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Vorwort

4

Liebe Leserinnen und Leser,

seit Januar 2008 werden im Ministerium
fur Infrastruktur und Raumordnung sémt-
liche Belange des Verkehrs — ob Stra-
Renbau oder OPNV, Verkehrssicherheit
oder Luftfahrt — in einer Abteilung be-
arbeitet. Die Zusammenlegung der bis-
herigen Abteilungen StraBenwesen und
Verkehr dokumentiert den integrativen
Ansatz aller Verkehrstrager, welcher die
Grundlage fir unser modernes Ver-
kehrssystem bildet. Aus diesem Anlass
widme ich diese Ausgabe des MIR
AKTUELL dem Schwerpunkt Verkehr
unter dem Motto: Mobilitat in Branden-
burg — Mobilitat fir alle: Fir die Men-
schen — fir die Wirtschaft.

Eine moderne Verkehrspolitik umfasst
alle Arten von Verkehrstragern, ihre Ver-
kntpfung und Entwicklung. Und nur eine
moderne, leistungsstarke und effiziente
Verkehrsinfrastruktur ist in der Lage,
Mobilitdt nachhaltig zu gewéhrleisten.
Die Sicherung einer langfristig finanzier-
baren und zukunftsfahigen Infrastruktur-
entwicklung ist daher eine herausra-
gende Aufgabe des Ministeriums fir
Infrastruktur.
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Eine moderne Verkehrspolitik braucht zu-
nachst ein verlassliches und gesichertes
Faktenwissen. Dazu gehdren vor allem
Daten zur Entwicklung der Verkehrsin-
frastruktur und zur Verkehrsnachfrage.
Diese Daten ermdglichen ein zielge-
rechtes Vorgehen bei der Planung und
Unterhaltung der verkehrlichen Infra-
struktur. Eine wichtige Entscheidungs-
grundlage bildet in diesem Zusammen-
hang die integrierte Verkehrsprognose
Berlin-Brandenburg 2025, die erstmals
Berlin und Brandenburg als einen ein-
heitlichen Verkehrsraum betrachtet. Wéh-
rend es in den Berlin-nahen R&umen ein
gutes Angebot im OPNV gibt, miissen wir
insbesondere fir die 1&ndlichen R&dume
nach neuen Ldsungen suchen, die die
Mobilitét auch kiinftig sichern. Hier sind
wir gefragt, auch Uber andere, neue For-
men der Mobilitdt nachzudenken.

Die auf die Verkehrspolitik einwirkenden
Rahmenbedingungen haben sich verén-
dert. Ein wichtiges Thema ist der Klima-
schutz mit allen seinen Anforderungen
an eine moderne Infrastruktur und deren
Betrieb. Gerade im Verkehrsbereich sind
wir immer gern bereit, auf die techni-
schen Lésungen zur CO,-Reduzierung
zu verweisen. Diese spielen meines Er-
achtens aber nicht die Hauptrolle, son-
dern jeder von uns kann durch sein
eigenes Verhalten dazu beitragen, akti-
ven Klimaschutz zu betreiben. Sei es
durch energieeffizientes Fahrverhalten
oder bei der Auswahl eines umwelt-
freundlichen Verkehrstragers, die Mdg-
lichkeiten sind vielfaltig. Die Verande-
rung des Modal Split zugunsten des
OPNV bleibt in diesem Zusammenhang
ein Hauptanliegen des MIR und meiner
Politik.

Die Anforderungen an die Organisation
des Guterverkehrs werden in den kom-
menden Jahren dramatisch ansteigen,
denn bis zum Jahr 2025 werden Zu-
wachse bis zu 64 % prognostiziert.

Brandenburg als Transitland zwischen
West- und Osteuropa wird von diesen
Verkehrszuwéachsen besonders betrof-
fen sein. Brandenburg ist mit seinen
GVZ-Standorten gut geriistet, um diesen
logistischen Anforderungen auch gerecht
zu werden. Ein besonderes Anliegen ist
die Erhéhung des Anteils am Schienen-
guterverkehr. Welche organisatorischen
Schritte miissen wir unternehmen, was
ist an baulichen MaBnahmen notwendig.
Ich stelle lhnen in diesem Heft eine
Analyse der Eisenbahninfrastruktur zur
Bewaltigung des prognostizierten Schie-
nenguterverkehrs in Brandenburg vor so-
wie die sich daraus ergebenden Hand-
lungsempfehlungen.

Die vorliegende Ausgabe des MIR Aktuell
Verkehr gibt einen Uberblick {ber die
zur Zeit laufenden Projekte und Diskus-
sionen im Verkehrsbereich, informiert
uber rechtliche Neuerungen und stellt
Initiativen aus der Region vor. Das
vorliegende Heft soll Sie u.a. Uber
grenziberschreitende Verkehrsprojekte,
Neuerungen im Strallenverkehrsrecht,
Anforderungen an den Bereich Logistik
und Gliterverkehr, lber die Fortschrei-
bung der StraBennetzkonzeption ,Blau-
es Netz, Wettbewerb im OPNV sowie
Uber die Fortschreibung der Luftver-
kehrskonzeption des Landes Branden-
burg informieren.

Ich wiinsche Ihnen eine informative Lek-
tire und viel SpaB beim Lesen.

Ihr

Reinhold Dellmann

Minister flir Infrastruktur und Raum-
ordnung des Landes Brandenburg
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1. Sie sind im MIR seit 17 Jahren
tatig und dementsprechend be-
kannt. Kénnten Sie bitte trotzdem
ein paar Worte zu ihrem Lebens-
lauf und ihrer bisherigen beruf-
lichen Entwicklung sagen?

Ich méchte an dieser Stelle nur soviel
anmerken, dass mir in meiner neuen
Funktion als Staatssekretér sicherlich zu
Gute kommt, dass ich in vielen verschie-
denen Fachbereichen gearbeitet habe,
in Brandenburg sowohl in der Quer-
schnittsabteilung als auch einer Fachab-
teilung. Und ich kenne das MIR und
nattirlich seine Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeiter seit vielen Jahren und anders-
herum - die Kollegen kennen mich. Fur
die fachliche Auseinandersetzung ist dies
vorteilhaft und verhindert unnétige Schlei-
fen.

2. Welche Rollenaufteilung gibt es
zwischen lhnen und dem Minister
und wo sehen Sie lhre inhaltli-
chen Schwerpunkte?

NatUrlich gibt es zuerst einmal die ,klas-
sische” Aufgabenteilung: Der Minister
macht die ,Auflenpolitik®, der Staatsse-
kretdr macht die ,Innenpolitik. Diese
Trennung ist natirlich nicht durchge-
hend und selbstverstandlich pflege ich
intensive Kontakte zum parlamentari-
schen Raum und bin ich auch im Lande
unterwegs. Dies ist notwendig, um die
Probleme und Stimmungen vor Ort ein-
zufangen und nicht irgendwann in einem
Elfenbeinturm MIR zu sitzen. Und was
fur alle Mitarbeiter gilt: ,Tue Gutes und
verkaufe es gut®, das ist natiirlich auch
mein Leitsatz. Das Spannende an der
Funktion eines Staatssekretars ist Uber-
dies, dass ich mich sowohl mit fach-
lichen Themen, aber auch insbesondere
mit personalpolitischen und organisato-
rischen Problemen auseinandersetzen
und befassen muss. Und gerade diese
Mischung macht ihren Reiz aus und ich

10 Fragen an den neuen Staatssekretar
Rainer Bretschneider

Ministerprésident Matthias Platzeck bei der Ubergabe der Berufungsurkunde an den

neuen Staatssekretdr Rainer Bretschneider

kann uneingeschrankt sagen: Die Arbeit
macht mir SpaR.

3. Welche politischen - und hier
interessieren uns natiirlich insbe-
sondere die verkehrspolitischen
Schwerpunkte - sehen Sie mittel-
fristig fiir das MIR ?

Innenpolitisch geht es vor allem darum,
die bisherige Schlagkraft beizubehalten.
Da setze ich vor allem auf motivierte Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter. Fachlich
einarbeiten musste ich mich naturlich in
die nicht verkehrlichen Fachbereiche von
der Landesplanung bis zur integrierten
Stadtentwicklung, von der Bauaufsicht
bis zur Braunkohle. In der Verkehrspolitik
selbst gibt es eine groflle Bandbreite von
Themen: Aktuell die Verkehrssicherheit,
die Sicherung der Mobilitat im landlichen
Raum, die verkehrlichen Herausforderun-
gen des Ballungsraumes um Berlin und
dort die Erarbeitung einer gemeinsamen
Verkehrsprognose zusammen mit Berlin.
BBI ist weiter ein Thema, die Optimie-
rung des OPNV und SPNV, die Optimie-
rung des Strallennetzes vor dem Hinter-
grund der demografischen Entwicklung
und, und, und. Die Themen gehen da
nicht aus.

4. Im MIR sind die Abteilungen
StraBenwesen und Verkehr zu-
sammengelegt worden. War dies
ein langst iberféalliger Schritt
und wie haben Sie diesen Pro-
zess der Zusammenlegung emp-
funden?

Verkehrspolitik kann nur integriert erfol-
gen. Das hat auch Konsequenzen fir
die Struktur der Verwaltung. Spatestens
seit der Etablierung des Landesbetrie-
bes Strallenwesen ist deutlich gewor-
den, dass sich die Aufgabenstellungen
in den letzten Jahren - der grofle Nach-
holbedarf ist befriedigt — verandert und
ein Zusammengehen beider Abteilungen
sinnvoll ist. Diese Annahme ist noch
einmal im Prozess der Aufgabenkritik
bestatigt worden. Und dass auch die
Beschaftigten eine Fusion beider Abtei-
lungen von Beginn an mitgetragen ha-
ben, wird daran deutlich, dass der ge-
samte Prozess lediglich ein halbes Jahr
in Anspruch genommen hat. Diese gut
aufgestellte Verkehrsabteilung starkt
das MIR insgesamt und wir haben die
Voraussetzungen geschaffen, trotz ei-
nes quantitativen Personalabbaus, die
qualitative Leistungsfahigkeit zu erhal-
ten.
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5. Gibt es etwas, das Sie dieser
neuen Abteilung mit auf den Weg
geben mochten bzw. was Sie als
gute Erfahrung in die aktuellen
Diskussionen zu den Organisa-
tionsveranderungen im MIR ein-
bringen kénnen?

In einer derartigen Situation sollte jeder
bemiiht sein, den Prozess fiir alle trans-
parent zu gestalten und den Beschéftig-
ten die Mdglichkeit zu geben, sich aktiv
beteiligen und einbringen zu kénnen.
Nur wenn es gelingt, einen breiten Kon-
sens und Akzeptanz der notigen Organi-
sationsveranderungen zu erzielen, nur
dann wird man auch die ndtige Akzep-
tanz bei der Umsetzung erreichen. Ich
winsche der neuen Verkehrsabteilung,
dass sie es schafft, die in dem Umstruk-
turierungsprozess praktizierte Offenheit
auch weiterhin in der taglichen Arbeit zu
erhalten und damit das Zusammen-
wachsen der einzelnen Referate und der
Abteilung in Génze zu erleichtern.

6. Sie haben die Abteilung Verkehr
vier Jahre geleitet. Was war Ihr
Schwerpunkt und welches sind
aus lhrer Sicht die wichtigsten
Projekte, die in dieser Zeit umge-
setzt werden konnten?

Eine der schwierigsten Aufgaben war
sicherlich die Erstellung und Umsetzung
des Mafinahmekatalogs, der im Zusam-
menhang mit der Klirzung der Regiona-
lisierungsmittel im Jahre 2006 erforder-
lich wurde. Ich denke, hier haben wir es
geschafft, die Folgen des schmerzlichen
finanziellen Einschnitts durch einen sehr
ausgewogenen Malnahmemix relativ
vertraglich zu gestalten.

Die positiven Auswirkungen des in-
vestiven Park&Ride-Sonderprogramms
kénnen heute an zahlreichen Bahnhdfen
und deren Umfeldern in Augenschein
genommen werden.

Mit dem Landesnahverkehrsplan 2008
bis 2012 wurde ein wichtiges Grundla-
genwerk fur die mittelfristige Entwicklung
des Schienenverkehrs im Land Bran-
denburg geschaffen.

Zu nennen ist auch die Novellierung des
OPNV-Gesetzes, die trotz weit reichen-
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der Veranderungen am traditionellen
Finanzierungssystem des {ibrigen OPNV
sehr ,gerduschlos® umgesetzt werden
konnte. Und last not least die Verfahren
zur Genehmigung des Ausbaus des
Flughafens Schonefeld als Vorausset-
zung fur eines der groften Infrastruktur-
projekte Deutschlands.

7. Ein verkehrspolitisch &uBerst
wichtiger Bereich ist der OPNV.
Brandenburg hat mit dem neuen
OPNV-Gesetz die Finanzierung
neu gestaltet und den Kreisen
und kreisfreien Stadten damit
eine groRe Eigenstandigkeit und
Verantwortung iibergeben. Wel-
che Erwartungen haben Sie in
diesem Zusammenhang an diese
Gebietskorperschaften ?

An erster Stelle erwarte ich natiirlich,
dass die Landkreise und kreisfreien
Stadte als Aufgabentrager des Ubrigen
OPNV das ihnen zur Verfiigung stehen-
de Mehr an finanziellen Mitteln verant-
wortungsbewusst und zusammen mit der
neuen Flexibilitdt zur Gestaltung eines
hochwertigen, den Bedingungen vor Ort
optimal angepassten OPNV nutzen.

Die Zusammenflhrung der Aufgaben-
und Ausgabenverantwortung fiir den
ibrigen OPNV war eine strategisch aus-
gerichtete Entscheidung. Der neue eu-
ropdische Rechtsrahmen sieht in der
VO 1370/07 genau diesen Paradigmen-
wechsel vor. Die kommunalen Aufgaben-
trdger missen zukinftig entscheiden, ob
durch wettbewerbliche Vergabe oder
unter bestimmten Voraussetzungen
durch Direktvergabe das OPNV-Angebot
erbracht werden soll. Die Einfiihrung die-
ses regulierten Wettbewerbs fihrt zu
einem attraktiven und innovativen Dienst-
leistungsangebot und niedrigen Kosten;
so jedenfalls die Zielstellung der Verord-
nung. Also: Der Fahrgast muss davon
profitieren. Das ist die Herausforderung.

8. Im Rahmen des OPNV ist das
Land direkt verantwortlich fiir den
Schienenpersonennahverkehr.
Wo sehen Sie hier die Schwer-
punkte fiir die ndchsten Jahre ?

Aufbauend auf dem noch ,druckfrischen*
Landesnahverkehrsplan 2008 bis 2012

sollte eine zukunftstrachtige Strategie
fur die nachhaltige Entwicklung des
SPNV aufgebaut werden, die sowohl der
Daseinsvorsorge auf dem Gebiet der
Mobilitat als auch der demografischen
und wirtschaftlichen Entwicklung im
Lande gerecht wird. Um den Anteil am
Gesamtverkehr zu erhéhen, missen wir
den SPNV als Herzstiick noch attraktver
machen. Pinktlichkeit, Zuverlassigkeit,
Schnelligkeit, attraktive Tarifangebote
sowie die Optimierung der Schnittstellen
zu anderen Verkehrstragern sind dabei
wesentliche Entscheidungskriterien. Auch
der Wettbewerb auf der Schiene soll
durch weitere Ausschreibungen konse-
quent weitergefihrt werden. Zur Siche-
rung eines leistungsfahigen OPNV ist
eine solide Finanzausstattung durch
Regionalisierungsmittel unverzichtbar
und, dies mochte ich an dieser Stelle
auch betonen, es gibt nur geringe Spiel-
raume fiir zusétzliche Leistungen auf
den Regionalstrecken, d. h. ,mehr* fir
den Einen bedeutet ,weniger” fiir einen
Anderen.

9. Ihr Kind - ich glaube das kann
man so sagen - ist der BBI. In
verschiedener  Verantwortung
haben Sie am Erfolg dieses fiir
die Region so wichtigen Projek-
tes mitgewirkt. Ist nach der
Diskussion iiber die SchlieBung
von Tempelhof das Projekt jetzt
in ,trockenen Tiichern“ oder
konnen das laufende Verfahren
tiber den Umfang von Nachtflug
bzw. tangierende Bereiche, wie
Verkehrsanbindung, Bodenre-
formgrundstiicke oder Ahnliches
noch wirkliche Probleme brin-
gen?

Die verkehrliche ErschlieBung, insbeson-
dere im Stralenbereich, ist weit fortge-
schritten. Bei der Schiene sind wir leider
nicht so weit. Im Rahmen des Anhd-
rungsverfahrens zum Planergénzungs-
verfahren Larmschutzkonzept BBI hat
im April die Erdrterung stattgefunden,
davon eine Woche mit den Tragern
offentlicher Belange und anerkannten
Verbanden sowie zwei weitere Wochen
mit Einwendern und Betroffenen. Nun
bleibt abzuwarten, was sich aus dem
Anhérungsbericht ergibt. In ,trockenen
Tichern® ist das Projekt sicher erst,
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wenn der erste Flieger mit dem richtig
einsortierten Gepack vom BBI abhebt.
Aber ich denke, die groten Grundsatz-
probleme sind bewéltigt.

10. Welche Projekte méchten Sie bis
zum Ende der Legislatur sowohl

Glauben Sie nicht, liebe Leserinnen und
Leser, dass wir Verkehr gestalten und
Stralken bauen, aber nicht rechnen kon-
nen. Wir kdnnen das eine und das ande-
re auch. Denn seit dem 1. Januar 2008
haben wir die Abteilungen StraRenwe-
sen und Verkehr in einer gemeinsamen
Abteilung Verkehr fusioniert. Die Uber-
schrift hatte auch heiBen kénnen ,alles
auf Anfang®, denn als das Ministerium
fur Stadtentwicklung, Wohnen und Ver-
kehr 1990 seine Arbeit aufnahm, gab es
in der Tat nur eine Verkehrsabteilung, in
der sich sowohl das Straenwesen als
auch die anderen Verkehrstrager wie
OPNV, Luftfahrt, WasserstraBen etc.
wiederfanden. Doch schon 1991 haben

»auBenpolitisch“ als auch ,in-
nenpolitisch“ umgesetzt oder an-
geschoben haben?

Viel Zeit bleibt ja nicht mehr - ich méch-
te mich deshalb auch nicht auf bestimm-
te Projekte festlegen. Egal ob Ende der

wir festgestellt, das der Nachholbedarf
insbesondere in der verkehrlichen Infra-
struktur so immens war, dass zur effi-
zienteren Aufgabenerledigung der kom-
plette Bereich Strale in eine eigene
Abteilung Stralenwesen und Stralen-
bau ausgegliedert wurde und selbst-
standig seine Aufgaben erfiillte. Diese
Zweiteilung hat dann 16 Jahre angehal-
ten. Beide Abteilungen waren Garant fir
eine positive AuBendarstellung des
Ministeriums. Und noch etwas ist etwas
Besonderes: Der ,Neue* ist der ,Alte” ...
gemeint ist der Abteilungsleiter.

Spatestens seit der Zusammenlegung
der Abteilungen Wohnen und Stadtent-

alten oder Anfang der neuen Legislatur -
das Haus MIR muss sowohl ,aufen-* als
auch ,innenpolitisch“ so arbeiten, dass
der bisher gute Ruf weiter gehalten und
gefestigt wird. Und ich bin zuversicht-
lich: Das wird uns allen auch gelingen.
[

Eins plus Eins =
Abteilungen Verkehr und StraBenwesen haben fusioniert

Ulrich Mehlmann ‘

wicklung im Jahr 2003 stand die Frage,
ob nicht gleiches im Verkehrsbereich ge-
fordert sei — ubrigens in vielen anderen
Bundeslandern seit l&ngerem geiibte
Praxis, auch im ,Mittendrin-Land“ Berlin.
Hier haben wir uns im Rahmen der Ver-
waltungsmodernisierung jedoch in einem
Zwischenschritt darauf verstandigt, einen
Landesbetrieb Straenwesen auf der
Grundlage des ,Gesetzes zur Neuorgani-
sation der Straenbauverwaltung* einzu-
richten und dann den groen Schritt zu
tun. Im Rahmen dieses Abstimmungspro-
zesses sind bereits zahlreiche Diskussio-
nen Uber Schnittstellen zwischen dem
Ministerium und dem nachgeordneten
Bereich gefihrt worden.
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Nachdem der Landesbetrieb 2005 seine
Arbeit aufgenommen hatte, war der Pro-
zess flr das Ministerium noch lange
nicht erledigt. Im Rahmen der Aufgaben-
kritik in den Jahren 2005 und 2006 wur-
den die Abteilungen Verkehr und Stra-
Renwesen einer kritischen Prifung
unterzogen. Untersucht wurden Synergie-
effekte, die Ineffizienzen an Schnittstel-
len sowie der Abbau von Doppelarbeit in
der Aufgabenerfillung. Im Ergebnis die-
ser Aufgabenkritik stand dann der Aufbau
einer Verkehrsabteilung! Als Oberziel:
Terminvorgabe 2008.

Dieser Fusionsgedanke fand sowohl bei
den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern
beider Abteilungen als auch bei den
Flhrungskraften Akzeptanz und war
eine wichtige Voraussetzung, um den
Prozess ziigig voranzubringen. Es galt,
eine Organisationsform zu finden, mit
der die Fusion fiir alle Beschéftigten
transparent und mdglichst einvernehm-
lich umgesetzt werden konnte.

Dafiir wurde eine Arbeitsgruppe einge-
richtet, die sich aus Vertretern der Dienst-
stelle, der Beschéftigten und des Perso-
nalrats zusammensetzte. Aufgabe dieser
Arbeitsgruppe bestand insbesondere in
der Konkretisierung des Geschaftsver-

teilungsplanes, der personellen Zuord-
nung und der Raumverteilung. Alle Be-
schéftigten hatten die Méglichkeit, sich
uber die Fortschritte der Arbeit der Ar-
beitsgruppe anhand der Sitzungsproto-
kolle zu informieren. Im Rahmen von
Personalversammlungen wurden die
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter direkt
informiert und angesprochen.

Bereits Mitte November 2007 hatte die
Arbeitsgruppe alle Arbeitsauftrage abge-
arbeitet und die neuen Referatsstruktu-
ren standen fest.

Die fusionierte Abteilung Verkehr glie-
dert sich in die nachfolgenden Referate:

— 40: Grundsatzangelegenheiten Ver-
kehr

41: Stralenverkehr

42: \lerkehrs- und StraRenbaufinan-
zierung; Logistik

43: OPNV, Eisenbahnen

44: Luftfahrt

45: StraRenbau

i

i

i

i

i

Die neuen Referatsstrukturen sind teil-
weise das Ergebnis von Zusammenle-
gungen, aber auch von neuen Zuord-
nungen einzelner Aufgaben. So wurden
die Grundsatzreferate Verkehr und Stra-

Mobilitat ist mehr als nur Verkehr ....

8

‘ Elisabeth Iskenius-vom Hove

Mobilitat gehdrt in unserer hochentwi-
ckelten Gesellschaft heute fiir die meis-
ten Menschen zur Alltagserfahrung.
Unterwegs zu sein, ist fiir viele Biirge-
rinnen und Birger ein wichtiger Tages-
bestandteil — zur Arbeit, Ausbildung oder
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zu Fortbildungszwecken, auf dem Weg
zu Erledigungen, zur Versorgung und
Erbringung von Dienstleistungen, in der
Freizeit oder bei anderen Gelegenheiten
(z. B. Kultur, Erholung, Gesundheit). Die
Sicherung einer bedarfsgerechten nach-
haltigen Mobilitat ist somit grundlegende
Voraussetzung zur Teilnahme und Teil-
habe aller Bevélkerungsgruppen am wirt-
schaftlichen, gesellschaftlichen, sozialen
und kulturellen Leben. Die Schaffung
und der Erhalt einer leistungsfahigen
Verkehrswirtschaft und einer bedarfsge-
rechten Verkehrsinfrastruktur ist insbe-
sondere vor dem Hintergrund der wach-
senden volkswirtschaftlichen Bedeutung

Renwesen sowie das Straenverkehrs-
recht mit der obersten Strafllenverkehrs-
behérde zusammengelegt. Der gesamte
OPNV wird nunmehr in einem Referat
bearbeitet ebenso wie die Luftfahrt und
der Luftverkehr.

Nach einer fur solche Prozesse sehr kur-
zen Vorbereitungszeit von einem halben
Jahr hat die Verkehrsabteilung des Mini-
steriums fiir Infrastruktur und Raumord-
nung am 1. Januar 2008 ihre Arbeit auf-
genommen. Zielerreichung punktgenau.

Diese erfolgreiche Fusion und noch
dazu in diesem kurzen Zeitraum war aus
meiner Sicht nur méglich, weil der
gesamte Prozess offen und konstruktiv
gefiihrt wurde und die Zusammenarbeit
durch Lésungsorientierung und einem
hohen Grad an Realismus gekennzeich-
net war. Mit der neuen Verkehrsabtei-
lung wurden die Vorraussetzungen ge-
schaffen, die Leistungsfahigkeit bei
fortschreitendem Personalabbau sicher-
zustellen und das Ressort insgesamt zu
starken. In diesem Sinne wiinsche ich
mir und ,meiner* Abteilung Verkehr gutes
Gelingen und viel Erfolg in den kom-
menden, bestimmt nicht leichter wer-
denden Jahren.

[ ]

vernetzter européischer Verkehrssysteme
fur die globalisierte Wirtschaft einer der
zentralen Schlisselfaktoren fir ein sta-
biles Wirtschaftswachstum und eine an-
gemessene Partizipation aller Bevélke-
rungsgruppen am Wachstum. Zugleich
ist der Schutz unserer natirlichen Le-
bensgrundlagen auch fir die zukiinfti-
gen Generationen ein wichtiges Quer-
schnittsthema flir den Verkehrsbereich.
Damit ist Mobilitat zu einem Grundele-
ment unserer individuellen Lebensqua-
litdt geworden.

Mobilitét ist einer der wichtigsten Stand-
ortfaktoren einer Region tiberhaupt. Die
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Geschwindigkeit, mit der sich Unterneh-
men und Gemeinden heute technologi-
schen Entwicklungen und dem wirtschaft-
lichen und gesellschaftlichen Wandel
anpassen mussen, ist in der bisherigen
Geschichte beispiellos. All diese Veran-
derungsprozesse sind eng mit Mobili-
tatsaspekten bzw. neuen Anforderungen
an die Verkehrsentwicklung einer mobi-
len Gesellschaft verbunden. Auch die
individuellen Mobilitdtsmuster variieren
abhangig von den regionalen Bedingun-
gen, der jeweiligen Lebensphase und
den personlichen Einstellungen. Die
damit verbundene anhaltende Dynamik
der Entwicklung des Verkehrsaufkom-
mens und der Verkehrsleistung sowie
die damit einhergehende Belastung der
Umwelt erfordern insbesondere vor dem
Hintergrund des tiefgreifenden demo-
grafischen und 6konomischen Struktur-
wandels verantwortliche Wege, in eine
mobile Zukunft zu gehen.

Eine mobile Gesellschaft braucht eine
flexible und zukunftsweisende Mobilit4t.
Sie braucht alle Verkehrstrdger und
muss offen sein flir neue Entwicklungen
und Technologien. Sie braucht integrier-
te Konzepte, in welchen alle Verkehrs-
trager mit ihren spezifischen Vorteilen
zu einem nachhaltigen und regional-
spezifisch aufeinander abgestimmten
Gesamtsystem vernetzt werden. Sie
braucht eine breite Beteiligung der
Bevélkerung und eine stérkere Zielgrup-
penorientierung bei der Erarbeitung
regionaler Entwicklungsziele und ver-
haltensbezogener verkehrspolitischer
Strategien, damit die Blrgerinnen und
Blirger ihre Mobilitatsinteressen verant-
wortlich gestalten kdnnen.

Vor diesem Hintergrund kann Mobilitat
nicht mehr definiert werden als die
Summe einzelner Verkehrswege, die
aus den Wiinschen von Betreibern, Nut-
zern und/oder Betroffenen resultiert.
Mobilitdt muss vielmehr als stabile
Eigenschaft von Standorten, als Erreich-
barkeit und Wahlfreiheit definiert wer-
den. Nicht die Optimierung von Teil-
systemen, sondern die Umsetzung
integrierter Verkehrskonzepte unter Be-
riicksichtigung samtlicher Verkehrstra-
ger und die sektorale und horizontale
Verknlpfung der verschiedenen Fach-
politiken (Verkehr, Raumordnung, Sied-

lung, Umwelt, Wirtschaft etc.) ist Grund-
voraussetzung fir eine nachhaltige Mo-
bilitat als stabiler, demografiefester
Standortfaktor in den Kommunen und
Regionen des Landes.

Politik fiir eine nachhaltige Mobilitat der
Zukunft bedeutet, den Herausforderun-
gen eines demografiefesten, langfristig
finanzierbaren und leistungsstarken Ver-
kehrssystems durch gesetzliche, politi-
sche und fiskalische Rahmenbedingun-
gen adaquat zu begegnen. Gerade in
l&ndlich strukturierten Flachenlandern
wie dem Land Brandenburg gehéren
gute (Verkehrs-) Verbindungen der Wirt-
schafts- und Beschéftigungsrdume zu
den grundlegenden Voraussetzungen
der Ansiedlung von Wirtschaftsunterneh-
men aller Art, insbesondere zur Schaf-
fung und zum Erhalt mittelstdndischer
Betriebe. Damit ist Verkehrspolitik ein
wesentlicher Bestandteil einer zielge-
richteten Mittelstandspolitik.

Die integrierte Verkehrspolitik stellt eine
komplexe Aufgabe dar, welche aufgrund
der langfristigen Perspektive der Ver-
kehrsentwicklung den Grundprinzipien
der Nachhaltigkeit und Zukunftsfahigkeit
in besonderer Weise verpflichtet ist. Wir
entscheiden heute dariiber, ob wir in
30 — 50 Jahren uber moderne, leis-
tungsfahige und finanzierbare Infrastruk-
turen verfligen — oder ob die nachste
Generation mit Netzzusammenbriichen,
flachendeckenden Staus und einer un-
zuverldssigen Versorgung konfrontiert
sein wird. Dabei ist es von entscheiden-
der Bedeutung, nicht nur einzelne iso-

lierte Schritte und Teillésungen zu verfol-
gen, sondern ein aufeinander abge-
stimmtes Malnahmenbiindel zu entwi-
ckeln, welches sowohl unmittelbar die
aktuellen Problemlagen angeht, als auch
Leitbilder und Handlungskonzepte fir die
Verwirklichung langfristiger Ziele enthalt.

Diesem Anspruch tragt die Verkehrspoli-
tik durch die kontinuierliche Uberpriifung
und Weiterentwicklung des Integrierten
Verkehrskonzepts des MIR entspre-
chend der veranderten Schwerpunktset-
zung der Landesregierung auf Beschaf-
tigung und Wachstum Rechnung. Von
besonderer Bedeutung ist hierbei die
Einbeziehung der Klima- und Energie-
strategie, die einheitliche Betrachtung
des Verkehrsraums Berlin-Brandenburg,
die enge Verkniipfung von Raum- und
Verkehrsplanung sowie die integrierte
Verkehrs- und Wirtschaftsentwicklung
als Voraussetzung fiir eine nachhaltige
siedlungsstrukturelle Entwicklung in den
Kommunen und Regionen des Landes.
Jingstes Beispiel fur die Komplexitat
der verkehrspolitischen Handlungsfelder
ist die Unterstlitzung der sozialpoliti-
schen Schwerpunkte der Landesregie-
rung durch die Einfihrung des Mobili-
tatstickets.

Die Prioritdtensetzung auf strukturwirk-
same verkehrliche Schltsselprojekte und
die Biindelung verschiedener Malnah-
men zur Lésung aktueller Problemlagen
bietet die Chance relativ rascher Reali-
sierungszeitrdume und erhéhter Wachs-
tumswirkungen. Mit der Neuorientierung
der Landespolitik auf die Fokussierung
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von Standorten mit Uberdurchschnitt-
lichen wirtschaftlichen und/oder wissen-
schaftlichen  Entwicklungspotenzialen
(,regionale Wachstumskerne*) und struk-
turpolitisch bedeutsame Infrastrukturpro-
jekte (BBI) geht eine veranderte Rol-
lenzuweisung und ein erheblicher
Bedeutungszuwachs fir die Verkehrsin-
frastruktur der Zukunft einher. Nicht die
Sicherung eines abstrakten, mehr oder
minder unbestimmten Versorgungsni-
veaus zum Abbau regionaler Disparita-
ten, sondern die Prioritdtensetzung auf
demografiefeste Schlisselprojekte und
MaRnahmebiindel und die Sicherung der
Daseinsvorsorge steht im Fokus der in-
tegrierten Verkehrspolitik des Landes. Die
vielfaltigen und im Ressortvergleich tber-
proportional hohen Anforderungen der
Kommunen an Verkehrsinfrastrukturpro-
jekte im Rahmen Aufbau Ost und der
Flughafenumfeldentwicklung belegen,
dass die Verkehrspolitik einer der wich-
tigsten strategischen Politikbereiche zur
Unterstlitzung der Kommunen und Re-
gionen in ihrer wirtschaftlichen Entwick-
lung ist.

Das Leitbild der nachhaltigen Mobilitat
bildet den (bergeordneten Entwick-
lungsrahmen aller verkehrspolitischen
Ziele und Aktivitaten des Landes, des
Bundes sowie der EU. Hiermit wird die
Zielstellung verfolgt,

- die Teilnahme am gesellschaftlichen
und wirtschaftlichen Leben nicht
nur fir die jetzige, sondern auch fur

Erste gemeinsame Verkehrsprognose
fur die Region Berlin Brandenburg

10

‘ Wilfried Laboor

Die Sicherung einer nachhaltigen Mobi-
litat der Bevélkerung und der Wirtschaft
ist die wichtigste verkehrspolitische Auf-
gabe. Eine entsprechende Einflussnah-
me und Gestaltung des Verkehrs und
der Verkehrsinfrastruktur spielt dabei
eine besondere Rolle — mit einem lang-
fristigen, strategischen Hintergrund mus-
sen Entscheidungen zum Verkehr getrof-
fen werden, die bestehende Probleme
anpacken und gleichzeitig die zu erwar-
tenden Entwicklungen in der Zukunft be-
reits in heutigen Uberlegungen beriick-
sichtigen.

Das geht nur auf der Grundlage einer
strategisch angelegten Verkehrspla-
nung, die auf der Basis statistischer
Daten, empirischer Erhebungen und der
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konzeptionellen Betrachtung der Ent-
wicklungsbedingungen des Verkehrs
modellhaft in die Zukunft schaut. Dieser
Ausblick muss in regelméRigen Ab-
stdnden erfolgen, um nicht sprunghaft
und zu spat, sondern konstant und
kontinuierlich auf sich abzeichnende
Gegebenheiten und Entwicklungen zu
reagieren. Berlin plante bereits konkret
die Erarbeitung einer neuen Verkehrs-
prognose, auch in Brandenburg war die
Erarbeitung einer neuen Prognose
uberfallig.

Beide Lander sind von ihren Ausgangs-
punkten und Entwicklungsbedingungen
sehr unterschiedlich. Sie bilden aber
einen gemeinsamen Verkehrsraum mit
folgenden Pramissen:

zukiinftige Generationen sicherzu-
stellen

— die vorhandenen Ressourcen nur in
dem MaB zu verbrauchen, in dem
ihre Reproduktion gesichert bzw. ein
Ersatz durch andere, erneuerbare
Ressourcen mdglich ist

— durch resultierende Umweltbelas-
tungen die Regenerationsrate/-mog-
lichkeiten der Umwelt nicht zu Gber-
schreiten

Damit wird nachhaltige Entwicklung als
ein komplexer Prozess beschrieben,
durch welchen die Verkniipfung von
sozialer Gerechtigkeit, Umweltschutz und
wirtschaftlichem Wohlstand erarbeitet,
kontinuierlich dberprift und umgesetzt
werden muss. Vor diesem Hintergrund
ist es Aufgabe der integrierten Verkehrs-
politik, auch zukunftig MaRnahmen auf
allen Ebenen (z. B. Grinbuch der EU:
,Hin zu einer neuen Kultur im Stadtver-
kehr®, Nachhaltigkeitscheck, Aktions-
plan Guterverkehr und Logistik, TEN
etc. ) zu initiieren und zu begleiten.

[ |

— die Grundstrukturen der Verkehrs-
netze sind zu Zeiten entstanden als
es die Trennung in zwei Lander nicht
gab

— Brandenburg umschlieBt Berlin
vollstandig, jeglicher Verkehr nach
und von Berlin muss durch Bran-
denburg

- Berlinliegt in der Mitte Brandenburgs
und ist durch die vorhandene Bal-
lung von Einwohnern, Wirtschaft
sowie Politik und Kultur die wichtigs-
te Quelle und das wichtigste Ziel
des Verkehrs

— beide Lénder vollziehen seit den
90er Jahren des 20. Jahrhunderts
zunehmend eine abgestimmte, tiber
die Grenzen des jeweiligen eigenen
Landes hinausblickende Verkehrs-
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politik (Beispiele: VBB, Giterver-
kehrszentren, Flughafen BBI)

Nach intensiven Diskussionen einigten
sich beide L&nder erstmalig auf die Erar-
beitung einer gemeinsamen integrierten
Verkehrsprognose mit dem auch vom
Bund gewéhlten Zeithorizont 2025. Eine
richtige und wichtige Entscheidung fir
die gemeinsame Gestaltung dieses Ver-
kehrsraumes. Eine Entscheidung, die
wegen der Komplexitat der Aufgabe und
der sich aus den konkreten Entwick-
lungsbedingungen heraus zum Teil
widersprechenden Interessen der Lén-
der, Teilregionen und Stadte bzw. Stadt-
bezirke, eine sehr vertrauensvolle und
pragmatische Zusammenarbeit und Dis-
kussion erfordert.

Prognosen sind keine einfachen Hoch-
rechnungen, sondern Modellrechnun-
gen, die durch eine Vielzahl von Ein-
gangsdaten fiir die beiden Lénder und
deren Umfeld sowie deren Entwick-
lungseinschatzung gepragt werden.
Hierzu zahlen die Aufteilung der be-
trachteten Region in mdglichst kleine
Verkehrszellen, Strukturdaten, wie z. B.
Bevdlkerung und Arbeitsplatze, Anga-
ben zur sozialen und verkehrlichen
Infrastruktur, statistische Angaben zur
Wirtschaft, Kosten etc..

Diese Daten liegen oftmals nicht oder nur
schwer zugénglich vor. Die bendétigten
Entwicklungsvorstellungen fiir den Zeit-
horizont 2025 sind in der Mehrzahl der
betrachteten Aspekte nicht vorhanden.
Fur die Prognose mussten daher speziel-
le Untersuchungen in Auftrag gegeben
werden und mit den verschiedenen Res-
sorts entsprechende Vorstellungen erar-
beitet bzw. abgestimmt werden.

Die Qualitat dieser Eingangsdaten, ihre
Genauigkeit und Aggregierbarkeit/Dis-
aggregierbarkeit sowie die Plausibilitat
der Entwicklungsannahmen bestimmen
mafgeblich die Belastbarkeit der Prog-
nose. Seitens der L&nder wurde deshalb
diesen Daten besondere Aufmerksam-
keit geschenkt.

In seinem Vortrag zum Beginn der Haus-
haltsbefragungen zum Verkehrsverhal-
ten 2008 hat Prof. Dr. Ahrens auf das
Problem ,Datensammlung® verwiesen:

Die ermittelten Daten werden fiir die
Prognoserechnungen auf die Verkehrs-
zellen heruntergebrochen (insgesamt
sind fir Brandenburg 1971 Verkehrszel-
len definiert). Hierauf basierend erfolgt
die Berechnung des Verkehrs, der durch
die Birger, bedingt durch die zu einem
Reisezweck zurlickzulegenden Wege
zu dem betrachteten Zeitpunkt, erzeugt
wird. Betrachtet wird dabei der Verkehr
zwischen den Verkehrszellen.

Diese globale Betrachtung des erzeug-
ten Verkehrs wird dann nach den Wege-
beziehungen differenziert. Der Verkehr
wird aufgeteilt. Hierzu werden mdglichst
detaillierte Kenntnisse zu Reisezwe-
cken, wie z. B. Arbeit, Bildung, Freizeit,
zu Ublichen Gewohnheiten und zum

typischen Verkehrsverhalten der Men-
schen sowie zu ihren persénlichen Vor-
aussetzungen, bezogen auf die Wege-
erledigung, unterteilt nach Altersgruppen
und verhaltenshomogenen Gruppen,
bendtigt. Wichtigste Quelle hierfur sind
die Haushaltsbefragungen zum Ver-
kehrsverhalten (siehe auch den Beitrag
.Verkehrserhebungen - Sinn oder
Unsinn® in diesem Heft).

Im dritten Schritt wird der Verkehr durch
Zuordnung von Reiseweiten, von Wider-
standen, wie Zeit oder Kosten etc., weiter
differenziert sowie den einzelnen Ver-
kehrstragern zugeordnet und auf die
jeweiligen Verkehrsnetze verteilt. Damit
entsteht die modellhafte Vorstellung vom
Verkehr zum betrachteten Zeitpunkt.

MIRAKTUELL 2/08
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In der Analyse werden die berechneten
Werte mit tatsachlichen, erhobenen
bzw. erfragten Daten abgeglichen und
verglichen. Dieser Prozess (Kalibrie-
rung) ist iterativ, erfolgt also solange bis
die Abweichungen das vorgegebene
Maxima unterschreiten.

In der Prognose wird ein normaler Werk-
tag in einem vorgegebenen Prognose-
jahr dargestellt

Das Prognoseergebnis sagt aber nicht,
dass sich der Verkehr in den dargestell-
ten GréRenordnungen entwickeln wird,
sondern das er sich unter den ange-
nommenen Bedingungen so entwickeln
wird.

Beide L&nder waren sich einig, die darin
enthaltenen Mdglichkeiten zu nutzen
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und die Wirkung bzw. Wirkungsrichtung
der Veranderung ausgewahlter Entwick-
lungsbedingungen zu Uberprifen, um
sie als gemeinsame Grundlage fir kunf-
tige Planungen und Entscheidungen
heranziehen zu kénnen.

Ergénzend zu zwei Ausgangsszena-
rien, die auf der Grundlage der allge-
mein akzeptierten Entwicklungsvorstel-
lungen unter Berlicksichtigung zweier
modifizierter Angebote im OPNV
gerechnet werden, sollen weitere spe-
zielle szenarische Betrachtungen fir
andere Politik- oder Lebensbereiche
realisiert werden.

In den Bereichen

- Kosten (stérkerer Anstieg der Ver-
kehrskosten fiir den Nutzer im MIV

als vom Bund eingeschétzt und so-
mit eine Abkoppelung der Entwick-
lung dieser Kosten von der Kosten-
entwicklung fiir die OPNV-Nutzer),

- Raumstruktur (Annahme einer Be-
volkerungsentwicklung abweichend
von der Bevélkerungsprognose,
Konzentration dieser abweichenden
Entwicklung im ,Siedlungsstern®)
und

- Umwelt (wesentliche Ausdehnung
der Parkraumbewirtschaftung und
Kostenerh6hung, Reduzierung der
Fahrgeschwindigkeiten)

sollen gesonderte Berechnungen als
Extremwertbetrachtungen realisiert wer-
den, um — bewusst zugespitzt — die Wir-
kungsrichtungen deutlich zu machen.

In Auswertung und Bewertung der Er-
gebnisse der Ausgangsszenarien und
der Sensitivitdtsanalysen wird ein ver-
kehrspolitisches Zielszenario definiert:

Die entscheidenden Vorarbeiten und
notwendigen Abstimmungen sind reali-
siert. Nun muss das Modell fertigge-
stellt, Uberprift und kalibriert werden.
Dann kann gerechnet werden. Erste
Ergebnisse werden im Juli/August 2008
vorliegen. Diese Ergebnisse werden
bewertet und dann Ende August/
Anfang September in den fir die Be-
gleitung der Prognoseerarbeitung ge-
bildeten Gremien — Lenkungskreis und
Expertengremium — diskutiert und dann
in einem Workshop vorgestellt. Ziel ist,
die Prognose im Oktober 2008 vorzule-
gen.

Auch wenn das Ergebnis fiir viele schon
klar scheint, schlielich liegt die Bun-
desprognose seit Dezember 2007 vor -
wir sind gespannt auf die konkreten Er-
gebnisse fir die Region insgesamt und
differenziert fir die Gebietskérperschaf-
ten, auf die Wirkungsrichtungen der ver-
kehrspolitisch diskutierten MaBnahmen
und die wirklichen Handlungsméglich-
keiten des Landes.

Ein spannendes, alle beriihrendes The-
ma. Die Prognose erdffnet die Méglich-
keit zu einem intensiven Dialog.
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Eine moderne Verkehrspolitik braucht
ein verlassliches und gesichertes Fak-
tenwissen. Dazu gehdren vor allem
Daten zur Entwicklung der Verkehrsin-
frastruktur und zur Verkehrsnachfrage
sowie Daten zu den Kosten und der
Finanzierung des Verkehrs. Eine Form,
an diese Daten zu gelangen, sind Ver-
kehrserhebungen, die vor Ort stattfin-
den, d.h. in den StraRenbahnen und
Bussen, an StraBenkreuzungen sowie in
Form einer Befragung der Haushalte
lber Telefon.

In den Bussen und Bahnen des OPNV
werden ausschliellich Fahrgaste ge-
zahlt und/oder befragt. Es handelt sich
hierbei also um Personen, die sich
bereits zur Uberwindung einer bestimm-
ten Strecke ganz oder teilweise fiir Ver-
kehrsmittel des OPNV entschieden
haben. Aus den stichprobenhaft erhobe-
nen Zahlen und beantworteten Fragen
werden Ruckschliisse iiber das Kunden-
verhalten, die Kundenwiinsche und die
Zufriedenheit abgeleitet.

Verkehrserhebungen auf StraBen und
StraBenkreuzungen liefern fiir einen
ganz bestimmten Zeitpunkt eine tat-
sachliche Momentaufnahme des Ver-
kehrs und seiner Zusammensetzung ab.
Hieraus lassen sich wiederum auch Aus-
wirkungen auf das Netz ableiten.

Bei den in den Haushalten durchgefihr-
ten Verkehrserhebungen werden, bezo-
gen auf die Haushalte einer Gebietskor-
perschaft, stichprobenhaft

- die jeweiligen Haushalte nach die
Mobilitat beeinflussenden Informatio-
nen, beispielsweise die Verfigbarkeit
bestimmter Verkehrsmittel sowie

- alle dem Haushalt angehdrigen Per-
sonen fiir eine im vorhinein festge-
legte Zahl von Tagen nach den an
diesen Tagen zurlickgelegten Wegen

Verkehrserhebungen in Brandenburg -
Sinn oder Unsinn?

und das hierfiir benutzte Verkehrs-
mittel

befragt.

Verkehrserhebungen kdnnen einmal,
aber auch regelmaRig durchgefiihrt wer-
den. Durch eine RegelmaRigkeit verste-
tigen sich die Erkenntnisse und lassen
sich Entwicklungen aufzeigen und be-
werten.

Nachfolgend werden speziell Verkehrs-
erhebungen in Form von Haushaltsbe-
fragungen erldutert.

Wichtig ist, dass alle Angehérigen eines
Haushaltes, die nicht ausschlieflich
Nutzer eines bestimmten Verkehrsmit-
tels sind, nach ihrem Mobilitatsverhalten
befragt werden.

In Deutschland verbreitete Haushaltsbe-
fragungen sind SrV (alt: System repra-
sentativer Verkehrsbefragungen) und
MiD (als Kontiv/neu: Mobilitét in Deutsch-
land), aus denen sich fiir die Beschrei-
bung des Verkehrs notwendigen Daten
zum Verkehrsverhalten ergeben.

Nicht Gegenstand sind die Verkehrs-
untersuchungen in Anlehnung an SrV
und MiD existierenden gesonderten Un-
tersuchungen zum Wirtschafts- und Gu-
terverkehr, da diese 2008 nicht durchge-
fuhrt werden.

Bei den folgenden Ausflihrungen soll auf
eine Verstandlichkeit der Zusammen-
hange, im Einzelfall durch Vergleiche aus
anderen Bereichen, Wert gelegt werden
und keine wissenschaftlich fundierte Er-
kldrung der Zusammenhénge gegeben
werden.

Bei SrV und MiD werden alle Mitglieder
eines nach dem Zufallsprinzip ausge-
wahlten Haushaltes anhand einer Stich-
probe fir bestimmte Tage nach den vor-

Wilhelm Dickers ‘

genommenen Ortsverdnderungen und
den hierfiir genutzten Méglichkeiten der
Fortbewegung als FuRganger, Radfah-
rer, Nutzer des Motorisierten Individual-
verkehrs (MIV) als Selbst- oder Mitfahrer
oder Nutzer des Offentlichen Personen-
verkehrs (OPV) befragt.

Beide Erhebungen dienen dem Ziel, so-
genannte Kennziffern des Personenver-
kehrs in Stadten und Regionen zu ermit-
teln, ihre Entwicklung zu beobachten und
zu analysieren sowie mit den Ergebnis-
sen anderer Stidte und Regionen zu
vergleichen.

Es kénnen dabei nicht nur Kennziffern
fur ein bestimmtes Gesamtgebiet mit
einem durchschnittlichen Wert aller be-
fragten Personen erhalten werden, son-
dern durch erhéhte Stichproben kdnnen
auch Kennziffern fir Teilgebiete, bei-
spielsweise fir die Wirkungsanalyse
bestimmter baulicher oder betrieblicher
MaRnahmen oder fir einzelne Alters-
gruppen, abgebildet werden. Dabei muss
beachtet werden, dass nicht nur eine
systembedingte Mindeststichprobe fir
das Gesamtgebiet von mindestens etwa
1000 Personen erforderlich ist, sondern
auch die fir die Ermittlung solcher spe-
ziellen Aussagen notwendigen Perso-
nenzahl in % der jeweiligen der Gruppe
oder des Gebietes herangezogen wird.

SrV wird seit 1972 an der TU Dresden
systemseitig entwickelt und gepflegt.
Der Lehrstuhl Verkehrs- und Infrastruk-
turplanung versteht sich als wissen-
schaftlicher Begleiter und Koordinator
der Erhebung. Die heute unter dem
Namen Studie ,Mobilitat in Stadten”
wurde 1972 von der TU Dresden begon-
nen, um infolge von acht iber die Jahre
durchgefihrten Untersuchungen — 1977,
1982, 1987, 1991, 1994, 1998 und
2003 - eine langjahrige Zeitreihe zur
Untersuchung des Verkehrsverhaltens
aufbauen zu kénnen. Seitdem folgten
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Stadtbeteiligung SrV 2008 (Quelle: TU Dresden)
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Wiederholungen im Abstand von etwa
finf Jahren. Die Untersuchung be-
schrankte sich bis 1989 auf die neuen
Bundeslander.

Auftraggeber sind, teilweise mit Unter-
stitzung der Lander oder der jeweiligen
Verkehrsverbiinde oder -unternehmen,
die Stadte und Gemeinden selbst.

In Brandenburg waren bisher Haushalte
aus den folgenden Stadten befragt wor-
den: Brandenburg an der Havel, Calau,
Cottbus, Drebkau, Frankfurt (Oder),
Libben, Peitz, Potsdam, Spremberg,
Vetschau und Werben.

Seit 1989 nahmen und nehmen auch
Stadte in den alten Bundesléndern, wie
Frankfurt/Main, Augsburg, Géttingen
und Berlin teil.

2008 werden bundesweit etwa 60 Stad-
te und Regionen, in Brandenburg Haus-
halte in den St&dten Cottbus und Pots-
dam, sowie Stadte und Gemeinden in
den Regionen Bernau, Eberswalde,
Eichwalde/Zeuthen, Falkensee/Dallgow/
Wustermark, Ludwigsfelde, Oranien-
burg, Rudersdorf, Spremberg, Straus-
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berg und Teltow/Stahnsdorf/Kleinmach-
now befragt.

Neben den Stadten Potsdam und Cott-
bus, die sich bereits seit 1972 an jeder
der stattgefundenen Erhebungen betei-
ligt haben, legt das MIR fur das Jahr
2008 aus Vergleichszwecken Wert drauf,
auch Stadte und Gemeinden mit gerin-
geren Einwohnerzahlen fir eine Teilnah-
me zu gewinnen.

Da die Entscheidung, sich in diesem Be-
reich zu engagieren erst im vergange-
nen Jahr positiv beschieden wurde, der
notwendige zeitliche Vorlauf bis zum
Beginn der Befragungen sehr eng be-
messen war und der organisatori-
sche Koordinierungsaufwand potenziel-
ler Stddte und Gemeinden aus einer
Hand den geringsten Aufwand bedeute-
te, hat sich das MIR entschieden, selbst
die Initiative zu dieser auRerplanmafi-
gen Beteiligung weiterer Stadte und
Gemeinden in Brandenburg zu Uberneh-
men.

Die Studie ,,Mobilitat in Deutschland“
gibt es seit 1976. Sie ist gréBer angelegt
als SrV, umfasst nicht eine beschrankte

Zahl von Stadten, sondern das gesamte
Bundesgebiet. Ausgewahlt werden aller-
dings Stadte einzelner sogenannter re-
prasentativer StadtegroRengruppen. Die
Stichprobe ist zudem, bezogen auf das
jeweilige Befragungsgebiet, geringer.

Bisher war der Bund Auftraggeber die-
ser Studie. AusschlieBlich im Fall der
Aufstockung der Stichprobe, also die Er-
héhung der Anzahl zu befragender
Haushalte, haben sich die Gebietskér-
perschaften, Verkehrsverbiinde oder -un-
ternehmen anteilig an der Untersuchung
beteiligt.

Eine solche Aufstockung ist ebenfalls fir
2008 seitens des MIR beabsichtigt, um
durch die ,zusétzlichen SrV-Stadte im
Zusammenwirken mit den in der Regel-
stichprobe von MiD vorgesehenen Ge-
bietskérperschaften noch fundiertere und
verlasslichere Zahlen zu bekommen.
Durch diese regional verteilte Stichpro-
benerganzung soll es mdglich werden,
Erkenntnisse Uber das Verkehrsverhal-
ten, bezogen auf Regionale Planungs-
gemeinschaften und/oder Landkreise zu
erhalten.

Beide Studien zeigten bisher Unter-
schiede auf in der Art und Weise der
Stichprobenziehung und den Tagen, an
denen erhoben wurde. Zwischenzeitlich
sind sie inhaltlich auf Grundlage einer
gesonderten Forschungsarbeit aufein-
ander abgestimmt und ergénzen sich.
Sie beginnen beide erstmals gemeinsam
im Januar und enden im Dezember 2008.
Es ist damit eine Doppelbefragung von
einzelnen Haushalten grundsétzlich aus-
geschlossen.

Die Teilnahme der per Zufallsverfahren
ausgewahlten Haushalte ist freiwillig.

Alle zuféllig ausgewahlten Haushalte
erhalten eine Ankiindigung, dass sie fir
diese Befragung ausgewéhlt wurden
und werden um die Mitwirkung gebeten.
In einem weiteren Schreiben erhalten
sie die entsprechenden Fragebdgen zum
jeweiligen Haushalt und einer auf die in
diesem Haushalt gemeldeten Anzahl von
Personen abgestimmten Zahl von Per-
sonenfragebdgen. Im Personenfragebo-
gen sollen fir den Befragungszeitpunkt
durch die einzelnen Haushaltsmitglieder
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Methodik SrV 2008 in Anlehnung an DIW/Infas ,Mobilitét in Deutschland” (Quelle: TU

Dresden)

alle jeweilig zuriickgelegten Wege auf-
gezeichnet werden. Der Datenschutz
bleibt gesichert. Die Befragung erfolgt
telefonisch oder schriftlich, je nachdem,
wie die ausgewahlten Hauhalte besser
erreichbar sind.

Alle beantworteten Fragebdgen, sei es
schriftlich, telefonisch oder online, wer-
den durch das von der TU Dresden zur
Einhaltung des Datenschutzes verpflich-
tete Erhebungsbiro auf Plausibilitat
gepruft und anschlielfend sofort anony-
misiert, sodass ab diesem Zeitpunkt kei-
nerlei Riickschliisse von einem Frage-
bogen auf die jeweilige Person mdglich
ist. Erst ab diesem Zeitpunkt z&hlen sie
zur im Vorfeld abgestimmten Mindestan-
zahl der notwendigen Rickantworten fir
die festgelegte Stichprobe.

Im Rahmen der Auswertung aller Frage-
bégen ergeben sich Allgemeine Kenn-
ziffern, wie Mobilitatskennwerte und
Pkw-Nutzung, haushaltsstrukturelle und
personenspezifische Angaben zur Mobi-
litat, wie Pkw-Verfligbarkeit, Nutzungs-
haufigkeit von Fahrrad und OPNV. Es
kénnen verkehrliche Tagesganglinien,
die Verkehrsmittelnutzung in Abhangig-

re Reiseweiten fiir einzelne Verkehrs-
zwecke ermittelt werden.

Wie anfangs ausgefiihrt, ist die Kenntnis
um das Verkehrsverhalten kein statisti-
scher Selbstzweck.

Jede Form der verkehrsplanerischen
Berechnung oder Abschatzung ist auf
die Daten angewiesen. Daten zum Ver-
kehrsverhalten sind ein wichtiger Bau-
stein fur eine Gesamtverkehrsprognose
aber auch fiir sektorale, d. h. lediglich
auf einen Verkehrstrager ausgerichtete
Verkehrsprognosen. Diese werden fir
die Gestaltung des Verkehrsangebotes
im OPNV als sinnvoll erachtet. Das Ver-
kehrsverhalten ist ein nicht unwichtiger
Wert, der Baustein einer Rechenregel,
mit dem das Verkehrsaufkommen einer
Gebietseinheit sowohl fiir eine Analyse
(,Gegenwartsplanfall“) als auch fiir eine
Prognose (,Zukunftsplanfall®) berechnet
wird (siehe auch Artikel ,Gesamtver-
kehrsprognose Berlin-Brandenburg®).

Auf Grundlage dieser Informationen
kénnen bspw. auch potenzielle Nutzer
von Zugangsstellen des OPNV sowie
die Veranderung des Verkehrsaufkom-

gruppenspezifischen Einwohnerzusam-
mensetzung eingeschétzt werden.

Beispielhaft dargestellt sind einige Kenn-
werte Brandenburger Stadte im Ver-
gleich zum bundesdeutschen Mittel, um
zu verdeutlichen, wie unterschiedlich die
Ergebnisse sind und die daraus resultie-
rende Erkenntnis, stadtspezifisch besser
und genauer spezifische Fragen des
Verkehrs behandeln zu kdnnen.

Die ausgewéhlten Kennwerte weisen flir
beide Stédte in Brandenburg markante
Abweichungen untereinander oder vom
gewogenen Mittelwert auf. Diese Abwei-
chungen sind notwendig, um eine auf
die Bedirfnisse der Biirger abgestimmte
Politik hinsichtlich Angebot und notwen-
diger Infrastruktur schaffen und vorhal-
ten zu kénnen.

Beispielsweise legt der Potsdamer Biir-
ger fast doppelt soviel Wege mit dem
Offentlichen Personenverkehr zuriick
als der Cottbuser. Dies bedeutet, dass
selbst im Verhéltnis zu allen am SrV 2003
teilgenommenen Stadten und Gemein-
den in Potsdam der Offentliche Perso-
nenverkehr eine herausragende Stellung
einnimmt. Auch sind sowohl Potsdam
als auch Cottbus Stadte, deren Birger
im Verhéltnis zu allen am SrV 2003
teilgenommenen Stadte und Gemeinden
doppelt so oft das Fahrrad benutzen,
was flir die besondere Beachtung der
Belange von Radfahrern in beiden Stad-
ten spricht. Gleiches lasst sich auch aus
den ausgewiesenen Kennwerten der
relativen Verkehrsmittelanteile ablesen.

Diese Erkenntnisse zeigen beispielhaft
die Notwendigkeit der regelmaRigen Be-
fragungen der Haushalte. Uber die letz-
ten 30 Jahre sind die Anteile des OPNV
und Fahrradverkehr zwar zuriickgegan-
gen, aber dennoch so hoch, dass man
diesen Verkehrsteilnehmern besondere
Beachtung und Aufmerksamkeit schen-

keit von Entfernungsgruppen und mittle-  mens durch eine Veranderung der alters- ~ ken muss. u
Entfernung | Geschwin- | OPV Wegeanteile absolut Summe . Verkehrsmittelanteile relativ
pro Weg digkeit MIv Rad Ful Wege OPV MIV Rad Full
[km] [km/h] [Wege/P., d] | [Wege/P., d] | [WegelP,, d] | [Wege/P., d] | [Wege/P., d] | [%] [%] [%] [%]
Potsdam 8 22 0,6 1,15 0,61 0,72 3,08 19,6 374 19,7 23,3
Cottbus 6 18 0,35 1,2 0,67 0,75 2,97 "7 40,5 224 254
gewogenes Mittel 7 20 0,54 1,35 0,37 0,82 3,08 17,0 44,0 12,0 27,0
aller Stadte 2003

Mobilitét in Stadten 2003 — SrV 2003

, auszugsweise ausgewdéhlte Kennwerte (Quelle: TU Dresden)
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Land Brandenburg fithrt Mobilitatsticket ein
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‘ Horst Stammler

Das Land Brandenburg fihrt als erstes
Flachenland in Deutschland ein Mobili-
tatsticket ein, das sozial schwacheren
Menschen zugute kommen soll. Hierzu
hat der Landtag auf Initiative der Regie-
rungskoalition am 10. April 2008 die
Landesregierung aufgefordert. Das Mi-
nisterium fur Infrastruktur und Raumord-
nung wurde beauftragt, die Modalitaten
mit dem Verkehrsverbund Berlin-Bran-
denburg (VBB) zu vereinbaren.

Zum Erwerb des preisglnstigen Mobili-
tatstickets sind Empfanger von Leistun-
gen nach dem SGB Il einschlielich
Sozialgeld, von laufenden Leistungen
der Sozialhilfe einschlieRlich der Grund-
sicherung im Alter, von Leistungen nach
dem Asylbewerberleistungsgesetz sowie
Mitglieder der jeweiligen Bedarfsge-
meinschaften berechtigt. Fir diesen Per-
sonenkreis soll die Mobilitt mit éffentli-
chen Verkehrsmitteln deutlich verbessert
werden. Das Mobilitatsticket ist als per-
sonliche Monatskarte ab 1. September
2008 landesweit erhéltlich. Das Ticket
gilt fur ausgewahlte Preisstufen im Tarif-
system des VBB - vom Tarif fiir zwei
Waben bis hin zum Tarif fur drei Land-
kreise. Das Angebot ist auf den konkre-
ten Bedarf des Nutzers zugeschnitten.
Es geht (ber die Idee der Volksinitiative
hinaus, wonach das Sozialticket nur
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innerhalb eines Landkreises oder einer
kreisfreien Stadt gelten sollte. Mit dem
Mobilitatsticket kann der Kunde - je
nach individuellem Bedarf — in seinen
Nachbarort pendeln oder landkreistiber-
schreitend fahren.

Der Preis betragt grundsatzlich 50 %
des Tarifes einer regulédren Monatskarte
fur jedermann. Damit kdnnen Menschen
mit einem geringeren Budget ein preis-
lich attraktives und im Vergleich zu
anderen Verkehrsmitteln vor allem kon-
kurrenzfahiges Angebot nutzen. Die
Berechtigung fiir das Mobilitatsticket
wird von den Sozialverwaltungen be-
scheinigt, die eigentliche Fahrkarte ist —

wie eine reguldre Monatskarte — bei den
Verkehrsunternehmen im Land Bran-
denburg erhéltlich.

Das Mobilitatsticket wird bewusst als
Monatskarte angeboten, um eine nach-
haltige Verhaltensanderung in Richtung
offentlicher Verkehr zu bewirken. Wer
eine Monatskarte hat, fahrt auch haufi-
ger. Derzeit erwerben nur wenige Hartz-
IV-Empfanger Monatskarten zum Nor-
malpreis.

Brandenburg ist das erste Flachenland
in Deutschland, das eine ermafigte Mo-
natskarte flir sozial schwachere Men-
schen einfihrt. Bisher gab es solche
Sozialtickets nur auf lokaler Ebene. Das
Land l&sst sich das Mobilitatsticket et-
was kosten und gleicht die Minderein-
nahmen der Verkehrsunternehmen bis
zu einem Hdochstbetrag von 2,3 Mio. €
pro Jahr aus. Die Mittel werden aus dem
Budget des MIR aufgebracht. Das Ange-
bot gilt zunachst fiir zwei Jahre.

Das Mobilitats-Ticket ist Ergebnis einer
gemeinsamen Anstrengung von VBB,
Verkehrsunternehmen, Sozialverwaltun-
gen und Landesregierung, die in einer
konzertierten Aktion zahlreiche Hiirden
zum Nutzen der Betroffenen und des
OPNV tiberwunden haben. n
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Gemeinsames Verkehrs- und Mobilitatsmanagement
Berlin-Brandenburg schafft Basis fiir intelligente
Verkehrssteuerung in der Region

Durch die Entwicklung der Verkehrsver-
héltnisse in Berlin und dem engerem Ver-
flechtungsraum von Brandenburg kann
auf Eingriffe in den Stralenverkehr durch
Verkehrslenkung (Wechselwegweisung)
und Verkehrssteuerung (Fernsteuerung
von Ampelanlagen) sowie indirekt tber
die Medien nicht mehr verzichtet werden.

Inzwischen haben sich auch die Ver-
kehrsverhéltnisse in Brandenburg im
Umland von Berlin, einschlieBlich Auto-
bahnen, so veréndert, dass die bereits
bestehende Kooperation mit Berlin
durch bedarfsorientierte Steuerung und
Wegweisung auf der A2, A9, A 10 dau-
erhaft nicht mehr ausreicht. Nur durch
ein permanent abgestimmtes Verkehrs-
management, das die Belange beider
Bundeslander angemessen berticksich-
tigt, ist es mdglich, den Folgen des ins-
besondere stark wachsenden Wirt-
schaftsverkehrs zu begegnen.

Fir den Verkehrsteilnehmer stellt Berlin
mit seinem Brandenburger Umland eine
Verkehrsregion dar. In Berlin wurde in
den letzten Jahren eine leistungsfahige
Verkehrs-Management-Zentrale (VMZ)
aufgebaut, deren Empfehlungen fir die
Verkehrssteuerung im Wesentlichen auf
Berlin beschrankt bleiben. Das Land
Brandenburg prift gegenwartig, ob
diese VMZ Verkehrssteuerungsfunktio-
nen auch fir den engeren Verflech-
tungsraum Berlin-Brandenburg wahr-
nehmen kann.

Das Rahmenkonzept fiir ein lander-
tbergreifendes Verkehrs- und Mobi-
litdtsmanagement flir den engeren Ver-
flechtungsraum Berlin-Brandenburg sieht
zunachst die Schaffung einer gemeinsa-
men Plattform fir ein landeribergreifen-
des Baustelleninformationssystem vor.
Bisher planen beide Lé&nder ihre Bau-
stellen noch separat, so dass es auf be-
stimmten Verkehrsachsen zu unnétigen
Staus gekommen ist.

Da ein landeriibergreifendes Verkehrs-
und Mobilitdtsmanagement vor allem
den Verkehrsteilnehmern direkt zugute
kommen soll, wurde gemeinsam mit
Verbanden, Vereinen, Interessenvertre-
tern und Logistikunternehmen eine
,Kundenbefragung® durchgeflihrt. Die
JKunden* forderten eine abschnitts- und
stufenweise Realisierung eines lander-
lUbergreifenden Verkehrsmanagements
fur den engeren Verflechtungsraum Ber-
lin-Brandenburg. So sollen fertig gestell-
te Teilbausteine schnell flir den Ver-
kehrsteilnehmer wirksam werden und
nicht auf ein ,perfektes Endprodukt® hin-
gearbeitet werden. Damit das Vertrauen
in ein solches Verkehrsmanagement bei
den Verkehrsteilnehmern wachst, sollen
Verkehrsinformationen zum momentanen
und zum erwarteten Verkehrsgeschehen
vor allem schnell und aktuell zur Verfu-
gung gestellt werden.

Um diese Informationen dem Verkehrs-
teilnehmer bereitzustellen, miissen die
Erfassungsstellen fir Verkehrsdaten ver-

Steffen Wenk ‘

Moderne dynamische Stauinformationstafeln stehen in

Brandenburg bereits auf den Autobahnen

dichtet werden. Dies kann durch einge-
lassene Schleifen in der Fahrbahn oder
auch durch sichtbare fest installierte
kameradhnliche Einrichtungen erfolgen.
Um neue Datenerfassungsstellen zu
installieren, muss zunéchst die aktuelle
Verkehrsqualitat bewertet und Ziele fir
die Datendichte bzw. Datenqualitat defi-
niert werden. Wenn das Netz der vor-
handenen und geplanten Datenerfas-
sungsstandorte festgelegt ist, kdnnen
Ausschreibungen erfolgen.

Geplanter Austausch von Verkehrsdaten zwischen Berlin und Brandenburg
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Der Aufbau eines flachendeckenden Net-
zes von Verkehrsdaten kann durch Ein-
satz intelligenter Software minimiert wer-
den. Dazu sind aber Erfahrungen Uber
langere Zeitrdume notwendig. Auf die-
sem Gebiet haben die Kollegen aus Ber-
lin schon ausreichend Know-how gesam-
melt, das fiir Brandenburg nutzbar ist.

Das Ziel eines funktionierenden Ver-
kehrs- und Mobilitdtsmanagements be-
steht in der Formulierung von Hand-
lungsempfehlungen im Storfall, zur
Erzeugung von automatisierten Ver-
kehrswarnmeldungen und zur Progno-
se von mdglichen Verkehrsentwicklun-
gen. Stérungen durch Baustellen sollen
auf ein vertragliches Mal minimiert
werden.

Die aktuellen Verkehrsinformationen und
Empfehlungen sollen iber Internet (pre-
trip) oder uber Radio, RDS-TMC bzw.
moderne Navigationssysteme verbreitet
werden. Uber Anzeigen vor Ort an aus-
gewahlten Punkten konnen Freitextan-
zeigen Uber das aktuelle Verkehrsge-
schehen informieren.

Die Landesregierung Brandenburg prift
gegenwartig, ob z. B. die Verkehrs-
Management-Zentrale Berlin bei der Um-
setzung dieses Konzepts gewonnen wer-
den kann. Die VMZ ist fir Berlin bereits
im Rahmen eines PPP-Projektes erfolg-
reich tatig und die vorhandene technische
Ausristung koénnte mitgenutzt werden.
Die VMZ hat zudem im Einvernehmen
mit der Senatsverwaltung Interesse an

einer Aufgabenerweiterung bekundet.
Ein Einsteig des Landes Brandenburg in
das PPP-Projekt wird daher — abhangig
von der noch zu verhandelnden finan-
ziellen Beteiligung — erwogen.

Auf Lé&nderebene hat sich eine Len-
kungsgruppe auf Referatsleiterebene
unter Beteiligung der Innen- und Ver-
kehrsressorts gebildet, um Zielvorgaben
zu definieren, Meilensteine zu setzen
und das Controlling durchzufiihren. Mit
der Umsetzung des Konzeptes ist eine
Arbeitsgruppe unter Leitung des Landes-
betriebes StraBenwesen betraut wor-
den, die sich aus Vertretern des Landes
Berlin, der VMZ Berlin, des Verkehrsver-
bundes Berlin-Brandenburg und der
Polizeiprésidien zusammensetzt. u

SCANDRIA - Der neue Entwicklungskorridor
in Mitteleuropa

18

‘ Eckhard Karwiese, Wilfried Laboor

Von manch einem kaum bemerkt, ist
500 km ndrdlich von uns eine Boomre-
gion entstanden. Mit den Kraftzentren
Kopenhagen, Malmé und Géteborg
wéchst die Oresund-Region seit Jahren
praktisch unaufhaltsam. In Norditalien
prosperieren die Hafen und das zugeho-
rige Hinterland. Der Alpeniibergangsver-
kehr hat sich seit zehn Jahren verdoppelt.
In diesem Zeitraum ist der Glterum-
schlag in den deutschen Ostseehéfen
zum Teil dreistellig gewachsen. Die
Guterverkehrsleistungen in Deutsch-
land (insgesamt) sollen sich bis 2050
verdoppeln. Im Nord-Siid-Korridor lie-
gen zehn Hauptstadtregionen mit ihrer
jeweiligen individuellen Dynamik und
ihren individuellen Entwicklungsimpul-
sen. Berlin-Brandenburg gehért zu den
Regionen mit der héchsten regionalen
Innovationsfahigkeit.

Untersuchungen haben gezeigt, dass es
seit der Renaissance bis zum 1. Welt-
krieg kontinuierlich kulturelle, wissen-
schaftliche, verkehrliche und wirtschaftli-
che Beziehungen in diesen européischen
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Zentralregionen gab. Nach den beiden
Weltkriegen und nach der Uberwindung
der européischen Teilung hat sich in den
90er Jahren des vergangenen Jahrhun-
derts die Wiederherstellung eines ge-
regelten Austausches zwischen den
Staaten zunéchst sehr stark auf die Ost-
West-Relation konzentriert, nicht zuletzt
bei der Wiederherstellung der Infrastruk-
tur. Dagegen ist z. B. der Handelsaus-
tausch zwischen Berlin-Brandenburg und
Skandinavien stark unterentwickelt im
Vergleich etwa mit Frankreich und der
Schweiz oder mit Osteuropa. Nach
Ausbau des Suezkanals wird der Fern-
ostverkehr weiter expandieren. Immer
kirzere Belieferungszyklen und Zeitan-
forderungen werden sich die schnellsten
Transportwege nach Zentraleuropa von
den Adriahafen aus suchen.

Um das besonders strategische und
wirtschaftliche Interesse der Nord-Sud-
Ausrichtung einer Zusammenarbeit zwi-
schen den Staaten von Skandinavien
bis zum Mittelmeer zur Geltung zu brin-
gen, bedurfte es eines starken politi-

schen AnstoBes. Die ostdeutschen
Raumordnungsminister (und -Senatorin)
haben diesen AnstoR mit ihrer Berliner
Erklarung am 30. November 2007 gege-
ben. Dies ist ihr wesentlicher Inhalt:

- Raumentwicklungs- und Wachstums-
bindnis als Angebot an alle Nach-
barn und gesellschaftliche Partner

- Attraktive Verkehrsinfrastruktur auf
international konkurrenzfahigem Ni-
veau

- Vervollstdndigung und qualitative
Verbesserung der europdischen Ver-
kehrsachsen TEN 1 und TEN 22

- Wahrnehmungskampagne fir den
neuen ,grinen” Korridor als Alterna-
tive zu bestehenden Korridoren

- Aufruf zu konkreter Projektarbeit im
Rahmen der EU-Programme

Wichtige InfrastrukturmaBnahmen im
Verkehr sind in den vergangenen Jahren
bereits eingeleitet und z. T. abgeschlos-
sen worden: Ausbau der Schienen-
strecke Berlin — Rostock, Ausbau der
Schienenstrecke Berlin — Dresden —
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Prag, Hauptbahnhof Berlin, Autobahn
A 17 zwischen Dresden und Usti Nad
Labem, die neue Strelasundbriicke zwi-
schen Rigen und Stralsund, Bau des
Brennerbasistunnels sowie die Forde-
rung der ,Meeresautobahn® in Mittelmeer
und Ostsee.

Die Fertigstellung des Flughafens BBI
mit einem leistungsfahigen Eisenbahn-
anschluss wird seinen Beitrag leisten.
Die Schienenstrecken Berlin — Dresden
und Dresden - Prag erfordern mittel- bis
langfristig einen Ausbau auf 200 km/h.
Im Hafen Rostock besteht Ausbaubedarf
fur eine bessere Fahrverbindung nach
Gedser sowie auf dénischer Seite fir
eine Verbesserung der Zulaufstrecken
zum Hafen Gedser.

Mit starker Unterstiitzung des Bundes
bereiten finf ostdeutsche Lander (Sach-
sen ist nicht dabei) zwei Projektantrage
(,SCANDRIA" und ,SoNorA*®) im Rahmen
des INTERREG-Programms der EU vor.
Diese Projektantrdge sollen zusammen
mit Partnern aus Skandinavien, Polen,
Tschechien, Slowakei, Osterreich, Italien
und Slowenien zu greifbaren und mess-
baren Verbesserungen auf den Gebie-
ten Wirtschaft, Verkehr, Logistik, Bildung
und Kultur fuhren.

Die Region Berlin-Brandenburg (MIR,
GL und Abt. 4; SenStadt) leitet das
Projekt SCANDRIA im Rahmen der Bal-
tic Sea Region (die Federfiihrung fir
SoNorA im Rahmen der Projektregion
Central Europe liegt bei der italienischen
Region Venetien).

In zahlreichen Meetings mit groRer Teil-
nehmerzahl und umfangreichem Arbeits-
programm ist es gelungen, einen aus-
sichtsreichen Projektantrag vorzubereiten.

‘ Gisela Wenzel

Wesentliche Rahmenbedingung zur Er-
fullung der verkehrspolitischen Aufgaben
und Ziele sind die finanziellen Mittel, die
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Bei den Meetings in Berlin, Rostock und
Malmd war unter den Teilnehmern eine
gespannte Erwartung und auch eine
gewisse Aufbruchstimmung zu spuren.
Man hatte seit der Berliner Erklarung
den Eindruck, hier kann etwas Neues
und fiur die ganze Region Zukunfts-
weisendes entstehen. Die zahlreichen
neuen Kontakte insbesondere mit den
skandinavischen Kollegen waren fir
manche Teilnehmer eine neue positive
Erfahrung, die sich auf die weitere Pro-
jektarbeit belebend auswirken wird.

Dem Projektaufruf der EU folgend,
haben die deutschen Teilnehmer von
vornherein groflen Wert darauf gelegt,
unmittelbar verwendbare Ergebnisse fiir
die handelnden Akteure, ohne grofen
finanziellen Aufwand und unabhangig
von den genannten grofien Verkehrsvor-
haben zu prasentieren. SCANDRIA ver-
folgt zu diesem Zweck ca. 20 Einzel-
aktivitdten mit den Schwerpunkten
L.Erreichbarkeit*, logistische Lésungen*
und ,Plattform flir Innovationen®. Zu den
Einzelaktivitdten gehéren u. a. die fol-
genden:

- Beschleunigung des Eisenbahnpas-
sagierverkehrs

- Einsatz intelligenter Technik fiir bes-
seren Verkehrsfluss und Reduzie-
rung schadlicher Umwelteinfliisse

- Machbarkeitsstudie fiir eine Kette
von Biogas-Tankstellen

- Machbarkeitsstudie fiir einen ,paper
block train*

Bei den Verkehrsthemen konzentriert
sich das MIR in enger Zusammenarbeit
mit Berlin und Mecklenburg-Vorpom-
mern auf die Bereiche Guterverkehr und
Logistik (die Beteiligung an den anderen
Aktivitaten ist gewéhrleistet). Die ausge-

zur Verfiigung stehen. Der Verkehrs-
haushalt 2008 mit seinen zwei Saulen
Verkehr und Straflenbau, umfasst ein

zeichneten Bedingungen der hiesigen
Giiterverkehrszentren und des kiinftigen
Flughafens BBI sollen dabei zur Geltung
gebracht werden. Diese Aktivitaten sind
eingebunden in die Grline-Korridor-Poli-
tik der EU und in den Masterplan Giiter-
verkehr und Logistik der Bundesregie-
rung. Der Erfolg des gesamten Projektes
muss sich am Ende daran messen las-
sen, welcher konkrete Mehrwert fiir
unser Land entstanden ist.

Das Projekt SoNorA verfolgt eine ver-
gleichbare Zielstellung. Beide Projekte
sollen in enger Abstimmung realisiert
werden. Einzelne Vorhaben werden
dabei projektibergreifend betrachtet.
SoNorA umfasst aber einen wesentlich
groReren territorialen Bereich — von
den Mittelmeerhéfen Italiens, Slove-
niens und Kroatiens bis nach Skandi-
navien unter Einschluss polnischer
Verkehrsachsen und der Region Berlin-
Brandenburg. Die Region Berlin-Bran-
denburg ist somit in beiden Projekten
direkt vertreten und hat damit eine
besondere Verantwortung. Hier uberlap-
pen sich die Projekte, hier erfolgt ihre
direkte Verknlpfung.

Ziel dieser Aktivitaten ist die Starkung
unserer Region im Wettbewerb, die Ver-
ankerung der Region im Entwicklungs-
korridor und die direkte Initiierung regio-
naler Entwicklung. Der ,SCANDRIA-
Gedanke® ist daher eingebettet in die
generellen Entwicklungsvorstellungen
von Berlin und Brandenburg und die mit
der Gestaltung der Oderpartnerschaft
formulierten Zielstellungen. Er beinhal-
tet auch eine Verkniipfung mit den Ost-
West-Korridoren und eine Einbindung in
die Kooperation mit den west- und ost-
européischen Staaten.

[ |

Volumen von 955 Mio. €. Die Finanzie-
rung erfolgt sowohl aus Bundes-, Lan-
des- als auch EU-Mitteln.
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Es ist vorgesehen, 455 Mio. € fiir den
Verkehr einzusetzen. Hierbei werden
durch den Bund fiir die Finanzierung des
OPNV Regionalisierungsmittel bereitge-
stellt, mit dem die Leistungsfahigkeit
und Attraktivitit des OPNV in Branden-
burg gesichert werden soll. Mit 95 % (rd.
433,4 Mio. €) bilden sie den grofiten
Anteil des finanziellen Rahmens. Im
Wesentlichen werden hiervon die Ver-
kehrsvertrage finanziert. Die Férderung
der Luftfahrt mit rd. 18 Mio. € nimmt im
Bereich Verkehr den 2. Rang ein. Mit
dem Mitteleinsatz fir die kombinierten
Verkehre einschl. GVZ (2,2 Mio. €) soll
der Gterverkehr als Schwerpunkt wei-
ter ausgebaut werden. Die Binnenha-
fen/Landeswasserstraen mit 0,7 Mio. €
und der Bereich der Verkehrssicherheit
sowie Sonstiges (0,8 Mio.) sind - trotz
geringerer finanzieller Ausstattung — auch

Verkehr und Klimaschutz - mit gutem Gewissen mobil?

Klimaschutz steht derzeit im Zentrum
des offentlichen Interesses. Die Staa-
tengemeinschaft hat auf der Weltkli-
makonferenz in Kyoto 1997 den Klima-
schutz als Jahrhundertaufgabe aner-
kannt. Demnach stellt der Klimawandel
ein ,weltweit zunehmendes Risiko flr
Wohlstand und Wachstum dar und tech-
nologische, finanzielle und politische
Anstrengungen sind notwendig, damit
kiinftige Generationen in einer lebens-
werten Welt aufwachsen kdnnen.” In
Kyoto hat sich die Staatengemeinschaft
auch zum ersten Mal auf die verbindli-
che Senkung von Treibhausgas-Emis-
sionen um 5,2 % bis 2012 gegeniiber
1990 versténdigt.

Zehn Jahre spater beschlossen die Ver-
tragsstaaten auf der Weltklimakonferenz
in Bali, bis 2009 ein verbindliches Klima-
schutzprogramm mit konkreten Zielvor-
gaben einzufihren. Entgegen der Hoff-
nungen einiger Staaten, bereits auf der
Konferenz in Bali konkrete Zahlen fiir
die Reduktion von Treibhausgasen fest-
zuhalten, kam es aufgrund des Drucks

von besonderer Bedeutung fiir die Ver-
kehrspolitik.

Der StraBenbauhaushalt umfasst im
Jahr 2008 insgesamt ein Volumen von
rd. 500 Mio. €. Hiervon werden fiir
Bundesfernstraen 317 Mio. €, fiir Lan-
desstralen rd. 150 Mio. € und fiir die
Férderung des kommunalen StraRen-
baus rd. 33 Mio. € eingesetzt. Im Rah-
men der Auftragsverwaltung sind im
Bundeshaushalt fir den Neubau, Um-
und Ausbau sowie die Erhaltung von
Bundesfernstraen, Briicken und Rad-
wegen rd. 222 Mio. € vorgesehen. Wei-
tere 68 Mio. € werden fiir den Betrieb
und die Unterhaltung der BundesmaR-
nahmen eingesetzt. Fir die Planung von
BundesfernstraBen werden aus dem
Landeshaushalt 27 Mio. € zur Verfi-
gung gestellt.

der USA lediglich zu einem Hinweis auf
die Untersuchungsergebnisse des Welt-
klimarates IPCC - dieser fordert den
Ruckgang des AusstoRes an CO, um
50 % bis 2020.

Das von der EU-Kommission im Januar
2008 vorgelegte Mainahmenpaket sieht
fur ihre Mitgliedsstaaten insgesamt eine
Reduzierung der CO,-Emissionen um
20 % bis zum Jahr 2020, bezogen auf
das Basisjahr 1990, vor. Das ambitionier-
teste Ziel zur Senkung der CO,-Emis-
sionen hat das Integrierte Energie- und
Klimaprogramm (IEKP) der Bundesre-
gierung vom Dezember 2007 formuliert,
némlich eine Reduzierung um mindes-
tens 40 % gegenlber dem Basisjahr
1990. Eine erfolgreiche Umsetzung des
|IEKP erfordert jedoch auch von den Bun-
deslédndern im Zuge ihrer politischen
Verantwortlichkeiten erhebliche Anstren-
gungen.

Die brandenburgische Landesregierung
hat am 20. Mai 2008 sowohl die Ener-
giestrategie des Landes Brandenburg

Fur den Neu-, Um- und Ausbau von Lan-
desstraBen, Briicken und Radwegen sind
im Jahr 2008 rd. 97 Mio. € und fir die
Planung 5 Mio. € vorgesehen. Weitere
48 Mio. € stehen fur StraBenunterhal-
tung/Betrieb sowie Sonstiges bereit.

Den kommunalen Leistungstragern wer-
den zur Bewaltigung ihrer Aufgaben fir
den kommunalen Strafenbau und die
sog. Schul- und Spielwegsicherung im
Jahr 2008 rd. 33 Mio. € Férdermittel zur
Verfiugung gestellt.

Mit dieser finanziellen Ausstattung sind
die Voraussetzungen geschaffen, auch
im Jahr 2008 leistungsfahige Verkehrs-
systeme zu sichern und Rahmenbedin-
gungen fir die wirtschaftliche Weiter-
entwicklung Brandenburgs zu festigen.
[ |

Barbara Klebe ‘

2020 als auch einen Landespolitischen
MaBnahmenkatalog zum Klimaschutz
und zur Anpassung an die Folgen des
Klimawandels beschlossen. Beide Stra-
tegien haben sich im Rahmen der lan-
despolitischen Mafinahmen eine Redu-
zierung der CO,-Emissionen um 40 %
analog zum IEKP als Ziel gesetzt.

Verkehr in Ganze ist ein wesentlicher
Verursacher von klimabeeinflussenden
Emissionen, sein Anteil liegt durch-
schnittlich bei 20 %. Bei den treibhaus-
relevanten Emissionen im Verkehrsbe-
reich handelt es sich fast ausschlielich
um CO,-Emissionen aus Verbrennungs-
vorgangen in Motoren. Die spezifischen
CO,-Emissionen je Verkehrsleistung
konnten in der Vergangenheit zwar
durch motortechnische Verbesserun-
gen gesenkt werden, diese Reduzie-
rungen sind jedoch durch einen An-
stieg der Fahrleistungen kompensiert
worden. Hauptverursacher innerhalb
des Verkehrsbereichs ist mit einem
Anteil von 93 % der motorisierte Stra-
Renverkehr.
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Die mit dem Verkehr verbundenen Um-
weltbelastungen, wie Schadstoffemissio-
nen, Larm und Energieverbrauch lassen
sich nur dadurch verringern, dass insge-
samt weniger Personen und Giiter
transportiert werden (Verkehrsvermei-
dung), dass deren Transport mit weniger
umweltbelastenden  Verkehrstragern
erfolgt (Verkehrsverlagerung) oder dass
durch fahrzeugtechnische beziehungs-
weise verkehrsorganisatorische MaR-
nahmen die Emissionen und der Ener-
gieverbrauch je Fahrzeugkilometer
gesenkt werden konnen (Verkehrsver-
besserung).

Der Ansatz der Verkehrsvermeidung ist
unter den — in dieser Form zum Beispiel
schon von der ersten Klima-Enquete-
Kommission 1990 genannten — Ansétzen
am starksten umstritten, da damit Ein-
schrénkungen der individuellen Mobilitat
und/oder Behinderungen in der Wirt-
schaftstétigkeit assoziiert werden. Was
sich hinter dem Begriff der Verkehrsver-
meidung verbirgt, wird am ehesten deut-
lich, wenn man sich die Ursachen fiir
Verkehrsentstehung anschaut. Der
Anstieg der Pkw-Kilometer hat mehrere
Ursachen. Hierzu gehdren u. a. Stadt-
flucht bzw. Suburbanisierung, durch die
die taglich zu bewaltigenden Wege an-
gestiegen sind und die Benutzung von
alternativen Verkehrsmitteln gegeniiber
dem Pkw erschwert wurde. In diesem
Zusammenhang ist auch das Freizeit-
verhalten zu nennen, denn auch im
landlichen Bereich wird ein stadtbezo-
genes Freizeitverhalten gelebt, welches
wiederum nur mit groRer Distanziber-
windung méglich ist und entsprechend
haufig der Pkw eingesetzt wird.

MIRAKTUELL 2/08

Verkehrsvermeidung bedeutet zunachst
die Vermeidung von Verkehrszuwéch-
sen. Wiirden alle fiskalischen Anreize
beseitigt und géabe es eine verursacher-
gerechte Anlastung der tatsachlichen
Kosten der Zersiedelung, so wirde das
stetige Verkehrswachstum sicherlich
gebremst werden.

MalRnahmen zur Verkehrsvermeidung
im Giiterverkehr erstrecken sich auf
staatliches Handeln — Brandenburg wird
entsprechende Aktivitdten des Bundes
unterstitzen. Hierzu gehért u. a. die ver-
besserte Lenkungswirkung der Lkw-
Maut. Zur Begiinstigung schadstoffar-
mer Fahrzeuge soll es zukinftig eine
starkere Spreizung und Differenzierung
der Mautsétze nach Emissionsklassen
geben sowie die Berlcksichtigung der
Nachristung von Partikelminderungssys-

temen. Verkehrslenkend soll sich eine
Differenzierung der Mautsétze auswir-
ken. Daneben unterstltzt Brandenburg
auch die Umstellung der Kfz-Steuer auf
CO,-Basis.

Der Handlungsansatz der Verkehrsver-
lagerung wird in der politischen Diskus-
sion durchweg erheblich positiver bewer-
tet als Verkehrsvermeidung. Allerdings
sind auch hier die Erfolge eher begrenzt.
Strategien, wie Vorrang fiir den OPNV,
oder Guter auf die Bahn, haben bislang
leider nicht die gewiinschten Erfolge
gebracht. Im Gegenteil, dem stralenge-
bundenen Giiterverkehr werden bis zum
Jahr 2025 Wachstumsraten von bis zu
65 % vorausgesagt. Und obwohl der
OPNV gerade in der Stadt {iberzeugen-
de Vorteile gegenlber dem Pkw besitzt,
konnen Busse und Bahnen ihre Position
gerade so behaupten. Und im stadti-
schen Umland oder gar im landlichen
Raum ist unter den gegenwartigen
Bedingungen nicht zu erwarten, dass
Verkehrsverlagerungen vom Pkw ein-
treffen.

Brandenburg wird sich zur Umsetzung
der Energiestrategie 2020 dafiir einset-
zen, den Anteil des OPNV am Modal
Split zu erhéhen. Denn die Forderung
des OPNV ist aktiver Klimaschutz und
ein Beitrag zur Energieeffizienz. Dabei
spielt der SPNV als qualitativ hochwerti-
ges Verkehrssystem fir das Land Bran-
denburg eine entscheidende Rolle. Im
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Januar dieses Jahres hat das MIR den
Landesnahverkehrsplan 2008 — 2012 als
verlassliche Grundlage fiir die nachsten
funf Jahre vorgelegt. Schwach ausgelas-
tete Strecken sollen attraktiver werden
mit dem Ziel, mehr Fahrgéste auf die
Schiene zu bringen. Dazu gehdrt auch,
starker auf das Einhalten von Qualitats-
standards in den Zigen und auf den
Bahnsteigen zu achten. Plnktlichkeit,
Zuverlassigkeit, Schnelligkeit, attraktive
Tarifangebote sowie die Optimierung der
Schnittstellen zu anderen Verkehrstra-
gern sind dabei wesentliche Entschei-
dungskriterien. Auch der Wettbewerb
auf der Schiene soll durch weitere Aus-
schreibungen konsequent weitergefihrt
werden. Zudem sollen keine weiteren
Strecken abbestellt werden. Zur Siche-
rung eines leistungsfahigen OPNV ist
eine solide Finanzausstattung durch
Regionalisierungsmittel unverzichtbar
und es gibt nur geringe Spielrdume fir
zusatzliche Leistungen auf den Regio-
nalstrecken.

GroRer Handlungsbedarf besteht weiter-
hin bei der Verlagerung vom Giiterver-
kehr auf die Schiene: Wahrend 1980 die
bundesweiten Anteile an der Giterver-
kehrsleistung von der Stralle auf der
einen und Schiene und Schiff auf der
anderen Seite gleich hoch waren, so
erreicht die Schiene nur noch gut 16 %
und die Binnenschifffahrt lediglich 12 %
der gesamten Transportleistung, also
eine dramatische Verlagerung zugunsten
des Strallenguterverkehrs. Diese nega-
tive Bilanz zeigt aber auch die grofiten
Einsparpotenziale, welche durch eine
Verénderung des Modal Split im Perso-
nen- und Gterverkehr generiert werden.
Das Land Brandenburg hat mit seinen

Die Entwicklung der Eisenbahninfrastruktur
im Land Brandenburg

Ausgangslage - Qualitat und Zustand
des Schienennetzes Stand 1990

Die Schieneninfrastruktur befand sich
im Nachwendejahr insgesamt in einem

drei Gterverkehrszentren in Wustermark,
GroRbeeren und Freienbrink hervorra-
gende Bedingungen geschaffen, um den
Anteil an Schiene und Wasserstrale im
Guterverkehr zu erhéhen. Und im Rah-
men der Wachstumsinitiative ,Berlin-
Brandenburg — ein Zukunftsstandort fur
Verkehrstelematik und Logistik® haben
sich die L&nder Uber eine Verbesserung
der Verkehrsstrome im GroBraum Ber-
lin-Brandenburg versténdigt.

Ein enormes Einsparpotenzial liegt auch
in der Férderung des Radverkehrs, denn
die Halfte aller Pkw-Fahrten in der Stadt
liegt unter funf km. Und insbesondere im
Kurzstreckenbereich sind die Kfz-Emis-
sionen besonders hoch. Rad fahren ist,
neben dem ,zu FuR gehen®, die umwelt-
freundlichste Fortbewegung. Mit dem
,nationalen Radverkehrsplan 2002 -
2012" strebt das Bundesministerium fiir
Verkehr gemeinsam mit den L&ndern
und Kommunen eine Erhéhung des Rad-
verkehrsanteils an. Die Schaffung von
Radverkehrsnetzen mit einheitlicher
Wegweisung sowie die Verbesserung
der Schnittstellen zum 6&ffentlichen Ver-
kehr, z. B. iber den Bau von Radstatio-
nen und Fahrradabstellanlagen aber
auch die Méglichkeit der Fahrradmitnah-
me in offentlichen Verkehrsmitteln, tra-
gen wesentlich dazu bei, den Anteil am
Radverkehr zu steigern.

Der Ansatz der Verkehrsverbesserung
l&sst sich am konkretesten untersetzen
und es sind tatsachliche Erfolge messbar.
So ist ein Riickgang der CO,-Emissionen
trotz steigender Verkehrsleistungen auf
fahrzeugtechnische Verbesserungen wie
der Einflihrung von Katalysatoren zuriick-
zufihren.

maroden Zustand. Die Griinde hierfiir
waren u. a. ausbleibende Investitionen,
niedrige Streckengeschwindigkeiten und
teilungsbedingte Netzllicken, wodurch

Fir eine energieeffiziente und damit im
Ubrigen auch verkehrssichere Nutzung
bestehender Verkehrsinfrastrukturen sor-
gen unterschiedliche Manahmen. Dazu
zahlt der Einsatz von Telematik fir ei-
nen stetigen Verkehrsfluss (stationar; on
board), aber auch Geschwindigkeitsbe-
grenzungen. So kommt eine Untersu-
chung des Bundesumweltamtes zu dem
Ergebnis, dass sich bei einem Tempoli-
mit von 120 km/h eine Einsparung von
9 % CO, ergibt, wenn 80 % der Kraftfah-
rer sich an dieses Tempolimit halten.
Das MIR wird sich weiterhin sowohl aus
energiepolitischen als auch aus verkehrs-
sicherheitsrelevanten Gesichtspunkten
fur ein Tempolimit einsetzen. Ein voraus-
schauender und damit energieeffizienter
Fahrstil ist unbestritten eine kostenguins-
tige Methode, um Energie einzusparen
und gleichzeitig die Verkehrssicherheit
zu erhéhen. Das MIR wird entsprechen-
de Kampagnen unterstiitzen.

Es bleibt eine zentrale Herausforderung
an eine nachhaltige Verkehrspolitik, die
gesellschaftlich notwendige Mobilitat
maglichst umweltvertraglich zu gestalten.
Denn insbesondere im Verkehrssektor
ist das Erreichen von Klimaschutzzielen
besonders schwierig. Nur durch die
Kombination einer Vielzahl von MaR-
nahmen auf allen Ebenen kann im
Verkehrsbereich eine Reduzierung der
CO,-Emissionen trotz steigender Ver-
kehrsleistungen erreicht werden. Und es
bleibt meiner Ansicht nach die Aufgabe
der Industrielander zu beweisen, dass
Wohlstand auch mit weniger Verkehr
maglich ist, unter der Bedingung effizien-
ter Infrastrukturen und Technologien.

Hans-Joachim Boéttche ‘

Umwege und langere Fahrzeiten in Kauf
genommen werden mussten. Eine hohe
Anzahl nicht technisch gesicherter Bahn-
Ubergange und ausbleibende Ersatzin-
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vestitionen flihrten zu vielen Langsam-
fahrstellen im gesamten Netz. Der Ein-
satz von veralteter Signal- und Siche-
rungstechnik verursachte einen hohen
Personalaufwand. In der Summe aller
Méngel konnte die Eisenbahninfrastruktur
nur sehr kostenintensiv betrieben werden.

Zusétzlich wirkte sich der vollziehende
Strukturwandel in den neuen Bundes-
landern negativ auf den Giterverkehr
aus. Die damalige Deutsche Reichsbahn
zog sich immer mehr aus dem Markt-
segment Einzelwagenladungsverkehr
zuriick. Mit der Konsequenz, dass viele
Anschlussbahnen und Anschlussgleise
und damit auch der Einzelwagenla-
dungsverkehr in erheblichem MaRe auf-
gegeben wurden. Eine Kompensation
war nicht maglich, da es zum damaligen
Zeitpunkt keinen entsprechenden Markt
auf dem Gebiet der Eisenbahn gab.

Verantwortung/Zustandigkeiten fiir
Eisenbahninfrastruktur

Die Verantwortung fir eine Schienenin-
frastruktur liegt grundsétzlich beim Be-
treiber der Infrastruktur. Im Vergleich zur
Strale hat das Land bei der Schienenin-
frastruktur keine Zustandigkeit. Damit ver-
bunden ist der Nachteil, dass das Land
zwar politische Willensbekundungen
abgeben kann, ob und in welchem Um-
fang diese Berticksichtigung finden, ent-
scheidet allein der Infrastruktur-Betrei-
ber. Einzige Stellschraube des Landes
besteht dann, wenn sich das Land durch
Foérderung finanziell an den Malnah-
men beteiligt.

Was war und ist zu tun?

Ziel ist es, das Schienennetz fiir den
Wettbewerb (intramodal) zu 6ffnen und
u. a. so mehr Verkehr auf die Schiene zu
bringen. Die negative Entwicklung im Ei-
senbahnbereich war nicht nur in Deutsch-
land, sondern europaweit zu verzeich-
nen. Die Politik war deshalb gefordert,
Rahmenbedingungen zur Stérkung der
Wettbewerbsfahigkeit der Eisenbahnen
zu den anderen Verkehrstragern (inter-
modal) zu schaffen. Schaffung finanziel-
ler Voraussetzungen, fiir die Erhéhung
der Leistungsfahigkeit und Flexibilitat
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der Schieneninfrastruktur z. B. durch
Einsatz moderner Leit- und Sicherungs-
technik oder Erhdhung der Streckenge-
schwindigkeiten. Zugleich soll so das
Schienennetz kostenglinstiger betrieben
und besser ausgelastet werden konnen.
Kurz gesagt, die Eisenbahn soll barriere-
frei, sicher, schnell, zuverlassig, flexibel,
piinktlich, bezahlbar und modern sein.

Die Verlagerung von mehr Verkehr auf
die Schiene ist gerade fur Brandenburg
als Transitland von Bedeutung, da ein
grofer Teil des Wirtschaftsverkehrs lang
laufende Verkehre sind. Technisch be-
dingte Schnittstellenprobleme im grenz-
uberschreitenden Schienenverkehr be-
deuten Marktzugangsbarrieren. Hier ist
die EU um Harmonisierung — Interopera-
bilitat bemiht.

Die europdische Kommission hat des-
halb bis heute eine Reihe von Verord-
nungen und Richtlinien verabschiedet,
die von den Mitgliedstaaten der Europé-
ischen Union in nationales Recht umzu-
setzen waren bzw. sind.

So wurde in Deutschland zum 1. Janu-
ar 1994 die Bahnreform durchgefiihrt.

Damit verbunden waren:

- Anderung des Grundgesetzes;
- sechs neue Gesetze, 134 Gesetzes-
und Verordnungsénderungen

Kernelement bildet das Gesetz zur Neu-
ordnung des Eisenbahnwesens (Eisen-
bahnneuordnungsgesetz — ENeuOG)
als Mantel-, Artikelgesetz  vom
27.12.1993.

Die Staatsbahnen Deutsche Reichs-
bahn und Deutsche Bundesbahn fusio-
nierten zur Deutschen Bahn AG. Es
erfolgte die Entschuldung der Bahnen,
die privatrechtlichen und hoheitlichen
Aufgaben wurden getrennt und es er-
folgte eine Trennung von Netz und
Betrieb. Die Deutsche Bahn AG wurde
von der Erbringung gemeinwirtschaft-
licher Leistungen befreit. Der Personen-
fernverkehr musste anders als der
Schienenpersonennahverkehr eigen-
wirtschaftlich am Markt agieren.

Fur die bundeseigene Eisenbahninfra-
struktur blieb der Bund weiterhin in der
Pflicht (Artikel 87e, Absatz 4 GG). Fiir
die Sicherstellung der Infrastruktur-Finan-
zierung wurden u. a. das Bundesschie-
nenwegeausbaugesetz und zusatzlich fiir
den Abbau und die Beseitigung der inves-
tiven Altlasten auf dem Gebiet der ehe-
maligen Deutschen Reichsbahn (neue
Bundeslénder und Berlin) das Deutsche
Bahn Griindungsgesetz erlassen.

Ab den 1. Januar 1996 sind die Aufga-
ben- und Finanzverantwortung fir den
Schienenpersonennahverkehr auf die
Lander ubergegangen. Konkretes regelt
u. a. das Regionalisierungsgesetz.

Strecken im Grund- bzw. Zusatzange-
bot/Regionalfaktoren - RF

In Abh&ngigkeit der Fahrgastzahlen wur-
den die SPNV-Leistungen in Grundan-
gebot (GA) und Zusatzangebot (ZA)
unterteilt. SPNV-Leistungen mit weniger
als 500 Reisenden am Tag wurden auf
13 Streckenabschnitten dem ZA zuge-
ordnet. Hierfur erhielten die L&nder
keine Mittel mehr gemé&R § 8 Abs. 1
RegG. Sofern die Lander an einer Auf-
rechterhaltung der SPNV-Verkehre fest-
halten, missen die Lander diese aus
ihren Investitionsmitteln gemak § 8
Abs. 2 RegG finanzieren. Fiir diese
Strecken wurden regionalnetzbezogene
sogenannte Regionalfaktoren (RF) durch
die DB Netz AG festgelegt. Die Einfiih-
rung erfolgte zum Zeitpunkt 1. Januar
2003. Als Grundlagen der Berechnung
wurden die Streckenkosten Stand 2000
und die Trasseneinnahmen Fahrplan
2001 herangezogen. Ziel der DB Netz
AG ist die Reduzierung der fortwéhren-
den Kostenunterdeckung. Allerdings
erfolgt die Zahlung des Landes Bran-
denburg unter Vorbehalt.

Welche Entwicklungen vollzogen sich
seit 1990 im Bereich der Eisenbahnin-
frastruktur im Land Brandenburg?

Neben vielen Einzelmafinahmen bei den
Zugangsstellen wurden diese in der Re-
gel mit der Strecke erneuert. Nachfolgend
eine Ubersicht der StreckenmaRnahmen:
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1991  Dresden — Berlin

1992  Nauen - Wittenberge

1992  Potsdam - Berlin-Wannsee

1992  Hohen Neuendorf — Berlin-Frohnau
1992  Blankenfelde - Berlin-Lichtenrade
1993  Belzig - Berlin

1995 Falkensee — Berlin-Spandau
1995  Ludwigsfelde — Wittenberg

1995 Magdeburg — Berlin

1998  Hamburg — Berlin

1998  Berliner Stadtbahn

1998  Hannover — Berlin

1998  Hennigsdorf — Berlin-Tegel

1999  Schwedt — Angermiinde

1999  Furstenwalde — Bad Saarow-Pieskow
2000  Hennigsdorf — Neuruppin

2002 Basdorf — GroR Schonebeck
2002 Peitz Ost - Cottbus

2004 Hamburg - Berlin

2005 Teltow — Berlin-Lichterfelde Ost
2005 Neuruppin — Wittstock (Dosse)
2005 Rathenow — Brandenburg

2005 Schwedt — Angermiinde

2005 Loéwenberg — Templin

2006  Verbindungskurve Genshagener Heide
2006 Leipzig - Ludwigsfelde

2006  Ludwigsfelde — Berlin-Stidkreuz
2007  Jiterbog — Beelitz Stadt

2007  Erkner - Frankfurt (Oder)

2007  Pritzwalk — Wittenberge

2007/08 Angermiinde — Tantow

2008  Wittstock (Dosse) — Pritzwalk
2008  Britz — Joachimsthal

Ausblick

Gegenwartig im Ausbau oder in der Planung:

Stralsund - Berlin

Erneuerung Oderbriicke Frankfurt (Oder)
Kreuzungsbauwerk Falkenberg oben
Kistrin — Strausberg

Jiterbog — Beelitz Stadt

Templin — Léwenberg

Bahnhof Erkner

Bahnhof Wildau

Bahnhof Pritzwalk

Bahnhof Velten

Haltepunkt Ahrensfelde-Rehhahn
Haltepunkt Zellendorf

Kdnigs Wusterhausen — Grunow
Cottbus — Berlin

Cottbus — Forst

Rostock — Berlin

Berlin — Dresden

BBI Bahnanbindung

160 km/h, nur noch eingeschrénkt fahrbar
Elektrifizierung

S-Bahn-Liickenschluss

S-Bahn-Liickenschluss

S-Bahn-Liickenschluss

120 km/h, Elektrifizierung, (bis 1995 wegen ICE-Umleitung 160 km/h)
Inbetriebnahme Luickenschluss

160 km/h, 1. Baustufe

160 km/h

160 km/h, 1. Baustufe

Inbetriebnahme

250 km/h

S-Bahn-Liickenschluss

80 km/h, 1. Baustufe

80 km/h

120 km/h

80 km/h

140 km/h, Streckenumverlegung wegen Tagebau
230 km/h, 2. Baustufe

S-Bahn-Liickenschluss

120 km/h

80 km/h

Elektrifizierung, 2. Baustufe

80 km/h

120 km/h, Verbindung zw. Anhalter und BAR/Dresdner Bahn
200 km/h, 2. Baustufe

160 km/h

100 km/h

160 km/h

80 km/h

ESTW fiir 160 km/h, Endtermin offen, Oberbau sukzessive
120 km/h

80 km/h

ESTW, fortlaufend

Inbetriebnahme Dez. 2008

Inbetriebnahme 2009

120 km/h Inbetriebnahme 2010, ohne Bf. Strausberg
Zugangsstellen, in Planung

ESTW, Zugangsstellen, in Planung
Inbetriebnahme 2009/10

in Planung

in Planung

in Planung

in Planung

in Planung

80 km/h, Abschluss offen

160 km/h Inbetriebnahme 2011/12

120 km/h in Planung

160 km/h Inbetriebnahme 2013/14

160 km/h Inbetriebnahme 2013/14, 1. Baustufe
Inbetriebnahme geplant 2011

inklusive S-Bahn, Siidkreuz — Blankenfelde — Kurve Mahlow, Ostanbindung/Gérlitzer Bahn
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Abgabe von aktiven Eisenbahnstrecken des Bundes an Dritte seit 1998
Niederbarnimer Eisenbahn AG (NEB)

Berlin-Karow — Basdorf
Basdorf — Groft Schénebeck
Basdorf — Liebenwalde
Herzberg — Beeskow
Niemegk — Belzig

Pritzwalk — Putlitz

Pritzwalk — Meyenburg
Kénigs Wusterhausen — Zossen
Finsterwalde — Annahiitte
Brandenburg Hbf. — Golzow
Neustadt (Dosse) — Pritzwalk

NEB
NEB

Deutsche Regionaleisenbahn GmbH (DRE)

DRE

Verkehrsgesellschaft Prignitz mbH

Prignitzer Eisenbahn GmbH (PEG)

Mittenwalder Eisenbahnimmobiliengesellschaft mbH & Co. KG (MEIG)
voestalpine Draht Finsterwalde GmbH

Fa. Prinsen
PEG

Moderne Schnittstellen im OPNV

‘ Carsten Dornbrack

Eréffnung des neuen Vorplatzes in Blumberg durch Mi-

nister Dellmann und Biirgermeister Gehrke

26

Bahnhofe werden gern als Visitenkarten
des Nahverkehrs bezeichnet. Aber nicht
alle Stationen werden dieser Bezeich-
nung auch schon gerecht. In den letzten
Jahren ist aber bei der Neugestaltung
von Bahnhofsvorplatzen viel passiert.
Gerade die Forderméglichkeiten des
Landes Brandenburg haben viele Kom-
munen ermutigt, ihre Vorplatze neu zu
gestalten. Mit der Anpassung des Bran-
denburger OPNV-Gesetzes besteht auch
die Méglichkeit, dass sich Landkreise
als Aufgabentrager des G(OPNV an sol-
chen MaRnahmen finanziell beteiligen.
Da das Interesse der Landkreise an gut
funktionierenden Schnittstellen in vielen
Féllen sehr grof ist, wird diese Option
oft genutzt.

OPNV-Verkniipfung
Moderne Schnittstellen zeichnen sich
durch kurze Wege zwischen der Bahn
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einerseits sowie Bus und Individualver-
kehr andererseits aus. Bushaltestellen
werden deshalb so dicht wie méglich an
den Bahnsteig bzw. den Bahnsteigzu-
gang gelegt. Eine gut ausgebaute Infra-
struktur nitzt aber wenig, wenn die
Fahrplane von Bahn und Bus nicht auf-

einander abgestimmt sind. Deshalb wer-
den durch den VBB alljahrlich die An-
schliisse an allen Verknlpfungspunkten
mit den Aufgabentragern und Verkehrs-
unternehmen abgestimmt, sobald die
Fahrpldne des Schienenpersonennah-
verkehrs fiir das folgende Fahrplanjahr

Beispiele fiir eine OPNV-Verkniipfung in Wensickendorf und Fiirstenwalde
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bekannt sind. Nicht immer lassen sich
alle Wiinsche erfiillen, da viele Linien
mehrere Verknlpfungen haben. Dann
mussen Prioritdten festgelegt werden.
Dem Schilerverkehr wird dann meist
der Vorrang eingeraumt.

Barrierefreiheit

Bei der Modernisierung der Verkehrssta-
tionen von Bahn und Bus wird eine
méglichst barrierefreie Gestaltung der
Anlagen gemé&B geltender Normen
angestrebt. Dazu z&hlen eine stufenlose
Erreichbarkeit der Bahn- und Bussteige,
vorwiegend ebenerdig oder mit Ram-
pen, die Anbringung der Fahrplane und
Fahrgastinformationen auf Augenhdhe,
die auch fiir Rollstuhlfahrer geeignet ist
sowie entsprechende Stellplatze fir
Rollstuhlfahrer und Personen mit Kin-
derwagen in den Wartehdusern.

Uber die barrierefreien Nutzungsmég-
lichkeiten von Bahnen und Bussen im
VVBB-Gebiet informieren die VBB-Fahr-
planinformationsmedien: In den Linien-
netzen fir den Bahn-Regionalverkehr in
Berlin und Brandenburg, fir die S- und
U-Bahn in Berlin und Umland sowie
auch fur Stadtverkehre im Land Bran-
denburg sind die barrierefrei zugang-
lichen Bahnhéfe und Haltestellen einge-
zeichnet. Seit dem Friihjahr 2008 lassen
sich im Internet unter www.vbbonline.de
ber die VBB-Fahrinfo, der landeswei-
ten Fahrplanauskuntft fiir alle éffentlichen
Verkehrsmittel im VBB-Gebiet, auch
barrierefreie Routen berechnen. Hier
werden der Fahrzeugeinsatz und die
Infrastruktur fir die Berechnung der
barrierefreien Fahrtempfehlungen be-
ricksichtigt.

B+R/P+R

Moderne Schnittstellen sind auch fir
den Individualverkehr ein wichtiger An-
laufpunkt. Entscheidend ist meistens die
Gesamtreisezeit. Deshalb wird oft im
Vor-/Nachlauf das Fahrrad oder das
Auto genutzt; vor allen dort wo der Bus
aufgrund dinner Besiedlung eine schnel-
le und kontinuierliche Bedienung nicht
gewahrleisten kann. Aber auch die stei-
genden Benzinpreise fiihren dazu, dass
viele Biirger den OPNV auf Teilstrecken
fir sich entdecken.

Beispiel fiir eine P+R-Anlage in Petershagen

Fur das sichere Abstellen von Fahrra-
dern werden wettergeschiitzte B+R-An-
lagen errichtet. Fiir Autos werden befes-
tigte und beleuchtete Stellflichen mit
den entsprechenden Anbindungen an
das StraBennetz angelegt. Fir Standor-
te mit gréRerer Nachfrage und wenig
Platz wurde wie in Werder (Havel) ein
Parkhaus errichtetet.

Fahrgastinformation

Ein wichtiges Ausstattungselement von
Stationen ist eine verkehrstrégeriiber-
greifende Fahrgastinformation. Vielerorts
hat der VBB in Zusammenarbeit mit den
Kommunen eine zentrale Information zu
Bahn, Bus und Gemeinde errichtet, so-
genannte VBB-InfoPunkte. Diese ,stati-
sche” Information wird seit kurzem durch
eine ,dynamische“ Fahrgastinformation,
also variable Anzeigetafeln, ergénzt. So
kénnen die Fahrgaste auch im Stérungs-
oder Verspéatungsfall informiert werden.

Aber auch die Fahrzeuge von Bahn und
Bus selbst miissen miteinander kommu-
nizieren, um den Fahrgasten anzuzeigen,
ob die Anschliisse gehalten werden. Da-
fur wurden in Brandenburg Rechnerge-
stltzte Betriebsleitsysteme (RBL) aufge-
baut. Kommt z. B. in Angermiinde der
Regionalexpress 3 verspéatet an, wird
diese Information Uber das RBL dem
Busfahrer der verknupften Linie der PVG
angezeigt. Dieser wartet dann die Ankunft
des Zuges ab.

An folgenden Standorten (Auswahl)
wurden von 2006 — 2008 die Bahnhofs-
vorplétze oder Teile davon neu gestaltet:
Baruth, Bestensee, Beelitz Stadt, Blum-

B+R Anlage Wetterschutz kombiniert mit

Fahrradabstellanlage in Blumberg
berg, Biesenthal, Brieselang, Briick,
Elstal, Fredersdorf (b. Berlin), Fiirsten-

walde (Spree), Herrensee, Nauen, Pots-
dam Medienstadt Babelsberg, Golm,

Dynamische Fahrgastinformation in Potsdam

RBL-Anschlusssicherung in Angermiinde
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Verkniipfungsflyer Schwedt/Oder

Doberlug-Kirchhain, Eberswalde, Gran-
see, Léwenberg (Mark), Gotz*, GrofR
Kreutz, Mahlow, Wensickendorf, Schwedt/
Oder, Neuenhagen, Petershagen Nord,
Premnitz Nord, Premnitz Zentrum, Stor-
kow (Mark), Strausberg, Strausberg Nord,
Thyrow, Trebbin, Vetschau, Werneuchen,
Wiesenburg (Mark), Wusterwitz, Hoppe-
garten, Zehdenick, Mdgelin, Doberitz,
Dossow, Fretzdorf, Groft Schénebeck,
GroRbeeren, Lauchhammer, Liibbenau,
Ludwigsfelde, Netzeband, Potsdam-
Rehbriicke, Pritzwalk, Rathenow, Wals-
leben, Werder, Zeuthen, Falkensee*

*im Bau

Verkniipfungsflyer

Die Erneuerung von Bahnhofsvorplatzen
wird durch den VBB in Zusammenarbeit
mit Kommunen und Verkehrsunterneh-
men mit dem lokalen OPNV-Angebot
tber einen ,Verkniipfungsflyer* vermark-
tet, den alle drtlichen Haushalte mit dem
Amtsblatt bekommen. Im Jahr 2007 wur-
den solche Flyer fir Blumberg, Lauch-
hammer, Doberlug-Kirchhain, Straus-
berg und Strausberg Nord erstellt, im
Jahr 2008 folgte bisher Schwedt. Da-
durch erfahren alle Birger von ihrem
attraktiven neuen Bahnhofsvorplatz und
erhalten einen Uberblick, welche Busse
und Bahnen zu welchen Zeiten dort
abfahren. Mit solchen Malnahmen sol-
len weitere Fahrgaste fiir den OPNV
gewonnen werden.

Die Zukunft des Rechtsrahmen fiir den OPNV
in Brandenburg

28

‘ Evelin Schulze

Die langjahrige Diskussion zum europa-
ischen Rechtsrahmen fir den o&ffent-
lichen Personenverkehr fand mit der
Verordnung Nr. 1370/2007 ihr Ende. Sie
tritt zum 3. Dezember 2009 unmittelbar
in Kraft. Eine Umsetzung in nationales
Recht bedarf es nicht. Aber eine Anpas-
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sung von bestimmten gesetzlichen Re-
gelungen, wie z. B. die des Personenbe-
férderungsgesetzes, des Allgemeinen
Eisenbahngesetzes sowie des Regiona-
lisierungsgesetzes, ist erforderlich. Das
BMVBS hat hierzu das Verfahren aufge-
nommen. Bis zum Inkrafttreten der Ver-

ordnung soll der nationale Rechtsrah-
men entsprechend angepasst sein.

Inhaltlich geht es vorrangig um:
- Rechtssicherheit

- Regulierten Wettbewerb

— Rolle der Aufgabentrager
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Gegenwartig wird eine sehr intensive
Diskussion aller Beteiligten gefihrt, ins-
besondere zu solchen Fragen wie:

— Welche Funktion soll zukinftig die
Linienverkehrsgenehmigung haben?

- Wie ist das Verhaltnis Aufgabentra-
ger und Genehmigungsbehérde?

- Ist die Unterscheidung zwischen
eigen- und gemeinwirtschaftlichen
Verkehren beizubehalten?

- Wird die Linienverkehrsgenehmi-
gung als ausschlieBliches Recht
i. S. der VO 1370/07 klassifiziert?

- Was passiert mit den Ausgleichsleis-
tungen fiir die Beférderung von Aus-

Fortsetzung des Wettbewerbs auf der Schiene -
wie weiter nach dem DB-Vertrag?

Im Schienenpersonennahverkehr (SPNV),
der vom Land bestellt wird, bewéhrt sich
der Wettbewerb auf der Schiene immer
mehr. In den letzten Jahren setzten sich
immer wieder private Eisenbahnver-
kehrsunternehmen in den Ausschreibun-
gen des Landes gegen den bisherigen
Betreiber durch.

Die neuen Unternehmen bemihen sich
durch guten Service und hohe Qualitat,
den Fahrgast plnktlich und zufrieden zu
beférdern. Dazu trégt auch der Einsatz
Uberwiegend neuer Fahrzeuge bei, die
mit hoher Zuverlassigkeit einen guten
Plnktlichkeitsgrad gewahrleisten.

Das Land verfolgt auch weiterhin konse-
quent das Ziel, alle SPNV-Leistungen in
wettbewerblichen Verfahren zu verge-
ben. Sowohl die guten Erfahrungen der
bisherigen Vergaben als auch die wirt-
schaftlichen Ergebnisse der Angebote
der Bieter sind dabei Richtung und
Ansporn zugleich auch weiterhin am
Wettbewerb auf der Schiene festzuhal-

zubildenden oder Schwerbehinder-
ten?

— Ist der Besitzstandsschutz im PBefG
als ,vergabefremdes Merkmal“ er-
satzlos zu streichen?

Das Land Brandenburg hat mit seinem
novellierten OPNV-Gesetz bereits wich-
tige Weichenstellungen hinsichtlich der
Planung, Organisation und Finanzierung
des OPNV geschaffen. So wurde die
Rolle der kommunalen Aufgabentrager,
insbesondere durch die Blindelung der
Finanzierungstopfe, wesentlich gestérkt.
Sie werden dadurch in die Lage ver-
setzt, den OPNV zukiinftig im Rahmen
der VO 1370/07 als gemeinwirtschaftli-
che Verpflichtung gestalten zu kénnen.
Das Instrument hierzu ist der Dienstleis-

ten. Bisher wurden ca. ein Drittel der
SPNV-Leistungen des Landes Branden-
burg an neue Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen vergeben. Dabei wurde die
Qualitat fiir die Fahrgaste erhéht und
gleichzeitig die Wirtschaftlichkeit der
eingesetzten Finanzmittel verbessert.
Die verbleibenden zwei Drittel der bisher
noch nicht in den Wettbewerb berfiihr-
ten SPNV-Leistungen stehen mit dem
Auslaufen des sog. groRen Verkehrsver-
trages mit der DB Regio AG zum
Dezember 2012 zur Neuvergabe an.

Das betrifft Verkehrsleistungen im Um-
fang von ca. 20 Mio. Zugkilometer pro
Jahr. Um diese groRe Verkehrsleistung
wettbewerblich auf den Markt zu brin-
gen, wurde in Zusammenarbeit mit dem
Land Berlin und der VBB GmbH ein
.Wettbewerbsfahrplan“ erarbeitet. Dabei
wurde sowohl der Umfang der Lose und
Vergabenetze als auch die zeitliche
Abfolge der Ausschreibungen, der Zeit-
punkt der Betriebsaufnahme und die je-
weiligen Vertragslaufzeiten aufeinander

tungsauftrag gem. Artikel 3 der VO
1370/07, der von der zustandigen Behor-
de (Aufgabentrager) abzuschliefen ist,
wenn sie ausschliefliche Rechte und/
oder Ausgleichsleistungen gleich wel-
cher Art an den Betreiber zur Erfiillung
gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen
gewahrt.

Hinsichtlich der Vergabe dieses Dienst-
leistungsauftrages lasst die VO gem.
Artikel 5 auch die Direktvergabe zu,
soweit das nationale Recht dies nicht
untersagt.

Inwieweit die bisherigen landesspezifi-
schen Regelungen, insbesondere das
OPNV-Gesetz, an den dann novellierten
bundesrechtlichen Rahmen anzupassen
sind, bleibt abzuwarten. |

Bert Vogt ‘

abgestimmt. Bei konsequenter Umset-
zung wird in einigen Jahren der Zielzu-
stand von zehn sog. Vergabenetzen
erreicht sein, deren Vertragslaufzeiten so
aufeinander abgestimmt sind, dass im
Raum Berlin-Brandenburg jedes Jahr
eine Ausschreibung im SPNV stattfinden
wird.

Auf dieser Grundlage wird in diesem
Jahr begonnen, die ersten Vergaben zu
veréffentlichen. Dabei werden durch die
Aufgabentrager Brandenburg und Berlin
hohe Anforderungen an die Bieter
gestellt. Neben einer neuen Ausstattung
der Wagen wird der behindertengerech-
ten Ausstattung und der Sicherheit der
Fahrgéste ein besonderer Stellenwert
eingeraumt. Hoher Service, Klimatisie-
rung und Sauberkeit ist in den Zligen zu
gewahrleisten. Die Vorgaben in den Ver-
dingungsunterlagen basieren sowohl
auf bisher Bewéhrtem als auch auf
neuen gesetzlichen Vorgaben, wie z. B.
im Larm- und Abgasbereich der Schie-
nenfahrzeuge.
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Prignitzer Eisenbahn

Ostdeutsche Eisenbahn

Niederbarnimer Eisenbahn

Connex Lausitzbahn

DB Regio AG

OLA Mérkische Regiobahn
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Insgesamt werden héhere Qualitaten als
bisher gefordert, um den Fahrgésten im
Nahverkehr auch in Zukunft einen ange-

nehmen und zuverlassigen Nahverkehr
auf der Schiene anzubieten.
[ ]

Landesnahverkehrsplan

2008 - 2012

‘ Jobst-Hinrich Ubbelohde

Der hohe Olpreis zeigt offenbar Wir-
kung. Laut Berichterstattung in Europa
und Amerika in den letzten Wochen
haben die 6ffentlichen Verkehrsbetriebe
die hoéchsten Nachfragesteigerungen
seit langem.

In den USA wird prognostiziert, dass im
Jahr 2008 aufgrund der Benzinpreise

bis zu 11 Mrd. Automeilen weniger als
im Vorjahr gefahren werden. Das wére
ein Minus von 4,3 %. Der o&ffentliche
Personenverkehr erfahrt einen entspre-
chenden, ungeahnten Zulauf.

In Deutschland, und Gberproportional in
der Metropolenregion Berlin-Branden-
burg, findet ein Aufschwung des &ffent-
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lichen Personennahverkehrs bereits seit
1996 statt. Zu diesem Zeitpunkt wurde
den Bundesldndern im Rahmen der
Eisenbahnneuordnung die Zustandigkeit
fur den Schienenpersonennahverkehr
Ubertragen. Mit dieser Regionalisierung
sind die Fahrgastzahlen deutlich ange-
stiegen.

Hierflr gibt es ein ganzes Buindel von
Ursachen.

Die Qualitat des Schienenpersonennah-
verkehrs konnte durch eine regional
angepasste Verkehrsbedienung und ei-
nen entsprechenden Infrastrukturausbau
erheblich gesteigert werden. Die Fahr-
gastzahlen stiegen auf den optimierten
Relationen teilweise um ein Vielfaches,

Genehmigungswettbewerb im iibrigen OPNV

1. Ausgangssituation

In Brandenburg laufen in den Jahren
2007 und 2009 nahezu alle Linienge-
nehmigungen mit Kraftfahrzeugen aus.
In der Vergangenheit stellte bei der Neu-
erteilung regelméRig nur ein Unterneh-
men den Antrag, den Verkehr (weiter)
durchzufiihren. Vor dem Hintergrund der
Erfahrungen in anderen Bundeslandern
war im Vorfeld der Genehmigungswelle
absehbar, dass auch in Brandenburg
das Verkehrsgewerbe zunehmend mit
Wettbewerb um Liniengenehmigungen
konfrontiert sein wirde und konkurrie-
rende Genehmigungsantrage zu erwar-
ten waren. Problematisch in diesem
Zusammenhang war und ist, dass zum
Ablauf und zur Gestaltung der Verfahren
keine eindeutigen Rechtsvorschriften
vorhanden sind. Das Personenbeforde-
rungsgesetz (PBefG) ist noch nicht
novelliert worden und beriicksichtigt
die verénderten Marktbedingungen nur
unzureichend. Erschwert wird die Situa-
tion zudem durch die komplizierte Ver-
flechtung der Materie mit dem EU-Bei-
hilfe- und Vergaberecht.

insgesamt auf 144.000 Fahrgéste im
Regionalbahnverkehr in Berlin und
Brandenburg pro Tag.

Die bereits erreichten Fahrgastzahlen
zeigen, dass der Schienenpersonennah-
verkehr schon heute tagtaglich das
Grundgeriist des Offentlichen Nahver-
kehrs und Garant fiir eine gute Mobilitat
fur alle ist.

Die verkehrspolitische Bedeutung eines
integrierten und mit dem Individualver-
kehr intelligent verknlpften &ffentlichen
Bus- und Bahnverkehrs lasst sich dari-
ber hinaus auch vor dem Hintergrund
der aktuellen Schlagzeilen ermessen.
Im Hinblick auf die immer deutlicher her-
vortretende Notwendigkeit einer nach-

Um den Genehmigungswettbewerb aktiv
zu gestalten, wurde im MIR Anfang 2007
mit der Ausarbeitung von ,Hinweisen zur
Erteilung von Liniengenehmigungen mit
Kraftfahrzeugen nach dem PBefG* be-
gonnen. In ihnen werden die Verfahrens-
konstellationen und der Ablauf des
Genehmigungsverfahrens dargestellt.
Nach Abstimmung mit den Betroffenen
wurden sie Anfang Juli 2007 fir das LBV
verbindlich und fiir die kommunalen Auf-
gabentrager (AT) als Empfehlungen ein-
gefihrt. Danach soll bei der Genehmi-
gungserteilung in den Normalfallen wie
folgt vorgegangen werden:

2.  Eigenwirtschaftliches
Genehmigungsverfahren
nach § 13 PBefG
Das LBV als Genehmigungsbehérde
hat die Aufgabe, bei der Abwicklung
der Genehmigungsverfahren Verfah-
rens- und Rechtssicherheit herzustellen.
Dazu sind folgende Verfahrenselemen-
te erforderlich: Festlegung einheitlicher
Verfahrensregeln vor Verfahrensbeginn,

haltigen Energie- und Umweltpolitik hat
das Land integrierte Strategien entwi-
ckelt, die den Offentlichen Personen-
nahverkehr auch zukiinftig als attraktives
Mobilitatsangebot und damit als Alterna-
tive zum Individualverkehr etablieren
sollen.

Einen Uberblick tiber die bisherige Ent-
wicklung im Land und die zukunftigen
Strategien zur Weiterentwicklung des
OPNV im Land Brandenburg bietet
der Landesnahverkehrsplan des Landes
Brandenburg 2008 - 2012, der als
Sonderdruck 2008 des MIR erhéltlich
und auch auf der Internetseite des MIR
abrufbar ist.

Mathias Muhle ‘

verbindliche Fristen, Herstellung von
Transparenz (ber die Verfahrensregeln
und Veréffentlichung des Auslaufdatums
der Liniengenehmigungen. Gegeniiber
der bisherigen Genehmigungspraxis be-
deutet dies eine Weiterentwicklung der
jeweiligen Verfahrensablaufe.

21 Gestaltung des eigenwirtschaft-
lichen Genehmigungsverfah-
rens

Genehmigungsverfahren werden (ber-

wiegend aufgrund eines eigenwirtschaft-

lichen Antrages auf Erteilung einer

Liniengenehmigung geméag § 13 PBefG

initiiert. In diesem Fall soll das Verfahren

wie folgt ablaufen:

2.1.1 Vorbereitung des Genehmi-
gungsverfahrens

In einer Vorinformation von 2007 hat das
LBV auf seiner Internetseite unter
www.lbv.brandenburg.de die in 2008
auslaufenden Genehmigungen veréf-
fentlicht. Ende Juni 2007 wurden in
einer zweiten Information neben den
auslaufenden Genehmigungen auch er-
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Abbildung 1: Ablauf des Genehmigungsverfahrens im Normalfall

ganzende Informationen zur Antragstel-
lung verdffentlicht. Diese Veréffentlichun-
gen werden fir die Folgejahre immer am
31. Marz eines Jahres fortgefuhrt. Verdf-
fentlicht werden dabei u.a. folgende
Inhalte: Liniennummer, genehmigter
Laufweg, Vorgabe der Integration in den
VBB-Tarif, zustandiger Aufgabentréger,
Bewerbungsfristen. Zur Verfahrensver-
einfachung stellt das LBV auf seiner
Internetseite zudem die Antragsformula-
re nach der Allgemeinen Verwaltungs-
vorschrift zum Personenbeférderungs-
gesetz zur Verfiigung.

2.1.2 Durchfiihrung des Genehmi-
gungsverfahrens

Das Genehmigungsverfahren beginnt
mit Antragstellung eines Unternehmers.
Neu ist, dass das LBV die eingereichten
Antrage erst nach Ablauf der verdffent-
lichten Bewerbungsfrist priift. Im Rah-
men der Priifung der Genehmigungsvor-
aussetzungen stimmt sich das LBV mit
den betroffenen Verwaltungstragern ab,
z. B. dem StraBenbaulasttrager und den
ATen des OPNV. Neben den Anhdrun-
gen nach § 14 PBefG gewinnt die
Abstimmung im Vorlauf des Geneh-
migungsverfahrens besondere Rele-
vanz, um die Belange des AT im Ge-
nehmigungsverfahren ausreichend zu
sichern.
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2.2 Mitwirkungen des AT im
Genehmigungsverfahren
Kommunale AT sollten am Genehmi-
gungsverfahren méglichst aktiv mitwir-

ken. Die vom AT evtl. gesetzten Randbe-
dingungen sind dann entscheidend fir
den Inhalt und die Genehmigungsfahig-
keit von Genehmigungsantragen. Aspek-
te, Uber die das LBV z. B. informiert
werden sollte, sind die Festlegung der
,Lausreichenden Verkehrsbedienung®, Li-
nienblndelungen, ggf. die beabsichtigte
gemeinwirtschaftliche Bestellung von
Verkehrsleistungen oder eine beabsich-
tigte Umsetzung eines Ubergangskon-
zeptes.

3 Weitere Verfahrens-
konstellationen
3.1 Gemeinwirtschaftliche
Bestellung und gemeinwirt-
schaftliches Genehmigungs-
verfahren
Wenn die ausreichende Verkehrsbedie-
nung eigenwirtschaftlich nicht zustande
kommt, kann der AT die Verkehrsleis-
tung gemeinwirtschaftlich durch Aus-
schreibung oder Auferlegung bestellen.
Danach wird ein Genehmigungsverfah-
ren nach § 13a PBefG durchgefihrt.
Das Verfahren entspricht vom Ablauf her
weitgehend dem eigenwirtschaftlichen

Abbildung 2: Ablauf des Verfahrens zur Vergabe und Genehmigung gemeinwirtschaft-

licher Verkehre (Normalfall, ohne konkurrierende eigenwirtschaftliche Genehmigungs-

antrdge)
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Abbildung 3: Ablauf des Verfahrens zur Vergabe und Genehmigung gemeinwirtschaft-

licher Verkehre mit konkurrierendem eigenwirtschaftlichen Genehmigungsantrag

Verfahren, es hat aber, da wesentliche
materielle Genehmigungsvoraussetzun-
gen bereits im Vergabeverfahren geprft
werden, im Wesentlichen nur ,notarielle
Funktion®.

Anders liegt der Fall, wenn zusatz-
lich zum gemeinwirtschaftlichen Ge-
nehmigungsantrag ein konkurrieren-
der eigenwirtschaftlicher Antrag ge-
stellt wird. Da gemeinwirtschaftliche
Verkehre nachrangig zu eigenwirt-
schaftlichen sind, muss vorrangig der
eigenwirtschaftliche Genehmigungsan-
trag positiv beschieden werden, so-
weit die gesetzlichen Genehmigungs-
voraussetzungen eingehalten worden
sind.

In der Praxis hat sich gezeigt, dass fir
diese Situationen klare Verfahrensre-
geln benétigt werden, um Abstimmungs-
probleme und Rechtsstreitigkeiten zu
vermeiden. Hierzu bietet sich an, dass
sich AT und LBV vorab Uber das be-
absichtigte Verfahren abstimmen. Da-
durch wird erreicht, dass konkurrierende

eigenwirtschaftliche Antrdge nur pas-
send zum gemeinwirtschaftlichen Vor-

gehen des AT gestellt werden und da-
mit die Qualitdt und Kontinuitat der
Verkehrsbedienung gesichert werden
kann.

3.1.2 Eigenwirtschaftliche

Genehmigungsverfahren

mit konkurrierenden

Genehmigungsantrégen

(Genehmigungswett-

bewerb)
Wie im Normalfall des eigenwirtschaft-
lichen Genehmigungsverfahrens ohne
Konkurrenzantrag bereitet das LBV
das Verfahren zunachst wie unter 2.1.1
vor. Besonderheiten ergeben sich
bezogen auf die Verfahrensdurchfiih-
rung und die Genehmigungsentschei-
dung. Um eine rechtssichere Grundla-
ge fur eine Auswahlentscheidung zu
erhalten, kommt den Angaben des AT
sowohl im Vorlauf zum Genehmigungs-
verfahren als auch im Rahmen des
Anhérungsverfahrens besonderes Ge-
wicht zu. Letztlich wird zu Gunsten des
.besten Angebots” entschieden. Bei
der Entscheidungsfindung ist dartber
hinaus der im PBefG vorgesehene,
begrenzte Vorrang des Altunterneh-
mers angemessen zu berticksichtigen.
Ein Neubewerber vermag den Altunter-
nehmer dann zu verdrangen, wenn
sein Angebot besser ist.

Abbildung 4: Ablauf des eigenwirtschaftlichen Genehmigungsverfahrens bei Geneh-

migungswettbewerb
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4. Abstimmung LBV - AT vor
Beginn des Genehmigungs-
verfahrens

Die AT kénnen sich mit dem LBV vor

Beginn des Genehmigungsverfahrens

abstimmen. Eine Verpflichtung der AT

dazu besteht nicht. Die Abstimmung
kann z. B. folgende Elemente umfassen:

— der AT informiert (ber die ausrei-
chende Verkehrsbedienung und An-
forderungen an genehmigungsféahige
eigenwirtschaftliche Genehmigungs-
antrage

— derAT informiert Uber die aus seiner
Sicht anzuwendenden Bewertungs-
mafstabe fiir eventuelle konkurrie-
rende Genehmigungsantrage

- soweit der AT davon ausgeht, dass
Verkehrsleistungen auf gemeinwirt-
schaftlicher Grundlage erbracht
werden, informiert er (iber seine

Prognose und seine Absicht zur
gemeinwirtschaftlichen Bestellung

— der AT informiert tiber die Notwen-
digkeit und Begriindung fir Linien-
bindelung/sein Linienbindelungs-
konzept

— der AT informiert iber seine Absicht,
Ubergangskonzepte oder Privati-
sierungsverfahren umzusetzen und
stimmt die Konsequenzen fir die Li-
niengenehmigungen mit dem LBV ab

5. Fazit/Ausblick

In den ersten drei Antragsrunden vom
August 2007 bis Marz 2008 wurden in
vier Landkreisen und einer kreisfreien
Stadt konkurrierende Genehmigungsan-
trage gestellt. Die Genehmigungen fir
diese Landkreise und kreisfreien Stédte
konnten vor dem Hintergrund der vorge-
gebenen Verfahrensregelungen termin-

gerecht erteilt werden, sodass eine
nahtlose Aufrechterhaltung des Verkehrs-
angebotes gesichert ist. In einem Fall ist
bislang Klage gegen die getroffene Ge-
nehmigungsentscheidung erhoben wor-
den. Angesichts nicht mehr ganz zeitge-
méRer Regelungen des PBefG und
ahnlicher Erfahrungen in andern Bun-
deslandern ist dies nicht ungewohn-
lich. Die Brandenburger Vorgehens-
weise stellt dartber hinaus sicher,
dass die jetzt erteilten Genehmigungen
auch nach Inkrafttreten der VO (EG)
1370/2007 Bestand haben werden.
Ansonsten wird das MIR zudem seine
Erfahrungen aus dem beginnenden
Genehmigungswettbewerb und die
daraus zu ziehenden Schliisse in die
Diskussion um die Novelle des PBefG
(siehe dazu ausfiihrlich den Beitrag
von Frau Evelin Schulze in diesem
Heft) einbringen. u

Historisches Bahnhofsgebaude zu verkaufen, ....
Rickschau auf die bundesweit erste Bahnhofskonferenz
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‘ Detlef Hoppe

sHistorisches Bahnhofsgebdude zu
verkaufen, hoher Sanierungsaufwand,
verkehrsgiinstige Lage, Preis: Ver-
handlungssache“. So oder &hnlich for-
mulierte Immobilienanzeigen sind immer
ofter zu lesen.

Die Zeiten, in der die meisten Kommu-
nen stolz auf ihren Bahnhof waren und
der Bahnhof mit dem Rathaus, der
Schule, der Kirche und dem Postamt
bedeutende offentliche Gebaude der

Stadt darstellten, sind Vergangenheit.
Auch die Funktion der bedeutenden
Stadtplatze: Markt, Rathausplatz, Bahn-
hofsvorplatz mit ihren Anspriichen an
Aufenthaltsqualitdten haben sich verén-
dert. Bahnhofsvorplatze miissen heute
beispielsweise vielfaltige funktionale
BedUrfnisse als intermodulare verkehrli-
che Schnittstellen erfiillen.

Stadtebaulich prégend bleibt oft das
Empfangsgebdude am Bahnhof. Dank

Postkartenflair des ehemaligen Kaiserbahnhofs Potsdam, heute auch Sitz der DB

Fiihrungsakademie
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moderner Verkehrsorganisation sind
heute in der Regel kurze Anschlusszei-
ten zwischen den Verkehrsmitteln erziel-
bar, so dass der Bedarf an Wartesélen
und dergleichen nicht mehr zeitgemaR
ist. Der Prozess der Freisetzung und
Nachnutzung der Empfangsgebéude
lauft also schon I&nger. Durch die Bahn-
reform und die einhergehende betriebs-
wirtschaftlich orientierte Geschaftspolitik
der DB AG, hier insbesondere der ver-
antwortlichen DB Station&Service AG,
wird dies nunmehr noch forciert.

Im Jahr 2006 hat das MIR anlasslich des
160-jahrigen Jubildums der Berlin-Ham-
burger Bahn an das baukulturelle Erbe
der klassizistischen Empfangsgebéude
mit einer stark nachgefragten Broschire
erinnert und Impulse gesetzt.

Im Friihjahr 2007 wurde dann durch eine
bekannt gewordene interne Vorstands-
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vorlage der DB AG zum bundesweiten
Paketverkauf der Empfangsgebéude die
offentliche Diskussion um die Zukunft der
alten Bahnbauten wieder angestoBen.
Neben den 42 Brandenburger Emp-
fangsgebauden, die in einem bundes-
weiten Paket von rund 500 Immobilien
an einen Investor zum Ende 2007 ver-
kauft wurden und den 20 Gebauden, die
bei der DB AG verbleiben sollen, sind
noch 112 Objekte auf den Verkaufslisten
(siehe auch Ubersicht).

Das MIR hat die Bahn aufgefordert, bei
Verkaufsabsichten zuerst mit der jeweili-
gen Kommune zu sprechen, da nur in Zu-
sammenarbeit mit den Kommunen tragfa-
hige Lésungen mdglich sind. Schlieflich
gelang in einem Gesprach zwischen
Minister Dellmann, den DB-Vorstandsmit-
gliedern Dr. Wiesheu und Siebert sowie
Herrn Bottcher vom Stadte- und Gemein-
debund Brandenburgs die Verstandigung
auf eine gemeinsame Veranstaltung zur
Information und zum Dialog mit den Kom-
munen.

Am 14. Januar 2008 fand dann die
bundesweit erste Bahnhofskonferenz
statt. Die groRe Mehrheit der rund
170 Teilnehmer, der im ehemaligen
Kaiserbahnhof Potsdam eingeladenen
Gaste, bildeten die betroffenen Kommu-

Podiumsdiskussion am 14.1.2008 auf der Bahnhofstagung

nalvertreter, aber auch potenzielle Inves-
toren und Planer waren zugegen. Der
genius loci dieses denkmalwirdige und
heute als Filhrungsakademie der DB AG
revitalisierte Gebaude konnte nicht pas-
sender sein.

Kritisch wurde insbesondere die Bildung
und VerdufRerung von Investorenpake-
ten gesehen, um die Immobilienlast
rasch abwickeln zu kénnen. Das Schni-
ren groRer Pakete birgt immer auch die
Gefahr, dass zu viele unnétig durch den
Rost fallen. Auf der Bahnhofskonferenz
stellten sich die neuen Eigentiimer als
Immobilienverwertungsgesellschaft vor,
wie ihre konkreten Investitionsabsichten
bzw. Verwertungsziele aussehen wer-
den, blieb leider offen.

Ein Erfolg der Konferenz war die Még-
lichkeit der direkten Kontaktaufnahme
der jeweiligen Entscheidungstrager und
Verantwortlichen. Dariiber hinaus waren
der Erkenntnisgewinn Uber notwendige
Verfahrensablaufe und Rahmenbedin-
gungen hilfreich. Im Nachgang hat das
MIR mit der Referatsleiterin Frau Rita
Werneke fir stadtebauférderechtliche
relevante Fragestellungen einen An-
sprechpartner benannt.

Das MIR und die DB AG Station&Servi-
ce AG werden nach einem halben Jahr
eine erste Zwischenbilanz ziehen, um
eventuell weiteren Handlungsbedarf fest-
zustellen.
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Zug um Zug - nichtbundeseigene Eisenbahnen
auf neuen Gleisen

‘ André Bottner

Wahrend Streckenstilllegungen bei der
Bahn scheinbar in aller Munde sind,
steht eine gegenldufige Entwicklung —
die Entstehung neuer, wenn auch klein-
teiliger Schienenanbindungen - bisher
eher selten im Licht der Offentlichkeit.
Festzustellen ist jedoch: Das Netz nicht-
bundeseigener Eisenbahnen' wird er-
weitert. Anzahl, Streckennetz und damit
Bedeutung der nichtbundeseigenen Ei-
senbahnen sind seit der Bahnreform des

1 Als nichtbundeseigene Eisenbahnen oder
Privatbahnen werden in der Bundesrepublik
Deutschland alle Eisenbahnen bezeichnet,
die sich nicht im Besitz des Bundes befinden.

Anschlussbahn zum Zentralen Betonmischwerk zum
Grol3flughafen BBI
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Jahres 1994 erheblich gestiegen. Viele
Strecken, die frilher im Eigentum der
Deutschen Bahn AG standen, sind auf
Privatbahnen ubertragen worden. Damit
haben sich auch die Zusténdigkeiten
beim gesetzlich vorgeschriebenen Plan-
feststellungsverfahren verlagert: Wah-
rend fiir den Bau oder die wesentliche
Anderung bundeseigener Eisenbahnen
das Eisenbahnbundesamt die zustandi-
ge Planfeststellungs-/Genehmigungs-
behdrde ist, ist es bei den nichtbundes-
eigenen Eisenbahnen das Landesamt
fur Bauen und Verkehr (LBV). Das bein-
haltet auch eine Zustandigkeit fiir die
Erteilung einer Plangenehmigung oder
der formellen Feststellung des Planver-
zichts bei kleineren Projekten. Rechts-
grundlagen fir Planfeststellung, Plange-
nehmigung und Planverzicht sind die
§§ 18 ff. Allgemeines Eisenbahngesetz
in Verbindung mit § 72 des Verwaltungs-
verfahrensgesetzes des Landes Bran-
denburg.

Ein Planfeststellungsbeschluss setzt ein
formalisiertes Anhérungsverfahren vor-
aus: Nach der &ffentlichen Auslegung der
Planunterlagen wird betroffenen Bir-
gern und den Tragern &ffentlicher Belan-
ge die Mdglichkeit eingerdumt, Einwén-
de zum Vorhaben zu erheben bzw. dazu
Stellung zu nehmen. Diese sind Gegen-
stand eines Erérterungstermins. Anho-
rungsbehérde ist — nicht nur fur die hier
beschriebenen Bauvorhaben fiir nicht-
bundeseigene Eisenbahnen, sondern
auch fiir bundeseigene Eisenbahnen und
Anlagen der Bahn sowie fiir Bundesfern-,
Landes- und Kreisstralen — das LBV.

Planfeststellungsverfahren fur nichtbun-
deseigene Eisenbahnen stellten in den
vergangenen Jahren (und stellen bis
heute) einen zunehmenden Teil der Auf-
gaben des LBV als Planfeststellungsbe-
horde dar. Gegenstand der Antrage war
haufig die Schaffung von Gleisanschliis-
sen fiir Industrieansiedlungen, fiir die

damit die Mdglichkeiten des Guterum-
schlags am jeweiligen Standort verbes-
sert werden sollten.

Einige der Vorhaben, die das LBV in den
letzten Jahren ,beschaftigten®, werden
hier kurz vorgestellt. Bei der Mehrzahl
dieser Verfahren kam eine Plangenehmi-
gung bzw. ein Planverzicht in Betracht,
was eine erhebliche Verfahrensvereinfa-
chung gegenlber dem aufwéndigen
Anhdrungsverfahren bedeutet.

Mit den Daten vom 10. Dezember 2004
und vom 9. Februar 2005 erlieR das Lan-
desamt fur Bauen und Verkehr zwei Plan-
genehmigungen fir die Errichtung einer
Anschlussbahn fir das VW-Distributions-
zentrum in der Gemeinde Ludwigsfelde.
Das VW-Logistikzentrum beschaftigt mitt-
lerweile mehr als 300 Mitarbeiter/innen.
Ein GroRteil der Autoersatz- und zube-
horteile erreichen Ludwigsfelde mit der
Bahn, die Waggons konnen direkt in die
Halle des VW-Logistikzentrums rollen,
um sie dann wieder — entsprechend der
Nachfrage — in Richtung Berlin und an-
dere neue Bundeslénder zu verlassen.
Durch die Plangenehmigung der Gleis-
anlagen konnte eine Verbindung des
neu geschaffenen Gewerbegebietes zur
Eisenbahnstrecke Berlin-Leipzig-Halle
hergestellt werden. Im Vorfeld der eigent-
lichen Planungsphase hatte der Investor
VW eindeutig erklart, dass fir ihn die
Herstellung eines Gleisanschlusses un-
abdingbar sei und er sich im Fall einer
nicht rechtzeitigen planungsrechtlichen
Absicherung nach einem anderen Stand-
ort umsehen wolle. Bereits im April 2005
konnte — nicht zuletzt dank kurzer Bear-
beitungszeit bei der Plangenehmigung —
der Grundstein fir das VW-Ansiedlungs-
vorhaben in Anwesenheit des Minister-
préasidenten Platzeck und des Wirtschafts-
ministers Junghanns gelegt werden.

Am 12. September 2006 erging eine Plan-
genehmigung zur Herstellung der An-
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schlussbahn Zentrales Betonmischwerk
zum Ausbau des Flughafens BBI. Die
Gleisanlagen wurden temporér auf dem
Gelande des Flughafens Berlin-Schone-
feld verlegt und ermdglichen die standi-
ge Zufiihrung der Bau- und Zuschlag-
stoffe zum Betrieb eines zentralen
Betonmischwerkes, welches die GroR-
baustelle BBI mit Zement versorgt.

Ein Planfeststellungsbeschluss zur Er-
richtung eines Schienenweges zwischen
dem Binnenhafen Schwedt/Oder und
der Anschlussbahn der PCK Raffinerie
GmbH erging am 19. Dezember 2006.
Schwedt/Oder ist ein bedeutender Indus-
triestandort, dieser Tatsache wird in der
Festlegung als Regionaler Entwick-
lungskern (RWK) Rechnung getragen.
Die traditionellen Industriezweige Mine-
ralélverarbeitung und Papierindustrie
werden zunehmend durch weitere In-
dustrieansiedlungen ergénzt, z. B. Nut-
zung und Veredelung von Biomasse als
Energietrager und Rohstofflieferant.

Der Binnenhafen Schwedt ist in den
90er Jahren modernisiert und erweitert
worden. Die neu planfestgestellte An-
schlussbahn verbindet auf einer Lénge
von mehr als 13 km diesen Binnenhafen
mit dem Raffineriegelénde der PCK-
GmbH. Die Raffinerie Schwedt hat sich
zu einer der effizientesten Raffinerien

Europas entwickelt. Zu ihren Hauptpro-
dukten gehdren Flussiggase, Diesel-
kraftstoff, Heizdl, StraRenbaubitumen
etc.. Von der Landesregierung wurde die
Bedeutung der petrolchemischen GroR-
anlage mit dem Schienenverkehrsan-
schluss Hafenbahn Schwedt/Oder fir
die wirtschaftliche Entwicklung wieder-
holt betont. Der Bau der Hafenbahn wird
mit Landesmitteln gefordert, die Erschlie-
Rung des Gebietes wurde durch Mittel
der Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesse-
rung der regionalen Wirtschaftsstruktur®
unterstlitzt.

Gegenstand des Verfahrens vom 15. Au-
gust 2007 war die Errichtung eines An-
schlussgleises fir eine neu zu schaffende
Bioethanolanlage auf dem historisch ge-
wachsenen Industrie- und Gewerbegebiet
Premnitz, in dem vor allem Unternehmen
der chemischen Industrie, des Kunststoff-
recycling und -verarbeitung etabliert sind.
Dieses Gleisneubauprojekt, eingeordnet
in ein voll ausgebautes Industriegleisnetz,
von dem keinerlei schédliche Auswirkun-
gen auf Dritte sowie auf die Umwelt zu
befiirchten war, konnte sogar mittels
eines Bescheides zum sog. Planverzicht
(d. h. Planfeststellung oder Plangenehmi-
gung sind entbehrlich) zugelassen wer-
den. Auch dies bildet einen Beitrag zur
Revitalisierung des traditionsreichen Che-
miestandortes Premnitz.

Die wachsende Bedeutung von Biodie-
sel aus heimischen Rapsélsaaten spie-
gelt sich auch in dem Antrag der EOP
Biodiesel AG Falkenhagen zum Neubau
einer Anschlussbahn wider. Dieses Un-
ternehmen betreibt seit 2004 im Gewer-
bepark Prignitz/Falkenhagen eine Anla-
ge zur Produktion von Biodiesel. Die
Parallele des Werkes zur Eisenbahn-
strecke Pritzwalk-Meyenburg nutzend,
ist der Neubau der Anschlussbahn am
29. August 2007 genehmigt worden.
Damit wird es méglich, die wachsenden
Produktionsmengen auf der Schiene zu
transportieren. Im konkreten Fall erlbri-
gen sich 1.200 Fahrten pro Jahr mit Tank-
lastziigen.

Die Verfahrensart Planverzicht wurde
auch gewahlt, um mit Bescheid vom
30. Januar 2008 einen zusétzlichen
Gleisanschluss fir das Industrie- und
Gewerbegebiet GroRréschen zuzulas-
sen. Der Gleisbau erfolgt auf einer Fla-
che, die iberwiegend bereits in friheren
Jahren einer Anschlussbahn diente. Der
570 m lange Schienenstrang soll vor
allem den diskriminierungsfreien Zugang
zur schon vorhandenen Gleisanlage fir
weitere potenzielle Ansiedler des Indus-
trie- und Gewerbegebietes erleichtern.

Zur Zeit sind weitere wichtige Verfahren
in Bearbeitung. u

Industrie- und Gewerbegebiet Premnitz ... noch ohne Gleisanschluss und Bioethanolanlage
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Wieder Verkehr auf der Schiene zwischen Pritzwalk
und Putlitz

‘ Ralf Béhme

Im Dezember 2006 wurde im Rahmen
des Kompensationskonzepts zur Kiirzung
der Bundesmittel fir den OPNV der
SPNV auf der Strecke zwischen Pritz-
walk und Pultitz abbestellt. Bis zu diesem
Zeitpunkt hat die Prignitzer Eisenbahn
(PEG) SPNV-Leistungen erbracht.

Seitdem hat sich die PEG in enger Zu-
sammenarbeit mit dem Landkreis Prig-
nitz, dem die Infrastruktur gehért, und
dem ansassigen Eisenbahnverein be-
miht, den Personenverkehr auf der
Schiene zu reaktivieren. Und das mit

Erfolg: Seit August letzten Jahres fahren
wieder Zuge im Schilerverkehr.

Der Landkreis Prignitz hat die Infrastruk-
tur an den Eisenbahnverein verpachtet.
Die Betriebssicherheit wird durch die
PEG als Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen Uberwacht. Die Mitglieder des
Eisenbahnvereins fiihren den Eisen-
bahnbetrieb und einfache Reparaturen
an der Infrastruktur und dem eingesetz-
ten Fahrzeug mit groBem Engagement,
teilweise ehrenamtlich, durch. Das Fahr-
zeug kommt aus dem Altfahrzeugbe-

stand der PEG. Der Landkreis stellt
zusatzlich dem Eisenbahnverein Finanz-
mittel des Landes nach dem OPNVG in
der ungefahren Hoéhe der Ausgleichs-
zahlungen fiir die Durchflihrung des
Schienenersatzverkehrs nach der SPNV-
Abbestellung zur Verfligung. Gleichfalls
bleiben die Fahrgeldeinnahmen beim
Verein. Anfangs wurden fiinf Zugpaare
pro Tag angeboten. Aufgrund der erfreu-
lich gewachsenen Nachfrage ist das
Angebot inzwischen auf taglich sechs
Zugpaare ausgeweitet wurden.

[ ]

Die PEG als Betreiber von Schieneninfrastruktur
im landlichen Raum
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‘ Ralf Béhme

Bestandsaufnahme
Die aktuelle Diskussion um die Zukunft
von Eisenbahninfrastruktur ,in der Fla-
che* wird nicht selten mit folgenden
Argumenten geflhrt:

- Die haufig geringe Belegung — Zwei-
stundentakt im Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV) mit ggf. einzel-
nen Verstérkerleistungen — gestatte
nicht, die fiir die Instandhaltung not-
wendigen Finanzmittel zu erwirt-
schaften

— Bei Abbestellung des SPNV bedeu-
te es eine Zwangslaufigkeit, diese
Schienenverbindung dem Netzver-
bund zu entnehmen

— Denn: Ohne SPNV bliebe nur der

regionale Schienenglterverkehr —
und dieser sei ein Projekt der Ver-
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gangenheit, als die Milch noch per
Bahn kam. Uberlegungen, diese
Form schienengebundener Trans-
porte angesichts des standig stei-
genden StraRenguterverkehrs und
der permanent ungtinstiger werden-
den wirtschaftlichen Rahmenbedin-
gungen (Energiepreisentwicklung)
wiederzubeleben, kénnten deshalb
nicht weiterverfolgt werden, weil ja
zwischenzeitlich die dazu notwendi-
ge Infrastruktur — Ladegleise und
-straflen — fehle

— Regionale Nebenbahnen kénnten
deshalb keinesfalls wirtschaftlich
betrieben werden — die Einleitung
des Verfahrens nach § 11 AEG sei
deshalb alternativios

Hinzu kommt, dass die Finanzmittel, die
durch die Lé&nder Uber die Bestellung

von SPNV-Leistungen an die blichen
Betreiber der regionalen Schieneninfra-
struktur, an die DB Netz AG und die DB
Station&Service AG, gehen und fir die
Instandhaltung gedacht sind, dort nicht
(vollstandig) flir diesen Zweck genutzt
werden, sondern im ,groen Topf* der
Deutschen Bahn verschwinden. In der
Folge wird der Infrastrukturzustand der
Gleise, Haltepunkte und Bahnhéfe im-
mer schlechter, das SPNV-Angebot ist in
der Qualitat nicht mehr zu halten, der In-
standhaltungsbedarf wird immer gréRer.

Alternative: Private Infrastruktur-
verantwortung

Dass es auch anders geht, beweist die
Prignitzer Eisenbahn (PEG), die als
Eisenbahn-Verkehrsunternehmen (EVU)
zu den Pionieren des regionalisierten
SPNV in Deutschland gehdrten, seit
mehreren Jahren.
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Die seitens der PEG in eigener Initiative und Finanzverantwortung errichteten Haltepunkte (von links nach rechts): Putlitz Stid, Pritzwalk Hainholz,

Pritzwalk West und Falkenhagen Gewerbepark Prignitz.

Seit Anfang 2004 agiert die PEG
auch als Eisenbahn-Infrastrukturunter-
nehmen (EIU). Zundchst kam es zur
Ubernahme der Betreiberverantwortung
fur die Prignitzer Nebenbahnen Pritz-
walk — Putlitz und Pritzwalk — Meyen-
burg mit Verlangerung in das mecklen-
burgische Karow. Fir den letzt
genannten Abschnitt Meyenburg -
Karow war diese Entscheidung umso
bemerkenswerter, als dass hier der
SPNV seit September 2000 ruht. Basie-
rend auf der Erkenntnis, dass Schienen-
wege wie Lebensadern einer Region
wirken (kénnen), wurde in der Folgezeit
beharrlich an der Entstehung eines
PEG-Streckennetzes gearbeitet. Die
Meilensteine dieser Entwicklung lesen
sich wie folgt:

- September 2007: Wiederer6ffnung
der in private Eigentlimerverantwor-
tung gewechselten Strecke Blan-
kenberg (Meckl) — Sternberg (Meck)
— Dabel als 6ffentliche Eisenbahnin-
frastruktur

- Méarz 2008: Ubernahme der mit
SPNV belegten Strecken Neustadt
(Dosse) — Pritzwalk und Karow —
Waren (Muritz) von der DB Netz AG
auf Pachtbasis — ausschlieRlich der
Endbahnhéfe (Ausnahme: Karow)
und der Anlagen von DB Stationen
& Service

- Vsl. Mai 2008: Durchfiihrung erster
Fahrten Uber die Strecke Karow
(Meckl) — Priemerburg, die kinftig
im Auftrag eines privaten Investors
betrieben wird und zuvor bereits
stillgelegt (!) war

Erfolgsrezept
Was macht ein privates EIU anders, was
kann es besser?

Ein privater Infrastrukturbetreiber
kennt seine Infrastruktur nicht nur
aus den Biichern, sondern durch
intensive Begehungen und sténdige
Kontakte mit den nutzenden EVU’s.
SchlieRlich ist er ,vor Ort* prasent

Es findet eine aktive Akquisition zu-
satzlicher Verkehre statt. Dabei ste-
hen die Kundenwlnsche im Vor-
dergrund — ,geht nicht* ist ein
Fremdwort, wenn es um bestimmte
Fahrlagen und Serviceeinrichtungen
(z. B. Umschlags- und Abstellkapa-
zitaten) geht

Die Finanzmittel, die Uber die Nut-
zung der Infrastruktur (SPNV oder
Guterverkehr) eingenommen wer-
den, gehen direkt in die Substanz-
verbesserung

Die Infrastruktur wird bedarfsbezo-
gen unterhalten. Im Einklang mit den
zugrunde liegenden Rechts- und
Betriebsvorschriften wird ermittelt,
welche Instandhaltungs- und Instand-
setzungsmalnahmen tatsachlich er-
forderlich sind, um die beabsichtig-
ten Betriebsleistungen sicher und mit
attraktiven Geschwindigkeiten abzu-
wickeln

Dazu werden - auch unter Kosten-
gesichtspunkten - verschiedene
Konzepte, denen gemeinsam ist, fiir
den Einzelfall ,maBgeschneidert* zu
sein, gleichberechtigt gepriift — ein
schematisiertes Herangehen mit
standardisierten Unterhaltungsstan-
dards findet nicht statt

Es eréffnen sich Spielrdume, die es
erlauben, auch mit eigenen Mitteln
zu investieren. So kam es im PEG-
Streckennetz zur Errichtung neuer

Haltepunkte, um die Erschliefungs-

wirkung der Zugangebote zu ver-

bessern und neue Kunden zu ge-
winnen:

+ Sommer 2004 - Putlitz Sid:
Direkter Transfer von Festival-
teilnehmern auf das unmittelbar
angrenzende Veranstaltungsge-
lande

+ Mai 2005 - Pritzwalk Hainholz:
Saisonaler Halt zur Anbindung
des dortigen Naturschutzgebiets
mit Schwimmbad, Naturlehrpfad
und vielféltigen sonstigen natur-
bezogenen Freizeitaktivitaten

+ Februar 2007 - Falkenhagen
Gewerbepark Prignitz: Verkurz-
te Wege fir die zahlreichen Aus-
bildungs- und Berufspendler

*August 2007 - Pritzwalk West:
Optimale Anbindung des nahe
liegenden Gymnasiums, des-
sen Einzugsbereich weite Teile
des Altkreises Pritzwalk um-
fasst

Ausblick

Private Infrastrukturverantwortung ist
eine zukunftsweisende Ergénzung zu
den Handlungsmustern des bundesei-
genen Netzbetreibers.

- Antrdgen auf Investitionskostenzu-
schiisse zum Ausbau der Strecken
privater EIU's ist im Vergabeverfah-
ren offentlicher Mittel ein gleichbe-
rechtigter Platz einzurdumen

— Private EIU's bieten die Gewahr,
dass die ausgereichten Gelder
zweckgebunden, zeitnah und effi-
zient verwendet werden

- Rationalisierungsinvestitionen erlau-

ben, die Betriebskosten zu senken
und dadurch die Nutzungsentgelte zu
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senken. SPNV im landlichen Raum
wird dadurch (wieder) bezahlbar

- Erhalt des Bestandsnetzes, insbe-
sondere abseits der Hauptabfuhr-
strecken, ist eine Zielsetzung, die
an Stelle der Ausfiihrung einzelner
(Prestige-) GroRprojekte mit aus-
ufernden Kosten zu treten hat

Anhang:

Was benétigt ein erfolgreicher regiona-
ler Schienengiiterverkehr? — Erfahrun-
gen aus der Beispielregion Prignitz

- Einregional verwurzeltes Eisenbahn-

Verkehrsunternehmen (EVU), das

+ seine (potenziellen) Kunden und
deren Bedirfnisse nicht nur
vom Hérensagen kennt

*  kurze Kommunikationswege mit
personlichen Kontakten gewahr-
leisten kann und

+ motivierte Mitarbeiter, die haufig
aus eben diesem Raum stam-
men, und technische Ressour-
cen vor Ort hat und auch
deshalb entsprechend flexibel
reagieren kann

- Ein Netzwerk von Kooperationen
mit anderen Dienstleistern im Schie-
nenguterverkehr. Damit Transport-

ketten entstehen kénnen, bei denen
jeder Partner seine spezifischen
Stérken einbringen kann - beispiels-
weise die Aufgabenteilung zwischen
Jetzter Meile* mit Diesellok und dem
Weitstreckenverkehr mit elektrischer
Traktion

- Ein Schienennetz mit ausreichend
dimensionierten Nebenanlagen, die
* nicht deshalb ,zurlickgebaut®
werden, weil gerade jetzt keine
Nachfrage besteht oder die
visiondre Kraft fehlt, diese
wahrzunehmen

+ der vorgesehenen Nutzung ge-
mé&R in einem betriebssicheren
Zustand gehalten werden -
schlieRlich muss es beziglich
des Unterhaltungsstandards ei-
nen Unterschied geben, ob tag-
taglich Zugverkehr im dreistelli-
gen Geschwindigkeitsbereich
abgewickelt wird oder wéchent-
lich Glterwagen zur Beladung
in Schrittgeschwindigkeit bereit-
gestellt werden

- Ein Eisenbahn-Infrastrukturunter-
nehmen (EIU), das

+ sich selbst bei ungewéhnlichen

Transportanfragen flexibel zeigt

+ auch Entladungen auf freier

Mit der Bahn grenzenlos nach Polen -
MIR, Marschallamt Lubuskie und VBB verbessern
Angebot nach Schengen-Beitritt

‘ Jurgen-Peter Hiller, Arnd Schafer

Ein deutscher NEB-Triebwagen und ein polnischer Trieb-

wagen im Bahnhof Kostrzyn

40

MIRAKTUELL 2/08

Mit dem Beitritt Polens zum Schengen-
Raum sind die letzten verbliebenen Hiir-
den fiir Reisen zwischen Polen und
Deutschland gefallen. Eine Fahrt von
Eberswalde nach Szczecin ist nun fast
so selbstverstandlich wie eine Reise von
Potsdam nach Cottbus. Da muss natir-
lich auch der Eisenbahnverkehr mithal-
ten. Das MIR und der Verkehrsverbund
Berlin-Brandenburg arbeiten schon seit
langem daran, das grenziiberschreiten-
de Angebot zu verbessern. Neue, ver-

Strecke nicht fir grundsatzlich
unmdglich halt

+ notwendige Besetzungen von
Betriebsstellen einfallsreich wie
Kosten sparend 16st und eben
nicht mit schematisch ermittel-
ten Mindestbesetzungszeiten
und horrenden Stundensétzen
solche Zugfahrten erschwert
bzw. aus Kostengriinden un-
méglich macht

+ sich auch der Aufgabe der Revi-
talisierung bereits stillgelegter
Infrastruktur konstruktiv stellt

- Ein Umschlagsunternehmen, das

strallenseitig agiert

+ durch Verfugbarkeit und Dispo-
sition eines ausreichenden Lkw-
Fuhrparks fiir die direkte Belie-
ferung des Kunden

+  mit gleicher Flexibilitdt und Kre-
ativitat wie das EVU und EIU
und

+ geleitet von der Einsicht, dass
Bahn und Lkw keine Konkurren-
ten, sondern Partner sind

(vgl. dazu: Knoblauch, Uwe: Renaissan-
ce auch des regionalen Schienenglter-
verkehrs; in: Internationales Verkehrs-
wesen [59] 11/2007, S. 534-536)

[ |

besserte Fahrplanangebote und Tarife
wurden auf die Schiene gestellt. Vieles
ist schon erreicht, aber noch sind nicht
alle Wiinsche erflillt. Gut erreichbar sind
aus dem Raum Berlin-Brandenburg
die Metropolen Warszawa, Poznan und
Szczecin. Auch die regionalen Verbin-
dungen in die Wojedwodschaftshaupt-
stadt Gorzow ist auf einem guten Weg.
Sorgen bereiten derzeit noch die Verbin-
dungen nach Wroclaw und ins benach-
barte Zielona Gora. Aber auch hier
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haben MIR und VBB gemeinsam mit den
polnischen Partnern Verbesserungen
vor.

Die Strecke Berlin — Szczecin legt der
schnellste Zug seit Dezember 2007 erst-
mals wieder in unter zwei Stunden
zuriick. Wenn im Sommer die Bauarbei-
ten zwischen der Grenze und Szczecin
beendet sind, koénnen die Fahrzeiten
sogar noch um einige Minuten verkiirzt
werden. Dann wird die Strecke auf
gesamter Lange saniert sein. Geplant ist
zu einem spateren Zeitpunkt noch die
Elektrifizierung, damit die Zlge direkt in
den Berliner Nord-Stid-Tunnel einfahren
konnen.

Das Angebot auf dieser Strecke ist dicht.
Neun Verbindungen pro Tag sichern in
beide Richtungen ganztagige Verbin-
dungen. Bei einem Teil der Verbindun-
gen muss in Angermiinde umgestiegen
werden. Hier macht sich eine Licke in
der deutschen Gesetzgebung bemerk-
bar. Die Verbindung Berlin — Szczecin ist
eigentlich dem Fernverkehr zuzuordnen,
fur den der Bund zusténdig ist. Fernz(-
ge werden aber in Deutschland vom
Bund nicht durch Zuschiisse finanziert.
Somit fahrt die Deutsche Bahn nur Zlige,
die sich wirtschaftlich tragen. Zwischen
den Metropolen an Spree und Stettiner
Haff fahrt daher nur ein InterCity pro Tag.
Eigentlich brauchen wir mehr Direktver-
bindungen auf dieser Strecke — doch
diese musste der Bund bestellen und
bezahlen. Das Land Brandenburg kann
hier nicht finanziell in die Bresche sprin-
gen. In Polen ist dies librigens besser
geldst — hier zahlt die Zentralregierung
fur interregionale Zugverbindungen.

Wichtige deutsche Tarifangebote gelten
ubrigens bis nach Sczcecin - das macht
Reisen unkompliziert. Brandenburg-Ber-
lin-Ticket, Wochenendticket und auch
ausgewahlte VBB-Fahrscheine gelten
bis nach Szczecin — auch im InterCity.
Mit einigen dieser Fahrkarten kénnen
sogar Bus und Strakenbahn mit genutzt
werden.

Von Szczecin aus sind auch viele Ziele
im Nordwesten Polens gut erreichbar.
An die polnische OstseekUste bestehen
gute Anschlisse, z. B. nach Usedom,
Wollin und Kolobrzeg.

Ein moderner polnischer Triebwagen im Grenzbahnhof Kostrzyn — fiir diese Fahrzeu-

ge strebt der Hersteller derzeit auch die Zulassung in Deutschland an.

Mit fast 1.000 Reisenden pro Tag ist die
Strecke Berlin — Kostrzyn — Gorzow
die nachfragestérkste Regionalstrecke
trotz hoher Streckenanteile in der Fla-
che. Hier haben die Lander Berlin und
Brandenburg mit der VBB GmbH sogar
erstmalig ein wettbewerbliches Verga-
beverfahren auf einer grenziberschrei-
tenden Strecke durchgefiihrt. Die priva-
te Niederbarnimer Eisenbahn (NEB) hat
den Zuschlag erhalten und bedient die
Strecke seit Dezember 2006 im Stun-
dentakt.

Im Rahmen dieses Verfahrens wurde
deutlich, dass noch viele administrative
Hemmnisse flir den grenziiberschreiten-
den Verkehr im geeinten Europa beste-
hen. Die Prozedur der grenziberschrei-
tenden Fahrzeugzulassung gestaltete
sich sehr aufwandig und ist bis heute
nicht endgiiltig abgeschlossen. Die NEB-
Fahrzeuge haben nur eine befristete
Zulassung bis zum Grenzbahnhof Kostr-
zyn. Umgekehrt haben bis heute auch
nur wenige polnische Triebwagen eine
Zulassung fur Deutschland erhalten -
und auch dies nur bis zum Grenzbahn-
hof. Fir die neuesten polnischen Trieb-
wagen aus dem Baujahr 2007 l4uft das
Zulassungsverfahren noch. Es ist kaum
zu glauben, aber es gibt derzeit keinen
Triebwagen, der in beiden Landern frei-
ziigig einsetzbar ist. Weitere Verbesse-
rungen im Verkehrsangebot, wie durch-
gehende Ziige von Berlin nach Gorzow -
konnen aber erst dann erreicht werden,
wenn polnische und deutsche Triebwa-
gen im jeweils anderen Land ohne Gren-
zen fahren kénnen. MIR und VBB unter-
stltzen Fahrzeughersteller und

Verkehrsunternehmen gerne bei den
notwendigen Verfahren.

Der Zustand der Infrastruktur auf dieser
Strecke ist insgesamt zufriedenstellend.
Die reine Fahrzeit Berlin — Gorzow be-
tragt rund zwei Stunden. Auf beiden
Seiten der Grenze laufen Sanierungs-
programme, um die Strecke weiter zu
beschleunigen. Fir den Fahrplan 2009
haben VBB und das Marschallamt der
angrenzenden Wojewodschaft Lubuskie
(eine Wojewodschaft ist vergleichbar mit
einem deutschen Bundesland) die Ver-
kirzung der Anschlusszeiten beim Um-
stieg in Kostrzyn vereinbart.

Das Tarifangebot wird bereits ab dem
15. Juni 2008 verbessert. VBB und die
polnische Eisenbahn PKP haben die wei-
tere Integration dieser Strecke in den
V/BB-Tarif vereinbart. Ab diesem Zeitpunkt
werden VBB-Fahrscheine durchgehend
bis nach Gorzow erhéltlich sein. Diese
gelten in Gorzow - zun&chst versuchs-
weise — auch in Bus und Straenbahn.

Fir diese Strecke haben sich in der
Interessengemeinschaft Ostbahn Anlie-

Ein Triebwagen der NEB im Bahnhof Seelow-Gusow auf

der Strecke Berlin — Kostrzyn.
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Die Stadt Gorzéw an der Warthe — ein lohnender Tagesausflug

gerkommunen und weitere Partner zu-
sammengeschlossen, um die Entwick-
lung der Strecke zu férdern. Minister
Reinhold Dellmann ist Schirmherr, der
VBB Kooperationspartner.

Auf der Strecke Berlin — Frankfurt
(Oder) — Warszawa dominieren die
Angebote des Fernverkehrs. Die Ziige
des ,Berlin-Warszawa-Express'“ verbin-
den Berlin, Frankfurt (Oder), Poznan und
Warszawa. Dort bestehen auch glinstige
Anschlisse in andere Regionen Polens.

Nachdem die Strecke auf fast gesamter
Lange in den vergangenen Jahren auf
160 km/h ausgebaut wurde, wird in die-
sem Jahr nun endlich die Oderbriicke in
Frankfurt (Oder) saniert. Diese ist derzeit
nur eingleisig und mit verminderter Ge-
schwindigkeit befahrbar. Danach stehen
noch einige Teilprojekte an, z. B. der
Ausbau des Knotens Poznan und der
Abschnitt Erkner — Berlin auf deutscher
Seite. Hier wird nach Abschluss der Maf-
nahmen eine leistungsfahige Infrastruk-
tur zur Verfiigung stehen.

GroRe Sorge bereitet die Verbindung
Berlin - Cottbus - Wroclaw. Derzeit
gibt es nur eine direkte Verbindung pro
Tag mit einer Fahrzeit von etwa sechs
Stunden - das Auto ist doppelt so
schnell. Grund hierfir ist, dass auf allen
moglichen Fahrwegen der Zustand der
Infrastruktur zumindest auf Teilabschnit-
ten schlecht ist. Aber auch hier zeichnet
sich Licht am Ende des Tunnels ab: MIR,
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die Stadt Forst und das Marschallamt
Lubuskie bereiten derzeit die Ertlichti-
gung des Streckenabschnitts Cottbus —
Forst — Zagan - Legnica vor. Bis 2011
sollen die Zlige dort eine Geschwindig-
keit von 100 km/h erreichen kénnen.
Gemeinsam mit den schon umgesetzten
bzw. fest geplanten Streckenausbauten
Berlin — Cottbus und Legnica — Wroclaw
kénnen die Zlge deutlich beschleunigt
werden. Fahrzeiten von ca. 4 bis 4 1/2
Stunden sind dann realistisch.

Fur diese Streckenfiihrung ist jedoch
eine durchgéangige Elektrifizierung der-
zeit nicht wahrscheinlich — die ,Liicke"
zwischen Cottbus und Legnica ist zu
lang. Daher wird derzeit gepriift, ob
zusétzlich auf deutscher Seite der
Abschnitt Cottbus — Horka elektrifiziert
werden kann. Damit kénnten auch elek-
trisch betriebene Zlge Uber den Flugha-
fen BBI nach Wroclaw gefiihrt werden.

Offen ist derzeit, wer die Zige zwischen
Berlin und Wroclaw organisiert. Zuséatz-
lich zu dem heute verkehrenden Zug
sind weitere Verbindungen dringend zu
wiinschen. Es ist unsicher, ob diese
ohne Zuschusse betrieben werden kén-
nen. Wie auf der Strecke Berlin — Szcze-
cin ist hier eigentlich der Bund als
Besteller gefordert.

Ohne Personenverkehr ist derzeit die
Strecke Guben - Zielona Gora. Derzeit
laufen aber in Abstimmung mit der Ver-
kehrsabteilung des MIR Untersuchungen

zwischen VBB und Marschallamt, ob auf
dieser vor allem im Giiterverkehr wichti-
gen Strecke wieder Personenztige fahren
sollen. Zielona Gora, zweite Hauptstadt
der Wojewodschaft Lubuskie, kénnte so
mit Cottbus und besser mit Berlin ver-
bunden werden. Siidbrandenburg wiirde
Uber diesen Weg auch schnelle Verbin-
dungen nach Poznan und Warszawa er-
halten. Das Ergebnis der Untersuchun-
gen und eine Entscheidung lber eine
Wiederaufnahme des Personenverkehrs
stehen derzeit noch aus.

Als Fazit ist festzuhalten, dass der
Ausbau der Bahnverbindungen zwi-
schen Deutschland und Polen zwar vor-
angeht, aber der Dynamik der Verkehrs-
entwicklung bislang strukturell nicht
immer gerecht werden kann. Wichtigste
Zukunftsaufgabe ist es, fur die Strecke
Berlin — Cottbus — Wroclaw ein attrakti-
ves Angebot zu initiieren. Auf deutscher
Seite muss die Finanzierung der Fern-
verkehre geldst werden. Es besteht die
realistische Gefahr, dass nach der Pri-
vatisierung der Deutschen Bahn AG der
wirtschaftliche Druck in diesem Seg-
ment steigt und in der Folge nicht aus-
reichend rentable Verbindungen reduziert
werden. Bereits Mitte Juni 2008 streicht
die Bahn den InterCity nach Sczcecin an
einzelnen Tagen aus dem Programm.
Der Bund muss hier endlich seiner Ver-
antwortung gerecht werden und fir die
Bestellung und Finanzierung solcher
Verbindungen Sorge tragen.

[ |
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Gemeinsam kann man Berge versetzen. ..
oder Eisenbahnquerungen realisieren

- Neue Verbindung zwischen Uni Potsdam und Wissenschaftspark Golm starkt den Standort —

Die Anspriiche an den Standort des Wis-
senschaftsparks Golm hinsichtlich der
stadtischen, verkehrlichen und sied-
lungspolitischen Entwicklung wurden
schon immer hoch angesetzt und sind
durch die Inbetriebnahme des erneuer-
ten Bahnhofs Potsdam-Golm und sei-
nem unmittelbarem Umfeld am 23. April
2008 einen weiteren Schritt vorange-
kommen.

Gelegen in Potsdam, der Stadt mit der
gréRten Forschungs- und Wissenschafts-
dichte in Deutschland, gilt der Wissen-
schaftspark Golm als der grofte des Lan-
des Brandenburg, als ein Zentrum von
Internationalitat und Interdisziplinaritét,
ein Standort mit einer Wertschdpfungs-
kette von Wissenschaft und Wirtschaft,
als der profilierteste und wichtigste For-
schungsstandort in Ostdeutschland.

Ganz nebenbei hat er aber nun noch
eine weitere bedeutende Rolle erflllt. Er
ist das Paradebeispiel dafir, was bewegt
werden kann, wenn Politik, Behdrden,
staatliche Unternehmen und Privatwirt-
schaft gemeinsam an einem Strang zie-
hen und ein gemeinsames Ziel verfolgen.

Bereits Mitte der 90er-Jahre begannen
erste Ansiedlungen auf dem Areal des
heutigen Wissenschaftsparks. Namhafte
Institute sowohl der Fraunhofer- als auch
der Max-Planck-Gesellschaft konnten
von der Zukunft des Standortes Uber-
zeugt werden. Auch die Universitat
Potsdam wurde mit ihrer mathematisch-
naturwissenschaftlichen Fakultat nach
Golm verlegt.

Erhoffte Synergien — insbesondere zwi-
schen Instituten und Universitat — stie-
fen aber zunachst auf eine Hiirde. Zwi-
schen den beiden Ansiedlungen verlauft
die Eisenbahnstrecke des westlichen
Berliner Aulenrings. Trotz der rdumlichen
Nahe gab es keine kurze und direkte
Wegeverbindung.

Eisenbahniiberfiihrung im Bau ...

Uber Jahre bestatigten diverse Untersu-
chungen die Notwendigkeit der Uber-
arbeitung der o&ffentlichen Verkehrsan-
bindung von Golm, insbesondere des
Offentlichen Personennahverkehrs. Auch
der Bedarf an einer neuen zusétzlichen
Bahnquerung zwischen Instituts- und
Universitatsgelande wurde dabei immer
wieder betont. Mit einer letzten positiv
beschiedenen Untersuchung zu einer
maglichen Forderfahigkeit einer verbes-
serten VerkehrserschlieBung des Pots-
damer Ortsteils Golm im September 2005
war dann endlich der Grundstein fir
eine Umsetzung der ehrgeizigen Plane
gelegt.

Erste Planungen fir die Erschliefung
des Wissenschaftsparks Golm, die Er-
richtung einer Eisenbahntiberfihrung
und die Verbesserung des Bahnhofsum-
feldes wurden durch die Stadt Potsdam
beauftragt. Weiterhin wurden erste Ent-
wiirfe eines Bebauungsplans erstellt,
der eine rechtliche Vorraussetzung zur
Errichtung der neuen StralRe darstellen
wiirde. Kostenschatzungen wurden auf-
gestellt, und es wurde schnell klar, dass
die Stadt Potsdam diese MaBnahme
trotz méglicher Férdergelder nicht finan-
zieren konnte. Der notwendige Eigenan-

Silke Wenzel ‘

teil von mindestens 1,6 Mio. € war nicht
in der stadtischen Haushaltsplanung dar-
stellbar. Die Bedeutsamkeit der weiteren
Entwicklung des Standortes Golm, so-
wohl wirtschaftlich als auch politisch,
fuhrte genau an diesem Punkt zu Kreati-
vitdt und Entscheidungsfreudigkeit auf
vielen, teilweise auch unerwarteten, Sei-
ten.

Das Land Brandenburg stellte die Grund-
stiicke fur den Stralenbau kostenlos zur
Verfligung. Prof. Dr. Hasso Plattner er-
klérte sich bereit, den notwendigen Ei-
genanteil der Stadt Potsdam zu erbrin-
gen, unterzeichnete im August 2006
einen stidtebaulichen Rahmenvertrag
und tibernahm damit zusatzlich auch die
Verantwortung fir die Entwicklung der

... nach Fertigstellung und Eréffnung
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etwa 16,5 ha groBen Flachen im Wis-
senschaftspark Golm, die zwischen Insti-
tuten und Universitdt noch zur Verfu-
gung stehen.

Nach nur wenigen Monaten Verhand-
lung konnte ebenfalls im August 2006
zwischen der Stadt Potsdam und der DB
Netz AG die Kreuzungsvereinbarung flir
die neue Eisenbahniberflihrung unter-
zeichnet werden.

Parallel zu all diesen Vorbereitungen
wurden intensive gemeinsame Gespra-
che mit der InvestitionsBank des Landes
Brandenburg (dem Finanzministerium
unterstehend) und dem Landesamt fiir
Bauen und Verkehr (dem Ministerium fur
Infrastruktur und Raumordnung unter-
stehend) zur konkreten Forderung der
durchzufiihrenden Malnahmen gefiihrt,
was zu einem lickenlosen Gesamtkon-
zept in technischer und finanzieller Hin-
sicht fihrte.

‘ Sascha Rasch

Der Flughafen Berlin Brandenburg Inter-
national (BBI) ist eines der wichtigsten
Verkehrs- und Infrastrukturprojekte im
Osten Deutschlands. Ab 2011 wird der
gesamte Flugverkehr der Region Berlin-
Brandenburg auf dem Airport BBI kon-
zentriert sein. Zur Sicherung der boden-
seitigen Verkehrsanbindung ist unter
anderem eine leistungsféhige Schienen-
anbindung erforderlich. Der neue Flug-
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Am 19. September 2006 wurde dann
durch den damaligen Staatssekretar und
heutigen Minister Herrn Reinhold Dell-
mann der Férdermittelbescheid des Mi-
nisteriums fiir Infrastruktur und Raum-
ordnung aus GVFG-Mitteln in H6he von
800.000 € zur Neugestaltung des Bahn-
hofsumfeldes und zum Bau der neuen
Eisenbahnbriicke ibergeben. Am 25. Ok-
tober 2006 folgte der Forderbescheid des
Finanzministeriums aus GA-Infrastruk-
turmitteln in Hohe von (ber 4,2 Mio. €
fur die ErschlieRungsmalnahmen.

Damit konnte nun etwas bewegt werden
und am 6. November 2006, nach nur
knapp einem Jahr konkreter Vorberei-
tung, erfolgte der erste Spatenstich.

Auch die Deutsche Bahn Station & Ser-
vice AG setzte sich intensiv fiir das
Gesamtprojekt Wissenschaftspark Golm
ein, suchte nach Mdglichkeiten, auch
ihren Zusténdigkeitsbereich am Standort
Potsdam-Golm aufzuwerten. Nachdem
das Ministerium fiir Infrastruktur und
Raumordnung auf Antrag weitere Fér-
dermittel in Hohe von 2,95 Mio. € bewil-
ligt hatte, stand auch dem Ausbau der
Bahnsteiganlagen nichts mehr im Wege.

Heute, anderthalb Jahre nach dem Spa-
tenstich, kann sich das Ergebnis vor Ort
sehen lassen! Die neue Bricke und
Stralle haben eine kurze und schnelle
Verbindung zwischen Wissenschafts-
park und Universitat geschaffen. Linien-
busflihrungen wurden zur besseren

hafen BBI wird im Bereich des Terminals
einen Bahnhof (Tunnel) mit Fern-, Regio-
nal- und S-Bahnanschluss erhalten.

Die Schienenanbindung des Flughafens
BBI umfasst den Bau einer ca. 15 km
langen zweigleisigen und elektrifizierten
Strecke vom Berliner Aufenring Uber
den Flughafen bis zur Gorlitzer Bahn.
Die bestehende S-Bahnstrecke zum

ErschlieBung angepasst. Der Knoten-
punkt Eisenbahn-/Busverkehr ist mit
Bushaltestellen unter der Eisenbahn-
uberflihrung und von dort direkten
Zugangen zu den verlangerten Bahn-
steigen optimiert worden. Der gesamte
Bahnhof wurde barrierefrei ausgebaut.
Es wurde eine ausreichende Anzahl von
Stellplatzen fir Pkw und Fahrrader
errichtet. Es ist ein Bahnhofsvorplatz
geschaffen worden, der der Verknlip-
fung der Verkehrstréger untereinander
gerechter wird, weitestgehend kurze
barrierefreie Wege ermdglicht und mit
begriinten Bereichen auch zum Verwei-
len einladt und so auch als Tor zu einem
sich neu entwickelnden Standort dient.

Nach all dem Bauungemach ist die Stim-
mung in Golm gut. Sowohl Anwohner als
auch die Menschen, die dort arbeiten
und studieren, sind zufrieden mit dem
Neuen, das geschaffen wurde. Und die
Menschen, Firmen und Behdrden, die
das alles durch ihren Flei, ihr uner-
mudliches Dréngen, ihr bereits erwéhn-
tes Ziehen am gemeinsamen Strang,
ihre teilweise Unkonventionalitat erst
méglich gemacht haben, sind zurecht
stolz! ]

Bahnhof Schoénefeld (alt) wird tiber den
Berliner AuRenring und eine Neubau-
strecke um ca. 8 km verlangert. Des
Weiteren wird die Kurve am Mahlower
Kreuz vom Berliner Auenring auf die
Dresdener Bahn zweigleisig ausgebaut.
Insgesamt werden ca. 51 km Gleisanla-
gen und etwa 65 Weichen neu errichtet.
Unter dem Flughafen hindurch wird ein
gemeinsamer ca. 3 km langer Tunnel fir
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den Fern-, Regional- und S-Bahn-Ver-
kehr errichtet. Der unterirdische Bahn-
hof unter dem Terminal erhélt zwei
Bahnsteige (vier Gleise) mit einer Lange
von ca. 400 m fir den Fern- und Regio-
nalverkehr sowie einen Bahnsteig (zwei
Gleise) fiir den S-Bahn-Verkehr.

Dadurch kann der Flughafen BBI aus
allen Richtungen auf der Schiene er-
reicht werden. Mit dem neuen Flugha-
fen-Shuttle verkurzt sich nach Fertigstel-
lung der Dresdener Bahn die Fahrzeit
zukinftig vom Flughafen zum Berliner
Hauptbahnhof auf ca. 20 Minuten. Des

Weiteren wird der Flughafen mit der
S-Bahn im 10-Minuten-Takt bedient. Ein
gut verknlpfter Regionalverkehr stellt
eine bedarfsgerechte Anbindung aus
dem Brandenburger Raum sicher.

Infrastrukturelle Rahmenbedingungen
fiir die Entwicklung der Logistikbranche
im Land Brandenburg

Moderne Logistik braucht gute Verkehrs-
und Kommunikationsinfrastruktur. In
Deutschland und Westeuropa besteht
hier insgesamt ein hoher Standard. In
Ostdeutschland profitieren Unterneh-
men zusatzlich von den Investitionen
nach der deutschen Wiedervereinigung.
Dadurch besteht hier in weiten Teilen eine
Infrastruktur auf modernstem Stand.

Allein in Brandenburg wurden seit 1990
rund 7 Mrd. € in die Straeninfrastruktur
investiert. Das Straflen-, Schienen- und
WasserstraBennetz ist umfangreich er-
neuert worden. Die Region verfligt iber

790 km Bundesautobahnen, 1.500 km
Hauptbahnstrecken der Eisenbahn und
rund 900 km Bundeswasserstral3en, die
weitgehend auch fir den Guterverkehr
relevant sind. Neben den zehn offent-
lichen Binnenhéfen, wie z. B. in Kénigs
Wousterhausen, Eberswalde, Eisenhiit-
tenstadt und Schwedt, gibt es in den drei
Guterverkehrszentren rund um Berlin
sowie in Frankfurt (Oder) Terminals fir
den kombinierten Verkehr. Hier werden
Guter zwischen verschiedenen Verkehrs-
trdgern umgeschlagen. Zwei weitere
Terminals fur den Kombinierten Verkehr
von regionaler Bedeutung kénnen in

Dr. Glnter TeBmann ‘

Schwarzheide und Elsterwerda im std-
lichen Brandenburg genutzt werden.

Die vorhandene Infrastruktur gewéhrleis-
tet gute Schienen- und Autobahnan-
schliisse fir nahezu alle Standorte in
Brandenburg. Dieses Angebot wird er-
ganzt durch die gezielte Entwicklung
von Giterverkehrszentren als Verknip-
fungspunkte zwischen den Verkehrstra-
gern, von Anlagen des Kombinierten Ver-
kehrs und von Hafenanlagen sowie
deren Ausrichtung auf die Entwicklung
logistischer Dienstleistungen und inter-
nationaler Verkehre. Brandenburg ist
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damit gut in die internationalen Verkehrs-
strallen eingebunden. Der bedarfsge-
rechte Ausbau und die Modernisierung
der Verkehrsinfrastruktur werden ziigig
fortgesetzt.

Die ostdeutschen Bundeslénder, vor
allem auch Brandenburg, wollen mit Re-
gionen aus Skandinavien, Tschechien,
Bayern, Osterreich und Italien den Nord-
Stiid-Korridor als zentraleuropéische Wirt-
schaftsachse stérken und hierfir bei der
EU entsprechende Unterstlitzungspro-
jekte forcieren. Besonders im Fokus ist
die Idee einer Adriatic-Baltic Landbridge,
welche die nordadriatischen Seehéfen
mit den Ostseehéfen verbindet.

Brandenburger Unternehmen profitie-
ren bereits heute von einer guten
Schienenanbindung an die Nord- und
Ostseehafen, glnstigen Frachtraten fir
entsprechende Transporte sowie einem
hohen Niveau von Sicherheit und
Zuverlassigkeit. Heute zahlt sich aus,
dass in Brandenburg und Berlin intensiv
in die Verkehrsinfrastruktur investiert
wurde. Der Hamburger Hafen ist nur
noch rund drei Stunden im Eisenbahn-
guter- und StraRengiterverkehr ent-
fernt. Die Region wird immer mehr zur
Drehscheibe fiir Giiter im Hinterland der
Uberseehafen.

Diese sehr gute Erreichbarkeit bringt in
Verbindung mit der Lage in der Mitte
des vereinten Europa strategische Vor-
teile. Neue bzw. bisher brachgelegene
Entwicklungsachsen und Transportkor-
ridore entwickeln sich mit hoher Dyna-
mik. Aus der Hauptstadtregion kénnen
innerhalb von 24 Stunden mit dem Ei-
senbahnguter- bzw. Straenguterver-
kehr rund 200 Mio. Konsumenten in
ganz Europa erreicht werden. Das ist
kaum durch andere Standorte zu Uber-
bieten. Namhafte Unternehmen wie
Daimler, Goodyear Dunlop, MTU, Rolls-
Royce, VW Logistik oder die Solarfabri-
ken in Brandenburg an der Havel und in
Frankfurt (Oder) haben sich hier ange-
siedelt.

Mit dem Ausbau des Flughafens Scho-
nefeld zum zentralen Airport Berlin-
Brandenburg International (BBI) bis 2011
erhélt die Region einen zusétzlichen
Infrastrukturschub zum Vorteil der Wirt-

MIRAKTUELL 2/08

schaft. Der BBI ist hervorragend iber
StraBe und Schiene angebunden. Sein
Einzugsbereich reicht bis Polen und er
ist der Jobmotor in der Region. Die An-
siedlungswelle rollt bereits. In 15 bis
20 Minuten lassen sich mehr als ein hal-
bes Dutzend grofer und gut ausgebau-
ter Gewerbegebiete erreichen.

Die Hauptstadtregion unternimmt grofle
Anstrengungen, bis 2020 als internatio-
nales Logistikkompetenzzentrum zur
Champions League der Logistikstand-
orte in Europa zu gehdren. Neun der
zehn gréRten deutschen Logistikdienst-
leister (Deutsche Bahn, Deutsche Post,
Kihne+Nagel, Dachser, DPD, UPS,
Rhenus, Panalpina und Fiege) sind mit
Niederlassungen in der Region vertre-
ten.

Das Anfang des Jahres 2006 gegriinde-
te LogistikNetz Berlin-Brandenburg e. V.
gewahrt den internationalen Handels-
ketten, Produktionsunternehmen und
Logistikdienstleistern konkrete unterneh-
mensbezogene Unterstlitzung vor Ort.
Ende August 2007 wurde in Hamburg
die Arbeitsgemeinschaft der Logistik-
Initiativen Deutschlands gegriindet. Deren
Ziel ist es, eine Blindelung, Koordination
und Vernetzung bei den zentralen Lo-
gistikthemen zu erreichen und damit
Verantwortung fur die Stérkung des Lo-
gistikstandortes Deutschland zu dber-
nehmen.

Das LogistikNetz Berlin-Brandenburg
unterstiitzt als Griindungsmitglied mit
Nachdruck das Anliegen der Arbeitsge-
meinschaft, eine bundesweite Vernet-
zung der Initiativen in den Masterplan
Gterverkehr und Logistik der Bundes-
regierung zu erreichen. Die Unterneh-
men der Logistikbranche beschéftigen in
der Region bereits heute ca. 150.000
Menschen, und die Branche ist in Berlin
und Brandenburg weiterhin auf Wachs-
tumskurs.

Ein logistisches Markenzeichen der
Hauptstadtregion sind die vier erfolgrei-
chen Guterverkehrszentren. Sie sind
mittlerweile bis zu 80 % ausgelastet
(siehe auch gesonderten Artikel).

Neben dem praktischen Leistungsver-
mdgen besteht in der Region ein beson-

deres Wissenspotenzial durch die rdum-
liche Nahe und Vielfalt von exzellenten
universitdren und auBeruniversitaren
Wissenschaftseinrichtungen der Ver-
kehrs- und Mobilitatsforschung. Berlin-
Brandenburg gehért bereits heute eu-
ropaweit zu den Regionen mit der
hochsten Forschungsdichte.

Insgesamt erdffnet die Hauptstadtregion
mit ihren infrastruktur- und nachfrage-
seitigen Potenzialen fiir die nachsten
Jahre duBerst interessante Perspekti-
ven fur Forschung, Entwicklung und
Vermarktung sowie fir Innovationen im
Verkehrsbereich. Ein Beispiel ist das
Unternehmen Rolls-Royce, das sich
gerade entschieden hat, sein neues Tur-
binen-Testzentrum im brandenburgischen
Dahlewitz zu errichten.

Brandenburgs Wirtschaft wéchst. Mit
einem Plus von 2,8 % zog das Bruttoin-
landsprodukt im ersten Halbjahr 2007
deutlich an. Noch stérker wuchs die bran-
denburgische Industrie. Hier ist die Brut-
towertschdpfung um 9,4% gestiegen -
und hat Brandenburg auf Platz vier beim
Industriewachstum in Deutschland ge-
bracht. Nicht nur die Wirtschaft im Land
Brandenburg wachst, auch die Attrakti-
vitat des Standortes fir Ansiedlungen von
auflen zieht deutlich an. Allein im Jahr
2006 wurden von der ZAB ZukunftsAgen-
tur Brandenburg, der zentralen ,One-
Stop-Agency” fir Unternehmen, 47 Di-
rektinvestitionen betreut, seit 2001 ins-
gesamt bereits 345.

Die glinstigen Rahmenbedingungen tra-
gen mit dazu bei, dass Brandenburg
beim aktuellen ,Zukunftsatlas 2007“ der
Prognos AG besonders gut abschneidet.
Die Hauptstadtregion hat ihre Zukunfts-
fahigkeit dabei spurbar gesteigert. 10 von
18 Kreisen und kreisfreien Stadten ha-
ben sich im Jahr 2007 gegenuber 2004
verbessert. Brandenburg entwickelt sich
zum Aufsteigerland Ostdeutschlands
und rangiert in der Zukunftsfahigkeit
Ostdeutschlands bereits auf Platz 2 hin-
ter Sachsen.
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Die Giiterverkehrszentren (GVZ) als Motor
der Entwicklung der Verkehrsdrehscheibe
Hauptstadtregion

Die Logistik ist in Deutschland der groR-
te Wirtschaftsbereich nach dem Handel
und der Automobilindustrie. 210 Mrd. €
Umsatz wurden im Jahr 2007 branchen-
Ubergreifend erwirtschaftet. Logistik ran-
giert noch vor der Elektronikbranche
und dem Maschinenbau. Mit 2,7 Mio.
Ubertrifft sie dessen Beschéftigtenzahl
um das Dreifache.

Der Logistikmarkt Europa wird auf
836 Mrd. Euro geschéatzt. Deutschland
hat mit knapp einem Viertel europaweit
den hdchsten Anteil vor GroRbritannien
und Frankreich. Aus Sicht vieler aus-
l&ndischer Investoren nimmt Deutsch-
land eine internationale Spitzenposition
in Infrastrukturqualitdt und Logistik-
technologie ein. In Berlin und Branden-
burg gehort die Logistik ebenfalls zu
den Wachstumsbranchen. Zur Zeit
sind dort Uber 177.000 Beschaftigte
tatig.

Die Logistikbranche z&hlt zu den Ge-
winnern der Globalisierung und der
Internationalisierung der Handelsstro-
me. Als amtierender Exportweltmeister
profitiert Deutschland in besonderem
MafRe von der positiven Entwicklung
des Welthandels und hat sich als strate-
gischer Standort in der Geschéftspla-
nung von internationalen Industrie-,
Handels- und Logistikunternehmen
etabliert.

Im Zuge der EU-Osterweiterung hat sich
der Mittelpunkt Europas nach Osten ver-
lagert und Deutschland riickte in das
geografische Zentrum der erweiterten
EU und konnte so seine Akzeptanz als
einer der wichtigsten Logistikstandorte
weiter ausbauen. Vor allem die Ost-
West-Verbindung wird weiter an Bedeu-
tung gewinnen und daran wird Branden-
burg in besonderer Art und Weise
partizipieren. Um diese Funktion wahr-
nehmen zu konnen, wird ein weiterer
Ausbau der GVZ propagiert.

GVZ GroBbeeren

Nach der Aprilausgabe der Zeitschrift
,Deutsche Bank Research 2008" ist Ber-
lin der wichtigste Verkehrsknoten in Ost-
deutschland. Insbesondere die GVZ
werden in dem Bericht als Impulsgeber
fur die weitere positive Entwicklung der
Verkehrsdrehscheibe Hauptstadtregion
betrachtet. Dies gilt insbesondere fiir Ver-
kehre nach Osteuropa.

Diese Situation ist Labsal fiir die Seelen
aller an der GVZ-Entwicklung beteiligten
Akteure, denn als vor fast 15 Jahren die
ersten Untersuchungen zu den Berliner
GVZ-Standorten erfolgten, wurde von
vielen ,Experten” ein Scheitern dieser
Projekte prophezeit. Die Kritik wurde noch
gréRer, als 1995 die ersten Erschlie-
Rungsarbeiten begannen, da viele Logis-
tiker flinf Jahre nach der Wende schon
neue Standorte auf der ,griinen Wiese*
realisiert hatten. Wenn wir uns heute
den Entwicklungsstand der Giiterver-
kehrszentren GVZ Berlin Ost Freien-
brink, GVZ Berlin Stid GroRbeeren und
GVZ Berlin West Wustermark betrach-
ten, so kann man getrost von der
,Erfolgsgeschichte GVZ* sprechen.

Bisher wurden ca. 6.800 Arbeitsplét-
ze durch 100 Unternehmen auf 252 ha
Ansiedlungsflache geschaffen. Mit Ab-
schluss der Entwicklung werden in den

Ridiger Hage, Joachim Gollnick ‘

GVZ zukinftig 9.500 Arbeitsplatze vor-
handen sein. Das Investitionsvolumen
wird dann bei dber 1 Mrd. € liegen.
Erméglicht wurde diese Entwicklung
durch die gebiindelte Forderstrategie
des MIR und des MW. Wahrend das
MIR die Kommunen mit Férdermitteln
fur die Konzeptionsphase, Planung und
fur spezielle Infrastruktur (Kombinierter
Verkehr) unterstitzt, fordert das MW
die Kommunen fir die allgemeine In-
frastruktur des Guterverkehrszentrums
(GA-Infrastruktur). Dariiber hinaus wer-
den Unternehmen, die logistische Dienst-
leistungen zum Unternehmenszweck ha-
ben, mit bis zu 50 % geférdert. Diese
enge abgestimmte Forderstrategie ist
letztendlich ein wesentlicher Erfolgs-
faktor.

Die Umschlagterminals in Wustermark
und GroRbeeren bieten teils fast tagli-
che Ganzzugverbindungen zu den deut-
schen Seehéafen, nach Polen/Russland,
in das Ruhrgebiet und nach Miinchen.
Aufgrund der positiven Entwicklung
wurde der Terminal in GroRbeeren bereits
erweitert. 100.000 Ladeeinheiten kon-
nen jetzt im Jahr umgeschlagen werden.
Damit hat sich die Kapazitat nahezu ver-
doppelt. Mit dem Hafen in Wustermark
wird die geplante Trimodalitat der Ver-
kehrstrager geschaffen.
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Alle Standorte verfiigen iber direkte
Anschlisse an die Autobahn bzw. an
vierspurige Bundesstralen. Die GVZ lie-
gen an den Hauptstrecken der Bahn und
verfligen dber ein internes Gleisnetz,
das durch private Eisenbahnunterneh-
men bedient wird.

Die groRe Bedeutung und besondere
Qualitdt der Standorte wird auch in
einem aktuellen Ranking der deutschen
Guterverkehrszentren dokumentiert. In
der Untersuchung nehmen die Standor-
te vordere Platze ein.

Das GVZ GroRbeeren ist nach dem
Ranking das leistungsstarkste GVZ in
Ostdeutschland und gehért auf européi-
scher Ebene zu den ,TOP 15* der GVZ
bzw. Freight Village Standorten. Das
Land Brandenburg ist dariiber hinaus das

starkste ,GVZ-Flachenland” in Deutsch-
land und rangiert noch vor Bayern.

Die Infrastruktur- und Projektentwick-
lungsgesellschaft ist in den drei GVZ fiir
die Erstellung und Unterhaltung der
Infrastruktur einschlieRlich der jeweiligen
Gleisanschlisse verantwortlich. Weiter-
hin erfolgen der Grunderwerb und die
Vermarktung der erschlossenen Grund-
stiicke an Investoren. Diese Aufgaben
werden in GroRbeeren als Treuh&nderi-
sche Entwicklungstrégerin der Gemein-
de und in Wustermark und Freienbrink
als Geschaftsbesorgerin fir die LEG
Brandenburg mbH i. L. wahrgenommen.

Aufgrund der dynamischen Entwicklung
der Logistikbranche mit j&hrlichen Stei-
gerungsraten von bis zu 6 %, einherge-
hend mit der Verdopplung des Contai-

nerumschlags in den Nordseehé&fen bis
2020, ist die Erweiterung der bestehen-
den GVZ eine unbedingte Notwendig-
keit, um die ungebrochen grofle Nach-
frage nach hochwertigen Logistikflachen
abzudecken. Deshalb wird zur Zeit mit
Hochdruck an der Erweiterung der
Giterverkehrszentren GroRbeeren und
Wustermark gearbeitet. Eine nicht un-
wesentliche Rolle spielt dabei die Revi-
talisierung des ehemaligen Rangier-
bahnhofes Wustermark. Hier besteht die
Chance, Verkehrs- und Ansiedlungsfla-
chen fir Eisenbahnverkehrsunterneh-
men (EVU) im Schienengiiterverkehr zu
schaffen und das GVZ Wustermark als
Drehscheibe fir den Nord-Std- (Ost-
see-Adria) sowie Ost-West- (Osteuropa
und Russland) -Korridor zu entwickeln.

Genehmigungsverfahren fiir den Giiterkraftverkehr - online
Aktueller Stand der eGovernment Fachanwendung

48

‘ Bernd Reschofsky

Der Logistikstandort Berlin-Branden-
burg schreibt gegenwartig eine Erfolgs-
geschichte. Die Branche ist auf dem
Weg in das Spitzenfeld der Europaliga
und Experten prognostizieren, auch
dank einer gut ausgebauten Infrastruk-
tur, ein weiteres Uberdurchschnittliches
Wachstum. Diese positive Entwicklung
vollziehen auch die im Land Branden-
burg ansdssigen Guterkraftverkehrs-
unternehmen. Waren im Jahr 2001 ca.
2.100 Unternehmen mit rund 12.400 Lkw
oder Sattelzugmaschinen am Markt
aktiv, so sind es gegenwartig etwa
2.300 Firmen mit fast 16.900 Kraftfahr-
zeugen.

Genau diesen klein- und mittelstandig
gepragten Wirtschaftseinheiten galt und
gilt die besondere Aufmerksamkeit des
Landesamtes fiir Bauen und Verkehr,
denn wer als Unternehmer gewerblichen
Guterkraftverkehr mit Kraftfahrzeugen
mit einem zuldssigen Gesamtgewicht
uber 3,5 t (einschlieRlich Anhanger) be-
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treiben will, benétigt dazu eine Erlaubnis
bzw. Gemeinschaftslizenz der hierfir zu-
standigen Erlaubnisbehdrde. Erlaubnis
sowie Gemeinschaftslizenz sind bei der
Erlaubnisbehdrde formgebunden zu be-
antragen.

Das Landesamt fiir Bauen und Verkehr
(LBV), als Erlaubnisbehérde des Lan-
des Brandenburg, hat im Rahmen des
,Masterplanes eGovernment des Lan-
des Brandenburg® in den ersten zwei
von insgesamt drei Projektphasen eine
Internetplattform geschaffen, die es den
hiesigen Giiterkraftverkehrsunterneh-
men ermdglicht, die entsprechenden
Antrége auf:

- Erteilung einer Erlaubnis oder Ge-
meinschaftslizenz

- Erteilung zusétzlicher Ausfertigun-
gen der Erlaubnis oder zusatzlich
beglaubigter Abschriften der Ge-
meinschaftslizenz

- Erteilung einer Fahrerbescheinigung
fur den gewerblichen Glterkraftver-
kehr im Rahmen der Gemeinschafts-
lizenz

auch online (ber das Internet unter
www.lbv.brandenburg.de zu stellen.

Nach dem Laden der interaktiven For-
mulare kénnen diese durch den Antrag-
steller am PC ausgefiillt, fir die eigenen
Unterlagen ausgedruckt und mittels
einer programmseitig voreingestellten
E-Mail-Adresse an die Erlaubnisbehdr-
de gesandt werden. Hier erfolgt die elek-
tronische Eingangsregistrierung und das
automatisierte Einlesen der Daten in die
Anwendungssoftware des LBV.

Bei der weiteren Bearbeitung verhindert
die elektronische Einbindung anderer
Behdrden und Institutionen im Rahmen
der Antragsbearbeitung (IHK, BAG,
Unternehmerverband ...) durch eine
wechselseitige  Formularibertragung
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(Anhdrbogen), basierend auf einer E-
Mail-Kommunikation zwischen den An-
horberechtigten und dem zusténdigen
Dezernat im Landesamt, friihere Zeit-
verluste. Auf der Internetplattform sind
natlirlich auch ausfiihrliche Informatio-
nen zu den einschlagigen Gesetzen und
Verordnungen sowie zu den Zustandig-
keiten, Voraussetzungen, Ansprechpart-
nern hinterlegt.

Durch Schaffung der technischen Vor-
aussetzungen fiir dieses Transaktions-
angebot konnte der Aufwand fir die
Antragstellungen auf der Unternehmer-
seite und fur die Antragsbearbeitung bei
der Erlaubnisbehdrde und bei den An-
hérberechtigten wesentlich vereinfacht
und der Gesamtprozess splrbar be-
schleunigt werden.

In einer zurzeit noch im Entwicklungs-
und Bearbeitungsstadium befindlichen
dritten Projektphase soll den Unterneh-
mern ein neues Kontrollwerkzeug (Onli-
ne-Akte) zur Verfligung gestellt werden,
mit dem jederzeit von zu Hause oder

Problemstellung

Infolge der fortschreitenden Globalisie-
rung und der damit steigenden Verflech-
tung der deutschen Wirtschaft mit den
Weltmérkten entwickeln sich die
Transportstréme Gberproportional zum
Wirtschaftswachstum. Allein in den nord-
deutschen Seehéafen wachst der Contai-
nerverkehr mit ca. 10 % Wachstum j&hr-
lich. Im Containerverkehr iber Hamburg
werden fir 2007 ca. 10 Mio. TEU (TEU =
Norm fir Container) Umschlag erwartet.
Bis 2015 soll sich diese Anzahl auf ca.
20 Mio. TEU verdoppeln. Bis 2025 wer-
den ca. 30 Mio. TEU erwartet. Diese
enormen Steigerungsraten geraten zu-
nehmend an wirtschaftliche, kapazitati-
ve und infrastrukturelle Grenzen in den
Hafenstandorten.

vom Biro aus der Bearbeitungstand
eines eingereichten Antrages eingese-
hen werden kann. Geht also kiinftig ein
entsprechender Antrag beim LBV ein,
erfolgt Uber eine ,authentisierte Kommu-
nikation* der Versand einer E-Mail an
den Antragsteller mit einer Eingangsbe-
statigung und der Zuordnung einer
antragspezifischen Kennung (Benutzer-
name und Passwort) zum Vorgang. Mit
Hilfe dieser Kennung wird sich der
Antragsteller bei 0. g. Internetseite unter
,GUTERVERKEHR ONLINE* anmelden
kénnen. Nach der Anmeldung generiert
das modifizierte Programm fiir den je-
weiligen Antragsteller eine ,Online-Akte".
Inhaltlich wird diese virtuelle Akte fol-
gende Informationen zur Verfligung stel-
len:

Eingangsdatum
- Stammdaten zum Antrag (Reg.-Nr.,
Aktenzeichen, Firma, Sachbearbei-

ter/in)

- Unterlagen zum Antrag

Hub im Seehafenhinterlandverkehr -
Chance fiir Brandenburg als Logistikstandort?

Die Region Berlin-Brandenburg sieht
darin die Chance, durch die Ubernahme
von Funktionen aus den Seehé&fen in
das Seehafenhinterland entlastend zu
wirken und Wertschépfung fiir die Region
zu generieren. Die Vermeidung von Eng-
passen in den Seehéfen ist auch not-
wendig, um fiir die brandenburgische
Industrie weiterhin leistungsfahige see-
wartige Transportverbindungen und damit
Wettbewerbsfahigkeit zu sichern.

Da ein einfaches Abwarten der Ent-
wicklung kontraproduktiv wére, ent-
schied das Ministerium fir Infrastruktur
und Raumordnung des Landes Bran-
denburg, proaktiv die Entwicklung im
Seehafenhinterlandverkehr zu untersu-
chen und zu unterstltzen und beauf-

- Bewertungen zur Vollsténdigkeit der
Unterlagen

— Datum der letzten Aktualisierung

Nach jeder neuen Anmeldung durch den
Antragsteller wird die ,Online-Akte* ge-
neriert und aktualisiert bereitgestellt
werden.

Ziel ist es, die Ergebnisse dieser dritten
Projektphase noch im Jahr 2008 fir den
Wirtschaftssektor zur Nutzung anzubie-
ten. Durch die dann mdgliche Vermei-
dung von Medienbriichen im Dialog
Kunde - Erlaubnisbehdrde soll ein weite-
rer Beitrag fur mehr Effizienz und weni-
ger Birokratie in der Landesverwaltung
geleistet werden.

Das Angebot ist Bestandteil des Branden-
burgischen Online-Service-Kataloges
und ist auch tiber www.service.branden-
burg.de unter dem Stichwort Transport
leicht zu finden.

Dr. Norbert Wagener ‘

tragte eine Studie tber ,Méglichkeiten
der Entwicklung Brandenburgs als Hub
im Seehafenhinterlandverkehr®. Die
Studie wird im Frihsommer 2008 fertig-
gestellt. Im Folgenden werden erste
Ergebnisse aus dieser Untersuchung
vorgestellt.

Um welche Hub-Funktionen geht es?

Unter einem Hub (dt.. Nabe) versteht
man im Allgemeinen einen zentralen
Knotenpunkt flir Umschlag und Lagern,
der mit entsprechenden Verbindungen
ein Hub-Spoke-System (dt.: Nabe-Spei-
che-System) darstellt. Vorteile von Ver-
kehren (iber Hub’s gegentiber Direktver-
kehren sind in der Regel Kosten- und
Qualitatseffekte durch Anbindung von zu-
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Tabelle 1:  Anteil Brandenburgs am Seehafenhinterlandverkehr (ohne Eigengewichte und Loco-Mengen) in 1.000 t

Region Containerverkehr Anteil Region am Nichtcontainer- Anteil Region am

2004 Containerverkehr verkehr 2004 Nichtcontainer-

in % verkehr in 2004
Berlin 770 1,0 % 473 0,3 %
Brandenburg 1.439 1,8 % 5.869 41 %
Summe 2.209 2,8 % 6.342 4,4 %

satzlichen Relationen und kirzeren
Beforderungszeiten.

Fir Brandenburg kénnen folgende Hub-
Funktionen als relevant angesehen wer-
den:

- Verkehrsknotenpunkt fir Biindelung
von Verkehrsstromen und Uberre-
gionalen Weiterversand

—  KV- bzw. Containerterminal, Contai-
nerdepot, Container Freight Station

- Auflésen/Packen von Containern
und Dienstleistungen an der Ware

- Dienstleistungen an Transportmitteln

- Warenverteilzentren

Die Spannbreite méglicher Hubfunktio-
nen macht deutlich, dass in Branden-
burg nicht etwa von einem MEGA-Hub
ausgegangen werden sollte, sondern
von einer Reihe einzelner Standorte,
welche ausgewéhlte Funktionen im See-
hafenhinterlandverkehr ibernehmen und
sich gegenseitig erganzen kénnen.

Hinterlandverkehr deutscher Seehafen
mit der Region Brandenburg

Nach einer aktuellen Studie' wurden fir
die Region Berlin-Brandenburg folgende

1 PLANCO (2007): Prognose der deutsch-
landweiten Verkehrsverflechtung, Seever-
kehrsprognose (Los3), Endbericht, Stand
April 2007, Essen, S. 96.

Anteile am gesamten deutschen Seeha-
fenhinterlandverkehr der einschlagigen
Seehéfen identifiziert (siehe Tabelle 1).

Bei der Betrachtung der bis 2025 prog-
nostizierten Entwicklung des Anteils
Brandenburgs am Seehafenhinterland-
verkehr ist bemerkenswert, dass Bran-
denburg mit einer Wachstumsquote von
6,1 % im Vergleich zum bundesdeut-
schen Wachstum im Containerverkehr
mit 6,0 % leicht Gber dem Durchschnitt
liegt. Etwas deutlicher im positiven Uber-
durchschnittlichen Trend liegt sogar der
Anteil der Nichtcontainerverkehre von
Berlin mit 2,6 % Uber dem bundesdeut-
schen Schnitt von 1,8 % (siehe Tabelle 2).

Marktfiihrer im Containerverkehr Bran-
denburgs ist der Hafen Hamburg. Nach
einer aktuellen Untersuchung des ISL
zum Bereich der Container-Hinterland-
verkehre des Hamburger Hafens wurde
fur Brandenburg, zum Teil basierend auf
Unternehmensbefragungen, nach Zahlen
aus 2005 ein Volumen von ca. 90.000
TEU im Hinterlandverkehr mit Branden-
burg und ca. 45.000 TEU fiir Berlin bei
einem Gesamtumschlag des Hamburger
Hafens von ca. 8 Mio. TEU identifiziert.”

2 ISL/Global Insight (2007): Containerver-
kehrsmodell ,Hafen Hamburg" zur Bestim-
mung der Marktposition des Hamburger
Hafens in européischen Hinterland- und
Tanshipmentregionen, interne Publikation,
Stand November 2007, Bremen.

Infolge der sehr dynamischen Entwick-
lung des Seecontainerverkehrs sind po-
sitive Tendenzen flir den Standort Bran-
denburg zu erwarten. Insbesondere die
sich dynamisch entwickelnden industriel-
len Wachstumskerne in Brandenburg
selbst wie auch die zentrale Lage Bran-
denburgs in der neuen logistischen Mitte
Europas geben Anlass, aktiv die Ent-
wicklung des Containerverkehrs nach
und dber Brandenburg zu unterstitzen
und die Verlagerung von Hubfunktionen
nach Brandenburg aktiv voranzutrei-
ben.

Gute Voraussetzungen und Potenziale
Brandenburgs

Brandenburg verflugt neben einer zen-
tralen geografischen Lage, einer kaufkraf-
tigen Nachfrage in der Metropolenregion
und Industrie in den Wachstumskernen
vor allem Uber eine leistungsféhige Ver-
kehrsinfrastruktur, die weiteres Wachstum
im Seehafenhinterlandverkehr aufneh-
men kann. Hinzu kommen fir Ansiedlun-
gen von Seehafenhinterlandhubs erheb-
liche Kostenvorteile gegeniber den
Seehafen, insbesondere bei Grundsticks-
und Arbeitskosten. Hohere Frachtkosten
missen bei einer deutschlandweiten
Verteilung von Brandenburg aus beriick-
sichtigt werden. Bei einer Verteilung
Richtung Ostdeutschland und Polen tre-
ten diese Frachtkostennachteile jedoch
nicht auf.

Tabelle 2: Entwicklung des Anteils Brandenburgs am Seehafenhinterlandverkehr (ohne Eigengewichte und Loco-Mengen) bis

zum Jahr 2025 in 1.000 t'

Region Container- Container- Wachstum Nichtcontai- Nichtcontai- Wachstum
verkehr 2004  verkehr 2025 2004 - 2025 nerverkehr nerverkehr 2004 - 2025
in % p.a. 2004 2025 in % p.a.
Berlin 770 2.277 5,3% 473 803 2,6 %
Brandenburg 1.439 5.017 6,1% 5.869 6.802 0,7 %
Summe 2.209 7.294 57% 6.342 7.605 1,65 %
Summe Deutschland 61.872 211.627 6,0% 117.579 172.705 1,8 %

1 PLANCO (2007), S. 105
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Aus den spezifischen Standortvorteilen
Brandenburgs ergeben sich Potenziale
im Seehafenhinterlandverkehr, die im
Folgenden zur Diskussion gestellt wer-
den:

Entwicklung der Giiterverkehrszen-
tren in Brandenburg zu Drehscheiben
im kombinierten Verkehr

Kombinierter Verkehr, einschlieRlich See-
hafencontainerverkehr, ist wirtschaftlich
auf Dauer nur bei einer Bindelung
sowohl im Transport, z. B. in Form von
Ganzzligen, als auch beim Umschlag,
d.h. durch leistungsfahige KV-Terminals
mit hoher Auslastung sinnvoll zu betreiben.

Die Glterverkehrszentren in Branden-
burg bieten sich fiir die Ubernahme von
Hubfunktionen und als Knotenpunkte im
KV-Verkehr an, wobei unterschiedliche
Spezialisierungen denkbar sind.

- Das GVZ GroRbeeren ist bereits
heute mit leistungsfahigen KV-Ver-
bindungen der Transfracht an die
deutschen Seehafen sowie Uber
den Containerzug ,Ostwind“ von
ICF in Richtung Brest-Moskau an-
gebunden. Chancen werden zukiinf-
tig in der Verknipfung der Seeha-
fenhinterlandverkehre mit Verkehren
Richtung Asien Uber die Transsibiri-
sche Eisenbahn gesehen

— Das GVZ Wustermark bietet sich mit
seinem Hafen und dem Eisenbahn-
knoten im Seehafenhinterlandver-
kehr als Umschlagpunkt fiir Binnen-
schiffsverkehre Richtung Hamburg
und als Bahnknoten im Nord-Siid-
Verkehr an. Speziell fir Verkehre
von/nach den deutschen Ostseeha-
fen Wismar, Rostock, Stralsund und
Mukran kénnen in Wustermark KV-
Verkehre in Richtung Osterreich/Ita-
lien gebiindelt bzw. aufgeldst werden

— Das ETTC Frankfurt (Oder): Das Po-
tenzial der regionalen Wirtschaft und
vor allem die geografische Lage, ca.
400 km von Hamburg und 760 km
von Rotterdam entfernt, lassen Frank-
furt (Oder) als Seehafenhinterland-
terminal fir Reedereien interessant
werden. Der Vorteil liegt bei einem
Bahnvorlauf aus den Nordseehafen
Richtung Frankfurt (Oder) in der Ver-

Versand und Empfang Brandenburgs zu und aus ausgewéhlten Héfen (Gesamt) in

Tonnen (2006)

meidung von deutschen (teuren
Maut-) Autobahnkilometern und der
méglichen Weiterverteilung Rich-
tung Osten und Sidosten im Um-
kreis bis zu max. 500 km per Lkw

Industrielle Wachstumskerne
Brandenburgs auch als Logistik-
standorte im Seehafenhinterland-
verkehr

Die erstarkende Wirtschaft in Branden-
burg ist in hohem Mafe von Ex- und
Importen Uber die Seehafen abhéangig.
Uberwiegend werden die damit zusam-
menhangenden Transporte per Lkw ab-
gewickelt oder im KV iber die KV-
Terminals, insbesondere in den GVZ,
abgewickelt. Sofern in einer Region ein
GroRunternehmen bereits eine gewisse
Grundauslastung von ca. 10.000 bis
15.000 TEU pro Jahr (66 — 100 TEU x
3 Abfahrten/Woche x 50 Wochen) im
Seehafenverkehr aufweist, sind KV-
Direktverbindungen per Bahn in die Re-
gion hinein méglicherweise wirtschaftlich
sinnvoll. Die Blndelung der Ladungen
mehrerer Verlader unterstlitzt die Verla-
gerung auf die Schiene. Folgende Logis-
tikstandorte sind fir die weitere Entwick-
lung im Seehafenhinterlandverkehr Bran-
denburgs, speziell im KV, von besonde-
rem Interesse:

Der Chemiestandort und KV-Ter-
minal Schwarzheide profitiert von
den regelmé&Rigen betrieblichen Ver-
kehren in der Relation Spanien —
Ludwigshafen — Schwarzheide -
Polen und Richtung ARA-Héafen.
Das Terminal besitzt eine Kapazitat
von 45.000 TEU p. a. und profiliert
sich zunehmend als Gateway Rich-
tung Osteuropa. Die weitere Biinde-
lung regionaler Verkehre und Verla-
gerungen auf die Schiene sollten
unter Einbeziehung des nahegele-
genen KV-Umschlagsplatzes Elster-
werda vorangetrieben werden

Das Autobahndreieck Wittstock
und Neuruppin besitzt wichtige
Industrieansiedlungen und ist mit
ca. 200 km Entfernung eine der am
nachsten zu Hamburg gelegenen
Brandenburger Regionen. Bereits
heute verkehrt taglich ein Ganzzug
eines holzverarbeitenden Unterneh-
mens Richtung Nordseehafen. Soll-
te eine Erweiterung der Kapazitaten
notwendig werden, kann u. E. die
Option eines offentlichen Terminals
mit Schwerpunkt Seehafenverkehr
naher untersucht werden. Beziiglich
der Verlagerung auf KV im Nord-
Sud-Verkehr erscheint im Sinne
einer Blndelung der Verkehre und
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Verkehrsrelationen des Kombinierten Verkehrs der Region Berlin-Brandenburg (2008)

einer attraktiven Zugfrequenz das
GVZ Berlin West (Wustermark) pra-
destiniert fiir eine Anbindung

Starkere Nutzung brandenburgischer
Binnenhéfen fiir Verkehre Richtung
Hamburg

Angesichts der prognostizierten Verdrei-
fachung des Containerumschlags in
Hamburg bis 2025 und angesichts des
sehr geringen Anteils der Binnenschiff-
fahrt von lediglich 2 % in Hamburg und
Bremen im Vergleich zu Rotterdam
(30 %) und Antwerpen (33 %) liegt es
nahe, nach Méglichkeiten einer starke-
ren Nutzung der Binnenschifffahrt zu
suchen.

Im Rahmen des Verkehrskonzeptes
Hamburgs und der damit im engen
Zusammenhang stehenden Entlastung
des Schienen- und StraBenverkehrs
sowie der beabsichtigten CO,-Schad-
stoffreduktion soll der Anteil der Elb-
schifffahrt am Containerhinterlandver-
kehr zukiinftig auf 3 bis 5 % ausgebaut
werden. Neben Magdeburg ergeben sich
speziell fir die brandenburgischen Hafen
Wittenberge und Wustermark Perspekti-
ven im Containerhinterlandverkehr.
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Da der bisherige Hafenstandort Witten-
berge den Entwicklungsmdglichkeiten
nicht gerecht werden kann, arbeitet die
Stadtverwaltung Wittenberge derzeit an
einem Konzept zur Erweiterung/Verla-
gerung des Hafens in das Industrie-
gebiet Siid (IGS). Bestandteil dieses
Konzeptes ist u. a. der Neubau der ,Ha-
fenbriicke” (StraBenbriicke am Veritas-
Park in Richtung Hinzdorf) sowie die
Ertlichtigung des ,Industrieanlegers” auf
der Hafenspitze. Durch die Verwaltung
des Veritas Gewerbeparkes wird die
Méglichkeit des Umschlages Uber den
eigenen Anleger im Bereich der Stepe-
nitzmiindung gepruft.

Weitere Ansiedlung von Warenver-
teilzentren in Brandenburg

In der Untersuchung wurden die Stand-
ortvorteile Brandenburgs in Bezug auf
die Ansiedlung von Warenverteilzentren,
speziell im Bereich FMCG (Fast Moving
Consumer Goods), deutlich. Eine ganze
Reihe erfolgreicher Ansiedlungen von
Warenverteilzentren in Regie des Han-
dels oder von Logistikdienstleistern be-
legt die Tragféhigkeit dieser Standort-
entscheidungen. In den Gewerbege-
bieten Brandenburgs und bei den Logis-

tikdienstleistern sind Flachen und Dienst-
leistungen kostengtinstig und mit sehr
guter Infrastrukturanbindung verfigbar.
In dem MaRe wie auslandische, beson-
ders asiatische und westeuropdische
Lieferanten ihre Lieferketten weiter bis
zum Endkunden aufbauen und kontrol-
lieren, bietet sich Brandenburg als wirt-
schaftlich attraktive Alternative zu den
traditionellen Verteilzentren in den Nord-
seehafen an.

Die Verlagerung von Seehafenfunktio-
nen in das Hinterland ist an sich nichts
Neues, sondern setzte bereits Ende der
achtziger Jahre ein, als ,Dry Ports" und
,Distriparks“ im Hinterland von Rotter-
dam und Antwerpen entstanden, da FI&-
chen in den Héfen immer knapper und
teurer wurden. In der Kooperation mit
den deutschen Seehéfen liegt hier eine
groRe Chance fur Brandenburg. Ent-
scheidend ist allerdings, dass die Stand-
ortvorteile klar herausgearbeitet werden
und bei den Zielgruppen kommuniziert
werden. Hier ist Brandenburg noch
ungeniigend ,auf dem Schirm der Ent-
scheider”. Die Studie liefert somit wichti-
ge Grundlagen fir die weitere Entwick-
lung Brandenburgs als Seehafenhinter-
landstandort. [ ]
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Analyse der Eisenbahninfrastruktur
zur Bewaltigung des prognostizierten
Schienengiiterverkehrs in Brandenburg

Die gesamtmodale Giterverkehrsleis-
tung weist seit Jahren ein stetiges
Wachstum auf. Uber mehrere Dekaden
war der StraBenglterverkehr der Ver-
kehrstrager, der an diesen Verkehrszu-
nahmen hauptsachlich partizipierte. Seit
2005 weist nun auch der Guterverkehr
der Schiene deutliche Leistungssteige-
rungen in Deutschland auf. Steigerungs-
raten in den letzten Jahren von 10,6 %
(2006) und 6,8 % (2007) spiegeln diesen
Trend wider. Fur das Jahr 2008 wur-
de eine geringfligigere Wachstumsrate
prognostiziert. Dennoch wird sich der
positive Trend der Schiene fortsetzen.

Die markanten Leistungssteigerungen
des Schienengiterverkehrs geben den
bundes- und landespolitischen Entschei-
dungstragern Deutschlands Anlass, die
zukinftigen Funktionen und Méglichkei-
ten des Verkehrstragers Schiene in den
Fokus ihrer Betrachtungen zu riicken.
Die Kapazitatsfrage der Schieneninfra-
struktur einschlieBlich erforderlicher Um-
schlags- und Behandlungsanlagen sind
zentrale Elemente, die die politische Auf-
merksamkeit auf sich ziehen sollten. In
diesem Zusammenhang hat die IPG mbH
im Auftrag des Ministeriums fiir Infra-
struktur und Raumordnung des Landes
Brandenburg (MIR) eine ,Analyse der
Eisenbahninfrastruktur zur Bewaltigung
des prognostizierten Schienengterver-
kehrs in Brandenburg“ durchgefihrt.

Die Analyse beinhaltete dabei folgende
fokussierte Inhalte:

- Analyse des Ist-Zustandes des
Schienennetzes

- Belegung des Netzes getrennt nach
Personen- und Giterverkehr

- Untersuchung der Transportkapazita-
ten der Eisenbahnen entsprechend
der vorhandenen Zugangsstellen

— Ermittlung der Nachfragepréaferen-
zen durch Befragung der Zielgrup-
pen

Darstellung von Engpéssen

- Einbeziehung relevanter aktueller
Ergebnisse vorhandener Unterlagen

— Beriicksichtigung der zu erwarten-

den Zuwachsraten im Seehafenhin-

terlandverkehr

Wirtschaftsstruktur und Giiter-
verkehrsaufkommen

In der Region Berlin-Brandenburg wur-
den 2005 mit etwa 328 Mio. t Gliter 9,2 %
des Gesamtgtteraufkommens in Deutsch-
land transportiert. In der Region wur-
den dabei im Schienenguterverkehr
etwa 24,1 Mio. t Guter umgeschlagen.
Insgesamt hat der Schienenguterver-
kehr in Brandenburg einen Anteil von ca.
10 % am Modal Split, was dem deutsch-
landweiten Durchschnitt entspricht.

Martin Heiland ‘

Die im Seehafenhinterlandverkehr trans-
portierten Giter, die Brandenburg als
Quelle bzw. Ziel hatten, werden lberwie-
gend mit der Eisenbahn beférdert. Dabei
werden 3,9 Mio. t aus und 4,0 Mio. t
nach Brandenburg mit der Eisenbahn
transportiert. Auffallend ist, dass insbe-
sondere unter Einbeziehung Berlins eine
deutliche Unpaarigkeit der Giterstrome
zum Hamburger Hafen von 2,9 Mio. t aus
der und 4,2 Mio. t in die Hauptstadtre-
gion besteht. Der Hamburger Hafen hat
sowohl im Empfang als auch im Versand
mit deutlichem Abstand die groRten An-
teile vor Rostock und Bremen. Im Con-
tainerverkehr spielen Hamburg und Bre-
men ebenfalls die tragende Rolle fir
Brandenburg. Insgesamt muss festge-
stellt werden, dass Brandenburg einen
wesentlich hdheren Anteil im konventio-

Belastung des Schienennetzes und Giiterverkehrsstellen im Land Brandenburg
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nellen Schienengiterverkehr im Ver-
gleich zum Containerverkehr hat. Bis
2025 wird ein allgemeines Aufkommens-
wachstum im Schienengiiterverkehr von
34 % prognostiziert.

Giiterverkehrsstellen

Im Land Brandenburg sind derzeit
222 Glterverkehrsstellen inklusive Ne-
benanschliefer in Betrieb (siehe Abbil-
dung). Die DB Netz AG betreibt dabei
20 % der Giiterverkehrsstellen. Daneben
befindet sich eine groRere Zahl an Giiter-
verkehrsstellen momentan ,Aufer Be-
trieb®. Dieser Status steht einerseits fir
eine schnelle Reaktivierungsmaglichkeit
andererseits aber auch flir eine mégliche
folgende Stilllegung des Anschlusses.

In allen brandenburgischen Landkreisen
sind Gliterverkehrsstellen vorhanden,
die verschiedene Angebote offerieren.
Teilweise werden bestimmte Produkt-
gruppen umgeschlagen, teilweise wird
vielseitiger Glterumschlag angeboten.
Die meisten regionalen Wachstumsker-
ne sind gut mit Guterverkehrsstellen
versorgt. In den Wachstumskernen ,Wit-
tenberge, Perleberg, Karstadt*, ,Neurup-
pin“ sowie ,Luckenwalde® ist eine Unter-
versorgung mit Guterverkehrsstellen
festzustellen. Der Anlagenzustand der
gelisteten Guterverkehrsstellen ist als
gut zu bewerten. Die Anlagen sind mehr-
heitlich Neubauten bzw. sind umfassend
rekonstruiert und mit leistungsfahigen
Umschlagsanlagen ausgestattet.

Rangierbahnhof Seddin
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Insbesondere im Berliner Ballungsraum
ist eine Konzentration von Giterverkehrs-
stellen zu verzeichnen. Auch fir den
Containerumschlag sind leistungsfahige
Einrichtungen vorhanden. Eine wichtige
Rolle spielen dabei die GVZ im Berliner
Ballungsraum. Die GVZ in GroRbeeren
(Berlin Stid) und in Wustermark (Berlin
West) sind in diesem Zusammenhang
hervorzuheben. Sie sind im bundeswei-
ten Ranking in der Spitzengruppe ver-
treten (Platz 3 bzw. 8).

Ergebnisse

Der gegenwartige Schienengiiterver-
kehr wird von der vorhandenen
Schieneninfrastruktur bewaltigt. Auf
allen Hauptstrecken sind noch Restka-
pazititen fur den Schienengiterverkehr
vorhanden. Auch im Regionalnetz sind
ausreichend Kapazitaten fir Guterziige
vorhanden. Allerdings wurde die Infra-
struktur auf einigen Strecken auf das
SPNV-Betriebsprogramm optimiert, so
dass Glterzlige nur nachts — wahrend
der Betriebsruhe des SPNV — verkehren
kénnen.

Die am stérksten von Giiterziigen ge-
nutzten Strecken im Land Branden-
burg sind:

die Anbindung des Rangier-

bahnhofs Seddin

(Wetzlarer Bahn)

der Berliner AuRenring
55 Ziige/Tag

70 Zige/Tag

- die Niederschlesische Magistrale
53 Zlge/Tag
- die Strecke Hamburg — Berlin
41 Zigel/Tag

Der Rangierbahnhof Seddin, als Dreh-
scheibe zwischen Westeuropa und Ost-
europa sowie Asien, spielt im nationalen
aber vor allen Dingen auch internationa-
len Guterverkehr eine tragende Rolle.

Generell ist das im Land Branden-
burg vorhandene Schienennetz fiir
den Giiterverkehr gut geeignet.

Auf einem Uberwiegenden Teil des Net-
zes entsprechen Streckenklasse, Licht-
raumprofil und KV-Kodifizierung den
flr den Glterverkehr (blichen Stan-
dards.

Defizite

- Die Grenziibergange zwischen
Polen und Deutschland sind
kapazitatsbeschrankende Schnitt-
stellen. Die Abléufe im grenz-
Uberschreitenden Verkehr missen
besser aufeinander abgestimmt wer-
den

- An den stark belasteten Verbin-
dungskurven bei héhengleichen
Abzweigen (z. B. Falkenhagener
Kreuz, sudwestliche Verbindungs-
kurve; Kurve Brieske — Hosena; Pbf
Horka, norddstliche Verbindungs-
kurve) bestehen weitere Engpasse
fir den Guterverkehr

- Die Anbindungen aller Giiterver-
kehrszentren in Wustermark, GroR-
beeren, Freienbrink und Frankfurt
(Oder) und des Rangierbahnhofs
Seddin werden bei weiter steigen-
der Verkehrsanziehung Engpéasse
darstellen

- Tagsiiber ist auf einigen Haupt-
strecken die fur den Schienengii-
terverkehr verflgbare Kapazitat
durch den eng vertakteten Perso-
nenverkehr stark eingeschrankt

- Diese Defizite wirken sich negativ
auf die Attraktivitdt des Schienen-
guterverkehrs aus und schrénken
dessen Leistungsfahigkeit ein

Handlungsempfehlungen
Die aufgeflihrten Defizite betreffen fast
ausschlieflich das der DB Netz AG
gehdrende Schienennetz.
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1. Verbesserung der Abldufe in den
Grenzbahnhéfen

2. Einflihrung von ETCS auf den Korri-
doren fir grenziiberschreitenden
Guterverkehr

3. Berlicksichtigung der Belange des
Schienenguterverkehrs bei Um- und
Ausbauplanungen

4. Starkung und Reaktivierung von
Regionalstrecken fiir den Schienen-
guterverkehr

Mit der Verlagerung von Teilen des
Guterverkehrsaufkommens von der
StraBe auf das Binnenschiff setzte sich
das Land Brandenburg Anfang der 90er
Jahre ein wichtiges verkehrspolitisches
Ziel. Als wasserstralenreichstes Bun-
desland besitzt Brandenburg ein dichtes
Netz und somit eine optimale Vorausset-
zung flir die Umsetzung dieses Ziels.

Luftbild des Hafens in Eberswalde

5. Starkung der Glterverkehrszentren

6. Nutzungsanalyse der Giiterver-
kehrsstellen

7. Vernetzung der Verlader

8. Vermarktung Brandenburgs als
Logistikstandort

9. GVS-Info-System

10. Positionierung Brandenburgs im
Seehafenhinterlandverkehr

11. Ré&umliche Trennung von Giiter- und
Personenfernverkehrsziigen

Forderung von 6ffentlichen Binnenhafen
im Land Brandenburg

Neben diesem ,naturgegebenen” Vorteil
wurden die Rahmenbedingungen fir ein
leistungsstarkes Wasserstraflennetz und
dessen Schnittstellen (H&fen) zu den
anderen Verkehrstragern geschaffen. Der
Ausbau der Wasserstralen zugunsten
einer héheren Abladetiefe erfolgte vor-
rangig im Rahmen des Bundesverkehrs-
wegeplanes und des ,Projekts 17

12. Larmvermeidung im Schienenver-
kehr

13. Auswirkungen der Ausweisung von
Umweltzonen auf den Schienengi-
terverkehr prifen

14. Forcierung der grenziiberschreiten-
den Zusammenarbeit im Schienen-
guterverkehr

Annekathrin Neumann ‘

Bereits seit 1990 fordert das Land Bran-
denburg sowohl die bauliche als auch
die technische Entwicklung von Hafen mit
finanziellen Zuwendungen. Die gezielte
Foérderung sogenannter offentlicher Ha-
fen wurde 1996 im ,Hafenentwicklungs-
programm des Landes Brandenburg*
festgeschrieben. Zeitgleich wurde dem
Landesamt fir Bauen und Verkehr die
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Radlader am Hafen Kénigs Wusterhausen

56

Zustandigkeit als Bewilligungsbehérde
fur die Forderung der Hafen (ibertragen.

Gegenwartig existieren im Land Bran-
denburg 29 Hafen mit regelmaRigem Um-
schlagbetrieb. Zehn von ihnen wurden
in das Hafenentwicklungsprogramm auf-
genommen und besitzen den Status
eines offentlichen Hafens. Dazu geho-
ren u. a. die Hafen Eberswalde, Kénigs
Wusterhausen, Eisenhiittenstadt, Vel-
ten, Brandenburg a. d. H., Schwedt/O.
und Wustermark (im Bau). Diese offent-
lichen Hafenstandorte sind fir jeder-
mann* offen und bieten hafentypische
Dienstleistungen an.

Bei der gezielten Entwicklung der Hafen
werden diese nicht mehr als reiner Um-
schlagspunkt zwischen unterschiedlichen
Verkehrstréagern, sondern unter dem As-
pekt eines Dienstleistungs- und Logistik-
zentrums betrachtet. Neben ausreichen-
der Umschlag- und Lagerkapazitét bieten
sie Ansiedlungsflachen flir Produktion

Verladung mit Zweischalengreifer
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und Gewerbe sowie besondere techni-
sche Ausrlstungen und Spezialeinrich-
tungen fir das Handling von Gitern.

Der Bau bzw. die Entwicklung der Hafen
selbst erfolgt in der Regel durch die
Kommunen oder é&ffentliche Unterneh-
men. Die finanzielle Férderung setzt sich
aus unterschiedlichen Férdertiteln zu-
sammen. Die Grundlage fir die Forde-
rung durch das Landesamt fir Bauen
und Verkehr bildet der ,Erlass des
MSWV fir Binnenhé&fen® vom 18.12.2001
und die Haushaltsordnung mit den gel-
tenden Verwaltungsvorschriften, insbe-
sondere zu § 44 Landeshaushaltsord-
nung.

Zu den Aufgaben des Landesamtes fir
Bauen und Verkehr als Bewilligungsbe-
horde gehdren u. a. die

- Aufstellung eines jahrlichen Férder-
programms

- Prifung und Bewilligung der Antra-
ge auf Fordermittel

— Uberwachung der Ausschreibungs-
und Vergabemodalitaten

- Uberwachung des Mittelabflusses

- Verwendungsnachweisprifung ein-
schlieBlich verwaltungsrechtlicher
MaRnahmen bei nicht vorschrifts-
méaRiger Verausgabung der Férder-
mittel (Anhérungen, Erstellung von
Erstattungs- und Zinsbescheiden)

— Vor-Ort-Kontrollen zur Uberpriifung
der Umsetzung der geforderten MaR-

nahme/n und der Einhaltung der
vorgeschriebenen Zweckbindungs-
fristen

— begleitende Beratung der Antrag-
steller Uber den gesamten Zeitraum
von der Antragstellung bis zur Pri-
fung des Verwendungsnachweises

Folgende Mafinahmen sind gemaR Er-
lass des MSWV fiir Binnenhéafen als
zuwendungsféhig eingestuft:

Planungsmaflnahmen (einschlieB-

lich flir planungs- und baurechtliche

Genehmigungen erforderliche Un-

tersuchungen)

- Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen,
Machbarkeitsstudien

- Baumafnahmen (wie z. B. Bau von
Kaianlagen, Flachenbefestigungen,
Lagereinrichtungen, Ausbau von
Gleis- und Stralenanlagen innerhalb
des Hafengelandes, Ausgleichs- und
ErsatzmalRnahmen)

- Umschlagtechnik (feste und mobile

Umschlagtechnik)

Die Zuwendung wird als Projektférderung
in Form der Anteilsfinanzierung gewahrt
und kann bis zu max. 80 % der zuwen-
dungsféhigen Ausgaben betragen.

Bei der Realisierung des Hafenentwick-
lungsprogramms sind vor allem die Fér-
derung des Neubaus der Hafen Ebers-
walde, Brandenburg und Schwedt/O.
sowie die Erweiterung des Hafens Kénigs
Wusterhausen hervorzuheben. Fir den
z. Zt. im Bau befindlichen Hafen Wuster-
mark wurden Fordermittel fur Wirtschaft-
lichkeitsuntersuchungen und fir die
Genehmigungsplanung zur Verfligung
gestellt.

Schwerpunkte der Férderung im Bereich
der technischen Ausriistung sind mobile
Umschlagtechnik, wie z. B. Hydraulik-
bagger und Kompaktlader (Velten), Rad-
lader (Eberswalde, Konigs Wusterhau-
sen), Lastaufnahmenmittel (Brandenburg,
Eberswalde) sowie fest installierte
Fordertechnik, wie z.B. Forderbander
(Eisenhiittenstadt), Portalkran (Ebers-
walde).

Zu erwdhnen sind weiterhin die Forde-
rung des Baus einer Dingemittelhalle
(Eberswalde), einer Lagerhalle fur Holz-
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pellets (Eisenhiittenstadt) sowie einer
Streuguthalle und einer Lkw-Verlade-
rampe (K6nigs Wusterhausen), Befesti-
gungen grolRer Lagerflachen (Eisenhiit-
tenstadt, Brandenburg) sowie der Bau
einer Anlage flir den Umschlag beson-
ders Uberwachungsbedrftiger Abfalle
(Velten).

Fir die Forderung der o. g. MaRnahmen
durch das Landesamt fiir Bauen und
Verkehr sind seit 1990 insgesamt rund
24 Mio. € verausgabt worden. Mit Hin-
zurechnung der ebenfalls fiir die Hafen-
forderung eingesetzten GA*) — Mittel in
Héhe von rund 40 Mio. € investierte das
Land Brandenburg bis 2008 insgesamt
rund 64 Mio. € an Fordermitteln fir die
Hafen (s. Ubersicht).

Rckblickend auf das Anfang der 1990er
Jahre erklarte verkehrspolitische Ziel, den
Verkehrstrager Wasserstralle zu stérken

und in den Neu- und Ausbau der &ffent-
lichen Hafen zu investieren, um einen Teil
des Giiteraufkommens zu verlagern, ist
eine positive Entwicklung zu verzeichnen.

Derzeit sind ausreichend Umschlag- und
Lagerkapazitaten vorhanden, das Leis-
tungsspektrum der Héafen hat sich
erheblich erweitert, und die Ansiedlungs-
politik in den Hafen zeigt eine positive
Tendenz. Die j&hrliche Umschlagsmen-
ge steigt — nach einem rapiden Riick-
gang in den 1990er Jahren - wieder
kontinuierlich an (Zunahme vom Jahr
2006 auf 2007 um knapp 15 %).

Dennoch darf nicht unerwahnt bleiben,
dass einige Investitionen in die Entwick-
lung von Héfen sich nicht rentiert haben.
Im Hafen Frankfurt (O.) findet keine Um-
schlagstatigkeit mehr statt. Er wurde
2004 geschlossen. Der neu gebaute
Hafen Brandenburg a. d. H. bleibt mit

Jahr Zuwendungen Zuwendungen
aus dem Bereich aus dem Bereich
Verkehr Wirtschaft (GA)
1990 - 1994 13.611.394,65 €
1995 — 1999 5.618.417,37 € 15.612.400,11 €
2000 - 2004 3.261.842,50 € 24.923.331,66 €
2005 - 2008 1.395.500,00 €

23.887.154,52 €

40.535.731,77 €

Investitionen (gesamt):

*) GA = Gemeinschaftsaufgabe

WIN - Wassertourismus Initiative Nordbrandenburg
nimmt weiter Fahrt auf

,WIN — drei Buchstaben, ein ehrgeiziges
Ziel: Nordbrandenburg wird zu Europas
fuhrenden Regionen fir Tourismus auf
dem Wasser aufschlieen. Mit 345 km
fur mit Charterbooten durchgangig be-
fahrbaren Wasserstraken, modernisier-
ten Schleusen und attraktiven Angebo-
ten an Land entsteht ein einzigartiges
Netz von Seen, Flussen und Kanalen,
das Wasserbegeisterte aller Art anlockt.

64.422.886,29 €

Das Land Brandenburg steht zu seinem
Wort und wird noch in dieser Legislatur-
periode die entscheidenden Weichen
stellen, um die Umsetzung des WIN-
Projekts zu ermdglichen. Zusammen mit
den Vertretern der WIN-Initiative werden
in diesen Wochen parteiiibergreifend
unter der Federflihrung des Ministeriums
fur Wirtschaft (MW) in enger Abstim-
mung mit dem MIR (Ministerium fir

Leichtbauhalle fiir den Umschlag und die
Zwischenlagerung von Holzpellets am
Hafen in Eisenhlittenstadt

seinen Umschlagszahlen weit hinter den
Erwartungen zurtick.

Auf Grund der Haushaltslage des Lan-
des Brandenburg ist auch der Titel fiir
die Forderung der 6ffentlichen Hafen im
Laufe der Jahre verringert worden.
Jedoch zeigt sich mit der jahrlichen voll-
standigen Ausschépfung der Férdergel-
der, dass die Hafen, trotz marktwirtschaft-
licher Unternehmensfiihrung durchaus der
finanziellen Unterstlitzung durch das
Land bedurfen. Auch in diesem Jahr
werden zwei Héfen (Velten und Eisen-
hittenstadt) mit Fordermitteln zur Be-
schaffung technischer Ausristung unter-
stutzt. Ziel ist es, die Umschlagprozesse
erheblich zu verkirzen und flexibel auf
die gestiegenen Anforderungen der ver-
ladenden Wirtschaft zu reagieren.

[ |

Ralf Hennings ‘

Infrastruktur und Raumordnung) und dem
MLUV (Ministerium fiir Landwirtschaft,
Umwelt- und Verbraucherschutz) bzw.
dem Landesumweltamt die letzten orga-
nisatorischen-, finanziellen- Verfahrens-
fragen aus dem Weg gerdumt. Somit
konnen in den nachsten Monaten alle
Unterlagen fiir das erforderliche Geneh-
migungsverfahren am wichtigsten Teil-
projekt 1 erarbeitet werden.

MIRAKTUELL 2/08

57




Schwerpunktthema: Mobilitat in Brandenburg — Mobilitat fur alle: Fir die Menschen, fir die Wirtschaft

Auch der Bund als Eigentiimer der ,Sons-
tigen Binnenwasserstrallen des Bun-
des® interessiert sich immer mehr fir
das Vorhaben. Er zeigt sich aufgeschlos-
sen, die ihm unterstellten Wasserstra-
Ren in und um Oranienburg, welche flir
die Berufsschifffahrt nicht mehr benétigt
werden, fur den Tourismus zu revitalisie-
ren und instand setzen zu lassen. Somit
kindigt sich auch ein Durchbruch bei
den WIN-Teilprojekten 3 und 4 an, die die
alten Kanalbauten des 18. und 19. Jahr-
hunderts in ein innovatives wassertouris-
tisches Gesamtkonzept integrieren. Dies
gilt vor allem, seit die Stadt Oranienburg
angeboten hat, die betroffenen Gewas-
ser nach Grundinstandsetzung zu uber-
nehmen. Mit maRgeblicher Unterstitzung
des MIR werden Gespréche auf Minis-
terebene geflhrt und entsprechende
verbindliche Vereinbarungen zwischen
Bund und Stadt Oranienburg vorbereitet.
Parallel werden zur genaueren Kosten-
eingrenzung erste Schritte der Objekt-
planung sowie bisher offene Punkte zu
Altlasten und Kampfmittel untersucht.

Beschrdnkung der Berdumung des Totholzes auf den

Fahrinnenbereich (Strukturanreicherung mit &kélogisch

positiven Folgen)

58

Fur die Umsetzung des Projektes WIN
stehen viele Signale inzwischen auf
Griin: Fir den Langen Trddel (Teilpro-
jekt 1) besteht ein landkreisibergreifen-
der und interkommunal abgestimmter
Finanzierungsrahmen, der sowohl die
Umsetzung der erforderlichen Baumalk-
nahmen als auch die umfangreichen Na-
tur- und GewasserschutzmaBnahmen
sicherstellt. AuBerdem werden vom Was-
ser- und Bodenverband Schnelle Havel,
der als Vorhabenstréger zukiinftig auch
fur Unterhalt und Betrieb des Kanals
verantwortlich ist, mit Unterstlitzung der
WIN AG véllig neue Wege beschritten.
Im Sinne einer echten Win-Win-Strate-
gie werden Okologie und Okonomie
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nachhaltig miteinander verknlpft. Kofi-
nanziert wird das Projekt aus Landes-,
Bundes- und EU-Mitteln. Der erste Spa-
tenstich am Langen Trédel soll 2009
erfolgen.

In Marienwerder (Teilprojekt 2) wird
noch vor der Sommerpause der Plan-
feststellungsbeschluss erwartet. Die
BaumafRnahmen sollen in der zweiten
Jahreshalfte 2008 beginnen.

WIN, das grolte wassertouristische Pro-
jekt im Norden Brandenburgs, griindet
auf die Initiative der Landkreise Barnim,
Oberhavel, Ostprignitz-Ruppin sowie der
Stédte Eberswalde, Neuruppin, Oranien-
burg und Templin, die bereits 2004 die
Arbeitsgemeinschaft ,Wassertourismus
Initiative Nordbrandenburg* (WIN AG) ins
Leben gerufen haben. Die sehr engagier-
ten Landrate und Blrgermeister haben
teilweise sogar Mitarbeiter aus der Ver-
waltung frei gestellt, die das WIN-Pro-
jektblro unterstitzen. Das Projektbiro
selbst ist bei der WInTO GmbH (Wirt-
schafts-, Innovations- und Tourismusfor-
derung Oberhavel GmbH) in Hennigs-
dorf angegliedert.

Ziel von WIN ist die Vernetzung der
bereits bestehenden, aber nicht ver-
bundenen wassertouristischen Reviere
,Ruppiner Gewasser*, ,Obere-Havel-
Wasserstrae®, ,Rheinsberger Gewas-
ser®, ,Finowkanal* und ,Werbellinsee".

Alle Untersuchungen zur technischen,
okologischen und wasserwirtschaftlichen
Umsetzbarkeit versprechen eine positi-
ve Projektbilanz. Auch das Nutzen-
Kosten-Verhéltnis, das nach einem von
Bund und Land anerkannten Messver-
fahren ermittelt wurde, bescheinigt durch
seinen positiven Wert die Sinnhaftigkeit
des Projekts und weist auf das enorme
Entwicklungspotenzial der Region hin.

WIN wurde daraufhin namentlich als
herausragendes touristisches Vorhaben
in den Koalitionsvertrag (2004) des Lan-
des Brandenburg aufgenommen.

Durch die Vernetzung der Reviere soll
eine qualitative Ausweitung des Charter-
bootverkehrs und des Wassertourismus
insgesamt erreicht werden. Ziel ist es,
Voraussetzungen flr durchgehende Ein-

wegfahrten zu erméglichen. Damit ver-
bunden ist eine Entflechtung der Touris-
tenstréme, womit die in Spitzenzeiten
Uberlasteten Schleusen im Norden ent-
lastet und die Bootstouren auch auf die
Gewasser im sudlichen Projektgebiet
ausgedehnt werden.

Das Gesamtkonzept ist darauf ausge-
legt, dass Landgange und andere touri-
stische Aktivitdten Uberwiegend in den
Ortslagen der Stadte und Anrainerge-
meinden konzentriert werden. In beson-
ders sensiblen Bereichen, wie beispiels-
weise im FFH-Gebiet am Langen Trddel,
werden Anker-, Anlege- und Nachtfahr-
verbote sowie Geschwindigkeitsbegren-
zungen ausgesprochen. Aulerdem wird
dort der zu befahrende Bereich in der
Kanalmitte auf 7,10 m begrenzt.

Das WIN-Projekt umfasst vier Teilpro-
jekte:

- die Wiederschiffbarmachung des
Langen Trodels

— den Anschluss des Werbellinsees
an den Finowkanal (Wiederschiffbar-
machung/Neubau des Werbellinka-
nals)

- die Wiederschiffbarmachung der Ha-
vel in Oranienburg zur Anbindung
der Ruppiner Gewésser und

Schleuse Friedenthal im Oktober 1929
... und heute
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In Deutschland gibt es rund 10.000 km
Binnenwasserwege. Dabei bilden die
Gewasser in Brandenburg, Berlin und
Mecklenburg-Vorpommern die groB-
te zusammenhangende Binnenwas-
serflache Europas. Brandenburg allein
verfugt iber 1.600 km mit Motorboo-
ten zu befahrende Sonstige Binnen-
wasserstraen des Bundes und schiff-
bare Landesgewéasser sowie weitere
6.500 km mit nicht motorisierten
Booten zu befahrende Wasserlaufe.

Im dinn besiedelten Nordbranden-
burg sind die sauberen Flisse, Seen
und Kanéle Hauptanziehungspunkte
fur Touristen. Das vielfaltige Angebot
an kulturellen Sehenswiirdigkeiten
und die Nahe zu Berlin sind ideale
Voraussetzungen fiir eine touristische
Nutzung. Der Charterboottourismus,
der Uberwiegend von Besuchern und
Gasten aus anderen Bundesléandern
und dem Ausland lebt, verzeichnet
Uberdurchschnittliche Zuwachse und
hat sich als Wirtschaftsfaktor im Was-
sertourismus etabliert.

In diesem Zusammenhang ist auch
die unbefristete Ausdehnung der
Charterscheinregelung auf weite
Teile der Gewasser in Nordbranden-
burg und Mecklenburg-Vorpommern
als zielflinrend zu bewerten.

Bisher war es in Europa nicht zwingend
erforderlich, dass die im Guter- und Per-
sonenverkehr eingesetzten Fahrer eine
obligatorische Berufsausbildung absol-
viert haben mussten. Fir die Mehrheit
der Fahrer in der Gemeinschaft reichte
der Besitz der entsprechenden Fahrer-
laubnis aus. Vor diesem Hintergrund
beschloss die Europdische Gemein-
schaft, dass die Ausbildung der Fahrer

— den Ausbau der Oranienburger
Havel.

Jedes Teilprojekt gliedert sich in eine
Vielzahl von Einzelprojekten.

Die HauptmaBnahmen am Teilprojekt
Langer Trodel umfassen beispielsweise
den Neubau und Umbau von drei Bri-
cken sowie den Bau einer Schleuse im
Wandlitzer Ortsteil Zerpenschleuse. In
Oranienburg missen drei Schleusen
instand gesetzt bzw. wieder aufgebaut
werden. AuBerdem ist eine Behelfs-
briicke durch einen Neubau zu ersetzen.

Die Anrainergemeinden und private tou-
ristische Dienstleister haben tiber 100 pri-
vate und kommunale Folgeinvestitionen
ausgemacht, die durch die Realisierung
von WIN initiiert werden. Es ist sicher zu
erwarten, dass WIN zu einer umweltver-
traglichen Steigerung des Angebotes
an Charterbootverkehrsmaéglichkeiten,
neuen Charterbasen, Marinas und Anle-
gestellen sowie besseren Angeboten im
Hotel- und Gaststattengewerbe flihren
wird. Zudem profitieren nicht nur der
Tourismus mit Charterbooten, sondern
auch Paddler, Sportboot- und Fahrgast-
schifffahrt gleichermaen vom Ausbau
der wasserbaulichen Infrastruktur.

Durch die gezielte Férderung des Was-
sertourismus sollen die Rahmenbedin-
gungen und das Image des ,Reiselandes

Umsetzung von EU- Recht -
die Berufskraftfahrerqualifikation

im Gilter- und im Personenverkehr in
allen Mitgliedstaaten ein bestimmtes
Mindestniveau erreichen soll.

Mit der Richtlinie 2003/59/EG vom 15. Juli
2003 Uber die Grundqualifikation und
die Weiterbildung der Fahrer bestimmter
Kraftfahrzeuge fir den Giter- und Per-
sonenkraftverkehr (ABIl. EU Nr. L 226 S. 4)
wurden die entsprechenden Regelungen

Zerpenschleuse bisher nicht mit Motor-
booten erreichbar

Brandenburg“ weiter profiliert werden.
Die Umsetzung von WIN ist ein wichti-
ger Baustein in dieser Strategie. Die Re-
gion kann sich dann als grofites Char-
tertourismusgebiet Europas mit einer
zusammenhéngenden Kanallandschaft
von 345 km présentieren.

Nach aktuellen Studien und nach Ein-
schatzung der Experten aus den bereits
erfolgreich am Markt etablierten Reise-
regionen Canal du Midi und Géta-Kanal,
die das Projektgebiet im letzten Jahr im
Rahmen einer vom MIR unterstitzten
internationalen Wassertourismus Konfe-
renz besucht haben, werden durch WIN
dauerhaft mehrere hundert Arbeitsplatze
in der Region geschaffen — unter der
Voraussetzung, dass alle geplanten
Mafnahmen auch umgesetzt werden.

Weitere Informationen unter:
www.win-brandenburg.de,
fur Rickfragen: 03302-559 252 u

Ingo Buchardt, Peter Labitzke ‘

erlassen. Die Umsetzung in der Bundes-
republik Deutschland erfolgte mit dem
,Gesetz zur Einfihrung einer Grundqua-
lifikation und Weiterbildung der Fahrer
im Giterkraft- und Personenverkehr*
(BKrFQG) sowie der ,Verordnung zur
Durchfiihrung des Berufskraftfahrer-Qua-
lifikations-Gesetzes (BKrFQV)“. Die Qua-
lifikation erfolgt danach zukinftig in Form
des Erwerbs einer Grundqualifikation und
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einer sich anschlieBenden regelmafigen
Weiterbildungspflicht. Diese Regelungen
treffen auch auf die Fahrerinnen und
Fahrer aus anderen EU-L&ndern zu, wel-
che in Deutschland tatig werden.

Besitzstand

Betroffen von dieser Neuregelung sind
hinsichtlich der Notwendigkeit des Er-
werbs der Grundqualifikation nur Fahrer,
die ihre Fahrerlaubnis der Klasse(n) D1,
D1E, D, oder DE (Bus) nach dem
9. September 2008 bzw. ihre Fahrer-
laubnis der Klasse(n) C1, C1E, C oder
CE (Lkw) nach dem 9. September 2009
erwerben. Fahrer denen vor dem 10. Sep-
tember 2008 die Fahrerlaubnisklasse(n)
D1, D1E, D, oder DE bzw. denen vor
dem 10. September 2009 die Fahrer-
laubnisklasse(n) C1, C1E, C oder CE
erteilt wurde(n), gelten als grundqualifi-
ziert. Die Eintragung der diesen Tatbe-
stand nachweisenden Schlisselnummer
im Flihrerschein (95.TT.MM.JJJJ) erfolgt
in diesen Fallen jedoch erst mit dem
ersten Nachweis einer Weiterbildung. Sie

ist fir Inhaber der Bus-Klassen, die ge-
werblich Personenverkehr durchflihren,
spétestens bis 10. September 2015 und
Inhaber der Lkw-Klassen, die gewerb-
lich Guterkraftverkehr durchfiihren, spa-
testens bis 10. September 2016 nachzu-
weisen.

Erwerb der Grundqualifikation

Bei Erteilung der Fahrerlaubnisklas-
se(n) nach dem 10.September 2008 (fir
Bus) bzw. 10.09.2009 (fiir Lkw), ist eine
Grundqualifikation nachzuweisen. Die-
se kann durch die in der Bundesrepublik
Deutschland bereits seit Jahrzehnten
ubliche Berufskraftfahrer-Ausbildung
nach dem Berufsbildungsgesetz oder
im Rahmen einer Umschulung zum
Berufskraftfahrer erworben werden.
Durch die erforderliche Umsetzung
der EU-Richtlinie neu hinzugekommen
ist die Moglichkeit, dass Inhaber einer
der oben genannten Fahrerlaubnisklas-
se(n) auch mittels Priifung vor der In-
dustrie- und Handelskammer (IHK) eine
Grundqualifikation erwerben kdnnen.

(Quelle: Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbdnde)

Relativ geringe negative Auswirkungen
der Autobahnmaut in Brandenburg spurbar

60

‘ Steffen Wenk

Nach ber drei Jahren Lkw-Maut in
Deutschland zeigt sich, dass diese tech-
nisch und fiskalisch ein Erfolg ist. Tech-
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nisch funktioniert die automatische Ab-
buchung per On-Board-Unit (OBU), die
mittlerweile bei iber 86 % aller Fahrten

Weiterbildung

Fahrerinnen und Fahrer, die gewerblich
im Gterkraft- und Personenverkehr tatig
sind, missen eine Grundqualifikation und
spater in einem periodischen Turnus von
funf Jahren eine Weiterbildung nachwei-
sen. Die Weiterbildung betragt mindes-
tens 35 Ausbildungsstunden a 60 Minuten.
Sie kann in den Giterkraftverkehrsklas-
sen oder in den Busverkehrsklassen oder
gleichzeitig fiir beide Bereiche absolviert
werden. Ist eine Fahrerin/ein Fahrer in bei-
den Gewerben tétig, so miissen sie sich
nur einmal in diesem Zeitraum weiterbilden.

Aus- und Weiterbildungsstéatten

Die beschleunigte Grundqualifikation und
die Weiterbildung kénnen in Fahrschu-
len der Klasse CE und/oder DE, in Aus-
bildungsbetrieben nach dem Berufsbil-
dungsgesetz, in Bildungsbetrieben nach
dem Berufsbildungsgesetz und anderen
amtlich anerkannten Ausbildungsstatten
durchgefihrt werden.

Dem Landesamt fir Bauen und Verkehr
werden zukinftig die Anerkennung und
Uberwachung der amtlich anerkannten
Ausbildungsstatten (bertragen. Weiter-
hin die Ausstellung der Bescheinigung
Uber die Grundqualifikation und Weiter-
bildung fiir Fahrerinnen und Fahrer im
Personenverkehr. Fir die Fahrerinnen
und Fahrer im Guterkraftverkehr sind die
Grundqualifikation und die Weiterbildung
auf der Fahrerkarte zu vermerken. Diese
Zusténdigkeit wird zukinftig im Dezer-
nat 23, Guterverkehr, wahrgenommen.

Weitere Information finden Sie unter
www.lbv.brandenburg.de, Spezielle Ver-
kehrsaufgaben. u

genutzt wird, reibungslos. Auch die Um-
stellung auf die ,OBU-II-Software®, die
eine aktuelle Variation der GebUhrenhd-
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he per Mobilfunkiibertragung erlaubt, ver-
lief problemlos.

Das Mautaufkommen belief sich im
ersten Jahr der Maut auf 2,86 Mrd. €, im
zweiten Jahr wurde die 3 Mrd. Euro-
grenze sogar Uberschritten. Fir das
letzte Jahr wird ein Mautaufkommen von
3,3 Mrd. € erwartet. Im September 2007
wurden erstmals in einem Monat fast
300 Mio. € eingenommen. Das hangt
u. a. damit zusammen, dass seit 1. Sep-
tember 2007 die Mautsétze im Durch-
schnitt um 1,1 Cent auf 13,2 Cent pro
km erhéht wurden. Die Mautprellerquote
wird vom BMBVS mit ca. 2 % angege-
ben.

Im Gegenzug gelten flir schwere Nutz-
fahrzeuge neue, niedrigere Kraftfahr-
zeugsteuersatze. Zudem fordert ab dem
1. September 2007 die Bundesregierung
die Anschaffung besonders emissions-
armer schwerer Lkw. Die Absenkung der
Kfz-Steuer und das Férderprogramm sind
MaBnahmen zur Entlastung des Giiter-
kraftverkehrsgewerbes im Zusammen-
hang mit der Einflihrung der Lkw-Maut.
Allerdings bewertet das Gewerbe die
Entlastung als unzureichend.

Anfangliche Beflrchtungen, die Mauter-
hebung auf der Autobahn kdnnte eine
massive Verlagerung des Lkw-Verkehrs
auf die Bundes- und LandesstraBen
induzieren, erweisen sich als unbegrin-
det. Auch der 2006 verdffentlichte
Schlussbericht der Bund-L&nder-Arbeits-
gruppe ,Verkehrsverlagerungen infolge
der Lkw-Maut* kommt zu dem Ergebnis,

dass ,Mautausweichverkehr zum ganz
Uberwiegenden Teil nur zu geringen
Belastungsverénderungen im nachge-
ordneten StraBennetz fiihrt und dass
groRere Konzentrationen nur parallel
auftreten®. Verkehrsrechtliche Anordnun-
gen gemal § 45 (9) StVO aufgrund von
Mautausweichverkehren wéren daher in
Brandenburg rechtlich nicht zu begriin-
den.

Im Mittel betrug der Zuwachs der durch-
schnittlichen téglichen Verkehrsstarke
mit Lkw fiir das Land Brandenburg auf
Bundes- und LandesstraBen zwischen
2004 (letztes Jahr ohne Maut) und 2007
weniger als 2 % pro Jahr. Demgegen-
Uber stieg auf den BAB im Land Bran-
denburg der Lkw-Verkehr um 6,7 % an
(2007 zu 2004), nachdem in 2005 ein
Ruckgang zu verzeichnen war. Im Jahre
2006 erreicht der Lkw-Verkehr bereits
im laufenden Jahr wieder das Niveau
von 2004 auf den BAB. Im Jahre 2007,
wahrscheinlich auch aufgrund der po-
sitiven wirtschaftlichen Entwicklung,
wurde ein weiterer Anstieg verzeichnet.
Dieser Anstieg resultiert tberwiegend
aus dem Warenverkehr von Ost- nach
Westeuropa, der sich in Brandenburg
auf den BAB 12 und 2 nachweisen
|&sst.

Auf bestimmten Bundes- und Landes-
stralen im Land Brandenburg sind zwi-
schen 2004 und 2007 Zuwéchse des
Lkw-Verkehrs zu registrieren. Aufgrund
des allgemeinen Zuwachses des Lkw-
Verkehrs im letzten Jahr Iasst sich nicht
exakt feststellen, ob diese Anstiege aus-

Bereits im Laufe des Jahres 2006 wurde der Wert von 2004 wieder erreicht

Durch den Bau der Ortsumgehung Pritzwalk konnte der
Mautausweichverkehr der B 189 zuriickgedréngt werden

schlieBlich aus Verlagerungseffekten
resultieren. Dazu z&hlen z. B. die L 85
bei Damelang (Abkurzung zwischen A 2
und A 9), die B 167 bei Zerpenschleu-
se/Léwenberg (Abklrzung zw. A 11 und
A 24), die B 87 bei Schlieben (Strecken
von Frankfurt (Oder) nach Leipzig) und
die L 38 bei Wulkow (Firstenwalde —
Berlin; Meidung A 12). Weitrdumiger
Mautausweichverkehr wird auf der B 5
bei Nauen (Parallelverkehr zu A 24) und
auf der B 189 bei GrofRl Pankow so-
wie auf der B 96 nordlich von Berlin ver-
mutet.

Beschwerden zum Mautausweichver-
kehr wird nachgegangen. Seit 2005
sind 37 Beschwerden im MIR einge-
gangen, im letzten Jahr nur noch eine
(OD Freienhufen). In diesem Fall
wurde die mangelnde Entlastung der
Teilortsumgehung L 55 kritisiert. Die
StraBenverkehrsbehérde versucht dort
durch eine veranderte innerdrtliche
Wegweisung den Schwerlastverkehr in
der OD Freienhufen B 96 zu reduzie-
ren.

Bisher liegen noch keine Daten zu Ver-
kehrsverlagerungen durch die Lkw-
Maut auf Bahn bzw. Schiff vor. Deshalb
kénnen keine Aussagen zur Funktion
der BAB-Maut als ein verkehrspoliti-
sches Lenkungsinstrument getroffen
werden.
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Novellierung des Brandenburgischen StraBengesetzes

62

‘ Michael Jupe, Heidrun Panning

l. Verfahren

In der aktuellen Legislatur ist es der
Landesregierung ein besonderes Anlie-
gen, Birokratieabbau zu betreiben. Ob-
wohl das Brandenburgische StraRenge-
setz (BbgStrG) seit seinem Inkrafttreten
im Jahre 1992 im Jahr 1999 grundle-
gend aktualisiert worden war, und in den
darauf folgenden Jahren noch mehrfach
Anderungen aufgrund von Anpassungen
an EU-Richtlinien und Umgestaltungen
in der Verwaltung erfahren hatte, ist es
in einer Sitzung des Sonderausschus-
ses flir Normen und Standards (SANS)
des Landtages am 26. Oktober 2005
vom Chef der Staatskanzlei, in Abstim-
mung mit dem Minister des MIR, fir eine
modellhafte Novelle vorgeschlagen wor-
den. Der SANS hat diesen Vorschlag
angenommen, die Novellierung beschlos-
sen und das MIR beauftragt, so schnell
wie méglich den neuen Entwurf zu erar-
beiten.

Ziel der Novelle sollen ein transparente-
res Verwaltungshandeln, effizientere Ver-
waltungsabldufe und ein birger- und
investorenfreundlicheres, mit den bertih-
renden Rechtsbereichen besser harmo-
nisiertes StraRengesetz sein.

Bestandteil des Vorschlages war ein
Ablaufplan, welcher die Novelle in drei
Bldcke eingeteilt hat. Der erste Block ist
die sogen. Revisionsphase. In dieser
Phase sollte ein zu beauftragender Gut-
achter schwerpunktmaRig die bestehen-
den Belastungen der Kommunen und
Biirger in den Blick nehmen und diese
mindern, die Ablaufe der Verwaltungs-
verfahren Uberpriifen und optimieren
und schlieBlich mdgliche Erleichterun-
gen flir Investoren vorschlagen. An-
schlieRend war der Landtag uber das
Gutachten zu informieren und selbiges
in einem Workshop einer breiteren
Offentlichkeit (kommunale Spitzenver-
bande, IHK, Normenpriifstellen) vorzu-
stellen.
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In der zweiten Phase, der sogen. Legis-
lativphase, war auf der Basis der Ergeb-
nisse des Gutachtens und des Work-
shops ein Referentenentwurf fir das
neue Gesetz zu erstellen. Dieser Ent-
wurf war einem zweiten externen Gut-
achter vorzulegen, der nunmehr den
Auftrag hatte, eine begleitende Geset-
zesfolgenabschatzung vorzunehmen.
Dabei sollte besonderes Augenmerk auf
die entstehenden Kosten und die neues-
te Gesetzgebungstechnik gelegt werden.
Danach war der Referentenentwurf zu-
sammen mit dem gesetzesfolgenab-
schatzenden Gutachten dem Kabinett
und dem Landtag zuzuleiten. Dies ist im
Dezember 2007 geschehen. Das Kabi-
nett hat den Gesetzentwurf mit Ande-
rungen am 8. Januar 2008 beschlossen.
Seither prift der Landtag den Entwurf.
Der Verkehrsausschuss des Landtages
befasst sich das nachste Mal am 26. Juni
2008 damit. Eine baldige Verabschie-
dung (noch vor der Sommerpause) ent-
sprache den Vorstellungen des SANS.

In einer dritten Phase ist die Wirksamkeit
der Anderungen zu {iberpriifen. Im Wege
eines Controllingverfahrens soll durch
ein sogen. Exekutivgutachten gepruft
werden, ob die avisierten Ziele eingetrof-
fen sind. Zu diesem Zweck ist ca. ein
Jahr nach Inkrafttreten der novellierten
Gesetzesfassung erneut ein Gutachten
in Auftrag zu geben. Sofern erforderlich,
sollen nach dessen Auswertung notwen-
dige Anderungen vorgenommen werden.

Il. Novellierungen im Detail

Da die Beratungen im Landtag erst
begonnen wurden, werden hier nur die
Anderungen des Gesetzentwurfs der
Landesregierung skizziert. Dem Biiro-
kratieabbau dienen folgende Gesetzes-
anderungen:

- Es wird generell die Mdglichkeit
eréffnet, von den allgemein aner-

kannten Regeln der Technik und
des StraBenbaus abzuweichen,
wenn den qualitativen Anforderun-
gen durch gutachterlichen Nach-
weis auch auf andere Weise ent-
sprochen wird

Das bisher bestehende Genehmi-
gungserfordernis fir die gemeind-
lichen Kunstbauwerke wie Briicken,
Tunnel, Durchlésse u. a. wird aufge-
hoben. Die Kreise werden durch
das Entfallen dieses Genehmi-
gungsverfahrens entlastet. In der
Praxis werden kiinftig die Gemein-
den das notwendige ,know how*
einkaufen missen

Durch das generelle Entfallen von
Genehmigungspflichten im Rahmen
der Unterhaltung von Straen wird
im Landesstralenrecht der Zustand
wiederhergestellt, der seit der Wende
bis 2005 galt und durch eine nicht
harmonisierte Anderung des Bran-
denburgischen Naturschutzgeset-
zes eingeschrankt wurde. Nunmehr
istin Ubereinstimmung mit dem Um-
weltressort in Angleichung an das
Bundesfernstraengesetz eine qua-
lifizierte Beteiligungsregelung auf-
genommen worden. Danach haben
die Strallenbauverwaltungen die
von der UnterhaltungsmaRinahme
betroffenen Behdrden rechtzeitig
mit dem Ziel einer einvernehmlichen
Ldsung zu beteiligen. Damit ist auch
dem Anliegen der Praxis der unte-
ren Naturschutz- und Stralen-
baubehdrden entsprochen, die in
gemeinsam abgehaltenen Baum-
schauen regelmafig Ubereinstim-
mende Festlegungen treffen, welche
StraRenbaume gefallt oder einer be-
stimmten Behandlung unterzogen
werden sollen

Vermessungen sollen nur noch
durchgefiihrt werden, wenn vorhan-
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dene Vermessungsunterlagen, etwa
aufgrund planerischer Stralenver-
messungen nicht ausreichen, um
das Liegenschaftskataster fortzu-
fuhren. Die Beurteilung dieser Frage
obliegt den zusténdigen Kataster-
amtern, die auf der Grundlage des
Vermessungs- und Liegenschafts-
gesetzes ihre Entscheidungen tref-
fen sollen

Bei der Entscheidung Uber Sonder-
nutzungen wird auf die beispielhafte
Aufzahlung von Versagungsgriin-
den verzichtet, womit gleichzeitig
eine missverstandliche Gesetzes-
fassung beseitigt wird. Kinftig liegt
die Erteilung von Sondernutzungs-
erlaubnissen im gesetzlichen Er-
messen der StraBenbaubehérde,
wodurch sich insbesondere die
Spielrdume der Gemeinden erweitert
haben dirften

Die Sondernutzungserlaubnis soll
kiinftig in das Baugenehmigungsver-
fahren integriert werden. Die Bau-
aufsichtsbehdrden haben allerdings
die Entscheidungen, insbesondere
den Widerrufsvorbehalt und die Auf-
lagen zu beachten und an den
Genehmigungsempfanger weiterzu-
geben. Eine isolierte Sondernut-
zungserlaubnis entfallt in diesen
Féllen

Die praktisch irrelevante Regelung
Uber Schutzwaldungen wird gestri-
chen. Das Gesetz wird von dieser
Phantomvorschrift entschlackt

Kiinftig brauchen nur noch die Lan-
desstrallen obligatorisch einen Plan-
feststellungsbeschluss oder eine
Plangenehmigung. Fir Kreis- und
Gemeindestralen gilt dies nur, wenn
das betreffende Vorhaben UVP-
pflichtig ist. Im Ubrigen ist die Plan-
feststellung fakultativ. Soweit ein

Kreis oder eine Gemeinde dennoch
einen Antrag auf Planfeststellung
stellt, ist dieser kostenpflichtig

- Plangenehmigungen sollen kinftig
nicht nur beim Neubau, sondern auch
bei der wesentlichen Anderung von
Stralen erteilt werden kénnen. Diese
Ergénzung rechtfertigt sich a maiore
ad minus

- Kinftig sind auch selbststandige
Geh- und Radwege nicht mehr UVP-
pflichtig. Diese Regelung entspricht
der anderer Lander und ist nach gut-
achterlicher Priifung zweifellos EU-
rechtskonform

- Konsequent wird fiir die Anderung
oder Ergénzung von Bebauungsplé-
nen, die die Planfeststellung oder
die Plangenehmigung ersetzen, die
Méglichkeit erdffnet, das Bebau-
ungsplaninstrument zum Einsatz zu
bringen

— In Anlehnung an die Rechtsénde-
rung des Infrastrukturplanungsbe-
schleunigungsgesetz des Bundes
wird die Giiltigkeitsdauer von Plan-
feststellungen oder Plangenehmi-
gungen von funf auf zehn Jahre ver-
langert

- Der Instanzenzug bei der Stralen-
aufsicht wird beseitigt. Nunmehr
Uben der Landesbetrieb fiir Strallen-
wesen und die Kreise die StraRen-
aufsicht aus

Neben den Regelungen, die unmittelbar
der Zielsetzung einer modellhaften Novel-
lierung dienen, ist vor allem darauf hin-
zuweisen, dass Gender Mainstreaming
als Leitmotiv der Gleichstellungspolitik
auch in den Politikbereich StraBe Ein-
gang gefunden hat. Kinftig sind alle
relevanten Entscheidungen auch einer
Gender-Analyse zu unterziehen.

Folgende Gesetzesregelungen dienen
der Beschleunigung:

Uber Antrage auf Aufstufung hat die
Straflenbaubehdrde, die fiir die Stra-
Re zustandig werden soll, innerhalb
eines Monats nach Eingang der er-
forderlichen Unterlagen zu entschei-
den

Anbaurechtliche Zustimmungen zu
baulichen Anlagen mussen kinftig
innerhalb eines Monats ausgespro-
chen werden

Die anerkannten Naturschutzver-
bande sind in Planfeststellungsver-
fahren kiinftig wie im Bundesrecht
an die Einwendungsfristen wie be-
troffene Grundsttlickseigentimer ge-
bunden. Sie sind gleichermalen wie
alle anderen beteiligten Stellen und
Personen einem zligigen Verfahren
verpflichtet

Nicht ortsanséssige Betroffene brau-
chen nicht mehr im Einzelnen er-
mittelt werden, sondern kénnen auch
im Wege der 6ffentlichen Bekannt-
machung benachrichtigt werden

In Anlehnung an die bundesrecht-
lichen Neuregelungen kann auf die
Durchfiihrung eines Erdrterungster-
mins im Planfeststellungsverfahren
abgesehen werden. Dies wird dann
sinnvoll sein, wenn ein zusétzlicher
Erkenntnisgewinn oder eine streit-
beilegende Wirkung der Erérterung
nicht erwartet werden kann. Der
Anhérungsbehérde wird die Ent-
scheidung tber die Durchfihrung
ins Ermessen gestellt

Vorstehende Regelungen geben die
wichtigsten Gesetzesanderungen der
Konzeption der Landesregierung wie-
der. Die diesbezlglichen Erdrterungen
im Landtag bleiben abzuwarten. [ |
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Das aktuelle StraBennetzkonzept des Landes Brandenburg -
StraBenbauverwaltung reagiert auf demografischen
Wandel und unterstiitzt neue Landespolitik

64

‘ Edgar Fiedler

Vorbemerkungen

Die Entwicklung des Brandenburgischen
Strallennetzkonzeptes wurde ausfiihr-
lich in den Heften MSWV aktuell 2/2002
(Das Blaue Netz ...) sowie MSWV
aktuell 4/2003 (Entwicklung des Stra-
Rennetzes ...) dargelegt. Der vorliegen-
de Artikel befasst sich deshalb neben
einigen einleitenden Informationen nur
mit der Aktualisierung des damaligen
StraBennetzkonzeptes.

Einfiihrung
Das klassifizierte Stralennetz des Lan-
des Brandenburg besteht aus ca.
800 km Autobahnen
2.800 km Bundesstralten
5.800 km Landesstrallen sowie
3.100 km Kreisstrafien.

Zu den Aufgaben der Strallenbauver-
waltung im Ministerium fir Infrastruktur

und Raumordnung des Landes Bran-
denburg gehort, das Netz der Bun-
desfern- (in Auftragsverwaltung des
Bundes) und Landesstralen so zu
gestalten, dass die aus der allgemeinen
Daseinvorsorge (die Bereitstellung
eines leistungsfahigen und wirtschaft-
lichen Strafennetzes fir die Allgemein-
heit, einschlieflich der dazu erforder-
lichen Einrichtungen) bestehenden
Pflichten erflllt werden, gleichzeitig
jedoch den neuen Anforderungen aus
den sich wandelnden gesellschaftspoliti-
schen Rahmenbedingungen gerecht
wird.

Dies gilt insbesondere fiir das Straflen-
netz in Brandenburg, das mit seinen
StraBenzligen und Knotenpunkten die
Erreichbarkeit von Raumen und deren
Verbindung untereinander ermdglicht.
Erreichbarkeiten und Verbindungsqua-
litten beeinflussen die Lagegunst von

3-stufiges StralBennetzkonzept des Landes Brandenburg
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Raumen sowie deren strukturelle Ent-
wicklungschancen als Wohn- und Wirt-
schaftsstandort. Durch einen bedarfsge-
rechten oder auch angebotsorientierten
Straenbau kénnen die lagebedingten
Rahmenbedingungen zwar nicht kom-
pensiert, aber die Erreichbarkeiten von
Réumen verbessert werden.

Die StraRennnetzplanung ist somit ein
Instrument zur Unterstlitzung raumord-
nerischer und regionalplanerischer Ziele.
Sie kann sowohl die Entwicklungshemm-
nisse von Rdumen vermindern und deren
Entwicklungschancen férdern als auch
zur Entlastung von Raumen beitragen.
Die Ziele der Raumordnung und der
Strallennetzplanung sind Uber das
System der zentralen Orte eng verzahnt.
Der Umfang des StraBennetzes ist in
Brandenburg grundsétzlich ausreichend,
die Netzdichte liegt im bundesweiten
Durchschnitt. Das Land Brandenburg hat
kein Problem die Verkehrsmengen zu
bewaltigen. Das Hauptproblem liegt in
der Qualitat des vorhandenen Netzes, in
dem eine Vielzahl von Strallenziigen
oder -abschnitten nicht den geltenden
Standards in der Linienfihrung und
Fahrbahnbreite entspricht und Probleme
in der Verkehrssicherheit (groRes Unfall-
potenzial) und Fliissigkeit im Verkehrs-
ablauf (lange Reisezeiten durch geringe
Geschwindigkeiten) nach sich ziehen.
Daraus resultiert ein relativ hoher Nach-
holbedarf beim standardgerechten Aus-
bau der StraBenverkehrsanlagen und
den zur Verfligung stehenden Mitteln
in angemessener Zeit nicht zu realisie-
ren ist.

Aufgrund der nur begrenzt zur Verfi-
gung stehenden Mittel fir den StralRen-
bauhaushalt ist es erforderlich Priorita-
ten zu setzen. Die StraRenbauverwaltung
(SBV) hat deshalb die Netzbestandteile
auf ihre Funktion Uberprift, bewertet
und 2001 ein funktional gestuftes Stra-
Rennetz vorgelegt.
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Dieses Stralennetzkonzept beinhaltet
grundsatzlich drei Netzkategorien:

- Das Leistungsnetz, mit den Autobah-
nen und einem Teil des Bundestra-
Rennetzes mit hoher verkehrlicher
Bedeutung (das sog. Blaue Netz)

— Das Grundnetz, mit den Bundes-
straBen die nicht zum Blauen Netz
gehdren und verkehrswichtigen Lan-
desstrallen (ca. die Halfte der Lan-
desstrafien)

— Das Griine Netz, mit den Landesstra-
R3en, die nicht zum Grundnetz gehdren

Entsprechend dieser Kategorien wird
das Brandenburgische StraBennetz mit
unterschiedlichen Ausbaustandards neu-,
um- oder ausgebaut bzw. mit angepass-
ten Strategien erhalten oder instand
gehalten.

Mit den sich seit einigen Jahren in Ande-
rung befindlichen gesamtgesellschaft-
lichen Rahmenbedingungen (demogra-
fische Entwicklung, Globalisierung der
Wirtschaft, Reduzierung der Finanzaus-
stattung etc.) und den daraus abgeleite-
ten neuen landespolitischen Zielen (u. a.
neue Férderpolitik, neues Zentrale-Orte-
System, Landesentwicklungsplanung)
machten es erforderlich, das StraBen-
netzkonzept auf stralenverkehrsrele-
vante Auswirkungen zu tiberprtfen.

Diese Uberpriifung wurde entsprechend

des hierarchischen Aufbaus des Netzes
durchgefihrt.

Die Aktualisierung des Blaues Netz

Ablauf zur Aktualisierung des Netzumfan-
ges

Blaues Netz 2007

Das Blaue Netz ist als ein Teilnetz des
BundesstraBennetzes mit gehobenem
Qualitatsstandard, hohem Sicherheitsni-
veau und eigenem Erkennungswert. Als
wichtigster Netzbestandteil neben den
Autobahnen wurde das Blaue Netz als
erstes auf die Aktualitat seiner Wirkun-
gen flr die neuen Anforderungen Uber-
priift. Im Ergebnis dieser Uberpriifung
konnte fir einige Stralenziige die fur
das Blaue Netz erforderliche groRe Netz-
wirkung nicht mehr nachgewiesen wer-
den. Das Blaue Netz wurde daraufhin
2007 aktualisiert und von ca. 900 km
(Netz 1998) auf 700 km reduziert.

Die Netzmaschen des Blauen Netzes
ziehen nach wie vor Uberdurchschnitt-
lich viel Fernverkehr auf sich und ver-
binden hochrangige zentrale Orte mit-
einander. Darlber hinaus zeichnen sie
sich besonders aus bei der Verbesse-
rung der Verbindungs- und Erreichbar-
keitsqualitaten, der Forderung der RWK,
der Verkehrsbiindelung etc. und haben
dabei ein hohes Nutzen-Kosten-Verhalt-
nis von 4,5 (Nutzen 4,5 x so hoch wie
die Kosten).

Auf der Grundlage der aktuellen Ver-
kehrsprognosen und den neuen finanziel-
len Rahmenbedingungen war es parallel

zum Netzumfang geboten, eine Uberprii-
fung der damaligen hohen verkehrlichen
Ausbaustandards vorzunehmen. Zielstel-
lung war allerdings, dies nicht auf Kosten
der Wirkungen des Blauen Netzes zu
erreichen. Ergebnis der Standarduberpr-
fung ist der Nachweis der Méglichkeit
eines wirtschaftlich effektiveren Netzaus-
baus bei akzeptabler Reduzierung der
verkehrlichen Wirkungen und gleichzeiti-
ger Kostenreduzierung gegentber dem
Blauen Netz 1998 von fast einem Drittel,
d. h. ca. 470 Mio. €.

Die zum Blauen Netz 2007 gehdrenden
Bundesstralen sollen nunmehr nach
folgenden einheitlichen Baustandards
ausgebaut werden:

- Stralenquerschnitte, auf denen unter
Verkehrslast Pkw-Fahrgeschwindig-
keiten von mindestens 80 km/h ge-
fahren werden kénnen

- teilplanfreie Knotenpunkte und

- keine Nutzung durch langsam fah-
rende Kfz (Kfz-Strale)

Die Mafinahmen im Blauen Netz werden
wegen ihrer hohen Gesamtwirkung fir
das Land Brandenburg gegentber den
anderen Einzelvorhaben des Bedarfs-
plans fiir Bundesfernstralen auch wei-
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terhin prioritdr umgesetzt. Die Reduzie-
rung der Neu- und Ausbaukosten um fast
ein Drittel erméglicht es jedoch auch
andere Vorhaben mit begrenzter Netzwir-
kung zeitlich schneller bzw. in Einzelfal-
len zeitgleich zu realisieren. Der Neubau
von Vorhaben im Zuge der nicht zum
Blauen Netz gehérenden Bundesstrallen
erfolgt nach MaRgabe des aktuellen
Bedarfsplans fir die Bundesfernstrafien.
Der wesentliche Unterschied zum Blauen
Netz liegt darin, dass die Ausbaustan-
dards im Blauen Netz fir ganze Netzma-
schen einheitlich gelten, fur die Gbrigen
Bundesstrafen jedoch im Einzelfall, ent-
sprechend den spezifischen Verhaltnis-
sen, entwickelt werden. Fiir Neubauvor-
haben die nicht zeitnah realisiert werden
kénnen, wird der bedarfsgerechte Aus-
bau von Ortsdurchfahrten als mdgliche
Zwischenlésung geprift.

Der Ausbau der Zwischenabschnitte wird
im Rahmen der Erhaltungsprogramme
auf der Grundlage der Ergebnisse der
standardisierten Zustandserfassung und
Bewertung von BundesfernstraBen er-
folgen und wird parallel zur Umsetzung
von NeubaumaBnahmen realisiert. Vor-
rang hat dabei u. a. die Engpassbeseiti-
gung von zur Verbesserung der Flussig-
keit und Sicherheit des StraBenverkehrs.
Dazu gehért insbesondere der Neubau
von stralenbegleitenden Radwegen.

Neuordnung des Landesstrafen-
netzes

Die LandesstraBen Brandenburgs sind
eingeteilt in die LandesstraBen des
Grundnetzes und des Griinen Netzes.
Die erste Einstufung resultierte aus einer
Untersuchung zu den ,Unterhaltungs-
und Instandsetzungsstufen des Landes-
stralennetzes”. Ziel war, durch einen
effektiven Mitteleinsatz ein StraRennetz
zu gestalten, das der Forderung nach
gleichwertigen Lebensverhaltnissen in
allen Teilen des Landes entspricht. Bei
der Bewertung wurden Kriterien wie

- kiinftige raumordnerischen Entwick-
lung des gesamten Landes bzw.
einzelner Regionen

- raumliche Rahmenbedingungen so-

wie der Verflechtungsbereiche zwi-
schen Regionen
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— Funktion der Straflen im bestehen-
den Netz sowohl (iberregional als
auch die Stralenfunktion in der
Flache

- Erreichbarkeit von zentralen Orten
sowie der bestehenden Reisequa-
litat

— Erreichbarkeit der RE-Haltepunkte
(Zielnetz 2000) des schienengebun-
denen OPV und

- baulicher Zustand
berticksichtigt.

Aufgrund der sich verandernden Rah-
menbedingungen in den Strukturdaten
wurde das in der ersten Phase definier-
te Netz 2004 letztmalig angepasst.
Dabei wurde der methodische Ansatz
von 1995/96 grundsétzlich beibehalten.
Eingearbeitet wurde insbesondere das
mit dem Bund abgestimmte Umstu-
fungskonzept von ausgewahlten Bun-
desstrallen, welches im Juli 2004 abge-
schlossen wurde. Alle Umstufungen von
B-Stralen in L-Straen wurden wegen
ihrer Verkehrsbedeutung dem Grund-
netz zugeordnet.

Da die Verénderung der verkehrlich rele-
vanten volkswirtschaftlichen Rahmenbe-
dingungen, die zur Aktualisierung des
Blauen Netzes flihrten, sich gleicherma-
fRen auf das nachgeordnete Strallennetz
auswirken, wurden auch die Landesstra-
fBen einer funktionalen Priifung unterzo-
gen. Die Methodik zur Einstufung einer
Landesstrale in Grundnetz oder Griines
wurde dabei insbesondere unter Beach-
tung der neuen Ziele der Landespolitik
verfeinert. Es wurden:

Streckenbezogene Kriterien wie

- Funktionale Gliederung

- Verkehrsbelastung

- Regionalverkehr

- Relevanz fir RWK

—  Fahrwege des {iberregionalen OSPV
sowie

Punktbezogene Kriterien wie

Anbindung von Bahnhéfen

Anbindung von Flugplatzen

- Anbindung von GVZ/KLV/Binnenha-
fen

- Anbindung der Amter/amtsfreien
Gemeinden

- Anbindung von gewerblich-indus-
triellen Vorsorgestandorten

- Anbindung von Kur- und Erholungs-
orten

- Erreichbarkeit der Mittelzentren

bewertet.

Eine besondere Herausforderung war die
Zuordnung der Verbindungsfunktion der
LandesstraBen als Grundlage fiir den
Ausbaustandard der unterschiedlichen
Stralenklassen nach bundesweit gel-
tenden Richtlinien. Die verkehrliche
Bedeutung eines StraBenzuges wird
vorrangig durch seine Verbindungsfunk-
tion zwischen zentralen Orten definiert,
d. h. die Verbindung zwischen Metropo-
len (z. B. Berlin — Hamburg) erhalt die
hochste Stufe, danach die Verbindung
zwischen Oberzentren (OZ) z. B. Frank-
furt (Oder) — Cottbus, danach zwischen
den Mittelzentren (MZ), anschlieRend
die Grundzentren usw.

Die funktionale Gliederung des Stra-
Rennetzes wird auch im Land Branden-
burg dementsprechend aus der zentral-
ortlichen Gliederung des Landes und
relevanten Verbindungen zu oder
zwischen zentralen Orten abgeleitet.
Damit werden die Ziele der Landespla-
nung und der Raumordnung in die Pla-
nung der Verkehrsnetze einbezogen.
Nach Vorlage des Entwurfs der neuen
zentralértlichen Gliederung wurde in
einer ersten Stufe die funktionale Ein-
stufung der Verbindungen bis zu den
Mittelzentren aktualisiert. Damit war
es mdglich, zumindest das komplette
BundesstraBennetz aktuell einzustu-
fen.

Fur das LandesstralRennetz reichte diese
Einstufung jedoch nicht aus, da sich mit
dem vorliegenden Entwurf des Zentrale-
Orte-Systems (ZOS) nur Einstufungen
bis zu einer Verbindungsfunktionsstufe |l
(MZ - MZ) abbilden lassen. Die in den
bundesweit geltenden Richtlinien fiir die
Strallennetzgestaltung enthaltene néchst
niedrigere Verbindungsfunktionsstufe Il
konnte mangels der in Brandenburg nun
nicht mehr vorgesehenen ,Feingliede-
rung“ in Grundzentren nicht bearbeitet
werden.
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Zentrale und stralBenverkehrsrelevante Orte

Der LEP B-B-Entwurf sieht vor, die
Grundversorgung in der Flache durch
die amtsfreien Gemeinden und die
Amter zu sichern. Diese sind in der
Regel Verwaltungssitz und halten 6ffent-
liche Dienstleistungen, soziale Infra-
strukturangebote und Bildungseinrich-
tungen fir den Grundbedarf vor. Sie mit
den friiheren Grundzentren gleichzuset-
zen, hatte ein Uberdimensioniertes Netz
der StraRenkategorie Ill (regionale Ver-
bindung zwischen MZ und GZ) zur
Folge, welches fiir das Land Branden-
burg nicht finanzierbar wére. Es war
deshalb erforderlich, die amtsfreien Ge-
meinden und Amter auBerhalb des di-
rekten Einzugsgebietes der Mittelzen-
tren nach ihrer stralenverkehrlichen
Relevanz (Verkehrsaufkommen) zu pri-
fen und zu priorisieren. Damit war eine
richtlinienkonforme straBenverkehrlich
relevante Feingliederung des Orte-
Systems als Grundlage fiir straRenbauli-
che MaRnahmen maglich. Es wurden
sogenannte straBenverkehrsrelevante
Orte (SRO) definiert (Bild oben).

Die SRO sind keine Orte mit Bedeu-
tungsuberschuss, sondern Schwerpunk-
te der Verkehrseinspeisung. Sie dienen

allein der Ermittlung von Korridoren mit
Verbindungsfunktionen der Straenka-
tegorie Ill, in denen es relevante Ver-
kehre gibt. Sie implizieren somit weder
einen Anspruch auf Grundversorgung
noch auf eine zentralértliche Funktion.
In Abstimmung mit dem Bundesver-
kehrsministerium, das die Veroffentli-
chung der aktualisierten Richtlinie fir
die integrierte Netzgestaltung vorberei-
tet, wird in der neuen Richtlinie auf diese
strallenplanerische ,HilfsgréRe* in Bran-
denburg hingewiesen.

Mit diesem, mit der Landesplanung
abgestimmten, Ansatz war es méglich
das Stralennetzkonzept in Génze zu
aktualisieren, Umfang und Zugehorig-
keit der Bundesfern- und Landesstraflen
zu den jeweiligen Netzbestandteilen
zeigt die Grafik auf S. 68.

Fazit und Ausblick

Das brandenburgische dreistufige Stra-
Rennetzkonzept war und ist die Grundla-
ge fur die mittel- und langfristige Planung

Netzkonzept 2008 (Stand April 2008)
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Anteilige Netzzuordnung

und Umsetzung von StraRenbaumaR-
nahmen fir Neu-, Um- und Ausbau
sowie die Erhaltung. Die Bereitstellung
einer qualitativ hochwertigen Stralenin-
frastruktur auf allen Netzbestandteilen ist

finanziell nicht leistbar. Um die zur Verfi-
gung stehenden Strallenbaumittel auch
kinftig volkswirtschaftlich effektiv einzu-
setzen ist es unabdingbar, funktionsab-
hangige und an den tatsachlichen Bedarf
angepasste Prioritdten zu setzen sowie
netzbezogene Strategien zu erarbeiten.

Mit der Aktualisierung der Netzbestand-
teile sind die auf der Basis des alten
Netzkonzeptes erstellten mittel- und
langfristigen Stralenbauprogramme zu
uberarbeiten bzw. fortzuschreiben. Dazu
gehéren die

- Uberpriifung der Notwendigkeit der
Fortschreibung der Bedarfslisten fiir
Bundes- und Landesstraflen (z. B.
Ortsdurchfahrten, Freie Strecken)

Das Umweltgesetzbuch - UGB 2009 -
unter Beriicksichtigung des Referentenentwurfes
des Bundesumweltministeriums vom Mai 2008

68

‘ Heidrun Panning

. Historie

Nachdem bereits 1990 ein sogenannter
Professorenentwurf fir ein Umweltge-
setzbuch — Allgemeiner Teil — vorgelegt
worden war, hat der damalige Bundes-
minister flr Umwelt, Naturschutz und
Reaktorsicherheit, Prof. Klaus Tépfer, im
Jahr 1992 eine Kommission - bestehend
aus acht Mitgliedern — beauftragt, den
Entwurf eines Umweltgesetzbuches zu
erarbeiten. Vorsitzender der Kommission
war der bereits im Ruhestand befindli-
che, ehemalige Prasident des Bundes-
verwaltungsgerichtes Prof. Dr. Horst
Sendler, der fiinf Jahre lang mit der
Kommission gearbeitet hat. Im Septem-
ber 1997 hat die ,Unabhéangige Sach-
verstdndigenkommission® der zu dem
Zeitpunkt amtierenden Bundesministerin
fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsi-
cherheit, Frau Dr. Angela Merkel, den
Entwurf eines Umweltgesetzbuches tiber-
reicht.

Der Entwurf bestand aus 775 Paragra-
phen und war nach Ansicht der Kom-
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mission geeignet, die sich dem Rechts-
anwender bis dahin in ,verwirrender
UnUbersichtlichkeit* présentierenden
Vorschriften, zusammenzufihren und zu
vereinfachen. Unter Beibehaltung des
materiellen Umweltrechts sollten Geneh-
migungsverfahren beschleunigt und
zugleich defizitdre Bereiche gestérkt
werden. Insgesamt sollte ein entschei-
dender Beitrag zur Deregulierung des
deutschen Umweltrechtes geleistet wer-
den. Der Entwurf umfasste 17 Kapitel.
Acht Kapitel mit insgesamt 244 Paragra-
phen stellen den Allgemeinen Teil dar.
Neun Kapitel mit 531 Paragraphen
bildeten den Besonderen Teil. Rechts-
gegenstande waren die Umweltvertrag-
lichkeitspriifung, Umwelthaftung, Umwelt-
informationen, grenziiberschreitender
Umweltschutz, Naturschutz, Landschafts-
pflege, Waldschutz, Bodenschutz, Ge-
wasserschutz, Immissionsschutz (Indus-
trieanlagen), Kernenergie (Atomanlagen)
und Strahlenschutz, Verkehrsanlagen
(Autobahnen, Eisenbahnen, Flughafen),
Leitungsanlagen, Gentechnik, gefahrli-

- Uberpriifung der Fortschreibung
des Landesstralenbedarfsplans

- Erarbeitung einer netzbezogenen
Erhaltungsstrategie und

— Definition netzbezogener Ausbau-
und Erhaltungsstandards.

Die Umsetzung des Stralennetzkon-
zeptes 2008 ist der Beitrag der Strallen-
bauverwaltung des Landes Branden-
burg zur infrastrukturellen Absicherung
der neuen landespolitischen Zielstel-
lungen in der Hauptstadtregion Berlin-
Brandenburg.

che Stoffe, Stein- und Braunkohlegewin-
nung sowie das Kreislauf- und Abfall-
wirtschaftsrecht.

Ein zentraler Punkt des Entwurfes war
die sogenannte integrierte Vorhabenge-
nehmigung. Diese Genehmigung fir
Projekte, die bisher in Fachplanungs-
normen (Bundesfernstraengesetz, All-
gemeines Eisenbahngesetz, Luftver-
kehrsgesetz) geregelt waren, sollte auf
der Grundlage des UGB zentral durch
Umweltbehdrden erteilt werden. Die
Fachplanungsbehérden sollten ihre Zu-
standigkeit verlieren. Der Gesetzentwurf
hat keine Rechtskraft erlangt.

1. UBG 2009

1. Koalitionsvertrag der GroRen Koa-
lition auf Bundesebene

Die Parteien der Grofen Koalition

haben auf Bundesebene in ihrem Koali-

tionsvertrag vom 18. November 2005

zum Umweltrecht das Ziel gesetzt, ,ein
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hohes Schutzniveau fir Gesundheit
und Umwelt mit mdglichst unbirokrati-
schen und kostenguinstigen Regelungen
zu erreichen und so die Innovations-
und Wettbewerbsfahigkeit der Wirt-
schaft zu starken“. Dazu wird ergénzt:
,Das historisch gewachsene, zwischen
verschiedenen Fachgebieten sowie
zwischen Bund und Landern stark zer-
splitterte Umweltrecht entspricht nicht
den Anforderungen an eine integrierte
Umweltpolitik.“ Es werden Vereinfa-
chungen gefordert, die in einem Umwelt-
gesetzbuch zusammengefasst werden
sollen.

2. Foderalismusreform

Bis zur Foderalismusreform 2006 hatte
der Bund lediglich eine Rahmenrechts-
kompetenz fiir die Bereiche des Na-
turschutzes, der Landschaftspflege und
des Wasserhaushalts. Selbst wenn der
Bund ein Umweltgesetzbuch entworfen
hatte, hatte er keine Kompetenz zur
umfassenden Regulierung gehabt. Viel-
mehr konnten die L&nder von eigenen
Kompetenzen Gebrauch machen und
den vorgegebenen Rahmen ausfillen.
Nunmebhr gibt es die sogenannte Mora-
toriumsregelung in Artikel 125 b Abs. 1
des Grundgesetzes, wonach dem Bund
eine allumfassende Regelungskompe-
tenz zusteht. Diese Kompetenz ist aller-
dings bis Ende 2009 befristet. Es ist
den Landern bis zum 1.1.2010 ver-
wehrt, in den Rechtsbereichen, die
grundsatzlich Abweichungen durch die
Lander zulassen (Bsp.: Naturschutz,
Wasserhaushalt), eigene Regelungen
zu treffen. Somit schafft die Foderalis-
musreform fir den Bund die Vorausset-
zung, ein einheitliches Umweltrecht
vorzugeben. Der Bund muss seinen
Entwurf, mit dem Ziel ,einen foderalen
Flickenteppich beim Anlagenzulas-
sungsrecht zu vermeiden®, bis zum
Ende der Frist als Bundesgesetz verab-
schieden.

3. Inhalt des Referentenentwurfes
vom Mai 2008

Der nunmehr vorgelegte Entwurf eines
UGB (Stand: 23. Mai 2008) besteht aus
funf Blichern, einem Einflihrungsgesetz
zum UGB, einer Verordnung Uber Vorha-
ben nach dem UGB und einer Verordnung
lUber Umweltbeauftragte und besteht aus
471 Paragraphen bzw. Artikeln.

Die Materien Atomrecht, Anlagen des
Bergwesens, Tagebaue, offentliche Ver-
kehrswege, Flugplatze und Abfélle von
Bodenschétzen bei deren Gewinnung
bzw. Nutzung sind nicht langer Gegen-
stand des UGB.

Die Blicher tragen die Titel:

1. Aligemeine Vorschriften und vorha-
benbezogenes Umweltrecht
Wasserwirtschaft

Naturschutz

Nichtionisierende Strahlung

Handel mit Berechtigungen zur Emis-
sion von Treibhausgasen

(CANE )

Sie umfassen 352 Paragraphen.
§ 1 Absatz 1 des UGB 2009 lautet:
,Zweck des UGB ist der Schutz des
Menschen und der Umwelt auch in Ver-
antwortung fir kiinftige Generationen.”
Die Begrindung zum 1. Buch beginnt
mit der Erlduterung: ,Das Umweltge-
setzbuch (UGB) dient dem Ziel, die
Grundsétze einer besseren Rechtset-
zung und des Burokratieabbaus kon-
sequent und aus einem Guss zu
verwirklichen. ... Es soll flir Klarheit,
Vereinfachung und Transparenz sor-
gen.”

Das Einflihrungsgesetz enthalt 93 Arti-
kel, zur /—\nderung ebenso vieler beste-
hender Gesetze. In den Artikeln 11, 12,
13, 14, 18 und 19 wird in den Bundes-
gesetzen zu Wasserstralen, Fernstra-
Ren, Eisenbahnen, Magnetschwebebah-
nen und Flugpldtzen eine Vorschrift
eingefiigt, wonach die Anhérungsbehdr-
de in Fachplanungsverfahren alle aner-
kannten Vereinigungen von der Ausle-
gung des Planes benachrichtigen und
ihnen Gelegenheit fiir Stellungnahmen
geben soll.

Die Vorhabenverordnung mit neun Para-
graphen ist eine Ergdnzung zum 1. Buch.
Sie benennt die Vorhaben, die eine
integrierte  Vorhabengenehmigung -
durch Umweltbehdrden - bendtigen.
Die Umweltbeauftragtenverordnung ent-
halt 17 Paragraphen und gibt vor, dass
in Behdrden oder Betrieben, die Trager
von Vorhaben sind, die den Immissions-
schutz, die Anlagensicherheit, die Ab-
fallwirtschaft und die Gewéssereinlei-
tung berlihren bzw. zum Gegenstand

haben, Umweltbeauftragte zu bestellen
sind.

Der Entwurf ist in der Zwischenzeit
unter den Bundesressorts mehrfach
abgestimmt worden. Das Bundesminis-
terium fiir Verkehr, Bauen und Stadtent-
wicklung (BMVBS) hatte sich zu diesem
Zweck Unterstiitzung durch die Lander
erbeten und eine Arbeitsgruppe (deren
Mitglied die Unterzeichnerin ist) einbe-
rufen. Die abschlieBende Abstimmung
des Entwurfes innerhalb der Bundes-
ressorts steht noch aus. Zusammen mit
der Vorlage des Entwurfes hat das
Bundesumweltministerium (BMU) Ver-
treter der Landesumweltministerien,
die Umweltverbande und die Kommuna-
len Spitzenverbande fiir die Zeit vom
17. bis zum 25. Juni 2008 zu einer flinf-
tagigen Anhérung nach Berlin eingela-
den.

Unbestritten ist die Konzeption des UGB
eine grofRe Herausforderung, die sehr fun-
dierte Fachkenntnisse, groBes Engage-
ment und viel Ausdauer erfordert. Nach
erster kursiver Durchsicht ist festzustellen:

— Es handelt sich nach wie vor um ein
Mammutwerk (560 S.)

— Durch zahlreiche Verweise, Anhan-
ge und Sonderregelungen leidet die
Ubersichtlichkeit

- Es sind behérdliche Einverneh-
mensregelungen vorgesehen, die
dem Ziel des Birokratieabbaus ent-
gegenstehen (Wasserrecht)

— Die angestrebte Kilarheit leidet,
wenn im Artenschutz weiterhin zwi-
schen besonderem Schutz, stren-
gem Schutz und vormals besonde-
rem Schutz unterschieden wird

Gemessen an den Abstimmungserfol-
gen, die in der Vergangenheit erzielt wer-
den konnten, darf eine breite Zustimmung
zum vorliegenden Entwurf erwartet wer-
den. Eine uber den Entwurf hinausge-
hende Entblrokratiesierung ist wiin-
schenswert. Ob die Akteure diesen
Kraftakt aufbringen werden, ist fraglich.
Der drohende Zeitablauf mahnt das BMU
zur Eile.

[
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Umsetzung des europaischen Arten- und

Gebietsschutzes bei der Planung der A 14

70

‘ Dr. Asmus Ribensam

Auf der aktuellen Roten Liste der Welt-
naturschutzorganisation (IUCN) von
2007, die Auskunft iiber die Gefahrdung
von mehr als 41.000 Tier- und Pflanzen-
arten gibt, werden 16.306 als vom Aus-
sterben bedroht gefiihrt. Seit 2003 hat
sich die Liste um 4.200 Arten verlangert.
Laut IUCN ist jede vierte der 4.500 S&u-
getier-, jede achte der 100.000 Vogelar-
ten und ein Drittel aller Amphibien
bedroht.

Nach Erkenntnissen des Bundesamtes
fur Naturschutz (BfN) ist mehr als die

Hélfte der 100 in Deutschland insge-
samt vorkommenden S&ugetierarten
extrem selten, gefahrdet oder bereits aus-
gestorben. Das gleiche gilt fir 44 %
der 250 Vogel- und ein Drittel der 1.450
GroRschmetterlingsarten.

Eine grolRe Artenvielfalt hat auch ékonomi-
sche Bedeutung. Beispielsweise basieren
etwa 50 % der Medikamente in Deutsch-
land auf pflanzlichen Grundstoffen.

Aus den genannten Griinden ist es
eines der vorrangigsten Ziele von Pla-

Trassenverlauf der A 14 im Land Brandenburg
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nung und Bau der A 14 in Brandenburg,
die nachteiligen Wirkungen auf die im
Auswirkungsbereich der Autobahn be-
findlichen Arten und Schutzgebiete so
gering wie méglich zu halten.

Zum Schutz der europdisch geschutzten
Tierarten wurden im Rahmen des Vor-
entwurfes (RE ) artenschutzrechtliche
Fachbeitrage (ASB) fir beide Verkehrs-
einheiten (VKE 4 und VKE 5) erarbeitet.
Fir beide VKE wurden Verbotstatbe-
stande flir verschiedene Tierarten fest-
gestellt, fir die Befreiungen geman § 62
Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG)
erforderlich sind. Zu diesen Tierarten ge-
horen mehrere Fledermausarten, Brut-
vogel und Amphibien wie die Fran-
senfledermaus, der Kranich oder der
Moorfrosch (vgl. Bilder S. 71).

Es konnten Kompensationsmafnahmen
erarbeitet werden, mit denen es gelingt,
den Erhaltungszustand dieser Arten
aufrecht zu erhalten und damit die Vor-
aussetzungen fiur die Befreiungen
gemafl Art. 9 der Vogelschutzrichtlinie
sowie Art. 16 der FFH-Richtlinie zu
schaffen.

Eine Festlegung aus der Linienbestim-
mung der A 14 und damit ein Schwer-
punkt des Landschaftspflegerischen Be-
gleitplanes (LBP) war die Sicherung der
ausreichenden Durchlassigkeit der Tras-
se fiir die Querung durch verschiedene
Tierarten. Die Karte auf S. 71 zeigt die
im RE (LBP) vorgesehenen 41 Bauwer-
ke, die zum groRen Teil Funktionen von
Querungshilfen fir Tiere besitzen.

Da die linienbestimmte und im RE opti-
mierte Trassenfiuhrung der A 14 zum
grofRen Teil durch Natura 2000-Gebiete
verlduft (grin markiert), war die Vertrag-
lichkeit mit deren Schutz- und Erhal-
tungszielen zu prifen. Diese Vertrag-
lichkeitspriifung ergab, dass nicht alle
erheblichen Beeintrachtigungen des
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Bauvorhabens durch entsprechende
Mafinahmen der Schadensbegrenzung
zu vermeiden sind.

Demzufolge muss im Rahmen des wei-
teren Planungs- und Genehmigungspro-
zesses die Ausnahmeprifung absolviert
werden. Das heilt, dass fir verbleiben-
de Trassenbereiche mit erheblichen
Beeintrachtigungen von Schutz- und
Erhaltungszielen der Natura 2000-
Gebiete zu priifen ist, ob es eine zumut-
bare Trassenflihrung gibt, die keine oder
geringere Beeintrachtigungen mit sich
bringt. Wenn das der Fall ist, dann ist
diese Trassenflihrung zu wahlen. Wenn
das nicht der Fall ist, jedoch zwingende
Griinde des (iberwiegenden offentlichen
Interesses fir die Weiterfihrung des
Bauvorhabens sprechen, dann sind
Mafinahmen zu erarbeiten, welche die
Kohdrenz des Netzes Natura 2000
gewahrleisten.

Planfeststellungsbehoérde gibt Baurecht fiir die
Ortsumgehung Giiterfelde und das Giiterfelder Eck

Zwei fiir die Straenbauverwaltung wich-
tige Entscheidungen hat die Planfest-
stellungsbehérde des MIR in den ersten

Fransenfledermaus, Kraniche, Moorfrésche

Tierquerungshilfen im Zuge der A 14 im Land Brandenburg

Monaten dieses Jahres getroffen: Mit
den Planfeststellungsbeschlissen fir die
Ortsumgehung Giterfelde und zur Um-

Iris Wilhein ‘

gestaltung des Giiterfelder Ecks werden
die beiden letzten planerischen Etappen
des im Landesstraenbedarfsplans ent-
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haltenen Vorhabens zum vierstreifigen
Ausbau der L 40 zwischen der Nuthe-
schnellstraBe und der B 101n abge-
schlossen. Die Konzeption vom ,Guter-
felder Eck® ist planerisch von der
,Ortsumgehung Glterfelde® abhangig.
Durch die Realisierung dieser beiden
Vorhaben wird die strallenseitige Anbin-
dung der Landeshauptstadt Potsdam an
den Flughafen Schénefeld BBI erheblich
verbessert und die Ortschaft Glterfelde
vom Durchgangsverkehr entlastet.

MIRAKTUELL 2/08

An den Verfahren fir die beiden Vorha-
ben hatte sich eine Vielzahl von Biirge-
rinnen und Birgern beteiligt und eine
grofle Bandbreite von widerstreitenden
Belangen geltend gemacht, lber die
seitens der Planfeststellungsbehérde
nach einer umfassenden Giterabwa-
gung abschlieRend zu entscheiden
war.

Noch sind die Planfeststellungsbeschlis-
se jedoch nicht bestandskréftig. Wann

mit dem Strallenbau begonnen werden
kann, wird mafgeblich davon abhan-
gen, ob und in welchem Umfang Klagen
vor dem Verwaltungsgericht Potsdam
erhoben werden.
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Der Bau der Elbebriicke Miihlberg -
Ein landeriibergreifendes Gemeinschaftsvorhaben zwischen
dem Freistaat Sachsen und dem Land Brandenburg

Uber die Elbe in Miihlberg, an der siid-
lichen Landesgrenze Brandenburgs zu
Sachsen, gibt es gegenwartig nur eine
Fahre. Sie ist die einzige Gierseilfahre
im Land Brandenburg, bestehend aus
Gierponte, zwei Féhrrampen und einer
Gierseilanlage.

Gierponte steht sinngemag fir ,fliegen-
de Briicke®. lhre Betriebsweise ent-
spricht der einer Fahre, wenn auch
dabei an Stelle der menschlichen
Ruderkraft die mechanische Ausnutzung
der Stréomung tritt. Die Gierponten
bestehen aus zwei Schiffsrimpfen, wel-
che durch Balken verbunden sind und
einen aufgelegten Lastboden haben. Sie
héngen an einem Seil und einer langen,
stromaufwarts im Fluss verankerten
Kette, die von mehreren Nachen (iber
der Wasseroberflache gehalten werden.
Je nach Stellung der beiden groRen
Ruder ,giert* die Fahre im Bogen von
Ufer zu Ufer. An beiden Ufern befinden
sich schwimmende Landungsbriicken,
die den wechselnden Wasserstand des
Flusses ausgleichen. Die Fahre funktio-
niert somit génzlich ohne fossilen Treib-
stoff. Man kdnnte sagen, der Treibstoff
besteht aus der Strémung der Elbe.
Neudeutsch formuliert funktioniert sie
damit klimaneutral.

Die Uberfahrt mit der Gierponte ist
romantisch, zwingt sie doch die Reisen-
den wie z. B. den Radler auf dem Elbe-
radweg und die Kraftfahrzeugfihrer zum
Pausieren, beim Warten auf die Fahre,
zum Verweilen, Innehalten und Schau-
en, kurzum, sich auf die Strémung der
Elbe einzulassen.

Weniger romantisch gestaltet sich dies
aus Sicht Derjenigen, die die Uberfahrt -
unabhangig vom Wetter — fiir ihr Tag-
werk brauchen: Berufstatige und Schi-
ler zum Beispiel, denn die Fahre ist eine
Schonwetterfahre. Das heiltt, bei Hoch-
wasser, Niedrigwasser, Nebel, Eisgang

oder bei technischen Stérungen wird sie
nicht betrieben. Lange Umwegfahrten,
welche die Fahrzeiten erheblich verlan-
gern, die Betriebskosten und die Belas-
tungen der Umwelt durch Schadstoff-
ausstofl erhéhen, sind die Folge. Der
Umweg von Mihlberg/Elbe bis zur
nachsten Briicke z. B. Richtung Torgau
betrégt ca. 24 km, Richtung Riesa ca.
20 km.

Daher haben sich beide Lander einge-
setzt, eine Briicke bei Mihlberg zu
bauen, welche nicht nur die Verkehrs-
netze links- und rechtselbisch verbinden
soll, sondern auch die wirtschaftliche
und sozial-kulturelle Entwicklung der
sachsischen und brandenburgischen
Regionen férdern soll.

Planung und Bau der Elbebriicke

Am 15. Juli 2004 wurde vom damaligen
Brandenburgischen Strakenbauamt Cott-
bus (heute Landesbetrieb StraBenwesen,
Niederlassung Sud) bei der Anhérungs-
behérde im Landesamt fir Bauen und
Verkehr (damals: Landesamt fir Bauen,
Verkehr und StralRenwesen) der Antrag
auf Einleitung des Anhérungsverfahrens
gestellt. Zeitnah wurde vom sdchsischen
StraBenbauamt Débeln-Torgau ein An-
trag auf Anhdrung und Planfeststellung
im Regierungsprésidium Leipzig einge-
reicht. Mehrere Abstimmungsgespréche
zwischen den mit der Planung befassten
Behérden in der Stadt Mihlberg/Elbe
gingen ihnen voraus.

Damit beginnt in der Anhérungsbehérde
im Landesamt ein férmliches Verwal-
tungsverfahren. Die Anhdrungsbehdrde
veranlasst, nach Prifung der Unterla-
gen, zun&chst die offentliche Auslegung
der Planunterlagen in den Gemeinden,
auf deren Gebiet sich das Vorhaben
auswirkt. In diesem Fall war das im Land
Brandenburg die Stadt Muihlberg/Elbe.
Gleichzeitig werden die durch die Pla-

Sabine Roéding ‘

Gierseilfahre bei Miihlberg

nung in ihrem Aufgabengebiet beriihrten
sogenannten Trager offentlicher Belan-
ge (T6B’s), das sind die Behorden (wie
z. B. fiir Naturschutz, Wasserwirtschaft,
Denkmalschutz, Vermessung, Verkehrs-
sicherheit), Verbande (wie z. B. Natur-
schutz, Jagd) und Unternehmen der
Daseinsfiirsorge (wie z. B. Energiever-
sorger) um ihre Stellungnahme gebeten.
Ziel dieses Handeln ist es, alle Hinweise,
Bedenken von den T6B's und Einwen-
dungen von den Birgern zu der Planung
zu erfassen, um im weiteren Verlauf des
Anhérungsverfahrens diese Konflikte
maglichst noch vor der Realisierung des
Vorhabens planerisch auszurdumen.

Der Erorterungstermin bietet den Betei-
ligten nochmals die Gelegenheit Gber
die Planung zu sprechen. Er hat u.a.
den Zweck, rechtzeitig erhobene Ein-
wendungen und Stellungnahmen mit
den Beteiligten sowie mit den Betroffe-
nen zu besprechen, diese uber die vor-
gesehenen Mafinahmen néher zu unter-
richten und nach Mdglichkeit eine
Einigung zu erzielen.

Zeitnah und in enger Abstimmung zwi-
schen den brandenburgischen und den
séchsischen Behdrden wurden die bei-
den Erérterungstermine am 22.Méarz
2005 in Mihlberg/Elbe fiir die Branden-
burger Belange und am 23.Marz 2005 in
Belgern fur die Belange des Séchsi-
schen Freistaates durchgefihrt. Damit
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Kartenausschnitt aus den Planunterlagen zum Neubau der Elbebriicke Miihlberg
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Elbebriicke im Bau

wurden die Anhdrungsverfahren in bei-
den Landern im Wesentlichen abge-
schlossen.

Mit den Planfeststellungsbeschlissen
vom 15. August 2005 durch das Ministe-
rium fir Infrastruktur und Raumordnung
fur das Land Brandenburg und vom
14. August 2005 durch das Regierungs-
prasidium Leipzig fir den Freistaat Sach-
sen wurden die Planfeststellungsverfah-
ren, deren wesentlicher Bestandteil das
Anhdrungsverfahren ist, abgeschlossen.

Die Region Oderland-Spree positioniert sich -
Integriertes Verkehrskonzept zur Herstellung
einer leistungsfahigen Verkehrsinfrastruktur

Eine gute Qualitat von Mobilitat und ver-
kehrlicher Erreichbarkeit sind Grundvor-
aussetzungen fir die wirtschaftliche
Entwicklung und die Sicherung der Da-
seinsvorsorge in einer Region.

Die Region Oderland-Spree (Stadt Frank-
furt (Oder), Landkreise Markisch-Oder-
land und Oder-Spree), als Teilraum der
Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg
und deutscher Teil der Euroregion Pro
Europa Viadrina sowie eingebunden in
grolrdumige und (berregionale Ver-
kehrssysteme, verflgt (iber eine beson-

Nach der Bestandkraft der Planung wird
ein rund 690,5 m langes Brickenbau-
werk mit einer lichten Hohe von 7,0 m
entstanden sein, welches die Landes-
straBe L 66 in Brandenburg mit der
Staatsstrale S 21 im Freistaat Sachsen
verbindet. Die Haupt6ffnung des Bau-
werkes mit einer Spannweite von 144 m
ergibt sich aus den Forderungen der
Elbeschifffahrt. Umfangreiche Ausgleichs-
und ErsatzmaBnahmen zum Schutz von
Natur und Umwelt, insbesondere eine
beiderseitige Kollisionsschutzwand fiir

dere verkehrsgeografische Lagegunst.
Sie Ubernimmt eine Brickenfunktion
zwischen der direkt angrenzenden Haupt-
stadt Berlin und der benachbarten Repu-
blik Polen. Daraus resultieren Chancen
fur die regionale Entwicklung. Es besteht
aber auch ein Handlungs- und Nachhol-
bedarf bezlglich der Herstellung einer
leistungsfahigen Verkehrsinfrastruktur.

Diesen Erkenntnissen folgend erarbeite-
te die Regionale Planungsgemeinschaft
Oderland-Spree in Zusammenarbeit mit
der Industrie- und Handelskammer Ost-

Zugvogel auf der gesamten Briickenlan-
ge, werden in diesem sensiblen und
hoch schitzenswerten Elbegebiet umge-
setzt.

Gestatten Sie mir, liebe Leserinnen und
Leser, an dieser Stelle noch ein persén-
liches Wort des Dankes an alle Beteilig-
ten im Anhérungsverfahren fir die sehr
gute Zusammenarbeit, insbesondere an
die Kollegen aus dem Regierungsprasi-
dium Leipzig.

[

Wolfgang Rump, Jorn Lenz ‘

brandenburg ein Integriertes Verkehrs-
konzept (IVK) mit dem Planungshorizont
2020.

Den Ausgangspunkt bildeten dafiir die
folgenden Rahmenbedingungen:

- Neue Lage mitten im européischen
Verkehrsnetz

- Aufnahme der Republik Polen in die
Europaische Union 2004, Inkrafttre-
ten des Schengener Abkommens
2007, Offnung des deutschen Ar-

MIRAKTUELL 2/08

75




76

Schwerpunktthema: Mobilitat in Brandenburg — Mobilitat fur alle: Fir die Menschen, fir die Wirtschaft

beitsmarktes fiir die neuen EU-Mit-
gliedslander in naher Zukunft

- Direkte Nachbarschaft zur Bundes-
hauptstadt Berlin mit ihren Flugha-
fen und dem Berliner Hauptbahnhof
sowie zu dem im Bau befindlichen
Flughafen Berlin-Brandenburg Inter-
national (BBI)

- Fortschreibung der gemeinsamen
Landesplanung Berlin-Brandenburg
Leitbild fiir die Hauptstadtregion
Berlin-Brandenburg, Landesentwick-
lungsprogramm 2007 Gemeinsames
Strukturkonzept Flughafenumfeld
BBI, Entwurf Landesentwicklungs-
plan Berlin-Brandenburg

- Neuorientierung der Forderpolitik
des Landes Brandenburg nach dem
Prinzip ,Stérken starken*
Festlegung von Regionalen Wachs-
tumskernen, Branchenschwerpunkt-
orten und Branchenkompetenzfeldern

Grundlagen der Planungsarbeit:

Analysen zu verkehrserzeugenden
Raumstrukturen  (Bevdlkerungs- und
Arbeitsplatzverteilung, Arbeitspendler,
Einzelhandel, Einrichtungen in den Berei-
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chen Bildung, Gesundheits- und Sozial-
wesen, Kultur, Tourismus und Erholung),
zur Auslastung des Verkehrssystems und
zur Erreichbarkeit der Zentren der Da-
seinsvorsorge und der Wirtschaft

Prognosen zur Bevélkerungs- und Ver-
kehrsentwicklung

Planerische Zielstellungen des IVK:
Verkehrliche Vernetzung der Region
Oderland-Spree mit der Bundeshaupt-
stadt Berlin, dem Flughafenstandort Ber-
lin-Brandenburg International, der Repu-
blik Polen und weiteren leistungsstarken
Zentren und Gebieten aulerhalb ihres
Planungsraumes

Effiziente ErschlieBung der gewerb-
lich-industriellen Schwerpunktraume der
Region (Regionale Wachstumskerne
Frankfurt (Oder)/Eisenhlttenstadt und
Furstenwalde/Spree, Branchenschwer-
punktort Beeskow, Zukunftsraum Ostli-
ches Berliner Umland (Zusammenschluss
von 11 Berlin nahen Gemeinden auf
Grundlage der Neuenhagener Erklarung
von April 2007)

Bedarfsgerechte verkehrliche Erschlie-
Bung innerhalb der Region, welche die

erforderlichen Erreichbarkeiten der Zen-
tren des Arbeitsmarktes sowie der Ver-
sorgung der Bevdlkerung sichert

Hauptergebnisse des IVK:
Definition des funktionalen Verkehrsnet-
zes der Region

Konzeptionelle Aussagen zur Entwick-
lung der Verkehrsinfrastruktur (Schie-
nen-, Stralen-, Wasserstralennetz,
Luftverkehr, Offentlicher Personennah-
verkehr, Wirtschafts- und Glterverkehr,
Freizeitverkehr/Rad- und Wassertou-
rismus)

Benennung von Schltsselprojekten fiir
die Umsetzung des IVK

Funktionales Verkehrsnetz

Das funktionale Verkehrsnetz der Re-
gion Oderland-Spree definiert die Basis-
strukturen fir die Verkehrsentwicklung
(Netze, Standorte), die bei vorrangiger
Nutzung vorhandener Infrastrukturen
bedarfsgerecht zu entwickeln sind. Sein
Grundgerust bilden verkehrsrelevante
Orte und hierarchisch strukturierte Ver-
kehrsverbindungen, welche diese Orte
entsprechend ihrer funktionsrdumlichen
Bedeutung miteinander vernetzen sowie
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die Anbindung der Region nach aufen
herstellen.

Ausgewahlte Schliisselprojekte fiir
die Entwicklung der Verkehrsinfra-
struktur:

Stérkung der Leistungsfahigkeit des Pan-
européischen Korridors Il (PEK I1) Berlin
— Warschau — Moskau — Nischni Nowgo-
rod (Russland) im Abschnitt der Region
Oderland-Spree durch Ausbau der Bahn-
strecke Berlin — Frankfurt (Oder) (Ziel:
durchgehende Reisegeschwindigkeit
160 km/h), der Bundesautobahn A12 und
der Spree-Oder-Wasserstrafle (Herstel-
lung einheitlicher Ausbaustandards an
den Schleusen Fiirstenwalde/Spree und
Kersdorf)

Entwicklung der polnisch-deutschen Ei-
senbahnlinie Krzyz — Gorzow — Kostrzyn/
Kistrin-Kietz — Berlin (,Ostbahn®/,Oder-
landbahn®) sowie deren Anbindung an
den Flughafen Berlin-Brandenburg Inter-
national BBI

Qualitative Verbesserung und Ergénzung
der deutsch-polnischen Verkehrsverbin-
dungen Uber Oder und Neile, darunter
Bau einer Briicke im Raum Frankfurt
(Oder)/Eisenhiittenstadt

Aufbau eines 6ffentlichen Personennah-
verkehrssystems zwischen Frankfurt
(Oder) und der polnischen Nachbarstadt
Slubice

Herstellung der durchgehenden Funk-
tionsféhigkeit der Oder-Lausitz-StraBe
als Zubringer und Verteiler zum/vom eu-
ropdischen Verkehrsnetz in Nord-Std-
Richtung, darunter Bau der Ortsumge-
hung Brieskow-Finkenheerd im Verlauf
der Bundesstrale B 112 zur Verbesse-
rung der Anbindung des Industriestand-
ortes Eisenhlittenstadt an die Bundes-
autobahn A 12

Stérkere Einbindung der Logistikstandor-
te der Region in nationale und internatio-
nale Warenstrome, darunter direkte An-
bindung des Terminals fir den kombinier-
ten Verkehr (KV) Schiene/Strae Frank-
furt (Oder) und des Binnenhafens Eisen-
hittenstadt an die Oder-Lausitz-Stralle

Verbesserung der verkehrlichen Ver-
kniipfung der Region, insbesondere

des Zukunftsraumes Ostliches Berliner
Umland, mit der Bundeshauptstadt Ber-
lin, darunter Bau der Ortsumgehung
Herzfelde im Verlauf der Bundesstrale
B 1, Ausbau der Landesstrale L 33 im
Abschnitt Bundesautobahn A 10 -
Honow/Landesgrenze Berlin

Funktionale Stérkung des Verkehrslan-
deplatzes Strausberg zur Aufnahme
von Verlagerungspotenzialen der Berli-
ner Flughafen im Geschéftsreiseverkehr

Vernetzung der touristischen Wegesys-
teme im deutsch-polnischen Grenz-
raum, darunter Entwicklung der Wasser-
sportreviere Dahme-Spree und Oder-
Warthe.

Umsetzung des IVK:
Das IVK liefert eine Diskussionsgrund-
lage sowie einen MalRstab fir die Prio-

ritatensetzung bezliglich notwendiger
Verkehrsbaumafinahmen. Der dabei her-
gestellte regionale Konsens dient als
Grundlage fiir Abstimmungen zu Ver-
kehrsplanungen und -bauprogrammen
auf Bundes- und Landesebene. So
konnte mit der Vorlage des IVK bereits
ein Baustein flir das zeitlich parallel in der
Erarbeitung befindliche Projekt ,Deutsch-
polnischer Entwicklungsraum Oder/Neile
(DPERON)* geliefert werden.

Weitere Informationen zum IVK finden
Sie unter www.rpg-oderland-spree.de
>> Aktuelles. Fiir Riickfragen steht die
Regionale Planungsstelle Oderland-
Spree unter Tel. 0 33 66/4 22 90 zur Ver-
fugung.
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Foderalismuskommission ll:
Zum Stand der Uberlegungen im Verkehrsbereich

78

‘ Michael Jupe

In  ihrem Koalitionsvertrag vom
18.11.2005 haben CDU, CSU und SPD
vereinbart, dass nach Inkrafttreten der
Féderalismusreform | das Bund-Lander-
Verhaltnis den verénderten Rahmenbe-
dingungen in einem weiteren Reform-
schritt angepasst werden soll. Mit
Beschlissen vom 15.12.2006 haben
Bundesrat und Bundestag eine gemein-
same Kommission zur Modernisierung
der Bund-L&nder-Finanzbeziehungen
eingesetzt (Foderalismuskommission II).

Am 8.11.2007 fand eine Sachverstandi-
genanhdrung zum Thema ,Verbesserung
der Verwaltungsstrukturen® statt. Wahrend
anfangs der Verkehrsbereich umfassend
angesprochen war (als Themen waren
genannt: Abschaffung der Auftragsver-
waltung im Luftverkehrsbereich, teilweise
Ubertragung der Bundeswasserstralten
auf die Lander, Wegfall der Regionalisie-
rungsmittel), fokussierte sich die Diskus-
sion auf den Bereich der Bundesfernstra-
Ren. Nach der Einsetzung von drei
Fachdiskursen am 6.12.2007 hat der fiir
den Verkehrsbereich zustandige Fachdis-
kurs folgende Themen herausgestellt:

- Abstufung nicht fernverkehrsrele-
vanter Bundesstraen

- Flexibilisierung der Bundesauftrags-
verwaltung durch sog. Offnungs-
klauseln (Ergénzung Art. 90 GG)

- Uneingeschréankte konkurrierende
Gesetzgebungszustandigkeit des
Bundes fiir Bundesfernstrallen

- Weiterentwicklung der Auftragsver-
waltung (Zustandigkeit fir den Er-
lass allgemeiner Verwaltungsvor-
schriften, Allgemeines fachliches
Weisungsrecht)

- Einsatz moderner Verwaltungssteue-
rungsinstrumente.

Auch nach der Eingrenzung der Verwal-
tungsthemen in der Kommissionssitzung
vom 24.04.2008 sind die Bundesfernstra-
RRen ein politischer Schwerpunkt geblieben.

MIRAKTUELL 2/08

Die Position des MIR stellt sich wie folgt
dar:

Die Auftragsverwaltung hat sich be-
wabhrt

— Angesichts der bei der Bundesfern-
straBenverwaltung bestehenden,
sich aus der Natur der Sache erge-
benden Verflechtung der Verwal-
tungsrdume von Bund und Landern
hat sich die Auftragsverwaltung be-
wahrt. Eine Verwaltungsvereinfa-
chung in diesem Bereich kann ins-
besondere dadurch erreicht werden,
dass die Wahrnehmungskompetenz
der Léander in ihrer tatsé&chlichen
Ausgestaltung gestérkt wird und der
Bund sich auf seine Lenkungsauf-
gaben konzentriert.

- Die Bundeslander haben zahlreiche
Modernisierungsanstrengungen un-
ternommen und in den letzten Jah-
ren Aufgaben weitestgehend in neu
gegriindete Landesbetriebe ausge-
gliedert. Es ist daher nicht ersicht-
lich, welche Vorteile sich aus der
Verlagerung von Verwaltungskom-
petenz in eine Bundesverwaltung er-
geben sollen.

- Strallenplanungen miissen immer
auch landes- und regionalplaneri-
sche Aspekte berlcksichtigen. Die
hierfur erforderliche Orts- und Pro-
blemn&he und auch die Abstim-
mung mit anderen Politikbereichen
kann nur unter intensiver Einbezie-
hung der Lander erfolgen. Auch eine
zentrale Bundesverwaltung muss
den Abstimmungsprozess mit der
jeweiligen Region fihren.

- Fir die Verwaltung von bundesweit
ca. 12.500 km Autobahnen und min-
destens 20.000 km BundesstraBen
wdren nach ersten Schatzungen
des BMVBS deutlich tber 20.000
Mitarbeiter erforderlich. Die Schaf-
fung einer in dieser Grofenordnung
bisher nicht vorhandenen Bundes-

verwaltung ist als nicht zeitgeman
anzusehen und l&sst keine Ef-
fizienzgewinne erwarten. (Zum Ver-
gleich: DEGES - ca. 250 Mitarbeiter)

— Das Prinzip der Herstellung gleich-
wertiger Lebensverhéltnisse im Bun-
desgebiet kann am ehesten im
Rahmen der Auftragsverwaltung ver-
wirklicht werden.

- Die nebeneinander bestehenden
Landerverwaltungen unterliegen ei-
nem sténdigen Wettbewerb um effi-
ziente, kosten- und personalsparen-
de Verwaltungsstrukturen.

Abstufung nicht fernverkehrsrele-
vanter Bundesstraflen

Nach den Vorstellungen des Bundesver-
kehrsministeriums sollen bundesweit ca.
20.000 km Bundesstralen abgestuft
und von den Landern entschadigungs-
los Gibernommen werden.

—  Ubereinstimmend mit den Regierun-
gen der anderen Bundeslénder lehnt
Brandenburg die generelle Abstu-
fung in diesem Umfang ab. Nach
geltender Rechtslage muss immer
im Einzelfall gepriift werden, ob eine
Abstufung gerechtfertigt ist. Fir die
Zweckbestimmung von Bundesstra-
Ben und deren Fernverkehrsrele-
vanz ist in erster Linie die Netzfunk-
tion der jeweiligen Straen und nur,
soweit Unklarheiten verbleiben, die
Verkehrsbelegung heranzuziehen.

— Dabei ist zu berticksichtigen, dass
die BundesstraRen wesentlicher Be-
standteil des Fernstrallennetzes und
notwendige Erganzung fir die Auto-
bahnen sind. Auferorts wird dieses
Netz immer als Einheit wahrgenom-
men, darum sind dbergeordnete
bauliche und finanzielle Planungen
durch den Bundesverkehrswege-
plan sowie einheitliche Ausbaustan-
dards notwendig. Dies kann nur
erreicht werden, wenn die Bundes-
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stralRen in der Baulast des Bundes
verbleiben.

- Abstufungen lassen sich ohne An-
derung der Rechtslage mit den vor-
handenen Gesetzesinstrumentarien
erledigen. Sie sind somit kein Thema
fir die Neugestaltung der Bund-Léan-
der-Beziehungen. Jede notwendige
Abstufung stellt eine bestehende
Pflichtaufgabe flir die Verwaltung dar.

- Eine leistungsfahige Straleninfra-
struktur ist Voraussetzung fir den
Logistikstandort Deutschland. Rund
die Hélfte der Verkehrsleistungen im
deutschen Personen- und Guterver-
kehr wird auf den Bundesfern-
stralRen abgewickelt. Das Bundes-
fernstraBennetz hat also fir die
Volkswirtschaft eine erhebliche
Bedeutung, dass dringend von
zweifelhaften Experimenten, fir die
zudem Kkein tragfahiges Finanzie-
rungskonzept erkennbar ist, Ab-
stand genommen werden muss.

- Voraussetzung fir eine grundlegen-
de Neuordnung des Strallennetzes
ware aber zundchst eine Verstandi-
gung zwischen Bund und L&ndern
auf Netzkriterien, Kriterien fir die
Fernverkehrsrelevanz, ein zeitliches
Konzept und eine Darstellung der
umfassenden finanziellen Kompen-
sation durch den Bund, um eine
dauerhafte Erhaltung der abzustu-
fenden Strallen sicherzustellen. So-
lange nicht diese konsensuale Her-
angehensweise gewahlt wird, setzt
sich der Bund dem Verdacht aus,
die Diskussionen im Rahmen der
Féderalismuskommission fiir die Be-
seitigung seiner Finanzierungspro-
bleme der Verkehrsinfrastruktur zu

Der steigende Verkehr mit hohen
Achslasten beansprucht die Strafllen
in zunehmendem Male. Bauweisen
und Bauverfahren fiir StraBenbefesti-
gungen und MaBnahmen zu deren
Erhaltung miissen deshalb unter tech-

nutzen. Insgesamt kann es sich vor-
liegend um eine GroRenordnung
von 1 Mrd. € jahrlich handeln.

— In Brandenburg gibt es ca. 800 km
BAB und 2.800 km BundesstraBen.
Sollten die Bundesstrallen zu Lan-
desstraBen abgestuft werden, hatte
dies Auswirkungen auf das weitere
nachgeordnete Stralennetz. Es wir-
den sich weitere Abstufungserforder-
nisse ergeben. Allein unter diesem
Gesichtspunkt wird die politische Bri-
sanz auch im Geflige des StraBen-
systems von Brandenburg deutlich.

Zur Offnungsklausel in Art. 90 Abs. 4
GG

Hier handelt es sich um den Vorschlag,
wonach der Bund durch Bundesgesetz
Bundesautobahnen, Bundesstraen oder
Teile davon in bundeseigene Verwaltung
ibernehmen kann.

Mit dieser Klausel soll der Bund die Ver-
waltung der BundesfernstraBen auch
gegen den Willen der betroffenen Lander
an sich ziehen kénnen. Dieses einseitige
Verschieben kompetenzieller Méglich-
keiten wird von den L&ndern abgelehnt.
Sie liefe auf eine Art , Auftragsverwaltung
auf Widerruf* hinaus, die die Landerposi-
tion erheblich schwéchen wirde.

Weiterentwicklung der Auftrags-
verwaltung

Den hierunter fallenden Uberlegungen
kann nicht zugestimmt werden: Ob die
Bundesregierung oder der einzelne Fach-
minister allgemeine Verwaltungsvorschrif-
ten erlassen kann, ist nicht Gegenstand

Innovationen im Stralenbau

nischen und wirtschaftlichen Aspek-
ten weiter entwickelt werden. Dazu
sind innovative Wege im Stralen-
bau erforderlich, die alle Potenziale
bautechnischer und unternehmerischer
Art ausschépfen. Gleichzeitig mussen

der Bund-Lander-Beziehungen, die im
Rahmen der Féderalismus [I-Diskussion
zu klaren ist. Dieser Vorschlag ist ebenso
uberflissig wie der fir allgemeines Wei-
sungsrecht, weil der Bund ausreichend
mit allgemeinen Verwaltungsvorschriften
die Auftragsverwaltung steuern kann.
Diese Uberlegung steht vor allem zu den
Bemuhungen im Widerspruch, wonach
der Bund sich auf die grundsatzlichen
Fragen konzentrieren und das operative
Geschéft den Landern dberlassen soll.
Dem kénnte der Bund durch eine deutli-
che Reduzierung seiner Genehmigungs-
und Priifvorbehalte Rechnung tragen.
Hier ist daran zu erinnern, dass die
Grundziele der Fdderalismusdiskussion
vor allem darin bestanden, die Eigenver-
antwortung der L&nder und Gebietskor-
perschaften zu stérken.

Fazit:

Ob der Foderalismuskommission in den
verbleibenden vier Sitzungen bis zum
Abschluss ihrer Arbeit am Ende des
Jahres noch der ,groRe Wurf* gelingt,
erscheint im Verkehrsbereich fraglich.
Wirklich innovative Gedanken sich nicht
erkennbar. Auch eine Lésung nach dem
Vorbild Osterreichs, die wohl hinter
Uberlegungen des Bundesrechnungshof
steht, erscheint angesichts der prekéren
Lage der dortigen privatisierten Auto-
bahngesellschaft des Bundes (ASFINAG)
kein empfehlenswerter Weg. Die Gesell-
schaft hat bereits fiir ein StraRennetz,
das kleiner als das bayerische ist, in den
wenigen Jahren ihres Bestehens Schul-
den in Hohe von ca. 12 Mrd. € ange-
hauft. Dieser Vorgang wird derzeit von
der EU Uberpruft. [ |

Karena Kelm ‘

die Anforderungen des Umweltschut-
zes insbesondere zur Larmreduzie-
rung, Emissionsreduzierung, Verwer-
tung von Recycling-Baustoffen und
industriellen Nebenprodukten erfiillt
werden.
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Um neue Konzepte und Technologien
beim Bau und der Erhaltung von Stra-
Ren verstarkt zu fordern, haben das
Bundesministerium fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung und die Spitzenver-
bande der Deutschen Bauwirtschaft die
sinnovationsoffensive StraBenbau“
gestartet (www.bmvbw.de). Wichtige
Schwerpunkte sind die Verbesserung der
Dauerhaftigkeit von Straflenkonstruktio-
nen zur Reduzierung des Erhaltungsauf-
wandes sowie die Verbesserung der
Fahrbahnoberflacheneigenschaften zur
Verminderung des Verkehrsldarms und
Erhéhung der Verkehrssicherheit.

Dabei sollen die Rahmenbedingungen
fur neue Technologien, Bauweisen und
Bauverfahren verbessert werden. Aber
auch die bereits vorhandenen organisa-
torischen und vergaberechtlichen Mdg-
lichkeiten, die Praxistauglichkeit von
Verfahren nachzuweisen, sollen ver-
starkt genutzt werden. Hierflir sind Er-
probungsstrecken zur Untersuchung be-

stimmter Stoffe oder Bauweisen oder
zur Erforschung gewisser Zusammen-
haénge besonders geeignet.

Die Bundeslénder sind deshalb gehal-
ten, diese Mdglichkeit im Bundesfern-
straBenbau kreativer zu nutzen. Dabei
steht die Bundesanstalt fiir StraRenwe-
sen (BASt) als praxisorientierte, tech-
nisch-wissenschaftliche Einrichtung des
Bundes auf dem Gebiet des StraRenwe-
sens den Landern uber das Forschungs-
controlling zur Seite.

Innovative StraBenbauverwaltung

in Brandenburg

Seit 1990 hat die brandenburgische Stra-
Renbauverwaltung mehr als 20 Untersu-
chungsstrecken im Zuge von Bundes-
fernstraBen eingerichtet. Damit betreibt
das Land Brandenburg eine innova-
tions-orientierte StraBenbaupolitik im
Sinne der Innovationsoffensive und
gehort bundesweit mit zur Spitze (s. Dia-
gramm).

Blickt man auf diesen Zeitraum zurtick,
so ist bundesweit erkennbar, dass ein
wichtiger Schwerpunkt der Untersu-
chungen auf der Optimierung von Ge-
brauchseigenschaften der Fahrbahn-
oberflachen - insbesondere hinsichtlich
Griffigkeit und La&rmminderung - lag.
Dieser Trend ist auch in Brandenburg zu
verzeichnen. Momentan wird bei der
Weiterentwicklung von Strallenbefesti-
gungen vorrangig daran gearbeitet, die
Nutzungsdauer zu verléngern.

Untersuchungsstrecken der Bundeslénder 1990-2006
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Darlber hinaus ist fur Brandenburg auch
die ErschlieBung neuer hochwertiger Ein-
satzbereiche flir Recycling-Baustoffe von
immenser Bedeutung, da das Land nur
wenige, flir die Erzeugung von Straen-
baustoffen geeignete Gesteinsvorkom-
men besitzt.

Die Betreuung der speziellen Herstel-
lung und Priiffung der zu erprobenden
Baustoffgemische sowie die Koordinie-
rung und ggf. vertragliche Sicherung
von Langzeitbeobachtungen durch Insti-
tutionen wie die BASt, Bildungs- und
Forschungseinrichtungen und Inge-
nieurblros, Ubernimmt der Landesbe-
trieb StraRenwesen.

Die Untersuchungsstrecken werden bei
der BASt in einer Datenbank erfasst, die
als Koordinierungsinstrument fir die
Planung weiterer bundesweiter Projekte
genutzt wird.

Erprobung von Recycling-Baustoffen

Versuchsstrecke Ziegel

Im Bundesfern- und LandesstraBenbau
werden in Brandenburg j&hrlich erhebli-
che Mengen Recycling-Baustoffe in den
traditionellen Anwendungsbereichen des
Stralenbaus eingesetzt. Im Zusammen-
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Laufende ErprobungsmalBnahmen im Zuge von Bundesfernstral3en

wirken mit der Umweltverwaltung und
der Entsorgergemeinschaft Bau Berlin-
Brandenburg e. V. sucht die StraBen-
bauverwaltung auch nach neuen hoch-
wertigen Anwendungsgebieten.

Tragféhigkeitsmessung

Mit dem Bau einer Erprobungsstrecke mit
Tragschichten ohne Bindemittel aus zie-
gelreichen Recycling-Baustoffen setzt die
brandenburgische Straflenbauverwaltung
die Erkenntnisse eines Forschungsprojek-
tes des Bundesministeriums fiir Verkehr,
Bauen und Stadtentwicklung (BMVBS)
bundesweit erstmalig in der Praxis um.
Ziel ist es, praktische Erfahrungen zur
Gebrauchsdauerhaftigkeit von Stralken zu
erlangen, wenn eine Erhdhung des Zie-
gelanteils in Tragschichten vorgenommen
wird. Das technische Konzept zur Erpro-
bungsstrecke wurde gemeinsam mit der
Entsorgergemeinschaft Bau Berlin-Bran-
denburg e. V. erarbeitet.

So wird zurzeit im konstruktiven Aufbau
eines Abschnittes der B 167, Ortsumge-

hung Seelow der Einsatz von Recycling-
Baustoffen mit besonderer stofflicher
Zusammensetzung erprobt. Das ausge-
wahlte Baulos hat eine Lange von rund
1,5 km und bietet besonders glinstige
Untersuchungsbedingungen. Die Strale
erhielt eine Tragschicht aus rezykliertem
Baumaterial. Dieses Material enthalt in
Mengenabstufungen zugesetzte Anteile
von bis zu 40 Masseprozent Ziegel-
bruch. In Brandenburg werden bisher nur
Tragschichten aus Beton- bzw. Natur-
steinrezyklaten mit einem Hdochstanteil
von bis zu 10 Masseprozent Ziegelbruch
gebaut, weil im Straenbau bundesweit
noch keine ausreichenden Langzeiter-
fahrungen mit diesen Baustoffen vorlie-
gen.

Die Brandenburgische Technische Uni-
versitat Cottbus hat im Auftrag des Lan-
desbetriebes StraRenwesen die wissen-
schaftliche Begleitung des Projektes

iibernommen. Uber einen Zeitraum von
funf Jahren werden regelméRig Tempe-
ratur- und Feuchtigkeitsmessungen in
den verschiedenen Schichten sowie
Priifungen zur Wasserdurchlassigkeit in
der Fahrbahn durchgefihrt.

Ein positiver Verlauf der Erprobung
hatte zur Folge, dass kiinftig mehr Zie-
gelbruch in Strallenkonstruktionsschich-
ten eingebaut werden kdnnte. Dies konn-
te zur Sicherung von Arbeitsplatzen in
der Uberwiegend mittelstdndisch ge-
pragten Recyclingwirtschaft beitragen.

Akustische Optimierung von
StraBenbeldgen

Larm beeintrachtigt in kaum zu unter-
schatzender Weise Gesundheit und

A 13 Erprobungsstrecke mit Gussasphalt
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Wohlbefinden. Immer mehr Menschen
flhlen sich durch den Verkehrslarm —
insbesondere den Stralenverkehrslarm
- belastigt.

Um langfristig eine wirksame und wirt-
schaftliche Reduzierung des Reifen-
Fahrbahn-Gerdusches zu erzielen, sol-
len Larmminderungsmafnahmen an der
Quelle ansetzen. Dazu z&hlt die akusti-
sche Optimierung von Standard-Bau-
weisen z. B. durch Veranderungen der
Mischgutzusammensetzung oder die Ver-
besserung von Herstellungstechniken.

Der Landesbetrieb Stralenwesen hat auf
der A 13 auf einer Lange von ca. 6,5 km
eine Erprobungsstrecke mit Gussasphalt
mit larmtechnisch verbesserten Eigen-
schaften angelegt.

Gussasphaltdeckschichten werden we-
gen ihrer hohen Verformungsbestandig-
keit und Griffigkeit auf hochbelasteten
Verkehrsflachen eingesetzt. Eine Ver-
besserung der larmtechnischen Eigen-
schaften ist durch besondere Herstel-
lungs- und Einbauverfahren mdglich.
Dabei ist besonderes Augenmerk auf die
Strukturierung oder Abstreuung der
Fahrbahnoberflache sowie die Zusam-
mensetzung der obersten Zone der
Deckschicht zu legen. In ersten Larm-
messungen der BASt im Sommer 2006
konnte die gewlnschte larmmindernde
Wirkung nachgewiesen werden. Die
Ergebnisse der Untersuchungen sind in
die Neufassung des neuen Asphalt-
Regelwerkes eingeflossen.

Zur weiteren akustischen Optimierung
von Splittmastixasphalt-Deckschichten
wurde im Jahr 2006 auf der A 24 der
Einsatz eines speziellen Fertigers mit
integrierter Abstreubohle erprobt. Im
Vergleich zu herkémmlicher Abstreu-
ung konnten larmtechnisch optimierte
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Abstreuvarianten gefunden werden, die
auferdem Uber einen mdglichst langen
Zeitraum eine hohe Griffigkeit aufwei-
sen.

Offenporige Asphaltdeckschichten kon-
nen besonders ginstige Larmminde-
rungswerte erzielen. Auf Grund héherer
Bau- und Unterhaltungskosten kénnen
offenporige Asphalte derzeit nicht fl&-
chendeckend eingebaut werden. Hinzu
kommt, dass seine akustische Wirksam-

keit noch nicht dauerhaft sichergestellt
ist. Ursache dafiir ist die Verschmut-
zungsanféalligkeit dieser Bauweise. Im
Rahmen nationaler Forschungsarbeiten
wird deshalb seit mehreren Jahren an der
Verbesserung der Langzeitwirkung gear-
beitet. Auch hier engagiert sich die bran-
denburgische Straenbauverwaltung.

Partner im Projekt LeiStra 2 des
Bundes

Das Forschungsvorhaben ,Leiser Stra-
Renverkehr 2 (LeiStra 2)“ hat wie sein
Vorgénger zum Ziel, dem ansteigenden
Verkehrslarm durch eine Reduzierung
an der Quelle der Gerduschentstehung
entgegenzuwirken. Seit 2005 arbeiten
insgesamt zehn Partner aus Industrie,
Universitaten und Straenbauverwaltun-
gen im Forschungsprojekt ,LeiStra 2°
welches vom Bundesministerium fir
Wirtschaft und Technologie geférdert

Erprobungsstrecke A 24 Neuruppin-NeuruppinSid
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wird. Das Projektmanagement hat die
BASt Uibernommen. ==> www.bast.de

Eines von drei Teilprojekten ist insbe-
sondere der Verbesserung offenporiger
Asphaltdeckschichten gewidmet. Sollte
es gelingen, die Anfangsldarmminderung
zu erhéhen und die Wirksamkeit der
Bauweise zu verlangern, so ist davon
auszugehen, dass diese trotz hoherer
Investitionskosten haufiger als bisher
eingebaut werden kann.

Durch den Einsatz von Polymer-Nano-
technologie soll die Schmutzanhaftung
verhindert und die Entwésserungsfahig-
keit verbessert werden. Bisher ist es
gelungen, mit Hilfe eines interdiszipliné-
ren Forschungsansatzes die Verschmut-
zungsmechanismen von offenporigen
Asphalten zu beschreiben. Darlber
hinaus werden Untersuchungen durch-

Fortschreibung des Leitfadens ,,Baustellen auf
offentlichen StraBen des Landes Brandenburg“

Mit Erscheinen des Leitfadens zum
Bauen auf 6ffentlichen Straflen im Jahr
2003 hat das Ministerium fiir Infrastruk-
tur und Raumordnung erstmalig Hin-
weise zur Durchflihrung von BaumaR-
nahmen im offentlichen Stralenraum
des Landes Brandenburg fiir alle Betei-
ligten und Betroffenen formuliert.

Mit fortschreitender Entwicklung der
technisch technologischen Ablaufe, zwi-
schenzeitlich gesammelter Erkenntnis-
se und Erfahrungen sowie der Aus-
wertung eingegangener Hinweise und
Anregungen wird eine Fortschreibung
des Leitfadens erforderlich. Weiterfiih-
rende Aspekte sind auch die umfang-
reichen Veranderungen einzelner Pro-
zessablaufe in der Planung und Durch-
fuhrungsvorbereitung, die Weiterent-
wicklung des Vorschriften- und Regel-
werks und nicht zuletzt auch Umstruk-
turierungen in der offentlichen Verwal-
tung.

geflihrt, inwieweit das Schallabsorp-
tionsvermdgen von offenporigen Fahr-
bahnbelagen verbessert werden kann.

Die Erprobung der optimierten bzw. neu
konzipierten Fahrbahnbel&ge findet im
Teilprojekt Erfolgskontrolle statt. Der
Bau der Erprobungsstrecken wird — als
Beitrag des Bundesministeriums fiir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung zum
Forschungsprojekt — aus Baumitteln
finanziert.

Die brandenburgische Strakenbauverwal-
tung hat hierfir eine Erprobungsstrecke
auf der A 24 zur Verfiigung gestellt, die
derzeit zur Realisierung vorbereitet wird.
Die Bauausfihrung soll im Jahr 2009
erfolgen. In verschiedenen Testfeldern
soll neben dem optimierten offenporigen
Asphalt auch gummimodifizierter Splitt-
mastixasphalt erprobt werden.

Der in Kiirze vorliegende iberarbeitete
Leitfaden ordnet dem komplexen Vorbe-
reitungs- und Durchfiihrungsprozess
des Baugeschehens auf offentlichen
Strallen eine hohe Bedeutung zu.
Gleichzeitig ist es auch Anliegen, der
Vielzahl der Beteiligten — den Vorhaben-
tragern, der Bauherrenvertretung, betei-
ligten Behdrden, Amtern der 6ffentlichen
Verwaltungen, den Verkehrsteilnehmern
bis hin zu den betroffenen Birgern und
Anliegern — Méglichkeiten der gemein-
samen Bewaéltigung der Aufgaben auf-
zuzeigen. Im Mittelpunkt der Zusammen-
arbeit sollte stets eine konfliktarme
Losung fiir jede einzelne MaRnahme
stehen, die zeitgleich den Anforderun-
gen der umfangreichen Fille von Ge-
setzen, Verordnungen und Richtlinien
Rechnung trégt.

Mittels eines durchdachten Baustellen-
managements werden Voraussetzungen
zur Vermeidung unnétiger Verkehrsbe-

Damit ist das Land Brandenburg mit
einer der beiden Erprobungsstrecken fir
den optimierten offenporigen Asphalt am
Projekt beteiligt und unterstiitzt die
Weiterentwicklung des wissenschaftli-
chen Erkenntnisstandes dieser l&rmmin-
dernden Bauweise.

Quellen

Erfassung und Auswertung von Unter-
suchungsstrecken flir neue oder weiter-
entwickelte Baustoffe, Bauweisen und
Bauverfahren im Straenbau — Jahres-
abschlussbericht 2006; Bundesanstalt
fur StraBenwesen, August 2007

Verbundprojekt ,Leiser Stralenverkehr 2°
- Eine Zwischenbilanz; Ulrike Stockert;
StralBe und Autobahn 2.2008

Carsten Herbst

hinderungen und Beeintréchtigungen
fur Verkehrsteilnehmer, ansassiger Wirt-
schaft und Anlieger geschaffen. Hierbei
ist auch den Kriterien des Gender Main-
streaming hochste Prioritat einzurdumen,
d. h. der Verkehrssicherheit wahrend
der gesamten Phase der Bauausfihrung
gilt es, die besondere Aufmerksamkeit
zu schenken und entstehendem Kon-
fliktpotenzial durch ein optimales Bau-
stellenmanagement rechtzeitig und vor-
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beugend entgegenzuwirken. Die er-
arbeiteten technologischen Abldufe tra-
gen mit kompromissfahigen Ldsungen
zur Zufriedenheit aller am Bau Beteilig-
ten bei, dienen aber auch dazu, Bauzeit
und -kosten nicht unnétig zu verlangern
bzw. zu erhéhen.

Durch eine rechtzeitige und umfas-
sende Information der Offentlichkeit,
mit Hilfe moderner Informations- und
Kommunikationstechnologien und durch
vorzeitige und umfassende Einbezie-
hung betroffener Anlieger und Verkehrs-
teilnehmer l&sst sich unnétiges Stérpo-
tenzial im Vorfeld vermeiden. Dieses
erfordert zuklnftig von den Verant-
wortlichen des Baugeschehens eine
vorausschauende und gesamtheitliche
Betrachtung der Verfahrensablaufe, um

bei Betroffenen, Anliegern und Ver-
kehrsteilnehmern Akzeptanz fir die
zeitweisen Einschnitte in tagliche Ver-
kehrsgewohnheiten zu erlangen. Mit
der Ubertragung weiterer Kompetenzen
Ubernimmt zukiinftig die StraBenver-
kehrsbehdrde mit ihren Mitarbeiterinnen
und Mitarbeitern eine bedeutendere
Rolle im Koordinations- und Abstim-
mungsprozess.

Ein weiteres Spannungsfeld bilden die
Interessen der regionalen Wirtschaft, hin-
sichtlich der Vermeidung von Stérungen
in Produktions-, Liefer- und Logistikab-
laufen, unter Beachtung der Regelungen
zum Gemeingebrauch. Zu erwartende
Einschrankungen bzw. Behinderungen
friihzeitig in die Dispositionen der Unter-
nehmen einflieBen zu lassen, erfordert
eine mit hoher Verlasslichkeit versehene
friihzeitige Informationspolitik durch die
Bauherrenseite und verkehrlich verant-
wortlichen Behdrden.

MIRAKTUELL 2/08

Der Leitfaden enthalt daher eine Reihe
von Anregungen und Hinweisen zur
gemeinsamen Vorbereitung und Reali-
sierung eines optimalen Managements
von Baustellen im &ffentlichen Strallen-
raum. Dieses Management muss bereits
in einer sehr friihen Projektphase begin-
nen, um einen maoglichst konfliktfreien
Ablauf der einzelnen Phasen zu errei-
chen. Es wird daher unterschieden
nach:

— der Planungs- und Genehmigungs-
phase

- der Bauvorbereitung und

- der Baudurchflihrung

Es ist aber nicht mdglich, alle Spezialfal-
le dieser komplexen Bau- und Manage-
mentprozesse anzusprechen oder gar
einer Losung zuzufiihren. Die Fragen
nach optimaler Planung, Vorbereitung

und Durchfiihrung nach ausreichender
Baustellen- und Verkehrssicherheit so-
wie nach hoher Akzeptanz stellen sich
aber fir jedes Projekt und fiir die daran
Beteiligten immer wieder neu. Daher ist
letztendlich das konstruktive Handeln
aller Projektbeteiligten, die aktive und
verstandnisvolle Einbeziehung und Mit-
wirkung Betroffener sowie ein umsichti-
ges, aber auch zielstrebiges Handeln
der entscheidende Garant fir ein rei-
bungsloses Gelingen jeder einzelnen
Baumalnahme.

Gerade komplexe BaumaRnahmen in
engen Ortsdurchfahrten, mit teilweise
langwierigen kleinteiligen Bauphasen,
fordern den Anliegern, Gewerbetreiben-
den, Baubetrieben und nicht zuletzt den
Verkehrsteilnehmern ein hohes MaR an
Geduld, Konzentration und Kompromiss-
bereitschaft ab. Dieses gilt insbesonde-
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re dann, wenn Anlieger an den Ausbau-
kosten beteiligt sind, Gewerbetreibende
voriibergehend Behinderungen erfahren
und die Verkehrsteilnehmer zeitliche Ein-
buBen in Kauf nehmen miissen. Daher
sollte es Ziel und Ansporn aller éffent-
lichen Bautrager sein, ein wirtschaftli-
ches Bauen zu konzipieren, die Ent-
scheidungswege kurz und straff zu
gestalten und die Bauzeiten auf das
technologisch notwendigste Mal zu be-

Alleen in Brandenburg - Die neue Strategie

Alleen prégen das Erscheinungsbild der
offenen Brandenburger Landschaften
zwischen den groRrédumigen Wald- und
Seengebieten. Sie sind in ihrer Dimen-
sion, Geschlossenheit und asthetischen
Schénheit etwas Besonderes. Branden-
burg ist mit rund 2.500 km Alleen an
Bundes- und Landesstrallen (insgesamt
ca. 6.400 km auferorts) sowie ge-
schéatzten 5.000 km Alleen an Kreis- und
KommunalstraBen heute das mit Ab-
stand alleenreichste Bundesland. Es ist
erklartes politisches und gesetzlich ver-
ankertes Ziel, diese landeskulturellen
Werte dauerhaft zu erhalten.

Die Landesregierung hat daher im Sep-
tember 2007 eine Alleenkonzeption fiir
Bundes- und Landesstralen mit neuer
strategischer Ausrichtung beschlossen.
Der Bestand von rund 2.500 km Alleen
soll nachhaltig gesichert werden. Der
Strategie liegen folgende Kernpunkte
zugrunde:

- Pflanzung von jéhrlich rund 30 km
Alleen

- Neupflanzung nur in geschlossenen
Abschnitten

- Ergénzung einseitiger Baumreihen
zu Alleen

- Verzicht auf Alleenpflanzungen im
Wald

- Beriicksichtigung regionaler Schwer-
punkte

- Initiierung regionaler Partnerschaften

- Vorausschauende Planung

schranken. Mit Darstellungen, Beschrei-
bungen und Checklisten in mehreren
Kapiteln bzw. Abschnitten erfolgt im Leit-
faden eine Beschreibung des Gesamt-
prozesses. Somit entsteht ein ,Fahrplan®,
welcher fir alle aktiv Handelnden Hin-
weise zur Gestaltung, Dimensionierung
und Bemessung der einzelnen Stralen-
baumalnahmen als Hilfestellung fur
eine zligige Vorbereitung, Planung und
Realisierung bereitstellt.

- Jahrliche Aktualisierung der Alleen-
karte

Pflanzung von jahrlich rund 30 km
Alleen

Die gegenwértigen Alleen weisen histo-
risch bedingt eine inhomogene Alters-
struktur auf. Es gibt einen deutlichen
Alterstiberhang aus der Zeit von vor
1914 und um 1930. Diese Altersvertei-
lung fiihrt dazu, dass heute ein groRer
Anteil der Alleeb&dume das nattirliche
Lebensende erreicht hat und geféllt wer-
den muss. Es ist daher ein wichtiger
Eckpunkt der neuen Strategie, die Al-
tersstruktur zu verstetigen und ein aus-
gewogenes Verhdltnis alter und junger
Alleenbestande zu erreichen. Dazu wer-
den an Bundes- und Landesstrafien kon-
tinuierlich jedes Jahr ca. 30 km Alleen
gepflanzt. Ein Ausgleich der zwischen-
zeitlich auftretenden zahlen- und langen-
méRigen Defizite erfolgt nach ca. 80 Jah-
ren. So wird fiir zukiinftige Generationen
der heutige Alleenbestand mit einer
gleichmaRigen Altersstruktur bewahrt.

Neupflanzung nur in geschlossenen
Abschnitten

Da eine Allee aus Abschnitten und nicht
aus der Summe zusammenhangloser
Einzelbdume besteht, wird die zukunftige
Betrachtung auf die Ebene von Alleeab-
schnitten verlagert. Die Pflanzverpflich-
tung - in Form des Strallenbaumersat-

Ohne Beeintrachtigungen und voriiber-
gehende verkehrliche Einschrankungen
sind die notwendigen baulichen Aktivi-
taten, insbesondere in innerértlichen
Bereichen nicht realisierbar. Mit zuneh-
mender Verkehrsdichte, neuen Anforde-
rungen an die Logistik steigen auch die
Anspriiche an ein reibungsloses Bau-
management.

Monika Engels ‘

zes im Verhéltnis 1 : 1 — wird zugunsten
einer festgesetzten Lange von jéhrlich
zu pflanzenden Alleeabschnitten refor-
miert. Neupflanzungen von Alleebdu-
men sollen in geschlossenen Abschnit-
ten (= 200 m) unter Beachtung der
Belange der Verkehrssicherheit erfol-
gen. Lickenbepflanzungen in schon
bestehenden Alleen kommen nur im Aus-
nahmefall in Frage, wenn es pflanzen-
baulich sinnvoll ist, d. h. wenn der
Altersabstand zwischen Altbestand und
Liickenbepflanzung nicht zu grof ist.

Alte Lindenallee an der L 15 (Bergholz — Gollmitz)
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Alleenkarte Bundes- und Landesstral3en

Legende der Alleenkarte Bundes- und Landesstral3en

86

Ergénzung einseitiger Baumreihen
zu Alleen

Baumreihen kénnen zu Alleen ergénzt
werden. Dies bietet sich insbesondere
im Zusammenhang mit dem Bau von
strallenbegleitenden Radwegen an.

Verzicht auf Alleenpflanzungen

im Wald

Eine wesentliche Bedeutung der Alleen
besteht in ihrer landschaftspragenden
und raumbildenden Funktion sowie in der
Vernetzung von Lebensrdumen. Daher
werden die zukUnftigen Alleepflanzungen
genutzt, um die freie Landschaft zu glie-
dern und Stralen zu sdumen, die durch
bislang strukturarme Landschaftsrdume
fihren. So wird die Allee als schattenspen-
dende strukturgebende Verbindungslinie,
die wichtige Sichtbeziehungen betont, fiir
den Betrachter in ihrer urspriinglichen
Wirkung erleb- und erfahrbar.
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Beriicksichtigung regionaler
Schwerpunkte

Strallenabschnitte in Schutzgebieten
und hier insbesondere in Naturparken,
Biosphérenreservaten und Landschafts-
schutzgebieten - landschaftlich ausge-
wahlte Gebiete mit hohem Wert fir den
Tourismus — werden vorrangig in die Be-
trachtungen zum Erhalt und zur Erneue-
rung von Alleen herangezogen. Regio-
naltypische Baumarten wie z.B. die
Birken in den Alleen der Elsteraue sollen
erhalten und gestarkt werden. So sollen
Eigenarten und Unverwechselbarkeit der
verschiedenen Bereiche Brandenburgs
betont und die landschaftliche Attrakti-
vitét gesteigert werden.

Initiierung regionaler Partnerschaften
Ein Beispiel fur einen rdumlichen
Schwerpunkt stellt das Biosphérenreser-
vat Schorfheide-Chorin dar. Seit 2006
erfolgen zwischen Strallenbauverwal-
tung und Reservatsverwaltung intensive
Abstimmungen zum Alleenerhalt; ein
Pflanzprogramm wurde erstellt, welches
sukzessive umgesetzt wird. Auch mit
dem Naturpark Mérkische Schweiz wurde
eine solche regionale Partnerschaft ge-
griindet.

Vorausschauende Planung

Die von der Landesregierung beschlos-
sene Konzeption umfasst einen Zeit-
raum von zehn Jahren, wobei ein
Ausblick auf die Alleenentwicklung der
nachsten 80 Jahre gegeben wird. Fir die
konsequente Umsetzung der neuen Stra-
tegie ist eine vorausschauende Planung

unerldsslich. Daher erfolgt die Planung
fur je zehn Jahre mit konkreten Pflanz-
programmen im Zwei-Jahres-Rhythmus.

Jahrliche Aktualisierung der
Alleenkarte

Die StraBenbauverwaltung fuhrt seit
1992 kontinuierlich landesweite Erhebun-
gen des Stralenbaumbestandes an
Bundes- und Landesstraflen durch. Da-
durch ist ein Datenfundus entstanden,
der aktuelle Bestandsanalysen nach
zeitlichen und regionalen Anséatzen und
die Modellierung von Pflanzkonzepten
erméglicht. Zukunftig soll die auf diesen
Daten basierende Alleenkarte jahrlich
aktualisiert werden, wobei die jeweiligen
Alleenneupflanzungen gesondert aus-
gewiesen werden.

Der Erhalt der Brandenburger Alleen
kann durch diese Eckpunkte der neuen
Strategie nachhaltig gesichert werden.
Dazu sind kontinuierlich personelle und
finanzielle Anstrengungen notwendig.
So wurden seit 1991 in Brandenburg
rund 50 Mio. € in die Neupflanzung von
StraRenbdumen an Bundes- und Lan-
desstraflen investiert. Alleine 2007 kos-
tete die Neupflanzung aller rund 12.000
StraRenbaume 5,7 Milo. €, davon wur-
den 3,4 Mio. € fiir Alleebdume aufge-
wendet. Auch Schnitt-, Pflege- und Ver-
kehrssicherungsmanahmen erfordern
ihren Tribut. Im Wesentlichen erfolgt die
Finanzierung aus Mitteln des Landes-
und BundesstralRenhaushalts. Einige
Alleen konnten auch Uber die Stiftung
Naturschutzfonds des Landes Branden-

Neuanlage einer Allee an der L 37 (Petersdorf)
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burg, welche die Mittel der Ersatzzah-
lung fir Eingriffe in Natur- und Land-
schaft verwaltet, geférdert werden.

Die Alleenkonzeption fir Bundes- und
Landesstralken soll die Landkreise und

Anliegerfinanzierter StraBenbau in der Stadt Rheinsberg -
Einzugsgebiet ,Rhinhohe*

Wie in vielen brandenburgischen Kom-
munen gibt es auch im Stadtgebiet von
Rheinsberg Siedlungsgebiete, die fiir den
Anliegerverkehr nur durch unbefestigte
Stralen erschlossen sind, die sog. Sand-
pisten. Durch die strukturell bedingte,
zunehmende individuelle Nutzung von
Kraftfahrzeugen halten die beschriebe-
nen Stralen den objektiven Anforderun-
gen nicht mehr stand. So waren die Wege
in ,Rhinhéhe* bei starkerem Regen teil-
weise nicht mehr befahrbar, bzw. wah-
rend langerer Trockenheit war eine
kaum ertragliche Staubentwicklung, ver-
ursacht durch den Individual- und Ver-
sorgungsverkehr, zu verzeichnen. Damit
wuchs von Seiten der Anwohner der
Druck auf die Stadtverordneten und die
Stadtverwaltung, das hier Abhilfe zu
schaffen sei.

Die Méglichkeiten des Bauhofes waren
unzureichend und auch erschopft. Ange-
sichts der finanziellen Notlage der Stadt
war es nicht mdglich, in absehbarer Zeit
durch einen planmé&Rigen Stralenaus-
bau das Wohngebiet in dem erforder-
lichen MaRe zu erschlieBen. Die Ande-
rung des KAG im Jahre 2004 lieR es
nunmehr durch die Anderung des § 8
Abs. 1 rechtlich zu, das Angebot eines
anliegerfinanzierten StraBenbaus wahr-
zunehmen.

Insbesondere ergriff der in Rhinhdhe
wohnende Stadtverordnete und Vorsit-
zende des Haupt -und Finanzausschus-
ses, Herr Martin Gilde, die Initiative um
nach Losungen fiir die bestehende
Problematik zu suchen. Gemeinsam mit

Gemeinden anregen, fiir die Straflen in
ihrer Baulast ahnliche Konzepte fiir die
Entwicklung und den Erhalt des Alleenbe-
standes zu erstellen. Hier gibt es bereits
Planungen z. B. im Landkreis Barnim und
im Landkreis Dahme-Spreewald.

der Verwaltung und weiteren betroffe-
nen mitwirkungsbereiten Anliegern wurde
das Vorhaben beraten und unter Hinzu-
ziehung des Planungsbiros Pie & Co.
aus Neuruppin ein Bauprogramm ent-
wickelt, wobei ein Entwurf des Leitfa-
dens vom MIR bereits hilfreich zur Ver-
figung stand. Die Initiatoren unternahmen
gemeinsam mit der Verwaltung eine Ex-
kursion zu anderen Erfahrungstrégern
(Brieselang, Kremmen etc.), um weitere
Erkenntnisse zu gewinnen und umzu-
setzen.

Wahrend des Vorbereitungszeitraumes
besuchten zwei Verwaltungsangestellte
(Technik & Abgabenrecht) am 11. Juni
2007 ein Seminar in Berlin zum privaten
Anliegerstrallenbau. Hier wurde der in-
zwischen veréffentlichte Leitfaden des
MIR erlautert. Organisations- und Finan-
zierungsmodelle, technische Ausbauva-
rianten sowie ein praktisches Beispiel aus
der Gemeinde Nuthetal waren Gegen-
stand der Fortbildungsveranstaltung.

So kann gemeinsam auf allen Ebenen
dafir Sorge getragen werden, dass
Brandenburg auch in Zukunft das alleen-
reichste Bundesland bleibt.

Wilhelm Kruse ‘

Fir das Bauprogramm wurde eine Kos-
tenschatzung vorgenommen und die zu
beteiligenden Grundstlickseigentiimer
ermittelt. Die Initiativgruppe fihrte Anlie-
gerversammlungen, personliche Gespra-
che und Beratungssprechstunden durch.
Man einigte sich mit der Verwaltung auf
folgende gemeinsame Lésung (Be-
schluss der Stadtverordnetenversamm-
lung am 29. August 2007):

- Die Anlieger finanzieren auf der
Grundlage eines Kosteniibernahme-
vertrages die BaumafRnahme unter
der Voraussetzung, dass sich min-
destens 90 v. H. der Anlieger mit
einem Pauschalbeitrag von jeweils
3.000 € beteiligen.

- Die Stadt Rheinsberg ist Bauherrin
fur die MaBnahme. Sie betreibt die
Veranlagung der nicht mitwirkungs-
bereiten Anlieger gemaR Satzung.

- Die geplanten Gesamtkosten fir
die Baumafnahme betragen
344.000,- €.
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Ergebnis:

- Es beteiligen sich ca. 95 v. H. der
Anlieger und schlieen den Kosten-
Ubernahmevertrag ab.

— Die offentliche Ausschreibung fiihrte
zu einer Gesamtauftragssumme von
336.000,- €. Hierflir werden ca.
2.000 m AsphaltstraBe mit einer
Breite von 4,20 m einschl. der Ne-
benanlagen ohne Grundstlickszu-
fahrten gebaut.

Bau von AnliegerstraBen in Cottbus

88

‘ Marion Adam

Mitte bis Ende der 90er Jahre hat die
Stadt Cottbus zur Verbesserung des
Strallenzustandes von Stralken in unge-
bundener Bauweise (Schotterwege), die
zu dem Zeitpunkt etwa 15 % unseres
GesamtstraBennetzes (ca. 50 km) aus-
machten, mit einer 8 cm dicken bitumi-
ndsen Tragdeckschicht befestigt. Diese
MaBnahmen liefen bei der Stadt unter
dem Begriff ,provisorische Befestigun-
gen“. Dafir wurde kein Projekt erarbei-
tet. Es wurden so ca. 8 km StralRen in
einer Breite von 3,50 m befestigt. Diese
MaBnahmen waren fiir die Stralenver-
waltung von groBer Bedeutung. Der
Unterhaltungsaufwand fir diese Stra-
Ren konnte damit erheblich minimiert
werden.

Mit diesen provisorischen MaBnahmen
hatte sich die Stadtverwaltung jedoch ein
neues Problem geschaffen. Diese MaR-
nahmen stellten nach dem Beitragsrecht
eine Verbesserung dar, ohne dass sie
auf die Anlieger umgelegt wurden. Auf-
grund der Situation suchte die Stadt
Cottbus seit 2000 nach neuen alternati-
ven Maglichkeiten die AnliegerstraBen
in einfacher Form auszubauen, denn der
Wunsch von Anliegern ist da, die Stra-
Renverhaltnisse vor ihren Hausern zu
verbessern.

Einige Anliegerstraen haben wir seit
2000 auf Dréngen der Ortsbeirdte ein-
zelner Stadtteile ber den Haushalt
finanziell sichern konnen. In den letzten

AnliegerstraBe Am Ring im Stadftteil Sielow — Fertigstellung November 2007

(Ausbau einer 3,50 m breiten Asphaltbefestigung mit Ausweichstellen)
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- Der Baubeginn war am 8. Oktober
2007. Die Bauabnahme soll voraus-
sichtlich Ende April stattfinden.

- Die Initiativgruppe organisierte am
16. Mai 2008 ein StraRenfest.

drei Jahren ist jedoch erkennbar, dass
die Sicherung von Haushaltsmittel fiir
Anliegerstraen wegen fehlender kom-
munaler Mittel immer schwieriger wird.
2008/2009 sind keine Anliegerstralen in
unbefestigter Bauweise im mittelfristigen
Haushaltsplan enthalten.

In der Pressemitteilung vom Dezember
2005 vom MIR wurden unter Einbezie-
hung der Anlieger neue kostengiinstige
Losungen aufgezeigt. Die im Januar
2006 stattgefundene Weiterbildungsver-
anstaltung des vhw zur Thematik ,Finan-
zierung privater Strallenbau unter Bau-
herrengemeinschaft der Gemeinde®
haben wir genutzt, uns weiter zu infor-
mieren. Die dort vorgestellten Maglich-
keiten haben wir aufgegriffen und ver-
sucht, fir die Stadt entsprechende
Lésungen aufzuzeigen und deren Um-
setzungen vorzubereiten. Als erstes war
uns wichtig, der Verwaltung, den Orts-
beiraten, potenziellen ErschlieRungstra-
gern (Planungsburos und Strafenbau-
firmen) und der Offentlichkeit diese
Méglichkeiten durch Informationsveran-
staltungen nahe zu bringen.

Als Ergebnis dieser Gesprache gab es
einige Anfragen bei den Ortsbeiraten
aber auch bei der Stadt selbst. Es wur-
den durch die Anlieger Angebote einge-
holt ohne vorherige Planung. Die Ange-
bote entsprachen keinem regelgerechten
Aufbau. Auf der Grundlage dieser Ange-
bote erfolgte die Erklérung der Kosten-



Schwerpunktthema: Mobilitat in Brandenburg — Mobilitat fur alle: Fir die Menschen, fur die Wirtschaft

Ubernahme durch die Anlieger. Erst
dann wurde die Stadt wieder einbezo-
gen, um die Mainahmen entsprechend
zu bestéatigen, was jedoch so nicht mog-
lich war. Nach Prifung der baulichen
Verhaltnisse sowie den Abstimmungen
mit den Medientrdgern ergaben sich
Forderungen, die von den Anliegern nur
schwer nachvollziehbar waren, in der
Annahme auch fir die Stadt etwas
Gutes zu tun. Es war schwer die Anlie-
ger von den notwendigen, aus ihrer
Sicht zusatzlichen, Leistungen zu iber-
zeugen, die natirlich mit hdheren Kosten
fur die Anlieger verbunden waren.

Bei einer Mainahme, die von Anfang an
durch den Ortsbeiratsvorsitzenden be-
gleitet wurde, hat die Stadt zum Schluss
25 % der Kosten mitgetragen. Das ent-
spricht dem Beitragssatz entsprechend
unserer Straenbaubeitragssatzung. Die
Anlieger waren nicht bereit, die Baukos-
ten zu 100 % zu Ubernehmen. Das war
die Ausnahme fir die Stadt aufgrund der
anfénglichen Schwierigkeiten.

Insgesamt wurden bisher zwei Mafinah-
men im Rahmen des anwohnerfinanzier-
ten StraBenbaus umgesetzt (sh. Fotos).
Zwei weitere sind in Vorbereitung und
sollen noch in diesem Jahr realisiert
werden. Bei allen vier Manahmen ging
die Initiative von den Anliegern aus. Es
gab keinen potenziellen ErschlieBungs-
trager.

Tag der offenen Tiir in der Autobahnmeisterei Rangsdorf

Am 17. Mai 2008 erlebten wir eine Pre-
miere: Den ersten ,Tag der offenen Tir
in einer Dienststétte des Landesbetriebs
Straenwesen Brandenburg — der Auto-
bahnmeisterei Rangsdorf. Das 70-j&hri-
ge Bestehen der Meisterei war dabei ein
willkommener Anlass, diese Veranstal-
tung zu organisieren und interessier-
ten Blirgern einmal zu zeigen, wie eine
Autobahnmeisterei von innen aussieht
und was die Beschaftigten in ihrer
Arbeitszeit so tun.

Aus den bisherigen Erfahrungen ist fir
uns abzuleiten, dass eine intensive Be-
gleitung der MaRnahmen durch die
Stadt von Anfang an erfolgen muss. Das
fuhrte zu folgender Vorgehensweise bei
der Stadt Cottbus:

Wenn die Anfrage eingeht, wird geprift,
ob die Stralle sich fir einen solchen
Ausbau eignet. Dazu wird der Fach-
bereich Stadtentwicklung einbezogen.
Gleichzeitig werden im Vorfeld die Ver-
sorgungstrager zum Leitungsbestand
und weiteren Planungsabsichten abge-
fragt. Bei Eignung der MaRnahme fir
die Initiative des privatfinanzierten Stra-
Renbaus und Erkl&rung der Bereitschaft
aller Anlieger zur Finanzierung, werden
die notwendigen Vorbereitungen und
Planungsleistungen durch die Stadt be-
auftragt und in engem Zusammenwirken
mit den Anliegern realisiert. Die genannten
Vorbereitungsleistungen werden durch die
Stadt finanziert. Das Ergebnis der Pla-
nung wird den Anliegern in einer Informa-
tionsveranstaltung vorgestellt und die wei-
teren Schritte gemeinsam festgelegt.

Die Planung bildet die Grundlage der
Angebotseinholung durch Vertreter der
Anlieger. Nach Vorlage dieser Angebote
erfolgen die vertraglichen Regelun-
gen. Die Vertragsgestaltung bei diesen
Mafnahmen hat sich fir uns bisher als
schwierig erwiesen. Beide Straflenbau-
mafnahmen wurden auf der Grundlage

Die Autobahnmeisterei Rangsdorf ist
eine ,groRe* Meisterei mit insgesamt
37 Mitarbeitern. Das muss sie auch sein,
denn sie ist fir hoch frequentierte
Abschnitte im Autobahnnetz Branden-
burgs zustandig, z. B. fir das Autobahn-
dreieck Nuthetal mit der daran anschlie-
Renden A 115, fir das Schénefelder
Kreuz und den dazwischen liegenden
Bereich des stdlichen Berliner Rings.
Die Beschéftigten verrichten an insge-
samt 70 - Uberwiegend sechsstreifigen —

Anliegerstralle Am Waldesrand im Stadtteil D6bbrick-

Fertigstellung im April 2008

(Ausbau einer 4 m breiten Asphaltbefestigung)

verschiedener vertraglicher Vereinbarun-
gen gebaut. Ein Vertrag wurde mit einer
GbR (Zusammenschluss der Eigentlimer)
geschlossen, der andere mit einer Bau-
firma, die als ErschlieBungstrager auf-
getreten ist. Ein Problem was immer
wieder besteht, ist die Sicherung der Fi-
nanzierung vor Baubeginn mittels Burg-
schaften. Dazu gibt es in der Stadtver-
waltung kontroverse Ansichten zwischen
einzelnen Fachbereichen. Fir die Ver-
tragsgestaltung haben wir bisher noch
keine einheitliche Form gefunden, denn
jeder dieser Straflenbaumafinahmen ent-
wickelte sich bisher anders.

Mit diesem Beitrag méchte die Stadt
Cottbus ihre gesammelten Erfahrungen
beim Bau von Anliegerstralen weiterrei-
chen und einen méglichen Erfahrungs-
austausch anregen. [ |

Dr. Cornelia Mitschka ‘
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V. I. n. r.. Hans-Reinhard Reuter, Ursula und Hans-Wer-

ner Schmidt, Reinhold Dellmann

90

Autobahnkilometern im zunehmenden
Verkehr einen geféhrlichen Job, der un-
verzichtbar ist. Ob im Einsatz gegen Eis
und Schnee oder gegen Unfallfolge-
schéden — stets sind die StraBenwar-
terlnnen vor Ort und tun ihre Pflicht.

Das weil auch der Minister fiir Infra-
struktur und Raumordnung, Reinhold
Dellmann, zu wirdigen. Bei seinem Be-
such am Tag der offenen TUr gratulierte
er der Autobahnmeisterei Rangsdorf
zum 70-j&hrigen Jubildum und nahm
zugleich die Gelegenheit wahr, allen
Beschaftigten im Strallenbetriebsdienst
des Landes Brandenburg zu danken
und ihnen seine besondere Hochach-
tung zu versichern.

Die Autobahnmeisterei Rangsdorf ist
eine von zwolf Autobahnmeistereien im
Landesbetrieb StraRenwesen Branden-
burg — sie besteht, wie schon erwéhnt,
seit 70 Jahren — und ist damit immerhin
flinf Jahre élter als ihr Leiter, der sich mit
diesem Tag der offenen Tir einen Hohe-
punkt zum Ende seines Berufsleben
selbst organisiert hat. Hans-Werner
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Schmidt (siehe nebenstehendes Foto)
leitete die Autobahnmeisterei Rangsdorf
seit 1992 und hat sie mafgeblich
gepragt: Er flhrte ein strenges Regime
auf ,seiner* Autobahn, er pflegte engen
Kontakt zu Polizei, Feuerwehr, Ver-
kehrswacht und Verkehrsfunk, nicht zu-
letzt ist er ein ,Medienstar” — seine lo-
ckere, freundliche Art hat ihm einige
Auftritte vor der Kamera beschert und
sicher auch den einen oder anderen Fan
in der Gemeinde der Fernsehzuschauer.
Besonders in Erinnerung bleiben wird
sein aufergewohnliches Engagement im
Zusammenhang mit der sogenannten
,Stundeneiche”, die bis 2004 im Mittel-
streifen des stidlichen Berliner Rings am
km 82 stand und heute als Kunstwerk
den Platz vor dem Rathaus in Ludwigs-
felde ziert.

Die Verkehrsfreigabe der A 113 am
23. Mai 2008 war der letzte offizielle,
beruflich bedingte Akt des Hans-Werner
Schmidt, immerhin gehért der Branden-
burger Teil dieser seit 2001 sechsstreifig
ausgebauten Autobahn, die u.a. die
Anbindung des Flughafens BBI in Sché-
nefeld gewahrleisten wird, zum Zustan-
digkeitsgebiet der Autobahnmeisterei
Rangsdorf.

Wie verlief nun der Tag der offenen Tur
in der Autobahnmeisterei Rangsdorf aus
der Sicht der Besucher? Zuerst einmal
war das Wetter schon — ideale Voraus-
setzung flr ein paar ereignisreiche und
informative Stunden auf dem Meisterei-
gelande. Die interessierten Gaste kamen
scharenweise und machten sich vertraut
mit den Gebauden, in denen neben den
ublichen technischen Ausstattungen,

Gerédten und Fahrzeugen auch kleine
und gréRere Ausstellungen présentiert
wurden, die teilweise extra aus diesem
Anlass entstanden. So konnte man sich
auf vielen Tafeln einen Uberblick zur Ge-
schichte der Autobahnmeisterei Rangs-
dorf verschaffen, es gab einen Stand
der ,Arbeitsgemeinschaft Autobahnge-
schichte e. V.“, einen Stand des Ver-
bands Deutscher Stralenwarter (VDStra)
— der Fachgewerkschaft der Stralen-
und Verkehrsbeschaftigten — und einen
Stand mit Informationstafeln zum Ausbil-
dungsberuf des Stralenwarters. Fach-
kundige Mitarbeiter des Landesbetriebs
gaben gern Auskunft zu allen Fragen
des Publikums.

Eine Besonderheit auf dem Gelénde der
Autobahnmeisterei Rangsdorf ist die
Fernmeldemeisterei, die flir Aufbau und
Betrieb sowie die Instandhaltung der
Telekommunikationssysteme an den
Bundesautobahnen im Land Branden-
burg zustadndig ist. Hier ist auch der
Betrieb und die Uberwachung der ca.
800 Notrufsaulen und des StraBenzu-
stands- und Wetterinformationssystems
SWIS angesiedelt. Auch die Fernmelde-
meisterei bot den interessierten Besu-
chern Gelegenheit zur Besichtigung und
prasentierte auRerdem eine Ausstellung
zur Entwicklung der Nachrichtentechnik
an den Autobahnen.

Das grole Interesse der Besucher galt
insbesondere den Attraktionen auf den
AuRenflachen der Meisterei: Polizei,
Feuerwehr, Rettungs- und Bergungs-
dienste fiihrten bei Unfallsimulationen die
Leistungsfahigkeit ihres abgestimmten
und professionellen Handelns vor. Im
Uberschlagsimulator konnten sich muti-
ge Gaste einen Eindruck verschaffen,
wie es ist, die Kontrolle (iber sein Fahr-
zeug zu verlieren. Sogar ein Polizeihub-
schrauber landete in unmittelbarer Nahe
der Meisterei und gestattete Einblicke in
Lfliegende” Technik.

Fazit des Tages der offenen Tur: Ein ein-
maliges Erlebnis. Schade, wenn Sie nicht
dabei waren!

Zu danken gilt es allen, die mitgewirkt
haben bei der Vorbereitung und Reali-
sierung der Veranstaltung, insbesonde-
re danken wir der Polizei, der Feuer-
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wehr, den Rettungs- und Bergungsdien-  Einsatz vor Ort mit seiner Moderation dessen Enthusiasmus, Initiative, Ideen
sten, allen Firmen, die direkt oder indi- diesen Tag zum medialen ,Event* mach-  und personlichen Einsatz das alles nicht
rekt zum Gelingen des Ereignisses bei- te. Ganz besonders bedanken wollen  méglich gewesen ware.

getragen haben. Gedankt sei auch dem  wir uns aber beim ,Vater* der Veranstal-

Sender Antenne Brandenburg, dessen  tung, Herrn Hans-Werner Schmidt, ohne u

Luftverkehrskonzeption des Landes Brandenburg -
2. Fortschreibung vom April 2008

Wilfried Laboor, Karolina Hoser-Grancho ‘

Die Landesregierung Brandenburg hat geschriebene Luftverkehrskonzeption die Rahmenbedingungen fir die Ent-
im April 2008 die vom MIR auf der gebilligt. Die Uberarbeitung und Fort-  wicklung der Luftfahrt in der Hauptstadt-
Grundlage einer breiten Diskussion fort-  schreibung wurde notwendig, weil sich  region splrbar verandert haben, Teile
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der formulierten Entwicklungsvorstellun-
gen bereits realisiert wurden und einzel-
ne Vorstellungen den Veranderungen im
Land und damit auch den verénderten
Anforderungen an den Luftverkehr nicht
mehr gerecht wurden.

Fur die wirtschaftliche Entwicklung der
Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg im
Allgemeinen und fir die Luftverkehrs-
wirtschaft im Besonderen, ist der Ausbau
des Verkehrsflughafens Berlin-Schone-
feld zum Single-Flughafen Berlin-Bran-
denburg International (BBI) von zentra-
ler Bedeutung. Dem wurde mit der
Fortschreibung der Luftverkehrskonzep-
tion entsprochen. Die Luftverkehrskon-
zeption formuliert daher die grundsatzli-
che Position, dass der nationale und
internationale Luftverkehr fir Berlin und
Brandenburg sich auf einem Flughafen,
namlich dem Flughafen BBI, konzent-
riert und er durch die Vorhaltung von im
Land verteilten Verkehrslandeplatzen flir
die Allgemeine Luftfahrt ergdnzt und
gestarkt wird.

Der Single-Flughafen BBI wird, wie die
zum Landesentwicklungsplan Flughafen
Schoénefeld (LEP FS) und zum Ausbau
erstellten und gepriiften Verkehrsprog-
nosen ergeben haben, den Linienflug-
verkehr und den Pauschalflugreiseverkehr
der Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg
sowie des Ubrigen Einzugsbereiches
einschliefilich der Umsteigeverkehre
langfristig angemessen sicherstellen.
Diese Prognosen sind trotz der Uber-
durchschnittlichen Entwicklung in den
letzten Jahren grundsétzlich weiterhin
aktuell.

Damit wird auch der wirtschaftliche
Erfolg des BBI und damit der von ihm
erwartete Entwicklungsschub fir die
Region sichergestellt. Die Gesellschaf-
ter der Berlin-Schénefeld GmbH (FBS) -
der Bund und die Lé&nder Berlin und
Brandenburg — haben hieran grofRtes
Interesse.

Fur die Entwicklung der (brigen Flug-
platze werden die Rahmenbedingun-
gen formuliert. In Ergénzung zum BBI
ist ein nachfrageorientiertes, in sich
abgestimmtes System von Flugplat-
zen unterschiedlicher Kategorien, Qua-
lititen und Zweckbestimmungen zu
entwickeln. Die Grundstruktur dafir -
12 Verkehrslandeplatze, 31 Sonder-
landeplatze, 4 Segelfluggeldnde und
1 Militarflugplatz, erg@nzt durch insge-
samt 35 Hubschraubersonderlandeplat-
ze - ist vorhanden. Sie wurde in den
vergangenen Jahren, auch mit Unter-
stiitzung des Landes, geschaffen. Neue
Flugplatze sind aus der Sicht des
Landes nicht erforderlich. Notwendige
Entwicklungen an den vorhandenen
Flugplatzstandorten sind durch die Flug-
platzbetreiber in eigener Regie zu reali-
sieren. Eine Forderung durch das Land
ist nicht vorgesehen.

Die Entwicklung der Verkehrslandeplat-
ze im Land wird hinsichtlich des Linien-
und Pauschalflugreiseverkehrs, ent-
sprechend dem Single-Flughafen-Kon-
zept beschrénkt. Einen Ausbau von
ausgewahlten Verkehrslandepléatzen zu
Regionalflughafen, wie urspriinglich ein-
mal optional vorgesehen, wird es entspre-
chend der fortgeschriebenen Luftver-

kehrskonzeption, zumindest mittelfristig,
nicht geben. Die Konzeption enthélt hier
einen langfristigen Priifvorbehalt.

Fur die Verkehrslandeplatze bleiben
jedoch weiterhin die verschiedensten
Geschéaftsfelder. So kdnnen sie z. B. im
Linien- und Pauschalflugreiseverkehr
mit einer zulassigen Hochstabflugmasse
bis zu 14.000 kg, im Frachtflugverkehr,
soweit es sich nicht um Linienfliige han-
delt, tatig sein sowie Schulungs- und
Trainingsfllige, Werkverkehre der ange-
siedelten Unternehmen, Sport- und
Privatflugverkehre sowie gewerbliche
Verkehre der sonstigen Allgemeinen
Luftfahrt abwickeln. Dem Luftsport wird
dabei eine besondere Aufmerksamkeit
zuteil.

Der gesamte Luftverkehr muss sicher
und mdglichst umweltvertraglich gestal-
tet werden. Die Fortschreibung der
Luftverkehrskonzeption enthélt hierfur
die wesentlichen Orientierungen, ein-
schlieRlich der Fragen der Vernetzung
des Luftverkehrs mit den anderen Ver-
kehrstragern und einer angemessenen
Verkehrsanbindung der Flugplatze.

Mit der 2. Fortschreibung der Luftver-
kehrskonzeption sind die nach dem der-
zeitigen Stand der Kenntnis der allge-
meinen Verkehrsentwicklung notwendigen
Veranderungen und Anpassungen vor-
genommen worden, um so die Entwick-
lung des Landes auch im Bereich des
Luftverkehrs weiter zu stabilisieren und
zu fordern (siehe auch: www.mir.bran-
denburg.de).

[ |

Luftsicherheit bei sogenannten ,Small Airports*

92

‘ Werner Werth

Die Luftsicherheitsaufgaben in den L&n-
dern Brandenburg und Berlin werden
von den Luftfahrt- und Luftsicherheits-
behorden, dem Ministerium fiir Infra-
struktur und Raumordnung des Landes
Brandenburg, der Senatsverwaltung flir
Stadtentwicklung Berlin und der Ge-

MIRAKTUELL 2/08

meinsamen Oberen Luftfahrtbehdrde
Berlin-Brandenburg, wahrgenommen.

Die Luftsicherheit (,Security”) hat nach
§ 1 Luftsicherheitsgesetz (LuftSiG) den
Schutz vor Angriffen auf die Sicherheit
des Luftverkehrs, insbesondere vor Flug-

zeugentflihrungen, Sabotageakten und
terroristischen Anschlédgen zum Ziel. Sie
ist sehr stark von internationalen Vorga-
ben gepréagt. Ausgehend vom weltweit
gultigen Chicagoer Abkommen (ICAO-
Abkommen; ICAO - Anhang 17)" gibt
insbesondere die EU den Rahmen fir
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die Luftsicherheit vor. MaRgeblich ist die
Verordnung (EG) 2320/2002 des Euro-
paischen Parlaments und des Rates
vom 16. Dezember 2002 zur Fest-
legung gemeinsamer Vorschriften tber
die Sicherheit in der Zivilluftfahrt (Amts-
blatt EG L 355/1 vom 30.12.2002),
inzwischen novelliert durch die Verord-
nung (EG) 300/2008. Die fiir die Praxis
wesentlichen Teile der Verordnung (EG)
622/2003 gelten zunachst unverandert
fort. Aus der neuen EU-Verordnung
300/2008 findet insbesondere Art. 4
Abs. 4 Anwendung, der die Ermé&chti-
gung der EU-Kommission zum Erlass
einer gesonderten Verordnung zu ,Klei-
nen Flughéafen® vorsieht.

Die VO (EG) 2320/2002 und ihre Durch-
fuhrungsverordnungen schaffen fiir die
Mitgliedstaaten verbindliche Grundlagen
fur die Festlegungen und Durchflihrung
zweckdienlicher Vorschriften auf Gemein-
schaftsebene zur Verhinderung unrecht-
méRiger Eingriffe in die Zivilluftfahrt. Die
wichtigsten zwingenden MafRnahmen
auf Flugplatzen zur Gewahrleistung der
Luftsicherheit sind:

— Einrichtung von umzaunten, be-
wachten Sicherheitsbereichen

- Einrichtung eines Ausweissystems

- Zugangskontrolle mit ausnahmsloser
Durchsuchung von Passagieren,
Besatzungen und Mitarbeitern ein-
schlieRlich der mitgefiihrten Gegen-
stande

- Kontrolle von Fracht und Catering

1 Das Ubereinkommen iiber die internationale

Zivilluftfahrt (Chicagoer Abkommen) wurde
am 7.12.1944 in Chicago von 52 Staaten
unterzeichnet. Damit wurde im Weltluftver-
kehr die Grundlage eines internationalen
Luftfahrtechts geschaffen. Mittlerweile ha-
ben 190 Staaten das Chicagoer Abkommen
ratifiziert. Das Abkommen besteht aus einer
Praambel und vier Teilen (Teil | Die Luft-
fahrt, Teil Il Die Internationale Zivilluftfahrt
Organisation, Teil Il Internationaler Luftver-
kehr, Teil IV Schlussbestimmungen). Auf der
Grundlage dieses Abkommens wurde 1944
die International Civil Aviation Organization
(ICAO) gegriindet.
In den 18 Anhangen (,Annexe®) sind Stan-
dards und Empfehlungen enthalten, die sich
u.a. auf Luftverkehrsregeln, Flugsiche-
rungsverfahren, Einrichtung und Betrieb
von Flughafen, Luftfahrtpersonal, Lufttiich-
tigkeit, Luftfahrtkarten sowie Abfertigung
von Fluggasten, Luftfahrzeugen und Fracht
beziehen.

- Zuverlassigkeitstberprifung von
Flughafenausweisinhabern und Pi-
loten

- Darstellung aller baulichen und per-
sonellen Manahmen in einem Luft-
sicherheitsplan.

Fur kleinere Flugplétze sieht Art. 4 Abs. 3
VO (EG) 2320/2002 die Mdglichkeit von
Erleichterungen unter bestimmten Vor-
aussetzungen vor. Danach kann die
zustandige Behérde eines Mitglied-
staats in Féllen, in denen die im Anhang
der VO (EG) 2320/2002 vorgesehenen
Sicherheitsmafnahmen unverhéltnis-
maRig aufwandig sind oder aus ob-
jektiven praktischen Griinden nicht
durchgefiihrt werden konnen, auf der
Grundlage einer ortsbezogenen Risiko-
bewertung innerstaatliche Sicherheits-
mafinahmen ergreifen, um einen ange-
messenen  Schutz  fir folgende
Flugplatze zu erreichen:

a) Flugplatze mit einem Flugaufkom-
men von nicht mehr als zwei ge-
werblichen Flugen taglich im Jah-
resdurchschnitt oder

b) Flugplétze, auf denen lediglich Fllige
der allgemeinen Luftfahrt abgewi-
ckelt werden oder

c) Flugplatze, auf denen sich die ge-
werblichen Flugverkehrsleistungen
auf Luftfahrzeuge mit einer héchst-
zulassigen Abflugmasse von weni-
ger als 10.000 kg oder mit weniger
als 20 Sitzen beschrénken

Den Besonderheiten derartiger kleiner
Flugplétze wird somit Rechnung getragen.

Der Internationale Verkehrsflughafen Ber-
lin-Schonefeld mit vorwiegend gewerbli-
chem Verkehr unterfallt als einziger Flug-
platz des Landes Brandenburg in vollem
Umfang der Anwendung der VO (EG)
2320/2002 mit allen in ihrem Anhang
geforderten Malnahmen. Die Zustandig-
keit fir die Durchfiinrung der Mainahmen
zur Gewahrleistung der Luftsicherheit ist
auf die Bundespolizei und die Luftsicher-
heitsbehorden des Landes sowie den
Flughafenunternehmer im Rahmen der
ihm durch das LuftSiG vorgeschriebenen
Eigensicherungspflicht verteilt.

Die Ubrigen Flugplatze, insbesondere die
Verkehrslandeplétze, erflillen beziiglich

der Luftsicherheitsanforderungen die dar-
gestellten Bedingungen von Art. 4 Abs. 3
VO (EG) 2320/2002 und werden daher
von der Oberen Luftsicherheitsbehérde
des Landes Brandenburg regelmafig
einer Risikoanalyse unterzogen, in deren
Ergebnis Luftsicherheitsmafinahmen in
enger Zusammenarbeit mit den Flug-
platzbetreibern bei Bedarf im Einzelfall
angeordnet und durchgeflihrt werden.

Die bisherige Regelung zu den ,Kleinen
Flughafen® [Art. 4 Abs. 4 der Verordnung
(EG) 2320/2003] wird aus der neuen
EU-Luftsicherheitsverordnung (300/2008)
herausgenommen und als gesonderte
Verordnung erlassen. Damit &ndern sich
die Bedingungen, unter denen von ge-
meinsamen Standards fir den Schutz
der Zivilluftfahrt vor unrechtmaRigen
Eingriffen der Verordnung (EG) 2320/
2003 abgewichen werden darf.

Die EU-Kommission hat dazu einen Vor-
schlag den Mitgliedstaaten unterbreitet,
wonach eine Differenzierung nach ,Klei-
nen Flugh&fen®, ,Mittelgroen Flugha-
fen“ (medium sized airports) und ,Nor-
malen Flugh&fen“ vorgesehen ist,
verbunden mit Neuregelungen zur Pra-
zisierung von Sicherheitsbestimmun-
gen. Sofern es zu einer pauschalen An-
hebung der Luftsicherheitsmanahmen
fur die nach geltender Rechtslage ,Klei-
neren Flughéfen“ (die kinftig zu den
,MittelgroRen Flughafen“ gez&hlt wer-
den kénnten) kommen sollte, wiirde dies
zu nicht unerheblichen wirtschaftlichen
Kostenbelastungen fihren. Fiir die nach
geltender Rechtslage ,GroRen Flugh&-
fen“ — die bereits Investitionen zur Erfiil-
lung des europaischen Sicherheitsstan-
dards getétigt haben - wéren keine
unmittelbaren Auswirkungen zu ver-
zeichnen.

Préaferiert wird aus deutscher Sicht, es bei
der bisherigen Differenzierung zwischen
,Kleinen Flugh&fen* (bei einer ortsbezo-
genen Risikoanalyse in den Mitgliedstaa-
ten) und ,Normalen Flughéfen® (mit
gemeinsamen grundlegenden Normen fiir
Sicherheitsstandards) zu belassen. Die
Méglichkeit, dass die Luftsicherheitsbe-
horden ihre MaRnahmeanforderungen
an die jeweiligen drtlichen Sicherheitsge-
gebenheiten anpassen kénnen, muss
nach wie vor erhalten bleiben. [ |
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Ausschreibungsverfahren fiir Bodenabfertigungsdienst-
leister am Verkehrsflughafen Berlin-Schonefeld

94

‘ Werner Werth

Die bestehende Konzession fir den
derzeitigen Bodendienstabfertiger, die
Acciona Airport Services Berlin GmbH,
der neben dem Bodendienstabfertiger
GlobeGround Berlin GmbH auf dem Ver-
kehrsflughafen Berlin-Schénefeld tétig
ist, lauft Ende August 2008 aus. Daher
hat der Flughafenunternehmer des Ver-
kehrsflughafens Berlin-Schonefeld, die
Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH
(FBS), die Bodenabfertigungsdienstleis-
tung erneut ausgeschrieben. Die Ver-
tragslaufzeit fir den neu auszuwéhlen-
den Bodenabfertigungsdienstleister soll
am 1. September 2008 beginnen und zu-
nachst am 1. November 2012 enden.
Optional kann die Vertragslaufzeit bis
maximal zum 1. September 2015 ausge-
dehnt werden. Rechtliche Grundlagen fir
die Auswahl von Bodenabfertigungs-
dienstleistern sind die Bodenabferti-
gungsdienst-Verordnung (BADV) und
EU-VO Nr. 2408/92. Die Bodenabferti-
gungsdienstleister werden grundsétzlich
alle sieben Jahre neu ausgewahlt. Leis-
tungsgegenstand sind die Abfertigung
von Gepéck, Fracht, Post, Vorfelddiens-
ten (u.a. Be- und Entladen des Flug-
zeugs) u. a. Dienste.

Die Zusténdigkeit der Luftfahrtbehdrde
des MIR ergibt sich aus der BADV.
Wenn ein Flugplatzunternehmer selbst
oder durch ein anderes Unternehmen,
an dem er beteiligt ist, Bodenabferti-
gungsdienste erbringt, dann ist die Aus-
wahlentscheidung durch die Luftfahrtbe-
horde zu treffen. Da die FBS zurzeit
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noch selbst an einem Bodendienstabfer-
tigungsunternehmen beteiligt ist, ist das
MIR zur Entscheidungsfindung berufen.
Es ergeht somit eine offentlich-rechtli-
che Bescheidung durch das MIR, die
die Anwendung der Verfahrensgrundsat-
ze der Bodenabfertigungs-Verordnung
(BADV) - sachgerecht, objektiv, trans-
parent und nicht diskriminierend zu ent-
scheiden — gewahrleistet.

Nach einer europaweiten Ausschreibung
zur Vergabe dieser Bodenabfertigungs-
dienstleistungen lagen der Luftfahrtbe-
horde die Interessenbekundungen fiir die
Ausschreibung der Bodendienstabferti-
gungsdienstleistungen vor. Die Unterla-
gen der Interessenten wurden im Okto-
ber 2007 im Beisein von Vertretern der
FBS im MIR gedffnet. Festgestellt wurde
dabei zundchst, dass sémtliche Unterla-
gen fristgerecht eingereicht wurden. Ins-
gesamt haben sich vier Interessenten
an dem Auswahlverfahren beteiligt. Alle
Ausschreibungsanforderungen, insb. die
zur fachlichen Eignung, zur wirtschaftli-
chen, finanziellen und technischen Leis-
tungsfahigkeit wurden eingehalten. Die
FBS hat Anfang November 2007 alle
Bewerbungsunterlagen erhalten. Von der
Luftfahrtbehérde wurde Ende letzten
Jahres die Entscheidung getroffen, dass
alle Interessenten geeignet sind, am
weiteren Verfahren beteiligt werden zu
konnen. Der 1. Verfahrensschritt — die
Geeignetheitsprifung bzw. die so ge-
nannte Praqualifikation — wurde damit
abgeschlossen.

Samtliche Bewerber erhielten Ende des
Jahres 2007 von der FBS die Bewer-
bungsunterlagen mit einem Anforde-
rungskatalog (u.a. zur Darlegung der
Mustermengenkalkulation, Pflichtenheft,
technische Spezifikationen) fur die Teil-
nahme am weiteren Verfahren. Die Frist
zur Abgabe der Bewerbungen war fir
den 11. Februar 2008 terminiert worden.

Bei der Luftfahrtbehdrde wurden die frist-
gerecht eingegangenen Bewerbungs-
unterlagen am 13. Februar 2008 gedffnet.
Zum Offnungstermin waren Vertreter des
Nutzerausschusses (Vertreter der am
Verkehrsflughafen Berlin-Schénefeld ver-
kehrenden Luftfahrtgesellschaften) und
der FBS sowie des Betriebsrates der
FBS eingeladen. Nach Durchfiihrung die-
ses Offnungstermins wurden die Bewer-
bungsunterlagen an den Nutzeraus-
schuss und an die FBS sowie an den
Betriebsrat der FBS zur Votenabgabe
Ubersandt. Am 13. Mé&rz 2008 fand eine
Présentation der Bewerber zu den abge-
gebenen Angeboten statt. Unter Einbe-
ziehung der Voten des Nutzerausschus-
ses, der FBS und des Betriebsrates der
FBS wird nach eingehender Priifung von
der Luftfahrtbehdrde der Zuschlag erteilt
werden (2. Verfahrensschritt). Die Ent-
scheidung ist dem Nutzerausschuss,
der FBS und den Bewerbern bekannt zu
geben.

Die endgiiltige Zuschlagserteilung durch
die Luftfahrtbehdrde erfolgte Anfang
Juni 2008. [ |
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Der Luftverkehr ist auch im letzten Jahr
weltweit stark gewachsen, mit einem
Zuwachs von 5,4 % bei den Passagie-
ren hielt Deutschland Anschluss an die
internationale Entwicklung. Dabei wuchs
die Zahl der Passagiere starker als die
der Flugbewegungen. Ein Indiz dafir,
dass die Fluggesellschaften zunehmend
groRe Passagierflugzeuge einsetzen und
bestrebt sind, die Auslastung der Fliige
zu erhdhen sowie die zur Verfigung ste-
henden Flughafenkapazitaten optimal
auszunutzen. Allein fiir Deutschland prog-
nostizieren Wirtschaftsexperten eine Ver-
dopplung der Passagierzahlen innerhalb
der néchsten 15 Jahre.

Um Anschluss an diese Verkehrsent-
wicklung zu halten, wird derzeit der Ver-
kehrsflughafen Berlin-Schénefeld zum
Single-Flughafen ,Berlin Brandenburg
International (BBI)* ausgebaut. Er soll
zukunftig das bestehende Flughafensys-
tem Berlin mit den drei Flughafen Sché-
nefeld, Tegel und Tempelhof ersetzen
und den gesamten Luftverkehr des
Linien- und Pauschalflugreiseverkehrs
der Metropolregion Berlin-Brandenburg
mit groBen Luftfahrzeugen Uber 14.000 kg
Abflugmasse auf einen Standort kon-
zentrieren.

Aus der nachstehenden Tabelle ist zu
ersehen, dass in der Hauptstadtregion
Berlin-Brandenburg im Jahr 2007 bereits
20 Mio. Passagiere das Flughafensys-
tem nutzten. Das starke Wachstum am
Flughafen Schonefeld ist ab 2004 auf
den Low-Cost-Verkehr zurlickzufiihren.
Im Vergleich zu den gréBten Flughéfen
Deutschlands, Frankfurt und Miinchen,
belegt die Region Platz drei, internatio-
nal erreicht das Flughafensystem Berlin
in Europa Platz 15 der Flughafenstand-
orte. Bei der geplanten Inbetriebnahme
von BBI im Jahr 2011 wird derzeit sei-
tens der Flughafengesellschaft von einem
Passagieraufkommen von 22 bis 25 Mio.
Passagieren pro Jahr ausgegangen.

Planung und Bau BBI

Michael Bayr ‘

Flugpassagiere in Mio. pro Jahr

2002 2003 2004 2005 2006 2007
Berlin 12,0 13,2 14,7 17,0 18,5 20,1
Schénefeld 1,6 1,7 38 5,0 6,1 6,3
Tempelhof 0,6 0,5 0,4 0,5 0,6 0,4
Tegel 9,8 11,0 11,0 11,5 11,8 13,4
Muinchen 22,9 24,0 26,7 28,5 30,8 34,0
Frankfurt 48,1 48,1 50,7 51,8 52,8 54,2

Der genehmigte Flughafenausbau ge-
stattet je nach Flugzeugmix eine Abferti-
gung von ca. 35 — 45 Mio. Passagieren
pro Jahr. Das Einzugsgebiet umfasst in
seinem duBeren Kreis (120 min Anfahrt-
zeit) ca. 22 Mio. Einwohner. Ganz West-
polen hat rd. 9 Mio. Einwohner, wovon
ca. 2 Mio. als potenzielle Passagiere fir
BBI angesehen werden konnen.

Der ausgebaute Verkehrsflughafen wird
eine Flache von 1.470 ha umfassen und
Uber ein unabhangig nutzbares Start- und
Landebahnsystem mit zwei parallelen
Bahnen in einem Abstand von 1.900 m
und einem Bahnversatz von 1.250 m in
westlicher Richtung verfligen. Die bishe-
rige Stdbahn wird als neue Nordbahn
weiter genutzt und bei einer Breite von
45 m auf 3.600 m verl&ngert. Die neue
stdliche Start- und Landebahn weist
eine Lange von 4.000 m und eine Breite
ohne Schultern von 60 m auf. Das Roll-
feld ermdglicht ca. 360.000 Flugbewe-
gungen pro Jahr sowie ca. 83 Flugbe-
wegungen und 6.500 Passagiere in der
Spitzenstunde. Beide Start- und Lande-
bahnen werden zudem allwetterflug-
tauglich sein. Der Flugbetrieb mit sehr
grofRen modernen Flugzeugen, wie z. B.
Airbus A380, ist problemlos mdglich.

Zwischen den Start- und Landebahnen
wird die zentrale Passagierabfertigungs-
anlage (Terminal) einschlielich der Flug-
hafenvorfahrt sowie eine Airport City mit

Birordumen, Hotels, Parkhdusern errich-
tet. Das Terminal verfiigt tber 16 Flug-
gastbricken. Zudem ist geplant, Walk
Boarding Positionen fir den Low-Cost-
Verkehr anzubieten. Die maximale Aus-
baustufe sieht eine Verlangerung des
Piers auf 740 m Lange und den Bau von
zwei Satellitenterminals vor.

BBI - Flughafen-Layout

Die verkehrliche Anbindung erfolgt ins-
besondere an die BAB 113, B 96a, L 75
und an das Schienennetz der Fern-,
Regional- und S-Bahn, hierzu entsteht
ein Flughafenbahnhof unter dem zent-
ralen Passagierabfertigungsgebaude,
dem sogenannten ,Midfieldterminal”, mit
drei Bahnsteigen und sechs Gleisen,
davon zwei Gleise fiir die S-Bahn. Die
Einbettung des Flughafens in sein
Umfeld ist aus der Karte auf S. 96
ersichtlich.
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BBI - Verkehrsinfrastruktur und
Bauflachen

Mit dem Planfeststellungsbeschluss vom
13. August 2004 und der grundsatzlichen
Bestatigung des Flughafenausbaus in
den Entscheidungen des Bundesverwal-
tungsgerichts am 16. Marz 2006 zu den
Musterklagen gegen die beabsichtigte
Flughafenerweiterung sind die Weichen
fur einen zlgigen Ausbau gestellt. Der
Planfeststellungsbeschluss besitzt nach
Aufhebung der friiheren Eilbeschlusse
zum vorlaufigen Baustopp durch das
Bundesverwaltungsgericht auch formal
die sofortige Vollziehbarkeit. Der erste
Spatenstich fir die Flughafenerweite-
rung erfolgte am 5. September 2006. Die
Luftverkehrsbehérde des Landes Berlin
hat den Widerruf der Betriebsgenehmi-
gung fur den Flughafen Berlin-Tempel-
hof zum 31. Oktober 2008 verfiigt. Der
Widerruf der Betriebsgenehmigung fir
den Flughafen Berlin-Tegel wird sechs
Monate nach der Inbetriebnahme des
BBI zum Winterflugplan 2011 wirksam.

Allerdings wurde in den Urteilen des Bun-
desverwaltungsgerichts vom 16. Marz
2006 eine Teilaufhebung des Planfest-
stellungsbeschlusses (PFB) verflgt und
die Planfeststellungsbehérde verpflichtet,

- Uber eine weitergehende Einschran-
kung des Nachtflugbetriebes (in Teil
Al15.1.1 des PFB)

- (ber die Anordnung passiver Schall-
schutzmaBnahmen (in Teil A1l 5.1.3
des PFB) und

- Uber die Grenzziehung des Entscha-
digungsgebietes Aulenwohnbereich
(in Teil A11'5.1.5 Nr. 2 des PFB)
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unter Beachtung der Rechtsauffassung
des Gerichts erneut zu entscheiden.

Die Planfeststellungsbehérde forderte
deshalb 2006 die Trager des Vorhabens
auf, ergédnzende Unterlagen, insbeson-
dere zum Flugverkehrsbedarfsnachweis
in der Nacht einzureichen. Mit Schrei-
ben vom 2. Juli 2007 wurden dann Unter-
lagen und Gutachten zum Bedarfsnach-
weis flir nachtlichen Luftverkehr, der
regionalwirtschaftlichen Effekte bei Ein-
fuhrung von Flugbetriebsbeschrankun-
gen und eine Ermittlung der Flugléarm-
belastung auf Grundlage aktueller
Prognosen zum Nachtflugverkehr vorge-
legt. Es erfolgte die Ubergabe der Unter-
lagen an die Anhérungsbehérde (LuBB)
mit der Bitte um Durchfihrung des
Anhérungsverfahrens. Die o&ffentliche
Auslegung der Unterlagen fand vom
29. Oktober bis 28. November 2007 in
den acht Gemeinden, in denen sich die
Planergdnzung auswirkt, statt. Ferner
wurden die Trager offentlicher Belange
um Stellungnahme gebeten. Insgesamt
gingen 36.500 Einwendungsschreiben
(ca. 118.000 Seiten in 323 Aktenordnern)
von ca. 12.300 Einwendern und 42 TOB-
Stellungnahmen ein. Die Erdrterungen
der Stellungnahmen und Einwendungen
Betroffener fanden vom 7. bis 25. April
2008 statt. Der Erkenntnisstand der An-
hoérung zum Verkehrsbedarf kann wie
folgt zusammengefasst werden:

- PlanmaRiger Luftverkehrsbedarf fir
die Kernzeit der Nacht von 0:00 Uhr
bis 5:00 Uhr, der sich iiber die durch
§ 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG be-
sonders geschitzten Larmschutzin-

teressen der Flughafenanwohner hin-
wegsetzen konnte, ist im Lauf der
Erdrterung nicht erkennbar geworden.

- Weitgehend konsensféhig ist, dass
der Flughafen fir Notlandungen,
Fliige des Katastrophenschutzes, zur
medizinischen Hilfeleistung, der
Polizei und der Rettungsdienste
sowohl in der Kernzeit der Nacht
als auch in den Nachtrandstunden
offen sein muss.

- Aufgrund der besonderen Situation
von Berlin als Bundeshauptstadt
besteht Konsens im Hinblick auf die
Notwendigkeit, Fliige der Bundesre-
gierung (in der Regel Flige der
Flugbereitschaft der Bundeswehr)
und Fliige von Staatsgasten in der
Kernzeit und den Nachtrandstunden
abwickeln zu missen.

- Ob auch fir Nachtluftpostflige ein
Bedarf in der Kernzeit besteht, ist
offen geblieben.

Der Schwerpunkt der weiteren Erérterung
waren die Nachtrandstunden (22:00 Uhr
bis 24:00 Uhr, 5:00 Uhr bis 6:00 Uhr).
Hierbei ist in zeitlichen Stufen hin zur
Kernzeit getrennt nach Argumenten
gesucht worden, die fur bzw. gegen einen
Bedarf fur Flugbewegungen sprechen.
Denn das BVerwG hat dazu ausgefiihrt
(4 A 1075.04, Rn. 288 am Ende), dass
»,dem Larmschutz ein umso hoheres
Gewicht beizumessen <ist>, je naher
die zuzulassenden Flugbewegungen
zeitlich an den Kernzeitraum von
0:00 bis 5:00 Uhr heranriicken wiir-
den.“ Bei Beriicksichtigung der vom
BVerwG in diesem Zusammenhang auf-
gezeigten Beispiele, wie effektive Flug-
zeugumlaufplanung, Besonderheiten des
Interkontinentalflugverkehrs, Funktion
des Flughafens als Heimatstitzpunkt
oder Wartungsschwerpunkt von Luftver-
kehrsgesellschaften, sind die Abwé-
gungskriterien aus Sicht der Anhdrungs-
behérde eher im verkehrlichen Bereich
zu suchen und nicht im allgemeinen
Arbeitsmarkt oder in allgemeinen sonsti-
gen wirtschaftlichen Uberlegungen, die
nicht unmittelbar auf den zur Befriedi-
gung des zu ermittelnden Verkehrsbe-
darfs erforderlichen Flugbetrieb am kon-
kreten Standort abzielen.

Der Anhérungsbericht wird bis Mitte
2008 erstellt und der Planfeststellungs-
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behdrde vorgelegt, die das weitere Ver-
fahren zur Planerg@nzung fortfihrt. Die
Stellungnahmen und Einwendungen
Betroffener, Trager offentlicher Belange
sowie der Luftverkehrswirtschaft flieRen
in den Abwagungsprozess zur Entschei-
dung uber den Antrag der Tréger des
Ausbauvorhabens und somit in die Erar-
beitung des (erganzenden) Planfeststel-
lungsbeschlusses ein. Als Ergebnis des
Verwaltungsverfahrens wird ein ergén-
zender Planfeststellungsbeschluss ste-
hen, der Regelungen zu den drei ein-
gangs genannten Komplexen treffen
wird. Bei der Festlegung der Regelun-
gen wird die Planfeststellungsbehdrde
die Ausflihrungen aus den Urteilen des
BVerwG vom 16. Mérz 2006 zugrunde
legen, d. h. sie wird unter Beachtung der
Rechtsauffassung des BVerwG ent-
scheiden. Das ergénzende Planfeststel-
lungsverfahren soll voraussichtlich 2009
abgeschlossen werden.

Nach der Ursprungsplanfeststellung aus
dem Jahr 2004 sind im Rahmen der wei-
teren Planungen und verénderter Rah-
menbedingungen zahlreiche Planande-
rungen durchgefihrt worden. Hierzu
gehdren Anderungen an Kleingewassern,
die Umsiedlung von Tieren, artenschutz-
rechtliche Befreiungen, Anderungen der
Nebenbestimmungen zum Larmschutz,
Anderungen der Wasserableitung, Opti-
mierungen bei den Flugbetriebsflachen,
Umverlegung von Leitungen, Neuord-
nung der Baufelder und Baumassen,
Anderungen an den StraRenanbindun-
gen, Optimierungen an der Flugfeldbe-
tankungsanlage. Zwischenzeitlich wurde
die 12. Plananderung abgeschlossen,
durch die eine Standortverlegung des
Kontrollturms der Flugsicherung (Tower)
genehmigt wurde. Weiterhin anhéngig
ist die Planergénzung ,Zllowniederung®
im Bereich der notwendigen naturschutz-
fachlichen und landschaftspflegerischen
Kompensationsmafinahmen. Hierzu wird
derzeit ein Anhdrungsverfahren bei der
LuBB durchgefiihrt.

Seit dem 1. Dezember 2007 ist die alte
Nordbahn am Flughafen Schonefeld
Geschichte. Durch die Uberbauung mit
der neuen Autobahn A113 wurde die
Bahn aufler Betrieb genommen. Der
Flugverkehr wird seitdem ausschlieflich
auf der alten Slidbahn abgewickelt, die

spater zur neuen Nordbahn des BBI
wird. Ab dem 23. Mai 2008 verbindet die
Autobahn A113 die Berliner Stadtauto-
bahn mit dem sudlichen Berliner Ring.

A113 - Uberbauung der alten
Nordbahn

Die BBI-Bauarbeiten begannen mit dem
unterirdischen Flughafenbahnhof, er ist
405 m lang und 60 m breit. Das Terminal
lber dem Bahnhof wird von 236 Saulen
getragen, die 20 m tief im Boden einge-
lassen sind. Das erste 185 m lange Teil-
stick des Bahnhofs wird hierfir Mitte
2008 fertig gestellt, so dass der Termi-
nalrohbau planmaRig ab der zweiten
Jahreshélfte 2008 beginnen kann. Im
Fruhjahr 2009 soll der komplette Bahn-
hof fertiggestellt sein.

BBI - Ein Flughafenbahnhof

entsteht

Um das moderne Flughafenterminal
zu erreichen, werden Reisende, Abho-
ler und Géste direkt auf dem kiirzesten
Weg von der Autobahn A113 bis vor
das Terminal fahren kdnnen. Die Bauar-
beiten dafiir haben mit der Errichtung
notwendiger Briickenbauwerke begon-
nen.

BBI - Flughafenzufahrt

Bis BBI Anfang November 2011 erdffnet
wird, sind 3,4 Mio.t Beton verbaut.
Bereits 2007 wurden die acht neuen
Schnellabrollwege an die bestehende
Start- und Landebahn gebaut, um das
zukinftige Vorfeld im Stiden zu erschlie-

Ren und die Bahn an die Parallelrollwe-
ge anzubinden.

Der Flughafenausbau bringt nicht nur
Vorteile mit sich, die Anwohner werden
zusétzlichen Belastungen ausgesetzt.
Um die Anwohner des BBI vor Fluglarm
zu schiitzen, hat die Planfeststellungs-
behdrde zahlreiche Schutzauflagen er-
lassen. Der Flughafen hat bereits mit
der Umsetzung des Schallschutzpro-
gramms begonnen. Das Schallschutz-
programm soll sicherstellen, dass nach
Inbetriebnahme von BBI keine erheb-
lichen Larmbeléstigungen, gesundheit-
liche Risiken oder unzumutbare Beein-
trachtigungen fur die Anwohner zu
erwarten sind. Innerhalb der ausgewie-
senen Schutzgebiete werden Hauser
und Wohnungen bei Bedarf u.a. mit
schallddmmenden Fenstern, schallge-
démmten Luftungseinrichtungen und
anderen bauliche Schutzvorkehrungen
versehen.

Parallel zum Ausbau des Flughafens
Berlin-Schonefeld zum Single-Flughafen
BBI selbst wird am Aufbau zukunfts-
orientierter Wirtschaftsstrukturen im Um-
feld von BBI gearbeitet. Dies geschieht
in ,konzertierter Aktion“ der Lander Ber-
lin und Brandenburg unter Einbeziehung
der Anrainerkreise und -bezirke. Die Er-
o6ffnung des BBI bietet der Region Ber-
lin-Brandenburg aussichtsreiche Chan-
cen, um auch das Flughafenumfeld zu
entwickeln. Es geht nicht zuletzt um die
Schaffung von mehreren zehntausend
Arbeitsplétzen.
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Planerganzungsverfahren zum Larmschutzkonzept BBI
— Bericht vom Erorterungstermin im April in Schonefeld

98

‘ Wolfgang Fried

Vom 7. bis 25. April 2008 fand in Sché-
nefeld im Rahmen des Anhdrungsver-
fahrens zum Planerg@nzungsverfahren
Larmschutzkonzept BBI die Erdrterung
statt, davon eine Woche mit den Tragern
offentlicher Belange und anerkannten
Verbénden sowie zwei weitere Wochen
mit Einwendern und Betroffenen. Sie
wurde in unmittelbarer Nachbarschaft
des Sitzes der Gemeinsamen Oberen
Luftfahrtbehdrde Berlin-Brandenburg
(LuBB), in Schénefeld, Mittelstr. 11,
durchgefihrt.

Das Anhdrungsverfahren war erforder-
lich, nachdem der Planfeststellungs-
beschluss vom 13. August 2004 zum
LAusbau des Verkehrsflughafens Berlin-
Schoénefeld* vom Bundesverwaltungs-
gericht mit Urteil vom 16. Marz 2006
zwar im Wesentlichen bestatigt, jedoch
in drei Punkten mit der Auflage einer
Neuentscheidung durch die Planfest-
stellungsbehdrde im Weg einer Planer-
ganzung aufgehoben worden war. Dabei
geht es hauptséchlich um die Zulassung
von Starts und Landungen wéhrend der
Nacht unter Beriicksichtigung des inso-
weit vom Gericht geforderten Nachwei-
ses eines besonderen Verkehrsbedarfs.
Weiterhin ist Gber MaRnahmen des pas-
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siven Schallschutzes flir die Nachtzeit
und die Grenzziehung des Entschédi-
gungsgebiets Auflenwohnbereich erneut
zu entscheiden.

Die LuBB war als Anhérungsbehdrde fiir
die offentliche Auslegung der von der
Flughafen Berlin-Schénefeld GmbH (FBS)
als Tragerin des Vorhabens vorgelegten
ergénzenden Unterlagen, die Beteiligung
der Trager offentlicher Belange und aner-
kannten Verbé&nde sowie die Vorbereitung
und Durchfliihrung des Erérterungster-
mins verantwortlich. Noch wahrend der
ab Mitte Oktober laufenden Auslegung
begannen dafir die Vorbereitungen. Dazu
wurde eine zehnkopfige Projektgruppe
gebildet, die bis auf zwei Mitarbeiter —
davon einer aus der Anhdrungsbehérde
des LBV und einer aus dem Referat
44 des MIR - aus externen Zeitkréften
besteht. Neben der Ausschreibung und
der Bestellung von Verwaltungshelfern fiir
die Erfassung der zu erwartenden Ein-
wendungen in der noch aus dem ersten
Verfahren vorhandenen Datenbank und
der Organisation des duReren Ablaufs der
Erdrterung mussten die Auslegung und
der zeitliche Ablauf unter Beachtung der
Fristen eines formlichen Verwaltungsver-
fahrens geplant werden.

Nach der Auslegung der Planunterlagen
gingen in der Anhdrungsbehdrde ca.
36.500 Einwendungen von rund 11.500
Einwendern ein. Im urspringlichen Ver-
fahren waren es deutlich mehr gewesen.
2001 waren bei der Anhérungsbehérde
ca. 250.000 Einwendungen von ca.
60.000 Einwendern eingegangen. In den
Wochen vor der Erérterung wurden die
eingegangenen Einwendungen vom
Verwaltungshelfer gesichtet und fir das
Verfahren nach Vorgaben der Planfest-
stellungs- und Anhdérungsbehérde in
Sachthemen eingeordnet. Die Projekt-
gruppe bereitete das Verfahren sowohl
in organisatorischer, als auch in verfah-
rensrechtlicher Hinsicht intensiv vor.

Zunéchst war ein geeigneter Ort mdg-
lichst in raumlicher N&he zu dem Vorha-
ben und damit zu den Betroffenen zu
finden, der letztlich auf vertraglicher
Grundlage von der FBS im hinteren
Bereich des Gebaudes der sog. Airport
World BBI neben dem Dienstgebédude
der LuBB zur Verfugung gestellt wurde.
Nach den Erfahrungen des Erérterungs-
termins in Oberschoneweide, bei dem
bis zu 1200 Personen an einem Tag an
der Erdrterung teilgenommen hatten,
wurde auch in diesem Verfahren mit
einer anteiligen maximalen Teilnehmer-
zahl gerechnet. Daher wurde der Erérte-
rungsraum mit einer Kapazitat von
400 Sitzplatzen eingerichtet. Die von der
FBS zur Verfugung gestellten ehemali-
gen Lagerrdume wurden mit Hilfe eines
externen ,Eventmanagers® als Verwal-
tungshelfer technisch so hergerichtet,
dass eine Erdrterung darin stattfinden
konnte und die Vorgaben der Baubehor-
den erfiillt wurden. Neben der Ausstat-
tung der Halle mit Sitzgelegenheiten und
einem Podium fir die Verhandlungslei-
tung wurde aufwandige Daten-, Ton- und
Videotechnik fir Wortbeitrage mit und
ohne Présentationen und deren Proto-
kollierung installiert. AuRerdem wurden
eine Einlasskontrolle, eine Anmeldestel-
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le fir Redebeitrage, eine Antrags- und
eine Akteneinsichtsstelle eingerichtet.

In den Wochen vor der Erdrterung
waren die eingegangenen Einwendun-
gen vom Verwaltungshelfer gesichtet
und fiir das Verfahren nach Vorgaben
der Planfeststellungs- und der Anho-
rungsbehérde in Sachthemen eingeord-
net worden. Die Projektgruppe bereitete
das Verfahren sowohl in organisatori-
scher, als auch in verfahrensrechtlicher
Hinsicht intensiv vor. Neben fachlicher
Fortbildung in den Bereichen Fluglarm
und Luftverkehr standen Teamtraining
und Fortbildung in Verhandlungsstrate-
gie durch einen erfahrenen ehemaligen
Leiter zahlreicher Erdrterungstermine
auf der Tagesordnung. Um das Verfah-
ren transparent zu gestalten, wurden
eine Internetseite eingerichtet und Re-
gularien fiur den Ablauf der Erdrterung
ausgearbeitet. Auflerdem konnte die
Projektgruppe auch auf Erfahrungen
aus der Erdrterung zum Ausbau des
Verkehrsflughafens Frankfurt in den
Jahren 2005 und 2006 dber Kontakte
zur hessischen Anhérungsbehérde zu-
rickgreifen.

Trotz aller sorgfaltigen Planung musste
wenige Tage vor Beginn der Erdrterung
in personeller Hinsicht umdisponiert wer-
den, nachdem der zunéchst vorgesehe-
ne externe Leiter der Erérterung und der
vorgesehene Pressesprecher kurzfristig
verhindert waren. So lUbernahmen Mitar-
beiter der LuBB mit nur knapper persén-
licher Vorbereitungszeit diese Aufgaben.
Zusatzliche personelle Verstérkung er-
hielt die Projektgruppe aus dem Minis-
terium fir Infrastruktur und Raumord-
nung (MIR) im Wege der Abordnung.
Trotz dieser nicht unerheblichen Schwie-
rigkeiten konnte die Erérterung planma-
Rig beginnen.

Die erste Woche der Erérterung war den
Tragern offentlicher Belange und den
anerkannten Verbanden vorbehalten.
Dabei kamen hauptsachlich die betroffe-
nen Gemeinden, der inzwischen vom
Umweltbundesamt als Umweltverband
anerkannte BVBB e. V. und die Bundes-
vereinigung gegen Fluglarm e. V. zu
Wort. In den folgenden beiden Wochen
wurde mit den privaten Einwendern und
Betroffenen erdrtert. Neben einer Reihe

von Einzeleinwendern beteiligten sich
verschiedene Luftverkehrsgesellschaf-
ten, die als betroffene Nutzer des kiinfti-
gen Flughafens innerhalb der gesetz-
lichen Frist schriftliche Einwendungen
erhoben hatten. Im Laufe der dreiwéchi-
gen Erérterung wurden 135 Antrage zum
Anhdrungsverfahren gestellt, darunter
auch mehrere Befangenheitsantrage ge-
gen die Verhandlungsleitung und Antra-
ge auf Abbruch bzw. Aussetzung der
Erdrterung. Der iberwiegende Anteil der
Antrdge wurde abgelehnt. Die Antrége,
die sich auf die zu treffende Entschei-
dung der Planfeststellungsbehdrde be-
zogen, wurden als Sachargument auf-
genommen und werden mit dem An-
horungsbericht an das MIR tbermittelt.

Entgegen der erwarteten Anzahl er-
schienen weniger Betroffene und Ein-
wender bei der Erdrterung, am ersten
Tag bis zu 150 und an den folgenden
Tagen bis maximal etwa 60 bis 80 Per-
sonen. An manchen Tagen wurde die
Erérterung am spaten Nachmittag zeit-
weilig unterbrochen, da kein Redebedarf
der Betroffenen und Einwender bestand.
Die meisten Redebeitrdge wurden von
Rechtsanwélten und Gutachtern der
Trager offentlicher Belange und der
Betroffenen gehalten. Auch die Biirger-
meister der betroffenen Gemeinden
kamen umfangreich zu Wort.

Wahrend der Erérterung wurde durch-
gehend die Qualitat der von der FBS
vorgelegten Unterlagen kritisiert und vor
diesem Hintergrund besonders zu Be-
ginn der Sinn der Erérterung insgesamt
in Frage gestellt. Wahrend anfanglich
der Veranstaltung ausschliefilich ein
Scheincharakter zugesprochen wurde,
anderte sich diese Auffassung splirbar,
nachdem fiir die Betroffenen deutlich
wurde, dass die Erdrterung erkennbar
inhaltlich bestimmt war und die Anho-
rungsbehdrde die Anliegen der Betroffe-
nen ernst nahm. Der Verhandlungslei-
tung gelang es insgesamt weitest-
gehend, die Erdrterung frei von zeitrau-
benden juristischen Plankeleien (ber
Verfahrensfragen und die bereits durch
das Urteil des Bundesverwaltungsge-
richts bestatigten Teile des Planfeststel-
lungsbeschlusses vom 13. August 2004
zu halten, den Schwerpunkt auf die Er-
orterung des Bedarfs fir einen Nacht-

flugbetrieb zu legen und letztlich die
Verhandlung wie vorgesehen am letzten
geplanten Erdrterungstag zu beenden.
Es zeigte sich aber auch, dass vor allem
private Einwender sich nicht mit der
prinzipiell bereits erledigten, aus ihrer
Sicht aber véllig verfehlten Standortwahl
abgefunden hatten und nach wie vor
eine vollige Verlagerung des Flugha-
fens, zumindest aber ein totales Nacht-
flugverbot als Konsequenz fordern.

Zusammenfassend |&sst sich einschéat-
zen, dass die Erérterung entsprechend
ihrer gesetzlichen Bestimmung ein ge-
eignetes Forum geboten hat, um die fir
die Entscheidungsfindung notwendigen
Kriterien sowohl aus Sicht der Kritiker
des Nachtflugbetriebs, als auch seiner
Befiirworter herauszuarbeiten. Die Uber-
gabe des Anhdrungsberichts an die
Planfeststellungsbehérde ist fiir Ende
Juni vorgesehen. Aufgabe der Planfest-
stellungsbehdrde wird es dann sein, die
noch offenen Fragen aufzuklaren und
dann eine Entscheidung zu treffen.

Fur die Mitglieder der Projektgruppe stell-
te sich die Erdrterung als interessante,
aber auch belastende Veranstaltung dar,
die weitestgehend aus dem Ublichen Ver-
waltungsalltag heraus fiel. Neben lan-
gen Arbeitszeiten war vor allem die
direkte Konfrontation mit den teilweise
sehr emotional vorgetragenen Anliegen
der Betroffenen eine persénliche Erfah-
rung, die vielfach Anlass zum Nachden-
ken und Diskussionen bot. In der Pro-
jektgruppe herrschten groRe Motivation
und ein groBer Zusammenhalt, was den
nahezu reibungslosen &ufleren Ablauf
der Erdrterung sicherte. Dafiir sei allen
Mitarbeitern an dieser Stelle nochmals
gedankt.

MIRAKTUELL 2/08

99




Schwerpunktthema: Mobilitat in Brandenburg — Mobilitat fur alle: Fir die Menschen, fir die Wirtschaft

Segelflug-Weltmeisterschaften 2008 in Liisse

100

‘ Michael Thomsen

Fur den FCC Berlin e. V. haben die Se-
gelflug-Weltmeisterschaften 2008 langst
begonnen. Jeder weif es: Die Organisa-
tion eines Wettbewerbs oder eines Flug-
tages bedarf grofler Klimmztige der Ver-
einsmitglieder. In Lisse ist man nach
den Deutschen Meisterschaften in 2005
und 2007 bestens ,im Training“. Wenn
dort vom 2. bis 16. August 2008 die
besten Piloten der Welt um die Meister-
titel ringen, missen auch die Organisa-
toren des FCC Berlin e. V. Hochstleis-
tungen bieten.

Allein die Zahl der Teilnehmer — Uber
130 Flugzeuge gehen in drei Klassen an
den Start - (ibersteigt alles, was es bis-
her bei Weltmeisterschaften gegeben hat.
Alle Flieger missen vormittags inner-
halb von ein bis anderthalb Stunden in
die Luft kommen. Und abends ist durch-
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aus damit zu rechnen, dass groRere
Pulks von Segelflugzeugen innerhalb
von wenigen Minuten landen. Das ist
nicht nur spektakulér, sondern das muss
auch sicher sein.

Lisse bietet dafiir reichlich Platz. Auf
die normalerweise (bliche Ziellinie in
der Mitte des Platzes wird der Verein
diesmal wohl verzichten miissen und sie
— wie an anderen Platzen (blich — an die
Enden der Landebahn legen. Damit bie-
tet die gesamte Platzlédnge von fast zwei
Kilometern fiir jeden eine sichere Lande-
moglichkeit. Diese wird dariber hinaus
auch von der Gemeinsamen Oberen Luft-
fahrtbehérde Berlin-Brandenburg (ber-
wacht. Von dort werden dem Veranstalter
auch die entsprechenden Genehmigun-
gen und Erlaubnisse fiir die Luftfahrt-
veranstaltung ,Weltmeisterschaft-2008*
ausgestellt.

Auch nicht trivial die Entscheidung, wer
von (iber 160 Bewerbern aus 35 Natio-
nen zu Hause bleiben muss, wenn die
Teilnehmerplatze tatsachlich auf 130 Flug-
zeuge begrenzt wird. Im ausgefeilten
Regelwerk der Internationalen Segel-
flugkommission (IGC) findet sich eine
Grundlage, um hier eine sportlich faire

Regelung zu finden. Dazu wurde bei der
jahrlichen Konferenz des IGC - dieses
Mal in Rom - die endgliltige Ausgestal-
tung des Sporting Code besprochen.
Bislang reichte die Begrenzung auf zwei
Teilnehmer pro Nation und Klasse stets
aus — sogar Nachriicker hatten noch
eine Chance. Jetzt missen zusétzlich
die Lander mit dem niedrigsten Natio-
nen-Ranking ihre Reservepiloten zu
Hause lassen. Es verwundert nicht, dass
sich unsere Stralenverkehrsordnung
leichter liest als der Annex A des Spor-
ting Code mit seinen vielfaltigen Welt-
meisterschaftsregeln.

Nicht nur bei den Piloten hat die WM
groflen Anklang gefunden. Erstaunlich
auch die vielen Anfragen von freiwilligen
Helfern aus aller Welt, die den FCC Ber-
lin e. V. hierbei unterstlitzen méchten.
Sie kamen selbst aus Kanada und Austra-
lien. Eine Segelflug-WM in Deutschland
ist wirklich ein herausragendes Ereignis.
Als Vereinsmitglied und Mitarbeiter des
MIR stelle ich mit Freuden fest, dass
viele Verantwortliche aus Politik und
Wirtschaft in Brandenburg dies genauso
sehen und uns deshalb nach Kraften
unterstlitzen. Und ohne diese umfang-
reiche Unterstitzung wére dem Verein
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die Vorbereitung der Weltmeisterschaft
in einigen Bereichen sicherlich nicht so
einfach méglich gewesen. Deshalb mdch-
te ich mich auch im Namen aller Vereins-
mitglieder an dieser Stelle bei den dafr
Verantwortlichen in der Brandenburger
Landesverwaltung bedanken. Des Wei-
teren mochte ich noch darauf hinwei-
sen, dass der RBB Horfunk im Rah-
men einer Medienpartnerschaft bei der
Eréffnung der Weltmeisterschaft in der
Stadt Belzig am 2. August 2008 die Orga-

Ubertragung straBenverkehrsbehérdlicher Aufgaben
auf Gemeinden/Amter

Nach den §§ 4 und 5 des Brandenburgi-
schen Standarderprobungsgesetzes vom
28. Juni 2006 i. d. F. vom 12. Juli 2007
kann das MIR im Einvernehmen mit der
Staatskanzlei Gemeinden, Amtern und
Zweckverbanden auf Antrag stralenver-
kehrsbehdrdliche Aufgaben im Rahmen
einer Erprobung ubertragen. Entspre-
chende Antrdge wurden bisher von den
Stédten Bad Liebenwerda, Guben, Ky-
ritz, Luckau, Prenzlau, Teltow, Werder
(Havel), Wittenberge, Zossen sowie der
Gemeinde Kleinmachnow und dem Amt
Schlieben gestellt und auch genehmigt.
Diese stralenverkehrsbehdérdlichen Auf-
gaben beinhalten in Abh&ngigkeit von
der Einwohnerzahl (mehr bzw. weniger
als 20.000 Einwohner) insbesondere die
Erteilung von Erlaubnissen zur Durch-
fuhrung von Veranstaltungen im 6ffent-
lichen StraBenraum, die Anordnungen
zur Sicherung von Arbeitsstellen, die
Entscheidungen Uber das Aufstellen
bzw. Entfernen bestimmter Verkehrszei-
chen/-einrichtungen sowie die Erteilung
von Ausnahmegenehmigungen (z. B.
von Park-/Haltvorschriften). Die Stédte
Guben, Prenzlau, Teltow und Werder
(Havel) mit Uber 20.000 Einwohnern
werden zuséatzlich neben diesen Aufga-
ben auch eigenstandige Unfallkommis-
sionen bilden, die wirksame MaRnah-
men zur Unfallverhiitung erarbeiten
sollen.

nisation eines Stadtfestes untersttitzt und
den Flugtag am 10. August 2008 am Flug-
platz in Liisse bewerben wird. Der FCC

Durch die Aufgabeniibertragung soll die
Eigenverantwortung der Kommunen ge-
starkt und im Rahmen des Modellversu-
ches bis zum 31. August 2011 erprobt
werden, ob eine ortsnahe Aufgabener-
fullung mehr Qualitat und Service fir
Biirger und Unternehmen bewirkt.

Im Brandenburgischen Standarderpro-
bungsgesetz ist festgelegt, dass die
Kommunen/Amter wahrend der Erpro-
bungsphase der direkten Fachaufsicht
der Genehmigungsbehérde unterliegen.
Insofern erfolgt durch das zusténdige
Fachreferat des MIR neben diesen Auf-
sichtstatigkeiten auch eine umfangrei-
che fachliche Unterstltzung der Kom-
munen/Amter bei der Wahrehmung der
ihnen (bertragenen straBenverkehrsbe-
hérdlichen Aufgaben. Eine erste Ein-
schatzung durch das MIR nach durchge-
fuhrten ortlichen Besprechungen mit
den ,neuen” Stralenverkehrsbehdrden
ergab, dass die Aufgabeniibertragung —
beginnend ab 1. November 2007 mit der
Gemeinde Kleinmachnow — von den
Landkreisen auf die Kommunen/Amter
problemlos erfolgt ist. Auch in der
Zusammenarbeit mit den Landkreisen,
von denen die Aufgaben Ubertragen
worden sind, sind bisher keine Probleme
aufgetreten. Hierbei ist hervorzuheben,
dass auch durch die Landkreise eine
fachliche und beratende Unterstitzung

Berlin e. V. wiirde sich sehr freuen, wenn
der Eine oder Andere von lhnen einmal
den Weg zur Segelflugweltmeisterschaft
2008 nach Lusse finden wiirde, um das
Flair eines so groRen Wettbewerbes ein-
mal live vor Ort zu genielRen.

Auf der langen To-Do-Liste steht fiir den
Verein jetzt nur noch die Sicherstellung
hervorragender Wetterbedingungen. Ich
hoffe, wir sehen uns dann zur WM.

[

Gerhard Riek ‘

der Kommunen/Amter bei der Aufgaben-
wahrnehmung erfolgt.

Zum jetzigen Zeitpunkt kann noch keine
detaillierte Bewertung dahingehend er-
folgen, ob der durch das Brandenburgi-
sche Standarderprobungsgesetz ange-
strebte Burokratieabbau — bezogen auf
die straRenverkehrsbehdrdlichen Aufga-
ben — auch erreicht wird. Dies bedarf
noch eingehender Untersuchungen so-
wie Auswertungen der von den Kommu-
nen/Amtern zu filhrenden statistischen
Erhebungsbdgen, die zu Vergleichs-
zwecken auch von den jeweiligen
Landkreisen geflhrt werden. Diese
Untersuchungen/Auswertungen sind auch
erforderlich, da alle zwei Jahre eine
Berichterstattung der Landesregierung
gegenlber dem Landtag zu erfolgen
hat, die Auskunft iiber den Stand und die
Auswirkungen des Verfahrens bei der
Aufgabentibertragung nach dem Bran-
denburgischen Standarderprobungsge-
setz geben soll.

Im Rahmen dieser Berichterstattung mis-
sen dann auch Angaben zu den bei den
Kommunen/Amtern anfallenden finan-
ziellen Mehrkosten erfolgen, die sich
durch die Ubertragung straBenverkehrs-
behdrdlicher Aufgaben ergeben haben.
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‘ Ingo Buchardt

In Deutschland werden jahrlich ca.
1,9 Mio., in Brandenburg rund 70.000,
theoretische Fahrerlaubnispriifungen
durchgefihrt. Die Theorieprifung wird in
Deutschland nach dem Multiple-choice-
Verfahren abgelegt, d.h. nach einer
Priifungsmethode, bei der die Bewerber
eine oder mehrere Antworten auf einem
Papierbogen ankreuzen missen. So
werden u. a. Verkehrsregeln abgefragt
sowie anhand von gezeichneten Bildern
das richtige Verhalten in bestimmten
Verkehrssituationen Uberprift. Die Aus-
wertung der Fragebogen erfolgt mittels
angelegter Ldsungsschablonen.

Seit 1. April 2008 — und somit ein Jahr frii-
her als bundesweit vorgesehen — wird in
Brandenburg flachendeckend die theore-
tische Flihrerscheinpriifung am PC durch-
gefuhrt. In einem gestuften Verfahren
erfolgte die Umsetzung ab Januar 2008
durch die Technische Priifstelle fir den
Kraftfahrzeugverkehr beim DEKRA e. V..

Mit der Einfuhrung der theoretischen
Flhrerscheinpriifung am PC wird in
einem ersten Schritt die bisherige Papier-
form durch den PC ersetzt. Daraus
ergeben sich folgende wesentliche Vor-
teile:

— Bei der PC-Prifung wird die Rei-
henfolge der Antworten in jeder Pri-
fung mittels Zufallsgenerator neu
zusammengestellt. Damit wird jeder
Bogen unterschiedlich. Gleiches gilt
fur die Reihenfolge der Fragen. Vor
diesem Hintergrund macht ein
schematisches Auswendiglernen der
Antworten jetzt keinen Sinn mehr.
Der Priifling muss sich intensiv mit
den Verkehrsregeln befassen und
sie wirklich verstehen, um sie richtig
beantworten zu kénnen

- Bei der PC-Prifung ist zudem ein
erheblich verbesserter Schutz ge-
gen Manipulationen méglich
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- Durch die PC-Prifung kénnen zu-
kinftig alle Fragen ausgewertet und
schneller verandert oder an aktuelle
Entwicklungen angepasst werden.
Das Austauschen von Fragen ist
dann ,per Knopfdruck* machbar

Eine Demonstration (iber den neuen
Ablauf der PC-Priifung finden Sie auf
der Internetseite des MIR.

In Europa wird heute in 20 Staaten
eine PC-Prifung durchgefiihrt. Auch in
Deutschland wird nun eine Modernisie-
rung des Priifsystems in Angriff genom-
men und im Hinblick auf die vorgenann-
ten Aspekte optimiert. Die praktische
Fahrprifung in herkémmlicher Weise als
zweites Element der Flihrerscheinpri-
fung bleibt zunéchst unveréndert.

Priiflokale

Mit der Einflhrung der theoretischen
Fuhrerscheinprifung am PC ging eine
Reduzierung der Priflokale im Land
Brandenburg einher. Damit wurde der
demografischen Entwicklung im Land
Rechnung getragen, die in den n&chsten
Jahren nahezu zu einer Halbierung der
jungen Erwachsenen im fihrerscheinfa-
higen Alter flhren wird. Diese wurde auf
der Grundlage von Vorschlagen der
DEKRA und unter Beriicksichtigung
einer Zeit-Wege-Beziehung von 60 Minu-
ten fir die Bewerber ermittelt. Neben-
stehend wird eine aktuelle Auflistung der
Priiforte gezeigt, in denen zukiinftig die
Ablegung der theoretischen Prifung am
PC erfolgen wird.

Neben den aktuellen bereits erwéhnten
Vorteilen bietet der Einsatz des PC die
Méglichkeit, in einem spéteren Schritt
mittels Filmsequenzen (virtual reality)
realistische Unfallgefahrensituationen zu
zeigen. Damit kénnen beim Prifling die
richtigen Reaktionen oder Einschatzun-
gen der Gefahrenlage abgefragt wer-
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den. Daran kniipft dann zusatzlich eine
Frage nach der Begriindung fir die
gegebene Antwort an.

Nur mit Filmsequenzen kénnen die kog-
nitiven Prozesse bereits in der Phase
des theoretischem Lernens trainiert und
abgefragt werden, die beim Autofahren

Ergebnisiuberblick der Begleituntersuchung zur
padagogisch qualifizierten Fahrschuliilberwachung

Ausgangspunkt und Zielstellung
Fahrschulen haben eine besondere Ver-
antwortung, junge Menschen auf eine
sichere Teilnahme am StraBenverkehr
vorzubereiten. Das Land Brandenburg
hat vor diesem Hintergrund verschiede-
ne Anstrengungen zur Sicherstellung
und Optimierung der Qualitét der Fahr-
schulausbildung unternommen. Dazu
gehért die Entwicklung eines neuen
padagogisch qualifizierten Systems der
Fahrschuliiberwachung (PQFU), das
mit Wirkung vom 15. M&rz 2005 in Kraft
gesetzt wurde. Die Bundesanstalt fiir
StraBenwesen (BASt) hat im Auftrag des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen im Rahmen einer
gutachterlichen Stellungnahme zum
PQFU-System hierzu folgendes Fazit
gezogen: ,Die bisherige Uberwachung
beschrankte sich auf eine formale Uber-
wachung und eine gelegentliche unter-
richtsbezogene Uberwachung, die jedoch
modernen Qualitatssicherungsstandards
nicht entsprach. Das PQFU-System lie-
fert dagegen eine methodisch ausgewie-
sene und aussagefahige Beschreibung
der Qualitat des theoretischen und prak-
tischen Fahrschulunterrichts und damit
die Grundlage fir zielgerichtete Qua-
litdtssicherungsmalnahmen®. (BASt,
19. April 2005). Drei weitere Bundeslan-
der, Mecklenburg-Vorpommern, Sach-
sen-Anhalt und Thiringen, sind bereits
dem Beispiel Brandenburgs gefolgt.

Fir die Umsetzung des PQFU-Systems
wurde vom Institut fir angewandte Fa-

ablaufen (Verkehrsregeln, Wetterver-
héltnisse, gefahrene Geschwindigkeit,
Fahrbahnverlauf, Fahrzeuge in der Um-
gebung, Beschilderung und vieles mehr).
In der Folge ware mit einer stark ver-
besserten Vorbereitung der Fahranfén-
ger auf den Verkehrsalltag zu rechnen.
Nach derzeitigen Erkenntnissen scheint

milien-, Kindheits- und Jugendforschung
(IFK) ein Manual erarbeitet, das erstens
Checklisten fiir verschiedene Uberwa-
chungsinhalte, den Regelablauf der For-
mallberwachung und ein Schema flir
typisierte Beanstandungen enthélt. Zwei-
tens beinhaltet das Manual neuartige
Beobachtungsinventare fiir den theoreti-
schen und praktischen Fahrschulunter-
richt, die von padagogischen Sachver-
standigen als einheitliche ,Messlatte” fiir
die Qualitatskontrolle der Ausbildung
genutzt werden.

Im Interesse der Priifung der Praktikabi-
litdt und weiteren Optimierung der Ver-
fahrensweise der PQFU wurde durch
das Ministerium flir Infrastruktur und
Raumordnung des Landes Brandenburg
2006 eine Begleituntersuchung bei der
Arbeitsstelle fiir Bildungs- und Sozialisa-
tionsforschung an der Universitat Pots-
dam in Auftrag gegeben. Die Evaluie-
rung der Durchfiihrungspraxis anhand
der Auswertungsprotokolle (Kurzbericht
zur Formalliberwachung sowie der Aus-
wertungsbégen zum Beobachtungsin-
ventar) und die schriftliche Befragung
der Sachverstandigen und Fahrlehrer zu
ihren Erfahrungen bei der Durchfiihrung
dieser neuen Form der Uberwachungen
wurde 2007 mit folgender Zielsetzung
fortgesetzt. Durch Einbezug einer gré-
Reren Zahl von Uberwachungsfallen soll-
ten die Aussagekraft der Evaluationser-
gebnisse erhdht und Voraussetzungen
fur eine vergleichende Perspektive der
Bewertung der theoretischen und prakti-

es sinnvoll, dieses Potenzial fir die Er-
hohung der Verkehrssicherheit bei Fahr-
anfangern zu nutzen, weil diese Perso-
nengruppe, die nur rd. 8 % der Be-
volkerung ausmacht, immer noch in fast
einem Viertel der schweren Verkehrsun-
falle mit Personenschaden als Verursa-
cher verwickelt ist. [ |

Dr. Heidrun Grossmann ‘

schen Uberwachung geschaffen wer-
den. Ein weiteres Ziel bestand darin,
Veranderungen in der Umsetzungspra-
Xis vor allem in Hinblick auf Mafnah-
meempfehlungen zu untersuchen, da
hier anfanglich offensichtlich Unsicher-
heiten bei den Sachverstandigen be-
standen. In Auswertung der Evaluation
2006 wurden Richtlinien fur die Empfeh-
lung von Mainahmen entwickelt und die
Sachverstandigen hinsichtlich der prak-
tischen Anwendung speziell geschult.

Ergebnisse der Begleituntersuchung

Vor dem Uberblick zu wichtigen Ergeb-
nissen der Evaluation soll die Datenba-
sis kurz vorgestellt werden. Von den 295
statistisch erfassten Uberwachungen
(270 Theorie; 25 Praxis) im Evaluations-
zeitraum (15. Mé&rz 2006 - 31. Dezem-
ber 2007) sind 280 Auswertungsbdgen
(95 %) in die Evaluation eingegangen
(255 Auswertungsbdgen fir den theore-
tischen Unterricht und 25 fir die prakti-
sche Fahrausbildung). Zu den 255 in die
Begleituntersuchung einbezogenen Uber-
wachungsfallen des theoretischen Unter-
richts lagen 223 Fragebdgen (87,5 %)
mit Einschétzungen der Sachversténdi-
gen und 124 Fragebdgen (48 %) mit
Einschatzungen der tberwachten Fahr-
lehrer vor. Wie aufgrund der Empfehlun-
gen zur Durchfiihrung der PQFU zu
erwarten war, wurden 2006 und 2007
nur in vergleichsweise wenigen Féllen
Uberwachungen der praktischen Ausbil-
dung angeordnet. Der Ergebnistiberblick
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beschrénkt sich aufgrund der einge-
schrankten Datenbasis zur Uberwa-
chung der praktischen Ausbildung daher
weitgehend auf die Ergebnisse der
Uberwachung der theoretischen Ausbil-
dung.

Die geforderten formalen Standards, die
im Rahmen der PQFU mittels Kurzbe-
richt zur Formalliberwachung erfasst wer-
den, werden bis auf wenige Ausnahme-
falle von den iberwachten Fahrschulen
erfillt. Das unterstreicht, dass eine Ver-
lagerung der Schwerpunktsetzung der
Uberwachung in Hinblick auf qualitative
Aspekte sinnvoll ist. Die Verschlankung
der Uberwachung formaler Aspekte zu-
gunsten der Uberpriifung der padagogi-
schen Ausbildungsqualitat wird von den
uberwachten Fahrlehrern mehrheitlich
(92 %) begriikt. Dass im Jahr 2007 hier
kein weiterer Zuwachs, sondern eine
leicht abfallende Tendenz zu konstatie-
ren ist, liegt moglicherweise daran, dass
die Durchfiihrung der PQFU haufiger (in
immerhin 14 Fallen) mit einer Standard-
Uberwachung zu formalen Aspekten
kombiniert wurde.

Etwa drei Viertel der befragten Fahrlehrer
halten die Identifizierung von Fahrschu-
len mit unzureichender Ausbildungsqua-
litdt sowie Auflagen und Hilfestellungen

zur Behebung von Qualitdtsmangeln flr
die betreffenden Fahrschulen fiir sehr
wichtig. Erwahnt sei, dass die 2007
befragten Fahrlehrer der Identifizierung
einer unzureichenden Ausbildungsqua-
litat eine etwas héhere Bedeutung beizu-
messen. Bei den Sachverstandigen wur-
den im Jahr 2007 in etwas stérkerem
MafRe als im Vorjahr Auflagen und Hilfe-
stellungen zur Qualitatsverbesserung
fur Fahrschulen mit unzureichender Aus-
bildungsqualitat als wichtig angesehen.
Dies ist vermutlich ein Resultat des An-
fang des Jahres erfolgten Erfahrungs-
austausches und der Schulung zur Hand-
habung von Mafnahmeempfehlungen.
Sowohl von den Sachverstandigen als
auch von den Fahrlehrern wird mehr-
heitlich eine Verlangerung des Uberwa-
chungszeitraumes fir Fahrschulen mit
einer guten Ausbildungsqualitat befiir-
wortet. Der Aufwand zur Einschatzung
der Ausbildungsqualitdt wird eben-
falls als angemessen empfunden. Die
Akzeptanz des Uberwachungsaufwan-
des bei den befragten Fahrlehrern istim
Jahr 2007 weiter auf fast 84 % gestie-
gen.

Die Einschétzungen der Sachversténdi-
gen zur Praktikabilitat des Beobachtungs-
inventars fiir die Uberwachung des theo-
retischen Unterrichts fallen 2007 deutlich

besser aus: 44 % der Sachverstandigen
schatzten es als sehr praktikabel ein,
2006 waren es 28 %. Dies ist offensicht-
lich ein Ergebnis der zunehmend positi-
ven Umsetzungserfahrungen. Die Zufrie-
denheit der Sachverstandigen mit dem
Ablauf der Uberwachung und mit der
Atmosphare zwischen dem Fahrlehrer
und dem Sachverstandigen ist im Jahr
2007 merklich (um 10 bzw. 6 Prozent-
punkte in der Bewertungskategorie
,Sehr gut) gestiegen, liegt aber weiter-
hin unter dem ebenfalls gestiegenen Zu-
friedenheitsniveau der Uberwachten Fahr-
lehrer. Insgesamt gaben mehr als die
Hélfte (53,3 %) der Uberwachten Fahr-
lehrer an, dass der Ablauf der Uberwa-
chung als sehr praktikabel einzuschét-
zen ist. Die Atmosphére wahrend der
Uberwachung wurde von 63,4 % der
Uberwachten Fahrlehrer als sehr positiv
beschrieben.

Als ein erstes Reslimee kann folgendes
festgehalten werden: Die Sachverstén-
digen wie auch die tberwachten Fahr-
lehrer ziehen ein sehr positives Fazit.
Von immerhin fast 82 % der Uberwach-
ten Fahrlehrer wird das PQFU-System
zudem als ein geeignetes Verfahren
angesehen, Qualitatsunterschiede und
Méglichkeiten der Qualitatsoptimierung
aufzuzeigen.
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Wenden wir uns nun der Frage zu, in
welchem Umfang und in welcher Hin-
sicht die Ausbildungsqualitdt bei den
Uberwachten Fahrschulen Optimie-
rungsbedarf aufweist. Im Rahmen der
Uberwachung des theoretischen Unter-
richts werden 13 Qualitatsdimensionen
und im Rahmen der Uberwachung der
praktischen Ausbildung sieben Quali-
tatsdimensionen mittels einer vierstufi-
gen Skala eingeschéatzt. Der positive
Bereich der Qualitatsskala (,Erfullungs-
bereich®) wurde in der Grafik auf S. 104
zur Einschédtzung des theoretischen
Unterrichts mit griin/gelb und der nega-
tive Bereich der Qualitatsskala (,Nicht-
erfillungsbereich®) mit orange/rot dar-
gestellt.

Positiv anzumerken ist, dass bei den
Uberwachten Fahrschulen im Jahr 2007
die Einschétzungen fir alle Qualitatsdi-
mensionen des theoretischen Unter-
richts im Durchschnitt etwas positiver
ausgefallen sind als im Vorjahr. Die
Ergebnisse der Begleituntersuchung
bestatigen die Befunde der Erprobungs-
untersuchung zur PQFU aus dem Jahr
2002. Qualitatsméngel der theoretischen
Fahrschulausbildung betreffen weiterhin

In Deutschland mlssen Bewerber um
eine Fahrerlaubnisklasse durch Fahrleh-
rer ausgebildet werden. Dieses staatlich
verordnete Monopol ist mit zahlreichen
Regelungen untersetzt, die im Fahrleh-
rergesetz und seinen angrenzenden Be-
stimmungen festgeschrieben sind. Um
die zurzeit bestehenden 17 (!) Fahrer-
laubnisklassen ausbilden zu koénnen,
muss ein angehender Fahrlehrer die vier
Fahrlehrerlaubnisklassen A (Zweirad),
BE (Pkw mit Anhanger), CE (Lkw mit
Anhénger) und DE (Kraftomnibus mit
Anhénger) besitzen. Das heilt, viermal
ist eine Ausbildung von unterschied-
licher Dauer zu absolvieren und viermal

vorrangig methodisch-didaktische Aspek-
te der Lehrqualitt: Strukturierung der
Ausbildungsqualitét, Binnendifferenzie-
rung, Durchfliihrung von Lernkontrollen,
Organisation von Erfahrungsberichten
und Diskussionen sowie zielgerichtete
Nutzung von Medien. Nach den vor-
liegenden Qualitatseinschétzungen zur
Uberwachung der praktischen Ausbil-
dung besteht hier ebenfalls vorrangig in
Hinblick auf die Strukturierung der Aus-
bildungseinheit und die Qualitat des Me-
thodeneinsatzes Optimierungsbedarf.

AbschlieBend wollen wir vor dem Hinter-
grund anfanglicher Unsicherheit auf die
Praxis bei der Empfehlung von Mafinah-
men eingehen. Es zeigt sich, dass die
Sachverstandigen in Hinblick auf Maf-
nahmeempfehlungen eher zurlickhaltend
agieren. Wenn MafRnahmeempfehlun-
gen erfolgten, so waren diese 2007 wie
auch bereits 2006 ausgehend von der
Einschatzung der Qualitatsdimensionen
durchaus gerechtfertigt. Die erarbeite-
ten Orientierungshilfen trugen zu einer
einheitlichen Verfahrensweise bei. W&h-
rend im ersten Jahr der PQFU-Durchfiih-
rung vereinzelt keine Mainahmeempfeh-
lungen ausgesprochen wurden, obgleich

Der Fahrlehrerpriufungsausschuss
des Landes Brandenburg

muss eine Fahrlehrerpriifung in ver-
schiedenen Priifungsteilen bestanden
werden.

Die Fahrlehrerprifungen werden seit
1991 mit der Grindung des damaligen
Brandenburgischen Landesamtes fir
Verkehr und Strallenbau als obere Lan-
desbehorde durchgefihrt. Mit der Zu-
weisung der Zustandigkeit, einen Fahr-
lehrerpriifungsausschuss zu bestellen
und die Mitglieder dieses Ausschusses
zu berufen, wurde in der damaligen Au-
Renstelle Potsdam, spater Geltow, ein
Fahrlehrerpriifungsausschuss ins Leben
gerufen. Diesem Anfang ist es auch

sieben oder mehr Qualitatsdimensionen
im Nichterflllungsbereich lagen, erfolgte
in solchen Fallen 2007 immer eine MalRk-
nahmeempfehlung. Das zweite Orientie-
rungskriterium, die Unterschreitung von
mindestens zwei Qualitatsdimensionen
in einer Kriteriengruppe, zog hingegen
vielfach noch keine MaBnahmeempfeh-
lung nach sich. Besonders h&ufig war
dies bei der Kriteriengruppe , Interaktion®
festzustellen, die die Kriterien ,Ange-
messenes Reagieren auf Beitrage der
Fahrschiler”, ,Organisation von Diskus-
sionen®, ,Organisation von Erfahrungs-
berichten“ und ,Diskursive Unterrichts-
gestaltung durch Medien“ umfasst. Da
das PQFU-System nur wirksam sein
kann, wenn eine unzureichende Ausbil-
dungsqualitat in einem Qualitatsbereich
entsprechende Unterstltzungsmalnah-
men nach sich zieht, sollte mit den
Sachverstandigen nochmals eine Ver-
standigung zur Anwendung der Orientie-
rungshilfen fur Manahmeempfehlungen
erfolgen und dabei auch die praktische
Ausbildung einbezogen werden. Die Eva-
luation der Uberwachungen der prakti-
schen Ausbildung wird 2008 fortgesetzt.

Peter Labitzke ‘

geschuldet, dass noch heute der Fahr-
lehrerprifungsraum — wie in einer Fahr-
schule — mit Lehrmitteln und Lehrmo-
dellen ausgestattet wurde und zu den
Priifungen eingerichtet wird. Mit der Auf-
nahme der Prifungstétigkeit war es
auch erforderlich, eine Geschéftsstelle
zu grinden, die die gesamte Organisa-
tion der Fahrlehrerpriifungen durchfiihrt.
Die Geschéftsstelle ist dem Dezernat 24
(u.a. StraRenverkehrsrecht) des Lan-
desamtes flr Bauen und Verkehr zuge-
ordnet. Hier wird neben der Auswahl der
Priifer und der Vorbereitung der Beru-
fung, die gesamte Organisation durch-
geflhrt. Dazu gehdren:
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— die Planung der Prifungstermine,
der Priifungsraume und der Abfahrts-
orte (nach Bestatigung durch den
Vorsitzenden)

— die Ladung der Fahrlehreranwérter
und Prifer

— die Vorkontrolle von Nachweisen

— die Erarbeitung der Vordrucke fir
die einzelnen Niederschriften

— die Entwirfe der Bescheide fiir die
nicht bestandenen Priifungsteile

- die Berechnung der Auslagen und
Erstellung der Gebihrenbescheide

Weiterhin ist der Sachbearbeiter der Ge-
schaftsstelle Aufsicht in den schriftlichen
Fachkundeprifungen und Behérdenver-
treter in den mindlichen Fachkundeprii-
fungen. Der Prasident des Landesamtes
beruft fur drei Jahre die jeweiligen Pri-
fungsausschussmitglieder. Zurzeit sind
zu Mitgliedern des Fahrlehrerprifungs-
ausschusses berufen:

- zwei Vorsitzende (beide Bedienste-
te des Landesamtes mit der Befahi-
gung zum Richteramt)

— 11 amtlich anerkannte Sachverstéan-
dige fir den Kraftfahrzeugverkehr

— zehn Fahrlehrer mit den Fahrlehr-
erlaubnisklassen A, BE und CE,
davon sechs auch mit der Fahrlehr-
erlaubnisklasse DE (alle sind Inha-
ber einer Fahrschule)

- drei Padagogen (ebenfalls Inhaber
einer Fahrlehrerlaubnis und Inhaber
einer Fahrschule)

Die Prifer kommen iberwiegend aus
dem Land Brandenburg. Vier Priifer sind
seit 1991 im Fahrlehrerprifungsaus-
schuss tatig. Priifungsort ist der Sitz des
Landesamtes in Hoppegarten. Hier be-

Abb. 2

finden sich der Abfahrtsort fiir die fahr-
praktischen Prifungen der Klassen A
und BE, der Fahrlehrerprifungsraum
und die Geschéftsstelle. Als Abfahrtsort
fur die fahrpraktischen Prifungen der
Klassen CE und DE wurde durch den
Vorsitzenden das Gewerbegebiet Schon-
eiche festgelegt. Hier finden auch die
Grundfahraufgaben statt.

Mit dem 1. Januar 1999 wurde das Fahr-
lehrerrecht reformiert, neu waren u. a.
die Einfiihrung einer zweiphasigen Aus-
bildung in der Grundfahrlehrerlaubnis
der Klasse BE und die Erweiterung
des Fahrlehrerpriifungsausschusses um
den Padagogen. Fahrlehreranwérter der
Klasse BE missen sich in Phase 1 nach
einer finfmonatigen Ausbildung in einer
Fahrlehrerausbildungsstatte drei Pri-
fungsteilen unterziehen. Im dritten Mo-
nat der Ausbildung ist die fahrpraktische
Priifung durchzufihren, am Ende der
Ausbildung erfolgt die Fachkundepri-
fung schriftlicher Teil, danach die Fach-
kundeprifung mindlicher Teil. Nach der
Erteilung der befristeten Fahrlehrerlaub-
nis ist in Phase 2 innerhalb von zwei

Abb. 1
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Jahren eine Ausbildung (Praktikum) von
mindestens viereinhalb Monaten in einer
Ausbildungsfahrschule zu absolvieren.
Mit der Beendigung des Praktikums
werden in der Ausbildungsfahrschule
die Lehrproben im theoretischen und
fahrpraktischen Unterricht durchge-
fuhrt.

Die Priifungen in den Fahrlehrerlaubnis-
klassen A, CE und DE finden nach der
Ausbildung statt und sind im Einzelnen
die fahrpraktische Prifung und die
Fachkundeprifungen schriftlicher und
mundlicher Teil. Die Anzahl der Fahrleh-
reranwarter schwankt stark und ist von
den tétigen Fahrlehrerausbildungsstatten
abhangig. Die Anerkennung und Uberwa-
chung der Fahrlehrerausbildungsstatten
erfolgt ebenfalls durch das LBV.

Wahrend bis 1999 feste Prifungstage
geplant wurden, musste nach der Refor-
mierung des Fahrlehrerrechts davon
abger(ickt werden, da nunmehr 25 % der
Prifungsteile — die neu eingefiihrten
Lehrproben — nicht mehr in Hoppegarten,
sondern in den Ausbildungsfahrschulen
realisiert wurden. Deshalb werden seit
dieser Zeit die Fahrlehrerpriifungen nach
dem Bedarf geplant. (Abb 1).

Die Erfolgsquoten der Fahrlehrerpriifun-
gen stellen sich wie folgt dar:

— Klasse DE und CE (,Kdnigsklasse®)

+ Fachkundepriifungen: 95 %
+  Fahrpraktische
Priifungen: 80 %
- Klasse A
+  Fachkundepriifungen: 87 %
+  Fahrpraktische
Priifungen: 77 %
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- Klasse BE (,Einstiegsklasse®) (siehe
auch Abb. 2)
«  Fachkundeprifung -

schriftlicher Teil: 90 %~
+  Fachkundepriifung —
mindlicher Teil: 77 %*

Fahrzeugzulassung - Verzicht auf eine Umkennzeichnung
bei Umzug

Die Fahrzeug-Zulassungs-Verordnung
(FZV) enthélt fiir die jeweils zustandigen
obersten Landesbehérden die Erméachti-
gung, auf die Neuzuteilung eines Kenn-
zeichens bei Wechsel des Zulassungs-
bezirkes innerhalb des jeweiligen Landes
zu verzichten. Von dieser Regelung
kann frihestens zum 1. September 2008
Gebrauch gemacht werden. Der Son-
derausschuss flir Normen und Stan-
dards (SANS) hat die Landesregierung
in seinem Zwischenbericht vom 19.Juni

Die Bundeskanzlerin und die Regie-
rungschefs der Lander haben am
22. Juni 2006 den Aktionsplan ,Deutsch-
land-Online* beschlossen. Uberge-
ordnetes Ziel des Projektes ist die
Modernisierung der Verwaltung unter
Nutzung von E-Government. Als ein
Anwendungsfeld neben anderen wie
dem Meldewesen wurde die Kraftfahr-
zeugzulassung ausgewéhlt. Unter der
Federflihrung Hamburgs soll fiir diesen
Bereich ein Prozessablauf erarbeitet
werden, der die Zulassung (An-, Ab-
und Ummeldung) méglichst durchgén-
gig onlinefahig machen soll. Mit ande-
ren Worten: Der Halter soll sein Fahr-

+  Fahrpraktische
Priifungen:
(* fir Erstprifungen)

66 %"

Das Alter der Bewerber um eine Grund-
fahrlehrerlaubnis der Klasse BE liegt

2006 aufgefordert, eine entsprechende
Landesregelung so schnell wie mdglich
herbeizufiihren. Deshalb beabsichtigt das
Referat 41 eine entsprechende Ausnah-
megenehmigung in Form einer Allge-
meinverfligung mdglichst zum 1. Sep-
tember dieses Jahres zu erlassen. Ganz
unproblematisch ist allerdings eine sol-
che Regelung nicht. Geklart werden
mussen Fragen der weiteren Zusténdig-
keit flir das mitgenommene Kennzeichen
und es ist eine Anpassung der genutzten

Stand des Projektes Deutschland-Online
im Zulassungswesen

zeug vom heimischen PC aus bei der
zustandigen Behorde zulassen konnen,
maglichst ohne personlich oder durch
einen Beauftragten diese aufsuchen
zu mussen. Das bedeutet, dass der Biir-
ger in diesen Verfahren selbst viele ho-
heitliche Handlungen ausfiihren muss.
Dazu gehért bei der Zulassung bspw.
die Siegelung der Kennzeichen und
die Abstemplung der Fahrzeugdoku-
mente oder bei der Abmeldung die
Entfernung des Siegels von den Kenn-
zeichen. Damit wirft die Realisierung
eines solchen Online-Verfahrens eine
Fille von Problemen auf, die es zu [dsen

gilt.

zwischen 22 und 55 Jahre. Auf Grund
des anstehenden Generationswechsels
im Fahrschulbereich wird es auch in den
nachsten Jahren Fahrlehrerpriifungen
geben.

[ |

Rainer Roth ‘

Software erforderlich. Dennoch (ber-
wiegen die Vorteile. So kann ein Birger
zunéchst die Kosten fiir die Anfertigung
neuer Kennzeichentafeln einsparen. Au-
Rerdem bietet die Regelung die erleich-
terte Mdglichkeit, dass kiinftig die Aus-
stellung eines neuen Fahrzeugscheins
(Zulassungsbescheinigung Teil 1) von
den jeweiligen Meldebehdrden miterle-
digt wird. Dadurch wiirde ein zusatz-
licher Behdrdengang mit teilweise lan-
gen Fahrtwegen entfallen. [ |

Rainer Roth ‘

Inzwischen liegt ein erstes Basiskonzept
vor, das seitens der zusténdigen Finanz-
behdérde Hamburg in Zusammenarbeit
mit einer Arbeitsgruppe aus Vertretern
von Zulassungsbehérden sowie des
Bundes und verschiedener Lander erar-
beitet wurde. Eine erste Hiirde ist die
Authentifizierung des Halters, die bisher
in der Zulassungsbehérde anhand des
Personalausweises oder einer Bevoll-
méchtigung vorgenommen wird. In
einem Online-Verfahren konnte diese
bspw. mittels des kinftigen elektroni-
schen Personalausweis erfolgen oder
durch besondere, dazu autorisierte Stel-
len. Im Weiteren sollen fir viele Zulas-
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sungsvorgange sog. Transaktionsnum-
mern vergeben werden, ahnlich wie
es beim Online-Banking praktiziert
wird. Diese Nummern wéren nach
Ausflihrung eines bestimmten Vor-
gangs, bspw. Abmeldung des Fahr-

zeugs bei der Zulassungsbehorde, ver-
braucht.

Bis allerdings ein tats&chlich umset-
zungsfahiges Konzept vorliegt, dirfte
noch manches Konzept geschrieben

und mancher Sitzungstag absolviert
werden. Ein Pilotversuch ist fiir das Jahr
2009 vorgesehen, aller Voraussicht
nach wird sich dieser ambitionierte Ter-
min aber kaum halten lassen.

[ ]

Gesetzentwurf zur Anderung des StraBRenverkehrsgesetzes
und des Gesetzes uber Ordnungswidrigkeiten

108

‘ Sylvia Pruhs

Mit den Anderungen soll ein Beitrag zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit
geleistet werden, indem die Bufgeldre-
gelsatze fiir Stralenverkehrsordnungs-
widrigkeiten Uberarbeitet werden. Damit
werden u. a. der Beschluss der Verkehrs-
ministerkonferenz (VMK) vom 22./23. No-
vember 2006 (TOP 2.1) und eine Em-
pfehlung des 45. Deutschen Verkehrs-
gerichtstages 2007 aufgegriffen, die
sich fir eine differenzierte Anhebung der
Geldbufen ausgesprochen hatten.

In der Sache ist die Notwendigkeit zur
Uberarbeitung der Regelungen aus fol-
genden Grlinden entstanden:

- Das Ziel einer weiteren Verminde-
rung der Anzahl von Unfalltoten
lasst sich nur erreichen, wenn
neben anderen, z.B. technischen
MaRnahmen und Mafinahmen der
Verkehrsaufklarung und Verkehrser-
ziehung die Verkehrsregeln wirksam
durchgesetzt werden. Dazu gehdren
eine intensive Verkehrsiiberwa-
chung, zu der das Bundesministe-
rium flr Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung mit den Gremien der
Innenministerkonferenz (IMK) im
Gesprach ist und solche Sanktio-
nen, die die Kraftfahrer wirksam
von der Begehung von Verkehrs-
verstoflen abhalten. Das Gesetzge-
bungsvorhaben greift den zweiten
Gesichtspunkt auf, weil die zurzeit
vorgesehenen Bufgeldregelsétze
des BuRgeldkataloges diese Funk-
tion nicht mehr ausreichend erflil-
len. Sie stammen zu einem GroRteil
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noch aus dem Jahr 1989 und wur-
den seitdem — abgesehen von punk-
tuellen Anderungen (z.B. fiir die
hohen Geschwindigkeitstiberschrei-
tungen) — nicht mehr grundlegend
geandert. GeldbulRen, die 1989
noch abgeschreckt haben, werden
aber heute als deutlich weniger ein-
schneidend empfunden. Gerade im
gewerblichen Verkehr werden sie
vielfach einkalkuliert

- Die GeldbuRen in Deutschland lie-
gen — auch wenn die Sanktionen,
bedingt durch die unterschiedlichen
Rechtssysteme, nicht ohne weiteres
miteinander verglichen werden kén-
nen - deutlich niedriger als in den
anderen EU-Mitgliedstaaten, insbe-
sondere solchen mit besserer Un-
fallbilanz

- Im WeiBbuch Verkehr hat die Euro-
paische Kommission die Angleichung
der Geldbufen fir Verkehrsversto-
Re als notwendige Mafinahme er-
wahnt. Die vorgesehene Uberar-
beitung der BufRgeldregelsétze in
Deutschland soll dazu einen natio-
nalen Beitrag leisten und Uberlegun-
gen, die Geldbufen auf européischer
Ebene festzulegen, entgegenwirken

- Mit dem Rahmenbeschluss des Ra-
tes der Européischen Union vom
24. Februar 2005 (Rahmenbeschluss
2005/21 4/J1) dber die Anwendung
des Grundsatzes der gegenseitigen
Anerkennung von Geldstrafen und
Geldbufen st festgelegt worden,

dass Geldbuflen ab 70 € in den
jeweiligen Mitgliedstaaten vollstreckt
werden mussen, in dem der Betrof-
fene seinen personlichen Aufenthalt
hat. Bei darunterliegenden Geldbu-
Ben kann die Vollstreckung verwei-
gert werden. Dem Vorschlag, diese
Grenze bei 40 € zu ziehen und sich
damit an der Eintragungsgrenze fr
das Verkehrszentralregister zu orien-
tieren, waren die anderen européi-
schen Mitgliedstaaten nicht gefolgt.
Diese Mindestgrenze fiir die Anwen-
dung des Rahmenbeschlusses fiihrt
dazu, dass die deutschen Behdrden
bei demselben VerstoR wegen der
im europdischen Ausland deutlich
héheren BuBgeldsatze auslandi-
schen Vollstreckungsersuchen ge-
geniiber deutschen Betroffenen
nachkommen mussen, wahrend
deutsche Ersuchen zuriickgewiesen
werden konnten. Die vorgesehene
Uberarbeitung der deutschen BuR-
geldregelsatze tragt deshalb zu
einer Entschérfung dieser Sachlage
und zu einer besseren Vollstreck-
barkeit deutscher Sanktionen im
Ausland bei

Das Gesetzgebungsvorhaben hat zwei
Bestandteile. Mit dem Gesetz zur Ande-
rung des StraBenverkehrsgesetzes und
des Gesetzes uber Ordnungswidrigkei-
ten sollen die BuRgeldobergrenze, die
Verwarnungsgeldobergrenze und die
Eintragungsgrenze fir das Verkehrszen-
tralregister Uberarbeitet sowie damit im
Zusammenhang stehende weitere An-
passungen vorgenommen werden. Mit
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der BuRgeldkatalog-Verordnung soll die
differenzierte Uberarbeitung der Buf-
geldregelsatze fur die haufigsten Ver-
kehrsverstoRe erfolgen.

Der Schwerpunkt der Erhdhung der
BuRgeldregelsatze liegt hier bei den
Hauptunfallursachen. Es sind dies:

Das Fahren mit zu hoher Geschwindig-
keit, Vorfahrtsverletzungen einschlieBlich
der Missachtung von Haltanordnungen
durch Lichtzeichenanlagen, VerstéRe
beim Abbiegen, die falsche Stralenbe-
nutzung, AbstandsverstoRe, das Fahren
unter Alkohol- oder Drogeneinfluss so-
wie Zuwiderhandlungen, die sich als
konkrete Gefahrdung anderer Verkehrs-
teilnehmer darstellen. Einbezogen wer-
den auflerdem die Zuwiderhandlungen,
die im Allgemeinen mit finanziellen oder
anderen wirtschaftlichen Vorteilen fiir

Bauliche MafRnahmen

Von 1991 bis 2007 haben im Land Bran-
denburg 301 Kinder unter 15 Jahren im
Stralenverkehr ihr Leben verloren. Im
Zusammenhang mit Verletzungen im
Stralenverkehr mussten 9.313 Kinder
stationdr in Krankenhdusern éarztlich
versorgt werden. Obwohl die Unfallzah-
len stark riicklaufig sind, wird seitens
der Landesregierung der Unfallverhi-
tung der Kinder grofte Aufmerksamkeit
entgegengebracht.

Unfalluntersuchungen ergeben, dass
die meisten Kinder Unfallopfer als Mit-
fahrer in Pkw sind (43 %). Kinder verun-
gliicken als FuBgénger weniger héufig
(17 %) als Radfahrer (40 %). Gefahrdet
sind Kinder im StraBenverkehr beson-
ders an unzureichend gesicherten Que-
rungsstellen und auf Radwegen. Auf-
grund ihrer GréRe und Spontanitat sind
sie im StraBenverkehr nur schwer von
anderen Verkehrsteilnehmern einzu-
schatzen. Die Praxis hat aber gezeigt,
dass geeignete bauliche MaBnahmen,

den Betroffenen verbunden sind. Da-
mit wird der in § 17 Abs. 3 OWiG ge-
nannte Zumessungsgesichtspunkt der
wirtschaftlichen Verhaltnisse starker be-
riicksichtigt und dem Umstand Rech-
nung getragen, dass Betroffene erfah-
rungsgemall dann einen geringeren
Sorgfaltsmalstab an die Beachtung
von Regeln anlegen, wenn die zu er-
wartende Geldbufle deutlich hinter den
Vorteilen eines sorglosen Verhaltens
zurtickbleibt. Einen dritten Schwerpunkt
bilden schliefllich vorsatzlich began-
gene Zuwiderhandlungen. Leichte An-
hebungen sind auBerdem fir die
VerkehrsverstoRe der Radfahrer vorge-
sehen.

Sonstige Anpassungen werden nur bei
den Tatbestdnden vorgenommen, bei
denen dies aufgrund der neuen Eintra-

die diese Besonderheiten berticksichti-
gen, Kinderunfalle verhindern helfen.

Schul- und Spielwegesicherung hat vor-
rangig praventiven Charakter. Bereits im

gungsgrenze flr das Verkehrszentralre-
gister (VZR) erforderlich ist.

Das Vorhaben trégt schlieflich auch zu
einer Vereinfachung des Buflgeldkatalo-
ges bei. Durch Zusammenfassungen
und eine Neustrukturierung werden im
Vergleich zum jetzigen Katalog etwa
80 Tatbestande eingespart. Dass damit
bei einzelnen leichten Zuwiderhandlun-
gen eine geringe Verminderung der Ver-
warnungsgeldregelsatze verbunden ist,
kann hingenommen werden, weil davon
nur Tatbestdnde betroffen sind, die
keine nennenswerte Bedeutung flir die
Verkehrssicherheit haben (bestimmte
ParkverstRe und einige leichtere Ver-
stoRe im flieRenden Verkehr).

sichern die Schulwege
fur die Kleinsten

Steffen Wenk ‘

Jahre 1992 regte die Landesregierung
die Installation eines Programms zur
baulichen Verbesserung der Schul- und
Spielwege im Land Brandenburg an.
Das Ziel der Forderung im Rahmen der

MalBnahme aus dem Jahre 2007: Aufpflasterung in der Berliner Strae in Blankenfel-

de-Mahlow, Ortsteil Mahlow
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MalBnahme aus dem Jahre 2007: Gehweg fiir Kinder an der Rheinsberger Stral3e in

der Stadt Flirstenberg/Havel

Schul- und Spielwegesicherung besteht
darin, Kindern als spezifische Zielgrup-
pe solche Wegeverhaltnisse vorzuhal-
ten, die ihren besonderen Verhaltens-
und Wahrnehmungsformen entsprechen.
Demnach werden Wege gefordert, die
sich zwischen Wohnorten und Schulen
bzw. Freizeiteinrichtungen befinden so-
wie Wege zwischen Schulbushaltestel-
len und Wohnstatten bzw. Schulen.

Dabei soll einerseits zwar flexibel ge-
handelt werden konnen, andererseits soll
aber kein Ersatz geschaffen werden fir
Sofortmalnahmen bei Gefahr im Verzu-
ge oder Malnahmen, die einer allgemei-
nen Verbesserung der Verkehrsverhalt-
nisse dienen. Vielmehr geht es um

erganzende Malnahmen mit dem Ziel,
schnell und unbirokratisch die Ver-
kehrssicherheitsarbeit mit dauerhaften
Ldsungen zu unterstiitzen.

Seit Bestehen des Programms wurden
273 Malnahmen mit einem Gesamt-
wertumfang von 13,7 Mio. € gefordert.
Dazu gehéren z. B.:

- Bau oder Ausbau von Querungshil-
fen, wie Mittelinseln, FuBgénger-
lichtzeichenanlagen und FufRgén-
gerliberwege

- Bau oder Ausbau von Gehwegen,
Radwegen bzw. kombinierten Geh-
und Radwegen

— Bau oder Ausbau erganzender Anla-
gen, wie Beleuchtung, Schutzvor-
richtungen

- Bau- oder AusbaumaBnahmen zur
Verkehrsberuhigung, wie Aufpflaste-
rungen, Fahrbahnversatze, Beseiti-
gung von Sichthindernissen

- Bau von Briicken fiir FuBgéanger und
Radfahrer

- Bau oder Ausbau von Haltestel-
len (Wartehduschen, Warteflachen
u.a.m.) sowie Wendeschleifen fir
den freigestellten Schilerverkehr
u.a.m.

Zuwendungsempfanger sind Landkrei-
se, Stadte, Amter und Gemeinden im
Rahmen ihrer kommunalen Stralenbau-
lasttragerschaft. Der Landkreis bzw. die
zustandige untere StraBenverkehrsbehér-
de ist im Antragsverfahren zu beteiligen.
Das Ergebnis ist den Antragsunterlagen
beizufigen und dem Landesbetrieb
StraRenwesen Brandenburg, Lindenal-
lee 51, 15366 Hoppegarten, zur Prifung
und Genehmigung zuzustellen.

Ein vollstandiges Antragsformular und
die Grundsatze der Schul- und Spielwe-
gesicherung sind unter www.ls.Branden-
burg.de/ herunterzuladen.

Chausseen - Alleen - Meilensteine - Chausseehauser
Broschiire und Ausstellung des Landesbetriebs
StraBRenwesen Brandenburg zur Kulturlandkampagne 2008
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‘ Dr. Cornelia Mitschka

Der Verein Kulturland Brandenburg e. V.
konzipiert und organisiert als Dachkam-
pagne zu einem jahrlich wechselnden
Thema in Kooperation mit unterschied-
lichsten Partnern im Land kulturelle Pro-
jekte, insbesondere auch an den Schnitt-
stellen zu Wissenschaft, (kultureller)
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Bildung und Tourismus. Dabei geht es
darum, das kulturelle Erbe und die kultu-
relle Vielfalt der Region unter verschie-
denen thematischen Schwerpunkten ins
offentliche Bewusstsein zu heben und
diese fiir Besucher und Bewohner der
Region immer wieder neu erlebbar zu

machen. Kulturland Brandenburg e. V.
ruft Kulturakteure, Einrichtungen und
Initiativen, die im Land Brandenburg tétig
sind, jedes Jahr auf Grundlage einer
Ausschreibung dazu auf, sich mit Pro-
jektideen an den jeweiligen Themenjah-
ren zu beteiligen.
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Kulturland Brandenburg 2008 wird ge-
fordert durch das Ministerium fiir Wis-
senschaft, Forschung und Kultur sowie
das Ministerium flir Infrastruktur und
Raumordnung des Landes Branden-
burg. In diesem Jahr beteiligt sich der
Landesbetrieb StraRenwesen Branden-
burg an der Kulturlandkampagne des
Landes Brandenburg, die es seit 1998
gibt. Das Motto 2008 lautet: Provinz
und Metropole — Metropole und Pro-
vinz.

Da Verkehrswege eine materielle Ver-
bindung zwischen Provinz und Metropo-
le herstellen, war es naheliegend, dass
der Landesbetrieb StraBenwesen mit
der Darstellung der wesentlichen Be-
standteile und Symbole solcher Ver-
kehrswege, wie sie z. B. Meilensteine
und Chausseehauser reprasentieren, und
des historischen Wandels der Chaus-
seen und Alleen, wie sie gerade im Land
Brandenburg noch haufig anzutreffen
sind, seinen Beitrag zur diesjahrigen
Kulturlandkampagne leistet. Das ge-
schieht in Form einer reprasentativen
Ausstellung und mit einer begleitenden
Broschiire, die detailliert und ausfihrlich
die Bilder der Ausstellung inhaltlich un-
terstltzt.

Damit trégt die Broschire zur Bewah-
rung des baukulturellen Erbes der Ver-
gangenheit bei, wie es zum Teil heute
noch in Form der Alleen und Chausseen
sichtbar ist und illustriert zugleich ver-
kehrspolitische Aspekte im Rahmen kul-
tureller Zusammenhange.

Die Chausseen, die seit dem Ende des
18. Jahrhunderts gebaut wurden und die
ersten befestigten Verkehrswege in der
Region waren, bildeten das Fundament
fur die wirtschaftliche und kulturelle Ent-
wicklung der ,Provinz‘ Brandenburg und
der ,Metropole* Berlin und sorgten fiir
ein verlassliches und ,erfahrbares” Be-
ziehungsnetz.

Der Ausbau des Strallennetzes in Bran-
denburg zwischen 1900 und 1989 orien-
tierte sich noch weitgehend am histori-
schen Chaussee-Strallennetz. Ab 1990
traten diesbezuglich groe Verénderun-
gen auf, die ebenfalls in der Broschire
dargestellt werden und unter der Uber-
schrift ,StraBenbau in Brandenburg®

auch einen Ausblick auf die zukiinftige
Gestaltung des Strallennetzes in der
Region bieten.

Weitere interessante Beitrage bezie-
hen sich auf die Typologie der Meilen-
steine in Berlin und Brandenburg, auf
die Chausseehéauser und Briicken an
den Chausseen und - mit direkten
aktuellen Bezlgen zur Gegenwart —
auf die brandenburgischen Alleen und
ihre Baume.

Mit der Broschire, der Ausstellung und
einem Symposium mdchte der Landes-
betrieb auf die kulturelle, politische und
wirtschaftliche Bedeutung der Straflen
fur die Entwicklung der Beziehungen
zwischen Provinz und Metropole -
Metropole und Provinz aufmerksam
machen. Interessierten wird mit der Bro-
schiire anregender Lesestoff in die
Hand gegeben.

Termine:

Die Er6ffnung der Ausstellung ,,Chaus-
seen - Allen - Meilensteine — Chaus-
seehduser | Zeitzeugen der wirtschaft-
lichen und kulturellen Entwicklung
Brandenburgs und Berlins“ fand am
12. Juni in der Industrie- und Handels-
kammer Potsdam, Breite Strale 2 a-c,
14467 Potsdam, statt. Gedffnet ist die
Ausstellung vom 13. Juni bis 11. Juli,
Montag bis Freitag, 8:00 bis 18:00 Uhr.
Danach wird die Ausstellung in anderen
Stadten zu sehen sein.

Am Montag, dem 8. September, findet
ab 10:00 Uhr ein Symposium zum
Thema ,,Chausseen - Allen — Meilen-
steine — Chausseehduser | Zeitzeu-
gen der wirtschaftlichen und kulturel-
len Entwicklung Brandenburgs und
Berlins* in der Industrie- und Handels-
kammer Potsdam statt.

[ |
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Demokratie als Bauherr

‘ Dr. Renate Fritz-Haendeler

Derweil die diesjahrige Kulturlandkam-
pagne 2008 Provinz <> Metropole am
23. Mai 2008 zum Auftakt nach Luckau
in die Klosterkirche einlud, lauft parallel
schon die Auslobung zur Kulturlandkam-
pagne 2009 zum Thema Demokratie
und Demokratiebewegungen. 20 Jahre
Erfahrung mit der Demokratie fordern zu
einer anschaulichen Bilanz heraus. Die
Stabstelle Baukultur im MIR hat fiir den
Projektaufruf 2009 unter dem Blickwin-
kel des Geschéftsbereichs des Infrastruk-
turministeriums den Textbaustein 4.4
eingebracht: ,Demokratie als Bauherr®.
(Textauszug siehe unten; Langfassung
des Projektaufrufs 2009 siehe: www.kul-
turland-brandenburg.de).

Demokratiebewegungen haben den Ge-
schaftsbereich des MIR seit 1999 be-  Dieselkraftwerk Cottbus am Eréffnungstag des neuen Kunstmuseums am 8. Mai 2008

Auszug aus dem Projektaufruf Kulturland Brandenburg 2009 — Demokratie:
»4.4 .Demokratie als Bauherr* (Adolf Arndt 1960)'

In einer vielstimmigen Gesellschaft I&sst sich die Frage nach dem Gestaltungsanspruch von ,Demokratie als Bauherr* nicht
mehr eindeutig beantworten. Sie stellt sich immer wieder neu, nicht allein bei den Reprasentationsbauten einer Gesell-
schaft, den Parlaments- und Regierungsgebauden, sondern auch beim Umbau von Stadt und Landschaft in Brandenburg.

,Demokratie als politische Lebensweise" (ist) von ihrem Ansatz her auf den miindigen Menschen angewiesen (...) darum
(muss) alles in ihr, auch das Bauen, darauf angelegt sein, dem Menschen zu seiner Miindigkeit zu verhelfen und ihm (...)
bewusst machen, dass er ein politischer Mensch ist, der (...) Mitverantwortung trégt". (Adolf Arndt, 1961, zitiert nach Wolf-
gang Thierse, zur Preisverleihung des Deutschen Landschaftsarchitekturpreises, am 10. Mai 2001 BUGA Potsdam)

Dagegen steht:

,Wer sich heute auf das hohe Lied ,Demokratie als Bauherr” beruft, den beschleicht ein leichtes Unbehagen. Der idealistische
Ton, das Anmahnen von politischen Tugenden scheint den herrschenden Verhéltnissen nicht mehr zu entsprechen. Und wenn
der Staat in seinen programmatischen Vorgaben als Bauherr versagt, dann ware es unbillig, vom Birger Mindigkeit und Mit-
sprache bei der Untibersichtlichkeit von Planungsprozessen zu erwarten" (Gerhard Ullmann, In: Freitag 19 vom 4.05.2001).

Baukultur umschreibt die Umgangsformen einer Gesellschaft mit der gebauten Umwelt in der Vergangenheit, der Gegenwart
und der Zukunft. Sie mdgen je nach Betrachter gut oder schlecht, aufgeklart oder intolerant sein. In einer demokratischen
Gesellschaft mit vielen unterschiedlichen Lebensstilen muss man sich tiber einen Wertbegriff wie Baukultur verstandigen.
Nach der Vereinigung der beiden deutschen Staaten standen sich in den 1990er Jahren zwei gegensétzliche Erfahrungs-
welten gegeniiber: Mit und ohne Eigentumsgarantie und folglich mit jeweils anderen stadtebaulichen Leitbildern, Regeln und
MafRstaben. Die neue sozialistische Stadt in Ostdeutschland verkdrperte baulich-rdumlich, organisatorisch wie symbolisch
das Kollektiv. Dagegen pragten der Einzelne und der Investor das Bild der westdeutschen Stadt. Baukultur in einer pluralis-
tischen Gesellschaft wird durch die Verantwortungstrager bestimmt, d. h. durch private und éffentliche Eigentiimer.
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Die Aufldsung der Gesellschaft in Interessengruppen mit unterschiedlichen Lebensstilen und Konsumwiinschen spiegelt
sich wider im Erscheinungsbild der Stadte. Es ist das ,.... Resultat einer Vielfalt von Entscheidungen, die alle verninftig sind
oder zur Vernunft tendieren, jedoch unterschiedlichen, miteinander konkurrierender Arten von Vernunft gehorchen®. (Andre
Corboz 2001:50). Hier ist im wahrsten Sinne demokratische Abstimmung gefragt, wobei u.a. das Planungsrecht, Grund-
sétze zur Interessenabwagung und die Beteiligung der Offentlichkeit als Regelwerk vorgegeben sind. Aber Iasst sich tiber
das Zusammenspiel von ,gutem Planen und Bauen* und einzigartiger Gestaltqualitat abstimmen, in welcher Tonart?

Der Umbau von Stadt und Landschaft fordert derzeit eine Stadtgesellschaft heraus, sich kritisch aber zukunftsbedacht mit
Stadtbaukultur und Selbstdarstellung zu befassen. Was wird abgerissen? Was wird umgebaut, mit welchem neuen Nut-
zungs- und Qualitatsanspruch? Man muss sich liber Strategiekonzepte, Projekte und Finanzierung sachkundig verstandi-
gen — und das nicht nur vor Ort, sondern auch im europaischen Erfahrungsaustausch, — lber die Lebensform und die
Gestalt der Stadt, Uber die Bedeutung des innerstédtischen Wohnens, (iber starke Zentren, Uber Lebensqualitat und -viel-
falt in einer zur Mobilitat verpflichteten Gesellschaft.

Eine integrative Stadtentwicklung, die sozialraumlich denkt, aufgeschlossen ist fiir lokale Initiativen, fiir innovative soziale
Projekte und kreative Képfe ist beim Umbau der Stadte unverzichtbar. Ziel ist dabei eine kinder- und seniorengerechte
Stadt, die sowohl die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben wie auch die Entwicklung von Demokratie und Toleranz ermég-
licht. Das Wettbewerbswesen in all seinen Auspragungen, weltoffene Gespréchsforen und tberdrtlicher Ideenaustausch
scharfen die Urteilskraft, regen zum Denken in Alternativen an und liefern Argumente fir eine nachhaltige Kulturarbeit, wie

man baukulturelle Ressourcen bewahren und die Brandenburger Kulturlandschaften gestalten kann.*

wegt, z. B. beim Flughafen BBI, beim
WasserstraRenprojekt 17, bei den Alleen-
strategien und Windenergieparks, beim
Stralenbau und Eisenbahnverkehr, beim
Wettbewerb zum Landtagsneubau, beim
Stadtumbau und der stadtebaulichen
Denkmalpflege, bei ZiS- und URBAN-
Forderverfahren, bei den INSEK-Projek-
ten der Stadte, bei den Wettbewerben
zu kommunalen Strategien der Innen-
entwicklung, bei Architektur- und Stédte-

16. HallenfuRball-Meisterschaft der Landesregierung
am 14. und 15. April 2008

Das Organisationsteam, mit den Sport-
freunden Lars Buntrock aus dem MdF
und Michael Marquardt aus dem MLUV,
welcher zugleich die Aufgabe des Hallen-
sprechers tbernahm, organisierten wieder
einmal vorbildlich das alljghrlich stattfin-
dende FuRballturnier der Landesregie-
rung. Austragungsort war die Potsdamer
Sporthalle in der Heinrich-Mann-Allee.

Neben allen neun Ministerien bereicher-
ten das Turnier mit je einer Mannschaft

bauwettbewerben, bei den jahrlichen
Aktionen der Stadte mit Historischen
Stadtkernen und selbstverstandlich bei
der Birgerbeteiligung in der Bauleitpla-
nung.

Bitte machen Sie als gewogene Lese-
rinnen und Leser von MIR AKTUELL in
Ilhrem Umfeld auf den Projektaufruf
2009 aufmerksam und regen Sie Kom-
munen wie Initiativen, éffentliche wie pri-

die Staatskanzlei, die Industrie- und
Handelskammer Potsdam, der Landes-
rechnungshof, der Landesbetrieb fiir
Datenverarbeitung und Statistik und der
Landtag.

Alle Teams waren sportlich fair und mit
groRem Engagement am Ball und auf
dem Parkett dabei. Die Mannschaften
boten spannende und gute Spiele mit
toll herausgespielten Toren. Zahlreich
anwesende Zuschauer unterstitzten

vate Akteure dazu an, ansprechende
Projektantrage bis zum 20. Juni 2008
bei Kulturland Brandenburg e. V. zu
stellen (naheres siehe: www.kulturland-
brandenburg.de). Kulturland Branden-
burg wird auch im Jahr 2009 gemeinsam
gefordert durch das Ministerium flir Wis-
senschaft, Forschung und Kultur und
das Ministerium flr Infrastruktur und
Raumordnung des Landes Branden-
burg. [ |

Hans-Joachim Béttche ‘

ihre Mannschaften lautstark und sorgten
so flir eine tolle Stimmung und Atmos-
phére auf den Rangen.

Das MIR nahm nach einem Jahr Pause
wieder mit einer Mannschaft am Turnier
teil. Nach anfanglichen Findungspro-
blemen spielte sich das Team immer
besser in das Turnier hinein. Dennoch
reichte es in diesem Jahr noch nicht flir
eine vordere Platzierung. Zwei Siege
stehen trotz guter Spiele drei knappen
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Kurzmeldungen

0:1 Niederlagen gegeniber, so dass
wir nicht dber die Vorrunde hinaus
kamen.

Gespielt wurde eine Vorrunde in zwei
Gruppen & sieben Mannschaften, jeder
gegen jeden. Die ersten vier Mann-
schaften jeder Gruppe qualifizierten sich
fur die Viertelfinalspiele. Das Finale
gewann das Ml gegen das MdF mit 6:0
Toren. Den dritten Rang belegte das
MBJS vor der IHK Potsdam.

In 49 Spielen wurden 151 Tore erzielt.

Unsere Mannschaft absolvierte ihre
Spiele mit folgenden Resultaten:

Abschlusstabelle Gruppe B nach der
Vorrunde:

MIR - MdJ 0:1

MLUV - MIR 0:0

MIR - Staatskanzlei 2:0

MIR — Team Landtag ~ 0:1

MASGF - MIR 0:2
MWEFK - MIR 1:0
Tore Punkte

1. MWFK 19:6 16
2. MdJ 5:5 10
3. MASGF 8:6 9
4. MLUV 8.7 9
5. Landtag 8.7 7
6. MR 4:3 7
7. Staatskanzlei 2:20 0

Das MIR belegte danach den 11. Platz.
Mannschaften und Zuschauer spende-
ten wieder fir einen guten Zweck. So
kamen fir die Einrichtung einer Schul-
kiiche der evangelischen Grundschule
in Forst 1.745 € zusammen. Das Geld
wurde personlich durch Finanzminister
Speer in Form eines symbolischen
Schecks an die Schulleiterin tberreicht.

Die Mannschaft des MIR bedankt sich an
dieser Stelle bei den Kolleginnen
und Kollegen, die das Team wéhrend der
zwei Turniertage als Fans super ange-
feuert haben. Des Weiteren geht noch
einmal ein Dank an das Referat 10 im
MIR, Frau Hass und Herrn Kliitz, die es
ermdglicht haben, dass das MIR erst-
mals in einer einheitlichen, neuen Spiel-
kleidung am Turnier teiinehmen konnte.
Auch deshalb hat sich die Mannschaft
fur 2009 vorgenommen, eine bessere
Platzierung zu belegen. Das Potenzial
fur das Erreichen der Viertelfinalspiele ist
auf jeden Fall vorhanden, trotzdem sind
wir am Zuwachs unserer Mannschaft
interessiert. Weitere Fufballspieler aus
dem MIR oder dem nachgeordnetem
Bereich kdnnen sich bei mir melden.

Alle Spieler freuen sich auf eine span-
nende und aus deutscher Sicht hoffent-
lich erfolgreiche Europameisterschaft
und auf ein Wiedersehen im néchsten
Jahr, am 30./31. Méarz 2009.

[ ]

Team-Staffel ,,Wir vom MIR“ war wieder dabei!

‘ Ines Neuber

Hinten v.l.n.r.: Bert Vogt, Lutz Kriebel, Steffen Wenk,
Hans-Joachim Stricker und Jérg Finkeldei

Vorne: Annette Flegel (LBV), Annette Schmidt, Karin
Lutz, Uta Gericke und Ines Neuber
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Inzwischen haben wir bereits zum drit-
ten mal an der 5x5 km Team-Staffel im
Tiergarten teilgenommen. Nachdem wir
vor drei Jahren mit gerade mal finf Lau-
ferlnnen angefangen haben, sind wir
jetzt schon eine Herren- und eine
Frauenstaffel mit wechselnder Beset-
zung. Nicht zu vergessen, die inzwi-
schen sogar drei Staffeln des Landesbe-
triebes Stralenwesen (eine Herren-,
eine Damen- und eine Gemischte Staf-
fel).

In diesem Jahr nahmen insgesamt
3127 Ménner- und 401 Frauenstaffeln
an der Teamstaffel im Tiergarten teil.
Unsere Ménner belegten einen guten
954. Platz mit einer Gesamtzeit von
2:06:44 h (schnellste Zeit: 1:21:46 h /
langsamste Zeit: 3:13:13 h). Wir Damen
wurden 159. mit einer Gesamtzeit von
2:25:30 h (schnellste Zeit: 1:41:16 h/
langsamste Zeit: 3:16:04 h). Die Manner
mussten sich jedoch der Herrenstaf-
fel der LS-Gazellen geschlagen geben



(777. Platz mit 2:04:34 h). Die Damen
der LS-Gazellen wurden 187. mit einer
Zeit von 2:27:40 h.

Zieht man die Zeiten der beiden ,Wir
vom MIR"-Staffeln und den Staffeln I+II
der ,LS-Gazellen® zusammen, erliefen

beide jeweils eine Gesamtzeit von
4:32:14 h. Na wenn das mal nicht eine
Punktlandung war!

Wir hatten alle wieder viel Spall und
wollen auch im nachsten Jahr wieder am
Start sein. Besonders beneidet wurden

Kurzmeldungen

wir um unsere tollen neuen T-Shirts.
Hier mdchten wir uns recht herzlich beim
Referat 10 bedanken, das uns den
Erwerb der T-Shirts ermdglicht hat.

BTU Beitrag zum Tag der Architektur am 29. Juni 2008:
Ausstellung ,,Einstiirzende Neubauten in Farbe*

Zum bundesweiten Tag der Architektur
am 29. Juni 2008 beteiligt sich die BTU
Cottbus mit einer Ausstellung ,Einsttir-
zende Neubauten in Farbe“. Die 20 mit-
tel- und grofformatigen Bilder (die groR-
ten sind 180 cm x 120 cm groR), meist
Acrylfarbe auf Leinwand, schufen Stu-
dierende des Studienganges Architektur
wahrend des letzten Wintersemesters
im Seminar ,Farbiges Gestalten®, das
von Dipl.-Ing. Katrin Giinther, kinstleri-
sche Mitarbeiterin am Lehrstuhl Plasti-
sches Gestalten der BTU Cottbus be-
treut wurde.

Die Ausstellung wurde anlasslich des
jahrlichen Sommerfestes am 26. Juni
2008 im Haus der Brandenburgischen
Architektenkammer in der Kurflirsten-
strale 52 in Potsdam eréffnet.

Die Studierenden hatten die Aufgabe,
sich mit Geb&udestrukturen und GroR-
formen sowie deren Materialeigenschaf-
ten und Bruchverhalten auseinander zu
setzen. Dem ging die vorbereitende -
handwerkliche Seite des kinstlerischen
Schaffensprozesses voraus, namlich die
Herstellung des Malgrundes vom
Zusammenbau des Keilrahmens, dem
Aufspannen des Leinens bis hin zur Lei-
mung und abschlieRenden Grundierung.

Der gezielte Umgang mit Farbe und die
Farbkomposition stellten die dritte Kom-
ponente des Seminars dar. Kubische
Deformationen wurden so geometrisch
erfasst, Oberflachen- und Materialeigen-
schaften in nahezu realistischer Manier

wiedergegeben. Bewegung und Ge-
schwindigkeit, aber auch Stillstand
kennzeichnen die Motive, die in jedem
der Bilder eine eindrucksvolle Architek-
turszenerie beschreiben.

Offnungszeiten der Ausstellung: Bran-
denburgische Architektenkammer Pots-
dam, vom 27. Juni — 7. August 2008;
montags bis freitags 10:00 — 17:00 Uhr

Katrin Ginther ‘

Weitere Informationen: Dipl.-Ing. Katrin
Glnther, Kiinstlerische Mitarbeiterin
Lehrstuhl Plastisches Gestalten, Tel.:
0355/69 2383 [ |
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Hinweis:

Diese Zeitschrift wird im Rahmen der Of-
fentlichkeitsarbeit des Ministeriums fur Infra-
struktur und Raumordnung herausgegeben.
Sie darf nicht wéhrend eines Wahlkampfes
zum Zwecke der Wahlwerbung verwendet
werden. Dies gilt fir Landtags-, Bundestags-
und Kommunalwahlen sowie auch fir die
Wahl der Mitglieder des Europaischen Par-
laments. Unabhangig davon, wann, auf wel-
chem Wege und in welcher Anzahl diese
Schrift dem Empfanger zugegangen ist, darf
sie auch ohne zeitlichen Bezug zu einer be-
vorstehenden Wahl nicht in einer Weise ver-
wendet werden, die als Parteinahme der
Landesregierung zugunsten einzelner politi-
scher Gruppen verstanden werden kénnte.

Die Standpunkte von Autoren auBerhalb
des Geschéftsbereiches des MIR entspre-
chen nicht immer der Auffassung des
Herausgebers.
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