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1 Paradigmenwechsel und
gesellschaftliche Situation

Ingenieure sind iiblicherweise konzentriert auf die
technische Umsetzung von Projekten und setzen
ihre Kompetenz zum Realisieren der optimalen
und vor allem sicheren Konstruktion ein. Ein
Blick auf die Ereignisse seit dem Bau der Start-
bahn West am Frankfurter Flughafen zeigt, dass
wir uns jetzt und in Zukunft auch um die gesell-
schaftliche Situation kiimmern miissen, wollen
wir nicht als reine Rechenknechte verstanden wer-
den. Der Blick zuriick in die Zeit seit dem Zweiten
Weltkrieg offenbart einen gesellschaftlichen Wan-
del in Fragen der offentlichen Beteiligung, der
gerade auch bei der Schaffung von Infrastrukturen
Bedeutung erlangt. Beispielhaft wird hier die
Situation in Deutschland beschrieben:

— Die Zeit nach dem Zweiten Weltkrieg war ins-
besondere in Deutschland von der Solidaritét
des Wiederaufbaus geprigt.

— Das folgende ,,Wirtschaftswunder Anfang
der 60er-Jahre brachte Wohlstand und Voll-
beschiftigung.

— Die ,,68er"“-Bewegung war eine, insbesondere
von der Jugend getragene Protestwelle, die
dem gesittigten ,,Wohlstandsstaat® insgesamt
kritisch gegeniiberstand und am Grundgeriist
der bis dahin geltenden gesellschaftlichen
Werte (erfolgreich) riittelte. In zeitlicher Folge
entwickelten sich teils radikale Bewegungen,
wie die Rote Armee Fraktion, die durch ge-
walttitige Aktivititen den Staat und die Ge-
sellschaft zu dndern versuchten.

— Nach dem Abebben der terroristischen Gewalt
stabilisierte sich die Gesellschaft unter Be-
riicksichtigung vieler Punkte, die durch die
68er-Bewegung initiiert wurden, z.B. Ent-
hierarchisierung des Hochschulsystems.

— Eine besondere Rolle nahm dann die Solidari-
sierung in der DDR mit dem bekannten Aus-
gang der Wiedervereinigung Deutschlands
ein. Eine Welle der gesamtdeutschen Begeiste-
rung in der Hoffnung auf ,blithende Land-
schaften durchzog Deutschland.

— Es folgte Mitte bis Ende der 90er-Jahre eine
gewisse Erniichterung, da einige der politisch
geschiirten Erwartungen nicht erfiillt werden
konnten.

— Zudieser Zeit entwickelte sich eine Individua-
lisierung, die ihren H6hepunkt in der bundes-
weiten ,,Geiz ist geil* Schnidppchengesell-

schaft fand. Angeblich ,kostenlose” Ange-
bote, ,,Verkauf zum Einkaufspreis®, ,,Ange-
bote ohne Mehrwertsteuer und &hnliche,
gesellschaftlich unverniinftige und volkswirt-
schaftlich unrealistische Spriiche fanden und
finden ein groBes Echo in der Bevolkerung.
Wer hat welches Produkt zum niedrigsten
Preis erworben ist seitdem zum Volkssport ge-
worden.

— Die zunehmende Individualisierung ist auch
bei der Akzeptanz des Baus von Infrastruktu-
ren zu beobachten. Wihrend beim Bau der
Startbahn West in den 70er-Jahren noch ge-
samtgesellschaftliche Werte und entspre-
chende Argumente im Zentrum standen, sind
die heutigen Diskussionen sehr viel mehr auf
einzelne, negative Wirkungen konzentriert,
denen man durch Protest begegnet. Dieser
Protest verschirft sich umso mehr, desto weni-
ger sich der Einzelne informiert fiihlt.

Die Verinderung der Gesellschaft muss bei der
Planung und dem Bau von Infrastrukturen in zu-
nehmendem Malfle beriicksichtigt werden. Dabei
sollte die Auseinandersetzung und die offene
Kommunikation nicht als ,,Risiko*, sondern als
Chance verstanden werden: Die Proteste haben,
insbesondere durch die Beteiligung von Fachleu-
ten verschiedenster Fachrichtungen, mittlerweile
eine Qualitit erreicht, die bei richtiger Bertick-
sichtigung eine Hilfe fiir die Planer, die Genehmi-
gungsinstanzen und die Ausfithrenden sein kann.
Die Veridnderung der Gesellschaft umfasst sowohl
die Frage relevanter Risiken [1] als auch die prin-
zipielle Akzeptanz von Infrastrukturen [2]. Hoff-
nungen [3] und Sorgen [4] werden in der Offent-
lichkeit je nach Thema entsprechend positioniert.

2 (Gesellschaftliche) Anforderungen
an Infrastrukturen und deren
Risikobewertung

Unsere hochindustrialisierte, wohlhabende Ge-
sellschaft ist in groBem Maf3e von Infrastrukturen
abhingig. Die Anforderungen des Einzelnen hin-
sichtlich Mobilitit, Kommunikation, Energie,
Komfort etc. sind in den letzten Jahrzehnten konti-
nuierlich gewachsen und haben aus Wiinschen
Anspriiche, aber auch Abhingigkeiten generiert.
In der Folge haben sich auch das tégliche Leben
und die zugehorigen Erwartungen und Gewohn-
heiten veridndert: Ununterbrochene Versorgung
mit elektrischer Energie, rasche Verkehrsmoglich-
keiten, umfassende Kommunikation mit unbe-
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grenztem, zeit- und ortsunabhingigen Zugriff auf
Daten sind nur einige der individuellen Aspekte;
wirtschaftliche Interessen und gesellschaftliche
Punkte erginzen den Anforderungskatalog.

Aus einer urspriinglich allein auf die Faszination
technischer Losungen (z. B. Erfindung des Auto-
mobils) gerichteten Arbeit ist ein Viereck der An-
forderungen geworden (Bild 1).

Unter ,,Technik* ist die gesamte technische Reali-
sierung einschlieflich technisch zu gewihrleisten-
der Anspriiche wie die unterbrechungsfreie Ver-
sorgung zu verstehen. Okonomie soll die wirt-
schaftlichen Aspekte beschreiben und umfasst
z.B. die von der Gesellschaft fiir die jeweilige
Nutzung akzeptierten Kosten.

Mit dem steigenden, allgemeinen Umweltbe-
wusstsein ist auch die Beriicksichtigung von 6ko-
logischen Aspekten bei Infrastrukturmafnahmen
verbunden, die in Bild 1 unter,,Okologie* zusam-
mengefasst sind.

SchlieBlich hat sich, nicht erst seit dem Bau der
Startbahn West am Frankfurter Flughafen, ge-
zeigt, dass die Akzeptanz durch die ,,Gesellschaft*
an Bedeutung gewinnt. Zuletzt waren es die Pro-
teste gegen ,,Stuttgart 21, die Fehmarnbeltque-
rung und gegen die Hochleistungsstrecke Lyon—
Turin im Susa-Tal, die tiberregional zur Kenntnis
genommen wurden.

Neben der allgemeinen gesellschaftlichen Akzep-
tanz von Infrastrukturen haben die verschiedenen
Katastrophen der letzten Jahrzehnte, allen voran
die Tsunamis und ihre Folgen bei Fukushima,
einen weiteren Punkt offenbart, der in der bisheri-
gen Ingenieurpraxis nicht ausreichend bertick-
sichtigt wurde. Zentraler Aspekt der Frage der Ak-
zeptanz ist das Risiko, dessen Bedeutung mittler-
weile viele Bereiche des tiglichen Lebens betrifft,

Okologie

Bevélkerung

Okonomie Individuum und Gemeinschaft Technik

Gesellschaft

Bild 1. Aspekte bei der Realisierung von Infrastruk-
turmafBnahmen

dessen jeweilige fachspezifische Definition sehr
unterschiedlich festgelegt ist [4, 5].

Alle bisherigen sicherheitstheoretischen Uberle-
gungen im Bauwesen und anderen technischen
Bereichen basierten indirekt auf der Annahme,
dass man durch entsprechende Begrenzung des
Risikos auf ein ,,akzeptables Mall den gesell-
schaftlichen Anforderungen geniigen konne. Ri-
siko wurde dabei mit der Gleichung

Rak = Rvorh = Ppr- S

beschrieben, mit

Ru  akzeptables Risiko

Ryomn  vorhandenes Risiko

pr Wahrscheinlichkeit eines Schadens
S Schadensumfang

Im Bauwesen wurde iiblicherweise eine Trennung
durchgefiihrt, indem man die maximale Versa-
genswahrscheinlichkeit in  Abhingigkeit der
Schadensbedeutung (keine Gefahr fiir Menschen-
leben — Gefahr fiir Menschenleben und wirtschaft-
liche Folgen — grofle Gefahr fiir Offentlichkeit) um
jeweils eine Zehnerpotenz unterschiedlich an-
setzte und den Schadensumfang ansonsten allen-
falls durch Konstruktionshinweise beschrinkte
[6, 7] (Bild 2).

Als Konsequenz dieser Vorgaben wird bei scha-
densumfangsunabhingiger Versagenswahrschein-
lichkeit mit zunehmendem Schadensumfang eine
Zunahme des Risikos ,,akzeptiert” (Bild 3).

Die Erfahrung und Beobachtung der gesellschaft-
lichen Reaktionen nach verschiedenen Katastro-
phen zeigt, dass der Mensch die Hohe des akzep-
tablen Risikos von subjektiven Uberlegungen ab-
hingig macht.

Situationen, in denen der Einzelne glaubt, selbst
Einfluss auf das Ereignis nehmen zu konnen, wer-
den weit unkritischer betrachtet als Situationen, in
denen man sich ausgeliefert fiihlt. Beispiele sind
das Autofahren oder Risikosportarten auf der
einen und Flugzeugfliegen oder Vogelgrippe auf
der anderen Seite. Auch die Frage des personlich
erwarteten Vorteils durch den jeweiligen Vorgang
spielt eine Rolle, wie das Beispiel ,,an der Tank-
stelle selbst tanken” gut dokumentiert: Obwohl
die Gefahren beim Selbsttanken, Krebs durch Ein-
atmen der Ddmpfe und Explosionsgefahr, hinldng-
lich bekannt sind, hat es sich durchgesetzt, da der
Einzelne den Preisvorteil tiber die Gefidhrdung po-
sitioniert.

Die Nichtlinearitit der Abhingigkeit des ,,gefiihl-
ten Risikos vom Schadensumfang lédsst sich
ebenfalls leicht an ausgewihlten Beispielen nach-
vollziehen: Die gesellschaftliche Betroffenheit
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log py
gemaB GruSiBau

keine Gefahr fiir
Menschenleben

groBe Gefahr
far Offentlichkeit

Versagenswahrscheinlichkeit

Schadensumfang

bei konstanter

Risiko

durch variable

Schadensumfang

nach Unfillen wie dem ICE-Ungliick in Eschede
mit 101 Toten im Vergleich zu einzelnen Todesfil-
len im StraBenverkehr (derzeit alle zwei Stunden
ein Toter auf Deutschlands Stralen) ldsst erken-
nen, dass die obige Gleichung modifiziert werden
muss (Bild 4).

Dieser gesellschaftlichen Realitit kann durch ent-
sprechende Annahmen Rechnung getragen wer-
den:

Rmod = k1 . kz . k3 . Rak
Rm()d = Rv()rh = pr- S- XS

Risiko

Ublicher Ansatz:
- konstantes Risiko

“\ Gesellschaftlich
%, akzeptiertes Risiko
1

Schadensumfang

Bild 4. Vergleich des iiblichen Ansatzes fiir Risiko
mit dem gesellschaftlich akzeptierten Risiko (quali-
tativ)

Schadensbedeutung

Gefahr fiir Menschenleben
und wirtschaftliche Folgen

Bild 2. Zusammenhang zwischen Versa-
genswahrscheinlichkeit, Schadensumfang
und Schadensbedeutung in den Regelwer-
ken des Bauwesens

Rechnerischer Risikowert

Versagenswahrscheinlichkeit

Konstanter Risikowert

Versagenswahrscheinlichkeit

Bild 3. Abhingigkeit des Risikos vom
Schadensumfang bei unterschiedlichen
Vorgaben fiir die Versagenswahrschein-
lichkeit

mit
Rmoda modifizierter akzeptabler Wert des Risikos
ki Anpassungsfaktor zur Bertlicksichtigung

der Vorteilserwartung

= 1 ohne Vorteilserwartung

Werte mit Vorteilserwartung bestehen
nicht, als Anhaltswert kann ein Wert
von 10 angesetzt werden.

ko Anpassungsfaktor zur Beriicksichtigung
der Einflusserwartung

= | ohne Einflusserwartung

Werte mit Einflusserwartung bestehen
nicht, als Anhaltswert kann ein Wert
von 10 angesetzt werden.

k3 Anpassungsfaktor zur Beriicksichtigung
der Schadensbedeutung
=1 Gefahr fiir Menschenleben und
wirtschaftliche Folgen
= 10 keine Gefahr fiir Menschenleben
= 0,1 groBe Gefahr fiir Offentlichkeit

Xs  Faktor zur Beriicksichtigung grofer
Schiden (Bild 5)

Fiir das Bauwesen sind k; und k; zu 1,0 zu wihlen.
Da in der Regel nicht iiber die direkte Berechnung
des Risikos, sondern lediglich mit Sicherheitsfak-
toren gearbeitet wird, ist auf der Basis bisheriger
Rechenannahmen die modifizierte Versagens-
wahrscheinlichkeit zur Bestimmung der Sicher-
heitstaktoren wie folgt definiert:
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Korrekturfaktor

101

10 Normierter Schadensumfang
Vorh. Schadensumfang / ,normaler*

Schadensumfang

Bild 5. Korrekturfaktor X zur Beriicksichtigung
grofler Schiden (qualitativ)

Pfmod = pfSlandard/XS

mit

Prmod modifizierte Wahrscheinlichkeit fiir die
Bemessung

Prswndard  Standard-Versagenswahrscheinlichkeit

gemif tiblichen Regelwerken

Wie die Beispiele der Kernkraftwerksunfille
Tschernobyl und Fukushima gezeigt haben, gibt
es Szenarien, die von der Gesellschaft, oder zu-
mindest grofien Teilen der Gesellschaft, nicht
mehr akzeptiert werden. Ein Teil der Begriindung
fiir dieses, aus rechnerischer Sicht ,unlogische*
Verhalten, liegt in der Tatsache, dass in der Offent-
lichkeit der Begriff Restrisiko mit ,,unmoglich*
gleichgesetzt wurde. Die Argumentation, dass Si-
tuationen eintraten, die nicht Teil der Auslegung
waren, dnderte die gesellschaftliche Beurteilung
nur marginal. Eine Betrachtung mit der o. g. Sys-
tematik wiirde zwar einen ersten Schritt in Rich-
tung der psychologischen Beurteilung bedeuten,
das Problem der Nichtakzeptanz ist damit jedoch
noch nicht geldst. Der ingenieurtechnische Weg
in diese Richtung ist die ausfiihrliche Betrachtung
moglicher Szenarien, sowohl auf der Einwir-
kungs- als auch der Widerstandsseite. Wer aber
hitte vor dem terroristischen Angriff auf die
Zwillingstiirme des World Trade Centers ein ent-
sprechendes Szenario als Grundlage der Bemes-
sung angesetzt und wire der Bauherr bereit gewe-
sen, die dann zwangsldufig hoheren Kosten zu tra-
gen? Ist es iiberhaupt moglich, die Szenarien mit
ausreichender Wahrscheinlichkeit vollumfinglich
zu erfassen? Die Natur ist da noch der einfachste
Einfluss, da die verschiedenen Naturereignisse
wie Stiirme, Erdbeben, Vulkanausbriiche und Tsu-
namis in Abhingigkeit des jeweiligen Ortes und
unter Beriicksichtigung langer Zeitreihen einiger-
malen erfasst werden konnen. Allein der Lastfall
. Terrorismus® ist nicht quantifizierbar, zu krimi-

nell, skrupellos und unberechenbar sind die Akti-
vititen.

Die beste Kompatibilitit zwischen rechnerischer
Situation und gesellschaftlicher Beurteilung wire
sicherlich zu erreichen, wenn die Grofle des mog-
licherweise eintretenden Schadens auf ein Maf}
begrenzt wird, das die Gesellschaft offensichtlich
akzeptiert. Dies ist in vielen Bauwerken mit be-
grenzten MafBnahmen erreichbar, hat aber auch
Einfluss auf die maximale GroBe.

Hier gilt es, einen gesellschaftlichen Konsens zu
etablieren, um den Bedarf und die jeweilige Infra-
struktur aufeinander, unter Beriicksichtigung der
regionalen Bedingungen abzustimmen.

3 Mobilitit — Lebensraum und
Infrastrukturen

31 Mobilitat und Wohlstand

Das menschliche Leben ist — schon nach dem alten
griechischen Philosophen Aristoteles — Bewe-
gung. Bewegung findet in Form von Veridnderung
und Entwicklung statt, aber auch, in dem der
Mensch sich von einem Ort zum anderen bewegen
kann. In der Geschichte der Menschheit hatte noch
keine Generation der Menschen so viele Moglich-
keiten der Mobilitit wie unsere, zumindest in
quantitativer Hinsicht. Die moderne Form der Mo-
bilitit ist geprdgt von der Wirtschaftsdynamik, die
immer mehr und Neues will und die im Menschen
Bediirfnisse weckt.

Mobilitit ist ein historisch gewachsenes, bedeu-
tendes anthropologisches Verhalten, in dem sich
die menschliche Freiheit hinsichtlich des eigenen
Lebensraumes dufiert. Die Mobilitét bedeutet fiir
den Menschen nicht blof die Moglichkeit, sich
von einem zum anderen Ort zu bewegen, sondern
sie ist weit mehr eine Art Unabhingigkeit gegen-
iiber einem spezifischen Habitat: Durch Kultur
und Technologien kénnen wir von einem zum an-
deren gehen, konnen wir uns an das Habitat anpas-
sen und oft das Habitat an uns selbst anpassen.

Mobilitdt und Wohlstand sind zwei Begriffe, die
nicht nur miteinander zusammenhéngen, sondern
sich gegenseitig bedingen. Mehr Mobilitit hat
mehr Wohlstand zur Folge, mehr Wohlstand im-
pliziert mehr Mobilitdt. Obwohl dieser Zusam-
menhang nahezu unwidersprochen ist, ist zu kla-
ren, ob er auch fiir die Zukunft gilt.

Im 20. Jahrhundert wurde ein Qualitédtssprung in
der Mobilitit gemacht, die sich im 21. Jahrhundert
noch intensiver weiterzuentwickeln scheint.
Heute ldsst die ,,Reise um die Welt in 80 Tagen*
von Jules Verne unsere Bevolkerung nur mehr 14-
cheln, so sehr ist die Mobilititsrealitidt gewachsen.
Durch die Kommunikationsmittel wurde ein welt-
umspannendes Netzwerk der Verbindungen ge-
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schaffen. Orte auf allen Kontinenten konnen na-
hezu beliebig erreicht werden; die Moglichkeit
des Fahrens mit einem Auto gehort zum Alltag
der Menschen. In der zweiten Hélfte des 20. Jahr-
hunderts hat sich die Anzahl der Autos verzehn-
facht, von 70 auf 700 Millionen. Die Wider-
spriichlichkeit besteht aber darin, dass der Mensch
zwar mobiler und die ganze Welt binnen kiirzester
Zeit erreichbar geworden ist, doch zugleich sind
negative Effekte wie sozialer und gesundheitlicher
Stress und Umweltschidden zu beobachten.

Europa wichst mit der Mobilitit seiner Bewohner
zusammen. Die vernetzten Transportwege verbin-
den die Staaten; sie sind ein Standortfaktor fiir
eine wettbewerbsfihige Wirtschaft, die aber ver-
antwortlich in einem Kontext mit dem Lebens-
raum und dem Menschen stehen miissen.

Der Mensch muss erst lernen, mit dieser neu ge-
wonnenen Freiheit, der nahezu beliebig bestimm-
baren Mobilitit, umzugehen. Deshalb ist es not-
wendig, die Mobilitidt mit bestimmten Rahmenbe-
dingungen zu organisieren, damit der Arbeits- und
Lebensraum auch fiir die ndchsten Generationen
erhalten bleibt.

3.2  Nachhaltige Mobilitsitsgestaltung

Die Unausgewogenheiten zwischen den Verkehrs-
trigern, die Uberlastungen der Straflen und Stéadte
sowie die Umweltbelastungen werden mittler-
weile als eine der zentralen Herausforderungen
fiir die europdische Verkehrspolitik angesehen.

Die Kapazititen im Verkehr werden nach indivi-
duellen Bediirfnissen in Anspruch genommen.
Neben betrieblichen und organisatorischen Maf3-
nahmen sind auch ,,sanfte* Mobilitdtsmanahmen
wichtig, um Verkehrsteilnehmer zu motivieren,
sich fiir umweltvertrdgliche Alternativen zu ent-
scheiden.

Fiir Gemeinden sind hierfiir fachbezogene Infor-
mationen und Hilfestellungen bedeutsam, wie die
Themen Mobilitdt, Verkehrswachstum und nega-
tive Auswirkungen des Verkehrs innerhalb der
Gemeinden behandelt bzw. Losungsansitze ge-
funden werden konnen. Fiir schulische Institutio-
nen bedeutet dies, fiir die verschiedenen Interes-
sen zu sensibilisieren und die Problembereiche
des Mobilitdtsverhaltens zu verdeutlichen. Ausge-
prigte Verhaltensmuster, die iiber Jahrzehnte hin-
weg praktiziert bzw. eingeprigt wurden, sind nur
schwer zu beeinflussen. Daher miissen Rahmen-
bedingungen verbessert, Zusammenhinge aufge-
zeigt, Uberzeugungsarbeit geleistet und Einsich-
ten gefordert werden.

Mobilitit soll ein integrativer Bestandteil einer
nachhaltigen Umwelt-, Wirtschafts- und Stadtent-
wicklungspolitik sein, wo neben dem Verkehr
auch die Bereiche Wasser, Altlasten, Landwirt-

schaft, Larm, Natur- und Griinrdume einbezogen
werden sollten, um eine starke Reduktion der
CO,-Emissionen zu erzielen.

Die Verhaltensweisen von heute bestimmen den
Lebensraum von morgen! Das betrifft einerseits
das Mobilititsverhalten und die Lebensgewohn-
heiten und andererseits die natiirlichen Ressour-
cen sowie die natiirlichen und landschaftlichen
Riume.

33 Lebensraum

Als eine der grundlegenden Aufgaben jeder Ent-
wicklung bzw. jeden Fortschritts wird der verant-
wortungsbewusste Umgang mit dem Lebensraum
angesehen. Demnach miissen auch die Technik
und der Bau von neuen Infrastrukturen integrativ
in einem kausalen Zusammenhang zwischen
Landschaft, Naturrdumen und Menschen gesehen
werden. Denn gerade in Bezug auf den techni-
schen Fortschritt bedarf es der konstruktiven Kri-
tik und der kritischen Analyse, um jedwede, mit
der Technik einhergehende Verinderung als ge-
winn- oder verlustbringend wahrnehmen zu kon-
nen.

Seit der Renaissance haben Technik und Wissen-
schaft den westlichen Gesellschaften die Tiir zur
Zukunft und zu utopischen Entwiirfen geoftnet.
Man sah im technischen Fortschritt Vorteile, wel-
che Moglichkeiten fiir tiberdimensionale, indivi-
duelle Freiheiten boten.

Doch mittlerweile hat diese Fortschrittsdynamik
hochambivalente Ziige angenommen und ist von
Angsten oder Zweifeln tiberlagert worden. Heute
stellt der technische Fortschritt keine Utopie
mehr dar, sondern eine erwartete und wirtschaft-
lich geforderte Notwendigkeit. Dieser Umstand
hat das Verhiltnis der Menschen zur Zukunft ge-
rade im Aufbruch zur Informations- oder Wissens-
gesellschaft grundlegend verindert. Die Bevolke-
rung beginnt zunehmend, die negativen Aspekte
des technischen Fortschritts wahrzunehmen und
dessen AusmaB, vor allem im Umweltbereich, zu
erkennen. Die Uberwindung der Natur durch die
Technik wird zunehmend hinterfragt und kriti-
siert, weil mit ihr Beeintriachtigungen des Lebens-
raums und der Lebensqualitit der Bevolkerung
einhergehen konnen.

Spitestens um 1970 konnte in vielen westlichen
Lindern eine gestiegene Sensibilitit seitens der
Bevolkerung hinsichtlich einiger technischer Pro-
jekte und Infrastrukturen beobachtet werden. Der
Umweltschutz wurde integrativ in die Betrach-
tungsweise aufgenommen und erlangte betrachtli-
che Popularitit.

Der Wert unserer Lebenswelt, also der Welt, in der
wir geboren wurden und in der wir sterben wer-
den, ist heute im gesellschaftlichen Bewusstsein
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weithin verschiittet. Je radikaler die Technik in das
Leben und die Zukunft der Menschheit eingreift,
umso dringender wird diese Neuorientierung. Die
Technik muss nachhaltig und menschenorientiert
eingesetzt werden, damit der Lebensraum ge-
schiitzt, gepflegt und kultiviert wird. Es bedarf da-
her einer Infrastruktur und Technik, die sich als
dem Menschen und der Erde verpflichtete Kultur
begreift.

34 Infrastrukturen

Die Bandbreite der von der Gesellschaft ,,gefor-
derten* Infrastrukturen ist grof. Im Bereich der
baulichen Konstruktionen sind insbesondere zu
nennen:

— StraBen, Tunnel, Briicken;

— Eisenbahn-, U-Bahn-, S-Bahn-Bauwerke;

— Flughifen;

— Wasserversorgung und Abwasser-
behandlungsanlagen;

— Energiebauwerke (Kraftwerke, Lager, Netze).

Die im Abschnitt 2 angesprochenen Uberlegungen
zur Schadensbegrenzung sind fiir die aufgelisteten
Infrastrukturen hochst unterschiedlich und bediir-
fen der spezifischen Betrachtung.

4
4.1

Neben den rein technischen Fragestellungen, ver-
bunden mit gesellschaftlichen Bewertungen des
Risikos ist die Etablierung von groflen Infrastruk-
turmafnahmen auch ohne besonderes Risikopo-
tenzial immer héufiger mit Protesten verbunden.
Der Bau von Umgehungsstraen, Flughifen,
Windenergieanlagen, Briicken und Bahnhofen
regt den Widerstand aus ganz unterschiedlichen
Interessenslagen an. Wihrend in der Vergangen-
heit die Biirgerinteressen allenfalls in entspre-
chenden Anhorungen gehort und im Rahmen des
Genehmigungsverfahrens beriicksichtigt wurden,
wird immer mehr Beteiligung gefordert, die un-
mittelbar auf das Projekt Einfluss nimmt.

Verfahren zur Projektrealisierung

Allgemeines

4.2

Fiir alle Ingenieurbauprojekte mit einer Offent-
lichkeitsrelevanz hat die Kommunikation nahezu
eine gleichbedeutende Rolle wie die Ingenieurar-
beit (Aussage des TEN-1 Koordinators Pat Cox
bei einer internationalen Konferenz iiber die
TEN-Projekte im September 2010 in Berlin). Bei-
spielsweise wird die Kommunikation und Offent-
lichkeitsarbeit beim Brenner Basistunnel erwihnt.
Unterschiedlich in der Art aber stets transparent in
den Inhalten wurde versucht, auf den verschiede-
nen Ebenen das Projekt zu kommunizieren:

Kommunikation

Bereits wihrend der Erarbeitung des Einreichpro-
jekts und des Umweltvertriglichkeitsprojekts
wurden offentliche Veranstaltungen entlang der
Tunneltrasse abgehalten. In jeder Ortschaft, bei
vielen Vereinen und Organisationen sowie auch
vor politischen Gremien wurden sowohl die tech-
nischen, verkehrspolitischen als auch die 6kologi-
schen und genehmigungsrelevanten Themen be-
sprochen.

Das Einzelindividuum wird teilweise durch zu
technische Informationen iiberbelastet. Nach der
Erkenntnis, dass auch beim Brenner Basistunnel
die verkehrspolitischen Mechanismen insbeson-
dere durch die Vernetzung mit mehreren Eisen-
bahnen (DB, OBB, RFI) und verschiedenen Re-
gionen (5 Lander zwischen Miinchen und Verona)
zu wenig entwickelt waren, wurde eine Brenner
Corridor Platform geschaffen. Dort arbeiten in 10
Arbeitsgruppen die verschiedenen Partner der
Eisenbahnen, der Linder, der Ministerien und der
Interessensgruppen mit, um konkrete Schritte der
Umsetzung voranzutreiben. Spezifisch wurde be-
reits ein zwischenstaatliches Rahmenabkommen
mit konkreten MafBnahmen unterzeichnet.

An den jeweiligen Enden der iiber 64 km langen
zukiinftig unterirdischen Hochleistungseisenbahn
wurden Infozentren erdffnet. Dort konnen samtli-
che Projektinformationen erhalten und auch An-
fragen gestellt werden. Mehr als 20.000 Besucher
haben im Jahr 2010 beispielsweise das Infozent-
rum zum BBT am Innsbrucker Bahnhot besucht.
Beide Infozentren sind an den Wochentagen zu-
ginglich und mit Fachpersonal besetzt. Von die-
sen Zentren aus konnen auch Tunnelbesuche orga-
nisiert werden und direkte Informationen iiber das
Projekt sowie tiber den gesamten TEN-Korridor
Berlin—Palermo gewonnen werden.

Im Jahresrhythmus werden Tage der offenen Bau-
stellen veranstaltet. Dort kann die Bevolkerung
die Baustellen besichtigen und direkt einen Ein-
blick in den Tunnelbau gewinnen. Bei diesen offe-
nen Tunneltagen werden die Geologie entlang der
Tunnelstrecke gezeigt und Mineralien vom Tun-
nelausbruch zum Mitnehmen bereit gestellt, Von
fachkundigen Mitarbeitern der BBT SE werden
die Besucher in den Tunnel gefiihrt, die Bauma-
schinen erklért und Auskiinfte iber den Basistun-
nel sowie iiber den Verkehrskorridor gegeben.
An solchen Tagen besuchen im Durchschnitt
3000 Personen (vielfach Familien mit Kindern)
die Baustellen; mehr Besucher konnen logistisch
nicht abgewickelt werden.

Auch das Verfassen von Beitrigen in lokalen Zei-
tungen, die wissenschaftliche Bearbeitung der
verschiedenen Themen ist wichtig. Damit kann
das Projekt erkldrt und das Potenzial eines Infra-
strukturprojekts herausgearbeitet werden.
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In Zusammenarbeit mit Universititen wurde ein
entsprechender Rahmenvertrag zur Kooperation
abgeschlossen, nach dem Diplom- und Facharbei-
ten bis zur Dissertation verfasst werden konnen.

Zusitzlich wird jdhrlich im Rahmen der Messe
,,Viatec” der BrennerCongress abgehalten. Dort
wird der aktuelle Projektstand des Basistunnels
und der Zulaufstrecken prisentiert sowie aktuelle
Themen zum Tunnelbau und zum Projektmanage-
ment in einer zweisprachigen und multikulturellen
Umgebung diskutiert.

Ein wichtiges Medium ist auch das Internet.

Auch beim Brenner Basistunnel gab es Zeiten mit
wenig Information und Kommunikation. Es ist
dann nachtriglich sehr schwierig, solche Defizite
aufzuholen. Zusammengefasst sind folgende Ele-
mente bei der Kommunikation eines Infrastruktur-
projektes sinnvoll:

— direkte Information der Bevolkerung durch
Vortrige und Diskussionen,

— Schaffung eines offenen Forums fiir alle
Partner und Interessen (Plattform),

— kontinuierliche transparente Informationen in
Zeitungen und Medien,

— organisierte Besuche von dhnlichen Projekten
und Diskussionen,

— wissenschaftliche Bearbeitung von Themen in
einem Netzwerk mit Universititen,

— wissenschaftliche Publikationen, Seminare
und eventuell Kongresse.

Nach diesen wichtigen Schritten zur Projektkom-
munikation miissen aber auch Lehren gezogen
und wo sinnvoll Projektinderungen vorgenom-
men werden!

4.3  Mediationsprozesse

In diesem Zusammenhang werden zunehmend
Mediationsprozesse implementiert, die die Betei-
ligung unterschiedlichster Interessen aufnehmen
und im besten Fall nicht zu einer Kompromisslo-
sung, sondern zu einem Konsens unter Beriick-
sichtigung der verschiedenen Vorstellungen fiih-
ren.

Das typischste Beispiel fiir einen erfolgreichen
Mediationsprozess ist das fiktive ,,Orangen*-Bei-
spiel: Zwei Menschen streiten sich um eine
Orange. Die triviale, konservative Losung liegt
in der Halbierung der Orange, sodass jeder 50 %
seines Wunsches erfiillt bekommt. Es wird also
ein klassischer Kompromiss erreicht. Bei der Me-
diation geht nun dem eigentlichen Losungsvor-
schlag eine differenzierte Analyse der Interessen
und Wiinsche voraus. Wenn sich herausstellt,
dass sich die Wiinsche tatsdchlich nicht wider-
sprechen, kann die Suche nach einer Losung be-

ginnen. Im besten Fall mochte der eine das Frucht-
fleisch essen und der andere die Orangenschale
wegen der enthaltenen Ole nutzen. Jetzt ist der
Weg zur Losung offensichtlich, beide erhalten
100 % ihrer Wiinsche erfiillt.

Dieser sicherlich theoretisch optimale Fall ist von
der Praxis hidufig genug nicht so weit entfernt,
wie man zundchst annehmen wird. Gerade am ak-
tuellen Beispiel der Auseinandersetzungen iiber
den Umbau des Stuttgarter Hauptbahnhofs kann
diese These unterstiitzt werden: In der 6ffentlichen
Darstellung wird vereinfacht von S21-Gegnern
und S21-Befiirwortern gesprochen, obwohl eine
genauere Analyse der Argumente und Meinungen
ein Bild zeichnet, das im Nachhinein durchaus den
Weg in ein Mediationsergebnis moglich erschei-
nen ldsst: Die Befiirworter argumentieren z.B.
mit schnelleren Verbindungen und Nutzbarma-
chung von erheblichen Fldchen durch die Verlage-
rung der Gleise in den Untergrund. Die Gegner
stellen sich nicht gegen diese Argumente, sondern
benennen die Gefihrdung des Schlossparks, die
Grundwassersituation, die Belastung wihrend
der Bauzeit und die Frage der Kosten als wesentli-
che Punkte. Der Streit um die Leistungsfihigkeit
soll an dieser Stelle zwar benannt werden, ist
aber lediglich ein kleines Detail, das sich erstens
schnell kldren und zweitens, falls erwiinscht,
durch bauliche MaBnahmen beherrschen ldsst.
Trotz der offensichtlich optimalen Voraussetzung
fiir eine Mediation wurde dieses Instrument in
Stuttgart nicht genutzt; stattdessen setzte man
lange auf die Annahme, dass die Einhaltung der
rechtsstaatlichen Genehmigungsschritte ausrei-
chend sein wiirde. Als die Auseinandersetzungen
eskalierten, etablierte man seitens der Landes-
regierung einen Schlichtungsprozess, in dem ver-
sucht werden sollte, die gegensitzlichen Auf-
fassungen in Kompromissen aufgehen zu lassen.
Dieser Weg fiihrte zwar voriibergehend zu einer
Beruhigung und Deeskalation, die nachhaltige
Wirkung kann erst spéter beurteilt werden.

Beim Bau der neuen Landebahn des Frankfurter
Flughafens wurde ein weit umfangreicherer Weg
der Beteiligung beschritten, der bis heute beispiel-
gebend ist. Auch hier wurden nicht alle Erwartun-
gen erfiillt. Kurz nach der 6ffentlich formulierten
Forderung nach Erweiterung des Flughafens
wurde von der hessischen Landesregierung ein
Mediationsverfahren eingeleitet, um die Beteili-
gung der Region und der Betroffenen sicherzustel-
len. Im Rahmen des Mediationsverfahrens wurden
die verschiedenen Wiinsche und Vorstellungen
analysiert. So ist offensichtlich, dass die Ausbau-
gegner ganz konkrete Sorgen wie Lirm, Gesund-
heitsbelastungen und Fragen des Umweltschutzes
duflerten, wihrend der Flughafen und die Luftver-
kehrsgesellschaft an zentraler Stelle fiir eine An-
hebung der Kapazitit des Flughafens argumentier-
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ten. Entgegen einiger Erwartungen stand am Ende
des fast zweijdhrigen Prozesses ein Mediationspa-
ket fest, das den Ausbau (Optimierung und neue
Landebahn) mit Malnahmen des Schutzes (Anti-
Larm-Pakt und Nachtflugverbot) untrennbar mit-
einander verband. Damit waren wesentliche Vor-
gaben fiir die Formulierung eines Landesentwick-
lungsplans und den Antrag auf Planfeststellung
formuliert. Die Etablierung eines regionalen Dia-
logforums diente der Sicherstellung des Media-
tionsergebnisses wihrend der Phase der formalen
Verfahren. In umfangreichen Gutachten wurden
verschiedene Aspekte untersucht und eingebracht.
Nach der Planfeststellung wurde der Dialog erneut
reformiert, um begleitend in grofer Runde ver-
schiedene Aspekte, wie den aktiven und passiven
Larmschutz, zu entwickeln und offene Fragen,
wie den Zusammenhang zwischen Lirm und
Larmwirkung, zu kléren.

Die Beteiligung und formalen Verfahren entspre-
chend den Frankfurter Erfahrungen (Bild 6).

Beteiligung ersetzt also nicht die formalen Verfah-
ren, sondern begleitet und beeinflusst diese. Die
friihzeitige Realisierung von Beteiligung kann zu
einer Projektverinderung fiihren, die dann im bes-
ten Fall mit einer groleren Akzeptanz fiir das Pro-
jekt einhergeht.

Beteiligung kann und darf jedoch nicht die
Rechtssicherheit von Genehmigungsentscheidun-
gen infrage stellen, da der Antragsteller, gleich-
gliltig ob privat oder offentlich, einen Anspruch
auf eine verldssliche, rechtsverbindliche Entschei-
dung haben muss. Ein besonderes Problem liegt in
der langen Verfahrensdauer: Wenn Infrastrukturen
iiber zehn Jahre von der Planung bis zur Realisie-
rung brauchen, ist der gesellschaftliche Wandel,
der sich wihrend dieser Zeit vollzieht, hiufig
nicht vorhersehbar.

Um die Zukunft zu sichern, miissen die Ingenieure
— namentlich die Bauingenieure — ihr Selbstver-
standnis als reine Techniker modifizieren und
sich als Akteure verstehen, die die gesellschaftli-
chen Veridnderungen antizipieren und mitgestal-
ten.

....... o Projektidee
¥
________ Beteiligung der Betroffenen Mediation
¥
(politische) Entscheidung
3 )
Formale Verfahren Dialogforum

einschlieRlich ggf. Anhérung
¥

Rechts-

sicherheit Genehmigung

¥
Projektdurchfuhrung

Begleitforum

Bild 6. Formale Verfahren und Beteiligung am
Beispiel Frankfurter Flughafen
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