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®BuUND

FRIENDS OF THE EARTH GERMANY

BVWP-Leitfaden #01

Anleitung zu FernstraBen-Stellungnahmen im Rahmen der

Offentlichkeitsbeteiligung zum Bundesverkehrswegeplan 2015

Der Bundesminister fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) fordert die Biirger und die NGO im
Rahmen der friihzeitigen Offentlichkeitsbeteiligung auf, zum Entwurf des nichsten Bundesverkehrs-
wegeplans (BVWP) Stellung zu nehmen. Fast 1.500 StraBenbauwiinsche, die ihm die Lander zur Priifung
ubermittelt haben, kénnen von den Biirgern und NGO kommentiert, bewertet und Alternativen vorge-
schlagen werden. Weil die Beteiligung im Rahmen der Strategischen Umweltpriifung (SUP) stattfindet,
ist eine Konzentration auf die strategischen und {ibergeordneten Aspekte erforderlich. Details werden
erst im Rahmen des Projektbeteiligungsverfahrens behandelt.

Der BUND halt seine Kritik am bisherigen Verfahren und damit verkniipften Planméngeln aufrecht:

e Unzureichende Umsetzung des nationalen Priorisierungskonzepts der Koalitionsvereinbarung und
der ,Grundkonzeption fiir den BVWP 2015": Obwohl ,Erhalt vor Neubau" absoluten Vorrang ha-
ben soll, wird laut Bundeshaushalt 2016 noch immer rund eine Milliarde Euro zu wenig in den
Erhalt investiert (2,9 statt 3,8 rd. € p.a.). Es gibt keine Verkehrstrager tibergreifende, integrierte
Planung, keine Verteilung der Finanzmittel auf die Verkehrstrager, die zum Erreichen der Klima-
schutzziele beitrdgt. Die angekiindigte Verlagerungsstrategie wird nicht umgesetzt;

o Eine bundesweite Netzplanung, die sich auf die Engpassen konzentriert, wurde nicht ausreichend
entwickelt. Der sog. ,vordringliche Bedarf" wird ein Sammelsurium von Landerwiinschen;

o Fehlende Erreichung der Ziele Reduzierung der Treibhausgase, der Schadstoffe und Schutz der
Biodiversitat: Weil diese Infrastrukturplanung nicht zielgerichtet ist, leistet sie keinen Beitrag zur
Umsetzung der eigenen Ziele. Dem Ziel ,Vermeidung der Zerschneidung unzerschnittener Rau-
me" und ,Verminderung des Flachenverbrauchs" widersprechen zahlreiche Projekte;

e Die Alternativen wurden nicht ausreichend gepriift, obwohl EU-Recht und deutsches Recht ver-
langen, ,alle verniinftigen Alternativen” zu priifen. Bestandsorientierter Ausbau statt Autobahn-
neubau, Nutzung von Standstreifen statt des Anbaus neuer Fahrspuren, innerdrtliche Alternati-
ven zur Ortsumfahrungen wurden nicht gepriift. Auch die Auswirkungen der Ausweitung der
Lkw-Maut auf alle BundesstraBen ab 2018 wurde bei Ortsumfahrungen nicht beriicksichtigt.

o Moderne Mobilitdtskonzepte und -strategien sucht man vergebens. Es geht nur um Straenbau.

Dieser Leitfaden soll es mdglich machen, eine Stellungnahme zu einem FernstraBenprojekt im Rahmen
der f)ffentlichkeitsbeteiligung zum Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2015 zu verfassen, ohne sich inten-
siv mit Details der héchst komplexen Unterlagen und Bewertungsverfahren befassen zu missen. Dazu
werden die Hintergriinde und Verfahrensschritte knapp erldutert. Die einzelnen Punkte kdnnen nachei-
nander als Checkliste abgehandelt oder, wo sie nicht zutreffen, libersprungen werden.
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l. Worum geht es beim Bundesverkehrswegeplan und der Beteiligung?

Der Bundesverkehrswegeplan wird nach Auswertung der Stellungnahmen aufgestellt und ist Grundlage
fiir die Entscheidung des Bundestages liber die Bedarfspldne fir die Bundesfernstra3en und die Bundes-
schienenwege. Diese Entscheidung des Parlaments ist etwa im Herbst 2016 zu erwarten. Mdglich ist es
auch, einen vorlaufigen BYWP 2016 zu erstellen, den endgiiltigen erst in 2017.

Bei der vermutlich Ende Marz 2016 beginnenden Beteiligung im Rahmen der Strategischen Umweltprii-
fung (SUP) geht es um iibergeordnete, strategische Aspekte: Gibt es einen Bedarf fiir das Projekt, welche
konkreten Ziele soll und wird es erfiillen, wird es die Verkehrsprobleme l6sen, welche Nachteile wird es
haben? Besteht Ubereinstimmung mit den Zielen der ,Grundkonzeption fiir den BVWP 2015" wie Reduk-
tion von Treibhausgasen, von Larm und Schadstoffen sowie Vermeidung von Flachenzerschneidung und
Verminderung des Flachenverbrauchs? Wurden, wie gesetzlich erforderlich, “alle verniinftigen Alternati-
ven" gepriift? Sind die Bewertungsergebnisse der Gutachter - zu den Kosten, zur Umweltbewertung, zur
raumordnerischen und stddtebaulichen Bewertung - realistisch oder sind sie mangelhaft? Ist vor diesem
Hintergrund der Einstufungsvorschlag der Gutachter liberzeugend?

(laut Konzept zur SUP, S. 140, Link am Ende des Absatzes). Beeintrachtigung von FFH-Gebieten
(http://www.geodienste.bfn.de/schutzgebiete/), Biotopverbundkonzepten, wie die Lebensraumkorridore
des Bundesamtes fiir Naturschutz (https://www.bfn.de/fileadmin/MDB/documents/LRKO4_A0.pdf) oder
der Wildkatzenwegeplandes BUND (http://wika4.bund.geops.de/) sind dagegen relevant im jetzigen Sta-
dium, ebenso wie die drohende Zerschneidung unzerschnittener verkehrsarmer Rdume. Ansatzpunkt bei
nicht vorhandenen regional bedeutsamen Umwelteingriffen ein Projekt in seiner geplanten Form zu ver-
hindern ist insbesondere eine Alternativenpriifung bzw. der Verweis darauf, dass diese unzureichend
stattgefunden hat.

Hintergriinde sind im Konzept zur ,Integration einer Strategischen Umweltpriifung in die Bundesver-
kehrswegeplanung” nachzulesen:
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/bvwp-2015-sup-
endbericht.pdf?__blob=publicationFile

Il. Welche Unterlagen sind zu priifen und zu kommentieren?
Die Unterlagen im Internetportal und in 20 Auslegungsstellen umfassen

e Den Entwurf des BVWP 2015. Dieser wird von der Landes- und Bundesebene kommentiert;

o Den Umweltbericht, in dem die Umweltwirkungen der Projekte auf Gesamtnetzebene dargestellt sind
hinsichtlich C02-, Schadstoff- und Lirmemissionen, den Flachenverbrauch, die Landschaftszer-
schneidung etc.

e Die Projektinformationssysteme (PRINS) zu den angemeldeten StraBen- und Schienenprojekten mit:

e den Projektdossiers, die die Ziele des Projekts, seine Historie, seine wesentlichen Merkmale
(Verkehrskennzahlen: Tigliches Verkehrsaufkommen, Lkw-Anteil), die gepriiften Alternativen,
die Auswirkungen auf Natur und Landschaft etc. darstellen;

e Den Ergebnisse der Bewertungsverfahren
1. Nutzen-Kosten-Analyse (NKA)

2. Umweltbewertung (Umweltrisikoeinschatzung: URE): Die angemeldeten Projekte werden
in drei Kategorien eingeordnet: ,hohes, mittleres und niedriges Umweltrisiko".
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3. Raumordnerische Bewertung (Raumwirksamkeitsanalyse, RWA)
4. Stadtebauliche Bewertung.

Die Kostenschatzungen der Landerverwaltungen wurden von Gutachtern Gberpriift und plausibi-
lisiert. Bei friheren BVWP waren sie zu niedrig geschatzt worden, um dadurch hohe Nutzen-
Kosten-Verhdltnisse herbeizufiihren. Auch der Lirmschutz und dkologische SchutzmafB3nahmen
miissen in die Kosten einkalkuliert werden.

Worauf sollten die Stellungnahmen eingehen?

Die folgenden 13 Punkte kénnen als Checkliste dienen (bitte weglassen, was nicht passt). Pauschale Ar-
gumente werden, so das BMVI, nicht beachtet.

1.

Ziele: Die genannten Ziele sind zu Gberprifen: Werden sie tatsachlich erreicht? Stimmen diese
Ziele mit denen der ,Grundkonzeption fiir den BVWP 2015" iiberein? Wiirden andere MaBnah-
men diese Ziele nicht besser erfiillen lassen? Die aus BUND-Sicht wichtigsten Ziele der ,Grund-
konzeption":

Ubergeordnete Ziele

Abgeleitete Ziele

Reduktion Emission von
Klimagasen & Schadstoffen

Verbesserung des Verkehrsflusses, Verkehrsmanagement, Engpassbe-
seitigung

Verkehrsverlagerung

Substanzerhalt

Begrenzung Inanspruch-
nahme von Natur und
Landschaft

Begrenzung des zusatzlichen Flachenverbrauchs
Vermeidung von weiterem Verlust unzerschnittener Raume

Verbesserung Lebensquali-
tat einschlieBlich Larmsitu-
ation in Regionen und
Stadten

Larmvermeidung und -minderung
Entlastung von Orten und Menschen/ErschlieBung stadtebaulicher
Potenziale

Anmerkungen zu den einzelnen Zielen:

Eine ,Verbesserung des Verkehrsflusses” reicht allein nicht aus. Die Verstetigung und Verlangsa-
mung des Verkehrs muss gleichzeitig angestrebt werden. Nur so sind Emissionsminderungen er-
reichbar. Hinsichtlich der ,Verkehrsverlagerung” sollte in den jeweiligen Fillen gepriift werden,
ob Mdglichkeiten eines Bahnausbaus und einer Taktverdichtung bestehen. Ebenso sollten die in-
nerstidtischen Potentiale des OPNV betrachtet werden und Verbesserungen fiir den Rad- und
FuBverkehr erwogen werden. Ein groBer Teil des Verkehrsaufkommens in den Orten ist oftmals
Binnenverkehr iber lediglich kurze Entfernungen. Die Ziele ,Begrenzung des zusdtzlichen Fld-
chenverbrauches”und ,Vermeidung von weiterem Verlust unzerschnittener Riume” sind bei na-
hezu jedem Projekt relevant. Auf diese sollte unbedingt hingewiesen werden. Selbst wenn es sich
um keine streng geschiitzten Naturgebiete handelt, haben naturnahe Rdume neben ihrem natur-
schutzfachlichen Wert auch fiir den Menschen als Naherholungsgebiete und Ruhezonen eine
wertvolle Funktion, gerade in Ortsnahe. Das Ziel ,Verbesserung der Lebensqualitit einschlieBlich
Ldrmsituationen in Regionen und Stddten” ist etwas schwerer auszulegen. Es ist zu befiirchten,
dass es zur Rechtfertigung der unzdhligen Ortsumfahrungen benutzt wird. Es ist darauf hinzu-
weisen, dass sich die Lebensqualitdt und Larmsituation vor allem auch durch innerdrtliche MalB3-
nahmen erheblich aufwerten |asst. Bei Bau einer neuen StraBe ist es zudem naheliegend, dass
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sich die Situation auBerhalb und in den Ortsrandgebieten erheblich verschlechtert. Ndheres dazu
in den separaten BUND-Informationen ,Ortsumgehungen®.

Als weiteres wichtiges Ziel kommt die ,Verbesserung der Verkehrssicherheit” hinzu. Auch bei die-
sem Themenkomplex helfen innerdrtliche Verbesserungen oftmals mehr als der Bau einer, még-
licherweise kurvenreichen UmgehungsstraBe mit hohen Geschwindigkeiten. Haufig wird die Ver-
kehrssicherheit fiir den Aus- oder Neubau vier-oder mehrstreifiger StraBBen als Argument miss-
braucht. Genauso gut I3sst sich die Verkehrssicherheit durch Trennelemente, Uberholverbote und
Tempobeschrankungen auf zwei- oder dreistreifigen StraBen verwirklichen.

2. Hat das Projekt eine Funktion in einem Gesamtnetz?
Die Offentlichkeitsbeteiligung im Rahmen der SUP stellt neben der Projektebene vor allem eine
Netzbetrachtung dar. Der Umweltbericht soll die Umweltwirkungen auf Gesamtnetzebene ermit-
teln, bewerten und Investitionsalternativen entwickeln wie z.B. die Erhéhung der Investitionen in
die Schiene. Bei den Stellungnahmen zu den Einzelprojekten sollte daher auf deren Lage und
Funktion im Netz eingegangen werden. Erfiillt das Projekt eine sinnvolle Funktion? Bewirkt sie
unerwiinschte Verlagerung und erhéhen sich dadurch die Belastungen insgesamt? Erhohen sich
dadurch Flachenzerschneidungen, insbesondere in bisher unzerschnittenen Rdumen, bedeutet sie
einen nicht vertretbaren Natur- und Flachenverbrauch?
Kernnetz der EU plus Hafen ...

3. Lost das Projekt Neuverkehre aus, die es ohne dessen Realisierung nicht gabe?
Induzierter Verkehr ist ,Verkehr, der durch Attraktivitatssteigerung aufgrund verbesserter Infra-
struktur bzw. neuer/verbesserter Verkehrsangebote neu entsteht (auch als "generierte Nachfra-
ge" bezeichnet)." Die Projektprognosen schlieBen die folgenden Arten von induziertem Verkehr
ein: "Induzierter Verkehr" kann folgende Effekte umfassen:

Primare Effekte:

a) zusatzliche Fahrten zu neuen Zielen
b) haufigere Fahrten zu bestehenden Zielen
0) naher gelegene Ziele werden durch ferner gelegene Ziele ersetzt

Sekundare Effekte
d) Standorte (z.B. Arbeitspldtze, Produktionsstétten, Freizeiteinrichtungen) werden an besser er-
reichbare Platze verlagert oder es werden an gut erreichbaren Orten neue Standorte geschaffen.

Bei a) und b) entstehen neue Fahrten. Bei ¢) erhéht sich die Fahrtweite mit der Folge verinderter
Verkehrsstrukturen weil die Raumwiderstande sinken. In den Verkehrsprognosen sind die Effekte
a-c einbezogen, nicht aber die sekundiren Effekte. Auf solche Wirkungen sollte geachtet und
darauf hingewiesen werden: Werden Gewerbegebiete oder Einkaufsstandorte auf die ,griine
Wiese" verlagert, stimulieren UmfahrungsstraBen die Besiedlung von AuBenbereichen, die in
Konkurrenz zu den Innenbereichen stehen etc.

4. Wurden ,alle verniinftigen Alternativen” gepriift?
Nach Gesetzeslage miissen alle verniinftigen Alternativen gepriift werden. Diese sollten auch den
Gutachtern zur Priifung vorgelegen haben, um dann vergleichend bewertet zu werden. In der
Begriindung des Gesetzentwurfs zur Umsetzung der SUP-RL heiBt es: ,Nach Art.5 Abs.1 der SUP-
RL miissen auch verniinftige Alternativen des Plans oder Programms einbezogen werden, deren
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Umweltauswirkungen vergleichbar ermittelt, beschrieben und bewertet werden miissen. Das In-
strument der Alternativenpriifung soll der zustdndigen Behorde die Moglichkeit eréffnen, eine
Plan- oder Programmvariante zu identifizieren und auszuwahlen, die mit geringen Umweltaus-
wirkungen verbunden ist" (Vgl. BT-Drucksache 15/3441, S.32). Die StraBenbauverwaltungen hal-
ten in aller Regel ,aus Griinden des liberwiegend 6ffentlichen Interesses” an ihren Vorzugsvari-
anten fest und priifen Alternativen nicht ausreichend. Eine klare Definition dieser Griinde fehlt
haufig.

Alternativvorschlage sollten auch ausfiihrlich dargestellt und nicht nur zusammengefasst wer-
den. Im Internetportal gibt es die Mdglichkeit, Pdf-Dateien hochzuladen und Alternativen darzu-
stellen. Der BUND hat deshalb 50 Alternativvorschldge schon in der Phase der Projektanmeldung
2013 als Pdf-Dateien eingereicht: www.bund.net/mobilitaet/infrastruktur.

Auch ,konzeptionelle Alternativen” miissen in Betracht gezogen werden wie z.B. weitrdumige
Verkehrslenkung statt StraBBenbau, innerdrtliche Lésungen statt des Baus einer Ortsumfahrung.
Ebenso sind verkehrstrageriibergreifende Alternativen in den Blick zu nehmen sowie selbstver-
standlich Projektalternativen wie Ausbau statt Neubau, kleinere Dimensionierungen, anderen
Trassenvarianten etc. Das 0.g. Konzept zur SUP beim BVWP behandelt die Alternativenpriifung in
der SUP ausfiihrlich auf den Seiten 166 bis 188. Hier heil3t es u.a.: ,Als Arten potenzieller Alter-
nativen kommen insoweit insbesondere Konzept- oder Systemalternativen in Betracht". Konkret
benannt werden denkbare Alternativen auf Seite 177 (z.B. Investitionen in andere Verkehrstréger
(OPNV statt Ortsumgehung), Ausbau bestehender Strecken statt Neubau, Ausbau alternativer,
parallel verlaufender Verkehrsachsen zur Lésung eines regionalen Verkehrsproblems). Es geht al-
so explizit nicht nur um Trassenvarianten. Hervorgehoben wird weiter: ,Ein Anliegen der SUP ist
es also, liber die Projektbewertung hinaus Ansatzpunkte flir netzbezogene oder verkehrstrager-
bergreifende Planungsentscheidungen zu finden”.

IV.  Die Dringlichkeitseinstufung

Hier gilt es zu priifen, ob die Einstufungsvorschlage den jeweiligen Kategorien entsprechen, oder ob sie
zu hoch eingestuft sind. Die Projekte werden in die folgenden Dringlichkeitsstufen eingeteilt:

a) Inden Vordringlicher Bedarfs plus (VB+)" sollen Projekte, die die gréBten Engpasse und Kapazi-
tatsiiberlastungen im StraBen- und im Schienennetz beseitigen. Sie miissen eine hohes Nutzen-
Kosten-Verhiltnis, diirfen aber kein ,hohes Umweltrisiko" aufweisen. 70% der Aus- und Neu-
baumittel fiir FernstraBBen sollen fiir diese Projektkategorie reserviert werden.

b) Der ,Vordringliche Bedarf" (VB) sammelt Projekte mit hohem, aber auch solche mit niedrigerem
Nutzen-Kosten-Verhiltnis (NKV) sofern sie hohe stidtebauliche oder raumordnerische Bewer-
tungen erhalten haben. Hier werden sich viele Projekte mit bloB regionalen Auswirkungen fin-
den, z.B. die fast 1.000 angemeldeten Ortsumfahrungen. Aber auch stark tiberdimensionierte
Neubauprojekte ohne Verkehrsbedarf aber dafiir hohen Umwelteingriffen: frei nach dem Motto
LAlles ist moglich”. Die Finanzierung dieser Projekte ist allerdings ungesichert.

c) Die fiir den ,Weiteren Bedarf" (WB) vorgeschlagenen Projekte werden nicht bis 2030 umgesetzt,
sondern auf kiinftige BVWP verwiesen (Trostpflasterkategorie). Klarheit ist jedoch nicht ge-
wiinscht, da die Planung begonnen oder weiter betrieben werden kann. WB-Projekte ,mit Pla-
nungsrecht” kénnen doch von den Lindern (auf eigene Kosten) beplant werden.

Ein stringent ausgefiihrtes Prioritatenkonzept, wie im Koalitionsvertrag vereinbart, ist an sich zu
begriiBen. Dabei geht im Bereich StraBBe um vertretbare Optimierungen an den gréBten Engpas-
sen der Hauptachsen. Die ist 6kologisch dann sinnvoll, wenn sie Wert legt auf Ausbau statt Neu-
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bau, der z.B. ohne zusétzlichen Fldchenverbrauch durch temporare oder permanente Nutzung
von Standstreifen umgesetzt werden kann. Der Ausbau von relevanten Bahnstrecken, zum Bei-
spiel die Seehafen-Hinterlandes-Korridore, ist ebenso plausibel. Sowohl im Hinblick auf die Wirt-
schaft, als auch um die Einhaltung der Klimaschutzziele sicherzustellen.

Es besteht allerdings die Gefahr einer Aufweichung der Dringlichkeitskategorien in Form eines
Projektbasars zwischen StraBenbaubehdrden und den politischen Akteuren aus Landern, Wahl-
kreisen und Kommunen. Dies ermdglicht die Umsetzung auch nachrangiger Projekte des ,Vor-
dringlichen Bedarfs", letztlich auch das ,Weiteren Bedarfs mit Planungsrecht”. Damit werden die
Vorgaben des Koalitionsvertrags, ein striktes nationales Priorisierungskonzept umzusetzen, aus-
gehebelt. Die Erreichung der 0.g. Ziele wird dadurch verhindert, eine rationale Verkehrsplanung
findet nicht mehr statt. Vielmehr geht es darum, an mdglichst vielen Stellen, méglichst in der ei-
genen Region, Stral3en zu bauen.

Der BUND fordert eine Planung, die die 0.g. Ziele der Grundkonzeption fiir den BVWP 2015 tat-
sachlich umsetzt und eine Konzentration der Investitionen auf die Korridore des europdischen
Kernnetzes (vgl. Anlage 1). Darauf kann man bei Einzelprojekten, die nicht diesen Anforderungen
entsprechen, immer Hinweisen.

VI. Die Bewertungsverfahren im Einzelnen

5. Verkehrsbedarf/Verkehrsprognose:
Die Zuwiachse der Verkehrsleistung im Personen- und Giiterverkehr auf der StraBe wurden ge-
geniiber der vorherigen Prognose (aus 2007) stark reduziert. Der StraBengiterverkehr soll um
40% wachsen bis 2030 (statt wie bisher um 800%), der Autoverkehr um 13%.
Dennoch schreibt die ,Prognose” die Trends der Vergangenheit bis 2030 fort. Uberlegungen zur
Verdnderung von Trends, zur Notwendigkeit von KlimaschutzmaBBnahmen, zur Starkung der
Bahn, des Offentlichen Nahverkehrs oder des Radverkehrs finden nicht statt. Die Verkehrsanteile
der Pkw sollen bis 2030 gegeniiber heute sogar noch weiter wachsen. Auch die Politik hat sich
zu Mobilitdts- und Transportzielen in 2030 sowie Handlungsstrategien flir das Erreichen eigener
Ziele nicht geduBert. Daher handelt es sich bei der Verkehrsprognose 2030 um eine bloBe zu-
kunftsblinde Trendfortschreibung.

Fiir die Stellungnahmen stellt sich die Frage, ob es einen verkehrlichen Bedarf fiir das jeweilige
Projekt gibt. Dieser Bedarf muss mit den o.g. Zielen kompatibel sein. Eine allgemeine Verkehrszu-
nahme reicht nicht. Nur wenn es dadurch eine Uberlastung ergibt, die durch andere Mittel wie
Verkehrsmanagement, weitrdumige Verkehrslenkung, Bemautung aller BundesstraBen etc. nicht
vermieden oder vermindert werden kann, kann von einem Bedarf gesprochen werden. Haufig re-
sultiert ein Schein-Bedarf aus eigenen verkehrlichen Fehlentscheidungen, wie der Anlage von
Gewerbeflachen im AuBenbereich, falschen Ampelschaltungen, ungelenken Verkehrsfiihrungen
u.a.m. Diesen ,Ursachen" sollte nachgegangen und nicht-bauliche Alternativen vorgeschlagen
und der fehlende bzw. kiinstlich erzeugte Bedarf kritisiert werden. Die Verkehrsprognose 2030
(Verkehrsverflechtungsprognose 2030. Schlussbericht vom11. 6. 2014) kiindigt zwar den oben
beschriebenen Anstieg der Verkehrsleistung des StraBengiiterverkehrs an (interessanterweise soll
auch der Schienengiiterverkehr um 40 % wachsen, worauf zurzeit nichts hindeutet). Entschei-
dend fiir die einzelnen Projekte sind aber die regionalisierten Verkehrsprognosen: Die gro3en
StraBenneubauprojekte sollen vorzugsweise in Korridoren und Regionen gebaut werden, wo der
Individualverkehr und der Giiterverkehr riicklaufig oder keine relevanten Zuwachse zu verzeich-
nen sind (vgl. Abbildung 4-19 zum Aufkommen des Motorisierten Individualverkehrs und Abbil-
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dung 5-13 zum Transportaufkommen in 2030. Siehe auch unter:
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/verkehrsverflechtungsprognos
e-2030-schlussbericht-los-3.pdf? _blob=publicationFile).

Die 0.g. Wachstumsraten finden vor allem in Metropolregionen und in Ballungsraumen statt.
Dort werden jedoch mit weiterem StraBenbau die Probleme nicht geldst. Hier werden leistungs-
fahige Bahnprojekte und moderne Mobilitdtskonzepte gebraucht, die auf Vernetzung von Ver-
kehrstragern, Verkehrsverlagerung und -vermeidung durch effizientere Pkw-Nutzung, -Mitnahme
und Férderung von Nahmobilitat setzen.

Einzubeziehen ist stets auch die aktuelle, tatsdchliche Verkehrsentwicklung anhand der Ver-
kehrszahlungen der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt), mit dem Verweis , dass vergangene
Prognosen in der Regel erhdht waren. Zurzeit liegen fiir die manuellen Zahlstellen nur Daten bis
2010 vor, fir die automatischen Zihlstellen aus dem Jahr 2014.

Veranderung des
Transportaufkommens
2010-2030 in %

B< 0,000 %
O< 10,000 %
O< 20,000 %
O < 30,000 %
O < 40,000 %
0 >= 40,000 %

Abb. 1: Regionale Entwicklung der Transportaufkommensverdnderung in % zwischen 2010 und
2030 (Quelle: Verkehrsverflechtungsprognose 2030, S. 306).

6. Nutzen-Kosten-Analyse (NKA)
Die NKA gilt als das wichtigste Bewertungselement. Es handelt sich um ein gesamtwirtschaftli-
ches Verfahren, das den angenommenen Nutzen in Geld bewertet (monetisiert) und durch die
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iiber die gesamte Nutzungsdauer errechneten Bau- und Unterhaltskosten dividiert. Die Ergebnis-
se sollen zeigen, wieviel gesellschaftlicher Nutzen durch die Investition von einem Euro entsteht.
Weil der groBte Teil der Nutzen bei StraBen durch Reisezeitgewinne entsteht — auf den neuen
oder ausgebauten StraBen kann schneller gefahren werden -, der auch dann in Euro je Stunde
monetisiert wird, auch wenn er nur wenige Minuten betragt und nicht wirklich spirbar ist. So
entstehen bei StraBBenprojekten regelmaBig hohe Nutzeniiberschiisse.

AR | Sundesministoriom— Methodische Weiterentwicklungen

filr Verkehr und
fdgtale nfiastkr— dJer Nutzen-Kosten-Analyse

Betriebsfliihrungs- und Vorhaltungskosten im Personen- und Giiterverkehr
u.a. Kraftstoffkosten, Lohnkosten, Fahrzeugkosten

Zeitkosten im Personenverkehr und Guterverkehr
u.a. Zeitgewinne im Freizeitverkehr, fir Geschéaftsreisende und Logistikunternehmen

Zuverlassigkeit des Verkehrsablaufs
u.a. bessere Planbarkeit von Reisen und Transporten

Verkehrssicherheit
Vermeidung von unfallbedingten Produktionsausfallen und menschlichem Leid

Umweltwirkungen
Larm, CO2, NOX, kanzerogene Schadstoffe und Lebenszyklusemissionen

Erhaltung
Erhaltungskosten der zu bewertenden Verkehrsinfrastrukturprojekte

Implizite Nutzendifferenz
Berticksichtigung impliziter Nutzen bei Verkehrstragerwechsel und Neuverkehr

Investitionskosten
Planungs- und Baukosten des zu bewertenden Verkehrsinfrastrukturprojekis

Abb. 2: Komponenten der Nutzen-Kosten-Analyse des BVWP 2015 (Quelle: Vortrag des
BMVI beim Verbandegesprach zum BVWP, April 2014).

Bei den Stellungnahmen ist darauf zu achten, dass Reisezeitgewinne kein zukunftsfahiges Krite-
rium sind. Unterhalb von 5 Minuten sind Reisezeitgewinne nicht spiirbar und sollten nicht als
Nutzen eingerechnet werden. Es ist zu priifen, inwieweit die tibrigen Kriterien, vor allem die
Umweltwirkungen, nachvollziehbar beschrieben und berechnet wurden. Insbesondere bei Orts-
umfahrungen wird es entscheidend sein, ob die Umweltwirkungen im auB3erdrtlichen Bereich
adaquat wiedergegeben sind. Fiir den vertieften Einstieg gibt es den separaten BUND-Leitfaden
zur Nutzen-Kosten-Analyse.

Umweltbewertung

Die Bewertung der Umweltwirkungen erfolgt teilweise monetar - bei den Schadstoffemissionen
und beim Larm (mit Hilfe von Lirm-Einwohner-Gleichwerten), teilweise verbal, so bei den Natur-
und Landschaftsschutzaspekten. Wie auch bei den strategischen Ldrmkarten werden die Larm-
minderungseffekte auf die ent- oder belasteten Betroffenen umgerechnet und diese mit Hilfe
von Belastungsstufen monetisiert.

8/14



Tabelle: Ergebnisse der Umweltbewertung incl. Monetisierung des Larm durch

Larm-Einwohner-Gleichwerte (LEG)

B ## Ortsumgehung X-Stadt Projekt-Nr. Teilprojekt-Nr.
BXX-G32-HE BXX-G32-T1-HE
Land

Umweltbeitrag zur Projektbewertung Hessen

Ergebnisibersicht

Gesamtergebnis Umweltbeitrag Teil 1: Erlduterung zur Umweltbetroffenheit

Nutzensumme Umwelt: Tsd. Euro ##hier Kurztext#si

Gesamtergebnis Umweltbeitrag Teil 2:

Umwelt-Betroffenheit: gering | mittel ‘ hoch

(in Klammern, wenn Projekt planfestgestellt)

Grundlagendaten

Verkehrstrager: StraBe Planungsstand

Bautyp von: 24 von: ohne Planungsbeginn

bis: 46 bis: Linie bestimmt / Trassenfiihrung festgelegt
Ausbau / Neubau kombiniert ja
Linge 14,5 km Naturraumtyp: Flachland
Beschreibung und Bewertung der voraussichtlichen erheblichen Umweltauswirkungen
Umweltbeitrag Teil 1 (monetarisierte Umweltkriterien der Nutzen-Kosten-Analyse)
Beschreibung Bewertung

Nr. Kriterium Differenz Planfall-Bezugsfall Nutzen (je Kriterium)
11 Verénderung Lirm-Einwohner-Gleichwert (LEG) Larmzunahme 1.080(LEG

Larmabnahme -14.676|LEG

Saldo -13.596|LEG 743.837|Euro

12 NOy-Immissionen (Schadstoff-Einwohner-Gleichwert - SEG) -21.350|5EG 71.848|Euro

13 Immissionen von Staub, Benzol und Benzo(a)pyren -0,0259|Anzahl Todesfalle/a 20.489|Euro

1.4 Uberregional wirkende Emissionen (CO, NMVOC, NO,, SO, und Stiuben) -15,7|NOX-Aquivalente 5.738|Euro

15 Emission von CO, -5.436|t/a 1.114.309|Euro

1.6 Veranderung des Lirmimmissionspegels in Erholungsflachen / D|LFG 0|Euro
Freiflachen

Umweltbeitrag Teil 2 (nicht-monetarisierte Kriterien)

Sachverhalt Bewertung

Nr. Kriterium absolut pro Strecken-km je Kriterium

21 Inanspruchnahme / Beeintrachtigung 93 ha 0,64 ‘ha,"km ‘ gering ‘
Naturschutzvorrangflachen mit herausragender Bedeutung

2.2 Erhebliche Beeintrachtigung von Natura 2000-Gebieten

Erhebliche Beeintrachtigung nicht ausgeschlossen 0 Anzahl Gebiete _
Erhebliche Beeintrichtigung wahrscheinlich 1 Anzahl Gebiete

23 Inanspruchnahme von unzerschnittenen Kernrdumen (UFR 250) 2,4 ha 0,17 ha/km ‘ gering ‘

2.4 1) Neubau: Zerschneidung von unzerschnittenen GroRraumen UFR 0,2 km 0,01 km/km ‘ gering ‘
(UFR 1.000/1.500) und national bedeutsamen GroRsduger 0,8 km 0,06 km/km
Lebensraumachsen/-korridoren Achsen 0 Anzahl
2) Ausbau: Entschneidung Wiedervernetzungsabschnitt 0 Anzahl

2.5 Flacheninanspruchnahme 41,6 ha

26 Durchfahrung von Uberschwemmungsgebieten 2,7 km ‘ 0,18 ‘km,/km mittel

2.7 Durchfahrung von Wasserschutzgebieten 0 km ‘ 0 ‘km,n’km gering

28 Zerschneidung Unzerschnittener verkehrsarmer Raume (UZVR) 22,6 ha gering

29 Inanspruchnahme / Beeintrichtigung Vorrangflachen des 1,2 ha ‘ 0,15 ‘ha,"km gering
(Kultur-)Landschaftsschutzes

Zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte Erlduterung

1 Trassenfiihrung verursacht nur indirekte Betroffenheiten X #if# hier Kurztext #it#

(relativ konfliktarmer Korridor)

2 Tierguerungshilfen eingeplant

3 Bundelungsméglichkeit mit bestehenden Vorbelastungen

4 Sonstiges: ##### hier Kurztext #i#

Die zusatzlichen Sachverhalte fihren zur Heraufstufung des Ergebnisses
zur Herabstufung des Ergebnisses

Hinweise zu gepriiften Alternativen / Varianten (Angaben der projektmeldenden Stelle)

‘Whier Kurztext ###t

Abb. 3: Beispiel Projektdossier Umwelt (Quelle: Methodenhandbuch zur Beurteilung von um-

welt- und naturschutzfachlichen Wirkungen zum BVWP, S. 51, Fassung Mirz 2014).

Ergebnisse der raumwirtschaftlichen Analyse: Kaum ErschlieBungsdefizite im StraBenverkehr in

Deutschland

Die Raumwirtschaftliche Analyse (RWA) fiir das BMVI belegte 2014 die hohe ErschlieBungsquali-
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tat von ganz Deutschland durch das FernstraBennetz. Lediglich in topografisch schwierigen Ge-
bieten und in einzelnen Grenzregionen gibt es Mangel. Bei den lbrigen Mdngeln zwischen den
beiden Relationen Flensburg und Bremerhaven, Schwerin - Wolfsburg gibt es keine aktuellen
Projektplanungen. Die RWA wird haufig benutzt fiir die Rechtfertigung von Projekten in den
noch nicht bestens erschlossenen Gegenden. Im Gegenteil kann auf sie natiirlich auch in den lb-
rigen, gut angebundenen Regionen Bezug auf sie genommen werden.

Verbindungen zwischen Oberzentren

© BaSR Bonn 2013

Catendatie. Snechbarkersmossl des BESR
Geometrische Grundlage: BKG, Lanser. 31,12 2010

g der
motorisierten Individualverkehr (MIV) Zentrale Orte Stand: September 2013
nach RIN fir i O B Oberzentrum

S—ehy gut @  Teil eines cberzentralen Verbundes

T Dgut

C—befriedigend a ;nam mit oberzentralen Funktionen
im benachbartem Ausland

@ ausreichend

e mangelhaft

e ngenigend

Abb. 4: Bewertung der Luftliniengeschwindigkeit zwischen Oberzentren im MIV
(Quelle: Methodik fiir die Raumwirksamkeitsanalyse BYWWP 2015, S. 18, Fassung Mirz 2014).

Bei der Erreichbarkeit der Metropolregionen aus den Oberzentren zeigt sich ein dhnliches Bild.
Der weit liberwiegende Teil der Metropolregionen ist aus den Oberzentren gut erreichbar. Bei der
Erreichbarkeit der Oberzentren aus dem Umland gibt es teilweise groBere Defizite. Als defizitar
wird eine Oberzentrenerreichbarkeit von mehr als 45 Minuten eingestuft. Diese Defizite sind aber
in Rdumen mit geringen Bevolkerungsdichten mit entsprechend geringem fiir Oberzentren nicht
ausreichendem Versorgungspotential. Hierzu hei3t es in der RWA, dass rdumlich differenzierte
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Versorgungs- und Erreichbarkeitsstandards verwenden werden sollten. Bei Erreichbarkeitsdefizi-
ten, bei denen es neue FernstralBenprojekte gibt, ist darauf zu achten, ob diese Defizite nicht al-
ternativ beseitigt werden kénnen (z.B. Ausbau statt Neubau). Bei der RWA fillt vor allem auf,
dass es wesentlich mehr Defizite bei der BahnerschlieBung gibt als beim Verkehrstrager StraBe.
So ergibt sich durch die RWA oftmals eine gute Begriindung, mehr in die Schieneninfrastruktur
zu investieren. Im Einzelfall hilft ein Blick auf die Karten auf den Seiten 17 bis 23 der RWA:
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/bvwp-2015-entwurf-
raumwirksamkeitsanalyse.pdf?__blob=publicationFile

9. Stadtebauliche Bewertung

Die Stadtebauliche Bewertung ist vor allem flir die unzahligen Ortsumfahrungen relevant. Wei-
terflihrendes hierzu findet sich im separaten BUND-Informationsblatt ,Ortsumfahrungen.

Eine Entlastung bei den bisher gebauten Ortsdurchfahrten fand in 90% der Falle nicht statt. In
der Regel wird die innerdrtliche StraB3e nicht zuriickgebaut und der Verkehr hat lediglich eine
weitere Option. Zudem gibt es in der Mehrzahl der Fille einen groBen Ziel- und Quellverkehrsan-
teil, der die Umfahrungen nicht nutzen wird.

Deshalb muss die Verkehrsberuhigung der bestehenden Ortsdurchfahrt von Anfang an mitge-
plant und ehrlich diskutiert werden. Fiir die Lirmminderung gibt es haufig bessere innerortliche
Alternativen als den Bau von Ortsumgehungen. Insbesondere den Umbau der Ortsdurchfahrten
und die Reduzierung der Geschwindigkeiten. Uberwachtes Tempo 30 kann bereits alleine die er-
wiinschten Larmminderungseffekte erzielen. Ortsumfahrungen miissen mit realen Larmminde-
rungen insbesondere in gesundheitsgefahrdenden Dimensionen (iiber 65 dB(A)), aufgrund des
hohen Durchgangsverkehrs, im Zusammenhang mit einer Gesamtplanung des Umbaus inklusive
Temporeduzierung der Ortsdurchfahrt zu einer deutlich spiirbaren, mindestens 3 dB(A) betragen-
den Larmminderungen fiihren. Die flr die Nutzen-Kosten-Analyse relevanten Zeitgewinne beim
Neubau von Ortsumfahrungen werden durch die htheren Geschwindigkeiten erzielt, die oft mi-
nimal sind, und vom Nutzer nicht das entscheidende Kriterium sind.

Larmminderungseffekte kdnnen am Larmrechner nachgepriift werden:
https://www.vcd.org/themen/verkehrslaerm/online-laerm-rechner/

1114


https://www.vcd.org/themen/verkehrslaerm/online-laerm-rechner/

Lirmminderungs-
potential

Umsetzrungshori-

MaBnahme
ront

Beschreibung

Vemindenung von Lsrmbelsstungen

Beschrankung der ulasigen Hochstge-
schiwindigkeit

-24  dB[A) wan 50 km{h zuf 30 kmfh, kurz

Austausch Splitt-Mastix-Belag gegen
¥ dB[A) Asphaltbeton

Larmmindernder Fahrbahnbeiag -3bis -7 dB[A)  Austausch unebener Pilasterdecken gegen mittel
Splitt-Mastiz-Asphalt

Signabteuerung ["Grine Welle™) -2bis -3 dB[A) Homogensierung des Verkehrsflusses mittel

Machitabschaltung von LS4 bis3  dBA) in Ematenpunktbereichen b

Orisumfahming, -3 dB[A) - 0% Verkehmaufommen an

Rock-/ Umbau von Stralken -0 dB[A) - 90 % Verkehraufiommen 4

Vemingenmg von Lsrmimmissionen

'.-‘fl‘.lrdrﬂ_e.-’u"'.tilurq von Siralien- bis -4 dB[A) abhangig vom Abstand zur StraBenachse mittel

guerschnitten

Larmschutzvwande- und walle -5 bis - 15 in Abhangigkeit wan Hiohe und Linge mitted

._B:h:ldrnsl:rs.alligl.ng bei Stralenober- bis-z  dBA) mittel

flachen

Verlagerung der Larmbekstungen

Lenkung des Low-Verkehrs, ca-3 dB[A) Sv-Anteil von 5 % auf 0 % itted

gehietshezagene Veriehroverbate ca-5 dB[A) Su-Anteil von 10 % auf 0 % it

Vermeidung Larmbelastungen

dezentrale Gewerbegebiete | -3 dBA) SW-Anteil van & % auf 0 % lan

Gaterverkehrszentren ca-5 dB[A) Su-Anteil von 10 % auf 0 % g

Forderung Umweltverbund, ca-15 dB[A) - 30 % Verkehrsaufiommen I

multimodaler Verkehre -3 dB[A) - 50 % Verkehraufiommen Ang

Abb. 5: Ubersicht mdglicher MaBnahmen zur Lirmminderung an StraBen (Quelle: Abschlussbe-
richt Lérmaktionsplan Mittenwalde; http://geodaten-mittenwalde.qdi-
server.de/LAP/LAP_MITTENWALDE_Abschlussbericht_2015-07-23.pdf)

Des Weiteren ist zu priifen und darauf hinzuweisen, dass es fiir innerdrtliche Bereiche negative
strukturelle Effekte durch Ausweisung neuer Bau- und Gewerbegebiete geben kann.

Zudem ist die Einhaltung des eingefiigten § 1a Absatz 2 BauGB eine gesetzliche Vorgabe. In die-
sem geht es um eine Begrenzung der zusatzlichen Flacheninanspruchnahme, verbunden mit dem
Verweisen auf die primar umzusetzende Innenentwicklung.

Bei speziellen Problemen hinsichtlich Schwerlastdurchgangsverkehrs hilft ein Blick auf die
Mautausweichkarte, und der Hinweis auf den Beschluss der Bemautung von Bundesstraen ab
2018 (Vgl. BT-Drucks. 17/12028 von 2013, S. 14:
http://dip21.bundestag.de/dip21/btd/17/120/1712028.pdf) .

10. Aus- und Neubaustandards von StraBen:

Es gibt verschiedene Standards von Stra3enbreiten. Bis 2008 gab es die ,Richtlinien fir die An-
lage von StraBen" (RAS). Seitdem gelten die ,Richtlinien fiir die Anlage von Autobahnen” (RAA)
und die ,Richtlinien fiir die Anlagen von LandstraBen” (RAL). Leider gibt es bei den RAA eine
Tendenz zu breiteren Querschnitten. Prinzipiell ist immer nach dem geringsten Ausbaustandard
zu fragen. Bei BundesstraBen mit geringeren Belastungen reicht eine Fahrbahnbreite von 3 Me-
tern pro Fahrspur (RQ 9,5). Eine Ausbauvariante (statt Neubau) wire folgender dreistreifiger
Querschnitt:
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Abb.6: Madglicher Ausbaustandard auf drei Streifen (statt Neubau)

Bei Autobahnen und autobahndhnlichen BundesstraBen ist stets der Regelquerschnitt RQ 28 zu for-
dern, mit 3,5 Metern breiten Fahrspuren und einer Gesamtbreite von 28 Metern. Es ist darauf zu
verweisen, dass der bisherige RQ 26 (nach RAS) fiir bis 60 000 Fahrzeuge geniigte, da der neue RQ
28 (nach RAA) fiir lediglich 30 000 Fahrzeuge ausgewiesen ist. Darauf sollte Bezug genommen wer-
den. Ebenso kdnnen breitere Standstreifen (statt sechs- oder achtstreifiger Ausbau) gefordert wer-
den, so dass eine temporare Standstreifennutzung in Sto3zeiten bei gleichzeitiger Geschwindigkeits-
begrenzung und LKW-Uberholverboten méglich ist. So wird die Kapazitit auch bei RQ 26 und RQ 28
erhdht, ohne breitere Zerschneidungswirkungen. Generell ist hinsichtlich etwaiger Sicherheitsbeden-
ken zu beachten, dass bei schmaleren Fahrspuren stets ein Tempolimit eingerichtet werden kann.
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Abb.7: RQ 26 nach alter RAS (bis zu 60 000 Fahrzeuge/ Tag)
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Abb.8: RQ 28 nach neuen RAA (angeblich lediglich 30 000 Fahrzeuge/ Tag)
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Kontakt

Dr. Werner Reh

Leiter Verkehrspolitik

Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland e.V. (BUND)
Am Kollnischen Park 1

10179 Berlin

Fon +49 (0) 30-27586-435

Fax +49 (0) 30-27586-440

Mobil +40 (0) 173-6071601

Mail werner.reh@bund.net

Philipp Sitte

Verkehrspolitik / Projekt Bundesverkehrswegeplan
BUND Landesverband Nordrhein-Westfalen
Merowingerstral3e 88

40225 Diisseldorf

Fon +49 (0) 221/302005-27

Fax +49 (0) 221/302005-26

Mail philipp.sitte@bund.net

Web: http://www.bund-nrw.de/bvwp/ http://www.bund.netfinfrastruktur
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