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FRIENDS OF THE EARTH GERMANY

BVWP-Aktivenleitfaden

Anleitung fur FernstraBen-Stellungnahmen im Rahmen der
Offentlichkeitsbeteiligung zum Bundesverkehrswegeplan ,,2030"

Am 16. Marz hat der Bundesminister fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) den Entwurf des ,Bun-
desverkehrswegeplans (BVWP) 2030" der Presse vorgestellt und den Entwurf des Umweltberichts vorge-
legt (). Vom 21.3. bis zum 5.2. 2016 kdnnen alle Biirger und Verbande im Rahmen der gesetzlich vorge-
schriebenen friihzeitigen Offentlichkeitsbeteiligung auf dazu Stellung nehmen. Rund 1.100 StraBenbau-
anmeldungen und 70 Schienenprojekte wurden neu bewertet. Die Ergebnisse der gutachterlichen Priifung
der einzelnen Projekte und deren Einstufung sind dann auch im Internet zu sehen. Die Links:
http://bmvbs.pro.contentstream.de/18004initag/ondemand/3706initag/bmvi/bvwp2030/bvwp-2030-
referentenentwurf.pdf (BVWP-Entwurf):
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/BVWP/bvwp-2030-
umweltbericht.pdf?__blob=publicationFile (Entwurf Umweltbericht);
http://www.bmvi.de/DE/VerkehrUndMobilitaet/Verkehrspolitik/Verkehrsinfrastruktur/Bundesverkehrswege
plan2030/StellungnahmeAbgeben/stellungnahme_node.html (Online-Formular zum Abgeben von Stel-
lungnahmen und Zugang zu den Projektjektdossiers).

Ubersicht:

1. Ziel und Gegenstand der Beteiligung
Was untersucht die Umweltpriifung, was steht im Umweltbericht?
Leitfragen

Welche Unterlagen sind zu priifen und zu kommentieren?

I

Worauf sollten die Stellungnahmen eingehen?
5.1 Ziele
5.2 Hat das Projekt eine Funktion in einem Gesamtnetz?
5.3 Lost das Projekt Neuverkehre aus, die es sonst nicht gabe?

5.4 Wurden ,alle verniinftigen Alternativen” gepriift?
6. Die Dringlichkeitseinstufung
7. Die Bewertungsverfahren im Einzelnen
7.1 Verkehrsbedarf/Verkehrsprognose:
7.2 Nutzen-Kosten-Analyse (NKA)
7.3 Umweltbewertung
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7.4 Raumwirksamkeitsanalyse
7.5 Stidtebauliche Bewertung
8. Uberdimensionierung stoppen: Angemessene StraBenbaustandards
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9. Innerdrtliche Lésungen statt hunderter unwirksamer Ortsumfahrungen
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1. Ziel und Gegenstand der Beteiligung

Die Stellungnahme kann (iber ein Online-Formular abgegeben werden oder an das Bundesministerium fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur (BVMI), Referat G12, InvalidenstraBe 44, D - 10115 Berlin - Stichwort
"BVWP 2030" - gesandt werden. Weil die Beteiligung im Rahmen der Strategischen Umweltpriifung
(SUP) stattfindet, muss auf den BVWP und den Umweltbericht Bezug genommen werden. Details der
Vorhaben werden erst im Rahmen des Projektbeteiligungsverfahrens behandelt. Wortlich heilt es auf
der BMVI-Homepage:

,Ziel ist die fachliche Uberpriifung der im Entwurf des BVWP 2030 getroffenen grundsatzlichen
Festlegungen, insbesondere im Hinblick auf die aus dem Gesamtplan resultierenden Auswirkun-
gen auf die Umwelt.

Stellungnahmen ohne Bezug zur Wirkung des Gesamtplans sowie rein wertende MeinungsauBe-
rungen ohne sachliche Begriindung werden nicht beriicksichtigt.

Die Offentlichkeitsbeteiligung ist ferner kein Abstimmungsverfahren. Es erfolgt daher keine Auf-
rechnung zwischen unterstiitzenden und ablehnenden Stellungnahmen. Mehrfacheinsendungen
von inhaltsgleichen Sachargumenten werden inhaltlich nur einmal beriicksichtigt.”

Die Abgrenzung zwischen projektbezogenen und gesamtplanbezogenen Aussagen bleibt aber
auch im Umweltbericht selbst unklar. Die einzelnen Projektentscheidungen haben einerseits
Auswirkungen auf den Gesamtplan. Andererseits steht jedes Projekt in Beziehung zu den
BVWP-Zielen und den Bewertungsverfahren. Daraus resultiert dann der Einstufungsvorschlag.
Diese Aspekte miissen definitiv kommentiert werden kdnnen. Auf Detailbeschreibungen zum
einzelnen Projekt und dessen Linienfiihrung sollte aber definitiv verzichtet werden.

Eine Konzentration auf die Projekte des Vordringlichen Bedarfs (VB-E, VB) ist - in Anbetracht
der kurzen Frist - sinnvoll. Das Finanzvolumen reicht nicht aus, um diese Projektkategorie bis
2030 umzusetzen. Sogar als ,laufend” eingestufte Projekte werden laut BMVI noch nach 2030
gebaut. Da Projekte des ,Weiteren Bedarfs mit Planungsrecht” (WB*) weiter beplant werden
dirfen, kann hier eine Stellungnahme angezeigt sein. Eine summarische Stellungnahme - z.B.
auf Landesebene zu Projekten des ,Weiteren Bedarfs" sollte genligen. Eine erneute Beteiligung
sollte bei Hoherstufung durchgefiihrt werden, weil dadurch die Netzstruktur verandert wird.

Rund 40% der Projekte wurden als ,laufend” bzw. ,fest disponiert” klassifiziert und dadurch der
Offentlichkeitsbeteiligung entzogen. Sie umfassen ein Finanzvolumen (ohne Baukostensteige-
rung) von 24 Milliarden Euro (der gréBte Anteil flieBt nach Bayern). Das ist dreimal so viel wie
die Projekte des VB-E (Vordringlichen Bedarf ,Engpassbeseitigung”), der laut Grundkonzeption
des BVWP und Koalitionsvertrag der eigentliche Schwerpunkt des BVWP sein sollte.

Ebenfalls der Beteiligung entzogen wurde 25 planfestgestellte Projekte, weil angeblich im

Rahmen der Planfeststellung die Umweltkonflikte bereits gelost seien. Dieses Vorgehen hebelt
die Offentlichkeitsbeteiligung und den gesetzlichen Zweck der Strategischen Umweltpriifung
(SUP) aus. Der Priifungsumfang der SUP ist wesentlich weiter als der des Planfeststellungsver-
fahrens. Urspriinglich war versprochen worden, auch planfestgestellte Projekte neu zu priifen.

Es ist ein Missbrauch dieser durch das Europaische Umweltrecht vorgeschriebenen Offentlich-
keitsbeteiligung, wenn Minister Dobrindt in der Pressekonferenz vom 16.3.2016 zur Nennung
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weiterer Projekte und zur Hoherstufung von Projekten aus dem Weiteren in den Vordringlichen
Bedarf aufruft. Solchen neuen Projekte mussen dieser Umweltpriifung unterworfen werden.

Parallel zur Offentlichkeits- bzw. Biirgerbeteiligung findet eine Behdrdenbeteiligung statt. Hier
kénnen ggf. Synergieeffekte entstehen.

2. Was untersucht die Umweltpriifung, was steht im
Umweltbericht?

Der Umweltbericht behandelt drei Schwerpunkte, die auch jeweils zu kommentieren sind:

a. ,Trassenplausibilisierung aus Umweltsicht": Die von den Auftragsverwaltungen der Lan-
der vorgeschlagenen Trassen wurden einer ,ingenieurtechnischen”, ,umweltbezogenen™
und ,kostenbezogenen” Priifung unterzogen. Diese Prifung betrifft die Projektebene.

Im Umweltbericht ist nicht zu erkennen, ob und was in dieser Phase konkret verandert
wurde. Definitiv ein groBBer Vorteil ist, dass die Kostenschdtzungen deutlich realistischer
sind als zuvor. Bei der Trassenpriifung mussen Alternativen verglichen z.B. Ausbau statt
Neubau, innerortliche Losungen statt neuer Ortsumfahrungen, eben alles, was die Ein-
griffe in Natur und Umwelt minimiert. Der BUND hat 50 solcher Alternativen angemel-
det. Erst die Projektdossiers werden zeigen, ob die wichtigste Aufgabe der SUP, ,alle ver-
ninftigen Alternativen” zu priifen, tatsachlich eingeldst wurde. Im Umweltbericht und
im BVWP-Entwurf sind keine Spuren einer solchen Alternativenpriifung zu entdecken.

Laut Umweltbericht (S. 31) wird auf dieser friihen Planungsebene ,insbesondere ... ge-
priift, ob die auf diese Planungsebene erkennbaren Umweltkonflikte - idR die Betroffen-
heit von besonders schutzwiirdigen Raumkategorien wie Natura 2000-Gebiete oder be-
deutsame Biotopverbundachsen - angemessen vermieden bzw. minimiert wurden." Der
Priifungsumfang flir Ausbauprojekte wurde reduziert. Das ist nachvollziehbar, weil es
sich um die erste Planungsstufe handelt und zu den Einzelheiten noch die projektbezo-
gene Offentlichkeitsbeteiligung erfolgt.

Sehr problematisch ist aber der Hinweis im Umweltbericht, die ,Plausibilisierung aus
Umweltsicht ist nur flir solche Projekte sinnvoll, deren Trassierung nicht bereits aufgrund
des fortgeschrittenen Planungsstandes optimiert ist.” (S. 31). Damit wird Sinn und Zweck
der SUP in Frage gestellt: Die Erfahrungen zeigen, dass Alternativenpriifungen im her-
kommlichen Verfahren von den StraBenverwaltungen gescheut werden und an den eige-
nen Vorfestlegungen festgehalten werden. Das unterliuft die Offentlichkeitsbeteiligung.

b. Der Umweltbeitrag der Projektbewertung (Projektebene):
Einerseits werden die in Geld bewerteten (monetarisierten) Umweltaspekte der Nutzen-
Kosten-Analyse dargestellt und zusammengefasst. Zweitens die nicht monetarisierten
Umweltaspekte wie Flachenzerschneidung, Eingriffe in Natur und Landschaft etc. be-
schrieben und bewertet (Details weiter unten).
Bei der Trassierung wird jeweils grob eine ,voraussichtliche Trassenachse” betrachtet.
Kern der Darstellung in den Projektdossiers ist die Wirkungsprognose der MaBnahme und
die Wirkungsbewertung in Bezug auf die Schutzgliter. Die Flacheninanspruchnahme wird
ermittelt. Fiir die indirekten Wirkungen von StraB3en werden idR 500 Meter beidseitig
einbezogen. Larm wird ermittelt nicht nur in Bezug auf Menschen sondern auch auf die
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Erholungsnutzung und die Avifauna (in der Region vorkommende Vogelarten), auch
Schadstoffeintragungen und visuelle Wirkungen auf das Landschaftsbild.

Wenn Natura 2000-Gebiete tangiert werden, erfolgt eine Vertraglichkeitseinschdtzung.
Bei Zerschneidungswirkungen wird vor allem auf national bedeutsame Lebensraumkorri-
dore abgehoben und Effekte auf die Wiedervernetzung von Lebensraumnetzwerken. Ggf.
sind MaBnahmen zur Verbesserung der 6kologischen Durchléssigkeit vorzusehen (Griin-
briicken). Die Bewertung wird zusammengefasst als

- Hohe Umwelt-Betroffenheit

- Mittlere Umwelt-Betroffenheit

- Geringe Umwelt-Betroffenheit.

Der Umweltbeitrag des Gesamtplans (Netzebene):
Hier werden die Gesamtplanwirkungen der Aus- und Neubauprojekte dargestellt anhand

von fiinf Bewertungsstufen:

Tab. 18:  Bawertumgerahmen fir den Umwaitbelirag zur Gecamtplanbewertung {nioht-

monetaricleries Eriterlen)
Dewililoh poctthesr Battrag zur Zlel- | cder 218 cahr deutlloh st
smelshung
| - Posltiver Befirag zur Zlslemmelchung | cder Z1ad dewtioh arflli

o Feln wecentlioher Esltrag zur Zisl- | oder Zled wriii
smelshung

= Kegaitver Esltrag zur Zislsrmsl- cdar 218 weriahit
ohung

= Dewilloh nagatiesr Baltrag zur Zisl- | cder 21 dewtilah verfehit
smelshung

Auf Seite 68 ff. des Umweltberichts sind die Schutzgiiter fiir Tiere, Pflanzen und biologische Viel-
falt detailliert kartographisch dargestellt. Bei den Emissionen von Schadstoffen wird generell an-
genommen, dass deren Reduzierung durch allgemeine MaBBnahmen erreicht wird und die Infra-
struktur hier keinen origindren Beitrag leisten muss. Eine neue Stral3e kann z.B. mehr Verkehr in
ein Gebiet ziehen, das bereits Grenzwertiiberschreitungen von Feinstaub (PM,o) und Stickstoffdi-
oxid (NO,) hat, weil man generell davon ausgeht, dass das Problem irgendwann und irgendwie
durch andere LuftreinhaltemaBnahmen geldst wird. Das ist nicht akzeptabel. Auch die Emissions-
berechnungen miissen - siehe Dieselgate - kritisch hinterfragt werden (insbes. bei NO,).

Die folgenden Tabelle aus dem Umweltbericht (Auszug) fasst einige Ergebnisse zusammen.

Tab. 31: Beschreibung der Umweltauswirkungen der Projekte des Vordringlichen Bedarfs
(VB/VB-E) je Verkehrstrager

Kriterien Straie | Schiene® | Wasser- Einheit
strafie

Inanspruchnahme / Besintrdchtigung =

21 von Naturschutzvorrangfichen 1.071,1 1777 2.0953 Flache [ha]
Erhekliche Besintrachtigungen von
Matura 2000-Gebisten*

22 nicht ausgeschlossen 250 92 32 Anzahl Gebiete

- wahrscheinlich 87 25 16 Anzahl Gebiete

Inanspruchnahme von unzerschnitte-

2.3 |nen Kermnrdumen der BfM- 880, 7 211,89 1440 Flache [ha]
Lebensraumnetzwerke
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Zerschneidung von unzerschnittenen
Grokrdumen sowie Achsen/Korridoren
der BfN-Lebensraumnetzwerke

24 1a) Grolkriume der Feucht-, Tro- Zerschnei-
cken- und Waldlebensraume 59432 127 1 B, 7 dungslange
[km]
2.4 1b) Grolksdugerebensriume Zerschnei-
24 9854 183,0 6,7 dungslange
) [km]

3. Leitfragen

o Werden die konkreten Ziele eines Projektes erreicht? Sind die ausreichend definiert? Stimmen Sie
mit den Zielen der BYWP-Grundkonzeption Uberein?

e Hat das Projekt eine Funktion im Gesamtnetz, in einem Korridor, im Kernnetz der EU?

e Wurden ,alle verniinftigen Alternativen” ernsthaft gepriift? Z.B. bestandsorientierter Ausbau
statt Neubau. Verkehrsmanagement, innerdrtliche Losungen statt Ortsumfahrungen?

e Gibt es einen verkehrlichen Bedarf fiir das Projekt? Ist diese nachvollziehbar dargelegt? Kénnte
dieser Bedarf, wenn es ihn gibt, auch durch andere Losungen erfiillt werden?

¢ Sind die einzelnen Bewertungsergebnisse nachvollziehbar (Nutzen-Kosten-Analyse, Umweltbe-
wertung, Raumwirksamkeitsanalyse, Stadtebauliche Bewertung)? Sind die Daten aussagekréaftig?

e Waurden (bei Ortsumfahrungen) innerértliche MaBnahmen zur Larmreduzierung gepriift?

e |Ist die Dringlichkeitseinstufung plausibel? Oder werden pauschal positive raumordnerische oder
stddtebauliche Effekte behauptet, um die Einstufung in den Vordringlichen Bedarf zu rechtferti-
gen - trotz hohen Umweltrisiken des Projekts?

4. 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: Tagliches 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".

3. Raumordnerische Bewertung (Raumwirksamkeitsanalyse, RWA)

4, Stadtebauliche Bewertung.
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Die Kostenschdtzungen der Landerverwaltungen wurden von Gutachtern tberpriift und plausibi-
lisiert. Bei friheren BVWP waren sie zu niedrig geschatzt worden, um dadurch hohe Nutzen-
Kosten-Verhaltnisse herbeizufiihren. Auch der Lirmschutz und 6kologische SchutzmaBnahmen
miissen in die Kosten einkalkuliert werden.

Worauf sollten die Stellungnahmen eingehen?

Die folgenden Punkte kénnen als Checkliste dienen (bitte weglassen, was nicht passt).

5.1 Ziele

Die Umweltziele des Projekts lberprifen: Werden sie tatsdchlich erreicht? Stimmen die Projektziele
mit denen der ,Grundkonzeption fiir den BVWP 2015" (s.u.) liberein? Wiirden andere MaBnahmen
diese Ziele vielleicht sogar besser, schneller oder kostenglinstiger erfiillen? Die ,Grundkonzeption fir
den BVWP" gab flir den BVWP die folgenden Umweltziele vor:

Ubergeordnete Ziele Abgeleitete Ziele
Reduktion Emission von Kli- o Verbesserung des Verkehrsflusses, Verkehrsmanagement, Engpass-
magasen & Schadstoffen beseitigung

o \Verlagerung auf emissionsarme Verkehrstrager
e Substanzerhalt

Begrenzung Inanspruchnahme | o Begrenzung des zusitzlichen Flichenverbrauchs
von Natur und Landschaft o Vermeidung von weiterem Verlust unzerschnittener Rdume

Verbesserung Lebensqualitédt e Lirmvermeidung und -minderung

einschlieBlich Larmsituation in | e  Entlastung von Orten und Menschen/ErschlieBung stédtebaulicher
Regionen und Stadten Potenziale

Anmerkungen zu den abgeleiteten Zielen:

Die Nennung des Ziels ,Verbesserung des Verkehrsflusses” reicht allein nicht aus. Die Versteti-
gung und Verlangsamung des Verkehrs muss gleichzeitig angestrebt werden. Nur so sind Emissi-
onsminderungen erreichbar. Hinsichtlich der ,Verkehrsverlagerung” sollte in den jeweiligen Fal-
len gepriift werden, ob Mdglichkeiten eines Bahnausbaus und einer Taktverdichtung bestehen.
Ebenso sollten die innerstadtischen Potentiale des OPNV betrachtet werden und Verbesserungen
fiir den Rad- und FuBverkehr erwogen werden. Ein groBer Teil des Verkehrsaufkommens in den
Orten ist regelmaBig Binnenverkehr tiber lediglich kurze Entfernungen.

Die Ziele ,Begrenzung des zusdtzlichen Flichenverbrauches” und ,Vermeidung von weiterem Ver-
lust unzerschnittener Riume” sind bei nahezu jedem Projekt relevant. Auf diese sollte unbedingt
hingewiesen werden. Selbst wenn es sich um keine streng geschiitzten Naturgebiete handelt,
haben naturnahe Rdume neben ihrem naturschutzfachlichen Wert auch fiir den Menschen als
Naherholungsgebiete und Ruhezonen eine wertvolle Funktion, gerade in Ortsnahe.

Das Ziel ,Verbesserung der Lebensqualitit einschlieBlich Lirmsituationen in Regionen und Stdd-
ten”ist etwas schwerer auszulegen. Es ist zu befiirchten, dass es zur Rechtfertigung der unzahli-
gen Ortsumfahrungen benutzt wird. Es ist darauf hinzuweisen, dass sich die Lebensqualitdt und
Larmsituation vor allem auch durch innertrtliche MaBnahmen erheblich aufwerten ldsst. Bei Bau
einer neuen StraBe entsteht Druck auf die Ausweisung von Bau- und Gewerbegebieten im Au-
Benbereich von Gemeinden. § 1a Abs. 2 Baugesetzbuch (BauGB) verlangt einen strikten Vor-
rang der Innen- vor der AuBBenentwicklung. Die BVWP-Bewertung tibersieht diesen Konflikt.
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Als weiteres wichtiges Ziel kommt die ,Verbesserung der Verkehrssicherheit” hinzu. Auch bei die-
sem Themenkomplex helfen innerdrtliche Verbesserungen oftmals mehr als der Bau einer Umge-
hungsstral3e. Letztere wird dann fiir hohe Geschwindigkeiten konzipiert, um Zeitgewinne zu er-
moglichen. Haufig wird die Verkehrssicherheit fiir den Aus- oder Neubau vier- oder mehrstreifi-
ger StraBen als Argument missbraucht. Verkehrssicherheit I3sst sich durch Trennelemente, Uber-
holverbote und Tempobeschrankungen auch auf zwei- oder dreistreifigen Stral3en erreichen.

5.2 Hat das Projekt eine Funktion in einem Gesamtnetz?

Die Offentlichkeitsbeteiligung im Rahmen der SUP stellt neben der Projektebene die Netzbetrachtung
in den Mittelpunkt. Der Umweltbericht soll die Umweltwirkungen auf Gesamtnetzebene ermitteln,
bewerten und Investitionsalternativen entwickeln, z.B. durch die Erhdhung der Investitionen in um-
weltfreundliche Verkehrstrager. Bei den Stellungnahmen zu den Einzelprojekten sollte daher auf de-
ren Lage und Funktion im Netz eingegangen werden. Erfiillt das Projekt eine sinnvolle Funktion? Be-
wirkt sie unerwiinschte Verlagerungen und erhéhen sich dadurch die Belastungen insgesamt? Was
sind die Auswirkungen auf Fldchenzerschneidungen, insbesondere in bisher unzerschnittenen Rau-
men, bedeutet sie einen nicht vertretbaren Natur- und Flachenverbrauch?

5.3 Lost das Projekt Neuverkehre aus, die es sonst nicht gabe?

Induzierter Verkehr ist ,Verkehr, der durch Attraktivitatssteigerung aufgrund verbesserter Infrastruk-
tur bzw. neuer/verbesserter Verkehrsangebote neu entsteht (auch als "generierte Nachfrage" be-
zeichnet)." Die Projektprognosen schlieBen die folgenden Arten von induziertem Verkehr ein: "Indu-
zierter Verkehr" kann folgende Effekte umfassen:

Primidre Effekte:

a) zusatzliche Fahrten zu neuen Zielen

b) héufigere Fahrten zu bestehenden Zielen

c) niher gelegene Ziele werden durch ferner gelegene Ziele ersetzt

Sekundire Effekte
d) Standorte (z.B. Arbeitsplétze, Produktionsstatten, Freizeiteinrichtungen) werden an besser erreich-
bare Platze verlagert oder es werden an gut erreichbaren Orten neue Standorte geschaffen.

Bei a) und b) entstehen neue Fahrten. Bei c) erh6ht sich die Fahrtweite mit der Folge verdnderter
Verkehrsstrukturen weil die Raumwiderstiande sinken. In den Verkehrsprognosen sind die Effekte a-c
einbezogen, nicht aber die sekundédren Effekte. Auf solche Wirkungen sollte geachtet und darauf hin-
gewiesen werden: Werden Gewerbegebiete oder Einkaufsstandorte auf die ,griine Wiese" verlagert,
stimulieren UmfahrungsstraBen die Besiedlung von AuBenbereichen, die in Konkurrenz zu den Innen-
bereichen stehen etc.

5.4 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 Be-
griindung des Gesetzentwurfs zur Umsetzung der SUP-RL heiB3t es: ,Nach Art.5 Abs.1 der SUP-RL
miissen auch verniinftige Alternativen des Plans oder Programms einbezogen werden, deren Umwelt-
auswirkungen vergleichbar ermittelt, beschrieben und bewertet werden miissen. Das Instrument der
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Alternativenpriifung soll der zustandigen Behdrde die Mdglichkeit eréffnen, eine Plan- oder Pro-
grammvariante zu identifizieren und auszuwahlen, die mit geringen Umweltauswirkungen verbunden
ist" (Vgl. BT-Drucksache 15/3441, S.32). Die StraBenbauverwaltungen halten in aller Regel ,aus
Griinden des Uberwiegend 6ffentlichen Interesses” an ihren Vorzugsvarianten fest und priifen Alter-
nativen nicht ausreichend. Eine klare Definition dieser Griinde fehlt hdufig.

Alternativvorschlage sollten auch ausfiihrlich dargestellt und nicht nur zusammengefasst werden. Im
Internetportal gibt es die Moglichkeit, Pdf-Dateien hochzuladen und Alternativen darzustellen. Der
BUND hat 50 Alternativvorschldge bereits 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 Ver-
kehrslenkung statt StraBenbau, innerértliche Lésungen statt des Baus einer Ortsumfahrung. Ebenso
sind verkehrstragerlbergreifende Alternativen in den Blick zu nehmen sowie selbstverstandlich Pro-
jektalternativen 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 heif3t es u.a.: ,Als Arten potenzieller Alternativen kommen insoweit
insbesondere Konzept- oder Systemalternativen in Betracht”. Konkret benannt werden denkbare Al-
ternativen auf Seite 177 (z.B. Investitionen in andere Verkehrstrager (OPNV statt Ortsumgehung),
Ausbau bestehender Strecken statt Neubau, Ausbau alternativer, parallel verlaufender Verkehrsach-
sen zur Losung eines regionalen Verkehrsproblems). Es geht also explizit nicht nur um Trassenvarian-
ten. Hervorgehoben wird weiter: ,Ein Anliegen der SUP ist es also, tiber die Projektbewertung hinaus
Ansatzpunkte flir netzbezogene oder verkehrstrageriibergreifende Planungsentscheidungen zu fin-

den”.

6. Die Dringlichkeitseinstufung

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

a) In den ,Vordringlicher Bedarfs plus (VB+)" sollen Projekte, die die groBten Engpésse und Kapa-
zitatsiiberlastungen im StraBen- und im Schienennetz beseitigen. Sie miissen eine hohes Nut-
zen-Kosten-Verhaltnis, diirfen aber kein ,hohes Umweltrisiko" aufweisen. 70% der Aus- und
Neubaumittel fiir FernstraBen 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 blo3 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
«Alles ist mdglich". Dass diese Projekte haufig ein hohes Umweltrisiko haben und dass diese Be-
eintrachtigung sehr genau dokumentiert ist spielt keine Rolle. Ein pauschaler Hinweis auf die
raumordnerische Bedeutung genligt, um VB-Status zu verleihen.

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

Ein stringent ausgeflihrtes Prioritdtenkonzept, wie im Koalitionsvertrag vereinbart, ist an sich zu
begriiBen. Dabei geht im Bereich StraBBe um vertretbare Optimierungen an den groBten Engpas-

sen der Hauptachsen. Die ist 6kologisch dann sinnvoll, wenn sie Wert legt auf Ausbau statt Neu-
bau, der z.B. ohne zusétzlichen Flachenverbrauch durch temporére oder permanente Nutzung

8/21


http://www.bund.net/mobilitaet/infrastruktur

W‘

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 erméglicht 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 o.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 o.g. Ziele der Grundkonzeption fiir den BVWP 2015 tat-
sachlich umsetzt und eine Konzentration der Investitionen auf die Korridore des europdischen
Kernnetzes (vgl. Anlage 2). Darauf kann man bei Einzelprojekten, die nicht diesen Anforderungen
entsprechen, immer hinweisen.

7. Die Bewertungsverfahren im Einzelnen
7.1 Verkehrsbedarf/Verkehrsprognose:

Die Zuwdachse der Verkehrsleistung im Personen- und Giiterverkehr auf der StraBBe wurden gegeniiber
der vorherigen Prognose (aus 2007) stark reduziert. Der StraBengiiterverkehr soll um 40% wachsen
bis 2030 (statt wie bisher um 80%), der Autoverkehr um 139%.

Dennoch schreibt die ,Prognose” die Trends der Vergangenheit bis 2030 fort. Uberlegungen zur Ver-
anderung von Trends, zur Notwendigkeit von KlimaschutzmaBnahmen, zur Starkung der Bahn, des
Offentlichen Nahverkehrs oder des Radverkehrs finden nicht statt. Die Verkehrsanteile der Pkw sollen
bis 2030 gegenliber heute sogar noch weiter wachsen. Auch die Politik hat sich zu Mobilitdts- und
Transportzielen in 2030 sowie Handlungsstrategien fiir das Erreichen eigener Ziele nicht geduBert.
Daher handelt es sich bei der Verkehrsprognose 2030 um eine bloBBe zukunftsblinde Trendfortschrei-
bung.

Fiir die Stellungnahmen stellt sich die Frage, ob es einen verkehrlichen Bedarf fiir das jeweilige Pro-
jekt gibt. Dieser Bedarf muss mit den o.g. Zielen kompatibel sein. Eine allgemeine Verkehrszunahme
reicht nicht. Nur wenn es dadurch eine Uberlastung ergibt, die durch andere Mittel wie Verkehrsma-
nagement, weitrdumige Verkehrslenkung, Bemautung aller Bundesstra3en etc. nicht vermieden oder
vermindert werden kann, kann von einem Bedarf gesprochen werden. Haufig resultiert ein Schein-
Bedarf aus eigenen verkehrlichen Fehlentscheidungen, wie der Anlage von Gewerbeflachen im Au-
Benbereich, 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 % wach-
sen, worauf zurzeit nichts hindeutet). Entscheidend fiir die einzelnen Projekte sind aber die regionali-
sierten Verkehrsprognosen: Die groBen StraBenneubauprojekte sollen vorzugsweise in Korridoren und
Regionen gebaut werden, wo der Individualverkehr und der Giiterverkehr riickldufig oder keine rele-
vanten Zuwichse zu verzeichnen sind (vgl. Abbildung 4-19 zum Aufkommen des Motorisierten Indi-
vidualverkehrs und Abbildung 5-13 zum Transportaufkommen in 2030. Siehe auch unter:
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/verkehrsverflechtungsprognose-
2030-schlussbericht-los-3.pdf? blob=publicationFile).
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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 leistungsfahige
Bahnprojekte und moderne Mobilitdtskonzepte gebraucht, die auf Vernetzung von Verkehrstragern,
Verkehrsverlagerung und -vermeidung durch effizientere Pkw-Nutzung, -Mitnahme und Férderung
von Nahmobilitat setzen.

Einzubeziehen ist stets auch die aktuelle, tatsdchliche Verkehrsentwicklung anhand der Verkehrszah-
lungen 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 Zahlstellen aus dem Jahr 2014.

Veranderung des
Transportaufkommens
2010-2030 in %
g< 0,000%
O< 10,000 %
O< 20,000 %
O < 30,000 %
O < 40,000 %
0 >= 40,000 %

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

7.2 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
iiber die gesamte Nutzungsdauer errechneten Bau- und Unterhaltskosten dividiert. Die Ergebnis-
se sollen zeigen, wieviel gesellschaftlicher Nutzen durch die Investition von einem Euro entsteht.
Der grofBte Teil der Nutzen bei StraBen durch Reisezeitgewinne entsteht - auf den neuen oder
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ausgebauten StraBen kann schneller gefahren werden -, der auch dann in Euro je Stunde mone-
tisiert wird, auch wenn er nur wenige Minuten betrdgt und nicht wirklich spirbar ist. So entste-
hen bei StraBenprojekten regelmaBig hohe Nutzeniiberschiisse.

Bundesministeri 1 1 1
AR | Bondesministeriom - \Jethodische Weiterentwicklungen
der Nutzen-Kosten-Analyse

digitale Infrastruktur

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

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

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

Verkehrssicherheit
Vermeidung von unfallbedingten Produktionsausféllen und menschlichem Leid

Umweltwirkungen
Larm, CO2, NOX, kanzerogene Schadstoffe und Lebenszyklusemissionen

Erhaltung
Erhaltungskosten der zu bewertenden Verkehrsinfrastrukturprojekte

Implizite Nutzendifferenz
Beriicksichtigung impliziter Nutzen bei Verkehrstragerwechsel und Neuverkehr

Investitionskosten
Planungs- und Baukosten des zu bewertenden Verkehrsinfrastrukturprojekts

Abb. 2: Komponenten der Nutzen-Kosten-Analyse des BVWP 2015 (Quelle: Vortrag des
BMVI beim Verbindegesprach 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.

7.3 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 Lirmminde-
rungseffekte auf die ent- oder belasteten Betroffenen umgerechnet und diese mit Hilfe von Belas-
tungsstufen monetisiert.
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B ## Ortsumgehung X-Stadt

Projekt-Nr.

Teilprojekt-Nr.

1 Trassenfiihrung verursacht nur indirekte Betroffenheiten
(relativ konfliktarmer Korridor)

2 Tierquerungshilfen eingeplant

3 Bindelungsméglichkeit mit bestehenden Vorbelastungen

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

Die zusétzlichen Sachverhalte fiihren

zur Heraufstufung des Ergebnisses
zur Herabstufung des Ergebnisses

BXX-G32-HE BXX-G32-T1-HE
Land

Umweltbeitrag zur Projektbewertung Hessen

Ergebnisiibersicht

Gesamtergebnis Umweltbeitrag Teil 1: Erlduterung zur Umweltbetroffenheit

Nutzensumme Umwelt: Tsd. Euro #Hthier Kurztextiii

Gesamtergebnis Umweltbeitrag Teil 2:

Umwelt-Betroffenheit: gering | mittel ‘ hoch

(in Klammern, wenn Projekt planfestgestellt)

Grundlagendaten

Verkehrstrager: StraRe Planungsstand

Bautyp von: 24 von: ohne Planungsbeginn

bis: 46 bis: Linie bestimmt / Trassenfiihrung festgelegt
Ausbau / Neubau kombiniert ja
Lange 14,5km 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 Verdnderung Lirm-Einwohner-Gleichwert (LEG) Larmzunahme 1.080|LEG

Lirmabnahme -14.676|LEG

Saldo -13.596|LEG 743.837|Euro

1.2 NOy-Immissionen (Schadstoff-Einwohner-Gleichwert - SEG) -21.350|SEG 71.949|Euro

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

14 Uberregional wirkende Emissionen (CO, NMVOC, NOy, SO, und Stduben) -15,7|NOX-Aquivalente 5.738|Euro

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

16 Verdnderung des Lirmimmissionspegels in Erholungsflachen / O|LFG 0|Euro
Freiflachen

Umweltbeitrag Teil 2 (nicht-monetarisierte Kriterien)

Sachverhalt Bewertung

Nr. Kriterium absolut pro Strecken-km je Kriterium

21 Inanspruchnahme / Beeintrichtigung 9,3 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 Beeintrachtigung wahrscheinlich 1 Anzahl Gebiete

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

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

25 Flacheninanspruchnahme 41,6 ha

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

27 Durchfahrung von Wasserschutzgebieten 0 km ‘ ] ‘km,/km gering

2.8 Zerschneidung Unzerschnittener verkehrsarmer Rdume (UZVR) 22,6 ha gering

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

Zusitzliche bewertungsrelevante Sachverhalte Erlduterung

X ### hier Kurztext ###

Q

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

‘mhier Kurztext ###

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

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

7.4 Raumwirksamkeitsanalyse

Die Raumwirksamkeitsanalyse (RWA) fiir das BMVI belegte 2014 die hohe ErschlieBungsqualitit
von ganz Deutschland durch das FernstraBennetz. Lediglich in topografisch schwierigen Gebieten
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und in einzelnen Grenzregionen gibt es Mangel. Bei den iibrigen Mangeln zwischen den beiden
Relationen Flensburg und Bremerhaven, Schwerin — Wolfsburg gibt es keine aktuellen Projekt-
planungen. 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 dbrigen, gut
angebundenen Regionen Bezug auf sie genommen werden.

Verbindungen zwischen Oberzentren

{ \
J \

g der
motorisierten Individualverkehr (M

nach RIN fiir

S & |

© B8SR 8o 2013

Cuenbasie. Snechbarkersmossl des BASR
Geomalisens Grundiage: BKG, Lancer. 31.12 2010

A Zentrale Orte Stand: September 2013

@@= sehr gut
C—Dgut
—befriedigend
@ ausreichend
@ mangelhaft
= ngenugend

Oberzentrum

Teil eines cberzentralen Verbundes

Stadte mit oberzentralen Funktionen
im benachbartem Ausland

Abb. 4: Bewertung der Luftliniengeschwindigkeit zwischen Oberzentren im MIV
(Quelle: Methodik fiir die Raumwirksamkeitsanalyse BYWWP 2015, S. 18, Fassung Marz 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 gréBere Defizite. Als defizitar
wird eine Oberzentrenerreichbarkeit von mehr als 45 Minuten eingestuft. Diese Defizite sind aber
in Raumen mit geringen Bevolkerungsdichten mit entsprechend geringem fiir Oberzentren nicht
ausreichendem Versorgungspotential. Hierzu hei3t es in der RWA, dass rdumlich differenzierte
Versorgungs- und Erreichbarkeitsstandards verwenden werden sollten. Bei Erreichbarkeitsdefizi-
ten, bei denen es neue FernstraBenprojekte gibt, ist darauf zu achten, ob diese Defizite nicht al-
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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 StrafBe.
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

7.5 Stadtebauliche Bewertung

Die Stadtebauliche Bewertung ist vor allem fiir die unzadhligen 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 StraBe nicht zurlickgebaut und der Verkehr hat lediglich eine
weitere Option. Zudem gibt es in der Mehrzahl der Félle einen groBen Ziel- und Quellverkehrsan-
teil, der die Umfahrungen nicht nutzen wird.

Deshalb muss die Verkehrsberuhigung der bestehenden Ortsdurchfahrt von Anfang an mitgeplant
und ehrlich diskutiert werden. Fiir die Lirmminderung gibt es hdufig bessere innerdrtliche Alter-
nativen 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 missen mit realen Lirmminde-
rungen insbesondere in gesundheitsgefihrdenden 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 fiir die Nutzen-Kosten-Analyse relevanten Zeitgewinne beim
Neubau von Ortsumfahrungen werden durch die h6éheren Geschwindigkeiten erzielt, die oft mi-
nimal sind, und vom Nutzer nicht das entscheidende Kriterium sind.

Schon bei den Anh&rungen zu den Bewertungsverfahren hat der BUND kritisiert, dass in der
stddtebaulichen Bewertung ErschlieBungs- und Erneuerungseffekte einbezogen werden. Solche
.weichen Kriterien" lassen sich zentral nicht priifen und bewerten. Sie kénnen in Widerspruch
geraten zu den klaren Vorgaben des Baugesetzbuches (§ 1a Abs. 2 BauGB) mit dem Vorrang der
Innenentwicklung und einer nachhaltigen Stadtentwicklung: ,Mit Grund und Boden soll sparsam
und schonend umgegangen werden; dabei sind zur Verringerung der zusatzlichen Inanspruch-
nahme von Flachen fiir bauliche Nutzungen die Mdglichkeiten der Entwicklung der Gemeinde
insbesondere durch Wiedernutzbarmachung von Flachen, Nachverdichtung und andere Mal3-
nahmen zur Innenentwicklung zu nutzen sowie Bodenversiegelungen auf das notwendige Maf3
zu begrenzen.

Eine wesentliche Rolle in der Nutzen-Kosten-Analyse spielen Lirmminderungseffekte. Sie kénnen
am Larmrechner nachgepriift werden: https://www.vcd.org/themen/verkehrslaerm/online-laerm-

rechner/

Fiir den Larmaktionsplan Mittenwalde haben die dortigen Gutachter MaBnahmen zur Larmredu-
zierung zusammengestellt:
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Umsetzungs-

Larmminderungs-

MaBnahme S Beschreibung P
Verminderung Larmbelastung
Beschrénkung zuldss. Hochstgeschwind.keit -2,4 dB(A) | von 50 km/h auf 30 km/h kurz
Austausch v. herkémmlichem )
Larmmindernder Fahrbahnbelag Asphalt (SMA) gegen offenpo- mittel
-6 bis -8  dB(A) | rigen Asphalt (,Fliisterasphalt”)
Signalsteuerung (,Griine Welle") -2 bis -3 dB(A) | Homogenisierung Verkehrsfluss mittel
Ortsumfahrung -3 dB(A) | Bei -50% Verkehrsaufkommen lang
Riick-/ Umbau von StraBen -10 dB(A) | -90% Verkehrsaufkommen lang
Verringerung von Larmimmissionen
Verdnderte Aufteilung Str.-Querschnitte bis -4 dB(A) | Abhéng. v. Abstand Str.-Achse mittel
Lirmschutzwénde -5 bis -15 dB(A) | Abhingig von Hohe und Linge mittel
Schadensbeseitigung StraBenoberflichen -1bis-2 dB(A) mittel
Verlagerung der Lirmbelastungen
Lenkung des Lkw-Verkehrs ca. -3 dB(A) | SV-Anteil von 5% auf 0% mittel
gebietsbezogene Verkehrsverbote ca.-3 dB(A) | SV-Anteil von 10% auf 0% mittel
Vermeidung Larmbelastungen
Dezentrale Gewerbegebiete | ca.-3 dB(A) | SV-Anteil von 5% auf 0% lang
Giiterverkehrszentren ca.-5 dB(A) | SV-Anteil von 10% auf 0% lang
Férderung Umweltverbund ca.-1,5 dB(A) | - 30% Verkehrsaufkommen Lang
Férderg. Multimodaler Verkehre ca.-3 dB(A) | - 30% Verkehrsaufkommen lang

Abb. 5: Ubersicht mdglicher MaBnahmen zur Lirmminderung an StraBen (Quelle: Abschlussbe-
richt Lirmaktionsplan Mittenwalde; http://geodaten-mittenwalde.qdi-
server.de/LAP/LAP_MITTENWALDE_Abschlussbericht_2015-07-23.pdf) . Zeile 2 nach Miiller-BBM

Messungen durch das bayerische Landesamt fiir Umweltschutz in Ingolstadt haben ergeben, dass
die Minderung durch offenporigen Asphalt bei 6 dB(A) und mehr liegt und diese Reduzierung
acht Jahre lang bis zur falligen Erneuerung erbracht wird:

Kontrollpriifungen

Schallpegelmessungen wurden sowohlvor dem Einbau des 2 OPA a0 ShBMess er.gehnis Rkwjitp ]
im Jahr 2004 als auch im Oktober 2005 an zwei Messpunkten in -5
7.5 m Abstand zum dstlichen Fahrstreifen durchgefihrt. Die 75
genarmiten Yorbeifahrtmessungen (Fernfeldmessungen - SPE) mit 2004
. . . . — Bestandsaufnahme
einer statistisch abgesicherten Anzahlvon Kfz zeigen folgende T 70.7
“erbesserungen gegeniber dem urspriinglichen Zustand = 704 )
(Mittelwerte Ober beide Messpunkte): EH
E 55
. . g 51.9
bei 50 km/h: Pkw 8,6 dB(A)
leichte Lkw 5.9 dB(A) 60 1
schwere Lkw 5,1 dB(A) os Pl
30 40 a0 60 YO 80 90 100
Geschwind gkeit (ki)
Westliche Ringstrabe — Pilatprojekt 5.1
Stadt | |stadt S } :
@' adt Ingnista zweischichtiger offenpariger Asphalt

Abb. 6: Miiller-BBM; LfU Bayern: https://www.Ifu.bayern.de/laerm/opa/projektbeschreibung/doc/20pa.pdf

Die Minderungseffekte des Offenporigen Asphalts, das zeigen Erfahrungen in Augsburg, errei-
chen auch im Geschwindigkeitsbereich bis 50 km/h dauerhaft 3 dB(A) und mehr. Zusammen mit
dieser technischen MaBnahme sollten Geschwindigkeitsiiberwachungen eingefiihrt werden.

15/21


http://geodaten-mittenwalde.gdi-server.de/LAP/LAP_MITTENWALDE_Abschlussbericht_2015-07-23.pdf
http://geodaten-mittenwalde.gdi-server.de/LAP/LAP_MITTENWALDE_Abschlussbericht_2015-07-23.pdf
https://www.lfu.bayern.de/laerm/opa/projektbeschreibung/doc/2opa.pdf

W‘

Des Weiteren ist in der Stellungnahme darauf hinzuweisen, wenn Ortsumfahrungen zu negativen
strukturellen Effekte durch Ausweisung neuer Bau- und Gewerbegebiete flihren kénnen. Durch
den 2013 eingefligten § 1a Absatz 2 BauGB gibt es eine gesetzliche Vorgabe zur Begrenzung der
zusatzlichen Flacheninanspruchnahme und einen strikten Vorrang der Innenentwicklung vor der
AuBenentwicklung in der kommunalen Bauleitplanung.

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).

8. Uberdimensionierung stoppen: Angemessene StraBenbaustandards
Es gibt verschiedene Standards von Stral3enbreiten. Bis 2008 gab es die ,Richtlinien fiir 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 Bundesstra3en mit geringeren Belastungen reicht eine Fahrbahnbreite von 3 Me-
tern pro Fahrspur (RQ 9,5). Eine Ausbauvariante (statt Neubau) wére folgender dreistreifiger
Querschnitt:
| 15,50

11,50

v 4 4

|

/—-—
] 3,75 3,25#3,50
250_| 150
0,25 0,50 0,25

Abb.6: Moglicher Ausbaustandard auf drei Streifen (statt Neubau)

Bei Autobahnen und autobahndhnlichen BundesstraBen ist stets der Regelquerschnitt RQ 28 zu
fordern, mit maximal 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 Be-
zug genommen werden. Ebenso kénnen breitere Standstreifen (statt sechs- oder achtstreifiger
Ausbau) gefordert werden, so dass eine temporare Standstreifennutzung in StoBzeiten bei
gleichzeitiger Geschwindigkeitsbegrenzung und LKW-Uberholverboten méglich ist. So wird die
Kapazitat auch bei RQ 26 und RQ 28 erhdht, ohne breitere Zerschneidungswirkungen. Generell
ist hinsichtlich etwaiger Sicherheitsbedenken zu beachten, dass bei schmaleren Fahrspuren stets
ein Tempolimit eingerichtet werden kann. Auch die dauerhafte Nutzung der Standstreifen ist
mdglich und sicher - wie Erfahrungen im Ruhrgebiet zeigen. Zusatzlich und flachensparend sind
Nothaltebuchten anzulegen.
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26,00
10,00
8,00
v ¥ 4 4
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Abb.7: RQ 26 nach alter RAS (bis zu 60 000 Fahrzeuge/ Tag)

28,00
10,50
{ 8,00
4 ¥ 4 4
A1 N
|~1—50-|+2,5n+ L—a,sn——l-—a,5o—- —4.00—+] -—3,50——|-—3,50——| +2__50+|-1—55|
0.50 0.50 0.50 0.50 '

Abb.8: RQ 28 nach neuen RAA (angeblich lediglich 30 000 Fahrzeuge/ Tag)

Bestandsorientierter Ausbau vor Neubau

Nur dadurch werden die BVYWP-Vorgaben zur Vermeidung von Zerschneidungswirkungen und zur
Reduzierung des Flachenverbrauchs ernst genommen. Dreispurige, einbahnige StraBen kénnen
anstelle von Autobahnneubauten bei geringeren Verkehrsbelastungen eingesetzt werden.

Die Entwurfsklasse 1 von LandstraBen ist nach den offiziellen Richtlinien der Forschungsgesell-
schaft fiir das StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) fiir groBraumige Verbindungen geeignet und
damit fiir alle Relationen unterhalb ,kontinentaler" Verbindungen. Fiir letztere sind nur Auto-
bahnen vorgesehen.

Der Regelquerschnitt RQ 15,5 ist ein einbahniger Querschnitt, der aufgrund von Uberholfahr-
streifen, die alternierend in beiden Fahrtrichtungen angelegt werden, tiberall drei Fahrstreifen
aufweist (durchgingig dreistreifige StraBe). Damit werden fiir jede Fahrtrichtung auf etwa 40 %
der Strecke verkehrstechnisch gesicherte Uberholméglichkeiten geschaffen. Beide Fahrtrichtun-
gen werden durch einen verkehrstechnischen Mittelstreifen getrennt. Der RQ 15,5 soll als Kraft-
fahrstraBe (ausschlieBlich fiir Kraftfahrzeuge mit bauartbedingten Geschwindigkeiten Giber 60
km/h) betrieben werden. Er ist mindestens fiir 20.000 Kfz/Tag geeignet.

EKL 1

RQ 15,58

LandstraBen der Entwurfsklasse 2 kdnnen nach den Richtlinien fiir die Anlage von LandstraBen
(RAL) aus dem Jahr 2012 fiir iiberregionale Verbindungen in Bereichen von téglichen Verkehrs-
belastungen bis mindestens zu 15.000 Kfz pro Tag eingesetzt werden und kénnen daher anstelle
gering belasteter Autobahnen genutzt werden. Sie haben keine durchgdngige dritte Fahrspur
sondern kombinierten diese mit einem einbahnigen, zweistreifigen Querschnitt RQ 11,5 Meter
und wechseln diesen mit dreistreifigen Querschnitten und alternierenden Uberholméglichkeiten
ab (RQ 15,5).
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EKL 2

RQ 11,58

Die offizielle Definition: ,Der Regelquerschnitt RQ 11,5+ ist ein einbahnig zweistreifiger Quer-
schnitt, der in einzelnen Abschnitten fiir eine Fahrtrichtung durch einen zusatzlichen Uberhol-
fahrstreifen auf drei Fahrstreifen aufgeweitet ist (abschnittsweise dreistreifige StraBe). Das
Uberholen soll in diesen verkehrstechnisch gesicherten Abschnitten gebiindelt werden, um Uber-
holvorgange, bei denen der Gegenverkehrsfahrstreifen mitbenutzt werden muss, so weit wie
mdglich zu vermeiden.”

Die Lirm-Vorsorgewerte von tagsiiber 59 dB(A) bzw. nachts 49 dB(A) miissen nur bei Neubau
oder wesentlichen Plandnderungen angewendet werden. Letztere gelten als gegeben, wenn das
Verkehrsaufkommen um 25% zunimmt. Dreistreifige StraBen erhéhen die Verkehrssicherheit,
nicht aber die Kapazitat einer bestehenden Stral3e. Fiir die Lirmsanierung an bestehenden Stra-
Ben liegen die Auslosewerte fir die Lirmsanierung aber um 10 dB(A) héher als bei der Lirmvor-
sorge, bei gesundheitsgefihrlichen 67 dB(A) tagstiber und 57 dB(A) nachts. Daher sollte freiwilli-
ger und zusatzlicher Larmschutz umgesetzt werden.

9. Innerdrtliche Losungen statt hunderter unwirksamer Ortsumfahrun-

gen:
Wie oben gezeigt (Tabelle unter Punkt 9) gibt es wirksame Madglichkeiten den Larm in Ortschaf-
ten deutlich zu reduzieren. Signifikanter, als es eine Ortsumfahrung in aller Regel kann. Die
nachtragliche Untersuchung von (iber 40 Ortsumfahrungsprojekten des BVWP 2003 hat belegt,
dass in nur zwei Fillen die Ortsdurchfahrt umgebaut wurde und es daher nicht zu der angestreb-
ten Entlastung der Ortsdurchfahrten gekommen ist (vgl. das stidtebauliche Gutachten, S. 10 f.
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/bvwp-2015-modernisierung-
methodik-staedtebau.pdf? blob=publicationFile).

Fast 1.000 Ortsumfahrungsprojekte wurden von den Lindern zum neuen BVWP angemeldet.

Die folgenden sieben Aspekte sollten jeweils gepriift werden:

a) Resultieren Lirmbelastungen und Erschiitterungen von Mautausweichverkehren, die Bun-
desstral3en wegen ihrer noch bestehenden Mautfreiheit nutzen? Anhaltspunkte dafiir gibt
der Bericht iber Verkehrsverlagerungen durch die Lkw-Maut (Vgl. S. 15:
http://dip21.bundestag.de/dip21/btd/17/120/1712028.pdf). Durch die beschlossene Auswei-
tung der Lkw-Maut auf alle Bundesstra3en ab 2018 ware diese Problemursache beseitigt.

b) Ausreichend genaue Problembeschreibung: Die wichtigste verkehrspolitischen KenngroBe ist
der Anteil und die absolute Hohe des Durchgangsverkehrs am Gesamtverkehr, sowie Anteil
und Menge des Schwerlastverkehrs. Diese Angabe darf auf keinen Fall in den Unterlagen
fehlen. BloBe DTV-Werte (durchschnittliche tagliche Verkehrsmenge) reichen nicht. Tages-
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ganglinien miissen zeigen, ob es sich um kurzzeitige Verkehrsspitzen, um Pendlerprobleme
handelt, um Einkaufs- oder Freizeitverkehre u.d.m. handelt. Nur wenn das Verkehrsaufkom-
men halbiert wird, ist die Minderung des Verkehrslarms mit 3 dB(A) deutlich wahrnehmbar.
Auch verbal muss das Problem prézise beschrieben werden: Handelt es sich um ein Stau-
problem, ein Verkehrssicherheits-, ein Lirmproblem oder eine schwierige stadtebauliche Si-
tuation, das es zu beheben gilt? Die Ursachen miissen benannt sein.

¢) Vorhandene Lirmbelastung priifen: Ist die Berechnung der Larm-Einwohnergleichwerte
plausibel, stimmt die Zahl der Betroffenen uberein, sind neu Betroffene einbezogen? Welche
Belastungen entlang der Ortsdurchfahrt werden in den strategischen Larmkarten angege-
ben? Ein Handlungsbedarf liegt bei Belastungen iber 65 dB(A) tagsiiber und 55 dB(A) nachts
vor (die Karten aufsuchen mit ,Larmkartierung"/"Umgebungslarm” plus ,Bundesland").

d) Macht die jeweilige Gemeinde eine aktive Verkehrsplanung oder ist die Ortsumfahrung eine
Pramie fiir verkehrsplanerische Nichtaktivitdt? Nur wenn es Verkehrsentwicklungsplane o-
der einzelne Konzepte (OPNV, Radverkehr, FuBverkehr ...) gibt, kommen OU in Frage.

e) Wurden Alternativen umfassend gepriift, gibt es bereits eine Geschwindigkeitsiiberwachung,
wurde die erlaubte Hochstgeschwindigkeit herabgesetzt?

f)  Sind die in den Unterlagen beschriebenen ErschlieBungs- und Erneuerungseffekte gerecht-
fertigt, oder fiihrt die OU zu einem VerstoB gegen den neuen § 1a Abs. 2 Baugesetzbuch
(BauGB), der ein striktes Primat der Innenentwicklung vor der AuBenentwicklung von Ge-
meinden vorschreibt? Kritisch kann ggf. angemerkt werden, dass auf Bundesebene einzelne
ErschlieBungs- und Erneuerungskonzepte nicht beurteilt werden kénnen, sondern stattdes-
sen eine stadtebaulich integrierte Verkehrsplanung verlangt werden sollte.

g) Wenn eine Ortsumfahrung, dann gleichzeitiger Umbau der Ortsdurchfahrt. So wird si-
chergestellt, dass eine spiirbare Lirmminderung um 3 dB(A) erreicht wird. Der Haushaltstitel
«Um-und Ausbau von Bundesstral3en, Lirmschutz" sollte auch dafiir auf 400 Mio. Euro pro
Jahr und ab 2018 auf 500 Mio. aufgestockt werde (Ansatz 2016: 240 Mio. Euro).
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Anlage 1:

Themenfeld / Zielbereich Indikator
Nr. Nr. |Indikator
1 Mensch - Lambelastung 1 Veranderung der Larmimmissionen im besiedelten Bereich (Larm-
im besiedelten Bereich Einwohner-Gleichwert)
Mensch - i :
2 Schadstoffbelastung im 21 N_Ox—lmmuomn.en bezogen auf betn?)ffene Elnwotjner (Scrjadstoff—
s T R Einwohner-Gleichwerte) (Gesundheits- und Gebaudeschaden)
Immissionen von Staub, Benzol und Benzo(a)pyren
2.2 |(krebsemegende Luftschadstoffe) und Todesfallrisiko in Bezug auf
Krebserkrankungen
Tiere/PlanzesBiologische In'%ans[:}ruchnahmeaf Beeintrachtigung Naturschmzmrrangﬂaphen
Vielfalt - Inanspruchnahme mit herausragender Bedeutung (FFH- oder Vogelschutzgebiet /
3 | Beeintrachti Tm von 3.1 |Naturschutzgebiet / Nationalpark / Ramsar-Feuchtgebiet,
~ qung Naturschutzgro projekt des Bundes, UNESCO-Weltnaturerbe) im
Lebensraumen A
Trassenkormidor
Erhebliche Beeintrachtigung von Matura 2000-Gebieten (FFH- oder
3.2 :
Vogelschutzgebiete)
ﬁgre!PﬂanzemBm_logmche Zerschneidung von BiN-Lebensraumnetzwerken (national
4 Vielfalt - Zerschneidung 4 )
~ bedeutsame Achsen) durch Trassenkormdor
von Lebensraumen
Tiere/Pllanzen/Biologische
5 Vielfalt - Ubermregionale 5 Uberregional wirkende Emission von CO, Kohlenwasserstoffen,
Schadstoffbelastung von NOy, SO; und Stauben (Vegetationsschaden)
Lebensraumen
6 Boden - 6 Flacheninanspruchnahme einzelner Projekte und Summe der
Flacheninanspruchnahme taglichen Flacheninanspruchnahme durch Bundeswerkehrswege
Wasser - . - .
7 Gewasserausbau 7 |Inanspruchnahme und Verdnderung von Oberflachengewassern
8.1 Durchfahrung von Uberschwemmungsgebieten nach § 31b WHG
s Wasser - Querung von i im Trassenkorridor
schutzwirdigen Flachen 8.2 Durchfahrung von Wasserschutzgebieten nach § 19 WHG im
) Trassenkorridor
Globales Klima - Emission
9 i | 9 |Emission von CO; (Leitkomponente fur Treibhauseffekt)
wvon Treibhausgasen
Landschaft/Erholung -
10 Inanspruchnahme und 10 Zerschneidung Unzerschnittener verkehrsarmer Raum (>100 gkm
Visuelle Uberformung der nach BfN) im Trassenkomidor
Landschaft
Lanc_!_sn::hanErholung B Veranderung des Larmimmissionspegels entlang der Trasse in
11 Verarmung von 11 - o
- Erholungsfiachen / Freifldchen
Ruherdaumen
Kulturaiter - Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von Vomrangfiachen des
9 (Kultur-)Landschaftsschutzes (UNESCO-Kulturandschaft,
12 Inanspruchnahme und 12 ) N L
) 2 Biospharenreservat, Naturpark, Landschaftsschutzgebiet) im
Visuelle Uberformung .
Trassenkorndor

NKA = Nutzen-Kosten-Analyse, URE = Umweiltrisikoeinschitzung des BVWP 2003, LIKI = UMK-Kernindikatoren, KIS-UBA =
Kernindikatoren des UBA, NHS = Nachhaltigkeitsstrategie.

Indikatorenkatalog fiir die Strategische Umweltprifung zur Bundesverkehrswegeplanung (Quelle: Bosch
& Partner et al. 2010, S. 155)
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Anlage 2:

Korridore des EU-Kernnetzes in Deutschland
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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
Web: www.bund.net/infrastruktur
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:/fwww.bund-nrw.de/ovwp/ http://www.bund.net/infrastruktur
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