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Vorwort Olaf Bandt

Die Klimakrise verscharft sich mit jedem Jahr und dennoch werden klimaschadliche, naturzerstérende und
milliardenteure neue FernstraBen gebaut und Planungsmittel fiir Weiterfiihrungen zusatzlicher FernstraBen
angekiindigt. Der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) sieht vor, deutschlandweit bis 2030 Gber 1.050 Fern-
straBenprojekte des Neu- und Ausbaus umzusetzen. Die dringende Aufgabe der Sanierung kommt noch hinzu.
Jahrelang wurde zu wenig in den Erhalt von Schienen, FernstraBen und WasserstraBen investiert, es wurde auf
Verschleil gefahren. Am augenscheinlichsten wird das bei einem Blick auf die vielen maroden Eisenbahn- und
FernstraBenbriicken. Hier besteht ein hoher Erhaltungsbedarf, welcher groBe finanzielle Belastungen mit sich
bringt und Planungs- und Baukapazitdten binden wird. Alleine 4.000 Autobahnbriicken muss der Bundes-
verkehrsminister in den ndchsten 10 Jahren sanieren lassen oder durch Ersatzneubauten ersetzen. Darunter
allein 60 Briicken an der A 45 (Sauerlandlinie).

Schon jetzt fehlen Fachkrafte, um die StraBeninfrastruktur zu sanieren oder neu zu bauen. Begrenzte Mittel
und Fachkréfte sollten beim Erhalt und nicht beim Neubau eingesetzt werden.

Die aktuell veroffentlichten Zahlen des Bundesumweltministeriums zeigen, im Verkehrssektor wurden im Jahr
2021 rund 148 Mio. Tonnen COZ-AquivaIente ausgestoBen. Damit liegen die Treibhausgasemissionen dieses
Sektors um 1,2 Prozent Giber dem Wert von 2020. Zudem (iberschreiten sie die laut Bundesklimaschutzgesetz
fiir 2021 zuldssige Jahresemissionsmenge von 145 Mio. Tonnen CO,-Aquivalente um rund 3 Mio. Tonnen. Bis
2030 miissen die CO,-Emissionen im Verkehr halbiert werden. Der weitere Ausbau und Neubau von FernstraBen
fiihrt aber nicht zu weniger, sondern zu mehr Verkehrsaufkommen und CO,. Aus dieser Sackgasse muss die
deutsche Verkehrspolitik endlich herausgefiihrt werden.

Ein vom BUND in Auftrag gegebene Rechtsgutachten von Dr. Franziska HeB zum BVWP 2030 aus dem letzten
Herbst zeigt, dass die aktuelle FernstraBenplanung verfassungswidrig ist und rechtliche Zwange bestehen, die
Projekte im BVWP 2030 neu zu bewerten. Auch ein Gutachten des Wissenschaftlichen Dienstes des Bundestags
zeigt, dass fiir den Bedarfsplan eine Strategische Umweltprifung (SUP) durchgefiihrt werden muss. Zusatzlich
sind Klimareduktionsziele und Alternativenpriifungen nétig, damit kein unnétig hohes rechtliches Risiko bei
der Planung eingegangen wird. Eine Reform der SUP ist dringend notwendig, damit Emissionen im Lebenszyklus
angemessen bilanziert, (sog. ,graue Energie"), aber auch Eingriffe in natiirliche Kohlenstoffsenken in eine umfas-
sende Bilanzierung einstellt. Die Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP) auf Projektebene muss eine Klima-
vertraglichkeitspriifung einschlieBen, die klimaschonende Alternativen vorzieht. Das Gutachten WD 8 - 3000
- 088/21 des Wissenschaftlichen Dienstes des Bundestages vom 05. November 2021, wie auch das BUND-
Rechtsgutachten kommen zum gleichen Schluss: Eine kritische Uberpriifung der derzeit noch giiltigen Planungen,
insbesondere der Projekte des BVWP 2030 und der gesetzlichen Bedarfspléane, ist erforderlich. Wir fordern daher
ein umgehendes Moratorium, eine Neubewertung aller Projekte in der angekiindigten Bedarfsplaniiberpriifung
und die Umsetzung des im Koalitionsvertrag angekiindigten Infrastrukturkonsenses. Laut Koalitionsvertrag sollen
.parallel zur laufenden Bedarfsplantberpriifung (...) ein Dialogprozess mit Verkehrs-, Umwelt-, Wirtschafts-
und Verbraucherschutzverbanden" stattfinden und eine ,Versténdigung tiber die Prioritdten bei der Umsetzung
des geltenden Bundesverkehrswegeplans” herbeifiihren. Zudem ist zu lesen: ,Bis zur Bedarfsplaniiberpriifung
gibt es eine gemeinsame Abstimmung liber die laufenden Projekte.” Es darf also kein Tabu sein, auch bereits in
Umsetzung befindliche Projekte neu zu bewerten und vor Fertigstellung zu beenden. Die lange FernstraBenliste
darf keinesfalls unverandert gelassen werden.
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Neben negativen gibt es aber auch positive Entwicklungen. Erstmals seit langer Zeit erfolgte eine Aufhebung
eines Planfeststellungsbeschlusses. Nach Aufforderung durch das Bundesverwaltungsgericht (BVerwG) wurden
am 21. Méarz 2022 die Plane fiir die Ortsumfahrung Meinigen an der B 19 gestoppt. Eine gutes Signal, dass sich
die Arbeit des BUND vor Ort lohnt. Durch unser Engagement auf allen Ebenen konnten bereits viele 6kologisch
verheerende Bundesautobahn- und BundesstraBenplanungen verhindert oder Planungen verdndert werden.
Unser Rechtsgutachten zum BVWP erdffnet hier zudem neue Handlungschancen.

In diesem Papier zeigen wir erneut auf, wie in Deutschland ein Planungssystem fiir FernstraBen aufgebaut
wurde, das Klima- und Biodiversitdtsziele systematisch ignoriert und nicht das Ziel verfolgte, das StraBenver-
kehrsaufkommen zu reduzieren. Das aktuelle Planungssystem ist skandalds: Es setzt sowohl geltendes européi-
sches Naturschutzrecht auBer Kraft, begiinstigt Schénrechnerei zur Anhebung des Nutzens sowie zur Senkung
der Kosten von StraBenneubauten, wéhrend gleichzeitig die realen Baukosten durch die Decke gehen. Zudem
héhlte es die gerichtlichen Kontrolimdglichkeiten systematisch aus und fiihrt Offentlichkeitsbeteiligung nur als
Pseudopartizipation durch. Die Klimaschutzzwénge, rechtliche Auflagen, marode Briicken, andere Finanzbedarfe
(u.a. Bahnausbau), Fehlallokationen im bestehenden Planungssystem und die Dringlichkeit der Mobilitdtswende
machen es zwingend notwendig den Bau weiterer FernstraBen, wie der hier aufgefiihrten, zu stoppen. Stattdessen
sollte ein neuer, an verbindlichen Zielen ausgerichteter Bundesmobilitatsplan erarbeitet werden.

Olaf Bandt
Vorsitzender des BUND e. V.
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A 20 Bad Segeberg-Westerstede
Lange: ca. 200 km
Kosten: ca. 7 Mrd. Euro

A 39 Liineburg - Wolfsburg

Lange: 105 km B 96 Neubrandenburg-Oranienburg
/. Kosten: 1100 Mio. Euro Lange: 95 km meist 3-streifiger Neubau
< Kosten: 408 Mio. Euro.

B 190
B 4 (Niedersachsen) -
Seehausen (Sachsen-Anhalt)
Lange: 89 km ¢
Kosten: 294 Mio. Euro
b A 100 AD Neukolln-Frankfurter Allee
Lange: 7,3 km
Kosten: 848 Mio. Euro

A3
AK Leverkusen-AK Oberhausen
Lange: 52,7 km
Kosten: 861 Mio. Euro A 46 Hemer-Neheim
g Lange: 19,4 km
Kosten: 610 Mio. Euro

-

A 49 Neuental-Gemiinden
Lange: 42 km

{ Kosten: 550 Mio. Euro
- |
A 553

AK KoIn-Godorf (A 555)-AD Kéln-Lind (A 59)
Lange: 10,2 km
Kosten: 361 Mio. Euro

/ B 26n Westtangente Wiirzburg \
Lange: 41,5 km
Kosten: 172 Mio. Euro

o

B 10 Hinterweidenthal -Landau
Sems== | |dnge: 31,1 km
Kosten: ca. 670 Mio. Euro

B 15n Landshut-Rosenheim
Lange: 132 km
Kosten: bis zu 1,2 Mrd. Euro

A 98 Rheinfelden-Tiengen
Lénge: 40,8 km
Kosten: 882 Mio. Euro

e ™

© BUND e.V. 2021
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T Um den Text lesbar zu halten,
werden nur Arbeiten mit
grundsdtzlichem Charakter in
FuBnoten aufgefiihrt.

2 Bundesministerium fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMDV)
(2016): Bundesverkehrswegeplan
2030, S. 14.

Hintergrund: Die Methode hinter dem
StraBenbauwahn in Deutschland

Im Folgenden wird aufgezeigt, welche Methoden beim
2016 vorgelegten ,Bundesverkehrswegeplan (BVWP)
2030" und dem daraus abgeleiteten FernstraBenaus-
baugesetz angewendet wurden, um einen StraBen-
baumaximalplan zu verabschieden und diesen gegen
alle Widerstande durchzusetzen. Der naheliegende
Gedanke von Biirger*innen, es gdbe in einer rechts-
staatlichen Demokratie ausreichende ,checks and
balances”, um einen 270 Milliarden Euro teuren Plan
fiir alle Verkehrstrager auf verniinftige Ziele auszu-
richten, erweist sich im Bereich des FernstraBenbaus
leider als falsch.! Hier wird erklirt, wie derzeit mit
Schénrechnerei, falschen Prognosen und der Missach-
tung geltenden Rechts wertvolle Naturraume fiir nutz-
lose, klimaschadliche und vollig liberteuerte Autobah-
nen und BundesstraBen zubetoniert werden:

1. Setze milliardenschwere Fehlanreize zum
Bau unnétiger Autobahnen

Insgesamt 120 Milliarden Euro will die Bundesregie-
rung zwischen 2015 und 2030 fiir Erhalt, Aus- und
Neubau von BundesfernstraBen (Autobahnen und
BundesfernstraBen) ausgeben.? Diese Kosten trigt zu
100 Prozent der Bund. Auf dem Papier wahlt der Bun-
destag zwar die Projekte aus, es sind aber die Lander,
die die StraBenbauprojekte anmelden. Wenn diese
viele moglichst groBe und teure Vorhaben in den
Bedarfsplan bekommen, flieBen mehr Bundesmittel in
ihr Land und in Auftrdge fiir ,ihre” Bauindustrie. Der
Freistaat Bayern brachte insgesamt 277 FernstraBen-
projekte in den Bedarfsplan und bekommt dafiir nun
zwolf Milliarden Euro allein fiir den FernstraBenaus-
und -neubau. Weitere Milliarden flieBen fiir den Erhalt.
Die Lander mit den Uberteuerten Bauvorhaben werden
belohnt. Mit diesem Planungs- und Finanzierungssys-
tem stimuliert die Bundesregierung den Bau vieler
unndtiger und tiberdimensionierter StraBBen.

Bau-Investitionen BVWWP 2030
80

BundesfernstraBen m
70

Schienenwege

Bundeswasserstraen m

60

50

40

Mrd. EUR

30

19,6 19,7

Erhaltung
=im Bau

Fest disponiert

VB und VB-E
bis 2030

.Schleppe” VB/VB-E
nach 2030

Abbildung 1: Bau-Investitionen BYMP 2030

Quelle: Griinbuch nachhaltige Planung der Verkehrsinfrastruktur, Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland e. V.,

Berlin 2018, Seite 4.
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2. Plane nach dem Motto: ,Héheres Tempo,
Wirtschaftlichkeit: geschenkt, eigene Ziele:
egal”

Das Ergebnis dieser Wunschlistenpolitik der Bundes-

lander: Der gesetzlich fixierte Bedarfsplan bis zum Jahr

2030 enthalt 1.360 FernstraBenvorhaben - von 200

Kilometer langen Autobahnen bis zu Ortsumfahrungen

mit 2 Kilometern Lange. Davon kénnen 1.085 sofort

und parallel in der ganzen Republik planerisch voran-
getrieben werden.? Die Auftragsverwaltungen der

Lander beginnen mit dem Bau vieler Projekte gleich-

zeitig, oft mit den Unnotigsten zuerst, auch um diese

gegen eine Streichung zu immunisieren.

Dem FernstraBen-Bedarfsplan und dem Bundesver-
kehrswegeplan (BVWP) 2030 liegen, anders als bei den
Schieneninvestitionen keine Netzkonzeption und auch
keine Verkehrstrager libergreifende Strategie zugrunde.
Die in diesem Plan aufgefiihrten Ziele ,Treibhausgas-
und Schadstoffemissionen reduzieren”, ,Begrenzung
der Inanspruchnahme von Natur und Landschaft",
.Lebensqualitdt in Regionen und Stadten verbessern”
wurden vom BMDV nie konkretisiert und nie ernsthaft
verfolgt. Ausschlaggebend fiir die Festlegung von
Bedarf und Dringlichkeit der Projekte waren die Ergeb-
nisse der Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU). Die
NKU reagiert jedoch zu 90 Prozent nicht auf die
genannten Ziele - sondern fast ausschlieBlich auf
monetarisierte, in Geld bewertete Zeitgewinne.* (siehe
Abbildung 2).

Das geht so: Werden durch hohere Geschwindigkeiten
oder kiirzere Neubau-Fahrstrecken Minuten einge-
spart, werden diese Zeitgewinne privater Pkw-Fahrer
mit bis zu 25 Euro pro Stunde als fiktiver Geldnutzen
berechnet. Fiinf Minuten Zeiteinsparung pro Pkw
multipliziert mit 15.000 Pkw am Tag auf 80 Jahre
Lebensdauer der StraBBe hochgerechnet, ,rechtfertigen”
schon alleine den Bau von 30 Kilometer Autobahn als
angeblich wirtschaftliche Investition. StraBenbau
leicht gemacht! Denn die Summe des in Geld bewer-
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teten Nutzens im Zahler muss die Summe der Bau und
Unterhaltskosten im Nenner tibertreffen und tber 1,0
kommen. Um sicher zu gehen, dass es sehr viele Pro-
jekte in den Bedarf schaffen, werden vier weitere Fak-
toren, die auf Zeitgewinne zurlickgehen als Nutzen
bewertet (Betriebskosteneinsparungen, schnellere
Ladungstransportzeiten, mehr ,Zuverldssigkeit" durch
Staubeseitigung und ,Impliziter Nutzen durch zusatz-
liche Mobilitdt", was immer damit gemeint ist)>.
Eigentliche Funktion der NKA ist, aus der Flut der Vor-
haben, die die Ldnder anmelden, die Besten auszu-
wahlen, die auch finanzierbar sind. Allerdings wurden
die Projektschleusen im Jahr 2016 dadurch weit ge6ff-
net, dass die Wirtschaftlichkeitsschwelle fiir Bedarfs-
projekte von 4,0 im Jahr 2003 auf 1,0 im Jahr 2016
gesenkt wurde. Und nicht nur das: Falls ein Projekt die
Wirtschaftlichkeitsschwelle des Nutzen-Kosten-Ver-
haltnisses (NKV) von 1,0 zu verfehlen droht, bietet die
intransparente NKA zahlreiche Mdglichkeiten, das
Ergebnis schon zu rechnen (z. B. Absenkung der Bau-
kosten oder Erhdhung der Geschwindigkeit und damit
der Zeitgewinne).

Das Ziel einer sinnvollen Projektauswahl wird mit einer
solchen Nutzen-Kosten-Untersuchung verfehlt. So wird
im Ergebnis ein StraBenbaumaximalplan erstellt. Weni-
ger als ein Prozent bzw. 15 der angemeldeten 1.600
Projekte fielen durch die NKA und wurden mit ,kein
Bedarf" bewertet. Ein Verfahren, das die eigenen Ziele
nicht misst und einen Nutzenfaktor mehrfach wertet,
ist jedoch wissenschaftlich unzuldssig.

3. Ignoriere den Klimaschutz komplett

Die Umsetzung des BVWP 2030 und des Bedarfsplans
erhéht die CO,-Emissionen. Das bestatigten die Ver-
kehrsgutachter bei der Bundestagsanhérung am
7.12.2016 auf Nachfrage. Laut Prognosen im BVWP
sollen bis 2030 die Verkehrsanteile des StraBengiiter-
verkehrs von 72 auf 73 Prozent ansteigen, wéahrend
der Guterverkehr der Bahn bei 18 Prozent stagniert.

3 Vgl. die Anlage zum sechsten
Gesetz zur Anderung des
FernstraBenausbaugesetzes (6.
FStrAbAndG) vom 23.12.2016.

4 Vgl. das BUND Griinbuch
.Nachhaltige Planung der
Verkehrsinfrastruktur” (2018),
S.6:
https:;//www.bund.net/fileadmin/u
ser_upload_bund/publikationen/
mobilitaet/mobilitaet_gruenbuch
_bvwp.pdf.

5 Beim Nutzenfaktor ,impliziter
Nutzen®, fiir den die BMDV-
Gutachter zugeben, dass es ,keine
Empirik" gibt, bewerten sie
zusdtzliche Fahrten, lingere Wege
und den Umstieg von der Bahn
auf die StraBe positiv. Die
Definition:

.Die Reise wird unternommen,
wenn der Nutzen am Zielort
abziiglich des Aufwands der Hin-
und Riickfahrt groBer ist als der
Nutzen am Startort" Der
autofahrende Homo Gconomicus
kalkuliert alle Fahrten vorab
durch und die Gutachter fiir ihn:
.Der implizite Nutzenzuwachs
durch den Ortswechsel fiir den
,durchschnittlichen Wechsler'
entspricht 34 EUR." Damit wird
der durch StraBenbau erzeugte
und eigentlich problematische
Neuverkehr zur Begriindung fiir
mehr StraBenbau. Vgl. Intraplan
Consult u.a. (2014)
Bewertungsmodul A - Entwurf
Endbericht Grundsdtzliche
Uberpriifung der Nutzen-Kosten-
Analyse, Teil2, S. 319.


https://www.bund.net/fileadmin/user_upload_bund/publikationen/mobilitaet/mobilitaet_gruenbuch_bvwp.pdf

6 Gesetz zur Einfiihrung eines
Bundes-Klimaschutzgesetzes und
zur Anderung weiterer
Vorschriften vom 12.12.2019,
Anlage 2.

7 \gl. Arge Bosch, Baader. GFP
(2016): Umweltbericht zum
Bundesverkehrswegeplan. i.A.
BMDV, S.134 ff.

Auch im Personenverkehr soll der Bahnanteil laut
BVWP-Prognosen bei sieben bis acht Prozent bis 2030
stagnieren (vgl. Abbildung 4). Das Klimaschutzgesetz
vom 12.12.2019 verlangt aber eine Reduzierung der
CO,-Emissionen im Verkehr um 42 Prozent bis 2030
beziehungsweise um 68 Millionen Tonnen (von derzeit
163 Millionen Tonnen).6

Wie groB3 der Beitrag der Infrastrukturplanung zum
Klimaschutz sein kénnte, wenn Verkehr auf die Schie-
ne verlagert wird, belegt ein Gutachten fiir das Bun-
desministerium fiir Digitales und Verkehr (BMDV) aus
dem Jahr 2016 (vom Deutschen Zentrum fiir Luft-
und Raumfahrt, DLR u.a.): Eine Verdoppelung der
Schienengliterverkehrsanteile bis 2030 wére mdglich,
mit dem Effekt einer Minderung der CO,-Emissionen
um acht bis zehn Millionen Tonnen. Dazu wéren drin-
gend ein Paradigmenwechsel in der Verkehrsinfra-
strukturpolitik und eine Politik der Verkehrsver-
lagerung notig.

4. Mache geltende Verfahren zum Schutz
von Umwelt und Natur wirkungslos.
Kooperiere nicht mit dem
Umweltministerium

Durch die Umsetzung des BVWP 2030 beziehungs-

weise des FernstraBenbedarfsplans werden laut offi-

ziellem Umweltbericht zum BVWP in Deutschland 171

Natura-2000-Gebiete ,wahrscheinlich erheblich

beeintrachtigt” Diese Gebiete entsprechen der hchs-

ten europdischen Naturschutzkategorie. Zudem wer-
den 1.000 Kilometer schiitzenswerter, groBer Lebens-
raume (wie Wilder, Feucht- und Trockengebiete)
durchschnitten und 22.000 Hektar Flache bean-
sprucht.” Obwohl erstmals die europarechtlich gefor-
derte Strategische Umweltpriifung (SUP) durchge-
flhrt

Bundesverkehrsministerium natur- und flachenscho-

nende Alternativen nicht gepriift, StraBenprojekte

nicht geringer dimensioniert, Ausbaualternativen
ignoriert und groB dimensionierte, autobahnahnliche

werden musste, wurden vom

-20 0,0 20,0

Pkw, Zuverlgssigkeit)
Verkehrssicherheit 9,5
CO,-Emissionen I» -2,01
Schadstoffemissionen |- -0,03
Larm (— 0,01

Wieviel tragen einzelne Aspekte zum Nutzen der StraBenprojekte bei?

\
Reisezeitgewinne 901
(Kosteneinsparung NfZ, '

Quelle: Umweltbericht BVWP 2030

60,0 80,0 100,0

Ergebnis der Nutzen-Kosten-Analyse des BVIWP: Anteiliger Nutzen am Gesamtnutzen in Prozent

Abbildung 2: Wieviel tragen die einzelnen Aspekte zum Nutzen der StraBenprojekte bei?

Quelle: Griinbuch nachhaltige Planung der Verkehrsinfrastruktur, Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland e. V.,

Berlin 2018, Seite 9.
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Ortsumfahrungen zugelassen, ohne innerortliche
Alternativen zu priifen.

Wie konnte das passieren? Das Bundesverkehrsmi-
nisterium (BMVI) konnte oder wollte sich mit dem
Bundesumweltministerium (BMU) iiber die Umwelt-
priifung nicht einigen. Der damalige Verkehrsminister
Alexander Dobrindt verdffentlichte 2016 den BVWP
ohne die Zustimmung des BMU. Ausgeschaltet wurde
die eigentlich notwendige Umweltbewertung
dadurch, dass sie nur auf die Ausbauprojekte der Eng-
passbeseitigung angewendet wurde, nicht aber auf
die viel umweltkritischeren Neubauvorhaben. Die Prii-
fung von Umweltalternativen wurde quasi auf spatere
Projektplanungsphasen verschoben. Die Stellungnah-
me des Umweltbundesamts vom 29.4.2016 zum Ent-
wurf des BVYWP und zum Umweltbericht kritisierte,
das Fldcheneinsparziel, die Ziele der Larm-, Schad-
stoff- und Treibhausgasminderung sowie der Scho-
nung von Naturschutzgebieten und von unzerschnit-
tenen Rdumen wurden verfehlt. AuBerdem wiirden
die Vereinbarungen zur Priifung verniinftiger Alter-
nativen nicht eingehalten.

5. Baue auch dort, wo du nachgewiesen
hast, dass das StraBennetz véllig
ausreichend ist: Der Beitrag der
Raumordnung

Das Gutachten des Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt-

und Raumforschung zur Raumwirksamkeitsanalyse

(RWA) im BVWP ermittelte, dass die 84 deutschen

Oberzentren bei der StraBen-Verbindungsqualitét in

keinem einzigen Fall als ,ungeniigend”, in drei Fallen

als ,mangelhaft", in zehn als ,ausreichend” und in allen
anderen Fillen als sehr gut bis befriedigend angebun-
den seien. Deutschland ist also durch FernstraBen
praktisch vollstandig erschlossen. Im ,Methodenhand-
buch zum BVWP 2030"8 heiBt es, +Handlungsbedarf"
bestehe dann, wenn die Bewertung ,ausreichend oder
schlechter" sei. Die meisten StraBenprojekte des

10 Desasterim Dutzend

Bedarfsplans werden aber trotzdem auch dort gebaut,
wo ,sehr gute” und ,gute” Verbindungsqualitaten
bestehen.? Denn in der Raumordnungsbewertung der
Projekte wurden diese Erkenntnisse ausgeblendet.
Stattdessen wurden mit Hilfe idealer Luftlinienge-
schwindigkeiten ohne Berlicksichtigung von realem
Verkehrsaufkommen und Topographie Hunderte
zusatzlicher StraBenprojekte begriindet.

Nachdem einige politisch gewollte Projekte das Pra-
dikat ,hohe Raumbedeutung"” durch die RWA verfehl-
ten, senkte das BMDV zudem nach der Beteiligungs-
phase der Offentlichkeit und ohne fachliche
Begriindung 2016 die Schwellenwerte fiir eine ,hohe"
Raumwirksamkeit ab. So konnten zum Beispiel die
A 20-Kistenautobahn und 40 weitere StraBenprojekte
nachtraglich hoher bewertet werden.

Ein weiteres Manko: Der RWA liegt ein fast 100 Jahre
altes System zugrunde, indem Ober- und Mittelzentren
durch Versorgungsfunktionen Verkehr erzeugen, das
jedoch heute weitgehend durch den allgemeinen
Online-Handel und den Online-Fachhandel mit ihrer
ausgekliigelten Lieferlogistik ersetzt wurde. Die RWA
ignoriert die Digitalisierung komplett.

6. Sorge fir daverndes Wachstum von
StraBenverkehr und StraBenbau und
dafir, dass Gutachter Ergebnisse liefern,
die passen

StraBeninfrastruktur und StraBenverkehrswachstum

werden von der StraBenbaulobby, dem BMDV und

ihren Gutachtern als unabdingbare Voraussetzungen
fiir Wirtschaftswachstum angesehen. Daraus folgt: Je
mehr StraBen, desto besser. Was fiir sich noch entwi-
ckelnde Okonomien zutrifft, gilt kaum fiir das voll-
standig durch StraBen erschlossene Deutschland. Bei

Bauvorhaben, die keine Mangel beseitigen, sinkt hier-

zulande der 6konomische Nutzen gegen Null - das

wollen die Planer des BVWP jedoch nicht wahrhaben.

8 PTV-Group u.a. (2016):
Methodenhandbuch zum
Bundesverkehrswegeplan 2030.
Entwurfsfassung. Karlsruhe u. a.
S. 286

9 Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt-
und Raumforschung/BMDV
(2015): Entwurf der Methodik fiir
die Raumwirksamkeitsanalyse der
Bundesverkehrswegeplanung
2015, S. 18, (vgl. Abbildung 3)



Verbindungen zwischen Oberzentren

ey "

Datenbasis: Ereichbarkedtsmodell des BBSR
der Verbindungsqualitit im Geometrische Grundlage: BKG, Lander, 31.12.2010
motorisierten Individualverkehr (MIV) Zentrale Orte Stand:
nach RIN fiir Relationen zwischen Oberzentren s 0 stand: Septemien 2013
nshr gl B Teil eines oberzentralen Verbundes
——Dgut
C—befriedigend Stadte mit oberzentralen Funktionen
®  im benachbartem Ausland
@D ausreichend
‘@ mangelhaft

Abbildung 3: Verbindungsqualitit zwischen Oberzentren im StraBenverkehr

Quelle: BBSR/BMDV (2014): Methodik fiir die Raumwirksamkeitsanalyse Bundesverkehrswegeplanung 2015, S. 18.
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Ihre heimliche Agenda ist die Erzeugung von Neuver-
kehr durch immer weiteren StraBenbau. Der Teufels-
kreis ,Mehr StraBen -> erzeugen mehr Autoverkehr
und Staus -> mehr Geld flieBt in StraBenbau -> der
erzeugt mehr Verkehr" wird vorangetrieben.

Zwischen den Auftraggebern und Auftragnehmern, die
die bundesweiten Prognosen und auch fiir Einzel-
projekte erstellen — herrscht eine symbiotische Bezie-
hung. In dem Geschaftsmodell von Verkehrswissen-
schaftlern machen Staatsauftrdge von der Bundes-,
Landes-, Kreis- und Kommunalebene einen hochst
beachtlichen Teil des Marktes aus. Stadtebau- oder
Umweltgutachter konnten flir Wissenschaftspluralis-
mus sorgen. Aber auch sie sind vom Wohlwollen der
Auftraggeber abhingig. Letztere kontrollieren nicht
nur die Aufgabenstellung, sondern auch die Veroffent-
lichungen. Unabhangige Projektevaluationen nach
Inverkehrsnahme, die das Erreichen der Planungsziele
liberpriifen, werden nicht beauftragt, sind nicht
erwiinscht.

Die Forschungsgesellschaft fiir das StraBen- und Ver-
kehrswesen, die FGSV, ist eine technische Organisation
mit spezialisierten Wissenschaftler*innen, die insbe-
sondere die Richtlinien fiir die Ausgestaltung der Stra-
Ben erldsst. Die Wissenschaftler legen die Fahrbahn-
breite, Spurbreiten und
Trassierungsmerkmale (Querschnitte, Kurvenradien,
Neigungen, etc.) fest. Diese baulichen Standards zielen

weitere technische

auf hohe Geschwindigkeiten und groBe Entfernungen,
haben aber groBe Eingriffe in Natur- und Landschaft
zur Folge. Wird eine StraB3e als ,kontinentale” Verbin-
dung eingestuft (Verbindungsfunktionsstufe, VFS ,0")
muss sie als Autobahn gebaut werden. Fiir ,groBraum-
liche" Verbindungen, die ,VFS 1", missen Kraftfahr-
straBen ausgewiesen werden fiir Fahrzeuge, die liber
60 km/h fahren kénnen und die mindestens eine
Durchschnittsgeschwindigkeit von 80 km/h erreichen.
Mit der Ausweisung als VFS 0/1 wird ein Ausbau vor-
handener BundesstraBen mit zusétzlichen, wechseln-
den Uberholspuren (2 plus 1-Losung) verunmaglicht
und ein Neubau erzwungen, oft parallel zur vorhan-

Giiterverkehrsanteile 2010, Prognosen 2030: Verkehrsleistung in Prozent
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Abbildung 4: Entwicklung Giiterverkehrsanteile im BVWP laut BVWP 2030 und bei Verlagerung auf die Schiene
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10 In der Praxis wenden die
StraBenverwaltungen die
Richtlinien nicht flexibel,
sondern dogmatisch an. Der
FGSV wird vorgeworfen, sie
gehdre ,zu den etablierten
Organisationen im Politikfeld
Verkehr, die sich bis heute gegen
Reformen stemmen.” Sie sei der
,Closed Shop' einer
Expertokratie, die sich immer
wieder selbstrekrutiert” Ihr fehle
.das Sensorium, um neue
zivilgesellschaftlichen
Strémungen wahrzunehmen und
angemessen darauf zu
reagieren.” Udo Becker/Oliver
Schwedes (2020): Zur
Reformbediirftigkeit der
Forschungsgesellschaft fiir
StraBen- und Verkehrswesen e.
V, S.25.

1T BMDV: Bericht zur Behérden-
und Offentlichkeitsbeteiligung
des BVWP 2030, Berlin 2016

denen BundesstraBe. Letztere muss die Langsamver-
kehre aufnehmen. Im BVWP 2016 wurden auch Bun-
desstraBen mit sehr geringer Verkehrsbelastung - zum
Beispiel mit nur 3.000 Kraftfahrzeugen pro Tag - und
nur regionalen Verkehren als VFS | ausgewiesen. Mit
solchen ungerechtfertigten Ausweisungen werden
landschaftsschonende und fldchensparende Ausbau-
alternativen verhindert. Die VFS Il fiir ,liberregionale”
Verkehre ermdglicht dagegen landschaftlich und ver-
kehrlich angepasste Losungen.'®

7. Beteilige die Offentlichkeit nur zum Schein
und verhindere, dass Alternativen gepriift
werden

Im Rahmen der EU-rechtlichen Strategischen Umwelt-

priifung (SUP) muss eine friihe Offentlichkeitsbeteili-

gung durchgefiihrt werden, weil Alternativen zur offi-
ziellen Planung nur an einem friihen Zeitpunkt noch

maoglich sind. Zum BVWP 2030 wurde im Jahr 2016

eine Offentlichkeitsbeteiligung durchgefiihrt mit

einem erniichternden Ergebnis: Die insgesamt 39.000

Eingaben von Biirgerinnen und Verbanden erhielten

nicht mehr als eine Eingangsbestatigung. Ein Bericht

liber die Beteiligung des damaligen BMVI stellte fest,
dass die Verwaltungen und ihre Gutachter mit ihren

Planungen angeblich immer recht hatten und fiihrte

Veranderungen einzelner Projekteinstufungen auf, ver-

mutlich infolge von Verhandlungen mit den Landern."

Der Verkehrsausschuss des Bundestages lehnte mit

CDU/CSU/SPD-Mehrheit die Beratung tber bedarfs-

und umweltgerechte Alternativen ab, die Umweltver-

bande und Biirgerinitiativen eingebracht hatten. Die

Mehrheit der GroBen Koalition beschloss schlieBlich

am 23.12.2016 den gesetzlichen Bedarfsplan mit 1.360

BundesfernstraBen - ohne eine einzige umweltfreund-

lichere Alternative aus der Offentlichkeitsbeteiligung

aufzugreifen.

Der Bedarfsplan legt die Knotenpunkte, den ungefdh-
ren Trassenverlauf und die Zahl der Spuren fest. Aus

diesem Grund, so die herrschende und vom Bundes-
verwaltungsgericht geteilte Rechtsmeinung, diirfen
auf den nachfolgenden Planungsstufen Alternativen
wie Ausbau statt Neubau nicht mehr und nur noch
Trassenverschiebungen diskutiert werden.

Der BUND kritisiert die Beteiligung der Offentlichkeit

im FernstraBenbau als:

® nicht ergebnisoffen: Ausbau statt Neubau, Redimen-
sionierungen, etc. sind ausgeschlossen.

® nicht effektiv: Verbindlichkeit der Verhandlungen
und Ergebnisse wird nicht angestrebt.

® nicht dialogisch: Die StraBenverwaltung bestimmt
Geschifts- und Tagesordnung/Themen, etc.

® nicht fair: Die Expertise ist bei den StraBenbauver-
waltungen monopolisiert.

e unversténdlich: Statt nachvollziehbarer Argumente
werden Zahlenfriedhofe vorgelegt (NKA, Verkehrs-
prognosen). Sie verschleiern mehr, als sie kldren. Es
fehlen zum Beispiel Angaben zum Neuverkehr, kon-
krete Informationen zu Stauzeiten, zum Durchgangs-
verkehr bei Ortsumfahrungen, zu den realen Zeitge-
winnen Minuten/Sekunden, den Geschwindigkeiten.

Diese Vorgehensweise widerspricht allen Grundsatzen

des Handbuchs fiir eine gute Biirgerbeteiligung des

BMDV von 2014. Gute Offentlichkeitsbeteiligung, die

friih Alternativen priift und Konflikte bereinigt, wie es

die DB AG in ihren Dialogforen praktiziert, sind auch
eine Chance fiir echte Planungsbeschleunigung.

8. Minimiere die gerichtliche Kontrolle mit Hilfe
gesetzlicher Eingriffe und regiere so mit
gerichtlichem Segen durch

Politiker von CDU/CSU, FDP und der SPD haben die

rechtlichen Mdglichkeiten der Umweltverbande, gegen

besonders umweltschédliche StraBenprojekte gericht-
lich vorzugehen, extrem eingeschrankt. Mit den soge-
nannten Planungsbeschleunigungsgesetzen wurden
seit Anfang der 90er Jahre Gerichtsverfahren und die
Beteiligungsrechte der Umweltverbdnde verkiirzt.
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Zudem wurde die Revisionsinstanz, das Bundesverwal-
tungsgericht (BVerwG), fiir ca. 100 benannte gréBere
Verkehrsinfrastrukturprojekte zur ersten und dann
auch einzigen Gerichtsinstanz erklart und von einer
Revisions- in eine Tatsacheninstanz umfunktioniert.
Der fiir StraBenvorhaben zustdndige 9. Senat des
BVerwG legt die herrschende Rechtsmeinung und -
praxis nun im Alleingang fest.

Ein wichtiger Eingriff des BVerwG bestand darin, das
europaische Naturschutzrecht, das vermeidbare Ein-
griffe durch StraBenbau durch ein Tétungsverbot
geschiitzter Arten verhindern soll, durch die soge-
nannte Signifikanztheorie in Deutschland zu entker-
nen. Dadurch wurde das Risiko fiir geschiitzte Indivi-
duen, durch Kollision mit Kfz umzukommen, pauschal
nicht fiir hdher als deren allgemeines Lebensrisiko im
Naturraum eingestuft. Priifkriterien wurden dafiir
nicht entwickelt. Zweitens verzichtet das BVerwG
regelmaBig auf die im EU-Naturschutzrecht erforder-
liche vertiefte Priifung zumutbarer Alternativen wie
zum Beispiel StraBenausbau statt Neubau im Falle
erheblicher Beeintrachtigungen von Natura-2000-
Gebieten. Stattdessen beruft sich das BVerwG regel-
maBig auf die nicht ndher begriindete Annahme eines
zwingenden offentlichen Interesses am StraBenbau,
die in den Bedarfsplangesetzen dokumentiert sei. Ein
offentliches Interesse am Naturschutz, ein klassisches
LOffentliches Gut", das in europdischen Gesetzen und
der Gebietsausweisung dokumentiert ist, sieht das
Gericht dagegen kaum. Drittens ist fiir die Durchset-
zung von StraBenbaumaBnahmen die Strategie des
aktuellen 9. Senats des BVerwG maBgeblich, jede Dis-
kussion Uber Verkehrsprognosen abzulehnen. Fiir das
BVerwG ist allein maBgeblich die gesetzliche Bedarfs-
feststellung und die daraus abgeleitete Planrechtfer-
tigung fiir das Planungsvorhaben. StraBen kdnnen
damit auch gebaut werden, wenn der Verkehr faktisch
und in Zukunft stark riicklaufig ist.

14 Desasterim Dutzend

Den letzten Baustein fiir die Durchsetzung von
StraBenprojekten lieferte der Bundestag. Die prozes-
sualen Chancen von Klidgern wurden durch eine Ande-
rung des Umweltrechtsbehelfsgesetzes im Jahr 2017
minimiert. Wenn in der Gerichtsverhandlung ein
Thema fiir die Beklagten gefahrlich wird, kdnnen diese
neue AbhilfemaBnahmen wie eine zusétzliche Griin-
briicke, Heckenpflanzung oder einen Zaun vorschlagen,
die sie zuvor weder in der Planung noch in der Offent-
lichkeitsbeteiligung angeboten hatten. Ein massiver
VerstoB gegen die prozessuale Fairness und Waffen-
gleichheit. Dadurch wird das Bundesverwaltungsge-
richt zum Reparaturbetrieb der Fehler der planenden
Verwaltungen.

Das Umweltrechtsbehelfsgesetz verbietet seit 2017
den Umweltverbdnden auch, gegen den Bedarfsplan
zu klagen. Das Bundesverwaltungsgericht sieht den
Bedarfsplan - genauer: die Anlage zum 6. Fernstra-
Benausbaudnderungsgesetz vom 23.12.2016 - als die
allein maBgebliche und nicht zu hinterfragende
Bedarfsfestlegung und Planrechtfertigung fiir die Stra-
Benbauprojekte bis zum Jahr 2030. So wird politisches
Durchregieren mdglich, kann praktisch jede StraBen-
baumaBnahme auch gegen Widerstidnde mit gericht-
lichem Segen durchgesetzt werden.



Uberblickskarte Neubau und Erweiterung von
Bundesautobahnen gemal Bedarfsplan
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Abbildung 4: Neubau und Erweiterung von Bundesautobahnen gemdB Bedarfsplan fiir die Bundesfernstra3en: 01.01.2019.
Quelle: Verkehrsinvestitionsbericht fiir das Berichtsjahr 2018, S. 169.
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Asphalt statt Wald:
Die A 49 durch den Dannenroder Wald - Ein Lehrstick
fir die Durchsetzung eines Autobahnneubaus

Die Kampfszenen rund um die Rodung im Dannenréder Wald gingen bundesweit durch die Medien. Der Neubau des
Teilstiicks der A 49 in Hessen symbolisiert tiberdeutlich die Folgen des StraBenbaus fiir die Natur und fiir das Klima.
Deshalb hat sich durch die brutale Durchsetzung der A 49 eine breite Bewegung fiir einen bundesweiten Stopp des
Autobahnneubaus formiert. Doch der Bau wurde auf Bundesebene mit der Regierungsmehrheit von CDU/CSU und
SPD beschlossen und er wird fertiggestellt, allen sachlichen Argumenten und den Notwendigkeiten fiir mehr Klimaschutz
und den Schutz der Natur zum Trotz. Die von BUND zusammen mit Biirgerinitiativen entwickelten umweltvertraglichen
Alternativen durch kleinere AusbaumaBnahmen und Ortsumfahrungen, wurden dabei dauerhaft ignoriert.

HESSEN

Stadtallendorf {
TS
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12 pRINS
(Projektinformationssystem) des
BMDV zur A 49. Damit lagen in
der Beratungsphase keine Daten
und Bewertungen vor.

3 Vgl. Bundesverwaltungsgerichts-
urteil vom 23.6.2020:
https://www.bverwg.de/230620
U9A22.19.0

Keine verkehrspolitische Notwendigkeit? Egal!

40 Kilometer lang ist das Teilstlick der A 49 von Neuental
bis zur A 5 bei Gemiinden, das mitten durch den Dan-
nenrdder Wald fiihrt. Verkehrspolitisch gibt es keinen
Bedarf dafiir. Denn parallel verlaufen die A 7 und die A 5,
die nicht liberlastet sind. Der mdgliche Ausbau dieser
Alternativstrecken wurde beim letzten Verkehrswegeplan
2016 aus politisch-taktischen Griinden nach hinten
geschoben, um den A 49-Neubau nicht infrage zu stellen.
Die A 49 verkiirzt zwar die Fahrtstrecke von Kassel nach
Gemiinden zur A 5 um 20 Kilometer, die Fahrtzeit aber
nur um etwa zehn Minuten, gleichzeitig fiihrt sie aber
durch ein bisher wenig belastetes Mittelgebirge.

Da es keinen verkehrlichen Bedarf gab, wurde dieses A 49-
Teilstiick bei der Bundesverkehrswegeplanung 2003 vor-
sorglich einer ergebnisoffenen Bedarfsiiberpriifung ent-
zogen: Wortlich wurde damals argumentiert: ,Wegen des
weit vorangeschrittenen Planungsstandes und der netz-
konzeptionellen Wirkung wird dieses Projekt teilweise flr
den Vordringlichen Bedarf vorgesehen."'2 Auch das hohe
Umweltrisiko war bestens bekannt: Diese Strecke wurde
mit einem ,besonderen naturschutzfachlichen Planungs-
auftrag” belegt, der im weiteren Planungsverfahren abzu-
arbeiten war. Statt diesen Konflikt tatsachlich planerisch
zu l6sen, wurde dieser Planungsauftrag von der ab 2005
regierenden GroBen Koalition still und heimlich gestrichen.

Alternativen? Nein Danke!

Zusammen mit Biirgerinitiativen schlug der BUND bereits
2013 eine umweltschonende Alternative vor, mit Orts-
umfahrungen, die - anders als Autobahnen - keinen
zusatzlichen Verkehr erzeugen. Wir empfahlen lokale
Lésungen fiir lokale Probleme und fiir eine wirksame Ent-
lastung der Orte entlang der BundesstraB3e 3, die die neue,
weiter entfernte Autobahn nicht erreicht. Obwohl sie
europarechtlich vorgeschrieben ist, verweigerte die Lan-
desverwaltung, das Bundesverkehrsministerium und die
GroBe Koalition im Bundestag eine Alternativenpriifung
generell und setzten den Bau des Teilstlicks durch.

Klagen gegen Autobahneubau? Keine Chance.

1994 wurde der Autobahnabschnitt zwischen den
Anschlussstellen Borken und Neuental freigegeben. Drei
Abschnitte stehen noch aus. Mehrere Abschnitte wurden
vom BUND beklagt. Der von Neuental nach Schwalm-
stadt, der von Schwalmstadt nach Stadtallendorf Nord
und auch der letzte Abschnitt von Stadtallendorf Nord
nach Gemiinden (zur A 5) ist weiter umstritten. Doch

durch das Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom
23.6.2020 wurde endgliltig der Bau des letzten Abschnitts
von Stadtallendorf zur A 5 durch den Dannenrdder Wald
freigegeben.'® Dem Gericht geniigt die Tatsache, dass der
Bundestag den Bau beschlossen hat. Die Umweltfolgen
haben in der gerichtlichen Urteilsfindung keine Relevanz.

Fazit

Fiir die Durchsetzung von Autobahnen wie der A 49 steht
ein System, das StraBenbau verewigt und die Mobilitats-
wende verhindert. StraBenbau macht Autofahren attrak-
tiver und erzeugt zusatzlichen Verkehr, den sogenannten
Neuverkehr: Der Zeitgewinn durch neue und ausgebaute
StraBen wird in hdufigere und langere Fahrten ,reinves-
tiert", der Verkehr und der CO,-AusstoB nehmen zu. Geht
es nach Union und SPD, haben StraBenbau und Wachstum
des StraBenverkehrs auch kiinftig Vorrang. Bis 2030 wol-
len sie bundesweit noch weitere 850 Autobahnkilometer
neu bauen. Und Hessen? Das Land hatte beim Bund neben
der A 49 noch 165 weitere BundesfernstraBen angemel-
det. Nur ein einziges wurde von der groB3en Koalition
abgelehnt mit dem Verdikt: ,Kein Bedarf". 116 hessische
StraBenbauprojekte sollen noch vor 2030 umgesetzt wer-
den. Das Land bekommt fiir diese AusbaumaBnahmen
iber acht Milliarden Euro aus der Bundeskasse, die sie an
die Bauindustrie weiterreichen kann.
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Die A 20 Kistenautobahn:
Ein siecben Milliarden Euro teures dkologisches Desaster

Klimaschadlich, naturzerstérend, unwirtschaftlich und ohne Nutzen: Die A 20 ist ein Paradebeispiel fiir die unverant-
wortliche Betonpolitik Deutschlands. Den auBergewdhnlich hohen Umweltschaden, dem niedrigen verkehrlichen
Nutzen und den explodierenden Kosten zum Trotz, soll die neue Autobahn zwischen Bad Segeberg und Westerstede
gebaut werden. Dem Bauvorhaben liegen Schénrechnerei, unrealistische Annahmen und das Ignorieren sinnvoller
Alternativen zugrunde. Es widerspricht dem EU-Ziel, Verkehr ,from road to sea" zu verlagern. Fiir keinen der 16
geplanten Abschnitte der A 20 liegt ein vollziehbarer Planfeststellungsbeschluss vor. Fiir den BUND steht fest: Die
A 20 darf auf keinen Fall gebaut werden.

_____

=

©BUND e.V. 2021

Kurzsteckbrief

In Betrieb ist die A 20 Kiistenautobahn bereits von siidlich Stralsund liber 200 Kilometer bis Bad Segeberg in Schles-
wig-Holstein und hat es als ,Pannen-Autobahn” wegen eingebrochener Fahrbahnen in die Schlagzeilen bundesweiter
Medien geschafft. Geplant ist die Weiterfiihrung des seit Jahrzehnten umstrittenen vierspurigen Autobahnneubaus
(zzgl. Standstreifen) liber 214 weitere Kilometer durch Niedersachsen nach Westen mit einem Tunnel unter der Elbe
bis Westerstede in Niedersachsen kurz vor der niederldndischen Grenze.

Neubau 4 Fahrstreifen VFS 0/1*: Ja Kfz/24 h in 2030: 19.000

+ Standstr.

*VFS: Verbindungsfunktionsstufe 0 = ,kontinental”; | = ,groBrdumlich”; Il = ,iiberregional”
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14 Nach Angaben des
Finanzierungs- und
Realisierungsplans (FRP) 2021-
2025 der Autobahn-GmbH vom
17.09.2020

15 Koordinationskreis der
Initiativen und Umweltverbinde
gegen die A 20 (2020): Die
Kosten der Autobahn A 20

Explodierende Kosten

Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) der A 20 war bereits
2016 mit 1,9 sehr niedrig. 2020 korrigierte die Bundes-
regierung die Kosten von urspriinglich 1,9 auf sechs Mil-
liarden Euro nach oben.'* Rechnet man noch die Bau-
kostensteigerungen bis zur Realisierung und den extrem
schwierigen Bauuntergrund mit ein, wird die A 20 min-
destens sieben Milliarden Euro kosten.'® Damit sinkt das
NKV deutlich unter Eins. Schon aus wirtschaftlichen
Griinden muss die A 20 gestoppt werden. Zudem beruht
die Nutzen-Kosten-Analyse auf einer liberhdhten Prog-
nose von 19.000 Kraftfahrzeugen pro 24 Stunden im Jahr
2030. Selbst fiir diesen Bedarf reicht eine zweispurige
BundesstraBe gegebenenfalls mit dreispurigen Abschnit-
ten (2+1-Lésung) aus.

Klima- und Naturkiller

Laut Umweltbericht zum BVWP 2030 ist die A 20 dessen
umweltschddlichstes StraBenbauprojekt. Dabei wurde
dort der Flachenverbrauch sogar um den Faktor zwei zu
niedrig angesetzt. In mehreren Klageverfahren hat zudem
das Bundesverwaltungsgericht VerstoBe fiir drei
Abschnitte der Autobahn gegen das Wasser- beziehungs-
weise Artenschutzrecht festgestellt. Rund 80 Prozent der
geplanten Trasse verlduft durch Moore und Marschbdden.
Deren Fahigkeit, CO, zu binden, wird zubetoniert. Durch
Aushub und Mineralisierung wird auBerdem gebundenes
CO, freigesetzt. Moore sind Lebensraum fiir zahlreiche
seltene Tierarten, insbesondere Insekten und angepasste
Pflanzenarten wie Torfmoose. Zudem diirfte die A 20 wei-
teren Giiterverkehr auf die StraBe ziehen, anstatt diesen
auf WasserstraBen und Schienen zu verlagern. Der zu
erwartende Neuverkehr auf der A 20 st6Bt zusétzliche
50.000 Tonnen CO, jéhrlich aus.

Pannenautobahn

Eine Autobahn durch Moorgebiete trifft auf einen Unter-
grund, der in weiten Bereichen nicht tragfahig ist. Der
schon bestehende Teil der A 20 in Mecklenburg-Vorpom-
mern wurde zur Pannenautobahn: Neben ,Briillbeton”
und Blasenwurf im Fahrbahnbelag ist zwischen Tribsees
und Bad Siilze die Fahrbahndecke durch Absackung des
Untergrundes auf rund 100 Meter eingebrochen und seit
2017 nicht mehr befahrbar. Eine Behelfsbriicke wurde
errichtet. 2019 wurde bekannt, dass der Untergrund dieser
Autobahn auf zwei weiteren Streckenabschnitten absackt
und nur noch eingeschrankt befahrbar sind.

Mythos ,.fehlende Hinterlandanbindung” und ,,Eng-
passbeseitigung”

Ein Ziel der A 20 ist angeblich die verbesserte Hinterland-
anbindung der Seehafen. Doch nur etwa vier Prozent der
straBengebundenen Verkehre aus den Seehadfen wiirden
durch sie schneller abgewickelt. Die fiir die Hifen maB-
gebliche Nord-Siid-Achse ist durch die vorhandenen
Autobahnen A 29, A 27, A 1 und A 7 ausreichend abge-
deckt. Die A 20 wiirde Giiterstrome aus den niederlandi-
schen Héfen liber Land an den deutschen Seehéfen vor-
beileiten.

Die A 20-Trasse ware keine Entlastung fiir die Knoten-
punkte Bremen und Hamburg. Sie ist auch keine euro-
paische Verbindung und zu Recht nicht im Kernnetz der
transeuropdischen Verkehrsnetze enthalten. Trotzdem
wurde dieser Strecke im BVWP die Verbindungsfunktions-
stufe 0/1 zugeordnet.

Die Raumwirksamkeit der A 20 war urspriinglich als mittel
bis gering eingestuft. Durch nachtragliche Anderung der
Bewertungskriterien wurde sie jedoch auf ,hoch" ange-
hoben.

Alternative

Eine Alternative fiir den Gterverkehr ist bereits vorhan-
den: der Wasserweg zwischen den norddeutschen Hafen
Wilhelmshaven, Bremerhaven und Hamburg. Dieses
.Short Sea Shipping" sollte weiter gefordert werden. Fiir
eine weitere Verlagerung von der StraBBe auf die Schiene
miissen Engpdsse im Schienennetz, besonders in den
liberlasteten Bahnknoten Hamburg und Bremen beseitigt
und die Giiterstrecken nach Hannover ausgebaut werden.
Auf der Strale gibt es mit der jlingst ausgebauten A 1
bereits eine leistungsfahige Ost-West-Verbindung. Der
Stau im Hamburger Elbtunnel ist ein Engpass, den die
geplante A 20 nicht aufldsen kann. Bei nachgewiesenem
Bedarf ware ein Ausbau bereits vorhandener Bundesstra-
Ben, gegebenenfalls mit Ortsumfahrungen, ausreichend.

Fazit

Der BUND fordert, alle Planungen zum Bau der A 20 zwi-
schen Bad-Segeberg und Westerstede sofort zu stoppen. Es
braucht eine echte Alternativenpriifung unter Beriicksich-
tigung zukunftsfahiger Transport- und Logistikkonzepte.

Kontaktpersonen

Susanne Grube, Mail: susanne.grube @bund-ammerland.de
Volker Sokollek, Mail: volkersokollek@gmail.com
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B 96 — Neubrandenburg-Oranienburg:
Acht Ortsumfahrungen als SchnellstraBe
zwischen zwei Autobahnen

Offizieller Grund fiir die Aufnahme der B 96 in den
Bedarfsplan 2016 war die bessere Verbindung zwischen
der Metropolregion Berlin und Neubrandenburg sowie
zwischen Berlin und Stralsund an der Ostsee. Acht Orts-
umfahrungen sollen zwei-, drei- und vierspurig in einer
Ldnge von 47 Kilometer neu gebaut werden. Zwischen
den Ortsumfahrungen sollen weitere 48 Kilometer aus-
gebaut werden, zum groBten Teil dreispurig. Haufig wer-
den dabei die drei neuen Spuren parallel zur alten Fahr-
bahn gebaut. Auf der B96 soll man mit einer
Durchschnittsgeschwindigkeit von 80 km/h fahren kén-
nen. Damit werden umfangreiche NeubaumaBnahmen
mit massiven Okologischen Eingriffen nétig. Dieser
umfangreiche Ausbau der B 96 fiir den Fernverkehr ist
liberfliissig, weil bereits zwei Autobahnen zwischen Berlin
und der Ostsee existieren.

In Fiirstenberg wird die Notwendigkeit einer Entlastung

in Planung

Neustrelitz

vom Durchgangsverkehr nicht bestritten. Die beim Bau \‘
der Ortsumfahrung vorgesehene Zerschneidung des - Firstenber
Naturpark Stechlin/Ruppiner Land widerspricht allerdings in Planung A an der Ha 2

>(\ ©BUND e.V. 2021

allen Grundsatzen zur Erhaltung unzerschnittenen Raume.

Kurzsteckbrief

Neubau 2/3/4 Fahrstreifen VFS 0/1*: Ja Kfz/24 h in 2030: 10.000

*VFS: Verbindungsfunktionsstufe 0 = ,kontinental”; | = ,groBraumlich”; Il = ,iberregional”
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BundesstraBenkonkurrenz zu Autobahnen?

Die ,FernstraBBe 96" verbindet Berlin mit dem Ober-
zentrum Neubrandenburg in Mecklenburg-Vorpommern.
Seit 1978 verbinden die Autobahn A 19 und A 24 west-
lich der B 96 und seit 2005 die A 11 und A 20 6stlich der
B 96 Berlin mit der Ostsee, namlich Rostock und Stral-
sund. Die Raumwirksamkeitsanalyse zum Bundesver-
kehrswegeplan bewertete deshalb die bestehende Ver-
bindungen Berlin-Neubrandenburg und Berlin-Ostsee
als ,qut” Die ,Verbesserung der Verbindung zwischen der
Metropolenregion Berlin und den Oberzentren Neubran-
denburg und Stralsund in Mecklenburg-Vorpommern"
wurde dennoch als offizielles Planungsziel fiir den Neu-
bau der B 96 genannt zusammen mit der Verbesserung
der ,Ortsvertraglichkeit"

Derzeit benutzen tdglich zwischen 6.000 Kfz bei Fiirs-
tenberg und 14.000 Kfz bei Nassenheide die B 96 in
Brandenburg. Auch nach Fertigstellung wird die B 96
kaum zusatzlichen Fernverkehr aufnehmen, weil die
parallelen Autobahnen die schnelleren Strecken zur Ost-
see bleiben. Daher ist der geplante Ausbau der B 96 deut-
lich Gberdimensioniert.

Nur die Halfte der Ausbaustrecke im Bedarfsplan
Im Bundesverkehrswegeplan und im Bedarfsgesetz sind
nur die geplanten acht Ortsumfahrungen (Usadel, Weis-
din, Firstenberg, Altlidersdorf, Gransee, Lowenberg,
Teschendorf und Nassenheide) mit einer Lidnge von
47 Kilometer und Kosten von 184 Millionen EUR dekla-
riert. Zusatzlich wird aber der Ausbau der zwischen den
Ortsumfahrungen gelegenen Strecken auf einer Linge
von 48 Kilometer mit Kosten von 225 Millionen EUR
geplant. Diese ,Ausbau”strecken sollen haufig als drei-
spurige StraBe ,neu“gebaut werden. 15 Kilometer sollen
vierspurig, 53 Kilometer dreispurig und 27 Kilometer
zweispurig aus- bzw. neugebaut werden.

StraBenrichtlinien gegen Umwelt

Die B 96 wurde von den BMDV als , groBraumliche” Ver-
bindung eingestuft (VFS I). Daraus resultierte die tber-
dimensionierte Planung, weil fiir diese Kategorie eine
Durchschnittsgeschwindigkeit von 80 km/h erreicht und
sie als KraftfahrstraBBe ausgewiesen werden muss. Lang-
samverkehre miissen die alte B 96 oder neuzubauende
kleine StraBen nutzen. Um diese Durchschnitts-
geschwindigkeit zu erreichen, ist der dreispurige Ausbau
groBer Strecken und die Streichung zahlreicher Zufahr-
ten erforderlich.

Die tatsachliche Funktion der B96 besteht dagegen in
der Verbindung der Mittelzentren Neustrelitz und Gran-
see mit Berlin und Neubrandenburg. Die B 96 hat damit
hdchstens eine liberregionale Bedeutung als Verbindung
der Stufe II. Eine Einstufung als VfS Il wiirde nur das
Erreichen einer Durchschnittsgeschwindigkeit von

60 km/h verlangen, wodurch ganz erheblich geringere
AusbaumaBnahmen erforderlich wéren und die Land-
schaft viel weniger beeintrachtigt wiirde.

Der Konflikt um Fiirstenberg

Die Notwendigkeit einer Entlastung der Ortsdurchfahrt
von Fiirstenberg im Zuge der B 96 wird nicht bestritten.
Das vom Landesbetrieb StraBenwesen geplante Projekt
sah den Bau einer weitrdumigen Westumfahrung vor mit
einer 9,5 Kilometer langen Schneise durch den Naturpark
Stechlin/Ruppiner Land. Er wiirde zu einer Féllung von
ca. 20 Hektar Wald fiihren. Die Havel mit ihrem national
bedeutsamen Lebensraumkorridor fiir Feuchtlebensraume
miisste gequert, mehrere dkologisch wertvolle Lebens-
raume, auch fiir GroBsduger, ein bisher unzerschnittener,
verkehrsarmer Raum zerschnitten werden.

Der BUND schldgt eine innerstadtische Trasse in Biinde-
lung mit der Bahn vor. Das wére nicht nur landschafts-
schonend, sondern wiirde die heutige durch die Stadt-
mitte flihrende B 96 wesentlich starker entlasten als eine
Umfahrung mit sehr groBem Umweg. Die B 96 soll direkt
neben der Bahn liegen und in einem Tunnel die Havel
queren.

Im Mai 2021 hat sich der Brandenburger Infrastruktur-
minister Guido Beermann endlich ebenfalls fiir die inner-
stddtische Variante parallel zur Bahn entschieden. Nach
seinen Planen soll die Trasse allerdings auf einer Briicke
liber die Havel mit bis zu 6 Meter hohen Schallschutz-
wanden und einer innerstadtischen Hochstgeschwindig-
keit von 100 km/h gefiihrt werden statt in einem Tunnel
unter der Havel und einer innerstadtischen Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h. Derzeit tiberpriift das BMDV
die Entscheidung des Landes.

Alternative

Die B 96 ist als Verbindungsfunktionsstufe Il statt VFS |
einzustufen. Dadurch wird die zu erreichende Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 80 km/h auf 60 km/h redu-
ziert. Maximal dreistreifige Ausbauten mit wechselnden
Uberholstreifen auf der vorhandenen Strecke geniigen,
statt wie bisher geplant, dreispurigen Strecken neben
der alten StraBe neu zu bauen. Vertragliche und bedarfs-
gerechte Ortsumfahrungen bei nachgewiesenem Bedarf.
Den gibt es nicht in Weisdin und Usadel. Die Losungen
sind unter intensiver Einbeziehung und im Dialog mit
den Biirgerinnen und Stakeholdern zu erarbeiten. Bahn-
verbesserungen: Anschluss des Oberzentrums Neubran-
denburg an das IC/ICE-Netz, IC-Halt in Fiirstenberg,
Halbstundentakt auf dem Regionalexpress RE 5.

Kontaktpersonen

Bernhard Hoffmann, Mail: bernhard.hoffmann@berlin.de
Annett Beitz, Mail: annett.beitz@bund.net
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A 39 Lineburg-Wolfsburg:
Milliardenprémie fir Naturzerstérung in Niedersachen

Statt zwischen Liineburg und Wolfsburg in Niedersachsen die BundesstraBBe B 4 fiir nur 200 Millionen Euro naturschonend
auszubauen, kassiert Niedersachsen 1,5 Milliarden Euro vom Bund, um mit einer nutzlosen Autobahn die Natur zuzu-
betonieren. Die geplante A 39 wiirde einen der groBten unzerschnittenen Raume in Deutschland und wertvolle Wasser-
schutzgebiete durchschneiden. Der verkehrliche und wirtschaftliche Nutzen der A 39 ist nur halb so hoch wie der der
BundesstraBe. Ein absurder, niedersdchsischer Autobahnwahn, der niemals in die Tat umgesetzt werden darf.

NIEDERSACHSEN

Uelzen

SACHSEN-
ANHALT

/Dua)/—u.;,z_/gs-_aq/__7
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Kurzsteckbrief
Insgesamt geht es um sieben Bauabschnitte. Bisher ist einzig der siebte Abschnitt der A 39 Abschnitt planfestgestellt.

Aufgrund von Méngeln, insbesondere beim Wasserrecht, hat das BVerwG den Planfeststellungsbeschluss aber infolge
einer Klage des BUND im Juli 2019 fiir rechtswidrig und nicht vollziehbar erklart. Eine Uberarbeitung der Planung
wurde zwar im Friihjahr 2021 vorgelegt, ein Anderungsplanfeststellungsbeschluss ist bisher jedoch nicht ergangen.
Damit ist bis heute (Stand 04/2022) keiner der sieben Abschnitte der A 39 rechtskriftig planfestgestellt. Der Bau hat

noch nicht begonnen.

Kfz/24 h in 2030: 22.000

Neubau 4 Fahr- VFS of1*

plus Standstreifen

*VFS: Verbindungsfunktionsstufe 0 = ,kontinental”; | = ,groBrdumlich”; Il = ,{iberregional”
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6 Vgl. ,Welt" + ,Hamburger
Abendblatt”v. 03.12.2020

Alternative friih angedacht aber nicht eingereicht
2003 wurde die A 39 wegen eines angeblich ,weit voran-
geschrittenen Planungsstands” in den Vordringlichem
Bedarf des damaligen BVWP eingestuft. Fiir den BVWP
2015 wurde dagegen ein frither Planungsstand ,Vorent-
wurf in Bearbeitung" angegeben. Vorbildlich war, dass
das niedersachsische LandesstraBenbauamt 2015 den
vom BUND geforderten Ausbau der parallelen B 4 plus
Ortsumfahrungen durchplante. Das Land meldete aber
nur den Neubau der Autobahn beim Bund an.

Nutzen-Kosten-Schonrechnerei

Fiir die A 39 flieBen sieben bis achtmal so viele Gelder
von Steuerzahler*innen, wie fiir den Ausbau der B 4 not-
wendig waren. Dabei liegt das Nutzen-Kosten-Verhéltnis
der BundesstraBe bei Faktor 4 und das der Autobahn laut
offizieller Prognose lediglich bei 2,1. In einer Neubewer-
tung wiirde die A 39 wohl nicht einmal mehr den Faktor
1 erreichen, da sich nicht nur die Kosten erhoht, sondern
auch der anzunehmende Nutzen drastisch verringert hat.
Auch die berechneten Fahrgeschwindigkeiten sind auf
vielen Streckenabschnitten zu hoch angesetzt. Eine klein-
teiligere Anbindung der regionalen Gewerbegebiete und
der Wirtschaft durch die B 4 wiirde, wie Studien der Uni
Liineburg zeigen, mehr regionales Wirtschaftswachstum
generieren.

Trugschluss Liickenschluss

Offiziell wird die A 39 auch mit der Notwendigkeit eines
Liickenschlusses im norddeutschen FernstraBennetz
begriindet. Nur 25 Kilometer entfernt von der parallel
verlaufenden A 7 wird sie als entscheidender Beitrag zur
RaumerschlieBung und Anbindung des Hinterlandes zu
den norddeutschen Seehdfen betrachtet. In den BVWP-
Bewertungen wurde zunachst nur eine mittlere Raum-
wirksamkeit festgestellt. Nachtrdglich wurden die
Schwellenwerte fiir eine ,hohe"” Raumwirksamkeit abge-
senkt und der Neubau nachtréglich mit einer ,hohen"
Raumwirksamkeit ausstaffiert. Der Neubau der A 39 ist
jedoch fiir das bundesweite Autobahnnetz nicht notwen-
dig. Auch die groBe Bedeutung fiir den angeblich rasch
wachsenden Hafenhinterlandverkehr ist nicht ersichtlich.
Der Seehafentransport stagnierte 2019 auf dem Niveau
des Jahres 2008. Ein neues Gutachten fiir die Hafenver-
waltung ermittelte, dass die Umschldge des Hamburger
Hafens bis 2035 nur geringfiigig zulegen werden - im
Schnitt um ein Prozent pro Jahr.'® Damit sind die Pra-
missen fir die Einstufung der A 39 in den Vordringlichen
Bedarf nicht gegeben.

Tausche Natur und Landschaft gegen viel Auto-
bahn-Geld

Fiir die geplante A 39 wird die Zerschneidung mehrerer
Natura-2000- und Naturschutzgebiete sowie negative
Beeintrachtigungen von Gewassern in Kauf genommen.
Es ist hochste Zeit, dieses Projekt auf den Priifstand zu
stellen. In mehreren Abschnitten flihrt die Trasse durch
groBere Waldgebiete, was umfangreiche Rodungen
bedeuten wiirde. Mit der Autobahn wiirde einer der groB-
ten unzerschnittenen und verkehrsarmen Raume in
Deutschland durchschnitten und die Vernetzung von
Lebensrdumen verhindert. In weiten Bereichen der
geplanten A 39 kommen gefdhrdete Wildkatzenarten und
der Wolf vor. Obwohl dies in der BVWP-Bewertung und
Online-Projektbeschreibung unter www.bvwp-projekte.de
so nicht angegeben wird, liegen zudem Teile der Autobahn
in Wasserschutzgebieten, wo mehrere Oberflachenge-
wasser bereits heute in einem schlechten Zustand sind.
Nach européischer Wasserrahmenrichtlinie sind Gewasser
in diesem Zustand jedoch vor weiteren Schadstoffeintra-
gungen zu schiitzen. Das BVerwG riigte dies in einer Klage
des BUND und verlangte Nachbesserungen.

Ausbaualternative vorhanden

In allen Aspekten ist der bedarfsgerechte Ausbau der
parallel verlaufenden B 4 ausreichend. Zusatzlich wéren
vier bis fiinf zusdtzliche Ortsumfahrungen sinnvoll, um
besonders belastete Ortschaften vom Durchgangsverkehr
zu entlasten. Die voraussichtlichen Kosten hierfiir waren
mit weniger als 200 Millionen deutlich niedriger und die
Umweltbetroffenheit viel geringer, weil keine umfang-
reiche Zerschneidung eines bisher unzerschnittenen ver-
kehrsarmen Raumes vorgenommen werden miisste.

Fazit

Derzeit ist nicht absehbar, dass auch nur einer der
Abschnitte der A 39 in ndherer Zukunft rechtskraftig
planfestgestellt sein wird. Es ist hochste Eisenbahn, dieses
Projekt auf den Priifstand zu stellen. Eine Neubewertung
muss auch die Verlagerung auf Schiene und Schiff, hier
insbesondere den parallel verlaufenden Elbe-Seiten-Kanal
von Liineburg nach Wolfsburg mit einbeziehen.

Kontaktperson

Inga Niederhausen, Mail: Inga.Niederhausen@nds.-
bund.net
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B 190n:
Leere StraBe, groBe Schaden

Die B 190n ist Teil des ,Hosentrdgers" - eines gigantisch liberdimensionierten Infrastrukturprojekts der friihen 1990er
Jahre. Die BundesstraBe verbindet Brandenburg und das Wendland und dient als Mittelsteg zwischen dem linken
JHosentrdger”, der geplanten A 39 von Liineburg bis Wolfsburg und dem rechten ,Hosentréger", der groBenteils im
Bau befindlichen A 14 zwischen Schwerin und Magdeburg. Die Verkehrsbelastung in dieser Region rechtfertigt in
keinem dieser Vorhaben eine Neubauplanung. Statt des dreispurigen Neubauprojekts B 190n neben der parallel ver-
laufenden alten B 190 reicht die bestehende StraBe fiir die prognostizierten 5.000 Kraftfahrzeuge pro Tag - gegebe-
nenfalls mit punktuellen OptimierungsmaBnahmen - auch in 2030 véllig aus.
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Kurzsteckbrief

Die 90 Kilometer lange BundesstraBe durch Niedersachsen und Sachsen-Anhalt soll eine angeblich ,leistungsfahige
Verbindung” in Ost-West-Richtung bieten. Obwohl der Nutzen gering und die Umweltschdden hoch sind, halten
Industrie- und Handelskammern und Kommunalpolitikerinnen am Neubau der B 190 fest.

Zwei-[dreistreifiger Neubau VFS 0/1*: Ja Kfz/24 h in 2030: 5.000

*VFS: Verbindungsfunktionsstufe 0 = ,kontinental”; | = ,groBréumlich”; Il = ,(iberregional”
WB* = Weiterer Bedarf mit Planungsrecht. Das Projekt darf planerisch vorangetrieben werden. Es kann auch in den ,Vordringlichen
Bedarf" hochgestuft werden.
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Der Richtlinien- und KraftfahrstraBentrick

Eine zweispurige BundesstraBe hat eine Kapazitat fiir bis
zu 20.000 Kraftfahrzeugen pro Tag. Die offizielle Prog-
nose von 5.000 Fahrzeugen am Tag fiir die B 190n zeigt,
dass es keinen Bedarf fiir einen Neubau gibt. Die
BestandsstraB3e ist vollkommen ausreichend, zusatzliche
Ortsumfahrungen konnten ggf. starker belastete Ort-
schaften entlasten.

Ein Gutachten des BMDV ordnete die B 190n in die Ver-
bindungsfunktionsstufe 0/1 fiir groBrdumige Relationen
ein. Zudem muss diese StraBe, um eine Durchschnitts-
geschwindigkeit von 80 km/h zu erreichen, als Kraftfahr-
straBe ausgewiesen werden. Auf die Stufe VFS 0/1 diirfen
aber laut den ,Richtlinien fiir die Anlage von Landstra-
Ben" (Ausgabe 2012) nur Projekte eingestuft werden, fiir
die die Verkehrsprognose bei liber 10.000 Kraftfahrzeu-
gen pro Tag liegt. Bei niedrigeren Zahlen soll eine Abstu-
fung gepriift werden. Die Richtlinien werden von den
StraBBenbauverwaltungen offenkundig falsch angewen-
det, um ein tiberdimensioniertes und tiberteuertes Projekt
durchzusetzen.

Eingriffe in die Natur

Die Umweltbetroffenheit des Neubauprojektes wird als
hoch bewertet. 8.255 Hektar bisher unzerschnittene
verkehrsarme Rdume wiirden durch den Neubau durch-
schnitten oder stark beeintrachtigt. Darunter Wald-
gebiete, Acker und Griinland, die GroBsiugerfunktions-
raume bilden. Die Trasse quert auBerdem mehrere
Uberschwemmungsgebiete, unter anderem ein flieB-
gewasserbegleitendes FFH-Gebiet, das durch einen
Briickenneubau belastet werden wiirde. Auch wird der
Biotopverbund des Griinen Bandes an einer Stelle zer-
schnitten.

Alternativen per Definition ausgeschlossen

Die StraBenbaubehdrde hat bei Umweltinstituten einen
Vergleich der offiziellen zwei- bis dreispurigen Neubau-
variante und einer Ausbaualternative beauftragt. Es han-
delte sich dabei allerdings nicht um die von Biirgerini-
tiativen und Umweltverbdnden geforderte Alternative
der Nutzung und abschnittsweisen Ertlichtigung der
BestandstraBe plus einzelner Ortsumfahrungen (Null-
plus-Variante). Stattdessen lieB sie einen durchgéngig
dreispurigen Ausbau auf der Bestandstrasse, die als
KraftfahrstraBe ausgewiesen wird, untersuchen. Das
bedeutet auch, dass zusatzliche zwei Spuren fiir den
Langsamverkehr angeboten werden miissen und eine

zwei- und dreispurige StraBe parallel, manchmal unmit-
telbar nebeneinander geflihrt werden. Diese nur auf der
Auswertung von Kartenmaterial und ohne Ortsbesichti-
gungen basierende Vergleichsstudie kommt zu dem
Ergebnis, die offizielle Neubauvariante sei vorzuziehen.
Eine Stellungnahme von Prof. Peter Pez von der Leupha-
na-Universitat Liineburg kritisierte in 2011, dass das Auf-
tragsgutachten mit einer solchen ,Bedingungslage ein
nachteiliges Abschneiden der Nullplus-Variante nahezu
automatisch generiert."'” Die StraBenbaubehérde hitte
einen falschen Kostenvergleich angesetzt und die Rodung
von Waldbestédnden berechnet, die unverdndert weiter
bestehen bleiben kdnnten. Zudem sei libersehen worden,
dass ortsnahe Umfahrungen die Ortschaften wesentlich
besser vom Binnenverkehr entlasten kdnnten.

Alternative

Der BUND spricht sich gegen den Bau der B 190n aus.
Die schonendste Losung ist die Nullplus-Variante:
bedarfsgerechter Ausbau der bestehenden B 190 gege-
benenfalls mit dreistreifigen Uberholmaglichkeiten sowie
Neubau von Ortsumfahrungen zur Entlastung besonders
stark belasteter Ortschaften.

Fazit

Die B 190n muss auf Basis der Datenlage nicht als groB-
raumige, sondern als liberregionale Verbindung einge-
stuft und in die Verbindungsfunktionsstufe Il eingeordnet
werden. Auf dieser Basis muss eine umfassende Neube-
wertung des Projekts vorgenommen werden und eine
Entscheidung gegen die B 190n, zugunsten der wesent-
lich kostengiinstigeren, umweltvertraglicheren und
bedarfsgerechten Nullplus-Ausbaualternative getroffen
werden.

Kontaktpersonen

Fiir Sachsen-Anhalt:

Dieter Leupold, Fon: 0151/12558830, Mail: gruenes-
band@bund-sachsen-anhalt.de

Fiir Niedersachsen:

Inga Niederhausen, Mail: Inga.Niederhausen@nds.-
bund.net

Carlos Kuhlmann, Mail: Carlos.Kuhlmann@nds.bund.net
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Und ewig griBt die A 46:
Die teuerste Ortsumfahrungs-Autobahn Deutschlands

Diese extrem teure Autobahn durch das Sauerland wurde vor iiber 50 Jahren geplant, um das 6stliche Ruhrgebiet zu
entlasten. Heute hat sie keinen verkehrspolitischen Nutzen mehr. Sie zerstort aber eine 6kologisch hochst wertvolle
und natiirliche Landschaft mit vielen seltenen Tier- und Pflanzenarten und heizt das Klima weiter auf. Im &stlichen
Ruhrgebiet wurden bereits die A 1 und die A 44 ausgebaut, womit der Bedarf fiir den liberregionalen Verkehr in der
Region gedeckt ist. Um die regionalen Pendlerstrome besser abzufangen, braucht es statt der teuersten Ortsumfahrung
Deutschlands kleinere Ausbauten im Bestand, innerstadtische Verbesserungen und eine Starkung des Rad- sowie des
regionalen Bahnverkehrs.

Neheim

Stillgelegte Teilstrecke der Oesetalbahn

Hagen Hemer
Iserlohn

©BUND e.V. 2021

Kurzsteckbrief

Die A 46 in Nordrhein-Westfalen endet zurzeit direkt am Ortsausgang von Iserlohn und sollte urspriinglich Giber Hemer,
durch Menden und an Wickede vorbei um 19,8 Kilometer verldngert und an die A 445 angeschlossen werden. Im
aktuellen Bundesverkehrswegeplan wurde die Planung aufgeteilt in eine rund sieben Kilometer lange, vierspurige
Autobahn A 46 und eine anschlieBende zwdlf Kilometer lange, dreispurige BundesstraBe B 7n. Trotz des fehlenden
verkehrlichen Nutzens, der gravierenden 6kologischen Schaden, Kosten in Héhe von inzwischen mehr als 630 Millionen
Euro und viel Widerstand aus den Kommunen vor Ort, steht das Projekt weiter im Vordringlichen Bedarf des BVWP
2030. In den letzten 50 Jahren wurde es keinen einzigen Meter weitergebaut.

Vier- und dreispuriger Neubau VFS 0/1*: Ja Kfz/24 h in 2030: 25.000

*VFS: Verbindungsfunktionsstufe 0 = ,kontinental”; | = ,groBrdumlich”; Il = ,iiberregional”
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GroBe Erwartungen, kein Nutzen

Den Einwohner*innen an bisher viel befahrenen StraBen
des Gstlichen Ruhrgebiets in NRW wird mit der A 46/B 7n
viel versprochen. Mit Kosten von rund 60 Millionen Euro
pro Kilometer diirfte die A 46 zwischen Hemer und Men-
den die vermutlich teuerste Ortsumgehung Deutschlands
sein. Sie wiirde sich gerade einmal auf zwei StraB3en posi-
tiv auswirken. Alle anderen StraBBen in der Region wiirden
kaum oder gar nicht entlastet. Am deutlichsten wird das
an der 13.000 Einwohner-Gemeinde Wickede. Dort wird
der Verkehr auf der B 63 als Ortsdurchfahrt durch die dort
geplante neue BundesstralBe B 7n als Weiterfiihrung der
A 46 so gut wie gar nicht reduziert — dafiir wiirden bisher
wenig belastete Ortschaften und Ortsteile durch den Neu-
bau belastet. Dementsprechend umstritten bleiben alle
bisher erwogenen Linienfiihrungen.

Die A 46/B 7n zerstort wertvolle Schutz- und Nah-
erholungsgebiete

Die A 46/B 7n ist eines von 130 Projekten im BVWP mit
der hochsten Umweltbetroffenheit. Durch ihren Bau der A
46/B 7n wiirden wertvolle Naturschutz- und Naherho-
lungsgebiete zerschnitten — unter anderem die FFH-Gebiete
Luerwald und Ruhrtal. In dem bisher unzerschnittenen
Waldgebiet zwischen Hemer und Menden mit der Walde-
mei sind tiber 40 Rote-Liste-Wirbeltierarten, darunter
Baummarder, Uhu und Schwarzstorch, beheimatet. Der
Streckenverlauf der A 46/B 7n ist nur knapp 100 Meter von
den Teichen der Oeseaue entfernt. Auch diese sind wegen
ihrer beeindruckenden Artenvielfalt besonders schiitzens-
wert. Mit z. B. 50 nachgewiesenen Libellenarten halt die
Oeseaue den Libellenartendiversitatsrekord in NRW.

Das Naturschutzgebiet Rothenberg ist in seiner erdge-
schichtlichen und geologischen Besonderheit beriihmt.
Es gibt im gesamten Geopark Ruhrgebiet nur diesen ein-
zigen Standort, an dem Sedimente des rund 250 Millionen
Jahre alten ,Rotliegenden Perm" an der Oberflache auf-
geschlossen sind. Botanisch zeichnet sich der Rothenberg
durch seinen hohen Anteil an Perlgrasbuchenmischwald-
typen und einige regional seltenen Pflanzen, wie die
Kleinblattrige Stendelwurz oder das Ménnliche Knaben-
kraut aus. Die betroffenen Gebiete sind auch als Naher-
holungsgebiete fiir Einwohner*innen und Tourist*innen
unverzichtbar. Die vor allem in Menden geplanten Tou-
rismuskonzepte lieBen sich mit A 46 nicht mehr realisie-
ren und seit langem verhindern die Planungen die Aus-
weisung weiterer Naturschutzgebiete.

Auch klimapolitisch schadet die A 46

Nach Zahlen des Landes NRW werden mit der Autobahn
die gefahrenen Kilometer in der Region um 17 Prozent
ansteigen. Nach den offiziellen Unterlagen des Bundes-

verkehrswegeplans erhéhen sich die CO,-Emissionen um
10.000 Tonnen jdhrlich. Die Klimawirkungen des Baus
wurden in der Nutzen-Kosten-Analyse mit minus 31 Mil-
lionen Euro bewertet.

Aktuell befinden sich die Planungen zum nun dritten Mal
im Stadium der Vorarbeiten zur Linienbestimmung. Zur
geschmeidigeren Durchsetzung hat die LandesstraBen-
baubehdrde ein ,Dialog-Forum" eingerichtet, das weder
ergebnisoffen noch dialogisch vorgeht. Ohne Absprache
legte sie ein Gutachten vor, dass eine Netzalternative
schlecht rechnete und weitete den Untersuchungsraum
dramatisch auf das Dreifache aus. Offenbar macht sich
Verzweiflung breit. Viele der am Dialogforum beteiligten
Biirger*innen lehnen die Planungen inzwischen grund-
satzlich ab.

Alternative

Laut Verkehrsentwicklungsplan der betroffenen Stadte in
der Region entstehen rund 80 Prozent des Verkehrs in der
Region. Es gibt also zwischen Hemer, Menden und Wicke-
de/Neheim kaum Uberregionalen Verkehr. Die Staus, die
in der Region an einigen Stellen morgens und nachmit-
tags entstehen, stammen von Einwohner*innen, die zwi-
schen Nachbarstddten pendeln. Fiir diese Probleme
braucht es keine Autobahn. Vorrangige Losung sollten
eine Reduzierung des vorhandenen Verkehrs und die Ver-
lagerung von der StraBe in Busse und auf Schiene sein.
Der OPNV muss ebenso massiv ausgebaut werden wie die
Infrastruktur fiir den Radverkehr. Es braucht unter ande-
ren eine engere Taktung bestehender Verbindungen, bei-
spielsweise durch den Ausbau der oberen Ruhrtalbahn
sowie zusdtzliche Strecken von Letmathe Uber Iserlohn,
Hemer und Menden (Sauerland) nach Frondenberg, wie
mdglicherweise die Reaktivierung der Oesetalbahn. Die
vom BUND vorgeschlagene regionale Netzl6sung verlangt
innerdrtliche Verbesserungen und zeigt eine Alternative
auf, die als Grundlage fiir eine Verkehrsplanung ohne
Autobahn dienen kann. Auch der kommunale Verkehrs-
entwicklungsplan sollte endlich umgesetzt werden.

Fazit

Der BUND lehnt den Bau der A 46/B 7n von Hemer nach
Neheim ab. Das Projekt ist nicht mit einer klimavertrag-
lichen Verkehrswende vereinbar und die Natureingriffe
unvertretbar. Stattdessen sollten regional kleinere Aus-
bauten im Bestand vorgenommen und der regionale
Bahnverkehr gestérkt und neue Mobilitdtskonzepte fiir
den landlichen Raum entwickelt werden.

Kontaktpersonen

Stefan Neuhaus, Mail: stefneuhaus@hotmail.com
Klaus Brunsmeier, Mail: klaus.brunsmeier@bund.net
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Achtspuriger Ausbau der A 3

von Leverkusen bis Oberhausen:

Fldchen sparen und intelligente Alternativen
streng untersagt

Zwischen Leverkusen und Oberhausen soll die Staugefahr auf der A 3 durch eine 860 Millionen Euro teure Erweiterung
von sechs auf acht Spuren beseitigt werden. Absurd, denn: Die Stauursache liegt gar nicht auf der A 3, sondern auf
der sie kreuzenden A 46 und A 1. Ein Ausbau der A 3 wiirde das Verkehrsaufkommen und damit die Staugefahr an
diesen Autobahnkreuzen sogar noch weiter erhdhen. Zudem miisste fiir das Vorhaben eine bis zu 40 Meter breite
Schneise in Wohn-, Gewerbe- und Freizeitflachen geschlagen werden, auch Naherholungs- und Naturschutzgebiete
wiren betroffen. Statt noch mehr Autos und noch mehr Stau muss der Kfz-Verkehr in der Region reduziert und
verlagert werden. Auch eine Temporeduktion und die temporare Nutzung des Seitenstreifens auf der A 3 sind geeignetere
MaBnahmen, um das Stauproblem zu I6sen.
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Leverkuseny,

Kurzsteckbrief

Der achtspurige Ausbau der A 3 soll auf 52,7 Kilometern erfolgen. 129.000 Kraftfahrzeuge pro Tag wiirden laut Prog-
nosen im Jahr 2030 ohne Ausbau dort fahren. Durch den Ausbau wiirde das Aufkommen auf 150.000 Kraftfahrzeuge
taglich gesteigert. Baustart soll spatestens 2030 sein.

Ausbau von 6 auf 8 Fahrstreifen| VFS 0/1*: Ja Kfz/24 h in 2030: 135.000

ohne Ausbau: 129.000 Kfz

*VFS: Verbindungsfunktionsstufe 0 = ,kontinental”; | = ,groBrdumlich”; Il = ,iiberregional”

Umweltfolgen: Zusatzlicher Verkehr Wuppertal und Diisseldorf. Eingriffe in Naherholungs-, Naturschutz- und FFH-
Gebiete; ca. 100 Hektar Flachenverbrauch®, davon ca. 40 Hektar versiegelt.
Alternative: Wechselverkehrszeichen auf A 3 ab Leverkusen, tempordre Nutzung Seitenstreifen (TSF).
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Stau ist nicht gleich Stau

Das Ziel des Ausbaus ist es, die Staugefahr in diesen
Streckenabschnitten zu reduzieren. Die im BVWP 2030
fiir diesen Bereich angefiihrte Staugefahr bezieht sich
jedoch in erster Linie auf die in Ost-West-Richtung ver-
laufende A 46 im direkten Umfeld der GroBstadte Wup-
pertal und Diisseldorf. Dadurch kommt es im Autobahn-
kreuz Hilden wahrend der StoBzeiten zu gelegentlichen
Riickstaus auf die A 3. Ein Ausbau der A 3 wiirde bei prog-
nostizierter Verkehrszunahme nur die Flache fiir den sto-
ckenden Verkehr erhéhen, die Ursache aber nicht besei-
tigen. Im Gegenteil: Die geplante Erhdhung des
Verkehrsaufkommens auf der A 3 auf 150.000, also um
25 Prozent durch den Ausbau, wird zu mehr Staus auf
der A 46 und mehr Riickstaus auf der A 3 fiihren. Das
gleiche gilt in Gegenrichtung fiir Staus auf der A 3 vor
dem Leverkusener Kreuz.

2020 erledigten sich diese Staus fast von selbst: Im sonst
staureichen November zeigte sich nach Feststellung von
,StraBen NRW" Corona-bedingt, dass bei einem mode-
raten Verkehrsriickgang von 20 bis 30 Prozent die weni-
gen tempordren Engpésse auf der A 3 in Spitzenzeiten
schlagartig verschwanden und damit auch die Stauge-
fahr: weniger Verkehrsaufkommen = weniger Staus.

StraBen statt Habitate und Hauser

Allein auf der 20 Kilometer langen Strecke vom Autobahn-
kreuz Leverkusen bis zum Autobahnkreuz Hilden wiirden
durch den geplanten Ausbau ca. 28 Hektar Fldchen zusétz-
lich in Anspruch genommen, davon ca. 14 Hektar endgiil-
tig versiegelt. Zudem wiirde in einem sehr dicht besiedel-
ten Gebiet heftig in die Stadtstrukturen eingegriffen. Eine
bis zu 40 Meter breite Schneise wiirde in Wohn-, Gewer-
be- und Freizeitflachen geschlagen: Privatgarten wiirden
ebenso verschwinden wie Vereinsgelande, auch Wohn-
hauser missten abgerissen werden.

Dort, wo nicht unmittelbar Siedlungsflachen betroffen
sind, ist die Natur die Leidtragende: Rechts und Links der
Autobahn verlauft als ein bis drei Kilometer breites Band
die Bergische Heideterrasse mit zahlreichen FFH- und
Naturschutzgebieten. Mit EU-, Bundes- und Landesmitteln
aus Naturschutz-Topfen wird versucht, die noch beste-
henden Heidegebiete zu sichern. Mit Bundesmitteln aus
StraBenbau-Topfen wiirden sie unwiederbringlich zerstort.

Besonders absurd ist, dass die A 3 momentan auf weiten
Teilen der Ausbaustrecke komplett grundsaniert wurde
und noch wird. Weil in den 1980er Jahren beim sechs-

spurigen Ausbau wenig haltbare Betonplatten verwendet
wurden, werden derzeit alle maroden Fahrbahnen, Ent-
wisserungsanlagen, Schilder und Schutzeinrichtungen
von Grund auf neu erstellt. Kime der achtspurige Ausbau
wie geplant in zehn Jahren, wiirde alles dies wieder ein-
gestampft.

Alternative

Das Ziel des Projekts liegt in der Annahme, es gabe einen
Dauerstau auf der A 3, der beseitigt werden miisse. Da
die Ursache fiir die Rlckstaus aber auf der A 46 und der
A 1 liegt, muss hier eine Alternative greifen. Die nach-
haltigste Losung liegt in einem dauerhaft reduzierten Ver-
kehrsaufkommen durch Verkehrsverlagerung und -ver-
meidung. Alternativen zum Ausbau sind zudem ein
dauerhaftes Tempolimit von 120 km/h und Wechselver-
kehrszeichen zur Verkehrsflusssteuerung vom Kreuz
Leverkusen bis Duisburg. So kdnnen Ausweichstrecken
tiber die linksrheinische A 57, die parallele A 59 und die
A 1 nach Dortmund genutzt werden. Zudem kénnen die
Seitenstreifen zeitweise freigegeben werden, um zielge-
nau auf gesteigertes Verkehrsaufkommen in StoBzeiten
zu reagieren. Diese bedarfsabhdngige, temporare Seiten-
streifenfreigabe (TSF) fiir den flieBenden Verkehr in Spit-
zenzeiten hat sich andernorts vielfach bewahrt. Mit gerin-
gem Kosten- und Zeitaufwand lasst sich dadurch eine
Kapazitdtserhdhung von 20 bis 25 Prozent erzielen ohne
wesentlich in die Landschaft einzugreifen. Die Verkehrs-
sicherheit war auf bereits bestehenden Strecken mit TSF
gesichert bzw. wurde sogar verbessert.

Fazit

Fiir die A 3 heiB3t das es ,3REICHT!"* von Leverkusen bis Ober-
hausen. Das Stauproblem Iésst viel einfacher und giins-
tiger kurzfristig durch temporare Nutzung der Seiten-
streifen, ein dauerhaftes Tempolimit von 120 km/h und
eine iiberregionale Verkehrslenkung I6sen. Der BUND for-
dert, eine realistische Prognose des zukiinftigen Verkehrs-
aufkommens in der Region unter Beriicksichtigung von
weniger Pendlerverkehr durch Homeoffice, weniger Lkw-
Verkehr durch die Verlagerung von Giiterverkehr auf die
Schiene und intelligente telematische Steuerung des Ver-
kehrs zu erstellen. Mittlerweile hat sich auch die Bergi-
sche Industrie- und Handelskammer unseren Argumenten
angeschlossen.

* Name der Biirgerinitiative gegen den Ausbau der A 3

Kontaktperson
Dieter Donner, BUND Hilden, Mail: dieter.donner@bund.net
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A 553 - Neue Rheinspange sidlich Kéln:
Vorrang fir die Wirtschaft

Gegen groBe Widerstidnde betroffener KéIner Stadtteile und Ortschaften im Rhein-Sieg- und im Rhein-Erft-Kreis soll
die linksrheinische A 555 bei K6In-Godorf mit der rechtsrheinischen A 59 bei K6In-Lind verkniipft werden. Die vier-
streifige Autobahn- querspange A 553 wurde allein durch den Lobbysturm der regionalen Chemiewirtschaft in den
Vordringlichen Bedarf" des BVWP 2030 gehoben. Dabei 18st eine weitere Querspange keineswegs die Stauursachen
vieler Knotenpunkte und Anschlussstellen sowie des Riickstaus, wenn Verkehre von den Autobahnen gar nicht mehr
in die Stadte abflieBen kdnnen. Zudem gibt es weitreichende naturschutzrechtliche Konflikte. Die drtliche Bevolkerung
wiirde durch negative Klimawirkungen, Lirm und Verkehre im Zubringersystem belastet. Wichtige Anbauflachen
gingen verloren. Fiir den BUND steht fest: Diese NeubaumaBnahme muss wegen 6kologischer und stadtebaulicher
Unvertréaglichkeit gestrichen werden.

©BUND e.V. 2021)

Kurzsteckbrief

Die Planung fiir die A 553 ist noch lange nicht abgeschlossen. Die in der Bedarfsplanung urspriinglich vorgesehene
Variante wurde verworfen und stattdessen wurden zwolf Neubau-Varianten zur weiteren Untersuchung abgegrenzt.
Diese fiihren entweder liber eine Rheinbriicke oder durch einen Tunnel und weichen weit von der urspriinglichen Plan-
trasse im Bundesverkehrswegeplan ab. Bis 2028 soll die endgiiltige Planung stehen fiir einen vierstreifigen Neubau
zwischen der A 555 bei K6In-Godorf und der A 59 bei K&In-Lind.

Aus-/Neubau Fahrstreifen VFS 0/1*: Ja Kfz/24 h in 2030: 63.000
Umweltbetroffenheit: Raumordn. Bedeutung: Staddtebaul. Bedeutung:
«mittel” «nicht bewertungsrelevant” «nicht bewertungsrelevant"

*VFS: Verbindungsfunktionsstufe O = ,kontinental”; | = ,groBridumlich”; I = ,iberregional”
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Ein StraBenbauprojekt ,,ohne Planung"” schafft es
in den Vordringlichen Bedarf

Dem Projekt Rheinspange lag das wirtschaftliche Kalkdil
zugrunde, die linksrheinischen Chemie- und Raffinerie-
standorte Hiirth und Wesseling liber den Rhein hinweg
mit denen im Kdlner Siiden zu verbinden. Die Industrie-
und Handelskammer (IHK) K&In riihrte dafiir schon Jahre
vor der Erstellung des Bundesverkehrswegeplanes kraftig
die Werbetrommel. Dem Bundestag lagen bei seiner Ent-
scheidung lber die A 553 im Dezember 2016 keine qua-
lifizierten Unterlagen vor. In der Internetdarstellung der
Einzelprojekte (www.bvwp-projekte.de) wird das Projekt
als ,ohne Planung" gefiihrt und die notwendige Planungs-
dauer auf 138 Monate beziffert. Das Verkehrsaufkommen
wird auf bis zu 63.000 Kraftfahrzeuge geschatzt. Dem
Bundestag geniigten diese vagen Hinweise und die
Annahme einer ,mittleren Umweltbetroffenheit”, um das
Projekt als vordringlich einzustufen.

Trassenfindung: Chemie gegen Umwelt und Stadt-
qualitat

Die Umweltvertraglichkeitspriifung zu dem Neubaupro-
jekt hat festgestellt, dass in allen zwdIf Varianten extrem
hohe Raumwiderstédnde vorherrschen. Der Grund ist der
dicht besiedelte Ballungsraum im Kolner Siiden mit
zugleich wertvollen Naturgiitern. Die ndrdlichen Trassen
scheiden wegen des Ausschlusses einer Tunnelldsung
beziehungsweise der Betroffenheit des Flora-Fauna-
Habitat-Gebiets ,Rhein-Fischschutzzone zwischen
Emmerich und Bad Honnef" mit besonders hohen Schutz-
vorschriften aus. Dadurch entféllt aller Voraussicht nach
auch die einst von den Planer*innen gewiinschte direkte
Verlangerung der A 553-Bestandsautobahn bei Berzdorf
nach Osten. Ob selbst eine lange Tunnelvariente die wich-
tigsten Raumkonflikte ausreichend bewaltigt, ist offen,
denn anfallende Bodenmassen, Eingriffe in die Grund-
wasserstrome und die weiterhin bestehenden Zufahrten
und zusétzlichen Verkehrsbelastungen in den betroffenen
Siedlungen fiihren zu erheblichen Problemen.

Raumordnerisch ist das Projekt unbedeutend, es hat
auch keine verkehrlichen Entlastungswirkungen
Im Bundesverkehrswegeplan wurden die raumordneri-
schen Wirkungen als ,nicht bewertungsrelevant” einge-
stuft. Die neue Verkehrstrasse wird nicht das bestehende
Autobahnnetzes in der Region entlasten. Die bestehenden
Engstellen der Bestandsautobahnknoten miissten insofern
weiterhin durchfahren werden, das Netz wurde durch die
A 553 lediglich mit zwei weitere Knotenpunkte belastet.
Dariiber hinaus wiirde das untergeordnete Verkehrsnetz
zusatzlich belastet, durch Zu- und Abfahrten der Neu-
baustrecke.

In der stddtebaulichen Bewertung wurde das Projekt als
Jnicht bewertungsrelevant” eingestuft. Nachteilige
stadtebauliche Effekte wurden hier schlichtweg ignoriert.
Die Stadt Niederkassel droht in zwei Teile zerschnitten
zu werden, die zusatzlich geplanten Zu- und Abfahrten
wiirden die lokalen Verkehrsstrome véllig auf den Kopf
stellen, eine wichtige Frischluftzufuhr der Stadt Koln
wiirde, zumindest bei einer Briickenldsung, versperrt.
Nicht zuletzt steht die Autobahnplanung der Planung der
zeitlich parallel laufenden Planung einer OPNV-Schie-
nentrasse im Wege.

Massive Widerstande aus der Biirgerschaft

Das einst von der IHK mit viel Werbeenergie vorangetrie-
ben Verkehrsprojekt erweist sich mittlerweile als Fehl-
planung und ruft einen breiten politischen und biirger-
schaftlichen Widerstand hervor. Die Niederkassler SPD
hat sich vom Projekt abgewendet, auch die Politik in
Bornheim sieht sich negativ betroffen.

Alternative

Der BUND schldgt als Alternative zum Neubau der A 553-
Querspange mehrere Bausteine vor. Der értliche Nah- und
Berufsverkehr sollte nicht auf Autobahnen gebiindelt,
sondern der OPNV massiv ausgebaut und attraktiv
gemacht werden. Derzeit sind regionale OPNV-Konzepte
in Arbeit, die den lokalen Ziel- und Quellverkehr der Stra-
Be aufnehmen. Dazu gehdren auch betriebliche Mobili-
tatskonzepte und die vermehrte Nutzung des Homeoffice.
Falls noch notig, konnte das Autobahn-Bestandsnetz im
Kélner Stiden um einige Zu- und Abfahrten entlastet und
vorhandene Autobahnknoten ausgebaut werden.
Offiziell dient die geplante Autobahn nicht in besonderer
Weise dem Wirtschaftsverkehr zwischen den Industrie-
standorten links und rechts des Rheins. Der Austausch
zwischen diesen Standorten erfolgt heute schon zu
groBen Teilen iiber Pipelines. Der Evonikstandort in Nie-
derkassel wird aktuell aufgegeben. Ob der Raffinerie-
standort Wesseling angesichts der nétigen Dekarbonisie-
rung langfristig bestehen bleibt, ist offen. Auch der
Flughafen KoIn/ Bonn muss sich veranderten Fluggast-
zahlen stellen. Der strukturelle Umbruch in der Region
und die steigende Inwertsetzung von Ackerland fiir die
Nahrungsmittelproduktion haben die Planung der Quer-
spange liberholt.

Kontaktpersonen

Achim Baumgartner, Mail: Achim.Baumgartner@bund-
rsk.de

Holger Sticht, BUND Landesverband, Mail: holger.sticht-
@bund.net
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A 100 - Eine Stadtautobahn fir eine autogerechte
Stadt, die Berlin weder braucht noch will

Der geplante 17. Bauabschnitt der A 100 wiirde eine weitere breite Betonschneise mitten durch die Berliner Innenstadt
schlagen. Sie wiirde den Verkehr und damit den Verkehrslarm und die Luftbelastung in der Stadt erhdhen. Wohnhauser
miissten abgerissen werden. Mittlerweile lehnt der Berliner Senat den Weiterbau der A 100 vom Treptower Park bis
zur Storkower StraB3e ab. Viel lieber hatte Berlin die fiir den Autobahnabschnitt kalkulierten rund 823 Millionen Euro
fiir den &ffentlichen Nahverkehr oder moderne Mobilitdtskonzepte. Dafiir kénnen die zweckgebundenen Gelder aber
bisher nicht verwendet werden. Der Bund plant nichts desto trotz den Bau des letzten Bauabschnitte bis zur Storkower
StraBe weiter: ganz im Sinne der autogerechten Stadt der 60er Jahre.

Bauabschnitt 17
Lange: 3,0 km

Bauabschnitt 16 _
Lange: 3,2 km

©BUND e.V. 2021

Kurzsteckbrief

Der 16. Bauabschnitt der A 100, das Teilstlick von NeukdllIn bis zur Elsenbriicke lber die Spree ist bereits im Bau. Den
Weiterbau des Abschnitts 17 nordlich der Elsenbriicke wurde ohne vorliegende Bauplanung in den Bundesverkehrs-
wegeplan 2030 bzw. den Bedarfsplan tibernommen. Der Bund will Berlin fiir den letzten Abschnitt 473 Millionen Euro
zur Verfligung stellen. Der Berliner Senat hat den 17. Bauabschnitt der A 100 abgelehnt.

Neubau mit 4 bzw. VFS 0/1*: Ja Laufendes, fest disponiertes

6 Fahrstreifen Projekt

*VFS: Verbindungsfunktionsstufe O = ,kontinental”; | = ,groBrdumlich”; Il = ,{iberregional”
Gegenargument: Larmbelastung, Steigende Belastung der ZubringerstraBen

Alternative: kein Neubau, stattdessen Mittel in Instandhaltungs- und LirmschutzmaBnahmen und in den OPNV
investieren.
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Mit Planungstricks Fakten schaffen

Momentan befindet sich der 16. Bauabschnitt der A 100
vom Dreieck Neukélin zum Treptower Park im Bau. Der
BVWP verleiht allerdings auch dem 17. Abschnitt schon
den Status ,im Bau befindlich”, obwohl noch kein Bau-
recht besteht. Mdglich macht dies ein Planungstrick der
StraBenplaner in Land und Bund: Beim Bau des Bahnhofs
Ostkreuz wurde bereits die Decke fiir einen doppel-
stockigen Tunnel errichtet, durch den die A 100 einmal
den Bahnhof queren soll. Bislang hieB es stets, der Tunnel
bedeute keine Festlegung auf den Autobahnbau. Jetzt,
da der Tunnel die Bauarbeiten am Ostkreuz schon um
mindestens ein Jahr verldngert hat, dient er dazu, einen
vordringlichen Bedarf fiir den 17. Bauabschnitt zu
begriinden. Die Einstufung des 17. Bauabschnitts als ,im
Bau" entzieht ihn bewusst einer Neubewertung im Rah-
men des BVWP und des Bedarfsplans.

Mehr Verkehr ohne Konzept

Urspriinglich sollte der Abschnitt an der Frankfurter Allee
enden. Da die A 100 dort aber nicht an das StraBennetz
angebunden werden kann, plant das Bundesverkehrsmi-
nisterium nun, die Autobahn in die Storkower StraBe
miinden zu lassen. Diese wiirde durch den von der A 100
kommenden Verkehr komplett tberlastet und miisste
stark ausgebaut werden. Angefangen am Treptower Park
(Fallung von als Gartendenkmal geschiitzten Platanen)
liber das denkmalgeschiitzte Gebdude der Osthafen-
direktion (Abriss) und den kleinen Park an der GurtelstraBe
(Uberbauung mit Autobahnbriicke) bis zum Container-
bahnhof Frankfurter Allee (Entwidmung und Abriss) wiir-
de der 17. Abschnitt der A 100 eine zusatzliche Beton-
schneise durch die Stadt schlagen. Die dauerhaft erh6hte
Verkehrsbelastung wiirde den Ldrm und die Luftbelastung
in der Innenstadt weiter erhdhen.

Planlose Verschwendung von Steuergeldern

Mit Kosten in Héhe von mindestens 473 Mio. Euro ist der
im Bau befindliche 16. Bauabschnitt der A 100 mit einer
Lange von 3,2 Kilometern wohl der bisher teuerste Auto-
bahnabschnitt Deutschlands. Die konkrete Weiterfiihrung
im 17. Bauabschnitt ist noch véllig unklar. Es gibt noch
keine konkreten Angaben zur Spreequerung, zu den vor-
gesehenen Anschlussstellen, zur Bautechnologie eines
notwendigen Doppelstocktunnels oder zu den stadtebau-
lichen Auswirkungen, wie zum Beispiel der Anzahl abzu-
reiBender Wohnhé&user. Auch die anzuwendende Bauwei-
se ist bisher unklar. Mit rund 500 Millionen Euro diirften
die Baukosten fiir den 17. Bauabschnitt also nur sehr grob
geschatzt sein.

Zerstrittene Lokalpolitiker und unklarer Baubeginn
Anfang 2016 hatte sich die Bezirksverordnetenversamm-
lung (BW) Lichtenberg mehrheitlich gegen den Bau des
17. Bauabschnitts ausgesprochen und auch laut Koaliti-
onsvereinbarung des Berliner Senats fiir die Legislatur-
periode 2016 bis 2021 soll der geplante 17. Bauabschnitt
der A 100 nicht weiterverfolgt werden. Die FDP, die AfD,
die CDU und Teile der SPD wiinschen hingegen den sofor-
tigen Weiterbau. Der Termin flir den Beginn des 17. Bau-
abschnitts ist bis heute unklar.

Alternative

Die A 100 ist weder notwendig noch sinnvoll und fiihrt
zu weiterer Verldrmung in einem schon deutlich larmbe-
lasteten Gebiet. Die Berliner Verkehrsprobleme lassen sich
nur durch den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs und des
Radverkehrsnetzes |6sen. Das Ziel sollte die konsequente
Verlagerung des Autoverkehrs auf Bus, Bahn, Tram und
Fahrrad sein. Wenn aber Berlin auf den Bau der A 100
verzichtet, stehen ihm die dafiir eingeplanten Gelder nicht
fiir die Umsetzung solcher Konzepte zur Verfiigung. Statt-
dessen wiirden sie in StraBenbaumaBnahmen in anderen
Bundeslandern flieBen. Verantwortlich fiir das Festhalten
an den A 100-Planungen ist folglich auch die Logik des
jetzigen Planungs- und Finanzierungssystems.

Fazit

Die A100 kann und muss ersatzlos aus dem BVWP gestri-
chen werden. Berlin hat bereits ein sehr dichtes StraBen-
und Schienennetz. Der BUND fordert, die verengte Zweck-
bindung von BundesfernstraBenmitteln in Ballungs-
zentren aufzuheben. Berlin muss selbst entscheiden kon-
nen, fiir welche Verkehrsprojekte dieses Geld eingesetzt
wird. Die Ldrmsanierung bestehender Berliner Auto-
bahnen und deren Instandhaltung muss Prioritdt vor
jedem Neubau haben.

Kontaktperson

Martin Schlegel, BUND Landesverband Berlin, Mail:
mschlegl@bund-berlin.de
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B 10 - Transitautobahn durch das
Biosphdrenreservat Pfdlzerwald

Die BundesstraBe B 10 ist bereits ortsdurchgangsfrei durch das deutsch/franzésische UNESCO-Biosphérenreservat
Pfalzerwald-Nordvogesen fiir den regionalen Verkehr ausgebaut Obwohl es nur wenige Kilometer nérdlich mit der A 6
und siidlich mit der A 4 bereits zwei leistungsstarke West-Ost-Verbindungen gibt, soll die BundesstraBe durch das groBte
zusammenhdngende Waldgebiet Westeuropas ausgebaut und auf vier Spuren im Autobahnmodus erweitert werden.

Bahnstrecke

5

§ Pirmasens Zweibriicken— Landau
g Pirmasens Nord

ES -Landau

a RHEINLAND-PFALZ

Kurzsteckbrief

Das Projekt hat eine extrem schwache Wirtschaftlichkeit. In Wahrheit ist es unwirtschaftlich wegen zu niedrig geschatzter
Baukosten und der nicht einkalkulierten Baukostensteigerungen und diirfte nicht gebaut werden. Der Ausbau zum Auto-
bahnstandard wird weit mehr Transitverkehre in die Region lenken als offiziell prognostiziert. Die Zerschneidungswirkungen
durch den Pfélzerwald werden drastisch verstérkt. Der groBartige Erfolg der Wiederansiedlungsprojekte der Wildkatze
und des Luchses wird gefahrdet. Die offizielle Bewertung ,mittel” unterschatzt die Umweltbetroffenheit eklatant.

Ausbau auf 4 Fahrstreifen VFS 0/1*: Ja Kfz/24 h in 2030: 27.000

ohne Ausbau: 21.000 Kfz/24 h

*VFS: Verbindungsfunktionsstufe 0 = ,kontinental”; | = ,groBrdumlich”; Il = ,iiberregional”

Alternative: Umweltvertriglichere Ausbauvarianten bzw. zusitzliche Uberholstreifen
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Mit dem Ausbau auf Vierspurigkeit und Trassierung nach
Autobahnstandard fiir hohe Geschwindigkeiten dndert
sich der Charakter der B 10 grundlegend. Sie wird prak-
tisch zur urspriinglich geplanten A 8, welche seit 1934
bereits 8-mal in Angriff genommen und wegen Kosten,
Tektonik und Raumwiderstand immer wieder gescheitert
ist. Sie wird mehr Lkw anziehen und zwar in erster Linie
Transitverkehr, der diese Verkiirzung dankend annehmen
wird. Die Zahl der Lkw soll von 3.500 auf 10.000 tdglich
steigen. In Zeiten der Klima- und der Biodiversitatskrise
braucht es jedoch nicht mehr Giiterverkehr auf der StraB3e,
sondern weniger. Statt des teuren Ausbaus der B 10 mit
hohen Schaden fiir Natur, das Klima und auch fiir Anwoh-
nerfinnen bei auch offiziell sehr schwacher Wirtschaft-
lichkeit muss der Giiterverkehr auf die Schiene verlagert
und ansonsten das bestehende Autobahnnetz genutzt
werden.

Her mit dem Schwerlastverkehr

Im Bundesverkehrswegeplan wird die B 10 als wichtigste
Ost-West-Achse fiir den Raum Pirmasens-Landau
beschrieben und die Notwendigkeit des Ausbaus mit stei-
genden Verkehrsprognosen begriindet. Insbesondere
scheint dabei der Schwerlastverkehr im Fokus zu stehen:
In den Unterlagen zum BVWP 2030 wird von zusétzlichen
10.000 Lkw pro Tag fiir den Planfall ausgegangen. Das
rheinland-pfélzische Verkehrsministerium erachtet es als
notwendig, ber die ausgebaute Trasse Containerladun-
gen von Nordseehdfen nach Stiddeutschland verfrachten
zu kénnen. Doch 30 Kilometer nordlich der B 10 verlauft
bereits die Bundesautobahn A 6, liber die der Schwer-
lastverkehr abgewickelt werden kann. Die Ausweitung
auf vier Spuren wiirde die B 10 zu einer BundesstraBe in
Autobahnqualitdt machen, die internationalen Lkw-
Verkehr anzieht.

Kosten soll der Ausbau laut BVWP 370 Millionen Euro.
Diese Kostenschdtzung ist jedoch viel zu niedrig ange-
setzt. Selbst auf dieser Basis liegt das berechnete Nutzen-
Kosten-Verhaltnis bei nur 1,4 - bei realistischen Kosten
von ca. 670 Millionen sinkt der Wert auf unter 1.

Umweltfolgen

Die Erweiterung der B 10 wird im BVWP als Projekt mit
mittleren Umweltfolgen eingestuft. Obwohl es sich nicht
um einen Neubau handelt, ist die Zerstérungswirkung fiir
die Umwelt jedoch enorm. Das Biospharenreservat Pfal-
zerwald-Nordvogesen ist das gro3te zusammenhédngende
Waldgebiet Deutschlands und beheimatet viele schiit-
zenswerte Pflanzen- und Tierarten. Unter anderem ist es
Lebensraum von GroBsdugern wie Luchs und Wildkatze,
die in besonderem MaBe auf unzerschnittene Lebens-

raume angewiesen sind. Die mit groBem bundesweitem
Mitteleinsatz aufgebaute Luchs-Vorzeigeprojekt wiirde
durch die viel héhere Trennwirkung der vierspurigen
StraBBe gefdhrdet. Wald, WeinstraBe und dazwischenlie-
gende Burgruinen machen das Biospharenreservat auBer-
dem zum wichtigsten Naherholungsgebiet in der Region.
Der Ausbau der B 10 wiirde das zusammenhédngende
Waldgebiet deutlich starker beeintrachtigen als bislang.
Besonders problematisch ist die zusétzliche Verlarmung
und die Schadstoffbelastung durch das gesteigerte Ver-
kehrsaufkommen mit hohem Schwerlastanteil.

Vernachlassigte Bahn

Bemerkenswert ist, dass parallel zu der Ausbaustrecke
B 10 die Schienenstrecke Zweibriicken-Pirmasens-Land-
au liegt. Seit 1875 war sie zweigleisig ausgebaut. Erst
nach dem letzten Weltkrieg wurde sie auf ein einziges
Gleis reduziert. Nach Eréffnung der Rheinbriicke bei Ger-
mersheim und nach Verldngerung der Strecke durch das
Teilstlick St. Ingbert-Saarbriicken im Jahr 1879 verkehr-
ten hier taglich z. B. Schnellzlige zwischen Miinchen-
Stuttgart-Germersheim-Landau-Saarbriicken-Metz-Ost
ende-Briissel.

Alternative

Der Bedarf fiir die Erweiterung der B 10 besteht nicht, da
das FernstraBennetz in der Region ausreichend ist. Mit
der A 6, die auch als TEN-Achse fungiert und der franzo-
sischen A 4 gibt es bereits zwei leistungsstarke Autobah-
nen, die flir internationalen Schwerlastverkehr geeignet
und ausgewiesen sind. Aus Klimaschutzgriinden sollte die
Entlastung der StraBe durch die Verlagerung des Giiter-
verkehrs auf die zur A 6 parallel verlaufende TEN-Schie-
nentrasse Prioritat haben. Parallel zur B 10 besteht bereits
eine Schienenstrecke von Zweibriicken nach Landau, die
fiir regionalen Personenverkehr gestarkt und ausgebaut
werden sollte.

Fazit

Der BUND spricht sich gegen die autobahnadhnliche Erwei-
terung der B 10 aus. Neben dem Ausbau der Schienen-
strecke sollten umweltvertrdgliche und kostenglinstige
Ertlichtigungen im Bestand der B 10 gepriift werden z. B.
mit 6rtlich begrenzten Uberholstreifen.

Kontaktpersonen

Ulrich Mohr, BUND Siidpfalz, Mail: und_rlp_presse_mohr-
@hotmail.com

Armin Osterheld, BUND Sidpfalz, Mail: oh.lindelbrunn-
@web.de
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Hochrheinautobahn A 98:
Eine Sackgassen-Autobahn am Schwarzwaldhang

Am Hochrhein zwischen Basel und Bodensee soll eine komplett neue Autobahn gebaut werden, die durch ein bislang
unzerschnittenes und 6kologisch héchst wertvolles Gebiet fiihrt. Die A 98 nérdlich des Rheins soll die durch viele
Stadte fiihrende B 34 entlasten, dabei stammen 80 Prozent des Verkehrs auf der BundesstraBe aus diesen Stadten
selbst. Auch steht die Autobahn fiir eine leistungsfahige Ost-West-Verbindung, die den Grenzverkehr zwischen Frank-
reich, Deutschland und der Schweiz starkt. Doch aufgrund eines unmdglichen Anschlusses an das bestehende Auto-
bahnteilstilick bei Singen wiirde die A 98 nur zu einer fiir den liberregionalen Verkehr wertlosen Sackgasse. Insgesamt
880 Millionen Euro an Steuergeldern plant der Bund fiir eine nutzlose Autobahn zu verschwenden, die massive Schaden
an Natur und Landschaft anrichtet.

DEUTSCHLAND m

Schworstadt 7~
Bahnstrecke Y 4

Tiengen

Waldshut Basel

‘. i ————

3 Rhein

AN

SCHWEIZ

©BUND e.V. 2021

Kurzsteckbrief
Die Neubauplanung muss gestoppt werden, weil sie massive dkologische Eingriffe verursacht aber weder lokale noch
liberregionale Verkehrsprobleme I8st.

2-spuriger Neubau. Dann VFS 0/1*: Ja Kfz/24 h in 2030: 30.000

Erweiterung auf 4 Fahrstreifen

*VFS: Verbindungsfunktionsstufe 0 = ,kontinental”; | = ,groBrdumlich”; Il =, iiberregional”

Alternative: Punktueller Ausbau der B 34, Tunnelldsungen.
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Keine Losung fiir den Larm

Unbestritten gibt es entlang der B 34 in einzelnen Orten
wie Waldshut relativ hohe Verkehrsbelastungen, unter
denen die Anwohner*innen leiden. Die geplante A 98 soll
die Ortschaften vom Durchgangsverkehr entlasten - ob
das gelingt, ist allerdings mehr als fragwiirdig. Denn auf
der B 34 sind lediglich 12-19 Prozent des Verkehrs durch
diese Orte liberregional. Der mit mehr als 80 Prozent weit
iberwiegende Teil ist regionaler Verkehr, der nicht auf die
weiter entfernte A 98 wechseln wird.

Gravierende Umweltfolgen bleiben bei Planung
auBBen vor

Die Trasse der geplanten Autobahn liegt am Hang liber
dem Rhein am Rande des Schwarzwalds und fiihrt durch
ein unzerschnittenes, 6kologisch hochst wertvolles Gebiet.
Die Umweltfolgen werden im BVWP entsprechend auch
als ,hoch" bewertet. Schon in der Umweltbewertung beim
BVWP 2003 wurde das Projekt unter einen besonderen
«nhaturschutzfachlichen Vorbehalt" gestellt - jedoch ohne
Auswirkungen auf die Planung.

An keiner Stelle im BVWP 2030 wird deutlich, aus wel-
chen Griinden und konkreten und nachvollziehbaren
Bewertungsergebnissen heraus der naturzerstérenden
Autobahn-Bergtrasse der Vorrang gegeniiber ortsnahen
Umfahrungen entlang der B 34 eingerdumt wird. Dabei
hatten sowohl der BUND als auch die ehemalige griin-
rote Landesregierung machbare Projektalternativen zur
Bergtrasse angemeldet und gutachterlich untersuchen
lassen, mit sehr positiven Ergebnissen fiir die Planungs-
alternativen. Das offizielle Projektdossier zur A 98 wirkt
vor diesem Hintergrund wie eine ,Black Box" - unver-
standlich, unvollstandig und intransparent.

A 98 eine Sackgasse?

Aktuell fahren téglich 20.000 Fahrzeuge auf der B 34.
Auf der ausgebauten A 98 kdnnten es laut Prognosen
32.000 Kraftfahrzeuge pro Tag sein, hinzu kommen wei-
tere 15.000 auf der B 34. Hinter der Grenze, unmittelbar
auf der anderen Rheinseite liegt die Schweizer A 3, die
in Bedarfsfestlegung und Planung der grenznahen A 98
berlicksichtigt werden miisste. Flir den lberregionalen
Verkehr, zum Beispiel von Basel Richtung Miinchen, ist
die A 3 ohnehin besser geeignet, da die A 98 bei Schaff-
hausen auf Schweizer Seite nicht weitergefiihrt werden
kann. Der Anschluss an das bestehende Teilstlick der A 98
bei Singen lehnte der Schweizer Kanton Schaffhausen
unmissverstdndlich ab. Durch den fehlenden Anschluss

wiirde die A 98 nicht zu einer leistungsstarken Ost-West-
Verbindung, sondern zu einer langen Sackgasse, die fiir
den Uberregionalen Verkehr wertlos ist.

Alternative

Orte wie Waldshut, Schworstadt, Wehr und Bad Sackin-
gen sind durch ein hohes Verkehrsaufkommen auf der
B 34 und durch ZubringerstraBen stark belastet. Prioritat
sollte deshalb der passgenaue und anwohnerfinnen-
freundliche Ausbau der B 34 haben. Beispielsweise kdnnte
ein Tunnelneubau bei Schwdérstadt und in Waldshut
erhebliche Entlastung bringen. Durch eine Starkung der
Hochrheinbahn durch Streckenausbau, Elektrifizierung
und engere Taktung kdnnte die StraBe zusdtzlich entlastet
und Verkehr klima- und I&rmschonend auf die Schiene
verlagert werden.

Fazit

Der BUND spricht sich gegen den Neubau der A 98 aus,
da das Projekt groBe Schaden verursacht, ohne die Pro-
bleme vor Ort zu I6sen. Zur Lésung der Verkehrsprobleme
in dieser Region ist eine aktualisierte Bedarfspriifung und
eine integrierte Verkehrsplanung notwendig, die insbe-
sondere die Schiene mit in den Blick nimmt.

Kontaktpersonen

Ulrich Faigle, BUND Hochrhein, Fon: 076 23/6 28 70, Mail:
bund.hochrhein@bund.net

Klaus-Peter Gussfeld, BUND BW, Fon: 07 11/62 0306 15,
Mail: klaus-peter.gussfeld@bund.net
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B 26n Wiirzburg — Unnétiger geht’s nicht:
Verkappte neue Autobahn in Salamitaktik

Nord-westlich von Wiirzburg soll eine neue, autobahnéhnliche BundesstraBe gebaut werden, um iber Karlstadt die
beiden Autobahnen A 7 und A 3 zu verbinden. Das Ziel der B 26n ist, Wiirzburg vom Durchgangsverkehr zu entlasten
und die Erreichbarkeit von Orten wie Karlstadt zu verbessern. Gutachten belegen aber, dass Ersteres kaum erreicht
und Karlstadt durch den Bau zusatzlich mit Larm belastet wird. GroBrdumige Verkehre um Wiirzburg wickeln bereits
die Autobahnen A 3 und A 7 ab, die zurzeit auch noch ausgebaut werden. Die zwei-bis dreispurige BundesstraB3e
wiirde zudem in der Region Wiirzburg groBe, zusammenhéngende Lebensrdume fiir Wildtiere sowie wertvolle Natur-
schutzgebiete zerschneiden und enorme Flachen verbrauchen. Doch die Landesregierung in Bayern halt an dem mehr
als 170 Millionen Euro teuren Projekt fest.

Karlstadt

Weiterer
Bedarf 7~ g

BAYERN

Wiirzburg

[ ©BUND eV. 2021

Kurzsteckbrief

Die B 26n in Bayern soll von der A 7 bei Werneck bis zur A 3 bei Kist westlich von Wiirzburg auf 41 Kilometer mit
zwei bis drei Fahrstreifen neu gebaut werden. Das Teilstlick zwischen der A 7 und Karlstadt wurde von der Landes-
regierung in den Vordringlichen Bedarf gehoben und soll bis 2030 gebaut werden. Das zweite Teilstilick von Karstadt
zur A 3 befindet sich im Weiteren Bedarf mit Planungsrecht und soll nach 2030 gebaut werden. Seit Herbst 2021
lduft das Planfeststellungsverfahren fiir den ersten Bauabschnitt Arnstein - Miidesheim.

Neubau 2 bzw. 3 Fahrstreifen VFS 0/1*: Ja Kfz/24 h in 2030: 10.000

*VFS: Verbindungsfunktionsstufe 0 = ,kontinental”; | = ,groBréumlich”; Il =, iiberregional”

Umweltfolgen: Erhebliche zusétzliche Landschaftszerschneidung. ,Hohe Umweltbetroffenheit”
Gegenargument: Nur 7 Prozent Verkehrsentlastung von Wiirzburg erwartet; zusatzliche Verlarmung von Karlstadt
Alternative: Vorhandene A 7 und A 3 sind ausreichend.
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Herabstufung zur BundesstraBe |6st Probleme nicht
Gegen die B 26n gab es bereits 2010 in Karlstadt ein
erfolgreiches Biirgerbegehren. Als taktisches Zugesténdnis
stufte die Landesregierung die Westtangente von einem
vierspurigen Autobahnneubau auf eine dreispurige
Bundesstral3e herab. Im Endergebnis macht das jedoch
keinen signifikanten Unterschied. Die negativen Folgen
sind dieselben, die Mdglichkeit eines nachtrdglichen Aus-
baus auf vier oder mehr Spuren zu einer neuen Autobahn
besteht weiter.

Auch die Einstufung der Strecke siidlich Karlstadt in den
Weiteren Bedarf mit Planungsrecht” stellt keine wesentli-
che Anderung dar. Das Projekt wird weiter geplant und kann
jederzeit in den vordringlichen Bedarf gehoben werden.

B 26n bringt mehr statt weniger Belastung

Das Projekt B 26n ist fiir den Fernverkehr nicht notwendig,
da die A 3 und die A 7 bereits ausreichende Fernstrecken
darstellen. Der Ausbau der A 3 zwischen Aschaffenburg
und Niirnberg auf sechs Spuren ist im BVWP 2030 als lau-
fend und fest disponiert geplant. Zudem ist ein Ausbau
der A7 auf sechs Spuren im Bereich zwischen Werneck
und Biebelried vorgesehen. Vor diesem Hintergrund gibt
es keinen Bedarf fiir die B 26n. Im Gegenteil: Sie konter-
kariert die verkehrspolitisch sinnvolle Biindelung der Ver-
kehre auf leistungsstarke Hauptachsen. Die B 26n wiirde
zudem den Verkehr in Wiirzburg nur um sieben Prozent
entlasten, an anderer Stelle aber Zusatzbelastungen aus-
|6sen: Im Landkreis Main-Spessart bewirkt sie starken
Durchgangsverkehr in Ost-West-Richtung, der iiber unter-
geordnete StraBen viele Gemeinden belasten wiirde.

Flachenverbrauch und Eingriffe in den Naturschutz
Das bayrische Landesentwicklungsprogramms will angeb-
lich dem Flachenverbrauch Einhalt gebieten. Die Planung
des Projekts B 26n sollte deshalb nach Beenden der
Umweltvertraglichkeitsstudie eingestellt werden. Dies
geschah jedoch nicht. Der Bau der 42 Kilometer langen
Trasse fiir die B 26n und der B 276-Zubringer wiirden ins-
gesamt 216 Hektar direkt beanspruchen, was 300 FufB3-
ballfeldern entspricht.

Eine Konsequenz des Neubaus ware die massive Schadi-
gung des Naturschutzgebietes Grainberg-Kalbenstein.
Das etwa 302 Hektar groBe Areal ist ein komplexer
Trockengebietverbund. Grainberg-Kalbenstein ist eines
der ersten Naturschutzgebiete Unterfrankens, in dem
schiitzenswerte Muschelkalkbastionen, Buntsandstein-
terrassen, Weinbergsmauern, Sdume, Hecken, Flugsande,

Warmeliebende Walder, verschiedene Trockenrasen und
Ackerwildkraut-Standorte zu finden sind. Die Jagdver-
bande klagen bereits jetzt liber eine zunehmende Zer-
schneidung der Lebensrdaume fiir das Wild. Wildunfalle
haufen sich schon jetzt - die B 26n wiirde als vollig neue
Verkehrslinie diesen Effekt weiter verstarken.

Auch gibt es in den mainfrankischen Ebenen wertvolle
Anbauflachen mit fruchtbaren Bdden und ertragreiche
Weinberge. Diese haben unschatzbaren Wert fiir die
regionale Nahrungsmittelproduktion und fiir die Roh-
stoff- und Energiegewinnung der Zukunft.

Keine Verbesserung der Wirtschaftsstruktur

Ein vom Kreistag Main-Spessart in Auftrag gegebenes
Wirtschaftsgutachten kommt zu dem Schluss, dass die
wirtschaftliche Zukunft des Landkreises iberwiegend
nicht im produktiven GroBgewerbe liegen wird, sondern
mehr im Dienstleistungsbereich und der Datenverarbei-
tung. Die Verkehrsprognosen gehen in der Region von
einem stagnierenden bis abnehmenden Verkehrsauf-
kommen aus. Eine autobahndhnliche BundesstraBe ist
nicht erforderlich, wohl aber zahlreiche sogenannte wei-
che Standortfaktoren, die es zu erhalten und weiterzu-
entwickeln gilt.

Die Baukosten und die kiinftigen Unterhaltungskosten
werden wegen aufwendiger Briickenbauten viel hoher
ausfallen als kalkuliert. Diese Mittel sollten in die Instand-
setzung und Erneuerung bestehender Briicken gesteckt
werden.

Alternativen

Der BUND halt die vorhandenen Autobahnen in der Regi-
on flir ausreichend fiir den Fernverkehr. Eine starkere Ver-
kehrszunahme ist weder zu erwarten noch ware sie klima-
vertraglich. Als lokale MaBnahme zur Verkehrsreduzierung
sollte die Bahnstrecke Waigolshausen-Gemiinden aus-
gebaut werden. Auch das regionale StraBennetz sollte
instandgehalten und gegebenenfalls ertlichtigt werden.

Fazit

Die BundesstraBe B 26n darf nicht gebaut werden. Die
Schéden an Natur und auch an betroffenen Stadten sind
zu hoch, ein Bedarf ist hingegen nicht gegeben.

Kontaktperson

Erwin Scheiner, Landes-AK Verkehr BUND Naturschutz in
Bayern, Mail: erwin.scheiner@t-online.de
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B 15n Landshut—Rosenheim:
Eine fiktive Autobahn zerschneidet wertvolle,
bayerische Kulturlandschaft

Seit 1974 gibt es einen ungebrochenen Widerstand in der betroffenen Bevdlkerung gegen dieses Projekt, teilweise
sogar in der dritten Generation: Die Neubauplanung der B 15 zwischen Landshut und Rosenheim wiirde in der hiigeligen
und bisher unbelasteten niederbayerischen Region 6stlich von Miinchen rund 1.000 Hektar Kulturlandschaft sowie
Biotope vernichten. Landwirtschaftliche Betriebe, fruchtbares Ackerland und Waldbesténde wiirden durch die 132 Kilo-
meter lange Trasse unwiederbringlich zerstdrt. Zu realen Kosten von iiber einer Milliarde Euro wiirden kiinftig 40.000
Kraftfahrzeuge pro Tag mit einem Schwerlastanteil von bis zu 20 Prozent liber die neue BundesstraBBe fahren. Das
Vorhaben ist im BVWP 2030 gelistet.

Die aktuelle Detailplanung beginnt siidlich von Landshut und endet derzeit direkt vor dem Landshuter FFH-Gebiet an
den ,Leiten der Unteren Isar”, welches im Anschluss durchschnitten werden soll. Der weitere Trassenverlauf mit dem
geplanten Anschlussziel an die dsterreichische Brennerautobahn ist offen. Die betroffenen siidlich gelegenen Landkreise
haben sich jedoch dagegen positioniert.

)
‘ Landshut
~_

in Planung 3

o

©BUND e.V. 2021

Kurzsteckbrief

Urspriinglich als Autobahnprojekt A 93 geplant, wurde das Vorhaben in Neubau B 15n umbenannt. Mit der Namens-
anderung erfolgen jedoch wenig Plandnderungen: Der vierspurige Neubau mit Standstreifen und einer Breite von 28
Metern entspricht in weiten Teilen einer Autobahn. Die B 15n umfasst die ebenfalls neu zu bauende Ost-Siid- Umfah-
rung von Landshut (B 15) an. Der Ortsumfahrung wurde eine hohe Verbindungsfunktion zugewiesen, die eine Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 80 km/h und somit die Ausweisung als KraftfahrstraBe mit vier Fahrspuren voraussetzt.
Das Planfeststellungsverfahren fiir den ersten Bauabschnitt ist eingeleitet. Es liegen 1200 Einwendungen dagegen
vor, das Erdrterungsverfahren im Rahmen dieser Planfeststellung ist fiir die zweite Jahreshélfte 2022 angekiindigt.

Neubau 2/4 Fahrstreifen VFS 0/1*: Ja Keine Angaben
Umweltbetroffenheit: Raumordn. Bedeutung: Stadtebaul. Bedeutung:
Keine Angaben Keine Angaben Keine Angaben

*VFS: Verbindungsfunktionsstufe 0 = ,kontinental”; | = ,groBrdumlich”; Il = ,iiberregional”
WB* = Weiterer Bedarf mit Planungsrecht. Das Projekt darf planerische vorangetrieben werden.

Alternative: Ortsnahe Umfahrung fiir Landshut, Ortsumfahrungen auf B15 (alt), Ausbau bzw. Ertlichtigung der Bahn-
strecke Regensburg-Landshut-Rosenheim (Zulaufstrecke Brennerbasistunnel)
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Fakten schaffen ohne Offentlichkeitsbeteiligung
Noch zu Anfang des Jahres 2015 hatte der Bayrische
Staatsminister des Inneren, fiir Bau und Verkehr das Aus
fiir die BundesstraBe zwischen Landshut und Rosenheim
erklart. Nur wenige Tage spater jedoch meldete der Frei-
staat Bayern das Projekt fiir den BVWP an, ohne dies friih-
zeitig und transparent zu kommunizieren. Eine Offent-
lichkeitsbeteiligung war deshalb nicht méglich. In den
Unterlagen des Bundesverkehrsministeriums befindet sich
als ,Platzhaltertrasse” lediglich ein schnurgerader Strich
auf der Landkarte, eingestuft als Weiterer Bedarf mit Pla-
nungsrecht. Offizielles Ziel des Gesamtprojektes ist die
Entlastung des Miinchener Autobahnrings (A 99). Inof-
fiziell ist die B 15n jedoch Teil einer innereuropdischen
Nord-Siid-Tangente aus den baltischen Staaten liber den
Brenner Richtung Italien.

Das Projekt in der Praxis: Ein Wurmfortsatz
Nordostlich von Landshut, beim Anschluss der B 15 an
die A 92, hatten 2018 Planungsfehler die Situation an
der Baustelle dramatisch zugespitzt: Lange vorhergesagte
Schwierigkeiten an der Grundwasserwanne waren zutage
getreten, es kam zu einer Firmenpleite, zu gerichtlichen
Klagen wegen Mehrkosten in mehrstelliger Millionenhdhe
und schlussendlich zu einem voriibergehenden Baustopp.
Bis voraussichtlich 2023 wird der Verkehr nun iiber eine
provisorische Auffahrt auf die A 92 gefiihrt. Die exakte
Trassenfiihrung der B 15n im Streckenabschnitt der
Landshuter Umfahrung und bis zur Grenze des siidlich
angrenzenden Landkreises Miihldorf stehen noch nicht
fest, es gibt lediglich Varianten und einen Planungs-
korridor. Der Landkreis Mihldorf hat sich jedoch gegen
den Weiterbau der B 15n auf seiner Flur ausgesprochen.
Weiter stidlich ab Haag wurde die B 15n rechtskraftig aus
dem Regionalplan Siidostoberbayern gestrichen. Die Bun-
desstraBBe miisste also an der Grenze des Landkreises
Landshut enden.

Umweltschaden

In einer detaillierten Aufstellung wird der elf Kilometer
langen Strecke der B 15n zwischen der A 92 und der
B 299 ein insgesamt negativer ,Umweltnutzen" beschei-
nigt. Der Umweltschaden ist mit einem Wert von 36,4
Millionen Euro beziffert. Er begriindet sich einerseits
durch einen hohen Flachenverbrauch, andererseits durch
die Durchschneidung eines naturschutzfachlich wertvol-
len FFH-Gebietes (Natura 2000).

Gegen den restlichen Verlauf der B 15n besteht seit 1974
in der Bevolkerung der flinf betroffenen bayerischen

Landkreise ein ungebrochener Widerstand, teilweise
bereits in der dritten Generation. Zusammengefasst wiirde
die B 15n rund 1.000 Hektar Kulturlandschaft und Biotope
vernichten, Pachtpreise wiirden durch Flachenversiege-
lung weiter steigen, landwirtschaftliche Betriebe zerstort,
fruchtbares Ackerland und Waldbestiande gingen unwie-
derbringlich verloren.

Alternative

Fiir die sogenannte Landshuter Umfahrung richtete das
Bayerische Verkehrsministerium 2015 ein ,Dialogforum
Ost-Siid-Umfahrung Landshut im Zuge der B 15n" auch
mit Kritiker*innen ein. In diesem Gremium wurden 13
alternative Trassenflihrungen zur Verkehrsberuhigung von
Landshut ausgearbeitet. Die Variante 9 mit einem neuen,
innerdrtlichem Isariibergang von nur 3,6 Kilometern Lan-
ge ware eine relativ wenig umweltbelastende Alternative
mit groBem Nutzen fiir Landshut. Auch im Rahmen der
FFH-rechtlichen Alternativenpriifung wére diese Alter-
native zu berlicksichtigen gewesen

Kontaktperson

Reinhold Konig, AK Verkehr BUND Naturschutz in Bayern,
Mail: Koenig.Reinhold@t-online.de
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Die auf den ersten Seiten dargestellten systemischen
Defizite der Planungsstruktur bzw. das Planungschaos
bestehen noch immer. Ohne gezielte Neuerungen der
Infrastrukturplanung bleiben die Klima- und Umwelt-
probleme beim FernstraBenneubau und somit die Ver-
kehrsprobleme ungeldst. Die turnusmaBige Uberprii-
fung des aktuellen FernstraBenbedarfsplans vom
23.12.2016'8, die jeweils nach fiinf Jahren statt-
findet'?, bietet Gelegenheit fiir grundlegende Innova-
tionen. In zentralen Bereichen geht es darum geltendes
Recht anzuwenden. Dieser Uberpriifungsprozess ist von
der neuen Bundesregierung im Jahr 2022 anzugehen.
Die Anpassung des Bedarfsplans geschieht durch ein
Gesetz des Bundestages. Das bereits mehrfach erwahn-
te, im Auftrag des BUND erstellte, Rechtsgutachten
zeigt, dass die Bindungswirkung des gesetzlichen
Bedarfsplans vom 23.12.2016 fiir die Zulassung von
FernstraBenvorhaben entfallen ist. Zudem muss eine
neue Strategische Umweltpriifung (SUP) durchgefiihrt
werden, die ,verniinftige Alternativen" auf Netz- und
Projekteben ermittelt, beschreibt und bewertet. Diese
Alternativenpriifung ist bislang weder auf Netz- noch
auf Projektebene erfolgt, obwohl u.a. vom BUND zahl-
reiche Alternativen vorgeschlagen wurden. Eine tiber-
arbeitete SUP ist deshalb im Rahmen der anstehenden
Bedarfsplantiberpriifung nachzuholen, auch fiir alle
laufenden und in der Planung befindlichen Projekte.
Der aktuelle BVWP 2030 und der dazugehérige
Bedarfsplan ermitteln weder die Treibhausgas-
wirkungen der Projekte, noch setzen sie sich mit den
bestehenden Klimaschutzzielen auf nationaler Ebene
oder mit den Zielen des bereits 2016 ratifizierten
CO,-
Minderungspotenzial wird nicht adressiert, geschweige
denn ausgeschopft. Artikel 20a Grundgesetz (Staatsziel
Umweltschutz) wird durch diese Praxis verletzt, das

Pariser Abkommens auseinander. Das

hat das Bundesverfassungsgericht im ,Klimaurteil" vom
24.03.2021, in Verbindung mit den Reduktionsvorgaben
des Klimaschutzgesetzes (KSG), festgestellt. Die
Bedarfsplaniiberpriifung muss dafiir sorgen, dass das
C0O,-Minderungspotenzial, insbesondere durch eine
Verlagerung von Giiter- und Personenverkehr auf die
Schiene ausgeschopft wird. Alle staatlichen Organe
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miissen, auch bei laufenden Planungen, ihre Entschei-
dungs- und Ermessenspielraume nutzen, um die Ziele
des Klimaschutzgesetzes, die in etwa die Halbierung
der CO,-Emissionen im Verkehr bis 2030 verlangen, zu
verwirklichen. Das bedeutet: auch bei bereits laufenden
Planungen miissen klimaschonende Alternativen noch
gepriift werden.

Wie muss es weitergehen?

(1.) Ein Dialogprozess fiir einen Infrastrukturkonsens:
Der Koalitionsvertrag 2021 enthdlt weder ein aus
unserer Sicht notwendiges StraBenbau-Moratorium,
noch konkrete Kriterien fiir die Bedarfsplanlber-
priifung. Stattdessen wird ein Dialogprozess angekiin-
digt, der Prioritaten fiir die Umsetzung des BVWP und
des Bedarfsplans entwickeln soll. Dieser sollte rasch
beginnen und darf nicht als Verzégerungsinstrument
genutzt werden, um parallel zu den Gesprachen
weitere FernstraBenprojekte zu planen oder zu bauen.
Hochste Prioritat missen Erhaltungsinvestitionen, ins-
besondere zur Erneuerung der Autobahnbriicken sowie
eine konsequenter Bahnausbau haben. Jahrzehntelang
wurde zu wenig in die Instandhaltung und Erneuerung
der rund 28.000 Autobahnbriicken investiert, zuguns-
ten prestigetrachtigerer Neubauprojekte. Laut einer
internen Studie der Autobahn GmbH miissen 4000
Autobahnbriicken, die vor 1980 erbaut wurden, in den
nachsten zehn Jahren saniert oder erneuert werden.
Die aktuelle Totalsperrung und der Briicke bei Liiden-
scheid auf der A 45 (Sauerlandlinie) und die Lastbe-
schrankungen zahlreicher Briicken fiir den Schwerver-
kehr verlangen eine radikale Planungsanderung und
verdnderte Investitionsprioritaten.

(2.) Bedarfsplaniiberpriifung aktiv am Klimaschutz
ausrichten: Der Prozess ist mit der Erarbeitung der neu-
en Verkehrsprognose bereits angelaufen. Diese solle
Ende 2022 durch das Bundesministerium fiir Digitales
und Verkehr vorgelegt werden. Die Verkehrsprognose
muss einerseits fiir die Jahre 2030 und 2040 aufzeigen,
wie sich der Verkehr und die Treibhausgasemissionen
bei Umsetzung der bisher beschlossenen Verkehrspolitik
entwickelt und dann in einem zweiten Schritt, welche

18 per Bedarfsplan ist die Anlage
zum 6. FernstraBen-
ausbaudnderungsgesetz
(6. FStrAbAndG) vom
23.12.2016.

19 [aut § 4 des Gesetzes iiber den
Ausbau der BundesfernstraBen
(FernstraBenausbaugesetz) priift
das Bundesministerium fiir
Verkehr und digitale Infra-
struktur ,nach Ablauf von
Jeweils fiinf Jahren (...) ,0b der
Bedarfsplan der Verkehrs-
entwicklung anzupassen ist: in
die Priifung sind die bei der
Bedarfsplanung beriihrten
Belange, insbesondere die der
Raumordnung, des Umwelt-
schutzes und des Stddtebaus
einzubeziehen. Die Anpassung
geschieht durch Gesetz.”



20 Vgl. Wissenschaftlicher Beirat
beim VDV (2022):
Stellungnahmen, Verkehrs-
prognose 2040 muss Klimaziele
in den Mittelpunkt stellen, S. 1

21 Weiterentwicklung der
Bewertungsmethodik des
Bundesverkehrswegeplans
(BVWP). PTV-Group/isv
(Markus Friedrich, Thomas,
Siefer, Peter Vortisch, Christoph
Walther, Volker Wasmuth) i. A.
Landesministerium fiir Verkehr
Baden-Wiirttemberg, Karlsruhe
2022,5. 17 ff.

MaBnahmen zur Einhaltung der verbindlichen Klima-
ziele der Bundesrepublik und zur Mobilitdtswende
fiihren. Die innerhalb von 15 Jahren mogliche Verdop-
pelung der Anteile des Schienengliterverkehrs z.B. -
vgl. dazu das Gutachten von DLR u.a. fiir BMV 2016 -
fiihrt zu 8-10 Mio. t CO,-Minderung pro Jahr. Ein Fest-
halten an der bisherigen Verkehrswachstumspolitik
durch StraBenbau wére hingegen kontraproduktiv:
.Werden prognostizierte Verkehrsmengen, die nicht den
Zielen des Klimaschutzes entsprechen, als Grundlage
fiir die Netzplanung und den Ausbau genommen, fiihrt

dies zu teuren Fehlplanungen*?°

Im Rahmen der Bedarfsplaniiberpriifung muss eine
neue Strategische Umweltpriifung (SUP) durchge-
flihrt werden: Die SUP muss die Einhaltung der Kli-
ma- und Biodiversitdtsziele 2030 und dariiber hinaus
weiterer Umweltziele (Flichenverbrauch etc.) sicher-
stellen. Die Position der EU-Kommission im Rahmen
der BUND-EU-Beschwerde (Schreiben vom 6.3.2020)
ist klar: der FernstraBenbedarfsplan ist SUP-pflichtig.
Zudem muss zur SUP eine wirksame Offentlichkeits-
beteiligung durchgefiinrt werden, in der Alternativen
vorgeschlagen und alle verniinftigen Alternativen auch
tatsdchlich gepriift werden. Alternativenpriifungen
miissen im Rahmen der SUP durchgefiihrt werden,
auch um Zweifel an der Verfassungs- und Unions-
rechts-konformitat der Planung zu zerstreuen (vgl.
Gutachten Franziska HeB v. Oktober 2021). Zusatzlich
verlangen neue Rechtsvorgaben (UVP-Gesetzinderung
2017) die umfassende Bilanzierung der Klimawirkun-
gen (Lebenszyklusbetrachtung, Eingriffe in CO,-Senken
etc.). Ausdriicklich verlangt § 13 Klimaschutzgesetz,
auch bei laufenden Planungen klimaschonende Alter-
nativen zu priifen und treibhausgaserhéhenden vor-
zuziehen. Die SUP muss zukiinftig auch verbindliche
Biodiversitatsziele formulieren und deren Einhaltung
sichern.

Das zentrale Bewertungsverfahren, die Nutzen-Kos-
ten-Analyse (NKA), muss reformiert werden, damit
nicht weiter fast alle StraBenprojekte liber theoreti-
sche, monetarisierte Zeitgewinne gerechtfertigt wer-

den konnen.?! Statt um zukunftsfahige Mobilitit geht
es aktuell bei der FernstraBenplanung fast ausschlie3-
lich um Reisezeiteinsparung durch héhere Geschwin-
digkeiten oder kiirzere Streckenfiihrung. Diese l6sen
Neuverkehre (induzierte Verkehre) aus, die in wenigen
Jahren zu erneuten Staus und sinkenden Geschwin-
digkeiten fiihren. Fiir Bahnprojekte ist die aktuelle NKA
ebenfalls ungeeignet. Bahnprojekte haben, ganz
anders als StraBenprojekte, Schwierigkeiten, die Wirt-
schaftlichkeitsschwelle von 1,0 zu liberschreiten. Auch
die Raumordnungsbewertung, die Projekte nach ihrem
Vergleich mit der theoretischen Luftlinienentfernung
beurteilt, pramiert in erster Linie Zeitgewinne und ist
mit den Nachhaltigkeitszielen im Raumordnungsgesetz
unvereinbar.

(3.) Zielorientierte, strategische Planung durch Bun-
desmobilitatsplan: Die Verkehrswegeplane waren beim
Abbau von Uberlastungen auf Autobahnen nicht
erfolgreich. Zudem enthalt der BVWP 2030 keine iber-
greifende Mobilitatsstrategie fiir 2030. Auch die OECD
kritisierte in ihrem ,Wirtschaftsbericht Deutschland
2018", es fehle in der Verkehrspolitik an einer ,liber-
geordneten Politikstrategie” Bedarfe wie Digitalisie-
rung, Anderungen der Mobilitatsstruktur durch Zunah-
me von E-Autos u.a.m. werden nicht adressiert. Es
gibt keine integrierte Betrachtung aller Verkehrstrager.
Die wichtigsten Schienenprojekte wie z. B. der Ausbau
der GroBknoten sowie die meisten MaBnahmen des
Deutschlandtaktes sind im BVWP 2030 nicht finan-
ziert. Ein Bundesmobilitatsplan soll eine zielorientier-
tere und integrierte Planung aller Verkehrstrager mit
messbaren Kriterien ermdglichen. Hierbei miissen
Mobilitdtskonzepte und -strategien der Zukunft ent-
wickelt werden, statt Projekt-Besitzstande fortzu-
schreiben. Alle Instrumente - finanzielle Anreize,
Regulierung, Management, Kommunikation, Infra-
struktur — werden kombiniert, um die Mobilitats-,
Umwelt-, Stadtebau- und Raumordnungsziele zu
erreichen. Zielvereinbarungen und abgestimmte Ver-
kehrskonzepte mit Ldndern und Kommunen sowie
Erfolgskontrolle nach Umsetzung der Projekte und
Lernschleifen miissen Teil diese Planung sein. Das Kon-
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zept des Bundesmobilitdtsplans bedeutet ein umfas-
sendes Gesetzgebungsprogramm, grundlegende Pla-
nungs- und Verwaltungsreformen, die, klaren politi-
schen Willen vorausgesetzt, in einer Enquete-
Kommission vorbereitet werden miissten. Ein Bundes-
mobilitdtsgesetz muss fiir Gleichberechtigung aller
Verkehrstrager mit Vorrang vor geltenden Verordnun-
gen und Richtlinien sorgen und eine integrierte
Planung in den Regionen und Kommunen ermdglichen
und dieses Gesetz eine Abkehr von der vornehmlich
verkehrstragerspezifischen Ausbauplanung des Bundes
erbringen. Planung muss strategisch und zielorientiert
und nicht, wie in der Vergangenheit, eine Anpassung
der Kapazitaten ausgerichtete Anpassungsplanung
sein.

(4.) Treibhausgassenkende und substanzerhaltende
InfrastrukturmaBnahmen miissen wirksam beschleu-
nigt werden. Dazu haben die Umweltverbinde ziel-

fiihrende Vorschlige erarbeitet.22
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22y die Vorschidge der
Umweltverbdnde fiir eine
effektive
Planungsbeschleunigung: 2022-
03-23-
Handlungsempfehlungen-
Umweltverbaende-
Planungsbeschleunigung.pdf
(dnr.de).
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Abkirzungen

AK Autobahnkreuz

AS Autobahnanschlussstelle

BMU Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit

BMDV Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr

BVWP Bundesverkehrswegeplan. Aktuell gilt der BYWP 2030; anfangs BVWP 2015 genannt.

FGSV Forschungsgesellschaft fiir das StraBen- und Verkehrswesen

NGO Non Governmental Organizations bzw. Nichtregierungsorganisationen

NKA Nutzen-Kosten-Analyse. Anderer Begriff fiir NKU. Oft in Verbindung mit dem BVWP verwendet
NKU Nutzen-Kosten-Untersuchung. Der gebrauchlichere Begriff al NKA.

RWA Raumwirksamkeitsanalyse

SUP Strategische Umweltpriifung: Vorschrift der EU, die seit Juli 2004 gilt. Dabei ist ein Umweltbericht zu

erstellen, der die voraussichtlichen Umweltwirkungen der Netze und der InvestitionsmaBBnahmen
beschreibt und MaBnahmen vorschlégt.

TSF Temporére Seitenstreifenfreigabe
uvp Umweltvertraglichkeitspriifung
VFS Verbindungsfunktionsstufen: Unterschieden werden VFS O fiir ,kontinentale”, VFS | fiir ,groBraumliche”

und VFS Il fir ,lberregionale” StraBenverbindungen. Die VFS sind verkniipft mit zu erreichenden Ent-
wurfsgeschwindigkeiten und Vorgaben fiir Fahrbahn-Querschnitte und weitere Gestaltungselemente.
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