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Einstieg: Verwaltung oder Politik ¢

23. April 1970. Zehnte Sitzung des Ausschus-
ses fur Verkehr, fur das Post- und Fernmelde-
wesen. Bei der Beratung des Bundesfernstra-
Ren-Bedarfsplans 1971 mit einem Mal3nah-
menvolumen von 150 Mrd. DM legte das
Bundesverkehrsministerium den Parlamentari-
ern eine Karte vor, Neben jeder Bundesfern-
stral3e (Bundesautobahn und Bundesstral3e)

Systematische Fehlsteuerung

Statt der im Begriff BVWP angedeuteten

Abstimmung und Integration aller Ver-
kehrstrager in diesem Investitionsrahmen-
plan findet eine Parallelférderung aller
Verkehrstrager statt. Weder gibt es eine
Verkehrsvermeidungs-, noch eine Verlage-
rungs-, noch eine konsequente Optimie-
rungsstrategie.

markierte ein 10 km breiter Streifen das durch® €s gibt keine angemessene Integration des

die Fernstral3e bediente Umland. Ein Ministe-
rialbeamter erlauterte den
Bundestagsabgedordneten die Karte:

Es ,bleiben gewisse weil3e Restflachen Ubrig.
Diese sind aber nicht mehr so ausgedehnt, so

Umweltschutzes in die Planung. Der
Verkehr ist bei Klimaschutz, Flachenver-
brauch, Larm zu einem der
Hauptverursacher geworden.

es gibt keine Verzahnung der

Bedarfsfestlegung mit der Finanzplanung.

dal? man beinahe sagen kann — die Karte zeigt gg|pst die Projekte des Vordringlichen

es — dass das kunftige Netz der 2-bahnigen
Strafl3en und damit der Autobahnen eigentlich

das ganze Bundesgebiet doch verhaltnismalig

gleichférmig rasterformig tberdeckt. Und die
Ergédnzung dieser weil3en Strecken wird dann
ja auch weitgehend von den 2-spurigen Bun-
desstral3en und allen nachgeordneten Stral3en

wie LandstraRen 1. Ordnung, Kreisstral3en und

GemeindestralRen ibernommeén.”
Versprechen gehalten

Der damalige Verkehrsminister Georg Leber
hatte den Burgern ,ihren® personlichen Auto-
bahnschluss innerhalb von 10 km verspro-
chen. Heute ist das erfullt. Die durchschnittli-
che Pkw-Fahrzeit zum nachsten BAB-AnN-
schluss betragt 10 Minuten.

Der erste Fernstral3enbedarfs- oder -
ausbauplan von 1957 (rechtstechnisch: Fern-
stral3enausbaugesetz, FStrAbG) war mit Sinn
fur das finanzpolitisch machbare entwickelt
und umgesetzt worden. Der Ausbauplan von
1971, auf dem die seitherigen Bedarfsplane
noch immer aufbauen (rechtstechnisch: 1. bis
4. Fernstral3enausbauanderungsgesetz,
FStrAbAndG) legte dagegen einen Maximal-
plan vor, um dadurch zusatzliche Mittel fur
den StralRenbau zu mobilisieren. Die negativen
Folgen des 71er Plan zeigen sich bei jedem
Bundesverkehrswegeplan (BVWP).

Bedarfs sind bei realistischer Betrachtung
auf lange Sicht nicht finanzierbar.

Obwohl der Bundesregierung im Rahmen

der Bundesauftragsverwaltung des Bun-
desfernstral3enbau weitgehende Entschei-
dungs- und Aufsichtsrechte zustehen, ist
die Entscheidungsfindung faktisch stark
dezentralisiert. Die Lander melden ,ihre*
jeweiligen Projekte an, die dann auf ihre
Bauwaurdigkeit (,Bedarf) tberpruft und
nach Dringlichkeiten gereiht werden
(Vordringlicher Bedarf, weiterer Bedarf,
kein Bedarf). Der Bund schopft seine
Kompetenzen nicht aus. Andererseits
finanziert der Bund Ortsumgehungsprojek-
te, die gar nicht dem ,weitraumigen Ver-
kehr zu dienen bestimmt sind“ (Legaldefi-
nition).

Falsche Organisation und Anreize: Weil
der Bund den Bau und den Unterhalt der
FernstralRen zu 100% bezahlt und parallele
Stral3en nicht riickgestuft werden, verlan-
gen die Lander moglichst viele Projekte

fur ,ihr* Land. Es wird nicht abteilungs-
ubergreifend sondern sektoral geplant.
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Entwicklung bis heute Hauptziel des 71er Maximalplans war die
Mobilisierung zusatzlicher Mittel fur den
Die biirokratisch-politischen Strukturen habenStraenbau. Seit der Olkrise im Winter 1973/

sich seit 1971 nicht verandert. Auch wechseln/4 mussten die Plane wegen

de politische Mehrheiten auf Bundes- oder  Unfinanzierbarkeit des politisch festgelegten
Landesebene brachten keinen Wandel. Das gftusbaubedarfs regelmaBig (Bedarfsplane
bisher auch fiir die ,rot-griine* Bundesregie- 1976, 1981, 1992, 200x) ,angepasst” werden.
rung seit 1998: Strukturreformen wurden noctPie Bewertungsmethodik wurde jeweils mit
nicht angegangen. Stattdessen wird nur eine grofiem wissenschaftlichen Aufwand tberar-
,Modernisierung* des Bewertungsverfahrens beitet, ohne dass dies Auswirkungen auf das

fur die Projektauswahl (Nutzen/Kosten- Bewertungsergebnis und auf die durch einver-
Ana|yse1 NKA) angestrebt, deren Auswirkung nehmliche Zusammenarbeiten der Stral3enbau-
vermutlich gering bleiben wird. verwaltungen von Bund und Landern (der

Verwaltungswissenschatftler Frido Wagener

Auch die Institutionalisierung des Umwelt-  hannte das ,vertikale Ressortkumpanei)
schutz, neue Erkenntnisse iiber Klimagefahr- hatte.
dung oder die jahrlichen Larmtoten flhrten
Der begrenzende Faktor fir Straenbau waregie Bundesautobahnen, auf denen rund ein
bisher nur die Knappheit der Finanzmittel im  pyitte| der Verkehrsleistung abgewickelt wird,
Verhaltnis zu einem formal anerkannten wurden von 2.100 km in 1950 auf 11.500 km,
Bedarf (Bundesfernstra3enplan). das Netz klassifizierter StraBen von 340.000

_ _ auf 650.000 km ausgebaut. Das Streckennetz
Wirtschaftliche Wachstumserwartungen durchger Bahn wurde dagegen nicht ausgeweitet,

zunehmenden Verkehr waren schon beim  sondern schrumpfte sogar (Veranderung nur
ersten Fernstral3enbedarfsplan Mitte der 50erqyrch die deutsche Einheit). Nur bei den
Jahre entscheidend. Sie flihrten zum bewuss-g|ektrifizierten Strecken gab es einen Zuwachs

ten Verzicht auf die Erhebung von Nutzungs- o 1800 km auf 18.700 km (1950 bis 1999).
gebuhren. Unfélle mit Personenschaden und _ )
Getotete durch StraRenverkehr waren das ~ Di€ Verkehrsleistung und der Modal Split
zweite groRe Thema der StraRenbaudiskussi-(Aufteilung auf die Verkehrstrager) in der

on. FernstraRenbau half dem aber nicht ab. Bundesrepublik veranderten sich im Personen-

Die Zahl der Verkehrstoten stieg bis 1971 auf Und im Guterverkehr stark zuungunsten der
rund 20.000 an. Drittes Thema waren die Bahn. Im Personenverkehr sank der Bahnan-
Probleme des StraRengiiterverkehrs als Folgd€ll von 32% in 1950 (Motorisierter Individu-

der Schwierigkeiten gewerkschaftlicher Orga_alvezkehr, MIV: 31%) auf 7.7% in 1999 (MIV:
nisation. Viertens wurde die dezentrale Struk-80,2%). In der Schweiz z.B. wird dagegen pro

tur des deutschen StraRennetzes mitihren  Kopf der Bevolkerung drei mal soviel mit der

vielen Auf- und Abfahrten festgelegt, die zu Bahn gefahren wie in Deutschland.
chronischen Uberlastungen des StraRennetzedie — auch in der Koalitionsvereinbarung vom
durch lokales Verkehrsaufkommen fihrt (bei 20.10.1998 - geforderte Angleichung wurde
Ko6In und anderswo). bisher noch nicht erreicht. Das liegt z.Z.

daran, dass Sondermittel fur den Straf3enbau in
Seit 1971 stand die Abwehr von umweltpoliti- erheblichem Umfang bereitgestellt werden
schen Forderungen an den Stra3enbau im  neben der Regelfinanzierung aus dem Bundes-
Mittelpunkt der planerischen Bemuhungen. haushalt.
Formelles Aufgreifen von Umweltthemen
fuhrte im Umkehrschluss dazu, Umweltaspek-
te fur die Begrindung zusatzlichen Stral3en-
baubedarfs einzusetzen (Ortsumfahrungen).
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Umwel’rprobleme: Klimaschutz, Lérm, Das zweite stark u.nterschétzte Verkehrspro-
blem ist deiLarm . Uber zwei Drittel der
Bevdlkerung fuhlen sich in Deutschland durch
StraRenverkehrslarm belastigt. Uber 10 Mio.
Bundesbirger sind einem Stral3enverkehrs-
Larmpegel Uber 65 dB(A) ausgesetzt. Auf-
grund des erhohten Risikos von Herz-Kreis-
lauferkrankungen bedeutet das 2000 bis 3000
Larmtote pro Jahr.

Flséchenverbrauch

In den letzten Jahren hat es in einigen Berei-
chen erhebliche Fortschritte im Umweltschutz
gegeben.

Die durch Rechtsvorschriften limitierten
Abgasemissionerdes Kfz-Verkehrs konnten
trotz steigender Verkehrsmengen mit Hilfe
technischer Losungen erheblich reduziert
werden (Dreiwege-Katalysator: US- bzw.

Flachenverbrauchund
Flachenzerschneidunglurch Verkehrswege

Euro II-Norm: ab 2005 faktisch aber schon ist der dritte wesentliche Problemkomplex
heute Standa’rd bei Ne’uwagen: D Ill/Euro |11, 0eim FemstraBenbau. Landschaftsverbauch

D IV/Euro IV). In Zukunft wird sich dieser und -zerschneidung fihren zu Artenverlust
Trend weiter fortsetzen. und genetischer Verarmung bestehender
Arten. Die noch vorhandenen verkehrsarmen
und unzerschnittenen Raume schrumpfen
immer weiter zusammen. Sie mussen unbe-
dingt geschiitzt werden.

Problempunkte bleiben in einer Ubergangs-
phase noch deiSommersmod zu dessen
Entstehung der Autoverkehr den grof3ten
Beitrag liefert und der unter Krebsverdacht ) o
stehendd®ieselruR Fiir letzteren wird es 12% der Flache der Bundesrepublik ist
durch die Férderung schwefelarmer Kraftstof-Mittlerweile durch Verkehrs- und Bauflachen

fe ab 1.11. 2001 bald technische Lésungen versiegelt. StralRenbau I6st vor allem auch
geben, aber erst fiir Neufahrzeuge. sekundaren Flachenverbrauch aus:

Suburbanisierung fuhrt zu hoherem Flachen-
verbrauch pro Kopf, zusatzlichem Stral3enver-
tiberdecken, dass der Verkehr in anderen ~ Ke€hr (langere Kfz-Wege, schlechte OPNV-
Bereichen zum Problemfall geworden ist: Der ErschliefSbarkeit, Verschlechterung der Le-
AusstoR des zu 50% am globalEmibhaus- b_ensqualltat in de_n Innenstadten) und damit zu
effekt beteiligten Kohlendioxid (C( des einem Teufelskreis zuungunsten des Umwelt-

Kfz-Verkehrs nahm von 1990 bis 1998 nach Verbundes.
Aussage des Deutschen Instituts fur Wirt- _ o _ )
schaftsforschung um 11 Prozent zu. Im glei- In mittelfristiger Sicht durfte das Problem des

chen Zeitraum senkten andere Verbrauchssek}€Ssourcenverbrauchzu einem dominieren-
toren ihren CQAusstoR um ein Drittel (z.B. den Umweltthema werden. Dass die hochin-

die Industrie). Die Erkenntnis vermehren sich dustrialisierten, westlich-demokratischen
in jungster Zeit, dass die Entwicklung des Industrielander, die 20% der Weltbevdlkerung

vom Menschen ausgeldsten Treibhauseffekts 2USmachen auch kunitig 80% des weltweiten
(der globalen Erwarmung) dramatischer Ressourcenverbrauchs und der,&issio-

verlauft als von den Klimaforschern vorherge-Ne€Nn gégenuber dem ,Rest der Welt" durchset-

sagt. Auch der Bundesverkehrswegeplan mugeh konnen ist recht unwahrscheinlich. Ver-
zum Erreichen delimaschutzziels der kehr einsparen, effizient organisieren und
Bundesregierung (minus 25-30% Ogegeni- Vermeiden wird auch aus Grunden der sozia-
ber 1990) und des international verbindlichen /€N Gerechtigkeit und des globalen Friedens
Kyotoprotokolls (minus 21% bei den Klima- unvermeidlich werden. Die Industrielander
gasen in Deutschland bis 2012) konkret etwad"Ussen auch zukunitsfahige Losungen fur
beitragen und darf diese Ziel nicht gefahrden. ENtwicklungslander aufzeigen.

Diese erfreuliche Tatsache darf aber nicht
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Nachhaltigkeit. Verkehrspolitische Die wichtigste Handlungsstraegie muss des-

Ziele des BUND halb in einer schrittweisen Internalisierung der
externen Kosten in die Preise bestehen Uber
Die Umweltaspekte lassen sich 6konomisch die

dieMineraldlsteuer (Fortfihrung der
Okologischen Steuerreform)

messen und damit auch nach einem einheitli-

chen Mal3stab bewerten. In einer europaweiten

dieKfz-Steuer (erganzt um das Kriterium
Larm)

Belastigung der Bevolkerung durch Larmin % (1999) _ )
fahrleistungsabhéngige Nutzungsgebuhren

D -
w| _ (Schwervekehrsabgabedie die Wegekos-
0| ® el Buesinds ten plus die externen Kosten der Lkw
W neue Bundeslander . . . .
&4 p abdeckt. Einstieg: 25 Pf. je Tonnenkilome-
452’ ter)
0 v Zuséatzlich miissen natirlich auch die 6kolo-
8 6 . .
0 | gisch ,perversenSubventionenabgebaut
0

werden, an erster Stelle die das ,weit-weg-
Wohnen* pramierende Entfernungspauschale
(friher: Kilometerpauschale) und eime-
Quelle: Umwelt Nr. 4/2000, S. 203 grierte Siedlungsplanung(Stichwort: Stadt
der kurzen Wege mit Nahversorgung etc.).

Studie wurde das fiir alle Verkehrstrager mit Damit sind die wichtigsten Instrumente der
wissenschaftlich adaquaten Mitteln getan. ~ Verkehrsvermeidungspolitik genannt.

Strale Flug Schiene Industrie Nachbarn Sport

Danach machen die Umweltschaden des Hinzukommen muss das Aufgeben der Philo-
Verkehrs 8 % des Bruttoinlandsprodukts aus. sophie der Parallelférderung aller Verkehrstra-
In Deutschland belaufen die 6konomischen 9er zugunsten einer klaren verkehrspolitischen
Schaden durch Verkehr auf 260 Mrd. DM pro Prioritatensetzung gemaf _

Jahr. Die groRten Kostenblocke liegen bei dedNachhaltigkeitszielen. Die Planrechtfertigung

Unfallkosten (ca. 30 Mrd. DM an Unfallfolge VON Infrastrukturprojekten muss durch alle
drei Dimensionen der Nachhaltigkeitge-

Durchschnitt. ext Kosten Euro pro 1000 pkm stitzt werden, namlich:
Lubverkenr | |
et [\ mUnfile
Ban [ otam Umwelt Soziales Wirtschaft
g\ B Ageoe
mKima
Bus ENatur/Landsch Flichen-, Verbesserung der Verbesserung Netto-
[ Stk Efiee Landschaftsschutz | Sicherheit Wertschopfung
P Y \E [ Energerzeug.
| 7//\] | Minderung Res- e o (kosten-)effizientes
| ; ; | | | | Mobilitit fiir Alle
0 o o o & 0 1 sourcenverbrauch Verkehrssystem
Minderung Schad- | Menschengerechte | Finanzielle
Quelle: INFRAS/IWW, External Costs of Transport, 2000 stoffemissionen Siedlungen Nachhaltigkeit

kosten werden nicht durch die Haftpflichtver-
sicherungen gedeckt, sondern auf das offentli-
che Gesundheitswesen — also alle Beitragszah-
ler abgewalzt), bei Klima, Abgasen und Larm.
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Das Verfahren: Wer entscheidet? _ _ _
Rolle. Erst im Kabinett soll dann bei der

Verabschiedung des Gesetzentwurfs (einver-

von der StraRenbauverwaltung und den nehmlich !) eine Abstimmung mit den Raum-
gutachterlich zuarbeitenden StraRenbauwis- °rdnungszielen stattfinden und mit den Belan-

senschaftern, die fiir den Bundesminister fur 96N Umweltschutz und Stadtebau.
Verkehr, Bauen und Wohnen (BMVBW) die
Bewertung der angemeldeten Projekte durc
fuhren, bestimmt. Fur Normalburger und
Politiker ist das Bewertungsverfahren un-
durchsichtig. Es verschleiert mehr als es
transparent macht. Bis zur Ressortentschei-
dung Uber den Kabinettsentwurf spielen
andere als stral3enbauliche Aspekte keine

Das Planungsverfahren ist in weiten Teilen

nhAuf die Beratungen des Bundestages mussen
die Umweltverbadnde unbedingt Einfluss
nehmen, sonst sind die Pro-Stellungnahmen
der IHK und des ADAC die einzigen, die den
Abgeordneten zur Kenntnis gebracht werden
und in ihrer Gberwiegenden Meinung pro
Strafl3enbau starken.

Ablauf Bundesverkehrswegeplanung Projekibezo-

gene EinfluB-
| nahmen:

[ Prognosen der Verkehrsentwicklung

- - Liind -
Uberprifung der Verkehrsnetze //,]r:;d;:z:_

Vorschldge fir Neu- und AusbhavmaBnahmen <

. Ll
.
.

Bewertung der Projekte / Feststellung der
Bauwiirdigkeit und Dringlichkeit
Gesamtwirtschaftliche Bewertung (NK-Verhiltnis)
Okologische Beurteilung (URE)
Roumwirksamkeitsonalyse (RWA)
Stadtebauliche Beurteilung

zusitzliche Kriterien (Interdependenzen ...) BMVBW

Einstufungsvorschlidge: Dringlichkeiten iy

Anhérung/Abstimmung auf Bundesebene
und mit Landesebene); Unterrichtung “Fach-

kreise und Interessenverbande” EW\;BW!
an er

BVWP-Entwurf (Kabinettsvorlage) < D0 [
Bundes-

Ressortabstimmung, Anhérung (?) <:Mi‘el|g|r ”

KabinettbeschluBB

Gesetzgebungsverfahren

Beratung, Verabschiedung (incl. Bundesrat: nicht zustim
mungspflichtig) und Verkiindung der Aushougesetze
mit den zugehorigen Bedarfsplanen (z.B. 5. FStrABAndG)

_~1Bun d_estﬂ]

S i

5-Johresplan (Merzahnung mit Finanzplanung)
jahrlicher StraBenbauplan (Haushaltsplanung)
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Verkehrspolitische Ziele des neuen Von diesen 10 Handlungsfeldern weisen 3 —
BVWP die Punkte 1, 2, 4, - eindeutig in Richtung
Expansion des StraRenverkehrs. Eindeutig

verkehrswegeplans sind im Verkehrsbericht &rbeit mit der Raumordnung, mit dem Um-
2000 (November 2000) aufgefiihrt. weltschutz. die technologische Innovation, die

Erh6hung der Verkehrssicherheit wurde in der
Sie sind eine der Gblichen Zusammenstellun-vergangenheit jedenfalls so gefasst, dass sie
gen von sehr allgemeinen Zielen, von denen Zusétzlichen Straflenbau begriinden konnte.
keines operational gefasst und z.B. durch ~ Hier kommt es auf die Anwendung des Be-
einen Indikator messbar gemacht ist. Nur daniertungsverfahrens und die politischen Ent-
wére eine Erfolgskontrolle nach der Durchfihscheidungen im Rahmen des BVWP an:

rung der kostspieligen InvestitionsmaRnahmenieviel StrarSen_bau will und_kann ich finanzie-
maéglich. ren? Nur das Ziel der Angleichung der Wett-

bewerbsbedingungen spricht eindeutig
ihren Ansatz wie folgt: bei der Bundesverkehrswegeplanung gar nicht
entschieden.

.Die neue Bundesregierung hat sich fur eine _ _ ) N
integrierte Raumordnungs-, Stadtebau- und Schon in der Vergangenheit haben die politi-
Verkehrspolitik entschieden. Der integrative SChen Ziele der Bundesverkehrswegeplanung
Charakter bezieht sich vor allem darauf, faktisch nur eine sehr geringe Rolle gespielt.
Ursachen und Folgen des anhaltenden Ver- Eine Untersuchung im Auftrag des Umwelt-
kehrswachstums stérker ins Blickfeld der ~ bundesamtes zeidtelass nur ein Viertel der
Entscheidungstrager zu riicken. die aktuellengebauten FernstraBenmalnahmen auf die im
Verkehrsprobleme lassen sich nicht allein ~ Rahmen des BVWP entwickelte Ziele zuriick-
durch Verkehrswegebau I6sen.” (Verkehrsbe-2ufuhren sind. Diese Planung ist, wie gezeigt,
richt 2000; Kurzfassung S. 7). eben vorwiegend und durch birokratische
Mechanismen und Traditionen bestimmt.

Der BUND sieht diese ursachenorientierte o _ _
Betrachtung als ein wesentliches Kriterium fa¥Vichtiger als Ziele der genannten Sorte sind

die Beurteilung des neuen Bundesverkehrswél€ Entwicklung und Umsetzung von Szenari-
geplans (BVWP). en, die die Funktion haben missen, die ge-

wunschte Zukunft zu zeigen und daraus Mal3-

richt 2000 zehn Ziele, namlich die die Konzipierung und Durchfiihrung des
Bewertungsverfahrens fir die Auswahl der

Starkung der europaischen Verkehrspolitik €inzelnen Projekte.

Fortsetzung des Aufbaus Ost

Zusammenfuhrung von Raum- und Ver-
kehrsplanung

Bereitstellung einer leistungsfahigen Ver-
kehrsinfrastruktur

Vernetzung der Verkehrstrager

Schaffung fairer Wettbewerbsbedingungen

Erhohung der Verkehrssicherheit

Verbesserung des Umweltschutzes

Forderung innovativer Technologien

Unterstitzung der Mobilitatsforschung.
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Der rechtliche Rahmen: Bedarfsbe- nung. Abzuwagende Belange nach dem Fern-

grindung und Planrechtfertigung straBenausbaugesetz v. 15.11.1993 (8§ 4) sind
Erflllung von Raumordnungszielen (das

Bundesraumordnungsgesetz von 1998

schreibt vor: Verkehrsvermeidung, Ver-

kehrsverlagerung, Freiraumsicherung)

Umweltschutz

Stadtebau

Verkehrssicherheit (8 4 FStrG)

Nach der Legaldefinition des Bundesfernstra-
Rengesetzes sind Fernstral3en ,6ffentliche
Stral3en, die ein zusammenhangendes Ver-
kehrsnetz bilden und eineweitrdumigen
Verkehr dienen oder zu dienen bestimmt
sind.”

Die Verfahren im Rahmen der Bundesver-
kehrswegeplanung mussen demnach sicher-
stellen, das durch StralRenbau eine Verbesse-
rung der Ziellerreichung auch bei den genann-
ten Schutzzielen erreicht wird oder dass auf
jeden Fall diejenige Mal3nahme (Straf3en- oder
Bahnausbau, Stralenausbau oder Wechselver-

Ebenfalls nicht beachtet wurde bisher, dass iff€hrszeichen zur Verbesserung der Verkenhrssi-
Zuge von Neu- oder Ausbauplanungen vor de?herhe't) gewahlt v_\_nrd,_dle bé:bwagun_g
Bedarfsentscheidung dRiickstufung von aller Belangeam guinstigsten abschneidet.
Parallelstrecken ,alter” Bundesstraf3en, die
ihre Verkehrsfunktion verlieren, in die Stra-
Renbaulast der Lander verbindlich vereinbart
werden muss.

Ortsumfahrungen, die Uberwiegend dem
Binnenverkehr dienen wiirden aus dieser
Definition herausfallen missen. Auch der
Netzaspekt wird, wie die erwahnte Untersu-
chung im Auftrag des Umweltbundesamtes
von 1999 gezeigt hat.

Neben der Beachtung der einschlagigen
Umweltvorschriften in den Fachgesetzen des
Bundes und der Lander ist aber auch die
detaillierte ,Umweltverfassung” ddsG-

p Vertrages zu beachten. Dazu gehort das

im BundesfernstralRengesetz nicht. Entschei- Verursacher_— “F‘d das Vorsorgeprinzip aber
dend ist in der Praxis fur die Annahme eines auch das _Pr|n2|p der Integration von Umwelt-
Aus- oder Neubaubedarfs eher die planerischgs’p(':'kten in alle Fachplanungen.

Maxime der Flussigkeitund Leichtigkeit®
des Verkehrs sowie ein Wachstum der Ver- Im Zuge der G?se_tze zEPianungsbes_(_:hIeu-
kehrsbelastung das die Leistungsfahigkeit dernlgung"(l9_91 fir die neuen Bundc_asla_nder,"
vorhandenen StraRen oder des StraRenquer- 1993 fir die ganze Bundesrepublik eingefiihrt)

schnitts dauerhaft Gbersteigt. Ursachenfakto- wurde die Bedarfsentscheld_gng fUr_ d'e. nach-
ren spielen dabei bisher keine Rolle, z.B. ob folggnden Planung_sstu_fen fur verblnd_llch
diese Uberlastung durch eine verfehlte Sied- erklar_t. [i?dlurcfde|roFI)IelnEIarIlrec_thertl-
lungsplanung (Funktionstrennung Arbeiten gungim veriaut der Fankon® retls__lerung

und Wohnen) oder steuerliche Anreize (Kilo- verhindert und eine Legimationsliicke aufge-

meterpauschale, die Wegekosten nicht deckef>S€N- Denn erst auf sp_ateren P__Ianungsstufen
de Lkw-Gebiihren ...) stimuliert wird. Effekti- Und im Verlauf der speziellen Prafverfahren
vitat der Problemlosung wird nicht angestrebt (Z-B- Umweltvertraglichkeitsprafung) lassen

Es geht eher darum, ein sich selbst verfesti- sich die MaBnahmenwirkungen wirklich

gendes Modell des StraBenverkehrswachstur#?urte”?n'_ Deshalb muss auch in du_aser Phase
auch fiir die Zukunft abzusichern. das ,0b“ einer Malinahme noehgebnisoffen

diskutiert werden kénnen, muss mit einer

Die im FernstraRenausbaugesetz (FStrAbG) optimierten Nullvariante (z.B. 'I_'elematik statt
genannten und in Fachgesetzen naher konkréguf]bau) gnd andelr_eﬂ Altern%tlven (z.B.
tisiertenAbwagungsbelangeblieben bisher ahnausbau) verglichen werden.

nur Restgrolien bei der Bundesfernstral3enpla-

Weitere Funktionsbestimmungen finden sic
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Die BVWP-Szenarien terverkehrs trotz der leistungsabhéngigen
Schwerverkehrsabgabe um 4% (Uberforde-

In den Szenarien soll der gewiinschte zukunfung: + 40%) sinken soll und dadurch der

tige Zustand (Umweltqualitat, Lebensqualitat, Lkw-Verkehr noch weiter massiv wachsen

wirtschaftlich effizientes Gesamtverkehrssys- SOll.

tem) dargestellt und die Wirksamkeit von

HandlungsmaRnahmen fur deren Erreichung Das einzig 6kologisch vertretbare wird mit

gepriift und zusammengestellt werden. dem Negativbegriff der ,Uberforderung*
belegt. Andererseits bedeutet selbst das Inte-

Im Verkehrsbericht 2000 werden 3 Szenarien grationsszenario mit seinen geringen Fort-

(Laisser Faire, Integration, Uberforderung) ~ Schritten fir die Bahn (Zunahme Modal Split

entwickelt. Sie unterscheiden sich hinsichtlichum 1,2%) bei weiterem Wachstum des Perso-

der kiinftigen Kostenbelastung fiir den Perso-Nen- und Glterverkehrs auf der Stral3e eine

nen und Giterverkehr. Im Integrationsszena- Uberforderung der Umwelt.

rio, fur das die Bundesregierung optiert, soll

die Kostenbelastung des Pkw um 15% (Uber-Auch okonomisch ist das unbefriedigend.

forderung: 70%) steigen. Unverstandlich ist, Ohne Anlastung der externen Kosten ist eine

wieso die finanzielle Belastung des StraBengi@esamt-6konomische Effizienz nicht zu errei-

chen.
Kostenbelastungen fiir die Nutzer in Abhangigkeit von den Szenarien
Weranderung awischen 1997 und 2015
Laisser faire Intecraticn Uberforderung

Slralte Personenverkeh -5% +15% +7 0%
Stralie Gifererkehr -19%4 5% +149%
Scheana Personemerkeh resl konstant 30% A0
Schena Gitererehn -T% -18%, -18%
Luftarikeir real konstant + 9% +18%
Binnenwassersiralla -25%n -25% -25%

Verkehrsleistungen und Modal-Split im Personenverkehr (1997 und 2015)

1997 Laisser fairs Intearatian Unerforderung
Mg, P Antell  |Mrd. Femo Antedl  [Mrd, Pkmo Anteil | Mrd, PEm Anteil
Stralie Tol| 79.6% 915] 79.2% 873l 77.3% Fila15] 72,8%
Schigns 74 7.8% a7 T.5% S8 B 7% 123 11,7%
OSPV™) 83 8.8% il = 5 6% 86 7 B% 93 8 8%
L uft 35 3.8% k= G, 7% s 5, 5% M 2,7 %
Insaesamt 943] 100.0% 1156 100% 1130 100% 1055 100,0%
Quelle: Verkehrsbericht 2000, 5. 81
Y OEPY = Offentlichaer Stralenpersonenverkahn
Verkehrsleistungen und Modal-Split im Giiterverkehr (1997 und 2015)
1997 Laisser faire Inteqration Unerforderung
PArd, o Anteldl | Mrd tkm Antell | Mrd, tkm Anteil | Mrd. tkm Anteil
atralie 235| 6386% 422 69 5% 74| 61.,5% A53 58.1%
Schiene V3| 19.6% 99| 15,3% 148] 24 3% 1659 27 8%
VWasserstralie g2 16.8% a7 14,3% 88 14,1% (518 14,1%
Insgesamt 371 100% G608 100% 608  100% BOE 100, 0%

Cuelle: Werkehrsbercht 2000, 581
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Bewer‘l’ungsver{ohren: D|e Kosfen_ Ferner kbnnen aUCh entgegen dem El’geanS
Nutzen-Analyse (KNA) der Bewertungen Projekte zwischen den

Dringlichkeitstufen ausgetauscht werden. Die

Als Folge des dezentralen Anmeldeverfahren ander setzen faktisch ihre Prioritdten an die
telle des Bundes, der eigentlich entschei-

und der 100%-Finanzierung durch den Bund q befuat |
melden die Lander eine Vielzahl von Maznah%t"9sPefugtist.

men an, um moglichst hohe Mittelanteile an Und iedes Land ht iele Proiekt
den jahrlich ca. 10 Mrd. DM Investitionsmittel nd jedes Land versucht, so viele Frojexte

fur ihr Land zu bekommen. Die Bundesregie-Wle maglich der_n UberprUfung;ver_fahren des
rung muss ein Verfahren entwickeln, das aus Bundes zu entziehen, indem sie diese als

der Projektflut, diejenigen auswabhlt, die ihren’\’/ldberhang Io?e;alds ,,|fnd|spin|betl _d?kla“ert.
eigenen Zielen entsprechen. as einmal als bedart anerkannt 1St, SO

durch eine neue Uberprifung — evtl. nach

Im Rahmen der sog. Bundesauftragsverwal- veranderten Zielen — nicht noch einmal unter-
worfen werden.

tung des Bundesfernstral3enbaus hat die Bun-

desregierung das alleinige Entscheidungs- ur;gi fihrt de di Regel |
Auswahlrecht tiber die einzelnen MaRnahmerf; " JeUNrt Wurde diese Regelung, well man

Sie besitzt im Verhatins zu den LanderverwalYerhindern wollte, das ,Bauruinen" entstan-

tungen sogar ein Weisungsrecht (analog zumde_.n' _D|e La_nder hatten in den 70er Jahren an
Atomrecht). maoglichst vielen Stellen angefangen zu bauen

— z.B. mit Hilfe von ,Soda-Briicken*, die
einfach nur ,so dastanden in der Landschaft,

Deshalb ist es verfassungsrechtlich konse-
g um den Anspruch auf Straf3en und auf Bun-

uent, die Entscheidung dartber, welche i . ) )
d g desmittel zu dokumentieren. Schrittweise

Projekte ,bauwdurdig” oder ,vordringlich* de die Definiti B inen* auf
sind, alleine der Bundesregierung zu t'JberIas-V[\)'u..r € |ed eL'T." 'é)n von, aur_lt.ur;e; ta;J fasst
sen (Kabinettsentscheidung und Bundestags- rangen der Lanaer ausgewertet. Jelzt umfass

gesetz) und nicht von der Zustimmung des der Uberhang MaRnahmen, die planfestgestellt
Bundesrates abhangig zu machen sind — auch wenn sie noch vor Gericht beklagt

werden.

Nur wenn die ausgewahlten Projekte den
Zielen Bundesregierung entsprechen, liegt
eine ausreichende Legitimation der Mal3nah-
men vor. Diese Ubereinstimmung mit den
politischen Zielen soll durch das Verfahren
einer Kosten-Nutzen-Analyse sichergestellt
werden.

Nach Meinung des BUND durfen Projekte nur
dann nicht mehr neu uberprift werden, wenn
sie mindest planfestgestellt sind und ggf.
vorliegende Klagen abgewiesen wurden.

Rechtliche Wrdigung

Mit den Planungsbeschleunigungsgesetzen
seit Anfang der 90er Jahre wurde die Verbind-
lichkeit der Bedarfsfestlegung durch die
politischen Gremien (vgl. die obige Skizze
zum Planungsablauf) fur die folgenden Stufen
&inienbestimmung und Bedarfsfestlegung)
{arh(‘jht.

Briuchige Legitimation

Allerdings ist diese rechtliche Legitimation
sehr brichig. Die § 3 und 6 des Fernstral3en-
ausbaugesetzes vom 15.9.1993 formulieren
bereits Ausnahmen: ,Einzelne Verbesserung
mafinahmen bleiben unberihrt”. Und: ,Sowei
ein unvorhergesehener Bedarf insbesondere
auf Grund einer Anderung der Verkehrsstruk-
tur es erfordert, kdnnen die Stral3enbauplane
im Einzelfall auch Mal3nahmen enthalten, die
nicht dem Bedarfsplan entsprechen.”

Das bedeutet jedoch keine Endguiltigkeit, wie
das Bundesverwaltungsgericht in seinem
Urteil vom 7.7.2000 (4 B 94/99) erklart:

,Mit der Aufnahme eines Bau- oder Ausbauvorha-
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Das Bewertungsverfahren des BVWP 2003

Die verbesserte Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) aktualisiert

die Kostenschitzungen der Projekte. Einbezogen werden auch:
» Verkehrsverlugerungen zwischen den Verkehrstriigern
» Verringerung des Kfz-Lirms auf AuBerortsstraBen

» Auswirkungen des induzierten Verkehrs

» Emissionen von Treibhausgasen (Leitsubstanz Co,: 400 DM/t)
» Verbesserungen der Seehdfen-Hinterlandverhindungen
Daraus ergeben sich Nutzenminderungen von 2%, 2%, 5%,
15% also insgesamt rund 20%. Bei Seehdfen: bis zv plus 10%.

u Aktualisierung verkehrsmodelltechnischer Faktoren

Gesamiwirtschaftliche
Bewertung (NKA)

b Transport- bzw.
Befdrderungskosten

b Autwand zur Erhaltung der
Verkehrswege

» Verkehrssicherheit

v Erreichbarkeit

b Riumliche Wirkungen

b Umwelteffekie

Erginzende Beur-

teilung (Gutachten)

v Umweltrisikoeinschdtzung
(Projekt- und netzhezo-
gen)

» Stidtebauliche Begutach-
tung (GroB- und Klein-
projekie StraBe / Neubau)

¥ Raumwirksamhkeitsanalyse
(netzhezogen)

Induzierter Verkehr, Verkehrliche Interdependenzen

Abwigung

Einstufung der Projekte



bens in den Bedarfsplan fur die Bundesfernstra- Bundesfernstra3en (= Anlage zu den jeweili-

nur Uber die Ubereinstimmung des Vorhabens mit". . .. : . R
den Zielsetzungen des § 1 Abs. 1 FstrG, sondern Linienfihrung, die Dimensionierung (2-, 4-

auch Uber ein bestimmte Bedarfsstruktur, die sich 0d€r 6-spurig) und die Verbindungen zum
zeichnerisch in der groRraumigen Netz (Knotenpunkte).
Netzverknipfung und in der Dimensionierung des

Vorhabens zeigt. Geklart ist ferner, dass mit der \njie funktioniert das Bewertungsverfah-
Aufnahme eines Vorhabens in den Bedarfsplan di?en”

abschlielRende Entscheidung tber die Zulassung

des Vorhabens nicht vorweggenommen wird. Die _ )

Planfeststellungsbehérde wird durch die Es werden die Bau und Unterhaltskosten in

gesetzgeberische Bedarfsentscheidung nicht von den Nenner gestellt, wahrend im Zahler die in

Ser \\//erlfr’]f“ghtung e”:]b“r:jde”éa'l'e fur U”? gegen Geld bewerteten (monetarisierten) gesamtwirt-
as Vorhaben sprechenden Belange untereinande :

gerecht abzuwégen. Die Bindungswirkung des Schaftlichen Ngtzenk_omponenten berechnet

Bedarfsplans hindert sie daran, in Abrede zu werden. Allerdings S_'nd gerade unter Umwelt-

stellen, dass tberhaupt ein Bedarf besteht, sie  und Naturschutzgesichtspunkten nicht alle

schliet aber nicht aus, dass es Belange geben wichtigen Faktoren Uberhaupt in Geld

kann, die so gewichtig sind, dass sie in der bewertbar oder nicht mit hinreichender Exakt-
Abwéagung den kraft Gesetzes feststehenden heit monetarisierbar

Bedarf tiberwinden kénnen.”

Dass die Legtimationskette im Fernstra- FUr die jetzt angemeldeten 1.600 Projekte
Renbau zerrissen ist, zeigt eine Studies dagurde die KNA gegentber den alten Planun-
IWW an der Universitat Karsruhe i.A. des gen etwas verbessert, an den grundlegenden
Umweltbundesamtes: Lediglich 25% des Komponenten jedoch festgehalten.
geltenden BVWP kdnnen in irgend einer

Weise mit den Zielen des BVWP 1992 in Die Kostenséatze wurden aktualisiert. Es

Einklang gebracht werden. scheint, dass der BMVBW im Gegensatz zu
den fruheren Bedarfsplanen nicht mehr gewillt
~-Notwendigkeit* kritisch prufen ist, zu niedrig geschatzte Kosten und tberhoh-

te Verkehrsprognosen mit dem Ziel, einen
Wahrend der einmal gesetzlich festgestellte Hohen Nutz/Kosten-Koeffizienten zu errei-
Bedarf kaum mehr angegriffen werden kann —chen zu akzeptieren.
hdchstens wenn eine Prognose zugrundelag,
die den Ublichen fachlichen Standards Auch gegen das ,Wunsch- und Wolkedenken*
Uberhaupt nicht entsprach (nicht sachgerechtder Lander wollen Finanz- und Verkehrsminis-
war) — muss auch die Notwendigkeit einer  ter etwas unternehmen tberzogene Anmeldun-
Malinahme auf der Grundlage einer Abwé&- gen oder Uberdimensionierte Projekte zurlck-
gung der verschiedenen Belangen getroffen schneiden.
werden. Dabei ist es kaum nachvollziehbar,
mit welcher Argumentatio verkehrliche Belan-Die monetarisierte gesamtwirtschaftliche
ge den umweltpolitischen vorgehen sollen.  Bewertung (KNA) zielt auf 6 Nutzenbereiche

ab:
Auf der Bedarfsplanebene werden Umweltbe-+ Transport- bzw. Beférderungskosten
lange allerdings nur sehr geringen Anforde- Aufwand zur Erhaltung der Verkehrswe-
rungen gepruft. Da dieser Plan spéater drtlichege
Bindungswirkungen entfaltet, misste er im Verkehrssicherheit
Sinne von Art. 6 Abs. 3 FFG-Richtline auch Erreichbarkeit
von einer FFH-Vertraglichkeitsprufung ver- R&umliche Wirkungen
bunden werden. Umwelteffekte

Festgelegt werden im Bedarfsplan fur die Die Senkung defransportkosten z.B. fur
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Speditionen oder Busunternehmen durch einekontiert wird. Diese Erreichbarkeitsvorteile
schnellere oder ditektere Verbindung bringt insind es im wesentlichen, die mit Hilfe gegrif-

der Tat Kosteneinsparungen, die ggf. zu fener “Stundenlohne” der Autofahrer jede
effizienterem Einsatz von Personal und Mate-durchschnittlich belastete Autobahn tber die
rial fihrt und in gewissem Umfang auch Schwelle der Bauwdurdigkeit heben. Bei der

Wirtschaftswachstum erzeugen kann. Metho- Bedarfsplanung von 1971 hatte man z.B. rund

disch ist gegen die Einrechnung dieses Nut- 20,- DM pro Stunde angesetzt und damit das

zenfaktors nichts einzuwenden. gewunschte riesengrol3e, selbst bis zum Jahr
2.100 nicht finanzierbare Bauvolumen pseu-

Strittig sind jedoch die gesamtwirtschaftlichendowissenschatftlich zu begriinden. In Wirklich-

Effekte: Tranportkosten machen den gerings- keit handelt es sich bei dieser Art von

ten Anteil an den Gesamtkosten eines Produk=rreichbarkeitsvorteilen um einen Hokuspo-

tes aus. Der Bund der deutschen Industrie  kus.

schatzt den Transportkostenanteil auf

insgesamt 1-3% der Produktkosten. Nur bei Bei der Nutzenkategorigdumliche Wirkun-

wenigen Branchen (Speditionen) sind die gengeht es um regionalwirtschaftliche Effekte

Transportkosten anteilig hoher. von Bundesfernstral3en, insbesondere um die
Schaffung von Arbeitsplatzen. Durch eine
Der im Nenner berechnefaifwand zur Verfeinerung der Methodik versucht man die

Erhaltung der Verkehrswegesoll moglichst  per Computermodell berechneten Arbeitsplat-
realistisch und zeitnah ermittelt werden. Es  ze starker als bei den letzten Bedarfsplanun-
werden jetzt auch KompensationsmalRnahmegen zu regionalisieren. Dass es auch durch die
(Ausgleichs- und Ersatzmafl3nahmen fur Ein- bessere Erschliel3ung strukturschwécherer
griffe in Natur und Landschaft) mitkalkuliert. R&ume durch Autobahnen und Bundesstral3en
Allerdings darf es sich dabei nicht nur um ein auch zu Absaugeffekten kommen kann, ist
LJAnfinanzieren® der Malhahmen handeln, regionalwirtschaftlich seit langem bekannt,
sondern Umsetzung und Entwicklungszielkonwird aber erst ansatzweise eingerechnet. Hier
trolle der Kompensation tiber ca. 30 Jahre  muss die Planungsbegleitung und Kontrolle

sicherstellen. vor Ort einsetzen und prufen, ob die
planerischen Berechnungen in Berlin und die
Die Verkehrssicherheit— durch ihre Mittel- planerischen Angaben der kommunalen und

planke sind die Autobahnen deutlich sicherer regionalen Verwaltungen - z.B. tUber geplante
als die anderen Stral3enkategorien — wird mit Gewerbegebiete und die Schaffung von Ar-
Kostensatzen flur das Verletzte und Tote in diebeitsplatzen - realistisch sind.

Rechnung eingestellt. Nicht nachvollziehbar

ist hier nur, dass es keine Erfolgskontrolle fur Die letzten Nutzenkategorielmwelteffekte

die Erreichung der Minderungsziele. wurde Ende der 70er Jahre in die Fernstralien-
bedarfsplanung eingefuhrt. Mit Hilfe eines
Das groldte Problem stellt der Vermeidungskostenansatzes sollten Umwelt-

Erreichbarkeitsvorteil dar, der die meisten  vorteile von Stral3en begriindet werden, mit
Projekte Uber die Schwelle zur Bauwurdigkeitdem Ziel, neue Umgehungsstraf3en (eigentlich:
hebt. DM 9,80 werden gerechnet fir jede Umfahrungsstraf3en) damit zu legitimieren.
Stunde, die ein Verkehrsteilnehmer von durch

eine neue oder ausgebaute Strecken benutzeBerechnet werden seither innerértliche Larm-
kann. Nicht nur Geschaftsreisende, sondern und Abgasminderungen, die Beseitigung von
auch Freizeit- und Urlaubsfahrer werden Trennwirkungen (erleichtertes Uberqueren
eingerechnet. Wenn 50.000 Pkw pro Tag von Durchgangsstral3en fir Fu3ganger, errech-
jeweils 20 Minuten einsparen, ergibt das einemet mit Hilfe eines “Stundenlohns” von DM
taglichen Nutzen von fast 500.000 DM, der 9,80). Auch hier gibt es nicht den Versuch
dann auf die Lebensdauer der Stral3e abdis- einer Sicherstellung, dass die gewiinschten
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und planerisch pro Ausbau in Anschlag ge-
brachten Vorteile wirklich eintreten. Fir eine
effektive, d.h. spurbare Larmminderung von
Stadtkernen ist eine Halbierung des Verkehrs
notwendig. Ds wird durch Umgehungsstral3en

fast nie erreicht. Notwendig ware dafur ein

Um- oder Ruckbau der Ortsdurchfahrt. Diese
Voraussetzung spielt weder fur die Anerken-
nung des Bedarfs, noch fur die Mittelzuwei-
sung, und Verwendungskontrolle eine Rolle.

Kritik des gesamtwirtschaftlichen Be-

wertungsverfahrens

» Das Bewertungsverfahren liefert auch in
seiner modifizierten Form nur eine Schein-
rationalitat fur die Ausbauplane der ver-
kehrspolitisch rat- und ideenlosen Polit-
Administratoren;

» es gibt keine erkennbare Verknipfung der
Ziele mit den MalRnahmen, obwohl das
prinzipiell mit dem Instrument der KNA
leistbar wéare (Voraussetzung: Optimierung
der Ziele, Beseitigung von Zielkonflikten
und deutlich striktere Anwendung; starke
Verzahnung von Ziel- und Malinahmenpla-
nung, Herausnahme von
Erreichbarkeitsvorteilen privater Pkw);

» trotz des riesengrof3en wissenschaftlichen °

Aufwandes der NKA weichen Bundesre-
gierung und -verwaltung von dem eigenen
Modell ab. Uber die Ausnahmeregelungen
wird aus der Zielplanung ein “Kuhhandel
von Bund und Landern Uber einzelne
Projekte und quotierte Mittelanteile);

» es gibt nicht den Ansatz einer systemati-
schen Erfolgskontrolle,

keit und Dringlichkeitseinstufung. Die
verbal-qualitativen Elemente der Bedarfs-
planung spielten gegenuber den quantif-
izierenten und monetarisierten eine unter-
geordnete Rolle;
trotz einzelner Fortschritte kann auch das
modifizierte Bewertungsverfahren fur den
Bedarfsplan 2003 (Bewertung von Larm im
Freiraum, von Flachenverbrauch und von
CO2-AusstolR) nicht den Anspruch einer
rationalen und durch Ziele legitimierten
Projektauswabhl erfillen;
starker positiv zu wurdigen ist die Hinein-
nahme des sog. induzierten Verkehr in das
im Jahre 2000 modifizierte Bewertungsver-
fahren. Der Nutzen wird daduch durch-
schnittlich um 10% reduziert. Allerdings
stehen diesem Fortschritt die Beibehaltung
grundlegender verkehrspolitischer
Implausibilitaten gegentber: So z.B. die
Annahme, Reisezeitgewinne wirden ge-
samtwirtschaftlich nutzbringend investiert,
wahrend empirisch belegt ist, dass das
Reiszeitbudget seit Jahrzehnten konstant ist
und die gewonne Zeit in zusétzlichen
Verkehr (langere Distanzen oder zusatzli-
che Pkw-Fahrten) reinvestiert wird;

ein abschlieRendes Urteil Uber das moder-
nisierte Bewertungsverfahren wird erst
spater maglich sein. Ein Testlauf mit 100
Projekten im Sommer 2001 zeigte, dass die
Veranderungen bei den Umweltkomponen-
ten und die realistischeren Kostenschatzun-
gen zu einer Absenkung des Nutzens um

durchschnittlich 20% geflhrt hat.

die prift, ob die mit d{ xyzen-komponenten
Projekt erhofften Vorte '
(Arbeitsplatze, wenige| si
Unfalle und Verkehrst
ten, weniger Larm,

bessere Aufenthaltsq!
tat in Stadten etc.) NS
Uberhaupt erreicht we

Regionale ElTekie
NE Transportkosten
MY Erhaliungskosten
Sicherheit

NE Erreichbarkeit

Nutzen-Kosten-Verhalinis

142

den;

* bisher waren die Nutz
Kosten-koeffizienten | nn
immer entscheidend f

ML Umwelieftekie

Hinterlandanbindung

I Induzierier verkehr

die Projektbewertung
hinsichtlich Bauwurdi¢

komponenten-Gruppe

Mittleres Nutzen-Kosten-Verhihinis 80 ausgewihlter Pre-Test-Projekie je Nutzen-
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Die Umweltrisikoeinschétzung

Die Umweltrisikoeinschatzung (URE) ist das
erste der drei verbal-qualitativen Verfahren,
das an die KNA anschliel3t zusammen mit der
Stadtebaulichen Beurteilung, die Entlas-
tungswirkungen im lokalen Kontext erfas-
sen will (hier nicht weiter behandelt) und
der

Raumwirksamkeitsanalyse.

Ferner kommen die

zusatzlichen Entscheidungskriterien
(Verbesserung der Wettbewerbsposition
der deutschen See- und Flughéafen) und
“Sonstiges” (Induzierter Verkehr, intermo-
dale - auf andere Verkehrstrager wirkende
- und intramodale - im selben Verkehrstra-
ger spurbare - Interdependenzen

hinzu, die zusammen mit den anderen verbal-
gualitativen und den quantitativen Ergebnis-
sen den Abgeordneten und anderen Entschei
ern in sog. Projektdossiers zur Verfugung
gestellt werden.

Im Zuge der Bedarfsplanung von 1992 erhiel-
ten alle Umweltverb&nde diese 16 Ordner
umfassenden Unterlagen zu den einzelnen
Projekten.

Die Rolle von Umweltprifungen auf der
Planebene

Erstmalig wurde bei der Bedarfsplanung 1985
eine Okologische Risikoeinschatzung bei
Malinahem von tber 15 km Lange durchge-
fuhrt. Beim Bundesverkehrswegeplan 1992
entstand die Umweltrisikoeinschétzung in
Umsetzung des Merkblatts fir die Umweltver-
traglichkeitsstudien in der Stral3enplanung
(MUVS). Das Ziel war aber begrenzt: Man
wollte eine raumlich begrindete Alternativen-

auswahl bereits auf der Ebene der Bedarfspla

nung. Dazu wurde eine Raumanalyse und
einen Konfliktuntersuchung in einem 10 km
breiten Korridor durchgefihrt.

Die européische Flora-Fauna-Habitat-Richtli-
nie (FFH-Richtlinie) verlangt, die prioritaren
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Arten und Lebensraume zu untersuchen, d.h.,
die korridorbezogenen, eher kleinmal3stabli-
chen Aussagen der URE durch detaillierte
FFH-Vertraglichkeits-prifungen zu erganzen,
um schon frihzeitig Planungsalternativen
suchen zu kdnnen.

Fur den neuen Bedarfsplan ab 2003 wurden
die Baustein von 1992 beibehalten, aber
modernisiert. Neu ist, dass ein system- und
netzbezogener Ansatz in die URE integriert
wird. Die Abwagungsentscheidungen zwi-
schen der gesamtwirtschaftlichen NK-Bewer-
tung und den qualitativen Bewertungsbaustei-
nen sollen nachvollziehbar bleiben. Die Korri-
dor-URE wird durch eine Netz-URE erganzt.
Letztere will Aussagen zu
Zerschneidungswirkungen, okologischen Be-
und Entlastungswirkungen treffen.

Die genaue Abgrenzung, welche Projekte

ntersucht werden, ist bisher nicht transparent.
ar ist, dass - aus arbeits6konomischen
Grinden - nur 350 von den 1.600 angemelde-
ten Stral3enbau- bzw. insgesamt 1.700 Stra-
Ren-, Schienen- und Wasserstra3enprojekten
einer URE unterzogen werden. Die Auswabhl
nimmt das Bundesamt fur Naturschutz (BfN)
vor. Grundlage fiur diese Auswahlentschei-
dung ist ein Screening, eine Grobabschétzung
der zu erwartenden 6kologischen Beeintrachti-
gungen von Natur und Landschatft.

In diesem Screening wird nur ein Korridor mit
einer Breite von 1 km gepruft, wobei der
Kernbereich nur 100 Meter umfasst. Proble-
matisch ist, dass die Trassenfestlegung allein
durch das BMVBW vorgegeben wird und zu
diesem aulRerst friihen Zeitpunkt erfolgt. Die
Suche nach Trassenalternativen unter 6kologi-
schen Aspekten kann dadurch verhindert
werden.

Bei der 6kologischen Einstufung der Projekte

wird zum einen die Schwere des Eingriffs
(Neubau oder Ausbau?), zum anderren die
Schutzwurdigkeit der betroffenen Gebiete
ermittelt und bewertet. Neben der Bewertung
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Die Umweltrisikoeinschdtzung

Nimmt auf der Planebene eine Bewertung des Umweltrisikos der BVWP-
Projekte vor. Das Bundesamt fir Naturschutz trifft - unabhéngig von der
Linge der Projekte - die Entscheidung, welche Vorhaben gutachterlich
untersucht und bewertet werden. 600 der insgesamt 1600 StraBenbou-
projekte werden der URW unterzogen. Beiderseits der StraBe wird ein

Korridor von 5 km betrachtet, entlang der Vorzugslinie wird idR 1 km
intensiv untersucht.

T el Vorhabr

Untersuchungsraumabgrenzung “ Vorhabendefinition & -beschreibung
y

. Raumanalyse und -bewertung Il. Beurteilg. Vorhabenwirkungen
Schutzguthewertung Bei allen Verkehrstrdagern:

» Schutz- und Restriktionsgebiete » Roumunabhingige Einschatzung der

Bei Straen- und Schienenwegen MASSNAHMEMNINTENSITAT

» Beurteilung des RAUMWIDERSTANDES Bei WasserstraBien zusitzlich:

Bei Wosserstrofe »Einschitzung des GRADES DER BELAS-

» Beurteilung der RAUMBEDEUTUNG und TUNG durch roumabhiingige Prognose
Auflistung Schutz- und Restriktionsgebiete der Auswirkungen auf die Umwelt

1. Ermittlung des Umweltrisikos

MaBnahmenintensitdat/Grad der Belastung
i :_E g 1 Einstufu Tg‘
23 Umweltrisiko
?F;:: 4 Mol fur die Konflikt-
=EE tensitat des
== Vorhabens 5
= -
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der verschiedenen Naturschutzaspekte spielt Die Raumwirksamkeitsanalyse
auch die Zerschneidung der Landschaft eine

Rolle, allerdings eher nachrangig. Das Ergeb-a|s neues Element der Bewertungsmethodik

nis wird dann in einer Matrix aus der SChwerewurde die Raumwirksamkeitsana|yse
des Eingriffs und der Schutzwiirdigkeit der  (RwA) entwickelt. Bisher sind die

Gebiete ermittelt. Dazu werden nicht nur raumlichen Auswirkungen von

vorliegende Kartierungen ausgewertet sondengerkehrsprojekten als Teil der Nutzen-
auch eigene Kartierungen vorgenommen.  Kosten-Analyse monetarisiert worden,

~ wobei dieses Verfahren aus Sicht der
Kritisch ist aus der Sicht des BUND v.a. die Raumordner unzureichend war.

viel zu geringe Zahl der URE-Projekte, die zu

geringe Wertigkeit der Bei der RWA werden zwei Aspekte gepriift,
Landschaftszerschneidung (die wobei die Ergebnisse am Ende in einem
unzerschnittenen Raume mussten als Taburaggktor zusammen gefasst werden:

me festgelegt werden) und die zu friihe Vorga1,  \erbesserung der Erreichbarkeit

be einer bestimmten Trasse aus rein schlecht erschlossener Gebiete
verkehrlicher Sicht zu sehen.

2. Mdglichkeit der Entlastung
verkehrlich hochbelasteter Korridore

Die Untersuchung von
Entlastungsmaoglichkeiten verkehrlich
hochbelasteter Korridore durch eine
Verlagerung von Verkehr auf Schiene und
Wasserstral3e ist zu begriuf3en, da hier
konsequent die politischen Vorgaben
umgesetzt werden.

Die uneingeschrankt positive Bewertung der
besseren Erreichbarkeiten ist dagegen sehr
kritisch zu betrachten. Diese Projekte sollen
in strukturschwachen Gebieten mit hoher
Arbeitslosigkeit und ohne nennenswerte
Industrie insbesondere die lokale Wirtschaft
ankurbeln.

Eine bessere Erreichbarkeit kann statt zur
Industrie- und Gewerbeansiedlung auch

dazu fuhren, dass das Gebiet noch besser als
bisher von Firmen aus anderen Gebieten
beliefert werden kann.
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Die Raumwirksamkeitsanalyse

Anders als beim BVWP ‘92 werden beim BVWP 2003 die raumordnerischen
Vorteile eines Vorhabens nicht mehr als Nutzenkomponente der Nutzen-
Kosten-Analyse berechnet, sondern einem eigenen Verfuhren zugeordnet,
das eigenstindige Kriterien und Ziele entwickelt.

Einerseits geht es um Verteilungs- und Entwicklungsziele (flichendeckende

Teilhabe an Mobilitit) sowie Entlastungsund Verlagerungsziele (pro
WasserstraBe und Schiene).

Raumordnerisches Bewertungsverfahren

Erreichbarkeitsmodell Verkehrsmodell
L g l L
Defizit- Reisezeit- Verlagerung
analyse verbesserungen der Verkehrsstrome

Y l L 4

Filter: Ruumordnerisch Relevante Projekte

' ' !

Bewertung der Verteilungs-
und Entwicklungsziele

Verkehrsmodell

Nutzenbeitrag des Projektes durch VERKEHRSVER-

Nutzenbeitrog des Projekies ouf ausgesuch-
LAGERUMNG in verkehrlich hochbelost. Raumen

ten reumordnerisch releventen Reletionen

Gewichtung pro Relation durch: Nutzen ergibt sich aus der Ver-
» DEFIZIT der Erreichborkeit im Referenztoll lagerung von Verkehrsstrémen
» Wirtscheftliche Strukturschwiche

Raumordnerische Gesamthewertung
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Strukturelle Handlungsalternative in des BVWP 2003 bleiben deklamatorischer

der Bundesverkehrswegep|gnUng Natur. Die Verteilung der Projekte auf die
Lander geschieht, wie bisher, mit der

Oben wurden einige Verbesserungsvorschlagésieskanne (etwa den Kfz-Anteilen entspre-

zum Bewertungsverfahren gemacht, die einenchend). Finanz- und Bedarfsplanung bleiben

verbesserten BundesfernstraRenbedarfsplan voneinander getrennt. Es werden deutlich

bewirken wiirden: Ziele und MaRnahmen mehr Projekte angemeldet und nach

stiinden dann in einem Zusammenhang’ die Iobbyistischen Interventionen der Lander flr

Verteilung der Mitteln erfolgte nach Priorita- bauwirdig befunden als innerhalb der nachs-
ten statt dem GieBkanneprinzip_ Finanzp|a_ ten 10 oder 15 Jahre finanzierbar sind. Zudem

nung und Magnahmenmanung waren wird ein groBer Teil der Investitionssumme

miteinander verzahnt. Uber “Schattenprogramme” wie das
Investitionsprogramm, das Antistauprogramm,

Fiir eine Nachhaltigkeitspolitik reicht das das Zukunftsinvestionsprogramm am Bundes-

jedoch nicht aus. Dazu bedarf es einer struktuverkehrswegeplan vorbei ver-geben.Ergebnis
rellen Alternative, die auch organisatorische Mmassiver Lobbyarbeit ist, dass die Mittel fiir
Veranderungen voraussetzt. Erst dann wiirde Strafsenbau gegenuber den Vorjahren aufge-
der Bundesverkehrswegeplan einen Beitrag Stockt werden und tber denen fur die Bahn

zum Klima-, Natur- und Ressourcenschutz  liegen. Die Investitionspolitik der Bundesre-
leisten. gierung bleibt primar vom Wachstum der

Nachfrage gesteuert und nicht von politischen
Diese strukturelle Alternative ist in der Grafik Zielen. Die Verkehrsentwicklung bleibt das

dargestellt. In diesem Handlungszenario groBte Problem bei der Erfullung der nationa-
werden klare Umweltziele - siehe oben die  1en Klimaschutzversprechen (minus 25%,CO
Nachhaltigkeitstabelle - vorgegeben. Die gegenuber 1990) und der internationalen Ver-

MaRnahmenauswahl wird danach getroffen, Pflichtungen des Kyoto-Protokolls gemaf den
ob die einzelnen Projekte einen Beitrag zur ~ Vereinbarungen der Europaischen Union (mi-
Erreichung dieser Ziele leistet. Die Projekte  Nus 21 % bis spatestens 2012).

werden verkehrstragerubergreifend gepruift

und die jenigen mit den besten Zielerfiillungs- Ein Kompromiss zwischen diesen beiden
graden ausgewahlt. Damit ware auch sichergeSzenarien lage darin, die Potentiale des Be-
stellt, dass der BVWP insgesamt umweltver- Wertungsverfahrens (NKA) und der URE
traglich wird. Dadurch wiirde eine massive  auszuschépfen und den Bundesverkehrswege-
Verschiebung der Investitionsmittel hin zu denpPlan stringent mit der Finanzplanung zu
umweltvertraglichen Verkehrstragern resultie- verzahnen. Fir den BUND ware das als Uber-
ren und die Philosophie der Parallelfésrderung 9angslosung zum Modell der Strukturreform
der verschiedenen Verkehrstrager wiirde akzeptabel.

zugunsten einer koharenten

Verkehrswegep|anung wird nach dem Verfah- Das hiel3e, alle dkO'OgiSCh problematischen
ren durchgefiihrt, wie es sich heute darstellt: Projekte der URE zu unterwerfen und bei

Die Nachhaltigkeitsziele sowie die negativem Ergebnis die Planung zu stoppen,
wirtschafts- und Verkehrspo”tischen das Bewertungsverfahren eng mit der Finanz-
Effzienzziele bleiben fiir die Einzelprojekte ~ Planung zu verzahnen, indem nur die Projekte
und des Gesamtwirkung des BVWP im We- Mit den besten Nutzen/Kosten-Koeffizienten
sentlichen irrelevant. Die Berufungen auf ~ gebaut und nicht mehr Projekte als bauwdrdig

Nachhaltigkeits- und Umweltziele im Rahmen anerkannt werden als im Realisierungszeit-
raum finanziert werden kdnnen.
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Vertahren zur Autstellung umweltorien-
tierter Fernverkehrskonzepte

Quelle: UBA (Hg.): Entwicklung eines Vertahrens zur Autstellung umweltorientierter
Fernverkehrshonzepte als Beitrag wwr Bundesverkehrswegeplanung (4/99)
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Netzebene

Festlegung von

Einzel-
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¥

Umweltzielen

Definition von
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Verkehrsprognose

s

Wirkungsprognose
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Szenarien
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Opportuni-
tatskosten-
Bewertung
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dkonomischenWirkungen
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Szenorio
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Verkehr (Bus, Bahn - Linien?) (weiter)

Musterstellungnahme zu einem
9 Fahrgéaste verliert. Wir fordern deshalb den

Fernstrafienprojekt konsequenten Ausbau des 6ffentlichen
Verkehrs, um allen Menschen in (eigene

1. Teil: Projektbeschreibung und -kritik Region) zu ermdglichen, auch ohne Zugriff

2. Teil: Die Projektbewertung der auf ein eigenes Fahrzeug mobil sein zu

Bundesverkehrswegeplanung kdnnen. Jede neue Stralle und jede

3. Teil: Projektdaten (interner Gebrauch) Verbesserung der StralRen fihrt zu

vermehrter Pkw-Nutzung und vermutlich auch
der Einschrankung des offentlichen Verkehrs
Projektbeschreibung und -kritik was dann insbesondere Schiilern, Rentnern/
Geplant ist ein Aus- /Neubau der B/BAB XY Alten, Sozialhilfeempfangern und
zwischen X und Y (von X auf Y Spuren) mit/  Alleinerziehenden zum Nachteil wird und das
auf einer Lange von Z km. Die vom Land Ziel der Daseinsvorsorge vernachlassigt.
Kosten fir die MaBnahmen belaufen sich
nach Angaben des Landes A auf mindestensMehr StraBenverkehr ist aus sozialen und
B Mio. DM. Realistisch geschatzte Kosten  0kologischen Grunden nicht positive zu

durften bei C Mio. DM liegen. werten. Klimaschutzziele (national und
international: Kyoto-Protokoll) werden wegen
Der Aus-/Neubau der B/BAB XY soll der auch als Folge weiteren StralRenbaus im

Entlastung des/r Orte/s XYZ dienen./ wird als Verkehrssektor verfehlt wie der Anstieg CO2-
Liickenschluss zwischen den Strecken A + B Emissionen des Verkehrs auf Grund des
bezeichnet. / ist als Kapazitatserweiterung starken Verkehrszuwachses von 1990 bis
gedacht/ ist eine Fortfilhrung der bisher bei A1997 um 11% zeigt.

endenden Strecke, die (spater vermutlich) bis

B weiter gefiihrt werden soll / ab B als Taglich Z.Z2ZZ Kfz sind u.E. keine
ausgebaute (auf der gerade ausgebauten) Bausreichende Begrindung fir den Aus-/
XYZ weiter(ge)fuihrt (werden soll). Derzeit/im Neubau der B(AB) XY, da der Verkehr auch
Jahr XY sind laut BVWP/Verkehrszahlung vonauf der bestehenden B(AB) YZ abgewickelt
AB werktags/taglich durchschnittlich Y.YYY  werden kann. AuRBerdem ist die Entlastung

Kfz auf der Strecke / der weitgehend parallel der Ortsdurchfahrt/ B(AB) XY viel zu gering,
zur geplanten ... verlaufenden B(AB) XXX da sich erkennbare Larmminderungen erst ab

unterwegs. Fur das Jahr 2015 werden im  einer Reduktion um Gber 50 % bemerkbar
BVWP/ das Jahr 20XX werden laut (0.9.) machen. Eine grofRere Entlastung ist auf
Gutachten Z.ZZZ Kfz auf der geplanten Grund des hohen Anteils von Ziel- und
Strecke prognostiziert. (optional)Auf der alten Quellverkehr (mit XX%) sowie der
Ortsdurchfahrt/parallel verlaufenden B(AB)  Binnenverkehre (mit YY %) / des hohen

wird eine Entlastung gegeniber der Anteils des Regionalverkehrs (mit ZZ%) in

Nichtrealisierung der MaRnahme von Y.YYY diesem Fall aber gar nicht méglich. Im

Kfz auf Z.ZZZ Kfz taglich erreicht, das Gegenteil: auf den Zubrmger_strafzen zur

entspricht einer Entlastung um AB %. neuen /ausgebauten B(AB) sind deutlich
steigende Verkehrszahlen zu beflirchten. Dies

(wenn vorhanden!) Die prognostizierten wird unweigerlich dazu flihren, dass in

Verkehrsstarken sind u.E. viel zu hoch, einigen Jahren auch diese StralRen (z.B. B

eigene Zahlungen an/ am ... haben ... XY) ausgebaut werden soll - die Verkehrs-

Fahrzeuge von 15 — 18 Uhr ergeben. Spirale dreht sich weiter.

Dadurch wird der Bedarf fir den Aus-/Neubau

der B(AB) XYZ in Frage gestellt. Die Hoffnungen, tber den Ausbau der

StralBen einen Wirtschaftsaufschwung
Die offiziellen/alternativen Verkehrsprognosenherbeizufiihrehn sind triigerisch. Die
sprechen von AB% induziertem, also neu  Vergangenheit zeigt beachtliche
entstehendem Verkehr. AuRerdem muss manverkehrszuwachse im Giter- und auch im
damit rechnen (Beleg: Untersuchung/ Personenverkehr bei gleichzeitiger
BVWP?), dass wegen des verbesserten wirtschaftlicher Stagnation. Eine
Angebotes auf der StraRe der dffentliche ~ Entkoppelung hat stattgefunden. Bessere
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Verkehrsanbindungen kénnen auch negative MalRnahmen zur echten Entlastung der

wirtschaftliche Folgen haben, weil z.B. von
Agglomerationen eine Sogwirkung auf
landliche Gebiete und deren qualifizierten
Arbeitskrafte ausgeht. Deshalb sollte die
Politik gezielt die Starken der Region AB
fordern - also ... /(und) die Vorteile der
Naturlandschaft und Tourismusregion nicht
durch Stral3en beeintrachtigen.

Bei der geplanten Trasse des Neubaus /
Auch wenn es ‘nur’ um die Erweiterung der
bestehenden B(AB) geht / - sind massive
Beeintrachtigungen der Natur /und des
Lanschaftsbildes zu erwarten. Direkt zerstort
werden die FFH-/Naturschutz-/Vogelschutz-/
Landschaftsschutzgebiete etc. XY (und ZA,
BA etc) mit vielen seltenen Tier- und
Pflanzenarten, wie z.B. A,B,C,..., deren
Lebensraum immer weiter eingeschrankt
wird. Bei dem betroffenen Gebiet handelt es
sich um eines der letzten verkehrsarmen
Gebiete in unserer Region, wo nicht nur die
Menschen aus XY, sondern auch viele von
den umliegenden Gebieten (A,B, C;) zur
Erholung kommen. Wird die StralRe wie
geplant gebaut, werden nicht nur weniger
Touristen und Erholungssuchende zu uns
kommen, auch viele Menschen aus (eigene
Stadt/Region) werden in andere Gegenden

Durchfahrten von X.,Y, und Z vor. Dazu gehort
ein schrittweiser Ausbau des offentlichen
Verkehrs (bessere Takte,
Fahrplanabstimmung zwischen A und B)
sowie Ausbau des Radwegenetzes.

(bei Alternativtrassen-Vorschlag): Da die
Belastung in der Ortsdurchfahrt mit derzeit XY
Kfz und 20XY

ZZ Kfz taglich fur die Anwohner nicht
zumutbar ist, sind wir nicht generell gegen
eine Ortsumfahrung /Neubau B(AB) etc., da
diese zu einer spurbaren Entlastung der
Durchfahrt um XY% (Uber 50!) fihren wird.
Statt der geplanten Trasse durch das XYZ-
(Schutz-)Gebiet schlagen wir (bereits seit
19XY) alternativ eine Trassenfuhrung tber
vor. Diese berihrt nur wenig naturnahe
Flachen /ist durch die engere Fihrung um
den Ort XY herum mit weniger
Flachenverbrauch verbunden. Aul3erdem
bindet sie bei dieser (Himmelsrichtung-
)JUmfahrung ebenfalls die B, L, K XYZ besser
mit an und hat damit (auch fir die
Nachbarorte A,B,C) eine bessere
Verkehrswirkung als die offizielle Variante./
Aus Verkehrssicht ist diese Variante mit der
offiziellen als gleichwertig zu sehen: gleiche /
leicht héhere Fahrtzeit. Kosten: ??? - Parallel

zur Erhloung fahren und dadurch wieder mehmuss im Planfeststellungbeschluss auf jeden
Verkehr erzeugen. Es muss deshalb Schlusgall der Rickbau der Ortsdurchfahrt - die zu

sein mit der weiteren Naturzerstérung und
Zerschneidung wertvoller Landschaften:
Bereits 5% der Gesamtflache Deutschland

sind mittlerweile Verkehrsflache - aber nur 2%

stehen unter Nazurschutz!

Fazit:
Der BUND (und/oder andere Verbande,
Initiativen etc.) lehnen die (bereits aus den

einer Landes-, Kreis-, GemeindesstralRe
abgestuft werden muss - verbindlich mit
Zeitplan festgeschrieben werden.

Die Projektbewertung der
Bundesverkehrswegeplanung

(einbauen nach Verkehrsprognosen) Bei der
derzeit laufenden Uberarbeitung des BVWP
wurde das Projekt (nicht nochmals) neu

XYer Jahren stammende) Planung zum Neu-fiberpriift (da es bereits begonnen wurde, sich

Ausbau der B(AB) XYZ (in dieser Form) ab.
Die Eingriffe in die Natur sind zu gravierend,
da ... AuBerdem ist der verkehrliche Nutzen
ist viel zu gering, eine Entlastungswirkung in
den Orten X,Y,Z.. wird sich nicht oder nicht in
relevantem/spirbarem Umfang einstellen.

(bei Ablehnung insgesamt:) Der BUND (und/

im Programm F des BMVBW befindet, 19XY
planfestgestellt wurde). Laut der jetzt
vorliegenden Ergebnisse /BVWP’92 hat das
Projekt ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von X,Y.
Im BVWP’92 / ‘85 lag das NKV noch bei Y,Z.
Ursache fir diese Veranderung sind neben
der leichten Veranderung der
Bewertungsmethodik vor allem darin zu

oder andere) schlagt (bereits seit 19XX, siehgehen, dass sich die prognostizierten

Stellungahme im... vom...) vor, statt eines

Verkehrszahlen geandert haben / die Kosten

uberdimensionierten Neu-/Ausbaus der B(AB)fir die MaRnahme jetzt mit ... Mio. DM statt

fur nur kaum vorhandene
Durchgangsverkehre ein Paket kleinerer
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friher .. Mio. DM / und noch bei der
Anmeldung durch das Land angegebenen
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Mio. DM weichen von der vom BMVBW
ermittelten Summe erheblich um ... Mio. DM
bzw. XY % ab.

Das Ergebnis der Nutzen-Kosten-Analyse ist
irrefihrend, weil weder die Verkehrsaussagen
noch die Kostenschatzungen realistisch sind
und aufl3erdem Natur- und Umweltschutzziele
nicht angemessen berucksichtigt wurden.

(einbauen bei ,Natur*) Fir das Projekt wurde
(jetzt) im Rahmen der Uberarbeitung (k)eine
Umweltrisikoeinschatzung durchgefihrt. Die
Ergebnisse (der Untersuchung beim
BVWP’92) sind aus unserer Sicht (nicht)
plausibel, da ... Nicht bertcksichtigt wurden
(Schattenliste ?) ... Ergebnisse des BfN
Sreenings, da kam zutage, dass .. Stimmen
zu, aulerdem ...

Unter dem Aspekt der Raumordnung wurden
die seit 1998 vorgegebenen Ziele, Verkehr zu
vermeiden und auf umweltfreundliche Trager
zu verlagern nicht angemessen
berucksichtigt.
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Uberblicksbégen zur Sammlung von Projektdaten

Projektbeschreibung
Ausbau-/Neubau, Lange, Kosten, Einstufung 1992, NK-Verhaltnis, Planungs- bzw. Bearbeitungsstand
(Kurzbezeichnung Anmeldeliste), Aufnahme in Programme (IP, ASP, EFRE):

Verkehrsdaten
Aktuelle Belastungsdaten, Prognosebelastung (BMVBW-Daten oder/und andere Verkehrsunter-suchu
Lkw-Anteil, ... mit Quellenangabe:

Bedarf /Notwendig-keit
Wird der Bedarf bzw. die Notwendigkeit des Aus-/Neubaus anerkannt?Werden alternative Trassenfiihr
oder Gestaltungen gefordert?

Natur und Landschaft
Umwelteingriffe, NSG, 62er Biotope, Umweltvertraglichkeit (Aussagen aus UVS, ...)

Stadtvertraglichkeit
Aussagen zur Stadtvertraglichkeit (Larm, Abgase, Trennwirkungen ...); werden die Planungszielez.B.
Ortsumfahrungen erreicht?:

Auswirkungen Wirtschaft+ Raum-ordnung
Auswirkungen auf die Wirtschaftskraft der Region, auf die regionalen / lokalen Arbeitsplatze.
Raumordnerische Effekte unter Einschluss von Sogwirkungen auf Arbeitsplatze.

Interde-pendenzenmit Bahn /OPNV
Parallelinvestitionen zu Bahnstrecken; mehrer Ortsumfahrungen hintereinander —> BAB

Sonstiges

Alternativ-forderung

z.B. Geschwindigkeitsdampfung und Verkehrsberuhigung von Ortsdurchfahrten, Malinahmen zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit und Umfeldvertraglichkeit, Telematik, Ausbau der Bahn, geringe
Dimensionierung der projektierten Stral3e, andere Trassenfuhrung, ...:

Mogliche Bundnis-partner
Andere Stellungnahmen ...:

Autorin AutorIn der Stellungnahme; weitere Ansprechpartner:

hgen),

ungen

on

e
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Das gleiche gilt fur die Ausweisung von
uberdrtlichen Grunzigen oder
Biotopverbundsystemen in
Gebietsentwicklungsplanen, in
Landschaftsplanen oder

Seit 1991 wurden die Recht der Verbéande und_andese_ntw?ckll_mgsplanen (Nq_mensgebung_
der Biirger erheblich eingeschrankt: Der unterschiedlich in den Bundeslandern). An die

" . Rechtfertigung und Durchsetzung von
politisch durch den Bundestag in den E'pgriffen in Natur- und Landschaft gemanR §

FernstralRenausbaugesetzen festgelegte Bed :
wird fur die nachfolgenden Planungsstufen %rBundes_,natl_Jrschl_Jtzges_etz _und ggf. ghe
Notwendigkeiten einer Eingriffsvermeidung

wie Linienbestimmung als verbindlich festge- kénnen dann héhere Anforderunaen aestellt
legt. Ein Angreifen von Verkehrsprognosen werden Hnaens

und eine Einschrankung des ,planerischen
Ermessenspielraum® ist kaum mehr maoglich.
Es soll nur noch das ,Wie“, nicht mehr das
,0b* eines Stral3enprojekts zur Diskussion
stehen. Auch grobe Prognosefehler fiihren
nicht mehr zum Aufheben von Plan-
feststellungsbeschliissen. Der Sofortvollzug
wurde erleichtert. Argumente, die nicht in den
Verwaltungsverfahren zuvor vorgetragen
wurden, kdnnen vom spéteren Klager nicht
mehr geltend gemacht werden (Praklusions-
wirkung). Form- und Planungsfehler sind fast

Widerstandsmoglichkeiten gegen
Uberzogenen Fernstraflenbau

Einschrankungen durch die Beschleunigungsgesetze

Ist ein Biotop gemal den Bestimmungen der
EU-Richtlinie als FFH-Gebiet ausgewiesen
oder ist es ein ,potenzielles FFH-Gebiet" -

z.B. ein von den Naturschutzverbé&nden
vorgeschlagenes aber (noch) nicht von den
politisch-administrativen Instanzen offiziell
nach Brussel gemeldetes FFH-Gebiet — ist das
zwar keine absolute Schranke gegen
Stral3enbau. Allerdings erhalten die
Naturschutzbelange den Vorrang vor

Wirtschaftlichkeits- oder Kostenuberlegungen.

unbegrenzt heil- und nachbesserbar geworde%. S .
. . ine Beeintrachtigung des Gebiets muss nach
Die vor Gericht vorgetragenen Argumente den gangigen nat%rsghutztechnischen

mussen fur das Abwagungsergebnis unmittel'Prvaerfahren ausaeschlossen werden
bar relevant sein. Die Fristen fur Stellungnah- ) 9 '
Dadurch kénnen sehr teure

men wurden verkirzt bzw. kdnnen verkurzt Vermeidunasmanahmen (Tunnel. Briicken
werden. Es ist unwahrscheinlich, dass in (TP EWIIT SRS TEUERS BAEEE
Berlin die BUND-Forderung aufgegriffen dar?n auf 'eder? Fall fur étraBenbau an weiteren
wird, die Beschleunigungsgesetze zumindest Jec
o . Stellen. Dariber werden auch durch
teilweise zurtickzunehmen. . :
Landesrecht bestimmte Biotope gegen
Eingriffe besonders geschutzt.

Bauleitplanung und Naturschutz-FachpIanungH‘,dellmgsmc.)gllichkeiten

Kommunen kdnnen Griinflachenplane, Aufstellung 6kologisch orientierter
okologisch orientierte Flachennutzungs- und ~ Flachennutzungsplane und
Bebauungspléane aufstellen und Griin- und Gebietsentwicklungsplane
r ) ) Méoglichst umfassende Naturschutz-Fachplanung

Erholungsflachen ausweisen mit der Folge, und Anmeldung von FFH-Gebieten
dass dort neue Stral3enplanungen erschwert Ausschopfung der gesetzlich vorgeschriebenen
werden. Durch Anmeldung von FFH-Gebieten  und der frihzeitigen Birgerbeteiligung fur
(gemaR der EU-Richtlinie Flora, Fauna, Ipformgﬂons'beschaffung und Mobilisierung der

. .. . Offentlichkeit
Habitat) kobnnen auch die anerkannten
Naturschutzverbande deren Anmeldungen als
potenzielle FFH-Gebiete z&hlen (sog.
Schattenliste) neuem Stral3enbau
entgegenwirken.
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Bundesverkehrswegeplan und Verkehrsministerium, das Sekretariat des

FernstraRenbausbaugesetz Verkehrsausschusses des Deutschen Bundestages
(Platz der Republik 1, 11011 Berlin) sowie gezielt
an einzelne Abgeordnete

Erst durch den Verwaltungsakt der_ Versuchen, ablehnende kommunale Beschlisse
Planfeststellung oder Plangenehmigung gegen bestimmte problematische Projekte zu
werden Entscheidungen gegenuber Dritten erreichen

verbindlich und kénnen z.B. Enteignungen far _
den Bau einer StralRe vorgenommen werden. Linienbestimmung und
Bis es dahin kommt, gibt es aber einen langedfRaumordnungsverfahren

Planungsvorlauf, in den sich auch die Gruppen
vor Ort einschalten mussen. Projekte kann Vor dem Planfeststellungsverfahren findet die

man nur verhindern, bevor sich die Linienbestimmung durch den

administrativen und politischen Interessen ~ Bundesverkehrsminister statt. Davon kann nur

Uber Jahre Verfestigt haben. noch innerhalb weniger 100 Meter
abgewichen werden. Die Linienbestimmung

Die Landerministerien melden ist eine behdrdeninterne Entscheidung ohne

FernstraRenprojekte in Wunschlisten an das Beteiligung der Burger oder der
Bundesverkehrsministerium in Berlin. Diese Umweltverbande. Beteiligungsmadglichkeiten

Anmeldungen, die meist zu hohe gibt es nur, wenn je nach Planungsstand im
Verkehrsbelastungen, zu niedrige Zuge der Linienbestimmung eine
Kostenschatzungen und unvollstandige Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP)
okologische und stadtebauliche Daten durchgefuhrt wird, die die Auswirkungen des
enthalten, werden in Berlin tiberpriift und ~ Vorhabens auf Menschen, Tiere, Pflanzen,
bewertet. Sie sind die Grundlage fiir die Boden, Wasser, Luft, Klima, Landschaft und
Anerkennung oder Zuriickweisung von die Kultur- und sonstigen Sachgiter ermittelt,
Projekten sowie die Einteilung in beschreibt und bewertet. Meist findet die UVP

Dringlichkeitsstufen (Vordringlicher Bedarf, im Rahmen der Planfeststellung statt.
weiterer Bedarf, kein Bedarf). Die Ergebnisse
der Uberprifungen und der Bund-Lander- ~ Handlungsméglichkeiten o
Verhandlungen wie auch die Dossiers zu den~  EinWirkung auf Landesregierung, moglichst

. . . ) vorzeitige Burgerinformation und
einzelnen Projekten (mit den Ergebnissen der gy gerbeteiligung vor der Linienbestimmung
Nutzen/Kosten-Analysen, der durchzufiihren. Ggf. Beteiligung an UVP in dieser
Umweltrisikoeinschatzung, der frihen Planungsphase.
raumordnerischen und stadtebaulichen
Bewertung sowie Hinweisen auf
eingegangene Stellungnahmen) liegen den  Planfeststellung und Plangenehmigung
Bundestagsabgeorndeten bei ihrer
Entscheidung iiber den Bedarfsplan der Beteiligung im Zuge der Planfeststellung:
BundesfernstraBen (Kartenanlage zum Einwendungen in der Phase der Offenlage der

FernstraBenausbau-Anderungsgesetz) vor. Plane, Teilnahme am
Behordenbeteiligungstermin und am

Handlungsmaglichkeiten Erorterungstermin Uber die eingegangenen
Informationsbeschaffung notfalls unter Berufung Einwendungen im Rahmen der
auf das Umweltinformationsgesetz: Welche Birgerbeteiligung, Klagevorbereitung

Projekte hat das eigene Land nach Berlin gemeldet,_.. -
und mit welchen verkehrlichen, wirtschaftlichen épatEStenS mit dem Erlass des

und 6kologischen Daten. Welche Ergebnisse hatteﬁ)lanfeStStel|_Un9beSCh|UsseS,__mdgn(:hSt aber
die Uberprifungen in Berlin (Projektdossiers schon rechtliche Beratung wéahrend des
besorgen!) und die Verhandlungen zwischen den Verfassens der Einwendungen

StraRenbau-Fachverwaltungen? (Praklusionswirkung!).
Stellungnahme ausarbeiten zum betreffenden

FernstralRenprojekt und an das
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Eine Uberortliche Stral3e kann aufgrund einer Fernstralienausbaugesetz genannnten Umwelt-
Plangenehmigung statt einer Planfeststellung, Raumordnungs- und stadtebaulichen

gebaut werden, wenn Rechte anderer nicht Belangen z.B.). Verletzung von

oder nicht wesentlich beeintrachtigt werden Beteiligungsrechten der Naturschutzverbande,
oder die Betroffenen sich mit der »Salamitaktik (Versuch der Prajudizierung
Inanspruchnahme ihres Eigentums von Straf3enbau durch Bau von

einverstanden erklart haben. Dartber hinaus unproblematischeren Teilstiicken ohne dass
muss mit den Tragern 6ffentlicher Belange, z..B. ein gravierender okologischer Konflikt
deren Aufgabenbereich beruhrt wird, das auf einem folgenden Teilstuick geklart ist),
Benehmen (nicht: Einvernehmen) hergestellt Verletzung von naturschutzrechtlichen

worden sein. Ein Plangenehmigung wird fir Vorgaben oder Standards (z.B. der FFH-
einen Stral3enbau nur in Frage kommen, wenRichtlinie) und das Begehen von Formfehlern
dieser keine erheblichen Umwelteinwirkungerkénnen ebenfalls auf dem Klagewege

hat. angegriffen werden.

Handlungsmadglichkeiten

Handlungsmdglichkeiten Rechtsanwalt moglichst friihzeitig einschalten
Ggf. Beteiligung an UVP Klageerhebung gegen den
Teilnahme an Behorden und Biirgerbeteiligung. Planfeststellungsbeschluss. Dazu den Klager mit
Formulierung einer fundierten schriftlichen den groRten Gewinnchancen auswahlen und
Einwendung unterstiitzen
Ggf. zusatzliche Gutachten einfordern Ggf. Verbandsklage einreichen bzw. veranlassen
(Larmschutz, Umweltfolgen) Antrag auf Wiederherstellung der aufschiebenden

Zusammenarbeit mit anderen Wirkung o
Naturschutzverb&nden und Biindnispartnern Kontakt mit Sachverstandigen aufnehmen
Formulierung der Einwendungen méglichst mit Prozesskasse organisieren

rechtlicher Beratung

Ablehnende Stellungnahmen von Kommunen
herbeifiihren oder Anderungsvorschlage auch uber
die Kommunen einbringen

Offentliche Diskussion immer aufrecht erhalten

Rechtliche Mdglichkeiten und Grenzen

Rechtliche Ansatzpunkte sind in sehr
begrenztem Mal3e das Infragestellen des
Bedarfs und die ungenugende Prifung von
Alternativen. Den Planern wird von der
Rechtsprechung ein sehr weiter planerischer
Ermessensspielraum eingeraumt. Prognosen
durfen auch nachweislich falsch sein. Uber
das UVP-Recht ist aber die Notwendigkeit der
Prufung auch der Nullvariante abgesichert.
Wichtiger noch als diese ist aber die Prifung
einer ,Null-Plus-Variante* (z.B.
Ausbauverzicht plus
Geschwindigkeitsdampfung zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit oder oder Einsatz von
Telematik). Abwéagungsdefizite kdnnen als
Ermittlungsausfall oder grobe
Abwagungsfehler angegriffen werden
(gravierende Fehleinschatzungen von dem im
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