Anlage

Stellungnahme des Umweltbundesamtes zum
Entwurf des BVWP 2030 mit Umweltbericht

1 Strategische Umweltpriifung

1.1 Offentlichkeitsbeteiligung

Deram 21.03.2016 vom BMVI vorgestellte Entwurf des Bundesverkehrswegeplans
2030 (BVWP 2030) umfasst neben dem eigentlichen Planwerk auch den nach UVPG
erforderlichen Umweltbericht iiber die voraussichtlichen Umweltauswirkungen des
Plans. Planentwurf und Umweltbericht befinden sich seit dem Tag der Vorstellung
noch bis zum 02. Mai 2016 in der Phase der Offentlichkeitsbeteiligung, die im
Zuge der Strategischen Umweltpriifung (SUP) durchzufiihren ist.

Die vom BMVI eingerdumte sechswéchige Auslegungs- und Stellungnahmefrist ist
jedoch bei weitem nicht ausreichend. Nach § 14i Abs. 2 Satz 1 UVPG muss die Aus-
legungsfrist angemessen sein und mindestens 1 Monat betragen. Nach § 14i Abs.
3 Satz 2 UVPG muss die Stellungnahmefrist ebenfalls angemessen sein und eben-
falls mindestens 1 Monat betragen. Dabei ist der Gesetzgeber davon ausgegangen,
dass Auslegungs- und Stellungnahmefrist nicht zusammenfallen (vgl. Garditz in
Landmann/Rohmer, Umweltrecht, Bd. 1, § 14i UVPG, Rdnr. 18).

Unter Beriicksichtigung der Komplexitat und des Umfangs des BVWP wire eine
Frist von 10 Wochen fiir Auslegung und Stellungnahme angemessen gewesen. Das
UBA empfiehlt daher, die Frist entsprechend iiber den 02.05.2016 hinaus zu ver-
langern.

Wihrend der Phase der Festlegung des Untersuchungsrahmens (Scoping) hatte
das Umweltressort beim BMVI mehrfach auf die Anforderungen an angemessene
Fristen fiir die Offentlichkeitsbeteiligung zum BVWP hingewiesen. Diese Hinweise
wurden jedoch nicht aufgenommen. Das Scoping, an dem das UBA beteiligt war, ist
aus unserer Sicht insgesamt sehr unbefriedigend verlaufen. Viele Hinweise zur Be-
riicksichtigung der Umweltziele, zur Gestaltung von verniinftigen Planalternativen
sowie zur Plausibilisierung von Bewertungsschwellen und Bewertung von Zielerrei-
chungsgraden sind vom BMVI nicht aufgenommen worden. Gesprdachsergebnisse
wurden nicht protokolliert und das Scoping trotz streitiger Punkte vonseiten des
BMVI alsbald fiir abgeschlossen erklart.

Zudem enthalt der Planentwurf eine relativ hohe Anzahl an nicht bewerteten Ver-
kehrsprojekten und Projektbiindeln. Die Darstellung der Umweltwirkungen ist
dadurch unvollstandig. Dies beeintrachtigt die Nachvollziehbarkeit und Validitat
der Aussagen des Umweltberichts.

Insgesamt bestehen Zweifel daran, dass das Verfahren den Anforderungen an eine
gute SUP - wie sie das UVPG vorsieht - umfassend geniigt.
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1.2 Umweltbericht

Der Umweltbericht weist fiir den BVWP-Entwurf im Ergebnis eine beinahe durchweg
negative Umweltbilanz aus. Dies trifft sowohl auf die Betrachtung des Gesamt-
plans, also die Summe aller Projekte des Vordringlichen Bedarfs-Engpassbeseiti-
gung (VB-E), des Vordringlichen Bedarfs (VB) und des Weiteren Bedarfs (WB) zu, als
auch auf eine Teilbetrachtung der Summe des VB-E und VB.

Bei 11 von 12 Umweltkriterien wird das Ziel verfehlt oder sogar deutlich verfehlt.
Zusatzlich weist ein groBer Teil der Verkehrsprojekte mit hoher Umweltbetroffen-
heit auch in der Nutzen-Kosten-Analyse fiir die Larm-, Luftschadstoff- und Klima-
gasemissionen einen negativen Umweltnutzen auf.

Daher muss festgestellt werden, dass der Entwurf des BVWP 2030 bei der Umwelt-
priifung faktisch ,,durchgefallen* ist.

Der Umweltbericht ist teilweise sehr schwer nachzuvollziehen. Der ansonsten in-
formative Umweltbericht enthalt einige gedankliche Briiche. Ein Beispiel dafiir ist
Kapitel 7.1: Hier werden die Folgen der alternativen Investitionsszenarien 1 bis 3
beschrieben. Im anschlieBenden Kapitel 7.2 werden dann die Folgen des BVWP-
Entwurfs beschrieben, ohne dass deutlich wird, dass keines dieser Szenarien dem
BVWP-Entwurf zu Grunde gelegt wurde, sondern ein neu konzipiertes Szenario. In
der Zusammenfassung in Kapitel 11.5 (S. 193/194) wird ebenso verfahren: Der Ab-
schnitt ,Alternative Investitionsszenarien ...“ beschreibt die Folgen der drei Szena-
rien. Der unmittelbar folgende Abschnitt ,,Summe der Umweltauswirkungen ...“ be-
schreibt dann die Folgen des BVWP-Entwurfs auf Grundlage eines vorher nicht ge-
nannten Szenarios.

Im Kapitel 7.1 wird dargelegt, dass die alternativen Mittelverteilungsszenarien
nicht mit Projekten hinterlegt sind. Die Auswirkungen der Szenarien seien stattdes-
sen aus mittleren Projektwirkungen je investiertem Euro fiir den jeweiligen Ver-
kehrstrager abgeschatzt worden.

Diese Methode widerspricht den getroffenen Festlegungen des Untersuchungsrah-
mens. Beim Scoping war festgelegt worden, die Umweltfolgen der unterschiedli-
chen Projektbiindel zu beurteilen, die infolge einer veranderten Mittelaufteilung
auf die Verkehrstréager finanziert wiirden (vgl. Dokument ,,Festlegung des Untersu-
chungsrahmens®, Endfassung Juli 2015, Abschnitt 3.5, S. 37).

Die angewendete Schdatzmethode iiber durchschnittliche Projektwirkungen ist aus
Umweltsicht zu hinterfragen. Sie fiihrt zu unplausiblen Ergebnissen beim Vergleich
der Auswirkungen des gewdhlten Szenarios mit den drei Alternativszenarien. Beim
Vergleich der CO2-Emissionen tritt dieser Plausibilitditsmangel besonders zutage
(siehe Punkt 2.1 in dieser Stellungnahme).

Das UBA empfiehlt daher, nach den Anforderungen der SUP plausible Szenarien
als ,,verniinftige Planalternativen* im Sinne des § 19b (2) UVPG zu bilden und
diese entsprechend dem festgelegten Untersuchungsrahmen mit Projekten zu hin-
terlegen. Der Umweltbericht ist entsprechend zu iiberarbeiten.
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1.2.1 Flacheninanspruchnahme

Der BVWP-Entwurf widerspricht laut Umweltbericht dem Flacheneinsparungsziel,
das die Bundesregierung in den Strategien zur nachhaltigen Entwicklung und zum
Erhalt der biologischen Vielfalt festgelegt hat. Danach darf die tagliche Flachen-
neuinanspruchnahme fiir Siedlung und Verkehr ab dem Jahr 2020 héchstens 30
Hektar betragen.

Der BVWP diirfte daran, nach Berechnungen des UBA, mit maximal 1,9 Hektar pro
Tag Flachenneuinanspruchnahme beteiligt sein.

Der vorliegende BVWP-Entwurf iiberschreitet mit 2,83 Hektar pro Tag Fldchenneuin-
anspruchnahme laut Umweltbericht das ihm eingerdaumte maximale Flachen-
budget.

Zudem hat das UBA festgestellt, dass einige StraBenprojekte eine unrealistisch ge-
ringe Flacheninanspruchnahme aufweisen. Dies trifft auf mindestens 33 Straf3en-
projekte (19 VB- und 14 WB-Projekte) zu, die mit nur einem Bruchteil ihrer tatsach-
lichen Flacheninanspruchnahme in die Flachenberechnung eingingen. Eine Nach-
berechnung des UBA ergab, dass die Flacheninanspruchnahme um mindestens
430 Hektar grofier sein muss, als im Umweltbericht angegeben. Damit steigt der
tagliche Wert auf etwa 2,9 Hektar Flachenneuinanspruchnahme und liegt damit um
rund 50 % iiber dem Zielwert.

Diese Zielverfehlung ist aus Umweltsicht nicht tolerabel. Das UBA hat berechnet,
dass bei Verzicht auf 42 Projekte das Flachenziel eingehalten werden kénnte
(siehe Anhang A). Von 605 Straflenprojekten miisste auf 41 Projekte verzichtet
werden, von 22 Wasserstrafenprojekten auf ein Projekt, um das Flachenziel einzu-
halten. Bei einem Bahnprojekt gehen wir von einer Variante mit geringerem Fla-
chenbedarf aus.

Alle vom UBA zur Streichung vorgeschlagenen Projekte gehen mit einer besonders
hohen Flacheninanspruchnahme einher und bringen laut Umweltbericht eine hohe
Betroffenheit von bestandsgeschiitzten Naturschutzvorrangflachen, europarecht-
lich geschiitzten Natura-2000-Gebieten oder unzerschnittenen Funktionsraumen
mit sich. Die meisten Projekte haben zudem einen negativen Umweltnutzen. Das
heiBt, dass diese Projekte neben den Nachteilen fiir den Naturschutz und dem ho-
hen Flachenverbrauch auch noch hohe Larm-, Luftschadstoff- und Klimagasemissi-
onen erwarten lassen. Die Liste (Anhang A) der zu streichenden oder in den ,,Weite-
ren Bedarf (WB)“ herabzustufenden Projekte ist mit dem Bundesamt fiir Natur-
schutz abgestimmt.

1.2.2 Larm aufBlerorts

Fiir die Bewertung des Kriteriums Nr. 1.2 im Umweltbericht, ,,Verdanderung der Ge-
rauschbelastung auBerorts (fiktive auBerortliche Lirmschutzwand)“, wurde eine
Methodik angewendet, die das UBA bereits fiir den BVWP 2003 hatte erarbeiten
lassen (FE 298 55 269 ,,Verfahrensvorschlag fiir die Bewertung von Gerduschen im
Freiraum®, Stadt- und Regionalplanung Dr. Paul G. Jansen GmbH, i.A. des UBA, K&ln
2000).
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Mit dieser Methode gelangt man iiber die Kosten fiir Schallschutzwande, die theo-
retisch notig waren, um bestimmte Immissionszielpegel einzuhalten zu einer mo-
netdaren Bewertung des auBerortlichen Larms. Diese Lirmminderungskosten gehen
in die Kosten-Nutzen-Analyse ein. Das UBA hatte dem BMVI die Verwendung dieser
Methodik fiir den BVWP 2030 empfohlen.

In Anlehnung an die 16. BImSchV sieht die UBA-Methodik eine Einhaltung des Ziel-
pegels von 59 dB(A) tags fiir Erholungsflachen und Schutzgebiete in 25 m Entfer-
nung vom Straenrand bzw. vom Bahnkdrper vor. Im Entwurf des BVWP 2030
wurde dagegen von einer Einhaltung eines Zielpegels von 55 dB(A) in 100 m Entfer-
nung ausgegangen. Eine Umrechnung auf 100 m Entfernung ergibt jedoch 53 dB(A)
als entsprechenden Zielpegel.

Dies bedeutet, dass die auBBerortliche Gerduschbelastung verglichen mit der UBA-
Methodik durchweg unterbewertet wurde.

1.2.3 Luftschadstoffe

Auf Seite 147 des Umweltberichts ist ausgefiihrt: ,,Bei den Stickstoffoxiden liegen
die Gesamtemissionen in Deutschland im Jahr 2013 bei etwa 1.159.000 Tonnen
bei einem Verkehrsanteil von 41 %. Seit 1990 bis 2013 konnten die jahrlichen
NOx-Emissionen um 56 %, d.h. um 1,62 Mio. Tonnen gesenkt werden. Der Zielwert
der europdischen NEC-Richtlinie fiir Deutschland von 1.051.000 Tonnen/Jahr
wurde allerdings auch im Jahr 2013 immer noch knapp um etwa 8.000 Tonnen
tiberschritten.*

Der Uberschreitungswert von 8.000 Tonnen sowie der Wert der NOx-Gesamtemis-
sion fiir das Jahr 2013 sind aus der Sicht des UBA nicht nachvollziehbar.

Im Jahr 2013 betrug nach der letztjdhrigen UBA-Berichterstattung die NOx-Gesam-
temission 1.269.180 Tonnen. Nach Abzug der Adjustments fiir Landwirtschaft und
Verkehr (-194.760 t) verblieb im Jahr 2013 eine mit dem NEC-Zielwert vergleich-
bare NOx-Gesamtemission von 1.074.420 t.

Der Zielwert der europdischen NEC-Richtlinie fiir Deutschland von 1.051.000 Ton-
nen/Jahr wurde damit im Jahr 2013 um 23.420 t liberschritten.

Der Umweltbericht ist diesbeziiglich entsprechend zu korrigieren.

Der Umweltbericht weist nach, dass mit dem BVWP eine Zunahme der Luftschad-
stoffemissionen (CO, NOx, HC, Partikel) verbunden sein wiirde. Die Summe der
StraBBenprojekte fiihrt zu einer deutlichen Zunahme der Emissionen (+22.444 t/a
allein VB-E/VB), wahrend die Summe der Schienen- und Wasserstrafienprojekte
des VB-E/VB zu einer Reduktion der Luftschadstoffemissionen fiihrt (-3.334 t/a
und -1.561 t/a). Trotz der Zunahme der Luftschadstoffemissionen kommt die mo-
netdre Bewertung zu einem positiven Umweltnutzen von 1,216 Mrd. Euro. Laut
Umweltbericht liege dies daran, dass bei Schienen- und WasserstrafRenprojekten
eine deutlich langere Lebensdauer anzunehmen sei als bei Straf3en.

Dieser Argumentation kann das UBA nicht folgen. Vielmehr muss sich ein Anstieg
der Luftschadstoffemissionen in einer monetdren Bewertung negativ niederschla-
gen, da Anstiege den Minderungszielen zuwider laufen. Eine positive Bewertung
flir eine hinsichtlich der Emissionsminderungsziele negative Entwicklung ist auch
fiir die Offentlichkeit nicht nachvollziehbar.
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Es ist festzustellen, dass die Luftschadstoffemissionen des BVWP den entspre-
chenden Emissionsreduktionszielen zuwider laufen und sie dariiber hinaus allem
Anschein nach in der Nutzen-Kosten-Analyse nicht zutreffend bewertet worden
sind.

1.2.4 Klimagase

Der Umweltbericht weist dem BVWP-Entwurf eine Senkung von Kohlendioxid-Emis-
sionen um 325.796 t/a zu (Summe iiber alle Projekte). Bei einer Teilbetrachtung
des VB-E und VB sollen die Kohlendioxid-Emissionen um 491.453 t/a gesenkt wer-
den kdnnen.

Waihrend die Schienen- und Wasserstra3enprojekte des vordringlichen Bedarfs
laut Umweltbericht in der Summe eine COz2-Emissionsreduktion von 1.036.776 t/a
erzielen, verursacht die Summe der Straenprojekte einen CO:-Emissionsanstieg,
der die Gesamteinsparung auf die genannten 491.453 t/a schrumpfen ldsst. Die
Klimagasreduktion schldgt sich bei der monetdaren Bewertung folgerichtig mit ei-
nem positiven Umweltnutzen nieder.

Wie die ausgewiesenen Klimagasminderungen gegeniiber den Klimazielsetzungen
zu bewerten sind, geht aus dem Umweltbericht nicht hervor. Dafiir fehlen im Plan
und Umweltbericht nachvollziehbare Berechnungen und Maf3stdbe. Das Aktions-
programm Klimaschutz 2020 wird im BVWP-Entwurf gar nicht erwdahnt. Im Umwelt-
bericht findet es in der Auflistung der geltenden Umwelt- und Naturschutzziele Er-
wdhnung, an denen der BVWP gemessen werden soll (Tab. 3, S. 14). Hier ist es je-
doch in Bezug auf den BVWP unvollstdndig zitiert.

Das Aktionsprogramm verlangt vom Verkehrssektor einen Treibhausgas-Minde-
rungsbeitrag von 7 bis 10 Millionen Tonnen. Dariiber hinaus stellt es aber auch
konkrete BVWP-bezogene Zielsetzungen auf (vgl. Aktionsprogramm Klimaschutz
2020, S. 48):

,Der Schienengiiterverkehr wird deutlich gestarkt. Denn eine verstdrkte Verlage-
rung des Giiterverkehrs auf die Schiene fiihrt zu einer weiteren Reduktion von
Treibhausgas-Emissionen. Daher wird in deutlich hoherem Umfang in den Ausbau
der Infrastruktur investiert. (...) Die Starkung des Schienengiiterverkehrs erfolgt
dariiber hinaus durch:

e Beseitigung der Engpdsse in der Schieneninfrastruktur fiir den Schienengii-
terverkehr, insbesondere fiir die Korridore Rhein-Schiene und Nordseeha-
fen-Hinterlandanbindung und kleinere infrastrukturelle Manahmen (Elekt-
rifizierung, neue Nebengleise, Optimierung der Knoten).

e InderPriorisierungsstrategie des BYWP 2015 ist die Schwerpunktsetzung
der Engpassbeseitigung im Schienennetz festgeschrieben und wird dort
auch bei der Aufteilung der Finanzmittel auf die Verkehrstrager beriicksich-

tigt. (...)«

Im Umweltbericht ist lediglich erwdhnt, dass der Verkehrsbereich einen Minde-
rungsbeitrag von 7 bis 10 Millionen Tonnen leisten soll. Dieses verkehrsbezogene
Ziel des Aktionsprogramms Klimaschutz 2020 ist aber im Umweltbericht in der Ta-
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belle 3 ,,Geltende Ziele des Umweltschutzes fiir die SUP zum BVWP* nicht aufge-
fihrt. Den fehlenden Vergleich mit dem Minderungsziel begriindet der Umweltbe-
richt damit, dass das Aktionsprogramm nicht darstelle, welche Einsparbeitrdge
einzelne verkehrliche Malinahmen erwarten lassen. Zudem fehle eine vergleich-
bare Schéatzung fiir den derzeit gdngigen Prognosehorizont fiir ein Straf’enbauvor-
haben bis zum Jahr 2030 und dariiber hinaus.

Aus der Sicht des UBA muss der Umweltbericht Aussagen iiber den Zielerrei-
chungsgrad gegeniiber dem verkehrshezogenen CO:-Minderungsziel (7-10 Mio. t
bis 2020) des Aktionsprogramms treffen. Dies ist zumindest unter Annahme eines
anderen Zieljahres (2030), dhnlich wie beim Flachenziel bereits durchgefiihrt, fach-
lich moglich.

1.2.5 Priifung verniinftiger Planalternativen im Sinne des §19b (2) UVPG

Nach § 14g (1) und § 19b (2) UVPG sind verniinftige Planalternativen zu entwickeln
und zu priifen. Der im BVWP-Entwurf gewdhlte Weg, diese Anforderung dadurch zu
erfiillen, dass Planalternativen auf der Grundlage unterschiedlicher Investitions-
mittelverteilungen zwischen den Verkehrstragern gebildet werden, ist aus Sicht
des UBA grundsatzlich akzeptabel.

Allerdings ist bei der Entwicklung und Begriindung der Planalternativen ein klarer
Bezug zu den Planzielen herzustellen, die sowohl im BVWP-Entwurf (Tab. 1, S. 5)
als auch schon in der Grundkonzeption fiir den BVWP aufgefiihrt sind. Dabei han-
delt es sich durchweg um wichtige und durch BVWP-Maf3nahmen tatsdchlich beein-
flussbare Ziele, sonst wdren sie in den Plan nicht aufgenommen worden.

Soweit Konflikte zwischen verkehrlichen Zielen einerseits sowie Umwelt- und ande-
ren Zielen andererseits bestehen, konnen die Verkehrsziele nicht von vornherein
und generell Vorrang vor den Umwelt- und anderen Zielen haben. Vielmehr muss
fiir solche Planzielkonflikte die bestmdgliche Losung gesucht werden, mit der alle
Ziele im Sinne praktischer Konkordanz moglichst weitgehend zur Geltung kommen.

Die im BVWP-Entwurf prasentierten Szenarien 1 und 2 sind keine Lésungen im
Sinne einer anzustrebenden Erreichung aller Ziele der Planung. Szenario 1 und 2
liegen nach unserer Auffassung au3erhalb der selbst formulierten Planungskon-
zeption, da sie einen groBBen Teil der planeigenen Ziele (Tab. 1, S. 5) missachten.
Szenario 1 (,,Verkehrsleistung*) wurde einzig im Hinblick auf den Verkehrstrager
mit der hochsten Verkehrsleistung (namlich die Strafle) entwickelt. Damit orientiert
sich das Szenario 1 nicht einmal an allen verkehrlichen Planzielen und lasst andere
Planziele vollig auBBer Acht.

Szenario 2 (,,Status Quo*) wird nicht aus den Planzielen entwickelt, sondern ko-
piert lediglich eine Mittelverteilung, die im Bundeshaushalt 2016 vorgenommen
wurde. Allein der Umstand, dass die Mittelverteilung schon friiher in gleicher
Weise vorgenommen wurde, ist kein ausreichender Beleg fiir die Planzielkonformi-
tdt und damit fiir die ,,Verniinftigkeit*.

Lediglich Szenario 3 (,,Starkung Schiene/Wasserstrafle®) orientiert sich an einer
Reihe von Zielen, die als Planziele in Tab. 1 des BVWP-Entwurfs und in der Grund-
konzeption aufgefiihrt sind.
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Im Ergebnis fiihrt dies dazu, dass die Szenarien 1 und 2 in der Alternativenbewer-
tung schlecht abschneiden und beispielsweise bei den Treibhausgasen sogar zu
einem deutlichen Emissionsanstieg fiihren. Szenario 3 lasst in Bezug auf die Um-
weltziele dagegen deutliche Beitrdge z.B. zur Einhaltung des Flachenziels und des
Klimaschutzziels sowie zur NOx-, Feinstaub- und SO:-Reduktion erkennen und
bringt im Vergleich zu den anderen Szenarien bei den meisten Naturschutzkriterien
die geringsten Betroffenheiten mit sich.
Das Szenario 3 kann als Losungsmadglichkeit im Sinne der weitestgehenden Zieler-
reichung gelten, weil es mit einem mittleren Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 2,3 zu
einem deutlich positiven Beitrag zu den verkehrlichen und 6konomischen Zielen,
einem deutlich positiven Nutzen zur Verkehrssicherheit und Reisezeitersparnis so-
wie zu den genannten Beitrdgen zu den Umweltzielen fiihrt und damit zu allen
Planzielen einen ausgewogenen Beitrag zu leisten vermag (vgl. Entwurf-BVWP
2030, Tab. 7, S. 34 und Umweltbericht, Tab. 30, S. 139).
Dariiber hinaus entspricht Szenario 3 der notwendigen Ausrichtung des BVWP auf
die Starkung des Schienen- und Wasserstraf’ennetzes, die in einer Vielzahl von
Konzeptionen, Programmen und Strategien der Bundesregierung getroffen wurden,
beispielsweise:

e Aktionsprogramm Klimaschutz 2020 (S. 48),

» Mobilitdts- und Kraftstoffstrategie (S. 39),

» Aktionsplan Giiterverkehr und Logistik (S. 28/29).

Richtungsweisend fiir den BVWP muss in diesem Zusammenhang auch die gesetzli-
che Regelung in § 2 Abs. 2 Nr. 3 ROG sein, der fordert: ,,(...) Vor allem in verkehrlich
hoch belasteten Rdumen und Korridoren sind die Voraussetzungen zur Verlagerung
von Verkehr auf umweltvertrdglichere Verkehrstrager wie Schiene und Wasser-
straBBe zu verbessern. (...)“.

An diesen Zielsetzungen miissen sich mogliche alternative Investitionsszenarien
des BVWP orientieren. Die Szenarien 1 und 2 bestehen diese Anforderung nicht.

Zum Szenario 3, als bisher einzige Alternative, die diesem Anspruch gerecht wird,
sind im BVWP-Entwurf weitere planzielkonforme Alternativen zu entwickeln und
im Umweltbericht zu bewerten, die ebenfalls Losungsmaoglichkeiten im Sinne ei-
ner weitestgehenden Erreichung der iibergeordneten verkehrlichen und umweltbe-
zogenen Ziele des Plans darstellen und als ,,verniinftige* Alternativen im Sinne
des UVPG gelten kdnnen.

1.2.6 UberwachungsmaBnahmen

Die im Umweltbericht dargestellte geplante Uberwachung (S. 175/176) entspricht
den Anforderungen des § 14 m UVPG (und dem SUP-Leitfaden des UBA, Marz
2010). Der im Umweltbericht vorgeschlagene Uberwachungszeitpunkt (jeweils zum
Zeitpunkt der Bedarfsplaniiberpriifung) und das Uberwachungsintervall (alle 5
Jahre) erscheinen angesichts der langen Umsetzungszeitraume fiir ein Vorhaben
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sachgerecht. Sofern sich aufgrund der Stellungnahmen zum Umweltbericht Verdn-
derungen an den beriicksichtigten Umweltzielen und -kriterien sowie den Bewer-
tungsmafBstdben ergeben, sind diese auch fiir die Uberwachung heranzuziehen.
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2 Entwurf BVWP 2030

2.1 Vergleich mit der Grundkonzeption fiir den BVWP 2015

Das Priorisierungskonzept der Grundkonzeption sah fiir den neuen BVWP im ersten
Schritt die Reservierung von etwa 2/3 des Investitionsvolumens fiir Erhaltungs-
und Ersatzmaflnahmen im Bundesverkehrswegenetz vor. Wahrend im BVWP 2003
56 % der Mittel fiir die Erhaltung vorgesehen waren, wurde der Anteil im Investiti-
onsrahmenplan 2011-2015 auf 65 % erhoht. Diese Priorisierung von Erhaltungs-
und Ersatzinvestitionen sollte laut Grundkonzeption im neuen BVWP fortgesetzt
werden (s. Kap. 6.2, S. 67). Der Entwurf des BVWP 2030 sieht nun fiir den Erhalt
69 % des BVWP-Finanzrahmens vor. Damit wird die erste Pramisse des Priorisie-
rungskonzepts der Grundkonzeption eingeldst.

Die Einhaltung der mit der Grundkonzeption zugesagten deutlichen Bevorzugung
des Substanzerhalts vor den Neu- und Ausbauaktivitaten wird vom UBA ausdriick-
lich begriifit.

Der zweite Schritt der Priorisierung betrifft die Mittelaufteilung fiir Aus- und Neu-
bauprojekte auf die drei Verkehrstrager Strafle, Schiene, Wasserstrafie. Laut
Grundkonzeption sollte die Entscheidung iiber die Aufteilung der Finanzmittel auf
die drei Verkehrstrager auf Grundlage der Projektbewertungen und der Abwagung
zwischen verschiedenen Investitionsszenarien fallen. Diese Vorgabe wurde mit den
Szenarien 1 bis 3 realisiert. Die Mittel werden darin wie folgt verteilt:

Tabelle 1:  Mittelverteilung fiir Aus- und Neubau in drei Investitionsszenarien und
gewdhlte Aufteilung fiir den Entwurf BYWP 2030

Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3 BVWP 2030
Verkehrsleistung | Status Quo | Starkung Schiene/
Wasserstrafie
StrafBe 80 % 59 % 30 % 53 %
Schiene 16 % 38 % 62 % 42 %
Wasser- 4% 3% 8 % 5%
straBe

Zwar wurde das in der Grundkonzeption angekiindigte Vorgehen fiir den zweiten
Priorisierungsschritt im BYWP-Entwurf angewendet. Aber keines der drei Szenarien
wurde zur Umsetzung empfohlen. Mit der Begriindung, dass ein BVWP in erster Li-
nie der Herstellung eines bedarfsgerechten Verkehrsnetzes dient und die Einspa-
rung von 1 Mio. t CO2 durch Szenario 3 gemessen am gesamten CO2-Ausstof3 des
Verkehrs von 190 Mio. t in Deutschland nur ein geringer Beitrag sei, wird eine an-
dere Mittelaufteilung fiir den BVWP 2030 gewahlt.

Die gewdhlte Mittelaufteilung ist aus Umweltsicht nur wenig besser als das Status-
Quo-Szenario 2.



Stellungnahme des UBA zum Entwurf des BVWP 2030 mit Umweltbericht 29.04.2016

Nicht nachvollziehbar ist, wie eine derart geringe Mittelverschiebung hin zur
Schiene/Wasserstraf3e, eine Zunahme der CO2-Emissionen um 71.104 t/a (Szena-
rio 2) in eine Minderung der CO2-Emissionen um 491.453 t/a verwandeln kann
(vgl. Tab. 30 mit Tab. 32 im Umweltbericht).

An der Giiltigkeit und Vergleichbarkeit der Berechnungsergebnisse fiir die Auswir-
kungen der vier Mittelverteilungsszenarien auf die CO2-Emissionen bestehen da-
her beim UBA erhebliche Zweifel.

Eine eindeutige Vergleichbarkeit der Auswirkungen der Planalternativen ist nach
Auffassung des UBA jedoch unerldsslich, um den Anforderungen der SUP gerecht
zu werden.

Im Priorisierungsschritt 3 war laut Grundkonzeption zunachst die Einteilung in
,Laufende“ und ,,Neue“ Vorhaben und dann die Dringlichkeitsreihung nach einem
Priorisierungsschema vorzunehmen. In den BVWP-Entwurf wurden nur Ver-
kehrsprojekte des BVWP 2003 als ,,Laufend* und damit fest disponiert iibernom-
men, die sich Ende 2015 noch nicht im Bau befanden oder der Baubeginn noch
nicht zugesagt war. Auch OPP-Projekte, zu denen sich der Bund bereits vertraglich
verpflichtet hat, wurden als fest disponiert in den BVWP-Entwurf {ibernommen. Alle
anderen Projekte des BVWP 2003 wurden hinsichtlich ihrer Dringlichkeit neu iiber-
priift und — sofern sie noch nicht planfestgestellt waren — auch neu bewertet.
Dieses weitestgehend der Grundkonzeption entsprechende Vorgehen zur Neuiiber-
priifung ,,alter Projekte* wird vom UBA begriifit. Waren alle nicht begonnenen Pro-
jekte aus dem BVWP 2003 als ,,Indisponibler Bedarf“ in den neuen BVWP {ibernom-
men worden, ware er bereits ohne Gestaltungsspielraum liberplant gewesen. Dass
jedoch die Kategorie der ,,zugesagten Baubeginne/Neubeginne“ noch dieser
Grundkonzeption entspricht, wird vom UBA bezweifelt, da fiir diese Projekte kein
Baubeginn bis Ende 2015 erfolgte. Laut Grundkonzeption miissen sich die Pro-
jekte des fest disponierten Bedarfs jedoch bis Ende 2015 im Bau befunden haben.

Bei der Dringlichkeitseinstufung sollte es laut Grundkonzeption drei Kategorien ge-
ben: Vordringlicher Bedarf Plus (VB+) fiir Projekte mit hohem Nutzen-Kosten-Quoti-
enten, mit Engpassbeseitigungsfunktion und ohne hohe Umweltbetroffenheit bzw.
mit Planfeststellungsbeschluss. Zusadtzlich sollten diese Projekte dem {iberregio-
nalen Verkehr dienen. Diese hochste Dringlichkeitsstufe wurde im BVWP-Entwurf
als VB-E mit denselben Kriterien umgesetzt, wie in der Grundkonzeption vorgege-
ben. Das UBA begrii3t die Schaffung dieser vorrangigen Dringlichkeitsstufe, bei
der eine hohe Umweltbetroffenheit ein Ausschlusskriterium darstellt.

Entsprechend der Grundkonzeption wurde die hohe Umweltbetroffenheit beim kon-
ventionellen VB nicht als Ausschlusskriterium angewendet. Da aber insbesondere
Neubauprojekte hdufig mit einer hohen Umweltbetroffenheit einhergehen, ware es
im Sinne des UBA gewesen, wenn mit der Anwendung dieses Ausschlusskriteriums
auch beim VB der Ausbau dem Neubau vorgezogen worden ware.

Der BVWP-Entwurf weist im Gegensatz zur Grundkonzeption eine weitere Be-

darfskategorie auf: den ,,potenziellen Bedarf“. Der potenzielle Bedarf umfasst 43
Schienenprojekte und Schienen-Sammelprojekte, die bis zur Veroffentlichung des
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BVWP-Entwurfs nicht abschlieBend definiert und bewertet werden konnten. Bezo-
gen auf die Offentlichkeitsbeteiligung im Rahmen der Strategischen Umweltprii-
fung zum BVWP 2030 sowie auf die gleichzeitig stattfindende Ressortbeteiligung
ist diese Bedarfskategorie dufBerst fragwiirdig, weil sich mit ihr wesentliche Teile
des Plans einer Umweltpriifung und Beurteilung durch die Offentlichkeit entzie-
hen.

Der BVWP 2030 ist an dieser Stelle praktisch nicht fertig geworden. Dieses Ver-
sdumnis ist bei einer Uberarbeitung des Plans nachzuholen.

Die Grundkonzeption sah vor, neben den Erreichbarkeiten im Personenverkehr
auch die Erreichbarkeiten fiir den Giiterverkehr auf Strafle und Schiene in die
Raumwirksamkeitsanalyse (RWA) mit einzubeziehen. Auf der Grundlage einer
neuen Richtlinie zur integrierten Netzgestaltung fiir den Giiterverkehr (Strafle und
Schiene) sollte ein Zentrensystem fiir den Giiterverkehr erarbeitet werden.

Der BVWP-Entwurf ist jedoch ohne diese Komponente zum Giiterverkehr erstellt
worden, obwohl hier grof3e infrastrukturelle Gestaltungserfordernisse hinsichtlich
der ,,Zentralen Orte des Giiterverkehrs“ liegen. Eine Giiterverkehrs-RWA hatte nach
Auffassung des UBA voraussichtlich die kiinftig notwendigen Verkniipfungspunkte
fiir Aufkommensschwerpunkte im stark wachsenden Giiterverkehr hervorgebracht
und Perspektiven einer verkehrstrageriibergreifenden Biindelung von iiberregiona-
len Verkehrsstromen aufgezeigt. Eine konsolidierte Verkniipfung der ,,Zentralen
Orte im Giiterverkehr“ kann sensible Gebiete schiitzen und dem Aufkommens-
wachstum gestaltend Rechnung tragen, indem Ausweichverkehre vermieden und
kontinentale bzw. grofirdumige Verkehre verstarkt auf die Schiene verlagert wer-
den.

Das UBA bedauert, dass die Giiterverkehrs-RWA nicht angewendet wurde und
empfiehlt, dies bei der Uberarbeitung des BYWP-Entwurfs nachzuholen.

2.2 Straf3en

Die Konsequenz aus dem fehlenden Einfluss einer hohen Umweltbetroffenheit auf
die Einstufung eines Verkehrsprojektes in den VB ist, dass insbesondere im Be-
reich der BundesfernstraBBen nun ein auffallend hoher Anteil aus Neubauprojekten
besteht.

Die Pramisse ,,Ausbau vor Neubau®, die von der Grundkonzeption gewiinscht war
und auch vom UBA in Bezug auf die Verkehrsinfrastruktur praferiert wird, erfiillt der
BVWP-Entwurf daher bei den StrafRenprojekten nicht.

Neben 884 km Autobahn-Neubau und 2.172 km Ortsumgehungen (fast immer Neu-
bau) befinden sich auch unter den 1.337 km iibrigen Bundesstra3en-Projekte noch
zahlreiche Neubaustrecken. Dies bedeutet, dass sich unter den insgesamt 910
StraBBenprojekten (6.079 km) ca. 600 Neubauprojekte (ca. 3.330 km) befinden.
Dies ist der weit iiberwiegende Anteil.

Das UBA sieht diesen hohen Neubauanteil bei den Straf3enprojekten aus Umwelt-
gesichtspunkten als au3erordentlich kritisch an. Entsprechend des Anhangs A
empfiehlt das UBA daher dringend, die StraBenneubaupldne soweit zu reduzieren,
dass das BVWP-bezogene Flachenziel eingehalten wird.
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2.2.1 Ortsumgehungen

Alternativ zum Neubau von Ortsumgehungen (OU) sollte aus der Sicht des UBA
grundsatzlich ein stadtvertraglicher Umbau der Ortsdurchfahrt als prioritare Op-
tion der Problemlésung gepriift werden. Das UBA empfiehlt, die Auftragsverwal-
tungen fiir StraBenbau zundchst mit der Planung eines Umbaus der Ortsdurchfahrt
zu beauftragen, bevor die Ortsumfahrung geplant wird. Die fiir den Umbau oder
Riickbau der Ortsdurchfahrt notwendigen Mittel sind zusatzlich in das Ortsumge-
hungsprojekt mit einzuplanen.

2.2.2 Projektdossiers Strafle

Bei einer stichprobenartigen Durchsicht einiger Projektdossiers im Projektinforma-
tionssystem (PRINS) ist aufgefallen, dass fiir das Projekt A39-G10-NI von einer ho-
hen Raumwirksamkeit ausgegangen wird und damit der vordringliche Bedarf fiir
dieses Projekt begriindet wird. Tatsdchlich ist die Raumwirksamkeitsanalyse aber
fiir dieses Projekt mit 13,15 Punkten nur zu einer mittleren Raumwirksamkeit ge-
kommen. Damit ist die VB-Begriindung aus Sicht des UBA nicht mehr haltbar. Das
Projekt l6st zudem eine hohe Umweltbetroffenheit aus.

2.3 Schiene

Das UBA hat den im BVWP-Entwurf enthaltenen Schienenausbau mit den Empfeh-
lungen des UBA-Sachverstandigengutachtens ,,Schienennetz 2025/2030 - Aus-
baukonzeption fiir einen leistungsfahigen Schienengiiterverkehr in Deutsch-

land“ verglichen. Im Ergebnis konnten wir fiir alle darin ausgewiesenen rechne-
risch fehlenden Kapazitdten (vgl. Schienennetz 2025/2030, S. 178 f., Abb. 64) im
BVWP-Entwurf Schienenprojekte zur Kapazitatserweiterung an den entsprechen-
den Stellen im Schienennetz finden. Dies ist ein sehr begrii’enswertes Ergebnis.
Dennoch erscheinen im Planfall des BVWP-Entwurfs im Zieljahr 2030 noch an weni-
gen Stellen des Schienennetzes Uberlastungsabschnitte (vgl. BVWP 2030, S. 20,
Abb. 8).

Diese verbleibenden Engpdsse sollten nach Auffassung des UBA durch einen star-
keren Investitionsanteil fiir die Schiene entsprechend der Planalternative Szenario
3 ,,Starkung Schiene/Wasserstrafle“ mit geeigneten Schienenprojekten noch auf-
gelost werden.

Das UBA stellt zudem fest, dass alle MaBnahmenvorschlage fiir den Deutschland-
Takt in ein diesbeziigliches mehrstufiges Bewertungsverfahren in den BVWP-
Entwurf aufgenommen wurden. Auch die Aufnahme der Projekte ,,Uberholgleise fiir
740m-Ziige“ zur Erhohung der Schienengiiterverkehrskapazitaten sowie des ,,Sam-
melprojekts Engpasslosung Zielnetz“ in den potenziellen Bedarf begriiBen wir. Auf-
grund der hohen Wirksamkeit dieser drei Mafinahmenbiindel auf die auch aus Um-
weltgesichtspunkten notwendige Kapazitdatserweiterung des Schienengiiter- und -
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personenverkehrs (Engpassauflésung/Uberholgleise 740m/Deutschlandtakt),
empfiehlt das UBA jedoch dringend, diese Projekte in den VB-E und VB des BVWP
2030 zu iibernehmen.

Beim Projekt Nr. 2-003-V02 ,,AusbaumaBnahmen Hamburg/Bremen-Hannover“ ge-
hen wir davon aus, dass anstelle der Y-Neubautrasse (Projekt-Nr. 2-003-V01) mit
dem BVWP 2030 nun die aus Umweltsicht giinstigere Ausbauvariante ,,Optimierte
Alpha-E*“ weiterverfolgt wird.

2.3.1 Projektdossiers Schiene

Beim Projektdossier Nr. 2-011-V01 ,,ABS/NBS Hamburg - Liibeck - Puttgarden (Hin-
terlandanbindung FBQ) erscheint uns die Entwicklung des Schienenpersonenfern-
verkehrs im Planfall nicht nachvollziehbar. Laut Abb. 8 im Dossier unter Punkt 1.5
»verkehrsbelastung im Bezugs- und Planfall“ steigen die Personenfahrten pro Jahr
auf der Strecke nur um 0,1 Mio. an — und das auch nur auf dem von der kiinftigen
Fehmarn-Belt-Querung (FBQ) weiter entfernt liegenden Abschnitt. Beim Giiterver-
kehr ergibt sich dagegen eine nachvollziehbare sehr deutliche Erhéhung der Ver-
kehrsbelastung auf der Strecke Richtung FBQ. Wir vermuten, dass beim Schienen-
personenverkehr die Realisierung des FBQ nicht eingerechnet worden ist.

Das UBA empfiehlt eine diesbeziigliche Priifung des Projektdossiers.

2.4 Wasserstrafie

2.4.1 Vollstandigkeit und Richtigkeit der Umweltkriterien fiir die Bewer-
tung der Umweltwirkung der Projekte

Die Umweltkriterien, die in dem Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan fiir
die Priifung der Umweltwirkungen der Vorhaben zur Anwendung gebracht wurden,
sind aus Sicht des Gewdsserschutzes und in Bezug auf die Wasserstraf’enprojekte
unzureichend und bediirfen der Erganzung um das Kriterium ,,Beeintrachtigung
oder der Auswirkungen auf den 6kologischen Zustand nach EG-
Wasserrahmenrichtlinie (WRRL)“. Andernfalls ist die vorgenommene Bewertung der
Umweltwirkungen der Wasserstrafenprojekte aus Sicht des Gewdsserschutzes
nicht akzeptabel.

WasserstrafRenprojekte fiihren zu bedeutenden Verdnderungen der hydromorpho-
logischen Bedingungen im betroffenen Wasserkorper (Flussabschnitt) und sind da-
mit grundsatzlich auf ihre Auswirkungen auf den 6kologischen Zustand nach Was-
serrahmenrichtlinie zu priifen. Die WRRL findet zwar Erwdahnung jedoch in einem
falschen Kontext. Die Auswirkungen auf den 6kologischen Zustand werden nicht
prognostiziert.

Die durch die Ausbaumafinahmen bedingten physischen Veranderungen an be-
troffenen Oberflachen- und/oder Grundwasserkorpern konnten dazu fiihren, dass
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der gute 6kologische Zustand nach EG-Wasserrahmenrichtlinie nicht erreicht wird
oder eine Verschlechterung des Zustands des Wasserkorpers eintritt. In beiden Fal-
len lage ein Verstof3 gegen die WRRL vor, wenn keine Rechtfertigungsgriinde vorge-
bracht werden kénnen. Sofern eine Verfehlung der Umweltziele der WRRL bzw. der
Bewirtschaftungsziele nach WHG abzusehen ist, sind die Griinde nach WRRL Artikel
4 (7) bzw. WHG § 83 (2) Nr. 3 fiir den Ausbau vollstandig auszufiihren.

2.4.2 Verteilung der Wasserstraf3en-Investitionen nach Netzkategorien

Die Wasserstraflenverwaltung hat eine Netzkategorisierung in Kern- und Neben-
netz vorgenommen. Das Kernnetz unterteilt sich nach absteigendem Frachtaufkom-
men (inkl. Prognose) in die Kategorien A, B und C. Laut Grundkonzeption des BVWP
gelten die Priorisierungskriterien, dass der Erhalt der sicherheitsrelevanten Anla-
gen Vorrang hat und das Investitionsgeschehen auf Netzteile konzentriert wird, die
eine hohe Verkehrs- und Wirtschaftshedeutung aufweisen (vgl. Grundkonzeption
BVWP 2015, S. 74). Dies entspricht auch einer grundlegenden Forderung des Ge-
wdsserschutzes. Ein Anteil von 66 % der Wasserstraf3eninvestitionen soll nach
dem BVWP-Entwurf in den Erhalt und Ersatz flieBen. Mit diesem Anteil liegen die
Wasserstraf3en etwas unter dem Gesamterhaltungsanteil des BVWP, der 69 % be-
tragt, aber noch im Rahmen der gesetzten Prioritaten.

Dieser Erhaltungsschwerpunkt, der sich auch im Bereich der Wasserstraf3en wi-
derspiegelt, wird vom UBA ausdriicklich begriif3t.

Eine Konzentration der Investitionsmittel auf schifffahrtlich hoch belastete Netz-
teile wiirde dariiber hinaus aber verlangen, dass die Investitionen absteigend auf
die Netzkategorien A, B und C verteilt werden. Diese Priorisierung spiegelt die Ta-
belle 15 (BVWP 2030 S. 44) jedoch nicht wider. Nur 37 % der Investitionen flieflen
in das A-Kernnetz, nur 12 % in das B-Netz, aber 51 % flief3en in 6 Projekte der Was-
serstrafienkategorie C. Das nachgeordnete C-Netz wird mit dieser Investitionsver-
teilung auf einer ebenso langen Strecke (461 km) ausgebaut wie das A-Kernnetz
(460 km) (vgl. BYWP 2030, Tab. 15, S. 44). Damit besteht weiterhin ein erheblicher
Ausbaudruck auf WasserstraBen der Netzkategorie C, also in einem Netzbereich
mit nur untergeordneter schifffahrtlicher Bedeutung.

Das UBA empfiehlt eine erneute Uberpriifung der Projekte des vordringlichen Aus-
baubedarfs im C-Netz.

Laut Grundkonzeption des BVWP werden Bundeswasserstrafen au3erhalb des
Kernnetzes (Kategorie ,,sonstige Wasserstraflen*) grundsétzlich im Bestand erhal-
ten, soweit dies wirtschaftlich zu vertreten ist. Mit der Aufnahme eines Investiti-
onsvolumens von 465,2 Mio. Euro fiir die Kategorie ,,WasserstraRen auf3erhalb des
Kernnetzes* hat dieser Grundsatz jedoch keine Anwendung im BVWP-Entwurf ge-
funden; bzw. nur insofern als diese Vorhaben in den ,,Weiteren Bedarf* eingestuft
wurden.

Auf die Wasserstraf3enprojekte im Weiteren Bedarf ist daher nach Auffassung des
UBA zu verzichten.

14



Stellungnahme des UBA zum Entwurf des BVWP 2030 mit Umweltbericht 29.04.2016

2.4.3 Projektdossiers WasserstrafBe

Aufgrund der hohen Flacheninanspruchnahme und hohen Umweltbetroffenheit bei
gleichzeitig geringer verkehrlicher Bedeutung (Netzkategorie C) pladiert das UBA
fiir einen Verzicht auf den Ausbau der Havel-Oder-Wasserstrafie (Projekt W 37) un-
ter Beibehaltung der Erhaltungsmafinahmen.

Zum Projekt W31 ,,Ausbau der Donau im Abschnitt Straubing-Vilshofen (Variante A)
verweisen wir auf unsere Stellungnahme an das Wasser- und Schifffahrtsamt Re-
gensburg vom 19.11.2012 (Anhang B).
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3 Zusammenfassung und Fazit

3.1 Gesamteinschitzung

Der Umweltbericht weist fiir den BVWP-Entwurf im Ergebnis eine beinahe durchweg
negative Umweltbilanz aus. Bei 11 von 12 Umweltkriterien wird das Ziel verfehlt
oder sogar deutlich verfehlt. Zusadtzlich weist ein grof3er Teil der Verkehrsprojekte
mit hoher Umweltbetroffenheit einen negativen Umweltnutzen durch die Larm-,
Luftschadstoff- und Klimagasemissionen auf. Daher muss festgestellt werden,
dass der Entwurf des BVWP 2030 bei der Umweltpriifung faktisch ,,durchgefal-

len“ ist. Der Plan ist aus UBA-Sicht daher dringend zu iiberarbeiten.

Das UBA sieht insbesondere den hohen Neubauanteil bei den Straflenprojekten
aus Umweltgesichtspunkten als auBerordentlich kritisch an. Entsprechend des An-
hangs A empfiehlt das UBA daher, die Straenneubaupldne soweit zu reduzieren,
dass das BVWP-bezogene Ziel von maximal 1,9 Hektar pro Tag Flachenneuinan-
spruchnahme eingehalten wird.

Das UBA empfiehlt — sofern nicht weitere Planalternativen vorgelegt werden — der
Uberarbeitung des BVWP das Szenario 3 (Stirkung Schiene/Wasserstrafie) zu-
grunde zu legen, um die verbleibenden Engpdsse im Schienennetz aufzulésen und
die diesbeziiglichen Beschliisse des Aktionsprogramms Klimaschutz 2020 zu erfiil-
len.

3.2 Strategische Umweltpriifung (SUP)

Die vom BMVI eingerdaumte sechswochige Auslegungs- und Stellungnahmefrist fiir
die Offentlichkeitsbeteiligung ist bei weitem nicht ausreichend. Unter Beriicksichti-
gung der Komplexitdat und des Umfangs des BVWP einschlieflich Umweltbericht,
wdre eine Frist von 10 Wochen angemessen. Das UBA empfiehlt daher, die Frist
entsprechend iiber den 02.05.2016 hinaus zu verlangern.

Der Planentwurf enthdlt eine relativ hohe Anzahl an nicht bewerteten Verkehrspro-
jekten. Die Darstellung der Umweltwirkungen ist dadurch unvollstandig, was die
Nachvollziehbarkeit und Validitat der Aussagen des Umweltberichts beeintrachtigt.
Das UBA hegt Zweifel daran, dass das Verfahren den Anforderungen an eine gute
SUP (wie sie das UVPG vorsieht), umfassend geniigt.

3.3 Fldachenbilanz

Der BVWP-Entwurf lduft dem Flacheneinsparungsziel der Bundesregierung zuwider.
Danach darf die tagliche Flachenneuinanspruchnahme fiir Siedlung und Verkehr ab
dem Jahr 2020 hochstens 30 Hektar pro Tag betragen. Der BYWP diirfte nach UBA-
Berechnungen und auch laut Umweltbericht daran mit maximal 1,9 Hektar pro Tag
beteiligt sein. Der BVYWP-Entwurf iberschreitet den Zielwert mit beinahe 2,9 Hektar
pro Tag um rund 50 %. Dies ist aus Umweltsicht nicht tolerabel. Das UBA empfiehlt,
auf 42 Projekte zu verzichten, um das Flachenziel einzuhalten (siehe Projektliste
im Anhang A).

3.4 Larm
Im Entwurf des BVWP 2030 wurde bei der monetdren Bewertung des aufierortli-
chen Ldarms von einer Einhaltung eines Gerdusch-Zielpegels von 55 dB(A) au3erorts
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in 100 m Entfernung vom Verkehrswegeprojekt ausgegangen. Die urspriingliche
Berechnungsmethodik des UBA geht jedoch von einem Zielpegel von 59 dB(A) im
Auf3enbereich in 25 m Entfernung aus. Eine Umrechnung auf 100 m Entfernung
ergibt 53 dB(A) als entsprechenden Zielpegel. Das bedeutet, dass die auBerortliche
Gerduschbelastung verglichen mit der UBA-Methodik durchweg unterbewertet
wurde.

3.5 Luftschadstoffe

Der Umweltbericht weist nach, dass mit dem BVWP eine Zunahme der Luftschad-
stoffemissionen (CO, NOx, HC, Partikel) verbunden sein wiirde. Trotz der Zunahme
der Luftschadstoffemissionen kommt die monetdre Bewertung zu einem positiven
Umweltnutzen von 1,216 Mrd. Euro. Hier sieht das UBA einen Widerspruch. Es ist
festzustellen, dass die Luftschadstoffemissionen des BVWP den entsprechenden
Emissionsreduktionszielen zuwider laufen und sie dariiber hinaus allem Anschein
nach in der Nutzen-Kosten-Analyse nicht zutreffend bewertet worden sind. Die NEC-
Richtlinie fiir Deutschland von 1.051.000 Tonnen NOx/Jahr wurde im Jahr 2013
nicht um 8.000 t, sondern um 23.420 t {iberschritten. Der Umweltbericht ist dies-
beziiglich entsprechend zu korrigieren.

3.6 Klimagase

Wahrend die Schienen- und Wasserstraflenprojekte laut Umweltbericht in der
Summe eine COz2-Emissionsreduktion von 1.036.776 t/a erzielen, verursacht die
Summe der Straf’enprojekte einen CO2-Emissionsanstieg, der die Gesamteinspa-
rung auf 491.453 t/a schrumpfen ldsst.

Wie die ausgewiesenen Klimagasminderungen gegeniiber dem Aktionsprogramm
Klimaschutz 2020 zu bewerten sind, geht aus dem Umweltbericht nicht hervor. Aus
der Sicht des UBA muss der Umweltbericht die bisher fehlende Aussage liber den
Zielerreichungsgrad gegeniiber dem verkehrsbezogenen CO2-Minderungsziel (7-10
Mio. t bis 2020) des Aktionsprogramms treffen.

Fiir den BVWP 2030 wurde eine Mittelaufteilung gewadhlt, die gegeniiber dem Sta-
tus-Quo nur wenig in Richtung Schiene/Wasserstrafie verandert wurde. Daher ist
nicht nachvollziehbar, wie sich dadurch eine Zunahme der CO2-Emissionen um
71.104 t/a (Szenario 2) bereits in eine Minderung um 491.453 t/a verwandeln
kann. An der Giiltigkeit und Vergleichbarkeit dieser Berechnungsergebnisse beste-
hen daher beim UBA erhebliche Zweifel.

3.7 Planalternativen

Die im BVWP-Entwurf prasentierten Szenarien 1 (,Verkehrsleistung®) und 2 (,,Sta-
tus Quo*) stellen keine planzielkonformen Alternativen im Sinne der SUP dar, weil
sie die dem Bundesverkehrswegeplan zugrundeliegenden iibergeordneten Pla-
nungsziele (vgl. Tab. 1, S. 5) nicht angemessen beriicksichtigen.

Lediglich Szenario 3 (,,Starkung Schiene/WasserstraRe“) orientiert sich angemes-
sen an den Planzielen und kann daher als planzielkonform und ,,verniinftig® im
Sinne des § 19b (2) UVPG gelten.

Vergleichbar dem Szenario 3 waren im BVWP-Entwurf deshalb weitere planzielori-
entierte Alternativen zu entwickeln. Die Szenarien sind entsprechend dem festge-
legten Untersuchungsrahmen mit Projekten zu hinterlegen und im Umweltbericht
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vergleichend zu bewerten. Andernfalls sollte aus Sicht des UBA das Szenario 3
ausgewdhlt werden.

3.8 Bedarfskategorien

Die Kategorien des ,,potenziellen Bedarf“ und die ,,zugesagten Neubeginne® stim-
men nicht mit der Grundkonzeption iiberein. Mit ihnen entziehen sich wesentliche
Teile des Plans einer Umweltpriifung und Beurteilung durch die Offentlichkeit. Der
BVWP 2030 ist an dieser Stelle praktisch nicht fertig geworden. Dieses ist bei einer
Uberarbeitung des Plans nachzuholen

3.9 Schienen

Die Projekte des Deutschland-Takts, die Uberholgleise fiir 740m-Ziige sowie das
Sammelprojekt ,,Engpasslosung Zielnetz“ sind nach Auffassung des UBA fiir die
Starkung des Schienenverkehrs besonders wirksam und sollten daher in den VB-E
und VB iibernommen werden. Der Investitionsmittelanteil fiir die Schiene sollte auf
ca. 60 % angehoben werden, um die restlichen Kapazitatsengpdsse im Schienen-
netz aufzuldsen.

3.10 Wasserstraflen

Das nachgeordnete C-Netz soll lauf BVWP-Entwurf auf einer ebenso langen Strecke
(461 km) ausgebaut wie das A-Kernnetz (460 km). Das UBA empfiehlt, unter korrek-
ter Beriicksichtigung der Wasserrahmenrichtlinie, eine erneute Uberpriifung der
Wasserstrafenprojekte im C-Netz, das eine nur untergeordnete schifffahrtliche Be-
deutung, aber eine hohe Bedeutung fiir den Gewdsser- und Naturschutz besitzt.
Auf die Wasserstrafenprojekte im ,,Weiteren Bedarf* ist nach Auffassung des UBA
zu verzichten.

3.11 Ortsumgehungen

Das UBA empfiehlt, die Auftragsverwaltungen fiir StraBenbau zundchst mit der Pla-
nung eines Umbaus der Ortsdurchfahrt zu beauftragen, bevor die Ortsumfahrung
geplant wird. Die fiir den Umbau oder Riickbau der Ortsdurchfahrt notwendigen
Mittel sind zusatzlich in das Ortsumgehungsprojekt mit einzuplanen.
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