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1. Einleitung

Bereits im Mai 2013 hatte der BUND den damali-
gen Stand der Anmeldungen von Fernstraenpro-
jekten eines GroBteils der Bundesldnder zum
nichsten Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2015
bewertet. Der BVWP legt fest, welche Fernstralen
(Bundesautobahnen und BundesstraBen), Schie-
nenstrecken und WasserstraBen von 2015 bis
2030 in Deutschland aus- oder neu gebaut werden
sollen. Er bestimmt auch, wieviel in die Sanierung
und den Erhalt dieser Infrastrukturen investiert
wird. Das Ergebnis der Studie im letzten Jahr: Die
Plane der Lander zum Neubau von StraBBen waren
nicht nur tberdimensioniert, unfinanzierbar und
umweltzerstorerisch. Sie widersprachen auch den
Vorgaben des Bundesverkehrsministeriums, wo-
nach die Investitionen die Auswirkungen auf Kli-
magase, Luftschadstoffen, Larm und Flachenzer-
schneidung beriicksichtigen miissen. Erstmals war
es den Umweltverbdnden mdglich, schon bei der
Projektanmeldung eigene Vorschlage bzw. Alterna-
tiven zu den offiziellen Vorhaben zu unterbreiten.
Die Auftragsverwaltungen in den Ldndern miissen
.eine intensive Auseinandersetzung mit Alternati-
ven" nachweisen. Der BUND nutzte diese Mitwir-
kungsmdoglichkeit und reichte bei den Lander-
2013 lber 50
umweltschonendere und kostenglinstigere Alter-
nativen zu den offiziellen StraBenprojekten ein.
Bis Ende Januar 2014 hatten die Lander Zeit, ihre
Listen und Projektanmeldungen zu Uberarbeiten

ministerien im  September

und endgiiltig an das Bundesverkehrsministerium
zu melden.

Die Kritik des BUND an der Wunschlistenpolitik
der Lander ohne finanzpolitischen Realitdtssinn ist
weiterhin berechtigt. Auch bei ihrer finalen
Anmeldung fiir den BVWP 2015 reichten die Lan-
der viel zu viele Projekte ein: Uber 1600 Fernstra-
Benprojekte mittlerweile aller Bundeslander wur-

den angemeldet. Die Verwirklichung dieser

Vorhaben wére nicht nur umweltzerstorerisch,
verkehrspolitisch sinnlos und unbezahlbar, sondern
wiirde auch einen immensen Verwaltungsaufwand
bedeuten. Die Umsetzung der Vorhaben beispiels-
weise in Bayern wiirden 160 Jahre und in Baden-
Wiirttemberg tiber 100 Jahre dauern (ohne Preis-
und Kostensteigerungen). Nur wenige Linder -
Nordrhein-Westfalen oder Niedersachsen - haben
ihre sehr lippigen vorlaufigen Listen deutlich redu-
ziert. Allein Mecklenburg-Vorpommern hat sich
bei der Zahl erheblich
beschrankt und nach Kiirzungen nur noch 29 Pro-

seiner Anmeldungen
jekte angemeldet.

Die vom Bundesverkehrsministerium gewiinschte
friihe Biirger- bzw. Offentlichkeitsbeteiligung wird
durch die hohe Zahl an Projekten per se verun-
moglicht. Eine umfangreiche Offentlichkeitsbetei-
ligung, die Dialoge einschloss, gab es nur in
Baden-Wiirttemberg und in Ansdtzen in Mecklen-
burg-Vorpommern.

Extrem unterschiedlich war der Umgang mit den
Alternativvorschldgen, die der BUND zur Priifung
eingereicht hatte. Nur eine Minderheit der Lander
- Nordrhein-Westfalen, Niedersachsen,
Wiirttemberg - setzte sich intensiv mit den ein-

Baden-

gereichten Alternativvorschlagen auseinander und
gab differenzierte Stellungnahmen oder Antwor-
ten. Von einigen Landern wie Rheinland-Pfalz oder
Sachsen war bisher keine qualifizierte Riickmel-
dung zu bekommen. Manche Lander, zum Beispiel
Bayern oder Thiiringen, priifen die eingereichten
Vorschldge noch.

Qualitativ ist festzustellen, dass die Lander,
obwohl die Grundkonzeption des BVWP 2015 und
der Koalitionsvertrag der Bundesregierung die
Prioritat auf die Entwicklung von Netzen statt auf
Einzelprojekte setzt, an unfinanzierbaren wie



umweltunvertraglichen GroBprojekten festhalten.
Ansdtze einer grundlegenden Neuorientierung gibt
es nicht: verkehrstrageriibergreifende Netzkonzep-
te, Umsetzung des Vorrangs von Ausbau vor Neu-
bau oder MaBnahmen gegen den Mautausweich-
verkehr sind kaum zu erkennen. Umweltpolitische
Ziele wie Klimaschutz, Minderung von Schadstof-
fen, Ladrm, Flachenzerschneidung und -verbrauch
spielen bisher bei den Anmeldungen keine pragen-
de Rolle. Weder bei der Gesamtanmeldung noch
bei einzelnen Projekten.

Der friihere Bundesverkehrsminister Ramsauer
tragt eine Hauptschuld an dieser Misere: Bis heute
gibt es keine ausreichende Klarheit liber die Krite-
rien flir die Auswahl der Projekte fiir den BVWP
und es fehlen die Details fiir die Bewertungsver-
fahren. Zudem gibt es bisher keine neuen Ver-
kehrsprognosen und keine endgiiltige Fassung der
.Grundkonzeption fiir den BVWP 2015" Den
gewaltigen Verwaltungsaufwand fast aller Lander
bei der Erfiillung der - deutlich erhohten -
Anforderungen an die Projektanmeldungen hatte
man sich bei rechtzeitiger Erledigung der Haus-
aufgaben des Bundesverkehrsministeriums mit
Ansagen zu den Kriterien und dem Finanzrahmen
ersparen konnen. Der BUND fordert Verkehrsminis-
ter Alexander Dobrindt auf, zwei Drittel aller
Anmeldungen an die Lander zuriickzuschicken.



2 Der Rahmen des BVWP 2015 und

Versdumnisse des Bundes

Die Auftragsverwaltungen der Lander sind fiir die
Anmeldung von FernstraBen (Bundesautobahnen
und BundesstraBen) zum nichsten Bundesverkehrs-
wegeplan zustdndig. Nachdem die Lander die von
ihnen vorgesehenen Projekte — wie jetzt geschehen
- an das Bundesverkehrsministerium gemeldet
haben, werden diese von den Gutachtern des Bun-
desministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruk-
tur (BMVI) auf ihre Wirtschaftlichkeit, auf ihre
Umweltvertraglichkeit und ihre Raumwirksamkeit
untersucht. Fiir den Entwurf des BVWP wird dann
eine Auswahl zu treffen sein und es werden die
Projekte nach ihrer Dringlichkeit gereiht. Letztlich
entscheidet der Bundestag im Rahmen des Gesetz-
gebungsverfahrens lber den Bedarfsplan der
BundesfernstraBen (ohne Zustimmungserfordernis
des Bundesrats). Der Bundestag beschlieBt, welche
Netze und Projekte er fiir relevant und fiir vordring-
lich erachtet und deren Bau dann zu 100 Prozent
vom Bund finanziert werden. In der Vergangenheit
waren die Vorschldge des BVWP und der Bedarfs-
plane weitgehend identisch. Fiir die Schienenwege
des Bundes lauft parallel ein dhnliches Verfahren.
Ebenso wie bei den StraBen gibt es auch dort erst-
mals mit der Moglichkeit fiir Umweltverbdnde,

eigene Vorschldge fiir Projekte einzubringen.

Laut der Grundkonzeption des BVWP 2015 sind die
Lander dazu verpflichtet, bei der Anmeldung von
StraBenprojekten darzulegen, inwieweit eine
Jntensive Auseinandersetzung mit alternativen
Losungsmdglichkeiten” zu geplanten BaumafBnah-
men erfolgt ist. Insbesondere bei Umweltkonflik-
ten sei darzustellen, ob Alternativplanungen, vor
allem der Ausbau des vorhandenen StraBennetzes,
erwogen worden sind, und warum eine solche
Losung nicht angemeldet wird. Soweit es im Ein-
zelfall sinnvoll ist, solle auch auf Verkehrstrageral-
ternativen eingegangen werden.! Diese Aussagen

in der Grundkonzeption des BVWWP 2015 werden in

der Antwort der Bundesregierung zu einer Kleinen
Anfrage der Linksfraktion vom Dezember 2013
bestatigt2.

Der Bundesverkehrswegeplan 2015-2030 soll als
verkehrstrageriibergreifende Netzplanung erfol-
gen. ,Dabei werden wir auf eine bedarfsgerechte
Dimensionierung von Neu- und Ausbauprojekten
achten. Nicht jeder Wunsch ist erfiillbar."3 Es soll
ein ,nationales Prioritdtenkonzept" definiert wer-
den. Dort sollen kiinftig als ZielgréBe 80 Prozent
der Mittel fir den Neu- und Ausbau von hoch
belasteten Knoten, Seehafenhinterlandanbindun-
gen und Hauptachsen flieBen, sowie in die Schlie-
Bung wichtiger liberregional bedeutsamer Netzlii-
cken und in die Einbindung transeuropédischer und
in volkerrechtlichen Vertrdgen vereinbarter Ver-
kehrsachsen3. ,Nach Jahrzehnten des Netzaus-
baus" stiinde ,die Substanzsicherung an erster
Stelle. Unsere oberste Prioritdt lautet deshalb:
Erhalt und Sanierung vor Aus- und Neubau."3
Anders als bei den Vorgangerplénen hatte das Ver-
kehrsministerium unter Schwarz-Gelb fiir den
BVWP 2015 sogar eine umfassende Uberpriifung
aller noch nicht im Bau befindlicher Projekte
durchgesetzt. Allerdings wird auch bei diesem
BVWP am dezentralen Aufstellungsverfahren fest-
gehalten: die Kommunen, Regionalrdte und die
Industrie- und Handelskammern werden zu Mel-
dungen von StraBenprojekten aufgefordert und
konnen ihre Wiinsche duBern.

1 Grundkonzeption fiir den Bundesverkehrswegeplan 2015:
bedarfsgerecht - transparent - herausfordernd. Entwurf,
Berlin 2012, S. 55.

2 Bundestagsdrucksache 18/220 vom 19.12.2013.

3 Koalitionsvertrag (CDU, CSU, SPD) ,Deutschlands Zukunft
gestalten” zur 18. Legislaturperiode, S. 29



Weitere substanzielle Verdnderungen gegeniiber

den friiheren BVWP bzw. Bedarfsplénen sind,

® dass der Planungsaufwand fiir Projektanmel-
dung deutlich erhdht wurde. Die Lander miissen
bereits genaue Kostenschatzungen auch zu
Ingenieurbauwerken vorlegen sowie Trassie-
rungsvorschldge einreichen. Den Ldndern wird
aber nur im Fall des Baus eines Vorhabens ein
Teil dieser Kosten riickerstattet. Die Riickerstat-
tung belduft sich auf drei Prozent der Baukos-
ten. Die realen Planungskosten werden aller-
dings 12-16 Prozent der
geschatzt (vgl. den Bericht der Bodewig-Kom-

auf Baukosten
mission v. Dezember 2013);

® dass das Bundesverkehrsministerium in seiner
Grundkonzeption das Erreichen von Oberzielen
verlangt, namlich ,Begrenzung der Inanspruch-
nahme von Natur und Landschaft”, ,Reduktion
der Emissionen von Schadstoffen und Klimaga-
sen”, ,Verbesserung der Lebensqualitdt in den
Stadten" sowie die ,Erhohung der Verkehrssi-
cherheit”. Drei von insgesamt sechs Oberzielen
betreffen demnach Umweltthemen.

Obwohl die Anmeldungsprozedur 2013 beendet
wurde, liegen wichtige Dokumente des Bundesver-
kehrsministeriums fiir die Bundesverkehrswege-
planung bis heute nicht vor. Die Anfang 2013 ver-
offentlichte ,Grundkonzeption fiir den BVWP
2015", die bereits am 21.2.2013 den Stakeholdern
vorgestellt wurde und dort auf ein einhellig positi-
ves Echo stieB, hat bis heute den Status eines Ent-
wurfs. Eine endgiiltige Version wird erst im Friih-
jahr 2014 erwartet. Auch neue Verkehrsprognosen,
die eigentlich dem neuen BVWP zugrunde liegen
sollen, stehen noch aus. Laut Aussagen eines Gut-
achterkonsortiums werden sich die bislang prog-
nostizierten Steigerungen des StraBengiiterver-
kehrs halbieren (von plus 80 Prozent bis 2025 auf
etwa plus 40 Prozent bis 2030). Ferner fehlen die

reformierten Kriterien der Nutzen-/Kostenanalyse,
die die Dominanz von Zeitgewinnen vermindern
sollen, sowie die Entscheidungen zur Umsetzung
der erstmals laut EU-Recht einzufiihrenden
Umweltvertraglichkeitspriifung. Zudem fehlen das
angekiindigte Priorisierungskonzept und Aussagen
zum kiinftigen Schienennetz. Der Verkehrstrager

Seeschifffahrt spielt ebenfalls bisher keine Rolle.

Mit diesen Versdaumnissen des Bundes wird es den
Landern unmdoglich gemacht, den Uiberbordenden
Wiinschen von Kommunen, Land- und Regionalrd-
ten, Industrie- und Handelskammern, mit dem
Hinweis auf Kriterien und Vorgaben des Bundes
entgegenzutreten.



3 Die Fernstraflenanmeldungen

der Liinder im Vergleich

Zu den groBen, mit erheblichen Umwelteingriffen
verkniipften StraBenbauprojekten sind BUND-Lan-
desverbdnde, Kreis- und Ortsgruppen schon seit
langerer Zeit aktiv. Daher wurden die neuen Betei-
ligungsméglichkeiten genutzt, eigene Alternativ-
vorschldge zu entwickeln. Viele StraBenbauver-
waltungen in den Ldndern mussten aber erst
iberzeugt werden, dass der BUND dieses Recht
tatsdchlich hat. Die Anmeldelisten der Léander
waren iber Internet zuganglich bzw. konnten den

Landtagsdrucksachen entnommen werden oder

wurden vom BUND abgefragt. Zu den Alternativ-

vorschldgen und dem Verfahren holte der BUND

Riickmeldungen der Landerverwaltungen ein. Der

Dialog zu einzelnen Projekten und Anmeldungen

soll in den kommenden Monaten weitergefiihrt

werden. Die finalen Anmeldungen der Bundeslén-
der wurden vom BUND nach folgenden vier Krite-
rien bewertet:

® Absolute Projektanzahl und - wo es Berechnun-
gen seitens der Lidnder gibt - ob die Gesamtkos-
ten finanzierbar sind. In die Bewertung flossen
die Reduzierungsanstrengungen seit Mai 2013
ein. Es wurde gepriift, ob es sich bei den Lan-
deranmeldungen um eine realistische, sprich
umsetzbare GroBenordnung handelt.

e Offentlichkeits- bzw. Biirgerbeteiligung: Es
wurde bewertet, ob nicht nur 6ffentlich tber die
Entscheidungen informiert wurde, sondern ob
die entsprechenden Behdrden Biirgerinnen und
Biirgern auch zu einem friihen Zeitpunkt der
Planung die Mdglichkeit zur Beteiligung gaben.
Gepriift wurde, ob es eine klassische Offentlich-
keitsbeteiligung im Sinne einer Verbande- bzw.
Stakeholderbeteiligung oder eine allgemeine
Biirgerbeteiligung (mégliche Formen: Informati-
on, Konsultation, Mitgestaltung) gab. Hinzu
kam die Frage, ob erweiterte Formen der Biir-
gerbeteiligung wie Runde Tische, Biirgerforen,
Mediation 0.4. eingesetzt wurden.

e Alternativenpriifung: Es wurde untersucht, ob
die Linder gemaB den Vorgaben des Bundes von
sich aus Okologisch unbedenklichere Alternati-
ven intensiv gepriift haben. Dies kam ausge-
sprochen selten vor. Zudem wurde der Umgang
mit den {iber 50 vom BUND eingereichten Alter-
nativen analysiert: Gab es dazu differenzierte
Antworten? Wurden Anregungen aufgegriffen
und angemeldet? Wurden erweiterte Beteili-
gungsformen zur Entwicklung von Alternativen
eingesetzt?

e Als viertes wurde gepriift, ob eigene Investiti-
onskonzepte oder Priorisierungen erkennbar
sind. Zusdtzlich wurde untersucht, ob die - seit
Januar 2013 als Entwurf vorliegende - Grund-
konzeption flir den BVWP 2015 beachtet



3.1 Bewertungen auf einen Blick

Anzahl/Streichungen

Land

Baden-Wirttemberg ...

Bayern

Berlin

Brandenburg

Hamburg

Hessen

I I I I I I I I I I I Offentlichkeitsbeteiligung

Mecklenburg-Vorpommern ...

Niedersachsen

Nordrhein-Westfalen ...

Rheinland-Pfalz ...

Sachsen

Sachsen-Anhalt

Schleswig-HOIStRIN ..o

Thiiringen

BUND-Alternativen

I I Prioritatenkonzept



3.2 Die Bundesliinder streichen, aber nicht genug:

Mecklenburg-Vorpommern Top, Bayern Flop

Schon die BUND-Studie vom Mai letzten Jahres
zeigte, dass nur wenige Lander den Mut hatten, die
von den Kommunen und Industrie- und Handels-
kammern eingereichten Projekte einer Uberpriifung
bzw. Priorisierung zu unterziehen, um ihre Anmel-
dungen auf eine finanzierbare und planerisch zu
bewaltigende Menge zu reduzieren. Dass dies aber
moglich ist, bewies damals beispielhaft das Land
Hamburg. Anders als im alten BVWP von 2003 vor-
gesehen, nahm die Hansestadt eine Umfahrung bei
Rissen (B 431) fiir den neuen BVWP kurzerhand von
der Anmeldeliste. Begriindung: ,Die MaBnahme
erscheint (...) mittelfristig nicht realisierbar. Auf
Grund dessen und weil eine erneute Aufnahme in
den Bundesverkehrswegeplan vor dem Hintergrund
der vom BMVBS (Anm.: mittlerweile BMVI) verfolg-
ten Orientierung der Fortschreibung des Bundesver-
kehrswegeplans an Kapazitdtsengpéssen im Bun-
desnetz unwahrscheinlich ist, soll die MaBnahme
nicht erneut zum BVWP 2015 angemeldet werden."
Sprich: Die vorgegebenen Kriterien des Bundes v.a.
in Knotenpunkte und Engpésse zu investieren, wer-
den von dieser Ortsumfahrung nicht erfiillt, deshalb
wird sie auch nicht mehr angemeldet. Bundesweit
konnte mit dieser logischen Argumentation auf
hunderte nicht realisierbare Anmeldungen verzich-
tet werden und damit erheblicher biirokratischer
und teurer Planungsaufwand gespart werden.

Im Laufe des Jahres 2013 sind tatsdchlich einige
Bundeslander diesem Vorbild zumindest in Teilen
gefolgt. Am stringentesten beziiglich Streichungen
ging das Land Mecklenburg-Vorpommern vor. Ins-
gesamt meldete es 29 FernstraBenprojekte an und
setzte innerhalb dieser Vorhaben nochmals politi-
sche Prioritaten. Die vorldufige Liste hatte noch 59
Projekte umfasst. Das Verkehrsministerium Baden-

Wiirttemberg bemiihte sich zwar intensiv um eine

Priorisierung ihrer Projektanmeldungen, meldet

allerdings immer noch 160 Projekte an den Bund.

In Nordrhein-Westfalen fiel die Entscheidung Gber
den Umgang mit den rund 300 Projekte umfassen-
den Wunschlisten der Regionalrate sehr spat. Biind-
nis 90/Die Griinen wollte eine stirkere Reduzierung
der Anmeldungen mit Verweis auf eine in anderem
Zusammenhang vereinbarte Priorisierungsliste fiir
die BundesfernstraBen vom 25.10.2011. SchlieBlich
wurden circa 100 Wiinsche der Regionalrdte von
der Landesregierung gestrichen und die Entschei-
dung, eine Auswahl aus den verbliebenen 200 Vor-
haben zu treffen, an das Bundesverkehrsministeri-
um und seine Gutachter weitergereicht.

Im dhnlichen Umfang (von Gber 300 Projekten auf
rund 230) wurde von der neuen niedersichsischen
Regierung die Liste der Vorgdngerregierung ge-
kiirzt. Auch Schleswig-Holstein legt mit 21 Projek-
ten eine schlanke Liste vor. An umstrittenen und
auBerordentlich teuren GroBprojekten (u.a. A 20, A
33 Osnabriick, A 21) wird allerdings von beiden rot-
griinen Landesregierungen weiterhin festgehalten.

Bayern ist mit knapp 400 Projekten bundesweites
Negativbeispiel hinsichtlich der Menge. Listen, die
im Verhaltnis zur GroBe und Siedlungsdichte des
Landes vollkommen {iberzogen sind, melden auch
die ostdeutschen Bundeslander Sachsen-Anhalt
(80 Projekte), Thiiringen (90), Sachsen (71) und
Brandenburg (74) an. Auch die Liste der (alten)
hessischen Landesregierung ist mit 190 Projekten,
darunter neben iiber 100 Ortsumfahrungen viele
10-spurige (!) Autobahnerweiterungen, aufBeror-
dentlich realitatsfern.



3.3  Frithe Beteiligung der Offentlichkeit:

Gnadenakt oder Anspruch?

Im Handbuch des Bundesverkehrsministeriums fiir
die ,Planung von GroBvorhaben im Verkehrssektor.
Handbuch fiir eine gute Biirgerbeteiligung” (2012)
wird zu Recht eine friihe Beteiligung der Offent-
lichkeit gefordert. Weil im Bundesverkehrswege-
plan die Investitionen der drei Verkehrstrager Stra-
Be, Schiene und Wasser fiir mindestens 15 Jahre
festgelegt werden, ist eine angemessene Beteili-
gung notig. Mit dem Ziel einer Akzeptanzverbesse-
rung fiir Verkehrsinfrastrukturinvestitionen ver-
langt auch der Koalitionsvertrag der neuen
Bundesregierung eine angemessene und friihzeiti-
ge Diskussion die Verkehrsprojekte in
Deutschland: ,Wir wollen die Informationen iber
politische Entscheidungen quantitativ und quali-
tativ verbessern und die Beteiligungsmdglichkei-
ten flir die Menschen an der politischen Willens-

liber

bildung ausbauen. Gerade im Vorfeld von
Entscheidungen ist friih, offen, umfassend und
verstandlich zu informieren”* Auch der neue Bun-
desverkehrsminister Alexander Dobrindt verspricht
volle Transparenz bei der Erarbeitung des BVWP

2015.5

Trotz dieser Vorgaben fand eine umfassende
Offentlichkeits- oder gar Biirgerbeteiligung nir-
gendwo in Deutschland statt. Einer Beteiligung der
Verbdnde oder der Stakeholder kam Baden-Wiirt-
temberg noch am nidchsten. Die Wirtschafts- und
die Umweltverbdnde wurden zu Regionalkonfe-
renzen eingeladen, bekamen Mdglichkeiten zur
miindlichen und schriftlichen Stellungnahme und
zum Dialog mit der Landesregierung. In Nieder-
sachsen wurden nur die StraBenbefiirworter zu
Regionalkonferenzen im Oktober 2012 noch von
der damaligen ,schwarz-gelben” Regierung einge-
laden, vor allem, um mdglichst viele Projekte zu

generieren. In Hessen und Thiiringen fand wah-
rend des gesamten Jahres 2013 der interessierte
Biirger - ganz abgesehen von einer fehlenden
Beteiligung - keinerlei Informationen zum Stand
der Dinge im Internet. Erst die fertigen Listen wur-
den bekannt gegeben. Transparenter ging Bayern
vor. Hier hatten Biirger die Mdglichkeit, sich
schriftlich zu den Projekten zu duBern. Allerdings
gab es wenig zugdngliche Informationen lber die
Projekte und keine Diskussionsrunden wie in
Baden-Wiirttemberg. In  Mecklenburg-Vorpom-
mern war zu Stellungnahmen aufgerufen worden.
Die 1.400 Stellungnahmen wurden genutzt als

Argument fiir die Streichung vieler Projekte.

4 Deutschlands Zukunft gestalten” Koalitionsvertrag zwi-
schen CDU, CSU und SPD fiir die 18. Legislaturperiode, S.
105.

5 Bundestagsdrucksache 18/220 vom 19.12.2013.



3.4 Alternativenpriifung ,Nein Danke”?

Die vom Bundesverkehrsministerium den Umwelt-
verbdnden eingerdumte Mdoglichkeit, Projektvor-
schldge oder Alternativen zu FernstraBen zum
BVWP 2015 offiziell einzureichen, wurde vom
BUND genutzt. Im Herbst 2013 legte der BUND
den jeweiligen Behorden in 13 Bundesldndern ins-
gesamt 50 Alternativen fiir StraBenbauvorhaben
vor. Diese Alternativen miissen laut Bundesver-
kehrsministerium bei den Bewertungsverfahren fiir
den BVWP 2015 gepriift werden. Viele StraBenver-
waltungen mussten allerdings vom BUND zu-
nachst Uberzeugt werden, dass es das Mit-
wirkungsrecht der Verbande tatsachlich gibt.

Ermittlung, Vergleich und Bewertung von Alterna-
tiven sind das Kerngeschaft jeglicher Planung.
Dabei ist auch das ,,0b" eines Vorhabens einzube-
ziehen: Planungsvarianten sind Null- oder Null-
Plus-Varianten (also entweder gar kein Bau oder
aber zusatzliche nicht-bauliche MaBnahmen wie
Verkehrsmanagement) gegeniiberzustellen. Nur so
lasst sich der Bedarf einer MaBnahme sinnvoll
beurteilen. Die Notwendigkeit ausreichender
Alternativenpriifung wird auch vom Bundesver-
waltungsgericht in dessen Urteil zur A 20 im
Abschnitt Bad Segeberg vom 6.11.2013 betont.
Dort fiihrte dieser Mangel zur Aufhebung des

Planfeststellungsbeschlusses.

Bei den Alternativen des BUND handelt es sich um
Null-Plus-Ldsungen, bestandsorientierte Alternati-
ven, Ausbau statt Neubau, die Nutzung vorhande-
ner Standstreifen statt eines Ausbaus oder kon-
zeptionelle Alternativen (MaBnahmen gegen den
Mautausweichverkehr, weitrdumige Verkehrslen-
kung, Bahn statt StraBe oder parallele Bahnver-
besserungsmaBnahmen zusitzlich) sowie inte-

grierte Verkehrsplanungen in den Stadten statt des
Baus von Ortsumgehungen.

Die Forderung des Bundesverkehrsministeriums,
sich generell intensiv mit Alternativen zu befassen
und diese in den Anmeldungen zu diskutieren,
wurde von den Bundesldndern sehr unterschied-
lich umgesetzt. Das positivste Beispiel fiir den
Umgang mit einer BUND-Alternative und damit
fiir einen Beteiligungsprozess auf Projektebene
zeichnete sich im Herbst 2013 in Nordrhein-West-
falen ab. Von Landesverkehrsminister Michael Gro-
schek wurde Mitte September ein Runder Tisch fiir
die seit 40 Jahren umstrittene Planung der A 46 im
(Abschnitt
eingerichtet. Zwei Sitzungen mit Beteiligten von
Seiten der Politik (Regionalrite, Biirgermeister)
sowie der Umweltverbande und Biirgerinitiativen

Sauerland Hemer-Menden-Neheim)

fanden bisher statt. Die jeweiligen Planungsvor-
schlage - regionale Netzlosung auf Seiten der
Umweltverbdnde und der urspriingliche vierspuri-
ge Neubau - werden beide zum BVWP angemel-
det. Die weiteren Verfahrensschritte auf Bundes-
ebene sollen fiir die Entscheidungsfindung genutzt
werden. Auch bei der A 1 wird der BUND-Vor-
schlag - Umwidmung und Nutzung der B 51 als A
1 auf diesem Abschnitt - als Alternative weiter-
verfolgt.

Die Landesregierung von Niedersachsen meldet in
einer erganzenden Liste den Vorschlag des BUND,
statt die A 39 neu zu bauen, die parallele B 4 zu
optimieren. Die Planung der Landesverwaltung
wurde auf einer gut besuchten Biirgerversamm-
lung des BUND am 4.9.2013 vorgestellt und von
den Betroffenen gut geheiBen. Auch in Baden-
Wiirttemberg gibt es positive Beispiele wie die



offiziell angemeldete B 10 Rheinbriicke (als
Ersatzbriicke) oder den laufenden Dialog zur A 98
am Hochrhein.

Einige negative Beispiele: Die Antwort des Landes
Sachsen zeigt, dass StraBenverwaltung und Ver-
kehrsministerium der Meinung sind, sich mit den
Alternativen des BUND in dieser friihen Planungs-
phase liberhaupt nicht befassen zu miissen. Eine
Auseinandersetzung damit findet nicht statt.
Damit wird auch in Frage gestellt, wie diese Alter-
nativen auf Bundesebene weiter gepriift und mit
den offiziellen Projekten verglichen werden kdn-
nen. Auch in Ldndern wie Sachsen-Anhalt und
Thiiringen ist die verlangte intensive Priifung bis-
her nicht erfolgt. Haufig wird argumentiert, die
Alternativenpriifung erfolge im Raumordnungs-
verfahren und sei in dieser friihen Phase daher
entbehrlich. Das Ubersieht, dass das Bundesver-
kehrsministerium ausdriicklich diese Priifung
bereits in der Phase der Aufstellung des BVWP ver-
langt. Auch griine Regierungsbeteiligungen
bedeuten nicht eine bessere Offentlichkeitsbeteili-
gung: Das Verkehrsministerium in Schleswig-Hol-
stein setzt sich bisher nicht ernsthaft mit der
Alternative zur A 20 auseinander und kiindigt an,
diese nicht weiterzuverfolgen. Die Auftragsverwal-
tung in Rheinland-Pfalz verweist den BUND auf
die Mitwirkungsmdglichkeiten auf Bundesebene
und meint lapidar: ,So kdnnen Sie ihre Einwen-
dungen auch direkt dem BMVBS zukommen las-
sen." Das BMVBS dagegen stellte mit einem
Schreiben an den BUND vom 11.10.2013 klar, dass
die Auftragsverwaltungen der Lander der ,richtige
Ansprechpartner" fiir die Projektvorschlage seien.



3.5 Prestigeprojekte oder bedarfsgerechte, verkehrstriger-

ubergreifende und effiziente Infrastrukturplanung?

Wie oben gezeigt, soll der BVWP 2015 eine ver-
kehrstrageriibergreifende Netzplanung sein. Die
Investitionen sollen zu Klimaschutz, Schadstoff-
und Larmminderung beitragen sowie unzerschnit-
tene Rdume schonen. Diese Umweltziele verlangen
nach einer Verlagerung von der StraBe auf die
Schiene oder auf das Schiff. Auch die EU-Kommis-
sion will Verkehr verlagern (,from road to sea") -
mit Hilfe von Kurzstreckenseeverkehren.

Doch die Ladnder blenden diese Komponenten in
ihrer Planung einfach aus. Die Weiterfiihrung der
A 20 von Bad Segeberg nach Westen bis zur nie-
derlandischen Grenze wiirde den Verkehr vom
Schiff auf die StraBe verlagern. So melden Schles-
wig-Holstein und Niedersachsen die A 20 an,
unter anderem mit Begriindung, den Knoten Ham-
burg zu entlasten. Allerdings wollen Bremen und
Hamburg diese Entlastung des Knotens Hamburg
durch die Anmeldung des Ausbaus der Autobah-
nen 1 und 7 erreichen. Diese Anmeldungen wider-
sprechen sich offenkundig.

Verkehrstrageriibergreifende Losungen der Ver-
kehrsprobleme missten auch deutlich stéarker im
nordlichen Bodenseeraum betrachtet werden. Hier
konnte auf groBraumige vierstreifige Neubautras-
sierungen (B 30 und B 31) verzichtet werden. Uber-
fallige Investitionen in die sogenannte Sldbahn
(Ulm - Friedrichshafen - Lindau) bzw. Bodenseegiir-
teloahn (Friedrichshafen — Uberlingen — Radolfzell)
miissten vorrangig vorangetrieben werden. Erganzt
konnte dies durch schlankere und die Umwelt weni-
ger belastende StraBenlosungen werden. Auch bei
der A 7 in Bayern konnte der Ausbau der lllertal-
bahn eine Alternative darstellen. Bei der B 64n in

Nordrhein-Westfalen (Warendorf, Herzebroock-

Clarholz und Beelen) wiirde die Ertiichtigung der
direkt parallel verkehrenden Bahnstrecke das Ver-
kehrsproblem lésen.

Auch in den Agglomerationsraumen und in den
Stadten werden verkehrstrageriibergreifende, inte-
grierte Losungen gebraucht. Eine nachhaltige Ent-
lastung der Ortsdurchfahrten erfordert in der
Regel nicht nur eine Betrachtung des Durchgangs-
verkehrs sondern auch des kommunalen Verkehrs
(Binnenverkehr, Ziel- und Quellverkehr) und die
Einbeziehung des Radverkehrs und des o6ffentli-
chen Verkehrs. Solche Uberlegungen miissten zum
Beispiel in Passau anstehen. Dort macht der
Durchgangsverkehr nur sieben Prozent aus, nur fiir
diesen Anteil kdme eine Nutzung der geplanten
Nordumfahrung in Betracht. Der Rest der Autofah-
rer bleibt in der Stadt, da die Menschen dort arbei-
ten, einkaufen oder wohnen.

Priorisierungen in den Lidndern oder den Versuch
der Einbettung der eigenen StraBeninvestitionen
in ein lbergreifendes Konzept gibt es selten: Nur
Baden-Wiirttemberg hat eigene Kriterien fir die
Auswahl der einzelnen Projekte entwickelt und
auch Brandenburgs StraBenmaBnahmen liegt eine
eigene Netzkonzeption und Hierarchie zu Grunde.

Auch in Mecklenburg-Vorpommern wurden die
StraBenprojekte einer Bewertung unterzogen mit
einem Mix aus eigenen Kriterien und denen der
Grundkonzeption des BVWP 2015.



4 Wie weiter? Fiinf Schritte zur Aufstellung

eines guten BVWP 2015

(1) Return to sender: Listen konsolidieren
und Finanzkorridor festlegen
Uber 1600 FernstraBenprojekte wurden von den
Landern angemeldet. Nicht ausgereifte Anmeldun-
gen, die die Vorgaben des Bundes nicht erfiillen,
sollten direkt an die Ldnder zuriickgeschickt -
sprich abgelehnt werden. Das betrifft:
® Anmeldungen mit mangelnden Alternativenprii-
fungen, insbesondere groBe Neubauvorhaben, zu
denen keine Ausbaualternativen gepriift wurden
oder die im Konflikt mit den umwelt- und ver-
kehrspolitischen Zielen der Grundkonzeption und
des Koalitionsvertrags stehen;

Alle Projekte, die die erhdhten Anforderung des
Bundesverkehrsministers an die Qualitat der
Anmeldeunterlagen nicht voll erfillen (Meldeli-
nien, Wirkungen, bauliche Alternativen, raum-
ordnerische und stadtebauliche Auswirkungen);

Ortsumfahrungsplanungen, die in Zusammen-
hang mit Mautausweichverkehren und durch die
beschlossene Ausweitung der Maut auf die Bun-
desstraBen diberfliissig werden und alle Umfah-
rungsvorhaben die - haufig belegt durch die
Untersuchungen beim BVWP 2003 - keine aus-
reichende Entlastung der Ortskerne erreichen;

Alle nicht fernverkehrsrelevanten, nicht dem
weitrdumigen Verkehr dienenden Projekte;

Alle Projekte, die beim BVWP 2003 dem ,Weite-
ren Bedarf" zugeordnet wurden und bei denen

seither nicht mindestens ein Verkehrszuwachs
von 25 Prozent festzustellen ist.

Damit wiirde maximal ein Drittel der angemelde-
ten Projekte Gbrig bleiben.

Zugleich sollten die Lander aufgefordert werden,
sich auf umsetzbare und finanzierbare Projekte zu
konzentrieren. Dafiir sollte in Flinfjahresschritten
bis 2030 eine realistische Finanzierungslinie von
Seiten des Bundes fiir die wichtigsten Investitions-

zwecke festgelegt werden ((1.) Sanierung und
Erhalt, (2.) Umbau und Larmschutz, (3.) Aus- und
Neubau). Der Bedarf an Sanierungs- und Erhal-
tungsinvestitionen fiir alle drei Verkehrstrager ist
deutlich hoher als die von Bodewig-Kommission
genannten 7,2 Milliarden Euro pro Jahr. Fiir Sanie-
rung und Erhalt der BundesfernstraBen werden
Erhaltungsbedarfsprognose des
Bundes 3,5 Milliarden pro Jahr benétigt (Bundes-
mittel aktuell: 2,5 Mrd). Aktuelle Schitzungen
sehen den Bedarf aller Verkehrstrdger bei deutlich

laut offizieller

liber acht Milliarden Euro.

(2) Offentlichkeit frishzeitig gut beteiligen

Die beim Bund verbliebenen Projekte sollten vom
Bundesverkehrsministerium, inklusive der vorlie-
genden Alternativen, den Projektinformationen
und den vollstdndigen Projektdossiers im Internet
veroffentlicht werden. Dort sollte die Mdglichkeit
weiterer Alternativvorschldge er6ffnet werden.

Vor der Entscheidung des Bundestags iiber die
endgiiltig zugelassenen StraBenbauvorhaben soll-
ten die Ldnder vom Bund motiviert werden, zu
ihren Projekten Voten der politischen Gremien
(Stadt- und Gemeinderite) einzuholen und zu Pro-
jekten, zu denen bereits mehrere Alternativen vor-
liegen, die Offentlichkeit zu beteiligen. Eine Betei-
ligung,
erzeugen soll, muss den Mitwirkenden ausreichen-
de Handlungsspielrdume erdffnen und auch sei-
tens der Verwaltungen und Gutachter mehrere

die glaubwiirdig ist und Legitimitdt

Optionen anbieten.



(3) Nachhaltige Mobilitiits- und Transportstrategie
sowie Priorittenkonzept auf Bundesebene
entwickeln

Die Kritik des Wissenschaftlichen Beirats beim

Bundesverkehrsministeriums (Gutachten ,Strate-

gieplanung "Mobilitdt und Transport. Folgerungen

fiir die Bundesverkehrswegeplanung”, liberarbeite-
te Fassung 2009, S.4f.) sollte aufgegriffen und der

Bundesverkehrswegeplanung eine Mobilitdts- und

Transportstrategie vorangestellt werden. Bisher

handelt es sich um eine rein ausgabenorientierte

Planung.

Ein  kohdrentes,
Handlungskonzept fiir Logistik und Giiterverkehr
wird dringend gebraucht. Auch wenn die erwarte-

verkehrstrageriibergreifendes

ten Zuwéchse der Verkehrsleistung im StraBengii-
terverkehr sich gegeniiber der heute geltenden
Verkehrsverflechtungsprognose von 2007 kiinftig
in etwa halbieren, gibt es hier weiterhin dringen-
den Handlungsbedarf. Wachstumstrager ist der
Transitverkehr und der Seehafen-Hinterlandver-
kehr. Daher sollten Alternativen einer Verlagerung
von Landverkehr auf Seeschiffe (,Motorways of
the Sea" und Short Sea Shipping) mit betrachtet
werden. Seeschiffe spielen bisher im BVWP keine
Rolle. Landverkehr kdénnte durch eine bessere
europadische Arbeitsteilung der Seehafen in erheb-
lichem Umfange vermieden werden. In Kombinati-
on mit MaBnahmen ,Griiner Logistik" kdonnte
zugleich die Wertschopfung im Transport in
Deutschland erhdht werden.

Die Handlungsspielrdaume in der Verkehrsinfra-
strukturpolitik wachsen: Im motorisierten Indivi-
dualverkehr stagnierte sowohl Verkehrsleistung als
auch Verkehrsaufkommen in den letzten 20 Jahren
(plus sechs bzw. zehn Prozent). Durch den demo-
grafischnen Wandel und Praferenzdnderungen der
Jugend wird kiinftig ein Riickgang wahrscheinlich.

Innovative Mobilitatskonzepte spielen in der offi-
ziellen Planung bisher aber keine Rolle. Auch die
vom Bundesverkehrsminister geforderte Einbezie-
hung zusatzlicher Instrumente wie MaBnahmen
zur Vermeidung von Mautausweichverkehren ist
bei den bisherigen Planungen nicht zu erkennen.
Systematisch
durch die in der Koalitionsvereinbarung beschlos-

sollte der Mautausweichverkehr
sene Ausweitung der Lkw-Maut - zundchst auf alle
BundesstraBBen - sozusagen an der Quelle beseitigt
werden. Damit kdnnen viele der bereits angemel-
deten Ortsumfahrungen Gberfliissig werden.

(4) Vorrangnetze und integrierte Losungen in
Ballungsrdumen und Stiidten

Der BVWP 2015 erhebt den Anspruch einer ver-
kehrstrageriibergreifenden Netzplanung. In die
neue Kategorie ,Vordringlicher Bedarf plus” (VB+)
sollen Projekte gelangen, die Engpésse beseitigen,
ein hohes Nutzen-Kosten-Verhiltnis (NKV) und
.keine sehr hohe Umweltbetroffenheit” ausweisen
(BVWP-Grundkonzeption S. 69). Dieses Netz soll
durchfinanziert und in der Laufzeit des Plans
umgesetzt werden. Etwa 80 Prozent der Bedarfs-
mittel sollen dafiir vorgesehen werden. Der BUND
schldgt vor, im BVWP zusatzlich ein VB+Netz fiir
den Schienengiiterverkehr mit den Korridoren fiir
den Seehafen-Hinterlandverkehr festzulegen, das
die StraBen wirksam vom Container- und Lkw-
Verkehr entlastet.

In den Stddten und den Agglomerationen werden
verkehrstrageriibergreifende Losungen gebraucht,
um diese von Larm und Schadstoffen zu entlasten.
In den Ballungsraumen sind die Knoten im Stra-
Ben- und im Schienenverkehr Gberlastet. Hier wer-
den im Rahmen eines Agglomerationsprogramms
integrierte Losungen bendtigt. Fir die Ballungs-
rdume sollten wie in der Schweiz verkehrstrager-
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libergreifende Investitionen in den Knoten entwi-
ckelt werden. Uber das Agglomerationsprogramm
konnen sowohl StraBen- als auch Schienenprojek-
te finanziert werden.

(5) Gute Projekte in den Lindern abstimmen

Wenn die bundespolitischen Rahmenbedingungen
konkretisiert sind, macht ein Weiterarbeiten an
einer - stark reduzierten - Landesliste wieder Sinn.
Diese Planungen miissen finanzierbar sein und
Beitrdge zu den bundespolitischen Zielen und Net-
zen liefern. Daher sollte die Zeit genutzt werden,
mit Stakeholdern und Betroffenen die besten
Lésungen zu entwickeln.
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