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Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplans
Hier: Anhérung zur Konzeption und MaBnahmenliste StraBen des Landes
Anhérung vom 18.03.2013

Sehr geehrte Frau Splett,
sehr geehrte Damen und Herren,

der Landesnaturschutzverband Baden-Wurttemberg (LNV) dankt fir die Zusendung
der Landeskonzepts zur BundesfernstraBenanmeldung fir die BVWP-Fortschreibung
2015 samt StraBenlisten und die damit verbundene Méglichkeit zur Stellungnahme.

Wir begriiBen, dass der Bund zunéchst den Bedarf fir die ErhaltungsmaBnahmen

festlegen will. Der LNV erwartet, dass bei ehrlicher Berechnung keine Finanzmittel
flr weiteren StraBen(aus)bau verbleiben. Evtl. verbleibende Mittel sollten aus LNV-
Sicht konsequent in die Schienenverkehrsachsen gelenkt werden.

Wir begriiBen ferner, dass das Ministerium fir Verkehr und Infrastruktur (MVI) eine
Priorisierung der zur BVWP Anmeldung 2015 vorgesehenen BundesfernstraBenpro-
jekte aufstellen will und hierzu eine Anhérung durchfiihrt. Die Kriterien sind mit Aus-
nahmen gut und richtig. Insbesondere begriBen wir, dass das MVI auf die Heranzie-
hung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses verzichten will.

Allerdings winschen wir uns vom Land bzw. MVI, dass es ehrlicher ist als der Bund
und das BMVBS und Mut zur Feststellung hat, dass wir in Deutschland und in Ba-
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den-Wirttemberg genug StraBen haben, so dass das Land keinen Neu- oder Aus-
baubedarf mehr fir den BVWP anmelden muss.

Die Bevélkerung schrumpft. Die Verkehrsmengen stagnieren. Sie werden vom Bund
lediglich durch veraltete Prognosen hochgehalten und durch die Annahme, dass im
Jahr 2025 alle Projekte des BVWP 2003 im vordringlichen Bedarf realisiert sind’

Die angebliche Notwendigkeit von StraBenneubauten beruhen ferner bislang auf
Nutzen-Kosten-Verhaltnissen, bei denen die Projektnutzen zum GroBteil aus mone-
tarisierten Zeitgewinnen berechnet wurden (bessere Erreichbarkeit, Transportkos-
tensenkung, u.a.). Diese Zeitgewinne aber gibt es nicht! Im Verkehr gewonnene Zeit
wird im Schnitt wieder in Verkehr investiert (meist durch weitere Fahrten).

Wenn die eine oder andere Optimierungsmdglichkeit an BundesfernstraBen ohne
gravierende Eingriffe und bei hoher Akzeptanz und Umweltvertraglichkeit besteht,
dann sollte diese flachen- und verkehrsmengenneutral umgesetzt werden. So kénnte
vom Antragsteller eines BundesfernstraBenprojekts gefordert werden, gleichzeitig
einen konkreten Vorschlag fur den Wegfall einer StraBBe oder deren Rickbau zu ei-
nem Radweg vorzulegen.

Allein der Mangel an Geld und die Vorgaben der Haushaltskonsolidierung auf Bun-
des- wie auf Landesebene fliihren zwischenzeitlich zu der Einsicht, dass der Unter-
halt und Erhalt unseres verkehrlichen Infrastrukturnetzes wichtiger ist als der Neu-
oder Ausbau von StraBen. Uberlegungen, als neue Geldquelle eine Pkw-Maut einzu-
fihren oder die Lkw-Maut ausschlieBlich fir den StraBenbau zu verwenden, sind
nicht zielfGhrend, wenn es darum geht, den Verkehr in umweltvertraglichere Bahnen
zu lenken und insbesondere den Glterverkehr auf die Schiene oder das Schiff zu
verlegen. Die Uberlegungen missten vielmehr einem Vorschlag des LNV folgen, die
Kfz-Steuer durch eine deutlich starkere CO2-Anlastung (ab 100g/km) mit mehr Len-
kungswirkung zu versehen und den Mehrertrag (in H6he von 10 Mrd. Euro) den
Landern fir die Férderung des OPNV zuzuweisen. Damit wird eine Entlastung des
StraBensystems erzielt, wovon der Autoverkehr profitiert.

StraBenbau tragt in bereits gut ausgebauten StraBennetzen eben nicht zu Wirt-
schaftswachstum oder Schaffung neuer Arbeitsplatze bei. Vielmehr profitieren von
StraBenbau die Agglomerationen, und dies auf Kosten des landlichen Raumes? Um-
weltvertragliche Mobilitatsformen werden durch mehr StraBenbau und Férderung des
motorisierten Individualverkehrs in der Regel beeintrachtigt. Wir betonen daher

"ITP & BVU 2007: Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025, z.B. S. 2 der Zu-
sammenfassung.

2 UBA 2005: Determinanten der Verkehrsentstehung, S. 53. Zitat , Eine Analyse des Zusammenhangs
zwischen Erreichbarkeit und regionaler Wirtschaftskraft in Osterreich zeigt, dass von der Verbesse-
rung der Erreichbarkeit seit 1950 nicht die peripheren Regionen, sondern vor allem die Zentralrdume
profitierten (Rau et al. 2003). Und nicht zuletzt muss auch die EU-Kommission bei einer Bewertung
mit Hilfe des Strukturfonds geférderter Infrastrukturprojekte feststellen, dass ein Zusammenhang zwi-
schen der besseren Infrastrukturausstattung und einer stdrkeren Wirtschaftskraft statistisch nicht
nachzuweisen ist (EU-Kommission 2000, zitiert nach Ifo 2002, S. 109).”
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nochmals, dass der LNV den Ausbau von StraBen parallel zu Schienenwegen oder
SchifffahrtsstraBen ablehnt.

Vergleichbar dem Energie- und Abfallbereich wird es zuklnftig politische Aufgabe
sein, mit weniger Verkehr eine héhere Qualitat der Wirtschafts- und Lebensweise zu
erreichen.

Bei der Bedarfsermittlung muss in der Zukunft zugrunde gelegt werden, dass jahrlich
eine Verkehrsabnahme von 1 % stattfindet, im Zeitraum des BVWP von mindestens
10 %. Diese Tendenz ist einerseits (wie schon erwdhnt) demographisch vorgegeben,
andererseits durch folgende Faktoren:

Jugendliche legen nicht mehr so viel Wert auf Autobesitz, stattdessen starkere
Nutzung von Smart-Phone-vermittelten Carsharing-Angeboten;

Peak-Oil wird das Verkehrsvolumen von konventionell angetriebenen Pkw
langerfristig einschranken: das vorhandene Ol ist zu wertvoll, um verbrannt zu
werden;

Elektro-Autos bedingen in der Regel ein anderes Fahr- und Nutzerverhalten;

regionale Wirtschaftskreislaufe werden zukuinftig an Bedeutung gewinnen, da
wir aus ethisch-menschenrechtlichen Griinden unseren Konsum nicht mehr
aufrechterhalten kénnen mit Billigprodukten aus fernen Landern mit unwdrdi-
gen Sozial- und Umweltstandards;

EU-Vorschriften zur Feinstaubverringerung sind bei zunehmender Motorisie-
rung nicht einzuhalten;

auch in Deutschland ist mittelfristig eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf
30/90/120 km/h zu erwarten, da dies nicht nur eine kostenlose, sondern eine
sehr effektive MaBnahme ist, um Energiewende, Klimaschutz und Lebensqua-
litat gleichermalBen zu beférdern;

in einem verkehrstragertbergreifenden Ansatz (der im Entwurf des BVWP lei-
der fehlt) muss die vorrangige Entwicklung des Schienenverkehrs einberech-
net werden: hier ist schon heute ein enormes Wachstum vorauszusehen, be-
sonders im Hinblick auf den Gotthard-Basistunnel, den 4-gleisigen Ausbau der
Rheinschiene, den 2-gleisigen Ausbau der Gaubahn, Elektrifizierungsmaf-
nahmen an Hochrhein und Stdbahn, die vielen Stadtbahnausbauvorhaben im
Land und neue einheitliche Tarif-GroBstrukturen (BW-Ticket+). Die Zunahme
des o6ffentlichen Verkehrs, die heute schon statistisch nachweisbar ist, wird im
Entwurf des BVWP nicht zur Kenntnis genommen: das halt der LNV flr einen
erheblichen methodischen Mangel, der den BVWP in seiner Kernfunktion als
Planungsinstrument erheblich beeintrachtigt.

Der LNV bittet MVI, Landesregierung und Parlament, den Mut aufzubringen, als ers-
tes Bundesland keine StraBenprojekte fir den BVWP 2015 mehr anzumelden, son-
dern die dem Land entsprechenden Mittel umzulenken in eine konsequente Férde-
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rung der landesweit bedeutsamen Schienenverkehrsachsen. Zum Schienenver-
kehrsprogramm hat der LNV eine Stellungnahme am 15.4.2013 abgegeben® und da-
rauf hingewiesen, dass es sich dabei um keinen unverbindlichen Wunschkatalog
handelt, sondern um ein im 10-Jahreszeitraum abzuarbeitendes Minimalprogramm.

Exemplarisch sei zuletzt auf einige Projekte des ,vordringlichen® Bedarfs des BVWP
2003 in der Region Schwarzwald-Baar eingegangen, die zeigen, dass die bisherigen
Einstufungen sehr fragwdirdig sind, die Projekte Uberprift, herausgenommen oder
neu priorisiert werden mussen. Diese Feststellung ist nach den uns bekannten Stel-
lungnahmen der LNV-Mitgliedsverbande auf das ganze Land Gbertragbar:

- B27/Donaueschingen-Hufingen: dazu hat der LNV am 31.10.2012 festgestellt,
dass nur ein punktuelles Problem zu I6sen ist, konkret durch eine Kreisver-
kehrsanlage an der Abzweigung Allmendshofen.

- B27/0U Behla: der Ort hat sich langst von der B27 wegentwickelt; die OU
wirde neue Betroffenheiten schaffen fir Naherholung und Landwirtschaft.

- B27/0U Zollhaus: hier trifft dasselbe zu wie flr Behla.

- B523/VS-2.BA: 6kologisch sensibles Naherholungs-Gebiet, Schaffung neuer
Betroffenheiten in Haslach und wenig Entlastung des innerdértlichen Verkehrs,
da hoher Anteil an Ziel- und Quellverkehr.

Die folgende Anlage geht auf das Landeskonzept und seine Priorisierungskriterien
naher ein fir den Fall, dass das Land an seinem Vorhaben festhalt, doch Neu- und
Ausbauprojekte gegentiber dem Bund anzumelden.

Mit freundlichen GriBen

gez. Hermann Krafft

Verkehrsreferent
Dr. Anke Trube
Geschéftsflhrerin
Anlagen:

e Erganzende LNV-Anmerkungen zu den Priorisierungskriterien

8 http://www.Inv-bw.de/stellungnahmen_archiv/stell-130415-bvwp-schiene.pdf
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Anlage

Erganzende LNV-Anmerkungen zu einigen Priorisierungskriterien

Grundsatzliche ANMErKUNGEN ......o.eii ettt st e e aee e s be e e bt e e saeeesaneeesaneeans 5
Kriterien der PriOFISIEIUNG ........eei ettt et e e eat et e e e bt et e e s anr e e e e sanee e e e sanbeeeesanreeaeaan 6
(0T =T o ST P RSP RRPRR 6
VerkeNrSSICNEINEIL. ..o e e 6
VBIKENISTIUSS ..ottt s e e n e e s e e e e e e e e e e 7
Wirkung Mensch: LArmentlastung........coo oot e e s 7
Wirkung Mensch: Abschatzung erzielbarer Verlagerungswirkung........ccoocceeeeiiieeneeiieee e 9
WIMKUNG UMWEIL ..t e e e e s e e e e e s e e e e s e nne e e e e anne e e e e annes 9
Wirkung Umwelt: FIAChENVErDIaUCK ......ooo.eeiiie e 9
Wirkung Umwelt: ZerschneidUNGSWIIKUNG .....cooeeiiiiiiiiee et 9
N2 74 11 ] 124 (o o SO PUURRT 9
Fehlendes Kriterium: Beitrag der StraBen(aus)bauprojekts zu den Klimaschutzzielen........................ 10

Grundsatzliche Anmerkungen

Das vorgelegte ,Landeskonzept fiir den Verkehrstrager StraBe” vollzieht die Fehler
des BMVBS im Grundkonzept zum BVWP 2015 nach. Es setzt wie der Bund auf ei-
nen Neu- und Ausbau von BundesfernstralBen, der allein wegen fehlender Finanzmit-
tel begrenzt werden soll. Es fehlt immer noch die Einsicht, dass das baden-
wirttembergische StraBennetz langst ausreichend ist und jeder weitere Zubau nur
neuen Verkehr, massive Umwelt- und Naturbelastungen sowie zusatzliche Erhal-
tungskosten nach sich zieht, nicht aber wirtschaftlichen Aufschwung, mehr Arbeits-
platze oder mehr ,Freiheit®.

Der LNV erwartet von der griin-roten Landesregierung eine aktiv lenkende und Ver-
kehrstrager Ubergreifende Verkehrspolitik weg von der StraBe hin zum Offentlichen
und Schienenverkehr und damit die Einstellung des StraBenbaus.

Wir verweisen auf die LNV-Ausfiihrungen zum Generalverkehrsplan vom 7.11.2008*
(Anlage 2). Darin sind die Grundsatze fir eine nachhaltige Verkehrspolitik dargelegt.
Schwerpunkt der StraBenfinanzierung muss beim Erhalt des StraBennetzes liegen
sowie bei der Verbesserung von

e Klimaschutz, also absolute Minderung der verkehrsbedingten CO,-Emissionen
e Larmschutz
e Naturschutz (z.B. Grinbricken und Kleintierdurchlasse)

* www.Inv-bw.de/stellu ngnahmen archiv/stell081107-gvp.pdf
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e Verkehrssicherheit
e Flachenschutz, auch Uber Rickbau Uberdimensionierter StraBen

wobei MaBnahmen zur Geschwindigkeitsdampfung in allen diese Themenfeldern zu
Verbesserungen beitragen wirden.

Seit einigen Jahren stagniert der Verkehr (siehe auch PM des MVI vom 14.03.2013)
oder wéchst deutlich langsamer als in der Vergangenheit. Der Verkehr nimmt nur
dort noch zu, wo StraBen gebaut werden, und auf Autobahnen. Wirden keine Stra-
Ben mehr gebaut, wirde der Pkw-Verkehr nach Berechnungen unseres LNV-
Arbeitskreises Stuttgart in der Region Stuttgart um 0,5 % bis 1 % pro Jahr sinken. Mit
aktiver Lenkung, also Entschleunigung und StraBenrlickbau, wiirde es zur Abnahme
des Autoverkehrs auf unseren StraBen kommen. Das wére angesichts zurlickgehen-
der Bevolkerungszahlen und Mehrbedarf an Finanzmitteln im Sozial- und Umweltbe-
reich zukunftsgerecht.

Kriterien der Priorisierung

Unabhéangig von unseren grundsatzlichen Erwagungen nehmen wir zu den einzelnen
vorgesehenen Kriterien der Priorisierung folgendermaBen Stellung:

Das MVI will zunachst priifen, ob andere MaBnahmen als StraBenausbau die ver-
kehrlichen Probleme 16sen kénnen. Dies wird von uns ausdricklich begriBt. Es ent-
spricht den gesetzlichen Vorgaben der Vermeidung von Eingriffen in Natur und
Landschaft (BNatSchG, BauGB).

Kosten

Wir begrtiBen den Verzicht, das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) als Kriterium her-
anzuziehen, ausdrticklich.

Das NKV des Bundes beruht auf falschen Voraussetzungen und Zahlen. Es kommt
in Deutschland durch weiteren StraBenbau weder zu Zeiteinsparungen noch zu Er-
reichbarkeitsgewinnen. Im Gegenteil: Der Bau neuer StraBen fihrt zu Erreichbar-
keitsdefiziten und zu einer Zunahme des zeitlichen Verkehrsaufwands. Unter einer
faktenbasierten Betrachtung der Kosten und des Nutzens wird es kaum eine Stra-
Benplanung in Deutschland geben, die beim NKV noch einen Wert gleich oder gro-
Ber 1 aufweist.

Verkehrssicherheit

Schaffung von mehr Verkehrssicherheit ist ein sehr wichtiges Ziel. StraBenbau wird
allerdings in den seltensten Fallen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit beitragen.
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Auf StraBen, die nicht gebaut werden, kann auch kein Verkehrsunfall stattfinden. Auf
neuen oder schneller befahrbaren StraBen dagegen sehr wohl. Der LNV lehnt Stra-
Ben(aus)bau als angeblichen Beitrag zur Verkehrssicherheit ab.

Durch NeubaumaBnahmen wird zusatzlicher Verkehr induziert und damit auch Un-
fallgeschehen. Auf der Neubaustrecke wird schneller gefahren, womit das Unfallrisi-
ko und die Unfallschwere ebenfalls steigen. Selbst auf der Altstrecke kann schneller
und damit risikoreicher gefahren werden, wenn sich die verkehrliche Entlastung tat-
sachlich einstellen sollte. Der vermeintliche Sicherheitsgewinn durch StraBenbau ist
nicht erkennbar.

Verkehrsrisiken wie regional erhéhte Nebel- oder Glatteisgefahr oder risikofreudige
Altersgruppen kdnnen auch durch StraBen(aus)bau nicht ausgeschaltet werden.

StraBenbau wére auch die denkbar teuerste MaBnahme zur Steigerung der Ver-
kehrssicherheit. MaBnahmen wie Tempolimits (auch zur Reduktion der Geschwin-
digkeitsunterschiede der Verkehrsteilnehmer!) und andere MaBnahmen der Ver-
kehrsberuhigung sowie Verkehrskontrollen und scharfere Sanktionen sind deutlich
kostengunstiger und wirksamer.

Verkehrsfluss

Stau ist oft eine Folge zu groBer Geschwindigkeitsunterschiede der Verkehrsteil-
nehmer. Daher fordert der LNV seit langem die Einfihrung einer generellen Ge-
schwindigkeitsbegrenzung auch auf Autobahnen.

Insbesondere die Reduktion der Geschwindigkeitsunterschiede der Verkehrsteilneh-
mer auf stautrédchtigen StraBenabschnitten gehért zu den vorrangig anzuwendenden
VermeidungsmaBnahmen von StraBen(aus)bau.

Verkehrsfluss ist ferner kein zusatzlicher Wert an sich, sondern zielt auf Beschleuni-
gung und vermeintliche Reisezeitersparnis ab. Da im Verkehr eingesparte Zeit wie-
der in Verkehr reinvestiert wird, gibt es dies Ersparnis aber nicht.

Staus sind auch nicht per se umweltschadlich, da angesichts des konstanten Reise-
zeitbudgets nicht die Emissionen pro gefahrenen Kilometer maBgeblich sind, son-

dern pro gefahrener Zeiteinheit! Ein Fahrzeug emittiert bei einer Minute Fahrt mit 6
km/h deutlich weniger Larm und Schadstoffe als bei einer Minute Fahrt mit 50 km/h.

Wirkung Mensch: Larmentlastung

Wir regen an, diejenigen baureifen Ortsumfahrungen zurtickzustellen, bei denen die
zustandige Gemeinde noch nicht alle sinnvollen Mdglichkeiten von Verkehrssicher-

heitsmaBnahmen fir FuBganger und Radfahrer sowie von Larm-, CO,- und Schad-

stoff-Reduzierung insbesondere durch Geschwindigkeitsdampfung auf vorhandener
Strecke umgesetzt hat.
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Dies qilt insbesondere flr diejenigen Gemeinden, fur die ein Luftreinhalte- oder Akti-
onsplan aufgestellt werden muss, und fir Gemeinden mit der Pflicht zur Erstellung
eines Larmschutzplans.

Der LNV bittet das Land, eine Bundesratsinitiative zur Anderung des § 45 Abs. 9 der
StVO® dahingehend einzubringen, dass Geschwindigkeitsbegrenzungen auch als
VorsorgemaBahme fir z.B. die Sicherung von Schulwegen, Larm- und Luftschutz fir
die Bevdlkerung angeordnet werden kdnnen.

Wir regen folgende erganzende Bewertungen an:

e Der Wert der Larmentlastung mit Neubau der StraBe sollte auch dem Wert der
Larmentlastung ohne Neubau, aber mit Durchfihrung von verkehrsberuhigenden
MaBnahmen (z.B. Geschwindigkeitsbegrenzungen auf 30 oder 40 km/h oder ver-
kehrsbeschrankende MaBnahmen wie nachtliche Lkw-Fahrverbote) gegentber-
gestellt werden.

e Es sollten auch die (neuen) Larm-Belastungen durch die neue StraBe erfasst und
bewertet werden.

e Insbesondere ist auch die Verlarmung von Erholungsraumen zu bericksichtigen.
Werden Naherholungsraume verlarmt, fihrt dies auch zu zuséatzlichem Verkehr
bei der Suche nach unverlarmten, weiter entfernten Erholungsraumen.

e Es sollte gepruft werden, ob Ortsdurchfahrten, fir die eine Ortsumgehung bean-
tragt wird, dem anerkannten Stand der StraBenbautechnik entsprechen (RASt 06,
FGSV-Regelwerk Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBBen, 2006), oder ob sie
viel zu breit angelegt sind. Das Potenzial fir Rickbau und fir MaBnahmen zur
Geschwindigkeitsdampfung ist groB.

e Es sollte eine rechtsverbindliche Zusicherung der antragstellenden Gemeinde
vorliegen, dass eine Konzeption zur Verkehrsberuhigung einschlieBlich Riickbau
der alten Ortsdurchfahrt vorliegt und umgesetzt wird, damit nach Bau der neuen
Ortsumgehung die gewinschte Entlastung — weniger und leiserer Verkehr — auch
tatsachlich eintritt. Andernfalls fehlt aus LNV-Sicht die Rechtsgrundlage fir Bau
und Finanzierung der Ortsumgehung.

Die gleichen Zusammenhange und Schlussfolgerungen gelten sinngeman auch fr
die Fragen der Luftqualitat.

5 § 45 (9) der StVO (Stand 6.3.2013) lautet

»Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen sind nur dort anzuordnen, wo dies auf Grund der be-
sonderen Umsténde zwingend geboten ist. Abgesehen von der Anordnung von Schutzstreifen fiir den
Radverkehr (Zeichen 340) oder von FahrradstraBen (Zeichen 244.1) oder von Tempo 30-Zonen nach
Absatz 1c oder Zonen-Geschwindigkeitsbeschrdnkungen nach Absatz 1d diirfen insbesondere Be-
schrdnkungen und Verbote des flieBenden Verkehrs nur angeordnet werden, wenn auf Grund der
besonderen 6rtlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beein-
trdchtigung der in den vorstehenden Absétzen genannten Rechtsglter erheblich Ubersteigt. ...~
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Wirkung Mensch: Abschatzung erzielbarer Verlagerungswirkung
Dieses Kriterium ist ein sehr wichtiges und wird vom LNV begrii3t.

Wirkung Umwelt

Wir begriBen es, dass Umweltkriterien Berlcksichtigung finden sollen, die bislang
nicht beachtet wurden.

Wirkung Umwelt: Flachenverbrauch

Der LNV erwartet flachenneutrale StraBenbauten (neben verkehrsmengenneutralen),
d.h. der Antragsteller des gewlinschten StraBen(aus)bauprojekts sollte auch einen
Vorschlag fur den Rickbau einer anderen 6ffentlichen StraBBe einreichen mussen.
Dieser Vorschlag sollte mit den Betroffenen und Unterhaltspflichtigen abgestimmt
sein. Der Rickbau ist als AusgleichsmaBnahme rechtsverbindlich mit Fristsetzung im
Planfeststellungsbeschluss zu verankern.

Wirkung Umwelt: Zerschneidungswirkung

Far die Einschatzung der Zerschneidungswirkung sollten sowohl die nach Landes-
entwicklungsplan 2002 geschltzten groBflachigen unzerschnittenen Radume berlick-
sichtigt werden, als auch der Generalwildwegeplan der FVA und die Biotopverbund-
konzeption 2012 der LUBW. Da Wasserwege bislang nicht in der Biotopverbundkon-
zeption enthalten sind, missen auch die Gewasserrandstreifen und Auen der Flisse
zum Biotopverbund hinzugerechnet werden.

Ferner ist die Zerschneidung und Entwertung bisheriger Erholungsraume fir die Be-
vélkerung durch den StraBenneubau zu bertcksichtigen.

Netzfunktion

Die Festlegung von Verkehrsnetzen hat einerseits den Vorteil der Konzentration des
Verkehrs auf diese Netze. Andererseits dienen diese Netze der Beschleunigung des
Kfz-Verkehrs und induzieren damit neuen Verkehr. Dies aber muss vermieden wer-
den.

Das Konzept des Bundes betrachtet leider nicht alle Verkehrstrager und enthalt kei-
nen Vorrang des Schienennetzes. Der LNV lehnt jedoch StraBenausbau parallel zu
Schienenwegen oder Schifffahrtswegen als volkswirtschaftlich und aus Umwelt-
schutzsicht unsinnig ab.



LNV-Stellungnahme vom 14.05.2013 zur BVWP-Fortschreibung,
Teil Konzeption und MaBnahmenliste StraBen des Landes Baden-Wirttemberg

Fehlendes Kriterium: Beitrag der StraBen(aus)bauprojekts zu den
Klimaschutzzielen

Bei den ausgewahlten Kriterien fehlen die Auswirkungen des StraBen(aus)bau-
projekts insbesondere auf die zuséatzliche CO.-Belastung der Atmosphare (Klimaer-
warmung).

Der LNV erwartet einen deutlichen Eigenbeitrag der StraBenbau- und Verkehrsver-
waltung zu den Klimaschutzzielen in Deutschland und Baden-Wrttemberg. Es darf
nicht sein, dass sich Bund und Land auf den Fortschritten der Automobilindustrie
(wie sparsamere Motoren) ausruhen und diese Fortschritte durch anhaltenden Stra-
Ben(aus)bau und durch Induzieren von noch mehr Verkehr sogar schmalern.

Der LNV erwartet von Bund und Land einen Eigenbeitrag zur CO,-Einsparung durch
aktive Reduzierung des StraBenverkehrsaufkommens Uber die Lenkungsinstrumente

Verkehrsinfrastruktur-Gestaltung und Geschwindigkeitsbegrenzung.

Stuttgart, den 14.05.2013 Landesnaturschutzverband Baden Wirttemberg

10



