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Sehr geehrte Damen und Herren,

im folgenden Schreiben nimmt der Landesnaturschutzverband Baden-Wirttemberg (LNV), der
Dachverband fur 34 Umweltverbdnde mit mehr als 500000 Mitgliedern, Stellung zum Entwurf des
Bundesverkehrswegeplans 2030 (BVWP).

Allgemeine Bemerkungen:

Der vorliegende Entwurf des BVWP 2030 ist eine Fortschreibung des BVWP 2003. Der Trend aus der
Vergangenheit wird fortgeschrieben: Voraussichtlich wird so ein neues Rekordstrallenbauprogramm
eingeleitet und das dichteste Strallennetz der Welt noch dichter und noch attraktiver.

Als Begrindung dienen unkritisch Ubernommene Wachstumsprognosen: eine Plafondierung des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) auf dem heutigen hohen Niveau (wofir vieles spricht) oder
sogar eine Minderung des MIV (mit geeigneten steuer- und verkehrspolitischen Maflihahmen) wird

nicht in Betracht gezogen.

Verkehrstrager werden getrennt betrachtet

Die verschiedenen Verkehrstrager werden im BVWP-Entwurf — wie in der Vergangenheit - getrennt
betrachtet und bewertet. Ein intermodaler Ansatz zur Lésung von Verkehrsproblemen ist nicht
erkennbar. Ausgeblendet wird die Entwicklung einer vom Autobesitz unabhangigen, vielfaltigen
Mobilitat, die — bei im Vergleich zum StralRenbau minimalen Férderkosten — alle Verkehrsprognosen in
Frage stellt und den in der Vergangenheit annahernd gleichbleibenden modal-split der Verkehrsarten
signifikant verandern wird. Ful3- und Radverkehr, E-Bikes und Radschnellwege, Car-Sharing, Blrger-
und Rufbusse, eine hochentwickelte digitale Kommunikation (ohne Stral3enverkehr), regionale und
landesweite Verkehrsverbunde, preiswerte Umweltfahrkarten, die allen Mobilitatsbedirfnissen
genigen, z.B. Umweltticket im Grof3raum Freiburg, Modell KONUS fir autofreien Tourismus im

Schwarzwald, landesweite Semestertickets, Jobtickets, L&ndertickets in Form von Tages- und
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Monatskarten: der Beitrag all dieser Alternativen zum MIV wird systematisch unterschatzt und findet
im BVWP wenig Beachtung. Einer Verkehrsverlagerung wird nur marginale Bedeutung zugemessen
(unter 2 %) mit entsprechend geringer Auswirkung auf das Nutzen-Kosten-Verhaltnis von
Verkehrsprojekten. Wie in der Vergangenheit erscheint StraRenbau als die alternativiose Lésung von

Verkehrsproblemen.

Monetarisierung der Zeitersparnis, obwohl es diese nicht gibt

Der Nutzen eines Verkehrsprojekts wird — wie schon in der Vergangenheit — im Wesentlichen (bis zu
75%!) aus der Monetarisierung der Zeitersparnis abgeleitet. Die Verkehrswissenschaft hat jedoch
statistisch nachgewiesen, dass alle im Verkehr erzielten Zeitgewinne wieder in Verkehr investiert
werden, insbesondere in langere Wege. In einer Gesamtbetrachtung wird also der zunachst
scheinbare Nutzen durch den sog. ,induzierten Verkehr” wieder zuriickgenommen.

Die in Wirklichkeit nicht vorhandenen monetarisierten Zeitgewinne flielen sogar mehrfach in die
Bewertung ein: Zeitgewinn bedeutet in dieser Logik auch Einsparung von Emissionen und damit noch
hoéheren Nutzen. Der Zeitverlust bei Nutzung offentlicher Verkehrsmittel — mit angenommener
niedriger Durchschnittsgeschwindigkeit und langerer Reisezeit — wird entsprechend negativ bewertet
und lasst den relativen Nutzen des Stral3enbaus weiter steigen

Mit diesem gravierenden methodischen Fehler beruht die Nutzen-Kosten-Analyse (NKA), die zentrale

Begrundungsarchitektur des BVWP auf keinem tragfahigen Fundament.

Transportkostensenkung — falscher Anreiz zu noch mehr LKW-Verkehr

Explizites Ziel des BVWP ist — wie in der Vergangenheit - ,Transportkostensenkung®, die in einer
ehrlichen Einschatzung nicht stattfinden kann: die Verkehrskosten missten vielmehr bei
sachgerechter Anrechnung der externen Kosten (u.a. fur Unfélle, Gesundheits-, Umwelt-,
Klimaschaden, Landschaftsverbrauch) nach Meinung unabhangiger Verkehrsexperten und des LNV
steigen. U.a. ist zu kritisieren, dass der BYWP Flachenverbrauch in der Regel nur bewertet, wenn
eine formale Ausweisung als Naturschutzflache besteht, und Flachenzerschneidung nur, wenn es sich
um mehr als 100 gkm handelt. Das ist nicht sachgerecht und tragt noch mehr zu einer fehlerhaften,
unrealistischen Nutzen-Kosten-Analyse bei. Weitere Punkte, die den wissenschaftlichen Wert der

NKA in Frage stellen, werden im Anhang bei konkreten Projekten genannt.

Niedrigere Transportkosten werden in Mehrverkehr investiert
Niedrigere Transportkosten bewirken zudem - ebenso wie Zeitgewinne - den wissenschaftlich
nachgewiesen: ,Rebound-Effekt”: die eingesparten Kosten werden in Mehrverkehr investiert und

induzieren so weitere Verkehrsstréme bis hin zu globalen Produktionsketten. Der boomende online-



Handel mit Gratis-Lieferdiensten ist nur ein Aspekt nicht verursachergerechter Preise im
Verkehrsbereich.

Nicht verursachergerechte Preise und Verkehrsbeschleunigung fiihren u.a. zu folgenden
Verwerfungen im gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Bereich:

Konzentrationseffekte im Gewerbe und Handel, Zentralisierung von Einkaufsmdglichkeiten, weite
Wege selbst fur Dinge des taglichen Bedarfs und fiur die Naherholung infolge zerschnittener und
verlarmter Raume. Methodisch fehlerhaft wird auch diese so entstehende erzwungene motorisierte

Mobilitat im BVWP als Nutzen gerechnet.

Entkoppelung von Wirtschafts- und Verkehrswachstum notwendig und mdéglich

Eine Verkehrszunahme wird — wie in der Vergangenheit — als ,Fundament des Wachstums* zugrunde
gelegt und nicht nur als unvermeidlich angesehen, sondern als Voraussetzung fur wirtschaftliches
Wachstum und Wohlstand propagiert. Eine Entkoppelung von Wirtschafts- und Verkehrswachstum
wird vom Verkehrsminister personlich als ideologischer Irrweg ausgeschlossen, obwohl im Energie-,
Rohstoff- und Abfallbereich genau  diese Effizienzleistungen  gelungen sind mit positiven

okologischen und 6konomischen Effekten.

Mobilitat im Sinne von Anzahl der Wege bleibt konstant

Im Entwurf des BVWP ist auffallend oft von ,ungehinderter Mobilitat“ und ,reibungsloser Mobilitat* die
Rede. Diese Ziele sind zu relativieren: Mobilitét ist ein Grundwert, unbegrenzte Mobilitat sicher nicht,
besonders dann, wenn Mobilitdt weitgehend mit motorisiertem Verkehr gleichgesetzt wird.

Eine Mobilitat mit weniger Verkehrsaufwand ist maglich, wenn der politische Wille vorhanden ist, dem
Umweltverbund (FuRgénger, Radfahrer, OV) mehr Raum zu geben und offentlichen Raum wieder
mehr als verkehrsberuhigten Lebensraum zu gestalten besonders in Wohn- und Erholungsgebieten.
Der hohe volkswirtschaftliche Nutzen des Fuf- und Radverkehrs — nicht nur als positiver

Gesundheitsfaktor — taucht in keiner Rechnung des BVWP auf.

Verkehrsvermeidungskonzept wird nicht vorgelegt — trotz dringender Notwendigkeit

Ein Verkehrsvermeidungskonzept ist in dem vorliegenden BVWP nicht einmal angedacht.
Verkehrsverlagerung und intermodaler Verkehr werden diskutiert in dem Sinn, dass sie nur marginale
Bedeutung haben und mallgebliche Veranderungen des Mobilitatsverhaltens und des Nutzen-
Kosten-Verhaltnisses dadurch nicht zu erwarten sind.

Damit wird dem BVWP als ,zentralem Steuerungselement® die sehr bescheidene Funktion
zugewiesen, bestehende Trends fortzusetzen, keine eigenen Weichenstellungen vorzunehmen.

Wenn mehr Verkehr als Mehrwert gesehen wird, ist wirksames Umsteuern kein Thema. Mit einer



mutlosen Verkehrspolitik ist eine effektive Verkehrsverlagerung oder -Vermeidung nicht zu erreichen
und wohl auch nicht beabsichtigt.

Elektromobilitat im Individualverkehr

Elektromobilitéat beim KfZ ist zwar ein Vorteil, was die Stickoxidemissionen und den Larm betrifft, es
bleiben aber zahlreiche Probleme des KfZ-Verkehrs ungeldst:

Das Feinstaubproblem wird nur verringert, aber nicht geldst, da ein groRer Teil des Feinstaubes nicht
aus dem Auspuff kommt, sondern durch Abrieb an Reifen, Bremsbelagen und am StralRenbelag, in
der Stromerzeugung und in der Produktion der Batterien entsteht.

Der Flachenverbrauch bleibt gleich Die Unfallgefahr bleibt gleich (10 Tote taglich!)

Die Zerschneidungsprobleme bleiben gleich

AuBerdem kann es zu einer unerwinschten Verlagerung vom Umweltverbund (FuRgénger,

Fahrradfahrer, OV) auf Elektromobilitat beim KfZ kommen.

Der LNV begrift ausdricklich die zweiradrige Elektromobilitat. Hierauf konnte ein nennenswerter Teil
der Mobilitat verlagert werden, wenn die entsprechende Infrastruktur geschaffen wirde und Kfz-

Engpéasse elegant umfahren werden kdnnen.

Automatisiertes Fahren

Es erstaunlich, wie mutig und energisch eine sonst mutlose Verkehrspolitik die technokratische Vision
des automatisierten Fahrens vorantreibt. Die Technik wird als problemlos dargestellt und die
Technikfolgen als I6sbar: endlich kann der Stérfaktor Mensch dann auch beim Autofahren sich im
Cyber-Space, im virtuellen Raum bewegen.

Die Weiterentwicklung der Assistenzsysteme und der Elektromobilitdt ist zu begrifRen. Jedoch ist

technische Innovation allein nicht zielfihrend, wenn es um Verkehrsverhalten und Sicherheit geht.

Langsamer - leichter — sicherer

Der Trend zu immer schwereren, hochmotorisierten Fahrzeugen (durchschnittlich mehr als 135 PS in
Neuwagen) lauft dem Klimaschutzziel und dem Ziel, den Flachenverbrauch zu reduzieren zuwider und
muss gestoppt werden. Durch die Einfihrung eines generellen Tempolimits von 100 km/h, 30km/h
innerorts (50 km/h ausnahmsweise auf Hauptachsen) und 130km/h auf Autobahnen wirden
Ubertriebene  Motoren-, Fahrzeug- und StraRendimensionierung vermieden, ein besserer
Verkehrsfluss auf gleichméaRigem Geschwindigkeitsniveau und ein wichtiger Beitrag fir Umwelt- und
Klimaschutz erreicht, kleinrdumige Strukturen geférdert und die Wohnumfeldqualitat aufgewertet.
Geschwindigkeitsreduzierung ist ein wesentlicher Beitrag zur Unfallverhitung und zur Rettung von

Menschenleben im Verkehr. Die seit 2 Jahren zu beklagende Zunahme der Verkehrstoten muss fir



alle politisch Verantwortlichen eine Mahnung sein, jetzt die in der Offentlichkeit weitgehend

akzeptierten Geschwindigkeitsreduzierungen zu realisieren.

Steuerliche MalRnahmen

Fir eine umweltvertragliche, zukunftsfahige, mutige Verkehrspolitik halt der LNV folgende steuerliche

MaRnahmen fir notwendig, die dem Verkehrsgeschehen und dem BVWP eine positive Wendung

geben kénnten:

Stufenweise Erhéhung und Okologisierung der Luftverkehrssteuer als Ausgleich fiir
fehlende  Kerosin-, Oko-, Mehrwertbesteuerung.  Steuerprivilegien  fur  die
umweltschadlichste Verkehrsart sind wettbewerbswidrig, schaffen tberméafige Nachfrage.
Innerdeutsche Flige (mehr als 300000 jahrlich) sind problemlos auf die Bahn verlagerbar.
Ein Nachtflugverbot (22 bis 6 Uhr, sonntags bis 8 Uhr) ist bundesweit einzufiihren, weil
das Recht auf Nachtruhe vorrangig ist vor wirtschaftlichen und privaten Interessen. Die
Subventionierung von Flughé&fen aus Steuermitteln wird beendet.

Ausweitung der Maut auf LKW ab 3,5 t Gesamtgewicht auf alle StralRen und Einfihrung
einer Maut fur Fernbusse.

Schrittweise Anpassung der Diesel/Benzin-Kfz-Steuer, der Dieselbesteuerung (47 C/I)
an die Benzinbesteuerung (65,5 C/l) aus EU-rechtlichen und 6kologischen Grinden,
insbesondere wegen hoher NO,-und Feinstaubemissionen im realen Betrieb. Die
aktuellen ginstigen Energiepreise sind eine gute Gelegenheit, Energiesubventionen
abzubauen.

Emissionsabhéngige Erstzulassungsgebihr wie in anderen europdischen Landern oder
Erhdhung des Kfz-Steueraufkommens (aktuell durchschnittlich ca. 150.-€ pro Kfz) durch
starkere Spreizung nach CO,- und NOx-Emissionen unter Beibehaltung des niedrigen
Steuerniveaus flr emissionsarme Kfz zur technikneutralen Forderung einer
umweltvertraglicheren Mobilitdit mit Elektro-, Brennstoffzellen-, Wasserstoff- oder
Erdgasantrieb, besonders auch im o6ffentlichen Personenverkehr. V.a. die Férderung von
Batterieentwicklung und Ladestationen ist sinnvoll; Kaufpramien bzw. Abwrackpramien
werden abgelehnt.

Mit den oben genannten steuerlichen MafRnahmen wird auch die Finanzierung der
Verkehrsinfrastruktur durch offentlich-private Partnerschaften (OPP) verzichtbar, die eine
Verschiebung der Verkehrskosten in Schattenhaushalte bewirkt und am Ende — auch
nach Feststellung des Bundesrechnungshofs - hohere Kosten verursacht, weil die

Privatwirtschaft mit hdheren Kreditzinsen und Gewinnabsichten arbeitet.



BVWP steht im Widerspruch zu den Klimaschutzbeschlissen von Paris
Den auf der Klimakonferenz in Paris beschlossenen, weitreichenden Verpflichtungen zur Minderung
der Treibhausgase wird der BVWP in der vorgelegten Form nicht gerecht. Das Bundesministerium fir
Umwelt stellt fest, dass der BVWP 11 von 12 im eigenen Umweltbericht gesetzten Ziele verfehlt.
Im Hinblick auf die in Paris vereinbarten Klimaschutzziele hélt der LNV eine Neuorientierung der
Verkehrspolitik und des Bundesverkehrswegeplans fur notwendig, machbar und finanzierbar,
insbesondere in den folgenden Punkten:

e Abkehr von der Wachstumsideologie im Verkehr: Mobilitat mit weniger Verkehr.

¢ Verringerung der verkehrsbedingten Klimagase und Luftschadstoffe

¢ Verkehrsberuhigung als Leitziel

e Forderung kleinraumiger Strukturen und der Wohnumfeldqualitat

e Anpassung des Stral3en- und Luftverkehrs an die vorhandene Infrastruktur

e Starkung des Umweltverbunds und des intermodalen Verkehrs und entsprechende

Umschichtung der finanziellen Mittel.

Sanierungsbedarf und Grunbriicken

Der LNV erkennt an, dass im neuen BVWP das Verhaltnis von Neubaumaf3hahmen und
Sanierungsmafnahmen zumindest in die richtige Richtung geht, auch wenn der Sanierungsbedarf
noch sehr unterschétzt wird. Ziel muss eine gleiche Investitionshdhe fur StralRe und Schiene sein.

Der Bedarf an ,Grunbriucken zur Absicherung des Generalwildwegeplans (z.B. fir Luchs- und
Wildkatzenwanderwege) und zur Wildunfallminderung muss im BVWP benannt werden.

Burgerbeteiligung zur Strategischen Umweltprifung
Der LNV weist darauf hin, dass nach EU-Recht die Bilrgerbeteiligung zur Strategischen
Umweltprufung verpflichtend war und nicht freiwillig erfolgte, wie haufig dargestellt. Eine langere

Burgeranhorung (3 Monate) bei dem vorliegenden Umfang der Unterlagen wére ratsam gewesen.

Finanzierung
Mangels eindeutiger Priorisierung und angesichts einer unermesslichen und unfinanzierbaren Anzahl
von Projekten des ,vorrangigen Bedarfs® ist zu beflirchten, dass machtvolle Lobby-Interessen die

Reihenfolge der Projekte bestimmen.



Anmerkung zur Strategischen Umweltprifung

Die durch Umweltbelastungen entstehenden Kosten mussen unter Kosten ausgewiesen werden,
anstatt sie vom imaginaren Nutzen gleich abzuziehen. Diese nicht sachgerechte Vorgehensweise im
BVWP bewirkt ein hheres Nutzen-Kosten-Verhéaltnis, wie aus folgendem Beispiel hervorgeht:

Nutzen: 10 Einheiten, Kosten: 4 Einheiten, Umweltkosten: 1 Einheit. Es ergibt sich ein NKV im Ist-Fall
von 9:4 = 2,25, im anderen Fall von 10:5 = 2,0.

Luft/Larmbelastung:

Die Umweltauswirkungen fiir Luftschadstoffe werden berechnet, allerdings ist unklar, ob die
Zusatzbelastung fur diejenigen Menschen eingerechnet wird, die entlang bestehender Stral3en
wohnen und in Folge eines Projektes Mehrverkehr bekommen. Dies wéare zwingend notwendig, ist
jedoch im Fall Nordostring/Stuttgart nicht geschehen, da diese Baumaflinahme auf der B14 beim
Neckartor in Stuttgart die Feinstaubbelastung erhoht, dies aber nicht gewertet wird! (siehe auch:
gesondertes Schreiben des LNV-AK Stuttgart zum Nordostring)

Die Larmbelastung im Aufenbereich wird mit Hilfe einer fiktiven Larmschutzwand weggerechnet.
Diese Vorgehensweise ist unlauter. Die zusétzlich verlarmte Flache muss berechnet werden und auf
der Kostenseite eingestellt werden. Zu jedem Projekt muss eine Larmdifferenz-Karte erstellt werden.

Erholungsraum

Der Verlust von Erholungsraum wird im BVWP nicht bericksichtigt. Gerade angesichts des
demografischen Wandels und des immer héher werdenden Anteils der alteren Bevolkerung werden
ortsnahe Erholungsgebiete immer wichtiger. Erholungsrdume in dicht besiedelten Ballungsraumen
sowie in Ferienregionen missen mit ,hoch“ gewichtet werden. Zu jedem Projekt muss eine Karte

erstellt werden, in der der Verlust des Erholungsraumes dargestellt und berechnet wird.

Schutzgut Tiere und Pflanzen

wird im BVWP nur dann bericksichtigt, wenn formale Schutzgebiete betroffen sind. Diese
Vorgehensweise ist falsch, da der Artenschutz nicht bertcksichtigt wird. Der hdchste Artenverlust
findet zurzeit im Agrarland statt (z.B. Feldlerche). Somit fordert der LNV, dass auch artenreiches

Agrarland mit Wertigkeitsstufen ab 6 (nach Kaule) als ,hoch* gewichtet wird.

Schutzgut Boden
Flachenverlust wird im BVWP in keiner Weise bericksichtigt; Flache wird weder als
Wirtschaftsstandort fir die Land- und Forstwirtschaft, noch als Lebensraum fiir Menschen, Tiere und

Pflanzen gewertet. Dies steht im vollkommenen Widerspruch zum Bodenschutzgesetz.



Der LNV fordert, dass Bodenverlust in die Kostenrechnung eingehen muss. Hierbei muss auch ein
Faktor fir Versorgungssicherheit bei der Lebensmittel — und Energiegewinnung miteinbezogen

werden.

Schutzgut Klima

Das voéllige Versagen des BVWP beim Klimaschutz wurde bereits oben abgehandelt

Im BVWP wird die Zerstdrung von Frischluftentstehungsgebieten nicht beriicksichtigt. Angesichts des
Klimawandels wird die Erhaltung von Freiflachen zur Abkihlung von Uberhitzten Siedlungsgebieten

immer wichtiger. Die Zerstérung solcher Gebiete muss mit ,hoch* gewertet werden.

Schutzgut Landschaft
Wird im BVWP nicht berlcksichtig.

Zerschneidungseffekte
werden nur dann berticksichtigt, wenn Raume > 100 gkm zerschnitten werden. Dies ist vollkommen
unzureichend. Im Projektdossier muss angegeben werden, wie grof der unzerschnittene Raum vor

dem Bau der StralRe ist und in wieviele kleinere Raume dieser dann zerteilt ist.

Anmerkungen zur Projektliste Schienenverkehr

Der BVWP stellt klar, dass er nicht zustandig ist fur Schienenwege, die nicht vom Fernverkehr bedient
werden. Diese Position ist rechtlich zweifelhaft: Der Bund hat zwar die Verantwortung und die
Finanzierung (Uber die Regionalisierungsmittel) fiir den Betrieb des Nahverkehrs an die Lander
abgegeben, ist jedoch weiterhin als Alleinaktionar der DB AG Eigentumer der DB-
Schieneninfrastruktur und als solcher selbstverstandlich verpflichtet, Sanierung und Ausbau der
Nahverkehrs-Schienenwege als Bundesverkehrswege zu betreiben, durchaus in Zusammenarbeit mit
den Bundeslandern, wie dies auch bei den BundesstralRen geschieht. Jedoch darf der Bund diese
Aufgabe nicht generell abweisen. Insofern verstof3t die Nichtzustandigkeitserklarung des BVWP fur
die DB- Nahverkehrsschienenwege in Baden-Wirttemberg gegen elementare Pflichten des
Eigentiimers der Schieneninfrastruktur. Der BVWP muss in dieser Hinsicht Uberarbeitet werden und
die Bundeszustandigkeit fur Planung und Bau auch der DB-Nahverkehrs-Schienenstrecken
eingefordert werden. Natirlich kann der Bund auch eine Ubereignung der Schienennahverkehrs-
infrastruktur an die Lander anstreben, doch z.Z. muss das aktuelle Eigentumsverhéltnis zu Grunde

gelegt werden.



Hochrhein- und Bodenseegtrtelbahn

Besonders unverstandlich ist diese Position des BVWP im Blick auf die Hochrhein- und
Bodenseegurtelbahn Basel-Friedrichshafen, die zwar nicht im Fernverkehr betrieben werden, aber
durchaus Fernverkehrscharakter haben mit hohen durchschnittichen Reiseweiten und
Geschwindigkeiten. Dieser im Ansatz vorhandene Fernverkehr ist durchaus ausbauféhig, auch im
Wettbewerb mit dem Fernbus.

Freiburg-Colmar-Bahn

Die Reaktivierung der internationalen Schienenverbindung der Oberzentren Freiburg und Colmar fallt
nach Ansicht des LNV auch in die Zustandigkeit und Pflicht des Bundes und des BVWP.

Nach aktuellen Verkehrszéhlungen Uberqueren téglich ca. 20000 Personen die Rheinbriicke bei
Breisach. Verkehrswissenschaftliche  Untersuchungen zeigen, dass bei einem guten
Nahverkehrsangebot auf der Schiene (Stundentakt, glinstige Fahrzeiten und Tarife, Komfort und
Anschlussqualitat) etwa 15% der Reisenden dieses Angebot nutzen. Beispielsweise sind auf der
Strecke Freiburg-Breisach deutlich mehr als 15% der Reisenden mit der Bahn unterwegs. Bei
vorsichtiger Rechnung kann ein Anteil von 7,5% angenommen werden, also 1500 Personen, die bei
dem aktuellen Verkehrsaufkommen auf die Bahn umsteigen werden und ein positives Kosten-Nutzen-

Verhaltnis generieren nach dem Ergebnis eines verkehrswissenschaftlichen Gutachtens.

Dariiber hinaus wird sich das Potential des grenziberschreitenden Schienenverkehrs erhéhen auf
Grund von Effekten, die heute schon absehbar sind:
e Elektrifizierung und Fahrgastzunahme auf der Breisgau-S-Bahn bis 2019
e erganzende, auf die Bahn abgestimmte Buskonzepte, z.B. im Ortsverkehr Breisach, neue
Buslinie Bad Krozingen-Breisach, Zubringervehr Markolsheim-Volgelsheim
e Zunehmende Bedeutung von Klima- und Umweltaspekten (CO,-, Feinstaub-, Stickoxid-
Problematik) in der Verkehrspolitik, BW als Pionierland fir nachhaltige Mobilitat
e neue Tendenzen im Tourismus und im Tarifbereich, u.a. zunehmende Tagesreisen und
grenziberschreitende Pauschaltarife
e Bevdlkerungs-, Schul-, Siedlungs-, Gewerbeentwicklung entlang der Bahntrasse
e noch engere wirtschaftliche, politische und kulturelle Verflechtung der Oberzentren Freiburg

und Colmar, auch im Rahmen der deutsch-franzdsischen Freundschatft.

Géaubahn
Nicht nachvollziehbar ist fir den LNV, dass der seit Uber 20 Jahren geplante und im Vertrag von
Lugano mit der Schweiz vereinbarte Ausbau der Gaubahn im Abschnitt Horb-Tuttlingen zuriickgestuft

wurde. Dabei geht es nur um eine stellenweise Wiederherstellung der urspriinglichen Zweigleisigkeit.



Es liegt ein objektiv begriindbarer besonders vordringlicher Bedarf vor, ein Engpass, der erweitert
werden muss: In naher Zukunft wird der Gotthard-Basistunnel eréffnet und damit eine neue Dimension
im Nord-Sidverkehr auf der Schiene, da die Schweiz den LKW-Transitverkehr dann zu Recht noch
starker reglementieren wird. Die Rheintalbahn kann diesen betréachtlichen Zusatzverkehr aus
Kapazitatsgriinden nicht allein aufnehmen; die Gaubahn wird einen erheblichen Anteil ibernehmen
muissen. Das ist mit der vorhandenen eingleisigen Infrastruktur unmdéglich, deren Ausbau auch im
Zusammenhang mit Stuttgart 21 von der Verkehrspolitik angekiindigt und versprochen war.

Projekt-Nr 2-004-V03 (Projektliste Schiene) (Stellungnahme des NABU Hambrlcken)

Innerhalb des Bundesverkehrswegeplans 2030 ist im Projekt-Nr. 2-004-V03 der Projektliste Schiene
ein vordringlicher Bedarf fur eine neue Trasse zum Ausbau des Gulterverkehrs im Korridor zwischen
Philippsburg (Molzau) und Karlsruhe formuliert. Sollte ein moglicher Trassenverlauf dieses Abschnitts
im Bereich Bruchsal die Saalbachniederung tangieren, weist der NABU Hambrlicken bereits jetzt auf
das dort bestehende sehr grofe Konfliktpotential insbesondere im Hinblick auf bestehende
Naturschutzvorrangflachen hin.

Wie an keiner anderen Stelle in Baden - Wirttemberg (BW) ist es der Staatlichen
Naturschutzverwaltung und dem NABU Hambriicken in gemeinsamen Anstrengungen gelungen, ein
Wiesengebiet das schon verloren war, grof3flachig wiederherzustellen. Das Land BW und der NABU
Hambriicken haben innerhalb der letzten 20 Jahre mehrere Millionen Euro investiert, damit dort ein
naturschutzfachlich hochwertiger und Uberregional bedeutsamer Lebensraum und Rastplatz fir
zahlreiche geféahrdete und geschiitzte Arten geschaffen werden konnte. Das ca. 300 ha grof3e und
damit gro3te zusammenhangende Wiesengebiet Nordbadens ist mit 20% (aktuell Gber 60 ha) im
Eigentum des Naturschutzbundes Deutschland (NABU). Neben der Sicherung von Flachen durch
Grunderwerb von zahlreichen Grundsticken wurden z.B. mehrere Flachgewasser und
Uberschwemmungsflachen angelegt, eine 20 KV Mittelspannungsleitung in den Boden verlegt,
Wiesen aufgewertet und seit vielen Jahren ein Pflegemanagement nach naturschutzfachlichen
Gesichtspunkten installiert. Das Projekt wurde dabei u.a. von der Zoologischen Gesellschaft Frankfurt,
der Deutschen Umwelthilfe und Spenden zahlreicher Naturfreunde unterstitzt. Darlber hinaus ist die
Saalbachniederung Projektgebiet des Projektes ,Lebensader Oberrhein® im Rahmen des
Bundesprogrammes Biologische Vielfalt, geférdert durch das Bundesamt flr Naturschutz und mit
Mitteln des Bundesministeriums fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit.

Fur die Weillstérche in Nordbaden sind die Saalbachwiesen das wichtigste Nahrungsgebiet,
gleichzeitig beherbergt dieses Gelande eine der letzten Populationen der stark gefahrdeten
Grauammer im ndérdlichen Baden-Wdrttemberg. Auch die Anhang | Arten der Vogelschutz-Richtlinie

Zwergtaucher, Wachtel und Wasserralle briiten in der Saalbachniederung seit Jahren erfolgreich. Die
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vom Aussterben bedrohte® Kornweihe Giberwintert mit 3-4 Individuen (Brutbestand 0-2 Paare in BW) in
der Saalbachniederung. Zudem dient die Saalbachniederung mit den zahlreichen Flachwasserzonen
und Schlammbénken in den letzten Jahren allwinterlich als Rastplatz fur eine Vielzahl hochgradig
gefahrdeter Vogelarten. Neben einzelnen Exemplaren des Fischadlers und dem ebenfalls in Baden-
Wirttemberg als Brutvogel ausgestorbenen Kranich, welcher mit bis zu 100 Individuen in der
Saalbachniederung als Rastvogel beobachtet werden kann, sind zahlreiche Limikolen wie
beispielsweise die vom Aussterben bedrohte Bekassine, die in Baden-Wirttemberg als Brutvogel
ausgestorbenen Arten Kampflaufer, Uferschnepfe und Rotschenkel sowie Dunkler Wasserlaufer,
Zwergstrandlaufer und Griinschenkel, welche in Baden-Wiirttemberg noch nie gebrutet haben, fir
Tage bis Wochen ebenfalls Gast wahrend des Vogelzuges.

Hinsichtlich der Landschaftsésthetik und des Artenreichtums besitzen die Saalbachwiesen
einschlieBlich der umgebenden Waélder in der dichtbesiedelten Region Nordbaden ohne Zweifel ein
Alleinstellungsmerkmal. Um diesen Tatsachen Rechnung zu tragen, wurde die Saalbachniederung als
Landschaftsschutzgebiet (2.15.048) und Vogelschutzgebiet ,Saalbachniederung bei Hambriicken®
(6817-441) ausgewiesen. Ebenso ist sie Bestandteil des FFH-Gebietes ,Lu3hardt zwischen Reilingen
und Karlsdorf* (6717-341).

Einen Eingriff in die Saalbachniederung zur Realisierung einer neuen Guterverkehrsstrecke ist fir den
NABU Hambriicken nicht vorstellbar. Wir bitten daher, bei den Planungen zum Ausbau des
Guterverkehrs zwischen Philippsburg und Karlsruhe dafiir Sorge zu tragen, dass einer der letzten
unzerschnittenen LandschaftsrAume in Nordbaden nicht beeintrachtigt wird. Zum Schluss mochten wir
noch mitteilen, dass die Anstrengungen der NABU Gruppe Hambricken fir die Saalbachniederung
mehrfach mit bedeutenden Umweltpreisen ausgezeichnet wurden, so z.B. mit dem Naturschutzpreis
des Landes BW und der Goldenen Natur von ZDF/HORZU.

Der LNV erwartet, dass Erkenntnisse aus dem Anhdrungsverfahren und aus dieser Stellungnahme in
eine grundlegende Anderung des BVWP einflieRen und Auswirkung haben auf konkrete

Verkehrsprojekte.

In diesem Sinn bedanken wir uns fir die Mdglichkeit der Beteiligung und Anhérung und erklaren

unsere Bereitschaft, bei der nétigen Neuorientierung des BVWP mitzuarbeiten.

Stuttgart, den 29.4.2016

! Rote Liste der Brutvigel Baden-Wiirttembergs: 5. Fassung. Stand 31.12.2004: 0 = ausgestorben, 1 = vom Aussterben
bedroht, 2 = stark gefahrdet, 3 = geféhrdet
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ANHANG:

Bewertung konkreter StraBenbauvorhaben im Land und in den Regionen
(unvollstandig, da die Bewertung i.d.R. durch die regionalen Arbeitskreise des LNV

und die regionalen Umweltverbande erfolgt)

Nordostring / Stuttgart_(siehe auch gesonderte Stellungnahme des LNV Stuttgart)

Der geplante StralRenbau geféahrdet den Bestand vieler Vogelarten wie Rebhuhn, Steinkauz, Specht,
Neuntdter und Feldlerche, um nur einige aufzufilhren. Die mit groRer finanzieller Unterstitzung
begonnenen Bemuihungen, um die Restbestédnde von Rebhiihnern im Schmidener Feld zu erhalten,
werden durch diesen StraRenbau zunichte gemacht. ,,

Das Schmidener Feld hat eine hohe Bedeutung fir viele natirliche Funktionen .Dazu gehéren unter
anderem die Grundwassersicherung und die klimatkologische Ausgleichswirkung dieses Gebiets.

Die Naturschutzverbénde wollen nicht, dass durch den Bau des Nordostrings sehr wertvolle Boden
zerstort werden. Die Bdden des Schmidener Felds sind bekanntlich sehr gute Standorte fir

landwirtschaftliche Nutzpflanzen.

B31-West zwischen Freiburg und Breisach:
Der LNV kritisiert die Planung zur sogenannten ,B 31 West 2. Bauabschnitt zwischen Gottenheim
und Breisach (Landkreis Breisgau-Hochschwarzwald) und lehnt die bisherigen Planungen

entschieden ab. Kritikpunkte sind:

+  Zwischen Freiburg und Breisach besteht bereits eine bestens ausgebaute, leistungsfahige und
aulBerortlich verlaufende StralRenverbindung - die B 31. Eine ParallelerschlieBung ist nicht

notwendig.

. Die auszubauende Strale ,B 31 West* hatte nur lokale Bedeutung. Der Uberregionale Verkehr

wird bereits von der existierenden B 31 aufgenommen und dort problemlos abgewickelt.

. Etwaige innerértliche Verkehrsprobleme in den einzelnen Orten entlang der Trasse der sog. ,B
31 West* kdnnten notfalls durch kleinraumige Umgehungen im Zuge des Ausbau der dortigen

LandesstralRen geldst werden.
. Uber die Trasse der sog. ,B 31 West“ herrscht in der Region Uneinigkeit.

+  Aktuelle Verkehrszahlungen ergaben Fahrzeugzahlen, die weit unterhalb der fir den Bau einer

Bundesstral3e notwendigen Verkehrszahlen sind, insbesondere der Schwerverkehr ist gering.

. Die Trassen der derzeitigen StralRenplanung durchziehen ein 6kologisch hochwertiges und sehr

sensibles Gebiet sudlich des Kaiserstuhls mit einem FFH- und Vogelschutz-Gebiet, mit
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groR¥flachig geschiitzten Biotopen nach § 30 BNatSchG resp. § 33 LNatSchG, mit einem
international bedeutsamen Wildkorridor, mit einem Vorranggebiet fir Biotope im Regionalplan

Sudlicher Oberrhein und mit Planungen zu einem Naturschutzgebiet

. Die Trasse der geplanten StraBe durchschneidet ein gut erhaltenes, grofl¥flachiges
Niedermoorgebiet. Der Bau der Stral3e hatte unabsehbare und nicht ausgleichbare Folgen fir

das Moorgebiet.

. Die Trasse nimmt groRe landwirtschaftlich genutzte Flachen mit hoher Fruchtbarkeit in Anspruch.

Sie fuhrt auch zu erheblichen Zerschneidungen.

B31/ Stadttunnel Freiburg

Falls dieses Projekt gebaut werden soll, muss der sogenannte Ganterknoten als autobahnahnlicher
Vollanschluss in ndchster Nahe des Stadtzentrums aus der Planung gestrichen werden: dieser
Knoten wiirde den Verkehr in die Stadt bringen, der durch die Untertunnelung aus der Stadt
herausgeholt werden sollte. Ein Autobahnanschluss mitten in der Stadt verbietet sich fir die
,Okohauptstadt‘ Freiburg. Die nordliche DreisamuferstraRe muss, wenn der Stadttunnel seine
Funktion erfillt, in eine vekehrsberuhigte Zone umgebaut werden und Freiburg zur Stadt am

Fluss werden.

B31/ Littenweiler — Hollental

Der 4-spurige Ausbau wird zu einem Engpass am Eingang des Hdllentals fihren, der neue
Ausbaustufen (Falkensteig- und Hirschsprungtunnel) nach sich ziehen wird, die jedoch nicht
vorgesehen sind. Es ware sinnvoll, die B31 in Richtung Hdéllental von 4 Spuren auf 3 und
schlieB3lich auf 2 schrittweise zu verschlanken und damit die abrupte Engpass-Situation

abzumildern.

Die B27 zwischen Donaueschingen und Blumberg:

Alle geplanten und auch schon beschlossenen MaBhahmen stufen wir als nicht vordringlich ein, da
keine Uberlastung, keine Engpass-Situation besteht, von den Ortsdurchfahrten (Behla, Zollhaus,
Randen) nur wenige Anwohner betroffen sind und sich die Ortschaften schon seit langem von den
DurchfahrtstralBen wegentwickelt haben. Die entstehenden neuen Beeintrachtigungen (6kologische
Eingriffe, Naherholung, Landschafts- und Flachenverbrauch) sind nicht wesentlich geringer
einzuschéatzen als die vorhandenen.

Tatséchlich vordringlich ware nur der Bau einer leistungsfahigen Doppelspur-Kreisverkehrsanlage am

Zubringer Allmendshofen gewesen.
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B523/ Villingen

Kein Vordringlicher Bedarf: Die Verkehrsentlastung durch den sog. Lickenschluss zur B33 wird
geringer sein als erwartet, da der hohe Ziel- und Quellverkehr vorwiegend auf dem bestehenden
StralRensystem bleibt und der Durchgangsverkehr unter 1000 Fahrzeugen liegt. Auch hier ist ein
induzierter Verkehr zu erwarten, der den Kurzfristig erreichten Entlastungseffekt schnell zunichte
machen wird. Neue Beeintrachtigungen werden entstehen durch Verlarmung des Wohngebiets
Wadschhalde, durch Einschnitte in die Landschaft und in die Naherholung und durch Verbrauch und

Zerschneidung 6kologisch wertvoller Flachen.

Ortsumgehung Immendingen mit Immendingen-Zimmern im Zuge der B311:

Diese Ortsumgehung wurde in den vordringlichen Bedarf aufgenommen. In der Diskussion sind
derzeit hauptséchlich zwei Varianten, namlich eine ortsnahe entlang der Schwarzwaldbahn und eine
ortsfernere direkt oberhalb der Donau am sidlich ansteigenden Hang. Im Falle der Variante entlang
der Schwarzwaldbahn wirden groRe Teile der Donau-Aue erheblich beeintrachtigt. Im Falle der Hang-
Variante wirde der gesamte, bisher weitgehend stérungsfreie und mit Altarm-Stiimpfen versehene
Donau-Abschnitt zwischen Hintschingen und dem Immendinger Wehr (FFH-Gebiet!) durch den
massiven Eingriff in den Hang dkologisch entwertet, verlarmt und vom sudlich davon gelegenen
Gebiet abgeschnitten. Der dort im Zuge des Baus des Daimler-Prif- und Technologiezentrums
geplante und mit Ausgleichsfunktion bewertete Wildkorridor wiirde seinen Sinn gleich wieder verlieren.
Vertretbar ist aus unserer Sicht ausschlief3lich eine Tunnelldsung vom Hintschinger Friedhof nach
Osten unter der ehemaligen Kaserne hindurch bis zur L225; der weitere Verlauf wéare dann auf der
jetzigen L225 bis zur jetzigen Trasse der B311 am Ostrand von Immendingen, wo der Anschluss tber

einen Kreisverkehr erfolgen musste.

Ortsumgehung Spaichingen mit Balgheim im Zuge der B14

Diese Ortsumgehung wurde in den vordringlichen Bedarf aufgenommen. Wirde jedoch die gesamte
UmgehungstralRe, die um Spaichingen und Balgheim einen Zweidrittelkreis beschreibt, oberirdisch
angelegt, wo ware der Flachenverbrauch extrem. Auch der Zerschneidungseffekt ware unvertretbar
hoch; im Westen und Nordwesten von Spaichingen wirde das dortige Naherholungsgebiet komplett
vom Siedlungsgebiet abgetrennt. Es sind deshalb unbedingt Alternativen mit Teil-Untertunnelungen

ernsthaft zu prufen.

B 28 / Sidumfahrung Tubingen
Die B 28 Sidumfahrung Tubingen-Unterjesingen im Ammertal per Tunnel (int. Nummer 223) lehnt der

LNV, weil sie einen massiven Einschnitt in Belange des Landschafts-, aber auch des
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Grundwasserschutzes darstellt. Die Verkehrszahlen sind enorm, aber da nun der Weiterbau der B28
von Tibigen nach Rottenburg begonnen wurde, dirfte sich - sobald diese StralRe in Betrieb ist - der
Verkehr aus dem Ammertal zumindest teilweise ins Neckartal verlagern. Die hohe Einstufung der
Sudumfahrung Unterjesingen kann, um die Entwicklung abzuwarten, aus sachlichen Griinden in den

weiteren Bedarf umdefiniert werden.

B10-G20-BW

Der hier durch einen teuren Tunnelbau neu geplante Streckenabschnitt der B10 hat keine Bundes-
FernstraRenfunktion. Denn bereits im Erlauterungsbericht vom 16.03.2001 zum damals eingeleiteten
Planfeststellungsverfahren wird ausgefuhrt: ,Die B 10 hat keine verkehrliche Bedeutung fiir den

weitrdumigen Verkehr. Diese Aufgabe (ibernimmt die parallel zur B 10 verlaufende A 8.“

Dies stimmt heute, nach dem fortschreitenden Ausbau der A 8, noch mehr als damals. So wird auch
bereits seit vielen Jahren das Planfeststellungsverfahren nicht mehr aktiv verfolgt. Das Vorhaben ist

deshalb im Entwurf des Bundesverkehrswegeplans vollkommen deplatziert.

Hinzu kommt, dass das Vorhaben in ein FFH-Gebiet eingreifen und ein vor Jahren als
AusgleichsmalRnahme angelegtes, fir die lokale Springfrosch-Population (streng geschitzte Art)
bedeutsames Amphibien-Laichgewasser Uberbauen wirde. Zudem wirden durch das Vorhaben
erhohte Verkehrs- und damit Schadstoffbelastungen in den Pfinztaler Ortsteilen Soéllingen und

Kleinsteinbach hervorgerufen.

B293-G30-BW

Das Teilprojekt OU Berghausen brachte zwar fur manche Einwohner Berghausens eine Entlastung,
fur andere aber wegen der sehr ortsnah geplanten Trasse neue Belastungen. Da auf der bisherigen
Trasse inzwischen bereits ein ganztagiges Tempolimit von 30 km/h und ein nachtliches LKW-
Durchfahrtsverbot bestehen, und da doch ein betrachtlicher Anteil an innerértlichem Verkehr
verbliebe, erscheint es zweifelhaft, ob die (Teil-)Entlastung so bedeutsam ware, dass die
Neubelastungen dadurch gerechtfertigt wirden, zumal die Neutrassierung auch einen erheblichen
Eingriff in Natur- und Landschaft, insbesondere in ein Landschaftsschutzgebiet und einen ortsnahen

Erholungsraum, bedeuten wiirde.

Das Teilprojekt OU Johlingen besitzt, wie es in den Projekterlauterungen hei3t, gar keine
stéadtebauliche Bedeutung. So erscheint es nicht gerechtfertigt, hier eine Ortsumfahrung bauen zu

wollen, die mit einem sehr erheblicheren Eingriff in Natur und Landschaft verbunden wére: Zwei FFH-
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Gebiete wirden beeintrachtigt und ein wertvoller, durch Streuobstwiesen gepréagter, ortsnaher und

beliebter Natur- und Erholungsraum wiirde zerschnitten.

B36/B293-G10-RP-BW (,,2. Rheinbriicke®):

Verstandlicherweise hat sich die Stadt Karlsruhe schon seit Jahren gegen diese Vorhaben
ausgesprochen, denn die geplante 2. Rheinbriicke wirde die verkehrliche Situation in der Stadt
voraussichtlich verschlechtern. Der angeblich so haufige Stau auf der Rheinbriicke resultiert aus der
mangelnden Aufnahmekapazitdt des anschlieRenden Karlsruher Stral3ennetzes, wo sich der Stau
bildet und bis zur Briicke zurtickreicht. Dies liel3e sich durch eine zweite Briicke nicht beheben; im

Gegenteil wirde die Situation weiter verscharft werden.

Die mit dem weiteren Briickenbau beabsichtigte Redundanz der Rheinquerung lieBe sich auch mit
dem Alternativvorschlag einer aus zwei Einzelbauwerken bestehenden ,Ersatzbriicke* erreichen. So
lieRen sich auch die mit dem Vorhaben verbundenen erheblichen Eingriffe und Beeintrachtigungen

von FFH- und Vogelschutzgebieten vermeiden.

Wir verweisen au3erdem auf die Einwéande des Bundesrechnungshofes gegen das Vorhaben.

A 98

Im Bundesverkehrswegeplan wurde die Ost West Verbindung der A98 von Basel bis Tiengen im
vordringlichen Bedarf aufgenommen. Bisher ist nur die A 98 als Projekte 172 a und 172b bewertet.
Fehlend ist eine Dokumentation der Alternativen Prifung der B 34 als Taltrasse. Zudem ist der Bau
der A 98 zwischen Schwdrstadt und Tiengen in Autobahnstandard aber lediglich zweispurig
vorgesehen. Bei einem zwei bis dreispurigen Ausbau bendtigt es keine Autobahnstandart. Ein Ausbau
auf B 34 in Taltrassenlage entspricht der verkehrlichen Funktion der lokalen und regionalen
Entlastung der Orte am Hochrhein und wird vom BUND Hochrhein gefordert. Der BUND erwartet dass
Die B 34 als Alternative anstatt der A98 in den Bundesverkehrswegeplan aufgenommen wird. Total
fehlend ist die Priorisierung der Elektrifizierung der Hochrheinbahn zwischen Basel und Erzingen, die

eine wichtige Funktion im Verkehr zwischen Basel und Singen im Ost —~West Verkehr tGbernimmt.

Ziele im Gesamtnetz: Verkehrspolitisch ist die A 98 ein Torso und dient nicht dem weitrdumigen
Transitverkehr. Eine durchgehende iberregionale Transit-Verkehrsverbindung von der A 5 nach
Osten mit Anbindung ist nicht gegeben. Die Planung einer Autobahn entlang des Bodensees wurde
schon in den frilhen 80er Jahren zugunsten eines Ausbaus der B 31 mit Ortsumfahrungen gestoppt.

Am Hochrhein endet die Trasse der A 98 spétestens bei Lauchringen buchstéblich im Acker. Eine
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Weiterfiihrung der A 98 zur Anbindung an die A 81 bei Singen ist nicht mdglich, ohne dass Schweizer
Territorium in Anspruch genommen wird. Der Kanton Schaffhausen hat aber eindeutig erklart, dass

die Autobahn auf seinem Gebiet nicht fortgefuhrt wird.

Funktion im Gesamtnetz: In der Raumwirksamkeitsanalyse wird die Verbindung zwischen den
Oberzentren in der Region als sehr gut bewertet und keine unbefriedigende oder mangelhafte
ErschlieBung aufgezeigt. Fir das EU Kernnetz ist kein Bedarf einer nach Osten von Basel
ausgehenden Uberregionalen Verbindung aufgezeigt. Dies deckt sich auch mit der fehlenden
Anbindung im Oste an das Autobahnnetz der Schweiz. Die A98 endet im Landkreis Waldshut und wird
keine weitere Vernetzungsfunktion Gbernehmen kénnen. Dies spricht daftr, dass der Bau einer
Autobahn auch aus den Augen der Verkehrsplaner keine Uberregionale Bedeutung und keine
Vernetzungsfunktion hat.

Alternativen Prifung: Bei der Festlegung auf eine A98 Losung ist eine Bergtrasse vorfestgelegt.
Dagegen erhebt der BUND Einspruch, da bisher keine transparente Variantenprufung vorliegt. Die A
98 als Bergtrasse ist naturschutzfachlich unvertretbar. Bereits 1995 zeigt eine — aus heutiger Sicht
unvollstandige — Variantenprifung, dass die Bergvariante in fast allen Umweltbelangen schlechter
abschneidet als die anderen Talvarianten. Mittlerweile wurde das Naturschutzrecht erheblich
verscharft. Der Auftrag des Bundesverkehrswegeplans 2003 zur A 98 lautete denn auch: "Vorhaben
mit besonderem naturschutzfachlichem Planungsauftrag." Es ist nicht zu erkennen, dass dieser

naturschutzfachliche Planungsauftrag in fachlich korrekter Weise abgearbeitet wurde.

Eine Planung der A 98 als Bergtrasse kollidiert damit mit wichtigen landespolitischen Vorgaben zum
Naturschutz: es fehlen dazu Die Varianten B34 auf den Taltrassen in dem vorliegenden Entwurf des
Bundesverkehrswegeplans.

Bessere Varianten: Ortsnahe Umfahrungen und Ausbau des Schienenverkehrs sind in den Augen
des BUNDs bessere Alternativen: Gegenuiber der A 98 ist fiir den BUND eine Optimierung der B 34
die bessere Variante, um den Verkehrsfluss zu gewahrleisten. Die verschiedenen Ortschaften missen
durch ortsnahe Umfahrungen vom Durchgangsverkehr befreit werden. Als MaRnahmenpaket fordert
der BUND im gesamten Verlauf der A 98 eine Talvariante durch den Ausbau der B 34 sowie den
Ausbau des offentlichen Personennahverkehrs auf der Hochrheinstrecke. Hierzu muss die
Hochrheintalbahn  elektrifiziert und vollstandig zweigleisig ausgebaut werden. Dieses

Schienenverkehrsprojekt fehlt in dem Vordringlichen Bedarf mit dem Ausbau der Elektrifizierung.

Als weitere Variante ergibt sich die Einbindung der Schweizer A 3, die parallel drei bis finf Kilometern
entfernt verlauft. Zudem: In Zeiten europaweiter Verkehrskonzepte und internationaler
Planungsrichtlinien missen im Verkehr grenziiberschreitende Losungen gefunden werden. Dies bietet

sich im Besonderen am Hochrhein an. Im Sinne eines sparsamen und schonenden Umgangs mit
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Steuergeldern, Erholungslandschaft und Natur kann auf diesen parallelen Autobahnausbau auf

deutscher Seite als A 98 verzichtet werden.

Besteht verkehrlicher Bedarf fir das Projekt: Mit der A 98 als Bergtrasse wird die
Verkehrsproblematik in den Stadten und Gemeinden am Hochrhein nicht gelost. Nur 12 — 19 Prozent
des heutigen StralRenverkehrs sind Uberregional. Der Uberwiegende Teil des Verkehrs ist regional
gepragt und bewegt sich als Ziel- und Quellverkehr zwischen den Stadten am Hochrhein und
Hotzenwald/Dinkelberg. Dieser wird sich auch kinftig auf den talnahen kirzeren Strecken bewegen.
Aufgrund der rdumlichen Entfernung von den Orten, den langen Auffahrtswegen zu einer Autobahn
am Berg sowie dem Uberwiegenden ortlichen Verkehr wird sich die Entlastung der Stadte und
Gemeinden in engen Grenzen halten. Damit wird den Argumenten fir den Bau der Autobahn die

Grundlage entzogen.

Durch den Bau der Autobahn wird nach Meinung des BUND weiterer Verkehr generiert. Beispiel: In
den Scopingunterlagen zur A98.6 Wehr bis Rothaus werden Verkehrszahlen von aktuell 20.000
Fahrzeugen/24h auf der B 34 genannt. Bis 2018 sollen diese auf 23.000 Fahrzeugen/24h steigen.
Wenn die A 98 gebaut wird, ist mit Zahlen von 32.000 Fahrzeugen/24h auf der A 98 zu rechnen und
zusatzlich 15.000 Fahrzeugen auf der B 34 durch Bad Sackingen.

Sind die einzelnen Bewertungsergebnisse nachvollziehbar: Die bisher vorgeschlagene Trasse der
A 98 als Bergtrasse Uber den Dinkelberg und im Héhenbereich Uber dem Hochrheintal in den Hangen
des Hotzenwalds zerschneidet mit grollem Flachenverbrauch die Natur und Erholungslandschaft. Im
Bundesverkehrswegeplan ist die A 98 unter Projekt 172a und 172b mit einem Nutzen-Kosten-
Verhaltnis (NKV) von 2,6 vermerkt. Der weitere Verlauf von Schworstadt bis Tiengen (Lange 25,4 km)
ist ebenfalls im vordringlichen Bedarf mit einem 2-streifigen Neubau und auch einem Nutzen-Kosten-

Verhaltnis von 2,6.

Da bei beiden A98 Abschnitten 172a und 172b ein Koeffizient von 2,6 angegeben ist, drangt sich der
Eindruck auf, dass die Nutzen-Kosten-Verhéltnis (NKV) nicht pro Abschnitt errechnet wurden, obwohl
die Abschnitte A 98.5 (vierspurig) A 98.6 (zweispurig) und A 98.8 (zweispurig) sehr unterschiedlich in
der Bauausgestaltung sind. Bei den einzelnen Abschnitten der A98 werden sehr unterschiedliche
Landschaften mit unterschiedlicher Topografie durchschnitten. Damit sind unterschiedliche Baukosten

erwartbar.

Bei der Losung B34 als Taltrasse wurde laut Aussage Staatsekretdrin Splett am 25. April in Freiburg
ein wesentlich besseres Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) erreicht als bei einer Verwirklichung der A98
als Bergtrasse. Deshalb ist aus Sicht des BUND die Wahl der A 98 Ldsung nicht nachvollziehbar. Die

A 98 ist weniger Kosteneffizient als eine B 34 Lésung und verbraucht mehr Landschaft und Natur.
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Bedingt durch das schlechte Nutzen-Kosten-Verhaltnis wird diese Autobahn nicht im Zeitrahmen des
Bundesverkehrswegeplans 2030 verwirklicht werden, denn die StraBenbauvorhaben im
svordringlichen Bedarf‘ und des ,vordringlichen Bedarfs Engpassbeseitigung” liegen deutlich Gber den
zur Verfugung stehenden finanziellen Mitteln. Die larmgeplagten Anwohner der Ortsdurchfahrten
werden noch lange auf eine Entlastung warten mussen, wenn weiterhin an dem Ausbaustandard
»2Autobahn festgehalten wird. Bei der Modifizierung der B34 mit Ortsumfahrungen und 3-streifigem
Ausbau ist das Nutzen-Kosten-Verhaltnis deutlich besser.

Alternative Losungen im bestehenden Netz: Die A 3 fuhrt parallel im Schweizer Autobahnnetz.
Diese kdnnte verstarkt in den grenziiberschreitenden Verkehr eingebunden werden. Zudem ist fir die
verkehrliche Anforderungen der lokalen Entlastungen der Orte eine ortsnaher B 34 Ausbau mit

dreispuriger Ausbauart l6sungsorientierter als der Bau einer Autobahn.

Allgemein: Die Hochrheinautobahn A 98 halt der BUND fur besonders naturzerstérend und
verkehrlich fragwirdig. Die Planung der Hochrheinautobahn A 98 als Bergtrasse fuhrt zu massivem
Flachenverbrauch und Eingriffen in europarechtlich geschitzte Lebensraume von Tieren und Pflanzen
sowie wertvoller Erholungslandschaft. Nach Ansicht des BUND sind in einer Gesamtabwagung unter
Berticksichtigung der mit einer Autobahn-Bergtrasse verbundenen massiven Eingriffe in Natura-2000-
Schutzgebiete ortsnahe Umfahrungen und Tunnellésungen im Zuge der B 34 auf jeden Fall
Uberlegen. Auch die im Gutachten des Verkehrswirtschaftlichen Gutachtens vom September 2013 der
PTV Group, beauftragt durch das Landesverkehrsministeriums Baden-Wirttemberg prognostizierten
Verkehrsentlastungen der Gemeinden sprachen fir mdoglichst ortsnahe Lésungen. ,Die fir Bad
Sackingen und Waldshut prognostizierten Entlastungen von 35 bzw. 30% sind sehr niedrig. Um die
Bevolkerung wirksam vor Larm und Abgasen zu schitzen, brauchen wir ortsnahe Losungen mit vielen
Netzverknipfungen um die belastete Orte zu entlasten und dem hohen Anteil des Ziel- und
Quellverkehrs in den Stadte und Orten am Hochrhein gerecht zu werden. Der BUND ist der Ansicht,
dass mit einer A 98 als Bergtrasse die Verkehrsproblematik in den Stadten und Gemeinden am
Hochrhein nicht gelést wird. 12- 19 % des heutigen Stralenverkehrs sind Uberregional. Der
Uberwiegende Teil des Verkehrs ist regional gepragt und bewegt sich als Ziel- und Quellverkehr
zwischen den Stadten am Hochrhein und dem Hotzenwald / Dinkelberg. Dieser werde sich auch
zukinftig auf den talnahen kirzeren Strecken bewegen. Der erwartete StralRenverkehr kann durch
einen Ausbau der B 34 mit ortsnahen Umfahrungen genauso gut bewaltigt werden wie durch eine A
98-Bergtrasse. Auch reicht ein dreistreifiger Ausbaustandard aus. Als Vorbild einer Alternative kann
dabei die vor etwa einem Jahr vorgestellte ,Konsenstrasse“ westlich von Bad Sackingen dienen. Mit
einer talseitigen Trassenflhrung koénnen die Verkehrsprobleme am Hochrhein schneller und

I6sungsorientierter angegangen werden.
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In den noch offenen Abschnitten muss die Planung von Beginn an auf den Ausbau der bestehenden
BundesstraBe 34 mit Ortsumfahrungen ausgerichtet werden. ,Mit einer talseitigen Trassenfiihrung

kénnen die Verkehrsprobleme am Hochrhein schneller und I6sungsorientierter angegangen werden.

Wir erwarten, dass das Bundesverkehrsministerium den Bundesverkehrswegeplan berichtigt und die
Weiterfihrung der A98 von Karsau nach Tiengen als 3-streifige Fahrbahn auf Bundesstraf3enniveau

als Taltrasse ausweist (B34).

Wenn man bedenkt, dass die verlagerte Verkehrsmenge umso gréRer wird, je groRer der
Ausbauquerschnitt ist, andererseits aber die Erreichbarkeit der Orte und Landkreise weitestgehend
unabhéngig vom Ausbauquerschnitt ist (siehe PTV Group: Verkehrswirtschaftliche Untersuchung fur
den BAB-Netzschluss im Zuge der A98 zwischen A5 und A81) sieht sich der BUND in der
Einschéatzung bestatigt, dass eine Bundesstralle mit 3 Fahrstreifen den Anforderungen gentigen wird.
Es ist vorrangig, die Stadte und Gemeinden am Hochrhein vom Durchgangsverkehr zu entlasten und
keinesfalls eine Verlagerung und dadurch eine Zunahme des Verkehrs anzustreben. Da die Zu- und
Abfahrten bei einer Autobahn eine gréRere Entfernung haben, ist die Entlastung der Stadte und

Gemeinden des Hochrheins wesentlich geringer als beim Bau einer Bundesstrale.

Total fehlend ist die Priorisierung der Elektrifizierung der Hochrheinbahn zwischen Basel und
Erzingen, die eine wichtige Funktion im Verkehr zwischen Basel und Singen im Ost —West Verkehr

Ubernimmt.
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