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Wiirttemberg

Sehr geehrter Herr Minister Hermann,

der LNV dankt fiir die Zusendung der Unterlagen zum MaBnahmenplan des Gene-
ralverkehrsplans 2010 (GVP), Teil (Landes-)StraBen, und die damit verbundene
Mdoglichkeit zur Stellungnahme.

Diese LNV-Stellungnahme erfolgt zugleich auch im Namen der nach §3 und 5 Um-
WRG bzw. §67 NatSchG BW anerkannten Natur- und Umweltschutzverbande AG
Die NaturFreunde, Landesfischereiverband, Landesjagdverband, Schutzgemein-
schaft Deutscher Wald, Schwabischer Albverein und Schwarzwaldverein sowie im
Namen des VCD Baden-Wrttemberg.

Der LNV begriBt zwar grundsatzlich einen GVP-MaBnahmenplan fir StraBen, der
nach Prioritaten und Finanzierbarkeit sowie nach objektiven, sachlichen und nach-
vollziehbaren Kriterien erstellt werden soll. Der vorgelegte Entwurf erfullt diesen An-
spruch allerdings zum GroBteil nicht. Er Iasst auch nicht erkennen, dass sich die
StraBenbauverwaltung der Verantwortung stellt, die ihr als Hauptverursacher der
meisten unserer Umweltprobleme (Luftverunreinigung, Larm, CO»-AusstoB3, Land-
schaftszerschneidung, Naturzerstérung usw.) zukommt.



LNV-Stellungnahme vom 0510.2012 zum GVP- MaBnahmenplan ,StraBe*

e Der LNV beantragt daher, den vorgelegten Entwurf eines MaBnahmenplans
»,LandesstraBen® zurliickzuziehen. Der LNV empfiehlt, fir die kommende 10
jahrige Laufzeit des MaBnahmenplans auf Neu- und AusbaumaBnahmen zu
verzichten und zunéchst den Sanierungsstau zu beheben, auch durch Um-
schichtung von Finanzmitteln far Neu- und Ausbau.

e Fur Ortsumfahrungen erwarten wir, dass die abgeschossene Larmaktionsplanung
vorliegt, die aufzeigt, ob eine Larmentlastung auch ohne NeubaumaBnahme er-
zielt werden kann. Eine Larmaktionsplanung sollte zwingende Voraussetzung
sein, bevor Uberhaupt eine Ortsumgehung angedacht und geplant wird.

e Wir bitten um einen Stopp aller laufenden und neuen StraBeananungen1 bis
sinnvolle und nachvollziehbare Kriterien bzw. deren Grenzwerte flir Baunotwen-
digkeiten erarbeitet wurden. Die vorgelegten sind hierflir weitgehend nicht geeig-
net.

Wir begriinden dies wie folgt:

Zum einen wurden nicht nur aktuelle Bedarfsmeldungen in den Entwurf aufgenom-
men. Vielmehr wurden alle noch nicht realisierten MaBnahmen aus dem GVP 1995
ubernommen und dies auf z.T. vollig veralteter Daten- und Kostenbasis. Dies ge-
schieht entgegen den ausdriicklichen Forderungen des Rechnungshof BW, keine
automatische Ubernahme der Altprojekte zu tatigen® und ausnahmslos alle Projekte
auf den Priifstand zu stellen®.

Zum anderen wurden die Entscheidung far ,Neu-/Ausbau® oder Verzicht darauf wie
in den vergangenen Jahrzehnten nach zweifelhaften straBenverkehrlichen Kriterien
vorgenommen (Belastungswert, Ausbauwert).

Demnach ist eine Ausbaunotwendigkeit ab einem Belastungswert von 4.500 Fahr-
zeugen pro 24 h gegeben und erreicht bereits bei 10.000 Fz/24 h héchste Dringlich-
keit. Damit definiert die Verkehrsverwaltung eine Ausbaunotwendigkeit knapp tber
der durchschnittlichen Belastung einbahniger L-StraBen (4.200 Fz/24 h) und igno-
riert, dass auf solchen StraBen gut 15.000 Fahrzeuge/24 h bewaltigt werden kénnen*
(Naheres s.u.).

Beim Ausbauwert wird als Ziel elne angeblich ,raumordnerisch gewlinschte Mindest-
reisegeschwindigkeit“ angesetzt® und StraBenausbau fiir alle Abschnitte gesehen,
auf denen keine 100 km/h erreicht werden kénnen. Dies obwohl die StVO 100 km/h
nur als absolute Hochstgeschwindigkeit zulasst (Naheres s.u.). Der durch die damit
verbundene Verkehrsbeschleunigung zusatzlich induzierte Verkehr wird nicht be-
rlcksichtigt, deren negative Wirkungen auf Umwelt, Gesundheit, Energieverbrauch
entsprechend ebenfalls nicht.

! Slehe fur Liste der laufenden Planungen die Landtagsdrucksache 15/308 vom 20.07.2011
Beltrag 7, Denkschrift 2009, S. 48 Mitte
® Beitrag 24, Denkschrift 2012, S. 195 oben

*LT 15/288 vom 14.07.2011

® Siehe S. 1 der ,Ausfuhrlichen Erlauterungen zu angewandten Kriterien*
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Der LNV sieht derartige Indikatoren bzw. Kennwerte® nicht als sachlich an.

Das geforderte nutzwertanalytische Verfahren kam nur zur Priorisierung innerhalb
der ansonsten von den Regierungsprasidien festgelegten Gruppen ,Neubau® und
J<Ausbau ...“ zur Anwendung.

In der Folge soll von insgesamt 734 Vorhaben nur bei nur bei 211 dauerhaft auf ei-
nen Ausbau verzichtet, bei allen anderen daran festgehalten werden. Bei Ortsumfah-
rungen als Neubauten werden sogar alle 176 Projekte beibehalten. Projekte aus lau-
fenden Programmen (Impulsprogramm, Bauprogramm, Konjunkturprogramm) wur-
den gar nicht geprift, Projekte unter 0,5 Mio. Euro Kosten ebenfalls nicht’. Eine kriti-
sche Uberpriifung aller Planungen erfolgte also nicht! Der LNV lehnt dieses Vorge-
hen ab.

Im Entwurf des MaBnahmenplans befinden sich ferner Projekte wie die L 115 Orts-
umfahrung Eichstetten-Boétzingen, fir die Frau Staatssekretarin Dr. Splett am 8.3.12
die "Projektgruppe Verkehrskonzept stiddstlicher Kaiserstuhl" unter Leitung von Frau
Regierungsprasidentin Schafer ins Leben gerufen hat. Mit dem vorliegenden Entwurf
des MaBnahmenplans StraBen wirden Fakten geschaffen, ohne das Ergebnis des
Runden Tisches abzuwarten.

Geplant werden auch Projekte wie die L123 Ortsumfahrung Staufen, die in einen der
unzerschnittenen verkehrsarmen Raume Gber 100km? GréBe eingreifen dlrfte, ob-
wohl dessen Erhalt ein verbindliches Ziel der Raumordnung ist (Ziel 5.1.2 Landes-
entwicklungsplans 2002). Es fand keine Uberprifung der Projekte auf Widerspruch
zu Zielen der Raumordnung oder Zielen des Klima-, Natur- und Umweltschutzes
statt.

Vollkommen unverstandlich und nicht nachvollziehbar ist die Einstufung der L 1134
Ortsumfahrung Ménsheim an erster Stelle der Prioritatenliste. Die Ortsdurchfahrt
Ménsheim ist nur mittelmaBig belastet, die Belastungen lassen sich problemlos
durch bauliche und verkehrslenkende MaBnahmen an Ort und Stelle verringern. Ge-
rade diese Ortsumfahrung zeigt beispielhaft die Unsinnigkeit vieler Ortsumfahrungen
auf: Verbunden mit hohen Umweltschaden und hohen Kosten werden nur geringe
Entlastungswirkungen (durch Verlagerung) erreicht.

Dem Entwurf des MaBnahmenplans fehlen zudem jegliche Aussagen und Prifun-
gen, wie das Verkehrsministerium damit seine eigenen Ziele laut GVP 2010 (allg.
Teil) erreichen und seinen Beitrag zum Umsetzung von Querschnittszielen leisten
will. Einige der wichtigsten Ziele waren:

e Umsetzung der Leitmotive des GVP 2010 (,Kurze Wege*, ,Intelligente Ver-
knUpfung der Verkehrstrager*, ,Reduktion der Umweltbelastungen®, S. 10/11
GVP 2010),

® Diese wurden ,in Absprache mit dem Auftraggeber” festgelegt, S. 8 des SuS-Gutachtens 2009

”'S. 27 des SuS-Gutachtens von 2009
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die Energie- und Klimaschutzziele des Landes ( z.B. Minderung des CO»-
AusstoBes um mind. 25 % bis 2020, um mind. 80 % bis 2050)

Umweltziele des Umweltplans 2007 und diverser EU-Richtlinien zum Umwelt-
schutz (Luft, L&rm, usw.)

Naturschutzziele wie Erhaltung der Biologischen Vielfalt, Natura 2000 u.a.
insbesondere Uber die Wiedervernetzung von Lebensraumen (Biotopver-
bundkonzeption BW 2012, Generalwildwegeplan BW 2010, Oberflachenge-
wasser)

Erhaltung der Erholungsraume der Bevdlkerung

Haushaltskonsolidierung, Schuldenabbau und Umsetzung diverser Forderun-
gen des Rechnungshofs BW (s.u.).

Der LNV vermisst ferner folgende notwendigen Plane und deren Umsetzung

ein Konzept fir den Umbau der Ortsdurchfahrten und der VorfeldstraBen
(StraBen bis Tempo 70 in der Nahe von Siedlungen), die in der Baulast des
Landes liegen, nach dem aktuellen FGSV-Regelwerk RASt 06 (Richtlinie fur
die Anlage von StadtstraBen)®. Gemessen an den Regelwerken miissen viele
Ortsdurchfahrten und VorfeldstraBen als Fehlkonstruktionen bezeichnet wer-
den. Der Umbau ist in vielen fallen mit geringem Aufwand mdéglich und sollte
bei anstehenden Umbau- und ErneuerungsmaBnahmen zur Pflicht gemacht
werden.

einen Plan, wie die bis heute nicht realisierten Ausgleichs- und ErsatzmaB-
nahmen far L-StraBenbauten seit 1995 endlich umgesetzt, in ihrer Funktions-
fahigkeit geprift, verbindlich in das Kompensationskataster aufgenommen
und langfristig gesichert werden

einen RlUckbauplan nicht mehr benétigter L-StraBen oder solcher, die rickge-
stuft werden kénnen

einen Plan mit Prioritatenliste fehlender Querungshilfen fir Wildtiere und
sonstiger Wiedervernetzungselemente im L-StraBenbestand (siehe Arbeiten
des Regierungsprasidiums Stuttgart), einschlieBlich Flachensicherung von
Wanderkorridoren und Lebensraumen im Hinterland der StraBen

einen Plan, wie mit dem Ausbau von Kreis- und Gemeindestraf3en umgegan-
gen wird, die nach GVFG bzw. Entflechtungsmitteln geférdert wurden und fir
die nach ihrem Ausbau ein Antrag auf Hochstufung zur L-StraBe gestellt wird

ein Monitoringkonzept fir ein modernes Verkehrsmanagement, das das Infra-
strukturnetz in gutem Zustand erhalt, aber aus Umwelt-, Gesundheits- und
6kologischen Griinden minimiert sowie seine effiziente Nutzung optimiert;
denn je héher der Verkehrsaufwand (in Personen- oder Tonnenkilometer),

® Die wesentlichen Inhalte der RASt 06 finden sich bereits in den &lteren Regelwerken EAE 85 und
EAHV 93
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umso schlechter steht es um die Effizienz und Organisation einer Gesell-
schaft, auch in energetischer Hinsicht

e Kriterien, wann die StraBenverwaltung Uberhaupt noch Planungen von Neu-
und —ausbaumaBnahmen vornimmt.

e die Prifung der Auswirkungen abnehmender Olreserven (Peak-Oil / sowie ei-
ner zu erwartenden weltweiten Ressourcenknappheit) und einer daraus resul-
tierenden geanderten Mobilitatskultur.

Die Landesverwaltung hat sich mit dem vorgelegten Entwurf des MaBnahmenplans
StraBen auch nicht an die Empfehlungen und Forderungen des Rechnungshofs BW
der letzten Jahre gehalten, denn es fehlen:

e eine kritischen Prifung aller geplanten oder in Planung befindlichen Vorhaben
auf Notwendigkeit® und dies anhand aktueller Daten (s.0.)

e der absolute Vorrang der StraBenerhaltung vor Neu-und Ausbau'®

e Konsequenzen aus der jahrzehntelangen missbrauchlichen Verwendung von
Erhaltungsgeldern fir StraBenneubauten, nur weil die entsprechenden Haus-
haltstitel mit einer gegenseitige Deckungsfahigkeit ausgestattet sind"’

e Umbau der StraBenbauverwaltung in eine Verwaltung fir StraBenerhaltungs-
management mit Schiiisselfunktion der Landesstelle fiir StraBentechnik 2.

Der LNV hélt StraBenneu- und —ausbau fir nicht mehr notwendig, sondern sieht al-
lenfalls noch punktuelle Optimierungsmdglichkeiten an einzelnen Stellen. Dies aus-
schlieBlich unter der Bedingung, dass diese verkehrsmengen- und flachenneutral
erfolgen. Fir diesen vereinzelten Optimierungen sind die vorgelegten Beurteilungs-
kriterien jedoch ungeeignet.

Die néhere Begriindung unserer Stellungnahme entnehmen Sie bitte den anhan-
genden Ausflhrungen, die Teil dieser LNV-Stellungnahme sind.

Wir erwarten eine angemessene Berlcksichtigung unserer Stellungnahme. Fir Ge-
sprache und Ruckfragen stehen wir gerne zur Verflgung.

Mit freundlichen GriBen

Reiner Ehret
Vorsitzender

® Beitrag 24, Denkschrift 2012 des Rechnungshofs BW, S. 195 oben

10 Beratende AuBerung des Rechnungshofs 2009, S. 4 unten

! Berat. AuBerung Rechnungshof 2009, S. 25 oben und Beitrag 24 Denkschrift 2012, S. 195 Mitte
12 Beitrag 11 der Denkschrift 2012, S. 111 oben und S. 112
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LNV-Stellungnahme, ausflhrlicher Teil, zur
Anhorung zum MaBnahmenplan ,,StraBe“
des Generalverkehrsplans Baden-Wirttemberg (Stand 2.7.2012)
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Kriterien flir Aus- und Neubaunotwendigkeit von Landes-
straBBen

Die Anmeldung von Neu- und Ausbaubedarf an LandesstraBBen und die Einteilung in
diese beiden Gruppen erfolgt allein durch die vier Regierungsprasidien'®. Angemel-
det wurden alle noch nicht realisierten MaBnahmen des GVP 1995 und neu ange-
meldete MaBnahmen. Die Kriterien werden lediglich herangezogen, um innerhalb
dieser genannten Gruppen eine Reihenfolge nach Dringlichkeit zu erzeugen.

Allein die angemeldete Zahl von 734 Aus- und NeubaumaBnahmen im Land muss
kritisch hinterfragt werden. Es ist unglaubwirdig, dass in einem bereits so gut er-
schossenen und dicht mit StraBen zerschnittenen Land wie Baden-W irttemberg

'3 Seite 5 und 26 (Kap. 4) des SuS-Gutachtens von 2009
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immer noch ein so hoher StraBenbaubedarf bestehen soll.
Wie lang, fragt man sich, wird dann erst die Liste der gewtinschten Kreis- und Ge-
meindestraBen ausfallen?

Anders als beim Bundesverkehrswegeplan wird nicht der Nutzen der neuen Trasse
berechnet, sondern der Mangel der bestehenden bewertet, ein akzeptabler Ansatz.
Problematisch und vom LNV nicht akzeptiert wird jedoch die Festlegung der maB-
geblichen Indikatoren ,Belastungswert” und ,Ausbauwert” bzw. deren Grenzwerte.

Nicht nur die Grenzwertsetzung fir den Belastungswert verwundert, denn ab 4500
Fahrzeugen/24 h wird eine Ausbaunotwendigkeit gesehen, ab 10.000 Fahrzeu-
gen/24 h sogar eine dringende, obwohl LandesstraBen ohne Probleme 15.000 Fahr-
zeuge/24 h bewaltigen kdnnen und die Durchschnittsbelastung auf LandesstraBen
bei 4200 Fahrzeugen /24 h liegt (Naheres s.u.).

Auch das Kriterium ,Ausbauwert” und seine Grenzwertsetzung missen diskutiert
werden. Nach dem Gutachten 2009 besteht fiir alle StraBen ein schlechter Ausbau-
wert, auf denen aufgrund ihrer Breite oder Kurvigkeit keine ,raumordnerisch ge-
winschte Mindestreisegeschwindigkeit‘ von 100 km/h nicht erreichbar ist.

Diese beiden Kriterien entscheiden jedoch Uber die Eingruppierung von angemelde-
ten MaBnahmen in die Gruppen ,AusbaumafBnahmen®, ,SanierungsmaBnahmen mit
Ausbauperspektive® und ,Sanierung ohne spateren Ausbau“ (Gutachten 2012).

Zitat aus diesem Gutachten 2012:
,Fur die Einteilung in die drei Untergruppen sind die Kriterien Verkehrsbelastung, Ausbau-
und Zustandswert am geeignetsten. Flr die Klassengrenzen wurde folgende Einteilung ge-
wébhit:

0-40 Punkte = hoch oder schlecht (s)

41 und 59 Punkte = mittel (0)

60-100 Punkte = gering oder gut (g)
Somit wird jede MaBnahme entsprechend ihrer Punktzahlen fiir die herangezogenen Krite-
rien in die Klassen hoch/schlecht, mittel oder gering/gut eingestuft. Je nach Kombination
dieser Klassen erfolgt eine Zuordnung in die Kategorien Ausbau-, Uberbriickungs- oder Sa-
nierungsmafBnahmen wie in Tabelle 2 dargestellt.”

SanierungsmaBnahmen mit SanierungsmaBnahmen ohne
AusbaumaBnahmen Ausbauperspektive spéateren Ausbau
s-s-s, s-s-0, s-s-g
s-0-s, -, 8§09 -, 8§00, -
-, s-0-0, s-gg s-g-S
0-s-s, 0-s-0, 0-s-g
0-0-0, 0-0-g, 0-0-s

0-9-9 0-g-s, 0-g-0
g-s-0, g-s-g g-s-s
g-0-g g-0-0 g-0-s,
9-g-9 9-9-s, 9-g-0

Tabelle 2: Zuordnung der Klassen zu den Kategorien (Reihenfolge: Belastung-Ausbau-Zustand)
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[LNV-Anmerkung: Sortierung innerhalb der Spalten vom LNV geédndert, um die sachlich
nicht nachvollziehbare Spalteneinteilung deutlicher aufzuzeigen]

Der Zustandswert kann hier auBer Betracht bleiben, weil notwendige Sanierungs-
maBnahmen fir die Frage der Ausbaunotwendigkeit eigentlich Rolle spielen sollten.

Nach dieser Einteilung werden selbst gut ausgebaute StraBen mit geringem Ver-
kehrsaufkommen nochmals ausgebaut. Der LNV fordert das MVI auf, diese nicht
nachvollziehbare Einteilung zu andern.

Kriterium Belastungswert

als Verkehrsstarke im betrachteten Verkehrsabschnitt laut StraBenverkehrszahlung 2010; Punktever-
teilung linear ab 4.500 Fz/24 ha mit 100 Punkten bis 10.000 Fz/24 h mit 0 Punkten)

Die zugrunde gelegten DTV-Werte fir ,kein Ausbau notwendig® (bei < 4500 Fz/24 h)
und ,Ausbau dringend notwendig (> 10.000 Fz/24 h) sind kaum brauchbar, da ein-
bahnige L-StraBen problemlos 15.000 Fz/24 h bewiltigen kdnnen'®. Die durch-
schnittliche Verkehrsbelastung bestehender LandesstraBBen liegt zudem bei 4200
Fahrzeugen/Tag, so dass ein grundsatzlicher Ausbaubedarf ab 4500 Fahrzeugen
véllig Uberzogen ist.

Der Ausbau einer LandesstraBe reduziert im Ubrigen den DTV nicht. Wendet man
das Kriterium auf bereits ausgebaute L-StraBen an, wirde die gleiche Ausbaunot-
wendigkeit resultieren, was die Unbrauchbarkeit des Kriteriums zeigt.

Seit Jahrzehnten wird in der StraBenbauverwaltung zudem ignoriert, dass durch
Ausbau einer StraBe hdhere Reisegeschwindigkeiten gefahren und langere Wege
zurlickgelegt werden, also zusatzlicher Verkehr induziert wird. Dieser reduziert die
angeblichen Vorteile des Ausbaus so stark, dass der Sinn der AusbaumaBnahme in
Frage gestellt werden muss.

Kriterium Ausbauwert
Uber 30 % Kurvigkeit + 70 % Querschnittsbreite bei einer Sollgeschwindigkeit von 100 km/h

Die MaBnahmenliste LandesstraBen zielt darauf ab, das Reisetempo zu erhéhen.
Denn die Bewertung der StraBen im Kriterium ,Ausbauwert” (30 % Kurvigkeit + 70 %
Querschnittsbreite) gehen von einer Soll-Geschwindigkeit von 100 km/h aus, also
dem nach StVO auf AuBerortsstraBen erlaubten absolutem Maximum. Die Befahr-
barkeit einer kurvigen Strecke mit lediglich 50 km/h oder weniger wird als dringend
notwendiger Ausbau (entsprechend Wert Null) beurteilt!

Im zugrundeliegenden Gutachten wird dies mit einer ,raumordnerisch gewtinschten
Mindestreisegeschwindigkeit*'® begriindet. Im LEP 2002 konnten wir nichts derglei-
chen finden und bitten um Quellenangabe, wo derartige Mindestreisegeschwindigkei-
ten rechtlich verankert sind.

'* Landtagsdrucksache 15/288 vom 14.07.2011
'* Siehe S. 1 der ,Ausfiihrlichen Erlauterungen zu angewandten Kriterien®
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Der LNV kann eine Zielsetzung ,Maximierung des Reisetempos* nicht akzeptieren
und lehnt ein entsprechendes Kriterium zum Nachweis von StraBenausbaunotwen-
digkeiten ab. Ziel und Kriterium widersprechen auch dem GVP 2010 und seinen Leit-
ideen selbst:

e so Leitmotiv 1 ,Kurze Wege*, weil hdhere Geschwindigkeiten grundsétzlich im
Mittel zu langeren Wegstrecken flhren

e und Leitmotiv 3 ,, Reduktion der Umweltbelastungen®, weil héhere Reisege-
schwindigkeiten sowie durch sie induzierter Verkehr zu zusatzlichen Umwelt-
belastungen bei Larm, Luft, CO,, Zerschneidung, Flachenverbrauch usw. fih-
ren.

Kriterium Zustandswert
Uber Substanzwert = Schadenswert (Oberflachenschaden) und Gebrauchswert nach ZEB 2007/2008

Die Anwendung bei Neubauvorhaben ergibt keinen Sinn. AuBerdem wére das Zu-
grundelegen der ZEB 2012 wiinschenswert, um auf der Grundlage aktueller Daten
eine Entscheidung fur den Zeithorizont ab 2015 treffen zu kénnen.

Zum Bericht an den Landtag, LT 15/1999 vom 29.06.2012

Die Landtagsdrucksache war Teil des MVI-Anhérungsschreibens vom 2.7.2012:

Zu 2) Grundlagen

UnberUcksichtigt bleibt bei den zugrunde gelegten Daten, dass sich durch diverse
BaumaBnahmen wie Ausbau von BundesstraBen seit 1995 die Verkehrsstréme ge-
andert haben und viele MaBnahmen daher nicht mehr notwendig sind oder aus an-
deren Griinden nicht mehr verfolgt werden. Auch alternative Planungen der Gemein-
den wurden offenbar nicht beriicksichtigt. Teilweise wirden die geplanten Ausbau-
vorhaben Verkehr von BundesstraBen zuriick auf LandesstraBen lenken (Beispiele
S. u. bei ,Zu konkreten StraBenbauvorhaben®).

Der LNV lehnt StraBenbauprojekte parallel zu Autobahnen und BundesstraBBen ab,
ebenso wie solche parallel zu einer bestehenden Schienenanbindung, weil sowohl
Glter- als auch Personenverkehr auf die Schiene gelenkt werden sollte und 6ffentli-
che Investitionen beim OPNV nicht durch Parallelinvestitionen in den StraBenbau in
ihrer Wirkung wieder zunichte gemacht werden sollen.

Wir lehnen ferner jeglichen LandesstraBen(aus)bau parallel zu den Schifffahrtswe-
gen auf Rhein und Neckar ab, weil die Glitertransportmengen dort seit Jahren auf-
grund der Konkurrenz der StraBe riicklaufig sind. Die geplante Neckarschleusenver-
langerung macht nur Sinn, wenn der StraBenguterverkehr aktiv und passiv auf das
Schiff umgelenkt wird. StraBenausbau bewirkt das Gegenteil.
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Mit keinem Wort geht der MaBnahmenplan ,StraBen® auf den allgemeinen Teil des
Generalverkehrsplans 2010 und die dort genannten drei Leitmotive (S. 11) ein. Der
LNV erwartet dies jedoch von der StraBenbauverwaltung

Verkehr und Gesellschaft; Leitmotiv 1 ,Kurze Wege*

»--. Eine moderne Verkehrs- und Umweltpolitik muss darauf abzielen, kurze Wege zu er-
moglichen, insbesondere durch kompakte Siedlungsstrukturen, Innenentwicklung und die
Starkung regionaler Wirtschaftskreislaufe*.

Verkehr und Wirtschaft, Leitmotiv 2 ,intelligente Verkntpfung der Ver-
kehrstrager*

... Eine moderne und effizient zu nutzende Verkehrsinfrastruktur ist hierfiir eine wesent-
liche Voraussetzung. Dabei werden die konsequente Nutzung und die intelligente Ver-
knUpfung von StraBe, Schiene, BinnenwasserstraBe und Luftverkehr zunehmend wichti-
ger.”

Verkehr und Umwelt, Leitmotiv 3 ,Reduktion der Umweltbelastungen®

»--. Der AusstoB an Luftschadstoffen und klimaschadlichen Treibhausgasen, der Ver-
kehrslarm, die Flacheninanspruchnahme und die Landschaftszerschneidung durch die
Verkehrswege mit den dadurch bedingten negativen Folgen fir die Biodiversitat sowie die
Belastungen des Bodens und der Gewasser sind wesentliche Auswirkungen. Diese mus-
sen auf ein umwelt- und sozial-vertragliches Maf3 reduziert werden.”

Zu 3) Bewertung und Priorisierung

Neben der oben bereits genannten Kritik an den Indikatoren ,Belastungswert” und
L2Ausbauwert” und ihrer Grenzwertfestlegung sind weitere Defizite zu nennen:

Der Bearbeitungsstand des StraBenbauvorhabens wird nicht genannt. Damit sind

Aktualitédt von Planung und Kostenabschatzung in Frage zu stellen. Bei OU wird der

Verlust an ortsnaher Erholungsmaoglichkeit nicht bertcksichtigt.

Zu 4) laufende Bauprogramme

Der LNV kritisiert, dass die laufenden StraBenbauprogramme (LandesstraBenbau-
programm 2008 und Impulsprogramm mit zusammen 69 Vorhaben) ohne weitere
Prafung auf Sinn und Notwendigkeit umgesetzt werden sollen. Wir fordern ebenso
wie der Rechnung, alle Vorhaben auf den Prifstand zu stellen. Dazu gehéren auch
die Aus- und NeubaumaBnahmen unter 0,5 Mio. Euro Kosten'®, zumal ihre Kosten-
schatzung veraltet sein durfte, die Projektkosten also zwischenzeitlich Uber dieser
Schwelle liegen durften. Dazu gehéren auch alle derzeit in Planung oder in Baureif-
planung befindlichen Projek’[e1 .

Nicht hinnehmbar ist auch, dass die laufenden Impuls- und StraBenbauprogramme
mit rund 150 Mio. Euro aus Kap. 1304 und damit aus den Geldern fir Erhaltungs-
mafBnahmen statt denen fir NeubaumaBnahmen finanziert werden sollen.

'°'3, 27 oben im SuS-Gutachten 2009 (Kap. 4)

'" Siehe fiir Liste der laufenden Planungen und Baureifplanungen in der Landtagsdrucksache 15/308
vom 20.07.2011, darunter auch Bebauungsplanverfahren ohne Ablauffristen und per ,Spatenstich*
begonnene.
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Rlckzahlungen fur das Konjunkturprogramm in Héhe von 23,3 Mio. Euro (MVI-PM
vom 09.07.2012) sollten aus LNV-Sicht ebenfalls aus dem Etat fir NeubaumaBnah-
men, nicht aus dem flr ErhaltungsmaBnahmen finanziert werden.

Der LNV fordert in diesem Zusammenhang, die Vorhaben L 205 neu OU Bermatin-
gen und L 205 neu OU Neufrach-Sid aus dem Impulsprogramm zu nehmen. Diese
sind weder notwendig noch gut durchdacht und sie sind bis heute nicht planfestge-
stellt. Es hat den Anschein, dass sie nur deshalb in das Programm aufgenommen
wurden, damit auch das Regierungsprasidium Tubingen dort mit Projekten vertreten
ist. Wir weisen nochmals darauf hin, dass das Impulsprogramm finanziell weit Gber-
zogen ist.

Zu 5) MaBnahmenplan LandesstraBen

Dem Leitsatz ,Ausbau vor Neubau“ wurde entgegen der Behauptung des MVI eben-
falls nicht entsprochen. Denn die (erhofften) 380 Mio. Euro fur 10 Jahre Laufzeit sol-
len zu gleichen Teilen von je 160 Mio. Euro auf Neubau- und auf AusbaumafBnah-
men verteilt werden.

Keine Aussage wird getroffen, mit wie viel Erhaltungsmitteln das MVI in diesen 10
Jahren rechnet. Der Landtagsdrucksache 15/288 vom 14.07.2011 ist ein Bedarf von
mind. 1800 Mio. Euro fiir 2008 bis 2023 oder 100 Mio. Euro /Jahr zu entnehmen.
Dies entspricht den Berechnungen des Rechnungshofs.

Im Ubrigen begriiBt der LNV, dass ein mittelfristiges Erhaltungsprogramm auf Basis
der ZEB 2012 erstellt werden soll.

Unverstandlich und inakzeptabel ist es auch, dass planerisch weit fortgeschrittene
MaBnahmen in den MaBnahmenplan Gbernommen werden, selbst wenn sie nach
Anwendung der Kriterien nicht zu beriicksichtigen waren. Der LNV erwartet, dass
alle Projekte auf den Prlfstand gestellt werden. Da das Land Auftraggeber der Pla-
nung ist und war, kann es Planungsauftrage und erteilte Planfeststellungsbeschlisse
auch zurickziehen bzw. auftheben. Dies dirfte in jedem Fall kostenglnstiger sein als
die Umsetzung der MaBnahme. Entsprechendes gilt fur GroBprojekte Uber 15 Mio.
Euro.

Verbesserungsvorschlage des LNV

Die verkehrlichen Grundséatze aus Sicht des LNV haben wir bereits in unserer LNV-
Stellungnahme vom 7.11.2008 zur Fortschreibung des GVP 2010-2025 dargelegt.
Hier daher nur das Wichtigste in Klrze:

Als Instrumente zur Erreichung der Ziele einer intelligenten und nachhaltigen Ver-
kehrs- und Mobilitatspolitik sehen wir hauptsachlich:
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e Umsteuern von reagierender (an Nachfrage orientierter) hin zu steuernder
Verkehrspolitik

e EinfGhrung wirksamer Kontrollinstrumente der Auswirkungen von StraBenneu-
und —ausbau auf gefahrene Geschwindigkeiten, Verkehrsmengen, Umweltfol-
gen und Folgekosten

e Entschleunigung: langsam ist besser

e Sicherheit durch Verkehrsmischung

o Offentlicher Verkehr ist in dem MaBe sinnvoll und notwendig, in dem er den
MIV ersetzt. Auch er muss so umweltschonend wie moglich sein.

e Das Richtige férdern: Vorfahrt fir FuBganger und Radfahrer

e Flugverkehr - insbesondere in den nationalen Grenzen - kénnen wir uns nicht
mehr leisten.

Eine der Hauptschwéachen bisheriger GVPs war die nachfrageorientierte Verkehrspo-
litik beim motorisierten Individualverkehr (MIV), der auch den StraBengtterverkehr
beinhaltet. Eine nachfrageorientierte Verkehrspolitik ware dann hinnehmbar, wenn
die Auswirkungen des MIV hauptséachlich positiv oder zumindest neutral waren. Dem
ist nicht so. Schon seit Jahrzehnten ist das Optimum Uberschritten, es Uberwiegen
die negativen Effekte des zunehmenden MIV. Der gesamtgesellschaftliche Grenz-
nutzen neuer StraBen ist Iangst nicht mehr positiv.

Schwerpunkt der StraBenfinanzierung muss beim Erhalt des StraBennetzes liegen
sowie bei der Verbesserung beim

e Klimaschutz, also absolute Minderung der verkehrsbedingten CO»-Emissionen

e Larmschutz

e Naturschutz (Wiedervernetzung von Lebensrdumen nicht nur tGber Grinbriicken
und Kleintierdurchlésse)

e \Verkehrssicherheit

e Flachenschutz, auch tUber Rickbau Uberdimensionierter StraBen.

MaBnahmen zur Geschwindigkeitsddmpfung tragen in allen diesen Themenfeldern
zu Verbesserungen bei.

Dass der vorgelegte MaBnahmenplan seinen positiven Beitrag zu den obigen
Schutzgutern leistet, ist mit einer strategischen Umweltprifung (SUP) nach der EU-
Richtlinie 2001/42/EG nachzuweisen. Diese SUP fehlt bislang.
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Zur Mangelanalyse: Weitere Kriterien
(LNV-Anmerkungen zu Belastungswert, Ausbauwert und Zustandswert s.0.)

Kriterium Sicherheitswert
(50 % Unfallrate, fahrleistungsbezogen, 50 % Unfalldichte, Streckenbezogen)

Die Erh6hung der gefahrenen Geschwindigkeiten (s.o.) fihrt zu mehr und schwere-
ren Unféllen und steht damit im Widerspruch zu Sozialzielen (Gesundheit, Unver-
sehrtheit usw.). Daher sollte eine verantwortungsvolle Verkehrspolitik auf Geschwin-
digkeitsreduktion und geringe Unterschiede in den gefahrenen Geschwindigkeiten
der Verkehrsteilnehmer setzen (Verstetigung des Verkehrsflusses auf niedrigem Ni-
veau).

Es ist absurd, héhere Fahrgeschwindigkeiten als Ziel vorzugeben und zu behaupten,
dies wirde fir mehr Sicherheit im Verkehr sorgen. Auch hier muss die Unfallrate des
durch den Ausbau induzierten Verkehrs mit berlcksichtigt werden.

Da auch eine Neubautrasse keine Unfallrate von 0 aufweist, ist es nicht korrekt, ei-
nen Zielwert von 0 Unfallen zugrunde zu legen.

Kriterium Umweltwert
Uber die Lage der Alttrasse im Wasserschutzgebiet nach WSG-Zonen
Das Kriterium lasst auBer Beachtung, in welcher WSG-Schutzzone die neue Trasse

verlaufen wirde, ob mit der Verlegung also Uberhaupt ein nennenswerter Vorteil ent-
stlinde.

Zu Kriterien fir NeubaumaBnahmen (OU)

Ob eine neue Ortsumgehung gebaut werden soll oder nicht, entscheiden allein die
Regierungsprasidien nach nicht naher erlauterten Kriterien.

Zitat aus dem SUS-Gutachten 2012: ,Entsprechend ihrer MaBnahmenart werden die MaBnahmen in
einem ersten Schritt in diese drei Gruppen eingeteilt*

[LNV-Anmerkung: gemeint sind 1) Ortsumfahrungen und neue Netzelemente 2) AusbaumafBnahmen,
3) Bahniibergangsbeseitigungen].

Im Ergebnis sollen alle 176 geplanten Ortsumgehungen gebaut werden, je nach Pri-
orisierung aber zum Teil erst in vielen Jahren.

Bei keiner der MaBnahmen findet sich der Beschluss, dass eine Ortsumgehung auf-
grund der angewandten Kriterien nicht notwendig ist. Dies ist weder nachvollziehbar
noch akzeptabel und zeigt die erheblichen Mangel des Vorgehens.

Durch OU werden i.d.R. erneut Menschen belastigt, nur eben andere. Da die Flache
zwischen bisherigem Ortsrand und Umfahrung meist rasch bebaut werden, er-
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schlieB3t sich der Sinn vieler OU nicht. Auch werden derzeitige Erholungsraume der
Bevdlkerung zerstdrt. Ohne GegenmaBnahmen wird erheblicher zusatzlicher Ver-
kehr induziert, sowohl auf der OU als auch auf der Ortsdurchfahrt und in den Nach-
barorten.

Die Vorlage eines entsprechenden, vom Gemeinderat verabschiedeten Umbauplans
musste eine Bedingung fir die Realisierung der OU sein. StraBenneumittel sollten
aus LNV-Sicht statt in neue OU zuné&chst in den Umbau der Ortsdurchfahrten inves-
tiert werden, mit dem Ziel der Entlastung von Menschen. Auf die RASt 06, die die
meisten StadtstraBen nicht einhalten (zu breit usw.) haben wir an anderer Stelle be-
reits hingewiesen.

Der LNV erwartet, dass vor Aufnahme einer geplanten Ortsumfahrung in den MaB-
nahmenplan geprift wird, ob die Verkehrssituation durch Tempo 30, LKW-
Durchfahrtverbote und andere MaBBnahmen zur Verkehrsberuhigung soweit verbes-
sert werden kann, dass ein StraBenneubau verzichtbar ist. Ferner ist die Bilanz der
Immissionsbetroffenheit (Luftverunreinigung und Larm) quantitativ und qualitativ ein-
schlieBlich Fernwirkungen zu erstellen.

Aufgrund der sehr viel niedrigeren Kosten der verkehrsberuhigenden MaBnahmen
sind diese einem Neubau vorzuziehen, selbst wenn die dadurch zu erzielenden Ent-
lastungseffekte im Einzelfall nicht ganz die Wirkung einer verkehrsmengenneutralen
Ortsumfahrung erreichen sollten. Daflr kbnnten mit der gleichen Summe mehr Men-
schen von Larm entlastet werden.

Die Beurteilung der geplanten OU und Ausbaustrecken erfolgt nur fiir die Bestand-
strasse, nicht aber fir die geplante neue MaBnahme. So ist aber nicht abschéatzbar,
ob die AusbaumaBnahme nicht eine ebenso negative Bewertung erhalt wie die Be-
standstrasse und somit unnétig ist oder evtl. nur geringfigige Verbesserungen zu
erzielen sind, die aber in keinem vernlnftigen Verhaltnis zu den Kosten stehen.

Kriterium Entlastung Mensch

Uber die Lange der durchfahrenen Ortsdurchfahrt (0 km < OD < 3 km; 100-50-0 Punkte)ohne Beriick-
sichtigung, ob es sich um Wohn- oder Gewerbegebiete handelt

Mit ,Entlastung® dirften die durch Verkehr verursachten Larmbelastungen gemeint
sein, offenbar aber nicht Luftverunreinigungen. Kostspielige Verlagerung des Prob-
lems an andere Stelle durch Neubau einer OU darf nicht die MaBnahmen erster
Wabhl sein. Im Umweltplan 2007 findet sich hierzu die Aussage (S. 87): ,Novellierung
des Generalverkehrsplans des Landes unter besonderer Beriicksichtigung der Ladrmproblematik. Ins-
besondere soll dabei gepriift werden, ob und gegebenenfalls wo zur Reduzierung der Ldrmbelastung
Geschwindigkeitsbegrenzungen, ldrmarme Fahrbahnbeldge, VerkehrslenkungsmafBnahmen (z. B.
Durchfahrtsverbote fiir schwere Nutzfahrzeuge) und gednderte StraBenfihrungen in Frage kommen.*“
Tats&chlich fehlt dem Entwurf des MaBnahmenplans ,StraBen® jegliche Auseinan-
dersetzung mit der Larmproblematik. In der Praxis sind fast alle Antrage von Ge-
meinden, die die Pflicht zur Erstellung von Larmminderungspléanen oder Luftreinhal-
te- oder Aktionsplanen haben, MaBnahmen zu Geschwindigkeitsbegrenzung ver-
wehrt worden, und zwar von der StraBenbauverwaltung.

Es sollte zumindest abgewartet werden, bis die rund 400 notwendigen, erst zum Teil
laufenden Larmaktionspldne abgeschlossen sind, bei denen detaillierter Daten zur
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Hohe der Larmbelastungen und zur Anzahl der Larmbetroffenen erhoben werden.
Danach kénnte man zum einen auf eine deutlich aussagefahigere Datengrundlage
zurtickgreifen. Zum anderen liefern die Ergebnisse der Larmaktionsplédne auch wert-
volle Informationen, inwieweit ausreichende Larmentlastungen auch ohne Neubau-
maBnahmen erzielt werden kénnen. Eine abgeschlossene Larmaktionsplanung sollte
zur Voraussetzung daftir gemacht werden, dass eine OU als NeubaumaBnahme
Uberhaupt geprift werden kann.

Ohne Berlcksichtigung der Nutzung entlang der Ortsdurchfahrt (Gewerbegebiet?)
und der Anzahl an Anwohnern der Ortsdurchfahrt wére das derzeit gewahlte Kriteri-
um unbrauchbar.

Aus LNV-Sicht muss auch die Lage einer LandesstraBBe in oder am Rande von Ge-
bieten mit Luftreinhalteproblemen zum Ausschluss fur deren Neubau fuhren.

Kriterium Flachenverbrauch

Uber Lange der StraBe ohne Beriicksichtigung der Breite und der Knoten und Anschlussstellen (1 km
< Flachenverbrauch < 5 km; 0-50-100 Punkte)

Der LNV begriBt die Einbeziehung des Flachenverbrauchs in die StraBenbewertung,
hélt die gewahlte Wertung jedoch fir wenig hilfreich.

Vielmehr sollte ein notwendiger StraBenneu- oder —ausbau flachenneutral gestaltet
werden und von der realistischen Entsiegelungs- oder Ruckbaumadglichkeit gleichen
Flachenumfangs an anderer Stelle abhangig gemacht werden.

Hierbei ist die FlachengréBe der Anschlisse und Knoten einschlieBlich der von ihnen
umschlossenen und damit isolierten Freiflachen mit zu bertcksichtigen. Flachen in-
nerhalb von Auffahrtschleifen sind 6kologisch praktisch wertlos, weil sie einen véllig
isolierten Lebensraum darstellen.

Kriterium Kosten
Unabhangig von der Lange der StraBe (3< KW < 12 Mio Euro; 0-50-100 Punkte)

Das Kriterium Kosten hat mit der Beurteilung von StraBenausbaunotwendigkeiten
nichts zu tun. Es ware nicht sinnvoll, beispielsweise flinf unwichtige MaBnahmen zu
finanzieren, nur weil sie in der Summe gunstiger sind als eine sinnvolle MaBnahme.
Es sollte daher nur als abschlieBendes Kriterium von Seiten des MVI eingesetzt wer-
den bei der Entscheidung, welche der als wichtig erachteten Projekte auch finanzier-
bar sind. Dazu sind allerdings neben den Gesamtkosten die Kosten pro realisiertem
Kilometer anzugeben und pro von Larm entlastetem Blrger sowie die zu erwarten-
den Unter- und Erhaltungskosten.

Die vorgelegten Kostenangaben sind z.T. vollig veraltet und stammen noch aus dem
GVP 1995 und damit vor 1995. Alleine zwischen 2000 und 2011 haben die Kosten
im StraBenbau um rund 22 % zugenommen'®. AuBerdem ist hinlanglich bekannt,
dass die Kostenschatzungen im StraBenbau in keiner Weise den tatsachlichen ent-
sprechen.

'8 Statistisches Bundesamt, Preisindizes fiir die Bauwirtschaft, Mai 2012, S. 25
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Wir fordern, dass alle Kosten neu nach aktuellem Stand und unter Einberechnung
von Inflation und sonstigen Kostensteigerungen kalkuliert werden. Ferner musste zur
Sicherstellung realistischer Kostenschatzungen festgelegt werden, dass eine Kos-
tensteigerung um mehr als das 1,5Fache der Veranschlagung bis zum Zeitpunkt des
moglichen Baubeginns zum Stopp und Verzicht auf das Projekt flhrt.

Es fehlt die Preisangabe in Abhangigkeit der Streckenlange. Dadurch birgt das Krite-
rium die Gefahr der unerwiinschten Lenkungswirkung, indem StraBenausbauten ab-
schnittsweise geplant werden, um kostenguinstige Teilabschnitte zu erreichen. Dies
ist bereits heute Ublich und in der Entwurfsliste erkennbar. Etliche StraBenausbauten
sind in zwei oder mehr Teilabschnitte zerlegt (z.T. mitten auf der Kreisgrenze), ob-
wohl sie nur als Gesamtprojekt den gewlinschten Effekt erzielen wiirden.

Der Sinn einer Gewichtung von MaBnahmen in drei Klassen bei 3 Mio. € und 12 Mio.
Euro unabhangig von der StraBenlange erschliet sich dem LNV nicht. Ferner fehlen
die Folgekosten fur Unterhaltung, Erhaltung, Rickbau von Ortsdurchfahrten, Kom-
pensationsmaBnahmen und deren langfristige Unterhaltung.

Kriterium Umwelt

Uber 1. Zusatzbelastung = MaBnahmenintensitat, 2. Wertigkeit und Schutzgebietskulisse = Raumwi-
derstand

Durch die Verdichtung aller Umweltbelange zu einem einzigen Wertungskriterium
fallt die Gewichtung einseitig zugunsten straBenverkehrlicher Kriterien aus. Dies wird
der Bedeutung der Auswirkungen auf die Umwelt und Menschen (Luft, Larm, Erho-
lungsraum) keinesfalls gerecht. Aus LNV-Sicht missen Umweltbelange z.T. sogar
Tabukriterien sein, wenn z.B. die Larm- oder Luftbelastungen bereits Gberschritten
sind oder werden und durch StraBBenausbau noch erhéht wiirden oder unzerschnit-
tene ve1rI9<ehrsarme Raume nach Landesentwicklungsplan 2002 (Ziel 5.1.2) tangiert
werden .

1. Zusatzbelastung (Zerschneidung) = MaBnahmenintensitét

Uber Parallelverlauf, halftigen Parallelverlauf bzw. Querung= Zerschneidung der vorhandenen Trasse,
0-50-100 Punkte)

LandstraBen, die parallel zu Autobahnen oder BundesstraBen verlaufen, widerspre-
chen dem Flachenspargebot und sind daher grundsétzlich abzulehnen. Das Kriteri-

um ist in der vorliegenden Form nicht geeignet.

Zunachst musste untersucht werden, ob einer der 20 unzerschnittenen verkehrsar-
men Raume (UZVR) tangiert wird (siehe Ziel 5.1.2 Landesentwicklungsplan 2002, S.

% Quellen: Jager J, Esswein H, Schwarz von Rauner HG, Miiller M (2001): Landschaftszerschneidung
in Baden-Wurttemberg: Ergebnisse einer landesweiten raumlich differenzierten quantitativen Zu-
standsanalyse. Naturschutz und Landschaftsplanung 33 (10): 305-317.

sowie LUBW: http:/www.lubw.baden-wuerttemberg.de/servlet/is/13357/

Zur Karte der 20 unzerschnittenen verkehrsarmen Raume Uber 100 km? (Stand 2006):
http://www.lubw.baden-wuerttemberg.de/servlet/is/13364/
UZVR_gross.pdf?command=downloadContent&filename=UZVR_gross.pdf
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37). Wegen des zwingenden raumordnerischen Erhaltungsziels dirften solche Stra-
BenbaumaBnahmen nicht erfolgen, auch keine randlich gelegenen, weil sie neuen
Verkehr induzieren, der sich auch auf die umliegenden StraBen auswirkt. So kénnte
der Verkehr auf StraBen ansteigen, die einen der unzerschnittenen verkehrsarmen
Raume quert und diesen damit zerschneidet. Solche MaBnahmen mussten grund-
satzlich als Tabuflachen aus der Prioritatenliste gestrichen werden.

Es ist auch zu prifen, ob die MaBnahme den naturschutzrechtlichen Biotopverbund
negativ beeinflusst (Offenland-Kernzonen und deren Trittsteinverbindungen, Gene-
ralwildwegeplan und FlieBgewasser samt Auen, siehe § 3 und § 31 BNatSchG).

2. Raumwiderstand
Uber Wertigkeit der Flache und Schutzgebietskulisse

2a Wertigkeit der Flache

Geringer Wert: Siedlungs-, Verkehrs-, Ackerflachen; mittlerer Wert: Griinland, naturferne Waldbestan-
de, hoher Wert: naturnahe Waldbestande und Gewasser/-abschnitte

Diese Einteilung nach Luftbildanalyse ist unnoétig grob. Vielmehr liegen im Daten-
und Kartendienst der LUBW die Abgrenzungen von allen Schutzgebieten nach Na-
turschutz-, Forst- und Wasserrecht vor, Flachen des Artenschutzprogramms Baden-
Wi rttemberg sind bei der Behérde abzurufen.

2b Schutzgebietskulisse
Uber Trassenverlauf samt beidseitigem 500m-Korriodor in einem Natura 2000-Gebiet

Es finden nur Natura 2000-Gebiete und Naturschutzgebiete, Naturparke und Land-
schaftsschutzgebiete Berlicksichtigung, obwohl es zahlreiche andere Schutzgebiete
mit Vorrang vor Bauvorhaben gibt, wie Biospharengebiet, Naturdenkmal, § 30-
Biotop, Bann-, Schonwald, Wasserschutzgebiet, Quellschutzgebiet, Uberschwem-
mungsgebiet. Auch die Lebensraume streng geschutzter Arten, Flachen des Arten-
schutzprogramms der LUBW, prioritare Flachen des Auerhuhnaktionsplans usw. so-
wie der Biotopverbund (einschlieBlich Generalwildwegeplan und das Gewéassernetz
samt Auen und Uferrandstreifen) durfen nicht vergessen werden.

StraBenbauvorhaben in Naturschutz- und Natura 2000-Gebiete hinein, in Bann- und
Schonwalder, Naturdenkmale oder Kern- und Pflegezonen eines Biospharengebiets
mussten grundsatzlich als Tabuflachen aus der Prioritatenliste gestrichen werden.
Ebenso NeubaumaBnahmen, die bereits vorhandene Engpasse des Biotopverbunds
und Generalwildwegeplans weiter einengen.
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Kriterium Verkehrsverlagerung

Uber Verlagerbarkeit von Fahrtbeziehungen auf die neue Trasse: Hoher-mittlerer-geringer Anteil verla-
gerbar; 0-50-100 Punkte)

Dies Kriterium ist nicht klar gefasst, denn es bleibt unklar, welche Arten von Ver-
kehrsverlagerungen betrachtet werden.

Unserer Ansicht nach dirfen Vorhaben mit folgenden Eigenschaften nicht in den
GVP-MaBnahmenplan aufgenommen werden (k.o.-Kriterien):

e MaBnahmen, die zu einer Verkehrsverlagerung von Autobahnen oder B-
StraBen auf L-StraBen fuhren. Das gilt auch far ,Abklrzungen® zwischen zwei
Autobahnen, Autobahn und BundesstraBBe oder zwischen zwei Bundesstra-
Ben, die als L-StraBe gebaut werden sollen

e MaBnahmen, die parallel zu Schienen oder WasserstraBenangeboten liegen
e MaBnahmen, die zusatzlichen Verkehr induzieren

e Ortsumgehungen ohne Rickbau und Entschleunigung der alten Ortsdurch-
fahrt und ohne vorliegenden Larmaktionsplan.

e Ortsumfahrungen, die zu einer Verkehrsentlastung der alten Ortsdurchfahrt
von weniger als 50 % fuhren (bei korrekter Berilicksichtigung des induzierten
Verkehrs).

In der Entwurfsliste stehen allerdings einige Ortsumfahrungen, die vor allem als
Ausweichrouten von Bedeutung sind.

Unklar bleibt, wie die Verlagerungswirkung ermittelt wurde. Zum einen dirfte es je
nach Planungsstand fir viele Projekte keine Prognose geben. In anderen Fallen
dirften die Prognosen so veraltet sein, dass es durch den zwischenzeitlichen Ver-
kehrsrlckgang oder zwischenzeitlich erfolgtem BundesstraBen(aus)bau zu einer er-
heblichen Uberschatzung der Entlastungswirkung kommt.

Der induzierte Verkehr, der die Entlastungswirkung wieder groBteils zunichte macht
und zu Mehrbelastungen in Nachbarorten fihrt, ist vermutlich auch hier wieder unbe-
rcksichtigt geblieben.

Der LNV schlagt vor, dass das Land L-StraBen-Steckbriefe analog den Steckbriefen
der prioritaren BundesstraBen erstellt, damit eine Beurteilung des Sachstands und
des StraBen(aus)baus Uberhaupt mdglich ist. Diese Steckbriefe missten allerdings
um Umwelt- und Naturschutzdaten erganzt werden, also um vorhandene Larm- und
Luftbelastungen, vorhandene Schutzgebiete nach Naturschutz-, Forst-, Wasser- und
Immissionsschutzrecht usw.
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Finanzierbare Verkehrspolitik
Sind die Forderungen des Rechnungshofs umgesetzt?

In diversen beratenden AuBerungen und Denkschriften hat der Rechnungshof Ba-
den-Wirttemberg in den letzten Jahren zum StraBenbau und -erhalt sowie seinen
Finanzierungen Stellung bezogen, so

e _Ansatze fir ein optimiertes Erhaltungsmanagement bei LandesstraBen” vom
Oktober 2009

e Beitrag 7 der Denkschrift 2009 ,Umsetzung und Finanzierung des GVP*

e Beitrag 24 der Denkschrift 2012 ,Finanzierung von LandesstraBenbaumal-
nahmen®

e Beitrag 11 der Denkschrift 2012 ,Landesstelle flr StraBentechnik®

Der Rechnungshof Baden-Wirttemberg hat darin z.T. mehrfach Feststellungen ge-
troffen und Forderungen daraus erhoben, die fir den vorliegenden Entwurf eines
MaBnahmenplans ,StraBen” nicht umgesetzt wurden:

Alle laufenden und beabsichtigten Planungen flr L-StraBen sind auf den Prif-
stand zu stellen (Beitrag 24 der Denkschrift 2012, S. 195 oben)

Keine automatische Ubernahme aller Altprojekte (Beitrag 7 der Denkschrift
2009, S. 48 Mitte)

Erhalt vor Aus- und Neubau des L-StraBennetzes (Beratende AuBerung 2009,
S.4 unten)

Priorisierung nach einer Nutzwertanalyse (Beitrag 7 der Denkschrift 2009, S. 48
Mitte): Dies wurde aus LNV-Sicht nur innerhalb zuvor festgelegter Ausbaulisten
auf Basis z.T. fragwdrdiger Kriterien festgelegt

Aufnahme von nur so vielen MaBnahmen in den GVP, wie Finanzmittel zur Ver-
flgung stehen (Beitrag 7 der Denkschrift 2009, S. 48 Mitte): Durch Verwendung
alter Kostenschatzungen sind aus LNV-Sicht MaBnahmenliste und daraus fol-
gende Investitionsplane unrealistisch.

Investitionsrahmenplane fur einen Zeitraum von funf Jahren aufstellen (Beitrag 24
der Denkschrift 2012, S. 195 Mitte): Den Anhérungsunterlagen ist hierzu nichts zu
entnehmen.

Die gegenseitige Deckungsfahigkeit von Erhaltungsmitteln (Titel 781 79) mit de-
nen fir Neu- und Ausbau (Titel 711 79A) in Titelgruppe 79 ,BaumaBnahmen an
LandesstraBen® ist aufzuheben, weil sie zulasten des baulichen Erhalts geht (Be-
ratende AuBerung 2009, S. 25 oben; Beitrag 24 der Denkschrift 2012, S. 195 Mit-
te).

Der Finanzmittelbedarf allein fir die Erhaltung des L-StraBennetzes betragt rund
100 Mio. Euro/Jahr (Beratende AuBerung 2009, S.12 oben, S. 24 3. Abs.)
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e Umbau der StraBenbauverwaltung zu Projektmanagement fir ein umfassend zu
erhaltendes Verkehrsnetz Baden-Wirttemberg (Beratende AuBerung 2009, S. 25
unten). Die Aufgaben der StraBenbauverwaltung sind kinftig immer weniger das
Planen und Bauen von StraBen, sondern u.a. Erhaltungsstrategien und Bauher-
ren-Controlling. Die Landesstelle fir StraBentechnik muss hierflr eine Schlissel-
funktion erhalten. (Beitrag 11 der Denkschrift 2012, S. 111 oben, 112) und per-
sonell auf Kosten der Regierungsprasidien gestarkt werden, auch um komplexe
Bereiche wie im Umweltschutz besser bearbeiten zu kénnen (Beitrag 11 der
Denkschrift 2012, S. 110 oben).

e Erganzung der regelmaBigen Zustandserfassungen um die betriebswirtschaftli-
che Erhaltungssystematik (jahrlicher Verlust des Anlagevermogens; Beratende
AuBerung 2009, S. 4 Mitte): Dem MaBnahmenplan ist nicht zu entnehmen, ob die
Landesverwaltung dies umgesetzt hat.

Zu konkreten StraBenbauvorhaben

Beispielhaft benennen wir hier einige MaBnahmen aus dem Entwurf des MaBnah-
menplans ,StraBen”, um die weitgehende Unbrauchbarkeit der gewahlten Kriterien
aufzuzeigen.

L 1079 Neubau OU Albeck, Alb-Donau-Kreis

unnétig, da inzwischen mit dem Ausschluss von LKWs eine Umlenkung auf A 8 und
A 7 erreicht wurde; die MaBnahme wirde den Verkehr zurlick auf eine L-StraBe len-
ken.

L 1170 Neubau OU Asselfingen, Alb-Donau-Kreis

abzulehnen, weil mit einer spater mit Sicherheit geforderten L 1170 OU Rammingen
und L 1170 OU Niederstotzingen Verkehr von den Autobahnen sowie der B 19 (alt)
und der B 16 abgezogen wirde; der Ausbau wirde auch in Konkurrenz zur parallel
verlaufenden Brenzbahn treten, die erst vor wenigen Jahren mit hohem Aufwand
saniert wurde

L 1182 Ausbau zw. Darmsheim und Do6ffingen/BB:

(zurGckgestellte AusbaumaBnahme) Diese StraBe wurde vor ca. 15 Jahren komplett
neu gebaut und ist heute in einem erstklassigen Zustand. Es ist kein Grund erkenn-
bar, warum diese StraBe ausgebaut werden soll.

L 1177 Ausbau zw. Weissach und K1688 (Kreisgrenze)/BB und Enzkreis:
Zusammen mit der geplanten OU L 1134 Ménsheim wirde Verkehr von der A8 auf
eine L-StraBBe gezogen, was nicht Ziel der Verkehrspolitik sein darf. Wir bitten um
Prufung, ob Interessen der Firma Porsche im Zusammenhang auch mit dem Ent-
wicklungszentrum samt dessen Erweiterung auf Gemarkung Weissach und Méns-
heim bei der Bewertung eine Rolle gespielt haben.
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L 1180 Ausbau zw. L1134 und A8, BB:
ein Ausbau parallel zur A8 widerspricht den Zielen der Verkehrspolitik.

L 1189 Ausbau zw. Schafhausen und Magstadt/BB:
verlauft parallel zur B 295 und wirde Verkehr von dieser abziehen.

L 358 (L 13587) Ausbau zw. Sulz a.Eck und Kuppingen/BB:

Ein Ausbau wirde Verkehr von B 28, B 296 und B 463 abziehen, da eine Abklrzung
entstiinde (zusammen mit geplantem Ausbau L 358 von L 357 bis Sulz am Eck/Lkr
Calw).

L 115 Ortsumfahrung Eichstetten-Bétzingen, Landkreis Breisgau-Hochschwarzwald:
Der LNV lehnt den Neubau der L 114/116 ab und verweist auf den laufenden Run-
den Tisch ,Verkehrskonzept stidéstlicher Kaiserstuhl* unter Leitung von Regierungs-
prasidentin Schéafer. Uber die Aufnahme des StraBenneubaus kann daher erst nach
Ende des Runden Tisches entschieden werden.

Bislang fehlt die notwendige Umlenkung des gewerbeandienenden Lastverkehrs auf
die neue B 31 zwischen Freiburg-Mitte und Bétzingen; auch sollte die Entwicklung
der Verkehrsstréme nach der Er6ffnung der neu gebauten B 31 abgewartet werden.
Die StraBe besitzt eine zu geringe Verkehrsdichte, um einen Neubau auBerhalb des
Ortschaften zu rechtfertigen. Die StraBe durchtrennt zudem wichtige Lebensraume
und Wanderstrecken, insbesondere von geschitzten Arten wie Végeln und Amphi-
bien, die im nahen FFH-Gebiet "DE 7912-442 Mooswalder bei Freiburg", dem sich
die StraBe bis ca. 100 m nahert, leben und die auch die dem Wald vorgelagerte
Feldflur nutzen.

L1283 Ortsumfahrung Staufen, Breisgau-Hochschwarzwald

Die OU wurde in einen der zu erhaltenden unzerschnittenen verkehrsarmen Raume
tber 100km? GréBe eingreifen und damit den Zielen der Raumordnung widerspre-
chen (verbindliches Ziel der Raumordnung nach LEP 2002, Ziel 5.1.2). Durch zusatz-
lich induzierten Verkehr im Verkehrsnetz wirde ein zweiter unzerschnittener ver-
kehrsarmer Raum bedroht. Das Projekt steht zudem in Konkurrenz zur Minsterbahn
und ihrer bevorstehenden Elektrifizierung.

L 1125 Ortsumfahrung Niefern-Oschelbronn/Enzkreis, aufgeteilt in OT Niefern und
OT Oschelbronn:

Laut Regionalverkehrsplan 2001 des VRS (S. 207) handelt es sich um nicht weiter
zu verfolgende StraBenbaumaBnahmen. Nun finden sich beide als zweitwichtigste
NeubaumaBnahme wieder. Ferner befindet sich auf dieser Strecke ein Engpass ei-
nes Wildtierkorridors nach Generalwildwegeplan der FVA, der keinesfalls weiter ein-
geengt werden darf. Dies zeigt die Unbrauchbarkeit des gewahlten Kriterienkatalogs.

L 1134 Ortumfahrung Ménsheim/Enzkreis:
die Ortsdurchfahrt ist nur mittelmaBig belastet, durch bauliche und verkehrslenkende
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MaBnahmen sind weitere Entlastungen mdéglich. Wir bitten zu prifen, ob hier Inte-
ressen der Fa. Porsche fur den Ausbau des Entwicklungszentrums eingeflossen
sind; anders lasst sich nicht erklaren, wie die MaBnahme als héchste Prioritat einge-
stuft werden konnte.

Ausbau L140 zwischen Zell-Gresgen und Tegernau/Kleines Wiesental:

laut Pressebericht vom 12.07.2012 in der Badischen Zeitung ist das Vorhaben selbst
im Rathaus Zell ein Buch mit sieben Siegeln, zumal die L 140 langst nicht die zentra-
le Verbindung der Stadt sei.

Wir bitten um Mitteilung, ob mit der Aufnahme folgender Projekte die Realisierung
des Nordostrings um Stuttgart Gber LandesstraBen im Rems-Murr-Kreis realisiert
werden soll:

- L 1080 Ortsumfahrung Allmersbach im Tal bis Kénigsbronnhof, RMKr

- L 1148 Ortsumfahrung Schorndorf-Miedelsbach, RMKr

- L 1140 Ortsumfahrung Winterbach, RMKr

- L 1214 Ortsumfahrung Jebenhausen, Lkr Géppingen

Zusatzlich in MaBnahmenplan aufgenommen:

- L 1147 Ausbau zw. Oberberken und Schorndorf (priorisiert), RMKr.

- L 1115 Ausbau zw. Mundelsheim und Backnang (nachr. GroBprojekt), RMKr

Nach dem Ausbau der B 14 zwischen Winnenden und Backnang und durch die vier-
streifig ausgebaute B 29 zwischen Schorndorf und Waiblingen besteht kein Bedarf
fur die genannten MaBnahmen. Diese wirden zudem Verkehr von einer B-StraBe
auf eine L-StraBe ziehen, was nicht Ziel sein kann. Der Ausbau der Wieslauftalstra-
Be wlrde zudem dem Regionalverkehrsplan 2001 des VRS widersprechen (S. 207).
Ein Ausbau wirde auch in Konkurrenz zur Wieslauftalbahn stehen. Diese hat Zu-
wachse an Fahrgasten zwischen 2005 und 2010 um 7,2 % zu verzeichnen.

Eine zusatzliche Haltestelle in Rudersberg-Oberndorf, die Anschaffung neuer Fahr-
zeuge u.a. wurden seinerzeit vom Land mit 12 Mio. DM geférdert.

L 1158 zwischen Mdgglingen und Heuchlingen im Ostalbkreis:
dieser Ausbau wird vom LNV abgelehnt. Er ist nirgends in den Listen erwahnt, ob-
wohl die MaBnahme 2013 durchgefuhrt werden soll.

L 1075 Lenglingen und Reitprechts/Ostalbkreis:

Der geplante Ausbau ist schon deshalb unnétig, weil keine amerikanischen Militar-
fahrzeuge mehr von Géppingen zum Ubungsgelande am Lindenfeld bei Schwébisch
Gmand fahren.

L 360 Ausbau zw. B 14 und Baisingen/Landkreis Tubingen:
Der Ausbau wirde Verkehr von der unmittelbar benachbarten B 14 und B 463 ab-
ziehen.
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L 371 Ausbau zw. L 361 (Seebronn) und Wurmlingen-Wendelsheim/Lkr Tiibingen:
(Ausbau zurlckgestellt) véllig unnétig, weil der Verkehr auf der B28 im Neckartal ver-
laufen soll. Die StraBe verbindet dann nur noch die Dérfer untereinander.

Die LNV-Stellungnahme zum allgemeinen Teil des Generalverkehrsplanes finden
Sie unter : http://www.Inv-bw.de/stellungnahmen_archiv/stell-100930-gvp-1.pdf
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