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1 Einleitung

Im Auftrag der Bundesregierung wird durch das Bundesministerium fur Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) ein neuer Bundesverkehrswegeplan (BVWP) aufgestellt. Bestandteil des
Aufstellungsverfahrens flir den BVWP 2030 ist erstmals eine Strategische Umweltpriifung
(SUP), deren Ziel eine frihzeitige Bertcksichtigung von Umweltbelangen ist.

Das vorliegende Dokument ist der Umweltbericht zur Strategischen Umweltprifung im Sinne
des § 14g UVPG. Der Umweltbericht bezieht sich auf den Entwurf des Bundesverkehrs-
wegeplans und stellt die Grundlage fiir die Behoérden- und Offentlichkeitsbeteiligung im Sinne
des § 14h ff. UVPG dar.

Der hier vorliegende Textteil des Umweltberichtes wird erganzt durch die umweltbezogenen
Projektdossiers im sog. Projektinformationssystem zum BVWP (PRINS). Die Dossiers kon-
nen im Internet unter www.bvwp2030.de eingesehen werden.
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2 Grundlagen der Strategischen Umweltpriifung

Nach den Vorgaben des Gesetzes Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG) ist die
Strategische Umweltprifung analog zur vorhabenbezogenen Umweltvertraglichkeitsprifung
ein unselbstandiger Teil behdrdlicher Verfahren zur Aufstellung oder Anderung von Planen
und Programmen, die von einer Behorde, einer Regierung oder im Wege eines Gesetzge-
bungsverfahrens angenommen werden.

Aus § 14b Abs. 1 in Verbindung mit § 19b und Anlage 3 Nr. 1.1 UVPG ergibt sich, dass Ver-
kehrswegeplanungen auf Bundesebene einschlieldlich Bedarfsplane nach einem Verkehrs-
wegeausbaugesetz des Bundes einer SUP zu unterziehen sind. Dies schlie3t den aktuell in
Aufstellung befindlichen BVWP mit ein.

Die SUP dient dazu, die wesentlichen Umweltauswirkungen des BVWP zu ermitteln, zu be-
schreiben und zu bewerten und das Bewertungsergebnis zu den Umweltauswirkungen im
Rahmen der behordlichen Entscheidung tGber den Plan angemessen zu bericksichtigen. Zu
betrachten sind die unmittelbaren und mittelbaren Auswirkungen des BVWP auf die Schutz-
guter nach § 2 Abs. 1 UVPG:

¢ Menschen, einschlieldlich der menschlichen Gesundheit, Tiere, Pflanzen und die biologi-
sche Vielfalt,

e Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft,

o Kulturgiter und sonstige Sachguter sowie

¢ die Wechselwirkungen zwischen den vorgenannten Schutzgutern.

Bei der Ermittlung, Beschreibung und Bewertung von Umweltauswirkungen sind auch ver-
ninftige Alternativen zu berlcksichtigen (§ 14g Abs. 1 Satz 2 UVPG). GemaR § 19b Abs. 2
UVPG sollen bei der SUP zu Verkehrswegeplanungen auf Bundesebene insbesondere auch
alternative Verkehrsnetze und alternative Verkehrstrager ermittelt, beschrieben und bewertet
werden.

Die Verfahrensschritte der SUP sind in den §§ 14e — 14n UVPG geregelt (siehe Abb. 1). Das
zentrale inhaltliche Dokument der SUP ist der Umweltbericht gemaRl § 14g UVPG. Im Um-
weltbericht sind auf der Basis des Entwurfs des Plans oder Programms alle wesentlichen
umweltrelevanten Informationen gemaf den in § 14g UVPG genannten Aspekten zu doku-
mentieren. Der Umweltbericht enthalt diejenigen umweltrelevanten Angaben, die mit zumut-
barem Aufwand ermittelt werden kénnen und berticksichtigt dabei den gegenwartigen Wis-
sensstand, allgemein anerkannte Prifungsmethoden, Inhalt und Detaillierungsgrad des
Plans oder Programms sowie dessen Stellung im Entscheidungsprozess. Der Umweltbericht
dient als ein in sich geschlossenes Dokument als Grundlage fiir die Behérden- und Offent-
lichkeitsbeteiligung zum Plan. In § 19b Abs. 2 UVPG ist fir die Verkehrswegeplanung auf
Bundesebene zusatzlich geregelt, dass bei der Erstellung des Umweltberichts in Betracht
kommende vernlnftige Alternativen, die die Ziele und den geographischen Anwendungsbe-
reich des Plans oder Programms berlcksichtigen, insbesondere alternative Verkehrsnetze
und alternative Verkehrstrager ermittelt, beschrieben und bewertet werden sollen.

Seite 2



Tragerverfahren SUP-Verfahren

Definition der Planungsziele und P ™,
Grundkonzeption zum BVWP Feststellung des u““”"mhfﬂm

Untersuchungsrahmen einschliellich

t Umfang und Detaillierungsgrad des

\I Umweltberichts
/. Behordenbeteiligung
& (Scoping) & 14f UVPG =

Erstellung des BVWP 1
einschlieBlich Begrindung - ~

S Erarbeitung der Inhalte des Umweltberichts
§ 14g UVPG

e Y. ?
Beharden- und [ Behirden- und Gffentlichkeitsbeteiligung, i
Offentlichkeitsbeteiligung i 86f- mmm_""' Beteiligung :
i §§ 14h bis 14j UVPG '
\‘- i ----------------------------------
Kabinettsbeschluss (ber die Annahme Uberpriifung des Umweltberichts
des BVWP unter Unter Berlicksichtigung der Stellungnahmen /
Berlicksichtigung des Ergebnisses der AuRerungen von Offentlichkeit und Behérden
Uberpriifung des Umweltberichtes § 14k Abs. 1 UVPG
(§ 14k Abs, 2 UVPG)
B
Bekanntgabe der i Bekanntgabe der Entscheidung E
Entscheidung Gber die Annahme ! Auslegung von BYWP "L“d !
des BYWP ! zusammenfassender Erkldrung 1
| § 141 UVPG /
................ 1----------------.-
i Uberwachung |
i § 14m UVPG ]

----------------------------------

Abb. 1: Ubersicht iiber die Verfahrensschritte der SUP zum BVWP

Der Untersuchungsrahmen fiir die SUP einschliel3lich des Umfangs und Detaillierungsgrads
der in den Umweltbericht aufzunehmenden Angaben wurden im Rahmen des sog. Scopings
nach den Vorschriften des § 14f UVPG unter Beteiligung der Behdrden, deren umwelt- und
gesundheitsbezogener Aufgabenbereich durch den BVWP beruhrt werden, definiert.

Auf der Basis des Umweltberichtes erfolgt die Beteiligung der in ihrem umwelt- und gesund-
heitsbezogenen Aufgabenbereich berihrten Behdrden gemal § 14h S. 1 UVPG sowie der
Offentlichkeit gemaR § 14i UVPG. Dies schlieRt ggf. eine grenziiberschreitende Beteiligung
gemal § 14j UVPG ein.
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Im Anschluss an die Behorden- und Offentlichkeitsbeteiligung und die daran ankniipfende

Uberprifung des Umweltberichts im Sinne des § 14k Abs. 2 UVPG folgt die Uberarbeitung
des Entwurfs des BVWP unter Berilicksichtigung der Ergebnisse der Beteiligung. Die Gberar-
beitete Fassung des BVWP bildet die Grundlage fiur den abschlieRenden Beschluss des
BVWP 2030 durch die Bundesregierung (Kabinettsbeschluss). Praktisch erfolgt eine Beriick-
sichtigung der Umweltbelange nach dem vorgeschlagenen SUP-Konzept allerdings bereits
deutlich friihzeitiger, namlich bereits im Zuge der Projektbewertung fir die Aufstellung des
Entwurfs zum BVWP 2030. Denn dort werden die Umweltbelange integrativim Rahmen des
Projektbewertungsverfahrens sowie daran anschlieRend als Umweltbeitrag zur Gesamtplan-
bewertung ermittelt und bewertet.

Die Annahme des BVWP durch die Bundesregierung ist nach den Vorschriften des
§ 141 UVPG offentlich bekannt zu machen. In diesem Zuge sind eine zusammenfassende
Erklarung zur SUP sowie eine Aufstellung von UberwachungsmalRnahmen zusammen mit
dem angenommenen Plan zur Einsicht auszulegen. § 14m UVPG schreibt der zustandigen
Behorde dariiber hinaus die Uberwachung der erheblichen Umweltauswirkungen vor, die
sich aus der Durchflihrung des Planes ergeben.
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3 Kurzdarstellung des Bundesverkehrswegeplans

3.1 Inhalte und Ziele des Bundesverkehrswegeplans

Die Bundesregierung ist nach dem Grundgesetz verantwortlich fir Bau und Erhaltung der
Bundesverkehrswege (Bundesschienenwege, Bundeswasserstralten und Bundesfernstra-
Ren). Aullerdem ist der Bund zustandig fir die Anbindung von See- und Binnenhéafen, Flug-
hafen sowie Guterverkehrszentren an das Netz der Bundesverkehrswege. Diese Anlagen
selbst gehoéren jedoch nicht zu den Bundesverkehrswegen.

Der BVWP ist das wichtigste Steuerungsinstrument fir die Verkehrsinfrastrukturplanung in
der Zustandigkeit des Bundes. Im Zuge der Aufstellung des BVWP wird nachgewiesen, ob
erwogene Neu- und Ausbauprojekte angesichts der prognostizierten Verkehrsmengen und
anderer Rahmenbedingungen sinnvoll und notwendig sind. Im Mittelpunkt steht die gesamt-
wirtschaftliche Bewertung unter der Berlicksichtigung von umwelt- und naturschutzfachlichen
sowie raumordnerischen und stadtebaulichen Gesichtspunkten aller erwogenen Investitions-
projekte nach gleicher Methodik mit dem Ziel einer verkehrstrageribergreifenden Priorisie-
rung. Im Ergebnis wird festgestellt, welcher Bedarf an finanziell aufwendigen, grof3raumig
wirksamen und wesentlich kapazitatssteigernden bzw. qualitatsverbessernden Investitionen
in den nachsten fiinfzehn Jahren besteht.

Der Bundesverkehrswegeplan umfasst ausschliel3lich Erhaltungs-/Ersatzinvestitionen sowie
Aus- und Neubauinvestitionen.

Die Erhaltungs- bzw. Ersatzmalnahmen leiten sich aus den Erhaltungsbedarfsprognosen
der Verkehrstrager Stralle und Wasserstralle ab. Fir den Bereich Schiene erfolgt die Ab-
schatzung entsprechend der Festlegungen im Rahmen der Verhandlungen zur Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung fur das Bestandsnetz. Im BVWP werden fur Erhaltung und
Ersatz keine Einzelmalinahmen ausgewiesen, sondern nur der Gesamtbedarf je Verkehrs-
trager.

Die Aus- und Neubauinvestitionen werden hingegen als Einzelprojekt bzw. Projektbiindel mit
ihrem Bewertungsergebnis in den BVWP eingestellt, wenn sie sich als bauwurdig erweisen.
Je nach Verkehrstrager liegen die Schwerpunkte der im BVWP enthaltenen Aus- und Neu-
baumalinahmen auf der signifikanten Kapazitatserweiterung (insb. Stral’e und Schiene) oder
Qualitatsverbesserung (insb. Wasserstralie).

Die Aus- und Neubauprojekte werden im BVWP nur in Bezug auf ihre grundsatzliche raumili-
che Lage (Anfangs- und Endpunkt) und den grundsatzlichen Projekttyp festgelegt. Die kon-
krete raumliche Lage im Raum (Trassenfiuihrung) wird erst im nachfolgenden Planungspro-
zess verbindlich beschlossen. Bei Stral’enprojekten wird die Kategorisierung als Aus- oder
Neubau einer Autobahn oder Bundesstralle und die Anzahl der Fahrsteifen festgelegt. Bei
Schienenprojekten wird i.d.R. eine Entscheidung fur einen Aus- oder Neubau mit Anzahl der
Gleise, Ausbau auf bestimmte Geschwindigkeit oder mit Elektrifizierung getroffen. Bei Was-
serstrallen handelt es sich regelmalig um einen Ausbau eines vorhandenen Verkehrsweges
fur gréliere Fahrzeugabmessungen und/oder flr Fahrzeuge mit gréferen Abladetiefen sowie
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in Einzelfallen um eine Kapazitatserweiterung durch zusatzliche Abstiegsbauwerke. Der
Ausbau kann sich dabei sowohl auf einen Streckenabschnitt (Kanal, Fluss, Fahrrinne im
Klstengewasser) als auch auf punktuelle Verkehrsbauwerke (Schleusen, Schiffshebewerke,
Briicken) beziehen. Ein Neubau von Wasserstraflen (neue Kanale) findet praktisch nicht statt
und beschrankt sich allenfalls auf sehr kurze Zuleitungsstrecken, sodass eine Betrachtung
alternativer LinienflUhrungen fir die Wasserstral3e nicht relevant ist.

Darlber hinausgehende Ubrige Investitionen (z.B. in Mallnhahmen der Larmsanierung oder
Radwege in der Baulast des Bundes) sind nicht Gegenstand des BVWP. Eigenstandige In-
vestitionsprogramme mit Verkehrsinfrastrukturbezug werden bei Bedarf im Textteil des
BVWP nachrichtlich erwahnt. Kleinteiligere MalRnahmen sind nur dann zu berucksichtigen,
wenn starke gegenseitige Beeinflussungen (Konkurrenz oder Synergien) zwischen diesen
MafRnahmen und dem konventionellen Aus- oder Neubau bestehen.

Die als bauwirdig bewerteten Projektvorschlage werden den Bedarfskategorien Vordringli-
cher Bedarf (VB) mit Vordringlichem Bedarf zur Engpassbeseitigung (VB-E) und Weiterer
Bedarf (WB) mit Weiterem Bedarf mit Planungsrecht (WB*) zugeordnet. In die Dringlich-
keitskategorie WB/WB* werden Vorhaben eingestuft, denen ein grundsatzlicher verkehrlicher
Bedarf zugeschrieben wird, deren Investitionsvolumen jedoch den voraussichtlich bis 2030
zur Verflgung stehenden Finanzrahmen Uberschreitet. In der Vergangenheit wurden nur im
Ausnahmefall Vorhaben des WB im Realisierungszeitraum des BVWP umgesetzt. Unabhan-
gig davon werden jedoch die Umweltwirkungen der Projekte sowohl des VB als auch des
WB im BVWP berucksichtigt.

3.2 Beziehungen zu anderen relevanten Planen und Programmen

Der BVWP wird vom BMVI erarbeitet und von der Bundesregierung im Kabinett beschlossen.
Auf Grundlage des BVWP werden fir die einzelnen Verkehrstrager die Entwiirfe der Bedarf-
splane erstellt, die dann im Rahmen der Gesetzgebungsverfahren als Anlage der jeweiligen
Ausbaugesetze vom Parlament beraten und beschlossen werden. Sie enthalten den Aus-
und Neubaubedarf sowie die Dringlichkeitseinstufung der Verkehrsinfrastrukturprojekte.
BVWP und Bedarfsplane sind aufgrund von Anderungen im Rahmen der Parlamentsbefas-
sung in der Regel nicht vollstdndig deckungsgleich.
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Abb. 2: Der BVWP und seine Beziehungen zu anderen Pldnen im Kontext der Verkehrs-

wegeplanung (Quelle: BMVI)

Alle funf Jahre sind gemaly gesetzlicher Regelungen die Bedarfsplane zu Uberpriufen. Mit
dieser Bedarfsplantberprifung soll festgestellt werden, ob eine Anpassung an die Verkehrs-
und Wirtschaftsentwicklung erforderlich ist.

Die Verkehrswegeplanung auf Bundesebene mit Ausarbeitung des BVWP und Erstellung der
Bedarfsplane ist die oberste Ebene einer mehrstufigen Verkehrsinfrastrukturplanung. Auf
den nachfolgenden Planungsstufen werden die Planungen des BVWP von den Vorhabentra-
gern vertieft und bis zum Baurecht (in der Regel Planfeststellung) gefiihrt. Die Umsetzungs-
zeitpunkte und die Umsetzungsreihenfolge der Projekte hangen von der Dringlichkeit, dem
Planungsstand mit Vorliegen des Baurechts sowie den verfigbaren Finanzmitteln ab. Zu-
satzlich zur Strategischen Umweltprifung auf Ebene des BVWP ist auf den nachgeordneten
Ebenen eine detaillierte vorhabenbezogene Umweltprifung (Umweltvertraglichkeitsprifung)
vorgesehen, sodass Umweltbelange durchgangig Berucksichtigung finden.

Zur Verwirklichung des Ausbaus stellt das BMVI Finfjahresplane auf, die den Investitions-
bedarfs fir einen Zeitraum von funf Jahren enthalten. Der Investitionsbedarf umfasst die Er-
haltung der Bestandsnetze, die Fortfihrung der im Bau befindlichen Ma3nahmen und die
Vorhaben mit weit fortgeschrittenem Planungsstand, die bereits Baureife haben oder diese
im Geltungszeitraum erreichen konnen.
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4 Methodik der Umweltprifung

4.1 Uberblick

Die Methodik fir die Strategische Umweltprifung zum BVWP ist das Ergebnis eines mehr-
jahrigen Methodenentwicklungsprozesses.

Eine erste Grundlage fur die SUP zum neuen BVWP wurde im Rahmen des vom BMVI be-
auftragten Forschungsprojektes ,Erarbeitung eines Konzepts zur Integration einer Strategi-
schen Umweltprifung in die Bundesverkehrswegeplanung“ (BMVBS 2010) geschaffen. Das
Konzept wurde in enger Zusammenarbeit mit dem Bundesministerium fur Umwelt, Natur-
schutz, Bau und Reaktorsicherheit (BMUB), dem Umweltbundesamt (UBA) sowie dem Bun-
desamt fur Naturschutz (BfN) erstellt. Eine Konkretisierung der Methodenvorschlage aus
diesem Konzept erfolgte im Rahmen des vom BMVI beauftragten Forschungsprojektes
»Entwicklung eines Verfahrens zur Beurteilung umwelt- und naturschutzfachlicher Wirkungen
von Verkehrsinfrastrukturvorhaben* (BMVI 2014c). Daran anknupfend wurde die Methodik im
Rahmen eines schriftlichen Scoping-Verfahrens im Jahr 2015 festgelegt.

Die Beurteilung der Umweltauswirkungen im Rahmen der SUP ist so konzipiert worden, dass
die unterschiedlichen Entscheidungsstationen innerhalb des BVWP-Aufstellungsprozesses
von der Projektanmeldung und -lberprifung Uber die gesamtwirtschaftliche Projektbewer-
tung bis hin zur abschlieBenden strategischen Priorisierung und Festlegung der Projektlisten
fur den Vordringlichen und den Weiteren Bedarf optimal unterstitzt werden kénnen.

Der Kern der SUP-Methodik zum BVWP 2030 betrifft die Ermittlung, Beschreibung und Be-
wertung der Umweltauswirkungen der konkret in den BVWP eingestellten Bundesverkehrs-
wegeprojekte. Ein Schwerpunkt liegt hierbei auf den Aus- und Neubauprojekten, da nur die-
se Projekte im Gegensatz zu den Ersatz- bzw. ErhaltungsmalRnahmen konkret im BVWP
benannt werden. Dabei lassen sich drei Betrachtungsebenen unterscheiden:

e 1) Trassenplausibilisierung aus Umweltsicht
Die Trassenplausibilisierung aus Umweltsicht unterstitzt die Phase der Projektanmel-
dung und Projektdefinition. Hier findet eine auf Umweltbelange bezogene Projektplausibi-
lisierung statt, um bereits auf dieser Ebene Projekte mit offensichtlich vermeidbaren Um-
weltauswirkungen zu erkennen und auszusortieren. Die Phase ist somit der Umweltpru-
fung auf Einzelprojektebene zuzuordnen. Die Arbeitsphase endet mit einer Liste der in
die konkrete projektbezogene gesamtwirtschaftliche Bewertung eingestellten Projekte.

o 2) Umweltbeitrag zur Projektbewertung
Der Umweltbeitrag zur Projektbewertung unterstitzt die gesamtwirtschaftliche Projekt-
bewertung auf Projektebene und ist dementsprechend als Umweltprifung auf Einzelpro-
jektebene zu charakterisieren. Ein wichtiger Ausgangspunkt fir die Methodenentwicklung
war die methodische Vorgehensweise der projektbezogenen Bewertung zum BVWP
2003. Die Umweltbelange wurden seinerzeit berlicksichtigt Uber die Monetarisierung be-
stimmter Umweltkriterien im Rahmen der Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) und die Umwelt-
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risikoeinschatzung (URE) mit integrierter FFH-Vertraglichkeitseinschatzung. An diese
modulare Vorgehensweise wird angeknupft.

¢ 3) Umweltbeitrag zur Gesamtplanbewertung
Der Umweltbeitrag zur Gesamtplanbewertung dient der Bewertung der Gesamtplanwir-
kungen und unterstutzt dem entsprechend die strategische Priorisierung aller Projekte im
BVWP. Die Bewertung findet auf Netzebene statt und ermittelt die Summe von Umwelt-
auswirkungen fir diejenigen Aus- und Neubauprojekte, die im BVWP insgesamt in den
Vordringlichen Bedarf bzw. in den Weiteren Bedarf eingestellt werden. Eine erganzende
Uberschlagige summarische Betrachtung von Umweltauswirkungen findet darliber hinaus
fur die Projekte der Gruppe der Erhaltungs- bzw. Ersatzinvestitionen statt.

zur Projektanmeldung aus
Umweltsicht

3

Umweltbeitrag zur

Projektbewertung
inkl. Urrmeltargihniss& aus MKV

$

| Projektdossiers Umwelt ]

<

Trassenplausibilititspriifung J

‘. Umweltbeitrag zur -
Gesamtplanbewertung

Umweltbericht zum
Bundesverkehrswegeplan

Abb. 3: Ebenen der inhaltlichen Umweltpriifung zum BVWP

Fur die konkrete Beschreibung und Bewertung der Umweltauswirkungen der in den BVWP
eingestellten Projekte des Aus- und Neubaus von Bundesschienenwegen, Bundeswasser-
stralden und BundesfernstralRen wurde ein Katalog an Beurteilungskriterien aufgestellt. Der
Katalog besteht aus zwei Teilen: Teil 1 der Beurteilungskriterien besteht aus den umweltbe-
zogenen Kriterien der Nutzen-Kosten-Analyse. Teil 2 umfasst die ergadnzenden nicht-
monetarisierten Kriterien, die die Betroffenheit von Flachen mit besonderer Bedeutung oder
Empfindlichkeit gegenuber Eingriffen durch Verkehrsinfrastrukturvorhaben abbilden. Die Kri-
terien sind zum einen aus den Haupt-Wirkungsbereichen der genannten Bundesverkehrs-
wegeprojekte und zum anderen aus den fir den BVWP geltenden Zielen des Umweltschut-
zes abgeleitet. Darliber hinaus wurden erganzend weitere Gesichtspunkte wie etwa die bun-
desweite Datenverfiugbarkeit, die umweltfachliche Bedeutung des Themenfeldes auf Bun-
desebene und die Bedeutung des mit dem Kriterium erfassten Konfliktrisikos als potenzielles
Zulassungshemmnis herangezogen (siehe weitergehend BMVBS 2010). Der in Kap. 4.4 in
Tab. 5 im Einzelnen dargestellte Kriterienkatalog bildet die inhaltliche Grundlage fir alle drei
oben beschriebenen Betrachtungsebenen der SUP und somit die wesentliche inhaltliche
Basis des Umweltberichts.

Ersatz- bzw. Erhaltungsmalinahmen werden dem gegenuber nur Uberschlagig in ihren Um-
weltauswirkungen beurteilt. Da eine konkrete Projektzuordnung im BVWP fir diese MafR-
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nahmen nicht erfolgt, kénnen diese MaRnahmen nur auf der Gesamtplanebene beurteilt
werden.

4.2 Wirkungen durch Verkehrswegeinfrastruktur

Die SUP zum BVWP muss die wesentlichen Umweltauswirkungen der im Bundesverkehrs-
wegeplan hinsichtlich ihres Bedarfs festgelegten Verkehrswegebaumal3nahmen (Stralle,
Schiene, Wasserstrale) einbeziehen. Dabei sind alle wesentlich betroffenen Schutzglter
des UVPG zu bericksichtigen. Schutzguter, die durch Verkehrswegebaumalnahmen gar
nicht betroffen sind, scheiden von vornherein aus.

Grundsatzlich lassen sich die umweltrelevanten Wirkungen von Verkehrsinfrastrukturvorha-
ben in drei Gruppen unterteilen:

e anlagebedingte Projektwirkungen,
¢ betriebsbedingte Projektwirkungen,
¢ baubedingte Projektwirkungen.

Bei den anlagebedingten Projektwirkungen handelt es sich tGberwiegend um dauerhafte Wir-
kungen des StralRen-, Schienen- oder Wasserstrallenbauwerks und seiner Bestandteile.
Folgende anlagebedingte Projektwirkungen treten regelmaRig auf:

e Flacheninanspruchnahme / Uberbauung
o durch Vegetationsentfernung/Rodung und Bodenabtrag/-umlagerung,

o durch zusétzliche Versiegelung und Uberbauung;

e Veranderung der Gelandemorphologie (insbesondere Damme, Einschnitte);

e Eingriffe in Grund- und Oberflachenwasserkorper (z.B. infolge Gewasserausbau, Tunnel-
bau, Fahrrinnenvertiefung und -verbreiterung, flussbauliche MalRnahmen zur Fahrrinnen-
stabilisierung)

e Trennwirkungen und Zerschneidungen;

e besondere visuelle Wirkungen.

Betriebsbedingte Projektwirkungen beziehen sich auf Wirkungen aus dem Betrieb von Fahr-
zeugen, Flugzeugen und Binnenschiffen und bilden damit die Emissionen aus der prognosti-
zierten Veranderung der Verkehrsstrome im betroffenen Netz ab. Dies betrifft insbesondere

e Gerauschemissionen,
e Schadstoffemissionen und
e Emission klimarelevanter Gase.

Schadstoffemissionen sind vor allem fir das Umfeld von Stralkenbauvorhaben von Relevanz.
Risiken fir die menschliche Gesundheit sowie die Biodiversitat gehen vor allem von Emissi-
onen Uber den Luftpfad aus. Die relevantesten Schadstoffe in diesem Zusammenhang sind
Stickoxide (NOx als Summe aus NO und NO,) sowie Feinstaubemissionen. Des Weiteren
sind in diversen Studien Schadstoffeintrage in den Boden im unmittelbaren Stralenrandbe-
reich infolge von Abgasemissionen aus dem Auspuff, Abrieb von Bremsen, Reifen und Stra-
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Renbelag sowie Streusalzausbringung bekannt. Relevanz haben hierbei vor allem Schwer-
metalle sowie Polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe (u.a. Benzo(a)pyren), die aus
dem Auspuff sowie aus dem Abrieb von Bremsbelagen, Reifen und Fahrbahnoberflachen
stammen.

Schadstoffemissionen treten auch durch den Schiffsverkehr bei Wasserstral’en sowie bei
dieselbetriebenen Triebwagen auf Bahnstrecken auf. Fur die im BVWP behandelten Bahn-
strecken spielt Dieseltraktion jedoch nur eine untergeordnete Rolle. Die Abgasemissionen
von Schiffsmotoren besitzen ein ahnliches Schadstoffspektrum wie die Abgasemissionen
von Fahrzeugen auf der Stral3e. Gegenuber den Emissionen entlang von Stral3en spielen bei
Schiffsmotoren allerdings Schwefeldioxidemissionen eine etwas grofere Rolle.

Gerauschemissionen treten vor allem im Strallenverkehr sowie entlang von Eisenbahnstre-
cken auf. Entlang von Wasserstraf3en sind aufgrund der Entfernung zwischen Schiff und Ufer
sowie einer vergleichsweise geringen Anzahl von Schiffsbewegungen Larmemissionen in der
Regel vernachlassigbar.

Weitere mégliche betriebsbedingte Projektwirkungen sind

e Lichtemissionen;
o (optische) Stérwirkungen durch Fahrzeugverkehr;
o Tierkollisionen mit Fahrzeugen.

Baubedingte Umweltauswirkungen treten lediglich temporar wahrend der Bauphase auf.
Grundséatzlich lassen sich folgende Wirkbereiche unterscheiden:

Flacheninanspruchnahme / Uberbauung
o durch Vegetationsentfernung/Rodung sowie Bodenabtrag und -umlagerung,
o durch zuséatzliche Versiegelung und Uberbauung;
o temporare Grundwasserabsenkung oder temporarer Grundwasserstau bei der Herstel-
lung von Baugruben, Griindungen und Tunnelbaugruben;
e temporare Schadstoffemissionen durch Baumaschinen und Baustellenverkehr (z.B.
Staubentwicklung);
e temporare Gerauschemissionen durch Baumaschinen und Baustellenverkehr;
o temporare Trennwirkungen und Zerschneidungen.

Auf der Ebene des BVWP lassen sich baubedingte Umweltauswirkungen aufgrund der Maf3-
stablichkeit und der fehlenden detaillierten Vorhabenplanung nicht vertieft betrachten (siehe
auch UBA 2009). Sie haben aufgrund ihres voribergehenden Charakters nur eine nachge-
ordnete Entscheidungsrelevanz.

Die folgende Grafik gibt einen Uberblick tiber die Haupt-Wirkungsbereiche von Verkehrsin-
frastrukturmafRnahmen. Dabei wird nach Wirkungsbereichen unterschieden, die fir die Ebe-
ne des BVWP bedeutsam bzw. nachrangig sind. Die als nachrangig eingestuften Themen-
felder haben auf der Ebene des BVWP nur eine untergeordnete Entscheidungsrelevanz und
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lassen sich auf nachfolgende Planungsebenen bzw. die Zulassungsebene abschichten (sie-
he dazu auch Kap. 4.4.1).

Tab. 1: Haupt-Wirkungsbereiche fiir die SUP zum BVWP nach Wirkfaktoren und Schutzgii-

tern
Wirkfaktor
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=] [}
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g 33 E o O o
c | B S c| $2 ©
S| oo § 73 s 35 o
(7] c = © ho] > - > (]
S| 53| 2| & 2 32| @&
S| 2.2 S| 2| 99| w
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Schutzgut w

Mensch / menschliche

Gesundheit (besiedelter (X) xX) | X | X

Bereich)

Tiere / Pflanzen / Biologi-

sche Vielfalt (terrestrisch) X X Xy X

Boden X (X)

Wasser (X) X (X) X

Klima - lokal (X) (X)

Klima - global X

Lam:ischaftl Erholung X) X X

(Freiraum)

Kultur-/Sachgiiter (X) X (X) (X)

X Fir die SUP zum BVWP bedeutender Wirkungsbereich

(x) Fir die SUP zum BVWP nachrangiger Wirkungsbereich

Das Themenfeld Unfalle und Verkehrssicherheit wird im Umweltbericht nicht behandelt (sie-
he dazu BMVBS 2010). Der Wirkfaktor Gewasserausbau spielt auf der Ebene BVWP vor
allem bei Wasserstrallenvorhaben eine bedeutende Rolle. Dabei sind in der Matrix Auswir-
kungen durch den Gewasserausbau auf die Gewasserbiozonosen und gewasserbeeinflusste
Bdden und Biotope im Nahbereich des Gewassers auch dem Schutzgut Wasser zugeordnet.
Auswirkungen von Wasserstrallenvorhaben auf terrestrische Systeme kénnen ergdnzend mit
den anderen Wirkfaktoren abgebildet werden.

4.3 Geltende Ziele des Umweltschutzes

Die Ermittlung, Beschreibung und Bewertung der Umweltauswirkungen im Rahmen der SUP
ist gemal § 14g Abs. 2 Nr. 2 UVPG auf die geltenden Ziele des Umweltschutzes hin auszu-
richten. Welche Themenfelder bzw. Zielbereiche hierbei fur die SUP zum BVWP relevant
sind, ergibt sich aus der Analyse der Haupt-Wirkungsbereiche des BVWP in Tab. 1 in Kap.
4.2. Die nachfolgende Tabelle zeigt eine entsprechende Liste von nach Schutzgutern sortier-
ten Zielbereichen sowie eine Relevanzeinstufung fur die verschiedenen Verkehrstrager.
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Tab. 2: Schutzgutbezogene Ubersicht der Zielbereiche fiir die SUP zum BVWP
. . Verkehrstrager
Schutzgut Themenfeld /Zielbereich -
StraBe | Schiene | Wasser
1 Mensch - Lgrmbelastung im besie- X X (X)
Mensch / mensch- delten Bereich
liche Gesundheit Mensch - Schadstoffbelastung im
2 . . X X (X)
besiedelten Bereich
Tiere/Pflanzen/Biologische Vielfalt -
Tiere/Pflanzen/ Inanspruchnahme von Lebensrau-
Biologische Vielfalt | 3 | men (einschl. indirekter Randeffek- X X X
(terrestrisch) te: Zerschneidung / Verlarmung /
Schadstoffeintrage)
Tiere/Pflanzen/Biologische Vielfalt -
4 | (GroRraumige) Zerschneidung von X X X
Lebensraumen
5 Tiere/Pflanzen/Biologische Vielfalt - X X X
Uberregionale Schadstoffbelastung
Boden 6 |Boden - Flacheninanspruchnahme X X X
Wasser - Anderung von Gewasser-
Wasser 7 abschnitten durch bauliche Mal3- X) (X) X
nahmen (Quali-
tat/Quantitat/Okologie)
8 Wasser - Querung von schutzwiir- X X X
digen Flachen
Klima/Luft 9 Glopales Klima - Emission von X X X
Treibhausgasen
Landschaft/Erholung - Zerschnei-
10 | dung und visuelle Uberformung der X X X
Landschaft/ Landschaft
Erholung -
11 Landschaft"/Erhqung - Verlarmung X X (X)
von Ruherdumen
.. Kulturgtter - Inanspruchnahme und
Kulturgtter 12| Visuelle Uberformung X X X
X im Regelfall relevant
(X)  nurim Ausnahmefall relevant

Entsprechend der raumlichen Ebene des BVWP sind insbesondere bundesweit bedeutsame
Ziele des Umweltschutzes von Relevanz. Im Fokus stehen daruber hinaus Ziele mit einer
mdglichst hohen Verbindlichkeit, Aktualitadt sowie einem hohen Konkretisierungsgrad. Aus-
gewahlt wurden daher insbesondere Ziele aus umweltbezogenen Gesetzen und Rechtsver-
ordnungen des Bundes sowie aus aktuellen umweltbezogenen Erklarungen und Beschlus-
sen der Bundesregierung. Berlcksichtigt wurden dabei insbesondere die Nationale Strategie
zur Biologischen Vielfalt (BMU 2007), die Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung (Die
Bundesregierung 2002) sowie das aktuelle Aktionsprogramm Klimaschutz 2020 (BMU
2014a). Die nachfolgende Liste in Tab. 3 fuhrt die fir den BVWP in diesem Sinne relevanten
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Ziele differenziert nach den relevanten schutzgutbezogenen Zielbereichen auf (siehe auch
BMVBS 2010).

Zusammengefasst bestehen die Umweltziele auf Ebene des BVWP in der Begrenzung der
zusatzlichen Inanspruchnahme von Natur, Landschaft und nicht erneuerbaren Ressourcen
durch flachige Inanspruchnahme, Querung und Zerschneidung sowie in der Reduktion der
Emissionen von Larm, Schadstoffen und Klimagasen (insb. CO,).

Tab. 3: Geltende Ziele des Umweltschutzes fiir die SUP zum BVWP

Themenfeld / Zielbereich Ziele des Umweltschutzes

1 | Mensch — Larmbelastung im | Schutz des Menschen und Vorsorge vor schadlichen Umwelteinwirkungen
besiedelten Bereich durch Immissionen. (§ 1 BImSchG)

Bei raumbedeutsamen Planungen sind die fiir eine bestimmte Nutzung
vorgesehenen Flachen einander so zuzuordnen, dass schéadliche Umwelt-
einwirkungen auf die ausschlie3lich oder iberwiegend dem Wohnen die-
nenden Gebiete und auf 6ffentlich genutzte Gebaude so weit wie moglich
vermieden werden. (§ 50 BImSchG)

2 | Mensch — Schadstoffbelas- | Schutz des Menschen und Vorsorge vor schadlichen Umwelteinwirkungen
tung im besiedelten Bereich | durch Immissionen. (§ 1 BImSchG)

Bei raumbedeutsamen Planungen sind die fur eine bestimmte Nutzung
vorgesehenen Flachen einander so zuzuordnen, dass schadliche Umwelt-
einwirkungen auf die ausschlie8lich oder iberwiegend dem Wohnen die-
nenden Gebiete und auf 6ffentlich genutzte Geb&aude so weit wie moglich
vermieden werden. (§ 50 BImSchG)

3 | Tiere/Pflanzen / Biologische | Natur und Landschaft — dies umfasst die biologische Vielfalt, die Leis-
Vielfalt — Flachige Inan- tungs- und Funktionsfahigkeit des Naturhaushaltes und die Vielfalt, Eigen-
spruchnahme / Beeintrach- | art und Schonheit sowie den Erholungswert der Landschaft — sind auf
tigung von Lebensraumen Grund ihres eigenen Wertes und als Grundlage fiir Leben und Gesundheit
des Menschen auch in Verantwortung fiir kiinftige Generationen im besie-
delten und unbesiedelten Bereich zu schiitzen. Der Schutz umfasst auch
Pflege, Entwicklung und soweit erforderlich Wiederherstellung. (§ 1 Abs. 1
BNatSchG)

Zur dauerhaften Sicherung der biologischen Vielfalt sind entsprechend
dem jeweiligen Gefahrdungsgrad insbesondere

1. lebensfahige Populationen wild lebender Tiere und Pflanzen einschlie3-
lich ihrer Lebensstatten zu erhalten und der Austausch zwischen den
Populationen sowie Wanderungen und Wiederbesiedelungen zu ermdgli-
chen,

2. Gefahrdungen von natiirlich vorkommenden Okosystemen, Biotopen
und Arten entgegenzuwirken,

3. Lebensgemeinschaften und Biotope mit ihren strukturellen und geogra-
fischen Eigenheiten in einer reprasentativen Verteilung zu erhalten; be-
stimmte Landschaftsteile sollen der natirlichen Dynamik tUberlassen blei-
ben. (§ 1 Abs. 2 BNatSchG)

Verkehrswege ... sollen landschaftsgerecht gefiihrt, gestaltet und so ge-
blndelt werden, dass die Zerschneidung und die Inanspruchnahme der
Landschaft sowie Beeintrachtigungen des Naturhaushalts vermieden oder
so gering wie mdglich gehalten werden. (§ 1 Abs. 5 Satz 3 BNatSchG)

Freiraume im besiedelten und siedlungsnahen Bereich ... sind zu erhalten
und dort, wo sie nicht in ausreichendem Malle vorhanden sind, neu zu
schaffen. (§ 1 Abs. 6 BNatSchG)
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Themenfeld / Zielbereich

Ziele des Umweltschutzes

Vom Verkehr ausgehende Beeintrachtigungen z. B. durch Schadstoffe,
Larm und Licht werden weiter kontinuierlich reduziert (bezogen auf Immis-
sionen 2005). (Biodiversitatsstrategie)

Gestaltung von Bundesverkehrswegeplan und Verkehrswegekonzepten,
so dass erhebliche Beeintrachtigungen der biologischen Vielfalt vermieden
werden. (Biodiversitatsstrategie)

Anm.: das BNatSchG enthalt weitergehende konkrete Schutzvorschriften
zu einzelnen Schutzgebietstypen. (Natura 2000-Gebiete, Naturschutzge-
biete usw.)

Tiere/Pflanzen/Biologische
Vielfalt - Zerschneidung von
Lebensraumen

Verkehrswege ... sollen landschaftsgerecht gefiihrt, gestaltet und so ge-
biindelt werden, dass die Zerschneidung und die Inanspruchnahme der
Landschaft sowie Beeintrachtigungen des Naturhaushalts vermieden oder
so gering wie moglich gehalten werden. (§ 1 Abs. 5 Satz 3 BNatSchG)

Grol¥flachige, weitgehend unzerschnittene Landschaftsraume sind vor
weiterer Zerschneidung zu bewahren. (§ 1 Abs. 5 Satz 1 BNatSchG)

Neue Verkehrswege (v. a. Stralle, Wasserstralde, Schiene) weisen eine
ausreichende 6kologische Durchlassigkeit auf (z.B. Fischtreppen in Fliel3-
gewassern, Grinbriicken an Verkehrswegen). (Biodiversitatsstrategie)

Bis 2020 gehen von den bestehenden Verkehrswegen in der Regel keine

erheblichen Beeintrachtigungen des Biotopverbundsystems mehr aus. Die
Okologische Durchlassigkeit von zerschnittenen Raumen ist erreicht. (Bio-
diversitatsstrategie)

Tiere/Pflanzen/Biologische
Vielfalt — Uberregionale
Schadstoffbelastung

Schutz von Tieren und Pflanzen und Vorsorge vor schadlichen Umwelt-
einwirkungen durch Immissionen.
(§ 1 BImSchG)

Vom Verkehr ausgehende Beeintrachtigungen z. B. durch Schadstoffe,
Larm und Licht werden weiter kontinuierlich reduziert. (bezogen auf Im-
missionen 2005) (Biodiversitatsstrategie)

Boden - Flacheninan-
spruchnahme

Bdden sind so zu erhalten, dass sie ihre Funktionen im Naturhaushalt
erfillen kdnnen. (§ 1 Abs. 3 Nr. 2 BNatSchG)

Die Funktionen des Bodens sind nachhaltig zu sichern oder wiederherzu-
stellen. ... Bei Einwirkungen auf den Boden sollen Beeintrachtigungen
seiner natlirlichen Funktionen sowie seiner Funktion als Archiv der Natur-
und Kulturgeschichte so weit wie moglich vermieden werden.

(§ 1 BBodSchG)

Boden erfiillt im Sinne des BBodSchG insbesondere natirliche Funktionen
als Lebensgrundlage und Lebensraum fiir Menschen, Tiere, Pflanzen und
Bodenorganismen, Bestandteil des Naturhaushalts sowie Abbau-, Aus-
gleichs- und Aufbaumedium fir stoffliche Einwirkungen auf Grund der
Filter-, Puffer- und Stoffumwandlungseigenschaften. Dariiber hinaus be-
sitzt Boden eine Funktion als Archiv der Natur- und Kulturgeschichte.

(§ 2 Abs. 1,.3 BBodSchG)

Die Flacheninanspruchnahme von Siedlungs- und Verkehrsflache in der
BRD ist bis 2020 auf 30 ha/d zu reduzieren.
(Nachhaltigkeitsstrategie / Biodiversitatsstrategie)

Wasser - Anderung von
Gewasserabschnitten durch
Gewasserausbau (Quali-
tat/Quantitat/Okologie)

Bei MaRnahmen, mit denen Einwirkungen auf ein Gewasser verbunden
sein kénnen, ist die nach den Umstanden erforderliche Sorgfalt anzuwen-
den, um nachteilige Veranderungen der Gewassereigenschaften und
Vergroflerung und Beschleunigung des Wasserabflusses zu vermeiden.
Die Rucksicht auf den Wasserhaushalt gebotene sparsame Verwendung
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Themenfeld / Zielbereich

Ziele des Umweltschutzes

des Wassers ist sicherzustellen und die Leistungsfahigkeit des Wasser-
haushalts zu erhalten. (§ 5 Abs. 1 WHG)

Gewadsser sind so auszubauen, dass natirliche Riickhalteflachen erhalten
bleiben, das nattirliche Abflussverhalten nicht wesentlich verandert wird,
naturraumtypische Lebensgemeinschaften bewahrt und sonstige nachtei-
lige Veranderungen des Zustands des Gewassers vermieden oder, soweit
dies nicht méglich ist, ausgeglichen werden. (§ 67 WHG)

Beim Ausbau oder dem Neubau einer Bundeswasserstraf3e sind in Linien-
fuhrung und Bauweise Bild und Erholungseignung der Gewasserland-
schaft sowie die Erhaltung und Verbesserung des Selbstreinigungsvermé-
gens des Gewassers zu beachten. Die natirlichen Lebensgrundlagen sind
zu bewahren. Ausbaumalnahmen missen die nach §§ 27 bis 31 des
Wasserhaushaltsgesetzes maflgebenden Bewirtschaftungsziele berlick-
sichtigen. Ausbau- oder NeubaumaRRnahmen werden so durchgefiihrt,
dass mehr als nur geringfiigige Auswirkungen auf den Hochwasserschutz
vermieden werden. (§ 12 Abs. 7 WaStrG)

Die Errichtung, die wesentliche Anderung und der Betrieb von Stauanla-
gen an Bundeswasserstra3en durfen nur zugelassen werden, wenn durch
geeignete Einrichtungen und Betriebsweisen die Durchgéngigkeit des
Gewassers erhalten oder wiederhergestellt wird, soweit dies erforderlich
ist, um die Bewirtschaftungsziele nach Malgabe der §§ 27 bis 31 zu errei-
chen. (§ 34 Abs. 1 WHG)

Meeres- und Binnengewasser sind vor Beeintrachtigungen zu bewahren
und ihre naturliche Selbstreinigungsfahigkeit und Dynamik ist zu erhalten;
dies gilt insbesondere fiir naturliche und naturnahe Gewasser einschlie3-
lich ihrer Ufer, Auen und sonstigen Rickhalteflachen. (§ 1 Abs. 3 Nr. 3
BNatSchG)

8 | Wasser - Querung von
schutzwirdigen Flachen

Uberschwemmungsgebiete im Sinne des § 76 WHG sind in ihrer Funktion
als Rickhalteflachen zu erhalten. (§ 77 WHG)

In festgesetzten Uberschwemmungsgebieten ist die Errichtung und Erwei-
terung baulicher Anlagen nach den §§ 30, 33, 34 und 35 BauGB sowie die
Errichtung von Mauern, Wallen oder ahnlichen Anlagen quer zur Fliefrich-
tung des Wassers bei Uberschwemmungen untersagt (§ 78 Abs.1 WHG).
Es sind auch sonstige Handlungen verboten, die den Zielen des vorsor-
genden Hochwasserschutzes entgegenstehen (vgl. § 78 Abs. 1 WHG).
Ausnahmen bedirfen einer Genehmigung der zustéandigen Behorde.

(§ 78 Abs. 3 WHG).

Gewasser, Auen und sonstige Riickhalteflachen sind insbesondere bei
natirlichen und naturnahen Gewassern vor Beeintrachtigungen zu bewah-
ren. (§ 1 Abs. 3 Nr. 3 BNatSchG)

In Wasserschutzgebieten kdnnen bestimmte Handlungen verboten oder
fur nur beschrankt zulassig erklart werden und die Eigentiimer und Nut-
zungsberechtigten von Grundstiicken kénnen zur Duldung bestimmter
Mafnahmen verpflichtet werden. (§ 52 Abs. 1 WHG)

9 | Globales Klima — Emission
von Treibhausgasen

Schutz der Atmosphére und Vorsorge vor schadlichen Umwelteinwirkun-
gen durch Immissionen. (§ 1 BImSchG)

Mittel- und langfristige Klimaschutzziele der Bundesregierung: Reduzie-
rung der Emission von Treibhausgasen gegentiber 1990 um 40 % bis
2020 und um 80-95 % bis 2050. (Aktionsprogramm Klimaschutz 2020)

10 |Landschaft/Erholung - Zer-
schneidung und visuelle
Uberformung der Land-

Natur und Landschaft — dies umfasst die biologische Vielfalt, die Leis-
tungs- und Funktionsfahigkeit des Naturhaushaltes und die Vielfalt, Eigen-
art und Schénheit sowie den Erholungswert der Landschaft — sind auf
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Themenfeld / Zielbereich Ziele des Umweltschutzes

schaft Grund ihres eigenen Wertes und als Grundlage fiir Leben und Gesundheit
des Menschen auch in Verantwortung fiir kiinftige Generationen im besie-
delten und unbesiedelten Bereich zu schiitzen. Der Schutz umfasst auch
Pflege, Entwicklung und soweit erforderlich Wiederherstellung. (§ 1 Abs. 1
BNatSchG)

Zur dauerhaften Sicherung der Vielfalt, Eigenart und Schonheit sowie des
Erholungswertes von Natur und Landschaft sind insbesondere ...

1. Naturlandschaften und historisch gewachsene Kulturlandschaften, ...,
vor Verunstaltung, Zersiedelung und sonstigen Beeintrachtigungen zu
bewahren,

2. zum Zweck der Erholung in der freien Landschaft nach ihrer Beschaf-
fenheit und Lage geeignete Flachen vor allem im besiedelten und sied-
lungsnahen Bereich zu schiitzen und zuganglich zu machen. (§ 1 Abs. 4
BNatSchG)

Verkehrswege ... sollen landschaftsgerecht gefiihrt, gestaltet und so ge-
blndelt werden, dass die Zerschneidung und die Inanspruchnahme der
Landschaft sowie Beeintrachtigungen des Naturhaushalts vermieden oder
so gering wie moglich gehalten werden. (§ 1 Abs. 5 Satz 3 BNatSchG)

Grol¥flachige, weitgehend unzerschnittene Landschaftsraume sind vor
weiterer Zerschneidung zu bewahren. (§ 1 Abs. 5 Satz 1 BNatSchG)

Freirdume im besiedelten und siedlungsnahen Bereich ... sind zu erhalten
und dort, wo sie nicht in ausreichendem Male vorhanden sind, neu zu
schaffen. (§ 1 Abs. 6 BNatSchG)

Der derzeitige Anteil der unzerschnittenen verkehrsarmen Raume gréfier
und gleich 100 km? (UZVR) bleibt erhalten. (Biodiversitatsstrategie)

11 | Landschaft/Erholung - Ver- | Bei raumbedeutsamen Planungen sind die fir eine bestimmte Nutzung
l&rmung von Ruherdumen vorgesehenen Flachen einander so zuzuordnen, dass schéadliche Umwelt-
einwirkungen auf Freizeitgebiete so weit wie mdglich vermieden werden.
(§ 50 BImSchG)

Ruhige Gebiete sind gegen eine Zunahme von Larm zu schitzen. (§ 47d
Abs. 2 BImSchG)

Anm.: Die Vorschrift bezieht sich primar auf die Inhalte von Larmaktions-
planen. Das Ziel, ruhige Gebiete zu schitzen, entstammt der Umgebungs-
l&rmrichtlinie.

12 | Kulturgiiter — Visuelle Uber- | Zur dauerhaften Sicherung der Vielfalt, Eigenart und Schénheit sowie des
formung (Flacheninan- Erholungswertes von Natur und Landschaft sind insbesondere
spruchnahme) 1. ... historisch gewachsene Kulturlandschaften, auch mit ihren Kultur-,
Bau- und Bodendenkmalern, vor Verunstaltung, Zersiedelung und sonsti-
gen Beeintrachtigungen zu bewahren ...

(§ 1 Abs. 4 BNatSchG)

Die Funktionen des Bodens sind nachhaltig zu sichern oder wiederherzu-
stellen. ... Bei Einwirkungen auf den Boden sollen Beeintrachtigungen ....
seiner Funktion als Archiv der Natur- und Kulturgeschichte so weit wie
moglich vermieden werden. (§ 1 BBodSchG)
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4.4 Kiriterien zur Beschreibung und Bewertung der Umweltauswirkungen
441 Hinweise zur Kriterienauswahl

Aus den flr den BVWP relevanten Zielen des Umweltschutzes sowie aus den Hauptwir-
kungsbereichen der in den BVWP eingestellten Projekte des Aus- und Neubaus von Bun-
desschienenwegen, BundeswasserstralRen und Bundesfernstralen lasst sich ein Katalog
von Beurteilungskriterien ableiten. Zu berlcksichtigen sind darlber hinaus weitere Gesichts-
punkte, die in BMVBS (2010) naher definiert sind. Von besonderer Bedeutung sind die bun-
desweite Datenverflgbarkeit, die umweltfachliche Bedeutung des Themenfeldes auf Bun-
desebene und die Bedeutung des mit dem Kriterium erfassten Konfliktrisikos als potenzielles
Zulassungshemmnis. Bericksichtigt wurden dartber hinaus, soweit sinnvoll, die Konformitat
mit bundesweit vorhandenen Indikatorensitzen' sowie die Inhalte der bisherigen Bewer-
tungsmethodik zum BVWP.

Bei der Kriterienauswahl ist auch zu bericksichtigen, dass auf der Ebene des BVWP die
Trassenfihrung des jeweiligen Verkehrsinfrastrukturvorhabens in der Regel noch nicht kon-
kret festgelegt ist. Dies bedeutet, dass Umweltauswirkungen, die stark von der konkreten
Trassenflhrung abhangen oder die anhand einer Feintrassierung auf nachfolgenden Pla-
nungsebenen vermeidbar sind — z.B. Auswirkungen auf Streusiedlungen, kleinrdumige Bio-
topstrukturen oder kleinrdumige Denkmalbereiche — mit den ausgewahlten Kriterien nicht
erfasst werden mussen.

Lokale, Einzelprojekte betreffende Umweltauswirkungen kénnen in der SUP zum BVWP nur
soweit eine Rolle spielen, wie diese fur die Dringlichkeitseinstufung der Projekte von ent-
scheidungserheblicher Bedeutung sind. Auch insoweit sind die Kriterien und Grundsatze des
§ 14f Abs. 2 und Abs. 3 UVPG zur Festlegung und Abgrenzung des Untersuchungsrahmens
zu beachten. Die SUP zum BVWP erfasst nur die erste Stufe innerhalb eines mehrstufigen
Planungs- und Zulassungsprozesses. Eine Reihe von Umweltauswirkungen kénnen auf
Grund ihrer Art und der dazu erforderlichen Detailliertheit der Prufung erst auf den nachfol-
genden Planungs- oder Zulassungsebenen im Detail gepruft werden.

Der fur die SUP zum BVWP angewandte Kriterienkatalog erstreckt sich auch auf die um-
weltbezogenen Kriterien, die im Rahmen der monetarisierten Nutzen-Kosten-Analyse zum
BVWP gepruft werden. Der Kriterienkatalog besteht dementsprechend aus einem ersten Teil
mit monetarisierten Umweltkriterien der Nutzen-Kosten-Analyse und einem zweiten Teil mit
erganzenden nicht-monetarisierten Umweltkriterien. Der Kriterienkatalog des zweiten Teils
ersetzt auf der Ebene der Projektbewertung die aus dem BVWP 2003 bekannte Umweltrisi-
koeinschatzung. Integriert ist dartiber hinaus eine FFH-Vertraglichkeitseinschatzung.

! Zu nennen sind hier insbesondere die Indikatoren- bzw. Fortschrittsberichte zur Nachhaltigen Entwicklung in Deutschland des
Statistischen Bundesamtes, die Kernindikatoren fir Bund und Lander der Umweltministerkonferenz (UMK-Kernindikatoren
bzw. Landerinitiative Kernindikatoren) sowie das Kernindikatorensystem (KIS) des Umweltbundesamtes.
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Die nachfolgend dargestellten Kriterien bilden die inhaltliche Grundlage fur die Trassenplau-
sibilisierung aus Umweltsicht, fir den Umweltbeitrag zur Projektbewertung und flr den Um-
weltbeitrag zur Gesamtplanbewertung. Sie bilden die Grundlage sowohl fir die Umweltpri-
fung auf der Projektebene als auch fir die Umweltprifung auf der Netzebene.

4.4.2 Monetarisierte Umweltkriterien zur SUP

Die in Tab. 4 dargestellten umweltbezogenen Kriterien werden fir die SUP zum BVWP 2030
ohne Informationsverlust aus der Nutzen-Kosten-Analyse tGbernommen. Die im Rahmen der
Nutzen-Kosten-Analyse ermittelten Umweltnutzen werden monetar bewertet. Die Kriterien
erstrecken sich auf den Schutz der menschlichen Gesundheit im besiedelten und unbesie-
delten Bereich (Gerdusche und Luftschadstoffe) sowie den Klimaschutz. Erfasst werden so-
mit gemak Tab. 2 und Tab. 3 in Kap. 4.3 die Zielbereiche 1,2 und 9

Die Ermittlung der relevanten Wirkungen, die die Grundlage fiir die monetarisierte Bewertung
der Kriterien bildet, erfolgt jeweils durch eine Differenzbetrachtung eines verkehrlichen Be-
zugsfalls ohne das jeweilige BVWP-relevante Projekt (Einzelprojektebene) bzw. ohne die
Summe der Projekte der entsprechenden Bedarfsklasse (Gesamtplanebene).

Details der Ermittlung und Bewertung der monetarisierten Kriterien ergeben sich aus dem
FE-Vorhaben Nr. 96097/2011 ,Grundséatzliche Uberpriifung und Weiterentwicklung der Nut-
zen-Kosten-Analyse im Bewertungsverfahren der Bundesverkehrswegeplanung® sowie dem
Methodenhandbuch zum Bundesverkehrswegeplan 2030.

Im Umweltbericht wird fir die monetare Bewertung grundsatzlich der Barwert in Mio. Euro
als kumulierter Wert Gber die betrachteten Jahre angegeben und nicht die Kosten bzw. Nut-
zen pro Jahr. Negative Geldwerte zeigen einen negativen Nutzen an, d.h. hier treten zusatz-
liche negative Umwelteffekte auf, z.B. zusatzliche CO,-Emissionen oder Luftschadstoffemis-
sionen. Positive Werte zeigen einen positiven Nutzen, d.h. hier kommt es z.B. zu einer Ver-
ringerung von CO,-Emissionen oder zu einer Verbesserung der Larmsituation.
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Tab. 4: Kriterienkatalog zur Beurteilung der umwelt- und naturschutzfachlichen Wirkungen
des BVWP - Teil 1: Monetarisierte Umweltkriterien aus der Nutzen-Kosten-Analyse

Nr. | Kurzbeschreibung des Kriteriums BilanzgroRe

1.1 | Veranderung der Anzahl von Verkehrslarm betroffener Einwohner Anzahl Einwohner
(getrennt nach Neubelastung oder starker betroffen und Entlastung)

1.2 | Veranderung der Gerduschbelastung aulRerorts (fiktive aul3erdrtliche Flache der fiktiven
Larmschutzwand) Larmschutzwand in

gm

1.3 | Kohlendioxid-Emissionen (CO,) Tonnen/Jahr (t/a)
(aus Betrieb und CO,-Aquivalenten aus Lebenszyklusemissionen)

1.4 | 1.4.a) Luftschadstoff-Emissionen — Stickoxide (NOy) Tonnen/Jahr (t/a)
1.4.b) Luftschadstoff-Emissionen — Kohlenmonoxid (CO) Tonnen/Jahr (t/a)
1.4.c) Luftschadstoff-Emissionen — Kohlenwasserstoffe (HC) Tonnen/Jahr (t/a)
1.4.d) Luftschadstoff-Emissionen — Feinstaub Tonnen/Jahr (t/a)
1.4.e) Luftschadstoff-Emissionen — Schwefeldioxid (SO.) Tonnen/Jahr (t/a)

Zu Kriterium 1.1)

Das Kriterium 1.1 bezieht sich auf Larmwirkungen im besiedelten Gebiet. Diese werden bei
Stralden- und Schienenprojekten betrachtet. Da die Larmemissionen der Schifffahrt ver-
gleichsweise gering sind, werden sie bei Wasserstralenvorhaben vernachlassigt. Der Larm
innerorts wird anhand des Wirkungspfadansatzes berechnet und bewertet. Als Bilanzgrélie
wird die Anzahl der starker bzw. neu belasteten und der entlasteten Einwohner fur die SUP
ausgewiesen. Die Berechnung in der Nutzen-Kosten-Analyse bertcksichtigt die Hohe der
Veranderung der Gerauschbelastung.

Zu Kriterium 1.2)

Erganzend zu Kriterium 1.1 berlcksichtigt Kriterium 1.2 die Larmwirkungen in unbesiedeltem
Gebiet. Im Fokus der Bewertung steht dabei der Schutz des unbesiedelten Freiraums aus
Grinden der landschaftsgebundenen ruhigen Erholung. Mit erfasst ist dariber hinaus der
Schutz der Biodiversitat (larmsensible Arten).

Ein einheitlicher oder gesetzlich festgelegter Grenz- oder Richtwert zum Schutz des Frei-
raums gegen Gerauschimmissionen existiert nicht. Gegentiber dem BVWP 2003 wird im
BVWP 2030 ein Zielwert von 55 dB(A) angesetzt. Soweit mdglich und sinnvoll wurden dabei
(beim Verkehrstrager Schiene) die schiitzenswerten Gebiete berlicksichtigt. Grenzen erge-
ben sich vor allem daraus, dass die Larmberechnung fur derart grole Raume das Gelande
(Relief) nicht berlcksichtigen kann. Als BilanzgrofRe wird die Flache von fiktiven Larm-
schutzwanden ermittelt, die nétig ware, um bei projektbedingten bzw. netzbedingten Ande-
rungen in der Grélkenordnung von 2 dB(A) oder mehr in 100 m Entfernung von der geplanten
Trasse den Zielwert von 55 dB(A) einzuhalten.
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Zu Kriterium 1.3)

Das Kriterium 1.3 erfasst die CO,-Emissionen aus der prognostizierten Veranderung der
Verkehrsstréome im betroffenen Netz und die CO,-Aquivalente der sog. Lebenszyklusemissi-
onen. Unter ,Lebenszyklusemissionen“ werden alle THG-Emissionen verstanden, die mit
den Erstinvestitionen, Reinvestitionen der Streckenunterhaltung und dem Betrieb der zu be-
wertenden InfrastrukturmaRnahme verbunden sind. Beriicksichtigt und als CO,-Aquivalente
zusammengefasst sind sadmtliche Arten von Treibhausgasen.

Zu Kriterium 1.4)

Das Kriterium 1.4 erfasst Schaden durch Luftschadstoffe: Stickstoffoxide (NOyx), Kohlenmo-
noxid (CO), Kohlenwasserstoffe (HC), Feinstaub und Schwefeldioxid (SO,). Fur alle Ver-
kehrstrager werden fir die SUP die Emissionsmengen, angegeben in Tonnen pro Jahr (t/a),
bilanziert. Sie werden anhand der prognostizierten Veranderung der Verkehrsstrome im be-
troffenen Netz berechnet.

4.4.3 Nicht-monetarisierte Umweltkriterien zur SUP

Die nicht-monetarisierten Umweltkriterien erganzen die Kriterien der Nutzen-Kosten-Analyse,
um die durch die geplanten Aus- und Neubauprojekte verursachte Inanspruchnahme und
Beeintrachtigung von Raumen mit besonderen Umweltqualitdten zu ermitteln, zu beschrei-
ben und zu bewerten. Dazu wurden bundesweite Flachenkulissen, d.h. abgrenzbare Rdume
mit besonderer Bedeutung fiir den Schutz von Tieren und Pflanzen, den Bodenschutz, den
Schutz von Grund- und Oberflachengewassern, den Schutz von Erholungs- und Land-
schaftsraumen sowie den Schutz von Kulturgutern erstellt. Mit den Kriterien sind gemaf Tab.
2 und Tab. 3 in Kap. 4.3 die Zielbereiche 3-8 und 10-12 abgedeckt. Bilanziert werden je nach
Kriterien Durchfahrungslangen, die Anzahl von Zerschneidungen und flachenhafte Inan-
spruchnahmen sowie indirekte Wirkungen im unmittelbaren Umfeld der geplanten Ver-
kehrstrassen.
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Tab. 5:

Kriterienkatalog zur Beurteilung der umwelt- und naturschutzfachlichen Wirkungen
des BVWP — Teil 2: Nicht-monetarisierte Umweltkriterien

Nr. | Kurzbeschreibung des Kriteriums BilanzgroRBe
2.1 | Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von Naturschutzvor- Flache in [ha]
rangflachen mit herausragender Bedeutung (Natura 2000- (unmittelbare Inanspruch-
Gebietsnetz / Naturschutzgebiet / Nationalpark / Kern- und nahme und indirekte Beein-
Pflegezonen von Biospharenreservaten / Naturschutzgrof3- trachtigungen in WZ)
projekt des Bundes, UNESCO-Weltnaturerbe, Ramsar-
Feuchtgebiete)
2.2 | Erhebliche Beeintrachtigungen von Natura 2000-Gebieten betroffene Gebiete [Anzahl]
(Natura 2000-Vertraglichkeitseinschatzung) (unmittelbare Inanspruch-
nahme und indirekte Beein-
trachtigungen in WZ)
2.3 | Inanspruchnahme von unzerschnittenen Kernraumen (UFR Flache in [ha]
250) der BfN-Lebensraumnetzwerke (unmittelbare Inanspruch-
nahme und indirekte Beein-
trachtigungen in WZ)
2.4 | 2.4.1a) Zerschneidung von unzerschnittenen GroRraumen Zerschneidungslange in [km]
(UFR 1.000/1.500) der BfN-Lebensraumnetzwerke (Feucht-, (Trassierungsachse)
Trocken- und Waldlebensraume)
2.4.1b) Zerschneidung von unzerschnittenen GroRrdumen Zerschneidungslange in [km]
(UFR 1.500) der BfN-Lebensraumnetzwerke (Grof3saugerle- (Trassierungsachse)
bensraume)
2.4.1c) Zerschneidung von national bedeutsamen Lebens- Zerschneidungen von Ach-
raumachsen/-korridoren sen/Korridoren [Anzahl]
2.4.2 Wiedervernetzung von Lebensraumnetzwerken bei Wiedervernetzungen hervor-
Ausbauprojekten ragender Wiedervernet-
zungsabschnitte [Anzahl]
(manuelle Einzelfallprifung)
2.5 | Flacheninanspruchnahme gemaf Nachhaltigkeitsstrategie Flache in [ha]
(versiegelte und nicht versiegelte Flachen) (Inanspruchnahme gemaf
Nachhaltigkeitsstrategie)
2.6 | Durchfahrung von Uberschwemmungsgebieten Durchfahrungslange in [km]
(Trassierungsachse)
2.7 | Durchfahrung von Wasserschutzgebieten Durchfahrungslange in [km]
(Trassierungsachse)
2.8 | Zerschneidung Unzerschnittener Verkehrsarmer Raume Flachenverlust in [ha]
(UZVR >100 gkm nach BfN) (Trassierungsachse, Bilan-
zierung von verbleibenden
wirksamen Restflachen)
2.9 | Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von Vorrangflachen des Flache in [ha]

Kulturguter- und Landschaftsschutzes (Naturparke / Land-
schaftsschutzgebiete / UNESCO-Weltkulturerbe / Biospha-
renreservate - soweit nicht unter Kriterium 2.1 erfasst)

(unmittelbare Inanspruch-
nahme und indirekte Beein-
trachtigungen in WZ)
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Zu Kriterium 2.1)

Kriterium 2.1 erfasst die potenzielle Betroffenheit von Naturschutzvorrangflachen mit gesetz-
lichem Schutzstatus und/oder besonderer naturschutzfachlicher Bedeutung.

Im Rahmen der Einzelprojekt- und Gesamtplanbewertung wird die flachige Inanspruchnah-
me einschlieBlich indirekter Betroffenheiten im Nahbereich einer Streckenfuhrung ermittelt
und bewertet. Tunnelstrecken werden konfliktvermeidend berilicksichtigt.

Fur die Trassenplausibilisierung wird die flachige Inanspruchnahme einschliel3lich indirekter
Betroffenheiten im Nahbereich einer Streckenfihrung ermittelt und es wird Uberschlagig ge-
pruft, ob diese Betroffenheit vermeidbar ware.

Die UNESCO-Weltnaturerbestatten Wattenmeer und Buchenwalder sind von anderen Natur-
schutzvorrangflachen mit herausragender Bedeutung Uberlagert. Die UNESCO-
Weltnaturerbestatte Grube Messel ist gesondert zu erfassen, da sie nur als Naturpark natur-
schutzrechtlich geschutzt ist. Die offiziellen Pufferflachen werden nicht mit bertcksichtigt, da
auch die anderen Naturschutzvorrangflachen in der Regel ohne spezielle Pufferflachen aus-
gewiesen sind.

Die Natura 2000-Gebietskulisse umfasst FFH-Gebiete sowie Europaische Vogelschutzgebie-
te. Da die Feuchtgebiete von internationaler Bedeutung gemafll Ramsar-Konvention
(Ramsar-Gebiete) als Lebensraum fur Wasser- und Watvogel nicht vollstédndig von der Ge-
bietskulisse der Europaischen Vogelschutzgebiete erfasst sind, werden sie ebenfalls in die
Gebietskulisse des Kriteriums 2.1 integriert.

Bei den NaturschutzgroRRprojekten wird nur die Kernzone, nicht das gesamte Projektgebiet in
die Flachenkulisse einbezogen. Nur fiur die Kernzone bestehen in den Fdrderrichtlinien
strenge qualitative Anforderungen im Hinblick auf einen naturschutzrechtlichen Schutzstatus
(siehe http://www.bfn.de/fileadmin/MDB/documents/frili_ngp.pdf).

Kleinflachige Schutzzonen wie z.B. Naturdenkmaler oder geschitzte Landschaftsbestandtei-
le wurden hier auRer Acht gelassen, da die Betroffenheit derartig kleinflachiger Strukturen
erst im Zuge einer Feintrassierung der Verkehrswege hinreichend konkret prognostiziert
werden kann.

Zu Kriterium 2.2)

Die Betroffenheit von Natura 2000-Gebieten wird — neben einer flachenmaRigen Bilanz in
Kriterium 2.1 — in einer speziellen Natura 2000-Erheblichkeitsabschatzung im Rahmen der
Einzelprojekt- und Gesamtplanbewertung gesondert ermittelt und dargestellt. Es soll eine
Aussage getroffen werden, flr wie viele Natura 2000-Gebiete eine erhebliche Beeintrachti-
gung von Schutzzielen wahrscheinlich bzw. moglich (nicht auszuschlief3en) ist.

Fir die Trassenplausibilisierung spielt dieses Kriterium keine Rolle, da Natura 2000-Gebiete
auch mit Kriterium 2.1 erfasst sind.
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Zu den Kriterien 2.3 und 2.4)

Beide Kriterien basieren auf aktuellen bundesweiten Fachdatensatzen des Bundesamtes fur
Naturschutz (BfN) zum Lebensraumverbund, den national bedeutsamen unzerschnittenen
Funktionsrdaumen (UFR). Diese Datensatze wurden im Oktober 2012 im Rahmen eines FE-
Vorhabens des Bundesamtes fur Naturschutz (BfN 2013) fertiggestellt und den Landern
dann unmittelbar in Form von Shape-Dateien zur Anwendung zur Verfigung gestellt. Den
Datensatzen ist eine ausfuhrliche Erlauterung zur Anwendung beigefligt. Die nachfolgenden
Ausfiihrungen geben einen Uberblick.

Als  Unzerschnittene  Funktionsraume (UFR) werden  Teilrdume der  BfN-
Lebensraumnetzwerke beschrieben, die durch Verkehrsinfrastruktur mit erheblicher Bar-
rierewirkung begrenzt, aber selbst nicht zerschnitten werden. Die UFR sind damit ein Maf}
fur die Habitatzerschneidung. Mit den Unzerschnittenen verkehrsarmen Raumen (UZVR;
siehe Kriterium 2.8) wird dem gegenuber die flachenhafte Landschaftszerschneidung be-
schrieben, deren Merkmale die FlachengroRe und die Abwesenheit von Stérung im Sinne
von Ruhe durch den Verkehr sind.

Die Fachdatensatze zu den BfN-Lebensraumnetzwerken umfassen im Einzelnen folgende
Inhalte:

— Als Flachenkulisse fur das Kriterium 2.3 liegt ein aggregierter Datensatz zu den nati-
onal bedeutsamen unzerschnittenen Kernrdumen der Lebensraumnetzwerke vor. Die
Kernraume (UFR 250) wurden fir die Lebensraumgruppen Trockenlebensraume,
Feuchtlebensraume und naturnahe Waldlebensraume erstellt (HANEL & RECK 2011).
Ausgehend von den Daten der amtlichen landesweiten Biotopkartierungen werden
die innerhalb einer definierten Distanzklasse von 250 m beieinander liegenden Fla-
chen zu einem Kernraum zusammengefasst (UFR 250). Fur die Bewertungsaufgaben
zum BVWP werden aus dieser Kulisse nur solche Kernrdume zu Grunde gelegt, die
von Ubergeordneter bundesweiter Bedeutung und damit fir die Zwecke der Umwelt-
bewertung auf Ebene des BVWP geeignet sind. Eine groRe Zahl von UFR mit sehr
kleinen Biotopflachenanteilen sind mafstabsbedingt davon ausgenommen (BFN
2013).

— Als Flachenkulisse fir das Kriterium 2.4 liegen zwei Datensatze zu den unzerschnit-
tenen Grolirdumen vor. Die Flachenkulisse des Kriteriums 2.4.1 a) entspricht der ag-
gregierten Kulisse der Feucht-, Trocken- und naturnahen Waldlebensraumen, in de-
nen die tatsachlich vorhandenen Biotopflachen lber die Distanzklasse von 1000 m
bzw. 1500 m bei Trockenlebensrdumen grof3flachiger aggregiert werden (UFR
1.000/1.500). Die Flachenkulisse des Kriteriums 2.4.1 b) reprasentiert die Grol3le-
bensraume der waldbewohnenden Grof3sauger, deren potentiellen Habitate tber die
Distanzklasse von 1500 m zusammengefasst wurden. Analog zu den Kernrdumen
werden fur die Bewertung der Kriterien 2.4.1 a) und b) nur solche Grol3raume ausge-
wahlt, die von ubergeordneter bundesweiter Bedeutung sind.
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— Kiriterium 2.4 umfasst erganzend zu den UFR 1.000/1.500 die national bedeutsamen
Lebensraumsachsen/-korridore (Kriterium 2.4.1 c¢). Diese Achsen bzw. Korridore
kennzeichnen unabhangig von der aktuellen Zerschneidung durch Verkehrswege den
groRraumigen Zusammenhang der Kern- und Grofiraume des Lebensraumverbun-
des. Sie liegen fir alle vier Anspruchstypen (Trockenlebensraume, Feuchtlebens-
raume, naturnahe Waldlebensraume und Grolisaugerlebensraume) vor.

— Dem Kriterium 2.4 wird zur Beurteilung der Ausbauprojekte auch das Kriterium ,her-
vorragende Wiedervernetzungsabschnitte“ zugeordnet (Kriterium 2.4.2). Die Auswahl
geht zuriick auf das F+E-Vorhaben 3507 82 090 des Bundesamtes fur Naturschutz
(verdffentlicht in HANEL & RECK 2011). Dort wurden bundesweit prioritdre Wiederver-
netzungsabschnitte an StralRen mit hoher Verkehrsstarke (DTV 24h >10.000 Kfz) er-
mittelt, die im dkologischen Vernetzungszusammenhang eine besonders schwerwie-
gende Zerschneidungswirkung entfalten. Die Wiedervernetzungsprioritaten liegen wie
auch die Achsen/Korridore flr vier Anspruchstypen (Trockenlebensraume, Feuchtle-
bensraume, naturnahe Waldlebensraume und Grof3sdugerlebensraume) und in 5 na-
tionalen Bedeutungsklassen (1 entspricht der héchsten, 5 der niedrigsten Prioritat aus
nationaler Sicht) vor. Fur die Zwecke des BVWP werden die Bedeutungsklassen 1-3
ausgewahlt und als ,hervorragende Wiedervernetzungsabschnitte® bezeichnet (BfN
2013).

Fir die Projektanmeldung der Neubauvorhaben und die Plausibilisierung sollen folgende
Grundséatze gelten:

1.

Kernraume (UFR 250 bzw. Flachenkulisse des Kriteriums 2.3) sind moglichst zu umfah-
ren.

Querungen von nationalen Lebensraumachsen/-korridoren und Hauptverbundachsen der
Lander sollen nach Mdglichkeit vermieden werden.

Trassen sollen nicht Iangs in den o0.g. Achsen/Korridoren gefiihrt werden.

Die unvermeidbare Querung einer nationalen Achse oder eines ausgedehnten Kern-
raums (UFR 250) soll auf Engstellen der UFR mit guten Voraussetzungen zur Anlage von
Tierquerungshilfen gelenkt werden.

Bei unvermeidbarer Querung von national bedeutsamen Achsen/Korridoren, Hauptver-
bundachsen der Lander oder von UFR-Kernrdumen ist die 6kologisch begriindete Auf-
weitung / Aufwertung von verkehrstechnisch erforderlichen Ingenieurbauwerken und /
oder die Anlage zusatzlicher Querungshilfen in die Kostenschatzung einzubeziehen.

Ausbauvorhaben sollen in den Fallen durch MaRnahmen zur Verbesserung der 6kologi-
schen Durchlassigkeit qualifiziert werden, wenn sie ,hervorragende Abschnitte zur Wieder-
vernetzung® betreffen. In einem solchen Fall ist von der projektmeldenden Stelle im Grund-
satz ein geeignetes Bauwerk einzuplanen.
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Bei Neu- und Ausbauvorhaben sind die Mindeststandards des Merkblattes fir Tierquerungs-
hilfen an Straflen (MAQ) — Grunbricken in der Regel mit nutzbaren Breiten von mind. 30 bis
50 m — zu berlcksichtigen. Die projektmeldende Stelle war aufgefordert, zu begriinden,
wenn eine entsprechende zusatzliche Tierquerungshilfe - z. B. wegen bereits eingeplanter
Tunnel oder Briickenbauwerke - nicht fir notwendig erachtet wurde.

Fir die Netzebene werden die auf der Projektebene ermittelten Zerschneidungen, Zer-
schneidungslangen oder Flacheninanspruchnahmen auf geeignete Weise zusammengefihrt.

Zu Kriterium 2.5)

Das Kriterium Flacheninanspruchnahme soll der Uberpriifung dienen, inwieweit der BVWP
zum Ziel der Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung, die Zunahme von Siedlungs-
und Verkehrsflache zu reduzieren (30 ha-Ziel), beitragen kann. Das Kriterium wird somit pri-
mar fir die Netzebene, d. h. zur Ermittlung der Wirkungen des BVWP insgesamt genutzt.
Das Kriterium erfordert die Uberschlagige Abschatzung der Brutto-Flacheninanspruchnahme
des Verkehrsweges einschliel3lich aller Verkehrsbegleitflachen (versiegelte und nicht versie-
gelte Verkehrsflachen einschl. Béschungsflachen, Damme, Einschnitte). Wasserflachen der
Bundeswasserstralen sind nicht einzubeziehen. Als Grundlage dazu soll eine Darstellung
der Brutto-Flacheninanspruchnahme je Projekt auch im Rahmen der Projektbewertung erfol-
gen (siehe Kap. 4.7.4.1). Eine Bewertung auf Projektebene fir dieses Kriterium erfolgt nicht.
Fur die Gesamtplanebene wird erganzend abgeschatzt, welcher Anteil der Flacheninan-
spruchnahme einer vollstandigen Versiegelung unterliegt.

Fir die Trassenplausibilisierung aus Umweltsicht hat das Kriterium keine Bedeutung.

Zu Kriterium 2.6)

Im Rahmen der Ermittlung und Beschreibung der Umweltauswirkungen auf Projekt- und auf
Netzebene wird die Durchfahrungslange von Uberschwemmungsgebieten gemaR § 76 WHG
durch eine Verkehrsinfrastrukturtrasse ermittelt und bewertet. Tunnelstrecken und Bricken-
bauwerke / Aufstanderungen werden konfliktvermeidend bertcksichtigt, d. h. bei der Kon-
fliktermittlung ausgeklammert.

Fur die Trassenplausibilisierung ist zu berlcksichtigen, dass nach den Vorgaben des Was-
serhaushaltsgesetzes die Funktion von Uberschwemmungsgebieten fiir den Hochwasser-
schutz nicht eingeschrankt werden darf. Ist die Durchfahrung nicht vermeidbar, sind grund-
satzlich Mehrkosten fir eine das Uberschwemmungsgebiet nicht beeintréchtigende Trassen-
fuhrung (Brucke, Aufstanderung) einzuplanen. Die projektmeldenden Stellen wurden aufge-
fordert, in den Fallen, in denen der Kostenschatzung eine technisch weniger aufwandige
Lésung zugrunde gelegt wurde (z. B. Damm mit Durchlassen, externe Kompensation des
Verlustes an Retentionsraum), die Machbarkeit gesondert zu begriinden. Dies wurde im
Rahmen der Trassenplausibilisierung gepruft.

Zur summarischen Darstellung auf der Netzebene werden die Durchfahrungslangen der ein-
zelnen Projekte ermittelt.
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Zu Kriterium 2.7)

Im Rahmen der Projektbewertung auf Projekt- und auf Netzebene wird die Durchfahrungs-
lange von Wasserschutzgebieten der engeren Schutzzonen (Zonen | und Il gemar § 51
WHG, auch Heilquellenschutzgebiete gemal § 53 WHG) einer Verkehrsinfrastrukturtrasse
ermittelt. Aufgrund der vorgeschriebenen besonderen Schutzvorkehrungen beim Bau eines
Verkehrswegs (z. B. bei Stralken gemal Richtlinie zum StralRenbau in Wasserschutzgebie-
ten RiStWag) bleibt die Betroffenheit der Wasserschutzzone 11l in der Bewertung unberick-
sichtigt.

Im Rahmen der Trassenplausibilisierung wird geprift, ob die Betroffenheit von Wasser-
schutzgebieten (WSG |, Il und auch Zone Ill) soweit moglich vermieden wurde.

Zu Kriterium 2.8)

Bei diesem Kriterium soll die Betroffenheit der Unzerschnittenen Verkehrsarmen Raume
(UZVR) >100gkm (BfN) ermittelt werden. Fur die Projektbewertung ist vorgesehen, die Gro-
Re der verbleibenden UZVR-Restflichen zu ermitteln und zu prifen, ob die UZVR-
MindestgroRe bei diesen Restflachen unterschritten wird. Falls beide die UZVR-
Mindestflache noch einhalten, ist die Funktionsminderung mit 50% der Flachengrofle der
kleineren Flache in die Darstellung der Betroffenheit einzustellen. Unterschreitet eine entste-
hende Restflache die MindestgréRe von 100gkm, ist diese Flache als Verlust zu werten. Ein
ehemaliger UZVR geht vollstandig verloren, wenn alle Teilflachen die MindestgroRe unter-
schreiten.

Im Rahmen der Trassenplausibilisierung wurde gepriift, ob eine Betroffenheit vorliegt und —
falls ja — eine Begrundung vorliegt, dass eine Bundelung mit bestehenden Verkehrswegen
ausgeschlossen ist.

Zu Kriterium 2.9)

Diese Schutzgebietskategorien sind i. d. R. grof¥flachig ausgebildet und haben gegeniber
den Schutzgebietskategorien des Kriteriums 2.1 eine nachgeordnete Bedeutung.

Im Rahmen der Projektbewertung und der Gesamtplanbewertung wird die flachige Inan-
spruchnahme einschl. indirekter Betroffenheiten im Nahbereich einer Verkehrsinfrastruktur-
trasse ermittelt und bewertet. Tunnelstrecken werden konfliktvermeidend bericksichtigt.

Bei den UNESCO-Weltkulturerbestatten werden die offiziellen Pufferzonen mit in die Ge-
bietskulisse einbezogen.

Kriterium 2.9 wird im Rahmen der Trassenplausibilisierung nicht bertcksichtigt.
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4.4.4 Zuordnung der Kriterien zu den Schutzgiitern der SUP

Die zur Bewertung der Umweltwirkungen herangezogenen Kriterien decken alle im UVPG
genannten Schutzguter ab. Die folgende Tab. 6 ordnet den verschiedenen Kriterien die ent-
sprechenden Schutzguter zu, wobei z. T. Mehrfachwirkungen auftreten.

Tab. 6: Zuordnung der Kriterien zu den Schutzgiitern der SUP

™ o O
< | & & .
s |G 2 2
@ 7] o 3
- < 1823 = | £
Schutzgut 2 = 5 Be|cl| 5 g 5| 9
E |82 |sS|8| 3|e |82
= o= | 90| 8 © S || 8
£ e>|@a| 2| 5|55
S |22 S =213 &
- E
S|z |9 2
A A ()] (<)) ()]
Kriterien N O =
1.1 |Gerduschbelastung innerorts 1 XX
1.2 |Emission von Luftschadstoffen 2,5 XX XX X X X
1.3 |CO,-Emissionen 9 X X X XX X
1.4 |Gerauschbelastung aufderorts 11 XX X XX
Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von 3,7
2.1 B X XX XX | XX XX
Naturschutzvorrangflachen
29 Erhebliche Beeintrachtigungen von Natura | 3,7 - x x
’ 2000-Gebieten
Inanspruchnahme von unzerschnittenen 4,7
2.3 |Kernrdumen der BfN- XX X X X
Lebensraumnetzwerke
Zerschneidung GroRrdume, Ach- 4
2.4 |sen/Korridore der BfN- XX X X
Lebensraumnetzwerke
2.5 |Flacheninanspruchnahme 6 X XX | X X X
26 D_urchfahrung von Uberschwemmungsge- | 7,8 x X X
bieten
2.7 |Durchfahrung von Wasserschutzgebieten 2,8 X X XX
2.8 |Zerschneidung von UZVR 10, 12 X XX X
Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von 10,
2.9 |Vorrangflachen des Kulturgiter- und 11,12 | xx X X XX | XX
Landschaftsschutzes

*) XX = Wesentlicher Schutzgutbezug, X = Erganzender Schutzgutbezug.

4.4.5 Daten- und Informationsgrundlagen

Die Daten fur die Beschreibung und Bewertung der Umweltauswirkungen auf der Basis der
monetarisierten Kriterien werden 1:1 aus der Nutzen-Kosten-Analyse Ubernommen. Die ent-
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sprechenden Datengrundlagen sind im Methodenhandbuch zum Bundesverkehrswegeplan
2030 dokumentiert.

Fur die Beschreibung und Bewertung der Betroffenheit der Gruppe der nicht-monetarisierten
Kriterien wird ein umfangreicher Satz an bundesweiten naturschutzfachlichen Geofachdaten
genutzt. Tab. 7 gibt einen Uberblick (iber diese Daten und ihre Herkunft. Die Daten liegen zu
groRen Teilen bundesweit harmonisiert vor. Ausnahmen sind die Daten zu den Uber-
schwemmungsgebieten, die bei den jeweiligen Umweltverwaltungen der Lander abgefordert
und landerlbergreifend harmonisiert werden.

Tab. 7: Ubersicht zu den Datenquellen fiir die Beschreibung der nicht-monetarisierten Um-
weltkriterien
Datensatz Institution Aktualitat Datenquelle
Natura 2000-Gebiete BfN 2012 Schutzgebietsdaten fiir
(FFH-Gebiete / Vogel- Deutschland des Bundesam-
schutzgebiete-SPA) tes fur Naturschutz (LANIS-
Biospharenreservate 2011 (mit Bund)
Zonierung)
Nationalparke 2012
Naturparke 2013
Landschaftsschutzgebiete 2012
Naturschutzgebiete 2012
Ramsar-Gebiete 2013
Naturschutzgrof3projekte 2013
des Bundes
UFR-Kernrdume der BfN- BfN 2012 Bundesamtes fiir Natur-
Lebensraumnetzwerke schutz (LANIS-Bund)
UFR-GroRraume der BfN- 2012 Ergebnisse des FE-
Lebensraumnetzwerke Vorhaben ,,OkOlOgiSChe Risi-
Nationale Lebensraumach- 2012 koeinschatzungen auf Bun-
sen / -korridore der BfN- desebene” (FKZ 3510 82
Lebensraumnetzwerke 3100, BFN 2013)
Hervorragende Abschnitte 2012
zur Wiedervernetzung von
Lebensrdumen der BfN-
Lebensraumnetzwerke
Unzerschnittene verkehrs- | BfN 2010 Bundesamtes fir Natur-
arme Raume (UZVR) schutz (Fachdaten, erstellt
2013)
Uberschwemmungsgebiete Umweltverwaltungen 2013-2015 | Umweltverwaltungen der
der Lander Lander / Bund/Lander-Portal
WasserBLIcK
Wasserschutzgebiete Umweltverwaltungen 2013-2014 | Umweltverwaltungen der
der Lander Lander / Bund/Lander-Portal
(Ergéanzungen bei WasserBLIcK
unvollstandigen Daten:
BfG)
UNESCO Weltnaturerbe United Nations Educational, | 2013 Einzeln anzufordern bei den
(ohne Pufferflachen) Scientific and Cultural Verwaltungen der Weltnatur-
Organization (UNESCO) - erbestatten
World Heritage Convention
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Datensatz Institution Aktualitat Datenquelle
UNESCO Weltkulturerbe United Nations Educational, | 2013 Einzeln anzufordern bei den
(mit Pufferflachen) Scientific and Cultural Verwaltungen der Weltkul-
Organization (UNESCO) - turerbestatten
World Heritage Convention
Siedlungsflachen BKG 2013 Basis DLM (AAA) / ggf.
Corine Land Cover 2009
Waldflachen / weitere Nut- | BKG 2013 Basis DLM (AAA) / gdf.
zungen Corine Land Cover 2009

Die Datenabfrage erfolgte unmittelbar vor Beginn des projektbezogenen Bewertungsprozes-
ses im lll. Quartal 2013. Der Bewertungsprozess erstreckte sich insgesamt Uber einen Zeit-
raum von etwa 2 Jahren.

Die Abgrenzungen der UNESCO-Weltnaturerbeflachen sowie Weltkulturerbeflachen liegen
offiziell nicht in einem GIS-fahigen Format vor. Zum Teil sind die Abgrenzungen lediglich auf
analogen Karten erfolgt, die bei der UNESCO zusammengestellt und im Internet als PDF
betrachtet werden konnen, z. T. sind sie aber auch einzeln bei den zustandigen Verwaltun-
gen abzurufen. Fir den BVWP wurden die Daten anhand der offiziellen analogen Karten
digitalisiert. Gleichzeitig erfolgte ein Abgleich mit einem Datensatz des BfN.

4.5 Systemabgrenzung
4.5.1 Umgang mit laufenden und fest disponierten MaBRnahmen (Aus- und Neubau)

Im BVWP 2030 werden laufende und fest disponierte Projekte keiner Neubewertung unter-
zogen. Daraus folgt, dass flr diese Projekte grundsatzlich auch keine Projektbewertung in
der SUP vorgenommen wird.

Als  laufend“ gelten MaRnahmen, die bereits im Bau sind bzw. in Kirze begonnen werden
oder fiir die im Rahmen einer Offentlich-Privaten-Partnerschaft (OPP) ein Konzessionsver-
trag besteht bzw. in Kiirze bestehen wird. Sofern BVWP-Projekte mehrere Teilabschnitte
umfassen, sind fur die Einordnung die Teilabschnitte zu betrachten. Dabei wurde folgende
Unterscheidung getroffen:

¢ Noch nicht begonnene Teilabschnitte, die unabhangig voneinander einen verkehrlichen
Nutzen entfalten, werden im BVWP 2030 neu bewertet;

¢ noch nicht begonnene Teilabschnitte, die ihren verkehrlichen Nutzen erst mit Vollendung
der GesamtmalRnahme entfalten, werden, sofern andere Teilabschnitte der MaRnahme
bereits begonnen sind, keiner Neubewertung — also auch keiner Einzelprojektbewertung
in der SUP — unterzogen. In diesen Fallen wird die Gesamtmalnahme als laufend einge-
ordnet.

Die von den laufenden und fest disponierten Projekten ausgehenden Umweltwirkungen sind
entscheidungsneutral, da sie unabhangig von den im BVWP 2030 getroffenen Festlegungen
realisiert werden. Daher werden fir diese Projekte im Umweltbericht keine Umweltauswir-
kungen ausgewiesen. Diese Projekte sind i.d.R. Bestandteil des Bezugsfalls. Einige wenige
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laufende und fest disponierte Projekte wurden erst 2015 beschlossen (z.B. Neubeginne
Stralde im Sommer 2015) und sind daher nicht Bestandteil des Bezugsfalls. Da die Gesamt-
planwirkungen immer im Vergleich zum Bezugsfall ausgewiesen werden, werden die Um-
weltwirkungen dieser Vorhaben im Rahmen der Gesamtplanbetrachtung zusammen mit den
Projekten des Vordringlichen Bedarfs (VB) summarisch ausgewiesen.

4.5.2 Umgang mit planfestgestellten Projekten

Alle Aus- und Neubauprojekte, die nicht als laufend oder fest disponiert eingestuft werden,
werden fir den BVWP noch einmal neu im Hinblick auf das Nutzen-Kosten-Verhaltnis bewer-
tet. Dies gilt folglich auch fur Projekte, die bereits planfestgestellt sind. Noch nicht begonne-
ne planfestgestellte Projekte sind damit Teil des Gesamtplans und werden als solche in die
SUP einbezogen. Allerdings werden planfestgestellte Projekte keiner erneuten umwelt- und
naturschutzfachlichen Beurteilung, bei der die nicht-monetarisierten Umweltwirkungen be-
trachtet werden, unterzogen, da fur diese Projekte bereits eine projektbezogene Umweltver-
traglichkeitsprifung durchgefihrt wurde.

Fur planfestgestellte Vorhaben erfolgt somit in der SUP flr die Einzelprojektebene keine Be-
wertung der im Rahmen der umwelt- und naturschutzfachlichen Beurteilungen ermittelten
Umweltbetroffenheit. Als Vorbereitung fir die Ermittlung der Gesamtplanauswirkungen, die
am Ende des BVWP-Prozesses nach Einordnung der bewerteten Projekte in die Dringlich-
keitskategorien erfolgt, werden allerdings im Rahmen der Untersuchungen zur SUP auch flr
die planfestgestellten Projekte die absoluten Betroffenheitsumfange je Umweltkriterium er-
mittelt, ausgewiesen und anschlieend im Gesamtplan mit bewertet und bertcksichtigt.

4.5.3 Zeitliche Systemabgrenzung - Planungshorizont

Fur die Beurteilung der Gesamtplanwirkung ist die Festlegung eines plausiblen Realisie-
rungszeitraumes erforderlich. Fir den BVWP 2030 wird dazu die fiktive Annahme getroffen,
dass alle Vorhaben des Vordringlichen Bedarfes mit Vordringlichem Bedarf zur Engpassbe-
seitigung bis 2030 baulich umgesetzt oder begonnen werden. Ein Realisierungszeitraum flr
die Vorhaben des Weiteren Bedarfs lasst sich nicht konkret angeben.

Die Setzung eines Realisierungszeitraumes ist besonders bei der Bewertung von Kriterien
relevant, denen ein quantitativer Zielbezug mit zeitlicher Fixierung zugrunde liegt. Dies trifft
im Wesentlichen auf das Kriterium 2.5 (Flacheninanspruchnahme) zu.

4.6 Auf der Projektebene: Trassenplausibilisierung aus Umweltsicht
4.6.1 Uberblick

Die Plausibilitatsprifung in der Phase der Projektanmeldung bzw. Projektdefinition dient da-
zu, fur die in den BVWP einzustellenden Projekte eine mdglichst realistische Schatzung der
Investitionskosten vorzunehmen. Dabei ist auch zu prifen, ob die fur die Projektbewertung
und die Beurteilung der umwelt- und naturschutzfachlichen Wirkungen anzunehmende tech-
nische Ausgestaltung (Trassenverlauf, bautechnische Elemente wie Bricken, Tunnel, ggf.
besondere Tierquerungshilfen) realistisch ist.
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Die projektbezogene Plausibilitdtsprifung umfasst eine ingenieurstechnische, eine umwelt-
bezogene und eine kostenbezogene Prifung. Aus Umweltsicht wird dabei insbesondere ge-
pruft, ob die auf dieser Planungsebene erkennbaren Umweltkonflikte — i. d. R. die Betroffen-
heit von besonders schutzwirdigen Raumkategorien wie Natura 2000-Gebiete oder bedeut-
same Biotopverbundachsen — angemessen vermieden bzw. minimiert wurden, soweit dies
auf dieser Planungsebene erkennbar ist.

4.6.2 Prufgegenstand und Priifumfang

Die Plausibilitatsprifung wurde insgesamt fir mehr als 2.000 Projekte und Projektideen
durchgefuhrt. Insofern war im Vergleich zu nachfolgenden, projektbezogenen Planungsebe-
nen nur eine vergleichsweise Uberschlagige Prifung maglich.

Die Plausibilisierung der Trassierung aus Umweltsicht ist nur flr solche Projekte sinnvoll,
deren Trassierung nicht bereits aufgrund des fortgeschrittenen Planungsstandes optimiert
ist. Auch bei Ausbauprojekten kann von einem reduzierten Prufprogramm ausgegangen
werden, da hier die Lage der Trasse ebenfalls im Grundsatz bereits feststeht.

Je weiter fortgeschritten ein Projekt im Planungsprozess zum Zeitpunkt der Projektanmel-
dung zum BVWP ist, desto konkreter sind auch die Lage und die technische Ausgestaltung
des Projektes festgelegt. Ist bereits die Stufe der Raumordnung / Linienbestimmung erreicht
bzw. abgeschlossen, so kann davon ausgegangen werden, dass eine vertiefte Planungs-
raumanalyse aus Umweltsicht bereits stattgefunden hat und die Trasse entsprechend opti-
miert ist. Weitergehende Konkretisierungen hinsichtlich technischer Trassierungselemente
erfolgen bei StralRenprojekten bis zum fertiggestellten RE-Entwurf und dem Gesehenvermerk
des BMVI. Dem entsprechend kann eine zusatzliche Trassenplausibilitdtsprifung auf BVWP-
Ebene reduziert werden, wenn bei einem Projekt die genannten Planungsebenen bereits
erreicht sind.

Tab. 8 zeigt schematisch die fur die Bearbeitung vorgesehene Abstufung der Priftiefe in
Abhangigkeit von Planungsstand und Neubau/Ausbau fir die Trassenplausibilitatsprifung:
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Tab. 8: Abstufung der Priiftiefe

Trassenplausibilitatspriifung
Planungsstand Neubau Ausbau
ROV oder Linien- vollstandige Prifung reduzierte Prafung mit Schwerpunkt auf
bestimmung noch WSG, Uberschwemmungsgebiete, Wie-
nicht abgeschlos- dervernetzungsabschnitte
sen
ROV oder Linien- reduzierte Prifung mit Schwer-
bestimmung abge- punkt auf Tierquerungshilfen,
schlossen WSG, Uberschwemmungsge-

biete

Gesehenvermerk keine weitergehende Prifung
erteilt
Planfestgestellte keine weitergehende Prifung
Projekte
Laufende Projekte keine Anmeldung / Priifung

4.6.3 Arbeitsschritte
4.6.3.1 Automatisierte GIS-Analyse des Trassenverlaufes

Zuerst erfolgte eine automatisierte GIS-Analyse des Trassenverlaufes. So kann mit relativ
geringem Aufwand geprift werden, ob eine Trasse bestimmte schutzwirdige Raumkatego-
rien trifft. Die digitale Achse des Projektes wird mit den fur die Prifung herangezogenen Fla-
chenkulissen der in Kap. 4.4 dargestellten Kriterien verschnitten. Im Ergebnis der GIS-
Analyse ergibt sich eine Liste von Betroffenheiten der einzelnen Kriterien. Ist eine Betroffen-
heit nicht gegeben, dann ist die Prifung fur dieses Kriterium hinsichtlich der Trassenplausibi-
litdét abgeschlossen. Andernfalls ist im nachsten Schritt zu klaren, ob die Trasse dennoch
plausibel ist.

4.6.3.2 Manuelle Analyse des Trassenverlaufes

Soweit die GIS-gestutzte Analyse eine Betroffenheit fir mindestens ein Kriterium aufzeigt,
wurde in einem zweiten Schritt eine manuelle Analyse des Trassenverlaufs durchgeflhrt. In
diesem Fall wurde geklart, ob aufgrund der raumlichen Situation eine weitergehende Ver-
meidung oder Verminderung der Umweltbetroffenheit moglich ist. Denkbar ware z.B. eine
Trassenverschwenkung, das Einplanen oder Verlangern bestimmter Ingenieurbauwerke zum
Larmschutz, das Einplanen von Tierquerungshilfen oder baulicher SchutzmaRhahmen bei
Betroffenheit von Wasserschutzgebieten/ Uberschwemmungsgebieten.
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4.7 Auf der Projektebene: Umweltbeitrag zur Projektbewertung
4.7.1 Uberblick

Auf der Projektebene besteht das Bewertungsverfahren des BVWP 2030 fir Aus- und Neu-
bauprojekte aus mehreren Modulen (siehe Abb. 4). Die Ergebnisse dieser Bewertungsmodu-
le sind Grundlage fur die Dringlichkeitseinstufung aller im BVWP zu untersuchenden Aus-
und Neubauprojekte. Neben der Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) wird fir jedes Projekt die
umwelt- und naturschutzfachliche Beurteilung sowie die Beurteilung von raumordnerischen
und stadtebaulichen Effekten durchgefuhrt. Der Umweltbeitrag zur Projektbewertung als Teil
der SUP umfasst dabei einen Teil der Nutzen-Kosten-Analyse (Umweltbeitrag Teil 1) sowie
die nicht monetarisierte umwelt- und naturschutzfachliche Beurteilung (Umweltbeitrag Teil 2).

Urmweltbeltrag zur Projektbewertung innerhalb der SUP

Madul A:
Nutzen-Kosten- Analyse |NHA]

Modul B: Umweltbeitrag | Umweltbeitrag Teil 1 Andere Modul C: Modul B
Teil 2 [nicht- i [monetarisicrie NKA-Kriterien Raumordnerische Stidtebauliche
monetarisierte Kriterien) T i Kriterian) Beurteilung Beurtellung
i
Gesamt-NKY

1

Strateglsche Priorisierung und Dringlichkeltseinstufung

Abb. 4: Zusammenhang zwischen dem Umweltbeitrag zur Projektbewertung und den weite-
ren Bausteinen des Projektbewertungsverfahrens zum BVWP 2030

Ein wesentliches Ziel des Umweltbeitrags zur Projektbewertung ist die Schaffung einer Ver-
gleichsmdglichkeit der Projekte hinsichtlich der Betroffenheit von Umweltbelangen. Daher
wurde der Umweltbeitrag zur Projektbewertung nach vergleichbaren Prinzipien fir Projekte
aller Verkehrstrager (Strale, Schiene, Wasserstrale) durchgefiihrt.

Die fir den Umweltbeitrag zur Projektbewertung heranzuziehenden Kriterien sind im Einzel-
nen in Kap. 4.4 dargestellt. Die Kriterien der Gruppe 1 umfassen die monetarisierten um-
weltbezogenen Kriterien der Nutzen-Kosten-Analyse (siehe Kap. 4.4.2). Die Kriterien der
Gruppe 2 werden im Rahmen der nicht-monetarisierten umwelt- und naturschutzfachlichen
Beurteilung betrachtet (siehe Kap. 0) und stellen somit eine Weiterentwicklung der Umweltri-
sikoeinschatzung (URE) zum BVWP 2003 dar.

Die Methodik bertcksichtigt, dass insgesamt eine vierstellige Zahl von Projekten zu bearbei-
ten ist. Daher ist im Vergleich zu nachfolgenden, projektbezogenen Planungsebenen nur
eine entsprechend eingeschrankte Prifung madglich. Im Vergleich zur bisherigen Korridorbe-
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trachtung im URE-Verfahren zum BVWP 2003 basiert der Umweltbeitrag zur Projektbewer-
tung aber dennoch auf einer trassenscharfen und quantifizierten Beurteilung von direkten
und indirekten Beeintrachtigungen. Jedem Projekt liegt eine konkrete Trassierungsachse
zugrunde. Die Bewertung erfolgt fur die Kriterien der Nutzen-Kosten-Analyse monetar und
fur die Kriterien des Umweltbeitrags Teil 2 verbal anhand einer dreistufigen ordinalen Skala
(geringe, mittlere, hohe Umweltbetroffenheit).

Fur einen Vergleich der Projekte zueinander ist eine Aggregation der Ergebnisse je Kriterium
auf Projektebene notwendig. Vorgesehen ist eine Aggregation zu insgesamt zwei Teilergeb-
nissen je Projektbewertung:

1) Nutzensumme Umwelt fur jedes monetarisierte umweltbezogene
Kriterium der NKA?
2) Aggregierte ,Umwelt-Betroffenheit” flir jedes nicht monetarisierte Kriterium

(einschlieBlich Natura 2000-Vertraglichkeitseinschatzung).

Alle Ergebnisse des Umweltbeitrags zur Projektbewertung werden in einem Projektdossier in
Text und Karte dokumentiert und in das Projektinformationssystem (PRINS) eingestellt sowie
im Anhang zu diesem Umweltbericht aufgelistet. Die Dossiers kénnen im Internet unter
www.bvwp2030.de eingesehen werden.

4.7.2 Priifgegenstand und Priifumfang

Grundsatzlich wird fir jedes noch nicht planfestgestellte Neu- und Ausbauprojekt eine um-
weltbezogene Bewertung bzw. Beurteilung anhand der in Kap. 4.4 dargestellten Kriterien
durchgeflhrt.

Far Ausbaumalinahmen der Verkehrswege Stralde und Schiene ist allerdings im Rahmen
des Umweltbeitrags Teil 2 (umwelt- und naturschutzfachliche Beurteilung) ein reduziertes
Prifprogramm vorgesehen. Ausbaumaflnahmen finden durchweg in bereits vorbelasteten
Bereichen statt. Aufgrund der vorhandenen Vorbelastung ist in Bezug auf Zerschneidungsef-
fekte als auch auf Eingriffe in Naturschutzvorrangflachen davon auszugehen, dass Ausbau-
projekte eine gegeniiber Neubauprojekten deutlich reduzierte Eingriffserheblichkeit aufwei-
sen. Der Ausbau erméglicht dartber hinaus haufig, dass z.B. die Durchlassigkeit der Trasse
oder die Kollisionsgefahrdung entlang der Trasse durch Mallnahmen nach dem neuesten
Stand der Technik verbessert werden. Fir Ausbauvorhaben Stralle und Schiene wird die
Projektprifung daher auf folgende nicht-monetarisierte Kriterien beschrankt:

e Erhebliche Beeintrachtigung von Natura 2000-Gebieten (Kriterium 2.2),
e Hervorragende Wiedervernetzungsabschnitte (Kriterium 2.4.2),

2 Der Begriff des ,Nutzens" ist hier technisch zu verstehen. Ein monetarisierbarer Nutzen kann positiv und negativ ausfallen. Ein
negativer Nutzen entspricht aus Umweltsicht einer negativen Veranderung der Umweltqualitat bzw. einer Zunahme von Um-
weltrisiken oder Beeintrachtigungen. Ein positiver Nutzen entspricht einer positiven Veranderung der Umweltqualitat bzw. ei-
ner Abnahme von Umweltrisiken oder Beeintrachtigungen.
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e Flacheninanspruchnahme (Kriterium 2.5).

Treten bei Ausbauprojekten Bauabschnitte auf, die mit Langen gréfter 1.000 m von der be-
stehenden Trassierungsachse deutlich abgertickt sind, sind diese Abschnitte im Regelfall wie
Neubauprojekte zu bewerten. Die Projektlange fir die Normierung des Betroffenheitsum-
fangs auf Projekt-km ergibt sich fir solche Projekte aus der Gesamtprojektlange einschlief3-
lich der Ausbauabschnitte.

WasserstralRenprojekte werden ebenfalls reduziert beurteilt, soweit es sich um Ausbaumalf3-
nahmen an Kanalstrecken und um Knotenpunkt-Ausbaumafinahmen im Wasserstral’ennetz
handelt. Die Beurteilung beschrankt sich dabei auf die Flacheninanspruchnahme und die
Natura 2000-Vertraglichkeitseinschatzung. Ausbaumallnahmen an Flissen werden wie
Neubauprojekte anhand aller Kriterien vollstandig beurteilt.

Bei den Schienenwegeprojekten treten besondere Projekttypen auf, fir die aufgrund der re-
duzierten Umweltrelevanz keine projektspezifische Beurteilung notwendig ist, sondern
grundsatzlich von einer geringen Umweltbetroffenheit ausgegangen werden kann. Hierzu
zahlen folgende Projekttypen:

o Elektrifizierung Schienenstrecke

¢ Blockverdichtung Schienenstrecke

o kleinere MaRnahmen auf dem Bahngelande
¢ Tunnelaufweitung Schienenstrecke.

Weiterhin gibt es Schienenprojekte, die aufgrund noch ausstehender aufwendiger Planungen
erst im Nachgang des BVWP weiter konkretisiert werden kénnen (Phase Il). Ein Bedarfs-
nachweis der Projekte steht noch aus. Fur diesen Potentiellen Bedarf wurde im BVWP zu-
nachst nur ein Investitionsvolumen als Platzhalter im VB und WB reserviert. Dementspre-
chend steht noch nicht fest, welche Projekte Bestandteil des Plans werden, sodass keine
vollwertige Projektbewertung maéglich ist. Um dennoch die Gesamtplanwirkungen des BVWP
umfassend zu beziffern, erfolgte fur die Platzhalter eine Abschatzung der Betroffenheit der
relevanten Umweltkriterien flir die Gesamtplanebene auf der Basis von Durchschnittswerten.

4.7.3 Arbeitsschritte Umweltbeitrag Teil 1: monetarisierte Kriterien

Die monetarisierten Umweltauswirkungen werden nach einem einheitlichen Verfahren be-
wertet. Der Ablauf besteht aus vier Schritten:

1) Festlegung der Trassierung

Um die verschiedenen Effekte berechnen zu kénnen, werden die Projekte als konkrete vo-
raussichtliche Trassierungsachse zugrunde gelegt.
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2) Wirkungsprognose: Ermittlung der Umweltauswirkungen

Fir die zu prufenden Kriterien werden zunachst die MalRnahmenwirkungen des zu bewerten-
den Projektes ermittelt (Wirkungsprognose). Zu diesem Zweck werden die von dem prognos-
tizierten Verkehr im Planfall und Bezugsfall ausgehenden Umweltwirkungen miteinander
verglichen. Der beobachtete Effekt wird dem jeweils zu bewertenden Infrastrukturvorhaben
zugeordnet. So wird in der Wirkungsprognose z.B. die Veranderung der CO,-Emissionen
ermittelt, die auf das Vorhaben zurtickzufiihren ist.

3) Wirkungsbewertung: Monetarisierung der Umweltauswirkungen

Im nachsten Schritt werden die MalRnahmenwirkungen bewertet (Wirkungsbewertung). Die
Wirkungsbewertung erfolgt anhand von Kosten- bzw. Wertansatzen, z.B. in Kosten je Tonne
CO,. Der in Geldeinheiten ausgedrickte Nutzen, z.B. aus der Veranderung an CO,-
Emissionen, kann positiv oder negativ sein. Ein negativer Nutzen entspricht aus Umweltsicht
einer negativen Veranderung der Umweltqualitat bzw. der Zunahme von Beeintrachtigungen.
Ein positiver Nutzen entspricht einer positiven Veranderung der Umweltqualitat bzw. einer
Abnahme von Beeintrachtigungen (ausgedruckt in eingesparten Kosten).

Die monetarisierten Umweltauswirkungen entstammen vollstdndig der Nutzen-Kosten-
Analyse der gesamtwirtschaftlichen Bewertung. Details zu dieser Methodik ergeben sich aus
dem FE-Vorhaben Nr. 96097/2011 ,Grundsétzliche Uberpriifung und Weiterentwicklung der
Nutzen-Kosten-Analyse im Bewertungsverfahren der Bundesverkehrswegeplanung“ sowie
dem Methodenhandbuch zum Bundesverkehrswegeplan 2030.

Die Aggregation der monetaren Bewertung fir jedes einzelne Kriterium erfolgt durch einfa-
che Aufsummierung der Kosten/Nutzen. Diese umweltbezogene Kosten- bzw. Nutzensumme
wird als Nutzensumme Umwelt im Projektdossier gesondert ausgewiesen.

4.7.4 Arbeitsschritte Umweltbeitrag Teil 2: nicht-monetarisierte Kriterien
4.7.41 Festlegung projektspezifischer Wirkzonen

Der Projektbeurteilung wird eine konkrete voraussichtliche raumliche Lage des jeweiligen
Projektes zugrunde gelegt. Als Datengrundlage dienten die Trassierungsachse (bei Strallen-
bauprojekten und einigen Schienenprojekten) bzw. der raumliche Projektumgriff, auch Pro-
jektumhillende genannt (bei einigen Schienen- und den Wasserstral3enprojekten).

Bei den Kriterien, bei denen zur Wirkungsbeurteilung flachenhafte Beeintrachtigungszonen
betrachtet werden, werden in der Regel zwei Wirkzonen unterschieden:

o Wirkzone fir direkte anlagebedingte Flacheninanspruchnahme (=raumlicher Projektum-
griff):
bei Strallen: Trasse, Bankette, Boschungsflachen, Nebeneinrichtungen;
bei Schienenwegen: Gleisbett, Boschungsflachen, Nebeneinrichtungen;
bei Wasserstralten: Kanalneu- oder Ausbau, Uferriickverlegungen, bauliche Anlagen,
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Sohlbaggerungen (Anmerkung: Wasserflachen inkl. Uferbéschung werden in Bezug auf
die Flacheninanspruchnahme im Sinne der Nachhaltigkeitsstrategie - Kriterium 2.5 - nicht
gewertet);

o Wirkzone fir indirekte Beeintrachtigungen:
zur Berlcksichtigung von Larmwirkungen, Schadstoffimmissionen, visuellen Wirkungen
u.a.

Die jeweiligen BilanzgréRen und Wirkzonen flr die einzelnen Kriterien sind bereits in Tab. 5
in Kap. 0 aufgelistet.

Tunnelstrecken werden grundsatzlich nicht als Flacheninanspruchnahme und Konflikt mit
den Umweltkriterien gewertet. GroRbriickenstrecken bei StraRen- und Schienenwegen wer-
den bei den Kriterien 2.1, 2.3, 2.5 und 2.9 nur Uber den Standardregelquerschnitt als Fla-
cheninanspruchnahme gewertet. Bei den Kriterien 2.4 und 2.6 werden GroR3briickenstrecken
oder Aufstanderungen konfliktvermeidend berucksichtigt. Fur die Bestimmung der Gesamt-
projektlange werden Tunnelstrecken und Brickenabschnitte einbezogen.

Eine Unterscheidung der Tunnelstrecken nach bergmannischer oder offener Bauweise ist
aufgrund des Uberschlagigen Planungsstandes nicht mdglich.

Der Betroffenheitsumfang wird bei denjenigen Kriterien, bei denen die BilanzgroRe als Fla-
chengroRe angegeben wird, als Flachenaquivalenzwert (Produkt aus Flachenumgriff in ha
und Beeintrachtigungsfaktor in %) angegeben. Die direkte anlagebedingte Flacheninan-
spruchnahme wird grundsatzlich mit dem Beeintrachtigungsfaktor 100% gewertet. Bereiche
innerhalb einer Wirkzone mit indirekten Beeintrachtigungen werden mit einem Beeintrachti-
gungsfaktor kleiner als 100% hinzuaddiert.

Ermittlung der anlagebedingten Flacheninanspruchnahme fir StraBen

Zur Ermittlung der Grofienordnung direkter Flacheninanspruchnahmen durch Stral’en wer-
den durchschnittliche Referenzwerte fur die Trassenbreite zugrunde gelegt. Entsprechend
dieser Referenzwerte wird die Projektachse GIS-technisch beidseitig gepuffert. Die Refe-
renzwerte basieren auf dem FE-Vorhaben zur Umweltrisikoabschatzung zum BVWP 2003,
Teil B ,Kompensationskosten-Vorabschatzung® (POU 2001), in dem speziell zum Zwecke
einer Uberschlagigen Betrachtung Brutto-Flachenbedarfe von Stralen- und Schienenwegen
ermittelt wurden (siehe auch BMVI 2014c). Neben dem Flachenbedarf des eigentlichen
Fahrwegs (RQ) sind basierend auf Fallbeispieluntersuchungen Zuschlage fiir Nebenflachen,
Bdschungen und Einschnitte berticksichtigt. Diese Zuschlage sind auch abhangig vom Reli-
eftyp. Eine aktuelle Literaturauswertung hat ergeben, dass die Flachenanséatze aus POU
2001 auch aus aktueller Sicht vernunftige Annahmen darstellen.

Tab. 9 zeigt die resultierenden Referenzwerte in Abhangigkeit von Projekttyp und Relieftyp.
Fir die Zuordnung des einzelnen Projektes zu einem Relieftyp wurden bundesweit verfugba-
re Gelandedaten (H6hendaten der "Shuttle Radar Topography Mission" (SRTM) der NASA
aus dem Jahr 2000) sowie Bodendaten zur Bestimmung der Niederungsbereiche (Boden-
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Ubersichtskarte im Mafstab 1:200.000) herangezogen. Jedes Projekt wurde im Ergebnis
einem Uberwiegend vorherrschenden Typ zugeordnet (siehe dazu weitergehend BMVI
2014c).

Tab. 9: GroBRenordnung der Flacheninanspruchnahme bei StraBen in Abhdngigkeit vom
Projekttyp sowie Relieftyp (in Anlehnung an POU 2001)
Flachenbedarf / Trassenbreite gesamt in Meter
Ebenes Gelande Bewegtes Relief / Stark bewegtes
Niederungsbereich Relief
Autobahnen
Ausbau, 1-streifig 7,5 9,5
Ausbau, 1-streifig, mit Standstreifenbau 10 12,5
Ausbau, 2-streifig 15 Ausbau wie in 19
Ausbau, 2-streifig, mit Standstreifenbau 20 ebenem Gelande 25
Ausbau, 3-streifig 22,5 28,5
Ausbau, 3-streifig, mit Standstreifenbau 27,5 34,5
Ausbau, 4-streifig 30 38
Ausbau, 4-streifig, mit Standstreifenbau 35 44
Neubau, 2-streifig 25 37,5 44
Neubau, 4-streifig (ohne Standstreifen) 45 70 81,5
Neubau, 4-streifig, mit Standstreifenbau 50 75 87,5
Neubau, 6-streifig (ohne Standstreifen) 60 85 108
Neubau, 6-streifig, mit Standstreifenbau 65 90 114
nur Standstreifenbau (Autobahn) 2,5 wie in 3
ebenem Gelande
BundesstraRen
Ausbau, 1-streifig 7,5 9,5
Ausbau, 1-streifig, mit Standstreifenbau 9,5 Ausbau wie in 12
Ausbau, 2-streifig 15 ebenem Gelande 19
Ausbau, 2-streifig, mit Standstreifenbau 19 24
Neubau, 1-streifig 7,5 7,5 9,5
Neubau, 2-streifig 21 33,5 39
Neubau, 2-streifig, mit Standstreifenbau 25 37,5 44
Neubau, 3-streifig 28,5 45 52
Neubau, 3-streifig, mit Standstreifenbau 32,5 49 57
Neubau, 4-streifig 36 56 65
Neubau, 4-streifig , mit Standstreifenbau 40 60 70
nur Standstreifenbau (Bundesstralie) 2,0 wie in 2,5
ebenem Gelande

Die auf der Basis von POU 2001 ermittelten Brutto-Flachenbedarfe inklusive Nebenflachen,
Bdschungen und Einschnitte sind auch geeignet, um einen Vergleich mit dem Nachhaltig-
keitskriterium der Bundesregierung zur Flacheninanspruchnahme (,30 ha-Ziel*) vornehmen
zu kénnen, da fiur die statistische Flachenermittiung gemal DESTATIS ebenfalls Nebenfla-
chen, Boschungen usw. eines Verkehrsweges mit enthalten sind.
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Ermittlung der anlagebedingten Flacheninanspruchnahme bei Schienenwegen

Bei den Schienenwegeprojekten lagen Informationen zur direkten anlagebedingten Flachen-
inanspruchnahme in drei Varianten vor.

Fur einen Teil der Projekte wurde durch das Ingenieurblro SchisslerPlan eine konkrete
Trassenvorplanung mit einem 3D-Tool durchgefuhrt. Auf dieser Basis konnte eine Flachen-
umhdillende flr den raumlichen Projektumgriff erstellt werden, die den Gleiskérper selbst
einschlielich Boschungs- und Einschnittsflachen umfasst.

Fur einen anderen Teil der Projekte lag keine konkrete Projektumhullende, sondern nur die
Trassenachse vor. In diesen Fallen wurden, wie bei den Strallenprojekten, durchschnittliche
Referenzwerte flr die Trassenbreite zugrunde gelegt, um den rdumlichen Projektumgriff und
damit den Bereich mit direkter Flacheninanspruchnahme abzuschatzen. Die Referenzwerte
stammen aus einer Auswertung aktueller zum BVWP vorgeschlagener Projekte durch das
Ingenieurburo SchisslerPlan (siehe Tab. 10).

Tab. 10:  GroRenordnung der Flacheninanspruchnahme bei Schienenwegen

Auswertung Stichprobe Mittelwert Mittelwert je Seite | Stichprobenanzahl
Strecke
Neubau: 2-Gleisig 250m 12,5m 34
Ausbau: 2-Gleisig auf 4-Gleisig 26,3 m 13,15 m 16
Ausbau: 3-Gleisig auf 4-Gleisig 10,4 m 52m 5
Ausbau: 2-Gleisig auf 3-Gleisig 10,0 m 50m 10
Ausbau: 1-Gleisig auf 2-Gleisig 9,8 m 49m 13

Eine Differenzierung nach dem Relieftyp ist bei Schienenwegen nach den Daten von
SchusslerPlan nicht erforderlich.

Wirkzonen fiir indirekte Beeintrachtigungen von StraBen- oder Schienenwegen

Neben der direkten anlagebedingten Flacheninanspruchnahme ergeben sich — vor allem
betriebsbedingt — indirekte Beeintrachtigungen im Umfeld von Stra3en- und Schienenwegen.
Das Friherkennungssystem des BfN zum BVWP 2003 hat flr Stralenprojekte eine Wirkzo-
ne von beidseitig 500 m abgegrenzt. Nach der aktuellen Wirkungsforschung ist von folgen-
den weitreichenden Wirkprozessen auszugehen:

a) Larmwirkungen auf die Erholungsnutzung und die Avifauna: hier geman aktueller Er-
kenntnisse (siehe KIFL 2009) max. Wirkdistanz 500 m, relevante Larmisophonen (47 —
58 dB(A)) reichen teilweise noch weiter,

b) Eintrage von eutrophierenden Stickstoffverbindungen: gemaf aktueller Studien an stark
befahrenen Autobahnen nicht weiter als 200 bis 500 m nachweisbar (siehe v.a. BMVBS
2013a; KIRCHNER et al. 2006) und
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c) Visuelle Wirkungen auf das Landschaftsbild und die Avifauna (Vergramung): je nach
Gelandebeschaffenheit und Bewuchs unterschiedliche Reichweiten.

Erhebliche Wirkungen durch sonstige Schadstoffeintrage oder Waldrandanschnitt beschran-
ken sich auf einen deutlich engeren Bereich von maximal 25 — 100 m. Daher kann im Ergeb-
nis die bereits in der Friherkennung 2003 zugrunde gelegte Wirkzone von 500 m beidseitig
einer Bundesfernstralle nach wie vor Verwendung finden. Es ist zwar nicht auszuschlieRen,
dass bei besonderen topographischen und naturraumlichen Gegebenheiten im Einzelfall
weiterreichende Wirkungen auftreten (z. B. Schadstoffverfrachtung entlang einer Kaltluft-
stromung, Larmwirkung auf besonders empfindliche Vogelarten oder visuelle Wirkungen bei
Dammlage in einer ausgerdumten Offenlandschaft). Derartige Konfliktsituation kénnen aber
auf nachfolgenden Planungsebenen noch gelést werden.

Bei Schienenwegen gibt es gegenliber Stralten tendenziell weniger starke indirekte Beein-
trachtigungen. Geringer sind insbesondere die Wirkungen durch Schadstoffimmissionen.
Geringer sind auch die Larmwirkungen auf Vogel, da es sich bei Schienenwegen nicht um
Dauerlarm, sondern um einzelne Larmereignisse handelt (siehe KIFL 2007). Visuelle Wir-
kungen kénnen insbesondere bei Hochgeschwindigkeitsstrecken vergleichbar stark sein wie
bei Bundesfernstralien.

Da die Wirkungen durch Larm und Schadstoffe mit zunehmender Entfernung schnell ab-
nehmen und in gréRerer Entfernung am aufReren Rand der Wirkzone nur noch knapp ober-
halb von Geringflgigkeitsschwellen liegen, wird Uber die gesamte Wirkzone von einem Be-
eintrachtigungsfaktor deutlich unterhalb von 50% ausgegangen. Die Breite der Wirkzonen
wird in Abhangigkeit von der Verkehrsstarke differenziert definiert (siehe Tab. 11).

Fur die Betroffenheit von Wasserschutzgebieten ist ausschlielllich der Schadstoffeintrag re-
levant.® Hier werden keine expliziten Wirkzonen angelegt, sondern es wird ausschlieRlich die
Durchfahrungslange bilanziert.

3 Siehe fir Straf’en die Untersuchungen von PRINZ und KOCHER 1998; WESSOLEK und KOCHER 2003; SCHOLLER 2004; BEER et
al. 2005 sowie flr Schienenwege EBA 2004.
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Tab. 11:  Wirkzonenbreite und Beeintriachtigungsfaktoren in Abhangigkeit vom Projekttyp

Projekttyp Wirkzonenbreite Beeintrachtigungsfaktor
(beidseitig der Achse)
Neubau Autobahn / Bundesstrafle | 500 m 5%
>20.000 Kfz/d
Neubau Autobahn / Bundesstrafle | 300 m 5%
<20.000 Kfz/d
Neubau Schienenweg HGV (2 500 m 2,5%
gleisig)
Neubau Schienenweg konventio- | 300 m 25%
nell (2 gleisig)

Die in der Tabelle genannten Wirkzonenbreiten werden beidseitig der Projektachse angelegt.
Die Wirkzonen werden am Projektende GIS-technisch jeweils gerade abgeschnitten

Wirkzonen fiir WasserstraBenprojekte

Bei Wasserstrallen kdnnen je nach Projekttyp — z. B. Kanalaus- oder -neubau, Fahrrinnen-
vertiefung oder -verbreiterung in Flissen u.a. — ganz unterschiedliche Wirkzonen auftreten,
die einzelfallbezogen entsprechend dem jeweiligen raumlichen Projektumgriff festgelegt
wurden.

Eine unmittelbare anlagebedingte Flacheninanspruchnahme entsteht durch Kanalausbau,
Ruckverlegungen von Uferbereichen zur Fahrrinnenverbreiterung oder Vertiefung an natirli-
chen Gewassern oder den Bau von Schleusenanlagen. Eine besondere Form flachenhafter
Eingriffe stellt die Sohlbaggerung zur Fahrrinnenvertiefung oder -verbreiterung dar. Es han-
delt sich zwar um einen direkten Eingriff, jedoch kommt es nicht zu einem Totalverlust von
Flachenfunktionen, sondern zu einem vortibergehenden Verlust von Teilfunktionen des Ge-
wassers. Indirekte Wirkungen treten bei WasserstralRenvorhaben im Gewasser infolge von
Fahrrinnenvertiefungen oder -verbreiterungen oder Gewasseraufstau auf. Dies kann zu An-
derungen der Abflussdynamik und Wasserspiegellagenanderungen fihren. In der Folge
kdnnen Auswirkungen auf Flachwasserzonen und semiterrestrische Ufer- und Auenbereiche
mit ihren grundwasserbeeinflussten und der natiirlichen Uberschwemmungsdynamik unter-
liegenden Biotopflachen auftreten. Eine weitere Form der indirekten Auswirkung sind Land-
schaftsbildbeeintrachtigungen durch Kanalneubauten oder bauliche Anlagen am Gewasser.

Wie bei den indirekten Wirkungen durch Strafden- und Schienenwege sind die indirekten
Beeintrachtigungen im Gewasser und Auenbereich in der Regel gradueller Natur und werden
daher mit einem fachlich zu begrindenden Wichtungsfaktor zwischen 0 und 100 % der ins-
gesamt betroffenen Flache versehen und flachenmaRig bilanziert, soweit relevant.

In Bezug auf Kriterium 2.5 — ,Flacheninanspruchnahme gemaly Nachhaltigkeitsstrategie
(versiegelte und nicht versiegelte Flachen)“ ist zu berlcksichtigen, dass neu geschaffene
Wasserflachen, d. h. die Umwandlung von Land in Wasserflache nicht als Flacheninan-
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spruchnahme im Sinne der Nachhaltigkeitsstrategie gewertet werden. Bei Uferrtickverlegun-
gen wird somit beziiglich Kriterium 2.5 keine Flacheninanspruchnahme angesetzt, sofern der
Aufbau des neuen Ufers grundsatzlich dem alten Zustand entspricht. Eine Ausnahme gibt es
dort, wo im Zuge des Ausbaus neue betriebliche Einrichtungen, beispielsweise ein Betriebs-
weg, neu geplant werden, die vorher nicht vorhanden waren.

Bei den visuellen Wirkungen von baulichen Anlagen ist davon auszugehen, dass Hochbau-
ten an Schleusen i.d.R. die 10 m-Grenze nicht Uberschreiten werden. Im Hinblick auf die
kinftige Fernbedienung der Schleusen aus Leitzentralen werden die (Not-)
Schleusensteuerstande vor Ort nicht mehr als Turme geplant. Da Schleusenneubauten
Uberwiegend in Parallellage zu bestehenden Anlagen errichtet werden (ggf. Ersatz oder Ver-
langerung bestehender Kammern), wurde im Einzelfall geprift, ob fir die visuelle Wirkung
eine erweiterte Wirkzone anzusetzen ist.

Bei Projekten zur Herstellung der mehrlagigen Befahrbarkeit mit Containerschiffen (Bricken-
anhebungen auf 5,25 m bzw. 7 m Uber Kanalwasserspiegel) ist, zumindest in Bezug auf das
Ziel des 2-lagigen Containerverkehrs, nicht von erheblichen visuellen Wirkungen auszuge-
hen (vorhandene Bricken missen i. d. R. um rund 1 m angehoben werden). Sofern ein Pro-
jekt zur 3-lagigen Befahrbarkeit geplant ist, ist zu Uberprifen, ob es ggf. an einzelnen Bau-
werken zu erheblichen visuellen Auswirkungen, z. B. durch notwendige Anrampungen kom-
men kann.

Visuelle Wirkungen und Zerschneidungswirkungen im Umfeld eines Kanalneubaus werden
mit einer Wirkzone von 500 m und einem Beeintrachtigungsfaktor von 5 % berucksichtigt.

Bei Ausbaumaflnahmen im Gewasser werden die Baggerflachen zur Vertiefung bzw. Ver-
breiterung der Fahrrinne als Flachenumgriff berlicksichtigt. Unter Berlicksichtigung der Lage
der Baggerflachen innerhalb bzw. auflerhalb der bestehenden Fahrrinne und der grundsatz-
lichen Regenerierbarkeit der Eingriffswirkungen im Bereich der Gewassersohle wurde ein
Beeintrachtigungsfaktor von 30% angesetzt.

Zu den Baggerflachen im Gewasser sind auch die fur das Baggergut vorgesehenen Ablage-
rungsflachen - sowohl landseitige Ablagerungsflachen als auch Klappstellen — als Flachen-
umgriff zu bertcksichtigen, sofern sich projektbedingt daraus zusatzliche Beeintrachtigungen
Uber die bisherige Nutzung hinaus ergeben.

Konkrete Angaben zu ausbaubedingt veranderten Wasserspiegellagen einschliellich
Grundwasserspiegel liegen auf der Planungsebene des BVWP in der Regel noch nicht vor.
Das Ziel der Planungen besteht meist darin, die Wasserspiegellagen und Grundwasserspie-
gel durch die Ausbaumalinahmen maglichst wenig zu verandern. Lediglich bei Vorhaben, die
eine Veranderung der Wasserspiegellage als Ziel haben, insbesondere die Errichtung von
Stauanlagen, sind Angaben zu den Uberstauten Flachen notwendig. In diesen Fallen ist dies
im Flachenumgriff der MalRnahme darzustellen.
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Bei Ausbau der Fahrrinne in den Miindungsbereichen (Astuaren) der Flisse Ems, Weser
und Elbe kénnen durch Anderungen des mittleren Tidehoch- und Tideniedrigwassers Fla-
chen im Uferbereich ermittelt werden, fir die eine signifikante Veranderung des Lebens-
raums fur bestimmte Arten unterstellt wird. Als Flachenumriss fur eine Verschneidung mit
einer Gebietskulisse eignen sich diese theoretisch ermittelten Flachen nicht. Bei den Aus-
baumalRnahmen an Elbe und Weser wurde im Zuge der Planfeststellungsverfahren Gber
einen solchen Ansatz lediglich der erforderliche Kompensationsbedarf ermittelt. Wirkzonen
fur die Veranderungen von Wasserstanden und Hydrodynamik kénnen nur projektspezifisch
auf Basis der jeweils vorliegenden Untersuchungen beschrieben werden. Dies kann auf Pla-
nungsebene des BVWP nicht grundsatzlich bei allen Projekten in gleicher Tiefe gewahrleistet
werden. In der Regel ist eine konkrete Abgrenzung nicht mdglich. Daher missen solche
nicht auszuschlieRenden Auswirkungen des Projektes auf die Tidedynamik bei der verbalen
Konfliktbewertung berlcksichtigt werden.

4.7.4.2 Berechnung des Umfangs der Betroffenheit je Kriterium (Sachverhaltsermitt-
lung)

Fur die Berechnung des Umfangs der Betroffenheiten je Kriterium erfolgt eine GIS-
technische Verschneidung der kriterienspezifischen Flachenkulissen mit den Wirkzonen der
zu prufenden Projekte.

Im Ergebnis ergibt sich als BilanzgréRe ein potenzieller ,Flachenumfang der Betroffenheit® in
ha, eine Zerschneidungs- bzw. Durchfahrungslange in km (z. B. bei der Zerschneidung von
Unzerschnittenen GroRrdumen des BfN-Lebensraumnetzwerkes) oder eine Anzahl der Be-
troffenheiten (z. B. bei der Zerschneidung von Lebensraumachsen/-korridoren des BfN-
Lebensraumnetzwerkes), Die jeweiligen Bilanzgrofien und Wirkzonen fir die einzelnen Krite-
rien sind bereits in Tab. 5 in Kap. 4.4 aufgelistet.

Soweit bei den flachenhaften Wirkzonen ein Beeintrachtigungsgrad kleiner als 100 % ange-
setzt wird, wird die betroffene Flache entsprechend umgerechnet zu einem resultierenden
Flachenaquivalent. Sind bei einem Kriterium mehrere Wirkzonen zu bericksichtigen, wird im
Ergebnis das summarische Flachenaquivalent durch Addition der wirkzonenspezifischen
Flachenaquivalente bestimmt.

Im Projektdossier werden neben den absoluten Betroffenheitsumfangen Uber das gesamte
Projekt erganzend auch die relativen Betroffenheitsumfange je Projekt-km angegeben.

Die Ergebniswerte werden fir die absoluten Betroffenheiten bei Flachenangaben auf 0,1 ha
und bei Langenangaben auf 0,1 km gerundet. Daraus ergeben sich fir das Projektdossier
Umwelt kleinste dargestellte Betroffenheiten von 500 m? bzw. 50 m.

4.7.4.3 Bewertung der Betroffenheit je Kriterium

Fur den Umweltbeitrag zur Projektbewertung wird jedes nicht-monetarisierte Kriterium im
Grundsatz anhand einer vierstufigen Rahmenskala bewertet (siehe Tab. 12). Da die nicht-
monetarisierten Umweltkriterien in aller Regel auf die Inanspruchnahme oder Zerschneidung
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von schutzwirdigen Flachen im Sinne von Raumwiderstandskriterien ausgerichtet sind, ist
die positive Klasse der vierstufigen Rahmenskala in der Regel aber nicht belegt. Fir die Be-
wertung der Auswirkungen eines Projektes auf die nicht-monetarisierten Kriterien stehen
somit primar drei Ergebnisklassen auf der Negativseite der Skala zur Verfugung (hoch / mit-
tel / gering). Eine Besonderheit stellt das Kriterium 2.4.2 dar. Dieses Kriterium bezieht sich
auf Ausbauvorhaben und berlcksichtigt ggf. auf der positiven Seite, ob Malknahmen zur
Wiedervernetzung ergriffen werden, die nicht nur Eingriffswirkungen des Ausbaus vermin-
dern, sondern die dkologische Durchlassigkeit des bestehenden Verkehrsweges verbessern
(,Wiedervernetzung®“). Weitere Ausnahmen sind in Einzelféllen mdglich, in denen das Projekt
Uberwiegend mit positiven Umweltauswirkungen verbunden ist (z.B. infolge von in das Pro-
jekt integrierten Rickbaumalinahmen). Die Klasse ,positive Umweltauswirkungen® kann nur
in solchen Fallen vergeben werden, in denen mit dem geplanten Projekt eine Verbesserung
der derzeitigen Umweltsituation ohne Projekt verbunden ist. ,Positiv® bedeutet hier nicht,
dass anstelle eines starker eingreifenden Projektes ein weniger stark eingreifendes Projekt
geplant wird.

Tab.12: Bewertungsrahmen fiir den Umweltbeitrag zur Projektbewertung, Teil 2

+ positive Umweltwirkung*

o geringe (Umwelt-)Betroffenheit

- mittlere (Umwelt-)Betroffenheit

-- hohe (Umwelt-)Betroffenheit

*) Die Klasse ist nur relevant fir Kriterium 2.4.2 ,Wiedervernetzung von Lebensraumnetzwerken bei Ausbauvorhaben®

Fur die Bewertung stehen bei allen Kriterien quantifizierte Angaben zur Betroffenheit der
jeweiligen Flachenkulisse als Grundlage fur die Bewertung zur Verfugung (Anzahl, Flache,
Durchfahrungslange). Aus methodischer Sicht gibt es bei der Bewertung der Umweltkriterien
Argumente sowohl fir die Verwendung relativer als auch absoluter Messgrofen. Die jeweili-
gen Vor- und Nachteile wurden abgewogen. Im Ergebnis soll die Umweltbetroffenheit an-
hand absoluter Grolen gemessen werden. Absolute GréfRen ermitteln die Betroffenheit Gber
die gesamte Trassenlange. Projekte, die flachenmaRig oder der Anzahl nach die umfang-
reichsten Betroffenheiten auslésen, erhalten demnach auch die schlechteste Bewertung. Die
Verwendung von absoluten MessgrofRen stellt das Schutzgut in den Mittelpunkt. Demnach
wird die Schwere eines Umwelteingriffs (z.B. die Betroffenheit von 2 ha Naturschutzvorrang-
flache) unabhangig davon beurteilt, ob das Projekt eine Gesamtlange von 1 km oder von 100
km hat. Bei der Verwendung absoluter MessgrofRen ergeben sich fir GroRRprojekte tendenzi-
ell héhere Umweltbetroffenheiten, als wenn relative Messgrolen herangezogen wirden.
Eine systematische Benachteiligung wird jedoch dadurch ausgeschlossen, dass das Kriteri-
um Flacheninanspruchnahme (Kriterium 2.5) nicht in die Einzelprojektbewertung einflieft.
Hier wirde die Bewertung einzig von der Projektgro3e abhangen.

In Tab. 13 sind die quantitativen Bewertungsschwellen fur die projektbezogene Bewertung je
Kriterium dokumentiert, mit der Projekte mit geringer, mittlerer oder hoher Umweltbetroffen-
heit voneinander abgegrenzt werden. Weder aus den gesetzlichen Zulassungsanforderun-
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gen noch den Umweltzielen, aus denen die Kriterien abgeleitet wurden, lassen sich eindeuti-
ge Bewertungsschwellen flr die Betroffenheitsumfange ableiten, da im Prinzip jede Beein-
trachtigung der Umweltqualitaten, die durch die herangezogenen Kriterien reprasentiert wer-
den, relevant ist. Deren Definition entzieht sich einer streng objektiven, naturwissenschaftli-
chen Berechnung bzw. Schlussfolgerung. Die Setzung der Schwellen hat daher den Charak-
ter eines fachlich plausiblen Vorschlags im Sinne einer Fachkonvention. Sie orientiert sich an
folgenden Regeln:

e Die Stufe ,geringe Umweltbetroffenheit” wird grundsatzlich gewahlt, wenn keine oder
allenfalls eine bagatellhafte Betroffenheit auftritt. Die Bagatellschwellen ergeben sich in-
direkt aus den Rundungsgrenzen fiir die angegebenen Zahlenwerte (499 m? fiir Flachen,
49 m fur Durchfahrungslangen)

o Die Schwelle des Betroffenheitsumfangs fir die Stufe ,hohe Umweltbetroffenheit” wurde
im Vorfeld im Rahmen des vom BMVI beauftragten Forschungsprojektes ,Entwicklung
eines Verfahrens zur Beurteilung umwelt- und naturschutzfachlicher Wirkungen von
Verkehrsinfrastrukturvorhaben“ (BMVI 2014¢) anhand eines Praxistests mit 625 Testpro-
jekten ermittelt. Dabei wurde die Schwelle jeweils in einer Grolienordnung festgelegt, die
etwa bei 10 bis 20 % des Betroffenheitsumfangs desjenigen Projekts mit der héchsten
ermittelten Betroffenheit liegt. Als hochste ermittelte Betroffenheit gilt das 99-Perzentil
der 625 Einzeldaten. Somit wurden die Betroffenheitsumfange derjenigen 6 Projekte mit
den hochsten Betroffenheitsumfangen nicht berucksichtigt.

¢ Die Bewertungsschwellen wurden in einem zweiten Schritt durch Rundung festgelegt.

Anhand dieser orientierenden Regeln wurden mit Ausnahme der Kriterien 2.2, 2.4.1c und
2.4.2 quantifizierte Bewertungsschwellen als Konventionsvorschlag festgelegt. Fir die Pro-
jekte, die zum BVWP 2030 angemeldet wurden, wurden die Bewertungsschwellen auch
nach Durchfihrung der Bewertung als plausibel eingestuft.
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Tab. 13:

Kriterienbezogene Bewertungsschwellen fiir die Projektbewertung

Nr. | Kurzbeschreibung des Kriteriums Umweltbetroffenheit
o - -

2.1 | Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von Natur- 0- 499 m* 500 m* — >5 ha
schutzvorrangflachen mit herausragender Bedeu- 5 ha
tung

2.2 | Erhebliche Beeintrachtigungen von Natura 2000- keine Flachenbilanz;

Gebieten (Natura 2000- Vertraglichkeitseinschatzung in drei
Vertraglichkeitseinschatzung) Klassen (siehe Text)

2.3 | Inanspruchnahme von unzerschnittenen Kern- 0- 499 m* 500 m*— >4 ha
raumen (UFR 250) der BfN- 4 ha
Lebensraumnetzwerke

2.4 | 2.4.1 a) Zerschneidung von unzerschnittenen 0-49m 50m- >2.500 m
Grofliraumen (UFR 1.000/1.500) der BfN- 2.500 m
Lebensraumnetzwerke (Feucht-, Trocken- und
Waldlebensraume)

2.4.1 b) Zerschneidung von unzerschnittenen 0-49m 50m- >3.500 m
Grordumen (UFR 1.000/1.500) der BfN- 3.500 m
Lebensraumnetzwerke (GroRsdugerlebensraume)
2.4.1 ¢) Zerschneidung von national bedeutsamen | keine Zer- | nicht besetzt mind.
Lebensraumachsen/-korridoren schneidung eine Zer-
schnei-
dung
2.4.2 (nur Ausbau): Wiedervernetzung von Le- bei mind. einer Wiedervernetzung posi-
bensraumnetzwerken (siehe Kap. 0) tive Wertstufe (Einzelfallentscheidung)
2.5 | Flacheninanspruchnahme keine projektbezogene Bewertung
2.6 | Durchfahrung von Uberschwemmungsgebieten 0-49m 50 m - >300 m
300 m
2.7 | Durchfahrung von Wasserschutzgebieten 0-49m 50 m - >300 m
300 m

2.8 | Zerschneidung Unzerschnittener Verkehrsarmer 0- 499 m* 500 m* — > 100 ha
Raume (UZVR >100 gkm nach BfN) 100 ha

2.9 | Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von Vor- 0- 499 m* 500 m* — >25ha
rangflachen des Kulturgiter- und Landschafts- 25 ha
schutzes

Das Kriterium 2.4.1 umfasst drei Unterkriterien (siehe Tab. 13). Zunachst wird hier jedes Un-

terkriterium einzeln bewertet und dann im Sinne des nachfolgend abgebildeten Schemas zu

einem Bewertungsergebnis zusammengefuhrt.
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Unterkriterien GroRrdume Unterkriterium
Achsen/Korridore
B e | B ek mittel | gering /
Feuchr, Trocken ”
wnd Waldlebenirfurme e = betmffen
hoch hoch hoch hoch
mittel hech mittel | mittel nicht
betroffen
gering hoch mittel | gering
Gesamtbetroffenheit Kriterium 2.4
T ramaee | betroffen | nicht
Unterkatteren GroBebume ~——_ betroffen
hoch hoch hoch
mittel hoch mittel
gering hoch gering

Abb. 5: Schema zur Ermittlung der Gesamtbetroffenheit im Kriterium 2.4.1 (Projekttypen-
gruppe Neubau)

Fur Ausbauvorhaben werden im Rahmen des Umweltbeitrags zur Projektbewertung Teil 2
nur die Kriterien Nr. 2.2  Natura 2000-Vertraglichkeitseinschatzung®, 2.5 ,Flacheninan-
spruchnahme® und 2.4.2 ,Wiedervernetzungsabschnitte* betrachtet. Bei den anderen Krite-
rien wird flr Ausbauprojekte standardmaRig eine geringe Umweltbetroffenheit angenommen.
Das Bewertungsergebnis im Kriterium 2.4 ergibt sich flir Ausbauvorhaben direkt aus Kriteri-
um 2.4.2.

Natura 2000-Vertraglichkeitseinschatzung (Kriterium 2.2)

Wie bereits zur URE 2003 ist eine Natura 2000-Vertraglichkeitseinschatzung als Kriterium
2.2 Bestandteil der Umweltprifung. Die Prifmethodik lehnt sich eng an die Methodik zum
BVWP 2003 an und basiert auf dem in Tab. 14 dargestellten Bewertungsrahmen. Als Ge-
bietskulisse flr die Natura 2000-Vertraglichkeitseinschatzung liegt mittlerweile eine abschlie-
Rende EU-Liste sowohl flir Vogelschutzgebiete als auch fir FFH-Gebiete vor.
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Tab. 14: Bewertungsrahmen fiir die Natura 2000-Vertraglichkeitseinschatzung

gering Eine Beeintrachtigung der Erhaltungsziele bzw. des Schutzzweckes
ist nicht zu erwarten (nicht maglich)

mittel Eine Beeintrachtigung der Erhaltungsziele bzw. des Schutzzweckes
ist fur mindestens ein Natura 2000-Gebiet nicht ausgeschlossen
(mdglich)

hoch Eine Beeintrachtigung der Erhaltungsziele bzw. des Schutzzweckes

ist fur mindestens ein Natura 2000-Gebiet wahrscheinlich oder fir
mindestens drei Natura 2000-Gebiete nicht ausgeschlossen (még-
lich)

Die jeweilige Bewertung wird einzelfallbezogen auf der Grundlage einer kartographischen
Darstellung der Trasse und der Natura 2000-Gebietskulisse getroffen. Fir die Sachverhalts-
darstellung wird angegeben, fir wie viele FFH- und Vogelschutzgebiete je Projekt eine Be-
eintrachtigung wahrscheinlich, nicht ausgeschlossen oder nicht zu erwarten ist.

Zerschneidung von national bedeutsamen Lebensraumachsen/-korridoren (Teilkriteri-
um 2.4.1c)

Aufgrund der besonderen Bedeutung der nationalen Achsen und Korridore im Verbundsys-
tem der Lebensraumnetzwerke wird jede Neuzerschneidung durch einen Verkehrsweg im
Teil-Kriterium 2.4.1 als ,hohe Umweltbetroffenheit® beurteilt. Dabei wird bericksichtigt, ob
das Vorhaben mit entsprechend wirksamen Malinahmen zur Aufrechterhaltung der dkologi-
schen Durchlassigkeit ausgestattet werden soll oder eingeplante Tunnel oder Briickenbau-
werke eine Okologische Durchlassigkeit aufrechterhalten sollen. Bei Planungen, die eine
dementsprechend plausible Konfliktminderung enthalten, wird davon ausgegangen, dass die
Vernetzungsfunktionen zwar meist eingeschrankt, aber dem Grunde nach im Bereich der
Achse weiterhin Bestand haben und keine wesentliche Betroffenheit der Achsen bzw. Korri-
dore besteht.

Wiedervernetzung von Lebensraumnetzwerken (Teilkriterium 2.4.2)

Liegt ein Ausbauvorhaben im Bereich eines hervorragenden Abschnitts zur Wiedervernet-
zung, wird vorsorglich angenommen, dass dies die Notwendigkeit von besonderen Mal3-
nahmen zur Verbesserung der dkologischen Durchlassigkeit im entsprechenden Ausbauab-
schnitt hervorruft. Die Notwendigkeit liegt in der Regel nicht vor, wenn die Durchlassigkeit z.
B. wegen bereits vorhandener Tunnel oder Brlickenbauwerke nicht zusatzlich beeintrachtigt
wird. Bei Planungen, die entsprechende Malinahmen zur Wiedervernetzung vorsehen, wird
davon ausgegangen, dass die Vernetzungsfunktionen im Bereich der hervorragenden Wie-
dervernetzungsabschnitte verbessert werden und somit ausnahmsweise — in Bezug auf die-
ses Kriterium — ein positiver Umweltzielbeitrag besteht (Klasse ,positiv*). Bei Projekten, die
einen hervorragenden Wiedervernetzungsabschnitt betreffen und erkennbar keine Mal3nah-
men zur Verbesserung der dkologischen Durchlassigkeit ergreifen, wird die Bewertung auf
~mittel“ gesetzt.
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4.7.4.4 Gesamtbewertung des Projektes fiir den Umweltbeitrag Teil 2

Die Einzelbewertungen je Kriterium der Gruppe 2 werden zu einem Gesamtergebnis des
Umweltbeitrags zur Projektbewertung Teil 2 zusammengefihrt. Dabei sind zwei Teilschritte
notwendig.

Formale Aggregation

In einem ersten Schritt werden die Bewertungen je Kriterium anhand einer formalen Aggre-
gationsregel zu einem Gesamtergebnis zusammengefliihrt. Dazu wird ein Mittelwertverfahren
mit einem Maximalwertverfahren kombiniert. Das Mittelwertverfahren basiert auf dem Prin-
zip, dass sich das Gesamtergebnis aus einer Gesamtschau der Ergebnisse aller Kriterien
ergibt. Das Maximalwertverfahren basiert auf dem Prinzip, dass die hdchsten Bewertungser-
gebnisse bei den Einzelkriterien das Gesamtergebnis bestimmen. Flr beide Bewertungsan-
satze werden die Kriterien (ohne Kriterium 2.5) zunachst in zwei Gruppen mit abgestufter
Gewichtung aufgeteilt (siehe Tab. 15).

Tab. 15:  Gewichtung der Kriterien des Umweltbeitrags Teil 2

Einfach gewichtete Kriterien Starker gewichtete Kriterien

2.6 Durchfahrung von Uberschwemmungsge- | 2.1 Inanspruchnahme/Beeintrachtigung von Na-

bieten turschutzvorrangflachen mit herausragender Be-
deutung

2.7 Durchfahrung von Wasserschutzgebieten | 2.2 Betroffenheit von Natura 2000-Gebieten

2.8 Zerschneidung Unzerschnittener ver- 2.3 Inanspruchnahme von unzerschnittenen

kehrsarmer Raume (UZVR) Kernraumen (UFR 250) der
BfN-Lebensraumnetzwerke

2.9 Inanspruchnahme/Beeintrachtigung von 2.4 Zerschneidung von unzerschnittenen Grof3-

Vorrangflachen des Kulturguter- und Land- raumen (UFR 1.000/1.500) der BfN-

schaftsschutzes Lebensraumnetzwerke und national bedeutsamen
Lebensraumachsen/-korridoren bei Neubau, Wie-
dervernetzung in hervorragenden Wiedervernet-
zungsabschnitten bei Ausbau

Das Kriterium 2.5 ,Flacheninanspruchnahme® wird auf der Ebene der Projektbewertung nicht
in die Gesamtbewertung je Projekt einbezogen.

Das Mittelwertverfahren soll als Punktwertverfahren durchgefiihrt werden. Die Punkte sind
dabei als Negativpunkte zu verstehen. Bewertet werden die jeweiligen Bewertungspunkit-
summen, die sich durch Aufsummierung Uber alle acht bewertungsrelevanten Kriterien erge-
ben. Die einzelnen Kriterien der beiden oben definierten Kriteriengruppen erhalten die in fol-
gender Tabelle dargestellten Bewertungspunkte.
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Tab. 16: Bewertungspunkte fiir die Gesamtbewertung zum Umweltbeitrag zur Projektbewer-

tung, Teil 2
Ergebnisklasse der Bewer- | Bewertungspunkte fiir Krite- | Bewertungspunkte fiir Kriterien
tung je Kriterium rien mit hoher Gewichtung mit einfacher Gewichtung
Hohe 5 Punkte 3 Punkte

Umwelt-Betroffenheit

Mittlere 3 Punkte 2 Punkte
Umwelt-Betroffenheit

Geringe 1 Punkt 1 Punkt
Umwelt-Betroffenheit

In der Summe sind maximal 32 Bewertungspunkte und minimal 8 Bewertungspunkte er-
reichbar.

Da mit dem Mittelwertverfahren Ergebnisse mdglich sind, bei denen mehrere hohe Umwelt-
betroffenheiten durch viele geringe Umweltbetroffenheiten zu einem aussageschwachen
mittleren Gesamtergebnis flihren, sollen zusatzliche Bewertungsregeln im Sinne eines Ma-
ximalwertprinzips sicher stellen, dass bereits einzelne hohe Umweltbetroffenheiten insbe-
sondere in den hoher bewerteten Kriterien zu einem entsprechend hohen Gesamtergebnis
fuhren. Tab. 17 stellt die Bewertungsregeln dar.

Tab.17:  Bewertungsrahmen fiir die Gesamtbewertung zum Umweltbeitrag, Teil 2 (Neubau)

Ergebnisklasse Kriterienauspragung
Hohe 22-32 Bewertungspunkte
Umwelt-Betroffenheit oder

~,hohe Umweltbetroffenheit“ bei mind. 2 Kriterien mit hoher
Gewichtung (2.1 - 2.4)
oder
»hohe Umweltbetroffenheit” bei mind. 3 Kriterien mit einfa-
cher Gewichtung (2.6 - 2.9)

Mittlere 13-21 Bewertungspunkte
Umwelt-Betroffenheit oder
,hohe Umweltbetroffenheit” bei mind. 1 Kriterium

Geringe 8 - 12 Bewertungspunkte
Umwelt-Betroffenheit

Bei Ausbauvorhaben der Verkehrswege Strale und Schiene wird, wie bereits in Kap. 4.7.2
dargestellt, grundsatzlich davon ausgegangen, dass sie im Verhaltnis zu Neubauvorhaben
eine geringere Konfliktintensitat aufweisen. Im Rahmen des Umweltbeitrags zur Projektbe-
wertung Teil 2 werden daher fir Ausbauvorhaben ausschlielich die Kriterien Nr. 2.2 ,Natu-
ra 2000-Vertraglichkeitseinschatzung“, 2.5 ,Flacheninanspruchnahme® und 2.4.2 ,Wieder-
vernetzungsabschnitte” betrachtet. Fir die bei Ausbauvorhaben nicht bewerteten Kriterien
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wird standardmafig eine geringe Umweltbetroffenheit angenommen. Die Gesamtbewertung
ergibt sich bei Ausbauprojekten aus folgenden Regeln:

1. Die Kriterien 2.2 und 2.4.2 stehen auf ,gering® oder ,positiv‘: Gesamtbewertung "gering"
2. Das Kriterium 2.2 steht auf "mittel" oder "hoch": Gesamtbewertung "mittel"
3. Das Kriterium 2.4.2 steht auf "mittel": Gesamtbewertung "mittel".

Im Ergebnis ergibt sich somit im Regelfall fir Ausbauprojekte auch insgesamt geringe oder
mittlere Umweltbetroffenheit fir die nicht-monetarisierten Kriterien.

Plausibilitatspriifung und zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte

In einem zweiten Schritt wird analog zum Vorgehen in der URE 2003 erganzend zur formali-
sierten Beurteilung eine erganzende Plausibilitdtsprifung durchgefthrt. Diese Prifung er-
moglicht es, im Einzelfall ggf. eine Anderung der Bewertungsklasse vorzunehmen. Die zu
einer Auf- oder Abwertung des formalen Bewertungsergebnisses fiihrenden bewertungsrele-
vanten Sachverhalte werden im Projektdossier dokumentiert.

Typischerweise in Frage kommende bewertungsrelevante Sachverhalte werden nachfolgend
beispielhaft aufgelistet. Diese Aspekte sind umso eher geeignet, eine Korrektur des formalen
Bewertungsergebnisses um in der Regel eine Wertstufe vorzunehmen, je knapper die jewei-
lige Bewertungsstufe nach der formalen Bewertung erreicht ist:

e Trassenfihrung verursacht nur indirekte Betroffenheiten:
Dieser Sachverhalt bedeutet, dass sich die Umweltbetroffenheiten, die nach den forma-
len Regeln im Ergebnis zu einer hohen Umweltbetroffenheit fihren, ausschliel3lich auf
indirekte Betroffenheiten und nicht auf vollstdndige Funktionsverluste zurlckzuflihren
sind. Je weiter die Trasse von diesen schiitzenswerten Bereichen entfernt liegt, desto
eher rechtfertigt sich eine Herabstufung des Gesamtergebnisses um eine Stufe.

e Trassenfluihrung besitzt Vorteile durch Blindelung mit bestehenden Vorbelastungen:
Liegen die fur die Bewertungsstufe mafigeblichen Bereiche im Bereich vorhandener
Vorbelastungen z. B. einer bereits bestehenden Infrastruktur und erscheint eine Blinde-
lung insgesamt deutlich vorteilhaft, ist eine Herabstufung des formalen Gesamtergebnis
ses um eine Stufe moglich.

e Sehr hoher Betroffenheitsumfang bei einzelnen Kriterien:
Eine Heraufstufung des Gesamtergebnisses kann gerechtfertigt sein, wenn die Umwelt-
betroffenheit bei Kriterien, die mit ,hoch* bewertet wurden, sehr deutlich oberhalb der
Bewertungsschwelle liegt (insb. bei Natura 2000-Gebieten).

e Fortgeschrittener Planungsstand:
Bei fortgeschrittenem Planungsstand kénnen Detailkenntnisse Gber die Umweltauswir-
kungen eines Projektes vorliegen, aufgrund derer das formale Bewertungsergebnis im
Einzelfall nicht zutreffend ist, weil ein Projekt doch relativ konfliktarm realisiert werden
kann. Dies kann im Einzelfall eine Korrektur von kriterienbezogenen Einzelbewertungen
oder des Gesamtergebnisses rechtfertigen.
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e Okologische Optimierungen im Zuge von WasserstraRenvorhaben:
WasserstraRenausbauvorhaben im Bereich von naturnahen FlieBgewéassern (z.B. Astu-
are mit Tideeinfluss, frei flieRende Flussabschnitte) kbnnen Mallhahmen umfassen, mit
denen Flussabschnitte vom WasserstralRenverkehr entlastet oder anderweitig 6kolo-
gisch deutlich aufgewertet werden (z.B. Umfahrung einer Flussschleife mit Hilfe eines
Stichkanals, Schutz von Flachwasserbereichen durch Langsbauwerke). Im Einzelfall ist
zu prufen, ob eine Korrektur der Bewertungsstufe gerechtfertigt ist, weil die eindeutige
Okologische Aufwertung einen Umfang hat, der gegentiber dem Umfang der Eingriffsfla-
chen ein erkennbares Gewicht hat.

4.8 Auf der Netzebene: Umweltbeitrag zur Gesamtplanbewertung
4.8.1 Uberblick

Der BVWP 2030 umfasst sowohl Aus- und Neubauprojekte als auch Ersatz- bzw. Erhal-
tungsmalinahmen. Daher ergeben sich fir die Ermittlung, Beschreibung und Bewertung von
Umweltauswirkungen auf der Netzebene des BVWP zwei Betrachtungsebenen:

e Gesamtplanauswirkungen der Aus- und Neubauprojekte (einschlief3lich planfestgestell-
ter Projekte, laufender und fest disponierter Vorhaben, die nicht bereits Bestandteil des
Bezugsfalls waren, und Platzhalter fiir Phase-II-Schienenprojekte) und

e  Gesamtplanauswirkungen der Ersatz- bzw. Erhaltungsmalnahmen.

Einzelne Projekte werden im BVWP nur flr den Aus- und Neubau ausgewiesen. Daher liegt
der inhaltliche Schwerpunkt der SUP auf den Gesamtplanauswirkungen der Aus- und Neu-
bauprojekte. Diese Kategorie schlie3t Projekte mit Planfeststellungsbeschluss ein.

Die Ermittlung, Beschreibung und Bewertung der Gesamtplanauswirkungen fiir die Aus- und
Neubauprojekte erfolgt anhand der gleichen Kriterien, die auch fir den Umweltbeitrag zur
Projektbewertung herangezogen werden. Die Kriterien sind in Kap. 4.4 gelistet. Entspre-
chend dem Umweltbeitrag zur Projektbewertung soll der Umweltbeitrag zur Gesamtplanbe-
wertung flr die Aus- und Neubauprojekte getrennt nach zwei Kriteriengruppen ausgewiesen
werden: einem Umweltbeitrag Teil 1 (monetarisierten Kriterien) und einem Umweltbeitrag
Teil 2 (nicht-monetarisierten Kriterien).

Fur jedes Kriterium erfolgen eine summarische Ermittlung der Umweltauswirkungen auf der
Sachverhaltsebene und anschlieRend eine eigenstandige Bewertung anhand der in Kap. 4.3
dargestellten Ziele des Umweltschutzes. Da bereits auf der Projektebene fiur Aus- und Neu-
bauprojekte eine mdglichst weitgehende Quantifizierung der Umweltauswirkungen durchge-
fuhrt wird, lassen sich auch die Gesamtplanwirkungen quantitativ darstellen und anhand die-
ser quantitativen Dimensionen bewerten.
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4.8.2 Priifgegenstand und Priifumfang

Die Grundlage des Umweltbeitrags zur Gesamtplanbewertung bilden spezifische Investiti-
onsszenarien, die die grundsatzliche Finanzmittelverteilung flir den BVWP definieren. Dabei
wird gemafl der Grundkonzeption zum Bundesverkehrswegeplan (Priorisierungsschritt 2)
zunachst aus verkehrskonzeptioneller Sicht im Sinne einer strategischen Priorisierung ver-
anschaulicht, wie sich bei unterschiedlichen Investitionsstrategien und der sich daraus erge-
benden Mittelaufteilung die Gesamtwirkungen des Plans verandern. Je nach finanziellem
Spielraum konnen auch alternative Investitionsszenarien relevant werden.

Jedem Investitionsszenario 1asst sich eine Auswahl an Aus- und Neubauprojekten zuordnen.
Die Projekte werden dabei innerhalb jedes Investitionsszenarios einer Dringlichkeitskategorie
zugewiesen, d.h. dem Vordringlichen Bedarf (VB/VB-E) oder dem Weiteren Bedarf
(WB/WB*). Daher unterscheidet der Umweltbeitrag zur Gesamtplanbewertung grundsatzlich
zwei Betrachtungsebenen:

1) Summe der Umweltauswirkungen der Projekte des Vordringlichen Bedarfs (VB/VB-E);
fur den BVWP 2030 wird angenommen, dass diese Vorhaben bis 2030 umgesetzt oder
begonnen werden.

2) Summe der Umweltauswirkungen der Projekte des Weiteren Bedarfs (WB/WB¥).

Fir die Ersatz- bzw. Erhaltungsmallnahmen enthalt der BVWP 2030 wie die bisherigen
BVWP nur ein pauschales Investitionsvolumen je Verkehrstrager. Allerdings werden keine
einzelnen MalRnahmen ausgewiesen. Dem entsprechend kénnen zu den Umweltauswirkun-
gen der Ersatz- bzw. ErhaltungsmalRnahmen nur Uberschlagige und typisierende Aussagen
getroffen werden, denn die Art, der konkrete Umfang und die rdumliche Lage einzelner Er-
satz- bzw. ErhaltungsmafRnahmen werden mit dem BVWP noch nicht konkret benannt. Zu
bericksichtigen ist auch, dass diese Projekttypen in der Regel keine relevanten Umweltaus-
wirkungen mit sich bringen, da es sich lediglich um Sanierungs- oder Austauschmaflinahmen
an bestehenden Verkehrswegen handelt. Konkretere Betrachtungen missen nachfolgenden
Entscheidungsebenen Uberlassen bleiben.

4.8.3 Arbeitsschritte Gesamtplanbewertung Aus- und Neubau Teil 1: monetarisierte
Kriterien

Der Umweltbeitrag zur Gesamtplanbewertung Teil 1 flr die Aus- und Neubauprojekte wird
fur jedes zu betrachtende verkehrstrageribergreifende Projektbindel in zwei Schritten
durchgeflihrt.

1) Aggregation der Umweltauswirkungen der Einzelprojekte je Kriterium

Die im Zuge des Umweltbeitrags zur Projektbewertung ermittelten projektspezifischen Um-
weltauswirkungen werden Uber alle Vorhaben einer Dringlichkeitsstufe summarisch ermittelt.
Dazu wird eine Planfallberechnung unter Berlcksichtigung aller Vorhaben der jeweiligen
Dringlichkeitsstufe durchgeflhrt. Aus dem Vergleich mit der analogen Bezugsfallrechnung
lassen sich die summarischen verkehrlichen Effekte ermitteln. Auf dieser Basis wird flr jedes
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Kriterium die jeweilige summarische Wirkung als physikalische Grofe — betroffene Einwoh-
ner, Emissionsmengen usw. — berechnet.

2) Bewertung der Sachinformation je Kriterium

Fir die monetarisierten Kriterien ergibt sich die Bewertung durch Umrechnung der summari-
schen Wirkungen in monetére Nutzensummen. So wird z.B. fir das Kriterium 1.3 (Kohlendi-
oxid-Emissionen) der entsprechende Gesamtnutzenbeitrag, der sich auf CO,-Emissionen
zurtckflhren lasst, in Euro ausgewiesen. Analog zum Umweltbeitrag zur Projektbewertung
Teil 1 kann dieser Nutzen positiv oder negativ sein. Wie bei der Projektbewertung entspricht
dabei ein positiver Nutzen einer positiven Veranderung der Umweltqualitat bzw. einer Ab-
nahme von Beeintrachtigungen (ausgedrickt in eingesparten Kosten).

Laufende und fest disponierte Projekte, die nicht bereits Bestandteil des Bezugsfalls waren
(z.B. Neubeginne Stralle im Sommer 2015), wurden nach der gleichen Methodik hinsichtlich
der monetarisierten Kriterien bewertet und in die Gesamtplanwirkungen des VB/VB-E mit
einbezogen.

Fur die Schienenprojekte der Phase Il wurde eine gutachterliche Abschatzung der Umwelt-
wirkungen je monetarisiertem Kriterium auf Basis bereits vorliegender Studien aus der Ver-
gangenheit, gutachterlichen Erstbewertungen der angemeldeten Projekte und Durchschnitts-
betrachtungen vorgenommen.

Neben einer monetaren Bewertung werden die jeweiligen Gesamtwirkungen — soweit mog-
lich — unter Berucksichtigung strategischer Umweltziele, z.B. des CO,-Minderungsziels der
Bundesregierung, bewertet. Diese Bewertung erfolgt verbal-argumentativ.

4.8.4 Arbeitsschritte Gesamtplanbewertung Aus- und Neubau Teil 2: nicht-
monetarisierte Kriterien

Der Umweltbeitrag zur Gesamtplanbewertung Teil 2 flr die Aus- und Neubauprojekte wird
ebenfalls fur jedes zu betrachtende verkehrstrageribergreifende Projektblndel in zwei
Schritten durchgefuhrt.

1) Berechnung der Sachinformationen je Kriterium

Fur die nicht-monetarisierten Kriterien, die sich auf bestimmte Flachenbeanspruchungen
oder Zerschneidungswirkungen beziehen, ergeben sich die auf den Gesamtplan bezogenen
Umweltauswirkungen im Prinzip aus der Summe der im Umweltbeitrag zur Projektbewertung
ermittelten projektspezifischen Umweltauswirkungen Uber alle Projekte des jeweils zu be-
trachtenden Projektblindels.

In der Regel lassen sich die fir die einzelnen Projekte ermittelten Umweltauswirkungen auf
der Sachebene aufsummieren, da die Effekte mehrerer Vorhaben additiv zusammenwirken,
da in der Regel keine raumliche Uberlagerung der Wirkzonen auftritt. Bei Kriterium 2.2 (Er-
hebliche Beeintrachtigungen von Natura 2000-Gebieten) wird die summarische Anzahl be-
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troffener Natura-2000-Gebiete ermittelt. Hierbei ist zu berlicksichtigen, dass ein Natura 2000-
Gebiet durch mehrere Projekte betroffen sein kann. Fir die Gesamtplanbewertung wird an-
gegeben, wie viele Natura-2000-Gebiete insgesamt durch ein oder mehrere Vorhaben des
BVWP mdglicherweise bzw. wahrscheinlich erheblich betroffen sind.

Im Rahmen des Kriteriums 2.5 wird fiir die Gesamtplanebene erganzend abgeschatzt, wel-
cher Anteil der Flacheninanspruchnahme aus Kriterium 2.5 einer vollstandigen Versiegelung
unterliegt.

Laufende und fest disponierte Projekte, die nicht bereits Bestandteil des Bezugsfalls waren
(z.B. Neubeginne Stral’e im Sommer 2015), wurden nach der gleichen Methodik hinsichtlich
der nicht-monetarisierten Kriterien bewertet und in die Gesamtplanwirkungen des VB/VB-E
mit einbezogen.

Fur die Schienenprojekte der Phase Il wurde eine Abschatzung der Umweltwirkungen je Kri-
terium auf Basis von Durchschnittsbetrachtungen vorgenommen. Dazu wurden zunachst die
Projektlangen der noch nicht bewerteten Projekte der Phase Il in Abhangigkeit des Bautyps
(Elektrifizierung, Neubau 2-gleisig, Ausbau 1-gleisig usw.) ermittelt. Je Kilometer des jeweili-
gen Bautyps wurden mittlere Projektwirkungen zugeordnet. Grundlage der Mittelwertberech-
nung bilden die 89 in der detaillierten Projektbeurteilung untersuchten Schienen-Teilprojekte.
Anhand dieser Mittelwerte und der Projektlangen der Phase-lI-Projekte konnten so die Ge-
samtwirkungen dieser Projekte abgeschatzt werden. Zur Sicherheit wurde auf die berechne-
ten durchschnittichen Gesamtwirkungen ein Zuschlag von 10 % bei allen nicht-
monetarisierten Kriterien eingerechnet.

2) Bewertung der Sachinformationen je Kriterium

Die Bewertung der Gesamtplanauswirkungen erfolgt fiir die nicht-monetarisierten Kriterien im
Schwerpunkt kriterienbezogen. Die Bewertungsmalistdbe ergeben sich aus den geltenden
Zielen des Umweltschutzes. Im Ergebnis ist darzustellen, in welchem Umfang ein konkreter
positiver oder negativer Beitrag zur Erreichung des jeweils maRgeblichen Umweltziels durch
die mit dem BVWP festgelegten Projekte geleistet wird.

Analog zur Bewertung der Umweltauswirkungen der Einzelprojekte sollen auch die Umwelt-
auswirkungen des Gesamtplans anhand einer einheitlichen ordinalen Bewertungsskala ge-
maf Tab. 18 erfolgen.
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Tab. 18: Bewertungsrahmen fiir den Umweltbeitrag zur Gesamtplanbewertung (nicht-
monetarisierte Kriterien)

Deutlich positiver Beitrag zur Ziel- |oder Ziel sehr deutlich erfillt
erreichung

+ Positiver Beitrag zur Zielerreichung | oder Ziel deutlich erfullt

o Kein wesentlicher Beitrag zur Ziel- | oder Ziel erfiillt
erreichung

- Negativer Beitrag zur Zielerrei- oder Ziel verfehlt
chung

- Deutlich negativer Beitrag zur Ziel- | oder Ziel deutlich verfehlt
erreichung

Mit Ausnahme von Kriterium 2.5 — Flacheninanspruchnahme gemaR Nachhaltigkeitsstrategie
— stehen fur die Bewertung keine quantifizierten Bewertungsmafstabe zur Verfigung. Wah-
rend das 30ha-Ziel der Nachhaltigkeitsstrategie ein bestimmtes Mal’ an Flacheninanspruch-
nahme als zielkonform definiert — 30 ha Flacheninanspruchnahme pro Tag im Jahr 2020 —,
liegen derartig konkretisierte Ziele fur die anderen Kriterien nicht vor. Stattdessen enthalten
die jeweiligen, in der Regel gesetzlichen Umweltziele die MaRgabe, dass im Grundsatz keine
(weitere) Betroffenheit eintreten soll. Dies betrifft die Naturschutzvorrangflachen, die Uber-
schwemmungsgebiete, Wasserschutzgebiete oder Lebensraumnetzwerk-Flachen gleicher-
malden. Auch die Ziele der Biodiversitatsstrategie im Hinblick auf die Lebensraumzerschnei-
dung durch Verkehrswege basieren auf dem Ansatz, dass zukinftig keine zusatzlichen Be-
eintrachtigungen der Biotopverbundsysteme eintreten sollen.

Um auf der Basis derartiger Zielsetzungen eine differenzierte Bewertung durchzufihren,
werden die kriterienbezogen ermittelten GroRenordnungen der Betroffenheit zu einem Ge-
samtwert der Umweltqualitat je Kriterium in Beziehung gesetzt. Tab. 19 zeigt die dazu kriteri-
enspezifisch vorgeschlagenen Bilanz- und Bezugsgrofien. Dabei kommen drei verschiedene
Ansatze zur Anwendung:

a) Relativer Betroffenheitsumfang als Verhaltniswert von betroffener Flache und Ge-
samtflache einer Kriterienkulisse (z.B. Gesamtflache der Naturschutzvorrangflachen
in Deutschland). Dieser Ansatz kommt bei den Kriterien 2.1, 2.2, 2.3, 2.8 und 2.9 zum
Einsatz.

b) Relativer Betroffenheitsumfang als Verhaltniswert zu einer bereits vorhandenen Ge-
samtbeeintrachtigung durch Verkehrswege. Dieser Ansatz wird bei den Kriterien
2.4.1a und 2.4.1b Uber die Zerschneidungs- bzw. Durchfahrungslange von Funktions-
raumen, beim Kriterium 2.4.1c Uber die Anzahl der Neuzerschneidungen von nationa-
len Lebensraumachsen und -korridoren angewandt. Als Bezugsgrdflie wird das Ver-
kehrsnetz des Jahres 2010 zugrunde gelegt. Das Bezugsjahr 2010 wird gewahlt, weil
sich fur diesen Zeitpunkt erstmalig nach der Verabschiedung der Nationalen Strategie
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fur Biologische Vielfalt im Jahr 2007 die Unzerschnittenen Funktionsrdume (UFR)
bundesweit ermitteln lassen.

¢) Relativer Betroffenheitsumfang als Verhaltniswert zur Gesamtlange des jeweils beur-
teilten Projektbindels im BVWP. Dieser Ansatz wird bei Kriterien verfolgt, bei denen
die BilanzgréRRe eine Zerschneidungs- oder Durchfahrungslange ist. Darunter fallen
die Kriterien 2.6 und 2.7.

Bei der Beurteilung der Wiedervernetzung im Rahmen von Ausbauvorhaben (Kriterium 2.4.2)
wird die Gesamtanzahl der Abschnitte ermittelt, in deren Bereich Malnahmen zur Wieder-
vernetzung fir die BVWP-Projekte eingeplant sind. Diese GréRe wird ins Verhaltnis zur Ge-
samtanzahl der hervorragenden Wiedervernetzungsabschnitte gesetzt.

Seite 58



Tab. 19:

Ubersicht der BilanzgroBen, BezugsgroBen und der relativen Umweltbetroffenheit
als Grundlage der Gesamtplanbewertung

(unmittelbare Inanspruchnahme
und indirekte Beeintrachtigungen)

Kriterien BilanzgroBen (Summe der im BezugsgroBe Relativer Betroffenheits-
Nr. Umweltbeitrag zur Projektbe- umfang als Grundlage der
wertung ermittelten Betroffen- Umweltbewertung
heitsumfange)
2.1 Flache in [ha] Gesamtflachenkulisse Flachenhafte Inanspruch-
(unmittelbare Inanspruchnahme des Kriteriums [ha] nahme /
und indirekte Beeintrachtigungen) Gesamtflachenkulisse
22 Anzahl betroffener Gebiete Anzahl aller Gebiete des Anzahl der betroffenen Ge-
Kriteriums biete /
Gesamtzahl der Gebiete
23 Flache in [ha] Gesamtflachenkulisse Flachenhafte Inanspruch-
(unmittelbare Inanspruchnahme des Kriteriums [ha] nahme /
und indirekte Beeintrachtigungen) Gesamtflachenkulisse
241 a) Zerschneidungslange in [km] Zerschneidungen durch Lange Neuzerschneidung /
Bestandsnetz [km] Lange Zerschneidung im
Bestandsnetz
2.41b) Zerschneidungslange in [km] Zerschneidungen durch Lange Neuzerschneidung /
Bestandsnetz [km] Lange Zerschneidung im
Bestandsnetz
24.1c¢) Zerschneidungen von Ach- Zerschneidungen durch Anzahl Neuzerschneidung /
sen/Korridoren [Anzahl] Bestandsnetz [Anzahl] Anzahl Zerschneidung durch
Bestandsnetz
242 Wiedervernetzungen hervorra- hervorragende Wieder- Anzahl Wiedervernetzungen
gender Wiedervernetzungsab- vernetzungsabschnitte in hervorragenden Wieder-
schnitte [Anzahl] [Anzahl] vernetzungsabschnitten /
Anzahl hervorragende Wie-
dervernetzungsabschnitte
25 Flache in [ha] I*
(nur unmittelbare Inanspruchnah-
me)
26 Durchfahrungslange in [km] Gesamtlange des be- Durchfahrungslange /
trachteten Projektbiindels | Gesamtlange des betrachte-
[km] ten Projektblindels
27 Durchfahrungslange in [km] Gesamtlange des be- Durchfahrungslange /
trachteten Projektbiindels | Gesamtlange des betrachte-
[km] ten Projektbundels
2.8 Flachenverlust in [ha] Gesamtflachenkulisse Flachenverlust /
des Kriteriums [ha] Gesamtflachenkulisse
29 Flache in [ha] Gesamtflachenkulisse

des Kriteriums [ha]

Flachenhafte Inanspruch-
nahme /
Gesamtflachenkulisse

* Eine gesonderte BezugsgroRe ist bei Kriterium 2.5 nicht erforderlich, da die Beurteilung anhand des 30ha-Ziels erfolgt.

Mit Ausnahme des Kriteriums 2.5 werden innerhalb der einzelnen Kriterien nicht alle 5 Be-
wertungsstufen besetzt. Haufig sind nur negative Beitrage zur Zielerreichung maoglich bzw.
es ist maximal erreichbar, dass dem Ziel nicht wesentlich widersprochen wird. Die Klasse ,,0*
entsprache in diesen Fallen dem Ergebnis ,Ziel erfullt. Ein positiver Beitrag zur Zielerrei-
chung bzw. eine deutliche Erfillung der maligeblichen Ziele ist nur bei den Kriterien 2.4.2
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(Wiedervernetzung) und 2.5 (Flacheninanspruchnahme gemaR Nachhaltigkeitsstrategie)
mdglich.

Fir die nicht-monetarisierten Umweltkriterien werden die in Tab. 20 dargestellten Bewer-
tungsschwellen angewandt. Die Schwellen wurden im Rahmen der FE-Vorhaben ,Erarbei-
tung eines Konzepts zur Integration einer Strategischen Umweltprifung in die Bundesver-
kehrswegeplanung” (BMVBS 2010) sowie ,Entwicklung eines Verfahrens zur Beurteilung
umwelt- und naturschutzfachlicher Wirkungen von Verkehrsinfrastrukturvorhaben® (BMVI
2014c) vorgeschlagen und mit dem Umweltbundesamt sowie dem Bundesamt fir Natur-
schutz diskutiert. Daran anknupfend wurden die Bewertungsschwellen im Rahmen eines
schriftlichen Scoping-Verfahrens im Jahr 2015 festgelegt. Die Bewertungsschwellen wurden
in diesem Zusammenhang auch anhand von 625 Testprojekten soweit méglich auf Plausibili-
tat geprift, um zu gewahrleisten, dass alle theoretisch moéglichen Zielerreichungsgrade in der
Praxis auch erreicht werden kdnnen.
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L9 8les

Tab. 20:

Vorschlage fiir kriterienbezogene Bewertungsschwellen fiir die Gesamtplanwertung

Kriterium Umweltbewertung Gesamtplan
Nr. o - --
2.1 Flacheninanspruchnah- | Flacheninanspruchnah- | Flacheninanspruchnah-
me < 0,001 % von Ge- me 0,001 — 0,05 % von me > 0,05 % von Ge-
samtflachenkulisse Gesamtflachenkulisse samtflachenkulisse
2.2 Kein Natura 2000 Ge- < oder =1 % der Natura | > 1 % der Natura 2000
biet wird wahrscheinlich 2000 Gebiete werden Gebiete werden wahr-
erheblich / < 1 % wer- wahrscheinlich erheblich scheinlich erheblich
den mdglicherweise beeintrachtigt beeintrachtigt
erheblich beeintrachtigt
2.3 Flacheninanspruchnah- | Flacheninanspruchnah- | Flacheninanspruchnah-
me < 0,001 % von Ge- me 0,001 — 0,05 % von me > 0,05 % von Ge-
samtflachenkulisse Gesamtflachenkulisse samtflachenkulisse
241 a) < 0,5 % der aktuellen 0,5 — 2 % der aktuellen > 2 % der aktuellen
Zerschneidung durch Zerschneidung durch Zerschneidung durch
Bestandsnetz Bestandsnetz Bestandsnetz
2.4.1Db) <1 % der aktuellen 1—5 % der aktuellen > 5 % der aktuellen
Zerschneidung durch Zerschneidung durch Zerschneidung durch
Bestandsnetz Bestandsnetz Bestandsnetz
241¢) < 1% der aktuellen 1% bis 5% der aktuellen | > 5% der aktuellen Zer-

Zerschneidung durch
Bestandsnetz 2010
(durch MaRnahmen

minimiert) / keine Neu-

zerschneidung (nicht

durch MaRnahmen mi-

nimiert)

Zerschneidung durch
Bestandsnetz 2010
(durch MaRnahmen
minimiert) / <1% der

aktuellen Zerschneidung

(nicht durch Manah-

men minimiert)

schneidung durch Be-
standsnetz 2010 (durch
MaRnahmen minimiert) /
> oder gleich 1% der
aktuellen Zerschneidung
(nicht durch MafRnah-
men minimiert)




242

> 5 % der hervorragen-
den Wiedervernet-
zungsabschnitte weisen
MaRnahmen zur Wie-
dervernetzung auf

1 —5% der hervorra-
genden Wiedervernet-
zungsabschnitte wei-
sen MalRnahmen zur
Wiedervernetzung auf

<1 % der hervorragen-
den Wiedervernet-
zungsabschnitte weisen
MaRnahmen zur Wie-
dervernetzung auf

25

Die Flacheninanspruch-
nahme des BVWP un-
terschreitet den anteili-
gen Beitrag des Fla-

chenverbrauchsziels der

Nachhaltigkeitsstrategie

fur Bundesverkehrswe-

ge um >30 %

Die Flacheninan-
spruchnahme des
BVWP unterschreitet
den anteiligen Beitrag
des Flachenver-
brauchsziels der
Nachhaltigkeitsstrate-
gie fur Bundesver-
kehrswege um >10-30
%

Die Flacheninanspruch-
nahme des BVWP ent-
spricht dem anteiligen
Beitrag des Flachenver-
brauchsziels der Nach-
haltigkeitsstrategie fur
Bundesverkehrswege
bzw. Ubersteigt das Ziel
um maximal 10 %

Die Flacheninanspruch-
nahme des BVWP Uber-
steigt den anteiligen
Beitrag des Flachenver-
brauchsziels der Nach-
haltigkeitsstrategie fir
Bundesverkehrswege
um mehr als 10 %, liegt
aber unterhalb der der-
zeitigen taglichen Fla-
cheninanspruchnahme
durch Bundesverkehrs-
wege

Die Flacheninanspruch-
nahme des BVWP Uber-
steigt die derzeitige
tagliche Flacheninan-
spruchnahme der Bun-
desverkehrswege

2.6

Zerschneidungslange
0 - <1 % der Gesamt-
lange aller Projekte

Zerschneidungslange
1 -5 % der Gesamtlan-
ge aller Projekte

Zerschneidungslange
> 5 % der Gesamtlange
aller Projekte

2.7

Zerschneidungslange
0 - <1 % der Gesamt-
lange aller Projekte

Zerschneidungslange
1 -5 % der Gesamtlan-
ge aller Projekte

Zerschneidungslange
> 5 % der Gesamtlange
aller Projekte

2.8

Es werden keine UZVR-
Flachen tangiert bzw.
verkleinert.

Der derzeitige Flachen-
umfang der UZVR-
Flachen verkleinert sich
um maximal 1 %.

Der derzeitige Flachen-
umfang der UZVR-
Flachen verkleinert sich
um mehr als 1 %

29

Flacheninanspruchnah-
me < 0,001 % der Ge-
samtflachenkulisse

Flacheninanspruchnah-
me 0,01 — 1 % der Ge-
samtflachenkulisse

Flacheninanspruchnah-
me > 1 % der Gesamt-
flachenkulisse
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4.8.5 Gesamtbewertung Aus- und Neubau

Nach Durchflihrung der Gesamtplanbewertung fir Aus- und Neubauprojekte flir die moneta-
risierten und die nicht monetarisierten Kriterien liegt flr jedes betrachtete Projektbiindel in-
nerhalb der Dringlichkeitsklassen (Investitionsszenarien) und jedes Kriterium ein Bewer-
tungsergebnis vor.

Fur die monetarisierbaren Kriterien ergibt sich eine erganzende Gesamtbewertung aus einer
summarische Darstellung der monetarisierten Nutzen je Investitionsszenario (Gesamtnutzen
Umwelt, angegeben in Euro).

Fir die nicht monetarisierten Kriterien soll keine weitergehende formalisierte Wertsynthese
durchgefuhrt werden. Stattdessen erfolgten eine transparente synoptische Darstellung der
Einzelergebnisse auf der Sach- und auf der Wertebene und eine verbal-argumentative Ge-
samtbewertung.
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5 Derzeitiger Umweltzustand, Umweltprobleme und Umweltzustand bei
Nichtdurchfiihrung des Plans

5.1 Einleitung

Gemal § 14g Abs. 2 Nr. 3 und 4 UVPG sind im Umweltbericht die Merkmale der Umwelt,
der derzeitige Umweltzustand sowie dessen voraussichtliche Entwicklung bei Nichtumset-
zung des BVWP darzustellen. Dabei sind auch die fur den BVWP bedeutsamen Umweltpro-
bleme (Vorbelastungen) insbesondere im Hinblick auf die 6kologisch empfindlichen Gebiete
nach Nummer 2.6 der Anlage 4 UVPG zu berlcksichtigen. Hier geht es also primar um eine
Darstellung des aktuellen Ist-Zustandes und der generellen Entwicklungstrends der Umwelt
im Planungsraum. Dies dient als Grundlage fir die Beurteilung der voraussichtlichen Um-
weltauswirkungen des BVWP. Planungsraum des BVWP ist die gesamte Flache Deutsch-
lands.

Die Darstellung ist schutzgutbezogen gegliedert. Innerhalb der Schutzguter bezieht sich die
Darstellung auf die in Kap. 4.4 dargestellten Kriterien fir die Beschreibung und Bewertung
der Umweltauswirkungen.

5.2 Schutzgut Menschen, einschlieBlich der menschlichen Gesundheit
5.2.1 Gerauschbelastung innerorts / auBerorts

Umweltbelastungen durch Gerauschbelastungen sind im dicht besiedelten Deutschland ein
weit verbreitetes Phanomen. Insbesondere Verkehrslarm beeintrachtigt viele Menschen. So
fuhlen sich 54 Prozent der deutschen Bevdlkerung vom Strallenverkehrslarm gestort oder
belastigt, 34 Prozent vom Schienenverkehrslarm, 23 Prozent beim Flugverkehrslarm. Das ist
das Ergebnis einer reprasentativen Umfrage mit etwa 2.000 Teilnehmerinnen und Teilneh-
mern zum ,Umweltbewusstsein in Deutschland 2012°.

Gerauschbelastungen treten innerorts und aulerorts auf und kdnnen neben Bereichen flr
das Wohnen und das Wohnumfeld auch Erholungsraume beeintrachtigen. Im BVWP wird die
Gerauschbelastung innerorts und auf3erorts im Rahmen der Nutzen-Kosten-Analyse erfasst.
Die innerdrtliche Gerauschbelastung der durch die im BVWP neu geplanten Verkehrswege
wird Uber das Kriterium 1.1 ,Veranderung der Anzahl von Verkehrslarm betroffenen Einwoh-
ner abgedeckt. Die auerdrtliche Gerauschbelastung wird tber das Kriterium 1.4 ,Verande-
rung der Gerauschbelastung aulierorts“ abgedeckt. Die Gerauschbelastung von Freirdaumen
wird dariber hinaus auch im Rahmen der Kriterien 2.1, 2.3 und 2.9 Uber die Berticksichti-
gung von Wirkzonen fur indirekte Beeintrachtigung mit betrachtet.

Die Erfassung von konkret vorhandenen Larmbelastungen erfolgt in Deutschland im Rahmen
der strategischen Larmkartierung gemaf § 47c BImSchG. Seit 2007 werden dazu regelma-
Rig alle funf Jahre in Ballungsraumen > 100.000 Einwohner sowie entlang von Hauptver-
kehrstrassen, Haupteisenbahnstrecken sowie an GroRflughafen sog. strategische Larmkar-
ten erstellt. In Deutschland erfasst sind damit 71 Ballungsrdume mit rund 24,5 Mio. Einwoh-
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nern, 44.000 km Hauptverkehrsstralen, 13.700 km Haupteisenbahnstrecken und alle elf
Grol¥flughafen (UBA 2015b).

Hauptverkehrsstrallen Haupteisenbahnstrecken Flugverkehr

’

A5
(35

(-~

Abb. 6: Im Rahmen der strategischen Larmkartierung erfasste Verkehrswege in Deutsch-
land (Quelle: HEINRICHS ET AL. 2011)

Erfasst werden alle Larmpegel oberhalb von 55 Dezibel (dB(A)) bezogen auf einen 24h-
Pegel (Lgen) sowie oberhalb von 50 Dezibel (dB(A)) bezogen auf einen Nacht-Pegel (Lyignt).
Die nachfolgende Tabelle zeigt die betroffene Bevélkerung aus der ersten Erhebung fir das
Jahr 2006. Die nachfolgende Abbildung zeigt eine aktuelle graphische Darstellung der An-
zahl der larmbetroffenen Einwohner in Deutschland. Sowohl die Tabelle als auch die Abbil-
dung verdeutlichen die Dominanz der Larmbelastigung durch Strallenverkehrslarm gegen-
Uber Schienenverkehrslarm und Fluglarm.

Tab. 21: Larmbetroffenheiten laut Larmkartierung und geduBerte Beldstigung
(Quelle: HEINRICHS ET AL. 2011)

Betroffene laut Larmkartierung der ersten Stufe Anteil der Belastigten
Lden > 55 dB(A) Lnight > 50 dB(A) laut UBA-Umfrage
Betroffene | Anteil an der | Betroffene Anteil an der | insgesamt AuRerst
Gesamtbevol Gesamtbevol oder
kerung kerung stark
belastigt
StralRenver- 6.754.900 | 8,2% 4.246.600 52 % 55 % 11,0 %
kehrslarm
Schienenver- 4.562.600 | 5,6 % 3.722.800 4,5 % 22 % 2,0 %
kehrslarm
Fluglarm 746.500 0,9 % 259.100 0,3 % 29 % 4,0 %
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Belastung der Bevolkerung durch Verkehrslarm nach Umgebungslarmrichtlinie
in der Umgebung von HauptverkehrsstraBen, Haupteisenbahnstrecken, GroBflughdfen und in Ballungsriumen

Larmbelastete Bevolkerung in Millionen
12
| StraBenverkehrslarm Schienenverkehrslarm HMm

10 |

-__‘

LDEN L Night LDEN L Night LDEN L Night

Tag-Abend-Nacht-Index (L DEN) und Nachtlarmindex (L Night)

HLDENY S5 ¢= 65 dB(A) ®LDEN 65 ¢= 70 dB(A) u L DEN > 70 ¢B(A) WL Night 3 50 = 55 dB(A) L Night 3 55 ¢= 60 dB(A) =1 Night > 60 dB(A)
Stend: 30,06,2015 Qualle: U itbund 2015,2 Thang dee Mitteilungen dor Dundaclindec und doe Ritsnbahn-
Pundacamtes snteprochand § 4 7¢ BimScht
Abb. 7: Aktuelle Larmbetroffenheit gemaB strategischer Larmkartierung

(Quelle. UBA 2015b)
Zukunftige Entwicklung

Auf der Basis der strategischen Umgebungslarmkartierungen missen gemaf § 47d Blm-
SchG von den zustandigen Behdrden Larmaktionsplane aufgestellt werden, die dazu beitra-
gen sollen, in Bereichen mit Gberhdhten Larmimmissionen eine Verbesserung der Situation
zu erreichen. Der Schutz vor Verkehrslarm gehort auch zu den Kernelementen einer zu-
kunftsfahigen Verkehrspolitik der Bundesregierung.

Zur Minderung des Verkehrslarms kann auf verkehrstechnische, verkehrsrechtliche, stra-
Renbauliche, stadtebauliche und bauliche Malkthahmen an Gebduden zurlckgegriffen wer-
den. Hinzu kommen verkehrsplanerische und regionalplanerische MalRnahmen.

Das BMVI strebt an, die Larmbelastung fur alle Verkehrstrager Uber das bereits erreichte
Niveau hinaus weiter zu reduzieren. Es sollen dabei bestehende und absehbare technische
Moglichkeiten verstarkt genutzt, aber auch die Entwicklung innovativer Schallschutzmaf3-
nahmen geférdert werden.

Im Bereich des Schienenverkehrslarms steht die Larmminderung an der Quelle durch Um-
ristung der Bestandsglterwagen auf larmarme Bremstechniken im Mittelpunkt. Bis 2020 will
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die Bundesregierung laut Koalitionsvertrag den Schienenlarm halbieren — ausgehend vom
Jahr 2008. Vom menschlichen Gehdr wird eine Minderung um 10 dB (A) als Halbierung des
Larms empfunden. Das BMVI erarbeitet ein Verbot von lauten Giterwagen ab 2020 und for-
dert die Umristung auf larmarme Bremstechnik. Hierfir werden insgesamt dber 300 Mio.
Euro investiert — mit einem Forderprogramm des Bundes in Hohe von 152 Mio. Euro bis
2020. Im Gegensatz zu konventionellen Larmschutzmalinahmen, die nur punktuelle Wirkung
haben, fuhrt dies zu einer flachendeckenden Larmreduzierung.

Um die Umristung der Bestandsguterwagen auf leise Bremstechniken zu unterstiitzen, hat
die DB Netz AG auf Initiative des Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur
zum Fahrplanwechsel 2012/2013 ein larmabhangiges Trassenpreissystem eingefiihrt, das
durch ein Bonus-Malus-System einen finanziellen Anreiz zum Einsatz leiser Glterwagen
schafft. Seit 2013 gilt: Laute Zlige zahlen mehr als leise.

Deutschland setzt sich dafir ein, dass ein EU-weites Umrustungsprogramm eingerichtet
wird. Nach den Vorstellungen des BMVI sollte auf EU-Ebene ab 2020 ein einheitliches Ver-
bot von lauten Giiterwagen eingefiihrt werden. Im Jahr 2016 wird evaluiert werden, wie sich
der Einsatz leiser Glterwagen darstellt. Sollte bis 2016 nicht mindestens die Halfte der in
Deutschland verkehrenden Guterwagen leise sein, wird die Bundesregierung ordnungsrecht-
liche Mallnahmen auf stark befahrenen Guiterstrecken umsetzen.

Auch die Larmsanierung an Bundesfernstrallen sowie an Schienenwegen der Eisenbahnen
des Bundes wird fortgeflihrt. Hierfir stehen derzeit 65 Mio. Euro jahrlich fir die Larmsanie-
rung an BundesfernstralRen sowie derzeit 130 Mio. Euro fur die Larmsanierung an bestehen-
den Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes zur Verfigung. 2016 werden die zur Ver-
fugung stehenden Mittel auf 150 Mio. Euro erhoéht. Zusatzlich werden die Auslésewerte fir
die Larmsanierung an Schienenwegen an die Auslésewerte an Bundesfernstraflen durch
Absenkung um drei Dezibel angeglichen.

Aus dem Zukunftsinvestitionsprogramm der Bundesregierung sind fur die Jahre 2016 bis
2018 zusatzliche Mittel fur Larmschutz vorgesehen. Diese Mittel werden unabhangig vom
Larmsanierungstitel bereitgestellt und fir ein Sonderprogramm eingesetzt, welches insbe-
sondere den Larm an Brennpunkten weiter reduzieren soll. Das Sonderprogramm wird dabei
auch die Erprobung, Weiterentwicklung und den Einsatz innovativer Techniken ermdéglichen.
Des Weiteren sind Projekte zur Schienenverkehrsforschung sowie Untersuchungen zu Larm
und Larmwirkung vorgesehen.

Im Zusammenspiel mit den weiteren Aktivitdten des Bundes tragen auch die bestehenden
rechtlichen Grundlagen zu einem effektiven und nachhaltigen Larmschutz bei. Das BMVI
setzt mit der neuen Vorschrift Schall 03 auf eine genauere Berechnung des Schienenlarms
und hat den Schienenbonus abgeschafft. Ein Abschlag von flinf Dezibel wird nicht mehr ge-
wahrt. Ab dem Jahr 2020 sollen keine lauten Glterwagen mehr auf dem deutschen Schie-
nennetz fahren dirfen. Eine entsprechende Rechtsgrundlage wird derzeit erarbeitet.
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Das Berechnungsverfahren in den Richtlinien fir den Larmschutz an Stralen (RLS-90) wird
derzeit Uberarbeitet und auf den neuesten Stand gebracht. Dadurch lassen sich kinftig die
Immissionen zutreffender als bisher ermitteln. Darlber hinaus sollen Regelungen getroffen
werden, wie zukunftig die larmmindernden Eigenschaften von Fahrbahndeckschichten ermit-
telt werden. Zukunftig soll es mdglich sein, auch fur innerértliche Gemeindestrallen die
larmmindernden Eigenschaften eines Fahrbahnbelages zu berlicksichtigen. Ziel ist es, die
Entwicklung dieser Fahrbahnbelage zu férdern.

Hinzu kommt, dass beim Ausbau von BundesfernstraRen und Schienenwegen die Larmsi-
tuation verbessert wird, da in diesen Féllen die Grenzwerte der 16. BImSchV einzuhalten
sind.

5.3 Schutzgiiter Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt
5.3.1 Naturschutzvorrangflachen mit herausragender Bedeutung

Die Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von Naturschutzvorrangflachen mit herausragender
Bedeutung durch den BVWP wird mit Kriterium 2.1 abgebildet. Als Naturschutzvorrangfla-
chen mit herausragender Bedeutung werden hier folgende Gebietstypen des Naturschutz-
rechts zusammengefasst:

e Natura 2000-Gebietsnetz gemaR § 7 Abs. 1 Nr. 8 BNatSchG (siehe hierzu Kap. 5.3.2)
¢ Naturschutzgebiete gemaR § 23 BNatSchG

¢ Nationalparke gemalR § 24 BNatSchG

e Kern- und Pflegezonen von Biospharenreservaten gemal § 25 BNatSchG /

o Naturschutzgrofliprojekte des Bundes

e UNESCO-Weltnaturerbestatten

¢ Ramsar-Feuchtgebiete.

Die kumulierte Gesamtkulisse der genannten Naturschutzvorrangflachen hat eine Grofen-
ordnung von etwa 58.033 km? (nur Landfliche ohne Schutzgebiete in Nord- und Ostsee),
was einem Flachenanteil von 16% der Bundesflache (bezogen auf die Landflache) entspricht
(siehe Abb. 8).*

4 Die Zahlenangaben beziehen sich zur besseren Vergleichbarkeit nur auf die Landflachen. In der Bewertung und in der Karte
wurden die Schutzgebietsflachen in Nord- und Ostsee mit berlicksichtigt.
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Abb. 8: Flachenkulisse der Naturschutzvorrangflachen mit besonderer Bedeutung in
Deutschland (Kriterium 2.1)
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Naturschutzgebiete

Naturschutzgebiete (NSG) sind nach § 23 BNatSchG rechtsverbindlich festgesetzte Gebiete
zur Erhaltung, Entwicklung oder Wiederherstellung von Lebensstatten, Biotopen oder Le-
bensgemeinschaften bestimmter wildlebender Tier- und Pflanzenarten. Ein Landschaftsbe-
reich kann aulRerdem aus wissenschaftlichen, naturgeschichtlichen, landeskundlichen Grin-
den oder wegen der Seltenheit, besonderen Eigenart oder hervorragenden Schdnheit als
NSG festgesetzt werden. Mit dem Schutz der Gebiete sollen wertvolle und charakteristische
Biotope eines Naturraums erhalten werden, um gefahrdeten Tier- und Pflanzenarten Ruick-
zugsraume fur eine mdéglichst ungestorte Entwicklung zu bieten. Naturschutzgebiete sichern
daruber hinaus wesentliche Bestandteile des nach § 21 BNatSchG aufzubauenden nationa-
len Biotopverbunds und der in Deutschland gelegenen Teile des europaischen Schutzge-
bietsnetzes Natura 2000.

In Naturschutzgebieten sind alle Handlungen verboten, die zu einer Zerstérung, Beschadi-
gung oder Veranderung des geschiitzten Gebietes, seiner Bestandteile oder zu einer nach-
haltigen Stérung flihren kénnen. Eine Regelung erfolgt in den jeweiligen Schutzgebietsver-
ordnungen.

Naturschutzgebiete bilden deutschlandweit bedeutsame Flachen zur Erhaltung der Biodiver-
sitat. Mit Stand vom Dezember 2014 bestehen in Deutschland 8.676 NSG auf einer Flache
von etwa 1,378 Mio. ha. Dies entspricht 3,9 % der gesamten Landesflache.® Betrachtet man
die vergangenen Jahre, wird deutlich, dass Anzahl und Flachenumfang der Naturschutzge-
biete stetig gestiegen sind (siehe Tab. 22). Im Jahr 1995 gab es in Deutschland erst 5.314
Naturschutzgebiete auf einer Flache von etwa 685.000 ha (1,9 % der Landesflache).

Tab.22: Entwicklung der Naturschutzgebiete in Deutschland®

Jahr Anzahl der NSG in FlachengroBe in ha Anteil an der Landesfla-
Deutschland che Deutschlands

1995 5.314 0,685 Mio.? 1,9 %

2007 7.923 1,194 Mio. 3.4 %

2011 8.501 1,313 Mio. 3,7 %

2014 8.676 1,378 Mio. 3,9 %

5https://www.bfn.de/0308_nsg.html (Zugriff am 01.12.2015)

6BfN (2008): Hintergrundinfo — Naturschutz/ Biologische Vielfalt/ Daten zur Natur — Daten zur Natur ermdéglichen Standortbe-
stimmung zur Erhaltung der biologischen Vielfalt. Bonn, 24.04.2008

"BfN (2012): Hintergrundinfo — Naturschutz/ Biologische Vielfalt/ Daten zur Natur — 20 Jahre nach Rio: Daten zur Natur ermdgli-
chen Standortbestimmung zu Schutz und Entwicklung der biologischen Vielfalt

8https://de.wikipedia.org/wiki/N::1turschutzgebiet_%28Deutsch|and%29 (Zugriff am 01.12.2015)

Seite 70



Nach Angaben des BfN ist die Flachengrofie der NSG ein entscheidendes Kriterium, in wel-
chem Malie die Gebiete ihre Schutzfunktion erfillen kénnen. Kleinere Schutzgebiete werden
starker von ihrer Umgebung beeinflusst, als das bei grofien Schutzgebieten der Fall ist.
Dadurch zeichnen sich die kleineren Gebiete haufig durch einen schlechteren Erhaltungszu-
stand aus. Viele NSG sind durch verschiedene Nutzungen, wie Freizeitnutzung, Land- und
Forstwirtschaft, Wasserwirtschaft und Verkehr beeintrachtigt.

Hinsichtlich der zuklnftigen Entwicklung kann von einem weiteren moderaten Anstieg der
Anzahl und der Flachenanteile der NSG in Deutschland ausgegangen werden.

Nationalparke

Nationalparke zeichnen sich insbesondere durch ihre GroRradumigkeit aus. Sie bilden ebenso
wie die Naturschutzgebiete deutschlandweit besonders bedeutsame Flachen zur Erhaltung
der Biodiversitat. Sie reprasentieren Deutschlands nationales Naturerbe und werden in § 24
Abs. 1 BNatSchG als rechtsverbindlich festgesetzte einheitlich zu schitzende Gebiete, die
grol3rdumig, weitgehend unzerschnitten und von besonderer Eigenart sind, beschrieben. In
einem Uberwiegenden Teil ihres Gebiets erfillen sie die Voraussetzungen eines Natur-
schutzgebiets und befinden sich in einem vom Menschen nicht oder wenig beeinflussten
Zustand. In Nationalparken soll ein mdglichst ungestdrter Ablauf der Naturvorgange in ihrer
naturlichen Dynamik gewahrleistet sein. Nationalparke sichern wesentliche Bestandteile des
nach § 21 BNatSchG aufzubauenden nationalen Biotopverbunds und der in Deutschland
gelegenen Teile des europaischen Schutzgebietsnetzes Natura 2000. Zudem sollen Natio-
nalparke ebenso der wissenschaftlichen Umweltbeobachtung wie der naturkundlichen Bil-
dung und dem Naturerlebnis der Bevolkerung dienen, soweit es der Schutzzweck erlaubt.

In Deutschland gibt es derzeit 16 Nationalparke:

e Bayerischer Wald e Muritz-Nationalpark

e Berchtesgaden e Vorpommersche Boddenlandschaft
e Schleswig- Holsteinisches Wattenmeer e Unteres Odertal

o Niedersachsisches Wattenmeer e Hainich

o Hamburgisches Wattenmeer o Eifel

e Jasmund o Kellerwald-Edersee

e Harz e Schwarzwald (2014)

e Sachsische Schweiz e Hunsriuck-Hochwald (2015).

Sie haben insgesamt eine FlachengrofRe von etwa 1,048 Mio. ha. Bezogen auf die terrestri-
sche Flache Deutschlands, bei der die marinen Gebiete unberiicksichtigt bleiben, betragt die
Gesamtflache der Nationalparke 214.588 ha, was einem Flachenanteil von 0,60 % des Bun-
desgebietes entspricht. Die Nationalparke sind in verschiedene Zonen gegliedert, die jedoch
variieren kénnen: Naturdynamikzone, Entwicklungszone und Pflegezone.
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Die meisten Nationalparke in Deutschland erfiillen erst zum Teil die Kriterien fir eine grof3-
flachige und ungestdrte Naturentwicklung. Innerhalb von 20 bis 30 Jahren nach Ausweisung
der Parke sollen durch weitere geeignete Steuerungsmalinahmen die Voraussetzungen ge-
schaffen werden, die nétig sind, um natirliche und dynamische Ablaufe in der Natur in einem
Uberwiegenden Flachenanteil der Gebiete zu sichern. Zudem sieht das BfN in Deutschland
weitere Gebiete, die sich als Nationalpark eignen und nennt als Beispiel grof3flachige militari-
sche Ubungsplatze, die durch zukiinftige Nutzungsaufgabe die Mdglichkeit bieten, weitere
Nationalparke auszuweisen.

Kern- und Pflegezonen von Biosphéarenreservaten

Biospharenreservate sind nach § 25 BNatSchG durch Rechtsverordnung festgesetzte ein-
heitlich zu schitzende und zu entwickelnde Gebiete, die groRraumig und flr bestimmte
Landschaftstypen charakteristisch sind und in wesentlichen Teilen ihres Gebietes die Vo-
raussetzungen eines Naturschutzgebietes sowie dariber hinaus Uberwiegend die eines
Landschaftsschutzgebietes erfillen. Sie dienen vornehmlich der Erhaltung, Entwicklung oder
Wiederherstellung einer durch traditionell vielfaltige Nutzung gepragten Landschaft und der
darin historisch gewachsenen Arten- und Biotopvielfalt.

Nach § 25 Abs. 3 BNatSchG werden Biospharenreservate in drei Zonen unterteilt:

e die Kernzone, welche die natirlichen oder naturnahen Okosysteme des Gebiets um-
fasst und die Voraussetzungen eines NSG erfullt mind. 3 % der Gesamtflache des
Biospharenreservats (Flachenanteil: ca. 17,7% bzw. ca. 340.000 ha);’

o die Pflegezone, mit einer historisch gewachsenen Kulturlandschaft, halbnatirlichen
Okosystemen sowie einer Vielzahl von Lebensrdumen naturraumtypischer — auch
bedrohter — Tier- und Pflanzenarten, sollte mit der Kernzone mind. 20 % der Gesamt-
flache des Biospharenreservats einnehmen (Flachenanteil: ca. 35,3% bzw. ca.
675.000 ha);™

o die Entwicklungszone, die vor allem der Umsetzung einer nachhaltigen Entwicklung
dient (in Kriterium 2.9 betrachtet).

Seit 1976 werden Biospharenreservate von der UNESCO anerkannt. Das weltweite Netz der
UNESCO-Biosphéarenreservate setzt sich insgesamt aus 651 Gebieten in 120 Staaten zu-
sammen. Jedoch sind die bundesdeutschen Biospharenreservate und die UNESCO-
Biospharenreservate nicht identisch. UNESCO-Biospharenreservate werden nach Internati-
onalen Leitlinien anerkannt. Von den 16 Biospharenreservaten in Deutschland sind 15 von

° BN (2015): Biospharenreservate in Deutschland.
http://www.bfn.de/fileadmin/BfN/gebietsschutz/Dokumente/BR_Tab_06_2015_B.pdf (Zugriff am 01.12.2015)

10
ebenda.
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der UNESCO anerkannt. Sie alle nehmen insgesamt eine Flache von etwa 1,9 Mio. ha ein
(abzuglich der ca. 0,67 Mio. ha Wasser- und Wattflachen der Nord- und Ostsee), was etwa
3,5 % der terrestrischen Flache Deutschlands ausmacht. Die Gebiete reprasentieren wichti-
ge deutsche Landschaftstypen und sind reprasentativ fur die Vielfalt der Lebensraume von
Fauna und Flora.

Eine Ausweisung neuer Biospharenreservate erfolgte zuletzt in 2009. Seitdem ist die Fla-
chenkulisse unverandert. Es ist grundsatzlich von einem stabilen Flachenbestand auszuge-
hen, der langfristig durch vereinzelte Neuausweisungen erganzt werden kann.

NaturschutzgroBprojekte des Bundes

Naturschutzgrof3projekte sind Férderprojekte der Bundesregierung mit dem Ziel des Schut-
zes und der langfristigen Sicherung national bedeutsamer und reprasentativer Naturrdaume
mit gesamtstaatlicher Bedeutung. Mit dem seit 1979 bestehenden Férderprogramm ,chan-
ce.natur® kdénnen Gebiete, die im nationalen und internationalen Interesse fir den Natur-
schutz aufierordentlich wertvoll und fur den betreffenden Lebensraumtyp in Deutschland
besonders charakteristisch und reprasentativ sind, geférdert werden. Naturschutzgrof3projek-
te zeichnen sich insbesondere durch ihre GroR¥flachigkeit und ihre Komplexitat aus. Sie sol-
len zum dauerhaften Erhalt von Naturlandschaften beitragen, Kulturlandschaften mit heraus-
ragenden Lebensraumen von zu schutzenden Tier- und Pflanzenarten sollen gesichert und
entwickelt werden. Die Kernzonen der Gebiete sollen als Naturschutzgebiete ausgewiesen
werden.

Insgesamt wurden in Deutschland bisher 77 Naturschutzgroprojekte in die Férderung auf-
genommen. Es existieren zahlreiche weitere geeignete bzw. gefdhrdete Gebiete, die den
fachlichen Anforderungen des Férderprogramms gerecht werden, sodass davon ausgegan-
gen werden kann, dass in Zukunft regelmafig weitere NaturschutzgroRprojekte umgesetzt
werden."

UNESCO-Weltnaturerbe

Deutschland hat sich als Mitgliedstaat der UNESCO dazu verpflichtet, Kultur- und Naturglter
mit einem aullergewOhnlichen universellen Wert fir die gesamte Menschheit zu schiitzen
und zu erhalten.

Die derzeit bestehende Welterbeliste, in der Kultur- und Naturgiter aufgenommen werden,
die die Kriterien der dazugehdrigen Arbeitsrichtlinien erfillen, umfasst z.Z. 1031 Statten in
163 Staaten, davon 197 Naturglter und 32 ,Mixed Sites”, die sowohl Natur- als auch Kultur-

1 https://www.bfn.de/fileadmin/BfN/foerderung/Dokumente/Fachpolitischer_Hintergrund_Endfassung_Juli14_1.pdf (Zugriff am
01.12.2015)
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erbe umfassen. In Deutschland bestehen insgesamt 40 Welterbestatten, wovon drei zu den
Naturgltern und 37 zu den Kulturerbestatten gehdren.

Fur das Kriterium 2.1 werden die nachfolgend aufgefliihrten 3 UNESCO-Weltnaturerbe be-
trachtet:

e Wattenmeer
e Grube Messel

e Alte Buchenwalder Deutschlands.

Die Weltnaturerbestatten Wattenmeer und Buchenwalder sind von anderen Naturschutzvor-
rangflachen mit herausragender Bedeutung Uberlagert. Die Flachen des Weltnaturerbes
Grube Messel fuhren damit allein zur Erweiterung der Flachenkulisse fur das Kriterium 2.1.
Offizielle Pufferflachen werden jedoch nicht bertcksichtigt. Naturschutzrechtlich sind die Be-
reiche der Grube Messel lediglich als Naturpark geschutzt.

Die nationale Vorschlagsliste zur Aufnahme von Kultur- und Naturdenkmalern in die
UNESCO-Liste des Welterbes enthalt fur Deutschland aktuell 18 Nominierungen fur die An-
erkennung als Welterbestéatten.”” Als Beispiel sei die alpine und voralpine Wiesen- und Moor-
landschaft genannt. Zukiinftig kann davon ausgegangen werden, dass weitere Kultur- und
Naturdenkmaler als UNESCO-Welterbe anerkannt werden und sich die Gebietskulisse ent-
sprechend erweitert.

Ramsar-Feuchtgebiete

Ziel der Ramsar Konvention, der Deutschland 1976 beigetreten ist, ist der Schutz von Was-
ser- und Watvogeln durch die nachhaltige Nutzung von Feuchtgebieten als deren Lebens-
raum sowie der ganzheitliche Schutz von Feuchtgebieten als bedeutende Okosysteme zum
Erhalt der Biodiversitat. Dabei ist jeder Vertragsstaat verpflichtet, mindestens ein ,Feuchtge-
biet internationaler Bedeutung“ auszuweisen, welches dann durch Bewahrung des 6kologi-
schen Zustands, Biotopmanagement und nachhaltige Nutzung zu sichern ist.

Weltweit gehdéren der Konvention 168 Vertragsstaaten an (Stand: Aug. 2014), die insgesamt
2.187 Feuchtgebiete internationaler Bedeutung gemeldet haben. Deutschland hat 34 Gebie-
te gemeldet, die eine Flache von etwa 868.000 ha einnehmen."

Zukunftige Entwicklung

Hinsichtlich der zuklinftigen Entwicklung von Naturschutzvorrangflachen kann insgesamt von
einer Zunahme der Flachenanteile von Schutzgebieten mit herausragender Bedeutung aus-

12 UNESCO (2015): Tentative Lists. http://whc.unesco.org/en/tentativelists/state=de (Zugriff am 01.12.2015)

13 http://www.bmub.bund.de/themen/natur-arten-tourismussport/naturschutz-biologische-vielfalt/internationaler-
naturschutz/ramsar-konvention/ (Zugriff am 01.12.2015)
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gegangen werden. Die Herausforderung fir die Naturschutzpolitik der kommenden Jahre
wird es sein, neben den quantitativen Zielen des Gebietsschutzes auch die Qualitat der Le-
bensraume in diesen Flachen zu erhéhen bzw. dauerhaft zu sichern.

5.3.2 Natura 2000-Gebiete

Das Netz Natura 2000 (siehe § 7 Abs. 1 Nr. 8 BNatSchG) stellt ein EU-weites Netz von
Schutzgebieten zum Erhalt der in der EU gefahrdeten Lebensrdume und Arten dar. Es setzt
sich zusammen aus den Schutzgebieten der Vogelschutz-Richtlinie (Richtlinie 2009/147/EG
des Europaischen Parlaments und des Rates vom 30. November 2009 Uber die Erhaltung
der wildlebenden Vogelarten) und den Schutzgebieten der Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie
(Richtlinie 92/43/EWG des Rates vom 21. Mai 1992 zur Erhaltung der naturlichen Lebens-
raume sowie der wildlebenden Tiere und Pflanzen). Die mogliche Beeintrachtigung von Na-
tura 2000-Gebieten durch den BVWP wird im Rahmen von Kriterium 2.2 anhand einer Natu-
ra 2000-Erheblichkeitsabschatzung ermittelt und bewertet.

Ziel der Vogelschutzrichtlinie ist der Erhalt aller im europaischen Gebiet naturlicherweise
vorkommenden Vogelarten und die Gewahrleistung eines fiir deren langfristiges Uberleben
ausreichenden Bestandes. Im Anhang | der Vogelschutzrichtlinie sind besonders gefahrdete
bzw. schutzwirdige Arten aufgelistet. Insgesamt handelt es sich dabei um zurzeit 190 Arten
bzw. Unterarten, wovon nahezu 100 Arten in Deutschland vorkommen.™

Die FFH-Richtlinie hat das Ziel, die biologische Vielfalt auf dem Gebiet der Europaischen
Union zu erhalten. Um das zu erreichen soll ein glnstiger Erhaltungszustand der Arten und
Lebensraumtypen von gemeinschaftlichem Interesse wiederhergestellt oder bewahrt werden.
Dies soll neben dem eigentlichen Schutz der einzelnen Habitate insbesondere durch ein ko-
harentes Netz an Schutzgebieten erreicht werden. Dazu ist Deutschland in drei biogeografi-
sche Regionen (alpin, atlantisch, kontinental) unterteilt.

Die Entwicklung der vergangenen Jahre zeigt, dass in Deutschland bereits erhebliche An-
strengungen zum Aufbau eines reprasentativen Natura 2000-Gebietsnetzes unternommen
worden sind.” Insgesamt wurden 5.346 Natura 2000-Gebiete gemeldet (Stand: Oktober
2013), wobei sich FFH- und Vogelschutzgebiete zum Teil raumlich tberlagern (Abb. 9). Die
Natura 2000-Gebiete setzen sich aus 740 Vogelschutzgebieten (SPA — Special Protection
Areas) und 4.606 FFH-Gebieten zusammen. Insgesamt haben sie einen Anteil von knapp
15,4 % der Landfliche Deutschlands (etwa 54.900 km?). Dabei entfallen 11,2 % (40.110
km?) auf die Vogelschutzgebiete und 9,3 % (33.235 km?) auf die FFH-Gebiete. Hinzu kom-

https://www.bfn.de/0316_Ir_intro.html (Zugriff am 01.12.2015)

15BfN (2008): Hintergrundinfo — Naturschutz/ Biologische Vielfalt/ Daten zur Natur — Daten zur Natur ermdéglichen Standortbe-
stimmung zur Erhaltung der biologischen Vielfalt. Bonn, 24.04.2008
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men noch etwa 45 % der marinen Flache Deutschlands, die sich aus Watt-, Bodden- und
Meeresflaichen zusammensetzen.'®

16BfN (2013): https://www.bfn.de/0316_gebiete.html (Zugriff am 01.12.2015)
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* Uberlagernd dargestelit

Abb. 9: Flachenkulisse der Natura 2000-Gebiete in Deutschland (Kriterium 2.2)

Die FFH-Richtlinie verpflichtet die Mitgliedstaaten, einen ginstigen Erhaltungszustand der
als wertgebend erklarten Arten und Lebensrdume zu bewahren bzw. wiederherzustellen.
Dies soll durch die Ausweisung der Natura-2000-Gebiete in nationale Schutzgebietskatego-
rien (NSG, LSG) und ein aktives Management dieser Gebiete erreicht und durch ein Monito-
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ring Uberpruft werden. Die EU-Kommission veréffentlicht im Turnus von sechs Jahren natio-
nale Berichte zum Stand der Zielerreichung. Fir Deutschland erschien der letzte Bericht in
2013. Als zentrales Ergebnis kann folgendes festgehalten werden (siehe auch Abb. 10 und
Abb. 11):

.Insgesamt ist bei 28% der Lebensraumtypen der von der EU geforderte giinstige Erhal-
tungszustand erreicht, 39% zeigen einen unzureichenden und 31% einem schlechten Erhal-
tungszustand. Dabei ist der Status in den Alpen lberwiegend giinstig, in Nordwestdeutsch-
land mit seiner dichten Besiedlung und seinen landwirtschaftlich gut nutzbaren Bdden, ist die
Situation am ungdinstigsten. Bei den Arten sind 25% in einem glinstigen, 31% in einem unzu-
reichenden und 29% in einem schlechten Zustand.“"

Bewertung des Erhaltungszustandes bei den Lebensraumtypen

atlantisch kontinental alpin gesamt

% N 5%,
V 25%
34% 64%
51% 4 ‘

gron: gunstig (FV); gelb: ungUnstig-unzureichend (U1); rot: ungUnstig-schlecht (U2); grau: unbekannt (XX)

Abb. 10: Bewertung des Erhaltungszustands der Lebensraume im deutschen FFH-Bericht
2013 aus BfN 2014

17http://www. bfn.de/fileadmin/MDB/documents/presse/2014/Hintergrundpapier-Lage-der-Natur-barrierefrei-03-04-2014.pdf
(Zugriff am 01.12.2015)

18BfN (2014): Die Lage der Natur in Deutschland — Ergebnisse von EU-Vogelschutz- und FFH-Bericht. Berlin/Bonn, 26. Méarz
2014: http://www.bfn.de/fileadmin/MDB/documents/presse/2014/Hintergrundpapier-Lage-der-Natur-barrierefrei-03-04-2014.pdf
(Zugriff am 01.12.2015)
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Bewertung des Erhaltungszustandes bei den Arten

atlantisch kontinental alpin gesamt

8%
15% 15% »
20% 2% 25%
. SN 38%
26%
39% ( 31%
20%

£run: gunstig (FV), gelb: ungunstig-unzurexhend (U1); rot: ungunstig-schiecht (U2); grau: unbekannt (XX)

Abb. 11: Bewertung des Erhaltungszustands der Arten (ohne Sammelartengruppen) im
deutschen FFH-Bericht 2013 aus BfN 2014"°

Fur EU-Vogelschutzgebiete ist ebenfalls vorgesehen, die Europaische Kommission in regel-
mafigen Zeitabstanden Uber die Schritte und MalRnahmen zur Umsetzung der Richtlinie zu
informieren. Fir das Jahr 2013 liegt der Nationale Bericht fir Deutschland vor, der erstmals
Angaben zu PopulationsgréfRen und -trends sowie zur Verbreitung der Arten enthalt (siehe
auch Abb. 12):

.Der Vogelschutzbericht zeigt, dass ca. jeweils ein Drittel der Arten einen abnehmenden,
einen stabilen bzw. fluktuierenden und einen zunehmenden Bestandstrend haben. Dabei ist
der Anteil von Brutvogelarten mit Bestandsabnahmen in den letzten 12 Jahren im Vergleich
zu den letzten 25 Jahren deutlich angestiegen. Uber den kurzfristigen Zeitraum zeigt ein Drit-
tel aller Brutvogelarten (84 Arten) signifikante Bestandsriickgénge. Uber einen léngeren Zeit-
raum waren es lediglich ein Viertel der Arten (65 Arten). Dies deutet auf einen in den letzten
12 Jahren insgesamt zunehmenden Druck auf die Vogelbesténde hin. Die stérksten Anteile
riickldufiger Besténde weisen dabei Arten des Offenlandes und des Siedlungsbereiches auf.*

1ngN (2014): Die Lage der Natur in Deutschland — Ergebnisse von EU-Vogelschutz- und FFH-Bericht. Berlin/Bonn, 26. Méarz
2014: http://www.bfn.de/fileadmin/MDB/documents/presse/2014/Hintergrundpapier-Lage-der-Natur-barrierefrei-03-04-2014.pdf
(Zugriff am 01.12.2015)
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Populationstrend Brutvogel - 12 Jahre

1%

®stabil @ fuktuvicrend ®zunchmend ®Babnchmend @ unbekannt

Populationstrend Brutvogel - 25 Jahre

2;1%

mstabil #fuictuierend @ unchmend  Sabnehmend 8 unhekannt

Populationstrend Uberwinterer - 12 Jahre

;7%

wstabll  ® fluktulerend @ unehmend  Babnehmend  ® unbekannt

Populationstrend Uberwinterer- 25 Jahre

mstabil  mfluktuierend  maunchmend  Babnehmend  ® unbekannt

Abb. 12: Populationstrends der letzten 12 Jahre und 25 Jahre von 250 Brutvogelarten und 78
tiberwinternden Vogelarten, angegeben sind jeweils die Anzahl der Arten und der

prozentuale Anteil®

Zukunftige Entwicklung

Der FFH- sowie der Vogelschutzbericht zeigen auf, welchen Herausforderungen Deutsch-
land beim Schutz von Arten und Lebensrdumen gegenlber steht. Die Gefahrdungsfaktoren
der innerhalb des Natura 2000-Schutzgebietsnetzes geschitzten Arten und Lebensrdume
sind vielfaltig. Wesentliche Faktoren sind neben der intensiven landwirtschaftlichen Nutzung
vor allem die hohe Flacheninanspruchnahme durch Siedlungs- und Infrastrukturprojekte so-
wie die Zerschneidung von Lebensraumen. Hinzu kommen unter anderem die Zunahme von
Larmemissionen, die Veranderung von sensiblen Habitaten durch erhéhte Schad- und Nahr-
stoffeintrdge sowie die negative Veranderung natlrlicher Funktionskreislaufe von Boden,
Wasser, Klima und Luft. Alle diese Wirkfaktoren kdnnen direkt oder indirekt zu erheblichen

20BfN (2014): Die Lage der Natur in Deutschland — Ergebnisse von EU-Vogelschutz- und FFH-Bericht. Berlin/Bonn, 26. Marz
2014: http://www.bfn.de/fileadmin/MDB/documents/presse/2014/Hintergrundpapier-Lage-der-Natur-barrierefrei-03-04-2014.pdf

(Zugriff am 01.12.2015)
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Beeintrachtigungen von wertgebenden Arten und Lebensraumen der Natura 2000-
Schutzgebiete flihren.

Zusatzlich zu den auf die Arten und Lebensraume von gemeinschaftlicher Bedeutung bezo-
genen Erhaltungs- und Entwicklungszielen aus der FFH-Richtlinie, sind dartber hinaus Ziele
im Rahmen der EU-Biodiversitatsstrategie (2011) formuliert. Diese sehen bis 2020, im Ver-
gleich zur letzten Bewertung des Erhaltungszustands, bei den fir die EU bedeutenden Habi-
taten eine 100-prozentige und hinsichtlich der Arten eine 50-prozentige Verbesserung vor.

Das europaische Natura 2000-Gebietsnetz hat sich tUber Jahre hinweg gefestigt und wurde
schrittweise quantitativ und qualitativ weiterentwickelt. Die Unterschutzstellung zahlreicher
Natura 2000-Gebiete ist in Deutschland noch nicht abgeschlossen und die Ausweisung
streng geschiitzter Gebiete wird weiter zunehmen.?' Es kann daher davon ausgegangen
werden, dass dieses hohe Schutzniveau weiterhin Bestand haben wird. Mégliche Anpassun-
gen der europaischen Naturschutzpolitik durch den aktuell laufenden ,Fithess-Check® sind
jedoch denkbar. Das BfN geht davon aus, dass in diesem Prozess ,entscheidende Weichen*
fur die ,Weiterentwicklung und den Erfolg des Naturschutzes in Europa“ gestellt werden.?

5.3.3 BfN-Lebensraumnetzwerke

Neben der unmittelbaren Zerstérung und stofflichen Beeintrachtigungen gilt die Zerschnei-
dung von Lebensraumen als Hauptursache fur die Gefahrdung der biologischen Vielfalt in
Deutschland und Europa (IUELL ET AL. 2003). Verkehrswege haben hieran einen nicht uner-
heblichen Anteil. Die Bundesregierung hat sich mit der Nationalen Biodiversitatsstrategie und
mit dem Bundesprogramm Wiedervernetzung zur Verbesserung der dkologischen Durchlas-
sigkeit im Verkehrsnetz als prioritdres Handlungsfeld bekannt. Der Schutz von Lebensrau-
men vor Zerschneidung durch Verkehrswege ist in § 1 Abs. 5 BNatSchG auch gesetzlich
verankert. Danach sollen Verkehrswege landschaftsgerecht gefihrt, gestaltet und so gebtin-
delt werden, dass die Zerschneidung und die Inanspruchnahme der Landschaft sowie Beein-
trachtigungen des Naturhaushalts vermieden oder so gering wie moglich gehalten werden.
Grol¥flachige, weitgehend unzerschnittene Landschaftsrdume sind vor weiterer Zerschnei-
dung zu bewahren. Die Biodiversitatsstrategie definiert dariiber hinaus das Ziel, dass bis
2020 von den bestehenden Verkehrswegen in der Regel keine erheblichen Beeintrachtigun-
gen des Biotopverbundsystems mehr ausgehen. Neue Verkehrswege sollen dariber hinaus
zuklnftig grundsatzlich eine ausreichende 0Okologische Durchlassigkeit aufweisen (z. B.
Fischtreppen in Flieligewassern, Grinbricken an Verkehrswegen).

Um diese Ziele zu operationalisieren und die notwendigen fachlichen Grundlagen zu schaf-
fen, wurden vom BfN in den letzten Jahren zahlreiche Forschungsvorhaben ausgeschrieben
und durchgeflhrt (siehe vor allem HANEL UND RECK 2011, RECK ET AL. 2008, HANEL 2007,

E;http://www.biologischevielfalt.de/ind_gebietsschutz.html (Zugriff am 01.12.2015)
BfN (2015): EU Fitness Check fiir FFH- und Vogelschutzrichtlinie
http://www.bfn.de/eu_fitness_check.html (Zugriff am 01.12.2015)
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RECK ET AL. 2005; BFN 2015). Die Kernidee dieser Forschungsaktivitaten ist die Schaffung
einer bundesweit einheitlichen Flachenkulisse bedeutsamer Biotopverbundstrukturen, die
sog. BfN-Lebensraumnetzwerke.

Auf der Basis des Konzeptes der BfN-Lebensraumnetzwerke wurde im Rahmen eines weite-
ren FE-Vorhabens im Auftrag des BfN in den Jahren 2012 und 2013 eine einheitliche Daten-
grundlage speziell flr die Beurteilung von Konflikten mit vorhandenen und geplanten Ver-
kehrsinfrastrukturmaRnahmen auf Gbergeordneter Planungsebene geschaffen (BFN 2013).
Diese Gebietskulisse von sog. Unzerschnittenen Funktionsrdumen orientiert sich wie die
BfN-Lebensraumnetzwerke an dem Vorkommen realer Habitatqualitaten und ihrem raumli-
chen Zusammenhang sowie — in Erganzung zu den BfN-Lebensraumnetzwerken — ihrer be-
reits vorhandenen Zerschneidung durch Verkehrswege.

Auf der Basis dieser unzerschnittenen Funktionsraume sowie weiterer Daten zu bundesweit
bedeutsamen Lebensraumachsen und —korridoren wurden fir die SUP zum Bundesver-
kehrswegeplan folgende Kriterien entwickelt (siehe auch Kap. 4.4.3):

e Kriterium 2.3 - Inanspruchnahme von unzerschnittenen Kernrdumen (UFR 250) der
BfN-Lebensraumnetzwerke.

o Kiriterium 2.4.1a) - Zerschneidung von unzerschnittenen Grosraumen (UFR
1.000/1.500) der BfN-Lebensraumnetzwerke (Feucht-, Trocken- und Waldlebensrau-
me)

e Kiriterium 2.4.1 b) - Zerschneidung von unzerschnittenen Grof3rdumen (UFR 1.500)
der BfN-Lebensraumnetzwerke (Grol3sdugerlebensraume).

e Kriterium 2.4.1 ¢) - Zerschneidung von national bedeutsamen Lebensraumachsen/-
korridoren.

o Kiriterium 2.4.2 - Wiedervernetzung von Lebensraumnetzwerken bei Ausbauprojek-
ten.

Unzerschnittene Kern- und Groflraume der BfN-Lebensraumnetzwerke

Die raumliche Gesamtkulisse der Unzerschnittenen Kern- und Grofiraume (UFR 250 und
UFR 1000/1500) bilden die Teilrdume von Lebensraumnetzen - Okologische Netzwerke be-
stehend aus Biotoptypen und Vernetzungsflachen mit bestimmten Distanzklassen — ab, die
durch Verkehrsinfrastruktur mit erheblicher Barrierewirkung begrenzt, aber selber nicht
durchschnitten sind. Die Gesamtkulisse reprasentiert drei Lebensraumgruppen, d.h. dkologi-
sche Anspruchstypen von Arten. Hierzu gehdren Trockenlebensraume, Feuchtlebensraume
sowie naturnahe Waldlebensraume. Die Kulisse der Gro3raume wird dartber hinaus durch
eine weitere Lebensraumgruppe — die der GroRsaugerlebensraume — erganzt (siehe weiter-
gehend Kap. 0).

Die Kriterienkulisse der UFR-Kernraume (Distanzklasse 250 m) umfasst Uber alle Lebens-
raumgruppen eine Gesamtflache von ca. 51.900 km?. Dies entspricht etwa 14,5 % der Ge-
samtflache Deutschlands. Die Abb. 13, Abb. 14 und Abb. 15 verbildlichen das bundesweite
Kernraumsystem und zeigen eine weitgehend homogene Verteilung der Vernetzungsstruktu-
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ren Uber die Bundesldnder hinweg. Betrachtet man die UFR-GroRRrdume (Distanzklasse
1.000 m bzw. 1.500 m) der gleichen Anspruchstypen, zeichnet sich ein ahnliches Vertei-
lungsmuster ab (siehe Abb. 13, Abb. 14, Abb. 15 und Abb. 16). Entsprechend der hdéheren
Distanzklasse, die bei der Generierung der Grol3iraume angelegt wurde, bilden die UFR-
GrofRraume weitrdumigere Lebensraumzusammenhange ab. Die Flachendeckung der UFR-
GrofRraume (Feucht-, Trocken- und Waldlebensrdume) liegt bei etwa 41% der Bundesflache.
Dies entspricht ca. 145.000 km? Flache. Unabhangig vom Anspruchstyp liegen die Schwer-
punktrdume der UFR aullerhalb der urbanen Verdichtungszentren und den intensiv agrarisch
genutzten Landschaften der Bérden, Taler, Becken, Marschen, Niederungen und Senken.
Grund hierfur ist, dass in diesen Landschaften keine geeigneten Habitatstrukturen mehr an-
zutreffen sind, die als Lebensraum und damit als Bestandteil der dkologischen Funktions-
rdume von Bedeutung sein kdénnten. Durch das bestehende Strallennetz (DTV > 1.000 Kfz)
und bestehende Bahnstrecken, Kanale und Wasserstrallen existiert eine Zerschneidung der
UFR-GroRraume (Feucht-, Trocken- und Waldlebensraume auf einer Gesamtlange von
40.317 km.

Noch groRer dimensioniert sind die UFR-GroRrdume der Grolisaugerlebensraume (siehe
Abb. 16, Distanzklasse 1.500 m). Fir sich genommen liegt die Flachendeckung bei 53 % der
Bundesflache, was einer absoluten Flache von ca. 189.000 km? entspricht. Grund fiir die
hohe Flachendeckung ist die Berlcksichtigung aller gehoélzbeeinflussten Landnutzungsklas-
sen ohne Beschrankung auf bestimmte Waldtypen (vgl. RECK ET AL. 2008). Durch das beste-
hende Strallennetz (DTV > 5.000 Kfz) und bestehende Bahnstrecken, Kanale und Wasser-
stralden existiert eine Zerschneidung der UFR-Groiraume (Feucht-, Trocken- und Waldle-
bensraume) auf einer Gesamtlange von 25.368 km.

In den nachfolgenden Abbildungen sind die Flachen der Unzerschnittenen Kern- und Grof3-
raume der BfN-Lebensraumnetzwerke raumlich dargestellt.
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- Kemnraum - feucht /

GrofRraum - feucht

L\

* Uberlagernd dargestelit

Abb. 13:  Flachenkulisse der UFR-Kern- und GroRraume des BfN-Lebensraumnetzwerkes fiir
Feuchtlebensraume (Kriterien 2.3 und 2.4)
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B «emraum - trocken J_
GrofRraum - trocken;‘o"'

* Uberlagernd dargestellt ‘a 2 ‘ \, pr - ,

Abb. 14: Flachenkulisse der UFR-Kern- und GroRraume des BfN-Lebensraumnetzwerkes fiir
Trockenlebensraume (Kriterien 2.3 und 2.4)
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- Kermraum - Wald

ﬁ:l GroRraum - Wald
* Uberlagernd dargestellt

Abb. 15: Flachenkulisse der UFR-Kern- und GroRraume des BfN-Lebensraumnetzwerkes fiir
Waldlebensraume (Kriterien 2.3 und 2.4)
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Abb. 16: Flachenkulisse der UFR-GroRraume des BfN-Lebensraumnetzwerkes fiir GroRsau-
ger (Kriterium 2.4)
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Lebensraumachsen und —korridore

Neben den Unzerschnittenen Funktionsraumen (UFR) haben die sog. national bedeutsamen
Lebensraumachsen und -korridore eine hohe fachliche Bedeutung in Bezug auf den bun-
desweiten Biotopverbund. Diese Achsen kennzeichnen schematisch den grof3raumigen Zu-
sammenhang der Funktionsraume der BfN-Lebensraumnetzwerke und Uberlagern diese
Flachenkulisse als Netz linearer Strukturen. Sie stellen die in Deutschland prioritdr zu schit-
zenden und zu entwickelnden Vernetzungslinien dar. Obwohl bei diesen Vernetzungslinien
die reale Zerschneidung durch die Verkehrsinfrastruktur im Gegensatz zu den UFR noch
nicht bericksichtigt ist, bilden diese Achsen diejenigen Bereiche ab, die aus fachlicher Sicht
die héchste Bedeutung in Bezug auf die Erhaltung und Verbesserung von Vernetzungsstruk-
turen haben. In der Planung reprasentieren die national bedeutsamen Lebensraumachsen
und -korridore diejenigen Bereiche, in denen der Bau von Querungshilfen von besonderer
Bedeutung ist. Die national bedeutsamen Lebensraumachsen und -korridore liegen fir alle
vier Lebensraumgruppen (6kologische Anspruchstypen von Arten) vor.

Abb. 17 zeigt das Gesamtnetz der national bedeutsamen Lebensraumachsen und -korridore.
Die Gesamtlange der insgesamt 4.550 national bedeutsamen Lebensraumachsen und
-korridore betragt ca. 60.923 km. Die weitestgehend homogene Verteilung (Ausnahmen
NRW und Sachen) entspricht naturgemafl derjenigen der BfN-Lebensraumnetzwerke bzw.
der auf dieser Grundlage ermittelten UFR.

Durch das Bestandsnetz von Verkehrswegen (Stand 2010) lieRen sich Uber eine GIS-
Analyse insgesamt 9.257 Zerschneidungen national bedeutsamer Lebensraumachsen und
-korridore ermitteln.
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Korridore - feucht (‘[;:\ ot
Korridore - trocken \5’%‘%«* ¢
Korridor - Wald “.

Abb. 17:  Netz der national bedeutsamen Lebensraumachsen und -korridore (Kriterium
2.4.1c)
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Bundesweite Priorititen zur Wiedervernetzung von Okosystemen

Bei den bundesweiten Prioritaten zur Wiedervernetzung von Okosystemen handelt es sich
um StraRenabschnitte mit hoher Verkehrsstarke (DTV 24h >10.000 Kfz), die im F+E Vorha-
ben 3507 82 090 des BfN (verdffentlicht in HANEL & RECK 2011) als diejenigen Abschnitte
identifiziert wurden, die im 0Okologischen Vernetzungszusammenhang eine besonders
schwerwiegende Zerschneidungswirkung entfalten. Fir diese Abschnitte besteht vor dem
Hintergrund des Ziels der Bundesregierung, die dkologische Durchlassigkeit von zerschnitte-
nen Raumen wiederherzustellen, ein besonderes Interesse MalRnahmen zur Wiedervernet-
zung zu ergreifen.

Die bundesweiten Wiedervernetzungsprioritaten liegen fur jede der vier Anspruchstypen
(Trockenlebensraume, Feuchtlebensraume, naturnahe Waldlebensraume und Grof3sauger)
in 5 nationalen Bedeutungsklassen (1 entspricht der héchsten, 5 der niedrigsten Prioritat aus
nationaler Sicht) vor (veroffentlicht in HANEL & RECK 2011, siehe Kap. 0). Eine weitere Klasse
(0), definiert solche Wiedervernetzungsabschnitte, die der nationalen Bedeutung nachgeord-
net sind. Die Klassifizierung der Wiedervernetzungsprioritadten ermdéglicht eine fachlich be-
grindete Auswahl an Prioritatsklassen, die fur die Planungsaufgaben bzw. den jeweiligen
Planungsmalfstab als angemessen erscheinen. Fur die Umweltprifungen zur Bundesver-
kehrswegeplanung werden daher nicht alle Bedeutungsklassen berticksichtigt, sondern nur
die prioritdren Wiedervernetzungsabschnitte der Klassen 1 bis 3. Diese werden entsprechen
ihrer Bedeutung als ,hervorragende® Wiedervernetzungsabschnitte bezeichnet und in Abb.
18 dargestellt. Uber alle Anspruchstypen hinweg handelt es sich in den Klassen 1 bis 3 um
900 hervorragende Wiedervernetzungsabschnitte.
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Abb. 18: Kulisse der Hervorragenden Wiedervernetzungsabschnitte an bestehenden Ver-

kehrswegen (Kriterium 2.4.2)
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Zukiinftige Entwicklung

Die Zerschneidung von Habitaten und Lebensraumnetzen durch lineare Verkehrsinfrastruk-
turen (Bau und Betrieb) ist neben dem flachenhaften Verlust von Lebensraumen, der Verin-
selung durch umgebende intensive Landnutzung sowie dem Verlust der Qualitat der verblie-
benen Flachen als nutzbarer Lebensraum eine der bedeutsamsten Ursachen fir die Gefahr-
dung von Arten und deren Populationen (IUELL ET AL. 2003).

Deutschland verfligt Uber ein ausgesprochen engmaschiges und hochfrequentiertes Ver-
kehrsnetz. In den letzten zwanzig Jahren hat die Dichte des Verkehrsnetzes in Deutschland
bestdndig zugenommen, sodass Deutschland derzeit Uber das dichteste Verkehrsnetz in
Europa verfugt. Neben einem fortschreitenden Ausbau des Verkehrsnetzes kam es auch zu
einer Zunahme der Gesamtverkehrsleistung. Zunehmende Verkehrsnetzlange, Verkehrs-
netzdichte und Verkehrsstarke flihren neben der direkten Beanspruchung von Flachen fir
den Neu- oder Ausbau von Strallen zu einer Zunahme der Barriere- und damit auch Isolati-
onswirkungen auf die biologische Vielfalt (BFN 2015). Angesichts der zu erwartenden weite-
ren Steigerung des Verkehrsaufkommens fiir die nachsten Jahrzehnte (siche BMVI 2014c)
ist unabhangig vom BVWP sowohl auf ortlicher als auch auf tGberértlicher Ebene mit einem
weiteren Ausbau der Verkehrsinfrastruktur zu rechnen.

Die gesetzlichen Regelungen zum Schutz der Biodiversitat stehen einem solchen weiteren
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur nicht grundsatzlich entgegen. Die Biodiversitatsstrategie
fordert allerdings, dass bis 2020 von den bestehenden Verkehrswegen in der Regel keine
erheblichen Beeintrachtigungen des Biotopverbundsystems mehr ausgehen und neue Ver-
kehrswege darlber hinaus zukinftig grundsatzlich eine ausreichende 6kologische Durchlas-
sigkeit aufweisen sollen. Diese Zielsetzungen zu erreichen, stellt eine gro3e Herausforde-
rung fur die Zukunft dar. Grundsatzlich ist damit zu rechnen, dass im Zuge des Aus- und
Neubaus neuer Stralen, Schienenwege oder Wasserstralienverbindungen die 6kologische
Durchlassigkeit eine zunehmend wichtigere Rolle spielt und damit eine weitere Beeintrachti-
gung der BfN-Lebensraumnetzwerke zumindest vermindert werden kann.

In Bezug auf die Qualitat der verbleibenden Flachen als nutzbarer Lebensraum konnte der
Negativtrend aus den letzten Jahrzehnten bislang noch nicht umgekehrt werden. Legt man
die Entwicklung des Indikators ,Artenvielfalt und Lebensraumqualitat® der Nachhaltigkeits-
strategie fur Deutschland als Beurteilungsgrundlage an, zeigt sich, dass der Wert des Indika-
tors bereits im Jahr 1990 deutlich unter den Werten lag, der fir die Jahre 1970 und 1975
rekonstruiert wurde. In den letzten zehn Beobachtungsjahren (2001 bis 2011) hat sich der
Indikatorwert weiter zumindest geringfligig verschlechtert. 2011 lag er nur noch bei 63% des
Zielwerts und ist damit auf den tiefsten Wert der dargestellten Zeitreihe abgesunken. Beson-
ders signifikant war die Verschlechterung im Agrarraum. Dagegen ist die Entwicklung der
Lebensraumqualitat der Walder weitestgehend stabil (Statistisches Bundesamt 2014a).
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Abb. 19: Entwicklung des Indikators ,,Artenvielfalt und Landschaftsqualitat“ der Nachhaltig-
keitsstrategie fiir Deutschland (Statistisches Bundesamt 2014)

ZukUnftig ist grundsatzlich von einer gesteigerten Bedeutung von Biotopverbundstrukturen
auszugehen. Dies hat mit dem fortschreitenden Klimawandel in Deutschland zu tun, der sich
auch auf die Lebensbedingungen von Flora und Fauna auswirkt. Die Veranderung klimati-
scher Verhaltnisse fuhrt sowohl bei Pflanzen als auch bei Tieren zu Areal- bzw. Habitatver-
anderungen und Migrationsbewegungen. Diese raumliche Verschiebung von Pflanzenarea-
len und Tierlebensrdumen ist bereits im Gange und zukiinftig nur dann ohne grofiere Beein-
trachtigungen maglich, wenn entsprechende Ausbreitungswege offen stehen und nicht durch
unuberwindbare Barrieren versperrt sind (siehe z.B. KERTH ET AL. 2015; BEIERKUHNLEIN ET
AL. 2014).

5.4 Schutzgiter Boden und Wasser
5.4.1 Flacheninanspruchnahme

Die Flacheninanspruchnahme durch Verkehrswegeprojekte ist Gegenstand des Kriteriums
2.5 ,Flacheninanspruchnahme gemaf® Nachhaltigkeitsstrategie“. Die Reduktion der Flachen-
inanspruchnahme ist seit der Verdffentlichung der Nationalen Nachhaltigkeitsstrategie 2002
eine klar quantifizierte Zielgréfie. Bis zum Jahr 2020 soll danach ein Wert von 30 ha pro Tag
fur die Flachenneuinanspruchnahme erreicht werden. Hintergrund der verstarkten Bekamp-
fung der Flacheninanspruchnahme ist ihr erheblicher Anstieg in den letzten Jahrzehnten. Bis
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zum Jahr 2000 stieg die zusatzlich in Anspruch genommene Flache auf eine GréRenordnung
von knapp 130 ha taglich.

Die Flacheninanspruchnahme im Sinne der Nachhaltigkeitsstrategie bezieht sich auf die
Neuschaffung von Siedlungs- und Verkehrsflache (SuV) zu Lasten von naturlichen Boden-
funktionen. Veranderungen des Bodens haben Auswirkungen auf den Naturhaushalt als
Ganzes. Nach § 2 (2) BBodSchG erfiillt der Boden zum einen natirliche Funktionen als Le-
bensgrundlage und Lebensraum fir Menschen, Tiere, Pflanzen und Bodenorganismen
(Standortpotenzial fir naturliche Pflanzengesellschaften, natirliche Bodenfruchtbarkeit), als
Bestandteil des Naturhaushalts, insbesondere mit seinen Wasser- und Nahrstoffkreislaufen
(Regler- und Speicherfunktion) und als Abbau-, Ausgleichs- und Aufbaumedium fiir stoffliche
Einwirkungen auf Grund der Filter- Puffer- und Schadstoffumwandlungseigenschaften, ins-
besondere auch zum Schutz des Grundwassers (Filter- und Pufferfunktion). Zum anderen
Ubernimmt er Funktionen als Archiv der Natur- und Kulturgeschichte. Je nach Bodenform
besitzen natlrliche und naturnah ausgepragte Bdden eine unterschiedliche Bedeutung im
Hinblick auf die genannten Bodenfunktionen. Dennoch gilt, dass jeder noch natirliche oder
naturnah ausgepragte Boden zumindest in Bezug auf einzelne Bodenfunktionen einen be-
deutsamen Beitrag zur Erfullung wesentlicher Funktionen des Naturhaushaltes leistet. Daher
unterscheidet das 30-ha-Ziel der Flacheninanspruchnahme nicht nach unterschiedlichen
Bodenqualitaten und schlief3t damit den Schutz aller Bodenfunktionen gleichermalen ein.

Die nachfolgende Tab. 23 gibt einen Uberblick iber den derzeitigen Anteil der Siedlungs-
und Verkehrsflache in Deutschland.

Den grofdten Anteil an der Flacheninanspruchnahme haben Gebaude und Freiflachen sowie
Betriebsflachen mit zusammen etwa 46 % (4-Jahresmittel). Verkehrsflachen spielen mit
23 % eine untergeordnete, aber nicht zu vernachlassigende Rolle. Bezogen auf die Gesamt-
fliche der Bundesrepublik Deutschland von 357.137 km? nehmen die Siedlungs- und Ver-
kehrsflachen insgesamt 13,5 % der Landesflache ein (Stand 2013). Dies ist jedoch nicht
gleichbedeutend mit der versiegelten Flache. Zum einen zahlen zur SuV auch Erholungsfla-
chen und Friedhéfe. Zum anderen sind die Gebaude- und Freiflachen sowie die Betriebsfla-
chen ebenfalls nicht vollstandig versiegelt und weisen zum Teil nicht unerhebliche unversie-
gelte Grunanteile auf.

Grundlage fur die Flachenstatistik zur Inanspruchnahme durch Siedlungs- und Verkehrsfla-
che sind die Grundstiickskataster der Vermessungsamter. In der Liegenschaftskarte und im
Liegenschaftsbuch wird die sogenannte "tatsachliche Nutzung" fir jedes Flurstiick angege-
ben. Da einem Flurstuck haufig nicht nur eine Nutzungsart zugeordnet werden kann, enthal-
ten die Daten eine gewisse Unscharfe.
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Tab. 23:  Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache (SuV) in Deutschland 2012 und 2013 (Da-
ten des Statistischen Bundesamtes 2014)*

Siedlungs- und Ver- Flache Zuwachs (ha/Tag)
kehrsflache (SuV) absolut
2013 2012 2013 4-Jahresmittel
km? ha/d ha/d ha/d
Gesamt 48.482 | 100% 69,5 100% 70,5 100% 72,6 100%

— Anteil Gebaude-und | 24.857 | 51% 33,3 48% 16,3 23% 23,6 33%
Freiflache

— Anteil Betriebsflache 929 2% 6,8 10% 12,7 18% 9,3 13%
ohne Abbauland

— Anteil Erholungsfla- 4.228 9% 17,8 26% 21,8 31% 22,1 30%
che

— Anteil Friedhof 368 | 37% 0,7 1% 1,2 2% 0,8 1%

— Anteil Verkehrsfla- 18.100 1% 10,9 16% 18,5 26% 16,7 23%
che

Die nachfolgende Abbildung zeigt die zeitliche Entwicklung der Flacheninanspruchnahme.
Seit dem Spitzenjahr 2000 mit dem héchsten Ausmalfd an Flacheninanspruchnahme sinkt der
Flachenverbrauch stetig, allerdings ist der abnehmende Trend seit 2010 verlangsamt. Die
Erreichung des 30-ha-Ziels bis 2020 erscheint nicht ausgeschlossen, erfordert jedoch nach
wie vor erhebliche Anstrengungen.

2 Quelle: http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/384/bilder/dateien/2_tab_suv_2015-06-01_0.pdf (Zugriff
am 30.09.2015)
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Abb. 20: Zeitreihe zur Entwicklung der Zunahme von Siedlungs- und Verkehrsflache
1993-2012*

Fir die Verkehrsflachen I&sst sich aus den letzten Jahren kein eindeutiger Trend ableiten.
Die Verkehrsflache wuchs fur sich betrachtet in den 1990er Jahren relativ konstant im jahrli-
chen Durchschnitt um 23 ha pro Tag. In den Jahren 2011 und 2012 zeigte sich erstmals ein
deutlicher Ruckgang, zuletzt auf 11 ha pro Tag in 2012. Im Jahr 2013 stieg die Flacheninan-
spruchnahme durch Verkehrsflache dann wieder an auf 18,5 ha pro Tag und betragt im ak-
tuellen 4-Jahresmitel etwa 17 ha.

Zukunftige Entwicklung

Das Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR 2012) hat auf der Grundlage
des Status quo aktuelle und zukilnftige Trends der Flachenentwicklung bis zum Jahr 2030
ermittelt. Die Projektion zuklnftiger Trends der Siedlungsflachenentwicklung des BBSR bis
zum Jahr 2030 basiert auf einem Modellverbund der Raumordnungsprognose des BBSR
und dem umweltékonomischen Modell PANTA RHEI REGIO. Letzteres modelliert nachfra-

2 Quelle: http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/384/bilder/dateien/4_abb_anstieg-suv_2015-06-01_0.pdf
(Zugriff am 30.09.2015).
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gebezogene Einflussfaktoren, Baulandpreise u.a.m. und verknipft diese mit erwarteten éko-
nomischen und demographischen Entwicklungen in den verschiedenen Regionen und 413
Landkreisen. Der gréfite Anteil an neuer Siedlungsflache wird nach dieser Prognose im ver-
dichteten Umland entstehen, sodass dieses gemeinsam mit den Kernstadten die Halfte des
Gesamtanstiegs an Siedlungsflache ausmachen wird. Die landlichen Regionen verzeichnen
dagegen ein unterproportionales Wachstum. Die tagliche Flacheninanspruchnahme wird bis
2030 voraussichtlich auf 51 ha fallen. Der Anteil der Gebaude- und Freiflache soll auf 19 ha
abnehmen, ebenso soll die Erholungsflache deutlich abnehmen und auf 15 ha sinken. In
Bezug auf Verkehrsflachen wird dem gegenuber eine relativ konstante Inanspruchnahme
von etwa 17 ha taglich prognostiziert (sieche Abb. 21). In diese Prognose sind allerdings mog-
liche erganzende Einflussnahmen durch steuernde fiskalische oder sonstige Instrumente
noch nicht eingeplant.

ha pro Tag
140

120
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60
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40
I I I . Gabdude- und Fraifldcha

Batrighsiche ohne Abbauland

ErhalungsfiEiche inkl. Friedhal
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Quella: Laufenda Raumbeobachiung des BBSRA, GWS Osnabriick 2012, Berachnungen des BESR

Abb. 21: Veranderung der taglichen Flacheninanspruchnahme (BBSR 2012)

Das 30-ha-Ziel wird somit im Jahr 2020 ohne zuséatzliche Uberproportionale Anstrengungen
kaum erreicht werden konnen. Daher verfolgt u.a. der Rat fur nachhaltige Entwicklung (RNE)
das 30-ha-Ziel konsequent auf verschiedenen Ebenen und betont die Notwendigkeit umfas-
sender integrierter Konzepte, um dieses Ziel zu erreichen (vgl. RNE 2013): Gefordert wird
vom Rat unter anderem eine Fortentwicklung des BVWP gemal} seiner Grundkonzeption mit
dem Teilziel Flacheneinsparung bzw. Priorisierung von Erhaltungsinvestitionen und Eng-
passbeseitigung.

5.4.2 Uberschwemmungsgebiete

Uberschwemmungsgebiete an FlieRgewéssern sind Gegenstand des Kriteriums 2.6 ,Durch-
fahrung von Uberschwemmungsgebieten“. Sie werden nach Malgabe von § 76 Wasser-
haushaltsgesetz (WHG) unter einen strengen gesetzlichen Schutz gestellt. MaRRgeblich fir
die Abgrenzung gesetzlicher Uberschwemmungsgebiete sind derzeit nach den Vorgaben
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des § 76 Abs. 2 WHG diejenigen Flachen, in denen ein Hochwasserereignis statistisch ein-
mal in 100 Jahren zu erwarten ist (100-jahriges Hochwasser - HQ 100).

Uberschwemmungsgebiete dienen verschiedenen Schutzzielen und erfiillen zahlreiche Oko-
systemfunktionen. Im Vordergrund steht das Ziel, Schaden durch Hochwasserereignisse zu
verringern sowie den Hochwasserabfluss zu regeln. Der Erhalt und die Rickgewinnung von
naturlichen Ruckhalteflachen dienen dartber hinaus dem Ziel, die 6kologischen Strukturen
im Bereich der Uberflutungsflachen zu erhalten und zu verbessern. Die natirliche Uberflu-
tungsdynamik in Uberschwemmungsgebieten ist wesentlich, um artenreiche Auenbiotope,
z.B. Weich- und Hartholzauenwalder, temporare Stillgewasser oder Hochstaudenfluren zu
erhalten bzw. zu entwickeln. Des Weiteren besitzen Uberschwemmungsgebiete eine groRe
Bedeutung fir die Grundwasserneubildung und die Regulation des Nahrstoffhaushaltes.

§ 78 WHG enthalt besondere Schutzvorschriften fiir festgesetzte Uberschwemmungsgebie-
te. Danach sind Eingriffe, die den Hochwasserabfluss nachteilig beeinflussen oder die
Hochwasserriickhaltung beeintrachtigen, z. B. durch die Ausweisung neuer Baugebiete oder
durch die Errichtung sonstiger baulicher Anlagen, untersagt bzw. nur ausnahmsweise und
unter Berlcksichtigung von funktionalen AusgleichsmalRnahmen zulassig.

Die Bedeutung von Uberschwemmungsgebieten als Schutz vor schadlichen Hochwasserer-
eignissen ist insbesondere in den vergangenen Jahren deutlich geworden. Das wiederholte
Auftreten groRerer Hochwasserereignisse, etwa an Elbe, Donau oder Rhein und ihren Ne-
benfllissen, fihrte zu immensen Schaden. Der Schutz und die zusatzliche Bereitstellung von
Retentionsflachen ist daher ein wichtiges Element des vorbeugenden Hochwasserschutzes.

Natirliche Uberschwemmungsgebiete sind Uber viele Jahrzehnte an den Flissen in
Deutschland verloren gegangen. Durch Eindeichungen und Begradigungen der Flieligewas-
ser wurde der Retentionsraum zugunsten von Siedlungsbau, ErschlieBung landwirtschaftli-
cher Flachen im Bereich fruchtbarer Auenstandorte sowie der Schiffbarmachung der Flisse
stetig verkleinert. Beispielsweise wurden an der Elbe auf dem heutigen Gebiet von Deutsch-
land seit dem 12. Jh. Deiche gebaut und Uberschwemmungsflachen von urspriinglich 6.172
km? auf heute 838 km? dezimiert.?® Die Verkleinerung der Uberschwemmungsgebiete sowie
die Verkurzung der Flussldufe und die damit einhergehende Erhéhung der Flie3igeschwin-
digkeiten der Flusse fuhren zu einem schnelleren Abfluss und damit hoheren Auflaufen der
Hochwasserwellen. Betroffen sind insbesondere die groRen Hauptgewasser wie Elbe, Do-
nau, Rhein u.a. Je groRer die Einzugsgebiete der Flisse sind, desto starker kumuliert die
Hochwasserwelle und desto grofler ist die Gefahr, dass Hochwasserereignisse Schaden
verursachen.

% UBA (2011): Hochwasser — verstehen, erkennen, handeln;
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/publikation/long/4290.pdf (Zugriff am 01.12.2015)
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Abb. 22:  Flachenkulisse der gesetzlich geschiitzten Uberschwemmungsgebiete in Deutsch-
land (Kriterium 2.6)
(in Hessen Darstellung nur soweit flir die Projektbeurteilung relevant)

Die GroRe der in Deutschland existierenden Uberschwemmungsgebiete betragt derzeit ins-
gesamt etwa 11.400 km? (eigene Berechnung). Die rdumliche Verteilung ist in Abb. 23 dar-
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gestellt. Dies entspricht einem Flachenanteil von etwa 3 % an der Gesamtflache in Deutsch-
land. Schwerpunktraume bilden dabei die grof3en Flisse Elbe, Donau, Rhein, Weser, Ems
und Oder mit ihren Einzugsgebieten.

Vor dem Hintergrund der europaweiten Auswirkungen von Hochwasserereignissen entwi-
ckelte die EU-Kommission 2007 die Richtlinie Uber die Bewertung und das Management von
Hochwasserrisiken (207/60/EG-HWRM-Richtlinie). Ziel der Richtlinie ist es, nachteilige Fol-
gen flr die menschliche Gesundheit, die Umwelt, das Kulturerbe und die wirtschaftliche Ta-
tigkeit durch die Folgen von Hochwasser zu verringern. Mit der Novellierung des Wasser-
haushaltsgesetzes (WHG 2009) wurde die Hochwasserrahmenrichtlinie in nationales Recht
umgesetzt. Seit Marz 2010 ist das neue WHG in Kraft getreten.

In diesem Rahmen werden in Deutschland bis zum Jahr 2015 fiir alle Gewasser, in denen
signifikante Hochwasserschaden auftreten konnen, Hochwasserrisikomanagementplane
erarbeitet, welche bis Ende 2021 und danach alle 6 Jahre auf das Hochwasserrisiko zu
Uberprifen und ggf. zu aktualisieren sind (§ 75 WHG). Bis Ende 2013 wurden deutschland-
weit Hochwassergefahren- und Hochwasserrisikokarten erstellt, fir die eine aktuelle Neuer-
mittlung der Uberschwemmungsgebiete erfolgt ist (§ 74 WHG). 2014 wurde dariiber hinaus
das Nationale Hochwasserschutzprogramm (LAWA 2014) erstellt, welches einen herausge-
hobenen Bestandteil der Hochwasserrisikomanagementplanung darstellt.

Im Rahmen des Nationalen Hochwasserschutzprogrammes wurden MalRnahmen zur Siche-
rung und Erweiterung von Ruickhalteflachen, die in 3 Kategorien eingeteilt sind, abgestimmt:

e in der Kategorie 1 ,Deichrickverlegungen/Wiedergewinnung von natirlichen Rick-
halteflachen® sollen insgesamt rund 20.571 ha (das sind etwa 206 km?) Uberflutungs-
flache einer natiirlichen Uberschwemmungsdynamik zuriickgegeben werden;

e in der Kategorie 2 ,gesteuerte Hochwasserriickhaltung“ sollen 1.178,57 Mio. m® Re-
tentionsvolumen geschaffen werden;

e weiterhin sollen in der Kategorie 3 ,Schwachstellen® beseitigt werden.

Zukunftige Entwicklung

Angesichts des strengen rechtlichen Rahmens und der mittlerweile erkannten Bedeutung
von Uberschwemmungsgebieten ist fir die zukiinftige Entwicklung ein negativer Trend eher
unwahrscheinlich. Auf der Basis der HWRM-Richtlinie und des genannten Nationalen Maf3-
nahmenprogramms ist davon auszugehen, dass die Uberschwemmungsgebietsflache in
Deutschland zukunftig tendenziell moderat zunehmen wird. Eine solche Erweiterung ist auch
deshalb geboten, weil im Zuge des Klimawandels damit zu rechnen ist, dass die Intensitat
von Hochwasserereignissen in bestimmten Regionen in Deutschland tendenziell zunehmen
wird. Die Aufwertung bzw. Erweiterung von Uberschwemmungsgebieten dient zusétzlich
dazu, das nach Art. 4 WRRL gesetzte Ziel zu erreichen, Gewasser in einen guten dkologi-
schen Zustand zu bringen bzw. diesen zu erhalten (Verschlechterungsverbot).
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5.4.3 Wasserschutzgebiete und Heilquellenschutzgebiete

Wasserschutzgebiete und Heilquellenschutzgebiete sind Gegenstand des Kriteriums 2.7
,pDurchfahrung von Wasserschutzgebieten®. Solche Gebiete werden auf der Basis von § 51
bzw. § 53 WHG ausgewiesen und einem entsprechenden gesetzlichen Schutz unterstellt.
Ziel der Festsetzung von Wasserschutzgebieten ist es, Oberflachengewasser und Grund-
wasser mit Bedeutung fir die bestehende oder zuklinftige 6ffentliche Wasserversorgung vor
nachteiligen Einwirkungen zu schitzen, das Grundwasser anzureichern oder das schadliche
Abflielen von Niederschlagswasser (Abschwemmen/Eintrag von Bodenbestandteilen, Din-
ge- und Pflanzenschutzmitteln) in Gewasser zu vermeiden. Heilquellenschutzgebiete werden
entsprechend zum Schutz und zur Sicherung staatlich anerkannter Heilquellen festgesetzt.
Der Schutz von Wasserkérpern mit Bedeutung fir die 6ffentliche Wasserversorgung ist auch
auf EU-Ebene rechtlich verankert. Gemall Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) sind Oberfla-
chengewasser und Grundwasser so zu schutzen, zu verbessern und zu sanieren, dass sie
bis zum Jahr 2015 einen ,guten Zustand® aufweisen.

Neben der WRRL statuieren die Trinkwasserrichtlinie (Richtlinie 98/83/EG), die Grundwas-
serrichtlinie (2006/118/EG) sowie die Nitrat-Richtlinie (Richtlinie 91/676/EWG) konkrete
Schutzziele fur (potenziell) nutzbare Wasservorkommen. Nach der Trinkwasserrichtlinie ist
die dauerhafte Nutzung von Wasser fir den menschlichen Gebrauch sicherzustellen, indem
vorbeugende gesundheitsbezogene Qualitatsparameter eingehalten werden und geeignete
Gewasserschutzmalinahmen zur Reinhaltung von Oberflachen- und Grundwasser durchge-
fuhrt werden. Gemal Grundwasserrichtlinie soll das Grundwasser, als wertvolle natirliche
Ressource, vor chemischer Verschmutzung geschiitzt werden. Dies ist von besonderer Be-
deutung fiir grundwasserabhéngige Okosysteme und fiir die Nutzung von Grundwasser fiir
die Versorgung von Wasser flir den menschlichen Gebrauch. Die Grundwasserrichtlinie ent-
halt erstmals konkrete Schwellenwerte zur Beurteilung des guten chemischen Zustands. Die
Nitrat-Richtlinie zielt darauf ab, die Wasserqualitat in Europa zu schitzen, indem die Grund-
und Oberflachengewasser vor Nitrat-Verunreinigungen aus landwirtschaftlichen Quellen be-
wahrt und gute fachliche Praktiken in der Landwirtschaft geférdert werden.
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Zone IV

* Uberlagernd dargestellt

Abb. 23: Flachenkulisse der Wasserschutz- und Heilquellenschutzgebiete in Deutschland
(Kriterium 2.7)

Wasserschutzgebiete umfassen grundsatzlich das gesamte Einzugsgebiet einer Trinkwas-
sergewinnungsanlage. Sie gliedern sich in unterschiedliche Zonen, wobei der Schutzbedarf
von der Fassungsanlage nach auf3en immer niedriger wird. Somit sind fir den Fassungsbe-
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reich, Zone |, die hdchsten Schutzanforderungen gegeben. Zone | ist zur Sicherung gegen
unbefugtes Betreten eingezaunt. Jegliche Nutzung auf’er Aufrechterhaltung der Gewinnung
ist verboten (Schutz des Nahbereichs der Fassungsanlagen). Fir die engere Schutzzone,
Zone |, gelten gegenuber Zone | nur leicht verminderte Schutzanforderungen. Ziel ist hier
der Schutz vor Verunreinigungen durch pathogene Mikroorganismen und vor sonstigen Be-
eintrachtigungen, die bei geringer FlieRdauer und -strecke die Trinkwassergewinnungsanla-
ge erreichen kénnen. Die weitere Zone, Zone lll, umfasst das gesamte Einzugsgebiet einer
Trinkwassergewinnung. Sie wird i.d.R. in die Zonen IIIA und IlIB untergliedert. Hier sind mit
dem Schutz vor weitreichenden Beeintrachtigungen besonders durch nicht oder nur schwer
abbaubare chemische oder radioaktive Verunreinigungen geringere Schutzanforderungen zu
verzeichnen.

Mitte der 1990er Jahre waren in der Bundesrepublik Deutschland Wasserschutzgebiete von
38.000 km? ausgewiesen, weitere 14.000 km? waren geplant (BRACHT 2007). 1986 waren
erst knapp 8,6 % der Gesamtflache Deutschlands Wasserschutzgebiet. Im Jahr 2010 gab es
nach Angaben des Umweltbundesamtes insgesamt 30.045 Wasserschutzgebiete auf einer
Flache von 50.400 km2.?* Das entspricht einer Flache von etwa 14 % der Gesamtfliche
Deutschlands. Insgesamt zeigt sich somit in den letzten Jahrzehnten eine deutliche Zunah-
me an Flachen fur Wasserschutzgebiete.

Regional gibt es Unterschiede bei der Zahl und Grélie der festgesetzten Wasserschutzge-
biete. Die aktuelle Verteilung der Wasserschutzgebiete ist in Tab. 24 und Abb. 23 dargestellt.

Tab. 24: Flachenanteile von Wasserschutzgebieten in den Bundeslindern”

Flache % zur Flache % zur
WSG [km?] Landesfliche WSG [km?] Landesflache
BB 1.588 535 NI 7.253 15,18
BE 21 23,66 NW 3.996 11,72
BW 9.043 25,28 RP 2.168 10,93
BY 3543 502 SH 505 3,19
HE 29 7,29 SL 441 17,19
HE 11.542 54,71 SN 1.510 817
HH 896 12,70 ST 1.393 6,78
MY 3.697 15,88 TH 3378 20,86

Die Qualitat der Grund- und Oberflachenwasserkdrper wird aufgrund von Pflichten aus der
Wasserrahmenrichtlinie regelmaRig (berpriift. Laut Umweltbundesamt®® erreichen derzeit

% https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/377/bilder/dateien/karte1_wsg_140317.pdf (Zugriff am
01.12.2015)

2 https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/377/bilder/dateien/karte1_wsg_140317.pdf (Zugriff am
01.12.2015)

3 https://www.umweltbundesamt.de/themen/wasser/wasserrecht/grundwasserrecht (Zugriff am 01.12.2015)
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(Stand 2010) etwa 96 % der Grundwasserkdrper in Deutschland einen guten mengenmafi-
gen Zustand. Etwa 63 % der Grundwasserkorper erreichen einen guten chemischen Zu-
stand, der sich u.a. durch die Unterschreitung gesetzlich zulassiger Maximal-
Schadstoffkonzentrationen auszeichnet.

Aktuelle Gefahrdungen fir Grund- und Oberflachenwasserkdrper gehen vor allem von diffu-
sen Stoffeintragen durch die landwirtschaftliche Bodennutzung aus. Der Klimawandel wird
darlber hinaus dazu fihren, dass sich die mengenmaRigen Verhaltnisse von Grundwasser-
kérpern und Oberflachenwasserkdrpern mit Bedeutung fir die 6ffentliche Wasserversorgung
lokal und regional verandern.

Zukiinftige Entwicklung

Hinsichtlich der gro3en Bedeutung des Trinkwasserschutzes und der durch die Gesetzge-
bung definierten Ziele insbesondere in der Wasserrahmenrichtlinie zur mittel- bis langfristi-
gen Verbesserung der chemischen und mengenmalfiigen Gewasserqualitaten ist davon aus-
zugehen, dass sich der Zustand der durch Wasserschutz- und Heilquellenschutzgebiete ge-
schitzten Wasserkorper insgesamt nicht verschlechtert und zukuinftig weiter verbessert wird.

5.5 Schutzgiiter Klima und Luft
5.5.1 Luftschadstoffbelastung

Luftschadstoffe beeintrachtigen nicht nur die menschliche Gesundheit, sondern auch die
Pflanzen- und Tierwelt sowie Bauwerke. Die Luftschadstoffbelastung wird im Rahmen der
Betrachtung der Umweltauswirkungen des BVWP primar Uber das Kriterium 1.2 ,Luftschad-
stoff-Emissionen“ der Nutzen-Kosten-Analyse erfasst und bewertet. Dieses Kriterium ist wei-
ter untergliedert nach einzelnen Schadstoffkomponenten. Betrachtet werden die verkehrsre-
levanten Schadstoffkomponenten Stickoxide (NOx), Kohlenmonoxid (CO), Kohlenwasserstof-
fe (HC), Feinstaub (PM10, PM2,5) und Schwefeldioxid (SO,).?*

Stickoxide (NOyx)

Stickoxide gehdren zu den reaktiven Stickstoffverbindungen, die als unerwinschte Neben-
produkte bei Verbrennungsprozessen entstehen. Die wichtigsten Stickoxide sind Stickstoff-
monoxid (NO) und Stickstoffdioxid (NO,). Hauptquellen sind Verbrennungsmotoren sowie
Feuerungsanlagen fiir Kohle, Ol, Gas, Holz und Abfélle.

Stickoxide kdnnen zu Atemwegsreizungen fihren und tragen zu einem erhéhten Risiko flr
akute und chronische Atemwegserkrankungen und Asthma bei. Zusammen mit fliichtigen
Kohlenwasserstoffen sind Stickstoffoxide dartber hinaus fir die sommerliche Ozonbildung

2 Die folgenden Erlauterungen zu den Wirkungen und zur Belastungssituation in Bezug auf die einzelnen Luftschadstoffe
stammen aus offiziellen Daten des Umweltbundesamtes (siehe http http://www.umweltbundesamt.de/daten/Iuftbelastung
(Stand 01.12.2015).
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verantwortlich. Stickstoffoxide tragen zudem zur Feinstaubbelastung bei und haben Wirkun-
gen auf Okosysteme. Stickoxide kénnen ein Gelbwerden der Blatter (sog. Nekrosen), vorzei-
tiges Altern und Kimmerwuchs bei Pflanzen bewirken. Zudem tragen Stickoxide zur Uber-

diingung und Versauerung von naturnahen Okosystemen, Béden und Gewassern bei (UBA
2015d).

Stickstoffoxid (NO,, gerechnet als NO,) -Emissionen nach Quellkategorien
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Abb. 24: Emissionen von Stickstoffoxid (NOy, gerechnet als NO,) nach Quellkategorien®

Die Gesamtemissionen von Stickoxiden wurden von 1990 bis 2013 um 1,62 Mio. t (d.h. 56
%) reduziert. Den gréften Beitrag zu diesem Rickgang leistete der Verkehr, wo die NOx-
Emissionen um 0,95 Mio. t auf 0,52 Mio. t sanken. Mit einem Anteil von 41 % an allen NOx-
Emissionen ist der Verkehrsbereich jedoch weiterhin der grofite Verursacher (siehe Abb. 24).

Die Stickstoffoxidemissionen aus dem Verkehrsbereich stammen (berwiegend aus dem
Lkw-Verkehr.

Die europaische NEC®-Richtlinie 2001/81/EG, umgesetzt durch die 39. Verordnung zur
Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (39. BImSchV), legt nationale Emissi-

%0 Quelle: http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/384/bilder/dateien/2_abb_stickstoffoxid-emi_2015-06-
01.pdf (Zugriff am 01.12.2015).

Seite 105



onshéchstmengen fir die Luftschadstoffe Schwefeldioxid (SO,), Stickstoffoxide (NOy), flich-
tige organische Verbindungen ohne Methan (NMVOC) und Ammoniak fest, die seit dem Jahr
2010 einzuhalten sind. Bei den Stickstoffoxiden liegen die Gesamtemissionen mit 1.159 Tsd.
t im Jahr 2013 noch Uber der in der NEC-Richtlinie fur Deutschland festgelegten Emissions-
menge von 1051 Tsd. t/a, sodass weitere Minderungsmafinahmen notwendig sind.

Aufgrund der schadlichen Wirkungen existieren fur Stickoxide auch strenge Immissions-
grenzwerte. Zum Schutz der menschlichen Gesundheit wurde europaweit fir Stickstoffdioxid
ein Kurzzeit-Grenzwert von 200 ug/m® (1 Stunde) festgelegt, der nicht 6fter als 18-mal im
Kalenderjahr (iberschritten werden darf. Der Jahresgrenzwert betragt 40 pg/m®. Zum Schutz
der Vegetation wird ein kritischer Wert von 30 pg/m?® als Jahresmittelwert verwendet.

3 NEC = National Emission Ceilings (Nationale Emissionshéchstmengen).
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NO; - Jahresmittelwerte
Jahr 2014
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Abb. 25:  Belastung mit NO,-Immissionen im Jahr 2014 in Deutschland®

Die Hohe der NO,-Immissionen ist vor allem durch lokale Quellen, u. a. den Verkehr in Bal-
lungsrdumen bestimmt. Im landlichen Bereich, fern von Emittenten, liegen unkritische Kon-
zentrationswerte auf einem Niveau von etwa 10 ug/m?® im Jahresmittel vor. Auch im stadti-
schen Hintergrund liegen die Werte deutlich unterhalb des Grenzwertes von 40 pg/m®. Kriti-
sche Konzentrationswerte oberhalb des Grenzwertes finden sich aber an einer Vielzahl von
stadtischen Messstationen. An ca. 51 % der verkehrsnahen Messstationen Uberschritten im

32 Quelle: http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/358/dokumente/no2_2014_2.pdf (Zugriff am 01.12.2015)
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Jahr 2014 die NO,-Jahresmittelwerte den einzuhaltenden Grenzwert bzw. den entsprechen-
den WHO-Luftguteleitwert (UBA 2015c). Die Verlaufskurven in Abb. 26 zeigen zudem nur
einen leicht ricklaufigen Trend, sodass in Ballungsrdumen auch zuklnftig mit teilweise kriti-
schen NO,-Belastungen zu rechnen ist.

Entwicklung der NO,-Jahresmittelwerte
im Mittel iber alle Messstationen im jeweiligen Belastungsregime, Zeitraum 2000-2014.
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Abb. 26: Entwicklung der NO,-Immissionen von 2000 bis 2014 in Deutschland (Quelle. UBA
2015c)

Kohlenmonoxid (CO)

Kohlenmonoxid (CO) bildet sich bei der unvollstdndigen Verbrennung von Brenn- und Treib-
stoffen. Bei Aufnahme von Kohlenmonoxid Uber die Lunge behindert Kohlenmonoxid die
Sauerstoffaufnahme von Menschen und Tieren. CO ist ein starkes Atemgift und kann zudem
Auswirkungen auf das Zentralnervensystem haben. Es ist auch an der photochemischen
Bildung bodennahen Ozons beteiligt.

In den letzten Jahren war eine stetige Abnahme der Kohlenmonoxidkonzentration zu ver-
zeichnen. Von 1990 bis 2013 verringerten sich die Gesamtemissionen von Kohlenmonoxid
um 9,49 Mio. t. Dies entspricht einem Rickgang von 75 %. Hierbei leistete der Verkehrssek-
tor, der einen Ruckgang um 5,90 Mio. t auf 0,82 Mio. t verzeichnete, den gréften Beitrag.
Insbesondere die Ausristung der Benzinfahrzeuge mit geregelten Katalysatoren hat zu ei-
nem starken Rickgang der Emissionen gefuhrt. Der Verkehr tragt aktuell zu 27 % zu den
Kohlenmonoxid-Emissionen bei (UBA 2015f).

Die oben beschriebenen Wirkungen von Kohlenmonoxid als Atemgift treten nur in héheren
Konzentrationen auf. Gefahrliche Konzentrationen kénnen vor allem in abgeschlossenen
Raumen wie z. B. Garagen oder Bergwerken auftreten. Im AulRenbereich treten erh6hte Koh-
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lenmonoxidkonzentrationen ausschlieRlich im unmittelbaren Nahbereich von Emittenten, z.B.
entlang von stark befahrenen Strallen auf. Der europaweit giltige und fir Deutschland in der
39. BImSchV festgelegte Immissionsgrenzwert flir CO betragt 10 mg/m?® (gleitender 8-
Stunden-Mittelwert), giltig seit 1. Januar 2005. Dieser Grenzwert wurde seitdem an den fest
installierten Messstationen in Deutschland deutlich unterschritten.

Kohlenwasserstoffe (HC)

Kohlenwasserstoffe sind eine Stoffgruppe, die zu den flichtigen organischen Verbindungen
zahlt. Diese Stoffgruppe wird in der Regel ohne Methan betrachtet und unter dem Kurzel
NMVOC?* zusammengefasst. Innerhalb dieser Stoffgruppe existiert eine Vielzahl von Stoffen
mit sehr unterschiedlichen Umweltwirkungen, deren Molekulstruktur grundsatzlich auf einem
Kohlenstoffgrundgerist aufbaut. Die gesamte Gruppe der fliichtigen Kohlenwasserstoffe sind
umweltseitig insofern von Bedeutung, als sie Vorlaufer sekundarer Luftverunreinigungen
sind. So fuhren sie zusammen mit Stickstoffoxiden zur Bildung von bodennahem Ozon sowie
zur Bildung sekundarer Feinstaubpartikel. Eine hohe Ozonbelastung beeintrachtigt die Lun-
genfunktion, die Atemwege und kann zu Atembeschwerden fiihren. Hohe Ozonwerte verur-
sachen aber auch Blattschadigungen und stéren das Pflanzenwachstum.

NMVOC-Emissionen entstammen insbesondere unvollstdndig ablaufenden Verbrennungs-
prozessen z.B. in Fahrzeugmotoren, Verdunstungsprozessen am Fahrzeug und bei der La-
gerung, dem Umschlag und der Betankung von leicht flichtigen Ottokraftstoffen sowie aus
der Loésemittelanwendung im industriellen und gewerblichen Bereich. Seit 1990 sind die
NMVOC-Emissionen sehr stark rlcklaufig (siehe Abb. 27). Die Senkung umfasst insgesamt
knapp 2,2 Mio. t zwischen 1990 und 2013. Dies entspricht einem Ruckgang von 70 %. Im
Verkehrssektor lag der Rickgang sogar bei 92 %, was mehr als 1 Mio. t entspricht. Im Jahr
2013 lagen die verkehrsbedingten NMVOC-Emissionen damit bei 98,3 Tsd. t. Ihr Anteil an
den NMVOC-Gesamtemissionen belief sich auf knapp 11 % im Jahr 2013 gegeniber 38 %
im Jahr 1990 (UBA 2015f).

3 NMVOC = Non-Methane Volatile Organic Compounds.
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Emissionen fliichtiger organischer Verbindungen ohne Methan (NMVOC) nach Quellkategorien
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Abb. 27: Emissionen von fliichtigen organischen Verbindungen (NMVOC) nach Quellkatego-
- 34
rien

Die fur Deutschland festgelegten Emissionshéchstmengen der europaischen NEC-Richtlinie
2001/81/EG betragen fir Kohlenwasserstoffe ohne Methan (NMVOC) 995 Tsd. t/a. Dieser
Wert wird seit 2011 eingehalten.

Feinstaub (PM10, PM2,5)

Feinstaub besteht aus einem komplexen Gemisch fester und flissiger Partikel und wird ab-
hangig von deren Groe in unterschiedliche Fraktionen eingeteilt. Unterschieden werden
PM10 (PM, particulate matter) mit einem maximalen Durchmesser von 10 Mikrometer (um),
PM2,5 mit einem maximalen Durchmesser von 2,5 um und ultrafeine Partikel mit einem
Durchmesser von weniger als 0,1 pym.

Primarer Feinstaub entsteht durch Emissionen aus Kraftfahrzeugen insbesondere mit Die-
selmotoren, Kraft- und Fernheizwerken, Ofen und Heizungen in Wohnhausern, bei der Me-

4 Quelle: http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/384/bilder/dateien/2_abb_nmvoc-emi_2015-06-01.pdf
(Zugriff am 01.12.2015)
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tall- und Stahlerzeugung oder auch beim Umschlagen von Schiittgltern. Er kann aber auch
natlrlichen Ursprungs sein, z. B. als Folge von Bodenerosion. In Ballungsgebieten ist der
Stralienverkehr die dominierende Staubquelle. Dabei gelangt Feinstaub nicht nur aus Moto-
ren in die Luft, sondern auch durch Bremsen- und Reifenabrieb sowie durch die Aufwirbe-
lung des Staubes von der StralRenoberflache. Eine weitere wichtige Quelle ist die Landwirt-
schaft. Die Emissionen gasférmiger Vorlauferstoffe, insbesondere die Ammoniakemissionen
aus der Tierhaltung, tragen zur sekundaren Feinstaubbildung bei.

Staub (PM10)-Emissionen nach Quellkategorien
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Abb. 28: Emissionen von Feinstaub (PM10) nach Quellkategorien®

PM10 kann beim Menschen bis in die Nasenhdhle, PM2,5 bis in die Bronchien und Lungen-
blaschen und ultrafeine Partikel bis in das Lungengewebe und sogar in den Blutkreislauf
eindringen. Je nach GréRRe und Eindringtiefe der Teilchen sind die gesundheitlichen Wirkun-
gen von Feinstaub verschieden. Sie reichen von Schleimhautreizungen und lokalen Entzin-

% Quelle: http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/384/bilder/dateien/2_abb_pm10-emi_2015-06-01.pdf
(Zugriff am 01.12.2015)
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dungen in der Luftréhre und den Bronchien oder den Lungenalveolen bis zu verstarkter
Plaquebildung in den Blutgefalien, einer erhéhten Thromboseneigung oder Veranderungen
der Regulierungsfunktion des vegetativen Nervensystems (UBA 2015e).

Entwicklung der PM,,-Jahresmittelwerte
im Mittel iiber alle Messstationen im jeweiligen Belastungsregime, Zeitraum 2000-2014,
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Abb. 29: Entwicklung der PM10-Immissionen von 2000 bis 2014 in Deutschland (Quelle. UBA
2015c¢)

Seit 1995 sind die Feinstaub-Emissionen in Deutschland erheblich zurickgegangen. Aller-
dings nahm der Anteil der Feinstdube am Gesamtstaub Uber die Jahre deutlich zu, da die
Gesamtstaub-Emissionen im gleichen Zeitraum noch viel starker reduziert wurden. Von 1995
bis 2013 sanken die PM10-Emissionen von 0,31 Mio. t auf 0,23 Mio. t (minus 27 %). Zu Gber
40 % zu diesem Ruckgang hat der Verkehr beigetragen. Dessen Emissionen sanken im glei-
chen Zeitraum von 70,7 Tsd. t auf 34,4 Tsd. t und damit um 51 %. Folglich reduzierte sich
der Anteil des Verkehrs an den Gesamtemissionen knapp 23 % im Jahr 1995 auf etwa 15 %
im Jahr 2013 (UBA 2015f).

Die PM2,5-Emissionen gingen im gleichen Zeitraum um 77,9 Tsd. t auf 0,113 Mio. t (minus
41 %) zurlck. Allein 38,4 Tsd. t konnten im Verkehrsbereich eingespart werden, wo die
Emissionen von 63,5 Tsd. t auf 25,1 Tsd. t abnahmen (minus 60 %). Damit verringerte sich
der Anteil des Verkehrs an den Gesamtemissionen von 1995 bis 2013 von 33 % auf 22 %
(UBA 2015f).

Zum Schutz der menschlichen Gesundheit gelten seit dem 1. Januar 2005 europaweit Im-
missionsgrenzwerte fur die Feinstaubfraktion PM10. In Deutschland sind diese Grenzwerte
in der 39. BImSchV verankert. Der Tagesgrenzwert betragt 50 pg/m® und darf nicht éfter als
35mal im Jahr (iberschritten werden. Der zuldssige Jahresmittelwert betragt 40 ug/m?>. Fir
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die noch kleineren Partikel PM2,5 gilt seit 2008 europaweit ein Zielwert von 25 ug/m® im Jah-
resmittel, der bereits seit dem 1. Januar 2010 eingehalten werden soll. Ab 1. Januar 2015 ist
dieser Wert verbindlich einzuhalten und ab dem 1. Januar 2020 dirfen die PM2,5-
Jahresmittelwerte den Wert von 20 pg/m?® nicht mehr (iberschreiten.

PM,, - Tagesmittelwerte
Zahl der Uberschreitungen von 50 pg/m?
Jahr 2014
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Abb. 30: Belastung mit PM10-Immissionen im Jahr 2014 in Deutschland®®

Die Immissionsbelastung mit Feinstaub zeigt eine vergleichbare Entwicklung wie die Emissi-
onsmengen. Kritischer als die Einhaltung des Jahresmittelwertes ist die Einhaltung des Ta-

% Quelle: http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/358/dokumente/pm2_2014.pdf (Zugriff am 01.12.2015)
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gesmittelwertes (siehe Abb. 30). An ca. 10 % der verkehrsnahen Luftmessstationen traten in
Deutschland im Jahr 2014 haufiger Uberschreitungen des gesetzlichen Tages-Grenzwertes
auf als zugelassen. In den letzten 10 Jahren traten die Grenzwertliberschreitungen fast aus-
schliellich an verkehrsnahen Messstationen auf. Der PM10-Jahresmittelwert wurde seit
2012 und auch im Jahr 2014 deutschlandweit an allen Messstationen eingehalten. 48 %,
also knapp die Halfte aller Messstationen lagen jedoch im Jahr 2014 oberhalb des von der
WHO vorgeschlagenen Luftgiiteleitwertes von 20 ug/m?® im Jahresmittel. Davon waren knapp
zwei Drittel verkehrsnahe Messstationen. Der Jahresmittelwert der noch kleineren Partikel
PM2,5 wurde in Deutschland im Jahr 2014 ebenso wie im Vorjahr an allen Messstationen
eingehalten (UBA 2015c).

Schwefeldioxid (SO,)

Schwefeldioxid entsteht hauptsachlich bei der Verbrennung schwefelhaltiger Brennstoffe.
Von 1990 bis 2013 sanken die gesamten Emissionen von Schwefeldioxid (SO;) von 5,3 Mio.
t auf nur 0,42 Mio. t, d.h. um 92 %. Im Verkehrssektor gingen die SO,-Emissionen ebenfalls
stark zurlick (minus 96 %) und erreichten 4,8 Tsd. t im Jahr 2013. Der Verkehr hat damit nur
einen geringen Anteil an den Gesamtemissionen. Er lag bei 2,2 % im Jahr 1990 und bei 1,1
% im Jahr 2013.
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Schwefeldioxid-Emissionen nach Quellkategorien
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Abb. 31: Emissionen von Schwefeldioxid (SO,) nach Quellkategoriene’7

Aufgrund der deutlichen Verbesserungen in den letzten Jahrzehnten wird auch die fir
Deutschland in der NEC-Richtlinie 2001/81/EG festgelegte Emissionshéchstmenge von 520
Tsd. t/a fur Schwefeldioxid bereits seit 2005 eingehalten. Auch die relevanten Immissions-
grenzwerte zum Schutz der menschlichen Gesundheit, die europaweit als Tagesmittelwert
von 350 pg/m® (max. 24 Uberschreitungen pro Kalenderjahr) und als Stundenmittelwert von
125 pg/m® (max. 3 Uberschreitungen pro Kalenderjahr) festgelegt sind und in Deutschland in
der 39. BImSchV verankert sind, werden selbst in Ballungsrdumen deutlich unterschritten.
Dies gilt auch fiir den kritischen Wert zum Schutz der Vegetation von 20 ug/m? fir das Ka-
lenderjahr sowie das Winterhalbjahr.

Zukunftige Entwicklung

Wahrend in der NEC-Richtlinie Emissionshéchstmengen fiir das Zieljahr 2010 festgelegt
sind, wurden 2012 bei der Novellierung des Goéteborg-Protokolls unter der Genfer Luftrein-
haltekonvention prozentuale Minderungsziele fur das Jahr 2020 und alle Folgejahre fir ver-

3 Quelle: http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/384/bilder/dateien/2_abb_schwefeldixodi-emi_2015-06-
01.pdf (Zugriff am 01.12.2015)
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schiedenen Luftschadstoffe und Feinstaub (PM2,5) beschlossen. Fir Deutschland gelten
folgende Minderungsziele im Vergleich zum Jahr 2005: 21 % fur Schwefeldioxid, 39 % fur
Stickstoffoxide, 13 % fiir NMVOC und 26 % fiir Feinstaub (PM2,5). Diese Anderungen am
Goteborg-Protokoll von 1999 sind gegenwartig noch nicht in Kraft getreten. Deutschland ist
aber derzeit dabei, das Protokoll zu ratifizieren, so dass in der Folge mit weitergehenden
Anstrengungen zur Minderung der Emissionen flr die genannten Luftschadstoffe zu rechnen
ist.

Der Vorschlag fir die neue NERC*-Richtlinie nennt ebenfalls prozentuale Minderungsziele
fur die Emissionen von sechs Luftschadstoffen fur den Zeitraum 2005-2030. Sie liegen fur
Schwefeldioxid bei 53 %, fur Stickstoffoxide bei 69 %, fur NMVOC bei 43 % und fir PM2,5
bei 43 % gegenuber den Emissionen von 2005.

5.5.2 Emission von klimarelevanten Gasen

Die Emission von klimarelevanten Gasen wird im Hinblick auf die Auswirkungen des BVWP
Uber das Kriterium 1.3 ,Kohlendioxid-Emissionen® in der Nutzen-Kosten-Analyse erfasst.

Klimarelevante Gase beeinflussen den globalen Klimawandel und werden auch als Treib-
hausgase (THG) bezeichnet. Gemal’ Kyoto-Protokoll spielen insgesamt sechs Treibhausga-
se die entscheidende Rolle fur den anthropogenen Treibhauseffekt. Kohlenstoffdioxid oder
Kohlendioxid (CO,) hat den héchsten Massenanteil an den anthropogen verursachten Treib-
hausgasemissionen. Die anderen Treibhausgase, wie Methan (CH,4), Lachgas (N,0), Teilha-
logenierte Fluorkohlenwasserstoffe (H-FKW), Perfluorierte Kohlenwasserstoffe (FKW) und
Schwefelhexafluorid (SFs) werden in deutlich geringerer Menge freigesetzt als CO,, sind je-
doch deutlich klimaschadigender. Fir die Vergleichbarkeit der Gase wird die Klimaschadlich-
keit zu der von CO, als sogenanntes CO,-Aquivalent (CO,-eq) in Relation gesetzt. Fiir den
Verkehrssektor spielen die Emissionen von Kohlendioxid die entscheidende Rolle.

Mit dem Energiekonzept von 2010 hat die Bundesregierung eine langfristige Strategie fir die
zukunftige Energieversorgung aufgestellt (BMWI & BMU 2010). In diese Strategie wurde
auch das rahmengebende, langfristige und ehrgeizige Klimaschutzziel der Bundesregierung
zur Reduktion von THG-Emissionen integriert: Dieses Ziel sieht eine Senkung der bundes-
weiten THG-Emissionen bis 2050 um 80 % gegeniber 1990 vor. Um dieses Minderungsziel
umzusetzen, wird bis 2050 folgender Entwicklungspfad verfolgt: Reduzierung der THG-
Emissionen bis 2020 um 40 %, bis 2030 um 55 %, bis 2040 um 70 % und um 80-95 % bis
2050, jeweils gegentber 1990.

Vor dem Hintergrund der Rahmenbedingungen, die sich aus dem Kyoto-Protokoll ergeben,
sanken die Gesamtemissionen in Deutschland in dem Zeitraum von 1990 bis 2011 um
25,6 %. Damit wurden Uber 330 Mio. Tonnen CO,-Aquivalent-Emissionen eingespart. Die

38 NERC = National Emission Reduction Commitments (Emissionsreduktionsverpflichtungen)
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Verpflichtung Deutschlands, im Rahmen des Kyoto-Protokolls 21 % an Treibhausgasen zwi-
schen 2008 und 2012 zu reduzieren, ist somit erreicht worden. Der Riickgang der Emissio-
nen ist vor allem auf die Wiedervereinigung und die damit verbundene Modernisierung von
Industrieanlagen zurtickzufihren. Daneben wurden viele energie- und umweltpolitische
Malnahmen zur Emissionsreduktion fur verschiedene Sektoren, u.a. flur den Verkehr be-
schlossen, die ebenfalls zu einem Riickgang der Emissionen beigetragen haben.

Treibhausgas-Emissionen in Deutschland seit 1990 nach Gasen
sowie Ziele fiir 2008-2012 (Kyoto-Protokoll), 2020 und 2050 (Bundesregierung)

Millionen Tonnen Kohlendioxid-Aquivalente
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== emabprognose fir 7018 2013 ured Tesnnabgrogease fir 2014 (Stand: 03/ 201%)
Abb. 32: Treibhausgasemissionen in Deutschland seit 1990 nach Gasen sowie Ziele fiir

2008-2012 (Kyoto-Protokoll), 2020 und 2050*°

Betrachtet man die offiziellen Daten zu den Treibhausgasen nach Quellgruppen, so zeigt
sich, dass mit deutlich Gber 80 Prozent (%) der Brennstoffsektor (fossil) die bedeutendste
Quelle von Treibhausgasemissionen ist. Hier enthalten sind auch die THG-Emissionen des
Verkehrssektors. Insgesamt nahmen die energiebedingten Emissionen aller Treibhausgase
zwischen 1990 und 2013 um rund 22 % ab. Die Industrieprozesse sind mit einem Anteil an
den Gesamtemissionen von knapp 7 % zusammen mit der Landwirtschaft die bedeutendste
der anderen Quellkategorien. Die Emissionen sanken gegentber 1990 um 35,8 %. Die
Landwirtschaft liegt in der gleichen GréRenordnung mit einem Uber die letzten Jahre relativ
gleich bleibenden Anteil von zwischen 6,5 und knapp 7 %. Die Emissionen sanken gegen-

% Quelle: http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/384/bilder/dateien/2_abb_thg-emissionen_2015-06-
04_0.pdf (Zugriff am 12.10.2015)
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Uber 1990 jedoch um rund 17,5 %. Die deutlichste relative Minderung der Treibhaus-
gasemissionen (-68 %) trat in der Abfallwirtschaft auf, sodass der Anteil an den Gesamte-
missionen 2013 nur noch 1,2 % betrug (Angaben des Umweltbundesamt).

Betrachtet man den Verkehrssektor, so finden sich in der Literatur je nach Berechnungsmo-
dell unterschiedliche absolute Zahlen zur Entwicklung der CO,-Emissionen (siehe Tab. 25).
Vergleicht man die Daten mit den Gesamtemissionen in Deutschland im Jahr 2010 (etwa
950 Mio. t CO»-eq, siehe Abb. 32), so ergibt sich daraus ein verkehrsbedingter Anteil von
etwa 16 bis 20 %.

Tab. 25: Angaben zu den CO,-Emissionen im Verkehrssektor (Personen- und Giiterverkehr)
nach ausgewadhlten Veroffentlichungen

Quelle CO,/Jahr (in Mio. t)
1990 2010

Statistisches Bundesamt 2013 (Hrsg.): Verkehr auf einen - 208

Blick

UBA 2014c (Hrsg.): Nationaler Inventarbericht Deutschland | 164,4 | 153,5
2014

BMVI 2014a (Hrsg.): Verkehrsverflechtungsprognose 2030 | - 191,6
BMVI 2014b (Hrsg.): Verkehr in Zahlen 2014/2015 - 153, davon StralRenverkehr:
145

Die Mobilitdt der Bevolkerung und der Transport von Gutern entwickeln sich seit vielen Jahr-
zehnten dynamisch, d.h. die Beférderungsleistung von Personen und Gutern steigt. Trotz der
Zunahme der Verkehrsleistung sowohl im Personen- als auch im Guterverkehr zeigen die
Zahlen eine stetige Abnahme der CO.-Emissionen im Verkehrssektor. Verantwortlich fiir den
Ruckgang der CO,-Emissionen sind sowohl Reduktionen der spezifischen Verbrauche als
auch Verlagerungen zu energieeffizienten Antriebsarten. Ubrige Emissionen, wie Feinstaub,
Stickoxide, Kohlenmonoxid und Kohlenwasserstoffe (ohne Methan) sind ebenfalls rucklaufig,
was vor allem auf strengere Abgasnormen und umweltfreundlichere Fahrzeugtechnologien
zurlckzufuhren ist.

Zukunftige Entwicklung

Die weitergehenden Zielsetzungen der Bundesregierung (Reduktion der THG-Emissionen
um 40 % bis 2020 und um 80 % bis 2050 gegenuber 1990) sind sehr anspruchsvoll und ge-
ben eine eindeutige Richtung vor. Um das Zwischenziel bis 2020 zu erreichen, wurde im
Dezember 2014 das "Aktionsprogramm Klimaschutz 2020" vom Bundeskabinett beschlos-
sen. In diesem Aktionsprogramm sind ressortubergreifende Malinahmen enthalten, die bis
2020 umgesetzt werden sollen und auch den Verkehrssektor erfassen (Baustein 3: Klima-

40 Quelle: http://www.umweltbundesamt.de/daten/klimawandel/treibhausgas-emissionen-in-deutschland (Zugriff am 12.10.2015)

Seite 118



schutzmaRnahmen im Verkehrssektor). Insgesamt soll durch das Programm eine Gesamt-
minderung von 82 Mio. t CO,-Aquivalenten erreicht werden.

Die Umsetzung des Aktionsprogramms Klimaschutz 2020 beginnt unmittelbar. Um die je-
weils aktuellen Trends der Emissionsentwicklung in den verschiedenen Handlungsfeldern,
den Stand der Umsetzung und einen Ausblick auf die zu erwartenden Minderungswirkungen
bis 2020 aufzuzeigen, soll ein jahrlicher Klimaschutzbericht erstellt werden. Im Jahr 2016 soll
von der Bundesregierung anschlief3end ein Klimaschutzplan 2050 verabschiedet werden, in
dem die Zwischenziele fur die Zeit nach 2020 verankert sind.

Die im Aktionsprogramm Klimaschutz 2020 vorgeschlagenen verkehrsbezogenen Malinah-
men sollen bis zum Jahr 2020 einen Reduktionsbeitrag von 7-10 Mio. t CO,-eq leisten. Das
Aktionsprogramm stellt allerdings nicht dar, welche Einsparbeitrage bezogen auf einzelne
verkehrliche Mallnahmen zu erwarten sind. Auch fehlt eine vergleichbare Abschatzung fir
den flr ein Strallenbauvorhaben derzeit gadngigen Prognosehorizont bis zum Jahr 2030 und
darlber hinaus.

Eine konkrete CO,-Emissionsprognose fir den Verkehrssektor enthalt die im Zuge der Arbei-
ten zur Vorbereitung des BVWP 2030 erstellte sog. ,Verkehrsverflechtungsprognose 2030¢
des BMVI (2014a). Darin sind zunachst die deutschlandweiten Verkehrsstrome des Giter-
und des Personenverkehrs fur das Basisjahr 2010 und den Prognosehorizont 2030 betrach-
tet. Die Prognose erfolgte anhand verschiedener mdéglicher Entwicklungen des Bruttoin-
landsprodukts (BIP), da diese einen wesentlichen Faktor fiur die Verkehrsentwicklung dar-
stellt. Danach macht sich beim Guterverkehr die weiterhin hohe Dynamik des internationalen
Handels mit seinen Auswirkungen auf grenziiberschreitende und Transitverkehre bemerkbar.
Aber auch der Binnenverkehr wachst stark an. Insgesamt soll es zu einem Zuwachs der G-
terverkehrsleistung (tkm) um 38 % kommen. Die Bahn soll mit rd. 43 % den starksten Zu-
wachs bei der Verkehrsleistung haben, gefolgt vom Lkw mit rd. 39 % und dem Binnenschiff
mit rd. 23 %. Beim motorisierten Personenverkehr wird ebenfalls ein Zuwachs prognostiziert,
obwohl sich die Einwohnerzahl riicklaufig entwickelt. Der prognostizierte Gesamtzuwachs
betragt 13 % (Pkm). Der Zuwachs beim Pkw-Verkehr betragt rund 10 % und ist vor allem auf
eine individuelle Mobilitat der alteren Menschen zuriickzufiihren. Der OPNV steigt voraus-
sichtlich um 6 % (einschl. Fernbuslinien). Bahnverkehre nehmen voraussichtlich um rund 19
% zu. Beim Luftverkehr wird der grof3te Zuwachs von rund 65 % prognostiziert.

Fur die Entwicklungen der CO,-Emissionen wird vom BMVI (2014a) eine Reduktion von ins-
gesamt 15,4 % bis 2030 prognostiziert. Die gréfdten Einsparungen werden fir den Stralen-
verkehr vorhergesagt. Dem gegenuber werden fur die CO,-Emissionen des Luftverkehrs
sowie der Binnenschifffahrt Zuwachse prognostiziert. In Tab. 26 werden die prognostizierten
CO,-Entwicklungen mit den Berechnungen aus dem Nationalen Inventar Deutschland (NIR)
des Umweltbundesamtes (2014a) verglichen.
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Tab. 26: Entwicklung der CO,-Emissionen aller Verkehrstrager (Quelle: BMVI 2014c, S. 361)

Verkehrstrager Mio. t 2030110 (%) 30/90
(%)
19490 2010 2030 Inag. p.a. Inag.

Direkte Emissionen, Kyoto-M on."

StraRenverkehr® 150 4 145,5 1123 -22.8 -1,3 -25.3
Schienenverkehr 249 1.1 09 -17.4 -1,0 -69.0
Luftverkehr” 2,3 2,1 1,8 -15,0 08 -236
Binnenschifffahrt™ 2.1 0a na 12 0,1 603
Ubnger Verkehr 4.8 4.0 40 0,0 0,0 =152
Insgesamt 162 4 153,5 1198 220 1,2 26,2

Direkte Emisslonen, TREMOD?

Strallenverkehr”’ 162,0 127 .4 -21,3 -1,2
Schienenverkehr 1.1 1.0 126 07
Luftverkehr® 26,5 3.7 19,3 09
Binnenschifffahrt™ 1.9 2.0 47 0.2
Insgesamt 1916 162,1 =154 =08

Gesamte Emissionen, TREMOD"

StraBenverkehr™ 182,68 144,0 -21,2 -1,2
Schienenverkehr 104 8.0 =225 -1,3
Luftverkehr® 30,3 36,1 19,3 09
Binnenschiffiahri™ 2.1 21 18 0,1
Insgesamt 225,59 1902 -15.6 0.8

1) Ohne Biokraftstoffe, 2) Basis Kraftstoffabsatz, 3) Nur innerdeutscher Verkehr, 4) Einschl. Biokraftstoffe, 5)
Basis effektiver Verbrauch, 6) Standortprinzip, 7) einschl. Vorkette

5.6 Schutzgiiter Landschaft, Kulturgiiter und sonstige Sachgiiter
5.6.1 Unzerschnittene Verkehrsarme Raume

Die Unzerschnittenen Verkehrsarmen Raume (UZVR >100 gkm nach BfN) sind die Grundla-
ge des Kriteriums 2.8. Als ,Unzerschnittene verkehrsarme Raume*“ gelten geman Landerini-
tiative fir einen landertbergreifenden Kernindikatorensatz (LIKI) alle Landschaftsflachen, die
nicht durch Trennelemente wie Strallen mit mehr als 1.000 Kfz/24h, zweigleisige Bahnstre-
cken sowie eingleisige, elektrifizierte Bahnstrecken, Siedlungen, Flughafen oder Kanale mit
dem Status einer Bundeswasserstralle der Kategorie IV und gréRer zerschnitten werden und
gréRer als 100 km? sind. Die UZVR sind somit alleine (iber ihre groRflachige Unzerschnitten-
heit und nicht Gber ihre landschaftsraumliche Ausstattung definiert. Mit dem Konzept der
UZVR lasst sich somit die groraumige Landschaftszerschneidung in einer umfassenden
quantitativen Dimension sehr gut beschreiben, ohne die Qualitat und Struktur/Ausstattung im
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Detail zu beriicksichtigen (BFN 2014b).*" Die aus der Sicht des Biodiversitatsschutzes be-
deutsameren Biotop- und Habitatverbundstrukturen werden dem gegeniber Uber die Krite-
rien 2.3 und 2.4 erfasst.

In Deutschland hat in den letzten 20 Jahren die Verkehrsnetzdichte (BFN 2014a) stetig zu-
genommen, so dass sich auch der Anteil der UZVR-Flachen stetig verkleinert hat. Gemaf
Indikatorberechnungen der Bundesregierung (Indikatorenbericht von 2010, BFN 2014b) hat
der Flachenanteil der UZVR = 100 km? in Deutschland auch zwischen 2000 und 2005 von
26,5 % auf 25,4 % der Landesflache abgenommen. Durch neue Verkehrsachsen und durch
die Zunahme von Siedlungsflachen sind 18 UZVR mit einer Mindestgré3e von 100 km? verlo-
ren gegangen (BFN 2014b).

Die Ermittlung der UZVR = 100 km? basiert auf Daten zu den Verkehrswegen. Diese stamm-
ten bisher aus dem bundesweiten digitalen Landschaftsmodell (DLM 250). Hinzu kommen
Verkehrszahlungsdaten der Bundesanstalt fir StraRenwesen (BASt) und der Bundeslander.
Fir den aktuellsten Datensatz, der auch diesem Umweltbericht zum BVWP 2030 zugrunde
liegt, konnte auf das Digitale Netzmodell Bundesfernstralen NEMOBFStr des BMVI sowie
auf die aktuellen Daten der StraRenverkehrszahlung SVZ 2010 zurtickgegriffen werden (sie-
he dazu weitergehend BFN 2013). Die nachfolgende Abbildung zeigt den aktuellen Bestand
an UZVR-Raumen fur Deutschland (Bezugsjahr 2010). Die Flachengrofie der UZVR-Raume
betragt in Deutschland fiir das Jahr 2010 82.445 km? und damit etwa 23 % der Gesamt-
Landflache Deutschlands. Gegentber der Erfassung 2005 ist der Flachenanteil der UZVR
somit noch einmal leicht gesunken.

“ Neben dem Indikator ,Anzahl und Flache unzerschnittener verkehrsarmer Raume*“ wird in Deutschland auch die sog. ,effekti-
ve Maschenweite” als Indikator fir die Landschaftszerschneidung von der ,Landerinitiative Kernindikatoren” (LIKI) bundesweit
erfasst.
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Abb. 33: Aktuelle Flachenkulisse der Unzerschnittenen Verkehrsarmen Raume (Kriterium
2.8: UZVR 2 100 km?)
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Zukiinftige Entwicklung

Die Bundesregierung hat in der ,Nationalen Strategie zur biologischen Vielfalt* (BMU 2007)
als Ziel festgelegt, den Anteil der unzerschnittenen verkehrsarmen Raume
(UZVR =100 km?) zu erhalten und bezieht sich dabei auf den Wert des Jahres 2005
(25,4 %).

Zukunftig soll der Schwerpunkt der Investitionen auf den Ausbau des bestehenden Ver-
kehrsnetzes gelegt werden, um den derzeitigen Anteil an unzerschnittenen verkehrsarmen
Raumen zu erhalten. Im Zuge der Umsetzung von Neu- und Ausbauvorhaben sollen zum
Schutz der biologischen Vielfalt Lebensraumnetzwerke nicht weiter zerschnitten werden. Um
die Auswirkungen von Zerschneidungen der Landschaft zu vermeiden, sollen Mal3hahmen
zum Erhalt einer ausreichenden ékologischen Durchgangigkeit umgesetzt werden.*?

Trotz dieser Bemihungen durfte das Ziel, die Grole der UZVR-Kulisse vollstandig zu erhal-
ten, kaum einzuhalten sein, denn es ist grundsatzlich von einem weiteren Ausbau der Ver-
kehrsinfrastruktur in Deutschland auszugehen, der auch Neubauprojekte erfasst.

5.6.2 Vorrangflachen des Kulturgiiter- und Landschaftsschutzes

Die Vorrangflachen des Kulturguter- und Landschaftsschutzes bilden die Grundlage fir das
Kriterium 2.9 ,Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von Vorrangflachen des Kulturgiter- und
Landschaftsschutzes”. Als Vorrangflachen in diesem Sinne werden hier folgende Flachenty-
pen zusammengefasst, soweit sie nicht bereits Element der Flachenkulisse der Naturschutz-
vorrangflachen mit herausragender Bedeutung aus Kriterium 2.1 sind:

e Naturparke

e Landschaftsschutzgebiete (die nicht Natura 2000-Gebiete sind)
e UNESCO-Weltkulturerbestatten

e Entwicklungszonen der Biospharenreservate.

Diese Schutzgebietskategorien sind Uberwiegend grof¥flachig ausgebildet und genielRen ge-
genuber den Schutzgebietskategorien des Kriteriums 2.1 Gberwiegend einen weniger stren-
gen Gebietsschutz. Der Schwerpunkt des Schutzes liegt bei diesen Gebietskategorien auf
dem Schutz der Kultur- und Erholungslandschaft sowie dem Kulturgiiterschutz. Uber den
Schutz von Natur und Landschaft werden teilweise aber auch die Belange des Biodiversi-
tatsschutzes mit erfasst.

42 Die vorhabenbezogene Bewertung von Beeintrachtigungen der Habiatfunktionen und —qualitaten wird im BVWP im Rahmen
der Bewertung der Umweltkriterien 2.3 und 2.4 .1. a) ,b) erfasst (Zerschneidung von BfN- und Kern- und GroRraumen, BfN-
GroRsaugerfunktionsraumen) Die Wiederherstellung der 6kologischen Durchgangigkeit Lebensraumachsen (2.4.1 c)) und die
Wiedervernetzung von Lebensraumnetzwerken (2.4.2) werden gesondert erfasst und bewertet.
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Die kumulierte Gesamtkulisse der genannten Vorrangflachen des Kulturguter- und Land-
schaftsschutzes hat eine GréRRenordnung von etwa 151.365 km?, was einem Flachenanteil
von etwa 42 % der Bundesflache (ohne Schutzgebiete in Nord- und Ostsee) entspricht.

e

resden

Abb. 34  Flachenkulisse der Vorrangflachen des Kulturgiiter- und Landschaftsschutzes in
Deutschland (Kriterium 2.9)
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Naturparke

Gemal § 27 BNatSchG sind Naturparke grofirdumige Landschaften, die Gberwiegend aus
Landschafts- und Naturschutzgebieten bestehen. Sie eignen sich besonders fir die Erholung
und das Naturerleben und werden daher als Flachenkategorie fiir die landschaftsgebundene
Erholung mit herangezogen. Sie sind einheitlich und unter Beachtung der Ziele des Natur-
schutzes und der Landschaftspflege zu entwickeln und zu pflegen.

In Deutschland gibt es derzeit 104 Naturparke mit einer Gesamtflache von tber 9,8 Mio. ha.
Dies entspricht etwa 27 % der Landesflache Deutschlands. In den einzelnen Bundeslandern
variieren die Flachenanteile der Naturparke. Insgesamt hat der Flachenanteil an Naturparken
von 1998 bis Ende 2014 um uber ein Drittel zugenommen. Innerhalb der Naturparke liegt der
Flachenanteil der Schutzgebiete bei ca. 56 %. Der Flachenanteil von Naturschutzgebieten in
den Naturparken betrégt deutschlandweit fast 5 %.*?

Landschaftsschutzgebiete

Landschaftsschutzgebiete (LSG) sind gemal § 26 BNatSchG rechtsverbindlich festgesetzte
Gebiete, in denen ein besonderer Schutz von Natur und Landschaft erforderlich ist. Gebiete
sind u.a. wegen ihrer Vielfalt, Eigenart und Schonheit, einschlielllich des Schutzes von Le-
bensstatten und Lebensraumen bestimmter wild lebender Tier- und Pflanzenarten, der be-
sonderen kulturhistorischen Bedeutung der Landschaft oder ihrer besonderen Bedeutung fur
die Erholung unter Schutz gestellt. In landschaftlich reizvollen oder stark zersiedelten Regio-
nen kann daher durchaus der gesamte Freiraum aufierhalb der Ortslagen als LSG ausge-
wiesen sein.

In Landschaftsschutzgebieten soll die Leistungs- und Funktionsfahigkeit des Naturhaushal-
tes und die Regenerationsfahigkeit bzw. die nachhaltige Nutzungsfahigkeit der Naturgtter
erhalten, entwickelt oder wiederhergestellt werden. Im Vergleich zu Naturschutzgebieten
sind die LSG in der Regel grof¥flachiger und beinhalten geringere Nutzungseinschrankun-
gen.

In Deutschland sind aktuell 8.531 Landschaftsschutzgebiete mit einer Gesamtflache von ca.
10 Mio. ha ausgewiesen. Dies entspricht ca.27,9% des Bundesgebietes (Stand
31.12.2014). Uberdurchschnittlich hohe LSG-Flachenanteile weisen die Bundeslander Nord-
rhein-Westfalen, Saarland und Brandenburg auf. Waldgebiete besonders in den Bundeslan-
dern Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen, Thiringen und Bayern stehen haufig unter Land-
schaftsschutz.*

43 BfN (2015): Naturparke in Deutschland. Https://www.bfn.de/0308_np.html (Zugriff am 01.12.2015)
4 BN (2015): Landschaftsschutzgebiete. Https://www.bfn.de/0308_Isg.html (Zugriff am 01.12.2015)
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UNESCO-Weltkulturerbestitten

Deutschland hat sich als Mitgliedstaat der UNESCO dazu verpflichtet, Kultur- und Naturgulter
mit einem aullergewdhnlichen universellen Wert fir die gesamte Menschheit zu schitzen
und zu erhalten.

Von den derzeit 1031 in die Welterbeliste aufgenommenen Welterbestatten in 163 Staaten
sind 802 Kulturgiter und 32 ,Mixed Sites"“, die sowohl Natur- als auch Kulturerbe umfassen.
In Deutschland bestehen insgesamt 40 Welterbestatten, wovon 37 zu den Kulturerbestatten
gehoren, die durch das Kriterium 2.9 bertcksichtigt werden.

Die deutschen Weltkulturerbestatten liegen oft in besiedelten Bereichen, was das Konfliktpo-
tenzial durch den Verkehrswegebau begrenzt, jedoch nicht vollstdndig ausschlie3t. So flhr-
ten beispielsweise geplante Briickenbauwerke, wie etwa die Rigenbriicke bei Stralsund und
die Elbquerung durch die Waldschlofichenbriicke in der Kulturlandschaft Dresdner Elbtal zu
Konflikten mit dem von der UNESCO verliehenen Status.

Die nationale Vorschlagliste zur Aufnahme von Kultur- und Naturdenkmalern in die
UNESCO-Liste des Welterbes enthalt fiir Deutschland 18 Nominierungen.*® Beispiel fiir ein
nominiertes Kulturerbe ist das Gebaude der Franckeschen Stiftungen in Halle. Zukunftig
kann davon ausgegangen werden, dass weitere Kultur- und Naturdenkmaler als UNESCO-
Welterbe anerkannt werden.

Entwicklungszonen der Biospharenreservate

Biospharenreservate sind nach § 25 BNatSchG durch Rechtsverordnung festgesetzte ein-
heitlich zu schitzende und zu entwickelnde Gebiete, die grof3rdumig und flr bestimmte
Landschaftstypen charakteristisch sind und in wesentlichen Teilen ihres Gebietes die Vo-
raussetzungen eines Naturschutzgebietes sowie darlber hinaus Uberwiegend die eines
Landschaftsschutzgebietes erfillen. Sie dienen vornehmlich der Erhaltung, Entwicklung oder
Wiederherstellung einer durch traditionell vielfaltige Nutzung gepragten Landschaft und der
darin historisch gewachsenen Arten- und Biotopvielfalt. FUr weitere Ausfuhrungen sei auf
Kap. 5.3.1 verwiesen.

Biospharenreservate sind in drei Zonen unterteilt. Wahrend die Kern- und die Pflegezone
unter Kriterium 2.1 betrachtet wird, ist die in der Regel von den Flachenanteilen her grofite
Zone, die Entwicklungszone, dem Kriterium 2.9 zugeordnet. Von allen 16 deutschen Bio-
spharenreservaten haben die Entwicklungszonen einen Flachenanteil von fast 900.000 Hek-
tar, dies entspricht ca. 47% der insgesamt ausgewiesenen Flache fir Biospharenreservate.*®

32 UNESCO (2015): Tentative Lists: http://whc.unesco.org/en/tentativelists/state=de (Zugriff am 01.12.2015)
BfN (2015): Biospharenreservate in Deutschland.
http://www.bfn.de/fileadmin/BfN/gebietsschutz/Dokumente/BR_Tab_06_2015_B.pdf (Zugriff am 01.12.2015)
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Nach § 25 Abs. 3 BNatSchG ist die Entwicklungszone, vor allem fur die Umsetzung von Zie-
len einer nachhaltigen Entwicklung vorgesehen. Dies unterstreicht den interdisziplinaren An-
satz von Biospharenreservaten und soll durch Modellprojekte zur nachhaltigen Bewirtschaf-
tung naturlicher Ressourcen in die Praxis hinein wirken.

Wie dargestellt, umfasst die Gesamtkulisse der Vorrangflachen des Kulturgtter- und Land-
schaftsschutzes ein Areal von etwa 42 % der Gesamtflache Deutschlands. Es ist daher na-
heliegend, dass sich hier die generellen Trends der Landnutzung und des Landschaftswan-
dels (Flachenverbrauch, Zunahme von Siedlungs- und Verkehrsinfrastruktur etc.) unmittelbar
auswirken und zu Beeintrachtigungen flhren. Allerdings dirfte sich der Landschaftswandel
aullerhalb der Schutzgebiete starker auswirken als innerhalb.
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6 Umweltauswirkungen auf Projektebene: Aus- und Neubau

6.1 Alternativenauswahl auf Einzelprojektebene

Das Ziel der Alternativenprifung auf BVWP-Ebene besteht darin, bereits zu einem méglichst
frihen Planungsstadium Alternativen zu untersuchen und die gewonnenen Erkenntnisse in
den Entwicklungsprozess einflielen zu lassen. Auf Projektebene ist dabei zu bertcksichti-
gen, dass die Aus- und Neubauprojekte im BVWP nur in Bezug auf ihre grundsatzliche
raumliche Lage (Anfangs- und Endpunkt) und den grundsatzlichen Projekttyp festgelegt wer-
den. Eine konkrete Lage im Raum (Trassenfuhrung) wird zwar fiir die Projektbewertung zu-
grunde gelegt, kann im nachfolgenden Planungsprozess allerdings noch deutlich verandert
werden.

Strafle

Bei Stralienprojekten erfolgte eine erste Alternativenprifung zur Vorbereitung der Projekt-
anmeldung durch die Lander. Dabei geht es um den Vergleich einzelner Projektalternativen
zur Ermittlung derjenigen Alternative, die letztlich als Einzelprojekt an das BMVI gemeldet
und damit in die Projektbewertung zum BVWP aufgenommen wird. Aufgrund der Vielzahl
von Projekten und der Planungskompetenzen der Lander wurden diese verpflichtet, bei der
Anmeldung von Stralenprojekten darzulegen, inwieweit ,alternative Lésungsmoglichkeiten®
gepruft wurden. Insbesondere bei Umweltkonflikten war darzustellen, ob Alternativplanun-
gen, vor allem der Ausbau bestehender Strecken statt Neubau, erwogen worden sind, und
warum eine solche Ldsung ggf. nicht angemeldet wird. Soweit es im Einzelfall sinnvoll war,
sollte auch auf Verkehrstrageralternativen eingegangen werden. Informationen zu den von
den Landern durchgefiihrten Alternativenprifungen sind im Projektdossier des PRINS dar-
gestellt.

Im Zuge der Projektbewertung wurden flachendeckend intramodale Interdependenzbetrach-
tungen der Projekte durchgeflihrt. Um mdogliche intramodale Interdependenzen bei der Stra-
Re identifizieren zu kénnen, wurden alle Projekte, flr die auf Basis der einzelnen Nutzen-
Kosten-Analysen ein Bedarf festgestellt wurde, in einem Zielnetz zusammengefuhrt. Fur die-
ses Zielnetz wurden die Verkehrsbelastungen ermittelt. Anschlielend wurden diese Ver-
kehrsbelastungen aus der Zielnetzrechnung mit den Verkehrsbelastungen aus den Einzel-
projektbewertungen verglichen. Aus dem Vergleich der beiden Verkehrsbelastungen, ge-
messen in Kfz-Fahrleistungen, ergeben sich je Projekt Relationen, die auf gegebenenfalls
vorliegende Interdependenzen hinweisen. Diese sind relevant, da erfahrungsgemafl zwi-
schen der Hohe der Kfz-Fahrleistungen und den Nutzenwirkungen der Vorhaben ein enger
Zusammenhang besteht.

Auf den von Interdependenzen betroffenen Relationen ergibt sich als Summe Uber alle Pro-
jekte eine im Mittel um etwa 3 % geringere Kfz-Fahrleistung im Zielnetz als in der Summe
der fur alle Einzelprojekte ermittelten Kfz-Fahrleistungen. Auf der Grundlage der projektspe-
zifischen Abweichungen wurde Uberprift, in welchem Umfang die Konkurrenz zwischen Pro-
jekten zu nennenswerten Veranderungen beim Projektnutzen der einzelnen Nutzen-Kosten-
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Analysen mit sich gebracht hat. Diese Uberpriifung hat ergeben, dass signifikante Verande-
rungen des NKV nicht festzustellen sind, die vorgesehene Bedarfseinstufung somit nicht
verandert werden muss.

Schiene

Bei der Schiene gestaltete sich der Anmeldeprozess anders als fir die Stral3e. Hier durften
die Lander, aber auch die Offentlichkeit und die Deutsche Bahn AG im Rahmen der Projekt-
anmeldung Vorschlage einreichen. Aufgrund dieses Vorgehens mussten in einem ersten
Schritt die doppelt angemeldeten Projekte entfernt werden. Dem schloss sich eine Grob-
Untersuchung an. Hier ging es darum, abzuschatzen, ob ein Projekt eine Chance zur Auf-
nahme in den BVWP hat. Dies stellte in einigen Fallen eine Alternativenprifung hinsichtlich
der Projektvorauswahl dar, namlich wenn verschiedene Vorschlage zur Losung des gleichen
verkehrlichen Problems beitragen.

Auch beim Verkehrstrager Schiene sind zunachst alle Projektbewertungen einzeln durchge-
fuhrt worden, ohne mdgliche intramodale Interdependenzen zwischen den zu untersuchen-
den Vorhaben zu bericksichtigen. In den sich anschlieRenden Zielnetzrechnungen wurden
die Vorhaben durch die Gutachter daraufhin Gberprift, ob ggf. Konkurrenzbeziehungen zwi-
schen Projekten bestehen. Dabei hat sich gezeigt, dass es bei einigen Vorhaben zu Uber-
schneidungen zwischen den von den betreffenden MalRnahmen beginstigten Nachfra-
gesegmenten kommt. Dies ist beispielsweise bei den beiden Vorhaben NBS Gelnhausen -
Mottgers (Projekt-Nr. 2-002-V02) und ABS/NBS Gelnhausen - Kalbach / Aschaffenburg —
Nantenbach (Projekt-Nr. 2-007-V01) der Fall. Da eine Umsetzung beider Vorhaben insge-
samt unwirtschaftlich ware, wird hier die Alternativenentscheidung in der weiteren Planung
durch den Vorhabentrager erfolgen. Fir weitere aus gutachterlicher Sicht vorliegende in-
tramodale Interdependenzen werden im Nachgang des BVWP detaillierte Prifungen vorge-
nommen, um festzustellen, inwieweit diese relevant fur die genauen Projektdefinitionen sind.

Als eine weitere Form der Alternativenprifung kénnen ,Projektoptimierungen® aufgefasst
werden, die ebenfalls im BVWP 2030 zur Anwendung kommen. Untersucht werden dabei
unterschiedliche Dimensionierungen eines Projektes beispielsweise in Form unterschiedli-
cher Ausbaustufen, insb. wenn aufgrund von Engpassanalysen ein abweichender Bedarf
festgestellt wird oder wenn sich der urspriingliche Projektzuschnitt als unwirtschaftlich er-
weist.

Wasserstrafle

Fir die Bundeswasserstralen erfolgte die Anmeldung von Projektvorschlagen durch die
Lander, Verbande und die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV). Daraus
wurden vom BMVI gemeinsam mit der WSV Projektdefinitionen entwickelt. Wie bei der
Schiene wurde zur Abschatzung, ob ein Projekt Gberhaupt die Schwelle der volkswirtschaftli-
chen Rentabilitat erreichen kann, eine vereinfachte Vorbewertung (Quick Scan) durchge-
fuhrt. Die Projekte, die die volkswirtschaftliche Rentabilitdtsschwelle erreichen, wurden im
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Rahmen des BVWP vollstandig unter Bericksichtigung der Umweltbelange bewertet (Voll-
bewertung).

Auch bei der Wasserstralte wurden im Zuge der Projektbewertungen mogliche intramodale
Interdependenzen geprift. Aus gutachterlicher Sicht haben sich bei den bewerteten Wasser-
straldenprojekten keine entscheidungsrelevanten Interdependenzen ergeben. Dies steht in
logischem Zusammenhang mit der Grobmaschigkeit des Wasserstraliennetzes, durch wel-
che die Mdglichkeit einer alternativen Routenwahl i.d.R. begrenzt ist.

Verkehrstrageriibergreifende Alternativenpriifung

Nach der verkehrstragerinternen Projektbewertung und der im Zusammenhang erfolgten
intramodalen Alternativenprifung wird in einem zweiten Schritt eine systematische verkehrs-
tragerubergreifende Alternativenprifung durchgefihrt.

Fur die Prifung moglicher intermodaler Interdependenzen zwischen Vorhaben des BVWP
2030 fand ein Abgleich der projektbedingten Verlagerungswirkungen zwischen den Ver-
kehrstragern statt. Dabei waren nur solche Interdependenzen von Bedeutung, welche den
Wirtschaftlichkeitsnachweis einzelner Projekte in Frage stellen.

Beim Verkehrstrager StraBe wurden zur Quantifizierung der potenziellen Verlagerungen in
der Nutzen-Kosten-Analyse vom Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) zum Motorisierten
Individualverkehr (MIV) entsprechende Verlagerungsrechnungen durchgeftihrt. Die Ergeb-
nisse der projektbezogenen Rechnungen ergeben in der Summe der rd. 390 relevanten Pro-
jekte rund 100 Mio. verlagerte Personenkilometer pro Jahr. Vor dem Hintergrund der gesam-
ten Verkehrsleistung des MIV in Deutschland von rund 9.000 Mio. Personenkilometern pro
Jahr sind die berechneten Verlagerungen als eher unbedeutend einzustufen.

Zusatzlich wurden die potentiellen Verlagerungen vom MIV zum Schienenpersonenverkehr
(SPV) berechnet und die verlagerten Fahrstrome fiir die Uberpriifung der Auswirkungen auf
die NKA der StralRe genutzt. Es handelt sich hierbei um rund 1 Mrd. Personen-km pro Jahr,
die von der Strale auf die Schiene verlagert wirden. Die Ergebnisse einer Umlegung der
infolge von Schienenprojekten vom MIV zum SPV wechselnden Fahrtenstrome auf das
Straliennetz zeigen, dass die verlagerten Verkehre nur marginale Reduktionen bei den Ver-
kehrsbelastungen bzw. den Nutzen-Kosten-Verhaltnissen der Stralenprojekte bewirken. Die
maximal zu verzeichnende Reduktion bei den Verkehrsbelastungen der einzelnen StralRen-
projekte liegt unter 2% der ansonsten zu erwartenden Werte. Eine signifikante Beeinflussung
der Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Analysen erfolgt somit durch die verlagerten Verkehre
nicht. Entsprechend sind keine Interdependenzen zu erwarten, welche die Wirtschaftlichkeit
der Projekte beeinflussen.

Zur Prifung intermodaler Wirkungen im Schienenpersonenverkehr wurden die im Zielnetz
des Verkehrstragers Strale von der Schiene auf die Stral’e verlagerten Nachfragemengen
durch den Fachgutachter Stralle an den Fachgutachter Schiene Ubergeben. Auf dieser Basis
wurden mogliche Auswirkungen auf die Schienenprojektbewertungen geprift. Danach redu-
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ziert sich die Nachfrage auf der Schiene durch die im BVWP untersuchten StralRenprojekte
um 2.710 Personenfahrten je Werktag, die sich auf rund 25.100 Relationen verteilen. Hoch-
gerechnet auf ein Jahr verringert sich damit die Nachfrage um 963.000 Schienenpersonen-
fahrten; dies entspricht etwa 0,04 % der insgesamt fir die Schiene prognostizierten Nachfra-
gemenge. Bezogen auf die Verkehrsleistung ergibt sich ein Rickgang um rund 97,7 Mio.
Personenkilometer, was einem Rickgang um 0,1 % entspricht. In der Summe sind damit
relevante verkehrstrageribergreifende Wirkungen von der Stral3e auf die Schiene nicht fest-
stellbar.

Daruber hinaus wurde der Einfluss durch Stralenvorhaben im BVWP auf einzelne Schie-
nenvorhaben genauer geprift. Dabei hat sich gezeigt, dass die aus den Strallenvorhaben
resultierenden Nachfrageriickgange bei der Schiene nur in wenigen Fallen eine Grélenord-
nung von 1 % Ubersteigen. Die Abschatzung der Nutzenminderung fur das am starksten von
solchen Nachfragerickgangen betroffene Schienenprojekt (ABS/NBS Ham-
burg/Bremerhaven - Hannover) hat ergeben, dass sich der Gesamtnutzen — und damit auch
das NKV — unter den ungunstigsten Annahmen um maximal 2 % vermindert. Aus der Sicht
des Personenverkehrs sind somit keine maf3geblichen Veranderungen der vorliegenden Be-
wertungsergebnisse aus einer verkehrstragertibergreifenden Bewertung der Schienenprojek-
te im BVWP 2030 zu erwarten.

Die Nutzen im Schienenglterverkehr aus projektbedingten Verlagerungen von anderen
Verkehrstragern entstehen auf Basis von Tonnenkilometern zu etwa 98 % aus Verlagerun-
gen von der StralRe. Der Anteil der Verlagerungen zwischen den Verkehrstragern Schiene
und Wasserstralle konzentriert sich hingegen auf nur wenige Vorhaben und ist im Gesamt-
durchschnitt mit 2% sehr niedrig. Bewertungsrelevante intermodale Interdependenzen zwi-
schen Schiene und Wasserstralte kénnen deshalb ausgeschlossen werden. Bei den Verla-
gerungsentscheidungen von der Stral’e auf die Schiene dominieren mit Gber 85% kapazi-
tatsbedingte Verlagerungen, die sich aus der Verbesserung der Engpasssituation ergeben.
Hierbei handelt es sich um Verkehr, der nur deswegen per Lkw gefahren wird, da die Nach-
frage auf der Schiene nicht abgewickelt werden kann. Durch die Kapazitatssteigerung auf-
grund der Schienenprojekte kann diese Nachfrage vom Lkw auf die Bahn wechseln. Dieses
Verkehrsaufkommen wirde auch bei einer gleichzeitigen Verbesserung des Strallennetzes
Uberwiegend per Schiene transportiert werden. Eine wesentliche Veranderung der Bewer-
tungsergebnisse im Schienenguterverkehr durch die Berlcksichtigung intermodaler Netzef-
fekte ist daher nicht zu erwarten.

Bei den Vorhaben der WasserstraBe liegen nahezu keine intermodalen Interdependenzen
mit StralRen- oder Schienenprojekten vor. Ein geringflgiger Einfluss auf das Bewertungser-
gebnis ist nur bei einem Binnenwasserstralienprojekt zu beobachten. Hierbei handelt es sich
um den Ausbau der Donau im Abschnitt Straubing-Vilshofen (Projekt W31). Hierdurch sind
Verlagerungsmengen im Umfang von 338.000 Tonnen auf das Binnenschiff zu erwarten. Da
der Nutzen aus der Verkehrsverlagerung lediglich 3% des Projektnutzens ausmacht, ist das
Bewertungsergebnis jedoch von intermodalen Interdependenzen unabhangig.
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6.2 Ergebnisse des Umweltbeitrags zur Einzelprojektbewertung
6.2.1 Uberblick

Als Grundlage flr die projektbezogene Priorisierung der Aus- und Neubauprojekte wurde
insgesamt eine GrolRenordnung von etwa 2.000 Projekten bzw. Teilprojekten tber alle Ver-
kehrstrager nach der in Kap. 4.7 beschriebenen Methodik betrachtet.

Die vollstandigen Ergebnisse der Ermittlung, Beschreibung und Bewertung der Umweltaus-
wirkungen sind als Umweltbeitrag zur Projektbewertung im jeweiligen Dossier des Projektin-
formationssystems (PRINS) dokumentiert (siehe www.bvwp2030.de). Dort findet sich im
Modul B ,Umwelt- und naturschutzfachliche Beurteilung“ fir jedes betrachtete Projekt und
jedes betrachtete Kriterium eine Ergebnisaussage auf der Sachebene und auf der Wertebe-
ne.

Die nachfolgenden drei Teilkapitel geben einen Uberblick (ber die Ergebnisse. Der Fokus
liegt dabei auf den Ergebnissen der Bewertung der Umweltauswirkungen fir diejenigen Pro-
jekte, die in den BVWP als Projekte des Vordringlichen Bedarfs (VB und VB-E) oder des
Weiteren Bedarfs (WB und WB*) aufgenommen werden. Im Anhang werden Projekt fir Pro-
jekt das aggregierte Ergebnis der monetarisierten Kriterien als Nutzensumme Umwelt in Eu-
ro sowie die Ergebnisse fir die nicht-monetarisierten Kriterien als Sachverhaltsinformation
und als Bewertungsergebnis (hohe, mittlere oder geringe Umwelt-Betroffenheit) ausgewie-
sen.

6.2.2 StraBenprojekte

Anhang 1 zeigt die wesentlichen Ergebnisse der Bewertung der Umweltauswirkungen fur die
in den BVWP aufgenommenen Aus- und Neubauprojekte des Verkehrstragers Strale.

Die Ergebnisse der monetarisierten Umweltkriterien streuen sehr stark. Der hochste positive
Umweltnutzen liegt bei 99,9 Mio. € (Projekt-Nr. AO06-G020-BY — Autobahnkreuz Nurnberg-
Ost) und der niedrigste Wert liegt bei -498,8 Mio. € (Projekt-Nr. A20-G10-NI-SH - Autobahn
A20 zwischen AD A28/A20 (Westerstede) und Hohenfelde (A 23) mit A 26). Der negative
Nutzen resultiert in der Regel aus den prognostizierten zusatzlichen Luftschadstoffemissio-
nen und CO,-Emissionen. Die Emissionen von CO, haben in der Regel den grofiten Einfluss
auf die Nutzensumme Umwelt. Insgesamt haben 616 und damit 56 % der bewerteten Stra-
Renprojekte einen positiven Umweltnutzen. 482 und damit 44 % der Projekte haben einen
insgesamt negativen Umweltnutzen.

Bei den nicht-monetarisierten Umweltkriterien ist zwischen Ausbauprojekten und Neubaupro-
jekten zu unterscheiden. Von den insgesamt 1.098 in den BVWP eingestellten Stralenpro-
jekten sind 840 Projekte als Neubau- bzw. zumindest abschnittsweise als Neubauprojekte zu
klassifizieren. Die restlichen 258 Projekte sind reine Ausbauvorhaben. Diese finden durch-
weg in bereits vorbelasteten Bereichen statt. Aufgrund der vorhandenen Vorbelastung ist in
Bezug auf Zerschneidungseffekte als auch in Bezug auf Eingriffe in Naturschutzvorrangfla-
chen davon auszugehen, dass Ausbauprojekte eine gegeniber Neubauprojekten deutlich
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reduzierte Eingriffserheblichkeit aufweisen. Die Ausbauprojekte besitzen daher durchweg
lediglich eine geringe bis mittlere Eingriffserheblichkeit bzw. Umweltbetroffenheit.

Von den 1098 in den BVWP eingestellten StralRenprojekten sind 25 Projekte bereits plan-
festgestellt und wurden daher nicht mehr anhand der nicht-monetarisierten Umweltkriterien
bewertet. Betrachtet man nur die bewerteten 1.073 Projekte, fallen 819 Projekte in die Kate-
gorie Neubauprojekt bzw. Projekt mit Neubauabschnitten und 254 Projekte in die Kategorie
Ausbau.

Von diesen 819 Projekten wurden 160 und damit knapp 20 % mit einer hohen Umweltbetrof-
fenheit bewertet. 402 und damit etwa die Halfte (49 %) der Neubauprojekte haben eine mitt-
lere Umweltbetroffenheit, die restlichen 257 Vorhaben (31 %) besitzen nur eine vergleichs-
weise geringe Umweltbetroffenheit.

Von den insgesamt 254 bewerteten und in den BVWP eingestellten reinen Ausbauvorhaben
wurden 120 Projekte (47 %) mit mittlerer Umweltbetroffenheit und 134 Projekte (53 %) mit
geringer Umweltbetroffenheit bewertet.

In der Summe der insgesamt 1073 bewerteten und in den BVWP eingestellten Aus- und
Neubauprojekte StralRe wurden 160 Projekte (15 %) mit hoher Umweltbetroffenheit und 522
Projekte (49 %) mit mittlerer Umweltbetroffenheit bewertet (siehe Tab. 27). DarUber hinaus
haben 391 Vorhaben (36 %) eine geringe Umweltbetroffenheit.

Eine Betroffenheit von Natura 2000-Gebieten liegt bei 171 Neu- oder Ausbauprojekten vor,
die mit ,hohe Betroffenheit® und bei 227 Projekten, die mit ,mittlere Betroffenheit* eingestuft
sind. Bei diesen Projekten sind erhebliche Beeintrachtigungen von Natura 2000-Gebieten
nicht ausgeschlossen, so dass auf den nachfolgenden Planungsebenen eine sorgfaltige Pri-
fung der FFH-Vertraglichkeit und ggf. ein FFH-Ausnahmeverfahren durchzuflihren sind.
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Tab. 27:  Ergebnisse der Projektbewertung zu den nicht-monetarisierten Umweltkriterien fiir
die Neu- und Ausbauprojekte StraBe

Bewertung hoch mittel gering
Kriterien Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil
Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von o o o
2.1 Naturschutzvorrangflachen** 94 12% 214 33% 451 55%
29 Erhebliche Beeintrachtigungen von 171 16% 297 21% 675 63%

Natura 2000-Gebieten*

Inanspruchnahme von unzerschnittenen
2.3 |Kernraumen der BfN- 107 13% 230 28% 482 59%
Lebensraumnetzwerke**

Zerschneidung von unzerschnittenen
2.4 | Groflraumen sowie Achsen/Korridoren 245 23% 332 31% 475 44%
der BfN-Lebensraumnetzwerke*/***

keine Einzelprojektbewertung (Bewertung nur auf

2.5 |Flacheninanspruchnahme Gesamtplanebene)

Durchfahrung von Uberschwemmungs-

2.6 gebieten*™ 126 15% 71 9% 622 76%
57 Eelslighfahrung von Wasserschutzgebie- 36 49% 29 4% 754 92%
Zerschneidung von Unzerschnittenen o o o
2.8 verkehrsarmen Raumen (UZVR)** 81 10% 109 13% 629 %
Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von
2.9 |Vorrangflachen des Kulturguter- und 127 16% 391 48% 301 37%
Landschaftsschutzes™*
Umweltbetroffenheit (gesamt)* 160 15% 522 49% 391 37%

* Grundgesamtheit: 1073 bewertete Neu- und Ausbauprojekte mit Dringlichkeitsstufe VB/VB-E oder WB/WB*
(ohne planfestgestellte Projekte und zugesagte Neubeginne)

**  Grundgesamtheit: 819 bewertete Neubauprojekte oder Projekte mit Neubauabschnitten mit Dringlichkeits-
stufe VB/VB-E oder WB/WB*

***  Hier wurden zusatzlich 21 Projekte (d.h. 2%) aufgrund geplanter WiedervernetzungsmalRnahmen an priorita-
ren Wiedervernetzungsabschnitten des BfN ,positiv* bewertet.

6.2.3 Schienenwegeprojekte

Anhang 2 zeigt die wesentlichen Ergebnisse der Bewertung der Umweltauswirkungen fir die
in den BVWP aufgenommenen Aus- und Neubauprojekte des Verkehrstragers Schiene. Auf-
gefuhrt sind dort alle Projekte, die einer differenzierten Einzelbewertung unterzogen wurden.
Ein kleiner Teil der Schienenprojekte des Vordringlichen Bedarfs sowie die Schienenprojekte
des Weiteren Bedarfs wurden dartber hinaus fir die Ermittlung der Gesamtplanwirkungen
Uberschlagig bewertet. Diese Schienenprojekte der Phase Il sind im Anhang 2 sowie in Tab.
28 nicht mit aufgeflihrt.

Die Ergebnisse der monetarisierten Umweltkriterien streuen weniger stark als bei den Stra-
Renprojekten. Alle bewerteten und in den BVWP eingestellten Projekte haben eine positive
Nutzensumme Umwelt. Der héchste Wert liegt bei 742,9 Mio. € (Projekt-Nr. 2-005-V01, Aus-
und Neubaustrecke Karlsruhe — Basel (Antragstrasse)) und der niedrigste Wert liegt bei 37,9
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Mio. € (Projekt-Nr. 2-020-V01, Ausbaustrecke Rhein-Ruhr-Express - RRX). Die umweltbezo-
genen Nutzenkomponenten Larm innerorts und CO.-Emissionen bringen im Regelfall die
grofiten Entlastungseffekte mit sich.

Bei den nicht-monetarisierten Umweltkriterien ist zwischen Ausbauprojekten und Neubaupro-
jekten zu unterscheiden. Von den insgesamt 17 fur den BVWP ausgewahlten und bewerte-
ten Projekten sind 10 Projekte als Neubau- bzw. zumindest abschnittsweise als Neubaupro-
jekte zu klassifizieren. Auch fir die Schiene gilt vergleichbar zur Stral’e, dass Ausbaumal3-
nahmen durchweg in bereits vorbelasteten Bereichen stattfinden und eine gegeniber Neu-
bauprojekten deutlich reduzierte Eingriffserheblichkeit aufweisen. Die Ausbauprojekte besit-
zen daher lediglich eine geringe bis mittlere Eingriffserheblichkeit bzw. Umweltbetroffenheit.

Von den insgesamt 10 bewerteten und in den BVWP eingestellten Neubauprojekten bzw.
Projekten mit Neubauabschnitten wurden 8 und damit 80 % mit einer hohen Umweltbetrof-
fenheit bewertet. Ein Projekt besitzt eine mittlere, ein weiteres Projekt eine vergleichsweise
geringe Umweltbetroffenheit

Von den vier bewerteten und in den BVWP eingestellten reinen Ausbauprojekten wurden
drei Projekte mit mittlerer Umweltbetroffenheit und ein Projekt mit geringer Umweltbetroffen-
heit bewertet. Drei weitere Projekte wurden Uberschlagig mit einer geringen Umweltbetrof-
fenheit bewertet. Es handelt sich um die Elektrifizierung bestehender Strecken bzw. aus-
schlieBlich punktuelle Netzerganzungen in Form der Verbindung vorhandener S-Bahn- und
Ortsgleise in der Regel auf Bahngelande zu einer durchgehenden Vier- bzw. Sechsgleisig-
keit (siehe Anhang 2).

In der Summe der insgesamt 14 kriterienbezogen bewerteten und in den BVWP eingestellten
Aus- und Neubauprojekte Schiene wurden 8 Projekte (57 %) mit hoher Umweltbetroffenheit
und 4 Projekte (29%) mit mittlerer Umweltbetroffenheit bewertet. Zwei Vorhaben (14 %) wei-
sen eine geringe Umweltbetroffenheit auf (siehe Tab. 28).

Eine Betroffenheit von Natura 2000-Gebieten liegt bei 12 Neu- oder Ausbauprojekten vor,
von denen 8 Vorhaben mit ,hoher Betroffenheit und 4 Projekte mit ,mittlerer Betroffenheit”
eingestuft sind. Bei diesen Projekten sind erhebliche Beeintrachtigungen von Natura 2000-
Gebieten nicht ausgeschlossen, sodass auf den nachfolgenden Planungsebenen eine sorg-
faltige Prufung der FFH-Vertraglichkeit und ggf. ein FFH-Ausnahmeverfahren durchzufihren
sind.
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Tab. 28: Ergebnisse der Projektbewertung zu den nicht-monetarisierten Umweltkriterien fiir
die Neu- und Ausbauprojekte Schiene

Bewertung hoch mittel gering
Kriterien Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil
Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von o o o
21 Naturschutzvorrangflachen** 5 50% 3 30% 2 20%
29 Erhebliche Beeintrachtigungen von 8 57% 4 29% 2 14%

Natura 2000-Gebieten*

Inanspruchnahme von unzerschnittenen
2.3 |Kernraumen der BfN- 6 60% 3 30% 1 10%
Lebensraumnetzwerke**

Zerschneidung von unzerschnittenen
2.4 | Groflraumen sowie Achsen/Korridoren 8 80% 0 0% 2 20%
der BfN-Lebensraumnetzwerke*

keine Einzelprojektbewertung (Bewertung nur auf

2.5 |Flacheninanspruchnahme Gesamtplanebene)

Durchfahrung von Uberschwemmungs-

2.6 gebieten*™ 6 60% 0 0% 4 40%
57 Eelslighfahrung von Wasserschutzgebie- 7 70% 1 10% 2 20%
Zerschneidung von Unzerschnittenen o o o
28 verkehrsarmen Raumen (UZVR)** 3 30% 0 0% / 70%
Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von
2.9 |Vorrangflachen des Kulturguter- und 7 70% 1 10% 2 20%
Landschaftsschutzes™*
Umweltbetroffenheit (gesamt)* 8 57% 4 29% 2 14%

* Grundgesamtheit: 14 bewertete Neu- und Ausbauprojekte mit Dringlichkeitsstufe VB/VB-E (ohne planfest-
gestellte Projekte und zugesagte Neubeginne)

**  Grundgesamtheit: 10 bewertete Neubauprojekte oder Projekte mit Neubauabschnitten mit Dringlichkeitsstu-
fe VB/VB-E

6.2.4 WasserstraBenprojekte

Anhang 3 zeigt die wesentlichen Ergebnisse der Bewertung der Umweltauswirkungen fir die
in den BVWP aufgenommenen Aus- und Neubauprojekte des Verkehrstragers Wasserstra-
Re.

Die Ergebnisse der monetarisierten Umweltkriterien streuen sehr stark. Der héchste Wert
liegt bei 696 Mio € (Projekt-Nr. W02, Vertiefung des Nord-Ostsee-Kanals) und der niedrigste
Wert liegt bei -7,7 Mio € (Projekt-Nr. W32, Saale-Kanal bei Tornitz). 24 und damit 85 % der
Projekt haben einen positiven Umweltnutzen. Lediglich 4 Projekte und damit 15 % der Pro-
jekte haben einen negativen Umweltnutzen in der Summe aus Luftschadstoffemissionen und
der Emission von Treibhausgasen.

Von den insgesamt 25 bewerteten und in den BVWP eingestellten WasserstralRenprojekten
wurden 4 und damit 16 % mit einer hohen Umweltbetroffenheit bewertet. 12 und damit etwa
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die Halfte (48 %) haben eine mittlere Umweltbetroffenheit, die restlichen 9 Vorhaben (36 %)
besitzen nur eine vergleichsweise geringe Umweltbetroffenheit (siehe Tab. 29).

Eine Betroffenheit von Natura 2000-Gebieten ist bei 4 Projekten mit ,hohe Betroffenheit” und
bei 8 Projekten mit ,mittlere Betroffenheit” eingestuft. Bei diesen Projekten sind erhebliche
Beeintrachtigungen von Natura 2000-Gebieten nicht ausgeschlossen, so dass auf den nach-
folgenden Planungsebenen eine sorgfaltige Prifung der FFH-Vertraglichkeit und ggf. ein
FFH-Ausnahmeverfahren durchzufiuihren sind.

Tab. 29: Ergebnisse der Projektbewertung zu den nicht-monetarisierten Umweltkriterien fiir
die Neu- und Ausbauprojekte Wasserstralle
Bewertung hoch mittel gering

Kriterien Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil
Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von o o o

2.1 Naturschutzvorrangflachen* / 28% / 28% " 44%
Erhebliche Beeintrachtigungen von o o o

2:2 | Natura 2000-Gebieten* 4 | 16% | 8 1 32% ) 13 | 52%
Inanspruchnahme von unzerschnittenen

2.3 |Kernraumen der BfN- 4 16% 5 20% 16 64%
Lebensraumnetzwerke*
Zerschneidung von unzerschnittenen

2.4 | GroRraumen sowie Achsen/Korridoren 2 8% 3 12% 20 80%
der BfN-Lebensraumnetzwerke*

2.5 | Flicheninanspruchnahme keine Einzelprojektbewertung (Bewertung nur auf

Gesamtplanebene)

26 Dur;hfah*rung von Uberschwemmungs- 0 0% > 8% 23 92%
gebieten

27 E;;ichfahrung von Wasserschutzgebie- 2 8% 0 0% 23 92%
Zerschneidung von Unzerschnittenen o o o

28 verkehrsarmen Raumen (UZVR)* 0 0% 2 8% 23 92%
Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von

2.9 |Vorrangflachen des Kulturgiter- und 7 28% 8 32% 10 40%
Landschaftsschutzes*
Umweltbetroffenheit (gesamt)* 4 16% 12 48% 9 36%

Grundgesamtheit: 25 bewertete Neu- und Ausbauprojekte mit Dringlichkeitsstufe VB/VB-E oder WB/WB*
(ohne planfestgestellte Projekte und zugesagte Neubeginne)
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7 Umweltauswirkungen auf Netzebene

7.1 Alternative Investitionsszenarien auf der Basis strategischer Priorisierungen

Eine wichtige Neuausrichtung der Bundesverkehrswegeplanung ergibt sich aus der Anforde-
rung der SUP, die summarischen Wirkungen des Gesamtplans ins Blickfeld zu nehmen. Dies
gilt gemaf § 14g Abs. 2 auch fir die Alternativenprufung. Daher sollen die alternativen Ge-
samtplanauswirkungen betrachtet werden, die sich aus der unterschiedlichen Aufteilung von
Investitionsmitteln auf die Verkehrstrager ergeben. Auf diese Weise wird veranschaulicht,
wie sich bei unterschiedlichen Investitionsstrategien und den sich daraus ergebenden Mittel-
aufteilungen auf die Verkehrstrager die Gesamtwirkungen des Plans verandern.

Die Auswahl der zu betrachtenden Alternativszenarien erfolgt im Hinblick auf die Ziele des
Plans. Mit dem BVWP werden zahlreiche Ziele angestrebt, wobei zwischen einzelnen Zielen
Konflikte bestehen. Daraus ergibt sich die ambitionierte Aufgabe, aus der Vielzahl der Ziele
eine handhabbare Anzahl konsistenter Investitionsszenarien zu entwickeln. Im Vordergrund
stehen beim BVWP in erster Line verkehrliche Ziele, um beispielsweise die Glterversorgung
sicherzustellen, Erreichbarkeiten zu verbessern oder die Verkehrssicherheit zu erhéhen. Da
vom Verkehr bzw. der Verkehrsinfrastruktur auch Beeintrachtigungen der Umwelt ausgehen,
sind beim BVWP auch Umweltziele zu bertcksichtigen.

Aus zuruckliegenden Bewertungen im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung lasst sich
ablesen, dass — zumindest im Durchschnitt — die drei Verkehrstrager in unterschiedlichem
Male zur Erreichung verkehrlicher Ziele und von Umweltzielen beitragen. Der Beitrag zu
verkehrlichen Zielen lasst sich am besten anhand der Ergebnisse von Nutzen-Kosten-
Analysen ablesen, da dabei GroRen wie Zeitgewinne, Transportkostensenkungen oder Ver-
kehrssicherheit die dominanten Nutzenkomponenten sind. Hier sind die Nutzen bzw. Nutzen-
Kosten-Verhaltnisse bei den Verkehrstragern Stralle und Wasserstrale in der Regel héher
als bei der Schiene. Zur Erreichung von Umweltzielen wird hingegen auf die Vorteile der
umweltfreundlicheren Verkehrstrager Schiene und Wasserstralle verwiesen.

Vor diesem Hintergrund sollen im Umweltbericht drei Alternativszenarien auf der Gesamt-
planebene betrachtet werden, die sich jeweils hinsichtlich der Aufteilung der Finanzmittel auf
die drei Verkehrstrager unterscheiden.

Im Umweltbericht werden flir diese Alternativszenarien die jeweils resultierenden Gesamt-
planwirkungen hinsichtlich der umweltbezogenen Kriterien dargestellt. Dadurch wird erkenn-
bar, welchen Einfluss die strategische Entscheidung fiir ein Szenario auf Umweltwirkungen
des Plans und dahinter liegende Umweltziele hat (siehe Tab. 30).

Wahrend im Umweltbericht ausschliellich die umweltseitigen Auswirkungen der Alterna-
tivszenarien auszuweisen sind, werden im Erlduterungstext zum BVWP zusatzlich die ver-
kehrlichen Gesamtplanauswirkungen betrachtet. Auf dieser Grundlage ist eine gesamthafte
Abwagung mdglich, bei der sowohl verkehrliche Ziele als auch Umweltziele bertcksichtigt
werden.
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Es wurden drei Investitionsszenarien untersucht: Szenario 1 orientiert sich an der Verkehrs-
leistung der Verkehrstrager in Deutschland. Verkehrstrager mit der héchsten Verkehrsleis-
tung ist die Stralle — sowohl im Personenverkehr (87 % der Personenkilometer 2014) als
auch im Guterverkehr (71 % der Tonnenkilometer 2014). Entsprechend ergibt sich in diesem
Szenario eine stark stralRenorientierte Mittelverteilung. Szenario 2 geht von der Verteilung
der Aus- und Neubaumittel im Haushalt 2016 aus und schreibt diese fort. Szenario 3 orien-
tiert sich an der Nachhaltigkeitsstrategie, die eine Verkehrsverlagerung auf umweltvertragli-
che Verkehrstrager als Ziel formuliert hat. Entsprechend wurde eine Verstarkung der Investi-
tionen in Schiene und Wasserstralte vorgesehen.

Im Umweltbericht wird das Ziel verfolgt, zunachst grundsatzlich zu zeigen, welche Auswir-
kungen die Mittelverteilung in ihren Alternativen hat. Daher sollte die strategische Mittelver-
teilung nicht mit der Frage vermischt werden, welche Projekte tatsachlich im Einzelnen bei
den Verkehrstragern realisiert werden. Aus diesem Grund wurden zur Abschatzung der Ge-
samtplanwirkungen fur jeden Verkehrstrager mittlere Projektwirkungen je investiertem Euro
berechnet. Diese wurden ausgehend von den Ergebnissen der insgesamt mehr als 2.000
Einzelprojektbewertungen berechnet, die in Vorbereitung des BVWP durchgefihrt wurden.
Berlcksichtigt wurden im Verkehrstrager Stralle und Schiene die Ergebnisse aller Stral3en-
projekte mit einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis >1, beim Verkehrstrager Wasserstralle wurden
zusatzlich noch die Projekte der Wasserstrallenkategorien A/B und mit besonderer Seeha-
fenhinterlandbedeutung einbezogen. Aus den daraus berechneten mittleren Wirkungen je
Verkehrstrager und den in den Szenarien unterstellten Investitionsvolumen je Verkehrstrager
lieRen sich die Gesamtplanwirkungen der Szenarien abschatzen.

Tab. 30: Umweltbetroffenheiten fiir die untersuchten Gesamtplan-Szenarien
(der Wert fur das aus Umweltsicht jeweils glinstigste Szenario ist unterstrichen)

Kriterien Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3 ‘ Einheit
1. Monetarisierte Kriterien
Veranderung der Anzahl von Verkehrslarm betr. Einwohner innerorts
1.1 |Neubelastung oder starker be- 292.964 658.765 1042654 | Einw.
troffen
Entlastung 1.692.333 2.002.964 2.203.457 Einw.
Veranderung der Gerauschbe-
1.2 |lastung auBerorts (fiktive Larm- 13.467 9.081 3.003 Tsd. gm
schutzwande)
Umweltnutzen 1.1 + 1.2 1.992 1.514 806 Mio €
655.313 71.104 -981.477 t/a
1.3 |COx-Emissionen
-4.478 -1.821 3.527 Mio. €
Emission von Luftschadstoffen
. ) o 541 -812 -3.326 t/a
Stickoxid-Emissionen (NOx) -
14 -68,4 351 1.430 Mio. €
Kohlenmonoxid-Emissionen 33.949 21.253 4.024 t/a
(CO) -16,3 -8,9 0,91 Mio. €
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Kriterien Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3 Einheit
Kohlenwasserstoff-Emissionen 240 406 368 t/a
(HC) 21,9 7.2 2,7 Mio. €
) L -345 -1.656 -3.098 t/a
Feinstaub-Emissionen -
-70,5 -12,5 79,8 Mio €
Schwefeldioxid-Emissionen -84 -36 =192 t/a
(S0.) 75,8 46,8 120,9 Mio. €
2. Nicht monetarisierte Kriterien
Inanspruchnahme / Beeintrachti-
2.1 |gung von Naturschutzvorrangfla- 3.567 2.536 4.246 Flache [ha]
chen
Erhebliche Beeintrachtigungen von Natura 2000-Gebieten™*
. Anzahl
29 - nicht ausgeschlossen 596 463 312 Gebiete
- wahrscheinlich 227 173 118 Anzah|
Gebiete
Inanspruchnahme von unzer-
2.3 |schnittenen Kernraumen der 1.891 1.454 1.018 Flache [ha]
BfN-Lebensraumnetzwerke
Zerschneidung von unzerschnittenen GroRraumen sowie Achsen/Korridoren der BfN-
Lebensraumnetzwerke
2.4.1a) Grollrdume der Feucht-, Zerschnei-
Trocken- und Waldlebensraume 1.103 837 453 dungslan-
ge [km]
2.4.1b) Grofdsaugerlebensraume Zerschnei-
1.933 1.443 737 dungslan-
24 ge [km]
2.4.1c) National bedeutsa}me 81 89 90 Anzahl
Lebensraumachsen/-korridore
2.4.2) Wiedervernetzung von
Lebensraumnetzwerken bei
Ausbauprojekten
- ,entschnitten® 66 44 14 Anzahl
- nicht ,entschnitten® 30 20 6 Anzahl
2.5 |Flacheninanspruchnahme 24163 18.043 9.228 Flache [ha]
- Zerschnei-
26 Durchfahrung von Uber- 181 130 58 dungslan-
schwemmungsgebieten
ge [km]
Zerschnei-
57 Durchfahrt_mg von Wasser- 95 72 83 dungslan-
schutzgebieten
ge [km]
Zerschneidung von Unzerschnit-
2.8 |tenen verkehrsarmen Raumen 104.752 77.054 36.952 Flache [ha]
(UZVR)
Inanspruchnahme / Beeintrachti-
2.9 |9ung von Vorrangflachen des 11277 8.076 4388  |Flache [ha]

Kulturgiter- und Landschafts-

schutzes
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Monetarisierte Umweltkriterien

Im Hinblick auf die monetarisierten Umweltkriterien lasst sich der gréfite Umweltnutzen aus
Szenario 3 ableiten, welches eine mdglichst weitgehende Verlagerung des Verkehrs auf
umweltvertragliche Verkehrstrager (insbes. Schiene und Wasserstral3e) vorsieht. Von einer
Neubelastung bzw. starkeren Belastung durch Verkehrslarm innerhalb von Ortschaften sind
in Szenario 3 jedoch, verglichen mit Szenario 1 und 2, mehr Einwohner betroffen. Dies hat
vor allem mit der héheren Zahl von Betroffenen durch die Projekte des Verkehrstragers
Schiene zu tun. Aulerorts liegt der Vorteil wieder bei Szenario 3. Der theoretische Bedarf an
Larmschutzvorrichtungen liegt mit etwa 3 Mio. m? bei Szenario 3 deutlich unter dem Bedarf
von Alternativszenario 1, welches mit tiber 13 Millionen m? fiktiver Larmschutzvorkehrungen
eine deutlich starkere Veranderung der Gerduschbelastungen aufierorts mit sich brachte.
Szenario 2 liegt im Hinblick auf den Flachenumfang fir Larmschutzvorkehrungen im mittle-
ren Bereich.

Mit einer verstarkten Finanzierung von Schienen- und Wasserstral3enprojekten und somit
einer Verlagerung des Verkehrs weg von der Stralle (Szenario 3) kénnen klimaschadliche
Emissionen deutlich starker reduziert werden als bei den anderen Szenarien. Uber Szenario
3 kénnten COo-Einsparungen in einer Gré3enordnung von etwa 981.500 t/a umgesetzt wer-
den, wahrend das stralRendominierte Szenario 1 zu einer Mehrbelastung mit CO, von etwa
655.300 t/a flhrt. Betrachtet man dem gegeniiber die Gesamtemissionen an Treibhausgasen
in Deutschland (siehe Kap. 5.5.2), die in der GréRenordnung von etwa 900 Mio. Tonnen lie-
gen, handelt es sich hier aber nur um vergleichsweise kleine Mengen von weniger als 0,1 %.

In Bezug auf Luftschadstoffe liegen ebenfalls Vorteile bei Szenario 3. Mit Ausnahme der
Kohlenwasserstoffe verursacht Szenario 3 bei allen Schadstoffgruppen geringere Emissio-
nen.

Nicht-monetarisierte Umweltkriterien

In Bezug auf die Auswertung der Umweltwirkungen der drei Alternativszenarien auf die im
Umweltbericht angewendeten nicht-monetarisierten Kriterien zeigt sich ebenfalls kein ganz
einheitliches Bild. Auch ein verstarkter Ausbau von Stralenprojekten kann hinsichtlich der
nicht monetarisierten Kriterien zu einer vergleichsweise geringeren Betroffenheit von Natur
und Umwelt fihren.

Die geringste Anzahl an Zerschneidungen von national bedeutsamen Lebensraumachsen/
-korridoren der BfN-Lebensraumnetzwerke ist mit 81 Fallen in Szenario 1 niedriger als in
Szenario 2 (89 Falle) und in Szenario 3 (90 Falle). Auch ermdglicht Szenario 1 den im Sze-
narienvergleich besten Beitrag zur Wiedervernetzung von Lebensraumnetzwerken bei Aus-
bauprojekten, da hier der Strallenanteil am hdchsten ist. So kdnnten Gber Szenario 1 insge-
samt an 36 Wiedervernetzungsabschnitten mit hervorragender Prioritat im Rahmen der Be-
ricksichtigung von MalRnahmen zur Verbesserung der dkologischen Durchlassigkeit Verbes-
serungen erreicht werden. Fur Szenario 2 ware dies flr insgesamt 24 Wiedervernetzungsab-
schnitte der Fall und in Szenario 3 ware nur bei insgesamt 9 Wiedervernetzungsabschnitten
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eine ,Entschneidung“ mdglich. Dieses Ergebnis ist darauf zurlickzufihren, dass das Thema
Wiedervernetzung vor allem bei Stralenbauvorhaben zum Tragen kommt und daher das
Szenario mit den meisten Strallenbau-km entsprechend giinstig abschneidet. Relativiert wird
das Ergebnis dadurch, dass die Wiedervernetzung von Lebensraumen an vorhandenen
StraBen naturlich auch unabhangig vom Ausbau einzelner Stralen durchgefiihrt werden
konnte.

Die geringste Inanspruchnahme oder Beeintrachtigung von Naturschutzvorrangflachen lielze
sich Uber Szenario 2 erreichen. So ware mit einer Inanspruchnahme oder Beeintrachtigung
von Naturschutzvorrangflachen (Kriterium 2.1) Uber eine Flache von 2.536 ha zu rechnen.
Die Szenarien 1 und 3 hatten diesbeziglich mit 4.246 ha (Szenario 3) bzw. 3.567 ha (Szena-
rio 1) groRere Eingriffe zur Folge.

Fur die restlichen Kriterien flihrt Szenario 3 zu den vergleichsweise geringsten Umweltbetrof-
fenheiten. Inanspruchnahme unzerschnittener Kernrdume sowie Zerschneidungen unzer-
schnittener GrolRrdume der BfN-Lebensraumnetzwerke sind bei allen drei Alternativszenari-
en zu erwarten. Das Ausmal} der Inanspruchnahme bzw. der Zerschneidung ist aber bei
Szenario 3 am geringsten. Mit Szenario 1 ware eine um etwa 90 % gréRere flachige Inan-
spruchnahme von Kernrdumen der Lebensraumnetzwerke verbunden als mit Szenario 3.
Ebenso ware bei Szenario 1 eine etwas mehr als doppelt so lange Neuzerschneidung von
BfN-Lebensraumnetzwerken zu erwarten als bei Szenario 3. Szenario 2 liegt im Ausmalf der
flachigen Betroffenheit von Kernrdumen und Zerschneidungen von Grof3raumen dazwischen.

Ahnlich verhalt sich dies mit der zusatzlichen Flacheninanspruchnahme von Aus- und Neu-
bauprojekten. Die zuséatzliche Flacheninanspruchnahme ist in Szenario 3 (9.228 ha) um
mehr als die Halfte geringer als in Szenario 1 (24.163 ha) und auch deutlich geringer als in
Szenario 2 (18.043 ha).

Unzerschnittene verkehrsarme Raume (UZVR) werden auch in Szenario 3 im vergleichswei-
se geringsten Mal neu zerschnitten. Wahrend bei Szenario 3 in einem Umfang von 36.952
ha Unzerschnittene verkehrsarme Raume >100 gkm von Zerschneidung betroffen waren,
lage der Wert bei Szenario 1 bei 104.752 ha.

Die Inanspruchnahme oder Beeintrachtigung von Vorrangflachen des Kulturglter- und Land-
schaftsschutzes lage bei der Wahl von Szenario 3 mit 4.388 ha ebenfalls deutlich niedriger
als in Szenario 2 mit 8.076 ha oder Szenario 3 mit 11.277 ha.

7.2 Umweltauswirkungen des Gesamtnetzes der Neu- und Ausbauprojekte
7.2.1 Uberblick

Die nachfolgenden Kapitel beziehen sich auf eine summarische Betrachtung der Umwelt-
auswirkungen des Gesamtnetzes der in den BVWP aufgenommenen Aus- und Neubaupro-
jekte. Die Ermittlung der summarischen Umweltauswirkungen des Gesamtnetzes der Neu-
und Ausbauprojekte erfolgt bei den nicht-monetarisierten umwelt- und naturschutzfachlichen
Wirkungen durch Aufsummierung der Ergebnisse der Einzelprojektbewertungen. Da bei
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Larm und Emissionen von Luftschadstoffen bzw. CO, (monetarisierte Kriterien) Wechselwir-
kungen zwischen den Projekten bestehen, wiirde eine Aufsummierung der Ergebnisse der
Einzelprojektbewertungen maéglicherweise die Gesamtwirkungen nicht ausreichend abbilden.
Aus diesem Grund wurden Gesamtnetzrechnungen (mit allen Projekten des VB und WB)
durchgefiihrt und auf diese Weise Netzeffekte bericksichtigt.

Die summarische Betrachtung differenziert nach der jeweiligen Bedarfseinstufung. Getrennt
betrachtet werden die Projekte des Vordringlichen Bedarfs (VB), mit Vordringlichem Bedarf
zur Engpassbeseitigung (VB-E), fir die ein konkreter Realisierungszeitraum vorgegeben ist,
und die Projekte des Weiteren Bedarfs (WB) mit Weiterem Bedarf mit Planungsrecht (WB*).

7.2.2 Summe der Projekte des Vordringlichen Bedarfs (VB/VB-E)

Diese Gruppe erfasst alle Neu- und Ausbauprojekte, die innerhalb des Planungshorizontes
des BVWP bis 2030 baulich umgesetzt oder begonnen werden. Eingeschlossen sind alle
Projekte des Vordringlichen Bedarfs (VB) mit Vordringlichem Bedarf zur Engpassbeseitigung
(VB-E). Mit integriert sich dabei auch die Werte fur laufende und fest disponierte Projekte,
sofern diese nicht bereits Bestandteil des Bezugsfalls waren.

Tab. 31 zeigt zunachst die Summe der Umweltauswirkungen auf der Sachebene je Ver-
kehrstrager. Die anschlieRende Tab. 32 fuhrt die summarischen Umweltauswirkungen ver-
kehrstragerubergreifend zusammen. Auf dieser Basis erfolgt dann die Bewertung der Um-
weltauswirkungen, deren Ergebnisse je Kriterium ebenfalls in Tab. 32 dargestellt sind.

Tab. 31: Beschreibung der Umweltauswirkungen der Projekte des Vordringlichen Bedarfs
(VB/VB-E) je Verkehrstrager

Kriterien StraBe Schiene* LR Einheit
straBe
1. Monetarisierte Kriterien
1.1 |Gerauschbelastung innerorts
- Neubelastete oder starker Belastete | 108.588 725.147 - Einw.
- Entlastete | 866.380 1.408.035 - Einw.
1.2 |Gerauschbelastung aulRerorts 8.938 131 - Tsd. gm
1.3 |COx-Emissionen 545.323 -690.781 -345.995 t/a
1.4 |Emission von Luftschadstoffen 22.444 -3.334 -1.561 t/a
2. Nicht monetarisierte Kriterien
2.1 |Inanspruchnahme /Beeintrachtigung | 4 74 4 1777 20953 | Fliche [ha]
von Naturschutzvorrangflachen
Erhebliche Beeintrachtigungen von
Natura 2000-Gebieten**
22 - nicht ausgeschlossen 250 92 32 Anzahl Gebiete
- wabhrscheinlich 87 25 16 Anzahl Gebiete
Inanspruchnahme von unzerschnitte-
2.3 |nen Kernrdumen der BfN- 880,7 211,9 144.,0 Flache [ha]
Lebensraumnetzwerke
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Kriterien StraRe Schiene* s Einheit
strale

Zerschneidung von unzerschnittenen
Groliraumen sowie Achsen/Korridoren
der BfN-Lebensraumnetzwerke

2.4.1a) GrolRraume der Feucht-, Tro- Zerschnei-
cken- und Waldlebensraume 594,2 127,1 6,7 dungslange
[km]
2.4 1b) Grof3saugerlebensraume Zerschnei-
985,4 183,0 6,7 dungslange
24
[km]
2.4.1c) National bgdeutsame Lebens- 40 33 0 Anzahl
raumachsen/-korridore
2.4.2) Wiedervernetzung von Lebens-
raumnetzwerken bei Ausbauprojekten
.entschnitten® 26 - - Anzahl
- nicht ,entschnitten® 6 - - Anzahl
2.5 |Flacheninanspruchnahme 13109,7 2.311,6 90,8 Flache [ha]
- Zerschnei-
26 Durchfahru_ng von Uberschwem- 100.4 8.7 0.4 dungslnge
mungsgebieten
[km]
Durchfahrung von Wasserschutzge- Zerschnei-
27 | 39,2 11,3 29,7 dungslange
bieten
[km]
28 Zerschneidung von Unzerschnittenen 75324.3 9.968,6 03 Flache [ha]

verkehrsarmen Raumen (UZVR)

Inanspruchnahme / Beeintrachtigung
2.9 |von Vorrangflachen des Kulturgtter- 5777,2 645,4 582,2 Flache [ha]
und Landschaftsschutzes

*) Inklusive eines kleinen Anteils geschatzter Betroffenheiten der Phase-II-Projekte.
**) Mehrfachzéhlung bei Betroffenheit eines Natura 2000-Gebietes durch mehrere Projekte.

Insgesamt sind 605 Aus- und Neubauprojekte Stralle, 16 Aus- und Neubauprojekte Schiene
(ohne Phase-lI-Projekte) sowie 23 WasserstralRenprojekte in den Vordringlichen Bedarf
(VB/VB-E) eingestellt. Bei den Stral’en handelt es sich dabei um 455 Neubauprojekte bzw.
Ausbauprojekte mit Neubauanteil und 150 reine Ausbauprojekte.

Fur einen kleinen Teil der Schienenprojekte des Vordinglichen Bedarfs basieren die ermittel-
ten Umweltauswirkungen nicht auf detaillierten Projektbewertungen. Dies betrifft folgende
Projekte bzw. Projektblindel: K-009-V99 (GrofRknoten (Hamburg, Minchen, Kéln, Frankfurt,
Mannheim), R-999-V99 (Kombinierter Verkehr / Rangierbahnhéfe), 2-999-V99 (VB- Investiti-
onsvolumen fir Potentiellen Bedarf), M-999-V99, K-999-V99 (VB-Investitionsvolumen fur
weitere Knoten und mikroskopische Mallnahmen). Fur diese Schienenwegeprojekte (Be-
standteil der in Phase-Il untersuchten Projekte) wurde eine Abschatzung der Betroffenheiten
auf der Basis der durchschnittlichen Umwelt-Betroffenheiten der in die Einzelprojektbewer-
tung eingestellten Projekte durchgefihrt. Die Teilbeitrage der Uberschlagig ermittelten Um-
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weltauswirkungen flir den Platzhalter der Phase-II-Projekte im VB sind in die in Tab. 30 aus-

gewiesenen Gesamtauswirkungen aller Schienenprojekte des VB mit VB-E eingerechnet.

Tab. 32: Verkehrstragerubergreifende Beschreibung und Bewertung der Umweltauswirkun-
gen der Projekte des Vordringlichen Bedarfs (VB/VB-E)
Kriterien ‘ BilanzgroRe Bewertung
1. Monetarisierte Kriterien
1.1 | Gerauschbelastung innerorts
- Neubelastete oder starker Belastete 833.735 Einw. )
. 3.285 | Mio. €
- Entlastete | 2.274.415 Einw.
1.2 |Gerauschbelastung aul3erorts 9.069 Tsd. gm -2.049 | Mio. €
1.3 |COy-Emissionen -491.453 t/a 1.191 | Mio. €
1.4 |Emission von Luftschadstoffen 17.549 t/a 1.216 | Mio. €
Nutzensumme Umwelt (Krit. 1.1 bis 1.4) 3.644 | Mio. €
2. Nicht monetarisierte Kriterien
21 Inanspruchnahme / B"eelntrachtlgung von 3.344.1 Flache [ha] _
Naturschutzvorrangflachen
Erhebliche Beeintrachtigungen von Natura
2000-Gebieten
22 - nicht ausgeschlossen 374,0 Anzahl Gebiete
- wahrscheinlich 128,0 Anzahl Gebiete
Inanspruchnahme von unzerschnittenen .
23 Kernrdumen der BfN-Lebensraumnetzwerke 1.236,6 Flache [ha] :
Zerschneidung von unzerschnittenen Grof3-
raumen sowie Achsen/Korridoren der BfN-
Lebensraumnetzwerke
2.4.1a) Grofdiraume der Feucht-, Trocken- Zerschnei-
und Waldlebensraume 728,0 dungslange -
[km]
2.4.1b) Grofdsaugerlebensraume Zerschnei-
1.1751 dungslange -
2.4
[km]
2.4.1c) Natlongl bedeutsame Lebensrau- 73 Anzahl o
machsen/-korridoren
2.4.2) Wiedervernetzung von Lebensraum-
netzwerken bei Ausbauprojekten
.entschnitten® 26 Anzahl N
- nicht ,entschnitten® 6 Anzahl
2.5 |Flacheninanspruchnahme 15.512,1 Flache [ha] -
- . Zerschnei-
26 Durchfahrung von Uberschwemmungsgebie- 109.,5 dungslénge _
ten
[km]
Zerschnei-
2.7 |Durchfahrung von Wasserschutzgebieten 80,2 dungslange -
[km]
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Kriterien BilanzgroRe Bewertung

Zerschneidung von Unzerschnittenen ver- .

28 kehrsarmen Raumen (UZVR) 85.293,2 Flache [hal :
Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von

2.9 |Vorrangflachen des Kulturgiter- und Land- 7.004,8 Flache [ha] -
schaftsschutzes

Wie in Tab. 31 dargestellt, werden die Verkehrsprojekte des Vordringlichen Bedarfs und des
Vordringlichen Bedarfs mit Engpassbeseitigung verkehrstrageribergreifend hinsichtlich ihrer
Wirkungen in Bezug auf die monetarisierten und nicht monetarisierten Kriterien bewertet. Die
Bewertungen werden im Folgenden flr die einzelnen Bewertungskriterien naher erlautert.

Kriterium 1.1: Gerauschbelastung innerorts

Durch die geplanten Verkehrsinfrastrukturprojekte fir den Bereich Stral’e und Schiene
kommt es einerseits zur Entlastung der Wohnbevolkerung und teilweise auch zu zusatzli-
chen Belastungen. Die starksten Effekte zeigen sich bei den Schienenwegeprojekten. Insge-
samt Uberwiegt die Anzahl der entlasteten Personen: Wahrend in der Summe Uber alle Ver-
kehrstrager etwa 833 Tsd. Einwohner neu- bzw. zusatzlich mit Larm belastet werden, wer-
den 2.274 Tsd. Einwohner entlastet. Im Saldo ergibt sich daraus ein positiver Umweltnutzen
von 3.285 Mio. Euro.

Kriterium 1.2: Gerauschbelastung auerorts

Durch die geplanten Verkehrsinfrastrukturprojekte fir den Bereich Strale und Schiene
kommt es auch zu Veranderungen der Larmbelastung aulRerorts. Hierbei Uberwiegen zusatz-
liche Belastungen. Diese Belastungen lassen sich nur eingeschrankt monetarer bewerten.
Fur die Nutzen-Kosten-Analyse wurde der Ansatz gewahlt, den Umfang fiktiver Larmschutz-
wande, die die Belastung des unbesiedelten Freiraums vermeiden wirden, zu berechnen.
Anders als bei der Gerauschbelastung innerorts treten auRerorts die mit Abstand starksten
Effekte bei der StralRe auf. Wahrend in der Summe Uber alle StralRenvorhaben fiktive Larm-
schutzwande in der Grolkenordnung von 8.938 Tsd. gm berechnet wurden, wurden in der
Summe Uber alle Schienenwegeprojekte fiktive Larmschutzwande in der GréRenordnung von
lediglich 131 Tsd. gm berechnet. Insgesamt errechnet sich daraus ein negativer Umweltnut-
zen von 2.049 Mio. Euro.

Kriterium 1.3: Kohlendioxid-Emissionen

Die Projekte aller drei Verkehrstrager flihren zu einer Verlagerung von Verkehrsstromen, so
dass sich der Energieaufwand und damit die CO,-Emissionen des Verkehrs andert. Zudem
wird auch beim Bau der Verkehrswege Energie aufgewendet, was Uber die sog. Lebenszyk-
lus-Emissionen ebenfalls in die CO,-Bilanz eingerechnet wird.

Die Energie- und CO,-Bilanz der einzelnen Verkehrstrager ist unterschiedlich. Wahrend bei
den Verkehrstragern Schiene und Wasserstrallen insgesamt eine Einsparung von CO,-
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Emissionen stattfindet, verursacht die Summe der StralRenprojekte eine negative Bilanz, d.h.
es wird mehr CO, freigesetzt als ohne die geplanten Stral’en. In der Summe Uber alle Pro-
jekte des VB/VB-E ergibt sich im Saldo eine Einsparung von etwa 491.453 Tonnen CO, pro
Jahr und damit ein positiver Umweltnutzen in Héhe von 1.191 Mio. Euro. Die GréRenordnung
des Effektes entspricht dabei weniger als 0,1 % der jahrlichen Gesamtemissionen an Treib-
hausgasen in Deutschland (siehe Kap. 5.5.2), die bei etwa 900 Mio. Tonnen liegt.

Kriterium 1.4: Luftschadstoff-Emissionen

Im Rahmen der Nutzen-Kosten-Analyse werden funf verkehrsbezogene Luftschadstoffe
emissionsseitig betrachtet. Es handelt sich um Stickstoffoxide (NOy), Kohlenmonoxid (CO),
Kohlenwasserstoffe (HC), Feinstaub und Schwefeldioxid (SO,). Im Ergebnis der Bilanz tber
alle Projekte des VB/VB-E zeigt sich ein ahnliches Bild wie bei der CO,-Bilanz. Wahrend die
Schienenprojekte (-3.334 Tonnen/Jahr) und die WasserstralRenprojekte (-1.561 Ton-
nen/Jahr) tendenziell zu einer Verringerung der Luftschadstoff-Emissionen flhren, fihren die
Stralenprojekte tendenziell zu einer Mehrbelastung (+22.444 Tonnen/Jahr). Verkehrstrager-
Ubergreifend flihrt dies zu einer prognostizierten Zunahme der Luftschadstoffemissionen um
17.549 Tonnen/Jahr. Trotz dieser Zunahme Uber alle Schadstoffe kommt es aber dennoch
zu einem positiven Umweltnutzen von 1.216 Mio. Euro. Dies liegt daran, dass bei Schienen-
und WasserstralRenprojekten eine deutlich langere Lebensdauer anzunehmen ist als bei
Strallenprojekten.

Den allergréften Anteil hat dabei das Kohlenmonoxid, das bei den Strallen einen Massenan-
teil von etwa 90 % ausmacht. Die aus der Sicht der Luftreinhaltung besonders relevanten
Schadstoffgruppen sind die Stickoxide und der Feinstaub. Bei den Stickoxiden liegt der Mas-
senanteil bezogen auf die Gesamt-Schadstoffemissionen bei den Strallen bei etwa 4 %, bei
den Schienen bei etwa 50 % und bei den Wasserstralen bei etwa 75 %. Beim Feinstaub
liegt der Massenanteil bei allen Verkehrstragern unter einem Prozent. Bei beiden Stoffen
ergeben sich dartiber hinaus im Saldo Uber alle Verkehrstrager negative Werte, d.h. hier
kommt es verkehrstrageribergreifend sogar zu einer Abnahme der Emissionen, da der
Rickgang bei den Verkehrstragern Schiene und Wasserstralie die leichte Zunahme bei der
Stralde Uberkompensiert.

Um die GréRRenordnungen einzuordnen, ist auch ein Blick auf die deutschlandweiten Gesam-
temissionen der beiden besonders relevanten Schadstoffgruppen der Stickoxide und des
Feinstaubs sinnvoll (siehe Kap. 5.5.1). Bei den Stickstoffoxiden liegen die Gesamtemissio-
nen in Deutschland im Jahr 2013 bei etwa 1.159.000 Tonnen bei einem Verkehrsanteil von
41 %. Seit 1990 bis 2013 konnten die jahrlichen NOx-Emissionen um 56 %, d.h. um 1.,62
Mio. Tonnen gesenkt werden. Der Zielwert der europaischen NEC-Richtlinie fur Deutschland
von 1.051.000 Tonnen/Jahr wurde allerdings auch im Jahr 2013 immer noch knapp um etwa
8.000 Tonnen Uberschritten. Beim Feinstaub (PM10) sanken die Emissionen 1995 bis 2013
deutschlandweit von 0,31 Mio. Tonnen/Jahr auf 0,23 Mio. Tonnen/Jahr (minus 27 %). Die
durch den BVWP bewirkten Veranderungen liegen gemessen an den jahrlichen Gesamte-
missionen der Stickoxide und des Feinstaubs somit im Promille-Bereich.
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Kriterium 2.1: Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von Naturschutzvorrangflachen

Verkehrstrageribergreifend werden voraussichtlich insgesamt 3.344 ha Naturschutzvorrang-
flachen durch Verkehrsprojekte des Vordringlichen Bedarfs (VB) und des Vordringlichen Be-
darfs zur Engpassbeseitigung (VB-E) in Anspruch genommen bzw. beeintrachtigt.

Gemal § 1 Abs. 5 Satz 3 BNatSchG sollen Verkehrswege landschaftsgerecht gefiihrt, ge-
staltet und so geblindelt werden, dass die Zerschneidung und die Inanspruchnahme der
Landschaft sowie Beeintrachtigungen des Naturhaushalts vermieden oder so gering wie
maoglich gehalten werden. Gleichzeitig unterliegen die Naturschutzvorrangflachen grundsatz-
lich einem Bestandsschutz, so dass jede Inanspruchnahme oder Beeintrachtigung derartiger
Flachen als ein negativer Beitrag zur Zielerreichung zu bewerten ist (siehe Kap. 4.3). Tab. 20
auf S. 61 enthalt entsprechende Bewertungsschwellen. Danach liegt ein negativer Beitrag
zur Zielerreichung vor, wenn der Flachenumfang der betroffenen Naturschutzvorrangflachen
grélRer oder gleich 0,001 % der Gesamtkulisse aller Naturschutzvorrangflachen in Deutsch-
land betragt. Der Zielerreichung wird als deutlich negativer Beitrag eingestuft, wenn der Fla-
chenumfang grofRer oder gleich 0,05 % betragt. Diese Schwellenwerte entsprechen Fla-
chengrofRen von 58 ha bzw. 2.900 ha bei einer Gesamtkulisse aller Naturschutzvorrangfla-
chen in Deutschland von ca. 5.803.300 ha (siehe Kap. 5.3.1).

Die Summe der Wirkungen auf Naturschutzvorrangflachen ist somit als deutlich negativer
Beitrag zur Zielerreichung zu bewerten, da insgesamt etwa 0,06 % der Naturschutzvorrang-
flachen Deutschlands von der potenziellen Umsetzung der Verkehrsprojekte des VB / VB-E
betroffen sind.

Die Bewertung der Auswirkungen auf Naturschutzvorrangflachen I&sst sich insofern relativie-
ren, dass die im Umweltbericht zugrunde gelegten Trassenvarianten lediglich Losungsvari-
anten darstellen. Erst im Rahmen der Trassenkonkretisierung in den nachfolgenden Pla-
nungsstufen lasst sich der Betroffenheitsumfang genauer ermitteln. Dabei ist zu erwarten,
dass mit der Trassenkonkretisierung auch eine weitergehende rdumliche Optimierung statt-
findet, so dass Flachenbeanspruchungen und Beeintrachtigungen von Naturschutzvorrang-
flachen voraussichtlich weiter minimiert werden kénnen. Verbleibende Beeintrachtigungen
werden im Rahmen der naturschutzrechtlichen Eingriffsregelung sowie im Rahmen der ent-
sprechenden gebietsbezogenen Schutzvorschriften durch Okologische BegleitmalRnahmen
zu kompensieren sein. Die Planung entsprechender Kompensationsmaflinahmen ist Gegen-
stand der einzelnen Zulassungsverfahren.

Bei der Zahl von 3.344,1 ha ist darlber hinaus zu bericksichtigen, dass diese Flache nicht
mit einem kompletten Verlust an Naturschutzvorrangflachen in dieser GroéfRRenordnung
gleichzusetzen ist. Es handelt sich bei der Summe vielmehr um einen Flachenaquivalenz-
wert, der einerseits aus durchschnittichen Werten der Flacheninanspruchnahme der Ver-
kehrsprojekte mit Vordringlichem Bedarf / Vordringlichem Bedarf zur Engpassbeseitigung
besteht und andererseits auch dartiber hinausgehende Wirkrdume, in denen nur indirekte
Beeintrachtigungen auftreten, bericksichtigt. Ein vollstandiger Verlust der Funktionen ist
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lediglich im Bereich der Flacheninanspruchnahme durch die geplanten Bauwerke bzw. die
jeweilige Verkehrstrasse zu erwarten.

Kriterium 2.2: Erhebliche Beeintrachtigungen von Natura 2000-Gebieten

Erhebliche Beeintrachtigungen bei Umsetzung der Verkehrsprojekte mit VB / VB-E von Natu-
ra-2000-Gebieten lassen sich in insgesamt 374 Fallen nicht ganzlich ausschlieen. In 128
Fallen ist eine erhebliche Beeintrachtigung als wahrscheinlich anzunehmen. Dabei sind ein-
zelne Natura-2000-Gebiete mehrfach, teils von unterschiedlichen Verkehrsprojekten betrof-
fen.

Die Natura-2000-Gebiete unterliegen einem strengen europaischen Schutzregime und dur-
fen daher nur ausnahmsweise beeintrachtigt werden. Somit ist fir den BVWP die Mdglichkeit
von erheblichen Beeintrachtigungen zunachst als ein negativer Beitrag zur Zielerreichung zu
bewerten (siehe Kap. 4.3). Tab. 20 auf S. 61 enthalt entsprechende Bewertungsschwellen.
Danach liegt ein deutlich negativer Beitrag zur Zielerreichung vor, wenn mehr als 1 % der in
Deutschland vorhandenen Natura 2000-Gebiete moglicherweise erheblich betroffen sein
kénnen. Bei einer Gesamtzahl von insg. 5.346 Natura-2000-Gebieten (davon 4606 FFH-
Gebiete und 740 Vogelschutzgebiete) entspricht diese Schwelle einer Betroffenheit von insg.
54 Gebieten (siehe Kap. 5.3.2).

Bezogen auf diesen Bewertungsmalstab ist die Summe der moéglichen und wahrscheinli-
chen Beeintrachtigungen von Natura-2000-Gebieten als deutlich negativer Beitrag zur Zieler-
reichung einzustufen.

Sind erhebliche Beeintrachtigungen von Natura-2000-Gebieten nicht ausgeschlossen, so ist
gemall den Vorschriffen des § 34 BNatSchG in jedem einzelnen Fall eine FFH-
Vertraglichkeitsprifung durchzufiihren. Dem entsprechend hat fir die oben genannten Falle
auf den nachfolgenden Planungsebenen eine weitergehende sorgfaltige Prifung der FFH-
Vertraglichkeit zu erfolgen. Kénnen auch auf der Basis einer konkretisierten raumlichen Pla-
nung und ggf. zu ergreifender Schadensbegrenzungsmalinahmen erhebliche Beeintrachti-
gungen nicht sicher ausgeschlossen werden, so ist ggf. ein FFH-Ausnahmeverfahren durch-
zufihren. Fir jedes einzelne in den BVWP aufgenommene Verkehrsinfrastrukturaus- und
-neubauprojekt ist spatestens in einem FFH-Ausnahmeverfahren sicherzustellen, dass die
Koharenz des Gebietsnetzes Natura 2000 fur alle betroffenen FFH-Lebensraumtypen und
Arten trotz Durchfihrung der Projekte sichergestellt ist. Auf der Ebene des BVWP kénnen
diese raumkonkreten Prifungen noch nicht durchgefiihrt werden, da der Planungsstand der
Vorhaben dies noch nicht zulasst.

Kriterium 2.3: Inanspruchnahme von unzerschnittenen Kernraumen der BfN-
Lebensraumnetzwerke

Durch die Verkehrsprojekte des VB/VB-E werden 1.237 ha von insgesamt 5.186.365 ha na-
tional bedeutsamen, unzerschnittenen Kernrdumen der BfN-Lebensraumnetzwerke in An-
spruch genommen.
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Nach § 1 Abs. 5 Satz 3 BNatSchG soll die Trassenfihrung von Verkehrswegen so gestaltet
sein, dass u.a. die Zerschneidung der Landschaft vermieden bzw. so gering wie maoglich
gehalten wird. Auflderdem sind grof3¥flachige, weitgehende unzerschnittene Landschaftsraume
nach § 1 Abs. 5 Satz 1 BNatSchG vor weiterer Zerschneidung zu bewahren. Dariber hinaus
fordert die Nationale Biodiversitatsstrategie, dass bis 2020 von den bestehenden Verkehrs-
wegen in der Regel keine erheblichen Beeintrachtigungen des Biotopverbundsystems mehr
ausgehen.

Die Verkehrsprojekte des VB/ VB-E liefern in der Summe einen negativen Beitrag zur Zieler-
reichung im Kriterium 2.3 (siehe Kap. 4.3). Nach der Definition in Tab. 20 auf S. 61 liegt ein
negativer Beitrag zur Zielerreichung vor, wenn die Flacheninanspruchnahme zwischen 0,001
— 0,05% der Gesamtflachenkulisse der unzerschnittenen Kernrdume der BfN-
Lebensraumnetzwerke liegt. Die zur Prifung der Umweltvertraglichkeit der Projekte des VB
/VB-E zugrunde gelegten Losungsmoglichkeiten nehmen insgesamt 0,024 % der Gesamtfla-
chenkulisse ein.

Der konkrete Verlauf der Verkehrstrassen - zumindest der Verkehrstrager Strale und Schie-
ne — wird jedoch erst in den nachfolgenden Planungsstufen bestimmt. Grundsatzlich gilt,
dass die Kernraume mit nationaler Bedeutung und die darin enthaltenen wertvollen Habi-
tatstrukturen moglichst zu umfahren sind. Daher ist zu erwarten, dass im Rahmen der Tras-
senfestlegung die Inanspruchnahme von unzerschnittenen Kernrdumen der BfN-
Lebensraumnetzwerke voraussichtlich weiter minimierbar ist. Verbleibende Beeintrachtigun-
gen werden im Rahmen der naturschutzrechtlichen Eingriffsregelung durch dkologische Be-
gleitmaRnahmen zu kompensieren sein. Dies wird in den einzelnen Zulassungsverfahren
entsprechend berlcksichtigt.

Kriterium 2.4: Zerschneidung von unzerschnittenen GroBraumen sowie Ach-
sen/Korridoren der BfN-Lebensraumnetzwerke

Die Zerschneidung unzerschnittener GroRraume der BfN-Lebensraumnetzwerke wird an-
hand von drei Teilkriterien abgebildet. Auch hier gelten analog zu Kriterium 2.3 als Bewer-
tungshintergrund die Ziele des § 1 Abs. 5 Satz 1 und 3 BNatSchG sowie der Nationalen Bio-
diversitatsstrategie. Danach ist die Zerschneidung von Landschaften und insbesondere un-
zerschnittenen Landschaftsraumen zu vermeiden bzw. so gering wie mdglich zu halten.
Gleichzeitig wird das Ziel definiert, dass neue Verkehrswege zuklinftig eine ausreichende
Okologische Durchlassigkeit aufweisen und bis zum Jahr 2020 von den bestehenden Ver-
kehrswegen in der Regel keine erheblichen Beeintrachtigungen des Biotopverbundsystems
mehr ausgehen (vgl. Kap. 4.3).

Kriterium 2.4.1a): GroRrdume der Feucht-, Trocken- und Waldlebensrdume

Durch Vorhaben des Vordringlichen Bedarfs (VB/VB-E) sind anhand der zugrunde gelegten
Lésungsmoglichkeiten BfN-Lebensraumnetzwerke in GroRRrdumen der Feucht-, Trocken-,
und Waldlebensraume auf einer Gesamtlange von 728 km von Zerschneidung betroffen. Bei
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einer Gesamtzerschneidung von 40.317 km (vgl. Kap. 5.3.3) entspricht dies einer anteiligen
Zerschneidung von 1,8 %.

Die Verkehrsprojekte des VB/ VB-E stellen somit einen negativen Beitrag zur Zielerreichung
der okologischen Durchgangigkeit der Landschaft dar. Der negative Beitrag zur Zielerrei-
chung lasst sich aus den in Tab. 20 auf S. 61 dargestellten kriterienbezogenen Bewertungs-
schwellen ableiten. Dementsprechend liegt dieser vor, wenn die Zerschneidung zwischen 0,5
und 2% der aktuellen Zerschneidung durch das Verkehrsnetz im Bestand einnimmt.

Kriterium 2.4.1b): GroRsaugerlebensraume

Unzerschnittene GroRrdume von GroRRsdugern werden durch die im BVWP mit VB/VB-E be-
werteten Projekte voraussichtlich auf einer Lange von 1.175 km zerschnitten. Als Bezugs-
grolie zur Bewertung der Beeintrachtigung von Grol3saugerlebensraumen wird die aktuelle
Zerschneidung im Bestand auf einer Gesamtlange von 25.368 km (vgl. Kap. 5.3.3) zugrunde
gelegt. Den Bewertungsschwellen entsprechend ist diese Zerschneidungslange als negativer
Beitrag zur Zielerreichung zu werten. Dies ist der Fall bei einer Neuzerschneidung von Grof3-
saugerlebensrdumen auf einer Lange von 1 — 5%. Bei einer Zerschneidung von 1.175 km
liegt der Anteil bei 4,6% im Verhaltnis zur bereits bestehenden Zerschneidungssituation.

Kriterium 2.4.1c): National bedeutsame Lebensraumachsen/-korridore

Verkehrsprojekte des Vordringlichen Bedarfs (VB/VB-E) fuhren insgesamt in 73 Fallen zu
Neuzerschneidungen national bedeutsamer Lebensraumachsen/-korridore. Die Lebensraum-
achsen stellen die in Deutschland prioritdr zu schitzenden und zu entwickelnden Vernet-
zungslinien dar. Insgesamt weist das bestehende Verkehrsnetz bereits 9.257 Zerschneidun-
gen von national bedeutsamen Lebensraumachsen / -korridoren auf. Durch die Neubauvor-
haben des BVWP (VB/VB-E) kommen nun 73 Zerschneidungen hinzu, was einem Anteil von
weniger als 1% der bereits vorhandenen Zerschneidungen von Lebensraumachsen bzw.
—korridoren entspricht. Aufgrund dieser vergleichsweise geringen Quote kann das Ziel ge-
mafRk Bewertungsschema in Tab. 20 noch als erfullt angesehen werden.

Die relativ geringe Anzahl der Neuzerschneidungen resultiert auf den Bemiihungen der Lan-
der, bereits bei der Meldung der Strallenbauvorhaben soweit mdglich Tierquerungshilfen in
der Planung zu bericksichtigen. Eine abschlieRende Entscheidung zu den einzuplanenden
Tierquerungshilfen kann aber erst im weiteren Planungsprozess fallen, da erst auf den nach-
folgenden Ebenen der Raumordnung und der Planfeststellung anhand zusatzlicher lokaler
Daten zu relevanten Lebensraumbeziehungen ausgewahlter Tierarten konkret geprift wer-
den kann, inwieweit Tierquerungshilfen zur Minimierung von Zerschneidungswirkungen not-
wendig sind. Kriterium 2.4.2: Wiedervernetzung von Lebensraumnetzwerken bei Ausbau-

projekten

Vor dem Hintergrund des Ziels der Bundesregierung, die 6kologische Durchlassigkeit von
zerschnittenen Raumen wiederherzustellen, besteht ein besonderes Interesse, Mallnahmen
zur Wiedervernetzung zu ergreifen.

Seite 151



Fur insgesamt 26 Wiedervernetzungsabschnitte mit hervorragender Prioritdt kann im Rah-
men der Berlcksichtigung von Mallnahmen zur Verbesserung der 6kologischen Durchlas-
sigkeit durch Ausbauprojekte des VB/VB-E eine Wiedervernetzung ermoéglicht werden. Bei
insgesamt 6 Wiedervernetzungsabschnitten wurden durch die vorgesehenen Ausbauplanun-
gen auf dieser vorgelagerten Planungsebene noch keine Wiedervernetzungsmaflnahmen
eingeplant. Da mit den vorgesehenen Strallenausbaumalnahmen durchaus eine Ver-
schlechterung der 6kologischen Durchlassigkeit denkbar ist, wird die Differenz zwischen den
Wiedervernetzungen und den fehlenden ,Entschneidungen® von Stralenausbauprojekten mit
VB/VB-E gebildet. Aus diesem Grund flieRen netto 20 Wiedervernetzungen durch Ausbau-
projekte in die Bewertung ein.

Bei insgesamt 900 hervorragenden Wiedervernetzungsabschnitten (vgl. Kap. 5.3.3), die zu-
kiinftig unzerschnittene Groliraume sowie Achsen/Korridore der BfN-Lebensraumnetzwerke
wieder verbinden sollen, stellt eine Entschneidung von 20 Wiedervernetzungsabschnitten
letztlich einen positiven Beitrag zur Wiedervernetzung von zerschnittenen Lebensraumnetz-
werken dar. Es kdénnen 2,2% der vorhandenen Wiedervernetzungsabschnitte wirksam ,ent-
schnitten” werden (vgl. Bewertungsschwellen in Tab. 20).

Kriterium 2.5: Flacheninanspruchnahme gemaR Nachhaltigkeitsstrategie

Das Kriterium Flacheninanspruchnahme bezieht sich auf das Ziel der Nachhaltigkeitsstrate-
gie der Bundesregierung, die Inanspruchnahme von Siedlungs- und Verkehrsflache dauer-
haft zu reduzieren. Dazu wird ein konkreter Zielwert von bundesweit 30 ha Flacheninan-
spruchnahme pro Tag vorgegeben (siehe Kap. 4.3). Dieser Wert gilt fur jede Art von Fla-
cheninanspruchnahme durch Siedlungs- und Verkehrsflache und schlie3t versiegelte und
unversiegelte Flachen einschlieRlich von mit Siedlungs- und Verkehrsflache in Verbindung
stehenden Grinflachen ein (siehe Kap. 4.4.3). Bezogen auf Verkehrswege umfasst dies ne-
ben der eigentlichen Trasse (Fahrbahn, Gleisbereich) auch alle Verkehrsbegleitflachen wie
etwa Boschungsflachen, Damme, Einschnitte, Parkplatze, Schleusenanlagen, Kanalbegleit-
wege. Wasserflachen der Bundeswasserstralien sind dabei nicht einzubeziehen.

Verkehrstragerubergreifend werden durch Verkehrsprojekte des VB/VB-E voraussichtlich
insgesamt 15.512 ha Flache neu in Anspruch genommen. Den weitaus gréfiten Anteil daran
haben die Stralenprojekte mit 13.110 ha. Der Versiegelungsanteil betragt bei den Strallen
etwa 6.240 ha, also etwas weniger als 50%.

Diese durch den BVWP bezogen auf den Vordringlichen Bedarf (VB/VB-E) insgesamt in An-
spruch genommene Flache lasst sich nicht unmittelbar, sondern nur unter Berlcksichtigung
mehrerer Umlegungsschritte und zusatzlicher Annahmen mit dem Nachhaltigkeitsziel der
Bundesregierung in Beziehung zu setzen. Dies liegt daran, dass sich der Zielwert nicht auf
einen bestimmten Verursacher alleine bezieht und der Verursacheranteil der Flacheninan-
spruchnahme durch den Aus- und Neubau von Bundesverkehrswegen nicht exakt bekannt
ist.
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Um dennoch eine orientierende Bewertung anhand des 30-ha-Ziels vorzunehmen, ist zu-
nachst eine Umlegung der durch die mit dem BVWP geplanten Aus- und Neubauprojekte
verursachte Gesamtflacheninanspruchnahme auf eine durchschnittliche Flacheninanspruch-
nahme pro Tag erforderlich. In einem weiteren Schritt ist ein anteiliger Zielwert zur Flachen-
inanspruchnahme fir den Sektor des Bundesverkehrswegebaus herzuleiten. Vereinfachend
wird fur die Anwendung des 30-ha-Ziels nicht berlcksichtigt, dass dieses Ziel erst im Jahr
2020 zu erreichen ist, und auch nicht, dass in der Folge bis 2030 nachhaltigkeitspolitisch
auch ein neuer, anspruchsvollerer Zielwert beschlossen werden kénnte.

Fir die Umrechnung der Gesamt-Flacheninanspruchnahme auf eine durchschnittliche Fla-
cheninanspruchnahme pro Tag ist von einer Laufzeit fur die Umsetzung der BVWP-
Verkehrsprojekte des VB/VB-E von 15 Jahren (2015 bis 2030) auszugehen (siehe Kap.
4.5.3). Daraus ergibt sich eine zu erwartende Flacheninanspruchnahme durch die BVWP-
Verkehrsprojekte von 2,83 ha/Tag. Dies entspricht einem prozentualen Anteil von etwa
9 Prozent des Nachhaltigkeitszielwertes von 30 ha/Tag.

Um einen anteiligen, ausschliel3lich fir den Bereich des Bundesverkehrswegebaus gelten-
den Referenz-Zielwert zu bestimmen, gibt es verschiedene mdgliche Ansatze. Wie darge-
stellt, ist der genaue Anteil der Bundesverkehrswege an der Gesamt-
Flacheninanspruchnahme nicht bekannt, da exakte statistische Daten fehlen. Bekannt ist
lediglich der Anteil bezogen auf Verkehrsflachen insgesamt (siehe Tab. 23 in Kap. 5.4.1).
Danach betrug der Anteil der verkehrsbezogenen Flacheninanspruchnahme pro Tag zuletzt
16,7 ha/Tag bzw. 23 % an der Gesamtflacheninanspruchnahme durch Siedlungs- und Ver-
kehrsflache (4-Jahresmittel 2010 — 2013).

Eine Moglichkeit, einen auf die Bundesverkehrswegeplanung bezogenen Referenz-Zielwert
zu ermitteln, orientiert sich an der durch den bisherigen Bundesverkehrswegeplan 2003 ver-
ursachten Flacheninanspruchnahme. Darlber hinaus wird bertcksichtigt, dass das Flachen-
sparziel der Nationalen Nachhaltigkeitsstrategie aus dem Jahr 2002 lautet, bis zum Jahr
2020 die Flacheninanspruchnahme von rund 120 Hektar pro Tag im Jahr 2002 auf 30 Hektar
pro Tag im Jahr 2020, d.h. auf ein Viertel zu reduzieren. Daraus wird fir den BVWP 2030
das Ziel abgeleitet, dass dieser Plan gegeniber dem BVWP 2003 die Flacheninanspruch-
nahme durch Bundesverkehrswege ebenfalls auf ein Viertel senkt.

Der Umfang der Flacheninanspruchnahme durch die Aus- und Neubauprojekte des BVWP
2003 lasst sich naherungsweise aus der Antwort der Bundesregierung vom 06.12.2004 zur
GrolRen Anfrage ,Reduzierung der zusatzlichen Flachennutzung durch Verkehrs- und Sied-
lungszwecke® (Bundestags-Drucksache 15/4472, Frage 58) bestimmen. Danach lag der Fla-
chenzuwachs durch Vorhaben der Bundesschienenwege und Bundesfernstralen des VB
(Bedarfsplan) bei 16 800 ha (= 12.100 ha Neubau + 4.700 ha Ausbau). Da es sich bei den
16 800 ha um die Flacheninanspruchnahme durch Bauwerkskoérper i.e.S. handelt, schatzt
das BMUB in dessen Stellungnahme vom 12.11.2013 erganzend die Flacheninanspruch-
nahme einschl. Nebenflachen (u.a. B6schungen fir Damme und Einschnitte, Anschlussstel-
len, Rastanlagen). Dafir wurde unterstellt, dass 50 % der Trassen in ebenem Gelande und
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jeweils 25 % in bewegtem oder stark bewegtem Relief verlaufen. Uberschlagig ergibt sich so
fur die Aus- und Neubauprojekte des BVWP 2003 eine Flacheninanspruchnahme von etwa
37.100 ha (31.400 ha Neubau + 5.700 ha Ausbau). Diese Betrachtung ist konservativ, da die
Bundeswasserstralten hier unberticksichtigt bleiben.

Daraus ergibt sich gemaR der Stellungnahme bei einer Laufzeit fur die Umsetzung der Pro-
jekte des BVWP 2003 von 13 Jahren (2003 bis 2015) eine tagliche Flacheninanspruchnah-
me von 7,8 ha/Tag. Bei Anwendung des 30 ha-Ziels und der damit verbundenen Reduzie-
rung auf 25% ergibt sich ausgehend von 7,8 ha/Tag ein Zielwert fir die tagliche Flachenin-
anspruchnahme fir den BVWP 2030 von 1,95 ha/Tag. Streng genommen ist jedoch ver-
gleichbar mit dem BVWP 2030 auch fur den BVWP 2003 eine Laufzeit fur die Umsetzung
der Projekte von 15 Jahren anzunehmen. Daraus ergibt sich eine tagliche Flacheninan-
spruchnahme von 6,8 ha/Tag (statt 7,8 ha/Tag) und ein Zielwert fir den BVWP 2030 von 1,7
ha/Tag (statt 1,95 ha/Tag).

Diese Zahl bezieht sich wie dargestellt auf die Orientierung des Reduktionsziels auf die Ver-
haltnisse des Jahrs 2002 bzw. 2001, als die Gesamtflacheninanspruchnahme durch Sied-
lungs- und Verkehrsflache noch etwa 120 ha/Tag und damit das 4fache des 30-ha-Ziels be-
trug, woraus sich ein Reduktionsziel auf 25% des tatsachlichen Wertes ableitet.

Ein anderer Wert ergibt sich, wenn man die tatsachliche Flacheninanspruchnahme uber die
Laufzeit des BVWP 2003 mittelt. Nach den derzeit verfligbaren Zahlen bis 2013 ergibt sich
fur die Jahre 2003 — 2013 eine durchschnittliche tatsachliche Flacheninanspruchnahme von
92,2 ha. Daraus leitet sich im Vergleich zum 30-ha-Ziel ein Reduktionsziel auf 32% des Aus-
gangswertes ab. Bezogen auf die durch den BVWP 2003 verursachte Flacheninanspruch-
nahme von 7,8 ha/Tag ergibt sich damit ein Zielwert fir die tagliche Flacheninanspruchnah-
me flur den BVWP 2030 von 2,50 ha/Tag. Bezogen auf eine Laufzeit von 15 Jahren ergibt als
Zielwert fr den BVWP 2030 von 2,18 ha/Tag.

Gemessen an den in Tab 20 auf S. 61 dargestellten relativen Bewertungsschwellen fir das
Kriterium 2.5 liegt ein positiver Beitrag zur Zielerreichung immer dann vor, wenn das aus
dem 30-ha-Ziel der Bundesregierung abgeleitete anteilige Ziel fir Bundesverkehrswege ein-
gehalten bzw. unterschritten wird. Liegt die Zielabweichung in einem Bereich von lediglich
10%, so wird das Ziel als erfiillt eingestuft. Bei einer Uberschreitung des anteiligen Ziels fir
Bundesverkehrswege wird der Beitrag zur Zielerreichung als negativ eingestuft. Wird gleich-
zeitig die derzeitige tagliche Flacheninanspruchnahme durch Bundesverkehrswege Uber-
schritten, so wird dies als deutlich negativer Beitrag zur Zielerreichung eingestuft.

Auf der Basis dieses Bewertungsschemas ergibt sich aus den oben dargestellten Zahlen
unabhangig davon, welche Zielwert-Variante gewahlt wird, ein negativer Beitrag zur Zieler-
reichung. Mit einem Wert von 2,83 ha/Tag Uberschreitet die Summe der Aus- und Neubau-
vorhaben des BVWP 2030 die durchschnittliche tagliche Flacheninanspruchnahme, die sich
aus den vom BVWP 2003 abgeleiteten Zielwerten fur Bundesverkehrswege in der GroRen-
ordnung von 1,7 bis 2,5 ha/Tag ergeben. Gleichzeitig wird die aktuelle Gréf3enordnung der
Flacheninanspruchnahme durch Bundesverkehrswege, die in Bezug auf die Projekte des
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Vordringlichen Bedarfs des BVWP 2003 je nach Betrachtungsweise in der GréRenordnung
von 6,8 bis 7,8 ha/Tag liegt, deutlich unterschritten. Gemessen am BVWP 2003 zeigt der
BVWP 2030 in Bezug auf die Flacheninanspruchnahme somit einen positiven Trend auf.

Kriterium 2.6: Durchfahrung von Uberschwemmungsgebieten

Uberschwemmungsgebiete werden auf insgesamt 109,5 km von Verkehrsprojekten des Vor-
dringlichen Bedarfs zerschnitten.

Nach MaRgabe von § 76 Wasserhaushaltsgesetz (WHG) sind Uberschwemmungsgebiete
unter einen strengen gesetzlichen Schutz gestellt. Somit sind sie nach § 77 in ihrer Funktion
als Ruckhalteflachen zu erhalten. Auch ist die Errichtung und Erweiterung baulicher Anlagen
quer zur FlieRrichtung des Wassers bei Uberschwemmungen verboten (§ 78 Abs. 1 WHG).
Weitere Handlungen, die dem Hochwasserschutz entgegenstehen sind ebenfalls geman
§ 78 Abs. 3 WHG verboten. Eine Zerschneidung von Uberschwemmungsgebieten ist somit
als negativer Beitrag zum Hochwasserschutz zu werten, da fur diese Eingriffe aufwandig
Ersatzflachen zu schaffen sind. Die Gesamtlange aller Neubauprojekte und Projekte mit
Neubauanteil mit VB/VB-E betragt etwa 4.414 km. Die Zerschneidungsléange von Uber-
schwemmungsgebieten durch Verkehrsprojekte des Vordringlichen Bedarfs entspricht somit
2,5 % der Gesamtlange aller Neubauprojekte und Projekte mit Neubauanteil mit VB/VB-E
und ist gemaR Tab. 20 als negativer Beitrag zur Zielerreichung des Hochwasserschutzes zu
werten.

Diese Bewertung der Zerschneidung von Uberschwemmungsgebieten Iasst sich insofern
relativieren, als dass die im Umweltbericht zugrunde gelegten Trassenvarianten lediglich
Lésungsvarianten darstellen. Tatsachlich zu erwartende Auswirkungen lassen sich erst im
Rahmen der Linienbestimmung in den nachfolgenden Planungsstufen ermitteln. Im Rahmen
der Trassenfestlegung und der Feinplanung der Verkehrsprojekte sind Beeintrachtigungen
des Hochwasserschutzes voraussichtlich weiter minimierbar. Hinzu kommt die rechtliche
Verpflichtung, verbleibende Beeintrachtigungen von Hochwasser-Retentionsraum auszuglei-
chen.

Kriterium 2.7: Durchfahrung von Wasserschutzgebieten

Fur die Verkehrsprojekte des Vordringlichen Bedarfs wurde eine Zerschneidung von Was-
serschutzgebieten auf einer Gesamtlange von insgesamt 80,2 km ermittelt.

Wasserschutzgebiete werden auf der Basis von § 51 bzw. § 53 WHG ausgewiesen und ei-
nem entsprechenden gesetzlichen Schutz unterstellt. Ziel der Ausweisung von Wasser-
schutzgebieten ist es, Oberflachengewasser und Grundwasser mit Bedeutung fir die beste-
hende oder zukunftige offentliche Wasserversorgung vor nachteiligen Einwirkungen zu
schitzen, das Grundwasser anzureichern oder das schéadliche AbflieRen von Nieder-
schlagswasser (Abschwemmen/Eintrag von Bodenbestandteilen, Dinge- und Pflanzen-
schutzmitteln) in Gewasser zu vermeiden. Heilquellenschutzgebiete werden entsprechend
zum Schutz und zur Sicherung staatlich anerkannter Heilquellen festgesetzt. Nach § 52 Abs.
1 WHG kdénnen bestimmte Handlungen innerhalb von Wasserschutzgebieten verboten sein.
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Eine Durchfahrung von Wasserschutzgebieten durch Verkehrsprojekte kann somit einen
negativen Beitrag zur Zielerreichung des Wasserschutzes bedeuten.

Die Gesamtlange aller Neubau- und Mischprojekte mit VB/VB-E betragt 4.414 km. Die
Durchfahrungslange von Wasserschutzgebieten durch Verkehrsprojekte des Vordringlichen
Bedarfs entspricht bei einer Lange von 80,2 km somit 1,8 % der Gesamtlange aller Neubau-
und Mischprojekte mit VB/VB-E und ist gemal Tab. 20 als negativer Beitrag zur Zielerrei-
chung des Wasserschutzes zu werten.

Da die bewerteten Trassenvarianten lediglich Losungsmoglichkeiten darstellen, ist es mog-
lich, dass die Durchfahrung von Wasserschutzgebieten im Zuge der tatsachlichen Linienbe-
stimmung der Verkehrsprojekte weiter verringert werden kann.

Kriterium 2.8: Zerschneidung Unzerschnittener Verkehrsarmer Raume (UZVR > 100
gkm nach BfN)

Unzerschnittene verkehrsarme Raume sind auf einer Flache von 85.293 ha von Zerschnei-
dungen durch die Verkehrsprojekte des VB/VB-E betroffen.

Gemal § 1 Abs. 5 Satz 3 BNatSchG sollen Verkehrswege landschaftsgerecht gefihrt, ge-
staltet und so geblndelt werden, dass die Zerschneidung und die Inanspruchnahme der
Landschaft sowie Beeintrachtigungen des Naturhaushalts vermieden oder so gering wie
moglich gehalten werden. Gleichzeitig sind grof¥flachige, weitgehend unzerschnittene Land-
schaftsrdume vor weiterer Zerschneidung zu bewahren (§ 1 Abs. 5 Satz 1 BNatSchG). Die
Biodiversitatsstrategie der Bundesregierung fordert diesbezliglich, dass der derzeitige Anteil
der unzerschnittenen verkehrsarmen Raume gréRer und gleich 100 km? erhalten bleiben soll.
Die Zerschneidung dieser UZVR > 100 gkm ist somit als negativer Beitrag zur Zielerreichung
(vgl. Kap. 4.3) zu werten.

Insgesamt existieren in Deutschland 8.244.536 ha UZVR > 100 gkm. Durch die Verkehrspro-
jekte mit VB/VB-E verkleinert sich der derzeitige Flachenumfang der UZVR-Flachen somit
um 1,0 %. Das Ziel der Erhaltung des Anteils unzerschnittenen verkehrsarmen R&ume
(UZVR = 100 km?) wird somit entsprechend der zugrunde gelegten Bewertungsschwellen in
Tab. 20 verfehlt und liegt noch in der Bewertungsstufe ,negativer Beitrag zur Zielerreichung®.

Eine konkretere Ermittlung des Anteils der Verkleinerung von UZVR-Flachen der einzelnen
Verkehrsprojekte wird im Rahmen der Linienbestimmung und auf der raumordnerischen
Ebene erfolgen. Es ist zu erwarten, dass sich die durch die Konkretisierung der Trassenpla-
nung auf den nachfolgenden Planungsebenen die Durchschneidung von UZVR = 100 km?
noch einmal vermindern wird.
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Kriterium 2.9: Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von Vorrangflachen des Kulturgii-
ter- und Landschaftsschutzes (Naturparke / Landschaftsschutzgebiete / UNESCO-
Weltkulturerbe / Biospharenreservate)

Durch die in den VB/VB-E eingestuften Verkehrsprojekte werden ebenfalls Flachen bean-
sprucht und beeintrachtigt, die eine Bedeutung als Vorrangflachen des Kulturgiter- und
Landschaftsschutzes aufweisen. Betroffen sind insgesamt 7.005 ha.

Nach § 1 Abs. 4 BNatSchG sind zur dauerhaften Sicherung der Vielfalt, Eigenart und Schon-
heit sowie des Erholungswertes von Natur und Landschaft insbesondere historisch gewach-
sene Kulturlandschaften, auch mit ihren Kultur-, Bau- und Bodendenkmalern, vor Verunstal-
tung, Zersiedelung und sonstigen Beeintrachtigungen zu bewahren. Gleichzeitig unterliegen
die Vorrangflachen des Kulturguter- und Landschaftsschutzes einem gesetzlichen Schutz, so
dass die Inanspruchnahme oder Beeintrachtigung derartiger Flachen als ein negativer Bei-
trag zur Zielerreichung zu bewerten ist (siehe Kap. 4.3). Tab. 20 auf S. 61 enthalt entspre-
chende Bewertungsschwellen. Danach liegt ein negativer Beitrag zur Zielerreichung vor,
wenn der Flachenumfang der betroffenen Vorrangflachen des Kulturglter- und Landschafts-
schutzes zwischen 0,01 und 1 % der Gesamtkulisse aller Vorrangflachen des Kulturguter-
und Landschaftsschutzes in Deutschland ist. Die Gesamtflachenkulisse von Vorrangflachen
des Kulturgiter- und Landschaftsschutzes entspricht einer Flache von insgesamt
15.136.500 ha (siehe Kap. 5.6.1).

Die Summe der Wirkungen auf Vorrangflachen des Kulturgiter- und Landschaftsschutzes ist
als negativer Beitrag zur Zielerreichung zu bewerten, da mit einer Inanspruchnahme / Beein-
trachtigung von 7.005 ha Flache insgesamt etwa 0,05 % der Gesamtflachenkulisse von Vor-
rangflachen des Kulturglter- und Landschaftsschutzes in Deutschland von der potenziellen
Umsetzung der Verkehrsprojekte des VB / VB-E betroffen sind.

Diese Bewertung der Auswirkungen lasst sich insofern abschwachen, als dass die im Um-
weltbericht zugrunde gelegten Trassenvarianten lediglich Lésungsvarianten darstellen. Tat-
sachlich zu erwartende Auswirkungen lassen sich erst im Rahmen der Linienbestimmung in
den nachfolgenden Planungsstufen ermitteln. Im Rahmen der Trassenfestlegung sind Fla-
chenbeanspruchungen und Beeintrachtigungen maoglicherweise weiter minimierbar.

Bei der Zahl von 7.005 ha Flache ist darUber hinaus zu berticksichtigen, dass diese Flache
nicht mit einem kompletten Verlust an Vorrangflachen des Kulturgiter- und Landschafts-
schutzes in dieser Grofienordnung gleichzusetzen ist. Es handelt sich bei der Summe viel-
mehr um einen Flachenaquivalenzwert, der sich einerseits aus Werten fur die Flacheninan-
spruchnahme und andererseits aus Werten flr darlber hinausgehende Wirkrdume, in denen
nur indirekte Beeintrachtigungen auftreten, zusammensetzt. Ein vollstandiger Verlust der
Funktionen ist insbesondere im Bereich der Flacheninanspruchnahme durch die geplanten
Bauwerke bzw. die jeweilige Verkehrstrasse zu erwarten.
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7.2.3 Summe der Projekte des Weiteren Bedarfs (WB/WB*)

Diese Gruppe erfasst alle Neu- und Ausbauprojekte des Weiteren Bedarfs (WB) einschliel3-
lich des Weiteren Bedarfs mit Planungsrecht (WB*). Es handelt sich um Projekte bei denen
ein grundsatzlicher verkehrlicher Bedarf gegeben ist, deren Investitionsvolumen jedoch den
voraussichtlich bis 2030 zur Verfugung stehenden Finanzrahmen Uberschreitet. Fiur diese
Projekte kann daher im Gegensatz zu den Vorhaben des VB/VB-E kein konkreter Realisie-
rungszeitraum angegeben werden.

Die nachfolgende Tab. 33 zeigt zunachst die Summe der Umweltauswirkungen auf der
Sachebene je Verkehrstrager. Die anschlielRende Tab. 34 fuhrt die summarischen Umwelt-
auswirkungen der Projekte des Weiteren Bedarfs (WB mit WB*) verkehrstragertbergreifend
zusammen. Bei den Schienenwegen ist dabei zu beriicksichtigen, dass die Ermittlung der
summarischen Umweltauswirkungen hier nicht auf detaillierten Projektbewertungen basiert.
Stattdessen erfolgte eine Durchschnittsbewertung auf Grundlage der ermittelten Zahlen der
in die Einzelprojektbewertung eingestellten Projekte seitens des BMVI (Phase-II-Projekte).

Tab. 33: Beschreibung der Umweltauswirkungen der Projekte des Weiteren Bedarfs
(WB/WB*) je Verkehrstrager

Kriterien StraBe | Schiene* | \asSer Einheit
strasse
1. Monetarisierte Kriterien
1.1 | Gerauschbelastung innerorts
- Neubelastete oder starker Belastete 44 591 189.421 - Einw.
- Entlastete| 503.094 367.804 - Einw.
1.2 |Gerauschbelastung auRerorts 3.846 34 - Tsd. gm
1.3 | CO,-Emissionen 372.609 -207.449,7 497,6 t/a
1.4 |Emission von Luftschadstoffen 13.120 -1.092,0 -2,1 t/a
2. Nicht monetarisierte Kriterien
21 Inanspruchnahme / Beeln__trachtlgung 832.1 336 42 Flache [ha]
von Naturschutzvorrangflachen
Erhebliche Beeintrachtigungen von
Natura 2000-Gebieten**
22 - nicht ausgeschlossen 266 25 1 Anzahl Gebiete
- wahrscheinlich 112 6 0 Anzahl Gebiete
Inanspruchnahme von unzerschnitte-
2.3 |nen Kernraumen der BfN- 762,2 44,2 2,2 Flache [ha]
Lebensraumnetzwerke
Zerschneidung von unzerschnittenen
Groliraumen sowie Achsen/Korridoren
der BfN-Lebensraumnetzwerke
24 2.4 1a) Grolirdume der Feucht-, Tro- Zerschnei-
" |cken- und Waldlebensraume 434,6 20,9 2,7 dungslange
[km]
2.4.1b) Grofsdugerlebensraume 799 8 240 0.0 Zerschnei-
’ ’ ’ dungslange
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Kriterien StraRe Schiene* | Wasser- Einheit
strasse
[km]
2.4.1c) National bgdeutsame Lebens- 29 7 0 Anzahl
raumachsen/-korridoren
2.4.2) Wiedervernetzung von Lebens-
raumnetzwerken bei Ausbauprojekten
- ,entschnitten” 40 - - Anzahl
- nicht ,entschnitten” 18 - - Anzahl
2.5 |Flacheninanspruchnahme 9.256,4 469,1 59,1 Flache [ha]
- Zerschnei-
26 Durchfahrqng von Uberschwem- 636 13 0.0 dungslénge
mungsgebieten
[km]
Durchfahrung von Wasserschutzge- Zerschnei-
2.7 bi 9 9 271 2,9 0,0 dungslange
ieten
[km]
Zerschneidung von Unzerschnittenen .
2.8 verkehrsarmen R&umen (UZVR) 20.499,2 174,1 66,3 Flache [ha]
Inanspruchnahme / Beeintrachtigung
2.9 |von Vorrangflachen des Kulturguter- 4.489,2 123,7 36,0 Flache [ha]
und Landschaftsschutzes

*) Geschatzte Betroffenheiten der Phase-II-Projekte.
**) Mehrfachzéhlung bei Betroffenheit eines Natura 2000-Gebietes durch mehrere Projekte.

Insgesamt sind 493 Aus- und Neubauprojekte Stralle sowie 6 Wasserstralienprojekte in den
Weiteren Bedarf eingestellt. Bei den Strallen handelt es sich dabei um 385 Neubauprojekte
bzw. Ausbauprojekte mit Neubauanteil und 108 reine Ausbauprojekte. Bei den Schienen-
wegeprojekten lasst sich die Projektanzahl noch nicht bestimmen, da im WB Schiene zu-
nachst nur ein finanzieller Platzhalter fur die Projekte vorgesehen wurde. Potentiell kénnen
sowohl streckenbezogene Aus- und Neubauprojekte sowie weitere Knoten-Anpassungen,
MalRnahmen zum Kombinierten Verkehr (Rangierbahnhdfe) und weitere mikroskopische
MaRnahmen dem Weiteren Bedarf zugeordnet werden.

Entsprechend der gegentiber den Verkehrsprojekten des VB/VB-E geringeren Anzahl von
Projekten, die in den WB eingestuft wurden, ergibt sich ein insgesamt geringerer Betroffen-
heitsumfang als fur die Summe der Projekte des VB/VB. Eine eigenstéandige Bewertung der
summarischen Umweltauswirkungen fiir die Projekte des WB wird nicht durchgefuhrt, da
diese Projekte nicht isoliert von der Gruppe der Projekte des VB/VB-E betrachtet werden
kénnen. Es wird nicht zu einer Situation kommen, in der ausschlie3lich die Projekte des WB
umgesetzt werden. Die Darstellung der summarischen Umweltwirkungen der Projekte des
WB dient vielmehr als Zwischenschritt, um die summarischen Umweltauswirkungen der
Summe der Projekte des VB/VB-E und des WB zu ermitteln (siehe dazu Kap. 7.2.4).

Seite 159



Tab. 34:  Verkehrstrageriibergreifende Summe der Umweltauswirkungen der Projekte des
Weiteren Bedarfs (WB/WB*)

Kriterien ‘ BilanzgroRe
1. Monetarisierte Kriterien
1.1 | Gerauschbelastung innerorts

- Neubelastete oder starker Belastete 234.012 Einw.

- Entlastete 870.898 Einw.

1.2 | Gerauschbelastung aullerorts 3.880 Tsd. gm
1.3 |COx-Emissionen 165.657 t/a
1.4 |Emission von Luftschadstoffen 12.106 t/a

2. Nicht monetarisierte Kriterien

Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von

2.1 Naturschutzvorrangflachen 8699 Flache [ha]
Erhebliche Beeintrachtigungen von Natura
2000-Gebieten
22 - nicht ausgeschlossen 292 Anzahl Gebiete
- wahrscheinlich 118 Anzahl Gebiete
Fache ra

Zerschneidung von unzerschnittenen Grof3-
raumen sowie Achsen/Korridoren der BfN-

Lebensraumnetzwerke
2.4.1a) Grolirdume der Feucht-, Trocken- Zerschneidungslange
. 458,2
und Waldlebensraume [km]
2.4.1b) Grolisdugerlebensraume Zerschneidungslange
823,8 K
2.4 [km]
2.4.1c) Natlongl bedeutsame Lebensrau- 36 Anzahl
machsen/-korridoren
2.4.2) Wiedervernetzung von Lebensraum-
netzwerken bei Ausbauprojekten
.entschnitten® 40 Anzahl
- nicht ,entschnitten® 18 Anzahl
2.5 |Flacheninanspruchnahme 9.784,6 Flache [ha]
Durchfahrung von Uberschwemmungsgebie- Zerschneidungslange
26 64,9
ten [km]
2.7 |Durchfahrung von Wasserschutzgebieten 30,0 Zerschnt—‘fll(dr#?gslange
Zerschneidung von Unzerschnittenen ver- ..
28 kehrsarmen Raumen (UZVR) 20.739,6 Flache [ha]
Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von
2.9 |Vorrangflachen des Kulturglter- und Land- 4.648,9 Flache [ha]
schaftsschutzes
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7.2.4 Summe der Projekte des Vordringlichen und des Weiteren Bedarfs (VB/VB-
E/WB/WB*)

Im Folgenden werden die Umweltauswirkungen der Gruppe der Projekte des Vordringlichen
Bedarfs (VB-E/VB) und des Weiteren Bedarfs (WB/WB*) zusammen dargestellt. Die nachfol-
gende Tab. 35 zeigt zunachst die Summe der Umweltauswirkungen je Verkehrstrager. Die
anschlielende Tab. 36 fuhrt die summarischen Umweltauswirkungen verkehrstrageriber-
greifend zusammen.

Tab. 35: Beschreibung der Umweltauswirkungen der Projekte des Vordinglichen und des
Weiteren Bedarfs (VB/VB-E/WB/WB*) je Verkehrstrager

o ., | Wasser- . .
Kriterien Strale Schiene straRe Einheit
1. Monetarisierte Kriterien
1.1 | Gerauschbelastung innerorts

- Neubelastete oder starker Belastete| 153.179 914.568 - Einw.
- Entlastete | 1.369.474 | 1.775.839 - Einw.
1.2 | Gerauschbelastung aullerorts 12.784 165 - Tsd. gm
1.3 |COx-Emissionen 917.932 -961.818 | -345.498 t/a
1.4 |Emission von Luftschadstoffen 35.644 -4.516 -1.564 t/a
2. Nicht monetarisierte Kriterien
9.1 |Inanspruchnahme / Beeintrachtigung 1.903,2 211,3 | 20995 | Flache [hal
von Naturschutzvorrangflachen
Erhebliche Beeintrachtigungen von
Natura 2000-Gebieten
. Anzahl
2.2 - nicht ausgeschlossen 516 117 33 Gebiete
- wahrscheinlich| 199 31 16 Anzahl
Gebiete
Inanspruchnahme von unzerschnittenen
2.3 |Kernraumen der BfN- 1.642,9 256,1 146,2 Flache [ha]
Lebensraumnetzwerke
Zerschneidung von unzerschnittenen
Grofliraumen sowie Achsen/Korridoren
der BfN-Lebensraumnetzwerke
2.4.1a) Grofiraume der Feucht-, Tro- Zerschnei-
cken- und Waldlebensraume 1.028,8 147,9 9,4 dungslange
[km]
2.4.1b) Grofdsaugerlebensraume Zerschnei-
24 1.785,2 207 6,7 dungslange
[km]
2.4 1c) National bgdeutsame Lebens- 69 40 0 Anzahl
raumachsen/-korridoren
2.4.2) Wiedervernetzung von Lebens-
raumnetzwerken bei Ausbauprojekten
~entschnitten® 66 0 0 Anzahl
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Kriterien StraRe Schiene* | Wasser- Einheit
straBBe
- nicht ,entschnitten® 24 0 0 Anzahl
2.5 |Flacheninanspruchnahme 22.366,1 2.780,7 149,9 Flache [ha]
- Zerschnei-
26 Durghfahrung von Uberschwemmungs- 164,0 10 0.4 dungslénge
gebieten km]
. Zerschnei-
27 Eellirchfahrung von Wasserschutzgebie- 66.3 14,2 29.7 dungslinge
[km]
Zerschneidung von Unzerschnittenen N
2.8 verkehrsarmen R&umen (UZVR) 95.823,5 10.142,7 66,6 Flache [ha]
Inanspruchnahme / Beeintrachtigung
2.9 |von Vorrangflachen des Kulturguter- 10.266,4 769,1 618,2 Flache [ha]
und Landschaftsschutzes

*) Inklusive der geschatzten Betroffenheiten der Phase-lI-Projekte .
**) Mehrfachzéhlung bei Betroffenheit eines Natura 2000-Gebietes durch mehrere Projekte.

Wie in Tab. 36 dargestellt, ist auch die Summe der Verkehrsprojekte des Vordringlichen so-
wie des Weiteren Bedarfs hinsichtlich ihrer Wirkungen anhand der angewendeten monetari-
sierten und nicht monetarisierten Kriterien bewertbar. Bei dieser Bewertung ist allerdings zu
berlcksichtigen, dass den in die Dringlichkeitskategorie WB/WB* eingestuften Vorhaben
zwar ein grundsatzlicher verkehrlicher Bedarf zugeschrieben wird, das Investitionsvolumen
jedoch den voraussichtlich bis 2030 zur Verfiigung stehenden Finanzrahmen Uberschreitet.
Fur diese Projekte kann daher im Gegensatz zu den Vorhaben des VB/VB-E kein konkreter
Realisierungszeitraum angegeben werden. Daher ist die summarische Betrachtung der Um-
weltauswirkungen fir die Summe aller Projekte des Vordringlichen und des Weiteren Be-
darfs eher theoretischer Natur ist.

Tab. 36: Verkehrstrageribergreifende Beschreibung und Bewertung der Umweltauswirkun-
gen der Projekte des Vordringlichen und des Weiteren Bedarfs (VB-E/VB/WB/WB¥)

Kriterien BilanzgroRe ‘ Bewertung

1. Monetarisierte Kriterien

1.1 | Gerauschbelastung innerorts

- Neubelastete oder starker Belastete | 1.067.747 Einw. .

- Entlastete| 3.145.313 Einw. )

1.2 | Gerauschbelastung aufderorts 12.949 Tsd. gm -
1.3 |COx-Emissionen -325.796 t/a -*
1.4 |Emission von Luftschadstoffen 29.655 t/a -*

2. Nicht monetarisierte Kriterien

Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von

2.1 Naturschutzvorrangfléachen 4.214,0 Flache [ha] =
Erhebliche Beeintrachtigungen von Natura
2 2 |2000-Gebieten
- nicht ausgeschlossen 666 Anzahl Gebiete ‘ --
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Kriterien BilanzgroRe Bewertung
- wahrscheinlich 246 Anzahl Gebiete
Inanspruchnahme von unzerschnittenen ..
23 Kernrdumen der BfN-Lebensraumnetzwerke 20452 Flache [ha] :
Zerschneidung von unzerschnittenen Grol3-
raumen sowie Achsen/Korridoren der BfN-
Lebensraumnetzwerke
2.4.1a) Groliraume der Feucht-, Trocken- Zerschnei-
und Waldlebensraume 1.186,2 dungslange --
[km]
2.4 1b) Grofdsaugerlebensraume Zerschnei-
24 1.998,9 dungslange --
' [km]
2.4.1c) Nationgl bedeutsame Lebensrau- 109 Anzahl )
machsen/-korridoren
2.4.2) Wiedervernetzung von Lebensraum-
netzwerken bei Ausbauprojekten
- ,entschnitten” 66 Anzahl N
- nicht ,entschnitten® 24 Anzahl
2.5 |Flacheninanspruchnahme 25.296,7 Flache [ha]
. , Zerschnei-
26 Durchfahrung von Uberschwemmungsgebie- 174.4 dungslénge )
ten
[km]
Zerschnei-
2.7 |Durchfahrung von Wasserschutzgebieten 110,2 dungslange -
[km]
Zerschneidung von Unzerschnittenen ver- N
28 | chrsarmen Raumen (UZVR) 106.032,8 Flache [hal -
Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von
2.9 |Vorrangflachen des Kulturgiter- und Land- 11.653,7 Flache [ha] -
schaftsschutzes

*) Eine Monetarisierung entfallt, da aufgrund des fehlenden zeitlichen Realisierungshorizontes fir die Projek-
te des WB/WB* eine Barwert-Berechnung nicht moglich ist

Wie bei den Ergebnissen fir die Projekte des VB/VB-E in Kap. 7.2.2 bereits dargestellt, gilt
auch hier, dass die Bewertung der Auswirkungen dahingehend relativierbar ist, dass die im
Umweltbericht zugrunde gelegten Trassenvarianten lediglich Lésungsvarianten darstellen.
Erst im Rahmen der Trassenkonkretisierung in den nachfolgenden Planungsstufen lasst sich
der Betroffenheitsumfang genauer ermitteln. Dabei ist zu erwarten, dass mit der Trassen-
konkretisierung auch eine weitergehende raumliche Optimierung stattfindet, so dass Fla-
chenbeanspruchungen und Beeintrachtigungen von Naturschutzvorrangflachen voraussicht-
lich weiter minimiert werden kdnnen. Verbleibende Beeintrachtigungen werden im Rahmen
der naturschutzrechtlichen Eingriffsregelung, im Rahmen wasserrechtlicher Ausgleichsrege-
lungen sowie im Rahmen der entsprechenden gebietsbezogenen Schutzvorschriften durch
Begleitmalinahmen zu kompensieren sein. Die Planung derartiger Kompensationsmafinah-
men ist aber erst Gegenstand der einzelnen Zulassungsverfahren.
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Kriterium 1.1: Gerauschbelastung innerorts

Analog zu den Zahlen flir die Gruppe der Projekte des VB/VB-E zeigen sich bei den Schie-
nen etwas starkere Larm-Effekte innerorts als bei den Stralenbauprojekten. Insgesamt
Uberwiegt die Anzahl der entlasteten Personen: Wahrend in der Summe Uber alle Verkehrs-
trager etwa 1.068 Tsd. Einwohner neu- bzw. zusatzlich mit Larm belastet werden, werden
3.145 Tsd. Einwohner entlastet.

Kriterium 1.2: Gerauschbelastung auBBerorts

Anders als bei der Gerauschbelastung innerorts treten hier mit Abstand die starksten Effekte
bei der StralRe auf. Wahrend in der Summe Uber alle Strallenvorhaben fiktive Larmschutz-
wande in der GréRenordnung von 12.784 Tsd. gm berechnet wurden, wurden in der Summe
Uber alle Schienenwegeprojekte fiktive Larmschutzwande in der Grélenordnung von 165
Tsd. gm berechnet.

Kriterium 1.3: Kohlendioxid-Emissionen

Die Energie- und CO,-Bilanz der einzelnen Verkehrstrager ist auch in der Summe aller Pro-
jekte der verschiedenen Bedarfsklassen unterschiedlich. Wahrend bei den Verkehrstragern
Schiene und Wasserstralen insgesamt eine Einsparung von CO,-Emissionen stattfindet,
verursacht die Summe der StralRenprojekte eine negative Bilanz, d.h. es wird mehr CO, frei-
gesetzt als ohne die geplanten Straen. In der Summe Uber alle Projekte ergibt sich aber
eine Einsparung von etwa 325.796 Tonnen CO, pro Jahr. Die Grofienordnung entspricht
weniger als 0,1 % der jahrlichen Gesamtemissionen an Treibhausgasen in Deutschland (sie-
he Kap. 5.5.2), die bei etwa 900 Mio. Tonnen liegt,

Kriterium 1.4: Luftschadstoff-Emissionen

Im Rahmen der Nutzen-Kosten-Analyse werden funf verkehrsbezogene Luftschadstoffe
emissionsseitig betrachtet. Es handelt sich um Stickstoffoxide (NOx), Kohlenmonoxid (CO),
Kohlenwasserstoffe (HC), Feinstaub und Schwefeldioxid (SO,). Im Ergebnis der Bilanz tber
alle Projekte des VB/VB-E zeigt sich ein ahnliches Bild wie bei der CO,-Bilanz. Wahrend die
Schienenprojekte (-4.516 Tonnen/Jahr) und die Wasserstrallenprojekte (-1.563 Ton-
nen/Jahr) tendenziell zu einer Verringerung der Luftschadstoff-Emissionen fiihren, flihren die
Stralienprojekte tendenziell zu einer Mehrbelastung (+35.644 Tonnen/Jahr). Verkehrstrager-
Ubergreifend flhrt dies zu einer prognostizierten Zunahme der Luftschadstoffemissionen um
29.655 Tonnen/Jahr.

Wie in Kap. 7.2.2 schon dargestellt, entfallt der allergrofRte Anteil auf das Kohlenmonoxid,
das bei den Luftschadstoffemissionen der Stral3enprojekte einen Massenanteil von etwa 90
% ausmacht. Die aus der Sicht der Luftreinhaltung besonders relevanten Schadstoffgruppen
sind aber dennoch die Stickoxide und der Feinstaub, da hier an stark belasteten Innenstadt-
bereichen immer noch Grenzwertiberschreitungen auftreten kénnen. Hier kommt es ver-
kehrstragerubergreifend entgegen der Gesamtbilanz Uber alle Schadstoffe zu einer Abnah-
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me der Emissionen, da der Rickgang bei den Verkehrstragern Schiene und Wasserstralle
die leichte Zunahme bei der Stralle Uberkompensiert.

Kriterium 2.1: Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von Naturschutzvorrangflachen

Durch die Summe der Verkehrsprojekte des Vordringlichen und des Weiteren Bedarfs
(VB/VB-E sowie WB / WB*) werden voraussichtlich insgesamt 4.215 ha Naturschutzvorrang-
flachen in Anspruch genommen bzw. beeintrachtigt.

Die Summe der Wirkungen durch Verkehrsprojekte des Vordringlichen und des Weiteren
Bedarfs auf Naturschutzvorrangflachen ist als deutlich negativer Beitrag zur Zielerreichung
zu bewerten, da insgesamt mehr als 0,07 % der Naturschutzvorrangflachen Deutschlands
von einer potenziellen Umsetzung der Summe der Verkehrsprojekte des VB/VB-E sowie WB
| WB* betroffen sind (zu den Bewertungsschwellen siehe Kap. 4.8.4).

Kriterium 2.2: Erhebliche Beeintrachtigungen von Natura 2000-Gebieten

Erhebliche Beeintrachtigungen von Natura-2000-Gebieten lassen sich bei Umsetzung der
Summe der Verkehrsprojekte mit VB/VB-E sowie WB/WB* in insgesamt 666 Fallen nicht
ganzlich ausschlielen. In 246 Fallen ist eine erhebliche Beeintrachtigung als wahrscheinlich
anzunehmen. Dabei ist es mdglich, dass einzelne Natura-2000-Gebiete mehrfach, teils von
unterschiedlichen Verkehrsprojekten betroffen sind.

Bezogen auf den in Kap. 4.8.4 dargestellten Bewertungsmalistab ist die Summe der mdgli-
chen und wahrscheinlichen Beeintrachtigungen durch Verkehrsprojekte des VB/VB-E sowie
WB/WB* von Natura-2000-Gebieten als deutlich negativer Beitrag zur Zielerreichung einzu-
stufen. Unberuhrt davon bleibt, die Pflicht im Falle der weiteren Planung von Verkehrsprojek-
ten des Vordringlichen und des Weiteren Bedarfs auf den nachfolgenden Planungsebenen
eine weitergehende sorgfaltige Priufung der FFH-Vertraglichkeit durchzufiihren. Lassen sich
erhebliche Beeintrachtigungen auf die Erhaltungsziele der Natura 2000-Gebiete nicht sicher
ausschlieRen, so ist ggf. ein FFH-Ausnahmeverfahren durchzuflhren. Fir jedes einzelne in
den BVWP aufgenommene Verkehrsinfrastrukturaus- und -neubauprojekt ist spatestens in
einem FFH-Ausnahmeverfahren sicherzustellen, dass die Koharenz des Gebietsnetzes Na-
tura 2000 fur alle betroffenen FFH-Lebensraumtypen und Arten trotz Durchfihrung der Pro-
jekte sichergestellt ist. Auf der Ebene des BVWP kénnen diese raumkonkreten Priifungen
noch nicht durchgefiihrt werden, da der Planungsstand der Vorhaben dies noch nicht zu-
Iasst.

Kriterium 2.3: Inanspruchnahme von unzerschnittenen Kernrdaumen der BfN-
Lebensraumnetzwerke

Von insgesamt 5.186.365 ha national bedeutsamen, unzerschnittenen Kernrdumen der BfN-
Lebensraumnetzwerke werden durch die Summe der Verkehrsprojekte des Vordringlichen
und des Weiteren Bedarfs 2.045 ha Flache in Anspruch genommen.

Die Summe der Verkehrsprojekte mit VB/VB-E und WB / WB* stellt einen negativen Beitrag
zur Zielerreichung der Wiedervernetzung dar (siehe Kap. 4.3). Die zur Prifung der Umwelt-
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vertraglichkeit zugrunde gelegten Lésungsmoglichkeiten der Summe von Verkehrsprojekten
des Vordringlichen und des Weiteren Bedarfs nehmen ca. 0,04 % der Gesamtflachenkulisse
national bedeutsamer, unzerschnittener Kernrdaume der BfN-Lebensraumnetzwerke ein.

Kriterium 2.4: Zerschneidung von unzerschnittenen GrofRraumen sowie Ach-
sen/Korridoren der BfN-Lebensraumnetzwerke

Die Zerschneidung unzerschnittener GroRraume der BfN-Lebensraumnetzwerke wird an-
hand von drei Teilkriterien abgebildet.

Kriterium 2.4.1a): GrofR3raume der Feucht-, Trocken- und Waldlebensraume

Durch die Summe der Vorhaben des Vordringlichen Bedarfs (VB/VB-E) und des Weiteren
Bedarfs (WB / WB*) sind anhand der zugrunde gelegten Losungsmoglichkeiten BfN-
Lebensraumnetzwerke in Grof3raumen der Feucht-, Trocken-, und Waldlebensraume auf
einer Gesamtlange von 1.186 km von Zerschneidung betroffen. Bei einer aktuell vorhande-
nen Gesamtzerschneidung von 40.317 km entspricht dies einer anteiligen Zerschneidung
von ca. 3 %. Daraus ergibt sich ein deutlich negativer Beitrag zur Zielerreichung (siehe Kap.
4.8.4).

Kriterium 2.4.1b): GroRsaugerlebensraume

Unzerschnittene Grofiraume von Grof3sdugern werden durch die Summe der im BVWP mit
Vordringlichem sowie Weiterem Bedarf bewerteten Verkehrsprojekte voraussichtlich auf ei-
ner Gesamtlange von 1.999 km zerschnitten. Als BezugsgroRe zur Bewertung der Beein-
trachtigung von Groflsaugerlebensraumen wird die aktuelle Zerschneidung im Bestand auf
einer Gesamtlange von 25.368 km zugrunde gelegt. Entsprechend der Bewertungsschwellen
(Tab. 20) ist diese Zerschneidungslange als deutlich negativer Beitrag zur Zielerreichung zu
werten. Die Summe Verkehrsprojekte des Vordringlichen und des Weiteren Bedarfs umfas-
sen eine Grolenordnung von 8 % der aktuellen Zerschneidung durch das Bestandsnetz.

Kriterium 2.4.1c): National bedeutsame Lebensraumachsen/-korridore

Verkehrsprojekte des Vordringlichen und des Weiteren Bedarfs flihren in insgesamt 109 Fal-
len zu Zerschneidungen national bedeutsamer Lebensraumachsen/-korridore. GemalR den in
Kap. 4.8.4 definierten Bewertungsschwellen ergibt sich daraus ein negativer Beitrag zur Ziel-
erreichung fur die Vernetzung von Lebensraumen, da mit insgesamt 109 Zerschneidungen
anteilig eine zusatzliche Zerschneidung von ca.1,2 % im Verhaltnis zu den bereits durch das
bestehende Verkehrsnetz verursachten Zerschneidungen verbunden ist.

Kriterium 2.4.2: Wiedervernetzung von Lebensraumnetzwerken bei Ausbauprojekten

Im Rahmen des Bundesprogramms zur Wiedervernetzung von Lebensraumen wurde festge-
legt, die dkologische Durchlassigkeit von zerschnittenen Raumen wiederherzustellen. Aus
diesem Grund besteht ein besonderes Interesse auch beim Ausbau von Verkehrsprojekten
MaRnahmen zur Wiedervernetzung zu ergreifen.
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Fur insgesamt 66 Wiedervernetzungsabschnitte mit hervorragender Prioritdt kann im Rah-
men der Berlcksichtigung von Mallnahmen zur Verbesserung der 6kologischen Durchlas-
sigkeit durch die Summe der Ausbauprojekte des Vordringlichen sowie Weiteren Bedarfs
eine Wiedervernetzung ermaoglicht werden. Bei insgesamt 24 Wiedervernetzungsabschnitten
kénnen durch Ausbauplanungen keine Wiedervernetzungen ermdglicht werden.

In Bezug auf insgesamt 900 hervorragende Wiedervernetzungsabschnitte, die zukuinftig un-
zerschnittene GrolRrdume sowie Achsen/Korridore der BfN-Lebensraumnetzwerke wieder
verbinden sollen, stellt eine Entschneidung von im Saldo 42 Wiedervernetzungsabschnitten
einen positiven Beitrag zur Zielsetzung der Wiedervernetzung von zerschnittenen Lebens-
raumnetzwerken dar. Es kdnnen somit ca. 4,7 % der erzielten Wiedervernetzungsabschnitte
durch die Summe der Ausbauprojekte des Vordringlichen und des Weiteren Bedarfs ,ent-
schnitten” werden (vgl. Bewertungsschwellen in Tab. 20).

Kriterium 2.5: Flacheninanspruchnahme gemaR Nachhaltigkeitsstrategie

Das Kriterium Flacheninanspruchnahme bezieht sich auf das Ziel der Nachhaltigkeitsstrate-
gie der Bundesregierung, die Inanspruchnahme von Siedlungs- und Verkehrsflache dauer-
haft zu reduzieren. Dazu wird ein konkreter Zielwert von bundesweit 30 ha Flacheninan-
spruchnahme pro Tag vorgegeben (siehe Kap. 4.3). Dieser Zielwert |asst sich aber nur dann
fur eine Bewertung nutzen, wenn sich fur die Umsetzung einer Summe von Aus- und Neu-
bauprojekten ein konkreter Umsetzungszeitraum nennen lasst. Dies ist flr die Summe der
MaRnahmen des VB/VB-E und des WB/WB* nicht mdglich. Wenn man die Grélkenordnun-
gen vergleicht, zeigt sich, dass die Summe der Flacheninanspruchnahme mit 25.297 ha fur
die Projekte des VB/VB-E und WB/WB* etwa 60 % Uber dem Wert der Flacheninanspruch-
nahme fur die Projekte des VB/VB-E liegt. Die Strallen haben auch hier den grof3ten Anteil
von etwa 22.366 ha, davon versiegelt wirden etwa 10.534 ha.

Kriterium 2.6: Durchfahrung von Uberschwemmungsgebieten

Uberschwemmungsgebiete werden insgesamt auf einer Lange von 174,4 km durch die
Summe der Verkehrsprojekte des Vordringlichen und des Weiteren Bedarfs zerschnitten.

Die Gesamtlange aller Neubauprojekte und Projekte mit Neubauanteil des Vordringlichem
und Weiteren Bedarfs betragt 6.792 km. Die Zerschneidungslange von Uberschwemmungs-
gebieten durch Verkehrsprojekte des Vordringlichen und Weiteren Bedarfs entspricht somit
ca. 2,6 % der Gesamtlange aller Neubauprojekte und Projekte mit Neubauanteil des Vor-
dringlichen und Weiteren Bedarfs und ist gemaR Tab. 20 als negativer Beitrag zur Zielerrei-
chung des Hochwasserschutzes zu werten.

Kriterium 2.7: Durchfahrung von Wasserschutzgebieten

Fir die Summe der Verkehrsprojekte des Vordringlichen und des Weiteren Bedarfs im
BVWP 2030 wurde eine Zerschneidung von Wasserschutzgebieten auf einer Gesamtlange
von insgesamt 110,2 km ermittelt.
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Die Gesamtlange aller Neubauprojekte und Projekte mit Neubauanteil des Vordringlichem
und Weiteren Bedarfs im BVWP 2030 betragt 6.792 km. Die Durchfahrungslange von Was-
serschutzgebieten durch Verkehrsprojekte des Weiteren Bedarfs entspricht bei einer Lange
von 110,2 km einem Anteil von ca. 1,6 % der Gesamtlange der Summe aller Neubauprojekte
und Projekte mit Neubauanteil mit VB/VB-E und WB / WB* und ist nach Tab. 20 als negativer
Beitrag zur Zielerreichung des Wasserschutzes zu werten.

Kriterium 2.8: Zerschneidung Unzerschnittener Verkehrsarmer Raume (UZVR > 100
gkm nach BfN)

Unzerschnittene verkehrsarme Raume sind durch die Summe der Verkehrsprojekte des Vor-
dringlichen und des Weiteren Bedarfs auf einer Flache von insgesamt 106.033 ha von Zer-
schneidung betroffen.

Insgesamt existieren in Deutschland 8.244.536 ha UZVR > 100 gkm. Durch die Summe der
Verkehrsprojekte des Vordringlichen und des Weiteren Bedarfs verkleinert sich der derzeiti-
ge Flachenumgang der UZVR-Flachen um 1,3 %. Das Ziel der Erhaltung des Anteils unzer-
schnittenen verkehrsarmen Raume (UZVR = 100 km?) wird entsprechend der zugrunde ge-
legten Bewertungsschwellen in Tab. 20 deutlich verfehlt, da eine Verkleinerung des derzeiti-
gen Flachenumfangs der UZVR-Flachen = 100 km? um mehr als 1 % einen deutlich negati-
ven Beitrag zur Zielerreichung darstellt.

Kriterium 2.9: Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von Vorrangflachen des Kulturgu-
ter- und Landschaftsschutzes

Durch die Summe der in den Vordringlichen sowie den Weiteren Bedarf eingestuften Ver-
kehrsprojekte kommt es auch zur Beanspruchung und Beeintrachtigung von Vorrangflachen
des Kulturglter- und Landschaftsschutzes. Betroffen sind insgesamt 11.654 ha durch die
Summe der Verkehrsprojekte mit Vordringlichem und Weiterem Bedarf.

Die Summe der Wirkungen auf Vorrangflachen des Kulturglter- und Landschaftsschutzes ist
als negativer Beitrag zur Zielerreichung zu bewerten, da mit einer Inanspruchnahme / Beein-
trachtigung von 11.654 ha Flache insgesamt ca. 0,08 % der Gesamtflachenkulisse von Vor-
rangflachen des Kulturgiter- und Landschaftsschutzes in Deutschland (15.136.500 ha) von
der Summe der Verkehrsprojekte des Vordringlichen und Weiteren Bedarfs im BVWP 2030
betroffen sind.
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7.3 Umweltauswirkungen durch Ersatz- bzw. ErhaltungsmafRnahmen

Fur Ersatz- bzw. ErhaltungsmalRnahmen weist der BVWP nur ein pauschales Investitionsvo-
lumen je Verkehrstragergruppe aus. Auf der Ebene des BVWP bleiben die Art, der Umfang
und die raumliche Lage der zu finanzierenden Ersatz- bzw. ErhaltungsmaRnahmen unbe-
stimmt. Es erfolgt daher lediglich eine typisierende Beschreibung und Bewertung maglicher
Umweltauswirkungen durch die mit dem BVWP typischerweise finanzierten Ersatz- bzw. Er-
haltungsmaflnahmen an bestehenden Verkehrswegen. Dazu gehéren:

e Fahrbahndeckenerneuerung von Fernstraf3en
e Sanierung von Brickenbauwerken an Fernstralden und Schienenwegen
o Erneuerung des Gleisbettes von Schienenwegen

e Ausstattung bestehender Schienenwege mit moderner Leit- und Sicherungstechnik (z.
B. Bau von elektronischen Stellwerken)

e Sanierung von baulichen Anlagen (Schleusenanlagen, Briicken, Dammen, Sperrwerke)
an Bundeswasserstralien

e Sanierung von Leiteinrichtungen (z. B. Langs- und Querbuhnen) zur Erhaltung der
Befahrbarkeit von Fahrrinnen an Bundeswasserstrallen

e Erhaltungsbaggerungen fir Fahrrinnen an Bundeswasserstralen.

Da es sich lediglich um Sanierungs- oder Austauschmal3nahmen an bestehenden Verkehrs-
wegen handelt, kommt es in aller Regel nicht zu zuséatzlichen Flacheninanspruchnahmen
oder Zerschneidungseffekten. Zusatzliche anlagebedingte Beeintrachtigungen sind deshalb
im Allgemeinen nicht zu erwarten.

Die Ersatz- bzw. ErhaltungsmafRnahmen sind in aller Regel nicht kapazitatserhéhend, so
dass auch betriebsbedingte Umweltauswirkungen (Larm-, Luftschadstoffimmissionen, CO,-
Emissionen) in aller Regel nicht in relevantem Umfang zunehmen. Umgekehrt ist mit ver-
schiedenen Ersatz- bzw. Erhaltungsmallinahmen sogar eine Verbesserung der Immissionssi-
tuation verbunden. Beispielsweise fihrt die Fahrbahndeckenerneuerung an Bundesfernstra-
Ren oder die Gleisbetterneuerung an Bundesschienenwegen haufig zu signifikanten Abnah-
men der Larmimmissionen oder — im Falle der Fahrbahndeckenerneuerung — zu signifikan-
ten Abnahmen der Feinstaubimmissionen infolge Fahrbahnabrieb. Mit den Ersatzneubau-
mallinahmen von Brickenquerungen an Flissen ist beispielsweise haufig eine Wiederver-
netzung bzw. Verbesserung der Durchgéngigkeit von Gewasserlebensraumen und Uber-
schwemmungsgebieten verbunden, da die neuen Bruckenbauwerke verbesserte Qualitats-
standards im Hinblick auf die Durchlassigkeit zu erfullen haben. All diese Effekte lassen sich
in der SUP zum BVWP aber nicht konkret quantifizieren, da die einzelnen MalRnahmen auf
der Ebene des BVWP noch nicht detailliert beschrieben sind.

In der Regel entstehen durch Ersatz- bzw. Erhaltungsmallinahmen jedoch voriibergehende
baubedingte Beeintrachtigungen wahrend der Umsetzung und Durchfiihrung der jeweiligen
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BaumaRnahmen. Folgende Tabelle gibt eine Ubersicht iiber die zu erwartenden baubeding-
ten Umweltauswirkungen bzw. Beeintrachtigungen durch Ersatz- bzw. Erhaltungsmalfinah-
men.

Baubedingte Umweltauswirkungen treten nur temporar im Zeitraum der Durchflihrung der
Baumalnahme auf. Im Rahmen der Ersatz- bzw. ErhaltungsmalRnahmen kénnen voriber-
gehende Flacheninanspruchnahmen, z.B. bei der Nutzung von Bau- und Lagerflachen, statt-
finden. Akustische Wirkungen im Umfeld der Baumaflnahmen sind fir das Schutzgut
Mensch im Nahbereich von Siedlungen sowie fur das Schutzgut Landschaft/Erholung (Ver-
larmung von Ruherdumen) mdglich. Durch bauliche MaRnahmen kann es zu optischen
Storwirkungen in der Landschaft kommen, die jedoch ebenfalls zeitlich begrenzt sind. Dane-
ben kann es zu Schadstoffbelastungen im besiedelten Bereich sowie zu Beeintrachtigungen
fur die Schutzguter Tiere, Pflanzen und Biologische Vielfalt kommen. Die Erhaltungsbagge-
rungen fur Fahrrinnen an Bundeswasserstralden fihren in der Regel zu temporaren Verande-
rungen der Qualitdt und Okologie der Gewasserabschnitte durch voribergehende Gewés-
sertribung und Veranderung des Sohlsubstrates. Die durch die Baumalinahmen zu erwar-
tenden Treibhausgasemissionen der Baumaschinen und des LKW-Verkehrs sind ebenfalls
nur vorubergehend und damit insgesamt als weniger entscheidungserheblich einzustufen.

Eine rdumliche Verortung und eine konkrete Abschatzung der Gréllenordnung der Umwelt-
auswirkungen der mit dem BVWP geplanten Ersatz- bzw. ErhaltungsmalRnahmen sind nicht
moglich. Konkrete Auswirkungen kénnen aus diesem Grund im Umweltbericht nicht bilanziert
und bewertet werden. Fur die grundsatzliche Frage, ob die mit dem BVWP geplanten Ersatz-
bzw. ErhaltungsmafRnahmen Gberhaupt durchgefiihrt werden sollen, sind die zu erwartenden
(baubedingten) Umweltauswirkungen in der Regel nicht entscheidungsrelevant. Die konkrete
Bewertung des Einzelfalls bleibt der Genehmigungsebene vorbehalten. Dort sind ggf. rele-
vante Umweltauswirkungen z. B. im Hinblick auf artenschutzrechtliche Belange oder den
Larmschutz entsprechend zu berticksichtigen und geeignete Vermeidungs-, Verminderungs-
und KompensationsmalRnahmen zu ergreifen.
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Tab. 37: Mogliche (baubedingte) Umweltauswirkungen durch Ersatz- bzw. ErhaltungsmaR-
nahmen
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8 Grenzuberschreitende Umweltauswirkungen

Samtliche mit dem BVWP geplanten Aus- und Neubauprojekte der Verkehrsinfrastruktur
liegen innerhalb der Grenzen Deutschlands. Dennoch sind grenziberschreitende verkehrli-
che Effekte auf den grenzlberschreitenden Zulaufstrecken mdglich. Einige Projekte im
grenznahen Raum kénnen auch direkte grenziberschreitende Umweltauswirkungen haben,
soweit die Wirkzone des einzelnen Projektes die Grenze Uberschreitet.

Die auf den Zulaufstrecken durch die geplanten Aus- und Neubauprojekte ausgelésten ver-
kehrlichen Veranderungen sind im Rahmen der Nutzen-Kosten-Analyse grenziiberschreitend
mit betrachtet worden. Dies betrifft auch die daraus resultierenden Veranderungen der Luft-
schadstoffemissionen. Die Wirkungen durch Larmbelastungen sind im Rahmen der Nutzen-
Kosten-Analyse ausschlieBlich in Deutschland betrachtet worden.

Die fir die geplanten Aus- und Neubauprojekte nicht-monetarisiert erfassten umwelt- und
naturschutzfachlichen Wirkungen beschranken sich auf den Bereich der direkten Flachenin-
anspruchnahme sowie den unmittelbaren Nahbereich der Projekte mit moglichen Beeintrach-
tigungen durch Larm, Luftschadstoffe oder visuelle Wirkungen. Die Wirkzone fur die indirek-
ten Beeintrachtigungen reicht im Regelfall nicht weiter als maximal 500 m beidseits der neu
geplanten Trasse (siehe dazu Kap. 4.7.4.1).

Die nachfolgende Tabelle zeigt diejenigen Projekte, die grenznah verlaufen und damit das
Potenzial besitzen, unmittelbar grenziberschreitende Auswirkungen auf Natur und Umwelt
zu haben. Diese Projekte wurden auch im Hinblick auf die grenziiberschreitenden Auswir-
kungen geprtft. Fur die StralRenbauprojekte ,Grenzbriicke Laufen® (B020-G030-BY-T01-BY)
sowie ,B401 Ddrpen bis Bundesgrenze® (B401-G10-Nl) ist aufgrund des Verlaufs der Trasse
mit relevanten Wirkungen in Osterreich bzw. in den Niederlanden zu rechnen. Gleiches gilt
fur das Wasserstrallenprojekt ,Vertiefung der Aulienems bis Emden* (W06). Bei diesem Pro-
jekt ist mit Beeintrachtigungen von Natura-2000-Gebieten im Bereich des Emsastuars im
Grenzgebiet zwischen den Niederlanden und Deutschland zu rechnen. Auch unter Berlck-
sichtigung dieser grenzuberschreitenden Auswirkungen kann fur diese Projekte die Bewer-
tung der Umwelt-Betroffenheit bestatigt werden. Die moglichen grenziiberschreitenden Wir-
kungen fuhren nicht zu einer anderen Bewertungsklasse.
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Tab. 38:  Projekte im grenznahen Raum (Abstand < 500 m zur Grenze)
Angrenzen- Be-
Projekthummer Projektname Projekttyp |des darfs-
Land klasse
StraBenbauprojekte
A008-GO10-BY-T4-BY |AS Traunstein/Siegsdorf | 1, Osterreich | WB*
- Bgr. D/A
B020-G010-BY A8-B304 (Freilass- |0 pay Osterreich | VB
ing) - OU Hammerau
B020-G020-BY Grenzbriicke Laufen Neubau Osterreich WB
B020-G030-BY-T01-BY | OU Laufen Neubau Osterreich VB
B27-G90-BW Jestetten Neubau Schweiz VB
B 27/B 314-G10-BW- , .
T4-BW Grimmelshofen Neubau Schweiz VB
B 34-G10-BW-T1-BW | Grenzach Neubau Schweiz VB
.?1987'/\18174@20_8'\]' Reitzenhain Neubau Tschechien VB
B221-G30-NW OU Scherpenseel Neubau Niederlande VB
GU Eisenhittenstadt (B
B246-G20-BB-BGPL 112 - BGr D/PI) Neubau Polen wWB
B303-G050-BY-T02-BY | OU Schirnding Ausbau Tschechien WB
B401-G10-NI Dorpen bis Bundes- Neubau Niederlande | WB
grenze D/ NL
Schienenwegeprojekte
WasserstralRenprojekte
W06 Vertiefung der Au- Fahrrinnen- Niederlande VB
Renems vertiefung
Ausbau der Havel-Oder-
Wasserstralle (HOW) Kanalaus-
W37 fur das 2,80m abgela- bau Polen VB

dene Grol3motorschiff
(GMS)
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9 Hinweise auf Schwierigkeiten bei der Zusammenstellung der Angaben

Die Umweltprifung zum Bundesverkehrswegeplan erfolgte notwendigerweise unter Bertick-
sichtigung der Gbergeordneten Planungsebene. Auf dieser Ebene liegen dem Planungsstand
entsprechend fir zahlreiche Projekte nur erste grobe Planungsstande vor. Die Trassenflih-
rung der Projekte steht noch nicht abschlieRend fest. Dementsprechend ist auch die Priftiefe
angepasst.

Bei der Auswahl der in Kap. 4.4 dargestellten Prifkriterien wurde unter anderem bericksich-
tigt, dass die jeweils notwendigen Daten- und Informationsgrundlagen fir den Geltungsbe-
reich des Bundesverkehrswegeplans flachendeckend vorliegen, woraus sich die teilweise
limitierte Auswahl der im Rahmen der Umweltprifung herangezogenen Kriterien begriindet.
Aus fachlicher Sicht ware bspw. die Ergénzung weiterer Daten zu den Schutzgutern Land-
schaft, Boden und geschutzte Arten wiinschenswert. Zu diesen Themen liegen jedoch keine
bundesweit vergleichbaren Daten vor, die eine hinreichend konkrete und vergleichbare Aus-
sage auf Einzelprojektebene ermdoglicht hatten. Eine entsprechende Vertiefung der inhaltli-
chen Umweltprifung in diesen Themenfeldern ist entsprechend der gesetzlichen und unter-
gesetzlichen Vorgaben fir die nachfolgenden Planungsebenen vorzunehmen.

Eine begrenzte Datenverfligbarkeit bestand zudem flir den Bereich Larmauswirkungen. Hier
war es nicht mdglich, fur jedes Projekt eine flachendeckend den innerértlichen und auRerdrt-
lichen Bereich hinreichend genau erfassende Larmprognose zu erstellen. Insbesondere war
es nicht moglich, die ortlichen Gelandeverhaltnisse fir jedes Projekt einzubeziehen. Zudem
fehlt bisher ein flachendeckender und landeribergreifender Datensatz der Umgebungslarm-
Vorbelastung. Insofern sind auch hier konkrete Auswirkungsprognosen auf der nachfolgen-
den Planungsebene vorzunehmen.

Es gibt Schienenprojekte, die aufgrund noch ausstehender aufwendiger Planungen erst im
Nachgang des BVWP weiter konkretisiert werden kénnen (Phase Il). Ein Bedarfsnachweis
der Projekte steht noch aus. Fir diesen Potentiellen Bedarf wurde im BVWP zunachst nur
ein Investitionsvolumen als Platzhalter im VB und WB reserviert. Dementsprechend steht
noch nicht fest, welche Projekte Bestandteil des Plans werden, sodass keine vollwertige Pro-
jektbewertung moglich ist. Um dennoch die Gesamtplanwirkungen des BVWP umfassend zu
beziffern, erfolgte flr die Platzhalter lediglich eine Abschatzung der Betroffenheit der relevan-
ten Umweltkriterien flr die Gesamtplanebene auf der Basis der Durchschnittswerte aus den
konkret bewerteten Schienenprojekten.
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10 Geplante UberwachungsmaRnahmen

Gemal § 14m UVPG und § 14g Abs. 2 Nr. 9 UVPG sind im Rahmen der SUP Maflinahmen
vorzusehen, um die erheblichen Umweltauswirkungen, die sich aus der Durchfiihrung des
BVWP ergeben kénnen, zu tGberwachen.

Die Bundesverkehrswegeplanung ist in besonderem Maf3e durch eine hohe Komplexitat und
eine lange Umsetzungsdauer gepragt. Die im BVWP aufgelisteten Aus- und Neubauprojekte
werden nicht unmittelbar umgesetzt. Das Baurecht wird erst nach Durchlaufen weiterer Pla-
nungs- und Zulassungsverfahren geschaffen. Im Rahmen dieser Verfahren wird eine Um-
weltvertraglichkeitsprifung durchgefihrt.

Fur jedes Einzelprojekt wird somit auf der Zulassungsebene, bei einigen Projekten bereits im
Zuge der Vorplanung fur Raumordnungsverfahren und/oder Linienbestimmung, eine weiter-
gehende und konkretisierte Prognose und Bewertung der Umweltauswirkungen innerhalb
der jeweiligen Umweltvertraglichkeitsprifung durchgefiihrt. Die sich aus der Durchflihrung
des BVWP ergebenden erheblichen Umweltauswirkungen gehen darlber hinaus. Dement-
sprechend gilt fur die Darstellung und Bewertung der Umweltauswirkungen nach § 14m
UVPG ein anderer Malstab.

Auf der Ebene des BVWP besteht das wesentliche Ziel der fir den BVWP festzulegenden
Uberwachungsmalnahmen darin, Rickschlisse fiir eine Verbesserung zukinftiger Strategi-
scher Umweltpriifungen zum BVWP zu ziehen. Gegenstand der Uberwachung sind die Ge-
samtplanwirkungen. Hierzu werden Einzelprojekte nur dann betrachtet, wenn der Baubeginn
erfolgt ist und sich gegenliber dem Planungsstand im BVWP signifikante Anderungen (z.B.
Linienfihrung, Variantenwahl) ergeben haben. Die Uberwachung orientiert sich in Umfang
und Detailtiefe an den auf der Ebene der Bundesverkehrswegeplanung betrachteten Um-
weltkriterien. Ein geeigneter zeitlicher Bezugspunkt fiir die Uberwachung des BVWP ist die
Bedarfsplaniberprifung. Zu diesem Zeitpunkt sind folgende Teilschritte durchzufihren:

1) Erhebung, welche Projekte in Bau gegangen sind

2) Vergleich der Trassenfiihrung des in Bau gegangenen Projektes mit dem im BVWP beur-
teilten Projekt

3) Ermittlung der Umweltbetroffenheiten in Bezug auf die SUP-Kriterien fir die in Bau ge-
gangenen Projekte, falls diese signifikant von den im BVWP beurteilten Projekten abwei-
chen
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4) Abgleich mit den anhand der SUP-Methodik ermittelten Umweltbetroffenheiten des ur-
spriinglichen Gesamtplans.*’

Inhalte und Kriterien der Uberwachung

Die Uberwachung der Umweltauswirkungen im dargestellten Sinne wird ausgerichtet an den
fur die SUP zum BVWP genutzten Kriterien, wie sie in Kap. 4.4 aufgelistet sind.

Zeitpunkt und Organisation der Uberwachung

Aus verfahrensékonomischer Sicht bietet es sich an, das Monitoring an den Zeitpunkt der
Bedarfsplaniberprifung (gemafl § 4 FStrAbG/ § 4 BSWAG nach Ablauf von finf Jahren) zu
koppeln, da sich damit inhaltliche, personelle und infrastrukturelle Synergien ergeben kon-
nen. Ein friihzeitiger Beginn von Uberwachungsaktivitaten ist voraussichtlich nicht erforder-
lich, da ein erster Uberwachungsbericht erst dann sinnvoll ist, wenn eine gréRere Zahl von
Projekten in Bau gegangen ist.

Dokumentation

Gemal UVPG sind die Ergebnisse der Uberwachung der Offentlichkeit sowie den im UVPG
genannten Behoérden zuganglich zu machen. Dazu sind die Ergebnisse in einem allgemein-
verstandlichen Bericht zu dokumentieren, der die wesentlichen Erkenntnisse knapp zusam-
menfasst. Der Bericht zum Zeitpunkt der Bedarfsplantberprifung in geeigneter Form verof-
fentlicht werden.

4 Dieser Abgleich bezieht alle in Bau gegangenen Projekte ein, die gemaR 3) signifikant von den im BVWP beurteilten Projek-
ten abweichen und bei denen sich keine Abweichungen ergaben.
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11 Allgemein verstandliche, nichttechnische Zusammenfassung
1.1 Einleitung und Grundlagen der SUP

Mit der Aufstellung des BVWP 2030 ist eine Strategische Umweltprifung (SUP) durchzufiih-
ren, die eine frihzeitige Bericksichtigung von Umweltbelangen beinhaltet. Der Umweltbe-
richt ist Bestandteil der SUP und stellt die Grundlage fiir die Behérden- und Offentlichkeits-
beteiligung im Sinne des § 14h ff. UVPG dar. Der vorliegende Textteil des Umweltberichtes
wird erganzt durch die umweltbezogenen Projektdossiers im Projektinformationssystem zum
BVWP (PRINS), die im Internet unter www.bvwp2030.de eingesehen werden kdénnen.

In der SUP sind die wesentlichen Umweltauswirkungen des BVWP zu ermitteln, zu be-
schreiben und zu bewerten. Das Bewertungsergebnis zu den Umweltauswirkungen ist im
Rahmen der behdrdlichen Entscheidung Uber den Plan angemessen zu berucksichtigen. Zu
betrachten sind die unmittelbaren und mittelbaren Auswirkungen des BVWP auf die Schutz-
guter nach § 2 Abs. 1 UVPG:

¢ Menschen, einschliel3lich der menschlichen Gesundheit, Tiere, Pflanzen und die biologi-
sche Vielfalt,

e Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft,

o Kulturgiter und sonstige Sachgiter sowie

e die Wechselwirkungen zwischen den vorgenannten Schutzgutern.

Bei der frihzeitigen Berlcksichtigung der Umweltbelange sind auch verniinftige Alternativen
zu berucksichtigen. Auf Ebene der Bundesverkehrswegeplanung kénnen dies alternative
Verkehrsnetze und alternative Verkehrstrager sein.

Zentrales inhaltliches Dokument der SUP ist der hier vorliegende Umweltbericht gemaf §
14g UVPG. Er enthalt diejenigen umweltrelevanten Angaben, die mit zumutbarem Aufwand
ermittelt werden kénnen und bericksichtigt dabei den gegenwartigen Wissensstand, allge-
mein anerkannte Prifungsmethoden, Inhalt und Detaillierungsgrad des BVWP sowie dessen
Stellung im Entscheidungsprozess.

Der Untersuchungsrahmen fir die SUP einschliel3lich des Umfangs und Detaillierungsgrads
der in den Umweltbericht aufzunehmenden Angaben wurden im Rahmen eines Scoping-
Verfahrens nach den Vorschriften des § 14f UVPG unter Beteiligung der Behoérden, deren
umwelt- und gesundheitsbezogener Aufgabenbereich durch den BVWP berthrt wird, defi-
niert.

Im Anschluss an die Behérden- und Offentlichkeitsbeteiligung und die daran anknipfende
Uberprifung des Umweltberichts im Sinne des § 14k Abs. 2 UVPG folgt die Uberarbeitung
des Entwurfs des BVWP unter Berlicksichtigung der Ergebnisse der Beteiligung, welche die
Grundlage fur den abschlieRenden Beschluss des BVWP 2030 durch die Bundesregierung
(Kabinettsbeschluss) bildet. Die Annahme des BVWP durch die Bundesregierung ist nach
den Vorschriften des § 141 UVPG offentlich bekannt zu machen. In diesem Zuge sind eine
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zusammenfassende Erklarung zur SUP sowie eine Aufstellung von UberwachungsmafRnah-
men zusammen mit dem angenommenen Plan zur Einsicht auszulegen. § 14m UVPG
schreibt der zusténdigen Behérde dariiber hinaus die Uberwachung der erheblichen Um-
weltauswirkungen vor, die sich aus der Durchfliihrung des Planes ergeben.

11.2 Kurzdarstellung BVWP

Der BVWP ist das wichtigste Steuerungsinstrument fir die Verkehrsinfrastrukturplanung in
der Zustandigkeit des Bundes. Mit der Aufstellung des BVWP wird nachgewiesen, ob erwo-
gene Neu- und Ausbauprojekte aufgrund prognostizierter Verkehrsmengen und anderer
Rahmenbedingungen sinnvoll und notwendig sind. Im Mittelpunkt steht die gesamtwirtschaft-
liche Bewertung unter der Berlcksichtigung von umwelt- und naturschutzfachlichen sowie
raumordnerischen und stadtebaulichen Gesichtspunkten aller erwogenen Investitionsprojek-
te. Diese Bewertung wird flr alle Projekte nach gleicher Methodik durchgefiihrt, um eine ver-
kehrstragerubergreifende Priorisierung vorzunehmen. Ergebnis ist der Bedarf an finanziell
aufwendigen, groflrdumig wirksamen und wesentlich kapazitatssteigernden bzw. qualitats-
verbessernden Investitionen in den nachsten zehn bis funfzehn Jahren.

Der Bundesverkehrswegeplan umfasst Aus- und Neubauinvestitionen sowie Erhaltungs-/
Ersatzinvestitionen. Fur Erhaltung und Ersatz werden keine Einzelmalinahmen ausgewie-
sen, sondern es wird nur der Gesamtbedarf je Verkehrstradger beschrieben. Die Aus- und
Neubauinvestitionen werden hingegen als Einzelprojekt bzw. Projektbiindel mit ihrem Bewer-
tungsergebnis in den BVWP eingestellt, wenn sie sich als bauwlirdig erweisen.

Die Aus- und Neubauprojekte werden im BVWP nur in Bezug auf ihre grundsatzliche raumili-
che Lage (Anfangs- und Endpunkt) und den grundsatzlichen Projekttyp festgelegt. Die kon-
krete raumliche Lage im Raum (Trassenfiihrung) wird erst im nachfolgenden Planungspro-
zess verbindlich beschlossen. Bei Strallenprojekten wird die Kategorisierung als Aus- oder
Neubau einer Autobahn oder Bundesstralle und die Anzahl der Fahrsteifen festgelegt. Bei
Schienenprojekten wird i.d.R. eine Entscheidung flr einen Aus- oder Neubau mit Anzahl der
Gleise, Ausbau auf bestimmte Geschwindigkeit oder mit Elektrifizierung getroffen. Bei Was-
serstrallen handelt es sich regelmaflig um einen Ausbau eines vorhandenen Verkehrsweges
fur grélRere Fahrzeugabmessungen und/oder flr Fahrzeuge mit grofReren Abladetiefen sowie
in Einzelfallen um eine Kapazitatserweiterung durch zusatzliche Abstiegsbauwerke. Der
Ausbau kann sich dabei sowohl auf einen Streckenabschnitt (Kanal, Fluss, Fahrrinne im
Klstengewasser) als auch auf punktuelle Verkehrsbauwerke (Schleusen, Schiffshebewerke,
Bricken) beziehen. Ein Neubau von Wasserstrallen (neue Kanale) findet praktisch nicht statt
und beschrankt sich allenfalls auf sehr kurze Zuleitungsstrecken, so dass eine Betrachtung
alternativer Linienfuhrungen fur die Wasserstral3e nicht relevant ist.

Daruber hinausgehende Ubrige Investitionen (z.B. in MalRnahmen der Larmsanierung oder
Radwege in der Baulast des Bundes) sind nicht Gegenstand des BVWP.

Die als bauwlrdig bewerteten Projektvorschlage werden den Bedarfskategorien Vordringli-
cher Bedarf (VB) mit Vordringlichem Bedarf zur Engpassbeseitigung (VB-E) und Weiterer
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Bedarf (WB) mit Weiterem Bedarf mit Planungsrecht (WB*), zugeordnet. In die Dringlich-
keitskategorie WB/WB* werden Vorhaben eingestuft, denen ein grundsatzlicher verkehrlicher
Bedarf zugeschrieben wird, deren Investitionsvolumen jedoch den voraussichtlich bis 2030
zur Verfugung stehenden Finanzrahmen Uberschreitet. Unabhangig davon werden jedoch
die Umweltwirkungen der Projekte sowohl des VB als auch des WB im BVWP berilcksichtigt.

Der BVWP wird vom BMVI erarbeitet und von der Bundesregierung im Kabinett beschlossen.
Auf Grundlage des BVWP werden flr die einzelnen Verkehrstrager die Entwirfe der
Bedarfsplane erstellt, die dann im Rahmen der Gesetzgebungsverfahren als Anlage der je-
weiligen Ausbaugesetze vom Parlament beraten und beschlossen werden. Sie enthalten den
Aus- und Neubaubedarf sowie die Dringlichkeitseinstufung der Verkehrsinfrastrukturprojekte.

Die Verkehrswegeplanung auf Bundesebene mit Ausarbeitung des BVWP und Erstellung der
Bedarfsplane ist die oberste Ebene einer mehrstufigen Verkehrsinfrastrukturplanung. Auf
den nachfolgenden Planungsstufen werden die Planungen des BVWP von den Vorhabentra-
gern vertieft und bis zum Baurecht (in der Regel Planfeststellung) gefihrt. Die Umsetzungs-
zeitpunkte und die Umsetzungsreihenfolge der Projekte hangen von der Dringlichkeit, dem
Planungsstand mit Vorliegen des Baurechts sowie den verfiigbaren Finanzmitteln ab. Zu-
satzlich zur Strategischen Umweltprifung auf Ebene des BVWP ist auf den nachgeordneten
Ebenen eine detaillierte vorhabenbezogene Umweltprifung (Umweltvertraglichkeitsprifung)
vorgesehen, sodass Umweltbelange durchgangig Berlcksichtigung finden.

1.3 Methodik der Umweltprifung

Die Methodik fur die Strategische Umweltprifung zum BVWP 2030 ist das Ergebnis eines
mehrjdhrigen Methodenentwicklungsprozesses. Ein Schwerpunkt liegt hierbei auf den Aus-
und Neubauprojekten, da nur diese Projekte konkret im BVWP benannt werden und von die-
sen Projekten potenziell die gravierendsten Umweltauswirkungen ausgehen kénnen. Fur
Ersatz- bzw. Erhaltungsmalnahmen enthalt der BVWP 2030 nur ein pauschales Investiti-
onsvolumen je Verkehrstrager, so dass die Umweltwirkungen dieser Gruppe von Projekten
auch nur auf der Gesamtplanebene Uberschlagig ermittelt und beschrieben werden.

Die Ermittlung, Beschreibung und Bewertung der Umweltauswirkungen im Rahmen der SUP
ist gemal § 14g Abs. 2 Nr. 2 UVPG auf die geltenden Ziele des Umweltschutzes hin auszu-
richten. Entsprechend der rdumlichen Ebene des BVWP sind insbesondere bundesweit be-
deutsame Ziele des Umweltschutzes von Bedeutung.

Unter Berlcksichtigung der wesentlichen Umweltauswirkungen des BVWP sowie der gelten-
den, national bedeutsamen Ziele des Umweltschutzes wurde fir die SUP zum BVWP ein
Katalog an Beurteilungskriterien definiert. Er besteht aus zwei Teilen:

o Teil 1 der Beurteilungskriterien besteht aus den umweltbezogenen Kriterien der Nutzen-
Kosten-Analyse. Es handelt sich dabei um sogenannte ,monetarisierte Kriterien®.
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e Teil 2 umfasst die erganzenden ,nicht-monetarisierten Kriterien®, die die Betroffenheit von
Flachen mit besonderer Bedeutung oder Empfindlichkeit gegentber Eingriffen durch Ver-
kehrsinfrastrukturvorhaben abbilden.

Die Kriterien sind speziell auf die Planungsebene des BVWP ausgerichtet. Sie bilden die
Grundlage fur alle wesentlichen Priifschritte innerhalb der SUP zum BVWP.

Tab. 39:  Kiriterienkatalog zur Beurteilung der umwelt- und naturschutzfachlichen Wirkungen
des BVWP - Teil 1: Monetarisierte Umweltkriterien aus der Nutzen-Kosten-Analyse

Nr. | Kurzbeschreibung des Kriteriums BilanzgroRe

1.1 | Veranderung der Anzahl von Verkehrslarm betroffener Einwohner Anzahl Einwohner
(getrennt nach Neubelastung oder starker betroffenen und Entlas-
tung)

1.2 | Veranderung der Gerauschbelastung aullerorts (fiktive auRerdrtliche Flache der fiktiven
Larmschutzwand) Larmschutzwand in

gm

1.3 | Kohlendioxid-Emissionen (CO,) Tonnen/Jahr (t/a)
(aus Betrieb und CO,-Aquivalenten aus Lebenszyklusemissionen)

1.4 | 1.4.a) Luftschadstoff-Emissionen - Stickoxide (NOy) Tonnen/Jahr (t/a)
1.4.b) Luftschadstoff-Emissionen - Kohlenmonoxid (CO) Tonnen/Jahr (t/a)
1.4.c) Luftschadstoff-Emissionen - Kohlenwasserstoffe (HC) Tonnen/Jahr (t/a)
1.4.d) Luftschadstoff-Emissionen — Feinstaub Tonnen/Jahr (t/a)
1.4.e) Luftschadstoff-Emissionen - Schwefeldioxid (SO,) Tonnen/Jahr (t/a)
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Tab. 40:

Kriterienkatalog zur Beurteilung der umwelt- und naturschutzfachlichen Wirkungen

des BVWP - Teil 2: Nicht-monetarisierte Umweltkriterien

Nr. | Kurzbeschreibung des Kriteriums WirkungsgroBe
2.1 | Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von Naturschutzvor- Flache in [ha]
rangflachen mit herausragender Bedeutung (Natura 2000- (unmittelbare Inanspruch-
Gebietsnetz / Naturschutzgebiet / Nationalpark / Kern- und nahme und indirekte Beein-
Pflegezonen von Biospharenreservaten / Naturschutzgrof3- trachtigungen in WZ)
projekt des Bundes, UNESCO-Weltnaturerbe, Ramsar-
Feuchtgebiete)
2.2 | Erhebliche Beeintrachtigungen von Natura 2000-Gebieten betroffene Gebiete [Anzahl]
(Natura 2000-Vertraglichkeitseinschatzung) (unmittelbare Inanspruch-
nahme und indirekte Beein-
trachtigungen in WZ2)
2.3 | Inanspruchnahme von unzerschnittenen Kernraumen (UFR Flache in [ha]
250) der BfN-Lebensraumnetzwerke (unmittelbare Inanspruch-
nahme und indirekte Beein-
trachtigungen in WZ)
2.4 | 2.4.1a) Zerschneidung von unzerschnittenen GroRraumen Zerschneidungslange in [km]
(UFR 1.000/1.500) der BfN-Lebensraumnetzwerke (Feucht-, (Trassierungsachse)
Trocken- und Waldlebensraume)
2.4.1b) Zerschneidung von unzerschnittenen GroRrdumen Zerschneidungslange in [km]
(UFR 1.500) der BfN-Lebensraumnetzwerke (Grof3saugerle- (Trassierungsachse)
bensraume)
2.4.1c) Zerschneidung national bedeutsamen Lebensrau- Zerschneidungen von Ach-
machsen/-korridoren sen/Korridoren [Anzahl]
2.4.2 Wiedervernetzung von Lebensraumnetzwerken bei Wiedervernetzungen hervor-
Ausbauprojekten ragender Wiedervernet-
zungsabschnitte [Anzahl]
(manuelle Einzelfallprifung)
2.5 | Flacheninanspruchnahme gemaf Nachhaltigkeitsstrategie Flache in [ha]
(versiegelte und nicht versiegelte Flachen) (Inanspruchnahme gemaf
Nachhaltigkeitsstrategie)
2.6 | Durchfahrung von Uberschwemmungsgebieten Durchfahrungslange in [km]
(Trassierungsachse)
2.7 | Durchfahrung von Wasserschutzgebieten Durchfahrungslange in [km]
(Trassierungsachse)
2.8 | Zerschneidung Unzerschnittener Verkehrsarmer Raume Flachenverlust in [ha]
(UZVR >100 gkm nach BfN) (Trassierungsachse, Bilan-
zierung von verbleibenden
wirksamen Restflachen)
2.9 | Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von Vorrangflachen des Flache in [ha]
Kulturguter- und Landschaftsschutzes (Naturparke / Land- (unmittelbare Inanspruch-
schaftsschutzgebiete / UNESCO-Weltkulturerbe / Biospha- nahme und indirekte Beein-
renreservate - soweit nicht unter Kriterium 2.1 erfasst) trachtigungen in WZ)

Die Umweltwirkungen aller Neu- und Ausbauprojekte werden sowohl anhand von Einzelpro-
jektbewertungen (im Detail dokumentiert in den Anhangen zum Umweltbericht sowie im
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PRINS) als auch anhand einer summarischen Betrachtung des Gesamtplans dargestellt und
bewertet. Die von den laufenden und fest disponierten Verkehrsprojekten ausgehenden
Umweltwirkungen sind entscheidungsneutral, da sie unabhangig von den im BVWP 2030
getroffenen Festlegungen realisiert werden. Daher werden flr diese Projekte im Umweltbe-
richt keine Umweltwirkungen ausgewiesen. Diese Projekte sind i.d.R. Bestandteil des Be-
zugsfalls. Einige wenige laufende und fest disponierte Projekte wurden erst 2015 beschlos-
sen (z.B. Neubeginne Stralle im Sommer 2015) und sind daher nicht Bestandteil des Be-
zugsfalls. Da die Gesamtplanwirkungen immer im Vergleich zum Bezugsfall ausgewiesen
werden, werden die Umweltauswirkungen dieser Vorhaben im Rahmen der Gesamtplanbe-
trachtung zusammen mit den Projekten des Vordringlichen Bedarfs (VB) summarisch aus-
gewiesen. Darlber hinaus werden im Gesamtplan die Umweltwirkungen der planfestgestell-
ten Projekte mit bewertet und bertcksichtigt.

1) Trassenplausibilisierung aus Umweltsicht

Die Trassenplausibilisierung aus Umweltsicht bildete eine wesentliche Entscheidungsgrund-
lage fir die Phase der Projektanmeldung und Projektdefinition. Hier fand eine auf Umweltbe-
lange bezogene Projektplausibilisierung statt, um bereits auf dieser Ebene Projekte mit of-
fensichtlich vermeidbaren Umweltauswirkungen zu erkennen und auszusortieren.

2) Umweltbeitrag zur Projektbewertung

Der Umweltbeitrag zur Projektbewertung betrifft wie die Trassenplausibilisierung die Einzel-
projektebene. Die Darstellung und Bewertung der Betroffenheit von Umweltbelangen erfolgt
fur jedes Verkehrsprojekt anhand von monetarisierten umweltbezogenen Kriterien der Kos-
ten-Nutzen-Analyse sowie von nicht-monetarisierten Kriterien.

Dabei werden den Projekten konkrete Trassierungsachsen zugrunde gelegt. Diese stellen
aber lediglich Lé6sungsmoglichkeiten dar und werden mit der Entscheidung zum BVWP nicht
verbindlich festgelegt.

Die Projektwirkungen werden Uber die monetarisierten Kriterien anhand von Kostenansatzen
bewertet, die Uber die Kosten-Nutzen-Analyse ermittelt wurden und in der Summe aggregiert
als ,Nutzensumme Umwelt” ausgewiesen werden.

Die Projektwirkungen werden Uber die nicht-monetarisierten Kriterien in ihren raumlichen
Umweltauswirkungen auch qualitativ bewertet, wobei dieser Bewertung quantifizierte Wir-
kungsgroRen zugrunde liegen. Diese quantifizierten Wirkungs- bzw. Bilanzgrofien werden
als ,Flachenumfang der Betroffenheit in ha, ,Zerschneidungs- bzw. Durchfahrungslange® in
km oder ,Anzahl der Betroffenheiten” abgebildet. Die Betroffenheit je Kriterium wird flr jedes
Projekt anhand einer vierstufigen Bewertungsskala bewertet. Primar stehen hierfur drei Er-
gebnisklassen auf der Negativseite der Skala zur Verfigung (hoch / mittel / gering). Mit dem
Kriterium 2.4.2, der Moglichkeit der Wiedervernetzung von Lebensraumnetzwerken durch
den Ausbau von Projekten, lassen sich auch positive Umweltwirkungen abbilden. Bewer-
tungsschwellen fur die Abgrenzung der Bewertungsklassen wurden als Konventionsvor-
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schlag festgelegt. In einem weiteren Schritt erfolgt je Projekt eine aggregierte Bewertung
Uber alle nicht-monetarisierten Umweltkriterien anhand vorgegebener Aggregationsregeln.

Alle Ergebnisse des Umweltbeitrags zur Projektbewertung werden in einem Projektdossier in
Text und Karte dokumentiert und in das Projektinformationssystem (PRINS) eingestellt sowie
im Anhang zu diesem Umweltbericht aufgelistet.

3) Umweltbeitrag zur Gesamtplanbewertung

Der Umweltbeitrag zur Gesamtplanbewertung dient der Bewertung der Gesamtplanwirkun-
gen und unterstutzt dementsprechend die strategische Priorisierung aller Projekte im BVWP.
Die Bewertung findet auf Netzebene statt und ermittelt die Summe von Umweltauswirkungen
fur diejenigen Aus- und Neubauprojekte, die im BVWP insgesamt in den Vordringlichen Be-
darf (VB/VB-E) bzw. in den Weiteren Bedarf (WB/WB+) eingestellt werden. Eine ergénzende
Uberschlagige summarische Betrachtung von Umweltauswirkungen findet dartiber hinaus fir
die Gruppe der Erhaltungs- bzw. Ersatzinvestitionen statt.

Wie beim Umweltbeitrag zur Projektbewertung wird der Umweltbeitrag zur Gesamtplanbe-
wertung getrennt nach zwei Kriteriengruppen ausgewiesen: Umweltbeitrag Teil 1 basierend
auf monetarisierten Kriterien und Umweltbeitrag Teil 2 basierend auf nicht-monetarisierten
Kriterien. Die Betrachtung erfolgt dabei auf zwei Ebenen. Zum einen wird die Summe der
Umweltauswirkungen der Projekte des Vordringlichen Bedarfs (VB) mit Vordringlichem Be-
darf zur Engpassbeseitigung (VB-E) ermittelt. Es wird angenommen, dass diese Vorhaben
bis 2030 umgesetzt oder begonnen werden. Zum anderen wird die Summe der Umweltaus-
wirkungen der Projekte des Weiteren Bedarfs (WB) mit Weiterem Bedarf mit Planungsrecht
(WB*) ermittelt.

Die Betrachtung basiert auf den gleichen Kriterien wie die projektbezogene Bewertung. Fur
jedes Kriterium erfolgt eine summarische Darstellung der Wirkungsgréf3en und darauf auf-
bauend eine summarische Bewertung. Fur die monetarisierten Umweltkriterien erfolgt die
Bewertung in Euro je Kriterium sowie aggregiert Uber alle monetarisierten Umweltkriterien.
Fur die nicht-monetarisierten Umweltkriterien erfolgt die Bewertung anhand einer flinfstufigen
Bewertungsskala anhand von Bewertungsschwellen, die sich an den Zielen des Umwelt-
schutzes orientieren und mit dem Bundesamt fur Naturschutz und dem Umweltbundesamt
als Konvention festgelegt wurden.

1.4 Derzeitiger Umweltzustand, Umweltprobleme und Umweltzustand bei Nicht-
durchfuhrung des Plans

Gemal § 14g Abs. 2 Nr. 3 und 4 UVPG sind im Umweltbericht die Merkmale der Umwelt,
der derzeitige Umweltzustand sowie dessen voraussichtliche Entwicklung bei Nichtumset-
zung des BVWP darzustellen. Dabei sind auch die fir den BVWP bedeutsamen Umweltpro-
bleme, d. h. die Vorbelastungen insbesondere im Hinblick auf die 6kologisch empfindlichen
Gebiete nach Nummer 2.6 der Anlage 4 UVPG zu berilcksichtigen. Damit wird eine Grundla-
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ge geschaffen, um in einem weiteren Schritt die voraussichtlichen Umweltauswirkungen des
BVWP zu beurteilen.

Schutzgut Mensch

Umweltbelastungen durch Gerauschbelastungen sind im dicht besiedelten Deutschland ein
weit verbreitetes Phadnomen. Insbesondere Verkehrslarm beeintrachtigt viele Menschen. Die
Erfassung von konkret vorhandenen Larmbelastungen erfolgt in Deutschland im Rahmen der
strategischen Larmkartierung gemal § 47c BImSchG. Seit 2007 werden dazu regelmalig
alle funf Jahre in Ballungsrdumen > 100.000 Einwohner sowie entlang von Hauptver-
kehrstrassen, Haupteisenbahnstrecken sowie an Grof¥flughéfen sog. strategische Larmkar-
ten erstellt. Deutschlandweit ist daraus eine Dominanz der Larmbelastigung durch Stralien-
verkehrslarm gegenliber Schienenverkehrslarm und Fluglarm ableitbar. Zur Minderung des
Verkehrslarms strebt das BMVI an, die Larmbelastung fir alle Verkehrstrager tber das be-
reits erreichte Niveau hinaus weiter zu reduzieren. Es sollen dabei bestehende und absehba-
re technische Mdglichkeiten verstarkt genutzt, aber auch die Entwicklung innovativer Schall-
schutzmalRnahmen gefordert werden.

Schutzgiiter Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt

Die Schutzguter Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt werden im Umweltbericht durch
mehrere Umweltkriterien erfasst. Als Naturschutzvorrangflachen mit herausragender Bedeu-
tung werden dabei folgende Gebietstypen des Naturschutzrechts zusammengefasst:

o Natura 2000-Gebietsnetz gemafl § 7 Abs. 1 Nr. 8 BNatSchG

¢ Naturschutzgebiete gemaR § 23 BNatSchG

¢ Nationalparke gemafR § 24 BNatSchG

e Kern- und Pflegezonen von Biospharenreservaten gemaf § 25 BNatSchG
o Naturschutzgrof3projekte des Bundes

e UNESCO-Weltnaturerbestatten

e Ramsar-Feuchtgebiete.

Die kumulierte Gesamtkulisse der genannten Naturschutzvorrangflachen deckt einen FIa-
chenanteil von 16% der Bundesflache (nur Landflache ohne Schutzgebiete in Nord- und
Ostsee) ab. Beeintrachtigungen von Schutzgebieten existieren insbesondere bei kleinen
Schutzgebieten durch Nutzungen wie Freizeitnutzung, Land- und Forstwirtschaft, Wasser-
wirtschaft und Verkehr. Zuklnftig kann davon ausgegangen werden, dass weitere Natur-
schutzvorrangflachen mit herausragender Bedeutung ausgewiesen bzw. anerkannt werden
und sich die Gebietskulisse somit trotz punktueller Eingriffe nicht spurbar verkleinert.

Das Netz Natura 2000 (sieche § 7 Abs. 1 Nr. 8 BNatSchG) stellt ein EU-weites Netz von
Schutzgebieten zum Erhalt der in der EU geféahrdeten Lebensraume und Arten dar. Es setzt
sich zusammen aus den Schutzgebieten der Vogelschutz-Richtlinie und den Schutzgebieten
der Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie. Die mogliche Beeintrdchtigung von Natura 2000-
Gebieten durch den BVWP wird im Rahmen von Kriterium 2.2 anhand einer Natura 2000-
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Erheblichkeitsabschatzung ermittelt und bewertet. Insgesamt sind in Deutschland 5.346 Na-
tura 2000-Gebiete gemeldet (Stand: Oktober 2013), wobei sich FFH- und Vogelschutzgebie-
te zum Teil rdumlich Uberlagern. Die Natura 2000-Gebiete setzen sich aus 740 Vogelschutz-
gebieten (SPA — Special Protection Areas) und 4.606 FFH-Gebieten zusammen. Insgesamt
haben sie einen Anteil von knapp 15,4 % der Landflache Deutschlands. Dabei entfallen an
Land 11,2 % (40.110 km?) auf die Vogelschutzgebiete und 9,3 % (33.235 km?) auf die FFH-
Gebiete. Die Gefahrdungsfaktoren der innerhalb des Natura 2000-Schutzgebietsnetzes ge-
schitzten Arten und Lebensrdume sind neben der intensiven landwirtschaftlichen Nutzung
vor allem die hohe Flacheninanspruchnahme durch Siedlungs- und Infrastrukturprojekte so-
wie die Zerschneidung von Lebensraumen. Hinzu kommen unter anderem die Zunahme von
Larmemissionen, die Veranderung von sensiblen Habitaten durch erhéhte Schad- und Nahr-
stoffeintrage sowie die negative Veranderung natirlicher Funktionskreislaufe von Boden,
Wasser, Klima und Luft. Alle diese Wirkfaktoren kénnen direkt oder indirekt zu erheblichen
Beeintrachtigungen von wertgebenden Arten und Lebensraumen der Natura 2000-
Schutzgebiete flihren. Das europaische Natura 2000-Gebietsnetz hat sich Giber Jahre hinweg
gefestigt und wurde schrittweise quantitativ und qualitativ weiterentwickelt. Die Unterschutz-
stellung zahlreicher Natura 2000-Gebiete ist in Deutschland noch nicht abgeschlossen und
die Ausweisung streng geschutzter Gebiete wird weiter zunehmen. Es kann daher davon
ausgegangen werden, dass dieses hohe Schutzniveau weiterhin Bestand haben wird.

Die sog. BfN-Lebensraumnetzwerke stellen eine bundesweit einheitliche Flachenkulisse be-
deutsamer Biotopverbundstrukturen dar. Darauf aufbauend wurden zur Beurteilung von Kon-
flikten mit VerkehrsinfrastrukturmaRnahmen die sogenannten Unzerschnittenen Funktions-
raume (UFR) ermittelt, die die noch unzerschnittenen Raume mit bedeutenden Lebensraum-
funktionen fur Arten der Trocken-, Feucht- und Waldlebensraume sowie Grolisauger repra-
sentieren. Diese Gebietskulisse bildet das Vorkommen realer Habitatqualititen und die
raumliche Verbindung dieser Kernrdume ab. Die Kriterienkulisse der UFR-Kernrdume (Dis-
tanzklasse 250 m) umfasst Uber alle Lebensraumgruppen eine Gesamtflache von ca. 51.900
km?. Die Flachendeckung der UFR-GroRraume (Feucht-, Trocken- und Waldlebensraume)
liegt bei etwa 41% der Bundesflache. Dies entspricht ca. 145.000 km? Flache. Noch gréRer
dimensioniert sind die UFR-GroRrdume der GroRRsadugerlebensraume (Distanzklasse 1.500
m). Fur sich genommen liegt die Flachendeckung bei 53 % der Bundesflache, was einer ab-
soluten Flache von ca. 189.000 km? entspricht.

Fur den bundesweiten Biotopverbund haben dartber hinaus die sog. national bedeutsamen
Lebensraumachsen und -korridore eine grof’e Bedeutung. Sie stellen die in Deutschland
prioritar zu schiitzenden und zu entwickelnden Vernetzungslinien dar. Die Gesamtlange der
insgesamt 4.550 national bedeutsamen Lebensraumachsen und -korridore betragt ca.
60.923 km. Durch das Bestandsnetz von Verkehrswegen (Stand 2010) werden diese Le-
bensraumachsen bereits in 9.257 Fallen zerschnitten.

Um die Wiedervernetzung von Lebensraumen zu férdern, wurden in einem aufwandigen
Auswahlverfahren unter der Federfihrung des Bundesamtes fir Naturschutz Abschnitte ent-
lang vorhandener Verkehrsinfrastruktur identifiziert, die im 6kologischen Vernetzungszu-
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sammenhang eine besonders schwerwiegende Zerschneidungswirkung entfalten. Fur diese
Abschnitte besteht vor dem Hintergrund des Ziels der Bundesregierung, die dkologische
Durchlassigkeit von zerschnittenen Raumen wiederherzustellen, ein besonderes Interesse
MafRnahmen zur Wiedervernetzung zu ergreifen.

Aufgrund zu erwartender weiterer Steigerungen des Verkehrsaufkommens fir die nachsten
Jahrzehnte ist unabhangig vom BVWP sowohl auf értlicher als auch auf Uberdrtlicher Ebene
mit einem weiteren Ausbau der Verkehrsinfrastruktur zu rechnen. Gleichzeitig fordert die
Biodiversitatsstrategie, dass bis 2020 von den bestehenden Verkehrswegen in der Regel
keine erheblichen Beeintrachtigungen des Biotopverbundsystems mehr ausgehen und neue
Verkehrswege dartber hinaus zukinftig grundsatzlich eine ausreichende 6kologische Durch-
|assigkeit aufweisen sollen. Daher ist davon auszugehen, dass beim Aus- und Neubau von
Stralden, Schienenwegen oder Wasserstrallenverbindungen die dkologische Durchlassigkeit
eine zunehmend wichtigere Rolle spielt und damit eine weitere Beeintrachtigung der BfN-
Lebensraumnetzwerke zumindest vermindert werden kann. Auch vor dem Hintergrund des
Klimawandels und der damit verbundenen Notwendigkeit fiir klimasensible Arten, auf klima-
tisch glnstigere Areale auszuweichen, ist zukilnftig von einer gesteigerten Bedeutung von
Biotopverbundstrukturen auszugehen, womit auch die Bedeutung von Vernetzungsstrukturen
zunimmt.

Die BfN-Lebensraumnetzwerke, die unzerschnittenen Funktionsraume, die Lebensraumach-
sen und -korridore sowie die Prioritaten zur Wiedervernetzung von Okosystemen werden im
Umweltbericht Gber die Kriterien 2.3 und 2.4 abgebildet.

Schutzgiiter Boden und Wasser

Die Reduktion der Flacheninanspruchnahme ist seit der Veroéffentlichung der Nationalen
Nachhaltigkeitsstrategie 2002 eine klar quantifizierte ZielgroRe. Bis zum Jahr 2020 soll ein
Wert von 30 ha pro Tag fur die Flachenneuinanspruchnahme erreicht bzw. unterschritten
werden, wahrend die derzeitige tagliche Flacheninanspruchnahmen noch in GréRenordnun-
gen von uber 70 ha liegen. Die Regulierung der Flachenneuinanspruchnahme zielt auf den
Erhalt der natlrlichen Bodenfunktionen, da jeder noch natlrliche oder naturnah ausgepragte
Boden zumindest in Bezug auf einzelne Bodenfunktionen einen bedeutsamen Beitrag zur
Erfullung wesentlicher Naturhaushaltsfunktionen leistet. Den grofdten Anteil an der Flachen-
inanspruchnahme haben Gebaude und Freiflachen sowie Betriebsflachen mit zusammen
etwa 46 % (4-Jahresmittel). Verkehrsflachen spielen mit 23 % eine untergeordnete, aber
nicht zu vernachlassigende Rolle. Die Reduktion der Flacheninanspruchnahme wird im Um-
weltbericht Uber das Kriterium 2.5 abgebildet.

Festgesetzte Uberschwemmungsgebiete sind nach den Vorgaben des § 76 Abs. 2 WHG
Flachen, in denen ein Hochwasserereignis statistisch einmal in 100 Jahren zu erwarten ist.
Uberschwemmungsgebiete haben die Funktion Schaden durch Hochwasserereignisse zu
verringern sowie den Hochwasserabfluss zu regeln. Aulderdem lassen sich dort 6kologischen
Strukturen im Bereich der Uberﬂutungsfléchen erhalten und verbessern, da durch die naturli-
che Uberflutungsdynamik in Uberschwemmungsgebieten artenreiche Auenbiotope erhalten
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bzw. entwickelt werden kénnen. Des Weiteren besitzen Uberschwemmungsgebiete eine
grolie Bedeutung fur die Grundwasserneubildung und die Regulation des Nahrstoffhaushal-
tes. Die GroRe der in Deutschland existierenden Uberschwemmungsgebiete betragt derzeit
insgesamt etwa 11.400 km?2. Dies entspricht einem Flachenanteil von etwa 3 % an der Ge-
samtflache in Deutschland. Angesichts des strengen rechtlichen Rahmens zur Festsetzung
und zum Schutz von Uberschwemmungsgebieten und der mittlerweile erkannten Bedeutung
ist fir die zukinftige Entwicklung ein negativer Trend eher unwahrscheinlich. Es ist davon
auszugehen, dass die Uberschwemmungsgebietsflache in Deutschland zukiinftig tendenziell
zunehmen wird. Uberschwemmungsgebiete werden mit dem Kriterium 2.6 zur der Beurtei-
lung der umwelt- und naturschutzfachlichen Wirkungen bertcksichtigt.

Wasserschutzgebiete werden auf der Basis von § 51 bzw. § 53 WHG ausgewiesen und ei-
nem entsprechenden gesetzlichen Schutz unterstellt. Ziel der Festsetzung von Wasser-
schutzgebieten ist es, Oberflachengewasser und Grundwasser mit Bedeutung fur die beste-
hende oder zukunftige oOffentliche Wasserversorgung vor nachteiligen Einwirkungen zu
schitzen, das Grundwasser anzureichern oder das schadliche AbflieRen von Nieder-
schlagswasser in Gewasser zu vermeiden. Heilquellenschutzgebiete werden entsprechend
zum Schutz und zur Sicherung staatlich anerkannter Heilquellen festgesetzt. Wasserschutz-
gebiete umfassen grundsatzlich das gesamte Einzugsgebiet einer Trinkwassergewinnungs-
anlage. Sie gliedern sich in unterschiedliche Zonen, wobei der Schutzbedarf von der Fas-
sungsanlage nach aufien immer niedriger wird. Im Jahr 2010 gab es nach Angaben des
Umweltbundesamtes insgesamt 30.045 Wasserschutzgebiete auf einer Flache von 50.400
km2. Das entspricht einer Flache von etwa 14 % der Gesamtflache Deutschlands. Hinsicht-
lich der grolen Bedeutung des Trinkwasserschutzes ist davon auszugehen, dass sich der
Zustand der durch Wasserschutz- und Heilquellenschutzgebiete geschitzten Wasserkorper
insgesamt nicht verschlechtert und zuklnftig weiter verbessert wird. Mogliche Auswirkungen
auf Wasserschutzgebiete werden im Kriterium 2.7 dargestellt.

Schutzgiiter Klima und Luft

Luftschadstoffe konnen nicht nur die menschliche Gesundheit, sondern auch die Pflanzen-
und Tierwelt sowie Bauwerke beeintrachtigen. Sie werden im Umweltbericht Gber die mone-
tarisierten Bewertungskriterien 1.3 und 1.4 berucksichtigt.

Betrachtet werden hier die verkehrsrelevanten Luftschadstoffe. Dazu zahlen die sog. Stick-
oxide als Summe aus Stickstoffmonoxid (NO) und Stickstoffdioxid (NO,), Kohlenmonoxid
(CO), Kohlenwasserstoffe, Feinstaub und Schwefeldioxid. Gemessen an den beobachteten
Grenzwertlberschreitungen stehen die Stickoxide sowie der Feinstaub besonders im Fokus
der Luftreinhaltung.

Hauptquellen der Stickoxide sind Verbrennungsmotoren sowie Feuerungsanlagen fur Kohle,
Ol, Gas, Holz und Abfélle. Die Gesamtemissionen von Stickoxiden wurden von 1990 bis
2013 um 1,62 Mio. t (d.h. 56 %) reduziert. Mit einem Anteil von 41 % an allen NOx-
Emissionen ist der Verkehrsbereich jedoch weiterhin der grofte Verursacher. Hier sind wei-
tere Reduktionsbemiihungen erforderlich, wobei der Verkehrsbereich in den letzten Jahr-
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zehnten bereits Uberdurchschnittlich zu einer Senkung der Stickoxidemissionen in Deutsch-
land beigetragen hat.

Feinstaub besteht aus einem komplexen Gemisch fester und flissiger Partikel. Unterschie-
den werden PM10 (PM, particulate matter) mit einem maximalen Durchmesser von 10 Mik-
rometer (um), PM2,5 mit einem maximalen Durchmesser von 2,5 ym und ultrafeine Partikel
mit einem Durchmesser von weniger als 0,1 ym. Primarer Feinstaub entsteht durch Emissio-
nen aus Kraftfahrzeugen insbesondere mit Dieselmotoren, Kraft- und Fernheizwerken, Ofen
und Heizungen in Wohnhausern, bei der Metall- und Stahlerzeugung oder auch beim Um-
schlagen von Schuttgltern. Er kann aber auch natirlichen Ursprungs sein, z. B. als Folge
von Bodenerosion. In Ballungsgebieten ist der StralRenverkehr die dominierende Staubquel-
le. Eine weitere wichtige Quelle ist die Landwirtschaft. Seit 1995 sind die Feinstaub-
Emissionen in Deutschland erheblich zuriickgegangen. Dennoch treten insbesondere an
einzelnen verkehrsnahen Messstationen immer noch regelmaRig Uberschreitungen des ge-
setzlichen Tages-Grenzwertes auf. Daher sind auch in Bezug auf den Feinstaub weitere Re-
duktionsbemiihungen insbesondere im Verkehrsbereich notwendig.

Wahrend die genannten Luftschadstoffe akute Umweltrisiken auslésen kénnen, beeinflussen
klimarelevante Gase (Treibhausgase) den globalen Klimawandel. Gemaly Kyoto-Protokoll
spielen insgesamt sechs Treibhausgase die entscheidende Rolle fur den anthropogenen
Treibhauseffekt. Kohlenstoffdioxid oder Kohlendioxid (CO,) hat den héchsten Massenanteil
an den anthropogen verursachten Treibhausgasemissionen. Die anderen Treibhausgase,
wie Methan (CH,), Lachgas (N,O), Teilhalogenierte Fluorkohlenwasserstoffe (H-FKW), Per-
fluorierte Kohlenwasserstoffe (FKW) und Schwefelhexafluorid (SFg) werden in deutlich gerin-
gerer Menge freigesetzt als CO,, sind jedoch deutlich klimaschadigender. Fir die Vergleich-
barkeit der Gase wird die Klimaschadlichkeit zu der von CO, als sogenanntes CO,-
Aquivalent (CO,-eq) in Relation gesetzt. Fiir den Verkehrssektor spielen die Emissionen von
Kohlendioxid die entscheidende Rolle. Zwar sanken die Gesamtemissionen von Treibhaus-
gasen in Deutschland im Zeitraum von 1990 bis 2011 um 25,6 %. Jedoch sind die Zielset-
zungen der Bundesregierung zur Reduktion der Treibhausgas-Emissionen sehr anspruchs-
voll, so dass eine weitere Reduktion der Emissionen notwendig wird. Der Verkehrssektor hat
derzeit einen Anteil an den CO,-Emissionen von etwa 16 bis 20 %.

Schutzguter Landschaft, Kulturgiter und sonstige Sachgiiter

Sog. ,Unzerschnittene verkehrsarme Raume* (UZVR) sind ein Indikator fiir die grof¥flachige
Unzerschnittenheit der Landschaft und werden im Umweltbericht Gber das Kriterium 2.8 be-
ricksichtigt. Als UZVR gelten alle Landschaftsflachen, die nicht durch Trennelemente wie
StralRen mit mehr als 1.000 Kfz/24h, zweigleisige Bahnstrecken sowie eingleisige, elektrifi-
zierte Bahnstrecken, Siedlungen, Flughafen oder Kanadle mit dem Status einer Bundeswas-
serstrale der Kategorie IV und gréRer zerschnitten werden und groRer als 100 km? sind. Die
FlachengroBe der UZVR-Riume betragt in Deutschland fiir das Jahr 2010 82.445 km? und
umfasst damit etwa 23 % der Gesamt-Landflache Deutschlands. In Deutschland hat jedoch
in den letzten 20 Jahren die Verkehrsnetzdichte stetig zugenommen, so dass sich auch der
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Anteil der UZVR-Flachen verkleinert hat. Zukinftig soll der Schwerpunkt der Investitionen auf
den Ausbau des bestehenden Verkehrsnetzes gelegt werden, um den derzeitigen Anteil an
unzerschnittenen verkehrsarmen Raumen zu erhalten.

Als weitere, bundesweit bedeutsame Vorrangflachen des Kulturglter- und Landschafts-
schutzes lassen sich folgende Gebietstypen bezeichnen:

o Naturparke,

¢ Landschaftsschutzgebiete (die nicht Natura 2000-Gebiete sind)
e UNESCO-Weltkulturerbestatten

¢ Entwicklungszonen der Biospharenreservate.

Diese Schutzgebietskategorien sind Uberwiegend grof¥flachig ausgebildet Die kumulierte
Gesamtkulisse der genannten Vorrangflachen des Kulturgiter- und Landschaftsschutzes hat
eine GréRenordnung von etwa 151.365 km?, was einem Flachenanteil von etwa 42 % der
Bundesflache (ohne Schutzgebiete in Nord- und Ostsee) entspricht. Berlicksichtigung findet
eine Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von Vorrangflachen des Kulturgiter- und Land-
schaftsschutzes Uber das nicht-monetarisierte Kriterium 2.9.

1.5 Umweltauswirkungen auf Projektebene
Alternativenprifung auf Projektebene

Eine Alternativenprifung auf Projektebene erfolgte flir den Verkehrstrager Stralle zunachst
im Rahmen der Vorbereitung der Projektanmeldung durch die Lander. Die Lander mussten
im Rahmen der Anmeldung von Strallenbauprojekten erldutern, inwieweit ,alternative Lo-
sungsmaglichkeiten® geprift wurden. In Bezug auf Konflikte mit Natur und Umwelt war ent-
sprechend darzustellen, ob Alternativplanungen (z.B. Ausbau statt Neubau, vereinzelt auch
Verkehrstrageralternativen) geprift wurden. Die Ausfuhrungen der Lander zur Prufung von
Alternativen sind im Projektinformationssystem PRINS (www.bvwp2030.de) einsehbar.

Im Zuge der Projektbewertung von Stralten wurden flachendeckend intramodale Interdepen-
denzbetrachtungen der Projekte durchgeflihrt. Dabei wurden die verkehrlichen Abhangigkei-
ten und Wechselwirkungen zwischen den einzelnen Projekten ermittelt. Auf den von ent-
sprechenden Interdependenzen betroffenen Relationen ergibt sich als Summe Uber alle Pro-
jekte eine im Mittel um etwa 3 % geringere Kfz-Fahrleistung im Zielnetz als in der Summe
der fur alle Einzelprojekte ermittelten Kfz-Fahrleistungen. Auf der Grundlage der projektspe-
zifischen Abweichungen wurde Uberpriift, in welchem Umfang die Konkurrenz zwischen Pro-
jekten zu nennenswerten Veranderungen beim Projektnutzen der einzelnen Nutzen-Kosten-
Analysen mit sich gebracht hat. Diese Uberpriifung hat ergeben, dass signifikante Verande-
rungen des NKV nicht festzustellen sind, die vorgesehene Bedarfseinstufung somit nicht
verandert werden muss.

Beim Verkehrstrager Schiene wurde in einer Grobuntersuchung abgeschatzt, ob ein Projekt
eine Chance zur Aufnahme in den BVWP hat. Dies stellte in einigen Fallen eine Alterna-
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tivenprifung hinsichtlich der Projektvorauswahl dar, namlich wenn verschiedene Vorschlage
zur Lésung des gleichen verkehrlichen Problems vorlagen. Es wurden fir die einzelnen
Schienenprojekte zunachst Bewertungen durchgeflihrt, ohne mégliche intramodale Interde-
pendenzen zwischen den zu untersuchenden Vorhaben zu berlcksichtigen. In den sich an-
schlieRenden Zielnetzrechnungen wurden die Vorhaben daraufhin tberprift, ob ggf. Konkur-
renzbeziehungen zwischen Projekten bestehen. Dabei hat sich gezeigt, dass es bei einigen
Vorhaben zu Uberschneidungen zwischen den von den betreffenden MaRnahmen begiins-
tigten Nachfragesegmenten kommt. Dies ist z.B. bei den beiden Vorhaben NBS Gelnhausen
— Mottgers (Projekt-Nr. 2-002-V02) und ABS/NBS Gelnhausen — Kalbach / Aschaffenburg —
Nantenbach (Projekt-Nr. 2-007-V01) der Fall. Da eine Umsetzung beider Vorhaben insge-
samt unwirtschaftlich ware, wird hier die Alternativenentscheidung in der weiteren Planung
durch den Vorhabentrager erfolgen. Fir weitere aus gutachterlicher Sicht vorliegende in-
tramodale Interdependenzen werden im Nachgang des BVWP detaillierte Prifungen vorge-
nommen, um festzustellen, inwieweit diese relevant fur die genauen Projektdefinitionen sind.
Als eine weitere Form der Alternativenprifung sind ,Projektoptimierungen® zu sehen, die sich
z.B. auf unterschiedliche Dimensionierungen der Einzelprojekte beziehen.

Bei Wasserstrallen wurde, wie beim Verkehrstrager Schiene, zunachst grob abgeschatzt, ob
ein Projekt Uberhaupt die Schwelle der volkswirtschaftlichen Rentabilitat erreichen kann. Die
Projekte, die die volkswirtschaftliche Rentabilitatsschwelle erreichen, wurden im Rahmen des
BVWP vollstandig unter Berlicksichtigung der Umweltbelange bewertet. Auch bei der Was-
serstralle wurden im Zuge der Projektbewertungen mdgliche intramodale Interdependenzen
geprift. Aus gutachterlicher Sicht haben sich bei den bewerteten Wasserstrallenprojekten
keine entscheidungsrelevanten Interdependenzen ergeben.

Nach der verkehrstragerinternen Projektbewertung und der im Zusammenhang erfolgten in-
tramodalen, d. h. auf die einzelnen Verkehrstrager bezogenen Alternativenprifung wird in
einem zweiten Schritt eine systematische verkehrstrageribergreifende Alternativenprifung
durchgefiihrt. Fur die Prifung mdglicher intermodaler, also verkehrstrageribergreifender
Interdependenzen zwischen Vorhaben des BVWP 2030 fand ein Abgleich der projektbeding-
ten Verlagerungswirkungen zwischen den Verkehrstragern statt. Dabei waren nur solche
Interdependenzen von Bedeutung, welche den Wirtschaftlichkeitsnachweis einzelner Projek-
te in Frage stellen. Beim Verkehrstrager Stralle wurden zur Quantifizierung der potenziellen
Verlagerungen in der Nutzen-Kosten-Analyse vom Schienenpersonenfernverkehr (SPFV)
zum Motorisierten Individualverkehr (MIV) entsprechende Verlagerungsrechnungen durchge-
fuhrt. Eine signifikante Beeinflussung der Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Analysen erfolgt
durch die verlagerten Verkehre nicht. Entsprechend sind keine Interdependenzen zu erwar-
ten, welche die Wirtschaftlichkeit der Projekte beeinflussen. Zur Prifung intermodaler Wir-
kungen im Schienenpersonenverkehr wurden die im Zielnetz des Verkehrstragers Stralle
von der Schiene auf die Stralle verlagerten Nachfragemengen durch den Fachgutachter
StraRe an den Fachgutachter Schiene Ubergeben. Auf dieser Basis wurden mogliche Aus-
wirkungen auf die Schienenprojektbewertungen gepruft. Im Ergebnis sind relevante ver-
kehrstragerubergreifende Wirkungen von der Strale auf die Schiene nicht feststellbar. Dar-
Uber hinaus wurde der Einfluss durch StraRenvorhaben im BVWP auf einzelne Schienenvor-
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haben genauer gepruft. Dabei hat sich gezeigt, dass die aus den Stral3envorhaben resultie-
renden Nachfragerlickgange bei der Schiene nur in wenigen Fallen eine Grélienordnung von
1 % Ubersteigen. Der Anteil der Verlagerungen zwischen den Verkehrstragern Schiene und
Wasserstralde konzentriert sich auf nur wenige Vorhaben und ist im Gesamtdurchschnitt mit
2% sehr niedrig. Bewertungsrelevante intermodale Interdependenzen zwischen Schiene und
Wasserstralle kénnen deshalb ausgeschlossen werden. Durch die Kapazitatssteigerung
aufgrund der Schienenprojekte kann diese Nachfrage vom Lkw auf die Bahn wechseln. Die-
ses Verkehrsaufkommen wirde auch bei einer gleichzeitigen Verbesserung des Stral’ennet-
zes Uberwiegend per Schiene transportiert werden. Eine wesentliche Veranderung der Be-
wertungsergebnisse im Schienenguterverkehr durch die Berlcksichtigung intermodaler
Netzeffekte ist daher nicht zu erwarten. Bei den Vorhaben der Wasserstralle liegen nahezu
keine intermodalen Interdependenzen mit Strallen- oder Schienenprojekten vor.

Ergebnisse des Umweltbeitrags zur Einzelprojektbewertung

Fur diejenigen Aus- und Neubauprojekte, die unter Berlicksichtigung der Ergebnisse der
Projektvorauswahl fir eine Projektpriorisierung grundsatzlich in Frage kamen, wurde eine
projektbezogene Umweltprifung durchgefiihrt. Dabei wurden als Grundlage fir die projekt-
bezogene Priorisierung insgesamt etwa 2.000 Projekte bzw. Teilprojekte betrachtet. Der voll-
standige Umweltbeitrag der Einzelprojektbewertung ist im jeweiligen Dossier des Projektin-
formationssystems (PRINS) dokumentiert (siehe www.bvwp2030.de).

Verkehrstrager Stralle

Die Ergebnisse der monetarisierten Umweltkriterien streuen sehr stark. Der hdchste positive
Umweltnutzen liegt bei 99,9 Mio. € und der niedrigste Wert liegt bei -498,8 Mio. €. Die Emis-
sionen von CO, haben in der Regel den gréften Einfluss auf die Nutzensumme Umwelt.
Insgesamt haben 616 und damit 56 % der bewerteten Stralkenprojekte einen insgesamt posi-
tiven Umweltnutzen. 482 und damit 44 % der Projekte haben einen insgesamt negativen
Umweltnutzen.

Von den insgesamt 819 bewerteten und in den BVWP aufgenommenen Neubauprojekten
bzw. Projekten mit Neubauabschnitten wurden 160 und damit knapp 20 % mit einer hohen
Umweltbetroffenheit bewertet. 402 und damit etwa die Halfte (49 %) der Neubauprojekte
haben eine mittlere Umweltbetroffenheit, die restlichen 257 Vorhaben (31 %) besitzen eine
vergleichsweise geringe Umweltbetroffenheit.

Von den insgesamt 254 bewerteten und in den BVWP aufgenommenen reinen Ausbauvor-
haben wurden 120 Projekte (47 %) mit mittlerer Umweltbetroffenheit und 134 Projekte (53 %)
mit geringer Umweltbetroffenheit bewertet.

Zusammen genommen wurden In der Summe 1.073 Aus- und Neubauprojekte des Ver-
kehrstragers Stralte bewertet und in den BVWP aufgenommen. In der Summe wurden davon
160 Projekte (15 %) mit hoher Umweltbetroffenheit und 522 Projekte (49 %) mit mittlerer
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Umweltbetroffenheit bewertet. 391 Projekte (36 %) weisen eine geringe Umweltbetroffenheit
auf.

Eine Betroffenheit von Natura 2000-Gebieten liegt bei 171 Neu- oder Ausbauprojekten vor,
die mit ,hoher Betroffenheit* und bei 227 Projekten vor, die mit ,mittlerer Betroffenheit* ein-
gestuft sind. Bei diesen Projekten sind erhebliche Beeintrachtigungen von Natura 2000-
Gebieten nicht ausgeschlossen, sodass auf den nachfolgenden Planungsebenen eine sorg-
faltige Prifung der FFH-Vertraglichkeit und ggf. ein FFH-Ausnahmeverfahren durchzufiihren
sind.

Verkehrstrager Schiene

Die Ergebnisse der monetarisierten Umweltkriterien streuen weniger stark als bei den Stra-
Renprojekten. Alle bewerteten und in den BVWP eingestellten Projekte haben eine positive
Nutzensumme Umwelt. Der héchste Wert liegt bei 742,9 Mio. € und der niedrigste Wert liegt
bei 37,9 Mio. €. Die umweltbezogenen Nutzenkomponenten Larm innerorts und CO,-
Emissionen bringen im Regelfall die grof3ten Entlastungseffekte mit sich.

Von den insgesamt 10 bewerteten und in den BVWP eingestellten Neubauprojekten bzw.
Projekten mit Neubauabschnitten wurden 8 und damit 80 % mit einer hohen Umweltbetrof-
fenheit bewertet. Ein Projekt besitzt eine mittlere, ein weiteres Projekt eine vergleichsweise
geringe Umweltbetroffenheit

Von den vier bewerteten und in den BVWP eingestellten reinen Ausbauprojekten wurden
drei Projekte mit mittlerer Umweltbetroffenheit und ein Projekt mit geringer Umweltbetroffen-
heit bewertet.

In der Summe der insgesamt 14 bewerteten und in den BVWP eingestellten Aus- und Neu-
bauprojekte Schiene wurden 8 Projekte (57 %) mit hoher Umweltbetroffenheit und 4 Projekte
(29%) mit mittlerer Umweltbetroffenheit bewertet. Zwei Vorhaben (14 %) weisen eine geringe
Umweltbetroffenheit auf.

Eine Betroffenheit von Natura 2000-Gebieten liegt bei 12 Neu- oder Ausbauprojekten vor,
von denen 8 Vorhaben mit ,hoher Betroffenheit” und bei 4 Projekten mit ,mittlerer Betroffen-
heit“ eingestuft sind. Bei diesen Projekten sind erhebliche Beeintrachtigungen von Natura
2000-Gebieten nicht ausgeschlossen, sodass auf den nachfolgenden Planungsebenen eine
sorgfaltige Prifung der FFH-Vertraglichkeit und ggf. ein FFH-Ausnahmeverfahren durchzu-
fuhren sind.

Verkehrstrager Wasserstral3e

Die Ergebnisse der monetarisierten Umweltkriterien streuen auch bei den Wasserstrallen
sehr stark. Der hochste Wert liegt bei 696 Mio € und der niedrigste Wert liegt bei -7,7 Mio.
24 und damit 85 % der Projekt haben einen positiven Umweltnutzen. Lediglich 4 Projekte
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und damit 15 % der Projekte haben einen negativen Umweltnutzen in der Summe aus Luft-
schadstoffemissionen und der Emission von Treibhausgasen.

Von den insgesamt 25 bewerteten und in den BVWP eingestellten Wasserstral3enprojekten
wurden 4 und damit 16 % mit einer hohen Umweltbetroffenheit bewertet. 12 und damit etwa
die Halfte (48 %) haben eine mittlere Umweltbetroffenheit, die restlichen 9 Projekte (36 %)
besitzen eine vergleichsweise geringe Umweltbetroffenheit.

Eine Betroffenheit von Natura 2000-Gebieten ist bei 4 Projekten mit ,hohe Betroffenheit* und
bei 8 Projekten mit ,mittlere Betroffenheit” eingestuft. Bei diesen Projekten sind erhebliche
Beeintrachtigungen von Natura 2000-Gebieten nicht ausgeschlossen, so dass auf den nach-
folgenden Planungsebenen eine sorgfaltige Prifung der FFH-Vertraglichkeit und ggf. ein
FFH-Ausnahmeverfahren durchzufuhren sind.

11.6 Umweltauswirkungen auf Netzebene
Alternative Investitionsszenarien auf der Basis strategischer Priorisierungen

Um zu Uberprifen, wie sich unterschiedliche Investitionsstrategien mit den sich daraus erge-
benden Mittelaufteilungen auf die Verkehrstrager auf die Wirkungen des Gesamtplans aus-
wirken, wurde eine entsprechende Alternativenbetrachtung durchgefiihrt. Im Umweltbericht
wurden dazu die umweltseitigen Auswirkungen der Alternativszenarien dargestelit.

Es wurden drei Investitionsszenarien untersucht: Szenario 1 orientiert sich an der Verkehrs-
leistung der Verkehrstrager in Deutschland. Verkehrstrager mit der hochsten Verkehrsleis-
tung ist die Stralle — sowohl im Personenverkehr (87 % der Personenkilometer 2014) als
auch im Guterverkehr (71 % der Tonnenkilometer 2014). Entsprechend ergab sich in diesem
Szenario eine stark stralRenorientierte Mittelverteilung. Szenario 2 geht von der Verteilung
der Aus- und Neubaumittel im Haushalt 2016 aus und schreibt diese bis zum BVWP-
Planungshorizont im Jahr 2030 fort. Szenario 3 orientiert sich an der Nachhaltigkeitsstrate-
gie, die eine Verkehrsverlagerung auf umweltvertragliche Verkehrstrager als Ziel formuliert
hat. Entsprechend wurde eine Verstarkung der Investitionen in Schiene und Wasserstral3e
vorgesehen.

Ziel war es, grundsatzlich zu zeigen, welche Auswirkungen die Mittelverteilung hat. Daher
sollte die strategische Mittelverteilung nicht mit der Frage vermischt werden, welche Projekte
tatsachlich im Einzelnen bei den Verkehrstragern realisiert werden. Aus diesem Grund wur-
den zur Abschatzung der Gesamtplanwirkungen flr jeden Verkehrstrager mittlere Projektwir-
kungen je investiertem Euro berechnet.

Es zeigt sich, dass das Szenario 3, welches in einem grélieren Umfang als die anderen
Szenarien Mittel in die Verkehrstrager Schiene und Wasserstral3e investiert, bei den meisten
Umweltkriterien vergleichsweise gunstig abschneidet. Weniger gunstig ist dieses Szenario
allerdings bei der Neubelastung oder starkeren Belastung mit Larm innerorts sowie bei den
Kohlenwasserstoff-Emissionen und bei der Inanspruchnahme von Naturschutzvorrangfla-
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chen sowie der Zerschneidung von national bedeutsamen Lebensraumachsen und -
korridoren.

Summe der Umweltauswirkungen der Neu- und Ausbauprojekte des Vordringlichen
Bedarfs (VB/VB-E)

Diese Gruppe erfasst alle Neu- und Ausbauprojekte, die innerhalb des Planungshorizontes
des BVWP bis 2030 baulich umgesetzt oder begonnen werden. Eingeschlossen sind alle
Projekte des Vordringlichen Bedarfs (VB) mit Vordringlichem Bedarf zur Engpassbeseitigung
(VB-E). Mit integriert sich dabei auch die Werte fur laufende und fest disponierte Projekte,
sofern diese nicht bereits Bestandteil des Bezugsfalls waren.

Insgesamt sind 605 Aus- und Neubauprojekte Strale, 16 Aus- und Neubauprojekte Schiene
sowie 22 Wasserstrallenprojekte in den Vordringlichen Bedarf eingestellt. Bei den Stralen
handelt es sich dabei um 455 Neubauprojekte bzw. Ausbauprojekte mit Neubauanteil und
150 reine Ausbauprojekte.

Tab. 41 fuhrt die summarischen Umweltauswirkungen verkehrstrageribergreifend zusam-
men. Auf dieser Basis erfolgt dann die summarische Bewertung der Umweltauswirkungen
entsprechend der vorgegebenen methodischen Regeln.

Tab. 41:  Verkehrstrageriibergreifende Beschreibung und Bewertung der Umweltauswirkun-
gen der Projekte des Vordringlichen Bedarfs (VB/VB-E)

Kriterien | BilanzgroRe Bewertung
1. Monetarisierte Kriterien
1.1 |Gerauschbelastung innerorts
- Neubelastete oder starker Belastete 833.735 Einw. .
- 3.285 | Mio. €
- Entlastete | 2.274.415 Einw.
1.2 |Gerauschbelastung aulerorts 9.069 Tsd. gm -2.049 | Mio. €
1.3 |COx-Emissionen -491.453 t/a 1.191 | Mio. €
1.4 |Emission von Luftschadstoffen 17.549 t/a 1.216 | Mio. €
Nutzensumme Umwelt (Krit. 1.1 bis 1.4) 3.644 | Mio. €
2. Nicht monetarisierte Kriterien
21 Inanspruchnahme / Bgemtrachhgung von 3.344.1 Flache [ha] _
Naturschutzvorrangflachen
Erhebliche Beeintrachtigungen von Natura
2000-Gebieten
22 - nicht ausgeschlossen 374,0 Anzahl Gebiete
- wahrscheinlich 128,0 Anzahl Gebiete
Inanspruchnahme von unzerschnittenen ..
2.3 Kernrdumen der BfN-Lebensraumnetzwerke 1.236,6 Flache [ha] :
Zerschneidung von unzerschnittenen Grol3-
2.4 |rdumen sowie Achsen/Korridoren der BfN-
Lebensraumnetzwerke
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Kriterien BilanzgroRe Bewertung
2.4.1a) Groliraume der Feucht-, Trocken- Zerschnei-
und Waldlebensraume 728,0 dungslange -
[km]
2.4 1b) Grofdsaugerlebensraume Zerschnei-
1.1751 dungslange -
[km]
2.4.1¢c) Natlongl bedeutsame Lebensrau- 73 Anzahl o
machsen/-korridoren
2.4.2) Wiedervernetzung von Lebensraum-
netzwerken bei Ausbauprojekten
Lentschnitten® 26 Anzahl N
- nicht ,entschnitten” 6 Anzahl
2.5 |Flacheninanspruchnahme 15.512,1 Flache [ha] -
- . Zerschnei-
26 Durchfahrung von Uberschwemmungsgebie- 109,5 dungslénge _
ten
[km]
Zerschnei-
2.7 |Durchfahrung von Wasserschutzgebieten 80,2 dungslange -
[km]
Zerschneidung von Unzerschnittenen ver- N
2.8 kehrsarmen Raumen (UZVR) 85.293,2 Flache [ha] :
Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von
2.9 |Vorrangflachen des Kulturgiter- und Land- 7.004,8 Flache [ha] -
schaftsschutzes

Bei den monetarisierten Umweltkriterien zeigt sich ein heterogenes Bild. Wahrend es bei der
Gerauschbelastung innerorts (Kriterium 1.1) im Saldo zu einer Verbesserung der Larmsitua-
tion kommt, werden im Freiraum neue Flachen verlarmt (Kriterium 1.2). Die CO»-Bilanz zeigt
ein positives Bild, d.h. in der Summe Uber alle Projekte des VB/VB-E kommt es zu einer Ver-
ringerung der CO.-Emissionen (Kriterium 1.3). Bei den Luftschadstoffen kommt es wiederum
zu Zusatzbelastungen, die jedoch nicht so stark ins Gewicht fallen, da die absoluten Gro-
Renordungen vergleichsweise gering sind und es bei den besonders relevanten Stoffgruppen
der Stickoxide und des Feinstaubs zu leichten Einsparungen kommt. In der Summe ergibt
sich Uber alle Projekte des VB/VB-E eine positive Nutzensumme Umwelt in der GroRenord-
nung von 3.644 Mio. Euro.

Verkehrstrageriubergreifend liegt durch die Summe der Projekte mit Vordringlichem Bedarf
im Hinblick auf die Kriterien 2.1 - Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von Naturschutzvor-
rangflachen, 2.2 - Erhebliche Beeintrachtigungen von Natura 2000-Gebieten und 2.8 - Zer-
schneidung von Unzerschnittenen verkehrsarmen Raumen (UZVR) ein deutlich negativer
Beitrag zur Zielerreichung vor. In Bezug auf die Kriterien 2.3 - Inanspruchnahme von unzer-
schnittenen Kernrdaumen der BfN-Lebensraumnetzwerke, 2.4.1a) - Groliraume der Feucht-,
Trocken- und Waldlebensraume und b) - Grol3saugerlebensraume, 2.5 - Flacheninanspruch-
nahme, 2.6 - Durchfahrung von Uberschwemmungsgebieten, 2.7 - Durchfahrung von Was-
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serschutzgebieten sowie 2.9 - Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von Vorrangflachen des
Kulturglter- und Landschaftsschutzes - bedeutet die Gesamtwirkung der Summe der Projek-
te mit VB/VB-E einen negativen Beitrag zur Zielerreichung der jeweiligen Ziele des Umwelt-
schutzes. Durch die Neubauvorhaben des BVWP kommen nur 81 Zerschneidungen von na-
tional bedeutsamen Lebensraumachsen/ -korridoren (Kriterium 2.4.1c)) hinzu, weshalb das
Ziel keine weiteren Zerschneidungen von national bedeutsamen Lebensraumachsen/-
korridoren zu verursachen gemafR Bewertungsschema noch als erfillt angesehen werden.
Hier beinhalten bereits die in den BVWP eingestellten Projekte zahlreiche MalRnahmen zur
Aufrechterhaltung von Lebensraumkorridoren und Biotopverbundsystemen. Positive Wirkun-
gen sind bei Ausbauprojekten des Vordringlichen Bedarfs durch ,Entschneidung” von Le-
bensraumnetzwerken (Kriterium 2.4.2) zu erwarten.

Die Bewertung der Auswirkungen durch die Projekte des BVWP 2030 lasst sich insofern
relativieren, dass die im Umweltbericht zugrunde gelegten Trassenvarianten lediglich L6-
sungsvarianten darstellen. Somit I&sst sich das zu erwartende Ausmaf® von Auswirkungen
erst im Rahmen der Linienbestimmung in den nachfolgenden Planungsstufen konkreter er-
mitteln. Mit der Feintrassierung sind Flachenbeanspruchungen und Beeintrachtigungen so-
wie Zerschneidungen voraussichtlich weiter minimierbar. Um das Mal} einer entsprechenden
Planungsoptimierung zu erfassen, sind Uberwachungsmafinahmen vorgesehen.

Summe der Umweltauswirkungen der Neu- und Ausbauprojekte des Vordringlichen
Bedarfs (VB/VB-E) und des Weiteren Bedarfs (WB/WB¥)

Dieses Projektblndel erfasst neben den Projekten des Vordringlichen Bedarfs (VB/VB-E)
auch alle Neu- und Ausbauprojekte des Weiteren Bedarfs (WB) einschliel3lich des Weiteren
Bedarfs mit Planungsrecht (WB*). Damit sind samtliche in den BVWP aufgenommenen Aus-
und Neubauprojekte enthalten.

Auch flr dieses Gesamtbindel an Neu- und Ausbauprojekten wurden im Umweltbericht die
summarischen Umweltauswirkungen beschrieben und bewertet. Bei dieser Betrachtung ist
allerdings zu berticksichtigen, dass den in die Dringlichkeitskategorie WB/WB* eingestuften
Vorhaben zwar ein grundséatzlicher verkehrlicher Bedarf zugeschrieben wird, das Investiti-
onsvolumen jedoch den voraussichtlich bis 2030 zur Verfugung stehenden Finanzrahmen
Uberschreitet. Flr diese Projekte kann daher im Gegensatz zu den Vorhaben des VB/VB-E
kein konkreter Realisierungszeitraum angegeben werden. Daher ist die diese summarische
Betrachtung eher theoretischer Natur.

Die Summe aller Projekte des Vordringlichen sowie des Weiteren Bedarfs fuhrt bei den Krite-
rien 2.1 - Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von Naturschutzvorrangflachen, 2.2 - Erhebli-
che Beeintrachtigungen von Natura 2000-Gebieten, 2.4.1 a) GroRraume der Feucht-, Tro-
cken- und Waldlebensrdume und b) - GroRsdugerlebensrdume sowie 2.8 - Zerschneidung
von Unzerschnittenen verkehrsarmen Raumen (UZVR) zu deutlich negativen Beitragen zur
Zielerreichung der Umweltziele. In Bezug auf die Kriterien 2.3 - Inanspruchnahme von un-
zerschnittenen Kernraumen der BfN-Lebensraumnetzwerke, 2.4.1c) - Zerschneidung von
national bedeutsamen Lebensraumachsen/-korridoren, 2.6 - Durchfahrung von Uber-
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schwemmungsgebieten, 2.7 - Durchfahrung von Wasserschutzgebieten sowie 2.9 - Inan-
spruchnahme / Beeintrachtigung von Vorrangflachen des Kulturglter- und Landschafts-
schutzes - bedeutet die Gesamtwirkung der Summe aller Projekte mit VB/VB-E sowie
WB/WB* einen negativen Beitrag zur Zielerreichung der jeweiligen Ziele des Umweltschut-
zes. Positive Wirkungen hingegen sind bei Ausbauprojekten des Vordringlichen Bedarfs
durch ,Entschneidung“ von Lebensraumnetzwerken (Kriterium 2.4.2) zu erwarten.

Umweltauswirkungen durch Ersatz-/ErhaltungsmaRnahmen

Fir Ersatz- bzw. ErhaltungsmalRnahmen weist der BVWP nur ein pauschales Investitionsvo-
lumen je Verkehrstragergruppe aus. Auf der Ebene des BVWP bleiben die Art, der Umfang
und die raumliche Lage der zu finanzierenden Ersatz- bzw. Erhaltungsmal3nahmen unbe-
stimmt.

Da es sich bei Ersatz- bzw. Erhaltungsmaflinahmen lediglich um Sanierungs- oder Aus-
tauschmalRnahmen an bestehenden Verkehrswegen handelt, kommt es in aller Regel nicht
zu zusatzlichen Flacheninanspruchnahmen oder Zerschneidungseffekten. Zusatzliche anla-
gebedingte Beeintrachtigungen sind deshalb im Allgemeinen nicht zu erwarten. Es entstehen
aber in der Regel wahrend der Umsetzung und Durchfiihrung der jeweiligen BaumalRnahmen
vorubergehende baubedingte Beeintrachtigungen.

Fir die grundsatzliche Frage, ob die mit dem BVWP geplanten Ersatz- bzw. Erhaltungsmal}-
nahmen Uberhaupt durchgefihrt werden sollen, sind die zu erwartenden (baubedingten)
Umweltauswirkungen in der Regel nicht entscheidungsrelevant. Die konkrete Bewertung des
Einzelfalls bleibt der Genehmigungsebene vorbehalten.

11.7 Grenziiberschreitende Umweltauswirkungen

Samtliche mit dem BVWP geplanten Aus- und Neubauprojekte der Verkehrsinfrastruktur
liegen innerhalb der Grenzen Deutschlands. Dennoch sind grenziiberschreitende verkehrli-
che Effekte auf den grenziberschreitenden Zulaufstrecken mdoglich. Einige Projekte im
grenznahen Raum kénnen auch direkte grenziberschreitende Umweltauswirkungen haben,
soweit die Wirkzone des einzelnen Projektes die Grenze Uberschreitet. Betroffen hiervon
sind lediglich 13 Strallenbauprojekte und 2 Wasserstraltenprojekte. Im Umweltbericht wurde
geprift, ob bei diesen Projekten die moglichen grenziberschreitenden Wirkungen zu einer
anderen Bewertungsklasse bei den nicht-monetarisierten Kriterien fihren. Dies trifft auf kei-
nes der grenznahen Projekte zu.

11.8 Hinweise auf Schwierigkeiten bei der Zusammenstellung der Angaben

Die Umweltprifung zum Bundesverkehrswegeplan erfolgte notwendigerweise unter Berlck-
sichtigung der Ubergeordneten Planungsebene. Auf dieser Ebene liegen dem Planungsstand
entsprechend fur zahlreiche Projekte nur erste grobe Planungsstande vor. Die Trassenflh-
rung der Projekte steht noch nicht abschlie3end fest. Dementsprechend ist auch die Priftiefe
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angepasst. Die Ergebnisse stehen unter dem Vorbehalt einer weitergehenden Optimierung
der Trassenplanung auf den nachfolgenden Planungsebenen.

Aufgrund des Erfordernisses, deutschlandweit vorliegende Daten- und Informationsgrundla-
gen zu nutzen, ergab sich fur die im Rahmen der Umweltprifung herangezogenen Kriterien
eine sehr limitierte Auswahl. Grundsatzlich ware eine aus fachlicher Sicht zusatzliche Be-
trachtung weiterer Daten zu den Schutzgitern Landschaft, Boden und geschitzte Arten er-
wilnscht. Zu diesen Themenfeldern missen vertiefende Prifungen in den nachfolgenden
Planungsebenen vorgenommen werden.

Eine begrenzte Datenverfugbarkeit bestand zudem fur den Bereich Larmauswirkungen. Ins-
besondere war es nicht méglich, die ortlichen Gelandeverhaltnisse fur jedes Projekt einzube-
ziehen. Zudem fehlt bisher ein flachendeckender und landeribergreifender Datensatz der
Umgebungslarm-Vorbelastung. Insofern sind auch hier konkrete Auswirkungsprognosen auf
der nachfolgenden Planungsebene vorzunehmen.

Far Schienenprojekte, die aufgrund noch ausstehender aufwendiger Planungen erst im
Nachgang des BVWP weiter konkretisiert werden kénnen, war keine vollwertige Projektbe-
wertung moglich. Diesbezlglich war lediglich eine Abschatzung der Betroffenheit der rele-
vanten Umweltkriterien fir die Gesamtplanebene auf der Basis von Durchschnittswerten
moglich.

1.9 Geplante UberwachungsmaBnahmen

Gemal § 14m UVPG und § 14g Abs. 2 Nr. 9 UVPG sind im Rahmen der SUP MalRnahmen
vorzusehen, um die erheblichen Umweltauswirkungen, die sich aus der Durchfiihrung des
BVWP ergeben kénnen, zu tGberwachen.

Auf der Ebene des BVWP besteht das wesentliche Ziel der fir den BVWP festzulegenden
UberwachungsmaRnahmen darin, Riickschliisse fiir eine Verbesserung zukinftiger Strategi-
scher Umweltpriifungen zum BVWP zu ziehen. Gegenstand der Uberwachung sind die Ge-
samtplanwirkungen. Hierzu werden Einzelprojekte nur dann betrachtet, wenn der Baubeginn
erfolgt ist und sich gegeniiber dem Planungsstand im BVWP signifikante Anderungen (z.B.
Linienfihrung, Variantenwahl) ergeben haben. Die Uberwachung orientiert sich in Umfang
und Detailtiefe an den auf der Ebene der Bundesverkehrswegeplanung betrachteten Um-
weltkriterien. Ein geeigneter zeitlicher Bezugspunkt fiir die Uberwachung des BVWP ist die
Bedarfsplantberprifung. Zu diesem Zeitpunkt sind folgende Teilschritte durchzufihren:

1) Erhebung, welche Projekte in Bau gegangen sind

2) Vergleich der technischen Planung / Trassenfihrung des zugelassenen Projektes mit
dem im BVWP beurteilten Projekt

3) Ermittlung der Umweltbetroffenheiten in Bezug auf die SUP-Kriterien fur die zugelasse-
nen Projekte, falls diese signifikant von den im BVWP beurteilten Projekten abweichen
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4) Abgleich der anhand der SUP-Methodik ermittelten Umweltbetroffenheiten des urspriing-
lichen Gesamtplans und nach dessen Durchfiihrung*.

Die Uberwachung der Umweltauswirkungen ist an den gleichen Umweltkriterien auszurich-
ten, wie sie auch im Umweltbericht fir die Beschreibung und Bewertung der Umweltauswir-
kungen genutzt wurden. Aus verfahrensdkonomischer Sicht bietet es sich an, das Monitoring
an den Zeitpunkt der Bedarfsplaniberprifung (gemaf § 4 FStrAbG/ § 4 BSWAG nach Ab-
lauf von funf Jahren) zu koppeln, da sich damit inhaltliche, personelle und infrastrukturelle
Synergien ergeben kénnen. Ein friihzeitiger Beginn von Uberwachungsaktivitaten ist voraus-
sichtlich nicht erforderlich, da ein erster Uberwachungsbericht erst dann sinnvoll ist, wenn
eine grofdere Zahl von Projekten die Projektzulassung durchlaufen hat und mit dem Bau be-
gonnen wurde.

Gemal UVPG sind die Ergebnisse der Uberwachung der Offentlichkeit sowie den im UVPG
genannten Behdrden zuganglich zu machen. Dazu sind die Ergebnisse in einem allgemein-
verstandlichen Bericht zu dokumentieren, der die wesentlichen Erkenntnisse knapp zusam-
menfasst. Der Bericht soll zum Zeitpunkt der Bedarfsplantberprifung in geeigneter Form
veroffentlicht werden.

48 Dieser Abgleich umfasst sowohl die in Bau gegangenen Projekte, die gemaf 3) signifikant von den im BVWP beurteilten
Projekten abweichen, als auch solche, bei denen sich keine Abweichungen ergaben.
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