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Kurzportrait RegioConsult

Fachagentur flr Stadt- und Verkehrsplanung,
Umwelt- und Landschaftsplanung

Tatigkeitsschwerpunkt:

seit 2011: Beratung zur Konfliktlosung in Mediationsverfahren (z. B.
B10 Landau - Pirmasens) und Dialogverfahren: Autobahn A 44, Kassel
— Helsa; ABS/NBS der Bahnverbindung Hanau-Fulda-Wurzburg
Strategische Beratung und Vertretung

Betroffener von Infrastrukturprojekten

(StraBBe, Schiene, Flughafen, Magnetschwebebahn, Bebauungsplane,
Windparks, Gewerbegebiete etc.)

in der Vorplanung, in Raumordnungs- und Planfeststellungsverfahren
sowie in BImSchG-Verfahren

Firmengrindung 1996:
Standorte in Marburg und Friedrichshafen

RegioConsult — Anhérung zum BVWP, 9.11.2016



Gliederung

Burgerbeteiligung

Flachenverbrauch und Betroffenheit der Landwirtschaft
Reisezeitnutzen

Ermittlung der Kosten, Kritik Bundesrechnungshof
Nutzen-Kosten-Verhaltnis am Beispiel A20/A 39/B247
Alternativenpriafung

Fazit

RegioConsult — Anhérung zum BVWP, 9.11.2016



Gesamtprozess zum BVWP 2030

W

Anmeldung, Netz- und Projektpriifung

Planfallrechnung und Projektbewertung

Verkehrsprognose Nutzen-Kosten Umwoh
2030 Analyse bewertung

Priorisierung = Dringlichkeitseinstufung

.
Erhaltungsbedarfs- Gesamtplan und Umweltbericht
prognose 2030 inkl. Strategische Umweltpriifung (SUP)
Beteiligung ?

Quelle: BVWP-Gesamtbericht, 2016, S. 9

Zahlreiche Initiativen und Verbande haben fristgerecht Stellungnahmen

eingereicht. Eine Antwort auf inre Einwendungen haben sie nicht erhalten.
Auch Vorschlage zu moglichen Alternativen, die teilweise sehr differenziert
erfolgten, wurden nicht beantwortet.
Eine echte Beteiligung der Bevolkerung hat nicht stattgefunden.

RegioConsult — Anhérung zum BVWP, 9.11.2016



Nutzen- und Kostenkomponenten
der Bewertungsmethodik

-

Nutzenkomponente Bezeichnung Kurzbeschreibung
Investitionskosten Summe aller projektspezifischen Kosten
. . Anderungen der Beforderungs- bzw. Transportkosten im
Veranderung der Betriebskosten NB € e € "
Personen- und Glterverkehr
Verdnderung der Reisezeit NRZ Nutzen aus veranderter Reisezeit im Personenverkehr

Veranderung der Transportzeithu
der Ladung

Nutzen aus veranderter Transportzeit im Guterverkehr

Veranderung der Zuverlassj

Verdnderung des Impliziten Nutzen i h zusatzliche Mobilitat

Veranderung der Verkehrssicherheit

Veranderung der Gerdauschbelastung NG .
bzw. Larmbe

¢ I ngedﬁréusch-
Nutzen aus projektind n Veranderungen der

Abgasbelastung (Luftschadstoffe und Treibhausgasemissionen)

Veranderung der Abgasbelastung NA

Summe der Treibhausgasemission durch Bau, Unterhaltung
NL und Betrieb des Infrastrukturprojekts
(,,Lebenszyklusemissionen®)

Lebenszyklusemissionen von
Treibhausgasen der Infrastruktur

Veranderung der innerortlichen Verminderung innerortlicher Trennwirkungen (Wartezeiten

Trennwirkung i und Umwege fir FuRganger)
Nutzen bei konkurrierenden NK Auswirkungen eines Projekts auf den Nutzen aus der
Verkehrstragern Benutzung anderer Verkehrstrager
Verdanderung der Betriebs- und Nutzen aus projektinduzierten Veranderungen
NW
Instandhaltungskosten der Verkehrswege Erneuerungskosten- und Instandhaltungskosten

Quelle: BMVI (3/2016): Bundesverkehrswegeplan 2030, Entwurf, S. 59, Tab. 18

RegioConsult — Anhérung zum BVWP, 9.11.2016



Umsatz je ha im Munsterland

Legende
Mittlerer Umsatz je ha
in den Fluren

bis 2.000 €
2.000 bis 4.000 €

I 4.000 bis 8.000 €

B >8000€

Quelle: Landwirtschaft im Minsterland, S. 32

RegioConsult — Anhérung zum BVWP, 9.11.2016




U t luste durch die B 64 =
Ausbau + 15m Ausgleichs- 2-facher 3-facher Umsatz- Umsatz-
Bauldnge | bei Neubau RQ bedarf Ausgleich | Ausgleich verluste verluste
Projekt inm 15,5 von 28,5m 2fach in ha in ha (2 fach) in € (3 fach) in €
Handorf
(Erweiterung auf 4 Spuren) 3.200 48.000 96.000 14,40 19,20 103.507 138.010
Telgte
(Erweiterung auf 4 Spuren) 2.400 36.000 72.000 10,80 14,40 77.630 103.507
Warendorf (3streifig Neubau) 9.400 267.900 535.800 80,37 107,60 577.700 770.266
Beelen (3streifig Neubau) 4.500 128.250 256.500 38,48 51,30 276.558 368.744
Herzebrock-Claarholz
(Bstreifig Neubau) 9.500 270.750 541.500 81,23 108,30 583.845 778.460
Flachenbedarf 29.000 750.900 1.501.800 225,27 300,80 1.619.241 2.158.988
Barwerte auf Gesamtzeitraum 39.280.339 52.450.509

In das Bedarfsplangesetz sollte ein landwirtschaftlicher

Untersuchungsauftrag aufgenommen werden, der die Auswirkungen
auf die Agrarstruktur ermittelt und bewertet (Landwirtschafts-
Vertraglichkeitsstudie).

Quelle: eigene Berechnungen auf Basis der Umsatzzahlen der Landwirtskammer NRW, 2014, S. 34
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Begrenzung der Inanspruchnahme &
von Natur und Landschaft |

Die im Entwurf zum Bundesverkehrswegeplan 2030 getroffene Aussage, dass
Aspekte der Verkehrssicherheit sowie des Klima-, Umwelt- und Larmschutzes in den
Bewertungen des BVWP abgebildet werden, ist nur teilweise zutreffend (vgl. BMVI).
Denn dies geschieht vollig unzureichend, da wesentliche Aspekte der
Umweltbelastung nicht monetarisiert werden. Dies betrifft zum Beispiel die
Flacheninanspruchnahme landwirtschaftlicher Nutzflachen sowie die Betroffenheit von
Natura 2000-Gebieten und anderen Schutzgebieten.

Damit geht die Bewertung der nicht monetarisierten Kriterien nicht in die Nutzen-
Kosten-Analyse (NKA) ein und verfalscht das Ergebnis wesentlich. Dies gilt auch far
die Betroffenheit von Biotop-Standoritypen, die nicht monetarisiert werden.

Bereits 1998 haben GUHNEMANN und ROTHENGATTER (vgl. IWW) ein Konzept zur
Aufstellung umweltorientierter Fernverkehrskonzepte vorgelegt, in dem die
Monetarisierung beispielhaft umgesetzt wurde. Es ist nicht verstandlich, dass das
BMVI trotz eines neuen umfassenden wissenschaftlichen Methodenansatzes die
Monetarisierung auf die Aspekte Larm, Schadstoffe und CO, beschrankt hat.

Das verwendete Umweltkriterium zu den nicht monetarisierten Umweltwirkungen hat
keine Auswirkungen auf die Einstufung nach dem NKV (fehlende Operationalisierung
des Ziels der Begrenzung der Inanspruchnahme von Natur und Landschaft).

Quelle: BMVI (3/2016): Bundesverkehrswegeplan 2030, Entwurf, S. 4.
Val. IWW, KuP, IFEU, PTV Consult (1998): Entwicklung eines Verfahrens zur Aufstellung
umweltorientierter Fernverkehrskonzepte im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung, S. 146ff.

RegioConsult — Anhérung zum BVWP, 9.11.2016



Begrenzung der Inanspruchnahme —a&d

von Natur und Landschaft

Die folgende Tabelle vergleicht den durch das BMVI ermittelten Flachenbedarf (Spalte ganz
rechts) mit dem tatsachlich zu erwartenden Flachenbedarf, der wesentlich hdher ist, da der
Ausgleichsbedarf zu bertcksichtigen ist.

Der Unterschied betragt fur die Fallbeispiele A 20 und A 39 fast 4.000 ha zusatzlich.
Der Umweltbericht unterschatzt die Flacheninanspruchnahme also erheblich.

Die Auswirkungen auf den direkten und indirekten Verbrauch hochwertiger landwirtschaftlich
genutzter Flachen sind besonders bei der A 39 gravierend.

Auch die Ressourceneinsparziele werden nicht erreicht (Flachen- und Klimaziele).

: : " Flachenbedarf nach
Projekt | Baulange in km Querschrlltt Ausgleichsbedarf Flgcheqbedarf Umweltbericht/
RQ 31 (3-fach) insg. in ha : :
Projektdossier
A 20 161 805 2.415 3.220 870,9
A 39 106,3 532 1.595 2.126 545,9
267,3 1.337 4.010 5.346 1.416,80
Summe
Quelle: Baulangen aus PRINS, *Angaben zum Flachenbedarf BMVI (3/2016): Umweltbericht zum

Bundesverkehrswegeplan, Tabelle 9, S. 39.

RegioConsult — Anhérung zum BVWP, 9.11.2016



Entwicklung der Zunahme w-
von Siedlungs- und Verkehrsflache 1993-2012
Hektar pro Tag N
140
m] Das 30ha-Ziel
120 ist mit dem
T—I BVWP nicht
100 FEETIE . erreichbar!
Eine Ursache
” — ist, dass viele
L4 Planungen noch
- b 7 nicht die RAL
40 8 pae T . 3G Zidl 201..2 e
~ a2 beruck5|c.ht|gen,
- aus der ein
hoherer
: l Flachenbedarf
MO SAOK TSR 2 N BAAS Sl SN SN AR G 0 S O AR St ey [y =0 resultiert.
m— Geblude- und freifliche, Betriebsfliche (ohne Abbauland) Erholungsfiliche, friedhol
m— Vorkohssfliche —— Tiend (gleitondar Vierjahiesdurchschnitt)
W Jiol der Nachhaltigheitsstrategie  Iwischenziele des UBA flir 2010 und 2015 ®
Umitengsarhen G AnRichen Kaasar (JmscORiaseing G0 NUCUNESI i gt S e sy

Digitabsierung) ist die Dantellung der Fichensenahme ab den Jahr 2004 verrert,

el taa o s e s v tag e e e s Ge s rsae - Quelle: BVWP-Umweltbericht, 2016, S. 95
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Nutzeneffekte Reisezeit |

Die sehr hohen Nutzeneffekte bei der Reisezeit waren bereits beim
BVWP 2003 Gegenstand groB3er fachlicher Kritik.

Im neuen Bewertungsverfahren wurde der implizite Nutzen als neues
Element aufgenommen, um den Zusatznutzen durch den induzierten
Verkehr abzubilden.

,Bei der Ermittlung der impliziten Nutzendifferenz wird mit Ausnahme
des verbleibenden Verkehrs (hier existieren keine impliziten
Nutzendifferenzen) nach den gleichen Nutzerreaktionen unterschieden
wie bei der Ermittlung des Reisezeitnutzens:

1. induzierter Verkehr durch haufigere Fahrten
2. induzierter Verkehr durch veranderte Zielwahl
3. von konkurrierenden Verkehrstragern verlagerter Verkehr*

RegioConsult — Anhérung zum BVWP, 9.11.2016 1



W

Nutzeneffekte Reisezeit Il

Die zusatzlichen Nutzen im induzierten Verkehr sind nicht empirisch belegt.

Der Parameter Zuverlassigkeit (NZ) ist ebenfalls nicht ausreichend belegt,
zum Teil sind es schwer erfassbare personliche Bewertungen, wie
Reisekomfort u. a., die hier wertbestimmend angesetzt werden.

Grundsatzlich ist zu bericksichtigen, dass die Erfassung von Reisezeitnutzen
durch eine differenzierte Erfassung der jeweiligen Reisezeitnutzen nach
unterschiedlichen Zeitscheiben (Tagesgang) erfolgen muss, da vor allem in
den Hauptverkehrszeiten sehr hohe Nutzen entstehen, die wahrend des
tbrigen Tages bei vielen Projekten nicht gegeben sind. Diese Angaben
mussten fUr eine belastbare Berechnung fir den Bezugs- und Planfall
vorliegen. Dies ist jedoch nicht der Fall.

Matrizennachweise fur Haus-zu-Haus-Verkehre sowie zu den Nutzerkosten
und den induzierten Verkehren liegen nicht vor. Das Konstrukt des impliziten
Nutzens bleibt somit eine Black Box. Auch die Darstellung im
Methodenhandbuch zur Modellierung kann dem nicht abhelfen.

RegioConsult — Anhérung zum BVWP, 9.11.2016 12



Zeitwertfunktion fur den
Fahrtzweck Geschaft

W

—_— Das Methodenhand-
80 buch verwendet

70 - Zeitwerte, die um
60 | den Faktor 2,5-4

50 - hoher sind als die
40 - Werte aus der

20 | Befragung (ETH

2 | Zurich). Deshalb

10 wurde der

o . - | | | Reisezeitnutzen um

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500 550 600 Km 20 0/0 redu2|ert.

Quelle: PTV (2016): Methodenhandbuch BVWP 2030, S. 99

Geglattete gewichtete Zeitwerte in €/h in Abhangigkeit von der Reiseweite auf Basis einer Befragung:
Zahlungsbereitschaftsanalyse von AXHAUSEN, ETH Zirich, 2014 in nachfolgender Tabelle

Entfernung m km

Zweck 10 10- 20- 30- 40- 50- 60- 70- 80- 90- 100- 125- 150- 175- 200- 225- 250- 300- 350- 400- 450-
20 30 40 50 60 70 80 90 100 125 150 175 200 225 250 300 350 400 450 500 500

4.57 6.70 841 0.41 1088 1140 11.82 1224 1253 1303 1362 1436 1484 1518 1548 1595 1660 1706 1749 1795

RegioConsult — Anhérung zum BVWP, 9.11.2016
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Verwendung, der im Forschungsprojekt /-—aa.)
ermittelten Zeitwerte

Die im Forschungsprojekt von Axhausen et al. empirisch ermittelten Zeitwerte
far den geschaftlichen Verkehr wurden nach den Angaben im
Methodenhandbuch mit der Begrindung nicht verwendet, dass den
Befragten nicht der gesamte Ressourcenverbrauch bewusst gewesen sei.

,Lediglich die Werte fur den gewerblichen Verkehr liegen unter den
Vergleichswerten. Wie bereits im voran gegangenen Abschnitt erwahnt
spiegeln diese die subjektive Wertung der Befragten wider ohne
gesamtwirtschaftlichen Ressourcenverbrauch komplett zu bertcksichtigen.“

Damit stellt der Gutachter seine Untersuchungsergebnisse selbst in Frage.
Vergleicht man die Zeitwerte des Methodenhandbuches (vgl. vorhergehende
Folie, etwa 25 € bei 10 km bis zu etwa 75 € bei 500 km) mit den empirisch
ermittelten Zeitwerten des Forschungsprojektes ergeben sich erhebliche
Unterschiede. Dagegen betragen die Zeitwerte nach AXHAUSEN bei
gewerblichen Fahrten zwischen 4,57 €/h (bis 10 km) und 19,01 € bei 500 km.
Das bedeutet, dass die Zeitwerte im MIV (gewerblich) im BVWP 2030 in allen
Entfernungsstufen um etwa das Vierfache tUber den im Forschungsprojekt
ermittelten Zeitwerten liegen.

RegioConsult — Anhérung zum BVWP, 9.11.2016 14



Kritik des Bundesrechnungshofs

Nach einer Analyse des Bundesrechnungshofes lagen keine belastbaren
Datengrundlagen fur die Ermittlung der tatsachlichen Investitionskosten der
Projekte vor, da die Vergleichskosten nicht ausschlieBlich auf der Grundlage
schlussgerechneter Leistungen ermittelt wurden.

Statt der 148 abgefragten Projekte wurden von den Landern nur Daten zu 78 Projekten
zur Verfigung gestellt, davon waren nur 54 verwertbar.

Zahlreiche Projekte mit vollig unrealistischen Kostenangaben wurden nicht
Gberpriift, da der fiir eine Uberpriifung festgelegte Schwellenwert nach unten
korrigiert wurde. Der Bundesrechnungshof fuhrt dazu aus:

L,Durch das nachtragliche Herabsetzen der Kostenuntergrenzen wurden Projekte als
plausibel eingestuft, obwohl ihre Kosten unterhalb der gutachterlich ermittelten
Untergrenzen lagen. Flr den Bundesrechnungshof ist dieses Vorgehen insbesondere
deshalb unversténdlich, weil sich die Festlegung des BMVI nicht auf fachliche
Argumente stttzte und willkdrlich erscheint.”

Diese Vorgehensweise ist nicht akzeptabel, denn durch das Absenken der
Kostenuntergrenzen werden Projekte als plausibel eingestuft, deren Kosten nach
dem Plausibilisierungsverfahren zu gering waren.

Die zu niedrigen Kostenangaben verandern das Kosten-Nutzen-Verhéltnis. Dies flihrt
dazu, dass viele Projekte als bauwdirdig eingestuft werden, obwohl sie es nicht sind.

Bundesrechnungshof (23.3.2016): Bericht an den Haushaltsausschuss des Deutschen Bundestages nach § 88 Absatz 2 BHO
Uber die Plausibilisierung der Investitionskosten von Stra3enbauprojekten zur Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans 2030

RegioConsult — Anhérung zum BVWP, 9.11.2016 15
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Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) A 20

Quelle: PRINS, 2016, und eigene Berechnung

Nutzen Kosten NKV Im
Gesamtbericht
zum BVWP stand
Berechnung BMVI 5.305,70 2.737,18 1,94 noch 1,6, der
Gesamtbericht,
mit Ersatzinvest. und Planungskosten 5.305,70 3.105,97 1,71 wurde korrigiert !
... ohne impliziten Nutzen 4.990,62 3.105,97 1,61
... abzgl. 20 % Reisezeitnutzen 4.479,53 3.105,97 1,44
Alternative Betrachtung
_ Nutzen Kosten NKV
mit Kostensatzen 2014
Kosten 2014 5.305,70 3.271,53 1,62
mit Ersatzinvest. und Planungskosten 5.305,70 3.640,32 1,46
... ohne impliziten Nutzen (induzierter Verkehr)| 4.990,62 3.640,32 1,37
... abzgl. 20 % Reisezeitnutzen 4.479,53 3.640,32 1,23

+Als Implizite Nutzen werden Vorteile der Verkehrsteilnehmer bezeichnet, die nicht
gemessen werden oder nicht messbar sind (vgl. PTV, Methodenhandbuch zum BVWP
2030, S. 359)." Daher wurden diese in der Berechnung oben nicht berticksichtigt.

RegioConsult — Anhérung zum BVWP, 9.11.2016




Nutzen-Kosten-Verhaltnis der A 39

—a
-

Nutzen Kosten NKV
Berechnung BMVI 1.728,83 842,019 2,05
mit Ersatzinvest. und Planungskosten 1.728,83 1.005,12 1,72
... ohne impliziten Nutzen 1.624,29 1.005,12 1,62
... abzgl. 20 % Reisezeitnutzen 1.486,83 1.005,12 1,48
Alternative Betrachtung
mit Kostensatz von 15 Mio. € je bau-km Nutzen Kosten NIV
Kosten 2014 1.728,83 1.594,50 1,08
mit Ersatzinvest. und Planungskosten 1.728,83 1.757,60 0,98
... ohne impliziten Nutzen (induzierter Verkehr) | 1.624,29 1.757,60 0,92
... abzgl. 20 % Reisezeitnutzen 1.486,83 1.757,60 0,85

Quelle: PRINS A 39, 2016, und eigene Berechnung

,Fur die Prognose der Nutzerreaktionen unter den Punkten 1 und 2

(induzierter Verkehr) liegt keine belastbare Empirik vor (vgl. BMVI, 2014
Uberprifung NKA im Bewertungsverfahren der BVWP, S. 82)," als ob es
keine Datenbasis fiir die Bewertung des impliziten Nutzens gibt.

RegioConsult — Anhérung zum BVWP, 9.11.2016



NKV B247n

W

Nutzen | Kosten NKV
Kosten laut
Projektdossier 58,268 | 66,98 0,87*
Gesamtkosten 58,268 | 77,67 0,75
Kosten 2014 58,268 | 102,50 0,57
* = berechneter Wert aus NKV
PRINS:
Barwert des Nutzens 58,3 Mio. €
Barwe.r’_[ der bewertungsrelevanten 67.0 Mio. €
Investitionskosten
Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) nach Prins 2,0

Das NKV betragt nicht 2,0 sondern nur 0,87. Damit ist das Projekt nicht bauwdrdig.

Quelle: http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B247-G10-NI-TH/B247-G10-NI-TH.html# abgerufen am

12.4.2016, eigene Berechnungen

RegioConsult — Anhérung zum BVWP, 9.11.2016



Das Beispiel B247n (Teil 1)

. Teilprojekt Teilprojekt
Gesamtprojekt vor Korrektur 1 2 und 3
Jéhrliche Jéhrliche| Barwert | Jéhrliche| Barwert Summe IAbweichung
Nutzen Nutzen Nutzen der Nutzen der Gesamtoroiek X" Ein negatives Vorzeichen bedeutet, dass der
[Mio. [Mio. Nutzen [Mio. Nutzen tp ) ursprlinglichen |Nutzen nun geringer ist als vorher, ein
€/Jahr] €/Jahr] [Mio. €] | €/Jahr] [Mio. €] Bewertung ositives, dass er hdher ist.
Yeranderung der Betpebskosten NB 1,477 33.279 -0,095 1,928 0483 11,327 9.399 23,88 \Wird wesentlich schlechter bewertet als
im Personen- und Guterverkehr vorher
Fahrzeugvorhaltekosten -0,053 -1,205 -0,006 -0,118 0,148 3,462 3,344 4,549
Betriebsflihrungskosten 0656 | 14767 | 0287 | 5709 | 1,215 | 28509 | 34,308 19,541
(Personal)
Vorzeichenwechsel im Vergleich zur
Betriebsfiihrungskosten (Betrieb) 0,875 19,717 -0,376 -7,61 -0,88 -20,644 -28,254 -47,971 urspriinglichen Bewertung
Verénderung der
Instandhaltungs- und NW -0,224 -5,046 -0,058 -1,176 -0,158 -3,71 -4,886 0,16
Betriebskosten der Verkehrswege
Veranderung der NS | -0401 | 9022 | 0024 | 0485 | 0757 | 17,758 | 18,243 07,065  |/orzeichenwechsel im Vergleich zur
Verkehrssicherheit ursprunglichen Bewertung
Veranderung der Reisezeitim |\ o 2,056 | 46,317 | 0,781 | 15,794 | 1,748 | 41,004 56,798 10,481
Personenverkehr
. davoq Re@ezeﬂnutzen aus 0,79 17.8 0 0 0 0 0 178 Diese Veranderung ve.rdeutlll-cht, dass die
Einzelreisezeitgewinnen < 1 min neue Bewertung massiv verandert wurde
Veranderung der Transportzeit NTZ 0,046 | -1,035 -0,03 -0,603 0,091 2126 1,523 2,558 Vorzeichenwechsel im Vergleich zur
der Ladung im Gliterverkehr urspriinglichen Bewertung
Ein so hoher impliziter Nutzen ist nicht
nachvollziehbar
Veranderung der impliziten NI 1,729 38,957 0.175 3,552 1,389 32,574 36,126 -2.831 bzw. belegt, sollte er c{och zutre_ffend sein,
Nutzen dass es nur durch veranderte Zielwahl (=
\Verlagerung von der Autobahn) zu so hohen
Nutzen kommen kénnte.
Verénderung der
Lebenszyklusemissionen von NL -0,153 -3,439 -0,045 -0,907 -0,121 -2,845 -3,752 -0,313
Treibhausgasen der Infrastruktur

Quelle: http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B247-G10-NI-TH/B247-G10-NI-TH.html# abgerufen am 12.4.2016
http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B247-G10-NI-TH-T1-NI/B247-G10-NI-TH-T1-Nl.html#h1_nutzen
http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B247-G10-NI-TH-T3-TH/B247-G10-NI-TH-T3-TH.html#h1_nutzen abgerufen am 26.10.16

RegioConsult — Anhérung zum BVWP, 9.11.2016
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Das Beispiel B247n (Teil 2)

. Teilprojekt Teilprojekt
Gesamtprojekt vor Korrektur 1 5 und 3
Jahrliche Jahrliche Jahrliche .
Nutzen Nutzen Barwert Nutzen Barwert Summe Abwe_!chgng ZUrEin negatives Vorzeichen bedeutet, dass der
) . der Nutzen . der Nutzen ., Jurspriinglichen . ; )
[Mio. [Mio. [Mio. €] [Mio. [Mio. €] Gesamtprojekt Bewertun Nutzen nun geringer ist als vorher, ein
€/Jahr] €/Jahr] ) €/Jahr] ) 9 ositives, dass er hoher ist.
Veranderung der Vorzeichenwechsel im Vergleich zur
- 9 NG -2,241 -50,481 0,167 3,384 0,101 2,38 5,764 56,245 urspringlichen Bewertung, jetzt véllig andere
Gerauschbelastung Bewertung
Innerorts NGi 0,662 14,921 0,216 4,372 0,443 10,393 14,765 -0,156
Entscheidend ist, dass die Larmbelastung
Ausserorts NGa -2,903 -65,402 -0,049 -0,988 -0,342 -8,013 -9,001 56,401 auBerorts jetzt um das siebenfache besser
bewertet wird.
Veranderung der NA | 0453 | 10215 | 0020 | -0579 | 0082 | 1,929 135 8,865
Abgasbelastungen
Stickoxid-Emissionen (NOy) NA1 0,039 0,884 -0,001 -0,025 0,004 0,085 0,06 -0,824
Kohlenmonoxid-Emissionen (CO) NA2 0,001 0,021 0 0,001 0,001 0,012 0,013 -0,008
Kohlendioxid-Emissionen (CO») NA3 0,408 9,195 -0,028 | -0,573 0,076 1,78 1,207 -7,988
K°h'e”‘”asse(r|j‘g§f‘Em'SS'°”e” NA4 o | -0,001 0o | -0,001 0o | -0003 | -0,004 -0,003
Feinstaub-Emissionen (PM) NA5 0,005 0,118 0,001 0,021 0,003 0,06 0,081 -0,037
Schwefeldioxid-Emissionen (SO,) NA6 0 -0,004 0 -0,002 0 -0,007 -0,009 -0,005
Verénderung der innerdrtlichen
Trennwirkungen NT -0,066 -1,477 | -0,001 -0,017 0,002 0,037 0,02 1,497
Veranderung der Zuverlassigkeit NZ 0 0 0 0 0 0 0 0
Gesamtnutzen 2586 (58,261| 0,89 17,999 | 4,373 | 102,577 | 4 20,585 62,317

Der Vergleich zeigt, dass die Berechnungsergebnisse zwischen dem 1. Entwurf
und dem Kabinettsbeschluss in nicht nachvollziehbarer Weise abweichen, z. B.
bei den Parametern Betriebsfihrungskosten, Verkehrssicherheit und

Gerauschbelastung aul3erorts.

Quelle: http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B247-G10-NI-TH/B247-G10-NI-TH.html# abgerufen am 12.4.2016
http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B247-G10-NI-TH-T1-NI/B247-G10-NI-TH-T1-Nl.html#h1_nutzen
http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B247-G10-NI-TH-T3-TH/B247-G10-NI-TH-T3-TH.html#h1_nutzen abgerufen am 26.10.16
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Das NKV zur B 247n

Das NKV vor der Burgerbeteiligung...

Nutzen | Kosten NKV
Kosten laut
Projektdossier 58,268 | 66,98 0,87
Gesamtkosten 58,268 | 77,67 0,75
Kosten 2014 58,268 | 102,50 0,57

Quelle: http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B247-G10-NI-TH/B247-G10-NI-TH.html#
abgerufen am 12.4.2016, eigene Berechnungen

Das veranderte NKV nach der Uberarbeitung des 1. Entwurfs.

Nutzen Barwert der Kosten Bewertungsrelevante
B 247: Berechnung neu in Mio. € in Mio. € Verhaltnis | Investitionskosten
Teilprojekt 1 (Obernfeld) 17,999 16,516 1,09 19,88
Teilprojekt 2 und 3
(Duderstadt/Teistungen) 102,577 50,6 2,03 57,79
Summe 120,576 67,116 1,80

Quelle: http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B247-G10-NI-TH/B247-G10-NI-TH.html# abgerufen am 12.4.2016
http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B247-G10-NI-TH-T1-N1/B247-G10-NI-TH-T1-Nl.html#h1_nutzen
http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B247-G10-NI-TH-T3-TH/B247-G10-NI-TH-T3-TH.html#h1_nutzen abgerufen am 26.10.16
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Alternativenprufung |

= Die nach der SUP vorgeschriebene Alternativenpriufung wurde
zum Teil nicht oder auf der Basis veralteter Grundlagen
durchgefuhrt.

= Beispielsweise geht aus den Ausfuhrungen im
Projektinformationssystem zur A 39 eindeutig hervor, dass es
zwar eine belastbare Alternativenprufung gibt (z. Bsp. Ausbau
der B 4, streckenweiser dreistreifiger Ausbau), aber diese bei
der Projektbewertung der A 39 keine Rolle spielt.

= Auffallig ist, dass im Umweltbericht weder die Vorauswahl der
Alternativen noch die Detailprifung der Alternativen
dokumentiert wurde, was § 14g Abs. 1 und 2 UVPG fordern.

RegioConsult — Anhérung zum BVWP, 9.11.2016 22



Alternativenprufung li

Damit gehen die SUP-Vorschriften weiter als die des UVPG in
§ 6 Abs. 3 Nr. 5, wo nur auf die Ubersicht zu anderweitig
gepruften Alternativen hingewiesen wird.
§ 14g Abs. 1 UVPG sieht dagegen vor, dass in die SUP eine
Alternativenprifung integriert wird, soweit vernunftige
Alternativen vorliegen. Diese kbnnen folgender Natur sein:

= Konzept- oder System-Alternativen (grundsatzliche Optionen zur

Realisierung bestimmter Planungsziele)
= Standortalternativen
= Verfahrensalternativen (andere technische Ausgestaltung)

Bei der Alternativenpriafung i. S. § 14 g (1) UVPG ist die
Ermittlung, Beschreibung und Bewertung der absehbar
erheblichen Umweltwirkungen flr jede Alternative in
vergleichbarem Mal3 vorzunehmen.
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4-streifiger Neubau der A 26 zwischen A 7 (Autobahnkreuz | -
Suderelbe) und A 1 (Autobahndreieck/ AS Hamburg-Stillhorn) o

== vorhandene Strecken ~ | Eine Alternative zur A 20 ?
= mocshicore IS | & ,Der ostliche Abschnitt der
o geplanten A 26 (Stade —Hamburg)
verknupft die Autobahnen A1
(LUbeck —Bremen) und A7
(Flensburg —Hannover) als Ost-
West-Verbindung miteinander. Ziel
ist es, mit der A 26, Ost, das Netz
der Bundesautobahnen im Raum
sudlich der Norderelbe
bedarfsgerecht zu ergénzen. Sie
soll Gberregionalen Fernverkehr
aufnehmen, die kurze Anbindung
des Hafens an das
transeuropaische Netz sicherstellen
und insbesondere zu einer
: ~ verbesserten Anbindung der
Quelle: BVWP- MaBnahmeanmeldungen der Freien Hansestadt tberwiegend im westlichen und
Hamburg, 2016, S. 26 nérdlichen Teil des Hamburger
Hafens gelegenen
Umschlaganlagen beitragen.*
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Alternativenprufung zur A 39

Im Projektdossier zur A 39 wird ausgefuhrt, dass auf Basis der
Verkehrsuntersuchung Nordost — VUNO die Alternativenprtfung im ROV
erfolgte und auf dieser Grundlage die Linie bestimmt wurde. Es wird
deutlich, dass keine aktuelle und belastbare Alternativenprifung vorliegt.
Auch ist es absurd im Rahmen der Alternativenprufung eine vollig
veraltete Verkehrsuntersuchung ohne Jahresangabe zu nennen, deren
Ergebnisse durch die im Projektdossier ausgewiesenen
Verkehrsbelastungen Uberholt sind.

Der wesentlich besser bewertete Ausbau der zum Tell bereits
vierstreifigen B 4 (NKV von 4,1) wurde verfahrensfehlerhaft verworfen,
weil die Alternative A 39 als vorrangig angesehen wird. Das BMVI hat
daher auf eine Dringlichkeitseinstufung der B 4 verzichtet, obwohl die
A 39 mit Investitionskosten von 1,08 Mrd. € verbunden ist, wahrend der
Ausbau der B 4 nur 303 Mio. € kosten soll.

Anmerkung: Es gibt Untersuchungen der VUNQO von 1995, 2002 und
2008.
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Klimaschutzkonzept 2050 -
2010 2020 2030 2040 2050
Ful 34 34 34 34 33
Fahrrad 33 52 69 86 100 Der
Bahn 100 122 142 160 174 K|imaSChuth|an
Bus 83 112 139 165 185 .
Pkw geteilt 0 13 68 131 166 fur 2050 der
Pkw 901 784 622 449 304 :
Flugzeug 194 193 199 193 179 Bundesreglerung
gesamt 1.344 1.309 1.274 1.217 1.142 ||egt auf EiS, da
| | | | | sich die Ressorts
2010 2020 2030 2040 2050 ) o
Bann [ 110 7 166 196 225 nicht einigen
Binnenschiff 62 62 66 70 74
Stralenguterverkehr 451 473 453 395 297 ko n nte n -
Flugzeug 11 12 12 13 14
gesamt 635 683 697 673 610

Quelle: Okoinstitut, 2014, klimafreundlicher Verkehr in Deutschland, S. 47, 49

Es besteht zwischen der BVWP-Gterverkehrsprognose fir 2030 (837 Mrd. tkm) und der
Prognose des Okoinstitutes fir 2030 (697 Mrd. tkm) ein Unterschied von 140 Mrd. tkm. Diese

Licke muss geschlossen werden.
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Verkehrsprognose 2030

T Zuwachs 2030
Guterverkehr [Mrd. tkm] 2010 2030 2112010 [5]
Eisenbahn 107,6 153,7 42,9
Stralle 437,3 607,4 38,9
Binnenschiff 62,3 76,5 22,8
Insgesamt 607,1 837,6 38,0

Personenverkehr [Mrd. Pkm] 2010 2030 2;‘:":;1;{5}2[;?;:}
Motorisierter Individualverkehr 902,4 991,8 9,9
Eisenbahn 84,0 100,1 19,2
Off. StraRenpersonenverkehr 78,1 82,8 6,0
Luft 52,8 87,0 64,8
Insgesamt 1117,3 1261,7 12.9

Quelle: Hauptbericht BVWP 2016, S. 54-55
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Klimaschutzszenario
fur den Guterverkehr
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Quelle: UBA, 2016, Klimaschutzbeitrag des Verkehrs, S. 185

Die Verkehrsleistung der Bahn muss sich auf 283,8 Mrd. tkm fast
verdoppeln (BVWP. 153,7 Mrd . tkm)!
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Der Klimaschutz und der BVWP

Es ist am Beispiel der Autobahnprojekte A 20 und A 39 erkennbar, dass
der derzeit vorliegende Entwurf des BVWP 2030 nicht klimavertraglich
ist, und daher massiv nachgesteuert werden muss.

Durch die A 20 kommt es zu zusatzlichen Kohlendioxid-Emissionen
(CO2) von 48.689,94 t/a. Diese resultieren aus einer Veranderung der
Betriebsleistung im Personenverkehr von 131,53 Mio. PKW-km/a und
einer Abnahme der Veranderung der Betriebsleistung im Guterverkehr
von -10,11 Mio. LKW-km/a.

Bei der A 39 kommt es zu zusatzlichen Kohlendioxid-Emissionen (CO2)
von 52.773,55 t/a. Diese ergeben sich aus der Veranderung der
Betriebsleistung im Personenverkehr von 115,42 Mio. PKW-km/a und
einer Veranderung der Betriebsleistung im Guterverkehr von 14,00 Mio.
LKW-km/a.

Insgesamt betrachtet ist die A 39 noch klimaschadlicher als die A 20 zu
bewerten. Besonders negativ macht sich hier bemerkbar, dass die
Betriebsleistung im Guterverkehr um 14 Mio. LKW-km/a zunimmt und
nicht wie bei der A 20 abnimmt.
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Fazit

Eine echte Blrgerbeteiligung fand nicht statt.

Das Verfahren zum BVWP weist gravierende methodische Mangel auf (Ermittlung
der Flacheninanspruchnahme, der Betroffenheit der Landwirtschaft, Ermittlung der
Reisezeitnutzen, Umweltkosten).

Die Baukosten wurden aufgrund unzureichender Daten nicht korrekt ermittelt.
Zweifelhafte Projekte wurden durch die Herabsetzung der Untergrenze nicht
tberprift. Bei Bericksichtigung der RAL 2012 ist bei vielen Projekten mit einem
hoheren Flachenverbrauch und hoheren Baukosten zu rechnen als bislang
bericksichtigt.

Die Nutzen-Kosten-Verhaltnisse sind fur viele Projekte Uberhdht. Dadurch werden
Projekte in den BVWP aufgenommen, die nicht bauwdrdig sind.

Die Alternativenprifung wurde teilweise nicht oder auf der Grundlage veralteter
Daten durchgeflhrt.

=> Das Verfahren zum BVWP weist gravierende Mangel auf und sollte auf der
Grundlage belastbarer Daten zu den Kosten und nach Behebung der Mangel
erneut mit einer Burgerbeteiligung durchgefuhrt werden. Es sollte ein
landwirtschaftlicher Untersuchungsauftrag fur alle Projekte der Bedarfsplane in
die Ausbaugesetze aufgenommen werden.
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Haben Sie Fragen ?

Mediator / Dipl.-Geogr. / SRL Wulf Hahn

Consult.

Verkehrs- und Umweltmanagement.
Wulf Hahn & Dr. Ralf Hoppe GbR

Fachagentur fur Stadt- und Verkehrsplanung,
Umwelt- und Landschaftsplanung

Am WeiBenstein 7
35041 Marburg / 88045 Friedrichshafen
Tel. 06421-686900
WWWwW. Consult-Marburg.com
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