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1. Einleitung

Der NABU Ortsverein Delmenhorst e. V. und die Interessengemeinschaft B212 neu
e. V. haben RegioConsult am 3.6.2016 mit einer gutachterlichen Stellungnahme zum
Projektdossier des BVWP ,B212-G21-NI-HB* beauftragt. Das Projekt besteht aus

den drei Teilprojekten:

* B 212 OU Elsfleth — Teilprojekt 1

* B 212 n Harmenhausen (L 875) - Lgr. NI/HB — Teilprojekt 2

* B 212 n A 20 (n Rodenkirchen) - A 281 — Teilprojekt 3 (die offizielle
Bezeichnung ist irrefihrend, geographisch korrekt ware: Lgr. NI/HB bis A 281)

Dabei sollen vor allem die Auswirkungen auf Gesamtplanebene (SUP) sowie die
Berucksichtigung der BVWP-Planungsziele im Hauptprojekt tberpruft werden.

Die Stellungnahme konzentriert sich neben der Bedarfsfrage auf wesentliche umwelt-
und naturschutzfachlich bedeutsame Aspekte des Gesamtberichts und des

Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan.
2. Stellungnahme zum Gesamtbericht

Fur alle Projekte, die im Entwurf zum Bundesverkehrswegeplan 2030 genannt sind,
werden im Projektinformationssystem (PRINS)! die Ergebnisse der Nutzen-Kosten-
Analyse, der wumwelt- und naturschutzfachlichen Beurteilung sowie der

raumordnerischen und stadtebaulichen Beurteilung dargestelit.
2.1 Lage des Projektes

In Abbildung 1 ist das Gesamtprojekt im Ubersichtslageplan dargestellt.2 Nach den
Angaben im Projektdossier ist die Realisierung von drei Teilprojekten mit einem

zweistreifigen Neubau auf insgesamt 19,6 km Bauldnge geplant.

Die B212n wurde von Niedersachsen ohne Anschluss an die L 875 (im Bereich

Delmenhorst) angemeldet,® wahrend die 2012 erfolgte Linienbestimmung des

1 vgl. http://www.bvwp-projekte.de/

2 vgl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#

3 Vgl. Niederséchsische Behorde fir Stralenbau und Verkehr, Meldung zum BVWP 2015, 12/2013,
Verlegung B212 Harmenhausen —Landesgrenze NI/HB, T2.
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http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html

Stellungnahme zum BVWP-Projekt B 212n, 2.8.2016 @
—

Bundes, einen Anschluss im noérdlichen Delmenhorst (Stadtteil Sandhausen)

vorsieht.*

Unter ,Der Anmeldung zugrunde gelegten Notwendigkeit” des Teilprojektes 2 des
Dossiers wird hierzu lediglich aufgefihrt: ,Die B212neu schlie3t in Harmenhausen
unmittelbar an die [..] B212n — OU Berne an. Im weiteren Verlauf sind
Verknupfungen mit kreuzenden LandstraBen vorzusehen, um die sudliche
Wesermarsch an das Bundesfernstralennetz sowie das Oberzentrum Bremen
anzubinden.”® Dass eine Verknlpfung mit der kreuzenden LandstraBe 875
unterbleiben soll, wird nicht weiter erwahnt. Eine wesentliche Voraussetzung der
Verkehrsprognose des BVWP 2030 wird hier also nicht aufgefthrt, obwohl die
Prognose offensichtlich nicht davon ausgeht, dass ein Anschluss erfolgt. So weist die
Differenzkarte zwischen Bezugs- und Planfall des Projektdossiers auch keine starken
Verkehrszunahmen auf der L875 sudlich der B212n in Richtung Delmenhorst aus
(vgl. Abb.7).

Zum besseren Verstandnis sei erwdhnt, dass ein Anschluss der B212n an die L875
zu erheblichen Verkehrszunahmen im Delmenhorster Stadtgebiet — vor allem im
Norden — fuhren wirde. Nach den Verkehrsprognosen der DEGES fir 2030 wirde
demnach fir die L875 sidlich der B212n in Richtung Delmenhorst eine
Verkehrbelastung von 25.300 Kfz/24h erwartet, ohne Anschluss eine Belastung von
11.800 KFZ/24h, wahrend sie ohne Bau der B212n 8.300 Kfz/24 betragen wiirde. ©

Das Projekt wird im Entwurf zum Bundesverkehrswegeplan 2030 nicht der
Verbindungsfunktionsstufe 0/1 zugeordnet. Dies ist deshalb von Bedeutung, da
daraus hervorgeht, dass es sich um keine Verbindung handelt, die fir die
Verbindung zwischen Metropolregionen oder Oberzentren von Bedeutung ist.

Das Projekt ,B212-G21-NI-HB* wird im Projektinformationssystem als ,Weiterer

Bedarf mit Planungsrecht” eingestuft.”

4Vgl. DEGES, MaRnahmeanmeldung zum BVWP 2015. B212n - G10 - NI-HB - TZ — HB, T3, 2013.
5 Vgl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB-T2-N1/B212-G21-NI-HB-T2-NI.html

6 Vgl. DEGES (1.6.2016): Autobahneckverbindung A 281 — B 212n, Beiratssitzung Strom —
Sachstandsbericht B 212n und KES, S. 3und 4

7 Vgl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1_uebersicht
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Abbildung 1: Ubersicht Gber die drei Teilprojekte der B 212n

7
Mittelort
Elsfleth
ﬂ\‘ . Osterholz-Sch
‘Fv\{\: «©
arge @
Huntebrueck = =7 gﬁvﬁ"\ e
| e s
Berne ~ Ritterhude
i G
Harmenhausen d
».-—-—-!V
Utbremen
Bookholzberg Strom
=281 |
) Brem
~ . Brems
— Ao vty oot sy, Malistab 1:200.000
B nBau Autobahn 8-streifig Ausbau (hier: Bezugfall) 0 10km
Bostand S Ausbau (hier: Projektfall) " rar ety K Ve |

Quelle: http://mwww.bvwp-projekte.de/strasse/uebersichtskarten/NI/B212-G21-NI-
HB/ssp//B212-G21-NI-HB.png

Die Notwendigkeit der Anmeldung wird im Projektdossier so begriindet:

,Mit der Realisierung der Teilprojekte im Zuge der B 212 wird eine
Fernverkehrsanbindung mit Uberregionaler und landerubergreifender
Verbindungsfunktion von Nordenham Uber Bremen zur A 27 (Hannover) bzw. A 1
(Ruhrgebiet / Hamburg) als sichere und leistungsfahige StraBe mit
Bindelungseffekten und Fahrzeitersparnissen fir den dberértlichen Verkehr
geschaffen. Die Hinterlandanbindung und Vernetzung der Hafenstandorte zwischen
Nordenham, Brake und Bremen wird verbessert. Die Verkehrsinfrastruktur fir die
Versorgungsbeziehung zwischen dem Oberzentrum Bremen, dem Landkreis
Wesermarsch mit seinen Mittelzentren Nordenham und Brake wird deutlich
verbessert. Ortsdurchfahrten werden vom Durchgangsverkehr entlastet (Steigerung
der Verkehrssicherheit, Aufenthaltsqualitat). Zusammen mit der A 281 / Wesertunnel

entsteht ein leistungsfahiges Bundesfernstral3ennetz, das die Entwicklungspotentiale

RegioConsult. Verkehrs- und Umweltmanagement. Wulf Hahn & Dr. Ralf Hoppe GbR. 8
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der gesamten Region starkt und die umliegenden Wirtschaftsraume miteinander

verbindet."®

Nordenham und auch Brake sind bereits heute Uber die B 212 und die B 437
(Wesertunnel) sehr gut an die A 27 angebunden. Deshalb ist die 0.g. Begriindung
nicht nachvollziehbar, zumal die Verkehrsbelastung im Wesertunnel 2014
(15.855 Kfz/24h)° noch deutlich geringer ist als fir 2010 prognostiziert
(20.000 Kfz/24h)*° und hier kein Engpass erkennbar ist.

Die Anbindung von Nordenham und Brake an die Autobahn A 1 ist Uber die B 211
und die A 29 gegeben.

Die Verkehrsbelastung an der Dauerzahlstelle der BAST in Bookholzberg
(Ganderkesee) betrug im Jahr 2014 6.456 Kfz/24h bei einem LKW-Anteil von 7,6 %.
Diese Belastung ist so gering, dass kein Bedarf fur die im Zitat genannte Entlastung

der Ortsdurchfahrten erkennbar ist.

Ob die B212n dem weitraumigen Verkehr tatsachlich dienen kann (8 1 FStrG), wird
im Dossier nicht hinreichend dargestellt, da die Umlegungsplots im Projektdossier
den Bereich nordlich von Elsfleth nur auf einem kurzen Abschnitt abbilden. Dennoch
gibt die Verkehrsprognose des BVWP einen Hinweis darauf, dass im Norden der
Wesermarsch keine nennenswerte Nachfrage bezuglich der Angebotsplanung B212n
besteht. Die geringen Belastungsabnahmen auf den umgebenden Autobahnen (vgl.
Abb. 6 und 7) in Verbindung mit den geringen Verkehrsabnahmen auf der B212
nordlich von Elsfleth bzw. ohne relative Veréanderung im Vergleich Bezugs- und
Planfall*! verdeutlichen die geringe Nachfrage fir die B212n (vgl. unter 2.4).

Die Begrindung ist insgesamt betrachtet nicht schlussig (vgl. dazu auch die
Anmerkungen in Kap. 4.5).

8 Vgl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1_grunddaten
9 Vgl. http://www.bast.de/DE/Verkehrstechnik/Fachthemen/v2-
verkehrszaehlung/Aktuell/zaehl_aktuell_node.html?nn=624736&cms_detail=3381&cms_map=0

10 vgl. http://www.welt.de/print-welt/article287732/Stolpe-und-Wulff-geben-Wesertunnel-offiziell-
frei.html

11 vgl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/karten/ivw/B212-G21-NI-HB_DTVw_Delta_Kfz.png
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2.2 Bedeutung der Nutzen-Kosten-Analyse

Das Ergebnis der Nutzen-Kosten-Analyse ist fir die Einstufung in die Bedarfsstufen
von zentraler Bedeutung. Deshalb werden einfihrend wichtige Aspekte der Nutzen-
Kosten-Analyse diskutiert.

2.2.1 Unzureichende Berucksichtigung von Umweltaspekten

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 zutreffend. Dies geschieht aber
vollig unzureichend, da wesentliche Aspekte der Umweltbelastung nicht
monetarisiert werden. Dies betrifft zum Beispiel die Betroffenheit von FFH-
Gebieten. Damit geht die Bewertung der nicht monetarisierten Kriterien nicht in
die Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) ein und verfalscht das Ergebnis wesentlich. Dies
gilt auch fur die Betroffenheit von Biotop-Standorttypen, die nicht monetarisiert

werden.

Bereits 1998 haben GUHNEMANN und ROTHENGATTER ein Konzept zur
Aufstellung umweltorientierter Fernverkehrskonzepte vorgelegt, in dem die
Monetarisierung beispielhaft umgesetzt wurde. Es ist schwer verstandlich, dass das
BMVI trotz eines neuen umfassenden wissenschaftlichen Methodenansatzes zur
BVWP (vgl. die umfangreiche Dokumentation der vergebenen Studien zur BVWP
2015 auf bmvi.de/bvwp2015) die Monetarisierung auf die Aspekte Larm, Schadstoffe
und CO2 beschrankt hat.’® Bei GUHNEMANN und ROTHENGATTER werden auf der
Grundlage von Bosch + Partner die aufgezinsten Kompensationskosten fir Biotop-
Standorttypen unter Berlcksichtigung des Wiederherstellungszeitraums und der
Nutzungsausfallzahlungen als jahrlich anfallende Kosten je ha Betroffenheit

angegeben.

12 vgl. BMVI (3/2016): Bundesverkehrswegeplan 2030, Entwurf, S. 4
B vgl. IWW, KuP, IFEU, PTV Consult (1998): Entwicklung eines Verfahrens zur Aufstellung
umweltorientierter Fernverkehrskonzepte im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung, S. 146ff.
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Tabelle 1: Berechnung der jahrlich anfallenden Kosten fur
Ausgleichsmal3Bnahmen je ha

i twiere LZaicdaus: MiEL Mad- | Zeitd | Abgezinste Pllegeioiten | Abgerinme Mummengs- Abpezinsie peesadische
Helizt - " hll - u {F) - wosdallkosten Kosien praami
kosien Eull 11 [l
won | his wanfbis i e Mimelwen | min o l Minehezst | minJmax. | Wil wers
h sy [ 0 i) - | 56 0- 4.500 DM 0- 22,500 D - 7000 D
:ﬁ;:ﬁp : LACEH D G000 Db 45000 D S4.0a0 DM
WEBRET
Trackens B0 Dkl H 104 0 - 1 50 [ 12.500 DM - RN D LE 35000 DM
mﬁn ! 1400 D 25000 D 45,000 T 0000 TV
z B0 DM | 40 1] &0 - 150 S0 . | teood Des | 150000 - | 52000 Det | 300000 - | 51,000 Db
::._-tm- 1,830 DM !r:ll:uu Dind 45 000 DM 65.000 DW
FdEn
Agier, ext 3o SO0 DIk 150 DM B DM | 15000 Dk || MO0 DM | 1508 DM | 19.000 DM
ezt
o 50 0-B0Dn| 150 onM oDM | 15000 - | 32000 D § 19000 - ) 32000 D
H.I;:hl'mr 45 000 DM 45000 DM

Quelle: Rothengatter, 1998, S. 146

In der nachfolgenden Tabelle haben die Autoren des Forschungsprojektes die
Gesamtkosten ermittelt, wobei zu den Kosten der Tabelle 1 die einmaligen Kosten

und die Kosten des Flachenerwerbs hinzukommen:

Tabelle 2: Berechnung der Gesamtkosten je Biotopzieltypen in ha

Zheleyp Einrulige Abprzinee Keser fu Hermelikonen | Regemermilons- Geskimtkosten gro b (Gk) Far Biols,
0] jpee- Kadten Fliichen- pro he anirawm Zieky pen imcl, Berichsichigung des time-
(mpi kmuf (7 Hk [ ligcs Bei eimem Linassis van 3 %
i Fu'max, Mimelwe mintmax. vas B miin e, Mittehen
mEIgIeEie 117000 - TV D L3I0 D il DD = a0 45 412,004 - SPT.00 D
Sdllpewiisser TELGOD DM JERO0D Disi TR DM
Troeken- T5.000 - J5000 DM | 1200000 DM 23,000- LE] EE EE5.000 - U000 D
[eL] THO00 DR 134,000 DM SDi.0D D
Ml birdcke - 58,000 - AL O 120008y Dpd 7.0 - EE] 15 465,004 - 457000 Dred
Tl TT000 D LAB.0HH) D 83000 Db
AT, EXIEREY [EF=2Y 15,000 DM | 1200000 DM| 139,000 DM 15 35 243,000 D T4R000 D
penutet
Laut-sSucnbors 31000 DM 2000 DM 130000 D] 103000 DM 45 45 477000 DM 4T7T000 DN

Quelle: Rothengatter, 1998, S. 147

Die Angaben der Tabellen 1 und 2 wurden dann in eine Zuordnung der
Biotopstrukturtypen Ubersetzt (vgl. Tab. 3). Diese Kosten muissen bei der NKA
ermittelt werden, um das Schutzgut monetarisiert abzubilden und in der NKA

berticksichtigen zu kénnen.

Die ursprunglich getroffene Aussage aus der BVWP-Grundkonzeption, wonach hohe
Umweltbetroffenheiten eine Bedingung fir die VB-+Einstufung sind,** wurde fur die
Bedarfseinstufung VB-E nicht weiterverfolgt. Nach den Kostenangaben der Tabelle 3
muss der Kostenaufwand fir einen Eingriff unter Berlcksichtigung vollstandiger

Flachenangaben berechnet werden.

14 Vvgl. BMVI (2014): BVWP-Grundkonzeption, S. 70, Abb. 16.
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Tabelle 3: Zuordnung der Biotopstrukturtypen mit Wiederherstellungskosten
zu Biotop-Standorttypen

Nr. Eiotopsiruktyrgruppe Zielbiotope Entwicklungszeitab-
hingigeGesamtkosten der
Wiederherstelluong pre ha
MNr. Eemennung
I Gewasser 1 Quellflsren &10,000 DM
2 unreg, kleine FlieBgewlisser 560,000 DM
3 oligotrophe Stillgewidsser G90.000 DM
4 dyswrophe Stillzewlisser LE50.000 D
5 mesorophe Stillgewlisser SHT.000 D
durchschrinliche Kosen E50.000 DM
14 extensiv genutzie Biotope 7 Trocksnrasen BROL.O00 DM
trockener Standone g Zwergstrauchheiden 1.040.000 DM
20 Halbarockenrasen 487.000 DM
Borsigrasrasen 474000 D)
durchschnitliche Kosten T20.000 DM
111 exiensiv genutzie Biotope ] Niedermoorse/Simpfe 1,010,000 DM
feuchier Standome 11 Grolseggenrieder 729.000 DM
12 Rohrichie BR300 DM
18 Tarfstich 1.020,000 DM
] temparare Stillgewiisser 452000 M
durchschnitthiche Kosten T70.000 DM
v Wilder / Gehélze 13 Feldgchblze T30,000 DM
17 naturnahér Laubrmschwald 1,030,000 DM
27 montaner MNadelwald 820,000 DM
2k Kiefermwald a0 000 DM
28 Wiederwald 485,000 DM
30 Mimelwald 200.000 DM
31 Laub-/Mischfocst 432.000 DM
32 Madelforst 2ET000 Tohg)
durchschnittliche Kosten G30.000 DM
naturnohe Welder 750000 DM
Forzter 360000 DM
Va Grinland. extensiv 12 frisch 313.000 DM
23 feucht-nad 73000 Dby
durchechnittliche Kosten 340000 DM
] Grilnland. intensiv 1200000 DM
Wl oa Ackerland, exiengiv | 19 Ackerbrache 152.000 DM
24 Acker, extensiv genutst 243,000 DM
durchschniuliche Kosen 200,000 DM
V1 b | Ackerland, iniensiv 120,000 DM
Yl a | Sonderkubiuren, extensiv 25 Streuobstwiesen S00.000 DM
durchschnirdiche Kosen Sh0.000 DM
¥il b | Sonderkubteren. intensiv 120.000 DM

Quelle: Rothengatter, 1998, S. 148

Die Beurteilung der Umweltbetroffenheit, der nicht monetarisierten Kriterien erfolgt im
Entwurf zum Bundesverkehrswegeplan 2030 lediglich durch eine Einstufung in die
Kategorien geringe, mittlere und hohe Umweltbetroffenheit.'®

Damit fallt der Entwurf zum Bundesverkehrswegeplan 2030 hinter die
Umweltrisikoeinschéatzung des BVWP 2003 zuriick, wo zusatzlich ein sehr

hohes Umweltrisiko als Bewertungsstufe enthalten war.

Damals wurde den ,umwelt- und naturschutzfachlichen Belangen im Rahmen der

rechtlichen Modglichkeiten eine wichtigere Rolle als in der Vergangenheit®

15vgl. BMVI (3/2016): Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan, S. 45.
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zuerkannt. Die Umwelt-Risikoeinschatzung (URE) erganzte mit der FFH-
Vertraglichkeitseinschatzung (FFH-VE) das Bewertungsverfahren um die qualitative
Beurteilung von raumbezogenen Umweltauswirkungen. Durch das Bundesamt fir
Naturschutz (BfN) erfolgte eine Vorabuntersuchung (Friherkennungssystem zur
Auswahl 6kologisch problematischer Projekte). Danach schlossen sich die URE bzw.
FFH-VE an. Die Ergebnisse wurden in einer Skala von 1 bis 5 aufbereitet (sehr
geringes bis sehr hohes Umweltrisiko). Damit konnten frihzeitig und angemessen

maogliche Konflikte mit dem Natura 2000 Netz bertcksichtigt werden.

Da eine abschlieRende Entscheidung, ob eine erhebliche Beeintrachtigung im Sinne
der FFH-RL vorliegt oder nicht, auf der Stufe der Generalplanung auch aus
Maflstabgriinden und aus Griinden des Planungsstandes nicht getroffen werden
kann, wurde die Formulierung ,unvermeidbare erhebliche Beeintrdchtigung als
scharfstes Urteil der Projektbewertung abgegrenzt vom Urteil erhebliche
Beeintrachtigung nicht ausgeschlossen.” 1’

Die Ergebnisse der FFH-VE wurden anschlie3end in drei Kategorien eingestuft:

»,1 = erhebliche Beeintrachtigung ist ausgeschlossen
2 = erhebliche Beeintrachtigung ist nicht ausgeschlossen
3 = erhebliche Beeintrachtigung ist unvermeidbar 8

Durch die frihzeitige Bearbeitung der umwelt- und naturschutzfachlichen Konflikte
auf der Ebene des BVWP konnten so die verfahrensmafligen Risiken eines Projektes
minimiert werden. Die FFH-VE hat somit eine andere Ebene als die Projekt-FFH-VP.
Die FFH-VE konnte aber bereits aufzeigen, ob die Projektdurchfiihrung eine FFH-VP
erfordert und, ob deutlich erhohte Kosten im Zusammenhang mit
SicherungsmalRnahmen fur das Netz von Natura 2000 entstehen. Zur Abarbeitung
der erkannten Umwelt- und Natura 2000 Konflikte wurde der naturschutzfachliche
Planungsauftrag entwickelt, der zum Teil auch eine verminderte Bedarfseinstufung
zur Folge hatte.!® Dabei sollte beriicksichtigt werden, dass bei noch nicht

entscheidungsreifen Projekten neben den bisherigen Projektplanungen auch

16 \Vgl. BR-DS 550/03, Entwurf des 5. FStrAbAG vom 15.8.2003.

17 vgl. BR-DS 550/03, Entwurf des 5. FStrAbAG vom 15.8.2003.

18 \Vgl. BR-DS 550/03, Entwurf des 5. FStrAbAG vom 15.8.2003, S. 11-12, vgl. auch BVWP 2003, S,
14ff.

19 vgl. BVWP-Bewertungsverfahren, 2003, S. 49-51.
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Alternativplanungen, vor allem der Ausbau des vorhandenen Stral3ennetzes,

untersucht werden sollten.

Von diesem hohen Umwelt- und Naturschutzstandard rickt die BVWP 2030
wieder ab, was naturschutzfachlich grof3er Kritik begegnet und als erheblicher

Ruckschritt anzusehen ist.

Da das zentrale Modul die Nutzen-Kosten-Analyse ist,?° die den Investitionskosten
eines Vorhabens alle in Geldeinheiten darstellbaren positiven und negativen
Projektauswirkungen gegenuberstellt, wird das Nutzen-Kosten-Verhaltnis aufgrund
der unvollstandigen Monetarisierung der Umweltkosten systematisch zu hoch

ausgewiesen.
2.2.2 Nicht ausreichende Berticksichtigung der Baukostenentwicklung

Der folgenden Aussage zu den Investitionskosten widerspricht, dass sich die
bewertungsrelevanten Ausbau-/Neubaukosten (Nettokosten, inkl.
Planungskosten), lediglich auf den Preisstand 2012%! beziehen:

LZentrale Bedeutung flir das Ergebnis der NKA haben die Investitionskosten der zu
bewertenden Vorhaben. Vor dem Hintergrund der im Zeitablauf teilweise
dramatischen Kostensteigerungen bei Verkehrsinfrastrukturprojekten wurde beim
BVWP 2030 besonderer Wert auf die Abschatzung realistischer Investitionskosten
gelegt.”?2 Gerade vor dem Hintergrund der Aussage des Zitats ist nicht verstandlich,
warum nicht aktuelle Kostensatze mit dem Bezug auf mindestens 2014 zugrunde
gelegt wurden. Dies ware auch deshalb zu erwarten gewesen, da die

Gesamtprojektkosten mit dem Preisstand 2014 angegeben werden.?3

Auf welcher Grundlage eine Abschatzung realistischer Investitionskosten erfolgt
sein soll, erschlie3t sich nicht. Denn ob Projektkosten auf der Grundlage aktueller
Angaben ermittelt wurden, ist nicht erkennbar, da keine Kostenkennwerte genannt
werden (vgl. dazu auch Kap. 2.2.3). Beispielsweise sind die Angaben zur 6 km

langen Ortsumfahrung Elsfleth von 27 Mio. € (bewertungsrelevante Nettokosten, inkl.

20 \v/gl. BMVI (3/2016): Bundesverkehrswegeplan 2030, Entwurf, S. 8

21 vgl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1_grunddaten
22 \/gl. BMVI (3/2016): Bundesverkehrswegeplan 2030, Entwurf, S. 60.

23 \Vgl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1_grunddaten
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Planungskosten) aufgrund der Notwendigkeit von zwei Briickenbauwerken und zwei

plangleichen Anschliissen an die K 212 bzw. die K 213 relativ gering bemessen.?*

Die Gesamtprojektkosten (Bruttokosten ohne Planungskosten, Preisstand 2014) und
die haushaltsrelevanten Projektkosten werden jeweils mit 107,7 Mio. € angegeben.
Bei 19,6 km Baulange betragen die durchschnittlichen Kosten je Bau-km 5,49 Mio. €.
Die bewertungsrelevanten Ausbau-/Neubaukosten werden dagegen als Nettokosten
inkl. Planungskosten lediglich auf dem Preisstand 2012 mit 103,7 Mio. €

angegeben.?®

Durch den Bezug auf 2012 werden die bewertungsrelevanten Projektkosten um
mindestens 4 % unterschatzt. Denn nach den Angaben des Statistischen
Bundesamtes sind von 2012 bis 2014 die Baukosten im StralRenbau um 4,0 % (von
106,3 auf 110,3) gestiegen (vgl. Tab. 4). Berlcksichtigt man diese Kostensteigerung
ergeben sich nach dem Preisstand 2014 Baukosten von 107,85 Mio. € und je Bau-
km von 5,50 Mio. €.

Tabelle 4. Baukostenentwicklung im StralRenbau 2010 (=100) bis 2014

Verdnderung
Wagungs- MNov. 2014
anteilam| 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2013 2014 gegeniiber
Art Gesamt- Mov. Aug
index Durchschnitt Mow. | Febr. | Mai | Aug. | Now. | 2013 2014

in % in%

Straflenbau

Insgesamt 10000 1025 1063 1039 1103 1096 1007 110,0 1108 1108 15L1I -
Erdarbeiten 35.,78 10,7 1041 1063 1079 1070 1072 1077 1083 1084 13 01
Entwisserungskanalarbeiten 5G.&4 1020 1047 1066 1084 1070 1076 1082 10892 1000 18 a1
Verkehrswegebau, Oberbausch. ohne Bindem. 146,06 1021 10&£8 1070 1097 1074 1080 1085 1111 1113 36 o2
Verkehrswegebau, Oberbausch. m. hydr. Binde. 28,22 1021 10£9 1073 1093 1080 1082 1089 1102 1099 15 -0.3
Verkehrswegebau, Oberbausch. aus Asphalt 338,57 103,7 1102 1137 11&£4 1146 11&£3 1142 1145 1144 -2 -012
Verkehrswegebau, Pllaster., Platten., Einfass. 28,84 101,2 1027 1046 1061 1051 1055 1059 10ss 1065 13 -4
Mauerarbeitzn 057 10,7 1039 1054 1076 10s0 1069 1073 1081 1082 =21 1
Betonarbeiten 27,69 1017 1038 1050 1063 1054 1061 1051 1085 1064 o9 -012
Metallbavarbeiten 19,54 104,1 1065 1083 1107 10882 1104 1101 1107 1116 26 o8
Maler- und Lackierarbeiten — Beschichtungen 3,29 101,1 1032 1045 1057 1047 1051 1057 1061 1059 11 -0.2

Quelle: Fachserie 17, Reihe 4, 11/2014, gewerblicher Baukostenpreisindex, S. 16

Die Eingriffslange wird im Umweltbericht mit 20,3 km und damit um 700m langer
angegeben, als die Bauldnge im Projektdossier zum Gesamtprojekt (vgl. Tab. 5).

Auch aus diesem Grund ist von héheren Baukosten auszugehen.

24 \V/gl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/download_plaene/NI/B212-G21-NI-HB/subprojects/B212-
G21-NI-HB-T1-NI/LPL_1_1_B212-G21-NI-HB-T1-NI_Lageplan_01.pdf
25 \Vgl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1_grunddaten
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Ob aufgrund der schwierigen Baugrundverhaltnisse, der Lage eines Teils der Strecke
im Uberschwemmungsgebiet und des hohen Aufwandes fiir Vermeidungs- bzw.
AusgleichsmalRnahmen die Kosten korrekt und aktuell ermittelt wurden, kann nur
gepruft werden, wenn eine differenzierte Kostenschatzung nach AKVS 201326
vorgelegt wird. Sie qilt fur alle Anlagen und Arbeiten im Fernstral3enbau und verfolgt
das Ziel einer wirtschaftlichen und kostentransparenten Planung und Vorbereitung
von StralRenbaumalinahmen. Es wird gefordert, dass eine solche Kostenschatzung

vorgelegt wird.

Tabelle 5: Baukosten der B 212n

Baulange Baulange Baukosten Baukosten
Umweltbericht in m nach (2014) (2012) bewertungs-
Projekte inm Projektdossier | HH-relevant relevant
Ortsumfahrungen 20.300 19.600 107,7 103,7
Baukosten 2014 107,85*
Kosten pro bau-km 5,49 5,50

Quelle:  eigene Berechnungen auf http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-
HB/B212-G21-NI-HB.html#h1_ grunddaten; *hochgerechnet mit 1,04
BMVI (3/2016): Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan, Anhang 1

2.2.3 Kiritik des Bundesrechnungshofs an der Ableitung der Kostensatze

Aus dem aktuellen Bericht des Bundesrechnungshofes an den Haushaltsausschuss
des Deutschen Bundestages vom 23.3.2016 geht hervor, dass zu den
Investitionskosten keine belastbaren Daten vorliegen, die eine zuverlassige

Abschatzung der Kosten ermdglichen.
Zur Plausibilisierung der Investitionskosten wird ausgefuhrt:

,Das BMVI beauftragte ein Blro, ein Verfahren zur Plausibilisierung der von den
Landern angemeldeten Investitionskosten zum BVWP 2030 zu entwickeln. Basis
hierfir ~ sollten die  Kosten bereits fertiggestellter  Stral3enbauprojekte

(Vergleichsprojekte) sein.

Das Biro berechnete auf Grundlage der Vergleichsprojekte fir unterschiedliche
StralRenquerschnitte Kostenober- und Kostenuntergrenzen (Vergleichskosten).'
Wenn die von den Landern angemeldeten Investitionskosten innerhalb oder oberhalb

der jeweiligen Vergleichskosten lagen, sollten sie als plausibel eingestuft werden.

26 \/gl. AKVS 2013, Anweisung zur Kostenermittlung, Kostenabstimmung und Kosteniberpriifung
sowie zur Veranschlagung und Kostenfortschreibung von Stral3enbaumafinahmen.
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[...]Wie das Buro die Vergleichskosten im Detail hergeleitet und berechnet hatte, war
darin nicht dargelegt. Auch das BMVI konnte dem Bundesrechnungshof dies nicht

erldutern.“27

»[...] Flr das Herleiten der Vergleichskosten sollten fertiggestellte Strallenbauprojekte
als Datengrundlage verwendet werden. Dazu fragte das BMVI von den L&ndern
Daten zu 148 Projekten ab. Diese meldeten jedoch nur Daten zu 78 Projekten. Fur

das Gutachten konnten davon lediglich 54 Projekte verwertet werden. 28

Diese Vorgehensweise wird vom Bundesrechnungshof als sehr bedenklich bewertet,
denn dadurch, dass das BMVI diese Daten nicht kannte, konnte es deren Qualitat
und Richtigkeit nicht bewerten. ,Auch dadurch ist die Verlasslichkeit der

hergeleiteten Vergleichskosten fragwtirdig.

DarUber hinaus hélt es der Bundesrechnungshof nicht fir hinnehmbar, dass das
BMVI nicht sichergestellt hat, dass dem Buro ausschlieBlich Daten von
schlussgerechneten Projekten gemeldet wurden. Nur bei schlussgerechneten
Projekten sind alle Nachtrage und damit alle Kosten bekannt. Fir die
Plausibilisierung der angemeldeten Stralenbauprojekte ist daher das Herleiten von

Vergleichskosten auf der Basis schlussgerechneter Leistungen unabdingbar.“ ?°

Diese Bewertung des Bundesrechnungshofes zeigt, dass keine belastbaren
Datengrundlagen fir die Ermittlung der tatséchlichen Investitionskosten

vorliegen.

Weiter ist zu bemangeln, dass die nach der Plausibilisierung von einigen hundert
Projekten ermittelten Untergrenzen fur die Gesamtkosten durch das BMVI um 15 %

abgesenkt wurden. Urspringlich war es geplant die Projekte, bei denen die Kosten

27 Vgl. Bundesrechnungshof (23.3.2016): Bericht an den Haushaltsausschuss des Deutschen
Bundestages nach § 88 Absatz 2 BHO uber die Plausibilisierung der Investitionskosten von
StralRenbauprojekten zur Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans 2030, S. 8

28 \/gl. Bundesrechnungshof (23.3.2016): Bericht an den Haushaltsausschuss des Deutschen
Bundestages nach § 88 Absatz 2 BHO uber die Plausibilisierung der Investitionskosten von
StralRenbauprojekten zur Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans 2030, S. 9

29 \Vgl. Bundesrechnungshof (23.3.2016): Bericht an den Haushaltsausschuss des Deutschen
Bundestages nach § 88 Absatz 2 BHO uber die Plausibilisierung der Investitionskosten von
StralRenbauprojekten zur Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans 2030, S. 9, 10
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unterhalb der Untergrenze lagen, mit der jeweiligen Stral3enbauverwaltung zu

besprechen und ggf. zu andern (sogenannte Rickschleifen).3°

Durch die Senkung der Untergrenzen um 15 % wurde lediglich die Zahl der
Ruckschleifen verringert und mit hoher Wahrscheinlichkeit verhindert, dass
zahlreiche Projekte mit vollig unrealistischen Kostenangaben lberprift wurden.
Davon ist auszugehen, denn der Bundesrechnungshof weist darauf hin, dass das
BMVI keine fachlichen Grinde fiir seine Vorgehensweise nennen konnte.3* Der

Bundesrechnungshof fuhrt dazu aus:

,ourch das nachtréagliche Herabsetzen der Kostenuntergrenzen wurden Projekte als
plausibel eingestuft, obwohl ihre Kosten unterhalb der gutachterlich ermittelten
Untergrenzen lagen. Fur den Bundesrechnungshof ist dieses Vorgehen
insbesondere deshalb unverstandlich, weil sich die Festlegung des BMVI nicht auf

fachliche Argumente stiitzte und willkiirlich erscheint.“3?

Diese Vorgehensweise ist nicht akzeptabel, denn durch das Absenken der
Kostenuntergrenzen werden Projekte als plausibel eingestuft, deren Kosten nach

dem Plausibilisierungsverfahren zu gering waren.

,Damit hat das BMVI sein Ziel, die Verlasslichkeit und die Vergleichbarkeit der NKV

der gemeldeten Projekte untereinander zu verbessern, nur teilweise erreicht.”3

Dies bedeutet, dass fir das Projekt eine nachvollziehbare und detaillierte

Kostenschatzung vorgelegt werden muss.
2.2.4 Nutzeneffekte Reisezeit

Die sehr hohen Nutzeneffekte bei der Reisezeit waren bereits beim BVWP 2003
Gegenstand groRRer fachlicher Kritik. Im neuen Bewertungsverfahren wurde der
implizite Nutzen als neues Element aufgenommen, um den Zusatznutzen durch den

induzierten Verkehr abzubilden.

80 Vgl. Bundesrechnungshof (23.3.2016): Bericht an den Haushaltsausschuss des Deutschen
Bundestages nach § 88 Absatz 2 BHO uber die Plausibilisierung der Investitionskosten von
StralRenbauprojekten zur Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans 2030, S. 11

81 Vgl. Bundesrechnungshof (23.3.2016): Bericht an den Haushaltsausschuss des Deutschen
Bundestages nach § 88 Absatz 2 BHO uber die Plausibilisierung der Investitionskosten von
StralRenbauprojekten zur Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans 2030, S. 12

32 \/gl. Bundesrechnungshof (23.3.2016): Bericht an den Haushaltsausschuss des Deutschen
Bundestages nach § 88 Absatz 2 BHO uber die Plausibilisierung der Investitionskosten von
StralRenbauprojekten zur Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans 2030, S. 12

33 Vgl. BRH (2016): Bericht nach § 88 Abs. 2 BHO (iber die Plausibilisierung der Investitionskosten
von StralRenbauprojekten zur Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans 2030, S. 13

RegioConsult. Verkehrs- und Umweltmanagement. Wulf Hahn & Dr. Ralf Hoppe GbR. 18



Stellungnahme zum BVWP-Projekt B 212n, 2.8.2016 @
—

,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 Verkehrstrédgern verlagerter Verkehr...

Die Ermittlung der Mengengeriuste fur die Bewertung der Nutzenkomponenten
Reisezeit (NRZ), implizite Nutzendifferenzen (NI) und Zuverlassigkeit (NZ) erfolgt fur
den aufnehmenden Verkehrstrager Schiene und den aufnehmenden Verkehrstrager
StraBe in den Uberregionalen Relationen mit Hilfe eines multimodalen
Verkehrsmodells, dass bei der Ermittlung der als EinflussgroRe fur die Bausteine
Routenwahl, Routensplit und Modal-Split bendétigten generalisierten Kosten auf die
Wertansétze der 6konomischen Bewertung zurtickgreift. Dies betrifft die in Kapitel
5.1 dargestellten Zeitwertfunktionen fur den gewerblichen und nicht-gewerblichen
Personenverkehr und die Funktionen zur Ermittlung der Nutzerkosten aus der VP
2030. Die Validitat des Modells zur Wirkungsprognose ist dadurch nachzuweisen,
dass der Modal-Split differenziert nach Fahrtzwecken zumindest in Grobrelationen
und die Querschnittsbelastungen im Schienennetz (Kantenbelastungen in
Personenfahrten/Jahr  differenziert nach  SPFV ~ und SPNV) gemal

Verkehrsverflechtungsprognose 2030 reproduziert werden kdénnen. 84

Bei der Nutzendefinition ist unklar, ob die Nutzen NRZ und NI trennscharf definiert

sind. Die zusatzlichen Nutzen im induzierten Verkehr sind nicht empirisch belegt.3°

Es ist weiterhin nicht nachvollziehbar, auf welcher Basis ein multimodales
Verkehrsmodell fir den BVWP aufgebaut worden sein soll, da ein Marginalmodell
verwendet wurde, bei dem anhand von Elastizitaten und Hochrechnungsfaktoren
inkrementell vorgegangen wurde. Die Umlegungsrechnungen liegen nicht vor,
sodass diese hinsichtlich der Umlegungsgite nicht beurteilt werden kdnnen.
Fahrtzwecke nach Grobrelationen bedirfen einer verhaltensbasierten synthetischen

Modellprognose, die nicht vorgelegt wurde.

34 vgl. Intraplan (2014): Entwurf der NKA-Uberpriifung, BVWP 2015, Anhang, S. 82-85.
35 Vgl. PTV (2016): Methodenhandbuch BVWP 2030, S. 124ff.
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Matrizennachweise fir Haus-zu-Haus-Verkehre sowie zu den Nutzerkosten und den
induzierten Verkehren liegen nicht vor. Zu den Haus-zu-Haus-Verkehren kann
INTRAPLAN keine empirischen Belege vorlegen. Das Konstrukt des impliziten

Nutzens bleibt somit eine Black Box.

Auch die Darstellung im Methodenhandbuch zur Modellierung kann dem nicht

abhelfen.36

Die Nutzen aus der Veranderung der Reisezeit im Personenverkehr wurde fir das
Projekt mit 184,506 Mio. € berechnet.3” Dies entspricht 46,8 % des Gesamtnutzens.
Dieser extrem hohe Nutzen aus der Veranderung der Reisezeit ist auch unter
Berucksichtigung der Verkirzung der Strecke fur Fahrten in Richtung Bremen
aulBergewohnlich hoch (vgl. Abb. 1 und 2). Um diesen Wert im Detail prifen zu
kénnen, mussen die Quell-/Ziel-Beziehungen, die der Berechnung zugrunde gelegt

werden zur Verfigung gestellt werden.

Nach den Ergebnissen der StralRenverkehrszahlung 2010 wird die B 212 sudlich von
Brake von 8.700 Kfz/24h genutzt, sudlich von Elsfleth nimmt der Verkehr vor der
L 865 auf 9.200 Kfz/24h zu, nordlich von Berne auf 9.400 Kfz/24h. Sudéstlich von
Berne nimmt die Verkehrsbelastung auf der B 212 um 3.000 Kfz/24h auf
6.400 Kfz/24 ab, nordlich von Bookholzberg auf 6.000 Kfz/24h (vgl. Abb. 2). Erst
sudlich davon in Richtung der A 28 nimmt die Verkehrsbelastung auf 11.200 Kfz/24h
zu. Die Verkehrsmengen auf der B 212 verdeutlichen, dass der auf die Umgehungen
verlagerbare  Durchgangsverkehr absolut betrachtet gering ist, da die
Verkehrsbelastung in Richtung Bremen nicht kontinuierlich zunimmt. Es ist auch
davon auszugehen, dass sich nur ein Teil des Verkehrs, der die Fahren Berne-
Farge, Blumenthal-Motzen und Lemwerder-Vegesack nutzt, auf die beiden
Teilstiicke der Umfahrung ndrdlich von Delmenhorst bis zur A 281 verlagert.

Im Bezugs- und Planfall wird auf der B212 ndordlich von Elsfleth ein
Verkehrsaufkommen von 10.000 Kfz/24h (DTVw) (vgl. Abb. 3 und 6) erwartet.®® Nach
Abbildung 2 war dieser Abschnitt 2010 mit 8.700 Kfz/24/h (DTV) belastet, rechnet

man diesen Wert mit dem Faktor 1,1 in DTVw um, so ergeben sich 9.570 Kfz

36 \Vgl. PTV (2016): Methodenhandbuch BVWP 2030, S. 63ff.

37 \Vgl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1_nutzen
38 \/gl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/karten/ivw/B212-G21-NI-HB_VG_DTVw_Kfz.png
http://www.bvwp-projekte.de/strasse/karten/ivw/B212-G21-NI-HB_PL_DTVw_Kfz.png
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(DTVw). Demnach werden weder im Bezugsfall noch im Planfall wesentliche

Zunahmen prognostiziert.

Die gewlnschten Entlastungswirkungen ,insbesondere (fiir) die bandartige
Bebauung entlang der L875 und L877“ (Teilprojekt 2: ,Der Anmeldung zugrunde
gelegte Notwendigkeit®) werden ebenfalls gering ausfallen. Nach den Angaben der
Verkehrsmengenkarte 2010 nehmen die Verkehrsmengen hier nicht kontinuierlich
zu. Auf der L875/B212 Harmenhausen bis L885 Lemwerder sind es lediglich
4.900 Kfz/24h, auf der L875 bis L 877 nur 6.900 Kfz/24h, auf der L877
(Niedersachsen) in Richtung GVZ Bremen nur 6.400 Kfz/24h (vgl. Abb. 2). Der auf
die B 212n zu verlagernde Durchgangsverkehr liegt bei einem maximalen
Verkehrsaufkommen von 6.900 Kfz/24h deutlich unter dem Schwellenwert von
9.000 Kfz/24h, ab dem ein Bedarf fur eine Ortsumfahrung in Erwagung zu ziehen
ist.3° Das Ergebnis der Verkehrsprognose, nachdem fiir die B 212n eine Belastung
von 10.000 Kfz/24h (DTVw) (vgl. Abb. 6) angegeben wird, ware nur plausibel, wenn

es zu erheblichen Neuverkehren kommt.

39 \Vgl. VSU, HB Verkehrsconsult, Bergische Universitat (1997): Fortschreibung der Methodik zur
Bewertung stadtebaulicher Effekte in der Bundesverkehrswegplanung, S. 117-118.
Forschungsvorhaben FE-Nr. 90425/94, Endbericht. Im Auftrag des BMVBW.
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Quelle:  Niederséachsischen Landesbehorde fir StraRenbau und Verkehr (2012):
Ausschnitt aus der Verkehrsmengenkarte Niedersachsen 2010

Grundsatzlich ist zu berucksichtigen, dass Angaben zu den Reisezeitnutzen durch
eine differenzierte Erfassung der jeweiligen Reisezeitnutzen nach
unterschiedlichen Zeitscheiben (Tagesgang) unterlegt sein missen, da fiur die
6 km lange Umfahrung Elsfleth*® nur in den Hauptverkehrszeiten hohe Nutzen
entstehen, die wahrend des Ubrigen Tages nicht gegeben sein werden, da die
Strecke durch den Ort auf der bestehenden B 212 kirzer ist. Diese Angaben
mussten fur eine belastbare Berechnung fir den Bezugs- und Planfall vorliegen.
Dies ist jedoch nicht der Fall.

40 Vgl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB-T1-NI/B212-G21-NI-HB-T1-
NI.html#h1l_grunddaten
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Der implizite Nutzen soll 96,163 Mio. € betragen.*! Dies entspricht 24,4 % des
Gesamtnutzens. Das bedeutet, dass der Reisezeitnutzen im Personenverkehr und

der implizite Nutzen 71,2 % des Gesamtnutzens ausmachen sollen.

Diese hohen Nutzen sind auch deshalb nicht plausibel, da die Verkehrsmengen im
Bezugsfall 2030 sudlich von Elsfleth nicht zunehmen, sondern konstant sind. So
werden auf der B 212 nordlich der L 865 10.000 Kfz/24h als DTVw angegeben (vgl.
Abb. 3). Da die Werktagsbelastungen in der Regel um bis zu 10 % hoéher sind als die
DTV-Werte wird in diesem Bereich also keine Zunahme erwartet.

Abbildung 3: Verkehrsbelastungen im Bezugsfall 2030
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Quelle:  http://mwww.bvwp-projekte.de/strasse/karten/ivw/B212-G21-NI-
HB_VG_DTVw_Kfz.png

Auf der B 212 sudlich von Bookholzburg wird mit 13.000 Kfz/24h (DTVw) nur eine um
etwa 700 Kfz/24h*? hohere Verkehrsbelastung erwartet als 2010. Auf dem Abschnitt
zwischen der Kreuzung B 212 / Berner Stral3e / Motzener Straf3e und Bookholzburg

soll es dagegen zu fast einer Verdopplung der Verkehrsmengen von 6.000 Kfz/24h

41 vgl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1_nutzen
42 Anmerkung: Rechnet man die 11.200 Kfz/24H (DTV) mit dem Faktor 1,1 in DTVw um ergeben sich
12.300 Kfz/24h.
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als DTV auf 13.000 Kfz/24h (DTVw) kommen. Diese enorme Zunahme Uberrascht,
da sie sich sudlich von Bookholzburg auf der B 212 nicht fortsetzt und nicht davon
auszugehen ist, dass diese Verkehre von Bookholzburg auf der L 867 (Abb. 2) nach

Delmenhorst fahren.
2.2.5 Zwischenfazit Nutzen-Kosten-Verhaltnis

Das NKV betragt nach den Angaben im Projektdossier 4,47.% Beriicksichtigt man
zusatzlich die Planungskosten verringert sich das NKV auf 3,845. Berilicksichtigt man
aulRerdem den impliziten Nutzen nicht, was aufgrund der Uberschneidungen mit den
Reisezeitnutzen angebracht ist, reduziert sich das NKV auf 2,9 (vgl. Tab. 6). Da
Reisezeitnutzen < 1 min aufgrund fehlender Datengrundlagen nicht serios ermittelt
werden kénnen, werden diese ebenfalls nicht bertcksichtigt. Dadurch verringert sich
das NKV auf 2,74.

Das NKV wird bei der Ermittlung aktueller Investitionskosten sowie einer
belastbaren Betrachtung der Reisezeitnutzen im Personen- und Guterverkehr weiter

abnehmen.

Tabelle 6 ist zu entnehmen, dass 88,237 Mio. € Baukosten flir die NKV-Berechnung
(Barwert der bewertungsrelevanten Investitionskosten) angegeben werden. Mit den
Planungskosten ergeben sich 102,737 Mio. €. Im Projektdossier werden fir Aus- und
Neubau 89,18 Mio. € als Kosten genannt. Addiert man die Planungskosten von
14,5 Mio. € auf diesen Kostenwert ergeben sich 103,68 Mio. € (bewertungsrelevante

Investitionen).

Tabelle 6: Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV)

Nutzen in Mio. € | Kosten in Mio. € NKV
Kosten laut Projektdossier 394,607 88,237 4,47
mit Planungskosten 394,607 102,737 3,84
... ohne impliziten Nutzen 298,444 102,737 2,90
... ohne impliziten Nutzen, ohne
Reisezeitnutzen < 1 min 281,34 102,737 2,74

Quelle:  http://mwww.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-
HB.html#h1_nutzen

43 Anmerkung: Geht man naherungsweise davon aus, dass die 2010 festgestellten 6.000 Kfz/24h im
DTV 6.600 Kfz/24h als DTVw entsprechen, so entsprechen die 13.000 Kfz/24h als DTVw fast einer
Verdoppelung der Verkehre.

44 vgl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1_nutzen
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2.2.6 Verkehrssicherheit

Hinsichtlich der Verkehrssicherheit ist die Frage zu stellen, inwieweit diese
Nutzeneffekte richtig ermittelt wurden und ob die Datengrundlagen dazu hinreichend
aktuell waren. Denn nach den Ausfuhrungen im Projektdossier zur OU Elsfleth
(Teilprojekt Nr. 1) beziehen sich diese Angaben nur auf den Zeitraum von 2005 bis
2007.%° Das bedeutet, dass alle nach 2007 ergriffenen MaRRnahmen zur Erhohung

der Verkehrssicherheit nicht berticksichtigt wurden.

Nach den Angaben in der Nutzen-Kostenanalyse soll aus der Verbesserung der
Verkehrssicherheit ein positiver Nutzen von 31,958 Mio. € (8,1% des

Gesamtnutzens) entstehen.*®
2.3 Ziel: Begrenzung der Inanspruchnahme von Natur und Landschaft

Die Zielformulierung?’ ist unzureichend und die Ziele werden nicht priorisiert. Vor
allem fehlt beispielsweise beim (bergeordneten Ziel ,Begrenzung der
Inanspruchnahme von Natur und Landschaft”, ein daraus abgeleitetes Ziel, das
konsequenterweise lauten musste: ,Vermeidung einer hohen Beeintrachtigung von

Naturschutzvorrangflachen und Natura 2000—Gebieten®.#®

Die Angaben im Umweltbeitrag Teil 2 beriicksichtigen nicht die erforderlichen
Flachen fur AusgleichsmaBnahmen und Kompensation. Das Kriterium 2.5
Flacheninanspruchnahme bertcksichtigt nur die Uberschlagige Abschéatzung der
Brutto-Flacheninanspruchnahme  des  Verkehrsweges  einschlie3lich  aller
Verkehrsbegleitflachen (versiegelte und nicht versiegelte Verkehrsflachen einschil.

Boschungsflachen, Damme, Einschnitte).*°

Eine Uberprifung der Flacheninanspruchnahme geschieht in Kapitel 3. Insgesamt ist
nicht absehbar, wie die Planungsziele der BVWP, die Flacheninanspruchnahme
von Natur und Landschaft zu begrenzen bzw. weiteren Verlust von

unzerschnittenen Raumen (s.u.) zu begrenzen, erreicht werden soll.>°

45 Vgl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB-T1-NI/B212-G21-NI-HB-T1-
NILhtml#h1_grunddaten

46 Vgl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1_nutzen
47 Vgl. BMVI (3/2016): Bundesverkehrswegeplan 2030, Entwurf, S. 5

48 Vgl. BMVI (3/2016): Bundesverkehrswegeplan 2030, Entwurf, S. 5

49 Vgl. BMVI (3/2016): Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan, S. 26.

50 vgl. PFV (2016): Methodenhandbuch zum BVWP 2030, S. 30, Tab. 1: Ubergeordnete und
abgeleitete Ziele bzw. Losungsstrategien fir den BVWP 2030.
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2.4 Verkehrsprognose 2030

2.4.1 Allgemeine Bemerkungen zur Verkehrsprognose

Die Ausfuhrungen zur Verkehrsprognose zeigen, dass die im bisherigen Verfahren
von RegioConsult fir den NABU-Bundesverband vorgetragene Kritik weitgehend
unbericksichtigt geblieben ist. Es bleibt unklar, was das BMVI unter Mikroprognose
versteht.5* Hierunter Verflechtungen auf Kreisebene zu verstehen, zeigt ein
unzureichendes bzw. fehlerhaftes Verstandnis von Modellierungsebenen auf. Denn
neben der ublichen Makroprognose, soll eine mikroskopische Betrachtungsweise
Verkehrsbelastungen auf der Ebene von einzelnen Akteuren bzw. Fahrzeugen

aufzeigen.

Inwieweit gerade das BIP der entscheidende Treiber der Verkehrsentwicklung ist, ist
ebenfalls fraglich. Entsprechend sind die Ergebnisse zu hinterfragen, da vor allem
aufgrund zu niedriger Nutzerkostensteigerungen ein Uberhohtes Wachstum ermittelt
wird. Da Uberdies nur Verkehrsleistungsdaten genannt werden, ist eine
abschlieBende Beurteilung der Annahmen der Prognose nicht méglich, da fir viele
Projektbewertungen die Hohe des Verkehrsaufkommens malRgebend ist. Die
Annahmen zur Entwicklung der Nutzerkosten im Stral3enverkehr (vgl. Tab. 7) werden
insbesondere fiur die LKW als nicht realistisch eingeschétzt. Dadurch kommt es in
der Folge zu einer Uberhéhten Prognose der LKW-Verkehre und zur Ausweisung zu
hoher Nutzen. In abgeschwéchter Form gilt dies auch fur die PKW-Verkehre, da fur
diese nur ein Nutzerkostenanstieg von nur 0,5 % angesetzt wurde. Realistisch ware
ein mindestens dreifach so hoher Anstieg von 1,5 % bzw. von 2 % (vgl. Angaben von
KUNERT).

Statt der von INTRAPLAN unterstellten realen Steigerung der Nutzerkosten pro Jahr
von lediglich 0,5 %, ist von einer starkeren Zunahme auszugehen. Auswertungen
von KUNERT (DIW) zeigen, dass der Kraftfahrerpreisindex, wenn man den Zeitraum
von 1999 bis 2011  Dbetrachtet, etwa 100 Indexpunkte (Uber dem
Verbraucherpreisindex liegt (vgl. Abb. 4). Auch eine Analyse des BBSR zeigt, dass
zwischen den Lebenshaltungskosten und den Kraftstoffpreisen eine deutliche Liicke
klafft (vgl. Abb. 5: Indexwert fir Diesel Uber 180, Lebenshaltung bei unter 120).

51 vgl. BMVI (3/2016): Bundesverkehrswegeplan 2030, Entwurf, S. 54
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Tabelle 7: Entwicklung der Nutzerkosten im Stralenverkehr

Reale Verdnd. |Haupteinflussfaktoren
203010 {+ = steigernde Wirkung,
(% p.a.) - = ddmpfende Wirkung)

Pkw 0,5 + Kraftstotfpreis (Rohdlpreis / Mineralélsteuer)

- Spezifischer Verbrauch (bel konventionellen Antrieben),
auch auf Grund von Kiimaschutzanforderungen

+ Hbhere Fahrzeugpreise, auch durch alternative Antriebe, aber
fiir Nutzerkosten kaum ralevant

Lkw 0,0 + HKrafistoifpreis (Roh&lpreis / Mineraldlsteuer)

- Spezifischer Verbrauch, auch auf Grund von
Klimaschutzanforderungen

- Produktivitatsfortschritte (auch durch Kostendruck

auslindischer Fahrzeuge)

Lkw-Maut (real konstant)

Produktionskosten real steigend (Personal, Energie)

Produktivitdtsforischritte

Fordermittel real sinkend

OS5PV 1,0

+  +|o

Quelle: Intraplan u.a. (8/2012): Soziodkonomische und verkehrspolitische
Rahmenbedingungen der Verkehrsprognose sowie analog, 2014, Folie 22

Es ist zu erwarten, dass sich der Kraftfahrerpreisindex in dieser Grol3enordnung
weiterentwickelt. Dies stellt bereits einen konservativen Berechnungsansatz dar, da
aufgrund der Erdolverknappung und der ehrgeizigen Klimaschutzziele der
Bundesregierung von einer weiter zunehmenden Preissteigerung fur die Nutzer des
Kfz-Verkehrs auszugehen ist. Die reale Steigerung der Nutzerkosten ist deshalb eher
in der GrofRenordnung von 1,5 bis 2 % pro Jahr zu erwarten. Auch durch alternative

Antriebe (Elektrofahrzeuge) ist keine Reduktion der Nutzerkosten zu erwarten.

Die von INTRAPLAN unterstellte hypothetische Einsparung von 1,5 %/a infolge von
technischer Entwicklung (Motor, Fahrzeugkonzepte etc.) kann nicht als qualifizierte
Aussage betrachtet werden. Es ist bekannt, dass vor allem Mittelklassewagen schon
lange an der Optimierungsgrenze des Kraftstoffverbrauchs liegen. Hier ist nur durch

kleinere und vor allem leichtere Fahrzeuge eine weitere Absenkung zu erwarten.

Dagegen ist aber zu beachten, dass aufgrund des zunehmenden
Modernisierungsdrucks bei LKW (beispielsweise durch Umweltzonen und die
Verwirklichung der Klimaschutzziele), die Kosten durch den erforderlichen
Fahrzeugaustausch steigen. Bei steigenden Kraftstoffkosten, kdnnten auch die durch
neue LKW moglichen Riuckgange im Verbrauch kompensiert werden, sodass es fur
diese Kategorie insgesamt zu Kostensteigerungen kommt und nicht zur von

INTRAPLAN angenommenen realen Veranderung von 0,0% pro Jahr.52

52 \V/gl. Intraplan (9/2014): Vortrag zur Verkehrsprognose 2030 vom 11.9.2014, Folie 22.
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Abbildung 4: Preisindizes im Verkehr
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Queiien: Stalistisches Bundesamt Berechrungen des DVW Beriin.

Quelle  Kunert, U. und Radke, S. (DIW Wochenbericht 24, 2012): Personenverkehr in

Deutschland — mobil bei hohen Kosten, S. 9

Abbildung 5: Entwicklung der Lebenshaltungskosten und Kraftstoffpreise

Abbildung 6
Entwicklung der Lebenshaltungs- und Kraftstoffpreise
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Quelle  BBSR, Steigende Verkehrskosten - bezahlbare Mobilitat, 1zZR 12.2009
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2.4.2 Verkehrsbelastungen nach der Prognose zum BVWP 2030

Fur den Abschnitt Elsfleth werden in der Prognose 2030 9.000 bis 10.000 Kfz/24h
(DTVw) ausgewiesen. Es wird von einer fast vollstandigen Verlagerung des Verkehrs
ausgegangen, da fur die Ortsdurchfahrt nur noch 2.000 Kfz/24h angegeben werden
(vgl. Abb. 6). Auf der Umfahrung von Harmenhausen bis zur Landesgrenze
Niedersachsen (Teilprojekt 2) und dem folgenden Abschnitt bis zur A 281 (Teilprojekt
3) werden nur Belastungen von 8.000 bis 10.000 Kfz/24h ausgewiesen. Diese
Belastungen sind so gering, dass der Bau der B212n grundsétzlich in Frage zu

stellen ist.

Betrachtet man die Belastung auf der B 212 von Harmenhausen bis zur A 28, so ist
erkennbar, dass sich dort die Belastung im Vergleich zum Bezugsfall lediglich um
1.000 Kfz/24h verringern soll. Das bedeutet, dass davon ausgegangen wird, dass die
Teilsticke 2 und 3 fur die B 212 in diesem Bereich nur zu einer marginalen

Entlastung fuhren werden.

Da die Belastung auf der L 875 im Jahr 2010 maximal 6.900 Kfz/24h (DTV) betragen
hat, wird offenbar von einer vollstdndigen Verlagerung dieser Verkehre auf die
Umfahrung ausgegangen. Woher die dbrigen Verkehre kommen und ob diese
Verkehrszunahme plausibel ist, lasst sich nur nach der Prifung der Quell-/Ziel-

Matrizen ermitteln. Diese missen vorgelegt werden.

Aus Abbildung 7 ist erkennbar, dass die starksten “Entlastungswirkungen“ der B212n
auf den vorhandenen Fernstral3en in Bremen prognostiziert werden. Auf der A 270
soll der Verkehr im Vergleich von Planfall und Bezugsfall um 2.000 bis 4.000 Kfz/24h
zurlckgehen, auf der A27 zwischen AS 16 und AS 18 um 4.000 Kfz/24h sowie auf
der B 6 um 3.000 Kfz/24h. In Niedersachsen soll der Verkehr auf der A 28 6stlich des
AS 18 um 1.000 Kfz/24h und 6stlich des AS 19 um 2.000 Kfz/24h abnehmen. Somit
kommen bis zu 60% (ca. 6.000 Kfz/24h) der prognostizierten Verkehre auf der
B212neu im Planfall (10.000 Kfz/24h) von den umliegenden Fernstral3en A 270 / A
27 (2.000-4.000 Kfz/24h) und A 28 (-2.000 Kfz/24h). Die gewlnschten Entlastungen
durch den Neubau, insbesondere fir die bandartige Bebauung entlang der L 875 und
L 877 (Teilprojekt 2: ,Der Anmeldung zugrunde gelegte Notwendigkeit®) kommen
also nur in eingeschranktem Male zustande (vgl. Abb. 6-7). Aufgrund des Entfalls

der Verknupfung der B 212n mit der L 875 im Norden von Delmenhorst wird es auch
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nicht zu einer vollstandigen Entlastung der L 875 und der L 877 kommen, es
verbleiben ,Restverkehre® in betrachtlicher Hohe.

Auf der L 875 ostlich von Harmenhausen mit den Ortsdurchfahrten Altenesch und
Deichhausen mit einem Verkehrsaufkommen von 6.400-6.900 Kfz/24h als
durchschnittlicher taglicher Verkehr (DTV) im Jahre 2010 ist kein Bedarf fur die
Entlastungen der Ortsdurchfahrten durch eine Umgehung erkennbar. Denn erst ab
Belastungen von 9.000 Kfz/24h (DTV) in der Ortsdurchfahrt werden
Ortsumgehungen fiir kleine Orte in der Fachliteratur fur erforderlich gehalten, sodass
der Bedarf generell in Frage zu stellen ist.53 Im Bezugsfall werden fiir diesen
Streckenabschnitt keine Belastungen ausgewiesen (vgl. Abb. 3).

2.4.3 Verkehrsprognose der DEGES

Nach Bau der B 212n werden im Planfall 1 (A 281 mit B212 n ohne VerknlUpfung
L 875) nach Angaben der DEGES 4.400 Kfz/24h auf der L 875 nérdlich der B 212n
(Delmenhorst Ortsteil Deichhausen) verbleiben, auf der L 877 (Niedersachen/
Ortsdurchfahrt Strom) 6.600 bzw. 6.100 Kfz/24h.>* Das bestatigt, dass die
Entlastungen auf den LandstraRen L 875 (nérdlich B 212n) und der L 877 nur gering
sein werden. Denn im Vergleich zur SVZ 2010 kommt es auf L 875 ndrdlich der
B 212 lediglich zu einer Entlastung von rund 2.000 Kfz/24h, auf der L 877 ist nur eine
Entlastung um 300 Kfz/24h erkennbar.

Die obergerichtliche Rechtsprechung verlangt in der Regel deutliche
Entlastungswirkungen, die erst ab einer GroRenordnung von mindestens 50 % in der
fachlichen Praxis unterstellt werden.®® Dies ist im Falle der L 875 und der L 877 nicht

gegeben (vgl. Abb. auch 7).

Wie bereits einfihrend dargestellt, weist die Prognose der DEGES fiur den Fall der
Verknupfung der B 212n mit der L 875 auf der L 875 siudlich der B 212 eine
Belastung von 25.300 Kfz/24h aus. Denn dann tbernimmt die L 875 die Funktion des
Zubringers zur A 281.

53 Vgl. VSU, HB Verkehrsconsult, Bergische Universitat (1997): Fortschreibung der Methodik zur
Bewertung stadtebaulicher Effekte in der Bundesverkehrswegplanung, S. 117-118.
Forschungsvorhaben FE-Nr. 90425/94, Endbericht. Im Auftrag des BMVBW.

54 Vgl. DEGES und Senator fir Umwelt, Bau und Verkehr der HB, 2015, Sachstand B212 neu und
KES: Angaben zur Prognose 2030 mit Realisierung der A 281, Planfall: mit B212neu ohne Anschluss
an Delmenhorst, Bezugsfall: ohne Bau der B212neu, S. 5.

55 Vgl. beispielhaft das Urteil des Hessischen VGH zur OU Offenthal, B486/L3001, 30.06.2010,2 C
2344/09.
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Abbildung 6: Verkehrsbelastungen im Planfall 2030
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Abbildung 7: Differenzkarte Planfall-Bezugsfall
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2.5 Finanzierung des BVWP 2030

Bei Ansatz der bisher verfigbaren Haushaltsmittel von 10 bis 11 Mrd. € pro Jahr ist
mit einer Finanzierungslicke von 6,6 bis 7,6 Mrd. € pro Jahr zu rechnen, denn
jahrlich werden zukinftig 15,11 (ohne ,Schleppe®) bis 17,63 Mrd. € (mit ,Schleppe®)
bendtigt.’® Dies ergibt im Vergleich zum bisherigen jahrlich eingesetzten
Finanzbedarf tUber die Gesamtlaufzeit des neuen BVWP von 15 Jahren einen
zusatzlichen Investitionsbedarf von 99 bis 114 Mrd. €. Von den angesetzten
2645 Mrd. € sind 72 %

Haushaltsfinanzierung als gesichert anzusehen.

also nur im Rahmen der bisher Ublichen

Der Ansatz der Erhaltung von 67,8 % reduziert sich, wenn man die Schleppe in Hohe
von 37,8 Mrd. € nicht bericksichtigt auf 53,3 %, sodass auch hier die BVWP-
Grundkonzeption nicht eingehalten wird (vgl. Tab. 8). Die Schleppe nicht zu
berticksichtigen ist angebracht, da diese Projekte erst nach 2031 verwirklicht werden.

Tabelle 8: Investitionsstruktur des BVWP 2030

2

Laufende Aus-und |Anteil
und fest Neue Neubau Erhalt Anteil
sonstige Erhaltung | disponierte | Vorhaben | Schleppe |ohne Erhalt mit
Gesamt | Investitionen | /Ersatz Vorhaben |VB/VB-E |(ab 2031) | Schleppe |Schleppe
Stral3e 130,7 12 67 15,9 19,3 16,4
Schiene 109,3 7.4 58,4 8,4 17,2 17,9
Wasserstralle 24,5 2,2 16,2 0,9 1,8 3,5
Summe 264,5 21,6 141,6 25,2 38,3 37,8 53,53% 67,83%
Quelle:  BMVI (3/2016): Bundesverkehrswegeplan 2030, Entwurf, S. 14, Tabelle 2, eigene

Berechnungen

Im BVWP 2003 wurden 66,2 Mrd. € fur Aus- und Neubau und 82,7 Mrd. € fUr Erhalt
reserviert. 2003 betrug die Landesquote fur Niedersachsen 8,1 %. 2,118 Mrd. €
waren damals fur laufende und fest disponierte Projekte vorgesehen, 1,886 Mrd. €

fur neue Projekte des VB.®’

Jetzt stehen flir den gesamten BVWP inkl. Schleppe 101,3 Mrd. € fir Aus- und
Neubau und 141,6 Mrd. € fur Erhalt zur Verfigung, wenn sie im Bundeshaushalt
abgesichert werden. Das bedeutet, dass der Ausbau- und Neubautitel nochmals um
Uber 35 Mrd. € gesteigert wird und fir den Erhalt jetzt 60 Mrd. € mehr zur Verfliigung

stehen sollen.

56 Anmerkung: 264,5 Mrd. € /15 Jahre ergibt 17,63 Mrd. €
57Vgl. BYWP 2003, 2.7.2003, Tab. 11 und Tab. 18.
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In Tabelle 9 ist zu erkennen, dass Niedersachsen jetzt insgesamt 1,884 Mrd. € fur
laufende und fest disponierte Projekte und 6,387 Mrd. € fur neue Vorhaben (VB/VB-

E) erhalten soll, insgesamt also 8,271 Mrd. €. Der Landesanteil betragt 12,3 %.

Far laufende und fest disponierte Projekte stehen etwa 125,6 Mio. €/a zur Verfugung,
fur neue Vorhaben 425,8 Mio. € /a.%8

Tabelle 9: Mittelaufteilung nach Landern

Laufende und fest Neue Gasamt
Land disponierte Vorhaben FD+VE Anteil
Vorhaben (FD) VB/VB-E
Baden-Wirttemberg 3.744 5.538 9.282 13,8 %
Bayern 4,868 6.516 11.384 16,9 %
Berlin 823 21 844 1.3 %
Brandenburg 1.073 as0 2.023 3,0 %
Bremen 112 506 618 0,9 %
Hamburg 933 1.531 2.464 3,7%
Hessen 2.897 5.058 7.955 11,8 %
Mecklenburg-Vorpommern 160 254 414 0,6 %
Miedersachsen 1.884 6.387 8.271 12,3 %
Mordrhein-Westfalen 2.945 10.005 12.950 19,2 %
Rheinland-Pfalz 1.323 1.785 3.108 4,6 %
Saarland 32 103 135 0,2 %
Sachsen 307 766 1.073 1,6 %
Sachsen-Anhalt 507 1.465 1972 2,9%
Schleswig-Holstein 1.557 1.473 3.030 4,5 %
Thiiringen 974 809 1.783 2,7%
Gesamt 24.139 43.167 67.306 100 %

Quelle: BMVI (3/2016): Bundesverkehrswegeplan 2030, Entwurf, S. 38, Tabelle 10

Wie aus Tabelle

10 ersichtlich,

stehen

aus dem Bundeshaushalt

far

Bedarfsplanmafnahmen flr Niedersachsen 2016 114 Mio. € und 2017 117 Mio. €

zur Verfiigung. 2015 hatte Niedersachsen nur 68 Mio. € erhalten.

Das bedeutet, dass fir das Gesamtprojekt etwa 94,5 % des Jahresetats von 2016

notwendig wéaren.

58 Vgl. BMVI (3/2016): Bundesverkehrswegeplan 2030, Entwurf, S. 124ff.
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Tabelle 10: Bedarfsplananteile der Lander 2015-2017

in Mio. Euro 2015 2016 2017
BW 115 191 196
BY 137 227 233
BE 100 105 a0
BB 32 33 34
HB 8 l 0
HH 6 10 25
HE 61 101 104
MV 26 23 20
NI 68 114 117
NW 158 262 269
RP 58 95 98
SL 6 10 10
SN 16 31 42
ST 20 24 6l
SH 27 20 46
TH 22 36 37

Quelle: BT-DS-Nr. 18/5989, 15.9.2015, S. 5

3. Stellungnahme zum Modul B: Umwelt- und

Naturschutzfachliche Beurteilung

Die Beschreibung der Umweltwirkung im Projektdossier des Hauptprojekts zeigt,

dass eine erhebliche Umweltbetroffenheit vorliegt.

,Die Neubautrasse verlauft im Grenzgebiet zwischen Bremen und Niedersachsen in
3 Teilabschnitten innerhalb grabenreichen Grinlands und quert mehrere
FlieBgewasser, u.a. die "Ochtum" und deren Retentionsbereich. In T1 befindet sich
ein  FFH-Gebiet im Wirkraum, It. Landermeldung sind jedoch erhebliche
Beeintrachtigungen "zu erwarten”, d.h. wahrscheinlich. In T2 liegt ein FFH-Gebiet im
Bereich des Flusses ,,Ochtum®, fiir das erhebliche Beeintréchtigungen wahrscheinlich
sind. In T3 werden auf fast der gesamten Trassenlange ein VSG, sowie
kleinrdumiger, ein FFH-Gebiet zerschnitten. Fir das VSG sind erhebliche
Beeintrachtigungen wahrscheinlich. Im Falle des FFH-Gebietes kdnnen erhebliche
Beeintrachtigungen nicht ausgeschlossen werden. In T2 werden am Trassenende
zwei LSG, ein NSG, ein BfN-Kernraum (Feuchtlebensraum) und ein BfN-Grol3raum

(Feuchtlebensraum) zerschnitten. Auf fast der gesamten Trassenlange in T3 werden
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ein LSG, ein BfN-Kernraum (Feuchtlebensraum), sowie ein BfN-Grof3raum
(Feuchtlebensraum) durchfahren. Die 0.g. Beeintréachtigungen fuhren insgesamt zu

einer hohen Umweltbetroffenheit des Gesamtprojekts. “9

Die Beschreibung des Eingriffs macht deutlich, dass es durch die Ortsumfahrungen
zu einem massiven Eingriff in Natura 2000-Gebiete kommt, die zerschnitten werden
und weitere Konflikte aus der Betroffenheit eines Uberschwemmungsgebiets und der

Zerschneidung von BfN-Kern- und BfN-Grol3rAumen resultieren (vgl. Abb. 8).

Im Umweltbeitrag Teil 1 wird die Nutzensumme Umwelt mit -20,339 Mio. € zwar
negativ angegeben. Dieser negative ,Nutzen® ergibt sich aus der zusatzlichen
Larmbelastung, die aullerorts durch berucksichtigte Larmschutzkosten (fiktive
aulRerortliche Larmschutzwand) in Hohe von -28,922 Mio. € entsteht und innerorts
einen Nutzen von 9,987 Mio. € erzeugt.?® Da die Kosten fiur die auRerortliche
Larmschutzwand aber nur fiktiv angenommen werden, kommt es in der Realitat zu

einer Verlarmung von bisher weniger stark belasteten Bereichen.5?

Die Kosten des erheblichen Flachenverbrauchs bzw. -eingriffs in geschiutzte
Bereiche werden jedoch nicht ermittelt. Dies verdeutlicht noch einmal das voéllig
unzureichende Bewertungsverfahren der Bundesverkehrswegeplanung (vgl. Kap.
2.2.1).

In Abbildung 8 ist die Betroffenheit geschiitzter Gebiete im Ubergangsbereich der
Teilprojekte 2 und 3 zu erkennen. Eine konfliktfreie Fihrung der Trasse ist hier nicht
mdoglich. Von Westen kommend wird das NSG in Delmenhorst Sandhauser Brake®?
mit dem Fledermausvorkommen Sandhauser Brake durchschnitten (vgl. Abb. 8),
anschlieRend muss das Uberschwemmungsgebiet und das FFH-Gebiet im Verlauf
der Ochtum (FFH-Gebiet 28-17-331) sowie auf Bremer Gebiet das
Vogelschutzgebiet durchfahren werden. Durch das Teilprojekt 1, die Ortsumfahrung
Elsfleth ist das FFH-Gebiet  ,Teichfledermausgewasser im Raum
Bremerhaven/Bremen 2517-331“ betroffen, das noérdlich von Elsfleth liegt. Dort
werden die Austauschbeziehungen zwischen zwei Gewdassern (Kaseburger und
Teich ndrdlich Elsfleth) durch die Umfahrung getrennt (vgl. Abb. 9).

59 Vgl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1_umwelt
60 \V/gl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1_nutzen
61 \V/gl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1_umwelt
62 Anmerkung: In Abbildung 7 ist das NSG nur als LSG ausgewiesen.
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Abbildung 8: Geschiitzte Gebiete im Ubergangsbereich der Teilprojekte 2 und 3
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Die besondere Bedeutung und Schutzwirdigkeit des Fledermausvorkommens und
der artenreichen Libellengemeinschaft wird aus der folgenden Beschreibung des

NSG deutlich:

RegioConsult. Verkehrs- und Umweltmanagement. Wulf Hahn & Dr. Ralf Hoppe GbR. 36




Stellungnahme zum BVWP-Projekt B 212n, 2.8.2016 /@

,Den Kern des gut 20 ha groBen Schutzgebietes bilden die beiden Stillgewéasser
,Sandhauser Brake" und ,Schwarze Brake". Diese haben als naturnahe Gewésser
eine hohe Bedeutung als Jagdhabitat fir zahlreiche Fledermausarten. Daruber
hinaus bilden sie mit ihren teils ausgedehnten Verlandungs-, Ro6hricht- und
Schwimmblattzonen wertvolle Biotope fur wasserbezogene Lebewesen, z.B. fir eine

artenreiche Libellengemeinschaft.

Funktional ergédnzt werden die Teiche insbesondere um drei strukturreiche
Waldbestande, die jeweils hohe Anteil von Eichen aufweisen. Zahlreiche Alt- und
Hohlenbdaume schaffen hier unter anderem Quartierstandorte fur Fledermause, so
dass das Naturschutzgebiet insgesamt sieben Arten dieser bedrohten
Saugetiergruppe  Lebensraum  bietet  (Abendsegler,  Breitfligelfledermaus,
Rauhautfledermaus, Zwergfledermaus, Braunes Langohr, Wasserfledermaus und

Teichfledermaus).

Hecken und Waldrander stellen weitere Jagdhabitate bereit und dienen dariber
hinaus als wichtige Vernetzungsstrukturen innerhalb des Schutzgebietes und

dariiber hinaus. %3

Abbildung 9: NSG Sandhauser Brake und Schwarze Brake
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Quelle:http://www.nlwkn.niedersachsen.de/naturschutz/schutzgebiete/einzelnen_naturschutz
gebiete/naturschutzgebiet-sandhauser-brake-und-schwarze-brake-94490.html

63 vgl. http://ww.nlwkn.niedersachsen.de/naturschutz/schutzgebiete/einzelnen_naturschutzgebiete/naturschutzgebiet-
sandhauser-brake-und-schwarze-brake-94490.html
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Die Betroffenheit des FFH-Gebietes ,Teichfledermausgewasser im Raum
Bremerhaven/Bremen 2517-331° ist in Abbildung 9 in zwei Kartenausschnitten

dargestellt.

Abbildung 10: Betroffenheit des FFH-Gebietes nordlich Elsfleth
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Quelle:  https://lwww.umweltkarten-niedersachsen.de/GlobalNetFX_Umweltkarten/

Nach den Angaben im Umweltbeitrag Teil 2 kbnnen erhebliche Beeintrachtigungen
fur ein Natura 2000-Gebiet nicht ausgeschlossen werden, fur drei Gebiete sind sie
wahrscheinlich (vgl. auch Tabelle 11). Die Angabe ,wahrscheinlich® ist fachlich nicht
korrekt und gibt den Sachverhalt nicht richtig wieder, denn im hier vorliegenden Fall
ist vielmehr von einer ,sicheren® Beeintrachtigung von Natura 2000-Gebieten

auszugehen.

In Abbildung 10 ist zu erkennen, dass es durch die B 212 im Ubergangsbereich der
Teilprojekte 2 und 3 zu einer starken Zerschneidung von unzerschnittenen
Gro3raumen und Lebensraumachsen/-korridoren (BfN-Lebensraumnetzwerken)
kommt. Auf 13,3 ha Flache werden unzerschnittene Kernrdume (UFR 250) in
Anspruch genommen. Auf 3,1 km Lange werden unzerschnittene GroRraume (UFR
1.000/1.500: Feucht-, Trocken- und Waldlebensraume) zerschnitten. Au3erdem wird

durch den Neubau ein Uberschwemmungsgebiet auf 0,6 km Lange zerschnitten.
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Abbildung 11: Betroffenheit von Lebensraumnetzwerken und unzerschnittenen
Funktionsraumen
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Quelle:  http://mww.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB-T2-NI/B212-G21-NI-HB-T2-
NI.html und http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB-T3-HB/B212-
G21-NI-HB-T3-HB.html

In Tabelle 11, die die zusammenfassende nicht-monetarisierte Umweltbewertung aus
Modul B, Teil 2 wiedergibt ist erkennbar, dass die Umweltgutachter des BMVI die
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Inanspruchnahme bzw. Beeintrachtigung von 30,0 ha Naturschutzvorrangflachen
mit herausragender Bedeutung ermittelt haben.®* Die Flacheninanspruchnahme
wird insgesamt mit 89,2 ha angegeben. AuRerdem sind 22,9 ha Vorrangflachen des

Kultur- und Landschaftsschutzes betroffen (vgl. Tab. 11).

Tabelle 11: Umweltbewertung in Modul B

| Kriterium | Beschreibung |Bewertung|
Betroffenheit

absolut pro Strecken Kri 1€
Km riterium
Inanspruchnahme / Beeintrachtigung
Naturschutzvorrangflachen mit herausragender ||30,0 ha 1,47 || ha/km hoch
Bedeutung
Erhebliche Beeintrachtigung von Natura 2000-
. hoch
Gebieten
Erhebliche Beeintrachtigung nicht 1 Anzahl i i i
ausgeschlossen Gebiete
. o .- Anzahl
Erhebliche Beeintrachtigung wahrscheinlich 3 Gebiete || - -

Inanspruchnahme von unzerschnittenen
Kernrdumen (UFR 250)

Zerschneidung von unzerschnittenen
GroR3raumen und Lebensraumachsen/-korridoren hoch
(BfN-Lebensraumnetzwerke)

1a) Neubau: Zerschneidung von unzer-
schnittenen Grof3sraumen (UFR 1.000/1.500: 3,1 km 0,15 || km/km -
Feucht-, Trocken- und Waldlebensraume)

1b) Neubau: Zerschneidung von
unzerschnittenen Gro3sauger-Lebensraumen 0,0 km 0,00 || km/km -
(UFR 1.500)

1c) Neubau: Zerschneidung von

13,3 ha 0,65 || ha/km hoch

Lebensraumachsen/-korridoren O || Anzahl j - i i

2) Ausbau: Wiedervernetzung von - | Anzani i i i
Lebensraumnetzwerken

[Flacheninanspruchnahme 892 ha | - | - | - ]
\Durchfahrung von Uberschwemmungsgebieten H 0,6 H km H 0,03 H km/km H hoch \
IDurchfahrung von Wasserschutzgebieten 00| km |0,00] kmkm | gering |
Zerschneidung Unzerschnittener verkehrsarmer 00 h .

: a - - gering

Raume (UZVR)

Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von
Vorrangflachen des Kultur-Landschaftsschutzes

22,9 ha 1,13 || ha/km mittel

Quelle:  http://mwww.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-
HB.html#h1_umwelt, Flachenberechnungen laut Projektdossier

64 \/gl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1_umwelt
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Die Flachenberechnung in Tabelle 12 zeigt, dass im Gegensatz zur Flachenangabe
im Projektdossier (89,2 ha, vgl. Tab. 11) von einer wesentlich gréReren
Flacheninanspruchnahme auszugehen ist. Auf der Grundlage der Baulange im
Projektdossier ergibt sich ein Flachenbedarf von 41,16 ha durch die Trasse und von
123,48 ha fur Ausgleichsflachen und Kompensation, wenn man ubliche Kennwerte
zugrunde legt. Das wirde bedeuten, dass die Flacheninanspruchnahme 164,64 ha

betragt und damit um 75,44 ha groR3er ist als im Umweltbericht angenommen.

Im Umweltbericht zum BVWP wird die Eingriffslange mit 20,3 km angegeben,®® nach
den Angaben dort ist die Strecke also 700m langer als im Projektdossier (19,6 km)
angegeben. Dieser Widerspruch muss aufgeklart werden, da sich durch eine langere
Strecke veranderte Nutzen und Kosten ergeben und in der Folge ein anderes
Nutzen-Kosten-Verhaltnis.

Tabelle 12: Flachenermittlung fur den Eingriff der B 212n

Bedarf* fur
Baulange | Trassein | Ausgleichs- |Flache insges.
B 212 inm ha bedarf in ha in ha
Gesamtprojekt 19.600 41,16 123,48 164,64

Quelle:  Baulangen aus PRINS,
*Angaben zum Flachenbedarf durch die Trasse BMVI (3/2016): Umweltbericht
zum Bundesverkehrswegeplan, Tabelle 9, S. 39.

In Tabelle 9 des Umweltberichts werden 21m Trassenbreite bei ebenem Relief
angesetzt. Der Trassenbedarf ergibt sich aus der Bauldnge multipliziert mit der
Trassenbreite. Der Ausgleichsbedarf wurde bei den Berechnungen mit dem
dreifachen Wert des Flachenbedarfs fur die Trasse angesetzt. Diese Annahme
beruht auf der Hochwertigkeit des Raumes aus naturschutzfachlicher Sicht und
entspricht gangigen Verfahren der Eingriffsbewertung sowie Erfahrungen aus

anderen Projekten.

65 \Vgl. BMVI (3/2016): Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan, S. 233
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4. Kurzstellungnahme zum Umweltbericht

Nachfolgend werden die zentralen Mangel des Umweltberichts benannt.
4.1 SUP - Scoping

Die Offenlage zur SUP muss wiederholt werden, weil sie bei den Schienenprojekten
unvollstandig ist und somit die Umweltauswirkungen des Gesamtplans nicht ermittelt

und bewertet werden konnten.

~,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. Fur 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 Projektbewertung méglich ist. Um dennoch
die Gesamtplanwirkungen des BVWP umfassend zu beziffern, erfolgte fur die
Platzhalter lediglich eine Abschatzung der Betroffenheit der relevanten
Umweltkriterien fur die Gesamtplanebene auf der Basis der Durchschnittswerte aus

den konkret bewerteten Schienenprojekten. 66

Der Umweltgutachter weist selbst darauf hin, dass aufgrund ausstehender
Projektbewertungen im Potenziellen Bedarf fur die Schiene nur ein
Investitionsvolumen als Platzhalter reserviert wurde. Ob es rechtlich ausreichend ist,
fur die Platzhalter eine ,Abschatzung der Betroffenheit der relevanten
Umweltkriterien fir die Gesamtplanebene auf der Basis der Durchschnittswerte aus
den konkret bewerteten Schienenprojekten® vorzunehmen, ist mehr als fraglich.
Solange die Projekte nicht auf vergleichbarer Ebene definiert sind, wie die tbrigen
Schienenprojekte, ist eine seriose und fachlich belastbare Beurteilung der
Umweltwirkungen nicht moglich. Daher kénnen auch die Gesamtplanwirkungen
(SUP-Bezug) nicht abschlie3end beurteilt werden. Daher ist eine zweite Offenlage
des BVWP-Entwurfes zwingend erforderlich, um keine Rechtsunsicherheit zu

erzeugen.

66 \/gl. BMVI (3/2016): Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan, S. 174.
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Dadurch konnte keine fachgerechte Alternativenprifung erfolgen, die nach § 19b (2)
UVPG vorgeschrieben ist.%”

Auch wegen der moglichen Verlagerungen Uberregionaler grof3rAumiger
Guterverkehre auf die Schiene kdnnen die Méangel bezuglich der Schienenprojekte
indirekt fur die B 212n von Bedeutung sein. Auch wenn LKW-Verkehre insgesamt fur
die B 212n nur von geringer Bedeutung sind. Im Prognosefall 2030 betragt das
Aufkommen auf dem Abschnitt Harmenhausen bis zur A 281 nur 1.000 LKW/24h .58
Vergleicht man die Angaben fur den Bezugsfall und den Prognosefall fir den
Abschnitt der B 212 von Harmenhausen nach Bookholzberg so ist zu erkennen, dass
dort die Belastung von 2.000 auf 1.000 LKW/24h zurlickgehen soll.%® Von
Bookholzberg bis zur A 28 werden im Bezugs- und im Planfall lediglich 1.000
LKW/24h erwartet.

Die  Maéangel Dbeziuglich der Schienenprojekte sind auch fir den
Schienenpersonenverkehr relevant, da die Bahnstrecke von Bremen nach
Nordenham von Nordenham bis Berne parallel zur B 212 verlauft. Eine
Konkurrenzsituation zur Nordwestbahn Regio-S-Bahn 4 Bremen-Nordenham ist in
jedem Fall gegeben. Von 5.10 bis 22.10 Uhr gibt es eine sttindliche Verbindung von
Bremen nach Nordenham und in der Gegenrichtung von 4.45 bis 22.45 Uhr.”°

Der Nahverkehrsplan fir den SPNV im Land Bremen’! sieht eine Taktverdichtung
auf 30 Minuten fir die S-Bahnverbindung der RS3 vor, die bis Hude eine Alternative
fur Verkehrsteilnehmer sein kann, die die B 212 nutzen. Nach Hude besteht von
Bremen Hbf ein Angebot bis 24 Uhr.

Das Scoping zur SUP fand offenbar ohne Verbandsbeteiligung statt. 72
4.2 Ersatz- und Erhaltungsmal3nahmen

Entgegen der folgenden Darstellung im Umweltbericht wurde je Projekt der Ersatz-
und Erhaltungsbedarf bestimmt und nicht nur auf Gesamtplanebene. Im

Umweltbericht wird ausgefuhrt:

67 Vgl. BMVI (3/2016): Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan, S. 2.

68 \Vgl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/karten/ivw/B212-G21-NI-HB_PL_DTVw_Lkw.png

69 \V/gl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/karten/ivw/B212-G21-NI-HB_VG_DTVw_Lkw.png

70 \V/gl. http://www.nordwestbahn.de/fileadmin/NordWestBahn/Bilder/Regio-S-
Bahn/Fahrplaene/Fahrplaene_2016/NWB_1644 001_Fahrplan_RSBN_RS3 RS4 RZ_ WEB.pdf
71 \V/gl. SPNV-Plan 2015, Dritter Nahverkehrsplan fiir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) im
Land Bremen, Februar 2015, S. 39.

72\/gl. BMVI (3/2016): Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan, S. 3, S. 60, S. 177.
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,Ersatz- bzw. ErhaltungsmalRnahmen werden dem gegeniber nur Uberschlagig in
ihren Umweltauswirkungen beurteilt. Da eine konkrete Projektzuordnung im BVWP
fur diese Malnahmen nicht erfolgt, konnen diese MalRnahmen nur auf der
Gesamtplanebene beurteilt werden. 73

Deshalb hatten die Umweltwirkungen auch auf Projektebene ermittelt werden

mussen und auf Gesamtplanebene beurteilt werden mussen.
4.3 Wirkungsbereiche fur die SUP

Hinsichtlich der Betrachtung der Hauptwirkungsbereiche in der SUP wird Gibersehen,
dass der Bereich Klima den grenzwertgebundenen Bereich der Luftschadstoffe

betrifft. Daher besteht eine hohe Relevanz auf Gesamtplanebene.’

Hinsichtlich der Betrachtung der Hauptwirkungsbereiche in der SUP wird Gbersehen,
dass der grenzwertgebundene Bereich der Luftschadstoffe (klimarelevante Gase)
nicht nur das globale Klima betrifft, sondern auch das lokale Klima. Der Bereich
Lufthygiene wird in der Tabelle 13 nicht erfasst. Zudem hat die
Flacheninanspruchnahme nicht nur eine Wirkung auf das lokale Klima, au3erdem ist

sie nicht nur von nachrangiger Bedeutung (vgl. Tab. 13).7®

Fur das Schutzgut Wasser gilt dies in ahnlicher Weise, da Wasserschutzgebiete
durch Verkehrsprojekte mit den zugrundeliegenden Schutzgebietsverordnungen
betroffen sein kdnnen. Deshalb ist die Flacheninanspruchnahme entgegen der
Darstellung in Tabelle 1 des Umweltberichts (hier Tab. 13) kein fur die SUP
nachrangiger Wirkungsbereich, sondern ein bedeutender Wirkungsbereich zumal bei

der B 212n eine Betroffenheit von Uberschwemmungsgebieten gegeben ist.

Beim Schutzgut Mensch fehlt die landschaftsgebundene Erholung. Wie die
Verschneidung der Schutzgutbereiche Landschaft und Mensch und die Gewichtung

erfolgte, ist unklar.

Beim Boden wird nur die Flacheninanspruchnahme als bedeutender Wirkfaktor
betrachtet, aber nicht auf den Lebensraum und die Grundlage flr die 6kologischen

Funktionen der Biotope und Habitate inkl. der Wechselwirkungen abgestellt.”® Dies

73 Vgl. BMVI (3/2016): Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan, S. 9, 10

74 \V/gl. BMVI (3/2016): Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan, S. 12, Tab. 1
75 Vgl. BMVI (3/2016): Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan, S. 12, Tab. 1
76 \/gl. BMVI (3/2016): Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan, S. 12, 13
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ist vollig unzureichend, auch die Schadstoffeintrage sind ein bedeutender und nicht
nur nachrangiger Wirkungsbereich. Auch der Gewasserausbau ist als Wirkfaktor fur
den Boden zu betrachten, dies gilt auch fur den Wirkfaktor Ressourcenverbrauch.

Entsprechend missen Tabelle 1 und 2 des Umweltberichts Uberarbeitet werden.

Tabelle 13: Haupt-Wirkungsbereiche fur die SUP zum BVWP nach Wirkfaktoren
und Schutzgutern

Wirkfaktor
E
=] @

S| - 5 @ o<£ =
= o X c O o
£| cx= @ Q| 53 o
el == b= ] . B [}
g| 83 s| £| 58| 3
sl ge| E| @| s| 35| £
n S ] T > = > o
Sl 53| 2| & 2 32| &
E| 0.2 7] 2 o D =
slaz| | % E| g8 3
2| Ng =| X u=.| o
:g 'E x

Schutzgut B

Mensch / menschliche

Gesundheit (besiedelter (X) (X) X X

Bereich)

Tiere / Pflanzen / Biologi-

sche Vielfalt (terrestrisch) X X X)| x

Boden X (X)

Wasser (X) X (X) X

Klima - lokal (X) (X)

Klima - global X

Landschaft / Erholung

(Freiraum) X) X X

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

X Far die SUP zum BYWP bedeutender Wirkungsbereich

(x) Fir die SUP zum BYWP nachrangiger Wirkungsbereich

Quelle: BMVI (3/2016): Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan, S. 12, Tab. 1

4.4 Umweltziele

Die geltenden Ziele des Umweltschutzes fur die SUP werden in Tabelle 3 des

Umweltberichts differenziert dargestellt.””

Das Ziel die Flacheninanspruchnahme von Siedlungs- und Verkehrsflache bis
2020 auf 30 ha/Tag zu verringern, wurde zwar geprift. Aber insgesamt fuhrt der
gesamte BVWP mit Giber 25.000 ha neuer Inanspruchnahme von Flachen” zu einer
Fortsetzung des exzessiven Flachenverbrauches. 88 % hiervon entfallen auf die

StraRe.”

7\Vgl. BMVI (3/2016): Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan, S. 14 f.

78 \V/gl. BMVI (3/2016): Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan, S. 163.

9 Vgl. BMVI (3/2016): Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan, S. 162. Anteil berechnet aus
dem Gesamtverbrauch von 25.296,7 ha und dem Flachenverbrauch Stral3e in Hohe von 22.366,1 ha.
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Die Berechnungen in Tabelle 12 (vgl. Kap. 3) zeigen, dass die Berechnungen des
Umweltberichtes zur SUP nicht tragfahig sind und wiederholt werden mussen.

Als Ergebnis der Prifung ergibt sich im Umweltbericht ,ein negativer Beitrag zur
Zielerreichung. Mit einem Wert von 2,83 ha/Tag lberschreitet die Summe der Aus-
und Neubauvorhaben des BVWP 2030 die durchschnittliche téagliche
Flacheninanspruchnahme, die sich aus den vom BVWP 2003 abgeleiteten
Zielwerten fur Bundesverkehrswege in der GroRenordnung von 1,7 bis 2,5 ha/Tag

ergeben. “80

Der Darstellung im Umweltbericht, dass der deutlich negative Beitrag auf die
Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von Naturschutzvorrangflachen durch die
Projekte des Vordringlichen Bedarfs in nachfolgenden Planungsstufen noch
minimiert wird, wird widersprochen. Vielmehr ist davon auszugehen, dass die

Auswirkungen im Umweltbericht unterschatzt werden.

Im Umweltbericht wird festgestellt, dass der Gesamtplan ebenfalls als deutlich
negativer Beitrag zur Zielerreichung bei Natura 2000-Gebieten einzustufen ist. Bei
dieser Bewertung bleiben regionale Unterschiede allerdings noch unberiicksichtigt. In
Nordwestdeutschland (atlantische Region) ist der Erhaltungszustand sowohl bei
Lebensraumtypen als auch bei Arten am schlechtesten.®! Bei den Lebensraumtypen
werden 34 % als unzureichend und 48 % als schlecht eingestuft sowie bei den Arten
26 % als unzureichend und 40 % als schlecht eingestuft. Auswirkungen des
Bundesverkehrswegeplans auf einzelne biogeografische Regionen sind im
Umweltbericht nicht zu finden. Wegen der Vielzahl der Neu- und Ausbauprojekte in
Nordwestdeutschland und insbesondere in Niedersachsen ist mit einer
uberdurchschnittlich hohen Zusatzbelastung bei Natura 2000-Gebieten in der Region

mit dem schlechtesten Erhaltungszustand zu rechnen.

Das Klimaschutzziel wird im Verkehrsbereich offenkundig verfehlt, denn die
Klimaschutzziele der Bundesregierung, die die Reduzierung der Emission von
Treibhausgasen gegentber 1990 um 40 % bis 2020 und um 80-95 % bis 2050

vorsehen (Aktionsprogramm Klimaschutz 2020) (vgl. hierzu geltende Umweltziele ftr

80 \Vgl. BMVI (3/2016): Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan, S. 172.
81 \Vgl. Bundesamt fir Naturschutz, Die Lage der Natur in Deutschland — Ergebnisse von EU-
Vogelschutz- und FFH-Bericht, 26. Méarz 2014
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die SUP),®? sind mit dem vorgelegten BVWP-Entwurf nicht erreichbar. Nach
Auffassung des UBA ist das Reduktionsziel auf 100 % anzuheben, da es Bereiche
gibt, for die keine Reduktion mdoglich ist (z. B. produzierendes Gewerbe,

Landwirtschaft).®®

Die Minderung der direkten CO2-Emissionen um 15,4 % bis 20308 durch den
BVWP, wovon der grof3te Teil durch Straldenbauprojekte erreicht werden sollen, sind
nicht nachvollziehbar: ,Fir die Entwicklungen der CO2-Emissionen wird vom BMVI
(2014a) eine Reduktion von insgesamt 15,4 % bis 2030 prognostiziert. Die grof3ten
Einsparungen werden flr den StraRenverkehr vorhergesagt.8®

Unabhangig davon zeigen die Angaben im Umweltbericht, dass die Klimaschutzziele
verfehlt werden. Ursache ist vor allem die enorme Zunahme der CO2-Emissionen
und der Emissionen von Luftschadstoffen durch den StralRenverkehr (vgl. Tab. 14
sowie die aus Tab. 15 erkennbare negative Bewertung der Kriterien). Ob bei den
Berechnungen auch die mdgliche Verlagerung vom Schienenpersonenverkehr auf

die Straf3e berlcksichtigt wurde ist unklar.

Projektbezogen wird eine Zunahme der Luftschadstoffemissionen erwartet. Die
Kohlendioxid-Emissionen sollen um 474,218 t/a, die Kohlenmonoxid-Emissionen um
18,591 t/a zunehmen.®® Auch bei den Kohlenwasserstoff-Emissionen (+0,211 t/a),
den Feinstaub-Emissionen (+0,018 t/a) und den Schwefeldioxid-Emissionen
(+0,021 t/a) werden Zunahmen erwartet. Der erwartete Riickgang bei den Stickoxid-
Emissionen (-0,641 t/a), ist nach aktuellen Ergebnissen des Umweltbundesamtes so
nicht zu erwarten, da die bisher fir Euro 6 angenommene Schadstoffreduktion
wesentlich geringer ausfallt und fir die Diesel-Euro 6a und 6b gegeniiber den im
HBEFA 3.2 angesetzten Emissionsfaktoren ein Aufschlag von 90 % notwendig ist.8’
Das Beispiel zeigt, dass alle Angaben zu Schadstoffemissionen mit einer hohen
Unsicherheit belastet sind, da die auf den Priufstinden gemessenen Abgaswerte

erheblich von den real auftretenden Abgaswerten abweichen.

82 Vgl. BMVI (3/2016): Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan, S. 14-17.

83 \/gl. Beitrag von Martin Schmied, Leiter Verkehr, Larm und raumliche Entwicklung beim UBA,
COP21: Was bedeuten die Ergebnisse von Paris fir den Verkehrssektor, Umweltworkshop der DB am
17.6.2016.

84 \V/gl. BMVI (3/2016): Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan, S. 119 und 120, Tab. 26.

85 \Vgl. BMVI (3/2016): Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan, S. 119.

86 http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1_nutzen,
Umweltbeitrag Teill

87 \V/gl. Monch, L. & Lange, M. (2016): Fortschreibung der RDE Gesetzgebung und damit verbundene
Herausforderungen, Folie 9.
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Tabelle 14: Beschreibung der Umweltauswirkungen der Projekte des
Vordringlichen und des Weiteren Bedarfs (VB/VB-E/WB/WB?*) je Verkehrstréager

2

Kriterien Strale Schiene* vz;‘;sﬂf' Einheit
1. Monetarisierte Kriterien
1.1 | Gerduschbelastung innerorts

- Neubelastete oder starker Belastete | 153.179 914.568 - Einw.

- Entlastete | 1.369.474 | 1.775.839 - Einw.

1.2 | Gerduschbelastung aufterorts 12.784 165 - Tsd. gm
1.3 [CO;-Emissionen 917.932 -961.818 | -345.498 t/a
1.4 |Emission von Luftschadstoffen 35.644 -4.516 -1.564 t/a

Quelle: BMVI (3/2016): Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan, S. 161, Tab. 35

Tabelle 15: Verkehrstragerubergreifende Beschreibung und Bewertung der
Umweltauswirkungen der Projekte des Vordringlichen und des Weiteren
Bedarfs (VB-E/VB/WB/WB*)

Kriterien | BilanzgréRe | Bewertung
1. Monetarisierte Kriterien
1.1 | Gerduschbelastung innerorts

- Neubelastete oder starker Belastete| 1.067.747 Einw. .

- Entlastete| 3.145.313 Einw. )

1.2 |Gerduschbelastung aulerorts 12.949 Tsd. gm -*
1.3 | CO,-Emissionen -325.796 t/a -
1.4 |Emission von Luftschadstoffen 29.655 t/a -

Quelle: BMVI (3/2016): Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan, S. 162, Tab. 36

Das Klimaschutzprogramm der Umweltverbande, das Mitte 2014 vorgestellt wurde,

fordert noch hohere Einsparungen, um das Klimaziel — Minderung der

Treibhausgasintensitat um 80 % — bis 2050 zu erreichen.88

So besteht zwischen der Guterverkehrsprognose fir 2030 (837 Mrd. tkm) und der
Prognose des Okoinstitutes fir 2030 (697 Mrd. tkm)8 ein Unterschied von
140 Mrd. tkm, der ausdrickt, welche Anstrengungen unternommen werden missen

um die aus klimapolitischer Sicht erforderliche Reduzierung zu erreichen.

Nach dem Klimaschutzkonzept des Okoinstitutes soll die Verkehrsleistung im
Guterverkehr von 2030 bis 2050 von 697 Mrd. tkm auf 610 Mrd. tkm zurliickgehen
und im Bahnverkehr um 59 Mrd. tkm zunehmen (vgl. Tab. 16).

88 \/gl. Oko-Institut (2014): Klimafreundlicher Verkehr in Deutschland, Weichenstellungen bis 2050, S.
54.

89 vgl. Oko-Institut (2014): Klimafreundlicher Verkehr in Deutschland, Weichenstellungen bis 2050, S.
49, Abb. 5.4.

RegioConsult. Verkehrs- und Umweltmanagement. Wulf Hahn & Dr. Ralf Hoppe GbR. 48



Stellungnahme zum BVWP-Projekt B 212n, 2.8.2016 @
—

Tabelle 16: Guterverkehrsprognose bis 2050

2010 2020 2030 2040 2050

Bahn 0 137 166 196 225

Binnenschiff 62 62 66 70 74
StralRengiterverkehr 451 473 453 395 297
Flugzeug 11 12 12 13 14

gesamt 635 683 697 673 610

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

Insgesamt soll nach dem Szenario des Okoinstituts zwischen 2010 und 2050 die
Verkehrsleistung im Personenverkehr um 15 % sinken und im Guterverkehr um
4 %.%0 Zwischen 2030 und 2050 soll die Verkehrsleistung von 1,274 Mrd. pkm auf
1,142 Mrd. pkm sinken, wobei die PKW-Verkehrsleistung von 622 auf 304 Mrd. pkm
fast halbiert werden soll (vgl. Tab. 17).

Das bedeutet, dass es nach 2030 zu einem so starken Rickgang kommt, dass
viele Projekte nicht mehr notwendig sein werden. Bezogen auf die B 212
bedeutet dies, dass aufgrund der geringeren Verkehrsbelastung auf der Umfahrung
der vordringliche Bedarf in Frage gestellt werden muss.

Bei einer um 20 % geringeren Belastung wirde der schwachste Abschnitt der B212n
auf der OU Harmershausen nur noch 6.400 Kfz/24h betragen. Hier hatte in jedem
Fall eine Sensitivitatsanalyse erfolgen miussen, um die Robustheit der Planung zu

Uberprufen, da die Wirtschaftlichkeit der Baumalinahme in Frage steht.

Ziel einer Sensitivitatsanalyse ist es Aussagen dartber zu erhalten, wie sehr
Anderungen bei den Eingangsbedingungen ein Ergebnis beeinflussen, also wie

empfindlich ein System reagiert.

Im hier vorliegenden Fall waren beispielsweise die Auswirkungen einer geanderten
Entwicklung der Verkehrsleistung im Personenverkehr zu betrachten. So kdnnte
beurteilt werden, ob die Mal3nahme dann noch bauwiirdig ist.

9 vgl. Oko-Institut (2014): Klimafreundlicher Verkehr in Deutschland, Weichenstellungen bis 2050, S.
47ff und Tab. 5.2 und 5.4.
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Tabelle 17: Personenverkehrsprognose fur 2050

2010 2020 2030 2040 2050

Fuld 34 34 34 34 33
Fahrrad 33 52 69 86 100
Bahn 100 122 142 160 174

Bus 83 112 139 165 185

Pkw geteilt 0 13 68 131 166
Pkw 901 784 622 449 304
Flugzeug 194 193 199 193 179
gesamt 1.344 1.309 1.274 1.217 1.142

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

Es ist offensichtlich, dass der BVWP-2030 nicht klimavertraglich ist, und daher

massiv hachgesteuert werden muss.

Hinsichtlich der Larmprognose im Rahmen der BVWP 2015/2030 ist es durchaus
kritikwirdig, dass offenbar keine Larmberechnungen auf Basis eines digitalen
Gelandemodells verfuigbar war, da damit die Genauigkeitsanforderungen der
16. BImSchV nicht erfillt werden kdnnen. Die Berechnung der Larmwirkungen im
Rahmen der Nutzen-Kosten-Analyse ist damit vollig in Frage zu stellen. Der
Umweltgutachter verkennt weiterhin, dass der Bezug zur Umgebungslarm-RL
ganzlich fehl geht, weil der genehmigungsrechtlich malRgebende Bezug zur RLS-90
bzw. der 16. BImSchV fehlt. Damit sind alle Aussagen zur Larmbewertung als

fehlerhaft zuriick zu weisen.

Zu den Larmprognosen fehlen also belastbare Grundlagen. Larmpegeléanderungen
sollen erst ab > 2dB(A) berlcksichtigt werden. Warum erst im Abstand von 100m ein
Zielwert von 55 dB(A) zum Schutz des Freiraums gegen Gerauschimmissionen

eingehalten werden soll, ist nicht nachvollziehbar.%*

Wie die Bewertungen der Kriterien Gerauschbelastung innerorts und auf3erorts
zeigen, werden die negativen Nutzen durch die Kosten fir eine fiktive
Larmschutzwand aulRerorts mit -28,922 Mio. € angegeben. Diese fiktive Annahme
fuhrt aber nicht zum Schutz der zukinftig belasteten Bevolkerung, denn ob
tatsachlich eine Larmschutzwand gebaut wird und wie viele Personen dadurch

geschutzt werden, dazu gibt es keine Angaben. Die Wirkung einer LArmschutzwand

91 Vgl. BMVI (3/2016): Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan, S. 20
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kénnte nur gepruft werden, wenn es dazu ausreichende Angaben gibt (Lange, Hohe,
Streckenabschnitt). Wie viele Personen zusatzlich und in welchem Umfang

durch Larm belastet werden, wird im Projektdossier nicht angegeben.®?

Der Nutzen aus der innerértlichen Entlastung der Einwohner von Verkehrslarm wird
mit 9,987 Mio. € angegeben, durch die Umfahrung sollen 2.848 Einwohner entlastet
werden. Diese Entlastungswirkung muss fir die Teilprojekte differenziert dargestellt

werden, damit sie Uberpruft werden kann.
4.5 Alternativenprifung

Im Projektdossier werden zu den geprtften Alternativen folgende Angaben gemacht.

Fur die Ortsumfahrung Elsfleth gibt es nur die Aussage:
JAlternativrouten stehen nicht zur Verfligung, bzw. wurden nicht gepruft. “3

Aus dem Zitat geht nicht hervor, ob keine Alternative geprift wurde oder es
tatsachlich keine Alternative gibt. Da auch die Null-Variante im Rahmen einer
Alternativenprifung zu betrachten ist, ist nach den Angaben im o.g. Zitat keine

belastbare Alternativenprifung erfolgt.

Wie dem Zitat auRerdem zu entnehmen ist, wurde keine systembezogene

Alternativenprifung durchgefthrt.

Fur das zweite und dritte Teilprojekt wurde eine Alternativenprifung durchgeftihrt,

aber auch hier wurde die Null-Variante nicht gepruft:

,Eine Ausbauvariante im Bereich der bestehenden L 875 zwischen Harmenhausen
und Deichhausen stellt keine Alternative dar, weil mit ihr keine erheblichen
Naturschutzkonflikte vermieden werden kdnnen. Eine Ausbauvariante wirde hier zu
einem massiven Eingriff in die Bausubstanz der Stral3endorfer fuhren. Das Ziel einer
anbaufreien und leistungsfahigen Verbindung ware aufgrund der zahlreichen
Zufahrten nicht erreichbar, zudem musste der landwirtschaftliche Verkehr tber diese
BundesstralRe gefuhrt werden. Im Abschnitt/Bereich zwischen Harmenhausen und

der Landesgrenze Bremen/Niedersachsen wurden vier (Trassen-)Varianten

92 \V/gl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1_nutzen und
http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1_umwelt

93 Vgl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB-T1-NI/B212-G21-NI-HB-T1-
NI.html#h1_alternativenpruefung
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untersucht, die mit den beiden Bremer Varianten (Flachennutzungsplan-

anderungsverfahren in Bremen) kombiniert wurden. 4

Aufgrund der geringen Verkehrsbelastung im Prognosefall und der zu erwartenden
demographischen Entwicklung sowie der marginalen Entlastungswirkung fur die
B 212 von Harmenhausen bis zur A 28 stellt sich grundsétzlich die Frage der

Notwendigkeit der Umfahrung. Hier sind auch die L875 und die L877 zu betrachten.

Die Alternativenprifung ist das Herzstick der UVP, sodass ihr ein besonderer
Stellenwert zukommt. Sie ist auf Ebene der Systemalternativen, der
Standortalternativen und der Projektausgestaltung durchzufiihren, was versaumt

wurde.

Im Umweltbericht wurde weder die Vorauswahl der Alternativen noch die
Detailprufung der Alternativen dokumentiert, was 8§ 14g Abs. 1 und 2 fordern. Es ist
nicht ausreichend dabei auf das PRINS (vgl. S. 189 des Umweltberichtes) zu
verweisen, zumal die Projektdossiers in den Auslagestellen (z. B. Kassel) nicht zur
Verfigung standen, sondern jeweils im Internet nach den Projekten gesucht werden

musste.%

Damit gehen die SUP-Vorschriften weiter als die des UVPG in § 6 Abs. 3 Nr. 5, wo
nur auf die Ubersicht zu anderweitig gepriiften Alternativen hingewiesen wird. § 14g
Abs. 1 UVPG sieht dagegen vor, dass in die SUP eine Alternativenprifung integriert

wird, soweit vernlinftige Alternativen vorliegen. Diese kdénnen folgender Natur sein:

» Konzept- oder System-Alternativen (grundsatzliche Optionen zur Realisierung

bestimmter Planungsziele)
» Standortalternativen
» Verfahrensalternativen (andere technische Ausgestaltung)

Bei der Alternativenprifung i. S. 8 14 g (1) UVPG ist die Ermittlung, Beschreibung
und Bewertung der absehbar erheblichen Umweltwirkungen fiir jede Alternative in
vergleichbarem Mafll vorzunehmen. Dies dient dem Zweck, einen mdglichst

94 \V/gl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB-T2-NI/B212-G21-NI-HB-T2-
NI.html#h1_alternativenpruefung und

9 Vgl. Planoffenlegung bei Hessen Mobil in Kassel. Neben drei Grof3plakaten zu den drei
Verkehrstragern und den Berichten Umwelt und Gesamtbericht waren dort keine Projektdossiers vor
Ort verfugbar, Einsichthahme am 24.3.2016.
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objektiven und transparenten Umweltfolgenvergleich der einzelnen Alternativen
vorzunehmen. Eine Nullvariante ist nicht zwingend Bestandteil der
Alternativenprufung, aber sie ist gemafl § 14g Abs. 2 Nr. 3 als Vergleichsfall fur die

Alternativenprifung darzustellen.®®

Die Grundkonzeption fur den Bundesverkehrswegeplan 2015 sieht vor, dass eine
strukturierte Alternativenprifung auf Projektebene bereits bei der Projektanmeldung
erfolgt. Insbesondere bei Umweltkonflikten ist darzustellen, ob Alternativplanungen,
vor allem der Ausbau des vorhandenen Stral3ennetzes, erwogen worden sind, und
warum eine solche Losung nicht angemeldet wird. Soweit es im Einzelfall sinnvoll ist,
soll auch auf Verkehrstrageralternativen eingegangen werden. Trotz hoher Natur-
und Umweltbeeintrachtigung wurde fir das Gesamtprojekt ein solcher Nachweis
nicht erbracht (s.o.).

Deshalb werden im Folgenden mdgliche Alternativen nach 819b Abs. 2 grob

skizziert:
Alternative: Ausbau des bestehenden StraRennetzes

Eine MalRnahme zur Verstetigung des Verkehrsflusses in Elsfleth kdnnte ein
Kreisverkehrsplatz an der Kreuzung B 212/Wurpstral3e/Hafenstral3e sowie an der
Kreuzung An der Stadthalle B 212/Werftstral3e sein.

Alternative: Ausbau alternativer Verkehrstrager

Der Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025% sieht eine Verlagerung des
motorisierten Individualverkehrs auf den offentlichen Verkehr und Verbesserungen in
der Anbindung der bremischen Stadtteile sowie der benachbarten Stadte und
Gemeinden an den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) vor. Der Nahverkehrsplan
fur den SPNV im Land Bremen®® konkretisiert diese Vorgabe und sieht eine
Taktverdichtung auf 30 Minuten fur die S-Bahnanbindung RS3 in Richtung Hude und
Oldenburg vor. Verkehrsmodellberechnungen im Rahmen der
Verkehrsentwicklungsplanung zeigen, dass erhebliche Nachfragezuwachse im

SPNV, und zwar sowohl in Bremen als auch im Korridor nach Bremerhaven und im

9 \/gl. Heinz-Joachim Peters - Hochschule Kehl und Stefan Balla - Bosch + Partner (2006): UVPG,
Handkommentar, 3. Auflage, § 14g, Umweltbericht. S. 245-246.

97 Vgl. Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025, Der Senator fir Umwelt, Bau und Verkehr, Freie
Hansestadt Bremen

98 \/gl. SPNV-Plan 2015, Dritter Nahverkehrsplan fiir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) im
Land Bremen, Februar 2015
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Ubrigen Verkehrsverbund Bremen / Niedersachsen zu erwarten sind. Diese
Darstellung korreliert mit den Angaben im Projektinformationssystem, wonach etwa
88% der Fahrten auf der B 212 nichtgeschaftliche PKW-Fahrten®® sind und daher

Verkehrsvermeidung durch Verlagerung sehr gut méglich wird.
Alternative Netzbetrachtung

Die Regelung UVPG 819b Abs. 2 dient der Klarstellung, dass sich die
Alternativenprifung bei der Verkehrswegeplanung auf Bundesebene von einer
engen Korridorbetrachtung starker l6sen und in Richtung einer Netzbetrachtung
entwickeln soll. Nordenham und Brake sind Uber die B 437 sehr gut an die A 27
sowie Uber die B 212/B 211 an die A 29 und die A 1 angebunden. Auch Berne ist
Uber die B 212 an das Fernstral3ennetz angeschlossen. Fiur den Bereich, in dem die
geplanten Teilprojekte realisiert werden sollen wurden keine Erreichbarkeitsdefizite
im Modell des Bundesamts flir Bauwesen und Raumordnung festgestellt.1%° Lediglich
fur Nordenham wurden geringe Erreichbarkeitsdefizite festgestellt. Hier handelt es
um eine fehlerhafte Kategorisierung, denn alle in der Abbildung der

Raumwirksamkeitsanalyse genannten Kriterien werden erfllt (vgl. Abb. 11).

Warum der BVWP nicht seiner Aufgabe nachkommt, Alternativen zu prifen, ist nicht

nachvollziehbar, zumal dies in der BVWP-Grundkonzeption vorgesehen ist.

5. Raumordnerische Beurteilung — Modul C

Bezuglich der raumordnerischen Beurteilung wird vom BMVI im Projektdossier zur
B 212 angegeben, dass diese nicht relevant ist.1°! Dies geht auch aus Abbildung 11

bezogen auf die Erreichbarkeit hervor.

Erreichbarkeitsdefizite liegen nicht vor: Daher sind Verbesserungen nicht

bewertungsrelevant.

99 Vgl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1_nutzen
100 vgl. BMVI und BBSR (2014): Entwurf der BVWP-Raumwirksamkeitsanalyse, S. 49
101 vgl. http://lwww.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1l_raum
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Abbildung 12: Auspragungen von Erreichbarkeitsdefiziten Strafie

100 km

Erreichbarkeitsdefizite in Bezug auf Autobahnen,
Flughéfen, IC-Bahnhofe und Oberzentren im MIV
ken Defizt

gering: 1 Wertungspunkt "Defizitanalyse”

mittel: 2 Wertungspunkte "Defizitanalyse”

hoch: 3 Wertungspunkte "Defiztanalyss"

] B

2

© BESR Boee 2013

D E: lldeo BEER
Cecmatiicha Clundiage: BKG, BESR Mittobarcicha, 31.12.2011

Als dofizstar wird eine Pkw-Fahrzeit von mehr als 30 Minuten

2ur nachsten Autobahnanschiufisielle. von mehr als 60 Minuten

zum nichsten intemationalen Verkehrafiughafen, von mebr als 45
Minuten zum nachsten IC-Bahnhof und von mehr als 45 Minuten

2zum nichsten Oberzentren eingestuft. Als zusatziches Defizit

wurde eingestuft, wenn die Pkw-Fahrzeit zum nachsten Oberzentrum
nicht nur mehr als 45 Minuten, sondemn soger mehr als 60 Minuten betrégt.

Quelle: BMVI und BBSR, Entwurf der BVWP-Raumwirksamkeitsanalyse, 2014, S. 49
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6. Stadtebauliche Beurteilung — Modul D

Das Projekt besitzt nach den Angaben im Projektdossier eine hohe stadtebauliche

Bedeutung. Als Begriindung wird im Projektdossier angegeben:

,ES sind keine oder nur geringe Wirkungen zu erwarten. In der Gesamtschau fuhrt

dies zur obengenannten Bewertung. 102

Die Begrundung widerspricht der Bewertung, dass das Projekt eine hohe
stadtebauliche Bedeutung haben soll.

Als Beitrdge der einzelnen Effekte zur Bewertung werden die in Tabelle 18
dargestellten Angaben getroffen.

Danach soll es durch das Gesamtprojekt zu innerdértlichen Entlastungen auf 2.300 m
Strecke kommen, die auf 1.600m zu Umgestaltungspotentialen fuhren. Da sich keine
Sanierungs- und Flachen- und ErschlieBungseffekte ergeben,'®® muss die

Beurteilung als zu positiv eingestuft werden.

Tabelle 18: Stadtebauliche Bewertung der B 212

StraBenraum- || Sanierungs- Flachen- und
effekte effekte ErschlieBungseffekte

\Wirksamkeitsgrad | 670% |  00% | 0,0% |
Beeintrachtigungsgrad I 0,0% | 00% | 0,0% |
\Wirkungsumfang H -m H -m H - Einw. \
[Bewertung der pos. Wirkungen || +++ | | |
[Bewertung der neg. Wirkungen || | | |
Zl{sammer_\fassende hoch

stadtebauliche Bedeutung

Quelle: http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-
HB.html#h1_staedtebau

102 vgl. http://lwww.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1_staedtebau
103 vgl. http://lwww.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1_staedtebau
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7. Zusammenfassung
Unzureichende Bertucksichtigung von Umweltaspekten

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 zutreffend. Dies geschieht aber vollig
unzureichend, da wesentliche Aspekte der Umweltbelastung nicht monetarisiert
werden. Dies betrifft zum Beispiel die Betroffenheit von FFH-Gebieten. Damit geht
die Bewertung der nicht monetarisierten Kriterien nicht in die Nutzen-Kosten-
Analyse (NKA) ein und verfalscht das Ergebnis wesentlich. Dies gilt auch fur die

Betroffenheit von Biotop-Standorttypen, die nicht monetarisiert werden.

Aufgrund der hohen Umweltbetroffenheit durch die B 212n hétte das Projekt
abgewertet werden muissen, da keine vollstindige Monetarisierung der

Umweltkosten erfolgt.

Die Beurteilung der Umweltbetroffenheit, der nicht monetarisierten Kriterien erfolgt im
Entwurf zum Bundesverkehrswegeplan 2030 lediglich durch eine Einstufung in die
Kategorien geringe, mittlere und hohe Umweltbetroffenheit.1®* Damit fallt der Entwurf
zum Bundesverkehrswegeplan 2030 hinter die Umweltrisikoeinschatzung des BVWP
2003 zurick, wo zusatzlich ein sehr hohes Umweltrisiko als Bewertungsstufe

enthalten war.
Nicht ausreichende Berlicksichtigung der Baukostenentwicklung

Aus dem aktuellen Bericht des Bundesrechnungshofes an den Haushaltsausschuss
des Deutschen Bundestages vom 23.3.2016 geht hervor, dass zu den
Investitionskosten keine belastbaren Daten vorliegen, die eine zuverlassige
Abschéatzung der Kosten ermdglichen. Diese Bewertung des Bundesrechnungshofes
zeigt, dass Uberhaupt keine belastbaren Datengrundlagen fur die Ermittlung der

tatsachlichen Investitionskosten vorliegen.

Das bedeutet, dass derzeit keine zuverlassige Aussage zu den tatsachlichen Kosten
der B 212n vorliegen und erst einmal eine nachvollziehbare und detaillierte

Kostenschatzung nach AKVS 2013 vorgelegt werden muss.

104 vgl. BMVI (3/2016): Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan, S. 45.
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Derzeit werden die Gesamtprojektkosten (Bruttokosten ohne Planungskosten,
Preisstand 2014) und die haushaltsrelevanten Projektkosten jeweils mit 107,7 Mio. €
angegeben. Bei 19,6 km Baulange betragen die durchschnittlichen Kosten je Bau-km
5,49 Mio. €. Die bewertungsrelevanten Ausbau-/Neubaukosten werden dagegen als
Nettokosten inkl. Planungskosten lediglich auf dem Preisstand 2012 mit 103,7 Mio. €
angegeben.'% Durch den Bezug auf 2012 werden die bewertungsrelevanten
Projektkosten um mindestens 4 % unterschatzt. Berlcksichtigt man diese
Kostensteigerung ergeben sich nach dem Preisstand 2014 Baukosten von
107,85 Mio. € und je Bau-km von 5,50 Mio. €. Die Eingriffslange wird im
Umweltbericht mit 20,3 km und damit um 700m langer angegeben, als die Bauléange
im Projektdossier zum Gesamtprojekt. Die widersprichlichen Angaben missen

aufgeklart werden.

Aufgrund der schwierigen Baugrundverhéltnisse, der Lage eines Teils der Strecke im
Uberschwemmungsgebiet und des hohen Aufwandes fir Vermeidungs- bzw.

AusgleichsmalRnahmen sind héhere Kosten zu erwarten.

Derzeit gibt es keine zuverlassige Aussage zu den Kosten der B 212n. Deshalb
muss eine nachvollziehbare und detaillierte Kostenschatzung nach AKVS 2013

vorgelegt werden.
Nutzen-Kosten-Verhéaltnis (NKV)

Das NKV betragt nach den Angaben im Projektdossier 4,47.1% Beriicksichtigt man
zusatzlich die Planungskosten verringert sich das NKV auf 3,845. Beriicksichtigt man
auRerdem den impliziten Nutzen nicht, was aufgrund der Uberschneidungen mit den
Reisezeitnutzen angebracht ist, reduziert sich das NKV auf 2,9. Da Reisezeitnutzen
<1 min aufgrund fehlender Datengrundlagen nicht seriés ermittelt werden kénnen,
werden diese ebenfalls nicht bericksichtigt. Dadurch verringert sich das NKV auf
2,74.

Das NKV wird bei Ermittlung aktueller Investitionskosten sowie einer realistischen

Betrachtung der Reisezeitnutzen im Personen- und Guterverkehr weiter abnehmen.

105 vgl. http://lwww.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1_grunddaten
106 \/gl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1l_nutzen
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Die Nutzen aus der Veranderung der Reisezeit im Personenverkehr wurde fir das
Projekt mit 184,506 Mio. € berechnet.1%” Dies entspricht 46,8 % des Gesamtnutzens.
Dieser extrem hohe Nutzen aus der Veranderung der Reisezeit ist auch unter
Bertcksichtigung der Verkirzung der Strecke fir Fahrten in Richtung Bremen
aufRergewohnlich hoch. Der implizite Nutzen soll 96,163 Mio. € betragen.'% Dies
entspricht 24,4 % des Gesamtnutzens. Das bedeutet, dass der Reisezeitnutzen im
Personenverkehr und der implizite Nutzen 71,2 % des Gesamtnutzens ausmachen

sollen.

Um diese Angaben im Detail prifen zu kdnnen, missen die Quell-/Ziel-Beziehungen,

die der Berechnung zugrunde gelegt werden zur Verfiigung gestellt werden.
Verkehrsprognose 2030

Statt der von INTRAPLAN unterstellten realen Steigerung der Nutzerkosten pro Jahr
von lediglich 0,5 % pro Jahr im Verkehr und von 0 % pro Jahr im LKW-Verkehr, ist
von einer starkeren Zunahme  auszugehen. Realistischerweise  sind

Nutzkostensteigerungen fur den PKW-Verkehr von 1,5-2 %/a zu erwarten.

Fur die Umfahrung Elsfleth werden in der Prognose 2030 9.000 bis 10.000 Kfz/24h
(DTVw) ausgewiesen. Es wird von einer fast vollstandigen Verlagerung des Verkehrs
ausgegangen, da fur die Ortsdurchfahrt nur noch 2.000 Kfz/24h angegeben werden.

Auf der Umfahrung von Harmenhausen bis zur Landesgrenze Niedersachsen
(Teilprojekt 2) und dem folgenden Abschnitt bis zur A 281 (Teilprojekt 3) werden nur
Belastungen von 8.000 bis 10.000 Kfz/24h ausgewiesen. Diese Belastungen sind so

gering, dass der Bau der Umfahrung grundsatzlich in Frage zu stellen ist.

Eine Uberpriifung der Planung hinsichtlich der Robustheit der Prognose ist offenbar
entgegen den Hinweisen zum demografischen Wandel der FGSV von 2006 nicht

erfolgt.

Da die Belastung auf der L 875 im Jahr 2010 maximal 6.900 Kfz/24h (DTV) betragen
hat, wird offenbar von einer vollstandigen Verlagerung dieser Verkehre auf die
Umfahrung ausgegangen. Woher die Ubrigen Verkehre kommen und ob diese
Verkehrszunahme plausibel ist, lasst sich nur nach der Prufung der Quell-/Ziel-

Matrizen ermitteln. Diese mussen vorgelegt werden.

107 vgl. http://lwww.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1l_nutzen
108 \/gl. http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1l_nutzen
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Finanzierung des BVWP 2030

Bei Ansatz der bisher verfligbaren Haushaltsmittel von 10 bis 11 Mrd. € pro Jahr ist
mit einer Finanzierungslicke von 6,6 bis 7,6 Mrd. € pro Jahr zu rechnen, denn
jahrlich werden zukunftig 15,11 (ohne ,Schleppe®) bis 17,63 Mrd. € (mit ,Schleppe®)
bendtigt.1%® Dies ergibt im Vergleich zum bisherigen jahrlich eingesetzten
Finanzbedarf tUber die Gesamtlaufzeit des neuen BVWP von 15 Jahren einen
zusatzlichen Investitionsbedarf von 99 bis 114 Mrd. €. Von den angesetzten
2645Mrd. € sind also nur 72 % im Rahmen der bisher blichen

Haushaltsfinanzierung als gesichert anzusehen.

Der Ansatz der Erhaltung von 67,8 % reduziert sich, wenn man die Schleppe in Hohe
von 37,8 Mrd. € nicht bericksichtigt auf 53,3 %, sodass auch hier die BVWP-
Grundkonzeption nicht eingehalten wird. Die Schleppe nicht zu bertcksichtigen ist

angebracht, da diese Projekte erst nach 2031 verwirklicht werden.

Aus dem Bundeshaushalt stehen fur BedarfsplanmalRnahmen fir Niedersachsen
2016 114 Mio. € und 2017 117 Mio. € zur Verfugung. Das bedeutet, dass fur das
Gesamtprojekt etwa 94,5 % des Jahresetats von 2016 notwendig waren.

Stellungnahme zum Modul B: Umwelt- und Naturschutzfachliche Beurteilung

Die Beschreibung des Eingriffs macht deutlich, dass es durch die Ortsumfahrungen
zu einem massiven Eingriff in Natura 2000-Gebiete kommt, die zerschnitten werden
und weitere Konflikte aus der Betroffenheit eines Uberschwemmungsgebiets und der

Zerschneidung von BfN-Kern- und BfN-Grol3raumen resultieren.

Nach den Angaben im Umweltbeitrag Teil 1 konnen erhebliche Beeintrachtigungen
fur ein Natura 2000-Gebiet nicht ausgeschlossen werden, fur drei Gebiete sind sie
wahrscheinlich. Die Angabe ,wahrscheinlich® ist fachlich nicht korrekt und gibt den
Sachverhalt nicht richtig wieder, denn im hier vorliegenden Fall ist vielmehr von einer

,Sicheren“ Beeintrachtigung von Natura 2000-Gebieten auszugehen.

Im Umweltbeitrag Teil 1 wird die Nutzensumme Umwelt mit -20,339 Mio. € zwar
negativ angegeben. Dieser negative ,Nutzen® ergibt sich aus der zusatzlichen

Larmbelastung, die aul3erorts durch Larmschutzkosten in Héhe von -28,922 Mio. €

109 Anmerkung: 264,5 Mrd. € /15 Jahre ergibt 17,63 Mrd. €
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entsteht und innerorts einen Nutzen von 9,987 Mio. € erzeugt.!'° Da die Kosten fiir
die aulRerortliche Larmschutzwand aber nur fiktiv angenommen werden, kommt es in

der Realitat zu einer Verlarmung von bisher weniger stark belasteten Bereichen.!!!

Die Kosten des erheblichen Flachenverbrauchs bzw. -eingriffs in geschiutzte
Bereiche werden jedoch nicht ermittelt. Dies verdeutlicht noch einmal das véllig

unzureichende Bewertungsverfahren der Bundesverkehrswegeplanung.
Kurzstellungnahme zum Umweltbericht

Die Offenlage zur SUP muss wiederholt werden, weil sie bei den Schienenprojekten
unvollstandig ist und somit die Umweltauswirkungen des Gesamtplans nicht ermittelt

und bewertet werden konnten.

Der Umweltgutachter weist selbst darauf hin, dass aufgrund ausstehender
Projektbewertungen im Potenziellen Bedarf fir die Schiene nur ein
Investitionsvolumen als Platzhalter reserviert wurde. Ob es rechtlich ausreichend ist,
fur die Platzhalter eine ,Abschatzung der Betroffenheit der relevanten
Umweltkriterien fur die Gesamtplanebene auf der Basis der Durchschnittswerte aus
den konkret bewerteten Schienenprojekten® vorzunehmen, ist mehr als fraglich.
Solange die Projekte nicht auf vergleichbarer Ebene definiert sind, wie die Ubrigen
Schienenprojekte, ist eine seriose und fachlich belastbare Beurteilung der
Umweltwirkungen nicht moglich. Daher kénnen auch die Gesamtplanwirkungen
(SUP-Bezug) nicht abschliel3end beurteilt werden. Daher ist eine zweite Offenlage
des BVWP-Entwurfes zwingend erforderlich, um keine Rechtsunsicherheit zu

erzeugen.

Dadurch konnte keine fachgerechte Alternativenpriifung erfolgen, die nach § 19b (2)
UVPG vorgeschrieben ist (vgl. 3.5).112

Das Scoping zur SUP fand offenbar ohne Verbandsbeteiligung statt. 13
Umweltziele

Das Ziel die Flacheninanspruchnahme von Siedlungs- und Verkehrsflache bis

2020 auf 30 ha/Tag zu verringern, wurde zwar gepruft. Aber insgesamt fuhrt der

110 vgl. http://lwww.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1l_nutzen
111 vgl. http://lwww.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1_umwelt
112 vgl. BMVI (3/2016): Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan, S. 2.

113 vgl. BMVI (3/2016): Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan, S. 3, S. 60, S. 177.
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gesamte BVWP mit tiber 25.000 ha neuer Inanspruchnahme von Flachen!!4 zu einer
Fortsetzung des exzessiven Flachenverbrauches. 88 % hiervon entfallen auf die

StraRe.115

Die Flachenberechnungen von RegioConsult zu ausgewahlten Projekten und auch
zur B 212n zeigen, dass die Berechnungen der SUP nicht tragfahig sind und

wiederholt werden mussen.

Als Ergebnis der Prufung ergibt sich im Umweltbericht ,ein negativer Beitrag zur
Zielerreichung. Mit einem Wert von 2,83 ha/Tag uberschreitet die Summe der Aus-
und Neubauvorhaben des BVWP 2030 die durchschnittliche téagliche
Flacheninanspruchnahme, die sich aus den vom BVWP 2003 abgeleiteten
Zielwerten fur Bundesverkehrswege in der Grol3enordnung von 1,7 bis 2,5 ha/Tag

ergeben.”

Der Darstellung im Umweltbericht, dass der deutlich negative Beitrag auf die
Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von Naturschutzvorrangflachen durch die
Projekte des Vordringlichen Bedarfs in nachfolgenden Planungsstufen noch
minimiert wird, wird widersprochen. Vielmehr ist davon auszugehen, dass die

Auswirkungen im Umweltbericht unterschétzt werden.

Im Umweltbericht wird festgestellt, dass der Gesamtplan ebenfalls als deutlich
negativer Beitrag zur Zielerreichung bei Natura 2000-Gebieten einzustufen ist. Bei
dieser Bewertung bleiben regionale Unterschiede allerdings noch unbericksichtigt. In
Nordwestdeutschland (atlantische Region) ist der Erhaltungszustand sowohl bei
Lebensraumtypen als auch bei Arten am schlechtesten.1¢ Bei den Lebensraumtypen
werden 34 % als unzureichend und 48 % als schlecht eingestuft sowie bei den Arten
26 % als unzureichend und 40 % als schlecht eingestuft. Auswirkungen des
Bundesverkehrswegeplans auf einzelne biogeografische Regionen sind im
Umweltbericht nicht zu finden. Wegen der Vielzahl der Neu- und Ausbauprojekte in
Nordwestdeutschland und insbesondere in Niedersachsen ist mit einer
Uberdurchschnittlich hohen Zusatzbelastung bei Natura 2000-Gebieten in der Region

mit dem schlechtesten Erhaltungszustand zu rechnen.

114 vgl. BMVI (3/2016): Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan, S. 163.

115 vgl. BMVI (3/2016): Umweltbericht zum Bundesverkehrswegeplan, S. 162. Anteil berechnet aus
dem Gesamtverbrauch von 25.296,7 ha und dem Flachenverbrauch Straf3e in H6he von 22.366,1 ha.
116 \/gl. Bundesamt fuir Naturschutz, Die Lage der Natur in Deutschland — Ergebnisse von EU-
Vogelschutz- und FFH-Bericht, 26. Méarz 2014
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Das Klimaschutzziel wird im Verkehrsbereich offenkundig verfehlt, denn die
Klimaschutzziele der Bundesregierung, die die Reduzierung der Emission von
Treibhausgasen gegenuber 1990 um 40 % bis 2020 und um 80-95 % bis 2050
vorsehen (Aktionsprogramm Klimaschutz 2020) (vgl. hierzu geltende Umweltziele far

die SUP), sind mit dem vorgelegten BVWP-Entwurf nicht erreichbar.

Nach Auffassung des UBA ist das Klimaschutzziel auf 100 % Reduktion der
Treibhausgase zu erhthen, da es Bereiche mit unvermeidbaren Emissionen gibt (z.
B. Landwirtschaft und das energieintensive produzierende Gewerbe).

Das Klimaschutzprogramm der Umweltverbande, das Mitte 2014 vorgestellt wurde,
fordert noch hohere Einsparungen, um das Klimaziel — Minderung der
Treibhausgasintensitat um 80-95 % — bis 2050 zu erreichen. So besteht zwischen
der Guterverkehrsprognose fur 2030 (837 Mrd. tkm) und der Prognose des
Okoinstitutes fir 2030 (697 Mrd. tkm) ein Unterschied von 140 Mrd. tkm, der
ausdruckt, welche Anstrengungen unternommen werden missen um die aus
klimapolitischer Sicht erforderliche Reduzierung zu erreichen. Nach dem
Klimaschutzkonzept des Okoinstitutes soll die Verkehrsleistung im Giiterverkehr von
2030 bis 2050 von 697 Mrd. tkm auf 610 Mrd. tkm zurtickgehen und im Bahnverkehr
um 59 Mrd. tkm zunehmen. Insgesamt soll nach dem Szenario des Okoinstituts
zwischen 2010 und 2050 die Verkehrsleistung im Personenverkehr um 15 % sinken
und im Guterverkehr um 4 %. Zwischen 2030 und 2050 soll die Verkehrsleistung von
1,274 Mrd. pkm auf 1,142 Mrd. pkm sinken, wobei die PKW-Verkehrsleistung von
622 auf 304 Mrd. pkm fast halbiert werden soll.

Das bedeutet, dass es nach 2030 zu einem so starken Rickgang kommt, dass

viele Projekte nicht mehr notwendig sein werden.
Alternativenpriufung

Im Projektdossier werden zu den geprtften Alternativen folgende Angaben gemacht.

Fur die Ortsumfahrung Elsfleth gibt es nur die Aussage:
JAlternativrouten stehen nicht zur Verfiigung, bzw. wurden nicht geprift. “417

Aus dem Zitat geht nicht hervor, ob keine Alternative geprift wurde oder es

tatsachlich keine Alternative gibt. Da auch die Null-vVariante im Rahmen einer

117 vgl. http://lwww.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB-T1-NI/B212-G21-NI-HB-T1-
NI.html#h1_alternativenpruefung
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Alternativenprifung zu betrachten ist, ist nach den Angaben im o.g. Zitat keine
belastbare Alternativenprifung erfolgt.

Wie dem Zitat auRerdem zu entnehmen ist, wurde keine systembezogene
Alternativenprifung durchgefuhrt.

Fur das zweite und dritte Teilprojekt wurde eine Alternativenprifung durchgefuhrt,
aber auch hier wurde die Null-Variante nicht gepruft:

,Eine Ausbauvariante im Bereich der bestehenden L 875 zwischen Harmenhausen
und Deichhausen stellt keine Alternative dar, weil mit ihr keine erheblichen
Naturschutzkonflikte vermieden werden kénnen. Eine Ausbauvariante wirde hier zu
einem massiven Eingriff in die Bausubstanz der Stral3endérfer fuhren. Das Ziel einer
anbaufreien und leistungsfahigen Verbindung ware aufgrund der zahlreichen
Zufahrten nicht erreichbar, zudem musste der landwirtschaftliche Verkehr tber diese
Bundesstral3e gefiihrt werden. Im Abschnitt/Bereich zwischen Harmenhausen und
der Landesgrenze Bremen/Niedersachsen wurden vier (Trassen-)Varianten
untersucht, die mit den beiden Bremer Varianten (Flachennutzungsplan-

anderungsverfahren in Bremen) kombiniert wurden. “118

Aufgrund der geringen Verkehrsbelastung im Prognosefall und der zu erwartenden
demographischen Entwicklung sowie der marginalen Entlastungswirkung fir die
B 212 von Harmenhausen bis zur A 28 stellt sich grundsétzlich die Frage der

Notwendigkeit der Umfahrung.

Die Grundkonzeption fur den Bundesverkehrswegeplan 2015 sieht vor, dass ,eine
strukturierte Alternativenprifung auf Projektebene bereits bei der Projektanmeldung
erfolgt. Insbesondere bei Umweltkonflikten ist darzustellen, ob Alternativplanungen,
vor allem der Ausbau des vorhandenen Stral3ennetzes, erwogen worden sind, und
warum eine solche Losung nicht angemeldet wird. Soweit es im Einzelfall sinnvoll ist,
soll auch auf Verkehrstrageralternativen eingegangen werden. Trotz hoher Natur-
und Umweltbeeintrachtigung wurde fir das Gesamtprojekt ein solcher Nachweis
nicht erbracht, obwohl er sich aufgrund der geplanten Verbesserungen im
Nahverkehr (RS3) und der Konkurrenzsituation zur RS4 geradezu aufdrangt.

118 vgl. http://lwww.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB-T2-NI/B212-G21-NI-HB-T2-
NI.html#h1_alternativenpruefung und
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Warum der BVWP hier nicht seiner Aufgabe nachkommt, Alternativen zu prifen, ist
nicht nachvollziehbar, zumal dies in der BVWP-Grundkonzeption vorgesehen ist.

Raumordnerische Beurteilung — Modul C

Bezuglich der raumordnerischen Beurteilung wird vom BMVI im Projektdossier zur
B 212 angegeben, dass diese nicht relevant ist.'° Erreichbarkeitsdefizite liegen nicht
vor: Daher sind Verbesserungen nicht bewertungsrelevant.

Stadtebauliche Beurteilung — Modul D

Das Projekt besitzt nach den Angaben im Projektdossier eine hohe stadtebauliche

Bedeutung. Als Begriindung wird im Projektdossier angegeben:

,ES sind keine oder nur geringe Wirkungen zu erwarten. In der Gesamtschau fuhrt

dies zur obengenannten Bewertung. 120

Die Begrindung widerspricht der Bewertung, dass das Projekt eine hohe
stadtebauliche Bedeutung haben soll. Durch das Gesamtprojekt soll es zu
innerortlichen Entlastungen auf 2.300 m Strecke kommen, die auf 1.600m zu
Umgestaltungspotentialen filhren. Da sich keine Sanierungs- und Flachen- und
ErschlieBungseffekte ergeben,*?' muss die Beurteilung der hohen stadtebaulichen

Bedeutung als zu positiv eingestuft werden.
Fazit:

Die Einstufung in den Weiteren Bedarf mit Planungsrecht muss durch eine
belastbare Kostenschatzung und Nutzenberechnung Uberprift werden. Die
naturschutzfachliche Betroffenheit  ist  groBer  als angegeben, die
Flacheninanspruchnahme ist um ein Vielfaches hoher. Der Bedarf fur das Vorhaben
ist aufgrund der geringen Belastung und der fehlenden Entlastungswirkungen im
Planfall nicht gegeben. Erreichbarkeitsdefizite im Bereich Raumordnung liegen nicht
vor. Nach derzeitigem Kenntnisstand ist die Einstufung in den weiteren Bedarf mit
Planungsrecht auch deshalb nicht gerechtfertigt, da aufgrund der Uberzeichnung des
BWVP nicht mit einer Realisierung bis 2030 zu rechnen ist.

119 vgl. http://lwww.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1l_raum
120 vgl. http://lwww.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1_staedtebau
121 vgl. http://lwww.bvwp-projekte.de/strasse/B212-G21-NI-HB/B212-G21-NI-HB.html#h1_staedtebau
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