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1. Einleitung

RegioConsult wurde am 10.05.2022 vom BUND Naturschutz in Bayern e.V. vertreten
durch Herrn Geilhufe beauftragt, eine ,Kurzstudie uUber Klimaschutzbeitrdge zur
Umweltvertraglichkeitsprufung von Bundesfernstralen im Rahmen der Umsetzung
der Bundesverkehrswegeplanung 2030 zu bearbeiten.

Durch die UVP-Anderung von 2017 ist eine umfassende Einbeziehung der

Klimawirkungen fir Projekte notwendig, die nach 2017 begonnen wurden.

Das Pariser Abkommen fihrt in Verbindung mit Art 20a GG und dem
Klimaschutzgesetz zu sektoralen Emissionsbudgets, die der Verkehr erfiillen muss.
Das bedeutet, dass die Klimawirkungen und Investitionsalternativen in der SUP zu

Bedarfsplanen ermittelt und bewertet werden muissen.

Sowohl Europarecht als auch deutsches Recht erfordert, dass projektspezifisch
Alternativen ermittelt, beschrieben und bewertet werden. Dadurch ist es notwendig,
dem steigenden Gewicht der Klimaschutzbelange in der Glterabwagung

ausreichend Rechnung zu tragen.
2. Aufgabenstellung

Die Aussagekraft der Klimabilanzen im aktuellen BVWP-Umweltbericht/den PRINS
soll hinsichtlich der folgenden Fragestellungen nicht nur im Rahmen des BVWP 2030
und der PRINS, sondern in einem weiteren Schritt auch auf der Projektebene geprift
werden. Das bedeutet, dass auf der Grundlage der je nach Projekt verfiigbaren
Daten, wie beispielsweise Planfeststellungsunterlagen, vorhandenen
Verkehrsprognosen und Verkehrsdaten, die wesentlich detailliertere Aussagen
erlauben und erfordern als die Bundesverkehrswegeplanung nach Madglichkeit

weitere Angaben getroffen werden sollen.

In der Kurzstudie soll die Aussagekraft der Klimabilanzen im aktuellen BVWP-
Umweltbericht/den PRINS hinsichtlich der folgenden Fragestellungen gepruft

werden:

1. Sind die Lebenszyklus-Emissionen in den PRINS korrekt ermittelt und liegen

sie den umwelt- und naturschutzfachlichen Beurteilungen zugrunde?

RegioConsult. Verkehrs- und Umweltmanagement. Wulf Hahn & Dr. Ralf Hoppe GbR. 5
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2. Sind die in den PRINS angegebenen CO2-Absenkungen zu
StraBenprojekten realistisch? Dies wird anhand der Analyse von vier

Beispielprojekten:
e B 12 Kempten (A 7) - AS Jengen/Kaufbeuren (A 96),1
e B13
e B 16 OU Ichenhausen / Kotz (Ost)
e B 26 n Westumfahrung Wiirzburg - (2-streifig, abschnittsweise UFS))?2

und der Vorgaben des Methodenhandbuch zum BVWP 2030 geprift.
Insbesondere soll eine Uberpriifung der Berechnung der Fahrleistungen sowie
von Fahrgeschwindigkeiten/Verkehrsfluss/Verkehrsverlagerung im Planfall
erfolgen. Es wird nachgerechnet, ob die Veranderung der Betriebsleistungen
des PV bzw. GV zu den jeweiligen CO2-Emissionen passen. Aul3erdem soll es
Aussagen zur Rolle der induzierten Verkehre, den angesetzten
Entlastungswirkungen im Ubrigen/nachgeordneten StraRennetz und den CO»-

Absenkungen des Lkw-Verkehrs geben.

3. Liegen die Lebenszyklus-Emissionen den physikalisch-verkehrlichen
Bewertungen der THG-Emissionen zu Grunde? Was wirde sich ergeben,
wenn sie genutzt wirden oder wenn Kkorrigierte Werte gemafR Punkt 1
verwendet wirden und wenn laut Punkt 2 eine realistische
Verkehrsmodellierung zugrunde gelegt wirde? (Abschéatzung der Auswirkung

der Korrekturen).

4. Welche Eingriffe in THG-Senken mussten bilanziert werden und bei den
untersuchten Projekten in die Bewertung einbezogen werden? (Lasst sich

grob abschatzen welche Auswirkungen das auf das Ergebnis hatte?).

Bezogen auf den zukinftigen BVWP ergeben sich folgende Fragen zur Prifung von

Alternativen:
e Wird zukinftig im Detail gepruft, ob

o Aus- statt Neubau moglich ist,

1 vgl. Bundesverkehrswegeplan 2030 — Projekt B012-G011-BY (bvwp-projekte.de)
2 Vgl. Bundesverkehrswegeplan 2030 — Projekt B026-G044-BY (bvwp-projekte.de)
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o Geringere Dimensionierungen maglich sind,
o Bestimmte 6kologische Gebiete geschont werden mussen.

Als weitere Frage sollte in der Kurzstudie diskutiert werden, welche Grundsatze
und/oder Anleitungen zur CO2-Bilanzierung von Eingriffen in die Natur im zukunftigen
BVWP zu berilcksichtigen sind.

Schwerpunkt der Studie soll die Analyse und Kritik Dbisheriger
"Klimaschutzbeitrage" zur UVP an ausgewahlten Beispielen (z. B. B26n) sein.
Auf dieser Grundlage sollen Verbesserungsvorschlage erfolgen, die die
Klimaschutzprobleme angemessen ermitteln, beschreiben und bewerten. Dazu

sollten folgende Aspekte untersucht werden:

a. Welche Detailscharfe bzw. Validitat der BVWP-Verkehrsprognose ist erforderlich?
Kdnnen fur die CO2-Emissionsberechnungen belastbare Zahlen auf der Basis von
Verkehrszéahlungen ermittelt werden sowie Zeitgewinne und Stauzeiten benannt

werden und werden dabei die gefahrenen Geschwindigkeiten berlcksichtigt;
b. Sind die Aussagen zum Neuverkehr plausibel (einschl. Lkw).

c. Sind die sehr Uberschlagig - je Quadratmeter Bundesstralle oder BAB -
ermittelten Lebenszyklusemissionen plausibel oder muissen hier detaillierte

Berechnungen durchgefihrt werden?

d. Wie konnen oder sollen Eingriffe in CO2-Senken (Moore, Walder, Grunland ...)
bewertet werden? Wie lange dauert es, bis die CO2-Produktion des abgeholzten
Waldes erreicht wird? (Anmerkung: Bisher werden in Bilanzierungen nur das Alter

und der Stammumfang der verschiedenen Walder betrachtet.)

e. Wie konnen oder sollen Eingriffe wahrend der Bauzeit bilanziert werden? Gibt es

dafur Beispiele wie dies durchgefihrt werden konnte?

RegioConsult. Verkehrs- und Umweltmanagement. Wulf Hahn & Dr. Ralf Hoppe GbR. 7



Kurzstudie Klimaschutzbeitrdge zur UVP von Bundesfernstral3en, 3.8.2022 ' Egl‘ ’

3. Aussagekraft der Klimabilanzen im aktuellen BVWP-
Umweltbericht/den PRINS

3.1 Lebenszyklus-Emissionen in den PRINS

Die Veranderung der Lebenszyklusemissionen von Treibhausgasen wird im
Projektinformationssystem (PRINS) jeweils in der Nutzen-Kosten-Analyse

angegeben.

Die Berechnung der Lebenszyklusemissionen von Treibhausgasen (THG) beinhaltet
nach den Angaben im Methodenband zum Bundesverkehrswegeplan 2030 ,die mit
den Ersatzinvestitionen, den Restinvestitionen, der Streckenunterhaltung und dem
Betrieb der zu bewertenden Verkehrsprojekte verbundenen THG-Emissionen.
Unterschieden wird zwischen Bundesautobahnen und Bundesstral3en, einen
Aufschlag gibt es fur Briicken- und Tunnelabschnitte. Die THG-Emissionen werden in

kg CO2-Aquivalenten pro m2 StraBenoberflache und Jahr ausgegeben.

Die fur die Berechnungen der Nutzenkomponente angesetzten spezifischen THG-

Emissionen sind in Tabelle 1 angegeben.

Tabelle 1: Spezifische THG-Lebenszyklusemissionen bei der
StralReninfrastruktur

Spezifische THG-Emissionen

Streckenkategorie in kg COz-e/m? Strafdenoberfliche und Jahr

Straffe ohne Kunstbauwerke

¢ Bundesautobahnen 6,2

¢ Bundesstraffen 4,6
Aufschlag fiir Briickenabschnitte 12,6
Aufschlag fiir Tunnelabschnitte 27,1

Quelle:  PTV Group, TCI Rohling und Mann, H.-U. (8.3.2016): Methodenhandbuch zum
Bundesverkehrswegeplan 2030, S. 160

3 PTV Group, TCI R6hling und Mann, H.-U. (8.3.2016): Methodenhandbuch zum
Bundesverkehrswegeplan 2030, S. 160
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Die Berechnung erfolgt auf der Grundlage der in der folgenden Tabelle angegebenen

Bewertungsvorschrift.

Tabelle 2: Bewertungsvorschrift zur Ermittlung der THG-
Lebenszyklusemissionen bei der StraReninfrastruktur

NL = EMW X aktco, X 107 X (—1)

mit
EMW Treibhausgasemissionen von Verkehrswegen in t COz-e/Jahr
aktco, Wertansatz fiir COz-Emissionen in €/t COz-e gemdif Tabelle 37: 145 €/t

EMW = [Z Ay, Xteg, + Z Ap,. Xteg,) x 1073

mit

n Index fiir Streckenkategorie ohne Kunstbauwerke und Aufschldge fiir Kunstbauwerke,
wobei
n = 1: Bundesautobahn ohne Kunsthauwerke
n = 2: Bundesstrafie ohne Kunsthauwerke
n = 3: Aufschlag fiir Briickenabschnitteaufn=1lundn=2
n = 4: Aufschlag fiir Tunnelabschnitte auftn=1und n=2

Asn durch das Verkehrsprojekt neu hinzukommende Strafdenoberfliche Bundesautobahnen
in m?

tean spezifische THG-Emissionen Bundesautobahn in kg COz-e/m? Strafdenoberfldche und Jahr
gemdfs Tabelle 63

Ap ., durch das Verkehrsprojekt neu hinzukommende Straffenoberfliche Bundesstrafien in m?

tegn spezifische THG-Emissionen Bundesstrafie in kg COz-e/m? Straffenoberfliche und Jahr
gemadfs Tabelle 63

Quelle:  PTV Group, TCI Rohling und Mann, H.-U. (8.3.2016): Methodenhandbuch zum
Bundesverkehrswegeplan 2030, S. 161

In die Berechnungsvorschrift gehen die mit der Projektrealisierung verbundenen CO:-
Aquivalente ein, die in Tabelle 1 genannt sind. Die aus dem bestehenden Netz
resultierenden Emissionen werden im Bezugsfall und im Planfall als identisch
bewertet und deshalb als nicht relevant eingestuft. Durch die Umsetzung des
Planfalls werden dagegen zusatzliche Emissionen erzeugt werden, deshalb ergeben
sich immer negative Nutzen.* Zur Ermittlung der THG-Emissionen eines Projekts

werden die Angaben Uber Lange der Strecke, Lange der Bricken- und

4 Anmerkung: Deshalb wird in der Formel mit -1 multipliziert.

RegioConsult. Verkehrs- und Umweltmanagement. Wulf Hahn & Dr. Ralf Hoppe GbR. 9
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Tunnelbauwerke sowie die jeweiligen Querschnitte aus den Projektdaten zugrunde

gelegt.
3.1.1 Fallbeispiel B 26n

In der folgenden Tabelle wird fiir das Fallbeispiel der B 26n der jahrliche Nutzen NL

(in Mio. €/Jahr) und der Barwert (in Mio. €) angegeben.

Tabelle 3: Bewertung der Lebenszyklus-Emissionen am Beispiel der B 26n
Westumfahrung Wirzburg - (2-streifig, abschnittsweise UFS)

Nutzen/Kostenkomponente Jahrliche Nutzen Barwert der
[Mio. €/Jahr] Nutzen [Mio. €]

Veranderung der Lebenszyklusemissionen | NL -0,399 -9,644
von Treibhausgasen der Infrastruktur

Quelle:  Bundesverkehrswegeplan 2030 — Projekt B026-G044-BY (bvwp-projekte.de)

Im Projektdossier gibt es lediglich Angaben zur Lange (41,7 km) sowie dem
Querschnitt (2-streifiger /3-streifiger Neubau). ®> Die jeweilige Streckenlange und der
jeweils zugrunde gelegte Querschnitt werden nicht angegeben. Aul3erdem fehlen
Angaben zu der Lange der notwendigen Briicken oder Tunnel. Lediglich aus den
Angaben im Projektdossier zu 1.8 Umwelt- und Naturschutzfachliche Beurteilung
(Modul B) ist erkennbar, dass neben der Maintalbriicke und einer Briicke im Zellinger
Gemeindewald fiinf weite Briickenbauwerke vorgesehen sind.® Das bedeutet, dass
es auf Grundlage der Daten im Projektdossier nicht mdglich ist den Wert des

Nutzens genau Uberprufen zu kénnen.

Aufgrund der wenigen verfigbaren Angaben wurde trotzdem gepruft, ob es mdglich
ist den in Tabelle 3 angegeben Nutzen auf Basis der Angaben in Tabelle 1 und 2 zu

reproduzieren.

Geht man von 41,7 km und einem durchgangig zweistreifigen Querschnitt (11,5m)
aus, so ergibt sich ein negativer Nutzen von -0,399 Mio. €, der den Angaben im
Projektdossier entspricht. Bei dieser Berechnung ist die abschnittsweise
Dreispurigkeit mit einem Querschnitt von 15m nicht beriicksichtigt. Schon aus dieser
Uberprifung ist erkennbar, dass der im Projektdossier angegebene Wert zu niedrig

ist.

5 Vgl. Bundesverkehrswegeplan 2030 — Projekt B026-G044-BY (bvwp-projekte.de)
5 Vgl. Bundesverkehrswegeplan 2030 — Projekt B026-G044-BY (bvwp-projekte.de)
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Um den Nutzen NL genauer Uberprifen zu kdnnen, wurden deshalb in einem
weiteren Arbeitsschritt die Angaben des Erlauterungsberichts zum 1. Bauabschnitt
ausgewertet. Dort wird die Gesamtlange der B 26n im Mittelkorridor mit 54 km
angegeben.” Davon wurden die 7,79 km des ersten Bauabschnitts abgezogen, da
dafir eine detaillierte Berechnung auf Basis der Auswertung der
Planfeststellungsunterlagen des 1. Bauabschnitts erfolgte, die die freie Strecke und
die Brickenbauwerke bericksichtigt. Fur den Mittelabschnitt wurden bei der
Kontrollrechnung drei groRe Bruckenbauwerke (Maintalbriicke, Werrntalbriicke und
Krebsbachtalbriicke) sowie der Kalvarienbergtunnel berticksichtigt. Im Gegensatz zur
Berechnung im Projektdossier werden also eine langere Strecke und zumindest drei,

der im Projektdossier genannten gro3eren Brickenbauwerke bertcksichtigt.

Das Ergebnis dieser Kontrollberechnung ist ein negativer Nutzen von -0,624 Mio.
€/Jahr. Dieser Wert unterscheidet sich um -0,225 Mio. €/Jahr und 56 % von dem im
Projektdossier angegebenen Wert. Bei dieser Berechnung ist noch zu
berlicksichtigen, dass sich dieser Wert bei vollstandiger Bertcksichtigung der
zahlreichen kleinen Briickenbauwerke (Kleinbriicken) im Bereich von Anschlissen
und kurzen Talquerungen sowie Wirtschaftswegeuberfiihrungen noch weiter erh6hen

wirde.

Dieser enorme Unterschied verdeutlicht, dass es fir eine zuverlassige
Ermittlung des negativen Nutzens durch THG-Emissionen notwendig ist, dass
es in den Projektdossiers zukiunftig Streckenangaben zu den Grof3briicken und
Tunneln sowie prazise Angaben zu den Querschnitten geben muss. Aul3erdem

mussen fur die Anschlisse belastbare Angaben zur Verfigung gestellt werden.
3.1.2 Fallbeispiel B 13

Wie wichtig es ist, dass es in den Projektdossiers vollstandige Angaben gibt, die eine
Prufung ermdglichen zeigt auch das Beispiel der B 13. Fur das Projekt mit drei
Teilumfahrungen wurden die negativen Nutzen durch THG-Emissionen mit -0,052
Mio. €/Jahr ermittelt (vgl. Tab. 4).

7Vgl. Staatliches Bauamt Wurzburg (6.7.2021): B 26n Karlstadt - AK Schweinfurt / Werneck
Bauabschnitt 1, Erlauterungsbericht, S. 81
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Eine Kontrollrechnung auf Basis der Streckenlange im Projektdossier kommt zu
einem hoheren negativen Nutzen von -0,064 Mio. €, dabei sind aber die

Briickenbauwerke noch nicht berticksichtigt.

Unabhéngig davon ist hinsichtlich des Gesamtprojektes zu berlcksichtigen, dass
derzeit nur die OU Merkendorf umgesetzt wird und die OU Schlungenhof (Stadtteil
von Gunzenhausen) aufgrund eines Birgerentscheids nicht realisiert werden wird.

Tabelle 4: Bewertung der Lebenszyklus-Emissionen am Beispiel der B 13 AS
Ansbach (A 6) - Gunzenhausen (B 466)

Nutzen/Kostenkomponente Jéahrliche Nutzen Barwert der
[Mio. €/Jahr] Nutzen [Mio. €]

Veranderung der Lebenszyklusemissionen | NL -0,052 -1,173

von Treibhausgasen der Infrastruktur

Quelle:  Bundesverkehrswegeplan 2030 — Projekt B013-G050-BY (bvwp-projekte.de)

3.1.3 Fallbeispiel B 16 OU Ichenhausen/K6tz (Ost)

Fur das Projekt wird im BVWP ein negativer Nutzen von -0,073 Mio. €/a
ausgewiesen (vgl. Tab. 5). Im Projektdossier wird angegeben, dass auf einer Lange
von 10,3 km ein zwei- bzw. dreistreifiger Querschnitt geplant ist.° Unter der
Annahme, dass 50 % der Strecke einen Querschnitt von 11,5m und 50 % von 15,5m
aufweisen und etwa 3 % der Strecke als Briicken gebaut werden, wurde eine
Kontrollrechnung durchgefihrt. Als Ergebnis ergibt sich ein negativer Nutzen von
-0,096 Mio. €/a. Der negative Nutzen ist also auch bei diesem Projekt wesentlich

hoher.

Tabelle 5: Bewertung der Lebenszyklus-Emissionen am Beispiel der B 16 OU
Ichenhausen/Kotz (Ost)

Nutzen/Kostenkomponente Jéahrliche Nutzen Barwert der
[Mio. €/Jahr] Nutzen [Mio. €]

Veranderung der Lebenszyklusemissionen | NL -0,073 -1,944

von Treibhausgasen der Infrastruktur

Quelle:  https://www.bvwp-projekte.de/strasse/A007-G020-BY-BW-T01-BY/A007-G020-
BY-BW-T01-BY.html

8 Vgl. Bundesverkehrswegeplan 2030 — Projekt B013-G050-BY-T02-BY (bvwp-projekte.de) und
Bundesverkehrswegeplan 2030 — Projekt B013-G050-BY-T02-BY (bvwp-projekte.de)
% Vgl. Bundesverkehrswegeplan 2030 — Projekt B016-G031-BY-T01V-BY (bvwp-projekte.de)
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3.1.4 Fallbeispiel B 12

Summiert man den Nutzen fir die beiden Teilprojekte der B 12 (vgl. Tab. 6), so

ergibt sich ein Betrag von -0,521 Mio. €.

Auch fur das Projekt der B 12 wurde eine Kontrollrechnung durchgeftihrt. Nach den
Angaben im Projektdossier ist hier auf einer Lange von 51,4 km ein Ausbau auf vier
Fahrspuren geplant. Die Strecke ist derzeit auf etwa 34,2 km L&nge dreistreifig
ausgebaut. Die dreistreifigen Abschnitte wurden im Rahmen einer Kontrollrechnung
mit einer Breite von 15 m berucksichtigt. Fur beide Abschnitte ergibt sich ein h6herer
negativer Nutzen in H6he von -0,5355 Mio. €/a.

Fur beide Abschnitte ist jedoch davon auszugehen, dass sich bei vollstadndiger
Berlcksichtigung der Bruckenbauwerke ein noch hoherer negativer Nutzen ergibt,
denn es mussen insgesamt 70 Briicken neu gebaut bzw. ersetzt werden.® Dazu
liegen aber keine ausreichenden Detailinformationen vor. Dies gilt auch fir den Bau
der geplanten Rastanlagen, der zu einer weiteren Zunahme des negativen Nutzens
fuhrt. Diese beiden Aspekte konnten bei der Kontrollrechnung nicht berticksichtigt

werden.

Tabelle 6: Bewertung der Lebenszyklus-Emissionen am Beispiel der B 12

Abschnitt: B 12 Kempten (A 7) - Marktoberdorf (B 472)

Nutzen/Kostenkomponente Jahrliche Nutzen Barwert der
[Mio. €/Jahr] Nutzen [Mio. €]
Veranderung der Lebenszyklusemissionen | NL -0,116 -2,765

von Treibhausgasen der Infrastruktur

Abschnitt: B 12 Marktoberdorf (B 472) - AS Jengen/Kaufbeuren (A 96)

Veranderung der Lebenszyklusemissionen | NL -0,405 -9,317
von Treibhausgasen der Infrastruktur

Quelle:  Bundesverkehrswegeplan 2030 — Projekt B012-G011-BY-T01-BY (bvwp-
projekte.de) und Bundesverkehrswegeplan 2030 — Projekt B012-G011-BY-T02-BY
(bvwp-projekte.de)

3.1.5 Zwischenfazit zu den Fallbeispielen

Als Ergebnis der Kontrollrechnungen ist festzuhalten, dass der negative Nutzen bei

allen Projekten zu gering ermittelt wurde.

10 vgl. Vierspuriger Ausbau der B 12 im Allgau kdnnte Ende 2021 starten - Nachrichten aus Bayern -
Allgduer Zeitung (allgaeuer-zeitung.de)
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Tabelle 7: Bewertung der Lebenszyklus-Emissionen fur alle Fallbeispiele

Jahrliche Nutzen [Mio. €/Jahr]
PRINS | Kontrollrechnung | Differenz in %

B 13 AS Ansbach (A 6) -
Gunzenhausen (B 466) -0,052 -0,0640 -0,012 23,1%
B 16 Ichenhausen/Kotz (Ost) | -0,073 -0,0958 -0,0228 31,2%
B 12 Kempten (A7) - AS
Jengen/Kaufbeuren (A 96) -0,521 -0,5355 -0,0145 2,8%
B 26n Westumfahrung
Wirzburg -0,399 -0,6240 -0,225 56,4%

Summe | -1,045 -1,3193 -0,2743 26,2%

Quelle:  Angaben in PRINS und eigene Berechnungen

Ein grundséatzliches Problem des im Methodenhandbuch gewéhlten Ansatzes
ist, dass der negative Nutzen bei allen Projekten zu gering ermittelt wurde,
denn die Schadenskosten wurden nur mit 145 €/t CO2-Aquivalent angesetzt.
Folgt man der UBA-Empfehlung zu den Klimakosten sind bei einer Héhergewichtung
der Wohlfahrt heutiger gegentuber zukinftigen Generationen fur das Jahr 2030
Kosten in H6he von 215 €/t anzusetzen. Angesichts der aktuellen Rechtsprechung
des BVerfG vom 24.3.2021'! ist die Wohlfahrt zuklnftiger Generationen jedoch
der Generationen von heute gleichzusetzen. Dies bedeutet, dass Kosten in Hohe
von 700 €/t CO21q zu berticksichtigen sind (vgl. Tab. 8).

Tabelle 8: UBA Empfehlung zu den Klimakosten in €020/t CO2-Aquivalent

Klimakosten in €505 / t CO; 54

2020 2030 2050
1% reine Zeitpraferenzrate 195 215 250
0% reine Zeitpraferenzrate 680 700 765

Quelle: UBA (2020): Methodenkonvention 3.1 zur Ermittlung von Umweltkosten, S. 8

Fir das Beispiel der B 26n wirde dies bedeuten, dass statt des im
Projektinformationssystem angegebenen Nutzens von -0,399 € aufgrund der
hoheren Anséatze (die aber aufgrund fehlender Daten noch nicht alle
Briickenbauwerke beriicksichtigt) und des Kostensatzes von 700 €/t CO2-Aquivalent

11 Beschluss des 1. Senats des BVerfG vom 24.3.2021, 1 BvR 2656/18, vgl. E. 4. ,Subjektivrechtlich
schiitzen die Grundrechte als intertemporale Freiheitssicherung vor einer einseitigen Verlagerung der
durch Art. 20a GG aufgegebenen Treibhausgasminderungslast in die Zukunft.*
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(vgl. Tab. 8) von einem negativen Nutzen von -3,015 Mio. € auszugehen ist. Das
bedeutet, dass der negative Nutzen in diesem Fall um mehr als das 7-fache grol3er

ware.

In der folgenden Tabelle sind die Nutzen fir die vier Fallbeispiele auf Basis der
Kontrollrechnungen und der UBA-Empfehlung zu den Klimakosten fur 2030 den
Angaben des BVWP (Prins) gegenubergestellt. Der negative Nutzen ist fur alle
Projekte insgesamt mit -6,3734 Mio. €/Jahr mehr als sechs Mal so hoch, wie im
BVWP angegeben.

Tabelle 9: Bewertung der Lebenszyklus-Emissionen fur alle Fallbeispiele bei
einem Kostensatz von 700 €/t CO2-Aquivalent

Jahrliche Nutzen [Mio. €/Jahr]
Kontrollrechnung mit
PRINS Kostensatz UBA Differenz

B 13 AS Ansbach (A 6) -
Gunzenhausen (B 466) -0,052 -0,3110 -0,2590
B 16 Ichenhausen/Kotz (Ost) -0,073 -0,4624 -0,3894
B 12 Kempten (A 7) - AS
Jengen/Kaufbeuren (A 96) -0,521 -2,5850 -2,0460
B 26n Westumfahrung
Wirzburg -0,399 -3,0150 -2,616

Summe| -1,045 -6,3734 -5,384

Quelle:  Angaben in PRINS und eigene Berechnungen

3.2 Alternativer Berechnungsansatz

Als Alternativer Bewertungsansatz zu Beurteilung des negativen Nutzens kann die
von SCHWIPPS auf Basis von Okobaudat-Daten vorgenommene Abschatzung
dienen. Ubertragt man den von ihm fiir die A 445 gewahlten Ansatz, so ergeben sich
nur fir die durch StraRen (ohne Briicken und Tunnel) beanspruchten Flachen durch
die mit dem StralRenbau verbundenen Emissionen 9.202,68 t CO2. Berucksichtigt
man in der Tabelle 10 weitere Faktoren so ergeben sich nur fir den Bau des 1.
Bauabschnitts der B 26n 13.711,99 t CO2 und bei zusatzlicher Berlcksichtigung der

Bodenschicht insgesamt 16.598,20 t CO2.1? Bezieht man diese CO2-Emissionen auf

12 Anmerkung: Dabei ist zu beachten, dass die Regenerationsfahigkeit und —dauer der betroffenen
Biotoptypen aufgrund des 6kologischen Wachstums in Form der e-Funktion noch nicht im Detail
bepreisbar ist. Dies ist unabhangig von den vom UBA genannten CO2-Preisen und den ermittelten
Wiederherstellungskosten fiir die jeweilige Biotopstrukturgruppe (vgl. Tab. 8 und 20).
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ein Jahr, so ergeben sich unter der Annahme einer Lebensdauer von 25 Jahren
663,93 t pro Jahr.
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Tabelle 10: CO2 Verbrauch durch Stral3enbau — Beispiel B 26n Bauabschnitt 1

nach EB, CO> CO.
Aufbau StralRe S. 118 Flache | kg/m3 int
Asphaltdeckschicht 0.12 122.702 100
Asphaltbinderschicht 122.702 100| 1.472,43
Asphalttragschicht 0,14 122.702 100| 1.717,83
Frostschutzschicht 0,49 122.702 100| 6.012,42
Summe 9.202,68
Weitere Komponenten auf Basis | Anteil am Netto
von pauschalen Ansétzen des Beitrag in % | gewahlter CO:
Netto- CO2-Betrags nach Schwipps | Ansatz int
Rodungen, Beseitigung Findlinge
und andere Hindernisse,
Baustelleneinrichtung
und Baustral3en, Arbeitsgerate An-
/Abfahrt, Energie und
Wasserhaltung 15,00% 15,00% 1.380,40
Bricken 24,00% 6,00% 552,16
0, da in Flachenberechnung
Anschlussstellen 30,00% bertcksichtigt
Regen-Kanéle und
Versickerungsbecken 15,00% 7,50% 690,20
Leitungsbau (aul3er R-Kanéle)
und Wildz&une 15,00% 7,50% 690,20
Larmschutzwdnde 15,00% 0,00
Betriebseinrichtungen/
Dienstgebdude 5,00% 5,00% 460,13
Kommunikationsleitungen,
Stromversorgungen und
Verkehrsleitsysteme 8,00% 8,00% 736,21
Summe 4.509,31
Summe Bau insgesamt 13.711,99
Weiter wird berticksichtigt, dass es durch den Verlust einer Bodenschicht von
einem Meter zu folgendem Verlust an CO,-Bindung kommt
CO2-Bindung in t/ha CO2in't
Acker bis 1m u OK 96 1.207,61
Wald ober- und unterirdisch (4,3 ha) 385 1.678,6013
Summe Wald und Ackerboden 2.886,10
Summe insgesamt ‘ 16.598,20

Quelle:

Bau des neuen Teilstiicks der Autobahn A 445 in NRW, S. 5und 6

Schwipps, Axel (2021): Uberschlagige Abschatzung der CO2-Emissionen beim

13 Beim Gesamtprojekt ist von 56 ha Waldflachenverlust auszugehen, dies entspricht Umweltkosten
von 45,1 Mio. € (vgl. Tab. 14: Wiederherstellungskosten).
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Anmerkung: Laut aktuellem Erlauterungsbericht aus dem 1. BA der B 26, Karlstadt —
AK Schweinfurt/Werneck neu sind es 56 ha Waldverlust fir das Gesamtprojekt,

sodass der CO2-Bindungsverlust etwa 14 Mal so hoch ausfallen wirde.*

Berechnet man die Umweltkosten mit dem Kostensatz der UBA-Empfehlung fur CO:2
in H6he von 721 €/t (vgl. Tab. 11) ergeben sich Kosten von 11,967 Mio. €. Bezieht
man diese Baukosten auf ein Jahr, so ergeben sich unter der Annahme einer
Lebensdauer von 25 Jahren 478.693 € pro Jahr. Der in Kapitel 3.1 ermittelte
negative Nutzen ist bei Berlicksichtigung dieses umfassenderen Ansatzes, grofer

als mit der Nutzenberechnung des BVWP-Verfahrens.

Tabelle 11: UBA Empfehlung zu den Klimakosten pro Tonne CO:2

Klimakosten in Euro,,,, pro Tonne Kohlendioxid m 2030 2050
255

1% reine Zeitpraferenzrate %
|
i

(Hohergewichtung der Wohlfahrt der heutigen Generation 199 201 219

gegeniiber der Wohlfahrt kiinftiger Generationen)

0% reine Zeitpraferenzrate

[
(Gleichgewichtung der Wohlfahrt der Generationen) E

i i
| |
| 1 782
i i
2

|
|
698 | 721
1
-

Quelle: (

020, ion 3.1 z von L - iitze und eigene

Quelle: https://www.umweltbundesamt.de/daten/umwelt-wirtschaft/gesellschaftliche-kosten-
von-umweltbelastungen#klimakosten-von-treibhausgas-emissionen

Aktuell ist es aufgrund fehlender Planungstiefe nur in einer groben Abschatzung
maoglich den Ansatz von SCHWIPPS auf die gesamte B 26n anzuwenden. Wendet
man die in Tabelle 10 unter Aufbau Stral3e, weitere Komponenten und
Bodenschichten!® genannten Abschéatzungen auf das Gesamtprojekt der B 26 an,
so ergibt sich eine CO2-Gesamtbelastung von 115.058 t bzw. 4.602,2 t/a. Dies
beriicksichtigt nur den Bau und nicht den Betrieb. Im PRINS-Projektdossier werden
pro Jahr nur 1.929,45 Mio. t COz fur Betrieb und Lebenszyklusemissionen
angegeben, also auf 25 Jahre gerechnet 48.236 t. Dies verdeutlicht, dass der im
BVWP gewahlte Ansatz nicht geeignet ist und die Belastungen unterschatzt werden.
Damit man einen Vergleichswert bilden kann, misste aus dem Wert von 1.929,45
Mio. t CO2/a der Anteil der betriebsbedingten Emissionen herausgerechnet werden.
Die auf Basis von Schwipps ermittelte CO2-Belastung durch den Bau entspricht
Kosten von 82,957 Mio. € (auf 25 Jahre) insgesamt bzw. 3,318 Mio. € pro Jahr.

14 vgl. Staatliches Bauamt Wiirzburg (2021): Erlauterungsbericht, B26n, 1. BA, Tab. 14
Variantenvergleich, S. 88

15 Anmerkung: Fur die Bodenschichten wird fuir das Gesamtprojekt von einem &ahnlichen Verhaltnis
von Acker zu Wald ausgegangen, wie fur den 1. Bauabschnitt. Dies ist aufgrund des aktuellen
Planungsstands nur eine grobe Abschéatzung.
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3.3 Beurteilung der im PRINS angegebenen CO2-Absenkungen

Im PRINS werden die Veradnderungen der Abgasemissionen differenziert nach
Personen- und Giuterverkehr sowie insgesamt in der Einheit Tonnen pro Jahr
angegeben. Ermittelt werden die Emissionen fur Stickoxid, Kohlenmonoxid,

Kohlendioxid, Kohlenwasserstoff, Feinstaub und Schwefeldioxid.
3.3.1 Fallbeispiel B 26

In Tabelle 12 werden die erwarteten Veranderungen der Abgasemissionen fir die
B 26n angegeben. Insgesamt betrachtet sind die CO2-Emissionen im Vergleich zu
den anderen Abgasen von grof3ter Bedeutung. Wahrend es durch die PKW zu einer
deutlichen Zunahme der CO2-Emissionen kommen soll, wird fur die LKW eine
deutliche Abnahme erwartet, die die Zunahme bei den PKW mehr als kompensiert.

Ursache fur die starke Zunahme der Emissionen des PKW-Verkehrs ist die Zunahme
der Betriebsleistung der PKW um 18,83 Mio. Pkw-km/a. Davon sollen 15,66 Mio.
Pkw-km/a (83,2 %) aus induzierten Verkehren resultieren. Dies ist eine enorme
GroéfRenordnung, die sich auf den ersten Blick nur dadurch erklaren lassen konnte,
dass es zu einer massiven Abwanderung von Arbeitskraften aus der Region
Karlstadt / Lohr in Richtung Schweinfurt oder Wirzburg kommt. Ob dieser Effekt und
der Umfang der induzierten Verkehre tatséachlich realistisch sind, ist kritisch zu
hinterfragen. Aus strukturpolitischen Grinden kann er nicht erwiinscht sein, da er zu

einer deutlichen Schwachung der Wirtschaftsregion Karlstadt / Lohr fihren wirde.

Tabelle 12: Veranderung der Abgasemissionen am Beispiel der B 26n

T

Veranderung der Abgasemissionen Pkw (t/a) Lkw (t/a) Kfz (t/a)
(PV+GV)

Stickoxid-Emissionen (NOx) 3,25 -7,33 -4,08
Kohlenmonoxid-Emissionen (CO) 33,14 -6,65 26,49
Kohlendioxid-Emissionen (CO2) 2.768,86 -3.590,78 -821,93
Kohlenwasserstoff-Emissionen (HC) 0,65 -0,24 0,41
Feinstaub-Emissionen (PM) 0,10 -0,04 0,06
Schwefeldioxid-Emissionen (SO2) 0,07 -0,02 0,06

Quelle: https://www.bvwp-projekte.de/strasse/B026-G044-BY/B026-G044-

BY.html#h1l_ wirkung

Fir die monetdre Bewertung wurden im BVWP die in der folgenden Tabelle

genannten Abgasemissionskosten zugrunde gelegt.
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Tabelle 13: Spezifische Abgasemissionskosten bei den abgebenden
Verkehrstragern

Verkehrsmittel Dimension Spezifische Abgasemissionskosten
Pkw €/Pkw-km 0,021
Lkw €/Lkw-km 0,113
Fernlinienbusse €/P-km 0,005
Luftverkehr

- leistungsabhingig €/Pax-km 0,024

- autkommensabhingig £/Pax 5,48

Quelle:  PTV Group, TCI R6hling und Mann, H.-U. (8.3.2016): Methodenhandbuch zum
Bundesverkehrswegeplan 2030, Tabelle 94, S. 207

Die in den Projektdossiers aufgefiihrte monetare Bewertung ergibt sich aus der in der

folgenden Tabelle dargestellten Bewertungsvorschrift.

Kontrollrechnungen sind auf der Grundlage der Verdnderungen der Fahrleistungen
moglich, die im Gliederungspunkt 1.6 Zentrale verkehrliche/ physikalische Wirkungen
der Projektdossiers angegeben werden. Die Nachberechnung der Veranderung der
Fahrleistung zwischen Planfall und Bezugsfall ist dagegen ohne Vorlage der
projektspezifischen Matrizen der Verkehrsbeziehungen und das verwendete
Umlegungsmodell nicht moglich.

Tabelle 14: Nutzenkomponente: Veranderung der Abgasbelastungen bei den
abgebenden Verkehrstragern NApkw und NALkw

B. Bewertungsvorschrift

NApkw = A FL pkw X aklprw x (-1)

mit

NAPKkw Nutzen aus der Verdnderung der Abgasemissionskosten von Pkw in T€/Jahr
A FL e Verdnderung der Fahrleistungen (Planfall — Bezugsfall) von Pkw in Tsd. Pkw-km/Jahr
aklpiw spezifische leistungsabhédngige Abgasemissionskosten von Pkw in €/Pkw-km gemdfs

Tabelle 94

NAvw = A FL tow X akluew x (-1)

mit

NALkw Nutzen aus der Verdnderung der Abgasemissionskosten von Lkw in T€/]Jahr
A FL tew Verdnderung der Fahrleistungen (Planfall — Bezugsfall) von Lkw in Tsd. Lkw-km/Jahr
aklikw spezifische leistungsabhdngige Abgasemissionskosten von Lkw in €/Lkw-kin gemafs

Tabelle 94

Quelle:  PTV Group, TCI Rohling und Mann, H.-U. (8.3.2016): Methodenhandbuch zum
Bundesverkehrswegeplan 2030, Ausschnitt aus Tabelle 97, S. 209
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3.3.2 Fallbeispiel B 12

In der folgenden Tabelle werden die erwarteten Veranderungen der CO2-Emissionen
fur die beiden Abschnitte der B 12 angegeben. Insgesamt nehmen die CO:-

Emissionen um rund 21.000 t/a zu.

Die Zunahme der CO2-Emissionen des PKW-Verkehrs um 5.076,40 t/a im Abschnitt
Kempten — Marktoberdorf ist insofern nicht nachvollziehbar, da die Betriebsleistung

im Personenverkehr um -1,04 Mio. PKW-km/a abnimmt.16

Tabelle 15: Veranderung der CO2-Emissionen am Beispiel der B 12

Abschnitt: B 12 Kempten (A 7) - Marktoberdorf (B 472)

Veranderung der Abgasemissionen
(PV+GV) Pkw (t/a) Lkw (t/a) Kfz (t/a)
Kohlendioxid-Emissionen (CO2) 5.076,40 -74,03 5.002,37

Abschnitt: B 12 Marktoberdorf (B 472) - AS Jengen/Kaufbeuren (A 96)

Veranderung der Abgasemissionen
(PV+GV) Pkw (t/a) Lkw (t/a) Kfz (t/a)
Kohlendioxid-Emissionen (COz2) 15.567,61 360,02 15.927,63

Quelle:  Bundesverkehrswegeplan 2030 — Projekt B012-G011-BY-T01-BY (bvwp-
projekte.de) und Bundesverkehrswegeplan 2030 — Projekt B012-G011-BY-T02-BY
(bvwp-projekte.de)

Anders stellt sich die Situation im Abschnitt Marktoberdorf — Jengen/Kaufbeuren dar.
Hier nimmt die Betriebsleistung im Personenverkehr um 20,26 Mio. Pkw-km/a zu.
Davon entfallen 14,99 Mio. Pkw-km/a auf den induzierten Verkehr, das entspricht

74% der gesamten Zunahme.

Die Zunahme um 20,26 Mio. Pkw-km/a passt nicht zur Zunahme der COq-
Emissionen des PKW-Verkehrs um 15.567,61 t/a. Es liegt eine Unterschatzung um

den Faktor 6,4 vor.
3.3.3 Fallbeispiel B 16 OU Ichenhausen / Kotz (Ost)

Durch das Projekt soll es zu einer erheblichen Reduktion der CO2-Emissionen des
PKW-Verkehrs (-3.508,58 t/a) und einer noch héheren Reduktion des LKW-Verkehrs
kommen (-7.391,16 t/a). Diese Angaben passen zur Reduktion der angegebenen
Verédnderung der Betriebsleistung im Personenverkehre von -16 Mio. Pkw-km/a und

16 \/gl. Bundesverkehrswegeplan 2030 — Projekt B012-G011-BY-T01-BY (bvwp-projekte.de)
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dem Ruckgang der Betriebsleistung im Guterverkehr um -14,37 Mio. LKW-km/a.l” Da

der induzierte PKW-Verkehr mit 7,06 Mio. Pkw-km/a angegeben wird, wirde sich

ohne den induzierten Verkehr die Betriebsleistung sogar um -23,06 Mio. Pkw-km/a

verringern.

Tabelle 16: Veranderung der Abgasemissionen am Beispiel der B 16

Veranderung der Abgasemissionen Pkw (t/a) Lkw (t/a) Kfz (t/a)
(PV+GV)

Stickoxid-Emissionen (NOx) -3,83 -6,12 -9,94
Kohlenmonoxid-Emissionen (CO) -20,92 -6,65 -27,80
Kohlendioxid-Emissionen (CO3) -3.508,58 -7.391,16 -10.899,74
Kohlenwasserstoff-Emissionen (HC) -0,54 -0,24 -0,78
Feinstaub-Emissionen (PM) -0,09 -0,06 -0,15
Schwefeldioxid-Emissionen (SO2) -0,07 -0,04 -0,11

Quelle:

T

Bundesverkehrswegeplan 2030 — Projekt B016-G031-BY-T01V-BY (bvwp-

projekte.de)

Betrachtet man die Verkehrsbelastungen auf den einzelnen Abschnitten der B 16 im

Bereich der geplanten OU Ichenhausen heute und vergleicht sie mit der zukinftigen

Belastung auf der OU und auf der bestehenden B 16, so ist eine deutliche Zunahme

des PKW-Verkehrs zu erkennen, die auf den einzelnen Abschnitten

Betrachtung beider Stral3en zwischen 5.000 und 11.000 Kfz/24h betragt.

in der

Tabelle 17: Veranderung der Verkehrsbelastung vor und nach Bau der B 16 OU

Kfz/24h DTVw

Belastung auf | Zukunftig | Belastung Veréand.

B 16 auf B 16 | zukinftig bisher zu

bisher alt auf B 16 neu |OU
Kleinkotz Ortsmitte bis Anschluss 11.000
geplante OU 15.000 9.000 17.000 )
Kleinkotz sudl. Ortsmitte 11.000 4.000 ' 10.000
Abzweig Ebersbach bis Kleinkotz 10.000 3.000 10.000
Hochwang bis Abzweig Ebersbach 11.000 4.000 7.000

: 14.000

bis Hochwang 10.000 3.000 7.000
Ettenbeurer Stral3e bis FriedenstralRe 6.000 1.000 6.000
Ortseingang bis Ettenbeurer Stral3e 10.000 4.000 11.000 5.000
sudlich Ichenhausen 6.000 1.000 6.000

Quelle:

Bundesverkehrswegeplan 2030 — Projekt B016-G031-BY-T01V-BY (bvwp-

projekte.de)

17 vgl. Bundesverkehrswegeplan 2030 — Projekt B016-G031-BY-TO1V-BY (bvwp-projekte.de)
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Im LKW-Verkehr betragt die Zunahme nach Fertigstellung bezogen auf den
gesamten Querschnitt zwischen 0 und 2.000 SV/24h (vgl. Tab. 18). Da die
Ortsumgehung zudem mit 10,3 km um etwa 1,2 km langer ist als die Route auf der
bestehenden B 16 (9,1 km) ist aufgrund der enormen Zunahme des Verkehrs nicht
einmal ansatzweise nachvollziehbar, wie es zu den im Projektdossier angegebenen
Verringerungen der Betriebsleistungen im Personen- und LKW-Verkehr kommen soll.

Deshalb ist auch der Riickgang der CO2-Emissionen nicht nachvollziehbar.

Tabelle 18: Schwerverkehrsbelastung vor und nach Bau der B 16 OU

Kfz/24h DTVw
Belastung auf | Zukunftig |Belastung Verand.

B 16 auf B 16 | zukinftig bisher zu

bisher alt auf B 16 neu |OU
Kleinkotz Ortsmitte bis Anschluss 2000
geplante OU 1.000 1.000 2000 '
Kleink6tz sidl. Ortsmitte 1.000 0 ' 1.000
Abzweig Ebersbach bis Kleinkdtz 1.000 0 1.000
Hochwang bis Abzweig Ebersbach 1.000 0 2000 1.000
bis Hochwang 1.000 0 ' 1.000
Ettenbeurer Stral3e bis Friedenstralle 1.000 0 0
Ortseingang bis Ettenbeurer Stral3e 1.000 0 1.000 0
sidlich Ichenhausen 1.000 0 0
Quelle:  Bundesverkehrswegeplan 2030 — Projekt B016-G031-BY-T01V-BY (bvwp-

projekte.de)
Die Angaben zum Rickgang der Betriebsleistungen des PKW- und des LKW-

Verkehrs kdnnten zumindest theoretisch und teilweise ihre Ursache in grof3raumigen
Verlagerungen von der A 7 und A 96 auf die A 8 und B 16 haben. Die Strecke von
Autobahnkreuz Ulm/Elchingen bis nach Mindelheim ist heute Uber die Autobahn
etwas 84,9 km lang und Uber die A 8 und die B 16 70,1 km. Die Strecke ist derzeit
Uber die B 16 also 14,8 km kirzer. Nach Fertigstellung der im BVWP in den
vordringlichen Bedarf eingestuften Ortsumgehungen an der B 16 ist die Strecke nur
noch 13,2 km kirzer, da die Ortsumfahrungen teilweise langer sind als die bisherigen
Ortsdurchfahrten. Da es im sudlichen Bereich der OU aber nicht zu Zunahmen des
LKW-Verkehrs kommt, sind Verlagerungen des LKW-Verkehrs nicht erkennbar.
Lediglich fur den PKW-Verkehr sind deutliche Zunahmen angeben (vgl. Tab. 17).
Dass es aber bei einer Gesamtstrecke von 84,9 km uber die A 7 und A 96 zu
Verlagerungen von PKW-Verkehr auf die A 8 und B 16 kommt ist aufgrund der

langeren Fahrtdauer weder zu erwarten noch plausibel.

RegioConsult. Verkehrs- und Umweltmanagement. Wulf Hahn & Dr. Ralf Hoppe GbR. 22


https://www.bvwp-projekte.de/strasse/B016-G031-BY-T01V-BY/B016-G031-BY-T01V-BY.html#h1_verkehrsbelastung
https://www.bvwp-projekte.de/strasse/B016-G031-BY-T01V-BY/B016-G031-BY-T01V-BY.html#h1_verkehrsbelastung

Kurzstudie Klimaschutzbeitrdge zur UVP von Bundesfernstral3en, 3.8.2022 ' Egl‘ ’

3.4 Liegen die Lebenszyklus-Emissionen den physikalisch-verkehrlichen

Bewertungen der THG-Emissionen zu Grunde?

Im BVWP wurden die Lebenszyklus-Emissionen bei den physikalisch-verkehrlichen
Bewertungen bericksichtigt, ob der Bausektor vollstdndig erfasst wurde, ist jedoch

nicht dokumentiert (vgl. 3.1). Nach der Originalliteratur ist dies offenbar geschehen:

,Die Berechnung der THG-Emissionen fur Bau und Wartung der Infrastruktur sowie
der Fahrzeuge erfolgt auf Basis der eingesetzten Materialmengen. Hierbei werden
die Emissionen bericksichtigt, die bei der Gewinnung der Rohstoffe, sowie deren
Transport und deren Verarbeitung zu den Grundmaterialien (wie z. B. Beton, Stahl,
Kupfer) entstehen (siehe Bild 2). Ebenfalls betrachtet werden flr die Infrastruktur die
Emissionen, die durch die Transporte der Materialien zum Bauort und durch die
Energieverbrauche auf den Baustellen bedingt entstehen. Nicht bericksichtigt
werden die Emissionen, die bei der Verarbeitung der Grundmaterialien zu den
Endprodukten entstehen (z. B. Signale, Motoren). Damit fehlen z. B. auch die
energiebedingten Emissionen zur Herstellung der Fahrzeuge. Aufgrund der geringen
Bedeutung fir die THG-Emissionen ist dies aber vertretbar (siehe hierzu die
Unterkapitel Herstellung und Wartung der Fahrzeuge).“'®

Ob der Energieraufwand fir die Herstellung der Fahrzeuge und die Herstellung der
Endprodukte wirklich vernachlassigbar klein ist, bleibt allerdings fraglich. Ebenso ist
ungeklart, ob abgesehen vom Antransport der Baumaterialien an den Bauort der

Abtransport der ausgebauten Erdmassen beim Trassenbau bereits bertcksichtigt ist.

Die Datenlage zu den Asphaltdeckschichten des Autobahnbaus stammt aus dem

Jahr 198919 und ist heute 33 Jahre alt und kann daher nicht mehr verwendet werden.

Da zum Zeitpunkt der Studie damals keine Verbrauchswerte zur notwendigen
Baustellenenergie zum Stral3enbrickenbau verfiigbar waren, wurden auf Daten von

Koser et al. (2002) aus dem Bau von Eisenbahnbriicken?® zurtickgegriffen. Ermittelt

18 \gl. UBA (2013/2015), Treibhausgas-Emissionen durch Infrastruktur und Fahrzeuge des Stralen-,
Schienen- und Luftverkehrs sowie der Binnenschifffahrt in Deutschland, Texte 96, S. 8.

19 Die letzte bekannte Verteilung von Deckschichten fir Bundesautobahnen stammt aus dem Jahr
1989 [Knoll 2009]. Fir die anderen StraRenkategorien sind Schichtverteilungen unbekannt.”, vgl. UBA,
2013/2015, Texte 96, S. 26 und Tab. 5, eigene Annahmen des UBA fir das restliche StraRennetz.

20 Neben den Materialmengen flieRen der Dieselverbrauch fiir den Bau sowie der Abraum in die
Berechnungen ein. Da fiir die Baustellenenergie keinerlei Verbrauchswerte vorlagen, wurde auf die in
Kdser et al. [2002] aufgefiihrten Dieselverbrauche fur den Bau der Eisenbahnbriicken zuriickgegriffen.
Bezogen auf die Bruckenflache ergibt sich ein Verbrauch von 0,97 I/m.“, vgl. UBA, 2013/2015, Texte
96, S. 29
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wurde ein Verbrauch von 0,97 I/m2. Auch diese Daten sind vollig veraltet und fir eine

Beurteilung nicht mehr geeignet.

LLunser [1999] zufolge ergibt sich durch den Briickenbau eine Menge von 126 bis
642 kg Abraum pro m?2 Briickenflache. Dem konservativen Ansatz der Studie folgend
wurde letztgenannter Wert verwendet. Bezogen auf die Durchschnittsbreite missen
demnach rund 9,2 Tonnen Material pro m Briicke abtransportiert werden. In der
vorliegenden Studie wurde unterstellt, dass das Material Gber eine Distanz von 5 km
mit einem Last/Sattelzug (>34-40t) transportiert wird. Fir den Beton wurde eine
entsprechend dem Vorgehen in Schmied/Mottschall [2013] eine Transportentfernung
von 20 km (Solo LKW > 26t) und fur den Stahl von 300 km (Bahn) unterstellt. Dieser
detaillierte Bilanzierungsansatz war fir die Bricken an den Landes-, Kreis- und
GemeindestraRen nicht mdglich, da keine genauen Kennzahlen zum Bestand
vorlagen und ebenfalls keine genauen Materialmengen bekannt sind“, sodass nur

grobe Schatzungen der Baulogistik moglich waren.?!

Wie die Berechnung auf der Basis der Okobaudat-Daten in Anlehnung an
SCHWIPPS gezeigt hat (vgl. Kap. 3.2), ist nicht davon auszugehen, dass die THG-
Emissionen im aktuellen BVWP ausreichend abgebildet werden.

3.5 Eingriffsbilanzierung in THG-Senken

Kohlenstoffsenken haben eine grol3e Bedeutung fur das Erdklima. In der aktuellen
Diskussion zum Klimawandel sind sie von besonderem Interesse, da sie CO2 aus der
Atmosphéare aufnehmen und damit den Treibhauseffekt abschwéchen kénnen.
Allerdings besteht auch die Gefahr, dass durch menschliche Eingriffe aus
Kohlenstoffsenken Kohlenstoffquellen werden, die in der Summe mehr Kohlendioxid

abgeben, als sie aufnehmen.

Die Bedeutung von Bdden fir die Speicherung von organischem Kohlenstoff wird

aus dem folgenden Zitat deutlich:

,Bezogen auf einen Hektar und 0-90 cm Bodentiefe ergibt sich folgendes Bild: Die
deutlich gréf3ten Vorrate an organischem Kohlenstoff weisen mit 181 t Boden unter
Dauergrinland auf, gefolgt von Waldbéden mit 100 t (BMEL 2016, Wellbrock et al.
2017) und knapp dahinter Ackerbéden mit 95 t. Die hohen Vorrate an organischem

21 vgl. UBA (2013/2015), Treibhausgas-Emissionen durch Infrastruktur und Fahrzeuge des StraRen-,
Schienen- und Luftverkehrs sowie der Binnenschifffahrt in Deutschland, Texte 96, S. 29
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Kohlenstoff in landwirtschaftlich genutzten Béden werden mafgeblich durch ihre
Tiefgrindigkeit und die groReren Anteile an grundwasserbeeinflussten Boden mit
sehr hohen Kohlenstoffvorraten (z. B. Moorbdden und moorahnliche Béden)

verursacht.

Die Bedeutung dieser Vorrate im Kontext Klimaschutz wird deutlich, wenn sie in
Bezug zu den aktuellen CO»-Emissionen Deutschlands (219 Millionen Tonnen CO2-
Kohlenstoff im 2016, Umweltbundesamt 2018) gesetzt werden. Die Wald- und
Agrarokosysteme speichern zusammen so viel organischen Kohlenstoff wie
Deutschland bei dem derzeitigen Emissionsniveau in 23 Jahren als CO2 emittiert.
Die Zahlen verdeutlichen die Verantwortung, diese Vorrate an organischem
Kohlenstoff durch eine nachhaltige Nutzung zu sichern und, wo mdglich, zu

mehren.??
Von besonderer Bedeutung als THG-Senken sind dabei Moore:

,Moorbdden entstehen Uber Jahrtausende, wenn aufgrund von Wassersattigung und
Sauerstoffmangel Pflanzen wie Torfmoose, Seggen oder Schilf nicht vollstandig
zersetzt werden und somit ein Torfkdrper wachst. Torf besteht fast vollstandig aus
organischer Substanz, jedoch konnen z. B. durch Uberflutung oder Einwehung
Mineralbodenbestandteile enthalten sein. Naturnahe Moordkosysteme beherbergen
hochspezialisierte und heute in Deutschland seltene und gefadhrdete Tier- und
Pflanzenarten. Natlrliche Moore sind langfristige Senken fur den Kohlenstoff im
atmospharischen Kohlendioxid (CO2) und — trotz der Emission von Methan (CH4) —
im Durchschnitt treibhausgasneutral. Wenn Moore fur land- oder forstwirtschaftliche
Nutzung entwassert werden, setzen Mikroorganismen den organischen Kohlenstoff

im Torf zu CO> um. %3

Durch land- und forstwirtschaftliche Nutzung verlieren Moore ihre Funktion als THG-
Senke ganz oder sie wird stark reduziert. Zur Minderung der CO2-Emissionen und
dem Schutz vorhandener Kohlenstoffvorrdte ist daher eine Anhebung der
Grundwasserstande notwendig. Im Rahmen von Infrastrukturprojekten ist es deshalb
von besonderer Bedeutung das direkte oder indirekte Eingriffe in Moore bzw. in
landwirtschaftlich genutzte Flachen uUber ehemaligen Mooren vermieden werden.

22 \gl. Bundesministerium fiir Ernahrung und Landwirtschaft/ Thiinen-Institut fiir Agrarklimaschutz
(2018): und Humus in landwirtschaftlich genutzten Boden Deutschlands, S. 20
23 Vgl. Bundesministerium fur Erndahrung und Landwirtschaft/ Thiinen-Institut fir Agrarklimaschutz
(2018): und Humus in landwirtschaftlich genutzten Boden Deutschlands, S. 37
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Gleichzeitig muss berlcksichtigt werden, dass es durch die Projekte nicht zur

Entwasserung von Mooren kommen darf.
Die Dimension der Bedeutung der Moore verdeutlicht, das folgende Zitat:

,Flr Deutschland wird davon ausgegangen, dass in Mooren genau so Vviel
Kohlenstoff gespeichert ist wie in Waldern, namlich jeweils ca. ein Drittel der
Kohlenstoffvorrate, obwohl Moore hier nur ca. 4 % der Landflache bedecken und
Walder ca. 30 %.%8 Werden aber Moore trockengelegt und bewirtschaftet, so wird der

Kohlenstoff freigesetzt.>®

In Deutschland werden momentan schatzungsweise 70 % der Moore land- und
forstwirtschaftlich genutzt, zumeist als Grunland (39-50 %), auch als Ackerland (19-
32 %) und forstwirtschaftlich (14-15 %).° Dabei werden die Moore fast immer

entwéssert. %4

In  Deutschland emittieren die Moorbdden aufgrund nicht angepasster
Bewirtschaftung ca. 25 - 5 % der CO2-Aquivalente der jahrlichen
Gesamtemissionen. Besonders hoch fallen die Ausgasungen ackerbaulich genutzter,
gepfligter und gediingter Moore aus?® Ackerland auf entwassertem Moor tragt mit 37
Tonnen CO2-Aquivalen pro Hektar und Jahr zu den Emissionen bei, bei Grinland
sind es auf entwassertem Moor 29t/ha.?® Bezogen auf einen Quadratkilometer
Moorflache ist Deutschland weltweit der drittgrof3te Emittent von CO2 aus Mooren
(vgl. Abb. 1).

24 Vgl. Deutscher Bundestag, Wissenschaftliche Dienste (2021): CO2-Emissionen landwirtschaftlich
genutzter Flachen, WD 8-3000-099/21, S. 22, 23

25 https:/fwww.bfn.de/themen/biotop-und-landschaftsschutz/moorschutz/oekosystemleistungen.html.
26 https://greifswaldmoor.de/files/dokumente/Infopapiere_Briefings/2019_Faktenpapier_Moorklima-

schutzMV_Dez2019_fin_korr2.pdf.
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Abbildung 1: Moorflachen und deren Emissionen je km?
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SRU/UG 2012/Abb. 7-1; Datenquelle: JOOSTEN BUI(II

Quelle:  Deutscher Bundestag, Wissenschatftliche Dienste (2021): CO2-Emissionen
landwirtschaftlich genutzter Flachen, WD 8-3000-099/21, S. 24

Im Gutachten des Sachverstandigenrates fir Umweltfragen wird bezlglich der
Emissionsproblematik durch in landwirtschaftlicher Nutzung stehende Moorflachen

festgestellt:

,Die Umkehr dieses Trends, zum einen durch die Erhaltung noch intakter Moore und
zum anderen durch die aktive Wiedervernassung genutzter Moorbéden, ist damit ein
Erfolg versprechendes und vergleichsweise kostengunstiges klimapolitisches
Hand/ungsfeld mit einem groBen Emissionsreduktionspotenzial.“ Die angemessene
Finanzierung der Okosystemleistung Kohlenstoffspeicherung, die von intakten
Mooren erbracht werden kann, und geeignete rechtliche Vorgaben gehéren dabei zu

den wesentlichen Bestandteilen eines integrierten Schutzkonzeptes.?’

Im Auftrag des Bundesumweltministeriums (BMU) hat das Bundesamt fir
Naturschutz (BfN) ein Forschungs- und Entwicklungsvorhaben beauftragt, in dem
fachliche Grundlagen fir die Moorschutzstrategie der Bundesregierung und fiir deren

Umsetzung erarbeitet wurden.?8

27

https://www.umweltrat.de/SharedDocs/Downloads/DE/01_Umweltgutachten/2012_2016/2012_06 04 _
Umweltgutachten_HD.pdf?__ blob=publicationFile

28 https://www.bfn.de/themen/biotop-und-landschaftsschutz/moorschutz/fachliche-grundlagen-moorschutzstrate-
gie.html.
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,Im Grundlagenpapier fur eine Moorschutzstrategie der Bundesregierung des
Institutes fur landliche Strukturforschung IflS) wird die Bedeutung von Mooren fir den
Klimaschutz erlautert. Bisher lag der Schwerpunkt bei Umsetzungsprojekten im
Moorschutz v.a. im Naturschutz und dem Schutz noch ,halbwegs® intakter
Moorflachen. Da Moorschutz vor dem Hintergrund Klimaschutz verstarkt umgesetzt
werden solle, wirden in Zukunft zunehmend land- und forstwirtschaftlich genutzte
Flachen betroffen sein. Aber auch bei der Unterhaltung und Planung von Infrastruktur
musse der Moorschutz bericksichtigt werden. Um bereits gesetzte Klimaziele zu
erreichen und die Netto-THG Senkenfunktion des Sektors Landnutzung und
Landnutzungsanderung zu sichern, missten auch groRe Teile solcher Flachen bis

zum Jahr 2050 vollstandig oder zumindest teilweise vernasst sein.” 2°

Als dringlich wird ein Verschlechterungsverbot (Umbruchverbot fur Grinland auf
organischen Boden, Verbot oder Genehmigungspflicht von Drainageerneuerung bzw.
-vertiefung, Verbot von Tiefenumbruch auf organischen Bdden) als auch die

verstarkte Wiedervernassung eingestuft.

Vor diesem Hintergrund ist die Frage der Beanspruchung von Moorflachen vdllig neu

zu bewerten. Insbesondere hinsichtlich der anzusetzenden Vermeidungskosten.

In einem Forschungsprojekt des UBA zu umweltorientierten Fernverkehrskonzepten,
wurde bereits 1998 die Umsetzung der Wiederherstellungskosten von Biotopen fur
eine monetare Bewertung im BVWP untersucht. Dabei wurden zunachst
Zielbiotoptypen definiert und deren Herstellungskosten inkl. Kostenspannen je
Biotoptyp fur standardisierte Mallnahmen (pro ha) ermittelt. Pflege- und
Nutzungsausfallkosten wurden ermittelt, eine Aufzinsung der ermittelten Kosten
entsprechend der Entwicklungszeitraume erfolgte sowie die Ermittlung der Kosten
des Flachenerwerbs, womit flachenbezogene Durchschnittskosten ermittelt werden

konnten. 30

Hinsichtlich der Regenerationszeitraume wurden die Zielbiotope Hoch- und
Zwischenmoorstandort, Au- und Bruchwalder, Urwaldreste — und Schluchtwéalder als
Ausschlussflachen bewertet, die aufgrund der eingeschrankten oder sehr lange

Zeitraume bendtigenden Regenerierbarkeit nur als Restriktionsflachen fir die

2 Deutscher Bundestag, Wissenschaftliche Dienste (2021): CO»-Emissionen landwirtschaftlich
genutzter Flachen, WD 8-3000-099/21, S. 25-26.

30 vgl. IWW, IFEU, POU, PTV (1998): Entwicklung eines Verfahrens zur Aufstellung umweltorientierter
Fernverkehrskonzepte als Beitrag zur BVWP, Abb. 5-2.
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Anwendung des Kompensationsansatzes behandelt. Die Gutachter des
Forschungsberichtes hielten es aber fir mdglich die Beeintrdchtigung solcher
Tabuflachen-Standorte durch die Anwendung des Vermeidungskostenansatzes

monetar zu bewerten. 31

Wenn man berucksichtigt, dass die Moore etwa eine um den Faktor 7,5 héhere CO2-
Bindung flachenbezogen aufweisen, so missten zum Ausgleich auch 8-fach so hohe
Wiederherstellungskosten angesetzt werden. Dies bertcksichtigt aber noch nicht den

nicht wiederherstellbaren 6kologischen Wert des Biotops Moor.

Um die Frage zu beantworten, wie lange es dauert bis die CO2-Produktion eines
abgeholzten Waldes erreicht wird, kann auf Tab. 19 zurtickgegriffen werden. Danach
sind fur naturnahe Laubwalder und Mischwéalder Regenerationszeiten von 100-150
Jahren anzusetzen, soweit vorher Acker/Grinland das Ausgangsbiotop war. Bis die
CO2-Produktion eines abgeholzten Waldes wieder erreicht wird, kénnen 50-100

Jahre vergehen, je nach Bestand und Boden.

Bisher werden in Bilanzierungen nur das Alter und der Stammumfang der
verschiedenen Walder betrachtet. Ublich ist es auch, den Brusthohenumfang zu

beriicksichtigen.

Wenn man die aktuellen Zeitwerte bertcksichtigt, um die Wiederherstellungskosten
entsprechend den Entwicklungszeiten je ha darzustellen, gelangt man zu den in

Tabelle 20 dargestellten Ergebnissen.

Bei der Bewertung der Bedeutung von Wald ist zu beachten, dass neben den
Waldboden der Wald an sich eine besondere Bedeutung hat. Wie aus dem Merkblatt
27, der Bayerischen Forstverwaltung hervorgeht, ist zur Beurteilung der CO2-
Speicherung von Einzelbdumen die Baumart, die Baumhohe und der
Brusth6hendurchmesser von Bedeutung. Fiur Bestande ist neben der Baumart, das
Alter und der Holzvorrat des Bestandes zur Ermittlung der CO2-Speicherung von
Bedeutung.3?

Das bedeutet, dass schon im Stadium der Vorplanung von

Infrastrukturprojekten die Eingriffe in Béden (differenziert nach Nutzungen und

31 vgl. IWW, IFEU, POU, PTV (1998): Umweltorientierte Fernverkehrskonzepte, S. 143.
32 vgl. Bayerische Forstverwaltung (7/2011): Kohlenstoffspeicherung von Baumen, Merkblatt 27, S. 1
bis 4
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Bodenart) und Walder (differenziert nach Baumart, Alter und
Vorratsfestmetern) detailliert erfasst und hinsichtlich ihrer CO2-Speicherung

bewertet werden mussen.

Bisher gibt es im BVWP keine Bilanzierung der Eingriffe in THG-Senken. Diese

ist zwingend erforderlich, um die Wirkung der Projekte beurteilen zu kbnnen.

Tabelle 19: Regenerationszeitraume

Relevante
Angestrebter Zielbiotoptyp Ausgangssituationen Regenerationszeitraum
9. Niedermoore/Sumpfe Acker/Grunland 40 - 60
Intensivgrinland
Aufforstung
10. Grol3seggenried Acker/Grunland 20 - 50

Intensivgrinland

ehemaliger Kiesabbau

13. naturnaher Laub-,

Mischwald Acker/Grunland 100 - 150
Forst
21. Wiedervernalite Grunland auf degeneriertem
Moorflachen Moor 20
Forst auf degeneriertem
Moor
22. Streuobstbestand Acker und Intensivobstbau 50
23. Montane Nadelwalder |intensive Grinlandnutzung 100
24. Kiefernwald intensive Grinlandnutzung 100
25. Niederwald Nadelforst, Acker, Grinland 50
26. Mittelwald Nadelforst, Acker, Grinland 100
27. Lau-Mischforst Acker/Grunland 50
28. Nadelforst Acker 100

Quelle:  IWW, IFEU, POU, PTV (1998): Umweltorientierte Fernverkehrskonzepte als
Beitrag zur BVWP, Tab. 5-9
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Tabelle 20: Wiederherstellungskosten je Biotopstrukturgruppe

Wiederher- Zeitwert
stellungskosten33| 2022 pro
| | Biotopstrukturgruppe Benennung pro hain DM ha in €
| | Gewasser Quellfluren 619.000| 483.912,71
unreg. kleine FlieRgewasser 1.560.000 | 1.219.553,85
oligotrophe Stillgewasser 690.000| 539.418,05
dystrophe Stillgewésser 1.650.000|1.289.912,72
mesotrophe Stillgewasser 597.000| 466.713,88
durchschnittliche Kosten 850.000| 664.500,49
extensiv genutzte
Il | Biotope Trockenrasen 890.000| 695.771,10
trockener Standorte Zwergstrauchheiden 1.040.000| 813.035,90
Halbtrockenrasen 487.000| 380.719,69
Borstgrasrasen 474.000| 370.556,75
durchschnittliche Kosten 720.000| 562.871,01
extensiv genutzte
[l | Biotope Niedermoore/Sumpfe 1.010.000| 789.582,94
feuchter Standorte Grol3seggenrieder 729.000| 569.906,89
Rohrichte 583.000| 455.769,16
Torfstich 1.020.000| 797.400,59
temporare Stillgewasser 492.000| 384.628,52
durchschnittliche Kosten 770.000| 601.959,27
IV | Walder/Geholze Feldgehoblze 730.000| 570.688,66
naturnaher Laubmischwald 1.030.000| 805.218,24
montaner Nadelwald 820.000| 641.047,53
Kiefernwald 640.000| 500.329,78
Niederwald 485.000| 379.156,16
Mittelwald 800.000| 625.412,23
Laub-/Mischforst 432.000| 337.722,60
Nadelforst 287.000| 224.366,64
durchschnittliche Kosten 650.000| 508.147,44
naturnahe Walder 750.000| 586.323,96
Forsten 360.000| 281.435,50

Quelle:  IWW, IFEU, POU, PTV (1998): Umweltorientierte Fernverkehrskonzepte als
Beitrag zur BVWP, Tab. 5-13, S. 148

33 Preisbasis 1993 (Bosch & Partner.
34 Mit Inflationsraten des Statistischen Bundesamtes fir den Zeitraum 1993-2022 hochgerechnet.
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4. Analyse und Kritik bisheriger "Klimaschutzbeitrage" zur UVP
am Beispiel der B 13

Die bisher bekannten Fallbeispiele zeigen auf, dass nur auf Basis von PRINS aus
dem BVWP auf dem Datenstand von 2014 gearbeitet wurde, was nicht mehr als

ausreichend anzusehen ist.

Gem. § 2 Abs. 1 Nr. 3 UVPG umfasst das zu untersuchende Schutzgut ,Klima“ nach
der jungsten Fassung des UVPG auch eine Betrachtung der Auswirkungen des
Vorhabens auf das globale Klima (Treibhausgasemissionen - THG). Die Betrachtung
der Auswirkungen des Vorhabens auf das globale Klima fehlt jedoch in den bislang

vorgelegten Unterlagen.

Im UVP-Bericht wird angegeben, dass bei der Aufstellung des BVWP fur alle
angemeldeten Projekte die damit einhergehenden Veradnderungen bezuglich der
Treibhausgasemissionen ermittelt wurden. Die entsprechenden Ergebnisse sind im
Projektinformationssystem (PRINS) veroffentlicht.35 Im UVP-Bericht werden die

Ergebnisse so zusammengefasst:

,Bei der Berechnung der THG-Emissionen wurden sowohl die Emissionen aus dem
Betrieb der Strafl3e bericksichtigt als auch eine Betrachtung der Emissionen uber
den Lebenszyklus der Stral3eninfrastruktur selbst vorgenommen; d.h. die THG-
Emissionen, die beim Bau, der Erneuerung und der Unterhaltung der Stral3e

entstehen, sind in der Gesamtbetrachtung miteinbezogen worden.

Fur die Ortsumgehung Merkendorf, Teil des Gesamtprojekts B013-G050-BY/B013-
G050-BY, in dem die Ortsumgehungen Merkendorf, Stadeln und Schlungenhof
zusammengefasst sind, ergeben die Berechnungen eine Reduzierung der THG-
Emissionen von knapp -64 t/a2. Fur den Anteil der Ortsumgehung Merkendorf am
,Gesamtprojekt® wurde die OU als Teilprojekt ins Verhéltnis zum ,Gesamtprojekt”
gesetzt. Bezogen auf die Baulange nimmt die OU Merkendorf einen Anteil von 28 %
am ,Gesamitprojekt” ein, entsprechend kann bei Realisierung der OU von einer
Reduzierung der THG-Emissionen von rund 64 t/a (= 28 % von 230 t/a)
ausgegangen werden. Die Teilergebnisse zeigen dabei, dass die Reduzierung der
THG-Emissionen ausschliel3lich auf die Veranderung aus dem Betrieb der Stral3e
durch den LKW-Verkehr (-172 t/a; 28 % von -614 t/a3) zuruckgefihrt werden kann,

35 Vgl. Bundesverkehrswegeplan 2030 — Projekt B0O13-G050-BY (bvwp-projekte.de)
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wahrend Veradnderungen in Folge des Pkw-Verkehrs kaum feststellbar sind bzw. es
zu einer leichten Erhéhung (+8 t/a; 28 % von +28 t/a) kommt. Diese Reduzierung aus
dem Betrieb wird jedoch durch eine Erhdhung der THG-Emissionen wahrend des
Lebenszyklus der StraBeninfrastruktur (+700 t/a; 28 % von +359 t/a4) geschmélert.“*®

Baader Konzept beruft sich auf den Text des Projektinformationssystems zum BVWP
2030 aus dem Jahr 2016.

Da Anfang 2020 ein Burgerentscheid gegen die OU Schlungenhof (Stadtteil von
Gunzenhausen) stattgefunden hat, wurde die Arbeit an diesem Projekt eingestellt.
Die OU Stadeln ist gleichermalRen nicht mehr aktuell, sodass derzeit nur noch das

Teilprojekt der OU Merkendorf weiterbetrieben wird.

Daher sind die Berechnungen aus dem BVWP die sich auf das Gesamtprojekt®’
beziehen, fur das Planfeststellungsverfahren der Ortsumfahrung Merkendorf nicht
geeignet. Denn im Gesamtprojekt wurden ganz andere verkehrliche
Rahmenbedingungen zu Grunde gelegt. Ohne die Kette der Ortsumgehungen
Merkendorf, Stadeln und Schlungenhof sind die verkehrlichen Effekte zur
Verlagerung von grofRraumigem Verkehr, insbesondere von LKW-Verkehren, weitaus

geringer.

Die gesamte Berechnung mit der starken Entlastung durch den LKW-Verkehr
bei den CO2-Emissionen ist nicht belastbar, da auch dann von zuséatzlichen
Lkw-Verkehren auszugehen ist, wenn nur die Ortsumfahrung Merkendorf
realisiert wird. Werden aber alle drei Umgehungen angesetzt, kommt es zu
deutlichen Mehrverkehren infolge weitrdumiger Verlagerungen auf der Achse
nach Ansbach zur A 6. Die in Tabelle 21 genannten Angaben fir den Rickgang

der CO2-Emissionen des LKW-Verkehrs sind nicht nachvollziehbar.

36 Vgl. Baader Konzept (2021): UVP-Bericht, S. 14.
37 vgl. https:/iwww.bvwp-projekte.de/strasse/B013-G050-BY/B013-G050-BY .html

RegioConsult. Verkehrs- und Umweltmanagement. Wulf Hahn & Dr. Ralf Hoppe GbR. 33



Kurzstudie Klimaschutzbeitrdge zur UVP von Bundesfernstral3en, 3.8.2022 ' Egl‘ ’

Tabelle 21: Veranderung der Abgasemissionen durch das Gesamtprojekt B 13
AS Ansbach (A 6) - Gunzenhausen (B 466)

Verénderung der Abgasemissionen (PV+GV) Pkw Lkw Kfz
Stickoxid-Emissionen (NO,) 0,31 -1,60 -1,29 t/a
Kohlenmonoxid-Emissionen (CO) 5,84 -0,72 512 t/a
Kohlendioxid-Emissionen (CO,) 28,75 -614,19 -585,44 t/a
Kohlenwasserstoff-Emissionen (HC) 0,05 -0,02 0,03 t/a
Feinstaub-Emissionen (PM) 0,02 -0,01 0,01 t/a
Schwefeldioxid-Emissionen (SO,) 0,01 -0,00 0,00 t/a

Quelle:  https://www.bvwp-projekte.de/strasse/B013-G050-BY/B013-G050-
BY.html#h1_wirkung

Beim PKW-Verkehr ist der zuletzt aufgetretene Rulckgang auf 7.700 Kfz/24h
zwischen Merkendorf und Gunzenhausen gegenuber 9.333 Kfz/24h in 2010 zu

berticksichtigen.*®

Zur Betrachtung der Auswirkungen der Ma3nahme ,B13 Ortsumgehung Merkendorf*
auf das globale Klima kann deshalb auf die im Zuge der Aufstellung des

Bundesverkehrswegeplans erhobenen Daten nicht mehr zurtickgegriffen werden.

Im Ergebnis kann daher nicht festgestellt werden, dass der Bau der Ortsumgehung
von Merkendorf insgesamt zu einer Verringerung der THG-Emissionen im Vergleich
zum Prognose-Nullfall fuhren wird. Nach aktuellem Stand koénnen schéadliche
Auswirkungen des Vorhabens auf das Globalklima jedenfalls nicht ausgeschlossen
werden, sie sind vielmehr zu erwarten. Die Berechnungen zur CO2-Reduzierung

aus dem BVWP 2030 konnen daher nicht mehr verwendet werden.

Denn die auf Basis des Gesamtprojekts ermittelte hohe Entlastung von CO2-
Emissionen beim LKW-Verkehr von — 614,19 t/a und die Mehrbelastung von 28,75t/a
beim PKW-Verkehr kbnnen der Bewertung nicht mehr zugrunde gelegt werden, da
nur noch das Teilprojekt der OU Merkendorf umgesetzt werden soll. Es sind deshalb
vollig andere Veranderungen der Abgasemissionen zu erwarten, die auf keinen Fall
durch den prozentualen Anteil an der Baulange des urspringlichen Gesamtprojekts

ermittelt werden kdénnen.

Zu bericksichtigen ist auch, dass die angegebene Verringerung der LKW-

Fahrleistung von -0,99 Mio. LKW-km?3° unrealistisch sind, da es zu Verlagerungen auf

3% Vgl. LT-DS Nr. 17/18030, 13.11.2017, S. 1 sowie Angaben des staatlichen Bauamtes vom
23.5.2018.
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den Streckenzug kommen musste, wenn die Kette von Ortsumgehungen umgesetzt

werden sollte. Letzteres wurde im BVWP 2030 unterstellt.

Dasselbe gilt fir die Veranderung der Lebenszyklus-Emissionen von Treibhausgasen
der Infrastruktur sowie der Kohlendioxidemissionen in Abb. 2 und 3 des UVP-

Berichtes.*?

5. Verbesserungsvorschléage zur Ermittlung und Bewertung des

Klimaschutzes in der Bundesverkehrswegeplanung

Auf der Grundlage der Ergebnisse der Fallbeispiele sind die in den folgenden

Gliederungspunkten genannten Fragestellungen zu klaren.
5.1 Detailscharfe und Validitat der BVWP-Verkehrsprognose
In diesem Zusammenhang sind folgende Fragen zu beantworten:

e Welche Detailscharfe und damit auch Validitat der BVWP-Verkehrsprognose

ist erforderlich?

Fur die Ermittlung der CO2-Emissionen ist die bisherige raumliche Auflésung der
Verkehrszellen der BVWP-Prognose nur dann ausreichend, wenn bei der
Umlegungsrechnung die BVWP-Kreisregionen ausreichend tief bis mindestens auf

Gemeindeebene untergliedert werden.

e Konnen fur die CO2-Emissionsberechnungen belastbare Zahlen auf der Basis
von Verkehrszahlungen ermittelt werden sowie Zeitgewinne und Stauzeiten
benannt werden und werden dabei die gefahrenen Geschwindigkeiten

beriicksichtigt?

Belastbare Zahlen aus Verkehrszéhlungen kénnen aus der Stral3enverkehrszahlung
des Bundes und Lander abgelesen werden. Zu Stauzeiten und gefahrenen
Geschwindigkeiten bedarf es jedoch empirischer Daten, die mit den bisherigen
Rechenansatzen abgeglichen werden muissen. Zu Zeitgewinnen missen
Kontrollrechnungen fur ausgewahlte Hauptrelationen erfolgen, wozu auch empirische
Daten mit herangezogen werden mussen. Ohne die Matrizen und das

Umlegungsmodell kénnen die Zeitgewinne und Stauzeiten nicht Gberprft werden.

39 vgl. Bundesverkehrswegeplan 2030 — Projekt BO13-G050-BY (bvwp-projekte.de)
40 vgl. Baader Konzept (2021): UVP-Bericht, B 13 OU Merkendorf, S. 18.
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Ausbau statt Neubau / Interdependenzen

Im  Methodenhandbuch  zur BVWP wurde 2016  festgestellt, dass

Interdependenzeffekte bei regionalen Verkehrsprojekten keine Rolle spielen.

,Bei Projekten mit regionaler/lokaler Bedeutung beruht der bei weitem Uiberwiegende
Teil der gesamtwirtschaftlichen Nutzen auf dem Nahverkehr. Hier sind der OSPV und
der SPNV komplementare Verkehrsmittel, d. h. es besteht ein integriertes OPNV-
Angebot, das sich aus OSPV und SPNV zusammensetzt. Untersuchungen von
Infrastrukturprojekten mit regionaler/lokaler Bedeutung haben ergeben, dass
Verlagerungen vom OPNV auf den MIV in der Regel keine bewertungsrelevante
GroRenordnung haben. Daher werden bei Projekten, die nicht den
Verbindungsfunktionsstufen 0 und 1 gemal RIN entsprechen, im BVWP 2030 keine

solchen Verlagerungswirkungen berticksichtigt.“**

Der Aussage im Zitat, dass ,Verlagerungen vom OPNV auf den MIV in der Regel
keine bewertungsrelevante® GréBenordnung haben, muss jedoch ganz entschieden
widersprochen werden. RegioConsult hat bereits 1998-2000 bei eigenen
Untersuchungen  festgestellt, dass sowohl bei  Autobahn- als auch
Bundesstral3enprojekten erhebliche Interdependenzeffekte (Abzug von Fahrgésten
durch Fernstral3enneubau) festzustellen sind. Bei der A 49 wurden Abzugseffekte fur
die Main-Weser-Bahn von bis zu 25 % im ndrdlichen Abschnitt zwischen Neustadt
und Borken festgestellt. Fir das regionale Projekt der B252 neu zwischen
Frankenberg und Marburg ermittelte CONRAD einen Fahrgastabzug von bis zu
37 %. Insofern fallen die Werte des Hessischen Landesamtes fur Stral3enbau fur die
Burgwaldbahn von 37 % Fahrgastabzug noch gravierender aus als die Auswirkungen
der A 49 auf die Main-Weser-Bahn.

Fir die Neuaufstellung des BVWP-Bewertungsverfahrens wird man die
Wechselwirkungen zwischen den Verkehrstragern in Form von
Interdependenzbetrachtungen im Personen- und Giterverkehr umfassender
berticksichtigen muissen und dabei die Klimavertraglichkeit (CO2-Belastung je

Verkehrstrager verlagerungsbezogen) zusatzlich in Blick nehmen mussen.

4 vgl. PTV Group, TCI Rohling und Mann, H.-U. (8.3.2016): Methodenhandbuch zum
Bundesverkehrswegeplan 2030, S. 77
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In die Nutzen-Kosten-Analyse der A 49 gingen die erheblichen Interdependenzen
nicht ein. Ware dieser Schritt vollzogen worden, héatte sich der NKF um bis zu 70 %
reduzieren konnen. Der korrigierte Nutzen-Kosten-Quotient wirde angesichts der
erheblichen Auswirkungen der A 49 auf den Schienenpersonenverkehr einen Wert
von 0,3 annehmen.*? Bereits 1992 wurde pauschal fir parallel verlaufende

Hauptbahnen ein Nutzenabschlag von 10 % verwendet.*?

Auch in einem aktuellen Forschungsprojekt des Bundes wurde diese Kritik* am

BVWP aufgenommen:

,ES gibt keine verkehrstragertbergreifende Gesamtplanung, die die Abhangigkeiten
zwischen den Verkehrstragern vollstandig bertcksichtigt. Interdependenzen werden
bislang in der BVWP nur far Fernverkehrsbeziehungen (RIN-
Verbindungsfunktionsstufe 0 fir den kontinentalen Verkehr zwischen den
Metropolregionen und fir den groRraumigen Verkehr zwischen Oberzentren und
zwischen diesen und Metropolregionen) betrachtet, aber nicht fir regionale
Beziehungen (z. B. Bundesstralenausbau parallel zu Nebenbahnen). Die
Ergebnisse der Interdependenzberechnungen im BVWP wurden nur aggregiert im

Gesamtbericht angegeben”.*®

Kinftig muss daher auch Uberprift werden, ob Fernstralenausbau zugunsten von
Bahnausbauprojekten ganz unterbleiben kann oder ein reduzierter Querschnitt
moglich ist (z. B. B10 Pirmasens — Landau, B31n Friedrichshafen-Meersburg oder
A 98 am Hochrhein, B12 Kempten-Kaufbeuren-Buchloe, B 26n Westumfahrung
Wirzburg).

42 Vgl. SSP-Consult (Juli 1992): BVWP "92°. Interdependenzen StralRe/S-Bahn. FE-Nr. 90349/91.
Bonn. (i.A. des BMV). S. 40/A15. SSP hat hier einen Interdependenzabschlagskoeffizienten von 0-0,7
in Bezug zum Ausgangswert diskutiert bzw. die Berechnung von Interdependenzrelationen
vorgeschlagen. Im BVWP "85 wurden bereits Nutzenabschlage von bis zu 50 % bertcksichtigt. SSP
schlug vor, im BVWP "92"diese bei geringeren Interdependenzen auf 10 % zu reduzieren, und nur
dort wo es notwendig erschien, diese zu erhéhen. Bei als unvertraglich oder gar schadlich
anzusehenden StralRenbaumalnahmen sollte ggf. eine Abstufung um bis zu 70 % des Ausgangs-
NKQ vorgenommen werden. S.41/A15. SSP diskutiert hier auch die Einfihrung schadlicher
Grenzwerte bzgl. des Fahrgastabzuges durch StrallenbaumafZnahmen

43 Vgl. auch Heusch-Boesefeldt: Projektinformationssystem fiir MaBnahmen des BVWP "92°. FE-Nr.
90324/91. Aachen. November 1992 (im Auftrag des BMV). Anlage 1: Legende zu Bewertungs- und
Programmkennung fir die Quotierung. Interdependenzen zu Fernstrecken: 90% des NKV verbleiben
(Fernbahninterdependenz in Untersuchung) bzw. | 8: 90 % des NKV verbleiben (Projekte aus BVWP
"857).

44vgl. Hahn, W. (2000): Interdependenzen zwischen den Verkehrstragern StralRe und Schiene - ein
vernachlassigtes Feld der Bundesverkehrswegeplanung? StralRenverkehrstechnik 6 (44).

45 Vgl. Rolf Moeckel, Ralf Bogenberger et al (TU Minchen, Professur fiir Verkehrshalten und Lehrstuhl
fur Verkehrstechnik) (2022): Entlastung des Bundesfernstraf3ennetzes durch multimodale Angebote
im Personenverkehr, BAST Project: FE 18.0026/2017, Abschlussbericht, S. 6.
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5.2 Aussagekraft der BVWP-Verkehrsprognose zum Neuverkehr

Unter Bezug auf die in Kapitel 4 genannten Fallbeispiele soll die Frage beantwortet
werden, ob die Aussagen zum Neuverkehr (einschl. Lkw) plausibel sind. Dies wird fur
das Fallbeispiel der B 12 anhand der Ergebnisse der Dauerzahlstellen Buchloe und
Kempten gepruft. Als Ergebnis der Prognose zum BVWP wird fir den Abschnitt der
B 12 zwischen Kempten (A 7) - Marktoberdorf (B 472) im Bezugsfall 2030 ein
Verkehrsaufkommen von insgesamt 17.000 bis 19.000 Kfz/24h prognostiziert, der
Schwerverkehr wird mit 3.000 SV/24h ermittelt. Im Prognosefall ist die
Verkehrsbelastung insgesamt fast unveréandert, lediglich auf kurzen Teilabschnitten
wird eine Zunahme um 1.000 Kfz/24h erwartet. Das Aufkommen im Schwerverkehr
verandert sich nicht (vgl. Tab. 22). Die Annahme des BVWP-Methodenhandbuchs,
dass Zeit- und Betriebskostengewinne (NB, NTZ) bei Lkw nicht zu induziertem

Verkehr fuhren, hat sicherlich zu diesem Ergebnis wesentlich beigetragen.®

Tabelle 22: B 12 Kempten (A 7) - Marktoberdorf (B 472): Verkehrsaufkommen
im Bezugs- und Prognosefall 2030 (DTVw, Kfz/24h und SV/24h)

Abschnitt: B 12 Kempten (A 7) - Marktoberdorf (B 472)
Bezugsfall 2030 Planfall 2030 Differenz
DTVw, Kfz/24h DTVw, Kfz/24h absolut
17.000 bis 17.000 bis 0 bis 1.000
19.000 19.000
Bezugsfall 2030 SV/24h Planfall 2030 SV/24h Differenz absolut
3.000 3.000 0

Quelle:  Bundesverkehrswegeplan 2030 — Projekt BO12-G011-BY-TO1-BY (bvwp-
projekte.de)

Vergleicht man die Prognosewerte mit der Entwicklung der Verkehrsbelastung an der
Dauerzahistelle B 12 Kempten (9175; B12), so ist zu erkennen, dass die
Verkehrsbelastung bis 2019 auf 17.464 Kfz/24h (DTV) zugenommen hat. Der starke
Ruckgang in 2020 auf nur noch 14.820 Kfz/24h, erklart sich durch den Lockdown
bzw. die MalRBhahmen wahrend der Corona-Pandemie (vgl. Abb. 2). In 2021 hat der

46 vgl. PTV Group, TCI Réhling und Mann, H.-U. (8.3.2016): Methodenhandbuch zum
Bundesverkehrswegeplan 2030, S. 75. ,Primar induzierter Verkehr wird ausschlief3lich im
Personenverkehr berlicksichtigt. Im Giterverkehr sowie im kleinrAumigen Personen- und
Guterwirtschaftsverkehr haben verbesserte Transportwege erst mit langem zeitlichem Versatz
Einfluss auf Produktions- und Lagerstrukturen und kénnen daher vernachlassigt werden. Beim
kleinrdumigen Guterwirtschaftsverkehr und beim kleinrdumigen Personenwirtschaftsverkehr (bis 50
km) wird ebenfalls davon ausgegangen, dass kein bewertungsrelevanter induzierter Verkehr entsteht.*
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Verkehr nur geringfugig auf 15.137 Kfz/24h zugenommen. Von 2010 bis 2019 betrug
die Zunahme 16,2 %, von 2010 bis 2021 0,6 %.

Abbildung 2: Verkehrsentwicklung an der Dauerzahlstelle B 12 Kempten (9175;
B12) 2003 bis 2021
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Quelle:  Eigene Auswertung der Dauerzahlstell der Bundesanstalt fir Stral3enwesen

Das Schwerverkehrsaufkommen betrug 2019 1.473 SV/24h. Seit 2010 hat es bis
2019 lediglich um 3,3 % zugenommen (vgl. Abb. 3). Das Aufkommen war 2020 mit
1.383 SV/24h und 2021 mit 1.394 SV/24h geringer.

Vergleicht man die Belastung an der Dauerzéahlstelle mit den Werten der Prognose
zum BVWP, so ist zu erkennen, dass die Prognosewerte fur den Gesamtverkehr
bereits 2019 uberschritten wurden, da die DTV-Belastungen in der Regel um 10%

hoher sind als die DTVw-Werte der Prognose.

Das Schwerverkehrsautfkommen ist dagegen noch weit von den prognostizierten

Belastungen entfernt.
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Abbildung 3: Entwicklung des Schwerverkehrs an der Dauerzahlstelle B 12
Kempten (9175; B12) 2003 bis 2020
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Quelle:  Eigene Auswertung der Dauerzahlstell der Bundesanstalt fir Stral3enwesen

Anders stellt sich die Situation auf dem Abschnitt Marktoberdorf (B 472) - AS
Jengen/Kaufbeuren (A 96) dar. Nordlich von Marktoberdorf wird im Bezugsfall 2030
nur eine Belastung von 13.000 Kfz/24h erwartet, die bis sudlich von Kaufbeuren auf
16.000 Kfz/24h zunimmt. Ostlich von Neugablonz wird auf einem kurzen
Teilabschnitt mit 20.000 Kfz/24h die hochste Belastung erwartet, anschliel3end bis
Buchloe sind es 19.000 Kfz/24h.

Tabelle 23: B 12 Marktoberdorf (B 472) - AS Jengen/Kaufbeuren (A 96):
Aufkommen im Bezugs- und Prognosefall 2030 (DTVw, Kfz/24h und SV/24h)

Abschnitt: B 12 Marktoberdorf (B 472) - AS Jengen/Kaufbeuren (A 96)
Bezugsfall 2030 Planfall 2030 Differenz
DTVw, Kfz/24h DTVw, Kfz/24h absolut

13.000 bis 14.000 bis 1.000 bis 5.000
20.000 24.000
Bezugsfall 2030 SV/24h Planfall 2030 SV/24h Differenz absolut
2.000 bis 3.000 2.000 bis 4.000 0 bis 1.000

Quelle:  Bundesverkehrswegeplan 2030 — Projekt B012-G011-BY-T02-BY (bvwp-
projekte.de)
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Im Prognosefall erhdht sich die Belastung auf 14.000 bis 24.000 Kfz/24h. Auch hier
wird die hochste Belastung dstlich von Neugablonz und nérdlich von Hirschzell
erwartet. Der Verkehr soll auf einzelnen Teilabschnitten zwischen 1.000 und
5.000 Kfz/24 zunehmen.

Im Schwerverkehr werden im Bezugsfall Belastungen von 2.000 bis 3.000 Kfz/24
erreicht, die sich im Planfall kaum erhdhen. Lediglich kurz vor der A 96 wird eine
Belastung von 4.000 Kfz/24h erwartet.

Fur die Dauerzahlstelle Buchloe gibt es Daten fur die Jahre 2003 bis 2017 und 2021.
FiUr den Zeitraum 2018 bis 2020 sind keine Daten verfugbar. Seit 2014 ist eine
deutliche Zunahme auf 20.031 Kfz/24h im Jahr 2017 festzustellen. Auch im
Schwerverkehr ist bis 2017 eine deutliche Zunahme auf 1.703 SV/24h zu erkennen.
Hier ist zu klaren, ob diese starke Zunahme ggf. auf Umleitungsverkehre durch
zeitweise Sperrungen der A 96 bedingt ist. Denn im Jahr 2021 betrug die Belastung
nur 17.980 Kfz/24h (vgl. Abb. 4) bzw. 1.531 SV/24h (vgl. Abb. 5).

Abbildung 4: Verkehrsentwicklung an der Dauerzéhlstelle B 12 Buchloe (9380;
B12) 2003 bis 2017 und 2021
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Quelle:  Eigene Auswertung der Dauerzahlstell der Bundesanstalt flir Stral3enwesen
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Abbildung 5: Entwicklung des Schwerverkehrs an der Dauerzéhlstelle B 12
Buchloe (9380; B12) 2003 bis 2017 und 2021

1.800

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Quelle:  Eigene Auswertung der Dauerzahlstell der Bundesanstalt fur Stralienwesen

Vergleicht man auch hier die Belastung an der Dauerzahlistelle mit den Werten der
Prognose zum BVWP, so ist zu erkennen, dass die Prognosewerte fir den
Gesamtverkehr bereits 2015 Uberschritten wurden, da die DTV-Belastungen in der
Regel um 10% hoher sind als die DTVw-Werte der Prognose. Das
Schwerverkehrsaufkommen ist aber noch weit von den prognostizierten Belastungen

entfernt.

Die Aussagekraft der BVWP-Prognose ist also differenziert zu betrachten. Fir das
gesamte Verkehrsaufkommen kann eine Unterschatzung nicht ausgeschlossen
werden. Dabei ist jedoch zu beachten, dass im Rahmen einer projektspezifischen
Verkehrsprognose auch die Interdependenzen zur parallel verlaufenden
Schienenstrecke Kempten-Kaufbeuren-Buchloe, aufgrund der geringen Fahrtzeiten
im Bahnverkehr, zu beachten sind.

Fur den Schwerverkehr ist davon auszugehen, dass das Verkehrsaufkommen in der

BVWP-Prognose uberschatzt wird.
5.3 Plausibilitat der Lebenszyklusemissionen

Zu beantworten ist unter Bezug auf die Fallbeispiele, die Frage, ob die sehr
Uberschlagig - je Quadratmeter Bundesstrale oder BAB - ermittelten
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Lebenszyklusemissionen plausibel sind oder ob dafur detaillierte Berechnungen

durchgefuhrt werden mussen.

Nach Aussagen des Deutscher Asphaltverbands e.V. (DAV) gibt es momentan keine
aktuellen Angaben zu einer Okobilanz der Herstellung von Asphalt. Zuletzt wurden
2010 Daten ermittelt, die aber nicht mehr verwertbar sind. Aktuell wird eine neue

Okobilanz erarbeitet, diese neue Version wird Ende des Jahres vorliegen.*’

Mit Okobilanzierungen wird versucht den CO2-Fussabdruck des Baus von
Verkehrsinfrastrukturen berechnen. Zu unterscheiden ist dabei zwischen Bau,
Unterhalt und Betrieb der Infrastruktur. Ziel ist es alle Umweltauswirkungen (z. B.
CO2-Emissionen) die ein Produkt entlang seines gesamten Produktzyklus von der

Gewinnung der dafir erforderlichen Ressourcen bis zur Entsorgung, zu ermitteln.

Nach Angaben des Wissenschaftlichen Dienstes des Deutschen Bundestags wurden

in einer &lteren Studie fur das Jahr 2008 folgende CO2-Aquivalente ermittelt:

.Fur die Treibhausgasemissionen, die sich allein aus dem Bau und Unterhalt der
Verkehrsinfrastruktur geben, berechneten die Experten fir das Jahr 2008 folgende

CO»-Aquivalente” “8

Personenverkehr:
e Pkw: 8 g CO2-Aquivalente pro Pkm,
e Linienbus: 7 g CO2-Aquivalente pro Pkm,
e Reisebus: 5 g CO2-Aquivalente pro Pkm,

e Personennahverkehr (Bahn): 15 g CO2-Aquivalente pro Pkm,

e Personenfernverkehr (Bahn): 9 g CO2-Aquivalente pro Pkm.
Guterverkehr:

e Last- und Sattelziige bis 40 t: 15 g CO2-Aquivalente pro tkm

e Schienenguterverkehr 6 g CO2-Aquivalente pro tkm.°

Bei einer aktuelleren Studie wurden auf Basis der Studie Mobilitdt in Deutschland

verkehrsmittelspezifischen Emissionskennwerte in [g/Pkm] fir Busse, Lkw, Pkw,

47 Mdl. Mitteilung von Bernd Hinrichs M.A. Leiter Offentlichkeitsarbeit, Deutscher Asphaltverband e.V.
(DAV) vom 2.6.2022.

48 Deutscher Bundestag, Wissenschaftliche Dienste (2021): Okobilanzen zum Bau von Infrastrukturen
des bodennahen Verkehrs, WD 8-3000-02/21,

49 vgl. Deutscher Bundestag, Wissenschaftliche Dienste (2021): Okobilanzen zum Bau von
Infrastrukturen des bodennahen Verkehrs, WD 8-3000-02/21, S. 6.
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Bahnen im Nahverkehr und Fernverkehr (Diesel- und Elektroantrieb), U-Bahnen und
StraRenbahnen fir unterschiedliche Szenarien der Jahre 2002, 2008 und 2017
ermittelt. Als Ergebnis dieser Studie wird festgehalten, dass wenn ausschlie3lich die
Emissionen nach Verkehrsmitteln in den Blick genommen werden der einzige
wirksame Ansatzpunkt zur deutlichen Reduktion der CO2-Emissionen im Pkw-
Verkehr zu liegt.>® Deutlich wird nach den Autoren des UBA-Berichtes, dass ein
wirksamer Hebel zur Emissionsminderung vor allem beim MIV zu sehen ist, dem

jahrlich 117 Millionen Tonnen CO,-Emissionen zuzurechnen sind.

Vor diesem Hintergrund sind die hohen Anteile des induzierten Verkehrs zu
bewerten, die bei Stral3enbauprojekten ausgewiesen werden. Beim Projekt der
Westumfahrung Wurzburg (B 26) betragt der Anteil des induzierten Verkehrs 83,2 %
und im Abschnitt Marktoberdorf — Jengen/Kaufbeuren der B 12 74 % (vgl. Kap. 3.3).
Schon aus dem hohen Anteil des induzierten Verkehrs ist dessen extrem negative

Wirkung auf die Erreichung der Klimaziele erkennbar.

Grundsatzlich stellt sich die Frage, ob es im Sinne des Klimaschutzgesetzes nicht
notwendig ist, Projekte die zu einem hohen Anteil Verkehre induzieren, von der
weiteren Realisierung auszuschliel3en. Dieser Ansatz ist auch vor dem Hintergrund
der Ergebnisse, der in der UBA/infas-Studie durchgefihrten Simulation notwendig
(vgl. auch Abb. 6).

Denn das Ergebnis dieser Simulation ,fiihrt zu dem Erfordernis, dass der Anteil des
Pkw-Verkehrs am Verkehrsaufkommen und der Verkehrsleistung halbiert und die
jeweiligen Tortensticke des Fahrrads und des offentlichen Verkehrs verdoppelt
werden mussen. Dies gilt unter der vereinfachenden, aber nicht unrealistischen
Bedingung, dass der Pkw trotz der langsam wachsenden Elektromobilitat in dieser
Zeit keine wesentlichen Effizienzgewinne verzeichnen wird. Die aktuelle Pkw-Flotte
wird bei einem durchschnittlichen Flottenalter noch ein wenig Bestand haben — und
noch wachst der Pkw-Bestand in Deutschland sogar weiter, nach ersten Zahlen des
KBA auf niedrigem Niveau vermutlich selbst im Corona-Jahr 2020. Die Abbildung
veranschaulicht, welche Knicke die bisherigen Kurvenverlaufe verzeichnen mussten,
soll auch im Verkehr das 40-Prozent-Ziel erreicht werden. 5!

%0 vgl. Umweltbundesamt/ infas (12/2020): CO2-FuRRabdriicke im Alltagsverkehr, S. 75
51 Vgl. Umweltbundesamt/ infas (12/2020): CO2-FuRRabdriicke im Alltagsverkehr, S. 79
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Abbildung 6: Erforderliche Anderungen am Verkehrsaufkommen zur

Erreichung der Emissionsziele
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Quelle:  Umweltbundesamt/ infas (12/2020): CO2-Fuf3abdriicke im Alltagsverkehr, S. 80

Aus der Abbildung ist deutlich zu erkennen, dass die Klimaziele nur dann erreicht
werden konnen, wenn das PKW-Aufkommen drastisch reduziert wird. Das bedeutet
fur den zukinftigen BVWP, dass StraRenbauprojekte, die Verkehr induzieren
konsequenterweise nicht umgesetzt werden durften bzw. mit einem massiven
Bewertungsabschlag (Malus: z. B. doppelter CO2-Preis fur den induzierten Verkehr;
je t CO2 1.400 €) zu bewerten waren. Dieses Vorgehen eines Bewertungsabschlags
kann sich orientieren an einem Vorschlag von SPP Consult zur Berlcksichtigung von
Interdependenzen zwischen StraRe und Schiene.>? Nur so ist es zu verhindern, dass
das Auto seinen Wachstumskurs fortsetzt. ,Soll dies verhindert werden, ist ein
konsequentes, massives und sehr schnelles Handeln unabdingbar, sowohl im
individuellen Verhalten wie in den Rahmenbedingungen, den gesetzten Anreizen,

aber auch mit Hilfe von Restriktionen.“ >3

52 vgl. SSP-Consult: BVWP 92", Interdependenzen StraRe/S-Bahn. FE-Nr. 90349/91. Bonn. Juli 1992
(i.A. des BMV). S. 40/A15. SSP hat hier einen Interdependenzabschlagskoeffizienten von bis zu 0,7 in
Bezug zum Ausgangswert diskutiert.

53 Vgl. Umweltbundesamt/ infas (12/2020): CO2-FuRabdriicke im Alltagsverkehr, S. 80
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5.4 Bewertung von Eingriffen in CO2-Senken

Hinsichtlich der Eingriffe in CO2-Senken, wie beispielsweise Moore, Walder, und
Griunland ist die Frage zu diskutieren, wie diese Eingriffe bewertet und bilanziert

werden konnen.

Beispielsweise ist die Frage zu beantworten, wie lange es dauert bis die COq-
Produktion eines abgeholzten Waldes erreicht wird. Bisher werden in Bilanzierungen
nur das Alter und der Stammumfang der verschiedenen Walder betrachtet (vgl. im
Detail auch Kap. 3.4).

Bei der Beurteilung der Betroffenheit von Waldflachen und der daraus resultierenden
Ausgleichspflanzungen ist zu beachten, dass diese nicht einmal ansatzweise den
Verlust ausgleichen kénnen. Denn bis die CO2-Produktion eines abgeholzten Waldes
wieder erreicht wird, kénnen 50-150 Jahre je nach Bestand und Boden (Niederwald,

Mittelwald Nadelforst und naturnaher Laubwald) vergehen (vgl. Tab. 13).

Wie bereits in Kapitel 3.4 dargestellt, ist es schon im Stadium der Vorplanung von
Infrastrukturprojekten notwendig die Eingriffe in Béden (differenziert nach Nutzungen
und Bodenart) und Walder (differenziert nach Baumart, Alter und Vorratsfestmetern)
detailliert zu erfassen und hinsichtlich ihrer CO2-Speicherung zu bewerten.

Der Eingriff in die Landnutzung, Landnutzungsédnderung und Forstwirtschaft
(LULUCEF) ist entscheidend fur die Frage der Erreichung der Klimaneutralitat.
Europaweit ging die Menge an COz2, die europaische Walder, Moore und Bdden
aus der Atmosphare aufnahmen, im Zeitraum 2013-2018 um 20 % zurtick.>* Die
Wiederherstellung und der Ausbau unserer CO2-Senken in den nachsten zehn
Jahren wird von der EU-Kommission als mdglich erachtet, setzt jedoch sofortiges

entschlossenes Handeln auf Ebene der EU-Staaten voraus.

Die EU-Kommission hat vorgeschlagen, die Verordnung Uber Landnutzung,
Landnutzungsanderungen und Forstwirtschaft zu Uberarbeiten, um den
Mitgliedstaaten starkere Anreize fur die VergroRerung und Verbesserung ihrer
natirlichen CO2-Senken im Einklang mit dem Europaischen Klimagesetz zu bieten

und die derzeitigen Vorschriften weniger komplex zu gestalten. Dies muss

54 https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/de/QANDA_21 3543
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insbesondere bei der Infrastrukturplanung bertcksichtigt werden, die in einen

Bundesmobilitatsplan modifiziert werden muss.>®

Um die voraussichtliche GréRenordnung der Versiegelung zu bewerten sollte fir die
Ermittlung der Kosten die Entsiegelung inkl. der anfallenden Transport- und
Deponiekosten angesetzt werden. Heute sind dafir Kosten in Hohe von 66,5 €
(Asphalt) bzw. 82 €/gm (Beton) anzusetzen.® Zusatzlich ist dabei das

Flacheneinsparziel (max. Neuversiegelung von 30 ha/Tag) zu bericksichtigen.
5.5 Bilanzierung und Bewertung von Eingriffen wahrend der Bauzeit

Beispiele fur die Bilanzierung und Bewertung von Eingriffen wahrend der Bauzeit
sind nicht bekannt. Um diese Eingriffe bilanzieren zu konnen, wére es erforderlich die
bauzeitlichen Beeintrachtigungen durch Baustral3en, Baueinrichtungsflachen usw.
frihzeitig zu kennen. Das bedeutet, dass die Lage dieser Flachen im

Planfeststellungsverfahren genau festgelegt werden miusste.
6. Anforderungen an die Datenaufbereitung fir den BVWP

Zur Ermittlung der THG-Emissionen eines Projekts sind differenzierte Angaben tber
die Langen der Strecken, der Briicken- und Tunnelbauwerke sowie die jeweiligen
Querschnitte fur der Strecken, der Briicken- und Tunnelbauwerke notwendig. Des

Weiteren werden entsprechende Angaben zu den Anschlissen bendétigt.

Ein grundséatzliches Problem des im Methodenhandbuch gewdahlten Ansatzes ist,
dass der negative Nutzen viel zu gering ermittelt wird und die Schadenskosten mit

145 €/t CO2 &aq viel zu gering angesetzt wurden.

Folgt man der UBA-Empfehlung zu den Klimakosten sind bei einer Héhergewichtung
der Wohlfahrt heutiger gegenuber zukunftigen Generationen fur das Jahr 2030
Kosten in H6he von 215 €/t anzusetzen. Angesichts der aktuellen Rechtsprechung
des BVerfG vom 24.3.2021% ist die Wohlfahrt zukinftiger Generationen jedoch der

55 Vgl. Koalitionsvertrag zwischen SPD, Bii90/Die Griinen und FDP, Mehr Fortschritt wagen, Biindnis
fur Freiheit, Gerechtigkeit und Nachhaltigkeit, S. 49.

56 vgl. IWW, IFEU, POU, PTV (1998): Umweltorientierte Fernverkehrskonzepte, S. 149. Abschatzung
nach Frohlich & Sporbeck.

57 Vgl. Beschluss des 1. Senats des BVerfG vom 24.3.2021, 1 BvR 2656/18, vgl. E. 4.
»oubjektivrechtlich schitzen die Grundrechte als intertemporale Freiheitssicherung vor einer
einseitigen Verlagerung der durch Art. 20a GG aufgegebenen Treibhausgasminderungslast in die
Zukunft.*
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Generationen von heute gleichzusetzen. Dies bedeutet, dass Kosten in Hohe von
700 €/t CO2 aq zu berucksichtigen sind.

Fur eine belastbare Kostenschatzung werden auferdem Angaben zum CO2-
Verbrauch fur die einzelnen Arbeitsschritte des StralRenbaus bendtigt. Dabei geht es
zum einen um den Aufbau der Stral3e (Asphaltdeckschicht, Asphaltbinderschicht,
Asphalttragschicht, Frostschutzschicht), die regional unterschiedlich ausfallen. Zum
anderen sind Ansatze fur Rodungen, Baufeldfreimachung (Findlinge u.a.
Hindernisse). Baustelleneinrichtung und BaustralRen, Arbeitsgerate An-/Abfahrt,
Energie, Wasserhaltung, Regenkandle und Versickerungsbecken, Leitungsbau- und
Wildzaune, Larmschutzwéande, Betriebseinrichtungen, Kommunikations- und
Versorgungsleitungen sowie Verkehrsleitsysteme zu bericksichtigen. Ein besonders
wichtiger Faktor ist die Beurteilung des Verlusts von Bodenschichten differenziert
nach Acker, Grunland, Mooren und Waldboden, sodass auch daftir belastbare Daten
zur Verfugung gestellt werden mussen. Aul3erdem muss der Verlust von Wald und
Biotopen quantifiziert werden (vgl. Tab. 7 und 14).

7. Zusammenfassung

Lebenszyklus-Emissionen in den PRINS

Die Veranderung der Lebenszyklusemissionen von Treibhausgasen wird im
Projektinformationssystem (PRINS) jeweils in der Nutzen-Kosten-Analyse
angegeben. Die Berechnung der Lebenszyklusemissionen von Treibhausgasen
(THG) beinhaltet nach den Angaben im Methodenband zum
Bundesverkehrswegeplan 2030 ,die mit den Ersatzinvestitionen, den
Restinvestitionen, der Streckenunterhaltung und dem Betrieb der zu bewertenden

Verkehrsprojekte verbundenen THG-Emissionen.

In die Berechnungsvorschrift gehen die mit der Projektrealisierung verbundenen CO--
Aquivalente ein, die in Tabelle 1 genannt sind. Die aus dem bestehenden Netz
resultierenden Emissionen werden im Bezugsfall und im Planfall als identisch
bewertet und deshalb als nicht relevant eingestuft. Durch die Umsetzung des
Planfalls werden dagegen zusatzliche Emissionen erzeugt werden, deshalb ergeben
sich immer negative Nutzen.%® Zur Ermittlung der THG-Emissionen eines Projekts

werden die Angaben Uber Lange der Strecke, Lange der Brucken- und

%8 Anmerkung: Deshalb wird in der Formel mit -1 multipliziert.
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Tunnelbauwerke sowie die jeweiligen Querschnitte aus den Projektdaten zugrunde

gelegt.

Fur das Fallbeispiel B26n wird der jahrliche Nutzen NL mit 0,399 Mio. €/Jahr
angegeben. Im Projektdossier gibt es aber lediglich Angaben zur Lange (41,7 km)
sowie dem Querschnitt (2-streifiger /3-streifiger Neubau).%® Die jeweilige
Streckenldnge und der jeweils zugrunde gelegte Querschnitt werden nicht
angegeben. AulRerdem fehlen Angaben zu der Lange der notwendigen Briicken oder
Tunnel. Lediglich aus den Angaben im Projektdossier zu 1.8 Umwelt- und
Naturschutzfachliche Beurteilung (Modul B) ist erkennbar, dass neben der
Maintalbricke und einer Bricke im Zellinger Gemeindewald flunf weite
Briickenbauwerke vorgesehen sind.®® Das bedeutet, dass es auf Grundlage der
Daten im Projektdossier nicht maglich ist den Wert des Nutzens genau Uberpriifen zu
kénnen. Aufgrund der wenigen verfligbaren Angaben wurde trotzdem gepruft, ob es
maoglich ist den angegebenen Nutzen zu reproduzieren. Geht man von 41,7 km und
einem durchgangig zweistreifigen Querschnitt (11,5m) aus, so ergibt sich ein
negativer Nutzen von -0,399 Mio. €, der Angaben im Projektdossier entspricht. Bei
dieser Berechnung sind aber die abschnittsweise 3-spurigkeit mit einem Querschnitt
von 15m und die Anschlisse und nur drei Grol3bricken und ein Tunnel
beriicksichtigt. Schon aus dieser Uberprifung ist erkennbar, dass der im
Projektdossier angegebene Wert zu niedrig ist.

Um den Nutzen NL genauer Uberprifen zu konnen, wurden deshalb in einem
weiteren Arbeitsschritt die Angaben des Erlauterungsberichts zum 1. Bauabschnitt
ausgewertet. Dort wird die Gesamtlange der B 26n im Mittelkorridor mit 54 km
angegeben.®! Davon wurden die 7,79 km des ersten Bauabschnitts abgezogen, da
dafir eine detaillierte Berechnung auf Basis der Auswertung der
Planfeststellungsunterlagen des 1. Bauabschnitts erfolgte, die die freie Strecke und
die Brickenbauwerke berlcksichtigt. Fur den Mittelabschnitt wurden bei der
Kontrollrechnung drei grof3e Brickenbauwerke (Maintalbriicke, Werrntalbriicke und
Krebsbachtalbriicke) sowie der Kalvarienbergtunnel bertcksichtigt. Im Gegensatz zur
Berechnung im Projektdossier werden also eine langere Strecke und zumindest drei,

der im Projektdossier genannten gréf3eren Bruckenbauwerke bertcksichtigt. Das

59 vgl. Bundesverkehrswegeplan 2030 — Projekt B026-G044-BY (bvwp-projekte.de)

50 vgl. Bundesverkehrswegeplan 2030 — Projekt B026-G044-BY (bvwp-projekte.de)

61 Vgl. Staatliches Bauamt Wirzburg (6.7.2021): B 26n Karlstadt - AK Schweinfurt / Werneck
Bauabschnitt 1, Erlauterungsbericht, S. 81
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Ergebnis dieser Kontrollberechnung ist ein negativer Nutzen von -0,624 Mio. €/Jahr.
Dieser Wert unterscheidet sich um -0,225 Mio. €/Jahr und 56 % von dem im
Projektdossier angegebenen Wert. Bei dieser Berechnung ist noch zu
berticksichtigen, dass sich dieser Wert bei vollstandiger Bertcksichtigung der
zahlreichen kleinen Briickenbauwerke (Kleinbriicken) im Bereich von Anschlissen
und kurzen Talquerungen sowie Wirtschaftswegeuberfiihrungen noch weiter erhéhen

wirde.

Auch fur das Projekt der B 12 wurde eine Kontrollrechnung durchgeftihrt. Nach den
Angaben im Projektdossier ist hier auf einer Lange von 51,4 km ein Ausbau von 2
auf 4 Fahrspuren geplant. Wenn man von einer Verbreiterung des Querschnitts um
15 m ausgeht, ergibt sich ein negativer Nutzen von -0,514 Mio. €. Auch hier ist davon
auszugehen, dass sich bei vollstandiger Beriicksichtigung der Brickenbauwerke ein

hoherer negativer Nutzen ergibt.

Als Ergebnis der Kontrollrechnungen ist festzuhalten, dass der negative Nutzen bei
allen vier betrachteten Fallbeispielen (B 12, B 13, B 16 und B 26n) zu gering

ermittelt wurde.

Ein grundsatzliches Problem des im Methodenhandbuch gewéhlten Ansatzes ist,
dass der negative Nutzen viel zu gering ermittelt wird und die Schadenskosten mit
145 €/t viel zu gering angesetzt wurden. Folgt man der UBA-Empfehlung zu den
Klimakosten sind bei einer Hohergewichtung der Wohlfahrt heutiger gegeniber
zuklnftigen Generationen fur das Jahr 2030 Kosten in Hohe von 215 €/t anzusetzen.
Angesichts der aktuellen Rechtsprechung des BVerfG vom 24.3.2021%2 ist die
Wohlfahrt zukinftiger Generationen jedoch der Generationen von heute
gleichzusetzen. Dies bedeutet, dass Kosten in Hohe von 700 €/t CO: s zu

berlcksichtigen sind.
Alternativer Berechnungsansatz

Als Alternativer Bewertungsansatz zu Beurteilung des negativen Nutzens kann die
von SCHWIPPS auf Basis von Okobaudat-Daten vorgenommene Abschéatzung
dienen. Ubertragt man den von ihm fiir die A 445 gewéhlten Ansatz, so ergeben sich
nur fur die durch Stralen (ohne Briucken und Tunnel) beanspruchten Flachen durch

62 Beschluss des 1. Senats des BVerfG vom 24.3.2021, 1 BvR 2656/18, vgl. E. 4. ,Subjektivrechtlich
schutzen die Grundrechte als intertemporale Freiheitssicherung vor einer einseitigen Verlagerung der
durch Art. 20a GG aufgegebenen Treibhausgasminderungslast in die Zukunft.*
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die mit dem StralRenbau verbundenen Emissionen 9.202,68 t CO2. Berucksichtigt
man in der Tabelle 10 weitere Faktoren so ergeben sich nur fir den Bau des 1.
Bauabschnitts der B 26n 13.711,99 t CO2 und bei zusatzlicher Berlcksichtigung der
Bodenschicht insgesamt 16.598,20 t CO2. Bezieht man diese CO2-Emissionen auf
ein Jahr, so ergeben sich unter der Annahme einer Lebensdauer von 25 Jahren
663,93 t pro Jahr.

Berechnet man die Umweltkosten mit dem Kostensatz der UBA-Empfehlung fur CO2
in Hohe von 721 €/t ergeben sich Kosten von 11,967 Mio. €. Der in Kapitel 3.1
ermittelte negative Nutzen ist bei Berlcksichtigung dieses umfassenderen Ansatzes,

groRRer als mit der Nutzenberechnung des BVWP-Verfahrens.
Beurteilung der im PRINS angegebenen CO2-Absenkungen

Im PRINS werden die Veranderungen der Abgasemissionen differenziert nach
Personen- und Glterverkehr sowie insgesamt in der Einheit Tonnen pro Jahr
angegeben. Ermittelt werden die Emissionen fir Stickoxid, Kohlenmonoxid,
Kohlendioxid, Kohlenwasserstoff, Feinstaub und Schwefeldioxid.

In Tabelle 9 werden die erwarteten Verdnderungen der Abgasemissionen fiur die
B 26n angegeben. Insgesamt betrachtet sind die CO2-Emissionen im Vergleich zu

den anderen Abgasen von gréf3ter Bedeutung.

Wahrend es durch die PKW zu einer deutlichen Zunahme der CO2-Emissionen
kommen soll, wird fir die LKW eine deutliche Abnahme erwartet, die die Zunahme

bei den PKW mehr als kompensiert (vgl. Tab. 9).

Ursache fur die starke Zunahme des PKW-Verkehrs ist die Zunahme der
Betriebsleistung der PKW um 18,83 Mio. Pkw-km/a. Davon sollen 15,66 Mio. Pkw-
km/a (83,2 %) aus induzierten Verkehren resultieren. Dies ist eine enorme
GroRRenordnung, die sich nur auf den ersten Blick nur dadurch erklaren lassen
konnte, dass es zu einer massiven Abwanderung von Arbeitskraften aus der Region
Karlstadt / Lohr in Richtung Schweinfurt oder Wirzburg kommt. Ob dieser Effekt und
der Umfang der induzierten Verkehre tatséachlich realistisch sind, ist kritisch zu
hinterfragen. Aus strukturpolitischen Griinden kann er nicht erwiinscht sein, da er zu

einer deutlichen Schwachung der Wirtschaftsregion Karlstadt / Lohr fihren wirde.
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Eingriffsbilanzierung in THG-Senken

Kohlenstoffsenken haben eine grof3e Bedeutung fur das Erdklima. In der aktuellen
Diskussion zum Klimawandel sind sie von besonderem Interesse, da sie CO2 aus
der Atmosphare aufnehmen und damit den Treibhauseffekt abschwéchen kdénnen.
Allerdings besteht auch die Gefahr, dass durch menschliche Eingriffe aus
Kohlenstoffsenken Kohlenstoffquellen werden, die in der Summe mehr Kohlendioxid
abgeben, als sie aufnehmen.

Von besonderer Bedeutung als THG-Senken sind Moore:

,Naturliche Moore sind langfristige Senken fur den Kohlenstoff im atmosphéarischen
Kohlendioxid (CO2) und — trotz der Emission von Methan (CH4) — im Durchschnitt
treibhausgasneutral. Wenn Moore fir land- oder forstwirtschaftliche Nutzung
entwassert werden, setzen Mikroorganismen den organischen Kohlenstoff im Torf zu

CO> um. 83

Sie verlieren dann ihre Funktion als Senke. Zur Minderung der CO2-Emissionen und
dem Schutz vorhandener Kohlenstoffvorrate ist daher eine Anhebung der

Grundwasserstande notwendig.

Im Rahmen von Infrastrukturprojekten ist es von besonderer Bedeutung das direkte
oder indirekte Eingriffe in Moore bzw. in landwirtschaftlich genutzte Flachen Utber
ehemaligen Mooren vermieden werden. Gleichzeitig muss bertcksichtigt werden,

dass es durch die Projekte nicht zur Entwésserung von Mooren kommen darf.
Die Dimension der Bedeutung der Moore verdeutlicht, das folgende Zitat:

,Fur Deutschland wird davon ausgegangen, dass in Mooren genau so viel
Kohlenstoff gespeichert ist wie in Waldern, namlich jeweils ca. ein Drittel der
Kohlenstoffvorrate, obwohl Moore hier nur ca. 4 % der Landflache bedecken und
Waélder ca. 30 %.“8 Werden aber Moore trockengelegt und bewirtschaftet, so wird

der Kohlenstoff freigesetzt.>°

Als dringlich wird ein Verschlechterungsverbot (Umbruchverbot fur Grinland auf

organischen Bdden, Verbot oder Genehmigungspflicht von Drainageerneuerung bzw.

53 Vgl. Bundesministerium fur Ernahrung und Landwirtschaft/ Thiinen-Institut fiir Agrarklimaschutz
(2018): und Humus in landwirtschaftlich genutzten Béden Deutschlands, S. 37
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-vertiefung, Verbot von Tiefenumbruch auf organischen Boéden) als auch die

verstarkte Wiedervernassung eingestuft.

Vor diesem Hintergrund ist die Frage der Beanspruchung von Moorflachen véllig neu
zu bewerten. Insbesondere hinsichtlich der anzusetzenden Vermeidungskosten. In
einem Forschungsprojekt des UBA zu umweltorientierten Fernverkehrskonzepten,
wurde bereits 1998 die Umsetzung der Wiederherstellungskosten von Biotopen fur
eine monetare Bewertung im BVWP untersucht. Dabei wurden zun&chst
Zielbiotoptypen definiert und deren Herstellungskosten inkl. Kostenspannen je
Biotoptyp fur standardisierte MalRBnahmen (pro ha) ermittelt. Pflege- und
Nutzungsausfallkosten wurden ermittelt, eine Aufzinsung der ermittelten Kosten
entsprechend der Entwicklungszeitrdume erfolgte sowie die Ermittlung der Kosten
des Flachenerwerbs, womit flachenbezogene Durchschnittskosten ermittelt werden

konnten. 64

Hinsichtlich der Regenerationszeitrdume wurden die Zielbiotope Hoch- und
Zwischenmoorstandort, Au- und Bruchwalder, Urwaldreste — und Schluchtwéalder als
Ausschlussflachen bewertet, die aufgrund der eingeschrankten oder sehr lange
Zeitrdaume bendtigenden Regenerierbarkeit nur als Restriktionsflachen fur die
Anwendung des Kompensationsansatzes behandelt. Die Gutachter des
Forschungsberichtes hielten es aber fir mdoglich die Beeintrdchtigung solcher
Tabuflachen-Standorte durch die Anwendung des Vermeidungskostenansatzes

monetar zu bewerten. 6°

Wenn man bertcksichtigt, dass die Moore etwa eine um den Faktor 7,5 héhere CO2-
Bindung flachenbezogen aufweisen, so missten zum Ausgleich auch 8-fach so hohe
Wiederherstellungskosten angesetzt werden. Dies bertcksichtigt aber noch nicht den

nicht wiederherstellbaren 6kologischen Wert des Biotops Moor.

Um die Frage zu beantworten, wie lange es dauert bis die CO2-Produktion eines
abgeholzten Waldes erreicht wird, kann auf Tab. 13 zuriickgegriffen werden. Danach
sind fir naturnahe Laubwalder und Mischwélder Regenerationszeiten von 100-150
Jahren anzusetzen, soweit vorher Acker/Grinland Ausgangsbiotop waren. Bis die
CO2-Produktion eines abgeholzten Waldes wieder erreicht wird, kénnen 50-150

Jahre vergehen, je nach Bestand und Boden.

64 vgl. IWW, IFEU, POU, PTV (1998): Umweltorientierte Fernverkehrskonzepte, Abb. 5-2.
8 vgl. IWW, IFEU, POU, PTV (1998): Umweltorientierte Fernverkehrskonzepte, S. 143.
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Bei der Waldbewertung ist zu beachten, dass neben den Béden der Wald eine
besondere Bedeutung hat. Wie aus dem Merkblatt 27, der Bayerischen
Forstverwaltung hervorgeht, ist zur Beurteilung der CO2-Speicherung von
Einzelbdumen die Baumart, die Baumhohe und der Brusththendurchmesser von
Bedeutung. Fur Bestande ist neben der Baumart, das Alter und der Holzvorrat des

Bestandes zur Ermittlung der CO2-Speicherung von Bedeutung.%®

Das bedeutet, dass schon im Stadium der Vorplanung von
Infrastrukturprojekten die Eingriffe in Béden (differenziert nach Nutzungen und
Bodenart) und Walder differenziert nach Baumart, Alter und Vorratsfestmetern)
detailliert erfasst und hinsichtlich ihrer CO2-Speicherung bewertet werden

mussen.

Der Eingriff in die Landnutzung, Landnutzungsédnderung und Forstwirtschaft
(LULUCEF) ist entscheidend fur die Frage der Erreichung der Klimaneutralitat.
Europaweit ging die Menge an COz2, die europaische Walder, Moore und Bdden
aus der Atmosphare aufnahmen, im Zeitraum 2013-2018 um 20 % zurtick.%” Die
Wiederherstellung und der Ausbau unserer CO2-Senken in den nachsten zehn
Jahren wird von der EU-Kommission als mdglich erachtet, setzt jedoch sofortiges

entschlossenes Handeln auf Ebene der EU-Staaten voraus.

Bisher gibt es im BVWP keine Bilanzierung der Eingriffe in THG-Senken. Diese

ist zwingend erforderlich, um die Wirkung der Projekte beurteilen zu kénnen.
Bisherige Klimaschutzbeitrage in UVPs am Beispiel der B 13

Die bisher bekannten Fallbeispiele zeigen, dass nur auf Basis von PRINS aus dem
BVWP auf dem Datenstand von 2014 gearbeitet wurde, was nicht mehr als

ausreichend anzusehen ist.

Gem. § 2 Abs. 1 Nr. 3 UVPG umfasst das zu untersuchende Schutzgut ,Klima“ nach
der jungsten Fassung des UVPG auch eine Betrachtung der Auswirkungen des
Vorhabens auf das globale Klima (Treibhausgasemissionen - THG). Die Betrachtung
der Auswirkungen des Vorhabens auf das globale Klima fehlt jedoch in den bislang

vorgelegten Unterlagen.

56 Vgl. Bayerische Forstverwaltung (7/2011): Kohlenstoffspeicherung von Baumen, Merkblatt 27, S. 1
bis 4
57 https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/de/QANDA_21 3543
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Im UVP-Bericht wird angegeben, dass bei der Aufstellung des BVWP fiur alle
angemeldeten Projekte die damit einhergehenden Veranderungen bezuglich der
Treibhausgasemissionen ermittelt wurden. Die entsprechenden Ergebnisse sind im
Projektinformationssystem (PRINS) vertffentlicht.68 Im UVP-Bericht werden die

Ergebnisse so zusammengefasst:

Da Anfang 2020 ein Birgerentscheid gegen die OU Schlungenhof (Stadtteil von
Gunzenhausen) stattgefunden hat, wurde die Arbeit an diesem Projekt eingestellt.
Die OU Stadeln ist gleichermal3en nicht mehr aktuell, sodass derzeit nur noch das

Teilprojekt der OU Merkendorf weiterbetrieben wird.

Daher sind die Berechnungen aus dem BVWP die sich auf das Gesamtprojekt®®
beziehen, fiur das Planfeststellungsverfahren der Ortsumfahrung Merkendorf nicht
geeignet. Denn im Gesamtprojekt wurden ganz andere verkehrliche
Rahmenbedingungen zu Grunde gelegt. Ohne die Kette der Ortsumgehungen
Merkendorf, Stadeln und Schlungenhof sind die verkehrlichen Effekte zur
Verlagerung von groRraumigem Verkehr, insbesondere von LKW-Verkehren, weitaus

geringer.

Die gesamte Berechnung mit der starken Entlastung durch den LKW-Verkehr
bei den CO2-Emissionen ist nicht belastbar, da auch dann von zusatzlichen
Lkw-Verkehren auszugehen ist, wenn nur die Ortsumfahrung Merkendorf
realisiert wird. Werden aber alle drei Umgehungen angesetzt, kommt es zu
deutlichen Mehrverkehren infolge weitrdumiger Verlagerungen auf der Achse
nach Ansbach zur A 6. Die Angaben in PRINS fur den Rickgang der COq-
Emissionen des LKW-Verkehrs sind nicht nachvollziehbar.

Verbesserungsvorschlage fur die BVWP

Fur die Ermittlung der CO2-Emissionen ist die bisherige raumliche Auflosung der
Verkehrszellen der BVWP-Prognose nur dann ausreichend, wenn bei der
Umlegungsrechnung die BVWP-Kreisregionen ausreichend tief bis mindestens auf

Gemeindeebene untergliedert werden.

Belastbare Zahlen aus Verkehrszahlungen fir die CO2-Emissionsberechnungen

kénnen aus der StralRenverkehrszéahlung des Bundes und Lander abgelesen werden.

%8 Vgl. Bundesverkehrswegeplan 2030 — Projekt BO13-G050-BY (bvwp-projekte.de)
8 vgl. https://www.bvwp-projekte.de/strasse/B013-G050-BY/B013-G050-BY.html
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Zu Stauzeiten und gefahrenen Geschwindigkeit bedarf es jedoch empirischer Daten,
die mit den bisherigen Rechenansatzen abgeglichen werden missen. Zu
Zeitgewinnen mussen Kontrollrechnungen fur ausgewdahlte Hauptrelationen erfolgen,
wozu auch empirische Daten mit herangezogen werden miussen. Ohne die Matrizen
und das Umlegungsmodell kénnen die Zeitgewinne und Stauzeiten nicht Uberprift

werden.

Aussagekraft der BVWP-Verkehrsprognose zum Neuverkehr anhand des B12-

Falles

Die Aussagekraft der BVWP-Prognose ist also differenziert zu betrachten. Fiur das
gesamte Verkehrsaufkommen kann eine Unterschatzung nicht ausgeschlossen
werden. Dabei ist jedoch zu beachten, dass im Rahmen einer projektspezifischen
Verkehrsprognose auch die Interdependenzen zur parallel verlaufenden
Schienenstrecke Kempten-Kaufbeuren-Buchloe aufgrund der geringen Fahrtzeiten

im Bahnverkehr zu beachten sind.
Plausibilitat der Lebenszyklusemissionen

Zu beantworten ist unter Bezug auf die Fallbeispiele, die Frage, ob die sehr
Uberschlagig - je Quadratmeter Bundesstrale oder BAB - ermittelten
Lebenszyklusemissionen plausibel sind oder ob dafur detaillierte Berechnungen

durchgefuhrt werden mussen.

Nach Aussagen des Deutscher Asphaltverbands e.V. (DAV) gibt es momentan keine
aktuellen Angaben zu einer Okobilanz der Herstellung von Asphalt. Zuletzt wurden
2010 Daten ermittelt, die aber nicht mehr verwertbar sind. Aktuell wird eine neue
Okobilanz erarbeitet, diese neue Version wird Ende des Jahres vorliegen.”

Mit Okobilanzierungen wird versucht den CO:-Fussabdruck des Baus von
Verkehrsinfrastrukturen berechnen. Zu unterscheiden ist dabei zwischen Bau,
Unterhalt und Betrieb der Infrastruktur. Ziel ist es alle Umweltauswirkungen (z. B.
CO2-Emissionen) die ein Produkt entlang seines gesamten Produktzyklus von der

Gewinnung der dafur erforderlichen Ressourcen bis zur Entsorgung, zu ermitteln.

Nach Angaben des Wissenschaftlichen Dienstes des Deutschen Bundestags wurden
in einer alteren Studie fiir das Jahr 2008 folgende CO2-Aquivalente ermittelt:

70 Mdl. Mitteilung von Bernd Hinrichs M.A. Leiter Offentlichkeitsarbeit, Deutscher Asphaltverband e.V.
(DAV) vom 2.6.2022.
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.Fur die Treibhausgasemissionen, die sich allein aus dem Bau und Unterhalt der
Verkehrsinfrastruktur geben, berechneten die Experten fir das Jahr 2008 folgende

CO2-Aquivalente“ 7t

Personenverkehr:
o Pkw: 8 g CO2-Aquivalente pro Pkm,
e Linienbus: 7 g CO2-Aquivalente pro Pkm,
¢ Reisebus: 5 g CO2-Aquivalente pro Pkm,

e Personennahverkehr (Bahn): 15 g CO2-Aquivalente pro Pkm,
e Personenfernverkehr (Bahn): 9 g CO2-Aquivalente pro Pkm.

Gluterverkehr:

e Last- und Sattelzlige bis 40 t: 15 g CO2-Aquivalente pro tkm
e Schienenguterverkehr 6 g CO2- Aquivalente pro tkm."2

Bei einer aktuelleren Studie wurden auf Basis der Studie Mobilitat in Deutschland
verkehrsmittelspezifischen Emissionskennwerte in [g/Pkm] fir Busse, Lkw, Pkw,
Bahnen im Nahverkehr und Fernverkehr (Diesel- und Elektroantrieb), U-Bahnen und
StraRenbahnen fir unterschiedliche Szenarien der Jahre 2002, 2008 und 2017

ermittelt.

Als Ergebnis dieser Studie wird festgehalten, dass wenn ausschliel3lich die
Emissionen nach Verkehrsmitteln in den Blick genommen werden der einzige
wirksame Ansatzpunkt zur deutlichen Reduktion der CO2-Emissionen im Pkw-
Verkehr zu liegt.”® Deutlich wird nach den Autoren des UBA-Berichtes, dass ein
wirksamer Hebel zur Emissionsminderung vor allem beim MIV zu sehen ist, dem

jahrlich 117 Millionen Tonnen CO,-Emissionen zuzurechnen sind.

Vor diesem Hintergrund sind die hohen Anteile des induzierten Verkehrs zu
bewerten, die bei Strallenbauprojekten ausgewiesen werden. Beim Projekt der
Westumfahrung Wirzburg (B 26) betragt der Anteil des induzierten Verkehrs 83,2 %
und im Abschnitt Marktoberdorf — Jengen/Kaufbeuren der B 12 74 % (vgl. Kap. 3.3).

"1 Deutscher Bundestag, Wissenschaftliche Dienste (2021): Okobilanzen zum Bau von Infrastrukturen
des bodennahen Verkehrs, WD 8-3000-02/21,

2 vgl. Deutscher Bundestag, Wissenschaftliche Dienste (2021): Okobilanzen zum Bau von
Infrastrukturen des bodennahen Verkehrs, WD 8-3000-02/21, S. 6.

3 Vgl. Umweltbundesamt/ infas (12/2020): CO2-FuRRabdriicke im Alltagsverkehr, S. 75
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Schon aus dem hohen Anteil des induzierten Verkehrs ist deren extrem negative

Wirkung auf die Erreichung der Klimaziele erkennbar.

Grundsatzlich stellt sich die Frage, ob es im Sinne des Klimaschutzgesetzes nicht
notwendig ist, Projekte die zu einem hohen Anteil Verkehre induzieren, von der

weiteren Realisierung auszuschlief3en.

Aus der Abbildung ist deutlich zu erkennen, dass die Klimaziele nur dann erreicht
werden konnen, wenn das PKW-Aufkommen drastisch reduziert wird. Das bedeutet
fur den zukunftigen BVWP, dass Stralienbauprojekte, die Verkehr induzieren
konsequenterweise nicht umgesetzt werden dirften bzw. mit einem massiven
Bewertungsabschlag (Malus: z. B. doppelter CO2-Preis fur den induzierten Verkehr;
je t CO2 1.400 €) zu bewerten waren. Dieses Vorgehen eines Bewertungsabschlags
kann sich orientieren an einem Vorschlag von SPP Consult zur Bertcksichtigung von
Interdependenzen zwischen StraBe und Schiene.”

Bewertung von Eingriffen in CO2-Senken

Hinsichtlich der Eingriffe in CO2-Senken, wie beispielsweise Moore, Walder, und
Grunland ist die Frage zu diskutieren, wie diese Eingriffe bewertet und bilanziert
werden kdnnen. Beispielsweise ist die Frage zu beantworten, wie lange es dauert bis
die CO2-Produktion eines abgeholzten Waldes erreicht wird. Bisher werden in
Bilanzierungen nur das Alter und der Stammumfang der verschiedenen Walder

betrachtet (vgl. im Detail auch Kap. 3.4).

Bei der Beurteilung der Betroffenheit von Waldflachen und der daraus resultierenden
Ausgleichspflanzungen ist zu beachten, dass diese nicht einmal ansatzweise den
Verlust ausgleichen kénnen. Denn bis die CO2-Produktion eines abgeholzten Waldes
wieder erreicht wird, kdnnen 50-150 Jahre je nach Bestand (Niederwald, Mittelwald
Nadelforst und naturnaher Laubwald) vergehen, je nach Bestand und Boden (vgl.
Tab. 13).

Wie bereits in Kapitel 3.4 dargestellt, ist es schon im Stadium der Vorplanung von

Infrastrukturprojekten notwendig die Eingriffe in Boden (differenziert nach Nutzungen

74 \Vgl. SSP-Consult: BVYWP "92°. Interdependenzen StraBe/S-Bahn. FE-Nr. 90349/91. Bonn. Juli 1992
(i.A. des BMV). S. 40/A15. SSP hat hier einen Interdependenzabschlagskoeffizienten von bis zu 0,7 in
Bezug zum Ausgangswert diskutiert.
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und Bodenart) und Walder (differenziert nach Baumart, Alter und Vorratsfestmetern)

detailliert zu erfassen und hinsichtlich ihrer CO2-Speicherung zu bewerten.

Um die voraussichtliche GréRenordnung der Versiegelung zu bewerten sollte fiir die
Ermittlung der Kosten die Entsiegelung inkl. der anfallenden Transport- und
Deponiekosten angesetzt werden. Heute sind dafir Kosten in Hohe von 66,5 €
(Asphalt) bzw. 82 €/gm (Beton) anzusetzen. Zusatzlich ist dabei das
Flacheneinsparziel (max. Neuversiegelung von 30 ha/Tag) zu bericksichtigen.

Bilanzierung und Bewertung von Eingriffen wahrend der Bauzeit

Beispiele fur die Bilanzierung und Bewertung von Eingriffen wahrend der Bauzeit
sind nicht bekannt. Um diese Eingriffe bilanzieren zu konnen, wére es erforderlich die
bauzeitlichen Beeintrachtigungen durch BaustralRen, Baueinrichtungsflachen usw.
frlhzeitig zu kennen. Das bedeutet, dass die Lage dieser Flachen im

Planfeststellungsverfahren genau festgelegt werden miusste.
Anforderungen an die Datenaufbereitung fir den BVWP

Zur Ermittlung der THG-Emissionen eines Projekts sind differenzierte Angaben tber
die Langen der Strecken, der Bricken- und Tunnelbauwerke sowie die jeweiligen
Querschnitte fur der Strecken, der Bricken- und Tunnelbauwerke notwendig. Des

Weiteren werden entsprechende Angaben zu den Anschliissen bendétigt.

RegioConsult. Verkehrs- und Umweltmanagement. Wulf Hahn & Dr. Ralf Hoppe GbR. 59



