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I. Grundsatzliche Anmerkungen zum BVWP

Der Bundesverkehrswegeplan 2030 musste erstmals die Vorgaben der Europdischen Richtlinie zur Strate-
gischen Umweltprifung und des UVP-Gesetzes umsetzen und Alternativen auf Netzebene und zumindest
bei den netzrelevanten Projekten priifen. Weil wihrend der sechswéchigen Offentlichkeits- und Behor-
denbeteiligung zum BVWP 2030 keine Netzplanungen zugrunde lagen - beim Bahnnetz fehlten z.B. Kno-
tenplanungen einschlieBlich der Finanzmittel, die KV-Anlagen, bei den StraBen die bergeordneten Fest-
legungen der Verbindungsfunktionsstufen, die Erhaltungsbedarfsprognosen - halt der BUND diese Betei-
ligung aufgrund eklatant unvollstdndiger Unterlagen fiir rechtswidrig. In keinem Fall der 1.361 Fernstra-
Benprojekte wurden — anders als bei der Schiene - verniinftige Alternativen ,ermittelt, beschrieben und
bewertet”. Auch nicht dann, wenn der BUND solche Alternativen eingereicht hatte. Das Abschieben der
Verantwortung der vorhabensbezogenen Alternativenpriifungen durch das BMVI auf die Lander (s. Be-
richt zur Behérden- und Offentlichkeitsbeteiligung S. 55 f.) widerspricht den Fakten und auch der Struk-
tur der Auftragsverwaltung, denn das Weisungsrecht des Bundes blieb ungenutzt fiir die Umsetzung
umweltvertraglicher Alternativen.

Der BUND halt den BVWP 2030 fiir eine Mogelpackung. Der BYWP 2030

o verfehlt samtlich selbst gesetzten Umweltziele: die CO2-Emissionen wiirden bei voller Einbezie-
hung des durch den StraBBenbau ausgeldsten Neuverkehrs ansteigen, das Ziel der Begrenzung des
zusatzlichen Flachenverbrauchs, das Ziel der Vermeidung von Zerschneidung, des Schutzes von
Natur und Landschaft, um nur einige zu nennen. Statt Infrastruktur fiir das Erreichen der eigenen
Ziele einzusetzen, wird der Einfluss der Infrastrukturplanung auf die Treibhausgasentwicklung
bagatellisiert: ,Flr die Senkung der CO2-Emissionen stehen auBBerdem effizientere nicht-
infrastrukturelle MaBnahmen, wie beispielsweise eine verbesserte Kraftstoffeffizienz, bereit."
(Beteiligungsbericht S. 5; vgl. auch dhnliche Aussagen im BVWP-Entwurf). Abgesehen von der
Frage, ob sich die Bundesregierung tatsachlich fiir Kraftstoffeffizienz einsetzt, wiirde eine volle
Umsetzung der Netzkonzeption 2030 der DB AG die CO2-Emissionen um 2,2 Millionen Tonnen/a
und eine Verdoppelung der Schienengliterkapazitdt im Seehafen-Hinterland diese um 7 Millio-
nen Tonnen/a absenken. Verlagerung auf die Schiene wird ausdriicklich als abgeleitetes Ziel in
der Grundkonzeption und im BVWP-Entwurf genannt. Dass das BMVI diese Ziele offenbar nicht
mehr erfiillen will, zeigt, dass diese Ziele in den Gesetzentwirfen nicht mehr enthalten sind.

e hat keine verbindliche Prioritdten und hebelt damit das nationale Prioritatenkonzept aus. Im
Ausbaugesetz wurden gegeniiber dem BVWP-Entwurf zusatzliche StraBenprojekte fir 3,8 Mrd.
Euro aufgenommen. Der auf dem Papier postulierte Vorrang fiir Erhaltungs- und Ersatzinvestiti-
onen wird sich ebenso wie die VB-Engpassbeseitigung wegen des Fehlens von Planungskapazita-
ten und umsetzungsreifer Projekte zum Vorrang fiir StraBenneubauten verkehren. Vage heif3t es,
VB-E-Projekte sollen ,mdglichst friihzeitig umgesetzt bzw. planerisch forciert werden" (S. 77).

e hatte keine gute Beteiligung: die Beteiligung ist weder kontinuierlich noch ergebnisoffen ange-
legt, die Unterlagen waren intransparent und unverstandlich, allein die Gutachter entschieden.

e st nicht auf Innovationen von Mobilitdt und Logistik ausgerichtet, die 2030 in Kraft sein werden,
sondern eine reine Fortschreibung automobilistischer Trends der Vergangenheit. Die deutlich we-
niger autoaffine Jugend, das Explodieren des Carsharing und der 6ffentlichen Autos, der Gberlas-
tete OPNV und der massive Zuzug in GroBstédte spielen keine Rolle. Ubersehen werden die sechs
Millionen E-Autos in 2030, die Rolle (teil-)autonom fahrender Kfz wie insgesamt die digitale Re-
volution. Daher fehlen Digitalisierung der StraBeninfrastruktur, Umsetzung des ETCS (European
Train Control System) auf der Schiene ..., kurz die Zukunft. Es gibt kein Handlungskonzept 2030.

e verpasst eine industriepolitische Chance: statt auf viele neue StraBen fiir Hochgeschwindigkeits-
autos zu setzen ware eine Neuausrichtung auf Erhalt und neue Fahrzeugkonzepte nétig.
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Diese Kritik gilt vor allem der StraBenbauplanung und verkennt nicht die Einzelfortschritte bei der Schie-
nenplanung und den WasserstraBen. Bei der Netzplanung der Schiene ist ein v.a. bei der Netzkonzeption
2030 der DB AG und dem Deutschlandtakt geschuldeter Paradigmenwechsel erkennbar.

Zur Entscheidung steht, ob der BVWP quantitatives Verkehrswachstum stimuliert oder einen Beitrag zu
nachhaltiger Mobilitdt und dauerhaften Problemlésungen leistet, ob das Schienen- und WasserstraBen-
netz so ertlichtigt wird, dass sie das StraBennetz massiv entlasten oder 50 weiteren Autobahnstrecken
gebaut werden, ob der BVWP gute kommunale Verkehrskonzept fordert oder verhindert und last not least
ob er sich dem digitalen 21. Jahrhundert zuwendet oder seinen altvorderen StraBenbaulobbyisten.

Auf die ausfiihrliche Stellungnahme des BUND im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung sei verwiesen.
http://[www.bund.net/fileadmin/bundnet/pdfs/mobilitaet/160502 bund mobilitaet_bvwp 2030
stellungnahme.pdf

ILAnmerkungen zum Gesetz zur Anderung des FernstraRBenausbaugesetzes

(1)  Unter F.3 Erfiillungsaufwand fiir die Verwaltung wird behauptet, dieser ,bleibe unverindert". Hier
sollte der immense, durch den Gesetzesentwurf ausgeldste Planungsaufwand fiir die Lander spezifiziert
werden, der nur mit 3% der Planungskosten im Falle des Baus einer Stral3e bei Aus- und Neubauplanun-
gen aus dem Bundeshaushalt entgolten wird, faktisch aber bei 20% der Baukosten liegt. Ebenso sollten
die Planungskosten filir Erhaltungs- und ErsatzmaBnahmen abgeschatzt werden, die im Gesetzentwurf
eingeplant sind

(2)  Artikel 1 des 6. FStrAbAndG: Die Liste mit 1.361 FernstraBenmaBnahmen fiihrt nicht die Bewer-
tungsergebnisse auf und enthalt keine MaBBnahmen auf geprifte Alternativen. Diese sind aber von zent-
raler Bedeutung fiir die Beratung im Bundestag. Auch die Projektdossiers im Internet unter www.bvwp-
projekte.de unterschlagen in etwa 99% der Falle vorgeschlagene oder gepriifte Alternativen.

Die Hoherstufungen des FernstraBenbaugesetzes gegeniiber dem BVWP-Entwurf im Umfang von offen-
bar 3,8 Mrd. Euro sind nicht dargestellt, weder in der Liste noch in der Gesetzesbegriindung. Daraus re-
sultieren deutliche Veranderungen des BVWP, der Netzkonzepte, der Wirkungen auf andere Verkehrstra-
ger u.a.m.

(3)  Gesetzesbegriindung: A - Allgemeiner Teil. Prioritaten (S. 66):
Die Umsetzung der genannten Prioritdten

e Erhalt vor Ausbau

e Engpassbeseitigung
hangt ab von ausreichenden Planungskapazitdten der Auftragsverwaltungen bzw. der DEGES und dem
Vorhandensein baureifer Projekte. Beides liegt fiir diese beiden Kategorien nicht vor. Der Markt fir Stra-
Benbauingenieure ist leergefegt. Damit ist dieses Dilemma nicht behebbar, auBer durch Umverteilung
von Planungskapazitdt aus dem StraBenneubau zugunsten der beiden prioritdren Kategorien und durch
Reduktion der Zahl der Projekte des StraBenneubaus. Der Gesetzentwurf setzt durch Ausweitung des
StraBenneubaus genau die falschen Zeichen. Eine Steuerung der Planungsprozesse innerhalb der Lander
ist zudem bisher nicht mdglich. Daher miissen auf Bundesebene verbindliche Vorgaben festgelegt wer-
den, um eine Verschiebung der Prioritdten auszuschlieBen.

(4) Die Aussage ,leistungsfahige Verkehrsnetze als oberstes Ziel" (S. 67) ist eine nachtrigliche Hie-
rarchisierung innerhalb der Ubergeordneten und abgeleiteten Ziele des BVWP-Entwurfs. Das Ziel folgt
einer reinen Verkehrswachstumslogik und tibersieht, dass durch den Aus- und Neubau von StraBBen in
erheblichem Umfang Neuverkehr angezogen wird, der zu weiteren Uberlastungen und Engpéssen fiihrt
und dass Verhaltensanderungen im Sinne nachhaltiger Mobilitat, die Verkehrsvermeidung und verkehrs-
sparsame Raumentwicklung verstarken und den Trend zu Multimodalitdt unterstiitzen, nicht angestoBen
bzw. sogar verhindert werden. Moderne Raum- und Regionalplanungskonzepte werden hier leider negiert
wie auch die Nachhaltigkeitsziele des Raumordnungsgesetzes. Aber selbst wenn man dieser begrenzten


http://www.bund.net/fileadmin/bundnet/pdfs/mobilitaet/160502_bund_mobilitaet_bvwp_2030_stellungnahme.pdf
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automobilen Wachstumsperspektive des Gesetzes folgt, kann das nicht bedeuten, dass eine Zieloptimie-
rung mit dem Umweltzielen nicht anzustreben ist. Letzteres geschieht allerdings nicht. Die Umweltziele
werden auf dieser Planungsebene komplett ignoriert.

(5) .Stdrkung der Infrastruktur in einem gréBer werdenden Europa” (S. 67). Die Ankniipfung sollte an
das Kernnetz der EU statt an die Altplanungen des Kernnetzes erfolgen. Ersteres liegt auch der CEF zu-
grunde. Uber das Finanzvolumen des Kernnetzes hinaus wird es innerhalb der nichsten 15 Jahre keine
weiteren Projekte geben. Das Kernnetz ist eine sinnvolle Fokussierung mit ihren Korridoren und Hafen
und weiteren Umschlagspunkten. Die Anknilipfung im Gesetz ist viel zu lose und soll offenbar Spielrdume
fiir beliebige Infrastrukturvorhaben mit letztlich nur regionaler Bedeutung erdffnen.

(6.) Engpassbeseitigung (S. 68): Ohne konsequenten Einsatz von Verkehrssystemmanagement wird die
Staubeseitigung durch AusbaumaBnahmen wegen zunehmender Verkehrsmengen nicht funktionieren.
Diese VSM-MaBnahmen und Geschwindigkeitslimits sind mitzuplanen. Durch die Begrenzung der Ge-
schwindigkeit werden im Ubrigen Zeitgewinne realisiert und der Durchsatz erhéht. Das zeigt auch, wie
fragwiirdig der Ansatz der Reisezeitgewinne durch hdhere Geschwindigkeit - die dann Staus auslésen —
ist.

(7)  Bau von Ortsumgehungen (S. 68): Als Ziele werden, wie in den jetzt nicht mehr im Gesetzentwurf
auftauchenden libergeordneten und abgeleiteten Zielen Minderung von Ldrm und Abgasen und bessere
Lebensqualitdt genannt. Die stadtebauliche Bewertung setzt aber ganz andere MaBBnahmen mit lokalen
Effekten wie StraBenraumeffekte, Flachen- und ErschlieBungseffekte, Sanierungseffekte. Diese stehen in
erheblichem Widerspruch zum neuen § 1a Absatz 2 Baugesetzbuch, der einen strikten Vorrang der Innen-
vor der AuBBenentwicklung verlangt. Dieser Widerspruch ist nicht abgearbeitet.

Wie oben angesprochen wurden kostenglinstige und umweltvertragliche Alternativen wie der Umbau der
Ortsdurchfahrt, der Einbau von offenporigem Asphalt (20PA) trotz seiner Lirmreduktionswirkungen von
6-8% nicht gepriift. Falls die Notwendigkeit einer Ortsumfahrung bei hohem Durchgangsverkehrs- und
Lkw-Anteil tatsdchlich belegt ist, sollte parallel ein verkehrsberuhigender Umbau der Ortsdurchfahrt aus
dem Haushaltstitel ,Um-, Ausbau von Bundesstral3en, LirmschutzmaBBnahmen” erfolgen, um das Errei-
chen des Entlastungsziels sicherzustellen. Sonst werden, wie die ex post-Analyse von Ortsumfahrungen
des BVWP 2003 im VSU-Gutachten zum stadtebaulichen Bewertungsverfahren belegt, erneut 90% der
Ortsumfahrungen ihr Ziel der Verkehrsentlastung nicht erreichen.

Die Einzelbewertungen im Rahmen der stadtebaulichen Beurteilung sind nicht nachvollziehbar. Offenbar
gab es keine Abstimmung mit stadtebaulichen Planungen vor Ort.

Ein schwerer methodischer Fehler ist die Nicht-Berlcksichtigung der Auswirkungen der Ausweitung der
Lkw-Maut ab 2018 auf alle BundesstraBen. Dadurch wird eine wesentliche Ursache fiir Belastung in
Ortschaften und flr den Bau von Ortsumfahrungen beseitigt. Der BUND hatte deren Beriicksichtigung im
Bezugsfall und im Planfall der einzelnen Ortsumfahrungsprojekte gefordert. Die Antwort auf S. 58 des
Beteiligungsberichts missversteht diese Forderung bewusst:

.Im BVWP 2030 werden alle mautpflichtigen Streckenabschnitte und die bekannten Ausweichstrecken
beriicksichtigt. Eine Zuordnung der mautbedingten Widerstande auf alle Bundesfernstra3en wiirde nur zu
marginalen Veranderungen des ausgewiesenen NKV-Wertes im Nachkommabereich fiihren. Deshalb kann
auf eine Ubertragung der LKW-Maut-bedingten Widerstinde auf das Gesamtnetz verzichtet werden." Es
ging um die Bewertung der einzelnen Projekte. Der Bedarf an Ortsumfahrungen muss auf einer seriésen
Prognose neu berechnet werden fiir alle Ortsumfahrungen mit erheblichen Anteilen von Mautausweich-
verkehren.

(8.) Die Verkehrsprognose 2030 (69 f.) ist nach Aussage der Gutachter nicht als Zielprognose sondern
als Trendfortschreibung angelegt. Bereits in den Konsultationen unterstrichen die Gutachter ihren be-
grenzten und betonten, dass fiir Entwicklung von Handlungs- oder Gestaltungszielen die Politik zustan-
dig sei, wahrend die Prognose 2030 ,den zukiinftigen verkehrspolitischen Gestaltungsrahmen be-
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schreibt."  (BVWP-Entwurf S. 7).

(9.) Die Nutzen-Kosten-Analyse (Modul A) sei ,wichtigstes Kriterium fiir die Einstufung der Vorhaben
in die Dringlichkeitskategorie VB und ist das Ergebnis der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung” (S. 79). Da
die NKV-Ergebnisse zwischen 1 und >10 schwanken und, anders als im BVWP 2003, schon ein NKV {iber
.1" als ausreichend angesehen wird, gibt es keine Korrelation zwischen Nutzen-Kosten-Verhaltnis und
VB-Einstufung. Daher sollten, wie beim BVWP 2003, alle Projekte mit einem NKV unter 4 aus dem VB
gestrichen werden. Ggf. kann der NKV durch geringere Dimensionierung und niedrigere Kosten, durch
Umsetzung von Alternativen wie den Umbau von Ortsdurchfahrten statt des Neubaus von Ortsumfahrun-
gen verbessert werden.

An der Anwendung der Nutzen-Kosten-Analyse halt der BUND weiterhin die Uberschitzung der Zeitge-
winne durch deren Mehrfachanrechnung fiir unzuléssig. Dadurch verfehlt die NKA komplett ihren Zweck.
Ein Verfahren, das aus rund 1.600 StraBBenprojekten die bauwdirdigen auswahlen soll und nur fiir 19 da-
von ,keinen Bedarf" festgestellt hat, hat komplett versagt. Hier zeigen sich die Folgen massiver politi-
scher Einflussnahmen seitens der Stra3enbauverwaltungen, insbesondere auch beim impliziten Nutzen.
Aus dem Gutachten geht nicht hervor, weshalb dieser massiv zugunsten von StraBenbaumaBnahmen
ausschldgt wird und damit dem Ziel der Verlagerung auf umweltfreundliche Verkehrstrager diametral
entgegensteht. Die Kategorie impliziter Nutzen sollte daher bei StraBenbaumaBnahmen gestrichen wer-
den.

Viele Stellungnahmen und Gutachten zu Einzelprojekten wie die z.B. A 20, A 39, A 14, B 10 Pirmasens -
Landau zeigen zudem massive Manipulationen an den Projektdefinitionen, Projektprognosen und -
bewertungen. Bei realistischer Kalkulation flihren sie zu einem NKV unter 1 und sind zu streichen.

Abgesehen der Fiinffach-Anrechnung von Zeitgewinnen in der NKA (Nutzen Betriebskosten, Nutzen Rei-
sezeitgewinne Personenverkehr, Verdnderung Transport Ladung, impliziter Nutzen, Nutzen Zuverlassig-
keit), von denen nur die Aspekte Betriebskosteneinsparung und Zuverldssigkeit verkehrs- und wirt-
schaftspolitisch plausibel sind, kollidieren die Zeiteinsparungen mit der Tatsache, dass die Zeit der indivi-
duellen Verkehrsbeteiligung nicht ab- sondern zunimmt. Die gewonnene Zeit wird anscheinend in neue
Wege investiert, in Neuverkehr, der im BVWP unter den Aspekten

- haufigere Fahrten

- Wahl entfernterer Ziele

- Verlagerung von anderen Verkehrstragern

einbezogen wird, nicht aber der sekundadre Neuverkehr durch Veranderung der Siedlungsentwicklung.
Letztere wird aber durch attraktivere Wege angestoBen. Das bedeutet eine Perpetuierung der Nachfrage
nach StraBenbau durch steigende Verkehrsleistung, auch ausgeldst durch die Infrastrukturplanung.

(10.) Die raumordnerische Beurteilung (S. 72) dupliziert die Zeitgewinne durch die Fokussierung auf die
Verbesserung der Erreichbarkeit. Das seit 2009 im Raumordnungsgesetz (ROG) in § 2, Abs. 3 formulierte
Ziel nachhaltiger Mobilitat spielt dagegen keine Rolle. Dort geht es darum, ,die rdumlichen Vorausset-
zungen flr nachhaltige Mobilitdt und ein integriertes Verkehrssystem zu schaffen. Auf eine gute

und verkehrssichere Erreichbarkeit der Teilrdaume untereinander durch schnellen und reibungslosen Per-
sonen- und Giiterverkehr ist hinzuwirken. Vor allem in verkehrlich hoch belasteten Rdumen und Korrido-
ren sind die Voraussetzungen zur Verlagerung von Verkehr auf umweltvertraglichere Verkehrstrager wie
Schiene und WasserstraBe zu verbessern. Raumstrukturen sind so zu gestalten, dass die Verkehrsbelas-
tung verringert und zusatzlicher Verkehr vermieden wird"

Diese Ziele werden in der BVWP-Praxis konsequent missachtet.

(11.) Zum Aspekt der stidtebaulichen Beurteilung wird auf Punkt 8 verwiesen.

(12.) .Nachhaltigkeitsaspekt” (S. 77): Den Gesetzesentwiirfen fehlt es an einer serisen Definition von
nachhaltiger Verkehrsentwicklung bzw. nachhaltiger Mobilitat, die Gber punktuelle Entlastungen von
Ldrm oder Schadstoffen hinausgeht. Von einer Entlastung von Treibhausgasen wird nicht gesprochen. De
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facto haben im Verkehrssektor die THG-Emissionen von 1990 bis 2015 zugenommen.

[l Anmerkungen zum Gesetz zur Anderung des Bundesschienenwege-
ausbaugesetzes

(1)  Ein nicht akzeptabler Mangel des vorliegenden Entwurfs, der auch die Beteiligungsrechte der Um-
weltverbdande im Rahmen der SUP aushebelt, ist, dass beim Verkehrstrager Schiene zahlreiche wichtige
Projekte nicht abschlieBend bewertet sind. Diese Projekte fallen in die neue Kategorie ,Potenzieller Be-
darf" und sollen erst in einer zweiten Phase, ,im Nachgang des BVWP" weiter untersucht werden. Insge-
samt handelt es sich um 40 Schienenprojekte, gegeniiber 26 Vorhaben im Vordringlichen Bedarf (VB/VB-
E). Darunter sind Projekte zur Engpassbeseitigung, zur Kapazitdtserhéhung und um das System der
Schiene funktionsfahig zu machen:

Zu nennen sind hier v.a.

e Engpassbeseitigung bei zentralen GroBknoten im deutschen Schienennetz. Hier fehlen mindes-
ten finf Milliarden Euro an Investitionen zusatzlich. Damit ist eine Kapazitdtserweiterung im
Gesamtnetz nicht méglich;

o Realisierung eines Netzes fiir 740 Meter-Gliterziige, die europdische Standardlange fiir Gliter-
ziige auf den wichtigsten Netzrelationen, auch durch Schaffung von Uberholmdglichkeiten

o Weitere sogenannte ,mikroskopische MaBnahmen”, z.B. kleinere Netzerganzungen fiir den Gi-
terverkehr und die slidliche Fortsetzung des ,Ostkorridors” von Regensburg bis zur dsterreichi-
schen Grenze und

e MaBnahmen fir einen Deutschland-Takt.

Diese MaBnahmen sollten vor Verabschiedung der Ausbaugesetze bewertet und in den VB bzw. VB-E
integriert, die Netzeffekte neu berechnet werden und die Finanzmittel bereitgestellt werden.

Auch bei den {ibrigen Projekten des Potenziellen Bedarfs sollte die Bewertung ziigig abgeschlossen wer-
den. Aus den o.g. Griinden des Klimaschutzes sowie der weiteren Umweltziele sollten die Investitions-
prioritdten zugunsten der Schiene verschoben und die Mittel fiir die Bundesschienenwege deutlich auf-
gestockt werden.

(2.)  Bisher leistet der BVWP noch keinen ausreichenden Beitrag zur Verkehrsverlagerung von der Stra-
Be auf die Schiene. Hierflir ist das Konzept flr den Kombinierten Verkehre, fiir Rangierbahnhofe und
andere Umschlagspunkte ziigig fertig zu stellen und in den BVWP zu integrieren.

(3.) Einige weitere MaBnahmen sind bisher finanziell nicht im BVWP abgebildet:
e Zusatzliche Kosten fiir ausreichenden Larmschutz, z.B. fiir die Umsetzung der Alpha-E-
Variante
o MaBnahmen fiir eine starkere Elektrifizierung, auch als Beitrag fiir die Energiewende im Ver-
kehr
e Vollausriistung des relevanten Netzes mit ETCS bis spatestens 2030

V. Anmerkungen zum Gesetz zur Ausbau der Bundeswasserstral3en

(1)  Der BUND unterstiitzt die MaBnahmen zur Starkung der Binnenschifffahrt im Ausbaugesetz und
die starker ganzheitliche Betrachtung, insbesondere die Priorisierung des Neubaus der Schleuse bei Liine-
burg-Scharnebeck und die dadurch mégliche Verdoppelung der Transportleistung des Elbe-Seitenkanals.

(2) Neben dem Elbe-Seitenkanal ist fiir der BUND der Ostkorridor von Uelzen-Stendal-Magdeburg-
Leipzig-Hof-Regensburg und dessen Weiterflihrung bis zur dsterreichischen Grenze die Alternative zu
AusbaumaBnahmen der Elbe.
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(3.) Dem BVWP fehlt ein Gesamtkonzept zur Verlagerung auf das Binnenschiff durch die Nutzung der
Binnenhafen als Hinterland-Hubs und trimodale Umschlagspunkte mit Logistikfunktion: Das Planco-
Gutachten ,Zur Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit der Binnenhdfen" vom Januar 2013 sollte dafiir
genutzt werden.

(4)  Kurzstrecken-Seeverkehre sind bisher noch kein Thema des BVWP: Fiir eine Entlastung der Land-
verkehre und zur Einsparung von CO2 kdnnen sie aber einen wesentlichen Beitrag leisten. Projekte wie
die Weiterflihrung der A 20 bis an die niederldndische Grenze konkurrieren zudem unmittelbar mit die-
sem leistungsfahigen Verkehrstrager. . Daher sollte ein Gutachten liber das Entlastungspotenzial von
Short-Sea-Shipping fiir Landverkehr als Grundlage fiir die Férderung der ,Motorways of the Sea" erstellt
und in den BVWP integriert werden.

(5.) Verkehrspolitisch nicht nachvollziehbar ist fiir den BUND die hohe Bewertung des Ausbaus des
Elbe-Liubeck-Kanals.

(6.) Diein den Ausbaugesetzen enthaltenen Flussvertiefungsprojekte fiir die seewartigen Zufahrten
zu Hafen werden vom BUND abgelehnt. Die in die laufenden und fest disponierten Vorhaben einsortierte
Fahrrinnenanpassung der Unter- und AuBBenelbe sowie die Fahrrinnenanpassung der AuBBenweser, die
Fahrrinnenanpassung der Unterweser (Stid) und die Fahrrinnenanpassung der Unterweser (Nord), die als
neue vordringliche Vorhaben bewertet sind, werden vom BUND wegen ihrer 6kologischen Eingriffe abge-
lehnt und beklagt. Notwendig ware die Durchflihrung einer strategischen Umweltpriifung gewesen, die
auch eine Hafenkooperation der Nordrangehafen unter Einschluss des Jade-Weser-Ports einbezieht.

Die Umweltverbdande BUND, NABU und WWEF lehnen die geplante Vertiefung der AuBenems wegen der
damit verbundenen schwerwiegenden Umweltrisiken ab. Der geringe Bedarf fiir die Schifffahrt rechtfer-
tige das Risiko der Umweltschdden nicht und sei mit Blick auf die wenigen tiefgehenden Schiffe die Em-
den anlaufen und einen tideunabhangigen Verkehr wollen, unverhdltnismaBig.

(4). Durchgéngige Logistikkonzepte sollten fiir einen zweilagigen Containertransport im Seehafen-
Hinterland insbesondere von Hamburg durch gezielte Briickenanhebung ermdglicht werden. Zugleich
miissen die Umschlagsbedingungen fiir Binnenschiffe im Hamburger Hafen verbessert werden. Diese
MaBnahmen sollten auch dann umgesetzt werden, wenn einzelne Briicken nicht zu Sanierungs- und
ErsatzmaBBnahmen anstehen.
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