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Fernstral3enbau und Klima - Auswirkungen des
Bundesverkehrswegeplans 2030 & Defizite der
Berechnung seiner Treibhausgasemissionen

1 Die Klimaschutzherausforderung des Verkehrssektors

Verkehrssektor: THG-Emissionshdchstmengen nach KSG vs.
Projektion der THG-Emissionen anhand aktueller Politiken

180 Vergangene
Entwicklung
180
Kimaschutzliicke 2030: 41 Mio t. CO23q
140 = 33% der projizierten THG-Emissionen
120
100
o Projektion aktuelle Politik
~
~
& ~ :
" Kimaschutzllicke 2040: 59 Mio t. CO23dq
40 ~ = 75% der projizierten THG-Emissionen
~
~
20 L
~
0 > «_ Zielpfad nach KSG
2005 2010 2018 2018/2020° 2025 2030 2035 2040 2045
W= hiz 2030: Fielpfad Verkehrsekror nach KSG
e }0131-2045: Fielpfad nach K56, sektoribergreifende Reduktionszisle TBand fiir
i orkohr gesamt thhn:-::i:‘:::
e Projekticnsbericht 2001 Beutschiand

FWert fiir vergangena Entwicklung bezieht sich auf 2019, da der Wert in 2020 durch die Corona-Pandemia nicht aussagekrattig ist !.! BUND
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Institut — Projektionsbericht 2001 fiir Deutschland FRIENDS OF THE EARTH GERMANY

Der Verkehrssektor verfehlt die Klimaziele mehr als deutlich. 2019 emittierte er laut offizieller
Berechnung 164 Millionen Tonnen CO,, nur knapp ein Prozent weniger als 1990*. Im Jahr 2022
stiegen die Emissionen im Vergleich zu 2021 sogar wieder an>. Das Klimaschutzgesetz verlangt,
die Jahresemissionsmenge des Verkehrs bis 2030 auf 85 Millionen Tonnen abzusenken. 2045 soll
die Klimaneutralitat erreicht sein. Laut des Projektionsberichts 2021 fir Deutschland ist es mit der
aktuellen Politik im Verkehrssektor nicht moglich, diese Ziele zu erreichen (siehe )3.
Selbst mit 15 Millionen reinen E-Autos wirden die Klimaziele 2030 deutlich verfehlt.

1 Die Zahlen aus 2020 elgnen sich aufgrund der Corona Pandemle nlcht fiir einen reahstlschen Vergleich.
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Der Expertenrat fUr Klimafragen der Bundesregierung bestatigt, dass die aktuell vorgelegten
MalRnahmen des Bundesverkehrsministeriums nicht im Ansatz genigen, um die Klimaziele zu
erreichen*.

Hierzulande stammen 97 Prozent der Treibhausgasemissionen des Verkehrs 2020 aus dem
Stral3enverkehrs. Und es ist nicht nur die Nutzung von Straf3en klimaschadlich, auch der Bau,
Betrieb und Unterhalt der Autobahnen und Bundesstraf3en tragt entscheidend zur Verscharfung
der Klimakrise bei. Zusatzliche Autobahnen und BundesstraRen machen den Straf3enverkehr
schneller und attraktiver. Sie erhéhen so vor allem die zurickgelegten Entfernungen. Im
Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030 (S. 2) heil3t es: ,Deutschland verfigt Gber eines der am
besten ausgebauten Verkehrsnetze weltweit".

Bundesweit sind Stadte und Regionen bereits gut angebunden und erreichbar. Trotzdem besagt
der BVWP 2030, dass insgesamt noch ca. 3.330 Kilometer neue Autobahnen und Bundesstraf3en
gebaut und 2.749 Kilometer FernstraRen erweitert werden sollen.®

Die Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen bestatigt in ihren Empfehlungen zu
Klimaschutz im Verkehr, dass es fur eine klimavertragliche Mobilitdt umfassende Verdanderungen
braucht?. Verkehr muss auf Schiene und Schiff, auf den OPNV und Radverkehr verlagert, aber
auch durch kirzere Wege vermieden werden®. Die Infrastrukturplanung ist entscheidend, um die
Voraussetzungen fir Veranderungen zu schaffen und legt auf Jahrzehnte hin fest, wie sich
Menschen bewegen und GUter transportiert werden kénnen.

2 StrafRenbau treibt THG-Emissionen im Verkehr nach oben

Der StralRenbau fUhrt auf zwei Wegen zu steigenden Treibhausgas (THG)-Emissionen.
Bereitstellung der Straf3e: Zum einen entstehen baubedingte THG-Emissionen durch den Bau, die
Instandhaltung und den Betrieb der Stral3en selbst und der begleitenden Infrastruktur. Durch den
verwendeten Beton, Asphalt, Stahl etc. fliel3en erhebliche Mengen ,,grauer Energie" in den Bau
ein. Besonders hohe Emissionen entstehen durch den Bau von Bricken und Tunneln. Zusatzlich
werden durch den Bau von Straf3en Moore, Walder und Grinland zerstort oder beeintrachtigt.
Damit gehen wertvolle Kohlenstoffspeicher verloren und es werden dort gespeicherte
Treibhausgase freigesetzt. Die Bereitstellungs-emissionen werden im BVWP
Projektinformationssystem (,PRINS') auch ,Lebenszyklus-Emissionen' genannt.

4 https://expertenrat-klima.de/content/uploads/2022 /11 /ERK2022 Zweijahresgutachten.pdf
5 BMDV: Verkehr in Zahlen 2022 /2023, S. 314.

https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Publikationen/G/verkehr-in-zahlen-2022-2023-

pdf.pdf? blob=publicationFile

6 Stellungnahme des Umweltbundesamtes zum Entwurf des BVWP 2030 mit Umweltbericht,

https: //www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/376 /dokumente/stellungnahme des umweltbu

ndesamtes zum entwurf des bundesverkehrswegeplans 2030 mit umweltbericht.pdf
7 https://www.fgsv-verlag.de/pub/media/pdf/990.v.pdf

8 Durch die innerhalb von 15 Jahren mdgliche Verdoppelung des Schienengiiterverkehrsanteils von derzeit 18%
konnten jahrlich 8 bis 10 Millionen Tonnen CO2 eingespart werden. Vgl. DLR/ifeu/Lbs/DBFZ,
Verkehrsverlagerungspotenzial auf den Schienengiiterverkehr in Deutschland. Endberichti.A., des
Bundesverkehrsministeriums, Berlin 2016.
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Auswirkungen des Neu- und Ausbaus von FernstraRen auf die THG-Emissionen

Einfluss auf THG-
Emissionen

Baubedingte THG-Emissionen

»Graue Energie™:
- Baustoffe (Beton, Asphalt, Stahl etc.) verbrauchen in der Herstellung Energie und fihren
zu THG-Emissionen,
- Baumaschinen verbrauchen Energie und stof3en zu THG aus

Verlust von THG-Speichern und Freisetzung von THG:
- Baumfallungen fihren zum Verlust von THG-Speichern und setzen THG frei
- Landnutzungsénderungen: Eingriffe in Boden (z. B. Moore) setzen THG frei

THG-Emissionen durch Nutzung der FernstraBen

Einfluss neuer Straf3en auf die Nutzung von Pkw im Personenverkehr:
- Verlagerungswirkungen vom 6ffentlichen Verkehr auf die Straf3e (Nutzung von Pkw)
- Neuverkehrim Personenverkehr durch haufigere und langere Fahrten
- Neuverkehr durch Anderungen der Raumstruktur (z. B. Anderung der Wohn- und
Arbeitsorte)

Einfluss neuer Straf3en auf die Nutzung von Lkw im GUterverkehr:
- Verlagerungswirkungen von Schiene und Wasserstraf3e auf die StrafRe (Nutzung von
Lkw)
- Neuverkehrim Guiterverkehr durch hdufigere und langere Fahrten
- Neuverkehr durch Anderungen der Raumstruktur (z. B. Anderung der
Unternehmensstandorte)

Verkirzung von Wegen und Verhinderung von Stop-and-Go

Einfluss auf Nutzung der Stral3e: Zum anderen entstehen THG-Emissionen durch die Nutzung der
Straf3en, d.h. durch den Betrieb und die Herstellung der auf ihnen fahrenden Fahrzeuge. Neue
StrafRen fihren zu einer Zunahme der Verkehrsnachfrage. Zwar konnen in einigen Fallen Stop-
and-Go vermindert und Wege verkirzt werden, doch genau das fihrt zu hoheren
Reisegeschwindigkeiten und geringeren individuellen Kosten, welche die Nutzung von Pkw fur
die personliche Mobilitat oder von Lkw fir den Transport von Gitern attraktiver machen. Die
Nutzenden wahlen weiter entfernte Ziele, fahren haufiger oder steigen vom o6ffentlichen Verkehr
oder dem Fernverkehr auf der Schiene auf die StraRe um (induzierter Verkehr). Langfristig
wahlen die Nutzenden zudem weiter entfernte Wohn- und Arbeitsorte, Unternehmen andern ihre
Standorte und Angebote des OPNV verschwinden, da sie nicht mehr mit dem Auto konkurrieren
konnen. So nehmen die Fahrleistungen und damit die THG-Emissionen zu®. Die Wirkungen
stehen im klaren Widerspruch zu Konzepten eines klimafreundlichen Verkehrs in Deutschland.
Der Einfluss der Stral3ennutzung auf den THG-Ausstol3 wird zwar voraussichtlich in den nachsten
Jahrzehnten durch den Antriebswechsel auf elektrische Fahrzeuge zurickgehen. Jedoch wird
dieser Wandel noch Jahrzehnte dauern, wenn bis zum Jahr 2035 noch neue Fahrzeuge mit

Verbrennungsmotor zugelassen werden dirfen. AuRerdem fihrt mehr Verkehr auch mit

9 Zum induzierten Verkehr siehe Wissenschaftlicher Dienst des Bundestags 2021:
https://www.bundestag.de/resource/blob/855100/a3a015f40fee3b8182c41bc48c¢362277 /WD-5-044-21-pdf-
data.pdf und UBA 2005:

https://www.umweltbundesamt.de/sites /default/files/medien/publikation/long/2967.pdf
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Elektrofahrzeugen zu erheblichen Schaden fir Mensch und Umwelt. Mehr Verkehr ben&tigt mehr
Energie und verursacht Larm. Auch die Herstellung von Fahrzeugen verursacht THG-Emissionen,
bendtigt Energie und wertvolle Ressourcen.

Tabelle 1 fasst die Auswirkungen des Fernstral3en-Baus zusammen.

Uber diese Wirkungen hinaus fihrt StralRenneu- und -ausbau dazu, dass Gelder und Personal
gebunden werden, die dringend fir den Erhalt der bestehenden und teils maroden
Verkehrsinfrastruktur und den naturvertraglichen Ausbau der Schieneninfrastruktur benotigt
werden. Jeder weitere Kilometer Stralenaus- und -neubau verhindert die Verkehrsverlagerung
und macht ein spateres Umsteuern immer schwieriger. Einschneidendere Malinahmen werden
dann notig sein, um die Klimaziele zu erreichen. Diese konnten die Méglichkeiten zukinftiger
Generationen unverhaltnismalig beschneiden, was laut Bundesverfassungsgericht zu vermeiden
ist.

3 Der BVWP 2030 verharmlost Klimaschaden systematisch

Die Klimabilanz des gesamten BVWP 2030 ist nicht nachvollziehbar und unterschatzt die
Wirkungen des Straf3enbaus. Der offizielle Umweltbericht zum BVWP behauptet, die Umsetzung
der Straf3en-, Schienen- und Wasserstraf3en-Projekte wirde bis 2030 insgesamt zu einer Senkung
der THG-Emissionen um 491.453 Tonnen CO2-Aquivalente pro Jahr fihren.*® Diese insgesamt
positive Klimabilanz des BVWP 2030 war ein wichtiges Argument fir die Durchsetzung des BVWP
und der Bedarfsplane in der 6ffentlichen und politischen Diskussion. Nach unserer Einschatzung
ist die Bilanzierung jedoch aus folgenden Grinden falsch, irrefihrend und ungeniigend:

1. Grol3er Teil der THG-Emissionen wurde unterschlagen: Laut Umweltbericht wirden alle
StralRenbauprojekte des Vordringlichen Bedarfs (VB/VB-E), also der hochsten Prioritatsstufe,
zusammen zu einem Mehrausstol? von ca. 545.000 t CO,-Aquivalenten pro Jahr fGhren. In
der Definition wird dort angegeben, dass bei dieser Zahl sowohl Emissionen aus der Nutzung
der Stral%e durch Pkw und Lkw, als auch Emissionen durch den Bau, den Betrieb und die
Instandhaltung bericksichtigt werden.*? Eine Analyse der Projektdossiers im
Projektinformationssystem zum BVWP 2030 (PRINS)*3 durch Greenpeace und BUND in
Zusammenarbeit mit dem Karlsruher Institut fir Technologie ergibt jedoch eine rund doppelt
so hohe Summe. Die gesamten Kohlenstoffdioxid-Emissionen der Nutzung der Straf3en
sowie Breitstellungs-Emissionen der Bauwerke*#, wie Briicken und Tunnel, aller
vordringlichen Fernstral3enprojekte (VB und VB-E) betragen demnach 1.056.000 t CO,-
Aquivalente - also 511.000 t CO,-Aquivalente mehr als im Umweltbericht angegeben. Die im
Umweltbericht angegebene Zahl scheint nur die betrieblichen Emissionen (also durch
Mehrverkehr) zu bericksichtigen — zumindest deckt sich die Zahl in etwa mit der

10 Tabelle 31 des Umweltberichts zum BVWP 2030

11 Umweltbericht zum BVWP 2030, 2016, S. 143

12 In der Gesamtbetrachtung des BVWP 2030 wird dieser Mehrausstof3 jedoch durch die Bilanzen von Schiene
und Wasserstrafde ausgeglichen. Unterm Strich fithrt der gesamte BVWP 2030 nach dieser Rechnung bei
Umsetzung zu einer Emissionssenkung von ca. 491.000 t COz-Aquivalenten pro Jahr

13 www.bvwp-projekte.de

14 Genutzt wurden die Angaben des PRINS: ,1.8 Umwelt- und naturschutzfachliche Beurteilung (Modul B)“,
jeweils Punkt ,Kohlendioxid-Emissionen (COz) (bestehend aus COz aus Betrieb und COz-Aquivalenten aus
Lebenszyklusemissionen)*.



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

entsprechenden Summe aus den PRINS-Daten. Mit diesen Daten ist die positive Klimabilanz
des BVWP 2030 nicht mehr haltbar.

2. THG-Emissionen von fest disponierten FernstralRenprojekten fehlen: 185 sogenannte ,fest
disponierte" FernstralRenprojekte des BVWP 2030, die auch in das Bedarfsgesetz
aufgenommen wurden, wurden bislang Uberhaupt nicht bilanziert. Die THG-Emissionen
wurden fir diese Projekte nicht berechnet und tauchen in der Gesamtbilanz auch nicht auf.
Eine Bilanzierung dieser Projekte wirde die THG-Bilanz des Fernstral3enteils und des
Gesamtplans weiter verschlechtern.

3. Emissionen aus dem Strafdenbau werden im Gesamtergebnis kaschiert: Von den 545.323
Jahrestonnen CO2 durch Strafdenbetrieb zieht der Umweltbericht 690.781 Jahrestonnen ab,
die angeblich durch eine Verlagerung auf die Schiene sowie 345.995 Millionen Jahrestonnen
durch Verlagerung auf die Wasserstral3en reduziert werden sollen. Nur durch diesen
Rechentrick gelangt der BVWP 2030 am Ende zu einer THG-Minderung. Der Straf3enbau ist
jedoch nicht an den Ausbau von Schiene und WasserstralRe geknipft und muss daher
gesondert bewertet werden.

4. Verkehrssteigernde Wirkung neuer Straf3en systematisch unterschatzt: Die Berechnungen
vernachldssigen den durch neue und ausgebaute attraktivere Straf3en neu entstehenden
Guterverkehr (sogenannter ,induzierter Verkehr") ganzlich und beziehen neu entstehenden
Personenverkehr nur teilweise ein.*> Insbesondere werden Auswirkungen des Straf3enbaus
auf die Raumstruktur ignoriert, welche langfristig wirken (Anderungen von Wohn-, Arbeits-
und Unternehmensstandorten). Das ist nicht plausibel und fUhrt dazu, dass die durch den
Neuverkehr entstehenden THG-Emissionen deutlich unterschatzt werden.

5. Folgen von Landnutzungsanderungen ausgeblendet: Eingriffe in natirliche
Kohlenstoffsenken und -speicher bleiben ganzlich unbericksichtigt. Dies fihrt zu einer
Unterschatzung der baubedingten Emissionen.

6. Angaben zu baubedingten Emissionen zu pauschal und unvollstdndig: Die
Lebenszyklusangaben werden auf der Grundlage pauschaler Quadratmeter-Kennzahlen fir
BundesstralRen und Autobahnen angegeben mit pauschalen Zuschlagen fir Bricken und
Tunnels. Dies fUhrt laut Gutachten zu einer deutlichen Unterschatzung der THG-Emissionen.

Der BUND hat die Aussagekraft und Qualitat von vier Klimaschutzbewertungen zu aktuellen
BundesstralRenplanungen in Bayern durch das Biro RegioConsult untersuchen lassen, welches
diese Schwachpunkte bestatigt.®

Die Klimabewertung des BVWP 2030 als Ganzes wie auch die Klimabewertung einzelner Projekte
ist also fehlerhaft. Der Gesetzgeber hat 2016 somit die Bedarfsplane, die den BVWP 2030
umsetzen, auf Grundlage falscher Informationen beschlossen.

4 Der BVWP 2030 missachtet Klimaschutzziele und gesetzliche Anforderungen

Der BVWP 2030 blendete bereits bei seiner Fertigstellung im Jahr 2016 bestehende Klimaziele
aus. Diese Missstande werden durch die beschriebene fehlerhafte Bilanz noch verscharft.

15 Siehe PTV-Group/TCI/H.-U. Mann: Methodenhandbuch zum Bundesverkehrswegeplan 2030, Karlsruhe u.a.
2016,S.75

16 https://www.bund-naturschutz.de/pressemitteilungen/co2-emissionen-beim-strassenbau-deutlich-hoeher-
als-angenommen
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Deutschland hatte das Pariser Klimaschutzabkommen bereits ratifiziert als der BVWP 2030 und
der auf ihm basierende Fernstraf3en-Bedarfsplan durch den Bundestag verabschiedet wurden.

Im BVWP 2030 findet jedoch weder eine Auseinandersetzung mit den Zielen des Pariser
Klimaabkommens noch mit den Vorgaben des damals giltigen Aktionsprogramms Klimaschutz
statt. Letzteres fordert u.a. explizit eine , deutliche Starkung des Schienengiterverkehrs®. Das
kritisiert auch das Umweltbundesamt (UBA) in seiner BVWP-Stellungnahme: ,Wie die
ausgewiesenen Klimagasminderungen gegeniber den Klimazielsetzungen zu bewerten sind,
geht aus dem Umweltbericht nicht hervor. Dafir fehlen im Plan und Umweltbericht
nachvollziehbare Berechnungen und Mal3stabe." 8

Wegen der fehlenden Auseinandersetzung mit den verbindlichen Klimazielen des Pariser
KlimaUbereinkommens halt ein Rechtsgutachten im Auftrag des BUND den Fernstralen-
Bedarfsplan von 2016 sogar fir verfassungswidrig. Weiterhin sei der BVWP 2030 demnach wegen
Missachtung der Pflicht zur Prifung umweltvertraglicher Alternativen EU-rechtswidrig®. Folglich
konne die Zulassung von FernstralRenvorhaben nicht aus dem gesetzlichen Bedarfsplan von 2016
begrindet werden.

Zudem wurde 2019 das Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG) beschlossen und 2021 nach dem
Klimabeschluss des Bundesverfassungsgerichts verscharft. Das KSG verpflichtet Behorden, die
Auswirkungen von neuen als auch laufenden Vorhaben auf die Klimaziele zu bericksichtigen.
Nach KSG § 13 muss der Bund prifen, wie ,bei der Planung, Auswahl und Durchfihrung von
Investitionen [...] jeweils zum Erreichen der nationalen Klimaschutzziele [...] beigetragen werden
kann. Kommen mehrere Realisierungsmoglichkeiten in Frage, dann ist in Abwagung mit anderen
relevanten Kriterien mit Bezug zum Ziel der jeweiligen Malinahme solchen der Vorzug zu geben,
mit denen das Ziel der Minderung von Treibhausgasemissionen Uber den gesamten Lebenszyklus
der Mal3nahme zu den geringsten Kosten erreicht werden kann". Hierzu betont das
Bundesverfassungsgericht in seinem Klimabeschluss vom 24.3.2021, dass
Investitionsmalinahmen nicht die Einhaltung des deutschen CO,-Restbudget verkleinern sowie
das Erreichen der gesetzlichen Reduktionsziele (Sektorziele) und die Freiheitsrechte kinftiger
Generationen gefahrden dirfene.

Angesichts der bereits bestehenden Mangel des BVWP 2030, der gedanderten Rechtslage und der
unzureichenden Klimabewertungen, wird deutlich, dass der BVWP 2030 keine geeignete und
rechtssichere Grundlage fir den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur darstellt. Daher missen die
StralRenbauplanungen des BVWP 2030 einem grundlegenden Klima-Check unterzogen werden
und bis dahin die weitere Umsetzung gestoppt werden.

17 BMU: Aktionsprogramm Klimaschutz 2020 - Kabinettsbeschluss vom 3. Dezember 2014
https://www.bmuv.de/domainswitch /fileadmin/Daten BMU/Download PDF/Aktionsprogramm Klimaschutz
aktionsprogramm klimaschutz 2020 broschuere bf.pdf

18 Stellungnahme des Umweltbundesamts zum Entwurf des BVWP 2030 mit Umweltbericht vom 29.4.2016,
welches eine Verfehlung von 11 von 12 selbstgesetzten Umweltzielen des BVWP 2030 feststellt:
https://www.umweltbundesamt.de/sites /default/files/medien/376 /dokumente/stellungnahme des umweltbu
ndesamtes zum entwurf des bundesverkehrswegeplans 2030 mit umweltbericht.pdf

19 Rechtsgutachten zur formellen (Unions-)Rechtswidrigkeit und materiellen Verfassungswidrigkeit des
gesetzlichen Bedarfsplans 2030 fiir Strafden und den hiermit verbundenen Rechtsfolgen von Dr. Franziska Hess,
Leipzig 2021,S.1f.

https://www.bund.net/fileadmin/user upload bund/publikationen/mobilitaet/mobilitaet bvwp 2030 rechts

utachten.pdf
20 Beschluss des BVerfG vom 24.3.2021, Rn. 186
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5 Handlungsbedarf

Unsere Analysen zeigen, dass der BVWP 2030 hinsichtlich seiner Klimawirkung eine Fehlplanung
darstellt. THG-Emissionen werden zwar berechnet, jedoch systematisch unterschatzt oder gar
falsch ausgewiesen. Der BVWP 2030 kann daher nach Ansicht des BUND und Greenpeace nicht
langer als Grundlage fir die zukinftige Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur in Deutschland
dienen und den Bedarf von immer neuen oder breiteren Fernstraléen begrinden. Um die
genannten Defizite zu beseitigen, sind folgende Schritte durch Politik und Planungsbehérden
notwendig:

1. Aktuelle BedarfsplanUberprifung zum BVWP 2030 muss fir klimavertragliche Plane sorgen*:
Der aktuelle FernstralRenbedarfsplan von 2016 wird den Klimazielen nicht gerecht. Er ist keine
rechtssichere Grundlage fur Planfeststellungsbeschlisse. Daher muss das
Bundesverkehrsministerium (BMDV) in der laufenden Bedarfsplaniberprifung den
Klimaschutz als Leitziel beachten, einen grundlegenden Klima-Check durchfihren und einen
klimavertraglichen Plan entwickeln. Bis dahin muss die weitere Umsetzung des Fernstralen-
Bedarfsplans gestoppt werden.

2. THG-Senkungsbeitrag der Verkehrsinfrastruktur: Um Projekte dabei zielorientiert planen zu
konnen, braucht es einen glaubhaften Klimaschutzpfad fir den Verkehrssektor. Dieser muss
mit wirksamen MalRnahmen hinterlegt sein und aufzeigen, welchen Beitrag die
Verkehrsinfrastruktur zu den Zielen des KSG leisten muss (insb. Verkehrsverlagerung).

3. Neubilanzierung der THG-Emissionen des BVWP-Gesamtplans und von Einzelprojekten zur
Beseitigung der Defizite: Zur Ermittlung der THG-Emissionen des BVWP ist eine umfassende
Bilanzierung der Lebenszyklusemissionen fur alle Fernstral3enprojekte des BVWP (inkl. fest
disponierter Projekte) notwendig. Daher braucht es eine

e vollstandige Einbeziehung induzierter Personen- und Guterverkehre,

o detaillierte Bilanzierung der THG-Emissionen durch den Bau der Infrastruktur (,grave
Energie®) und

e BerUcksichtigung der Eingriffe in naturliche THG-Senken.

4. Stopp klimaschadlicher Projekte und Entwicklung klimaschonender Projektalternativen: Fir
alle Projekte, die die Treibhausgaseimissionen erhohen, missen klimaschonende Alternativen
entwickelt werden und es muss zudem nachgewiesen werden, dass alle FernstralRenprojekte in
einen glaubhaften THG-Reduktionspfad im Verkehr passen. Ist das nicht mdéglich, sind diese
Projekte aus dem Bedarfsplan und im Folgenden aus dem BVWP dauerhaft zu streichen.

Forderhinweis:
»Die Arbeiten des BUND zur Erstellung des Papiers wurden im Rahmen des
Projektes ,Neuausrichtung und Okologisierung der FernstrafRenplanung in
Dr. Joachim und Hanna Schmidt Deutschland" durch die Dr. Joachim und Hanna Schmidt Stiftung fir Umwelt und
Stiftung fiir Umwelt und Verkehr Verkehr geforderten. Der BUND dankt der Stiftung fir ihre Unterstitzung."

Impressum:

Bund fir Umwelt und Naturschutz Deutschland e.V. (BUND) — Friends of the Earth Germany, Kaiserin-Augusta-Allee 5, 10553 Berlin,
Tel. (030) 2 75 86-40 und Greenpeace e.V., HongkongstralRe 10, 20457 Hamburg, Tel. 040/ 3 06 18-0, mail@greenpeace.de,
www.greenpeace.de; Autor:innen: Dr. Werner Reh, Richard Hartl (richard.harti@bund.net), Lena Donat; Stand:02/2023

21 Fiir mehr Informationen hierzu siehe das Hintergrundpapier des BUND:
https://www.bund.net/fileadmin/user upload bund/publikationen/mobilitaet/mobilitaet-BUND-Hintergrundpapier-

Infrastrukturplanung.pdf
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