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1 Einleitung

Die Strategische Umweltprifung (SUP) stellt neue Anforderungen auch an Plane und Pro-
gramme im Verkehrssektor. Gerade auf kommunaler Ebene ist der Verkehr einer der groR-
ten Verursacher von negativen Umwelteffekten. Zwar kann keine eindeutige SUP-Pflicht fur
den kommunalen Verkehrsentwicklungsplan abgeleitet werden, jedoch sprechen viele Fakto-
ren dafir, auch hier eine solche Prifung vorzunehmen. Denn spéatestens bei der Umweltprii-
fung von Bauleitplanungen sind verkehrliche Aspekte Bestandteil einer SUP. Durch die sinn-
volle Integration von Verkehrs- und Stadtentwicklungsplanung kénnen Synergien ausge-
schopft und die einzelnen Planungsschritte zweckmafiig aufeinander abgestimmt werden.
Des Weiteren kénnen Synergieeffekte im Zusammenhang mit weiteren kommunalen bzw.
regionalen Planungen zum Tragen kommen, wie z.B. die Luftreinhalteplane oder Larm-
schutzplanungen. Die SUP kann an dieser Stelle nicht zuletzt einen wichtigen Beitrag leisten,
Fragen der Umwelt- und Raumvertraglichkeit, der Energie- und Ressourceneffizienz und der
Nachhaltigkeit starker als bisher in die Verkehrsplanung einzubinden. Durch eine sinnvolle
Verzahnung der Planungen bzw. der Umweltprifungen sind dartiber hinaus Effizienzgewinne
zu erwarten.

Ziel dieses F+E-Vorhabens ist es, einen Handlungsleitfaden fir Kommunen zu entwickeln,
der Hilfestellung gibt, auf welche Weise die SUP sinnvoll in kommunale Verkehrsentwick-
lungsplanungen eingebettet werden kann. Dazu ist es notwendig, geeignete Methoden zu
entwickeln, die sowohl anwendungsorientiert als auch zielfihrend sind.

Der vorliegende Endbericht stellt die Ergebnisse des F+E-Vorhabens dar. Er beinhaltet eine
ausfihrliche Literaturrecherche und fasst die Ergebnisse einer umfassenden Befragung aus-
gewdahlter Kommunen zusammen. Es wurden sowohl die Anforderungen der SUP in den
verschiedenen Bereichen aufgearbeitet als auch die aktuelle Verkehrsplanungspraxis auf
kommunaler Ebene dargestellt. Zum anderen lag der Schwerpunkt der Arbeit auf der Befra-
gung von insgesamt 13 kommunalen Planungsraumen. In diesem Zusammenhang sollten
insbesondere die bisherigen Erfahrungen mit Umweltprifungen herausgestellt sowie die vor-
herrschende Datenlage in den Kommunen dargestellt werden. Zudem wurden drei dieser
Planungsraume als Fallbeispielstadte fur vertiefende Studien ausgewahlt. Im weiteren Pro-
jektverlauf ging es darum, die Erkenntnisse und Ergebnisse zusammenzubringen und einen
Methodenvorschlag zu entwickeln. Zu diesem Zweck wurden die Ergebnisse einem das For-
schungsprojekt begleitenden Fachbeirat prasentiert und anschlieend diskutiert. Im Fokus
stehen hierbei die SUP-Bausteine ,Entwicklung eines geeigneten Zielsystems*, das ,Monito-
ring“ und die ,Birgerbeteiligung”.

Aus diesen Erfahrungen wurde anschliel3end der modifizierte Handlungsleitfaden erstellt, der
gemeinsam mit den Mitgliedern des Fachbeirats und Vertretern aus den Kommunen im Rah-
men eines Workshops diskutiert wurde.
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2 Aufgabenstellung und Zielsetzung

2.1 Begriffsklarungen und rechtliche Einordnung

Nach der Richtlinie 2001/42/EG des Rates Uber die Prifung der Umweltauswirkungen be-
stimmter Plane und Programme vom 27. Juni 2001 (SUPRL) sind eine Reihe von Fach- und
Raumordnungsplanungen einer entsprechenden Prifung zu unterziehen. In Deutschland ist
die SUPRL auf Bundesebene durch die Anderung bzw. Neufassung von Baugesetzbuch
(BauGB), Raumordnungsgesetz (ROG) und Gesetz uber die Umweltvertraglichkeitsprifung
(UVPG) umgesetzt.

Das UVPG, welches im Jahr 2005 durch das SUPG" novelliert wurde, fiihrt die sog. Strategi-
sche Umweltprifung (SUP) fir ausgewahlte Plane und Programme in das deutsche Rechts-
system der Fachplanung ein. Der Begriff der Umweltprifung wird im UVPG als Oberbegriff
fur die projektbezogene Umweltvertraglichkeitsprifung und fir die plan- bzw. programmbe-
zogene Strategische Umweltprifung verwendet.

Das BauGB, welches im Jahr 2004 durch das EAG-Bau’ novelliert wurde, schreibt grund-
satzlich fir alle Bauleitplane eine sog. Umweltprifung (UP) vor. Die Umweltprifung in der
Bauleitplanung vereinigt die Anforderungen der SUPRL und die Anforderungen, die aufgrund
der UVPRL an eine projektbezogene UVP gestellt werden. Damit werden fir die Instrumen-
te, die der Umsetzung der Anforderungen der SUPRL dienen, im BauGB und im UVPG un-
terschiedliche Begriffe verwendet. Die Begriffsvielfalt wird noch gréRer, wenn man berick-
sichtigt, dass die SUPRL selbst nicht von Strategischer Umweltprifung sondern von Um-
weltprifung (fur Plane und Programme) spricht (siehe auch UVP-Gesellschaft 2004). Der
Begriff der Strategischen Umweltprifung aus dem UVPG entspricht allerdings der wortlichen
Ubersetzung der englischen Bezeichnung ,Strategic Environmental Assessment (SEA)".

Kommunale Verkehrsentwicklungsplanungen - darunter fallen alle Planungen, die sich mit
der verkehrlichen Entwicklung auf kommunaler Ebene beschaftigen (z.B. der Verkehrsent-
wicklungsplan (VEP), Nahverkehrsplane (fir kreisfreie Stadte), Radverkehrsplane usw.) -
sind als Verkehrsplanungen der Fachplanung zuzuordnen. Gleichzeitig stehen sie jedoch im
Kontext kommunaler Bauleitplanung, so dass sich aufgrund der unterschiedlichen rechtli-
chen Umsetzung die Frage nach der begrifflichen und rechtlichen Einordnung einer (Strate-
gischen) Umweltprifung fir kommunale Verkehrsentwicklungsplanungen stellt.

! Gesetz zur Einflhrung einer strategischen Umweltpriifung und zur Umsetzung der Richtlinie 2001/42/EG. Mit diesem Gesetz
wurden die Anforderungen der SUPRL in das UVPG eingefiihrt.

? Gesetz zur Anpassung des Baugesetzbuchs an EU-Richtlinien (Europarechtsanpassungsgesetz Bau). Mit diesem Gesetz
wurden die Anforderungen der SUPRL im BauGB und im ROG umgesetzt. Seit dem 20.7.2004 ist demnach die Aufstellung,
Ergédnzung und Anderung von Bauleitplanen SUP-pflichtig.
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Aufgrund der sachlichen Nahe der kommunalen Verkehrsentwicklungsplanung zur Fachpla-
nung wird im F+E-Vorhaben im Folgenden primar der Begriff der ,Strategischen Umweltpru-
fung” aus dem UVPG verwendet.

Eine rechtlich verankerte UP-Pflicht lasst sich fur die kommunale Verkehrsentwicklungspla-
nung aus den Vorschriften des BauGB nicht ableiten, da sich das BauGB ausschliel3lich auf
die formelle Bauleitplanung bezieht. Allerdings kdnnen bestimmte inhaltliche Komponenten
der kommunalen Verkehrsentwicklungsplanungen, die in die Entwirfe einzelner Bauleitplane
eingestellt werden, im Kontext des Aufstellungs- oder Anderungsverfahrens fiir diese Bau-
leitplane UP-pflichtig werden.

Auch aufgrund des UVPG lasst sich fur die kommunale Verkehrsentwicklungsplanung keine
SUP-Pflicht ableiten, da im UVPG nur bundesgesetzlich definierte Plane und Programme
geregelt sind. Entsprechend werden in der Liste SUP-pflichtiger Plane und Programme in
Anlage 3 zum UVPG ausschlie3lich Verkehrswegeplanungen auf Bundesebene genannt.

Die SUPRL definiert in Art. 2 und Art. 3 detaillierte Bedingungen, die ein Plan oder Pro-
gramm erfillen muss, um obligatorisch unter den Anwendungsbereich der Richtlinie zu fal-
len. Das UVPG Ubernimmt den Katalog der Bedingungen der UP-Pflicht aus der Plan-UP-RL
(siehe 8 2 Abs. 4 und 5, 8 3 Abs. 1a und § 14b UVPG). Im Einzelnen missen folgende Be-
dingungen erflillt sein:

1. Plan oder Programm wird von einer Behérde auf nationaler, regionaler oder lokaler Ebe-
ne ausgearbeitet und/oder angenommen oder von einer Behorde fur die Annahme durch
das Parlament oder die Regierung im Wege eines Gesetzgebungsverfahrens ausgear-
beitet (Art. 2 Nr. a, 1. Anstrich SUPRL).

2. Plan oder Programm muss aufgrund von Rechts- oder Verwaltungsvorschriften erstellt
werden (Art. 2 Nr. a, 2. Anstrich SUPRL).

3. Plan oder Programm fallt in die Bereiche Landwirtschaft, Forstwirtschaft, Fischerei, Ener-
gie, Industrie, Verkehr, Abfallwirtschaft, Wasserwirtschaft, Telekommunikation, Fremden-
verkehr, Raumordnung oder Bodennutzung (Art. 3 Abs. 2 Nr. a SUPRL).

4. Plan oder Programm setzt einen Rahmen fir die kiinftige Genehmigung der in den An-
hangen | und Il der Richtlinie 85/337/EWG aufgefiihrten Projekte (Art. 3 Abs. 2 Nr. a
SUPRL).

Darluber hinaus sind auch solche Plane oder Programme obligatorisch SUP-pflichtig, die al-
ternativ zu den Bedingungen 3 und 4 angesichts ihrer voraussichtlichen Auswirkungen auf
Gebiete eine Prifung nach Artikel 6 oder 7 der Richtlinie 92/43/EWG, d.h. eine FFH- oder
Vogelschutz-Vertraglichkeitsprifung erforderlich machen (Art. 3 Abs. 2 Nr. b SUPRL). Eine
SUP-Pflicht nach MaR3gabe einer Einzelfallprifung besteht gemaR § 14b Abs. 2 UVPG zu-
satzlich fur solche Plane oder Programme, die fur nicht-UVP-pflichtige Projekte einen Rah-
men setzen (siehe auch Art. 3 Abs. 4 SUPRL).

Die Bedingungen 1 und 3 sind durch die kommunale Verkehrsentwicklungsplanung erfulit.
Diese wird durch eine lokale Behorde ausgearbeitet und fallt in den Bereich Verkehr. Die
kommunale Verkehrsentwicklungsplanung erfiillt damit wesentliche Voraussetzungen fir die
Anwendung einer auf Plane oder Programme bezogenen UP. Zur Bedingung 4 der Rahmen-

3
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setzung fur die kiinftige Genehmigung ist anzufiihren, dass die kommunale Verkehrsentwick-
lungsplanung in aller Regel konzeptionelle Vorentscheidungen trifft, die einen inhaltlichen
Rahmen flr zukinftige Vorhaben der Verkehrsinfrastruktur, die haufig UVP-pflichtig sind,
setzen. Die kommunale Verkehrsentwicklungsplanung besitzt auch eine hohe faktische Be-
deutung fur die inhaltliche Vorbereitung verkehrlicher Inhalte der Flachennutzungs- und der
Bebauungsplanung. Die tatsachliche Berlicksichtigung entsprechender rahmensetzender
Vorentscheidungen aus der Verkehrsentwicklungsplanung in der Bauleitplanung oder ande-
ren Zulassungsverfahren ist jedoch gesetzlich nicht vorgeschrieben. Ob eine solche gesetzli-
che Berucksichtigungspflicht fur die Erfullung des fur die UP-Pflicht notwendigen Merkmales
der Rahmensetzung erforderlich ist, ist aus dem Wortlaut der SUPRL und des UVPG nicht
eindeutig ableitbar. Praktisch fuhrt der Umstand der fehlenden rechtlichen Bindungswirkung
jedenfalls dazu, dass nicht konzeptionell begriindete MalRhahmen héaufig genauso einfach
und ohne Konsistenzpriifung zugelassen werden wie MaRnahmen, die aus der Verkehrsent-
wicklungsplanung abgeleitet sind. Dies nimmt dem konzeptionellen Ansatz der kommunalen
Verkehrsentwicklungsplanung haufig seine Steuerungswirkung und fihrt in der Praxis dazu,
dass die tatséachliche Stadtentwicklungs- und Genehmigungspraxis das Verkehrskonzept oft
rasch Uberholt. Der Sachverstandigenrat fur Umweltfragen (SRU) fordert daher in seinem
jungsten Gutachten ,Umwelt und Stralenverkehr* eine gesetzlich fundierte Gemeindever-
kehrsplanung (siehe SRU 2005, S. 383, 391ff.).

Bei der kommunalen Verkehrsentwicklungsplanung handelt es sich - mit Ausnahme des
Nahverkehrsplans, dessen Aufstellung landesgesetzlich vorgeschrieben ist - bisher lediglich
um ein informelles Planungsinstrument im Rahmen der kommunalen Entwicklungsplanung.
Im Gegensatz zur Bauleitplanung gibt es fir die Aufstellung kommunaler (Verkehrs-) Ent-
wicklungsplane keine gesetzliche Verpflichtung. Vielmehr handelt es sich um eine freiwillige
konzeptionelle bzw. strategische Planungsebene. Daher ist fraglich, ob die 0.g. Bedingung 2
der SUPRL, nach der fir eine SUP-Pflicht eine in Rechts- oder Verwaltungsvorschriften ver-
ankerte Aufstellungspflicht fir den Plan oder das Programm bestehen muss, bei kommuna-
len Verkehrsentwicklungsplanen gegeben ist. Allerdings erscheint es bei einer weiten Ausle-
gung der Richtlinie durchaus denkbar, dass auch der Verkehrsentwicklungsplan einer SUP
unterliegt, weil es sich hierbei um ein etabliertes und hinreichend reguliertes Planwerk han-
delt (GATHER 2002, S. 29). Ein anderer Fall sind Nahverkehrsplane, deren Aufstellung recht-
lich vorgeschrieben ist, bei denen jedoch unklar ist, ob sie fiir Projekte einen Rahmen setzen
(Bedingung 4). Fir Nahverkehrsplane wird die SUP-Pflicht in Zukunft méglicherweise lan-
desrechtlich eindeutig geregelt.

Eine abschlieRende rechtliche Klarung der Frage der SUP-Pflicht ist nicht Gegenstand die-
ses F+E-Vorhabens. Es bleibt festzustellen, dass eine solche Klarung bisher von offizieller
Seite nicht erfolgt ist. Festzustellen ist gleichzeitig, dass aus fachlicher Sicht im Sinne der
Zielsetzung der SUPRL eine wesentliche Regelungsliicke hinsichtlich der Umweltprifung
innerhalb des hierarchischen Systems der bundesdeutschen Verkehrsplanung besteht (siehe
Kap. 2.2). Wahrend die Verkehrswegeplanungen auf Bundesebene und auf Landesebene
SUP-pflichtig und die projektbezogene Verkehrswegeplanung UVP-pflichtig sind, ist fur die
strategische kommunale Verkehrsplanung die Umweltfolgenprifung-Verpflichtung offen.
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Damit wird die offensichtliche Zielsetzung der SUPRL, namlich die UVP auf Projektebene
gezielt um eine Umweltfolgenprifung auf Gbergeordneter planerischer Ebene zu erganzen,
mdglicherweise nicht erflillt. Gerade die der Zulassung kommunaler Verkehrsprojekte unmit-
telbar vorgeschaltete Planungsebene der Verkehrsentwicklungsplanung trifft wichtige pro-
jektbezogene Vorentscheidungen, auf deren Priifung die SUPRL gerade abzielt.

2.2 Warum Strategische Umweltprifung in der Verkehrsentwicklungs-
planung?

Unabhangig von der in Kapitel 2.1 diskutierten Frage, ob fur die kommunale Verkehrsent-
wicklungsplanung (VEPlanung) eine gesetzliche Verpflichtung zur Durchfiihrung einer Stra-
tegischen Umweltpriifung besteht, ist eine solche Priifung, die sich an dem Verfahren und an
den Inhalten der gesetzlich verankerten Umweltpriifung orientiert, aus verschiedenen fachli-
chen Griinden sinnvoll.

Nach den Vorschriften der SUPRL handelt es sich bei der Umweltprifung fir Plane und Pro-
gramme um ein partizipatives entscheidungsvorbereitendes Verfahren zur Berlcksichtigung
von Umweltaspekten in bestimmten Planen oder Programmen. Die Umweltprifung dient
ahnlich wie die projektbezogene Umweltvertraglichkeitsprifung der frihzeitigen, systemati-
schen und transparenten Ermittlung, Beschreibung und Bewertung von Umweltauswirkungen
und ist im Rahmen der Planungsentscheidung zu bericksichtigen. Gemals SUPRL umfasst
eine Umweltprifung fur Plane und Programme folgende wesentliche Verfahrensschritte:

1. Entscheidung dariber, ob eine Umweltprifung durchzufiihren ist (sog. Screening;
Art. 3i.V.m. Anhang Il SUPRL),

2. Festlegung des Umfangs und Detaillierungsgrads der in den Umweltbericht aufzu-
nehmenden Informationen (sog. Scoping; Art. 5 Abs. 4i.V.m. Art. 6 Abs. 3 SUPRL),

3. Erstellung des Umweltberichtes zum Planentwurf (Art. 5i.V.m. Anhang | SUPRL),

4. DurchfUhrung innerstaatlicher und ggf. grenziiberschreitender Konsultationen zur In-
formation, zur Beteiligung und zur Stellungnahme (Art. 6 und Art. 7 SUPRL),

5. Bericksichtigung des Umweltberichtes und der Ergebnisse der Konsultationen bei
der Entscheidungsfindung (Art. 8 SUPRL),

6. Bekanntgabe der Entscheidung (Art. 9 SUPRL) und

7. Uberwachung von Umweltauswirkungen (sog. Monitoring; Art. 10 SUPRL).

Ganz allgemein ergibt sich der Nutzen einer Umweltprifung fir die Verkehrsentwicklungs-
planung zunéchst daraus, dass der Verkehr im kommunalen Bereich einer der wesentlichen
Verursacher von Umweltauswirkungen ist (siehe z.B. SRU 2005). Dies hat mittlerweile zu der
Erkenntnis gefuhrt, dass Fragen der Umwelt- und Raumvertraglichkeit, der Energie- und
Ressourceneffizienz sowie der Nachhaltigkeit starker als bisher in die Verkehrsplanung zu
integrieren sind (siehe bspw. FGSV 2001). Dariiber hinaus liegt der Nutzen einer UP in der
Verkehrsplanung generell in (FGSV 2004, S. 4):

a) der inhaltlichen Verbesserung von Verkehrsplanungsprozessen durch eine
frihzeitige und umfassende Bericksichtigung von Umweltbelangen;
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b) der Berticksichtigung von Umwelteffekten, die in der Projektebene nicht oder nur
unzureichend Beachtung finden kénnen (z.B. Landschaftszerschneidung,
flachenhafte kumulative Larmbelastung, groR3rdumig wirksame Emissionen von CO,,
Ozonproblematik);

C) der Mdglichkeit, vorhandene Leitbilder zur nachhaltigen Entwicklung im
Verkehrssektor (Erreichung der gewlinschten Mobilitat unter moglichst geringem
Ressourcenverbrauch) zu operationalisieren;

d) der verbesserten Mdglichkeit, angemessene Strategien zur Minderung steigender
Umweltbelastungen im Verkehrssektor auch verkehrstréger- und projektiibergreifend
zu verfolgen;

e) der Beschleunigung des gesamten Planungsprozesses sowie die erhéhte Akzeptanz
der Ergebnisse durch die friihzeitige Beteiligung von Behorden und Offentlichkeit
und friihzeitige Beriicksichtigung der Umwelteffekte.

Die kommunale Verkehrentwicklungsplanung bereitet in mafR3geblicher Weise die verkehrs-
bezogenen Inhalte der Flachennutzungsplanung und nachfolgender Bebauungsplane vor.
Bereits in der Verkehrsentwicklungsplanung werden u.a. Vorentscheidungen tber bestimmte
Verkehrsnetzausbauoptionen getroffen. Uber die Umweltpriifung zum Regional-, Flachen-
nutzungs- oder Bebauungsplan kommt es zur Verknipfung mit der kommunalen Verkehrs-
planung und zu der Notwendigkeit, auch in Bezug auf verkehrsplanerische Inhalte eine Um-
weltprifung durchzufiihren. Es macht daher Sinn, bereits bei der Aufstellung kommunaler
VEPIlanungen friihzeitig und ggf. auch freiwillig gesetzliche UP-Anforderungen zu bertck-
sichtigen. Ein weiteres Argument fur die Einbeziehung von Umweltbelangen bereits bei der
VEPIlanung liegt in der Umsetzung der planerischen Anforderungen, die sich aus den neuen
EU-Richtlinien zur Luftreinhaltung® und zum Umgebungslarm® ergeben. Diese Richtlinien
stellen Anforderungen an MafRnahmen- bzw. Aktionspléane, die im Falle nicht hinnehmbarer
hoher Belastungen durch Schadstoffkonzentrationen bzw. durch Larm aufzustellen und
durchzufiihren sind. Hierbei spielt der Verkehr als bedeutendster Verursacher ebenfalls eine
herausragende Rolle. Es ist somit sinnvoll, bereits bei der Vorauswahl bestimmter Verkehrs-
projekte auf der Ebene der VEPlanung zu prifen, inwieweit diese MalRBhahmen den Zielen
der genannten Richtlinien dienen. Die Einbeziehung der VEPIlanung in den UP-Prozess der

3 Ausgehend von der Richtlinie 96/62/EG des Rates uber die Beurteilung und die Kontrolle der Luftqualitat (sog. Luftqualitats-
rahmenrichtlinie) wurden bisher drei sog. Tochterrichtlinien mit konkreten Luftqualitatsanforderungen erlassen:
1. Tochterrichtlinie 1999/30/EG des Rates vom 22. April 1999 Uber Grenzwerte fur Schwefeldioxid, Stickstoffdioxid und Stick-
oxide, Partikel und Blei in der Luft;
2. Tochterrichtlinie 2000/69/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 16. November 2000 iiber Grenzwerte fir
Benzol und Kohlenmonoxid in der Luft;
3. Eochterrichtlinie 2002/3/EG des Européischen Parlamentes und des Rates vom 12. Februar 2002 tiber den Ozongehalt der
Luft.
Diese Richtlinien sind mittlerweile insb. durch die 22. BImSchV sowie die 33. BImSchV in deutsches Recht umgesetzt worden.

* Richtlinie 2002/49/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 tber die Bewertung und Bekampfung
von Umgebungslarm (sog. Umgebungslarmrichtlinie). Diese Richtlinie ist in Deutschland nicht fristgerecht umgesetzt worden
und gilt daher seit Juli 2004 unmittelbar.
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Gemeinden kann somit insgesamt einen Beitrag leisten, um die derzeit defizitare Koordinati-
on zwischen Verkehrs-, Siedlungs- und Umweltplanung auf kommunaler Ebene (siehe SRU
2005, S. 382, 384) zu optimieren.

In diesem Sinne empfiehlt auch die EU-Kommission in ihrer thematischen Strategie fur die
stadtische Umwelt (KOM (2005) 718) die Aufstellung integrativer Plane fiir einen nachhalti-
gen stadtischen Verkehr, die auch Umweltaspekte wie etwa die Luftverschmutzung, den
Larm, die Treibhausgasemissionen, den Energieverbrauch oder die Flachennutzung behan-
deln.

Im Einzelnen kdnnen sich aus den dargestellten Zusammenhangen durch die Durchfliihrung
einer UP auf der Ebene der VEPIlanung bspw. folgende konkrete Vorteile fur die kommunale
Planungsarbeit ergeben:

Inhaltliche Absicherung strategischer Planungsentscheidungen aus der VEPlanung

Spéatestens die UP im Rahmen der Bauleitplanung, mit der die verkehrlichen Mal3hahmen
des VEP umgesetzt werden sollen, verlangt die Betrachtung méglicher Alternativplanungen.
Wenn nun die Entscheidung tber bestimmte Verkehrsprojekte im Rahmen des VEP ohne die
Bertcksichtigung von Umweltbelangen erfolgt, kénnte die Situation eintreten, dass diese
vorgelagerte Projektentscheidung nachtraglich aus der Sicht von Umweltbelangen in Frage
gestellt wird. Konkret stellt sich spatestens im Rahmen nachfolgender projektbezogener Zu-
lassungsentscheidungen die Frage, ob auch unter Einbeziehung der Umweltbelange keine
geeigneteren Alternativprojekte im Stadtgebiet zur Verfiigung stehen. Eine solche nachtragli-
che Prifung der bereits im VEP getroffenen Grundsatzentscheidung verursacht zusatzlichen
Zeitaufwand und Verfahrensrisiken.

Inhaltliche Entlastung der UP im Aufstellungsverfahren zum Flachennutzungsplan

Die UP im Aufstellungsverfahren zum Flachennutzungsplan erfordert die Erstellung eines
Umweltberichtes nach den Anforderungen der Anlage zum BauGB. Gegenstand des Um-
weltberichtes missen alle im Rahmen des FNP vorgesehenen MalRhahmen sein. Dies be-
trifft die wesentlichen raumrelevanten Nutzungstypen und reicht von der Neuausweisung von
Wohn-, Gewerbegebieten oder Industriegebieten Uber Grunflachen, landwirtschaftlich oder
als Wald genutzte Flachen bis hin zu Flachen fur den tberdrtlichen Verkehr und die 6rtlichen
Hauptverkehrsziige. Dem entsprechend sind im Rahmen einer UP fiir die Neuaufstellung
eines Flachennutzungsplans zahlreiche zukiinftige Eingriffe in die Umwelt hinsichtlich ihrer
Umweltauswirkungen und mdoglichen Alternativen zu betrachten. Hier kann die Vorverlage-
rung entsprechender Untersuchungen — z.B. in sektorale Vorplanungen wie dem VEP — eine
deutliche Entlastung fur das Aufstellungsverfahren bedeuten. Der ggf. im Rahmen eines VEP
erstellte Umweltbericht kann im Idealfall unmittelbar in den Umweltbericht des FNP Uber-
nommen werden.
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Inhaltliche Entlastung der UP im Aufstellungsverfahren zu Bebauungsplanen mit ver-
kehrsbezogenem Inhalt

Auch das Aufstellungsverfahren eines Bebauungsplans ist UP-pflichtig. Daher kann die
Durchfiihrung einer Vorgelagerten Umweltpriifung auf der Ebene der Verkehrsplanung auch
die UP auf der B-Planebene entlasten, soweit es sich um einen B-Plan mit verkehrsbezoge-
nen Inhalten handelt. Denkbar ist bspw. die Situation, dass im Rahmen eines Planfeststel-
lungsersetzenden B-Plans eine aus dem VEP stammende 6rtliche StralRenverbindung zuge-
lassen werden soll. Dabei stellt sich u.a. die Frage nach moglichen Planungsalternativen.
Sind derartige Alternativen bereits im VEP auch unter Umweltgesichtspunkten geprift wor-
den, wird das B-Planverfahren um eine aufwandige Alternativenprifung, die einen groReren
Raum einbezieht, entlastet.

Frihzeitige Berlicksichtigung von Belangen der Luftreinhaltung in der Verkehrspla-
nung

Neben der SUPRL sind weitere EU-Anforderungen zur Umwelt fur die Verkehrsplanung zu
beriicksichtigen und in die Uberlegungen einzubeziehen. GemaR Art. 8 der Luftqualitatsrah-
menrichtlinie missen die Mitgliedstaaten im Falle von Gebieten, in denen Grenzwerte bzw.
Toleranzmargen Uberschritten werden, Plane oder Programme ausarbeiten und durchfiihren,
mit denen die Erreichung des Grenzwertes in der festgelegten Frist sichergestellt wird. In
Deutschland sind dazu gebietsbhezogene Luftreinhalteplane bzw. — flr die kurzfristige Festle-
gung von Malinahmen — Aktionsplane nach 8 47 BImSchG vorgesehen. In diesen Planen
sind die Mal3nahmen entsprechend des Verursacheranteils unter Beachtung des Grundsat-
zes der VerhaltnismaRigkeit gegen alle Emittenten zu richten. Die Erfahrungen der Immissi-
onsschutzbehdrden zeigen, dass inshesondere in Bezug auf PM 10 und NOy die Gefahr lo-
kaler Uberschreitungen in Innenstadtbereichen besteht und der StraRenverkehr als Verursa-
cher dabei eine besondere Rolle spielt. Um derartige lufthygienische Konfliktsituationen von
vornherein zu vermeiden, ist es sinnvoll, bereits auf der Ebene des VEP lufthygienische Be-
lange mit zu berlcksichtigen und die Auswahl der MaBhahmen auch danach auszurichten,
dass in der Zukunft Grenzwertuberschreitungen vermieden werden (RICHARD 2003).
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Frihzeitige Berticksichtigung von Larmschutzbelangen in der Verkehrsplanung

Die Umgebungslarmrichtlinie der EU fordert von den Mitgliedstaaten die Erstellung sog. stra-
tegischer Larmkarten und sog. Aktionsplane fur Ballungsraume® sowie samtliche Hauptver-
kehrsstraRen®, Haupteisenbahnstrecken” und GroRflughafen®. Strategische Larmkarten im
Sinne des Art. 7 in Verbindung mit Anhang IV der Umgebungslarmrichtlinie sind bis zum
30.06.2007° bzw. bis zum 30.06.2012 aufzustellen und beinhalten im Wesentlichen Aussa-
gen zur aktuellen, friiheren oder vorhersehbaren Larmsituation und der Anzahl der betroffe-
nen Menschen, Wohnungen, Schulen und Krankenhauser. Aktionsplane dienen der Definiti-
on von MaRnahmen zur Larmminderung und miissen spétestens bis zum 30.06.2008" bzw.
bis zum 30.06.2013 aufgestellt werden.

Vor dem Hintergrund dieser Verpflichtungen ist in Deutschland eine Uberarbeitung der Vor-
schriften zur La&rmminderungsplanung geman § 47a ff BImSchG erfolgt.** Auf die Gemeinden
kommt ein entsprechender Planungsaufwand zu. Da der Verkehrssektor eine mafigebende
Larmquelle fur stérenden Umgebungslarm darstellt, spielt auch hierbei die kommunale Ver-
kehrsentwicklungsplanung eine zentrale Rolle, um vorhandene Schwerpunkte der Larmbe-
lastung zu beseitigen bzw. in Zukunft von vornherein zu vermeiden. Eine entsprechende
Verknipfung von Larmbelastungsanalysen und —prognosen mit der Entwicklung verkehrli-
cher Losungen in einem VEP ist daher auch aus der Sicht der Umgebungslarmrichtlinie
sinnvoll (RICHARD 2003).

Koordination der verschiedenen Anforderungen an die Verkehrsplanung

Ein wesentliches Anliegen der Umweltprifung ist die Optimierung der Entscheidungsfindung
unter Einbeziehung aller entscheidungsrelevanten Umweltbelange. Wie dargestellt, kbnnen
neben verkehrlichen Effekten auch Umweltbelange mafigeblich fir die Frage sein, welches
Verkehrskonzept und welche EinzelmalRnahme fur die verkehrliche Gesamtentwicklung der
Stadt die beste Losung darstellt. Die Umweltpriifung im Sinne der SUPRL bietet dazu geeig-
nete Strukturierungsansatze, um die verschiedenen umweltbezogenen Anforderungen in
einem Planungsprozess zu bindeln, auf sachlicher Grundlage abzuwagen und somit die
Planungsentscheidung unter Nachhaltigkeitsgesichtspunkten zu optimieren.

> Raume mit stéadtischem Charakter und mehr als 100.000 Einwohnern.

6 Regionale, nationale oder grenziiberschreitende StralRen mit einem jéahrlichen Verkehrsaufkommen von ber drei Millionen
Kraftfahrzeugen (entspricht ca. 8.200 Kfz pro Tag).

" Bahnlinien mit einem jahrlichen Verkehrsaufkommen von mehr als 30.000 Zigen (entspricht ca. 82 Ziigen am Tag).
8 Verkehrsflughafen mit Giber 50.000 Flugbewegungen (Start oder Landung) pro Jahr (entspricht ca. 137 Bewegungen pro Tag).

% For Ballungsraume mit mehr als 250.000 Einwohnern, Hauptverkehrsstraen mit mehr als sechs Millionen Kraftfahrzeugen im
Jahr, Bahnlinien mit mehr als 60.000 Ziigen im Jahr und GroRflughafen.

10 Fur Ballungsraume mit mehr als 250.000 Einwohnern, Hauptverkehrsstralen mit mehr als sechs Millionen Kraftfahrzeugen
im Jahr, Bahnlinien mit mehr als 60.000 Ziigen im Jahr und Grof3flughafen.

" Siehe Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie tber die Bewertung und Bekédmpfung von Umgebungslarm (Umgebungslam-
richtlinie) vom 24. Juni 2005 (BGBI. I, S. 1794), mit dem v.a. das Bundesimmissionsschutzgesetz geandert wurde.
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Akzeptanzsteigerung der Verkehrsplanung auf allen Planungsebenen

Neben der Strukturierung und schutzgutiibergreifenden Zusammenfihrung aller wesentli-
chen Umweltbelange ist die Offentlichkeitsbeteiligung ein wesentliches Element der Umwelt-
prufung. Davon kann auch die kommunale Verkehrsentwicklungsplanung profitieren. Da im
Rahmen des VEP die richtungweisenden Grundentscheidungen der verkehrlichen Entwick-
lung einer Kommune getroffen werden, ist der VEP Teil eines mehrstufigen Planungsprozes-
ses. Die Nachvollziehbarkeit und Akzeptanz der sich anschlieRenden Planungs- und Zulas-
sungsverfahren sowie Realisierungsschritte ist nur dann optimal, wenn der Offentlichkeit
auch die vorgelagerten Entscheidungen transparent gemacht werden. Damit wirde in opti-
maler Weise dem in der SUPRL und dem in der Aarhus-Konvention'? verankerten Effektivi-
tatsgebot der Offentlichkeitsbeteiligung Rechnung getragen werden. Zusétzlich ist eine Stei-
gerung der inhaltlichen Legitimation von Verkehrsprojekten gegeniiber Dritten zu erwarten,
wenn sie im Rahmen eines qualifizierten VEP entwickelt wurden. Die UP hilft somit letztlich,
Widerstande zu Uberwinden und tragt zu einer rascheren Umsetzung einzelner Verkehrspro-
jekte in der Gemeinde bei.

2.3 Zielsetzung und Arbeitsschritte des Vorhabens

Ziel

Ziel des Forschungsvorhabens ist die Erstellung eines praxisorientierten Handlungsleitfa-
dens als Hilfestellung fir Kommunen. Die vorgesehene Unterstlitzung integrierter Vorge-
hensweisen bezieht sich einerseits auf den verkehrstrageribergreifenden Ansatz, aber auch
auf das Ineinandergreifen und Zusammenwirken von stadtebaulichen, verkehrlichen und
freiraum- bzw. umweltbezogenen Planungen. Der Handlungsleitfaden wird den Gesamtkom-
plex der SUP-Anforderungen behandeln. Allerdings sollte aufgrund des im Einzelfall zu kla-
renden Vorliegens der SUP-Pflicht nicht unbedingt die Bearbeitung aller geforderten Verfah-
renselemente in gleicher Untersuchungstiefe erfolgen. Der Schwerpunkt sollte dort gesetzt
werden, wo flr eine an der SUP orientierten Fachplanung vor allem die inhaltlichen Metho-
denbausteine anwendungsorientiert ausgearbeitet werden, die zur fachlichen Qualifizierung
des VEP im Sinne der SUP-RL bzw. der nationalen Vorschriften fihren werden. Die aus
rechtlicher Sicht notwendigen Pflichtbausteine sollen hier, wenn aus fachlicher Sicht sinnvoll,
erganzt werden. Eine Differenzierung der Praxisempfehlungen knipft an den unterschiedli-
chen Ausgangslagen an. Fragen der Zusténdigkeit und Kompetenzverteilung zwischen den
Amtern und Fachplanungen, der Stand und die Qualitat der gegenwartigen Planungspraxis

12 parhus-Konvention = UN/ECE-Ubereinkommen tiber den Zugang zu Informationen, die Offentlichkeitsbeteiligung an Ent-
scheidungsverfahren und den Zugang zu Gerichten in Umweltangelegenheiten. Die Anforderungen der Aarhus-Konvention_
sind auf europaischer Ebene in der SUPRL sowie in der Richtlinie 2003/35/EG vom 26. Mai 2003 uiber die Beteiligung der Of-
fentlichkeit bei der Ausarbeitung bestimmter umweltbezogener Plane und Programme und zur Anderung der Richtlinien
85/337/EWG und 96/61/EG des Rates in Bezug auf die Offentlichkeitsbeteiligung und den Zugang zu Gerichten umgesetzt.

10



Umweltprifung in der kommunalen Verkehrsentwicklungsplanung Bosch & SVF}
2. Aufgabenstellung und Zielsetzung

G m b H

einschlieRlich der Abwagung und Offentlichkeitsbeteiligung sowie die Verfugbarkeit von Da-
ten werden hierbei entscheidende Parameter darstellen.

Im Zentrum stehen weiterhin Uberlegungen zur abgestimmten Umsetzung der SUP fur wei-
tere Plane, die im kommunalen Kontext wesentliche Umweltbelange des Verkehrs betreffen
und ggf. diese auch maRnahmenbezogen aufgreifen. Dies betrifft einerseits die stadtebau-
lich-konzeptionelle Flachennutzungsplanung, die i.d.R. eng mit dem VEP verknipft ist, und
andererseits Fachplanungen mit Umweltschwerpunkt, die sich u.a. auf den Verursacher Ver-
kehr beziehen. Zu letzteren gehoéren insbesondere die (staatlichen) Luftreinhalteplane sowie
die (kommunalen) Larmminderungsplane.

Der vorgesehene Forschungsansatz verbindet die Ausarbeitung einer Konzeption zur SUP
fur die Verkehrsentwicklungsplanung mit der exemplarischen Erprobung bzw. Uberpriifung
an Fallbeispielen. Die Erkenntnisse werden an geeigneten Beispielkommunen unterschiedi-
chen Typs uberprift und ggf. modifiziert, zudem soll der Nutzen der Strategischen Umwelt-
prifung bzw. einzelner Bausteine am Praxisbeispiel verdeutlicht werden, wobei aber auch
auf Probleme, Aufwand und Kosten eingegangen werden soll.

Im Detail werden dabei insbesondere folgende inhaltlich-methodische Anséatze zur Beantwor-
tung zentraler Fragen dargestellt bzw. erprobt:

Aufstellung von Zielen / Integration von Umweltzielen in den VEP:
Welche Umweltziele sind bei der kommunalen Verkehrsentwicklungsplanung zu be-
ricksichtigen? Welche Ziele sind bereits auf regionaler oder kommunaler Ebene in
den vorhandenen Planwerken ausgearbeitet? Welche Ziele sind neu (z.B. detaillier-
ter) zu definieren und verbindlich festzulegen?

Ermittlung von Kriterien zur Bewertung von aussagekraftigen Umweltauswirkungen:
Welche zweckdienlichen Datengrundlagen und Plane liegen vor?

Methodische VerknlUpfung von inhaltlichen Anforderungen der Umweltprifung und Me-
thodenbausteine der Verkehrsentwicklungsplanung:
Wie greifen z. B. die Alternativenprifung des Umweltberichtes und der Aufstellungs-
prozess des Planes ineinander?

Méangelanalyse unter Berticksichtigung defizitarer Umweltaspekte (Larm- und Luftbelas-
tungen mit Relevanz fir die Gesundheit des Menschen, Beeintrachtigungen von Natur
und Landschaft, Reduzierung des Flachenverbrauchs):
Welche Indikatoren werden regelméRig erfasst? Welche Mangel sind unmittelbar ab-
zuleiten? Welcher Aufwand ist zur Mangelermittlung zu leisten?

Entwicklung alternativer Losungsansétze auf der Netzebene und vergleichende Betrach-
tung hinsichtlich der verkehrsbedingten Umweltauswirkungen:
Welche Freiheiten bestehen beziglich der Entwicklung und Analyse von verkehrstra-
gerubergreifenden Alternativen? In welcher Form erfolgt eine integrierte Bewertung?

11
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Ausarbeitung eines Umweltberichts, der sowohl der Prozessdokumentation als auch der
Ergebnisdarstellung dient:
Wie ist der Umweltbericht aufzubauen? Welche Inhalte mussen und sollten im Um-
weltbericht erértert und in welcher Form dargestellt werden?

Uberlegungen zur Gestaltung des Konsultationsprozesses mit der Offentlichkeit:
Wie ist die Offentlichkeit einzubinden? Erfolgt eine integrierte Offentlichkeitsbeteili-
gung fur den gesamten Aufstellungsprozess? In welcher Form und mit welchen Mit-
teln ist wer zu informieren oder einzubinden?

Uberlegungen zur Vorbereitung und Gestaltung des Abwagungsprozesses (ggf. Einsatz
von Bewertungsmethoden) zur Integration des Umweltberichts in den VEP:
Wie flieBen die Ergebnisse der Umweltprifung in den Aufstellungs- und Entschei-
dungsprozess ein? Welche Bewertungsverfahren werden derzeit verwendet und sind
diese geeignet oder zu modifizieren?

Uberlegungen zum Monitoring-Konzept als Teil des Umweltberichts fur den VEP:
Welche vorhandenen Uberwachungsmechanismen kénnen genutzt werden? Wie sind
kunftige Uberwachungen einzuplanen? Sollten bereits etwaige Konsequenzen aus
fehllaufenden Entwicklungen eingeplant werden?

Konsistenz des ,umweltgepriften VEP*, d.h. durchgangige Zielorientierung als ,roter Fa-

den“ von der Zielbestimmung bis zur Mal3nahmenbewertung und zum Monitoring:
Kdnnen entsprechende Ruckkopplungssysteme bei Abweichung von den definierten
Zielwerten im Aufstellungsprozess des Planes verankert werden? Missen sich Um-
weltziele, zu bewertende und zu Uberwachende Indikatoren entsprechen?

Vorgehensweise

Die Bearbeitung erfolgt anhand von Arbeitspaketen. Dabei sollen u.a. an die von Praktikern
erarbeiteten Ergebnisse des Arbeitsausschuss ,Netzgestaltung” des Arbeitskreises ,Umwelt-
orientierte Verkehrsnetzgestaltung” der Forschungsgesellschaft flr StralBen- und Verkehrs-
wesen angeknipft werden. Abb. 2-1 verdeutlicht schematisch die geplante Vorgehensweise.
Aufbauend auf einer Analyse zum Stand von Wissenschaft und Praxis werden Anforderun-
gen zur SUP in der kommunalen Verkehrsentwicklungsplanung formuliert, wobei verschie-
dene Ausgangslagen zu bericksichtigen sind.
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1) Stand von Wissenschaft und Praxis

Planungspraxis SUP beim irﬁ%irz:kzzgstgr
kommunale kommunalen (EU, Bund
~ VEP FNP und B-Plan '
Lénder)
(]
[
>
B
c
o
1A 2) Anforderungen einer
SUP an eine VEP
3) Fallbeispiele MSUP!
Anwendung der SUP (oder Beriicksichtigung
Verfahrensbausteine) bei ca. verschiedener Ausgangslagen
drei Beispielkommunen und Lésungsansatze
(unterschiedliche
Ausgangskriterien)

1L

4) Methodenvorschlag zur SUP bei der VEP

5) Erstellung eines Handlungsleitfadens fir
Kommunen

Abb. 2-1: Schematischer Projektverlauf

Im Folgenden werden die Arbeitspaketen (AP) kurz beschrieben, die bis zum Stand des Zwi-
schenberichts bereits abgeleistet wurden bzw. noch in Bearbeitung sind. Noch ausstehende
Arbeitspakete werden im Kapitel 7 beschrieben.

AP 1: Stand von Wissenschaft und Praxis

AP 1a) Gegenwartige Planungspraxis bei der kommunalen Verkehrsentwicklungsplanung

Generell wird davon ausgegangen, dass sich die Aufstellung der Verkehrsentwicklungsplane
sowie deren Inhalte an den Regelwerken der FGSV orientiert (z.B. Leitfaden fur Verkehrs-
planungen, Koéln 2001). Eine Situationsanalyse soll dartiber Auskunft geben, in welchem
Verfahrenskontext Verkehrsentwicklungsplane erstellt und welche Planungsschritte typi-
scherweise durchgefihrt werden. Fokussiert werden sollen dabei die jeweiligen Zielvorga-
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ben, die Beteiligungs- und Entscheidungsprozesse und die Berlcksichtigung der Umweltbe-
lange.

Bei der Recherche wird auf aktuelle Sekundarliteratur und Présentationen im Internet zu-
rickgegriffen. Punktuell werden Expertengesprache die Recherchen erganzen. Die unter-
schiedlichen Ausgangslagen in den Kommunen — gerade in Bezug auf die Art und Ausges-
taltung der Planungsinstrumente — sollen dabei herausgestellt werden. Eine detaillierte Ana-
lyse der Planungspraxis wird anhand von naher zu untersuchenden kommunalen Beispiel-
raumen (siehe AP 3) durchgefiihrt.

AP 1b) UP (,Umweltprifung") in der Fldchennutzungsplanung/Bauleitplanung

Neben den Vorgehensweisen bei der Integration von Stadtentwicklung und Verkehr (siehe
la) wird die Umsetzung der Umweltprifung in der Flachennutzungsplanung beschrieben.
Dabei wird vorrangig auf aktuelle Veroffentlichungen einschlagiger Forschungs- und Bera-
tungsinstitutionen fokussiert (z.B. DIFU, Kommunale Spitzenverbénde etc.) sowie in den
ausgewahlten Beispielkommunen (vgl. AP 3) recherchiert. Der Erkenntnisschwerpunkt wird
auf die Aufstellung und die Rolle der Umweltprifung beim Entscheidungsprozess fir ver-
kehrliche MalRhahmen gelegt.

AP 1c) SUP bei Planen im Verkehrssektor in Europa sowie auf Bundes- und Landesebene

Planbeispiele aus dem Verkehrssektor, die bereits mit dem Anspruch der SUP-Umsetzung in
Fachkreisen bekannt sind und diskutiert werden und an denen die Anbieter beteiligt waren
(z.B. LandesstraRenbedarfspléne in Brandenburg und Nordrhein-Westfalen, Integrierte Ge-
samtverkehrsplanung (IGVP) NRW), werden hinsichtlich ihrer Vorgehensweise und Uber-
tragbarkeit auf die kommunale Verkehrsentwicklungsplanung untersucht. Darliber hinaus
wird auf einschlagige Forschungsergebnisse zuriickgegriffen werden, beispielsweise auf die
Ergebnisse der FGSV-Arbeitsgruppe ,Netzgestaltung” und die Aktivititen des COST-
Vorhabens 350, das sich mit der Einfihrung der SUP auf nationaler, regionaler und auch
kommunaler Ebene in den EU-L&ndern befasst.

AP 2: Formulierung von SUP-Anforderungen an die kommunale VEP:

Unter Berlicksichtigung des zwischenzeitlich erreichten Standes der nationalen Umsetzung
der SUPRL werden aufbauend auf den Ergebnissen der Sachstandsanalyse (AP la — 1b)
rahmensetzende Anforderungen an die kommunale VEP fur die Durchfiihrung einer SUP
formuliert. Dabei kann und muss bereits berlicksichtigt werden, dass sich weitere kommuna-
le bzw. auf das Gebiet der Kommune bezogene Planungsinstrumente mit der Umweltrele-
vanz des Verkehrs auseinandersetzen und daher Koordinierungsaufgaben wahrzunehmen
sind. Die SUPRL weist ausdricklich darauf hin, dass das Abschichtungsprinzip zu berlck-
sichtigen ist und Mehrfachprifungen zu vermeiden sind.
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Wichtige SUP-spezifische Verfahrensanforderungen betreffen dabei:

Die Auswahl, Festlegung und Zusammenstellung von Zielen (bzw. Indikatoren),

die Verbindlichkeit von Zielen,

die Stellung des Umweltberichts im Verfahren,

die Vermeidung von Mehrfachpriifungen im Nebeneinander verschiedener Plantypen
und Hierarchiestufen,

die Konsultationen von Behorden und Offentlichkeit,

die Berlcksichtigung des Umweltberichts bei der Entscheidungsfindung (Vorberei-
tung des Abwagungsprozess) und

Uberwachungssysteme (Monitoring) der Umweltziele (Reaktionen auf Abweichun-

gen).

Hinsichtlich der inhaltlichen Anforderungen ist im besonderen MaRRe auf die Nutzung von
Synergieeffekten zwischen den Fachplanungen einzugehen (Nutzung vorhandener Umwelt-
indikatoren, Umweltziele des Landschaftsplans, etc.). Dabei spielt auch eine Rolle, wie bei
einem Nebeneinander SUP-pflichtiger Plane Doppelarbeiten intelligent vermieden werden
kénnen (z.B. Uberschreitung von Larm- oder Luftbelastungsgrenzwerten lost entsprechen-
den Aktionsplan aus, der wiederum Malinahmen im Verkehrsbereich zum Gegenstand hat
und einen Vorlauf mittels eines das Gesamtgebiet umfassenden VEP bendtigt).

Besonders hinsichtlich der inhaltlichen Anforderungen wird an den aktuellen Entwurf des
Arbeitsausschusses Netzgestaltung der FGSV ,Merkblatt zur Strategischen Umweltpriifung
von Planen und Programmen im Verkehrsektor (kurz: MSUP) angeknipft. Die dort erarbei-
teten fachplanerischen Vorgehensweisen sowie Planungshilfen zur Integration inhaltlicher
Anforderungen der SUP (z.B. ,Umweltziele* als Anhang 1 des Merkblatts, ,Gliederung des
Umweltberichts fur eine SUP im Verkehrssektor* als Anhang 2 des Merkblatts oder ,Leis-
tungsbild zur Bearbeitung einer SUP im Verkehrssektor als Anhang 3 des Merkblatts) wer-
den Uberprift, ggf. ergadnzt und fir die kommunale Handlungsebene modifiziert und konkreti-
siert.

Dieser Arbeitsschritt miindet in einen ersten Vorschlag zur Verfahrensweise und zu Metho-
denbausteinen einer integrierten kommunalen Verkehrsentwicklungsplanung, die in der Lage
ist, die SUP-Anforderungen zu erfillen.

AP 3: Exemplarische Anwendung der SUP / UP:

Bei folgenden 12 Kommunen und einem Zweckverband wurde zunéchst eine detailliertere
Datenanalyse vorgenommen (siehe Kapitel 5.2):

Stuttgart,
Muinchen,
Rostock,
Berlin,

Kéln,
Taunusstein,
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Langenfeld,

Braunschweig (Zweckverband),
Braunschweig (Stadt),
Oldenburg,

Menden,

Iserlohn und

Hemer.

Die drei Kommunen Minchen, Rostock und Taunusstein dienen als Fallbeispiele fir eine
vertiefende Betrachtung bestimmter SUP-Bausteine. So werden in diesen Planungsrdumen
insbesondere die Offentlichkeitsbeteiligung, Umweltziele und Monitoring sowie die Integrati-
on des Umweltberichts im Aufstellungsverfahren bzw. die Vorbereitung der Entscheidungs-
und Abwéagungsprozesse vertieft untersucht. Bei den zu entwickelnden Methodenvorschla-
gen werden die unterschiedlichen Rahmenbedingungen der Kommunen angemessen be-
riicksichtigt. Die Analysen von Rostock und Taunusstein sind bereits durchgefiihrt worden, in
Minchen finden in der Woche nach Abgabe des Zwischenberichts die Vor-Ort-Gesprache
Statt.

Fachbeirat:

Ein Fachbeirat tagt wahrend der Projektlaufzeit insgesamt dreimal (inkl. Expertenworkshop).
Er setzt sich aus folgenden Personen zusammen:

Dipl.-Geogr. Holger Dalkmann,
Projektleiter Forschungsgruppe "Energie-, Verkehrs- und Klimapolitik", Wuppertal
Institut fur Klima, Energie und Umwelt GmbH, Wuppertal, Mitglied Arbeitskreis
Strategische Umweltvertraglichkeitspriifung (SUP) der UVP-Gesellschaft e.V.

Prof. Hubertus von Dressler,
Fakultat Agrarwissenschaften und Landschaftsarchitektur, Fachhochschule Os-
nabrtck, Mitglied der UVP-Gesellschaft e.V., Mitglied der Projektbegleitende Ar-
beitsgruppe zum FuE-Vorhaben "SUP und Landschaftsplanung" des BfN (2002/
2003)

Herr Johannes Bohl,
Rechtsanwalt, u.a. Fachanwalt fir Verwaltungssrecht, Mitglied in verschiedenen
umweltrechtsbezogenen Vereinigungen wie UVP-Gesellschaft e.V., Gesellschaft
fur Umweltrecht e.V., Deutscher Arbeitsring fir Larmbek&mpfung e.V. u.a.

Dipl.-Ing. Jochen Richard,
Planungsbiiro Richter-Richard, Aachen, Leiter des FGSV-Arbeitskreises "Stadt-
vertragliche Umweltbelastungen”, Bearbeitung BMVBW-Projekt ,Larmminde-
rungsplanung und Verkehrsentwicklungsplanung*
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Frau Martina Froben,
Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit, Referat
Fachubergreifendes Umweltrecht, Umweltvertraglichkeitsprufung

Frau Marianne Richter,
Umweltbundesamt, Abteilung Umweltvertraglichkeitsprifung, Schutz der Antarktis

Herr HalRheider,
Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Grundsatzabteilung
- Bundesverkehrswegeplanung (Vertretung Herr Strick)

Herr Horst Mentz,
Stadt Minchen, Referat fur Stadtplanung und Bauordnung, Stadtentwicklungs-
planung, Stadt- und Verkehrsplanung

Frau Dr. Dagmar Koziolek,
Hansestadt Rostock, Amt flir Umweltschutz

Frau Greta Schlerf,
Stadt Taunusstein, Amt fur Stadtentwicklun

Fur den Fachbeirat wurden Personen aus unterschiedlichen relevanten Disziplinen und mit
unterschiedlichen Fachkenntnissen ausgewéhlt. Ebenso wurde darauf geachtet, dass Vertre-
ter aus Wissenschaft und Praxis sowie aus verschiedenen Verwaltungsebenen eingeladen
werden.
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3 Rechtliche Grundlagen der Umweltprifung

3.1 Allgemeine Grundséatze der Umweltprifung

Definitionen fur eine Umweltprifung auf Plan- oder Programmebene sind zahlreich (siehe
ARBTER 2004, S. 2ff). Letztlich handelt es sich bei der Umweltpriifung um ein entscheidungs-
vorbereitendes, umweltbezogenes Verfahren im Rahmen der Erstellung von Planen oder
Programmen, deren Vollzug mdglicherweise Auswirkungen auf die Umwelt hat. Die Umwelt-
prifung beinhaltet ahnlich wie die projektbezogene Umweltvertraglichkeitsprifung die Ermitt-
lung, Beschreibung und Bewertung von Umweltauswirkungen und ist im Rahmen der Pla-
nungsentscheidung zu bericksichtigen. Damit verfolgt die Umweltprifung das Ziel, die Um-
weltbelange

frihzeitig,
umfassend,
transparent und
systematisch

in den Planungs- und Entscheidungsprozess einzubringen und dazu beizutragen, dass die
Inhalte des jeweiligen Plans bzw. Programms moglichst umweltvertraglich bzw. nachhaltig
ausgestaltet sind. Kennzeichnend fir die Umweltprifung sind dartiber hinaus folgende As-
pekte:

vorsorgeorientierter Ansatz, der v.a. der frihzeitigen Vermeidung bzw. Minimierung
von negativen Umweltauswirkungen dient,

schutzguttbergreifender, alle wesentlichen Umweltaspekte integrierender Ansatz,
konsequente Anwendung des Modells der rationalen Entscheidung mit einer konse-
guenten Trennung von Analyse- und Prognoseschritten, der Bewertungs- und der
Entscheidungsebene,

prozesshafter und partizipativer Charakter, der durch eine systematische Begleitung
des Planungsprozesses und eine mdglichst weitgehende Einbeziehung aller interes-
sierten und betroffenen Kreise gekennzeichnet ist.

Die Umweltprifung knipft unmittelbar an die Idee der projektbezogenen Umweltvertraglich-
keitsprifung an und vervollstandigt das Konzept einer konsequenten Einbeziehung von Um-
weltschutzaspekten in den gestuften Prozess rdumlicher Planungen. Insofern ist ein wesent-
liches Merkmal der Umweltprifung die gezielte Erganzung der Projekt-UVP auf den vorgela-
gerten Planungsebenen. Die Erfahrungen mit der Projekt-UVP haben gezeigt, dass zahlrei-
che Grundsatzentscheidungen zum Zeitpunkt des Projektzulassungsverfahrens bereits gefal-
len sind und damit im Rahmen der Projekt-UVP nicht mehr unter Umweltaspekten gepruft
werden kdénnen. Zahlreiche Umwelteffekte resultieren jedoch besonders aus strategischen
Grundsatzentscheidungen, die auf der Grundlage der Plan- und Programmebene zu treffen
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sind, z.B. zum generellen Bedarf einer Planung oder zur Auswahl einer bestimmten Techno-
logie. Diese Fragestellungen kénnen nur im Rahmen einer Umweltprifung auf der planeri-
schen Ebene bearbeitet werden, die die Projekt-UVP insofern inhaltlich gezielt erganzt.

Abgesehen von der teilweisen Verwendung neuer Begrifflichkeiten beinhaltet die Umweltprii-
fung im Sinne der SUPRL weitgehend die gleichen Arbeitsschritte wie die Projekt-UVP (sie-
he Kapitel 3).

Besonderheiten der Umweltpriifung liegen gegentber der Projekt-UVP in der starkeren Be-
tonung des Alternativenvergleiches und der prozesshaften Begleitung des Planungsablaufes.
Wahrend auf der Projektzulassungsebene das Projekt in der Regel bereits weitgehend
durchgeplant ist, steht auf der Plan- und Programmebene ausgehend von bestimmten Ziel-
stellungen die aktive Suche nach geeigneten Losungsmdglichkeiten im Vordergrund. Die
Umweltprufung auf Plan- oder Programmebene muss sich somit starker in einen haufig itera-
tiven Planungsprozess, der sich an vorher explizit zu definierenden Planungszielen ausrich-
tet, integrieren. Wéahrend die Projekt-UVP vor allem nach dem Wie der Projektrealisierung im
Detail und teilweise — auf vorgelagerter Ebene - nach dem Wo der Projektrealisierung fragt,
bezieht sich die Umweltprifung auf Plan- oder Programmebene schwerpunktmaRig auf den
Standort einzelner Maf3nahmen. Dabei ist der Suchraum in der Regel groR3rdumiger als bei
der Projekt-UVP. Daruber hinaus kénnen im Rahmen der Umweltprifung Antworten auch auf
folgende raum- oder verkehrsplanerische Fragen gefordert sein (siehe ARBTER 2004, S 25):

Besteht ein spezifischer Bedarf?

Welchem Zweck sollen die zu planenden Malinahmen dienen?
Welche Technologie soll gewahlt werden?

Welche Dimensionierung sollen die MaRnahmen haben?

3.2 Anforderungen der SUPRL

Die SUPRL enthalt zur Umsetzung der oben genannten allgemeinen Zielsetzungen Vor-
schriften Uber

die Auswahl derjenigen Plane und Programme, die einer Umweltprifung zu unterzie-
hen sind,

die notwendigen Verfahrens- und Beteiligungsschritte einer Umweltprifung,

die wesentlichen inhaltlichen Fragestellungen, die im Rahmen der Umweltprifung zu
bearbeiten sind,

Dokumentations- und Begrindungserfordernisse und

das Verhaltnis zwischen den Ergebnissen der Umweltprifung und der Entscheidung
Uber den jeweiligen Plan oder das Programm.

Die Vorschriften der SUPRL werden durch einen Umsetzungsleitfaden der EU-Kommission
(EU-Kommission 2003) sowie durch Empfehlungen des Bundesministeriums fur Umwelt,
Naturschutz und Reaktorsicherheit fur Vollzugshinweise der Lander zur unmittelbaren An-
wendung der SUP-Richtlinie (BMU 2004) konkretisiert.
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3.2.1 Verfahren

Nach den Vorschriften der SUPRL umfasst eine Umweltprifung fir Plane und Programme
die bereits in Kap. 2.2 (S. 5) aufgelisteten wesentlichen Verfahrensschritte. Die Vorgaben der
SUPRL fur die Entscheidung tber die Pflicht zur Durchfiihrung einer Umweltpriifung (Scree-
ning) sind ebenfalls bereits in Kap. 2.2 dargestellt. Im Folgenden werden daher nur noch die
sich anschlieRenden Verfahrensschritte behandelt.

Scoping

Ahnlich wie bei der Projekt-UVP ist auch fur die Umweltpriifung gemaR SUPRL ein Arbeits-
schritt der Festlegung des Untersuchungsrahmens fir den Umweltbericht vorgesehen. In
Artikel 5 Absatz 4 SUPRL heifdt es: ,Die in Artikel 6 Absatz 3 genannten Behdrden werden
bei der Festlegung des Umfangs und Detaillierungsgrads der in den Umweltbericht aufzu-
nehmenden Informationen konsultiert.” Fir das Planverfahren mit Umweltprifung ist damit
die Durchfihrung eines formalen Verfahrensteils vorgesehen. Fir die Festlegung des Unter-
suchungsrahmens zu Ablauf und Inhalten, der Methoden und des Aussageniveaus der Um-
weltprufung, insbesondere zu den inhaltlichen und raumlichen Schwerpunkten der Umwelt-
untersuchungen, hat sich der Begriff des ,Scoping” eingebiirgert. Die Festlegung des Um-
fangs und Detaillierungsgrades des Umweltberichts erfordert eine Konsultation solcher Be-
horden, die in ihrem umweltbezogenen Aufgabenbereich von den durch die Durchfiihrung
des Plans oder Programms verursachten Umweltauswirkungen betroffen sein kénnten. Die
Anforderungen der SUPRL bezuglich des Verfahrensschrittes des Scopings sind relativ we-
nig ausdifferenziert und ermdglichen somit weite SpielrAume in der praktischen Umsetzung.
Hier kann jedoch auf die Erfahrungen aus der Projekt-UVP zuriickgegriffen werden. Uber
den Zeitpunkt im Verfahren, an dem das Scoping durchzufuhren ist, gibt die SUPRL keine
Auskunft. Sinnvoll ist eine moglichst friihe Durchfiihrung, um sicherzustellen, dass alle fur die
Erstellung des Umweltberichtes erforderlichen Arbeiten durchgefiihrt werden konnen.

Umweltbericht

Fur die Dokumentation der im Rahmen einer Umweltprifung zu behandelnden Inhalte ist
gemanR Art. 5 SUPRL ein Umweltbericht zu erstellen. Die Umweltprifung bzw. der Umweltbe-
richt fungieren als ,ein wichtiges Werkzeug zur Einbeziehung von Umwelterwagungen bei
der Ausarbeitung und vor der Annahme bestimmter Plane [...], die erhebliche Auswirkungen
auf die Umwelt [...] haben kénnen“ (4. Erwagungsgrund). Der Umweltbericht ist im Verlauf
der Umweltpriifung — optimalerweise prozessbegleitend — wéhrend der Ausarbeitung und vor
der Annahme des Plans oder Programms und dessen Einbringung in das Gesetzgebungs-
verfahren zu erarbeiten (siehe Art. 4 Abs. 1 SUPRL) und stellt einen — zweckmaRigerweise
gesonderten — Teil der Plandokumentation dar, der die in Artikel 5 sowie Anhang | aufgeliste-
ten Informationen enthélt (siehe Art. 2 Buchst. c SUPRL).
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Die SUPRL weist explizit darauf hin, dass zur Vermeidung von Mehrfachprifungen bei Pla-
nen oder Programmen, die Teil eines hierarchisch aufgebauten Planungs- und Zulassungs-
prozesses sind, die vorhandenen Abschichtungsmdglichkeiten genutzt werden sollen (siehe
Art. 4 Abs. 3 und Art. 5 Abs. 2, 3 sowie 9. Erwagungsgrund zur SUPRL). Auch kdnnen zur
Vermeidung von Mehrfachprifungen koordinierte oder gemeinsame Verfahren durchgefihrt
werden fur Umweltprifungen, die sich nicht nur aus der SUPRL ergeben, sondern auch aus
anderen Rechtsvorschriften der Gemeinschaft, wie z. B. der FFH-Richtlinie (19. Erwdgungs-
grund).

Die Gewahrleistung eines transparenten Planungs- und Entscheidungsprozesses erfordert
es, die in ihrem umweltbezogenen Aufgabenbereich betroffenen Behorden sowie die Offent-
lichkeit wahrend der Prufung von Planen und vor deren Annahme zu konsultieren. Dem ent-
sprechend sind inshesondere der Umweltbericht und der Planentwurf den Behdrden und der
Offentlichkeit im Rahmen des SUP-Verfahrens zuganglich zu machen (s.u.).

Im Zuge der Entscheidungsfindung sind der Umweltbericht und die Ergebnisse der Konsulta-
tionen schlieBlich zu beriicksichtigen (Art. 8 SUPRL). Eine Einarbeitung der Ergebnisse der
Beteiligung von Behdrden und Offentlichkeit in den Umweltbericht sieht die SUPRL nicht
explizit vor. Eine solche Fortschreibung des Umweltberichtes ist jedoch zumindest in solchen
Fallen notwendig, in denen sich aus den zuséatzlichen Informationen durch Beteiligung von
Behdorden und Offentlichkeit ergibt, dass der zu Beginn der Beteiligungen erstellte Umweltbe-
richt dem fortgeschrittenen Erkenntnisstand inhaltlich widerspricht.

Gemall dem 14. Erwagungsgrund sowie Art. 12 Abs. 2 der SUPRL haben die Mitgliedstaa-
ten die Europdische Kommission uber alle MaRnhahmen zu unterrichten, die sie hinsichtlich
der Qualitat der Umweltberichte ergreifen. Die gemal SUPRL notwendigen Inhalte des Um-
weltberichtes sind in Kapitel 3.2.2 behandelt.

Innerstaatliche und grenziberschreitende Konsultationen

Die Erwéagungsgrinde Nr. 15 und Nr. 16 zur SUPRL erlautern den Zweck der Vorgaben zur
innerstaatlichen und grenziiberschreitenden Konsultation. Demzufolge dient eine Konsultati-
on der in ihrem umweltbezogenen Aufgabenbereich betroffenen Behorden und der Offent-
lichkeit zunachst der Schaffung transparenter Entscheidungen. Neben den anderen Behor-
den soll insbesondere die Offentlichkeit starker in den Entscheidungsprozess zu Planen und
Programmen eingebunden werden. Der Offentlichkeit soll bereits auf den vorgezogenen Pla-
nungsebenen die Moglichkeit einer frilhzeitigen und transparenten Information eingeraumt
werden.

Weiterhin soll der Verfahrensschritt der Konsultation auch der Prifung der Vollstandigkeit
und Zuverlassigkeit der bereitgestellten Informationen dienen. Dies erfolgt dadurch, dass den
Behorden und der Offentlichkeit mit der Gelegenheit zur Abgabe einer Stellungnahme auch
gewisse Prufmdglichkeiten zum Plan und zum Umweltbericht eingerdumt werden.

Die konkreten Vorschriften zum Verfahren der sog. Konsultationen ergeben sich aus Art. 5, 6
und 7 der SUPRL.:
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Konsultation der nach Art. 6 Abs. 3 genannten Behdrden bei der Festlegung des Um-
fangs und Detailgrades der Informationen fur den Umweltbericht (Art. 5 Abs. 4
SUPRL),

Zuganglich machen des Planentwurfs sowie des Umweltberichts fir Behdrden und
Offentlichkeit (Art. 6 Abs. 1 SUPRL),

Frihzeitige und effektive Gelegenheit zur Stellungnahme innerhalb ausreichend be-
messener Fristen fir Behérden und Offentlichkeit (Art. 6 Abs. 2 SUPRL),

Gdf. grenzuberschreitende Konsultationen (Art. 7 SUPRL),

Berticksichtigung der abgegebenen Stellungnahmen und der Ergebnisse der Konsul-
tationen (Art. 8 SUPRL) sowie

Bekanntgabe des angenommenen Plans u. a. mit einer Erklarung dariiber, wie die
abgegebenen Stellungnahmen und die Ergebnisse der Konsultationen bericksichtigt
wurden (Art. 9 SUPRL).

Zur Frage, welcher Kreis von Behorden zu beteiligen ist, trifft die SUPRL in Art. 6 Abs. 3 fol-
gende Aussagen: Zu konsultierende Behorden sind solche, die in ihrem umweltbezogenen
Aufgabenbereich von den durch die Durchfiihrung des Plans oder Programms verursachten
Umweltauswirkungen betroffen sein kénnen. Die zu beteiligende Offentlichkeit wird in Art. 6
Abs. 4 SUPRL néaher bestimmt: Danach geht es um solche Teile der Offentlichkeit, die vom
Entscheidungsprozess betroffen sind oder voraussichtlich betroffen sein werden bzw. ein
Interesse daran haben. Dazu zéhlen auch relevante Nichtregierungsorganisationen, z.B. zur
Forderung des Umweltschutzes und andere betroffene Organisationen. Damit wird ein sehr
weitgehender Offentlichkeitsbegriff definiert. Methodisch-technische Hinweise zur Durchfiih-
rung der Konsultationen sind in der SUPRL nicht n&her bestimmt. Die (organisatorischen)
Einzelheiten zur Regelung von Konsultationen Gberlasst die SUPRL geman Art. 6 Abs. 5 den
Mitgliedstaaten.

Beriicksichtigung der Ergebnisse bei der Entscheidungsfindung

Bei der Entscheidungsfindung, d. h. bei der Ausarbeitung und vor der Annahme des Plans
oder vor dessen Einbringung in das Gesetzgebungsverfahren (Art. 8 SUPRL), sind zu be-
ricksichtigen:

der Umweltbericht,
die Stellungnahmen der betroffenen Behorden und der Offentlichkeit sowie
die Ergebnisse einer grenziberschreitenden Konsultation.

Um diese Berlicksichtigung zu gewahrleisten, muss die Erstellung des Umweltberichts paral-
lel zur Erarbeitung des Plans erfolgen. Der Zeitrahmen der Planausarbeitung muss zudem
so angelegt sein, das nicht nur die Konsultationen selbst, sondern auch deren Auswertungen
frihzeitig genug vorliegen, um eine sachgerechte Berlicksichtigung vorzunehmen.

Es kann davon ausgegangen werden, dass der Begriff der Beriicksichtigung in Art. 8 SUPRL
die gleiche Auslegung erfordert wie in Art. 8 UVP-RL. Dies bedeutet, dass ,Berticksichti-
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gung® nicht allein die Kenntnisnahme, sondern vielmehr eine inhaltliche Auseinandersetzung
mit den Ergebnissen der Umweltprifung erfordert (siehe weitergehend BALLA 2003, S. 379ff.
m.w.N.). Die Entscheidung darf letztlich noch nicht so weit vorgefasst sein, dass keine Mog-
lichkeiten mehr zur Plananpassung an Informationen aus dem Umweltbericht oder an Stel-
lungnahmen und Ergebnisse aus den Konsultationen bestehen.

Bekanntgabe der Entscheidung

Die SUPRL stellt in Art. 9 spezielle Anforderungen an die Bekanntgabe der Entscheidung
und fuhrt damit eine gemeinschaftsrechtliche Begrindungspflicht fir den angenommenen
Plan ein (SPANNOWSKY 2000, S. 205). Im Zusammenhang mit der notwendigen Bekanntgabe
der Entscheidung gegeniiber den beteiligten Behorden, der Offentlichkeit sowie den ggf.
konsultierten Mitglieds- bzw. Nachbarstaaten ist zusatzlich sicherzustellen, dass den ge-
nannten Beteiligten folgende Informationen zuganglich gemacht werden:

der angenommene Plan;

eine zusammenfassende Erklarung, wie Umwelterwéagungen in den Plan einbezogen
wurden, wie der Umweltbericht, die abgegebenen Stellungnahmen und die Ergebnis-
se von gefuhrten Konsultationen bericksichtigt wurden und aus welchen Grinden
der angenommene Plan, nach Abwégung mit den gepriften vernunftigen Alternati-
ven, gewahlt wurde;

die MaRnahmen, die zur Uberwachung beschlossen wurden (Art. 9 Abs. 1 SUPRL).

Uberwachung von Umweltauswirkungen

Im Gegensatz zur UVP-RL sieht die SUPRL in Art. 10 eine Uberwachung der erheblichen
durch den Plan oder das Programm verursachten Umweltauswirkungen im Sinne eines
planbezogenen Umweltmonitorings vor. Zum einen muss im Umweltbericht entsprechend
Anhang | Buchstabe i der SUPRL eine Beschreibung der geplanten MaRnahmen zur Uber-
wachung enthalten sein. Zum anderen sind in Art. 10 die Anforderungen an den formellen
Schritt der Uberwachung genannt: Die Mitgliedstaaten (iberwachen die erheblichen Auswir-
kungen einer Durchfihrung der Plane auf die Umwelt. Friihzeitig sind unvorhergesehene
negative Auswirkungen zu ermitteln, womit der Zweck verfolgt wird, die Mitgliedstaaten u. a.
in die Lage zu versetzen, geeignete Abhilfemalinahmen zu ergreifen. Dabei kdnnen gemaf
Art. 10 Abs. 2 SUPRL bestehende Umweltiberwachungsmechanismen (z.B. Immissions-
messnetz der Immissionsschutzbehérden der Lander) genutzt werden, soweit dies ange-
bracht ist, um den Zweck des planbezogenen Monitorings zu erfillen.

Gemald EU-Umsetzungsleitfaden zur Plan-UP (EU-KOMMISSION 2003) besteht zur Begren-
zung bzw. Vermeidung von Uberwachungsaufwand auch die Mdglichkeit, die regulare Fort-
schreibung bzw. Neuaufstellung eines Plans oder Programms fiir die Uberwachung zu nut-
zen. Ob eine solche Vorgehensweise fachlich vertretbar ist, hangt maf3geblich vom zeitlichen
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Abstand zur nachsten Planrevision und dem Umfang und Tempo der durch die Durchfiihrung
des Plans ausgeldsten Umweltveranderungen ab.

3.2.2 Inhalte

Die SUPRL ist wie die UVPRL von dem Grundsatz gepragt, dass gute und richtige Entschei-
dungen dann getroffen werden, wenn sie in einem geregelten Verfahren zustande gekom-
men sind. Daher beschréanken sich die inhaltlichen Anforderungen der SUPRL vor allem auf
bestimmte Dokumentations- und Begriindungspflichten, wobei der sog. Umweltbericht das
zentrale Dokument der Umweltpriufung bildet. Echte materiell-rechtliche Standards — etwa
zur Bewertung der Umweltauswirkungen — enthélt die SUPRL dagegen nicht. Sie missen
ahnlich wie bei der UVP auch im Rahmen der Umweltprifung fur Plane und Programme aus
anderen Quellen gewonnen werden.

Gemal Art. 5 Abs. 1 SUPRL beinhaltet der Umweltbericht im Kern die Ermittlung, Beschrei-
bung und Bewertung der voraussichtlichen erheblichen Auswirkungen, die sich durch die
Durchfihrung des Plans oder Programms auf die Umwelt ergeben, sowie verninftige Alter-
nativen, welche die Ziele und den geographischen Anwendungsbereich des Plans oder Pro-
gramms bericksichtigen. Im Einzelnen sind dazu die in Anhang | aufgelisteten Teilaspekte
abzuarbeiten und im Umweltbericht zu dokumentieren. Sie umfassen:

»a) eine Kurzdarstellung des Inhalts und der wichtigsten Ziele des Plans und Programms
sowie der Beziehung zu anderen relevanten Planen und Programmen;

b) die relevanten Aspekte des derzeitigen Umweltzustands und dessen voraussichtliche
Entwicklung bei Nichtdurchfiihrung des Plans oder Programms;

c) die Umweltmerkmale der Gebiete, die voraussichtlich erheblich beeinflusst werden;

d) samtliche derzeitige fur den Plan oder das Programm relevanten Umweltprobleme unter
besonderer Berticksichtigung der Probleme, die sich auf Gebiete mit einer speziellen
Umweltrelevanz beziehen wie etwa gemalf3 den Richtlinien 79/409/EWG und 92/43/EWG
ausgewiesene Gebiete;

e) die auf internationaler oder gemeinschaftlicher Ebene oder auf der Ebene der Mitglied-
staaten festgelegten Ziele des Umweltschutzes, die fiir den Plan oder das Programm
von Bedeutung sind, und die Art, wie diese Ziele und alle Umwelterwégungen bei der
Ausarbeitung des Plans oder Programms bertcksichtigt wurden;

f) die voraussichtlichen erheblichen Umweltauswirkungen (einschlieB3lich sekundarer, ku-
mulativer, synergetischer, kurz-, mittel- und langfristiger, standiger und voriibergehen-
der, positiver und negativer Auswirkungen), einschlief3lich der Auswirkungen auf Aspek-
te wie die biologische Vielfalt, die Bevdlkerung, die Gesundheit des Menschen, Fauna,
Flora, Boden, Wasser, Luft, klimatische Faktoren, Sachwerte, das kulturelle Erbe ein-
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schlie3lich der architektonisch wertvollen Bauten und der archaologischen Schétze, die
Landschaft und die Wechselbeziehungen zwischen den genannten Faktoren;

g) die Mallnahmen, die geplant sind, um erhebliche negative Umweltauswirkungen auf-
grund der Durchflihrung des Plans oder Programms zu verhindern, zu verringern und
soweit wie moglich auszugleichen;

h) eine Kurzdarstellung der Griinde fur die Wahl der gepriften Alternativen und eine Be-
schreibung, wie die Umweltprifung vorgenommen wurde, einschlieBlich etwaiger
Schwierigkeiten bei der Zusammenstellung der erforderlichen Informationen (zum Bei-
spiel technische Lucken oder fehlende Kenntnisse);

i) eine Beschreibung der geplanten MaRnahmen zur Uberwachung gemaR Artikel 10;
i)  eine nichttechnische Zusammenfassung der oben beschriebenen Informationen.”

Der dargestellte Katalog der im Umweltbericht darzulegenden Informationen des Anhang |
SUPRL ist in der inhaltlichen Tiefe abzuarbeiten, wie es vernunftigerweise entsprechend

dem gegenwartigen Wissensstand und der aktuelle Priifmethoden,

Inhalt und Detaillierungsgrad des Plans oder Programms,

dessen Stellung im Entscheidungsprozess und

dem Ausmal3, in dem bestimmte Aspekte zur Vermeidung von Mehrfachprifungen
auf den unterschiedlichen Ebenen dieses Prozesses am besten geprift werden kon-
nen,

verlangt werden kann (Art. 5 Abs. 2 SUPRL). Damit wird dezidiert dem Abschichtungsprinzip
innerhalb eines mehrstufigen Planungs- und Zulassungsprozesses Rechnung getragen. Art.
5 Abs. 3 SUPRL bestimmt dartber hinaus, dass im Umweltbericht alle verfiigbaren relevan-
ten Informationen Uber die Umweltauswirkungen der Plane und Programme herangezogen
werden kdnnen, die auf anderen Ebenen des Entscheidungsprozesses oder aufgrund ande-
rer Rechtsvorschriften der Gemeinschaft gesammelt wurden.

Diskutiert wird in der rechtlichen Literatur teilweise dartiber, welche Inhalte eines Plans im
Einzelnen in der Strategischen Umweltprifung zu prifen sind (SCHINK 2005). Denkbar sind
folgende drei Moglichkeiten:

Alle Planaussagen, die sich potenziell direkt oder indirekt auf die Umwelt auswirken
(konkrete MalRnahmen und allgemeine Zielsetzungen) sind in die SUP einzubezie-
hen.*®

Nur der MaRnahmenkatalog ist in die SUP einzubeziehen.*

13 50 2.B. bei der Aufstellung von Leitbildern und einem MaRnahmenkatalog.

% 50 2.B. die Einrichtung von Tempo30-Zonen als eine Malinahme.
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Nur die fur UVP-pflichtige Vorhaben rahmensetzenden Planaussagen sind in die SUP
einzubeziehen.*

Der EU-Leitfaden zur SUP (EU-KommissioN 2003, Rn. 5.9) fuhrt aus, dass die Inhalte der
Prifung von der Art des Plans oder Programms abhangen. Soweit es um fiir Projekte Rah-
mensetzende Plane oder Programme geht, kdnnte sich der Begriff Durchfiihrung unter ande-
rem auf die Durchfiihrung von Projekten beziehen, die einem solchen Rahmen entsprechen.
Da jedoch verschiedene Moglichkeiten zur Erfullung der Anforderungen eines solchen Rah-
mens bestinden, kénne die Durchfuhrung des Plans oder Programms nicht generell auf die
Durchfihrung bestimmter Einzelprojekte reduziert werden. In jedem Fall kénne ein Plan oder
Programm Elemente beinhalten, die fur den Erfolg eines Plans oder Programms wichtig sind,
obwonhl sie nicht projektbezogen sind. Die Auswirkungen dieser Aspekte der Durchfiihrung
sollten ebenfalls Teil der Priifung sein. Gegenstand der Prifung solle dariber hinaus auch
die Durchfihrung aller Teile der Planung sein, da diese zusammen genommen erhebliche
Auswirkungen haben kénnten (EU-KomMMmiIssION 2003, Rn. 5.10). Auch nach Auffassung des
BMU ist der gesamte Plan bzw. das gesamte Programm, und nicht nur deren einzelne Be-
standteile, Gegenstand der SUP.

3.3 Anforderungen des UVPG

Das mittlerweile neu gefasste UVPG setzt die Anforderungen der SUPRL in das deutsche
Rechtssystem der Fachplanung um.

3.31 Umsetzungskonzept und Anwendungsbereich

Die Umsetzungskonzeption des BMU ging bereits friih davon aus, dass die Vorschriften der
SUPRL in das UVPG integriert werden und damit ein gemeinsames Gesetz fiir die projekt-
bezogene Umweltvertraglichkeitsprifung und die auf Plane oder Programme bezogene Um-
weltprufung (im UVPG ,Strategische Umweltpriifung” genannt) geschaffen wird. Der Verab-
schiedung des SUPG am 25.06.2005, welches als Artikelgesetz v.a. die Ergdnzung des
UVPG um die notwendigen Vorschriften zur Strategischen Umweltprifung beinhaltet, ging
allerdings ein langwieriger Abstimmungsprozess um Einzelfragen der Umsetzung im Ge-
setzgebungsverfahren voraus. Wahrend die Bundesregierung eine EG-konforme und im
Zweifel umfassende Umsetzung der Vorschriften der SUPRL anstrebte, vertrat der Bundes-
rat die Position einer Minimalumsetzung, die eine mdoglichst geringe Zahl von Planen der
SUP-Pflicht unterwirft. Im Ergebnis wurde die urspringlich im Gesetzentwurf enthaltene Liste
der SUP-pflichtigen Plane und Programm jedoch nur punktuell eingeschréankt.

°s0 2.B. Aus- und NeubaumaRnahmen der Stral3eninfrastruktur als UVP-pflichtige Vorhaben.
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Primares Ziel des SUPG ist es, die europarechtlichen Vorschriften zur Umweltpriifung von
Planen und Programmen in deutsches Recht umzusetzen. Dariiber hinaus sollen mit dem
Gesetz mehr Umweltschutz sowie Planungssicherheit fur Unternehmen geschaffen und die
Planungsverfahren effizienter ausgestaltet werden.

Das UVPG bildet das Stammgesetz fur alle Umweltprifungen in Deutschland. Es gibt damit
die wesentlichen Regelungsmal3stabe und das Anforderungsprofil fiir ergdnzende Vorschrif-
ten des Fachrechts Uber die Umweltprifung vor. Das UVPG ermdéglicht jedoch in verschie-
dener Hinsicht weitergehende bzw. abweichende Regelungen insbesondere durch die Lan-
der. So besteht fur Plane und Programme nach 814b Abs. 1 i.V.m. Anlage 3 eine obligatori-
sche SUP-Pflicht auch ohne Erfullung bestimmter Merkmale. GemaR 8§ 14d Abs. 2, § 140
und § 19a Abs. 1 Satz 2 UVPG regeln die Lander die Fragen der SUP-Pflicht und des SUP-
Verfahrens insbesondere fur Plane und Programme aus dem Bereich der Rahmengesetzge-
bung (Wasserhaushalt, Raumordnung und Naturschutz). Dabei gilt nur fur die Landschafts-
planung, dass die Verfahrensvorschriften des UVPG einzuhalten sind (siehe § 19a Abs. 2
UVPG). Weitere Landerregelungen sind fur ausschlie3lich in der Gesetzgebungskompetenz
der Lander liegende Plane oder Programme (z.B. LandesstraBenbedarfsplane) notwendig.
Solange entsprechende Landerregelungen nicht geschaffen werden, ist davon auszugehen,
dass die SUPRL unmittelbare Wirkung auf diese Plane und Programme entfaltet (siehe dazu
die Empfehlungen des BMU 2004). § 17 UVPG stellt weiter klar, dass die Umweltprifung fur
die Bauleitplanung nach den Vorschriften des BauGB durchgefihrt wird.

Welche Plane und Programme im Einzelnen SUP-pflichtig sind, ergibt sich aus den 88 14b
bis 14d. Fir bestimmte Plane und Programme, die in Anlage 3 abschlieBend aufgefihrt sind,
besteht eine obligatorische SUP-Pflicht, wenn bestimmte Merkmale (rahmensetzend fir
UVP-pflichtige Vorhaben, mehr als geringfiigige Anderung, Bezug zu groRerer Flache) erfillt
sind. Daruber hinaus sind solche Plane und Programme regelméRlig SUP-pflichtig, die einer
NATURA 2000-Vertraglichkeitsprifung nach 8 35 BNatSchG unterliegen. Bei anderen Pla-
nen und Programmen ist Uber die Notwendigkeit einer SUP anhand einer Vorprifung im Ein-
zelfall zu entscheiden. Im Einzelnen kénnen folgende Fallgruppen unterschieden werden:

1) Obligatorische SUP-Pflicht:

1.1) Neuaufstellung oder mehr als geringfligige Anderung von Planen und Programmen, die
in Anlage 3 Nr. 1 zum UVPG aufgefihrt sind, soweit sie nicht nur die Nutzung kleiner
Gebiete auf lokaler Ebene festlegen (§ 14b Abs. 1 Nr. 1i.V.m. § 14d Abs. 1).

1.2) Neuaufstellung oder mehr als geringfligige Anderung von Planen und Programmen, die
in Anlage 3 Nr. 2 zum UVPG aufgefihrt sind und fur UVP-pflichtige Vorhaben (UVP-
Pflicht gemafld Anlage 1 oder gemald Landesrecht) einen Rahmen setzen, soweit sie
nicht nur die Nutzung kleiner Gebiete auf lokaler Ebene festlegen (8 14b Abs. 1 Nr. 2
1.V.m. § 14d Abs. 1).

1.3) Neuaufstellung oder mehr als geringfligige Anderung von Planen und Programmen, die
einer NATURA 2000-Vertraglichkeitsprifung nach 8 35 Satz 1 Nr. 2 des BNatSchG un-
terliegen, soweit sie nicht nur die Nutzung kleiner Gebiete auf lokaler Ebene festlegen
(8 14ci.V.m. 8 14d Abs. 1).
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Fakultative SUP-Pflicht nach Vorprifung im Einzelfall:

Neuaufstellung oder Anderung anderer als in Anlage 3 genannter Plane und Program-
me, die fur UVP-pflichtige Vorhaben gemaR Anlage 1 oder andere Vorhaben einen
Rahmen setzen (8§ 14b Abs. 2).

geringfugige Anderungen von Planen und Programmen, die in Anlage 3 Nr. 1 aufge-
fuhrt sind (8 14d Abs. 1i.V.m. § 14b Abs. 1 Nr. 1).

geringfiigige Anderungen von Planen und Programmen, die in Anlage 3 Nr. 2 aufge-
fuhrt sind und fur UVP-pflichtige Vorhaben (UVP-Pflicht gemal Anlage 1 oder gemaf
Landesrecht) einen Rahmen setzen (8§ 14d Abs. 1i.V.m. 8 14b Abs. 1 Nr. 2).

geringfiigige Anderungen von Planen und Programmen, die einer NATURA 2000-
Vertraglichkeitsprifung nach § 35 Satz 1 Nr. 2 des BNatSchG unterliegen (8§ 14d Abs.
1i.V.m. § 14c).

Plane und Programme, die die Nutzung kleiner Gebiete auf lokaler Ebene festlegen
und in Anlage 3 Nr. 1 aufgefuhrt sind (8 14d Abs. 1i.V.m. § 14b Abs. 1 Nr. 1).

Plane und Programme, die die Nutzung kleiner Gebiete auf lokaler Ebene festlegen
und in Anlage 3 Nr. 2 aufgefuhrt sind und fur UVP-pflichtige Vorhaben (UVP-Pflicht
gemal Anlage 1 oder gemaf Landesrecht) einen Rahmen setzen (8 14d Abs. 1 i.V.m.
§ 14b Abs. 1 Nr. 2).

Plane und Programme, die die Nutzung kleiner Gebiete auf lokaler Ebene festlegen
und die einer NATURA 2000-Vertraglichkeitsprifung nach 8§ 35 Satz 1 Nr. 2 des
BNatSchG unterliegen (8 14d Abs. 1i.V.m. § 14c).

Lange Zeit umstritten war die Frage, ob der Bundesverkehrswegeplan und der Ausbauplan
fur BundesfernstraRen UP-pflichtig sind (RONELLENFITSCH 2002; HENDLER 2003). Letztlich
hat das UVPG Verkehrswegeplanungen auf Bundesebene einschliel3lich Bedarfsplane nach
einem Verkehrswegeausbaugesetz des Bundes in die Liste der obligatorisch UP-pflichten
Plane und Programme in Anlage 3 Nr.1 UVPG aufgenommen (Fallgruppe 1.1).

3.3.2

Verfahren

Die Verfahrensvorschriften des UVPG lehnen sich eng an die Vorgaben der SUPRL an. Im
Einzelnen regelt das UVPG folgende Verfahrensschritte:

Festlegung des Untersuchungsrahmens (Scoping, § 14f),

Umweltbericht (§ 149),

Beteiligung anderer Behorden und der Offentlichkeit (814h,i),

Ggf. grenziiberschreitende Behorden- und Offentlichkeitsbeteiligung (814;),
AbschlieRende Bewertung und Berticksichtigung (814k),
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Bekanntgabe der Entscheidung tber die Annahme des Plans oder Programms (814l),
Uberwachung (§14m).

Die Verfahrenselemente entsprechen im Grundsatz den Verfahrensschritten einer UVP, wei-
sen jedoch entsprechend der Vorgaben der SUPRL zuséatzlich eine besondere Begrin-
dungs- und Dokumentationspflicht der Entscheidungsfindung und eine Monitoringpflicht auf
(siehe Kapitel 5.2). Ein Unterschied zur UVP besteht auch darin, dass der Umweltbericht
nicht nur die Ermittlung und Beschreibung der Umweltauswirkungen — wie bei den § 6-
Unterlagen im Rahmen der UVP - sondern auch die Bewertung der Umweltauswirkungen
enthalt. Dies ist sinnvoll, da eine inhaltliche Trennung von Beschreibung und Bewertung
nicht immer einfach ist und auch im Rahmen der UVP Schwierigkeiten bereitet. Dartber hin-
aus besteht bei der Umweltprifung von Planen und Programmen in der Regel eine Identitéat
von planaufstellender und tUber den Plan oder das Programm entscheidender Behorde. So-
mit stammen Beschreibung und Bewertung der Umweltauswirkung ohnehin in der Regel aus
einer Hand.

Bei der Offentlichkeitsbeteiligung sieht § 14i Abs. 3 UVPG vor, dass ein Erorterungstermin
nur dann durchzufiihren ist, wenn Rechtsvorschriften des Bundes dies fir bestimmte Pléne
oder Programme vorsehen. Dieser Verzicht auf die generelle Pflicht eines Erorterungster-
mins hat mit dem potenziell sehr grol3en Kreis interessierter Bevolkerungsgruppen bei Pla-
nen und Programmen, die sich auf einen grof3en raumlichen Geltungsbereich beziehen, zu
tun. Das UVPG unterscheidet auch bei der Strategischen Umweltprifung zwischen der ,Of-
fentlichkeit* mit einem allgemeinen Informationsrecht durch 6éffentliche Auslegung — ggf. an
mehreren Auslegungsorten — und der ,betroffenen Offentlichkeit”, der auch das Recht einge-
raumt wird, sich zu dem Plan oder Programm zu auf3ern (siehe § 14i Abs. 3 UVPG i.V.m. § 2
Abs. 6 UVPG).

In § 19b UVPG sind besondere Verfahrensvorschriften fir die bundesweite Verkehrswege-
planung festgelegt. Neben dem in § 19b Abs. 1 definierten Grundsatz, Doppelprifungen bei
der mehrstufigen Verkehrswegeplanung auf Bundesebene — Bundesverkehrswegeplan und
daran anknipfende Bedarfsplane —zu vermeiden, definiert § 19b Abs. 2 UVPG besondere
Anforderungen an die Alternativenprifung, insbesondere im Hinblick auf alternative Ver-
kehrsnetze und alternative Verkehrstrager. Fur weitergehende Sonderregelungen wird das
BMVBW ermaéchtigt, Rechtsvorschriften zu erlassen (8 19b Abs. 3 und 4 UVPG). Unter an-
derem ist vorgesehen, dass durch Rechtsverordnung bestimmte Ermittlungs- und Prifpflich-
ten der Strategischen Umweltprifung fur die bundesweite Verkehrswegeplanung auf die den
einzelnen Projekten ndher stehende Landerebene bertragen werden (8§ 19b Abs. 4 UVPG).

3.3.3 Inhalte

Entsprechend der Konzeption der SUPRL gilt wie fur die UVP auch fir die Strategische Um-
weltprifung der Grundsatz, dass die Regelungen des UVPG keine echten materiell-
rechtlichen Inhalte vorgeben. Als allgemeiner inhaltlicher Mal3stab der Bewertung der Um-
weltauswirkungen im Rahmen der SUP ist in § 14g Abs. 3 UVPG wortidentisch zu § 12
UVPG fiur die UVP definiert, dass die Bewertung im Hinblick auf eine wirksame Umweltvor-
sorge nach Mal3gabe der geltenden Gesetze vorgenommen werden soll (siehe weitergehend
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BALLA 2003; S. 189ff.). Innerhalb dieses Rahmens mussen die relevanten Ziele des Umwelt-
schutzes somit aus anderen fachgesetzlichen Vorschriften etwa des Immissionsschutz- oder
des Naturschutzrechts abgeleitet werden.”® Im Sinne des Grundsatzes der Richtigkeitsge-
wahr durch Verfahren gibt das UVPG allerdings detaillierte Dokumentations- und Begriin-
dungspflichten vor. Diese sind vor allem im Rahmen des verfahrensbegleitenden Umweltbe-
richts zu erfullen.

Umweltbericht

Die inhaltlichen Vorgaben fur den Umweltbericht sind in § 14g UVPG aufgefiihrt. Sie ent-
sprechen eins zu eins den Anforderungen, die die SUPRL an den Umweltbericht stellt. Dies
gilt auch fur den im Rahmen der Strategischen Umweltprifung gemaf UVPG zu beriicksich-
tigenden Schutzgutkatalog in § 2 Abs. 1 Satz 2 UVPG: Trotz leichter sprachlicher Abwei-
chungen l&asst sich inhaltlich kein wesentlicher Unterschied erkennen. Nicht explizit erwahnt
wird in § 14g Abs. 1 Nr. 2 UVPG der Hinweis aus Anhang 1 Buchstabe e) SUPRL, dass auch
Ziele auf internationaler oder gemeinschaftlicher Ebene berlcksichtigt werden missen, so-
weit sie fir den jeweiligen Plan oder das Programm relevant sind. Dies bedeutet jedoch
nicht, dass die internationale Zielebene in Deutschland ausgeblendet werden darf. In Bezug
auf Gebiete mit spezieller Umweltrelevanz, die in Anhang 1 Buchstabe d) SUPRL anhand
von Besonderen Vogelschutzgebieten oder FFH-Gebieten beispielhaft konkretisiert werden,
verweist § 14g Abs. 1 Nr. 4 UVPG auf die in den Schutzkriterien fir die UVP-Vorprifung des
Einzelfalls nach Nr. 2.3 der Anlage 2 zum UVPG genannten Gebiete. Hierzu gehdren neben
den NATURA 2000-Gebieten bspw. auch Naturschutzgebiete, Landschaftsschutzgebiete,
Wasserschutzgebiete usw.

Abschichtung

Ein besonderes Anliegen der Vorschriften tiber die Strategische Umweltpriifung im UVPG ist
die Moglichkeit, Prufungsinhalte abzuschichten, Mehrfachprifungen zu vermeiden und da-
durch das Verfahren zu straffen. Dazu dienen v.a. folgende Regelungen:

Allgemeine Abschichtungsregelung flr den Scoping-Prozess in § 14f Abs. 3 UVPG,
Regelung zur Nutzung von Angaben aus anderen Verfahren und Tatigkeiten fir den
Umweltbericht in § 14g Abs. 4 UVPG,

Regelung zur Nutzung bestehender Uberwachungsmechanismen in § 14m Abs. 5
UVPG,

16 Allgemeine Ubersichten umweltbezogener Ziele und Standards finden sich bspw. in UBA 2000 oder SRU 1996. Eine Zu-
sammenstellung verkehrsbezogener Ziele enthalt der MSUP-Entwurf (FGSV 2004) oder die Integrierte Gesamtverkehrspla-
nung NRW (siehe ROHLING und WALTHER 2004, 2005). In BALLA 2003 (S. 253ff.) findet sich eine Ubersicht weiterer synopti-
scher Zusammenstellungen von Umweltzielen fur die UVP.
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Regelung zur Verbindung verschiedener Prifungen zur Ermittlung oder Bewertung
von Umweltauswirkungen (z.B. FFH-VP und SUP) in § 14n UVPG,

Regelung zur Nutzung der Inhalte der Landschaftsplanung bei der Umweltprifung
anderer Plane und Programme in § 19a Abs. 3 UVPG,

die Regelung zur Beschrankung der Strategischen Umweltpriifung bei Bedarfsplanen
auf noch nicht geprifte erhebliche Umweltauswirkungen in § 19b Abs. 1 UVPG.

Bei zeitlich nacheinander ablaufenden Verfahren unterschiedlicher Planungsebenen ist eine
vollstdndige Abschichtung einzelner Prifinhalte nicht immer ohne weiteres maglich und ein
gewisses Mal3 an Doppelprifungen in der Regel nicht vollstandig zu vermeiden. Dies liegt
v.a. am unterschiedlichen Aussageniveau der Umweltprifung auf verschiedenen Planungs-
ebenen. Wahrend die Gibergeordnete Planungsebene bestimmte Umweltauswirkungen ledig-
lich grobkérnig betrachtet, ist auf der nachfolgenden Planungsebene haufig eine genauere
Feststellung der Umweltfolgen erforderlich, so dass deutlich detailliertere Prognosemethoden
anzuwenden sind (siehe BUNGE und NESEMANN 2004, S. 39).

Uberwachung

Auch in Bezug auf die Uberwachung sind die inhaltlichen Anforderungen der SUPRL und
des UVPG vergleichbar. Gegenstand der UberwachungsmaBnahmen sind gemaR § 14m
Abs. 1 Satz 1 UVPG die erheblichen Umweltauswirkungen, die auf Grund der Durchfiihrung
der Bauleitplane eintreten, um insbesondere unvorhergesehene nachteilige Auswirkungen
friihzeitig zu ermitteln und um in der Lage zu sein, geeignete MalRnahmen zur Abhilfe zu er-
greifen. Die Uberwachung bezieht sich also ganz im Sinne eines typischen Umweltmonito-
rings auf Umweltverdnderungen, die tatsachlich eintreten. Es sind solche Umweltauswirkun-
gen gemeint, die sich kausal aus der Realisierung einzelner Projekte oder Zielsetzungen
eines Plans oder Programms ableiten lassen.

Ausgehend von dem ersten Halbsatz des § 14m Abs. 1 Satz 1 UVPG sollen sich die Uber-
wachungsmalhahmen grundsatzlich auf alle erheblichen Umweltauswirkungen, die sich aus
der Durchfiihrung des Plans oder Programms ergeben, beziehen. Dies kbnnen negative oder
positive Umweltauswirkungen sein. Positive Umweltauswirkungen sind vor allem dann rele-
vant, wenn es sich um eine Umweltplanung handelt, die gezielt positive Wirkungen auf die
Umwelt bezweckt (z.B. Luftreinhalteplan oder Larmminderungsplan).

Ein besonderes Augenmerk soll bei den UberwachungsmaRnahmen allerdings auf unvor-
hergesehene nachteilige Auswirkungen gelegt werden. Art. 10 Abs. 1 SUPRL sieht diese
Kategorie von Umweltauswirkungen ,unter anderem* als Gegenstand der Uberwachungs-
maflinahmen an. § 14m Abs. 1 Satz 1 UVPG und § 4c Satz 1 BauGB beziehen sich dagegen
.insbesondere* auf diese Kategorie von Umweltauswirkungen. Die Betonung der unvorher-
gesehenen nachteiligen Umweltauswirkungen entspricht dem primaren Ziel der Uberwa-
chung, eine Nachkontrolle der Annahmen und Prognosen aus dem Umweltbericht durchzu-
fuhren und bei negativen Abweichungen geeignete Abhilfemaf3inahmen zu ergreifen.

Umweltauswirkungen kénnen der Art nach oder hinsichtlich Umfang und Schwere unvorher-
gesehen sein. Die erste Gruppe lasst sich allerdings nur bedingt aus den Auswirkungsprog-
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nosen des Umweltberichtes ableiten, da im Umweltbericht nur vorhersehbare Umweltauswir-
kungen behandelt werden. Eine gezielte Uberwachung solcher im eigentlichen Sinne unvor-
hergesehener Umweltauswirkungen ist kaum maglich, so dass dazu vor allem auf vorhande-
ne planunabhéngige Monitoringaktivitdten verwiesen werden muss. Die zweite Gruppe der
unvorhergesehenen Umweltauswirkungen ergibt sich vor allem aus Prognoseunsicherheiten,
die sich bei den durchgefiihrten Auswirkungsprognosen im Umweltbericht in der Regel nicht
vollstandig vermeiden lassen. Unvorhergesehen kénnen auch solche Umweltauswirkungen
sein, die sich aus einer unvollstandigen bzw. abweichenden Umsetzung des Plans oder Pro-
gramms ergeben. Hierbei kbnnen vor allem die im Plan oder Programm ausgewiesenen und
bei der Auswirkungsprognose bzw. —bewertung berlcksichtigten Vermeidungs-, Verminde-
rungs- oder Ausgleichsmaflinahmen im Sinne von § 14g Abs. 2 Nr. 6 UVPG von Bedeutung
sein, da deren Realisierung und Wirksamkeit Art und Umfang der tatséchlich auftretenden
Umweltauswirkungen beeinflusst. Daher ist es fachlich sinnvoll, nicht nur die eigentlichen
Umweltauswirkungen, sondern auch den Vollzug des Plans oder Programms in ein Uberwa-
chungskonzept mit aufzunehmen. Dies gilt unabhangig davon, dass die Uberwachung des
Planvollzugs nach dem gesetzlichen Wortlaut nicht zwingend vorgeschrieben wird.

Grundsatzlich besteht keine Verpflichtung, alle im Umweltbericht ermittelten (erheblichen)
Umweltauswirkungen vollstéandig zu tGberwachen. Letztlich liegt es im planerischen Ermes-
sen der zustandigen Behorde, bestimmte Umweltauswirkungen und MaRnahmen fur die U-
berwachung auszuwéhlen. RegelméalRig sollten dabei aber, wie dargestellt, die folgenden drei
Bereiche in Betracht gezogen werden:

1. Unvollstandige / falsche Planumsetzung, insbesondere in Bezug auf Vermeidungs-, Ver-
minderungs- und KompensationsmalRnahmen,

2. Umweltauswirkungen, die mit besonderen Prognoseunsicherheiten ermittelt wurden und

3. unvorhergesehene Umweltauswirkungen i.e.S., die im Umweltbericht nicht als erhebliche
Umweltauswirkungen erkannt wurden.

3.4 Anforderungen des BauGB

Die kommunale Verkehrsentwicklungsplanung bereitet die verkehrsbezogenen Inhalte der
kommunalen Bauleitplanung vor. Die Anforderungen der SUPRL wurden fur die Plantypen
der Bauleitplanung (Flachennutzungsplan und Bebauungsplan) und der Raumordnungspla-
nung mit dem EAG-Bau, einem Artikelgesetz, welches v.a. das BauGB und das ROG novel-
liert hat, bereits im Jahr 2004 in deutsches Recht umgesetzt. Daher stellen die konkreten
gesetzlichen Anforderungen des BauGB eine weitere wesentliche Grundlage fur die Frage
dar, wie eine Umweltprifung im Rahmen der kommunalen Verkehrsentwicklungsplanung
ausgestaltet werden kann.

Da das bauleitplanerische Aufstellungsverfahren mit integrierter Umweltprifung im BauGB
im Detail geregelt ist und gegenlber fachplanerischen Verfahren besondere Charakteristika
aufweist, wird es im Folgenden ausfuhrlich dargestellit.
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34.1 Umsetzungskonzept

Das bestehende und einheitlich im BauGB geregelte bauleitplanerische Aufstellungs- und
Anderungsverfahren bildete eine gute Ausgangsbasis, um die Anforderungen der SUPRL in
die Bauleitplanung zu integrieren, da

das Bauleitplanverfahren schon immer unter Einbeziehung betroffener Behdrden und
der Offentlichkeit ablief,

die Entscheidung Uber den Bauleitplan aufgrund der notwendigen planerischen Ab-
wagung schon immer geeignet war, Umweltbelange umfassend zu bericksichtigen,
und

eine im BauGB geblndelte bundeseinheitliche Vollregelung des Bauplanungsrechts
im Rahmen der konkurrierenden Gesetzgebungskompetenz des Bundes mdglich ist.

Das Umsetzungskonzept des BauGB zur Implementierung der Umweltprifung ist durch fol-
gende Grundsatze gekennzeichnet:

Die Umweltprifung im Rahmen der Bauleitplanung ist als einheitliches und regelma-
Big anzuwendendes Umweltprifverfahren konzipiert, welches die Anforderungen der
Projekt-UVP gemald UVP-RL und der Strategischen Umweltprifung gemal? SUPRL
gleichermafen erfullt.

Die Aufstellung der Bauleitplane, d.h. Flachennutzungspléane und Bebauungspléne,
erfolgt grundsatzlich mit integrierter Umweltprifung (Ausnahme: Vereinfachtes Ver-
fahren nach 8§ 13 BauGB). Ein aufwandiges Screening kann entfallen. Ausnahmen
von der Umweltprifungspflicht bestehen nur im Rahmen des engen Anwendungsbe-
reiches des vereinfachten Bauleitplanverfahrens.

Die Umweltprifung wird vollstandig in das Verfahren der Bauleitplanung integriert.
Die planende Gemeinde ist zustdndige Behotrde auch fir die Umweltpriifung. Die Be-
hdrdenbeteiligung im Rahmen des Scoping wird an die friihzeitige Beteiligung der
Trager offentlicher Belange angebunden.

Der Umweltbericht, der die Inhalte der Umweltprifung gebiindelt beschreibt und be-
wertet, ist als Teil der Planbegrindung auszugestalten. Er bekommt die Rolle des
zentralen Dokumentes zur Zusammenstellung des umweltbezogenen Abwagungsma-
terials.

Die naturschutzrechtliche Eingriffsregelung und die FFH-Vertraglichkeitsprifung wer-
den in die Umweltprifung integriert.

Landschaftsplane und andere umweltrechtliche Fachplane sollen mit ihren Be-
standsaufnahmen und Bewertungen bei der Umweltprifung bericksichtigt werden.
Sie werden auf diese Weise in der planerischen Abwagung berticksichtigt.
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3.4.2 Verfahren

Das Verfahren der Bauleitplanung wird durch das EAG Bau weitgehend beibehalten wie bis-
her und lediglich um die notwendigen Elemente der Umweltprifung angereichert. Abb. 3-1
gibt einen Uberblick Uber die typischen Arbeits- und Verfahrensschritte der Bauleitplanung
und die integrierten Elemente der Umweltprifung.

Das Aufstellungsverfahren der Bauleitplanung ist grundsatzlich zweistufig angelegt, d.h. es
beinhaltet zwei Beteiligungsphasen. Die erste friihzeitige Behdrden- und Offentlichkeitsbetei-
ligung hat einen Vorentwurf des Bauleitplans zum Gegenstand. Die sich daraus ergebenden
Stellungnahmen und Anregungen werden bericksichtigt, um den Planentwurf zu erstellen,
der schlie3lich Gegenstand der zweiten Beteiligungsphase wird. Dabei werden noch einmal
die Behorden zu Stellungnahmen aufgefordert und der Planentwurf inklusive Begrindung
offentlich ausgelegt (Offenlegungsverfahren). Beriicksichtigt man eine den eigentlichen Be-
teiligungsschritten vorgelagerte Phase unverbindlicher Vorarbeiten sowie die Beschlusspha-
se, so lasst sich das Aufstellungsverfahren der Bauleitplanung in insgesamt vier Hauptpha-
sen aufteilen (JANNING 2004). Im Folgenden wird kurz auf die Grundziige des bauleitplaneri-
schen Aufstellungsverfahrens mit integrierter Umweltpriifung eingegangen. Dabei werden die
genannten vier Hauptphasen des Aufstellungsverfahrens sowie zuséatzlich der durch die
SUPRL neu eingefiihrte Arbeitsschritt der Uberwachung erheblicher Umweltauswirkungen
bericksichtigt. Die beschriebenen Verfahrensanforderungen bericksichtigen die Bebau-
ungsplanung und die Flachennutzungsplanung gleichermalfien. Bestehen Unterschiede zwi-
schen diesen Plantypen, wird explizit darauf hingewiesen.
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Verfahrensschritte

Arbeitsschritte
Bauleitplanung

Arbeitsschritte
Umweltprifung

ggf. Aufstellungsbeschluss
(8 2 Abs. 1 Satz 2 BauGB)

v

Strukturplanung, stadtebauli-
cher Entwurf, Erstbeschrei-
bung des Vorhabens, Plan-

Vorarbeiten zum Scoping
bzw. zum Umweltbericht

Friihzeitige Beteiligung der
Behdrden - Unterrichtung
sowie AuRerung auch zum
Umfang der UP
(8 4 Abs. 1 BauGB)

Vorentwurf des Bauleitplans
mit Begriindung (8 2a BauGB)

4

Friihzeitige Beteiligung der
Offentlichkeit — Gelegenheit
zur AuRerung und Erdrterung
zur Planung (8 3 Abs. 1

Scoping
(8 2 Abs. 4 BauGB)

Auswertung der friihzeitigen
Beteiligung, ggf. Uberarbei-
tung des Vorentwurfes

Vorentwurf zum Umweltbe-
richt, ggf. Kartierungen und
UVS, Fachgutachten

v

ggf. Offenlegungsbeschluss

4

Entwurf des Bauleitplans mit
Begriindung (§ 2a BauGB)

Beteiligung der Behodrden —
Einholung von Stellungnah-
men, Frist: 1 Monat
(8 4 Abs. 2 BauGB)

4

Offenlegung Planentwurf —
Bekanntmachungsfrist:
1 Woche, Dauer: 1 Monat
(8 3 Abs. 2 BauGB)

Entwurf Umweltbericht
als gesonderter Teil der
Begriindung (8 2a BauGB)

Auswertung der Beteiligung,
ggf. Uberarbeitung des Plan-
entwurfs

Auslegung der wesentlichen,

bereits vorliegenden umwelt-
bezogenen Stellungnahmen
(8 3 Abs. 1 Satz 1 BauGB)

4

bei Anderung des Planent-
wurfs: erneute Beteiligungen
(8 4a Abs. 3 BauGB)

Endfassung des Bauleitplans
mit Begriindung
(8 10 Abs. 3 BauGB)

Endfassung Umweltbericht
als gesonderter Teil der
Begriindung (§ 2a BauGB)

v

Feststellungs- bzw.
Satzungsbeschluss

v

Bekanntmachung und Bereit-
halten des Plans zu jeder-
manns Einsicht (8 6 Abs. 5
bzw. § 10 Abs. 3 BauGB)

Zusammenfassende Erkla-
rung Uber Berticksichtigung
der Ergebnisse der Offentlich-
keits- und Behdrdenbeteili-
gung, Griinde fir die gewahlte
Planvariante (8 6 Abs. 5 bzw.
§ 10 Abs. 4 BauGB)

Inhalte der Umweltprifung fir
die Zusammenfassende
Erklarung

Abb. 3-1:

Aufstellungsverfahren der Bauleitplanung mit integrierter Umweltprifung
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Vorarbeiten

Durch die Novellierung des BauGB entféllt die bisher notwendige aufwandige Prifung der
UVP-Pflicht. Auch eine Priifung der SUP-Pflicht, wie sie im UVPG angelegt ist, ist im BauGB
nicht vorgesehen, da grundsétzlich alle Bauleitplane UP-pflichtig sind. Eine Ausnahme bilden
lediglich solche Bauleitplane, die in einem vereinfachten Verfahren nach 8 13 BauGB zuge-
lassen werden diirfen.” Die in § 13 BauGB genannten Voraussetzungen fur die Durchfiih-
rung eines vereinfachten Verfahrens sind sehr streng, so dass dieser Verfahrenstyp ohne UP
nur fir unwesentliche Anderungen oder Erganzungen eines Bauleitplans gewahlt werden
kann, bei denen die Grundziige der Planung nicht berihrt werden, oder fir die Aufstellung
eines Bebauungsplans innerhalb der im Zusammenhang bebauten Ortsteile (8 34 BauGB),
durch den der sich aus der vorhandenen Eigenart der naheren Umgebung ergebende Zulas-
sigkeitsmal3stab nicht wesentlich verandert. B-Plane mit bedeutenden verkehrlichen Inhalten
fallen in der Regel nicht darunter und sind daher immer UP-pflichtig.

Vorarbeiten zur Bauleitplanung umfassen die Erstellung von Strukturplanungen, stadtebauli-
chen Entwirfen und ersten Plankonzepten. Daran anknipfend kénnen auch bereits erste
Uberlegungen zur Umweltpriifung, die sich auf das Scoping sowie die Erstellung des Um-
weltberichtes beziehen, angestellt werden. Gesetzlich vorgeschriebene Arbeitsschritte sind
im Rahmen der Vorarbeitsphase nicht vorgesehen. Auch ein Aufstellungsbeschluss i.S.d. § 2
Abs. 1 Satz 2 BauGB, der ublicherweise am Beginn planerische Aktivitaten steht, ist gesetz-
lich nicht zwingend vorgeschrieben. Teilweise wird empfohlen, bereits vor dem eigentlichen,
gesetzlich vorgeschriebenen Scopingschritt im Rahmen der frihzeitigen Behérdenbeteili-
gung nach § 4 Abs. 1 BauGB, einen Umweltberichtsentwurf und/oder notwendige Fachgut-
achten zu erstellen (siehe z.B. JANNING 2004, STADT FRIEDRICHSHAFEN 0. J.). Dies kann der
Verfahrensbeschleunigung dienen und entspricht dem Grundsatz einer Prozessbegleitenden
SUP, die bereits in der friihen Planungsphase beginnt und von vornherein den Planungspro-
zess begleitet. Da jedoch erst im Scoping tUber die wesentlichen Inhalte des Umweltberichtes
entschieden werden soll, kann es ebenso zweckmafig sein, Arbeiten zum Umweltbericht
erst nach dem Scoping zu beginnen.

Vorentwurf und frihzeitiges Beteiligungsverfahren

Gegenstand des frihzeitigen Beteiligungsverfahrens ist der sog. Vorentwurf des Bauleit-
plans. In der Regel wird bereits in dieser Phase auch ein Entwurf der Planbegrindung er-
stellt, damit die zu beteiligende Offentlichkeit den Vorentwurf nachvollziehen und beurteilen
kann.

1 Der aktuell vom Bundeskabinett am 09.08.2006 beschlossene Entwurf eines Gesetzes zur Erleichterung von Planungsvor-
haben fir die Innenentwicklung der Stadte (BR-Drucksache 558/06), mit dem auch das BauGB novelliert werden soll, sieht in
einem neuen § 13a BauGB fiir Bauleitplane zur Innenentwicklung ein sog. beschleunigtes Verfahren ohne Umweltpriifung vor
(siehe http://lwww.bmvbs.de/Anlage/original_970132/Regierungsentwurf-BR-Drs-558-06.pdf).
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Aufgrund der Scoping-Vorschriften der SUPRL wurde in § 4 Abs. 1 BauGB nunmehr auch
eine friihzeitige Behdrdenbeteiligung in das bauleitplanerische Aufstellungsverfahren aufge-
nommen. Dazu sind die Behérden und sonstige Trager offentlicher Belange, deren Aufga-
benbereich durch die Planung berthrt werden kann, entsprechend § 3 Abs. 1 Satz 1 Halb-
satz 1 BauGB zu unterrichten und zur AuRerung auch im Hinblick auf den erforderlichen Um-
fang und Detaillierungsgrad der Umweltprifung nach 8§ 2 Abs. 4 aufzufordern. Nach dem
BauGB genugt ein schriftliches Scopingverfahren. Dies schlief3t jedoch nicht aus, zusatzlich
einen Scoping-Termin durchzufiihren, wenn die Komplexitat der Planung einen solchen
Termin im Einzelfall sinnvoll erscheinen lasst.

Im Einzelfall kbnnen bestimmte Fachgutachten oder spezielle Untersuchungen angeregt
werden. Grundsatzlich gilt aber auch im Rahmen der bauleitplanerischen Umweltprifung der
Grundsatz, dass sich die Umweltprifung auf das beschranken soll, was nach gegenwartigem
Wissensstand und allgemein anerkannten Prifmethoden sowie nach Inhalt und Detaillie-
rungsgrad des Bauleitplans angemessenerweise verlangt werden kann. Darauf weist explizit
§ 2 Abs. 4 Satz 3 BauGB hin. Mal3stab ist jeweils das bauleitplanerische Abwagungsgebot
gemalR § 1 Abs. 7 BauGB und die fir eine sachgerechte Abwéagung notwendige Informati-
onsdichte. Dabei sind insbesondere die in § 1 Abs. 6 BauGB genannten Belange und The-
menfelder zu bericksichtigen.

Es kann zweckmaRig sein, auch zur Frage der Uberwachung der erheblichen Umweltauswir-
kungen bereits im Rahmen des Scopings Informationen von den Fachbehdrden einzuholen
(JANNING 2004).

Eine Offentlichkeitsbeteiligung sieht das BauGB in Ubereinstimmung mit der SUPRL im
Rahmen des Scopings nicht vor. Allerdings findet gemafl § 3 Abs. 1 BauGB ohnehin eine
frihzeitige Offentlichkeitsbeteiligung statt. Wie oben dargestellt, ist der Vorentwurf des Bau-
leitplans und zweckmafigerweise ein Planbegrindungsentwurf inklusive Entwurf zum Um-
weltbericht Gegenstand des friihzeitigen Beteiligungsverfahrens. In diesem Beteiligungsver-
fahren hat die Offentlichkeit auch die Mdglichkeit, Stellungnahmen zu Umfang und Detaillie-
rungsgrad der UP abzugeben.

Das BauGB lasst verschiedene Mdoglichkeiten der zeitlichen Abfolge der frihzeitigen, min-
destens schriftichen Behordenbeteiligung mit der Funktion des Scopings und der frihzeiti-
gen Offentlichkeitsbeteiligung zu. Ausgehend von der Zielsetzung des Scopings ist es sicher
zweckmaRig, diesen Arbeitsschritt vorzuziehen, danach den Planentwurf einschliel3lich Ent-
wurf zum Umweltbericht zu erstellen und mit diesen Unterlagen die friihzeitige Offentlich-
keitsbeteiligung zu bestreiten. Denkbar ist allerdings auch, dass erst die Entwirfe erstellt
werden bevor eine frithzeitige Behorden- und Offentlichkeitsbeteiligung parallel erfolgt (vgl. §
4a Abs.2 BauGB). Es stellt in der Regel kein Problem dar, wenn bei einem solchen Vorge-
hen im Ergebnis des Scopings eine umfangreiche Ergéanzung des bereits vorgelegten Um-
weltberichtsentwurfes notwendig wird, da das Offenlegungsverfahren noch aussteht. Eine
Wiederholung der friihzeitigen Beteiligung ist nicht notwendig.
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Planentwurf und Offenlegungsverfahren

Das Offenlegungsverfahren als zweiter Beteiligungsphase im bauleitplanerischen Planauf-
stellungsverfahren ist im Wesentlichen in § 3 Abs. 2 BauGB (Offentlichkeitsbeteiligung) und
8 4 Abs. 2 BauGB (Behotrdenbeteiligung) geregelt. Hinzu kommen Regelungen zur grenz-
uberschreitenden Beteiligung in § 4a Abs. 5 BauGB. Nach Auswertung der AuRerungen und
Stellungnahmen aus der frilhzeitigen Beteiligung der Offentlichkeit, der Behorden und sons-
tiger Trager offentlicher Belange, deren Aufgabenbereich durch die Planung berthrt werden
kann, erstellt die Gemeinde den sog. Planentwurf einschlielich Begrindung und Umweltbe-
richt.

Zum zeitlichen Verhéltnis zwischen Behérden- und Offentlichkeitsbeteiligung weist
§ 4a Abs. 1 BauGB darauf hin, dass eine parallele Beteiligung der Offentlichkeit und der Be-
horden moglich ist. Aus verfahrensékonomischen Griinden durfte eine solche zeitlich paralle-
le Beteiligung in der Regel sinnvoll sein.

Das BauGB enthalt weitere spezielle, die Umweltprifung betreffende Informationspflichten.
Zum einen sind in der Auslegungsbekanntmachung auch Angaben dazu zu machen, welche
Arten umweltbezogener Informationen verfigbar sind (8 3 Abs. 2 Satz 2 BauGB). Hierzu ist
keine vollstandige Liste jeder einzelnen ausgelegten Unterlage notwendig. Es geniigt eine
nach Themenblocken zusammengefasste Liste (JANNING 2004). Darlber hinaus sind neben
dem Umweltbericht auch die wesentlichen, bereits vorliegenden umweltbezogenen Stellung-
nahmen zur 6ffentlichen Einsichtnahme auszulegen (8 3 Abs. 2 Satz 1 BauGB). Damit wird
den Grundsatzen der Offentlichkeitsbeteiligungsrichtlinie der EU (RL 2003/35/EG) Rechnung
getragen. Praktisch bedeutet diese Vorschrift, dass der Offentlichkeit nicht nur die in der
Planbegrindung genannten Fachgutachten zuganglich zu machen, sondern auch bspw.
fachbehordliche Stellungnahmen zu einzelnen Gutachten mit auszulegen sind. Dies betrifft
allerdings nur solche Stellungnahmen, die entsprechend dem Verfahrensstand tatsachlich
bereits vorliegen. Eine speziell vorgezogene Behdrdenbeteiligung ist dazu nicht erforderlich.
Fur die Entscheidung, welche Stellungnahmen ,wesentlich® im Sinne des
8§ 3 Abs. 2 Satz 1 BauGB sind, besitzt die Gemeinde einen Beurteilungsspielraum, wobei
eine eher weite als enge Auslegung zu empfehlen ist.

Wird der Planentwurf nach Auswertung der Birger- und Behdrdenbeteiligung geandert oder
erganzt, ist er gemanR § 4a Abs. 3 BauGB erneut auszulegen und es sind erneut Stellung-
nahmen der Behérden einzuholen. Wird nur der Umweltbericht gedndert, bedeutet dies nicht
automatisch die Notwendigkeit einer erneuten Beteiligung, wenn nicht auch eine Plandnde-
rung oder —erganzung geman § 4a Abs. 3 BauGB vorliegt.

Abwagungs- und Satzungsbeschluss

Nach Abschluss des Offenlegungsverfahrens und nach Auswertung der eingegangenen Stel-
lungnahmen, Anregungen und Bedenken wird die planerische Abwagung durchgefihrt und
der B-Plan bzw. der F-Plan einschlie3lich Begriindung mit integriertem Umweltbericht in sei-
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ner endgultigen Fassung fertig gestellt. Die Ergebnisse der Umweltpriifung sind im Rahmen
der planerischen Abwagung zu berticksichtigen (8 2 Abs. 4 Satz 4 BauGB). Die wesentlichen
Gesichtspunkte und Entscheidungsgrinde der Abwagung zwischen den Umwelt- und sonsti-
gen Belangen sind aber nicht im Umweltbericht, sondern an anderer Stelle in der Begriin-
dung zum Bauleitplan zu dokumentieren. In diesem Zusammenhang ist in der Begriindung
zum Bauleitplan von der Gemeinde auch Stellung zu denjenigen Stellungnahmen der Offent-
lichkeit zu nehmen, die im Ergebnis des Bauleitplans nicht bertcksichtigt werden konnten (8
3 Abs. 2, Satz 6 BauGB). Das Ergebnis der Abwagung, d.h. der endgiltige Plan, wird ab-
schlieBend per Satzungsbeschluss gemal? § 10 Abs. 1 BauGB im Falle eines B-Plans bzw.
per Feststellungsbeschluss im Falle eines F-Plans von der Gemeinde beschlossen.

Ein F-Plan bedarf grundsatzlich der Genehmigung der héheren Verwaltungsbehorde (8§ 6
Abs. 1 BauGB). Ein B-Plan ist nur dann von der héheren Verwaltungsbehdrde zu genehmi-
gen, wenn er nicht aus dem FNP abgeleitet ist (§ 10 Abs. 2 i.V.m. 8§ 8 BauGB).

Im Rahmen der ortstiblichen Bekanntmachung des Bauleitplans, mit der die Wirksamkeit des
Bauleitplans eintritt, ist eine sog. zusammenfassende Erklarung beizufligen, die gemal’ § 6
Abs. 5 Satz 3 bzw. § 10 Abs. 4 BauGB Angaben enthalten soll tber:

die Art und Weise, wie die Umweltbelange und die Ergebnisse der Offentlichkeits-
und Behérdenbeteiligung im Bauleitplan berticksichtigt wurden und

die Grunde, warum der Plan nach Abwéagung mit den gepriften, in Betracht kom-
menden anderweitigen Planungsmoglichkeiten gewahlt wurde.

Die Begriindung zum Bauleitplan enth&lt mit dem Umweltbericht und der Begriindung zur
planerischen Abwéagung einschlieRlich der Wirdigung der Ergebnisse der Offentlichkeits-
und Behordenbeteiligung bereits alle inhaltlichen Elemente, die auch im Rahmen der zu-
sammenfassenden Erklarung notwendig sind. Daher kann sich die zusammenfassende Er-
klarung auf eine kurze Ubersicht der Ergebnisse beschranken. Sie kann gewissermaRen
eine ,Lotsenfunktion” in Bezug auf die jeweils ausfiuhrlichen Kapitel der Planbegrindung u-
bernehmen (JANNING 2004).

Grundsatzlich besteht das Recht fiir Jedermann, die beschlossenen Bauleitplane einschlief3-
lich Begriindung mit integriertem Umweltbericht bei der Gemeinde einzusehen. Uber den
Inhalt ist dartber hinaus von der Gemeinde auf Verlangen Auskunft zu erteilen (8 6 Abs. 5
Satz 4 bzw. § 10 Abs. 3 Satz 2 BauGB). Auf den Ort der mdglichen Einsichtnahme ist im
Rahmen der ortsiiblichen Bekanntmachung zu einem B-Plan-Beschluss hinzuweisen (§ 10
Abs. 3 Satz 3 BauGB).

Monitoring

Regelungen zur Uberwachung der erheblichen Umweltauswirkungen, die aufgrund der
Durchfihrung der Bauleitplane eintreten, finden sich im BauGB in § 4c, § 4 Abs. 3 sowie in
Nr. 3b der Anlage zum BauGB. Die Regelungen belassen den Gemeinden die auf EU-Ebene
eroffnete weitgehende Gestaltungsfreiheit. Hierdurch wird nach dem Willen des Gesetzge-
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bers eine mdglichst vollzugsfreundliche und flexible, einzelfallbezogene Handhabung des
Monitoring ermdglicht (EAG Bau — Mustererlass, S. 31).

Entsprechend der Vorgaben der SUPRL sind die UberwachungsmalRnahmen bereits im
Umweltbericht gemaR Anlage zum BauGB zu beschreiben. Das Fehlen eines Uberwa-
chungskonzeptes im Umweltbericht stellt in der Regel eine wesentliche Unvollstandigkeit des
Umweltberichtes dar. Gemall § 214 Abs. 1 Satz 1 Nr. 3 BauGB ist dies als beachtlicher
Mangel des Plans zu qualifizieren, der dessen Rechtswirksamkeit in Frage stellt. Dem ge-
genuber wirkt sich ein Mangel bei der Durchfiihrung des Monitorings wie auch sein vollstan-
diges Unterbleiben trotz entsprechender Angaben im Umweltbericht nicht auf die Wirksam-
keit eines in Kraft getretenen Bauleitplans aus (sieche KUSCHNERUS 2004, S. 296).

Gemal § 4 Abs. 3 BauGB besitzen die Umweltbehérden im Rahmen der auf einen Bauleit-
plan bezogenen Uberwachung weitgehende Mitwirkungspflichten. Die Umweltbehtrden ha-
ben die Gemeinde nach Abschluss des Verfahrens zur Aufstellung des Bauleitplans zu un-
terrichten, sofern nach den ihnen vorliegenden Erkenntnissen die Durchfiihrung des Bauleit-
plans erhebliche, insbesondere unvorhergesehene nachteilige Auswirkungen auf die Umwelt
hat. Quelle der vorliegenden Erkenntnisse der Umweltbehérden sollen bestehende Umwelt-
monitoringaktivitaten sein (siehe Zusammenstellungen z.B. in BALLA 2005, S. 133; KOCK in
BUNZEL et al. 2004, S. 33ff.). Damit soll gemaf amtlicher Begrindung zum EAG Bau (BT-
Drs. 15/2250, S. 47) eine ,Bringschuld* der Umweltbehérden verbunden sein. Allerdings er-
scheint fraglich, ob sich die planenden Gemeinden vollstandig auf diese Bringschuld verlas-
sen konnen. Wahrscheinlich ist es sachdienlicher, wenn sich die fur die Planung bzw. die
Uberwachung zustandigen Behorden aktiv darum bemiihen, einen Uberblick iiber bestehen-
de Monitoringaktivitaten und Umweltdaten in ihrem Planungsraum zu bekommen und in re-
gelmaligen Abstdnden die Entwicklung des Umweltzustandes abfragen. Dies kann u.a.
durch die Sichtung der von den Umweltbehdrden vorgenommenen Verdffentlichungen (u.a.
auch im Internet) geschehen.

3.4.3 Inhalte

Das BauGB ibernimmt neben den Verfahrensanforderungen auch die inhaltlichen Anforde-
rungen der SUPRL, die insbesondere beziiglich der Dokumentation der wesentlichen Inhalte
der Umweltprifung an den Umweltbericht gestellt werden. Auch der in der SUPRL grob defi-
nierte Gegenstand der UberwachungsmaRnahmen wird im BauGB &hnlich wie im UVPG
weitgehend inhaltsgleich ibernommen. Dariiber hinaus beinhaltet das BauGB einen Katalog
von umweltbezogenen Abwagungsbelangen, die das Entscheidungsprogramm der Bauleit-
planung und damit auch die Inhalte der Umweltprifung strukturieren und inhaltlich definieren.

Gemal 8§ 2 Abs. 4 Satz 1 sind in der bauleitplanerischen Umweltprifung alle Belange des
Umweltschutzes nach § 1 Abs. 6 Nr. 7 und 8§ 1a BauGB zu bericksichtigen. 8 1 Abs. 6
BauGB enthélt einen umfangreichen Belangkatalog, der die bei der Aufstellung von Bauleit-
planen in die planerische Abwégung einzustellenden Inhalte benennt. In § 1 Abs. 6 Nr. 7
werden die Belange des Umweltschutzes in den Buchstaben a) bis i) aufgefihrt. Der Katalog
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umfasst alle in Anhang | der SUPRL genannten Schutzgiiter der Umweltprifung (Buchsta-
ben a, c, d, i), Zielvorgaben aus anderen Regelungen oder Planen (Buchstaben b, g und h)
sowie Mallnahmen der Umweltvorsorge (Buchstaben e, f). Darliber hinaus benennt § la
BauGB weitere besondere Belange des Umweltschutzes, die auch im Rahmen der Umwelt-
prufung eine besondere Rolle einnehmen. Insgesamt ergibt sich der folgende Katalog von zu
prifenden Umweltbelangen fur die Umweltprifung (siehe weitergehend KUSCHNERUS 2004,
S. 288 ff., BUNGE und NESEMANN 2004):

8 1 Abs. 6 Nr. 7 BauGB:

.Die Belange des Umweltschutzes einschliefl3lich des Naturschutzes und der Landschafts-
pflege, insbesondere

a) die Auswirkungen auf Tiere, Pflanzen, Boden, Wasser, Luft, Klima und das Wirkungsge-
flige zwischen ihnen sowie die Landschaft und die biologische Vielfalt,

b) die Erhaltungsziele und der Schutzzweck der Gebiete von gemeinschatftlicher Bedeutung
und der Européischen Vogelschutzgebiete im Sinne des Bundesnaturschutzgesetzes,

¢) umweltbezogene Auswirkungen auf den Menschen und seine Gesundheit sowie die Be-
volkerung insgesamt,

d) umweltbezogene Auswirkungen auf Kulturgtter und sonstige Sachgiiter,

e) die Vermeidung von Emissionen sowie der sachgerechte Umgang mit Abfallen und Ab-
wassern,

f) die Nutzung erneuerbarer Energien sowie die sparsame und effiziente Nutzung von E-
nergie,

g) die Darstellungen von Landschaftsplanen sowie von sonstigen Planen, insbesondere des
Wasser-, Abfall- und Immissionsschutzrechts,

h) die Erhaltung der bestmdglichen Luftqualitat in Gebieten, in denen die durch Rechtsver-
ordnung zur Erfillung von bindenden Beschliissen der Europdischen Gemeinschaften
festgelegten Immissionsgrenzwerte nicht Gberschritten werden,

i) die Wechselwirkungen zwischen den einzelnen Belangen des Umweltschutzes nach den
Buchstaben a, ¢ und d,”

8§ 1la BauGB:

Bodenschutzklausel nach § 1a Abs. 2 Satz 1 BauGB (einschl. Vorrang von Flachen-
recycling, Nachverdichtung und anderen MalRBhahmen zur Innenentwicklung)
Umwidmungssperrklausel des § 1a Abs. 2 Satz 2

Berticksichtigung von Vermeidung und Ausgleich nach § 1a Abs. 3 (naturschutzrecht-
liche Eingriffsregelung)

Berucksichtigung der Vorgaben der Vertraglichkeitsprifung bei Beeintrachtigungen
von FFH- und Vogelschutzgebieten gemali § 1a Abs. 4.

Der Katalog der in der Umweltprifung zu bertcksichtigenden Umweltbelange lasst sich
gleichzeitig als umweltbezogener Zielkatalog fur die Bewertung der Umweltauswirkungen im
Rahmen der bauleitplanerischen Umweltpriifung nutzen. Der Katalog macht auch deutlich,
dass die FFH-Vertraglichkeit sowie die naturschutzrechtliche Eingriffsregelung integraler Be-
standteil der Umweltprifung sind. Die Umweltprifung bildet somit gewissermal3en ein Tra-
gerverfahren fir alle Umweltbelange, die im Einzelfall bei der Aufstellung eines Bauleitplans
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zu bericksichtigen sind. Aufgrund der nicht abschlieRenden ,insbesondere“-Aufzahlung der
Umweltbelange § 1 Abs. 6 Nr. 7 BauGB besteht im Einzelfall grundsétzliche die Moglichkeit,
weitere Umweltbelange in die Umweltprifung aufzunehmen.

Wie bereits Art. 3 Abs. 2 SUPRL und 8 14f Abs. 3 UVPG betont auch 8§ 3 Abs. 4 BauGB die
Abhangigkeit des Prifprogramms der Umweltpriifung von der jeweiligen Planungsebene und
dem Inhalt und Detaillierungsgrad des jeweiligen Plans. Darlber hinaus ist nur das im Um-
weltbericht darzustellen, was nach gegenwartigem Wissensstand und allgemein anerkannten
Prifmethoden angemessenerweise verlangt werden kann. Die Angemessenheit richtet sich
nach dem Zweck der Prifung, d.h. die Verbesserung der umweltbezogenen Entscheidungs-
grundlage. Je detaillierter die beabsichtigten Planaussagen sein sollen und je gravierender
die Folgen fur die Umwelt sein kdnnen, desto genauer sind auch die voraussichtlichen Um-
weltauswirkungen zu untersuchen. Beim Flachennutzungsplan, der sich auf die Grundziige
der stadtebaulichen Entwicklung beschrénkt, brauchen auch die Konsequenzen fir die Um-
welt nur in einer der Planungsebene entsprechenden Weise betrachtet werden. Entschei-
dend ist die Bedeutung im jeweiligen Entscheidungsprozess (sieche BUNGE und NESEMANN
2004, S. 21f).

Die konkreten fachlichen Inhalte des Umweltberichtes sind im Sinne einer Mustergliederung
in der Anlage zum BauGB enthalten. Die Anlage zum BauGB greift im Wesentlichen die in
Anhang | der SUPRL aufgelisteten Inhalte des Umweltberichtes auf und gliedert diese in drei
Teile, einen einleitenden Teil, einen Hauptteil sowie zusatzliche Angaben (siehe weiterge-
hend KUSCHNERUS 2004; JANNING 2004; SCHRODTER et al. 2004; BUNZEL 2005):

Anlage (zu 8 2 Abs. 4 und § 2a) zum BauGB:
,Der Umweltbericht nach § 2 Abs. 4 und § 2a Satz 2 Nr. 2 besteht aus

1. einer Einleitung mit folgenden Angaben:

a) Kurzdarstellung des Inhalts und der wichtigsten Ziele des Bauleitplans, einschlief3lich
der Beschreibung der Festsetzungen des Plans mit Angaben Uber Standorte, Art
und Umfang sowie Bedarf an Grund und Boden der geplanten Vorhaben, und

b) Darstellung der in einschlagigen Fachgesetzen und Fachplanen festgelegten Ziele
des Umweltschutzes, die fur den Bauleitplan von Bedeutung sind, und der Art, wie
diese Ziele und die Umweltbelange bei der Aufstellung bertcksichtigt wurden,

2. einer Beschreibung und Bewertung der Umweltauswirkungen, die in der Umweltprifung
nach 8 2 Abs. 4 Satz 1 ermittelt wurden, mit Angaben der

a) Bestandsaufnahme der einschlagigen Aspekte des derzeitigen Umweltzustands,
einschlielRlich der Umweltmerkmale der Gebiete, die voraussichtlich erheblich beein-
flusst werden,

b) Prognose uber die Entwicklung des Umweltzustands bei Durchfiihrung der Planung
und bei Nichtdurchfihrung der Planung,
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c) geplanten MalRnahmen zur Vermeidung, Verringerung und zum Ausgleich der
nachteiligen Auswirkungen und

d) in Betracht kommenden anderweitigen Planungsmdglichkeiten, wobei die Ziele und
der raumliche Geltungsbereich des Bauleitplans zu beriicksichtigen sind,

3. folgenden zusatzlichen Angaben:

a) Beschreibung der wichtigsten Merkmale der verwendeten technischen Verfahren bei
der Umweltprifung sowie Hinweise auf Schwierigkeiten, die bei der Zusammenstel-
lung der Angaben aufgetreten sind, zum Beispiel technische Licken oder fehlende
Kenntnisse,

b) Beschreibung der geplanten MaRnahmen zur Uberwachung der erheblichen Auswir-
kungen der Durchfiihrung des Bauleitplans auf die Umwelt und

c) allgemein verstandliche Zusammenfassung der erforderlichen Angaben nach dieser
Anlage.”

Aus diesem Katalog grundsatzlich notwendiger Inhalte eines Umweltberichtes ergibt sich
keine rechtlich zwingend einzuhaltende Gliederung oder Reihenfolge der Darstellung. Der
konkrete Aufbau des Umweltberichtes ist im Einzelfall unter Gesichtspunkten der Praktikabili-
tat vorzunehmen (siehe KUSCHNERUS 2004, S. 287).

Eine wesentliche Rolle spielt auch bei der Umweltpriifung nach BauGB die Abschichtung der
Untersuchungsinhalte innerhalb der gestuften Planungs- und Zulassungsverfahren (siehe
BUNGE und NESEMANN 2004, S. 37ff.). Dem entsprechend sollen gemafld § 2 Abs. 4 Satz 5
BauGB Umweltprifungen in zeitlich nachfolgenden oder gleichzeitig durchgefiihrten Bauleit-
planverfahren auf zusatzliche oder andere erhebliche Umweltauswirkungen beschrankt wer-
den, wenn eine Umweltprifung fir das Plangebiet oder Teile davon in einem Raumord-
nungs-, Flachennutzungs- oder Bebauungsplanverfahren durchgefiihrt wird. Typisches Bei-
spiel fur parallele Verfahren ist die Aufstellung eines B-Plans mit gleichzeitiger Anderung des
F-Plans. Hier reicht es bspw. aus, wenn die Umweltprifung im B-Plan vollstandig durchge-
fuhrt wird und die Inhalte dann fiir das Anderungsverfahren des F-Plans iibernommen wer-
den.

Wie bereits erwahnt hat der Gesetzgeber im BauGB — wie auch im UVPG — die Vorschriften
zur Uberwachung bewusst allgemein gehalten und die Vorgaben der SUPRL mehr oder we-
niger eins zu eins Ubernommen (siehe Kapitel 3.4). Gegenstand der Uberwachungsmaf-
nahmen sind gemaR § 4c BauGB die erheblichen Umweltauswirkungen, die auf Grund der
Durchfiihrung der Bauleitplane eintreten, um insbesondere (in Art. 10 Abs. 1 SUPRL: ,unter
anderem®) unvorhergesehene nachteilige Auswirkungen friihzeitig zu ermitteln und in der
Lage zu sein, geeignete Malinahmen zur Abhilfe zu ergreifen (siehe weitergehend die Aus-
fuihrungen in Kapitel 3.3).
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4 Stand von Wissenschaft und Praxis

4.1 Kommunale Verkehrsentwicklungsplanung

Im folgenden Abschnitt soll ein kurzer Einblick tber die aktuelle Planungspraxis bei der Auf-
stellung von kommunalen Verkehrsentwicklungsplanungen gegeben werden. Dazu wird ei-
nerseits Sekundarliteratur hinzugezogen und andererseits auf Ergebnisse der durchgefiihr-
ten Befragung verwiesen (vgl. Kapitel 5.2). Es bleibt festzuhalten, dass die Literaturrecher-
che nur wenige aktuelle und aussagekraftige Quellen hervorbrachte. Die Ergebnisse der
Befragung missen zudem unter Vorbehalt betrachtet werden, da zum einen die Grundge-
samtheit von 12 Kommunen und einem Planungsverband keine reprasentative Bewertung
zulasst und andererseits eine Vorauswahl getroffen wurde, so dass nur Kommunen befragt
wurden, die aktuelle Verkehrsplanungen abgeschlossen oder in Bearbeitung haben. So han-
delt es sich bei allen Ergebnissen um Tendenzaussagen.

41.1 Entwicklung der Verkehrsentwicklungsplanung

Mit der kommunalen Verkehrsentwicklungsplanung vollzog sich in den 1980er Jahren eine
Neuorientierung in der Planungspraxis. Die Generalsverkehrspléne, gekennzeichnet durch
eine angebotsorientierte Verkehrsgestaltung, die Infrastrukturen fir ein prognostiziertes Ver-
kehrsautfkommen bereitstellten, wurden von Verkehrsentwicklungsplédnen abgeldst. Diese
brachten eine grundlegend andere Herangehensweise an die stadtischen Verkehrsprobleme
mit sich. Von diesem Zeitpunkt an sollten nicht mehr die Infrastrukturanspriiche des Kfz-
Verkehrs als MaRR3stab zugrunde gelegt werden, vielmehr wurde nun auf gewinschte zukinf-
tige Verkehrszustande hingearbeitet. Das Ziel der Stadtvertraglichkeit hielt Einzug in die
kommunale Verkehrsplanung: Die Verkehrsmittel des Umweltverbunds gleichberechtigt zu
behandeln war ab diesem Zeitpunkt ein wichtiges Planungskriterium. ,Weg von der festen
Verkehrsprognose hin zur zielorientierten Beeinflussung und Gestaltung des Verkehrsge-
schehens®, so lautete das Credo der Planung. Ebenso die intensive Beteiligung der Blrger-
schaft, Interessensgruppen, Verbanden und Institutionen war wichtiger Bestandteil des Pla-
nungsprozess (siehe KORTE 2003, S. 18). In den 1990er Jahren wurde ein starkerer Fokus
auf stadt- und umfeldvertraglichen Verkehr gelegt. Ein wesentlicher Punkt dabei ist ,die fl&-
chenhafte Verkehrsberuhigung, durch welche der stérende Einfluss des motorisierten Ver-
kehrs auf die Wohnbevolkerung gemildert und der StraBe in Wohngebieten ein Teil ihrer
Funktion als Aufenthaltsraum zurlickgegeben werden soll. (...) In verkehrlicher Hinsicht
herrscht inzwischen eine Rickbesinnung auf die ,Stadt der kurzen Wege* bzw. der kompak-
ten Stadt mit gemischten Strukturen vor. Zielvorstellungen sind dabei die Verkehrsverlage-
rung auf umweltschonende Verkehrsmittel durch gréRere Beachtung der Gewahrleistung
einer Versorgung im Nahbereich und Starkung des 6ffentlichen Verkehrs sowie eine mog-
lichst umweltvertragliche Abwicklung des verbleibenden Autoverkehrs* (GERLACH et al. 2004,
S.30f). Wahrend in den 1980er Jahren die Verkehrsentwicklungsplane sehr stark finanziell
gefordert wurden, nahm dies in den Folgejahren ab. Seitdem diese Fordermittel nicht mehr
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zur Verfigung stehen, sind umfassende VEP nur noch selten aufgestellt worden; Einzelpla-
nungen traten in den Vordergrund der kommunalen Verkehrsplanung.

In einigen Stadten wurden aufgrund der wenig zufrieden stellenden Ergebnissen neue Wege
in der Verkehrsentwicklungsplanung eingeschlagen. So genannte ,Masterplane Ver-
kehr/Mobilitat* wurden aufgestellt. Insbesondere gréRere Stadte mit meist tiber 200.000 Ein-
wohner haben sich des neuen Planungsinstruments bedient. Dabei geht es darum, ein vor-
ausschauendes, gesamtstadtisches Verkehrskonzept zu entwickeln, das als Grundlage fir
weitere Verkehrsentwicklungen und der Koordinierung von Stadtentwicklung dient. Dabei
kommt der Burgerbeteiligung eine zentrale Bedeutung zu: Von Beginn an sollte das Ver-
kehrskonzept mit allen Beteiligten und Betroffenen diskutiert werden, damit alle Interessen
hinreichend berlcksichtigt und die notwendigen Kompromisse gefunden werden kdnnen.
Beispielsweise haben die Stadte Hamm, Aachen, Hamburg und Dortmund solche Planwerke
aufgestellt.

4.1.2 Definition und Aufgaben eines VEP

Da es sich bei VEP um ein freiwilliges kommunales Verkehrsplanungsinstrument handelt,
sind Definition und Aufgabenbereich eines VEP nicht gesetzlich verankert. Dennoch gleichen
sich die Ausrichtungen der hier untersuchten Planwerke. Meist handelt es sich um ein Mal3-
nahmenprogramm zur stadtvertraglichen Abwicklung des téaglichen Verkehrs, das die Aufga-
ben eines Rahmenplans fir die Gestaltung von Verkehrssystemen und des Stralienraums
Ubernimmt. Als Ubergeordneter Rahmenplan dient er als Basis fur Detailplanungen. Er stellt
ein Handlungskonzept fur die kommunale Verwaltung im Verkehrssektor dar und bildet die
Grundlage fiir politische Entscheidungen.

4.1.3 Aufstellungsverfahren VEP

Lverkehrsplanung setzt als gesellschaftlicher Prozess der Vorbereitung, Durchsetzung, Um-
setzung und Wirkungskontrolle von Entscheidungen tber Handlungen und Handlungskon-
zepte zur Beeinflussung des Verkehrs eine Prozessorganisation voraus, die eine kontinuier-
liche Beteiligung der Akteure und Betroffenen sicherstellt* (FGSV 2001, S.3).

Das Vorgehen bei der Erstellung eines kommunalen Verkehrsentwicklungsplans beinhaltet
eine Bestandsanalyse und Prognoserechnung, eine Zielfindung/Leitbildformulierung sowie
die Erarbeitung von Lésungsstrategien. Diese Teilschritte minden in integrierten Verkehrs-
konzepten. Fir die anschlieende Umsetzungsphase sind die Festschreibung eines Zeitpla-
nes, von Prioritdten und eine Kostenschatzung innerhalb des Planwerkes wichtig (siehe
RETzKO 1995, S. 1026). Die Mehrzahl der Kommunen orientiert sich bei der Aufstellung des
Verkehrsentwicklungsplans am Leitfaden fir Verkehrsplanungen FGSV, Nr. 116 der For-
schungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen. Doch auch eigene Verfahrensweisen
kommen hier zum Tragen, wie sich in der Befragung herausstellte (siehe auch Kapitel 5).

Die folgende Abbildung stellt den typischen Ablauf einer Verkehrsentwicklungsplanaufstel-
lung dar. Angelehnt an den Leitfaden fur Verkehrsplanungen der FGSV ist dieses Ablauf-
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schema mit Informationen aus der Planungspraxis der untersuchten Kommunen angerei-
chert worden.

Ziele

Die Ziele der Verkehrsentwicklungsplane sollen nicht nur durch die Anspriiche der Verkehrs-
entwicklung, sondern vor allem durch die der Stadtentwicklung vorgegeben werden. Diese
bericksichtigen im starkeren MaRe umwelt- und umfeldrelevante Auswirkungen des Ver-
kehrs. Die haufigsten Zielaussagen im Rahmen kommunaler Verkehrsentwicklungsplanun-
gen betreffen die stéadtebauliche Integration der Verkehrsinfrastruktur und eine starkere Um-
weltvertraglichkeit des MIV - quantifizierte Zielvorgaben fehlen jedoch fast immer. Zudem hat
in der jungeren Vergangenheit die Bedeutung der Finanzierbarkeit der MaBhahmen stark
zugenommen. Zum einen bilden die Ziele den Maf3stab zur Analyse des Zustands und zur
Feststellung von Mangeln, umgekehrt lassen aber auch die Mangel erkennen, welche Ziele
von welcher Bedeutung sind. Die Ziele sollten idealtypisch gemeinschaftlich in breiter Dis-
kussion festgelegt werden (siehe KORTE 2003, S. 18f).

Beteiligungsprozess

Im Rahmen der Prozessorganisation ist die Information und Beteiligung der Offentlichkeit,
aber auch von Interessensgruppen, Fachorganisationen und Tragern offentlicher Belange,
von grofRer Bedeutung. Eine kontinuierliche Prozessbeteiligung durch Arbeits- und Projekt-
gruppen als auch eine externe Prozessmoderation kann daher zweckmalig sein (siehe
FGSV 2001, S. 12). Im Rahmen einer Untersuchung zur Planungspraxis des VEP in Nord-
rhein-Westfalen'® wurde herausgestellt, dass die Information und Beteiligung von Biirgern
bei der Planaufstellung nicht die Regel ist, weitergehende Aktionen wie z.B. Informationsver-
anstaltungen in den einzelnen Stadtbezirken oder eine gezielte Offentlichkeits- und Presse-
arbeit vielmehr eine Ausnahme darstellen (siehe KORTE 2003, S.26). Dies konnte in der hier
durchgefihrten Befragung nicht bestatigt werden. Ergebnis war in diesem Zusammenhang
vielmehr, dass die Offentlichkeitsbeteiligung liber das vorgeschriebene Standardverfahren
hinaus im Planungsprozess eine zentrale Rolle einnimmt: Die beteiligten Akteure waren vor
allem Angehorige der Umweltbehdrden und Umweltverbande bzw. Birgerinitiativen. Insbe-
sondere mobilitatsbezogene Initiativen wie der Allgemeine Deutsche Automobilclub ADAC,
Allgemeine Deutsche Fahrradclub ADFC, Verkehrsclub Deutschland VCD, aber auch die
Industrie- und Handelskammern IHK und Handwerkskammern HWK sowie Behinderten- und
Seniorenvertretungen waren beteiligt. AuRer Frage steht, dass die Offentlichkeitsbeteiligung
von zentraler Bedeutung fur die Verkehrsplanung ist. Inwieweit sie in hoher Qualitat bereits
in der Planungspraxis etabliert ist, kann an dieser Stelle jedoch nicht abschlieRend beantwor-
tet werden.

18 Ludwig Korte: 15 Jahre Verkehrsentwicklungsplanung in Nordrhein-Westfalen, Diplomarbeit an der Universitat Dortmund,
Fakultat Raumplanung, Dortmund 2003
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VEP-Planungsprozess

VORORIENTIERUNG

‘ 1) erste Sammlung von Méngelhinweisen (alle Belange des V.)

2) Abgrenzung von Frage-, Problem- und Aufgabenstellungen
(alle Belange des V.)

prozesses (Ablaufe, Zustandigkeiten, Beteiligungen, usw.)

5) Information entscheidungslegitimierter politischer
Gremien (insb. Stadtrat, Kreisverwaltung, Bezirksverwaltung)

3) Erste Konzeptvorschlage (grob) ‘

‘ 4) Vorklarung der weiteren Organisation des Planungs-

Beteiligung

4L Offentlichkeit

Behordern

PROBLEMANALYSE

1) mehrdimensionale Analyse des Ist-Zustands
(Bestandsaufnahme und Analyse von Zusammenhangen)
Nullvariante/Prognose: zukinftige Entwicklung des Verkehrs und
Auswirkungen

Verkehrsdaten,
Strukturdaten

2) Erarbeitung eines mehrdimensionalen Zielsystems
(Soziales, Okonomie, Okologie)

Plane, Gesetze, 2A) Sammlung verbindlicher Ziele (vorhandene Plane, Gesetze und
Normen, etc.)

Normen

‘ 2B) Sammlung konzeptioneller Zielvorstellungen ‘

2C) Strukturierung des Zielfeldes, sachliche, raumliche und zeitliche
Beschreibung jeden Ziels

‘ 2D) Herausstellung von Zielkonflikten ‘

2E) Bestimmung von Zielerreichungsgraden/Anspruchniveaus
Bestimmung von Indikatoren

3) Mangelanalyse

‘ 3A) Sammlung von Mangelhinweisen

‘ 3B) Uberpriifung der Planungsrelevanz der Mangelangaben

‘ 3C) Aufstellung eines Méngelkatalogs

‘ 3D) Darstellung von Qualitaten

< L

MARBNAHMENUNTERSUCHUNG UND -BEWERTUNG

1) Entwicklung von MaRnahmen und MaBnahmenbiindeln und
Alternatlve"n, beruhend Beteiligung
- auf der Mangelanalyse Offentlichkei
- auf vorliegende Planungen em_'_c eit
- unter der Beriicksichtigung von indisponiblen Planungen Behorde

Ja1wy Jsuens|as bunbijisleg

2) Entwicklung von Verkehrsprognosen fir bestimmte Planfalle /
» Szenarien (MaBnahmenbiindel) / Alternativen

3) Abschéatzung der Wirkungen bestimmter Planfalle /Szenarien auf
Grundlage von

- Wirkungsberechnungen (quantitativ)

- Wirkungsabschatzungen (qualitativ/quantitativ)

- fachlich begriindete Wirkungsvermutungen (qualitativ)

4) Bewertung unter Hinzuziehung des Zielsystems
- zur Dringlichkeitsreihung von Maf3nahmen
- zur Kombination von MaRnahmen

Beteiligung
{} Offentlichkeit

" Behorde
ABWAGUNG UND ENTSCHEIDUNG

4L

UMSETZUNG UND WIRKUNGSKONTROLLE

Abb. 4-1: Schematischer Ablauf einer Verkehrsentwicklungsplanaufstellung,
eigene Darstellung
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Typische MalRnahmen

Im Vergleich mehrerer VEP stellte sich heraus, dass bestimmte MalRnahmen in nahezu allen
Planwerken enthalten sind, so dass von ,typischen MalRBhahmen“ in der Verkehrsentwick-
lungsplanung gesprochen werden kann. Zwar sind nicht stets alle MaflRnahmen(-typen) in
allen untersuchten Planwerken zu finden, jedoch findet sich meist eine umfangreiche Band-
breite von MalRnahmen in den Kommunen. Die folgende Tab. 4-1 gibt einen Uberblick zu den
Mafnahmentypen.

Schaffung von neuer Verkehrsinfrastruktur Bau neuer Schienenstrecken (einschl. Halte-
punkten / Bahnhofen)

Bau neuer StralRenbahnstrecken

Bau neuer StralRen im AulRenbereich

Bau von Radwegen / Radstationen

Bau von Parkplatzen (z.B. Park and Ride)

Bau von Giterverkehrszentren (GVZ)

Bau von Fahranlegestellen / -terminals

Umgestaltung von bestehender Verkehrsinf- Ruickbau von Schienenwegen
rastruktur

Umgestaltung von StraRen

StralRenraumgestaltung Verkehrsberuhigung
(Mafnahmen im bereits bebauten Bereich)

Veranderung der Fahrstreifen

Ausweisung von Radwegen /
FuBwegen

Bepflanzung / Gestaltung des StraBenraums

Sanierung bestehender Verkehrsinfrastruktur | Verbesserung Fahrbahndecke

Verbesserung des OPNV im bestehenden Anschaffung hochwertiger Busse / Bahnen (z.B.
Netz Schnellbusse, Niederflurbusse, schadstoff- und
larmarme Busse)

Schaffung neuer Buslinien

Verdichtung des Taktes

Verbesserung der Haltestellen-Infrastruktur (z.B.
Haltestellen-Wetterschutz)

Verbesserung der Fahrgastinformationen (z.B.
dynamische Fahrgastinformationssysteme)

Einrichtung spezieller Bussonderfahrstreifen

Einrichtung spezieller Signalanlagen fir Busse
(z.B. Bevorrechtigung an Lichtsignalanlagen)

Verkehrslenkung und —beschréankung generelles Fahrverbot — bspw. im Citybereich -
fur bestimmte Fahrzeugklassen (z.B. ohne Parti-
kelfilter)

Sperrung einzelner Strecken fur LKWs / be-
stimmte Fahrzeugklassen

LKW-Vorrangnetz und Fahrbeschrankungen
auRerhalb dieses Netzes
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Verbesserung des Verkehrsflusses Geschwindigkeitsreduzierung, Tempo 30 - Zo-
nen

Anderung der Kennzeichnung von Fahrstreifen /
Abbiegestreifen

Optimierung von Signalphasen

Schaffung neuer Signalanlagen

Indirekte MaBnahmen zur Verkehrslenkung Parkraumbewirtschaftung
und —reduzierung

Zufahrtsbeschrankungen

Anderung der stadtischen Fahrzeugflotte Anschaffung umweltfreundlicher Busse

Anschaffung moderner Schnellbusse

Einrichtung von Informations- und Leitsys- dynamische Beschilderung (z.B. an OPNV-
temen Haltestellen, Parkleitsystem)

Verkehrsleitzentrale

Streckenbeeinflussanlagen

statische Beschilderung (z.B. LKW-Fihrung
bzw. -vorrangnetz, Parkleitsystem, Radwege-
netz)

Sonstige Information der Offentlichkeit Schaffung von Internetportalen
(zu OPNV-Angebot, konkreten Neuerungen im
Verkehrssystem, zu allgemein umweltfreundli-
chem Verhalten) Flyer

Informationsveranstaltungen

Mobilitatszentrale

Tab. 4-1: Typische MaBnahmen eines Verkehrsentwicklungsplan

Alternativenprifung

Im Rahmen der Aufstellung eines Verkehrsentwicklungsplans werden in den meisten Fallen
alternative Handlungskonzepte entwickelt und anschlieend abwagend miteinander vergli-
chen. Allerdings wirde die Planungspraxis sicher nicht den Anforderungen einer Strategi-
schen Umweltprifung gentigen. Nahere Informationen zur Planungspraxis finden sich in Ka-
pitel 5 im Rahmen der durchgefiuihrten Befragung. Es bleibt an dieser Stelle festzuhalten,
dass die Alternativenprifung bereits in der aktuellen Planungspraxis einen wichtigen Arbeit-
schritt darstellt. Ob diese jedoch in der gewtinschten Qualitat durchgefiihrt werden, kann an
dieser Stelle nicht beantwortet werden. Im Rahmen der SUP-Richtlinie wird gefordert, dass
auch die Umweltbehdrden Alternativen einbringen kdnnen. Bislang werden diese Alternati-
ven i. d. R. von Verkehrsplanern entwickelt.

Entscheidungsprozess und Rechtsverbindlichkeit

Die entwickelten Handlungskonzepte im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung werden
abwégend beurteilt und anschlieRend durch entscheidungslegitimierte politische Gremien
ausgewahlt (siehe FGSV 2001, S. 11). Die fachlichen Entwicklungsplanungen im Bereich
Verkehr haben keine direkte Rechtsverbindlichkeit. Sie haben lediglich Bindungswirkung fir
die Verwaltung und dienen als Planungsgrundlage und Entscheidungshilfe (siehe SACHSI-
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SCHE STAATSKANZLEI 1999, S. 498). Eine Bindungswirkung wie sie etwa Bauleitplanen zu-
kommt, fehlt (siehe KocH, HOFMANN und REeSE 2001, S.3). Auch hier finden sich weitere
Informationen zur Planungspraxis in Kapitel 5.

Beriicksichtigung der Umweltbelange

.Die Auswirkungen des Verkehrs unter Umweltgesichtpunkten sind weitestgehend bekannt
und kénnen mit den Stichworten klimawirksame Gase (CO.)“, Luftschadstoffe”, ,Flachen-
verbrauch®, Larm“, ,Unfalle" gefasst werden” (DALKMANN 2004, S. 283).

Verkehrsauswirkungen missen demzufolge als einer der Hauptfaktoren fir negative Um-
welteffekte genannt werden. Bislang geht die generelle Tendenz der Verkehrsplanung auf
der regionalen bzw. lokalen Ebene in Teilen des Bundesgebietes zwar hin zu integrativen
planerischen Ansétzen, ein separater Umweltbeitrag wird dabei aber nicht erstellt. Ebenso
bildet der Bereich der Umweltauswirkungen als solcher keinen Schwerpunkt. So werden bei-
spielsweise Verkehrsentwicklungsplane oder Verkehrskonzepte verabschiedet, ohne dass
eine detaillierte Uberpriifung aus Umweltgesichtpunkten erfolgt (siehe ARBEITSAUSSCHUSS
NETZGESTALTUNG FGSV 2004, S. 29). Explizite Umweltbewertung ist bislang auf kommunaler
Ebene nicht bekannt (siehe DALKMANN 2004, S. 291). So werden Umweltbelange haufig
nicht in nachvollziehbarer Form im Rahmen der kommunalen Verkehrsentwicklungsplanung
gewdrdigt oder sie werden Uberhaupt nicht bertcksichtigt (siehe KocH, HOFMANN, REESE
2001, S. 3). In Kapitel 5 finden sich zu diesem Thema weitere Ergebnisse.

4.1.4 Weitere relevante Plane

Nicht nur Verkehrsentwicklungsplane treffen Aussagen zu verkehrswirksamen MalRnahmen
und Auswirkungen. Viele weitere Planwerke beschéftigen sich zwangslaufig mit verkehrli-
chen Inhalten. An dieser Stelle soll ein kurzer Uberblick gegeben und die Moglichkeit einer
integrierten Betrachtungsweise im Sinne einer integrierten Stadt- und Verkehrsentwicklungs-
planung auf kommunaler Ebene erldutert werden.

Larmminderungsplane

Der Deutsche Bundestag hat am 24.06.2005 das Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie
Uber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm beschlossen (BGBI. | S. 1794).
Das Gesetz beinhaltet im Wesentlichen Neuregelungen flr das Bundesimmissionsschutzge-
setz. Dabei wird das Instrument der strategischen Larmkarten neu eingeftihrt und das bereits
vorhandene Instrument der Larmminderungsplanung im Sinne der Umgebungslarmrichtlinie
angepasst (neu: Larmaktionsplanung). ,Dieses neue Instrument ist darauf ausgerichtet, dass
zuklnftig fur alle Hauptverkehrsstral3en, Haupteisenbahnstrecken und Hauptverkehrsflughéa-
fen sowie in Ballungsraumen auch fiir sonstige Hauptlarmquellen Larmkarten erstellt werden
und die Bevdlkerung Uber die Larmbelastung informiert wird. Ferner bedeutet die SLMP
auch, dass auf der Grundlage der Larmkarten unter Mitwirkung der Offentlichkeit

50



Umweltprifung in der kommunalen Verkehrsentwicklungsplanung Bosch & SVF}
4. Stand von Wissenschaft und Praxis

G m b H

Larm[aktions]plane erstellt werden, um Umgebungslarm zu verhindern und zu vermindern
und um in ruhigen Gebieten einer Zunahme des Larms vorzubeugen*®
(http://iwvww.bmu.de/laermschutz/umgebungslaerm/doc/6276.php).

Im Rahmen des Forschungsprojektes ,LArmminderungsplanung und kommunale Verkehrs-
planung” des BMVBW konnte herausgearbeitet werden, dass der Verknipfung von Ver-
kehrsentwicklungsplanung und Larmminderungsplanung eine hohe Bedeutung beigemessen
wird. Dies begriindet sich in der groRen inhaltlichen Uberschneidung zwischen den beiden
Fachplanungen, da sich die meisten Malinahmenvorschlage der Larmminderungsplanung
auf den Verkehrssektor beziehen. Um die Vorteile der inhaltlichen Nahe zu nutzen, wird ge-
fordert, die Larmminderungsplanung integriert mit der Verkehrsentwicklungsplanung zu erar-
beiten. Vorteile kdnnen ein reduzierter Planungsaufwand, Synergieeffekte bei der Umset-
zung und Wirkung der Malinahme, Beseitigung von Widerspruchen, (die ansonsten durch
widersprichlichen oder konkurrierenden MalRnahmen bei parallelen Aufstellungsverfahren
entstehen kénnen) reduzierte verwaltungsinterne Konkurrenzen und eine erhéhte Umset-
zungswahrscheinlichkeit der MaRnahmen sein  (vgl. PLANUNGSBURO RICHARD-
RICHARD/LARMKONTOR GMBH/KONSALT GMBH 2005, S. 27/28).

Luftreinhalteplane

.Die Europaische Union hat in den neunziger Jahren Luftreinhalterichtlinien verabschiedet,
die fur Luftschadstoffe wie Feinstaub ab 1. Januar 2005 und fur Stickoxide ab 1. Januar 2010
anspruchsvolle Grenzwerte europaweit vorschreiben. Diese Richtlinien wurden 2002 in deut-
sches Recht umgesetzt. Um den Mitgliedstaaten die Mdglichkeit zu geben, sich auf Mai3-
nahmen zur Verringerung der Luftverschmutzung einzustellen, wurde eine so genannte Tole-
ranzmarge eingefuhrt. Bei Uberschreitung dieser Marge mussten Luftreinhalteplane aufge-
stellt werden. Die Toleranzmarge wurde jedes Jahr verringert und entfiel am 1. Januar 2005
(fur Stickstoffdioxid entfallt sie am 1. Januar 2010). Die zustandigen Behorden in den Bun-
deslandern sind seitdem aufgefordert, Aktionsplane mit konkreten MalRhahmen aufzustellen,
um die Grenzwerte einzuhalten”
(http://www.bmu.de/luftreinhaltung/feinstaub/doc/35287.php).

Fur die Aufstellung von Luftreinhalte- und Aktionsplanen sind entsprechenden Landesbehor-
den zustandig. Die Aufgabe der Planaufstellung wird i.d.R. den Regierungspréasidien bzw.
Bezirksregierungen Ubertragen. Bei der Erstellung von Luftreinhaltepldnen sind alle poten-
ziell betroffenen Behérden und Einrichtungen einzubeziehen, darunter auch die Stral3enver-
kehrsbehorden (siehe FGSV 2006: S. 30). ,Um eine enge Zusammenarbeit mit der betroffe-
nen Kommune und den Behdrden sicherzustellen, empfiehlt sich die Einrichtung einer Pro-
jektgruppe, welche die Erstellung des Luftreinhalte- bzw. Aktionsplans begleitet. Sinn und
Zweck der Luftqualitatsrahmenlinie ist es, die Luftverhaltnisse insbesondere in europaischen
Ballungsraumen flachendeckend zu verbessern. Die zustandigen Bezirksregierungen und
die Stadte sollten deshalb bei der Erstellung der Luftreinhaltepléane diesen Aspekt stets be-
achten. Eine rein auf bestimmte Stral3enabschnitte oder strallenbezogene Betrachtungswei-
se ist deshalb nicht zielfihrend. Nur wenn es gelingt, fir ein ganzes Stadtgebiet oder eine
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Region einen einheitlichen Luftreinhalteplan zu erstellen, ist auch mittelfristig von einer fla-
chendeckenden Verbesserung der Luftverhaltnisse auszugehen” (FGSV 2006, S.30).

Der StralRenverkehrsbehdrde obliegt die Prifung verkehrsrechtlicher MalBnhahmen im Rah-
men dieser Plane. Die Entscheidung stutzt sich dabei auf eine Datenanalyse der zustandi-
gen Behorde fur Immissionsschutz, i. d. R. das Umweltamt. Um Minderungspotenziale
bestimmen zu kdnnen, sind Aussagen Uber den Immissionsanteil des Verkehrs bzw. einzel-
ner Fahrzeuggruppen erforderlich. Weitere Verkehrsdaten liegen bei den Stadtplanungsam-
tern und bei der Verkehrsentwicklungsplanung vor, so z.B. Daten zur Verkehrsbelastung, zur
Verkehrszusammensetzung sowie Angaben zu Strallenraumgeometrien. ,Sowohl die Pri-
fung als auch die Durchfiihrung von MalRBhahmen erfordern ein abgestimmtes Handeln der
beteiligten Amter. Wegen der besonderen Bedeutung von ggf. notwendig werdenden Eingrif-
fen in den StraRenverkehr ist es sinnvoll, bereits friihzeitig Vertreter des Rechtsamtes sowie
kommunale Entscheidungstrager in die Entscheidungsvorbereitung einzubeziehen. Organi-
satorisch lassen sich die Aufgaben in Form eines Arbeitskreises unter der Federfihrung des
Umweltamtes oder der Stral3enverkehrsbehorde erledigen“ (FGSV 2006, S.30).

Viele Griinde sprechen dafir, die Larmminderungs- und Luftreinhalteplane gemeinsam oder
zumindest aufeinander abgestimmt aufzustellen, da ein enger Zusammenhang zwischen
Larm- und Schadstoffbelastung besteht (siehe RICHARD und GETzLAFF 2004, S. 10). Zudem
dienen Larmminderung und Luftreinhaltung der gleichen Zielsetzung — der Erhaltung einer
lebenswerten Umwelt und Gesundheitsvorsorge — und sollten demzufolge keine Konkurrenz
zueinander darstellen. Ebenso ist zu bertcksichtigen, dass eine getrennte Plandurchfiihrung
dazu fihren kann, dass die jeweiligen Festlegungen eine Einschrankung fir die anderen
Planmal3gaben darstellen kénnen. Zudem dienen eine Vielzahl der MaRnahmen beiden Ziel-
setzungen oder aber sind fur die jeweilige andere Quelle neutral. Dies erleichtert einerseits
den Rechtfertigungsbedarf fur bestimmte MafRnahmen und ermdglicht eine Prioritéatenset-
zung (siehe FGSV 2006, S.34). So wurden im Rahmen des ,Aktionsprogramm Umwelt und
Gesundheit Nordrhein-Westfalen* MaBhahmen ermittelt, die gleichermal3en Luftverschmut-
zung und Larm bekampfen (siehe MINISTERIUM FUR UMWELT- UND NATURSCHUTZ, LANDWIRT-
SCHAFT UND VERBRAUCHERSCHUTZ MUNLV NRW 2004, S. 130). Zudem besteht die Mdglich-
keit, die bendtigten Daten und Unterlagen flr beide Planungen zu nutzen; die integrierte,
zeitlich parallele Aufstellung hat daher auch wirtschaftliche Vorteile (siehe FGSV 2006,
S.34).

Da der Verkehr in der Regel die wesentliche Larm- und Emissionsquelle in einer Kommune
ist, kann beispielsweise die Verkehrsmodellierung im Rahmen des VEP fir Verkehrslarmbe-
rechnungen oder Luftverunreinigungsprognosen genutzt werden. (siehe HEINRICHS. 2002, S.
87ff). ,Sinnvoll ist eine gemeinsame Bearbeitung von verkehrlichen Malinahmen zur Luft-
reinhaltung und zur Larmreduzierung in einem integrierten Planungsprozess, um ggf. Syner-
gien zu nutzen und gegenlaufige MaBnahmen auszuschliel3en. Die bisherige Strategie der
Verkehrsplanung, Verkehre auf wenigen HauptstraBen zu bindeln und dadurch mdglichst
viele Wohngebiete vor Larm und Verkehr zu entlasten, sollte beibehalten werden. Eine
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Ruckverlagerung von Verkehren in die Flache und damit verbunden eine Verteilung der Be-
lastungen ist unter Umweltschutzgesichtspunkten kontraproduktiv* (siehe FGSV 2006, S.34).

Dennoch ist in der derzeitigen Planungspraxis zu beobachten, dass nur in wenigen Fallen
ein Zusammenhang zwischen diesen beiden Fachplanungen gesehen wird (siehe FGSV
2006, S.31).

Nahverkehrsplan

Durch die Bahnstrukturreform mit der Privatisierung der Deutschen Bahn und der damit ver-
bundenen Verlagerung der Rechtsvorschriften von europdaischer auf nationale Ebene wurde
der Offentliche Personennahverkehr 1996 neu geordnet. Die Verantwortung fur den OPNV
liegt seitdem bei den Bundeslandern. Einige L&nder haben diese Zustandigkeit zum Teil
kommunalen Aufgabentrédgern oder aber Zweckverbénden Ubertragen.

Die regionale Verkehrsplanung von Bus und Bahn wird mit einem Nahverkehrsplan, der finf
Jahre Guiltigkeit hat, festgeschrieben. Nahverkehrsplane stellen die Situation im OPNV dar,
analysieren das vorhandene Angebot und definieren Zielsetzungen zur Verbesserung des
OPNV. Dariiber hinaus werden auch konkrete MaRnahmen konzipiert (vgl.
http://lwww.zgb.de/barrierefrei/content/nahverkehr/nahverkehrsplan.shtml).

Der Nahverkehrsplan soll fur jeden Aufgabentrager im Offentlichen Personennahverkehr
eine tragfahige und finanziell realistische Grundlage fur die Ausgestaltung des OPNV schaf-
fen und ein abgestimmtes Vorgehen sichern, das den bestehenden bzw. noch zu entwi-
ckelnden verkehrlichen Verflechtungen entspricht. Die Kreise, kreisfreien Stadte und Zweck-
verbande sind in den meisten Bundeslandern zur Aufstellung dieser Plane verpflichtet.

Der Nahverkehrsplan dient unter anderem der Darstellung der 6ffentlichen Verkehrsinteres-
sen und Verkehrsbedirfnisse fur den jeweiligen Zustandigkeitsbereich und ist in die kommu-
nale Gesamtplanung einzubinden. Er hat eine zentrale Bedeutung fur:

die ausreichende Verkehrsbedienung,

die wirtschaftliche Verkehrsgestaltung,
die integrierte Nahverkehrsbedienung und
abgestimmte Tarife und Fahrpléane

bei der Ausgestaltung des OPNV durch die Aufgabentrager, die Genehmigungsbehdrden
(Bezirksregierungen) und Verkehrsunternehmen. Bei der Liniengenehmigung nach
Personenbefoérderungsgesetz haben die Genehmigungsbehérden die Inhalte der jeweiligen
Nahverkehrsplane zu beachten (vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Nahverkehrsplan).

Der Nahverkehrsplan enthalt in der Regel keine Aussagen uber andere Verkehrsmittel oder
Raumnutzungen. Eine engere Abstimmung mit den lokalen Verkehrsverhaltnissen, mit kon-
kurrierenden Verkehrsmitteln sowie mit der Siedlungsentwicklung, unterbleibt. Hier kann eine
enge Abstimmung mit einem VEP, der diese Aspekte bericksichtigt, Abhilfe schaffen (siehe
KOHLER 1997, S. 26 ff).
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Im Rahmen der Befragung (vgl. Kapitel 5) und der vertiefenden Betrachtung der vorliegen-
den Materialien war zu beobachten, dass Umweltbelange bislang selten explizit in Nahver-
kehrsplanen bertcksichtigt werden.

Bauleitplanung

Bauleitplane wie Flachennutzungsplane und Bebauungspléane sind pflichtmaRig von den
Gemeinden aufzustellen. Die Bedeutung des VEP flr diese Planungen ist sehr unterschied-
lich einzuschatzen und hangt davon ab, ob beispielsweise VEP und FNP zur gleichen Zeit
erstellt wurden. Hier ist eine engere Verzahnung von Verkehrs- und Stadtplanung win-
schenswert, da Standort, Art und Dichte von Nutzungen in Bauleitpl&nen unmittelbare Folgen
fur das Verkehrsgeschehen haben (siehe KORTE 2003, S. 36). Daten der verkehrswirksamen
Nutzungen im FNP flieBen in den VEP ein, umgekehrt kbnnen Daten Uber Unvertraglichkei-
ten und Kapazitatsengpasse im Verkehrssystem Hinweise fiir die Verteilung und Dichte von
Nutzungen im FNP geben (siehe KORTE 2003, S. 46).

Die Befragung zeigt ein etwas anderes Bild vom Verhéltnis der Bauleitplanung zum VEP:
Wahrend etwa ein Drittel der befragten Kommunen angaben, den VEP nicht direkt in die
Bauleitplanung einzubinden, flieRen hingegen in den anderen zwei Dritteln die Inhalte des
VEP in den FNP ein. Bei einigen Kommunen werden Inhalte des FNP bei der Aufstellung
des VEP berticksichtigt. Nur in einer Kommune werden FNP und VEP parallel erarbeitet und
aufeinander abgestimmt.

415 Verkehrsentwicklungsplanung zwischen Anspruch und Wirklichkeit

Zwar haben mittlerweile viele Kommunen einen Verkehrsentwicklungsplan erstellt (in NRW
sind es bis heute circa 40% (siehe FREHN und KORTE 2005, S. 82); die Erwartungen und
Hoffnungen sind jedoch sowohl hinsichtlich der geforderten Integrationsleistung als auch in
Bezug auf Umsetzung und Wirksamkeit der MaBnahmen nur selten erfillt worden. Die be-
reits angesprochene Untersuchung zur Planungspraxis von VEP in NRW konnte folgende
Ergebnisse ableiten:

Mangelnde Wirksamkeit

Weniger als die Halfte der Mal3nahmen in den VEP konnte umgesetzt werden. Gerade bei
den nicht-baulichen MaRnahmen der Beratung und Information sind Defizite zu verzeichnen:
Oftmals waren diese in den Planen gar nicht erst vorgesehen (siehe KORTE 2003, S. 38-40).
Das zu beobachtende Vollzugsdefizit hat seinen Grund vor allem darin, dass den Verkehrs-
konzepten eine Bindungswirkung, wie sie etwa Bauleitplanen zukommt, fehlt (siehe SACH-
VERSTANDIGENRAT FUR UMWELTFRAGEN SRU 2005, S. 383).
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Unzulangliche Wirksamkeitskontrolle

Aufgrund fehlender Wirkungskontrollen liegen nur wenige Informationen zu den Effekten der
verschiedenen MalRnahmen vor (siehe KORTE 2003, S. 40-42).

Mangelnde Integrationsleistung/ Notwendigkeit der Integration anderen Fachplanung

Sektorale Planungen treten zunehmend an die Stelle eines integrierten VEP. Oftmals muss
die langfristige und zielorientierte Ausrichtung dieser Planungen in Frage gestellt werden.
Die integrierte und programmatische Qualitat eines VEP erreichen diese Konzepte meist
nicht (siehe PLANERSOCIETAT 2003, S.1).

Vor allem Finanzprobleme, aber auch wechselnde Prioritaten der kommunalen Verkehrspoli-
tik und die mangelnde Akzeptanz der Bevolkerung erschwerten die Realisierung der Mali3-
nahmen (siehe KORTE 2003, S. 42f). Es ist festzuhalten, dass die Verkehrsentwicklungspla-
nung aufgrund dieser unbefriedigenden Erfahrungen seit Mitte der 1990er Jahre an Bedeu-
tung verloren hat (siehe FREHN und KORTE 2005, S. 82).

Anforderungen an zukunftige VEP

In einigen Stadten konnten jedoch auch positive Entwicklungen mit Verkehrsentwicklungs-
planen angestol3en werden, so dass eine langfristig orientierte Strategieplanung im Ver-
kehrsbereich auch weiterhin als sinnvoll einzustufen ist (siehe FREHN und KORTE 2005, S.
83). Es ist notwendig, aus Erfahrungen mit den ersten VEP zu lernen und daraus neue An-
forderungen fir eine zweite Generation von VEP zu formulieren. ,Verkehrsentwicklungspla-
nung ist als langfristiges, strategisches Instrument der Verkehrssystemgestaltung, der Ver-
kehrsnachfragesteuerung und Einbeziehung verkehrsverwandter Einflussfelder fiir die Kom-
munen unentbehrlich. Die zweite Generation der Plane muss sich vor dem Hintergrund ver-
anderter Rahmenbedingungen starker damit auseinandersetzen, in einem mdglichst breiten
Handlungsspektrum Prioritaten festzulegen. Wesentlich wird eine Konzentration der finan-
ziellen und personellen Ressourcen auf einzelne ausgewahlte Handlungsfelder sein (siehe
FREHN und KORTE 2005, S. 86)". Die zukinftige Verkehrsentwicklungsplanung muss in Zu-
kunft starker von Pragmatismus gepragt sein. Wirkungskontrollen und begleitendem Monito-
ring ist in diesem Zusammenhang besondere Relevanz zuzuschreiben. ,Gegeniuber konzep-
tionell nicht eingebundenen Einzelprojekten bietet ein Verkehrsentwicklungsplan durch seine
raumlichen, modalen und fachlichen Integrationsmdglichkeiten die Chance, Synergieeffekte
zu erzeugen und den begrenzten kommunalen Handlungsspielraum im Verkehrsbereich ma-
ximal auszunutzen“ (FREHN und KORTE 2005, S. 86). Kommunale Verkehrsentwicklungspla-
nung kann und muss somit auch in Zukunft eine wichtige Rolle in der integrierten Stadtent-
wicklungsplanung zugeschrieben werden.

~Fuhrt man sich die gegenwartigen Verkehrsentwicklungen vor Augen, so wird deutlich, dass
umweltvertragliche Abwicklung des Verkehrs starker in den Vordergrund riicken muss. Hier-
bei ist es notwendig, vorsorgeorientierte Planungsinstrumente anzuwenden, welche die Um-
weltauswirkungen von Verkehrsplanungen im Vorfeld abschétzen, bewerten und bei der Ent-
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scheidung bericksichtigen. Indem die SUP relevante Informationen bereitstellt, die Priifung
von Alternativen verlangt und neue Akteure in Entscheidungsprozesse einbindet, ist sie ein
zentrales Instrument einer integrativen Verkehrsplanung” (BONGART, DALKMANN, SCHAFER-
SPARENBERG 2004, S.19). So ist die SUP nicht als eigenstandiges Verfahren zu betrachten,
sondern vielmehr als integrierter Bestandteil der Verkehrsentwicklungsplanung.

4.2 Umweltprufung bei Planen im Verkehrssektor
421 Verkehrsplanung und SUP: Vom Zielkonzept zur Verabschiedung des
Plans

Die SUP-Richtlinie fordert formale Verfahrenselemente und inhaltliche Qualitdten. Beides
zusammen macht die besondere Qualitat aus: Der ,Geist“ der SUP liegt in mehr Systemati-
sierung und Kommunikation und damit in mehr Transparenz im Verfahren. Daraus folgt
mehr Nachvollziehbarkeit und Kommunizierbarkeit der Methoden und im Ergebnis mehr
Umweltvorsorge auf der strategischen Seite von Planung (siehe Kapitel 3).

Die UVP von Projekten wird auf vorgelagerter Ebene um die Umweltpriifung von Gesamtver-
kehrsplanen mit verkehrstragertubergreifendem Anspruch erweitert; damit werden auch
grundsatzlichere alternative Losungsmdoglichkeiten fir die Umweltprifung zuganglich. Die
Umweltprifung umfasst dann alle Ebenen der Planung und Entscheidungsfindung: Netzebe-
ne, Korridorebene, Projektebene.

Unter inhaltlichen Gesichtspunkten geht es insbesondere darum, dass eine Verbindung von
den Zielen — die ganz am Anfang des Prozesses stehen — Uber das Planergebnis bis zum
Monitoring als Erfolgskontrolle - am Ende des Prozesses — sachangemessen und nachvoll-
ziehbar hergestellt werden kann.

Ein die inhaltlichen Anforderungen der SUP beriicksichtigendes Planverfahren muss gegen-
Uber den bisher Ublichen Verfahren erweitert und inhaltlich aufgewertet werden. Ein mogli-
cher Ablauf findet sich in Abb. 4-1.

Die Umsetzung eines solch langwierigen und z.T. iterativ angelegten Verfahrensablaufes,
erganzt um die fur die SUP charakteristischen Verfahrenselemente, ist sehr anspruchsvoll.
Dies gilt insbesondere vor dem Hintergrund der Notwendigkeit, in der Entscheidungsfindung
transparent und nachvollziehbar zu bleiben. Sie erfolgt teilweise in hdchst anspruchsvollen
integrativen Planungsverfahren und —prozessen (Beispiele: Integrierte Gesamtverkehrspla-
nung Nordrhein-Westfalen oder das bisher nicht angewendete Verfahrenskonzept zur Auf-
stellung umweltorientierter Fernverkehrskonzepte (IWW u.a. 1998)).
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Abb. 4-2: Vorgehensweise bei der Aufstellung eines Planes oder Programms im
Verkehrssektor inkl. SUP, eigene Darstellung auf Grundlage der MSUP
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Die diesbezuglichen Uberlegungen in der Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Ver-
kehrswesen wurden zusammengefuhrt in einem Ablaufplan, der die Vorgehensweise einer
strategischen Umweltpriifung in der Verkehrsplanung allgemein darstellt. Die bereits gewon-
nenen Erkenntnisse wurde ebenfalls in diesen Ablaufplan mit eingebracht und fihrten somit
zu einem detaillierteren Verfahrensvorschlag (siehe Abb. 4-2).

Im Vergleich zur bisherigen ,klassische" Verkehrsplanung geht es darum, die Prozesse an
nachfolgend genannte Anforderungen anzupassen (siehe auch FGSV 2004):

Formale Verfahrenselemente der SUP mussen in den Verkehrsplanungsprozess integ-
riert werden, insbesondere: Scoping, Umweltbericht, Konsultationen, Beriicksichtigung
bei der Entscheidung, Unterrichtung tiber die Entscheidung, Uberwachung der erhebli-
chen Umweltauswirkungen.

Prozessverstandnis der SUP: Die zielorientierte SUP ist Teil des Planungsprozesses und
kein ,Prifinstrument” im strengen Sinne, das am Ende der Planung von aul3en hinzutritt.
Sie ist prozesshaft und kommunikationsorientiert ein Teil der Fachplanung. Die Aufstel-
lung des prozessbegleitenden Umweltberichts erfolgt in mehreren eng mit der Planauf-
stellung verzahnten Schritten und dient der Prozess- und Ergebnisdokumentation.

Das Scoping legt nicht nur den Untersuchungsrahmen fest, sondern regelt méglichst
auch die iterative Prozessgestaltung zur qualifizierten Berlicksichtigung der Ergebnisse.

Das Planverfahren integriert internationale, gemeinschaftsrechtliche und nationale Um-
weltziele und berlcksichtigt sie im Entscheidungsprozess: Zu Beginn sind messbare
Umweltziele mit Gewicht fur die Entscheidungsfindung festzulegen.

Die Umweltwirkungen des Plans, nicht einzelner Projekte, sind angemessen zu ermitteln
sowie entscheidungsrelevant darzustellen und zu bewerten. Dazu wird man allerdings
notwendigerweise auch eine fir die jeweilige Entscheidungsfindung angemessene Pro-
jektbewertung durchfihren missen.

Die Betrachtung von Ldsungsalternativen ist gefordert, d.h. ggf. auch einen verkehrstra-
geriibergreifenden Ansatz zu entwickeln, Interdependenzen zwischen den Verkehrstra-
gern, den Verkehrssystemen und den jeweiligen Vorhaben bzw. Malihahmen zu erken-
nen und zu beriicksichtigen.

Qualifizierung der Instrumente der Verkehrsplanung: Verkehrstrageribergreifende Ver-
kehrsmodelle, zielorientierte Netzkonzepte (Alternativen!), Schwachstellenanalyse auch
bei den Umweltzielen. Analyse und Prognose von Mangeln geht Uber verkehrliche Man-
gel hinaus und integriert die Umweltkonflikte (Larm, Luftbelastungen, Zerschneidungen)
auch in gro3raumigen wie globalen Bezugssystemen (Beitrag zu globalen Klimaeffekten).

Qualifizierung des Projektmeldevorgangs: MalRnahmen und Problemldsungen zielen
ausdrucklich auch auf die Verbesserung der Umweltsituation.
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Erforderlich sind leistungsfahige und der Planungsebene angemessene Informations-,
Kommunikations- und Konsultationsstrukturen. Das spezifische SUP-
Methodeninstrumentarium umfasst daher auch die Beteiligungsformen, die Informations-
prozesse und die Abstimmungsregularien iterativer, intensiv riickwirkender, arbeitsteiliger
Planungsprozesse.

Mehr Transparenz und Nachvollziehbarkeit auch bei der letztendlich politischen Ent-
scheidungsfindung.

4.2.2 Umwelt und Verkehr: bisherige Entwicklungslinien und Ergebnisse fur die
SUP

Fur die Verkehrsplanung ist das Planen in Alternativen, eine der Grundforderungen der SUP,
kein Neuland. Ein Blick auf das Handeln der Verkehrsplanung zeigt, dass insbesondere me-
thodisch-inhaltlich bereits ein groRer Erfahrungsschatz vorhanden ist, der im Rahmen der
Etablierung der (Strategischen) Umweltpriifung genutzt werden kann.

Ausgehend von der Umweltvertraglichkeitspriifung einzelner Vorhaben des Verkehrswege-
infrastrukturbaus gab es schon friihzeitig Forderungen aus der Umweltplanung, die Projekt-
UVP Uber die Prufung von raumlichen und technischen Variantenbetrachtungen zu erwei-
tern. Begriffe wie ,Netz-UVP* oder ,Konzept-UVP* bzw. auch die UVP von Planen und Pro-
grammen begleiten die UVP-Entwicklung bereits seit den 80er Jahren. In einzelnen Féllen
wurden so auch Ansatze konzeptioneller Verkehrsentwicklungsplanungen fallweise beein-
flusst. Diesbeziglich hat die Verabschiedung der SUPRL sowie die seit den 80er Jahren
gefiihrte Diskussion um die Strategische Umweltpriifung spirbare Impulse gesetzt. ™

Zeitparallel hat der Ubergang von der angebotsorientierten Generalverkehrsplanung hin zur
eher zielorientierten Verkehrsentwicklungsplanung (siehe Kapitel 4.1) dazu gefuhrt, auch
Umweltbelange verstarkt in die Verkehrsplanung der verschiedenen Planungsebenen bis hin
zu den Kommunen einzubeziehen und zu bertcksichtigen. Schlie3lich ist der ,Umweltver-
bund®, d.h. die Verlagerung der Mobilitatsaktivitaten weg vom motorisierten Individualverkehr
hin zu umwelt- und stadtebaulich vertraglicheren Verkehrstragern, eine zentrale ZielgroRe
von Verkehrsentwicklungspl&nen (FREHN & KORTE 2005). Derartige Entwicklungen sind viel-
fach auch durch Aktivitditen aus dem Kontext der Nachhaltigkeitsdebatte (Agenda 21) ge-
stutzt und fortentwickelt worden.

Im Zuge dieser Qualifizierungsprozesse sind auch inhaltliche sowie verfahrensbezogene
Elemente und Vorgehensweisen in der konzeptionellen vorhabenibergreifenden Verkehrs-
planung entwickelt worden, die zumindest teilweise den Anforderungen, die seitens der SUP
formuliert werden, geniigen koénnen (z.B. partizipative Ansatze in der Offentlichkeitsbeteili-
gung, festgelegte Ziel als Bewertungsmalistébe etc.).
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Ausdricklich mit der Zielsetzung, unabhangig von der Klarung einer SUP-Pflicht fiir konkrete
Verkehrsplane und in Orientierung auf die Ziele der SUP-RL der EU die Verkehrsplanung
umweltseitig zu qualifizieren, arbeitet bereits seit einigen Jahren ein Arbeitskreis der FGSV
an einem Merkblatt zur SUP in der Verkehrsplanung (MSUP)* (FGSV 2004). Die dort ausge-
arbeiteten Vorschlage beziehen sich vor allem auf inhaltlich-methodische Komponenten der
SUP und fihren in vorausschauender Weise die Erkenntnisse und Einschatzungen aus der
umweltorientierten Verkehrsplanung zusammen. Im Folgenden wird eine Ubersicht der we-
sentlichen Inhalte und Methodenvorschlage des MSUP gegeben.

Ein weiteres Feld, aus dem Erkenntnisse fir die praktische Umsetzbarkeit von SUP-
Anforderungen gewonnen werden kénnen, sind Bedarfsplane fir die Verkehrsinfrastruktur
auf Bundes- und Landesebene (BVWP, Landesbedarfsplane aus BW, NW, BB). Eine Uber-
sicht gibt Kapitel 4.2.4:

4.2.3 Inhaltliche Schwerpunkte der SUP-orientierten Verkehrsplanung

Die inhaltlich-methodischen Anforderungen an eine SUP ergeben sich aus den mit dem
Umweltbericht zu liefernden Informationen. Erwartet die EU z.B. vom Umweltbericht Aussa-
gen zu gepriften Alternativen, dann hat der Planungsprozess die Entwicklung von planziel-
angemessenen Lésungsalternativen und die vergleichende Beurteilung der relevanten Um-
weltauswirkungen zu leisten.

Aufbauend auf einem Handbuch zur Strategischen Umweltprifung von Verkehrsplanen der
Europaischen Kommission (EU 1999/2005 - siehe Kapitel 4.2.4) geht vor allem das ,Merk-
blatt zur Strategischen Umweltprifung von Planen und Programmen im Verkehrssektor®
(MSUP) der Forschungsgesellschaft flr Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV) im Detail auf
die Inhalte einer SUP in der Verkehrsplanung ein.

In Orientierung an die Vorgehensweise des MSUP (FGSV 2004) werden im Folgenden die
wesentlichen Arbeitsschritte eines SUP-orientierten Verkehrsentwicklungsplans zusammen-
gefasst und Hinweise gegeben auf den Stand der diesbeziiglichen Materialien. Bei den Aus-
fuhrungen wird dabei unterschieden in eine Betrachtung der Projektebene und der Netzebe-
ne. Folgende Arbeitsschritte finden Bericksichtigung:

Entwicklung eines Zielsystems,
Zustands- und Mangelanalyse,
Alternativenprifung und Festlegen der Projekte,
Wirkungsanalyse Projektebene,

19 bie Diskussion um eine Umweltprifung von Planen und Programmen wurde bereits parallel mit der Einfiihrung der Projekt
UVP geflhrt. Einen ersten internen Richtlinienvorschlag innerhalb der EU-Kommission zur Umweltpriifung von Pléanen und
Programme gab es 1990 (siehe weitergehend Jacoby 2000, S. 123ff.).
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Wirkungsanalyse Netzebene,
Festlegungen zur Uberwachung.

Entwicklung eines Zielsystems mit Umweltzielen

Im Umweltbericht sind die wichtigsten Ziele des Plans oder Programms sowie die Ziele des
Umweltschutzes (Umweltziele) zu nennen. Zudem muss die Art, wie die Umweltziele bei der
Ausarbeitung beriicksichtigt wurden, dargestellt werden (8 14g des SUPG). Die Ziele erge-
ben sich aus

Rechtsvorschriften
nationalen oder internationalen Vereinbarungen
weiteren Zielvorgaben, z.B. Nachhaltigkeitsziele der Bundesregierung

Im Merkblatt des FSGV werden die wichtigsten Umweltziele sowie die zugehérigen Indikato-
ren und Standards flr die Verkehrsplanung zusammengestellt. Es handelt sich bei den auf-
gefuhrten Umweltzielen nicht ausschlief3lich um gesetzlich vorgeschriebene Zielsetzungen,
deren Einhaltung einklagbar wére, sondern auch um Vorsorgestandards. Die Umweltziele
werden nach ihrer Verbindlichkeit in drei Range eingeordnet (Rang I: Rechtlich verbindlich —
wie Gesetze, Verordnungen, Verwaltungsvorschriften; Rang Il politische Beschliisse; Rang
Il behdrdliche oder wissenschaftliche Empfehlung). Um die Auswirkungen des Verkehrs-
plans auf alle Schutzguter bewerten zu kénnen, wird die Aufstellung eines vollstéandigen Ka-
talogs von Umweltzielen empfohlen.

Fur die Bewertung, ob die Umweltziele erreicht werden, ist eine Operationalisierung anhand
von Indikatoren und Standards erforderlich. Im Anhang des MSUP werden die Wirkfaktoren
tabellarisch nach den einzelnen Schutzgutern aufgefihrt, die Ziele definiert und auf die
Standards bezogen. Die Zusammenstellung der umweltplanerischen Leistungen fur eine
SUP im Verkehrssektor im Anhang ist als offene Liste wesentlicher Inhalte gedacht, die je
nach betrachtetem Verkehrsplan angepasst und konkretisiert werden muss. Hierbei kénnen
sich je nach Vorbelastung des Untersuchungsraums strengere oder weniger strenge Um-
weltziele ergeben. Zudem muissen die Ziele dem Prognosehorizont angepasst werden.

Analyse des Umweltzustands als Teil der Zustands- und Mangelanalyse

Nach der Aufstellung der Umweltziele ist die Analyse des Umweltzustands die Ausgangsba-
sis fur eine anschlieBende Mangelanalyse. Dabei soll eine Bestandsaufnahme so vorge-
nommen werden, dass die bestehende Situation im Hinblick auf die Umweltziele bewertet
werden kann. Das MSUP empfiehlt, die umweltbezogene Bewertung auf den verkehrlichen
Prognosehorizont zu beziehen, der einen Prognose-Nullfall unter Einbeziehung der voraus-
sichtlich zu erwartenden Entwicklungen umfasst. Hierflr bietet sich eine Szenariotechnik an,
die fur alle betrachteten Zielbereiche angewendet wird. Dadurch kénnen auch die Umweltef-
fekte fur den Prognosezeitraum abgeleitet werden.
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Bei der Bearbeitung eines Umweltberichtes ist es sinnvoll, dass sich der Planungsmalf3stab
grundsatzlich an der verkehrlichen Betrachtungsebene sowie an den Umweltdaten orientiert.
Die Umweltdaten missen sich abstrahieren lassen, ohne ihre Aussagekraft und Planungsre-
levanz im gewdahlten Maf3stab zu verlieren. Auf der grof3rAumigen Betrachtungsebene kdnnte
ein Maf3stab von 1:100.000, auf der Uberregional/regional Betrachtungsebene von 1:50.000
und auf der kommunalen/kleinrAumigen Ebene von 1:25.000 gewahlt werden. Bei der Da-
tenerfassung kann auf vorhandene flachendeckende Daten zuriickgegriffen werden.

Die Analyse der Umweltbelastungen ist so auszurichten, dass die Auswirkungen von Hand-
lungskonzepten des Planes oder Programms hinreichend erfasst werden kénnen. Eine ver-
kehrstragertbergreifende Perspektive der verkehrlichen Untersuchungen ist hierbei notwen-
dig. ,Ziel sollte daher eine Analyse des Umweltzustandes unter Beriicksichtigung der Aus-
wirkungen aller einzubeziehenden Verkehrstrager sein, in der der aktuelle Ausbauzustand
und die aktuellen Nutzungen der gesamten Verkehrsinfrastruktur sowie deren Auswirkungen
sowohl auf die bebauten als auch auf die unbebauten Bereiche des jeweiligen Untersu-
chungsgebietes ermittelt und bewertet werden. MalR3stab fir die Beurteilung der stadtebauli-
chen Belastungssituation sind die Beeintrachtigungen der Wohn- und Aufenthaltsfunktionen
innerhalb bebauter Bereiche, basierend auf den hierfur heranzuziehenden Umweltzielen®
(FGSV 2004, S.16).

Bereits bei der Phase der Problemanalyse ist eine enge Verzahnung zwischen der Erstellung
des Umweltberichts und der Fachplanung erforderlich. So muss der verkehrsbezogene
(Teil)Plan bereits die erforderlichen Eingangsdaten zur Ermittlung der Umweltauswirkungen
liefern. Im MSUP werden genannt:

die Merkmale der Verkehrswege (z.B. Ausbauzustand),

Nutzungsfunktionen (z.B. Transport-/Verbindungsfunktion, ErschlieBungsfunktion,
Anliegerfunktion),

Nutzungssensibilitat (z.B. Bebauung, Freiflachen),

Netzbelastungen (z.B. Quelle-Ziel-Matrix, Querschnittsbelastungen),
Verkehrsabwicklung (z.B. Sicherheit, Leistungsfahigkeit und Auslastung).

Alternativenprifung und Festlegen der Projekte

Bei jedem Plan bzw. Programm muss festgelegt werden, welche Alternativen untersucht
werden sollen und wie man zu den zu untersuchenden Alternativen kommt. Die grundséatzli-
che Vorgehensweise sollte friihzeitig — nach Mdéglichkeit bereits im Scoping - festgelegt und
abgestimmt werden. Im Umweltbericht ist ,eine Kurzdarstellung der Grinde fir die Wahl der
gepriften Alternativen” abzugeben (8 14g UVPG).

Im Verkehrssektor konnen folgende Typen von Alternativen unterschieden werden:
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Systemalternativen

Die Systemalternativen umfassen in einer verkehrstragertibergreifenden Betrachtung
Verkehrsnetze etc. sowie moglicherweise auch weitere MaBhahmen zur Steuerung
des Verkehrsgeschehens (z.B. Taktverdichtung) und haben fir die SUP eine hohe
Bedeutung.

Standortalternativen (raumliche Varianten von Projekten)

Die Prifung von Standortalternativen ist Gegenstand der UVP und hat fir die SUP
eine geringere Bedeutung. Streckenfiihrungen werden im groben Mal3stab betrachtet
und kdnnen bzw. missen unter Umweltgesichtspunkten noch optimiert werden.

Technische Alternativen, z.B. Tunnel- oder Briickenbau

Technischen Moglichkeiten der Optimierung (technische Alternativen) haben in der
SUP eine geringere Bedeutung und umfassen insbesondere kostenintensive Vermei-
dungsmoglichkeiten wie Tunnel oder Brucken.

Nullvariante

Die Nullvariante stellt keine echte Alternative dar, ist aber im Rahmen der SUP als
Vergleichsfall erforderlich, um positive Umweltwirkungen der Projekte bewerten zu
kdénnen.

Das Besondere an der SUP ist zum einen, dass sie die Frage nach grundsatzlicheren Alter-
nativen bzw. Systemalternativen stellt und in das Untersuchungsprogramm der Umweltpri-
fung aufnimmt. Zum anderen werden alternative Netzvorstellungen untersucht. Die bisheri-
gen Projektalternativen werden erweitert und zu alternativen Vorhabenkombinationen entwi-
ckelt.

Die eigentliche strategische Dimension der SUP beginnt, wenn die Projekte mit Hilfe der Al-
ternativenpriifung optimiert wurden und das Vorschlagsnetz steht. Es wird geprdft, inwieweit
der Plan oder das Programm in Ganze mit den jeweiligen Umweltzielen, z.B. mit der nationa-
len Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung, Ubereinstimmt. Bei Defiziten kdnnte in
einem letzten Prifschritt untersucht werden, ob sich weitere Alternativ-Losungen fir den Ge-
samt-Plan anbieten oder ob die bisherigen Pramissen des zugrunde gelegten Szenarios ge-
andert werden mussen.

Die SUP befasst sich mit Planen, die fir kinftige UVP-pflichtige Projekte den Rahmen set-
zen. Um von vornherein Umweltbelastungen zu vermeiden, stellt sich im Rahmen der SUP
die Frage, wie und von wem diese Projekte bestimmt werden. Deshalb wird im MSUP emp-
fohlen, bereits parallel zur Entwicklung von verkehrsbezogenen Handlungskonzepten (im
Rahmen von Fachplanen) umweltorientierte Handlungskonzepte zu erstellen und gemein-
sam abzustimmen. So kann der Umweltbericht auf Basis der abgestimmten Umweltziele Bei-
trdge zur Gestaltung des kiinftigen Verkehrsnetzes liefern. Von den Bearbeitern des Um-
weltberichts sollten deshalb Projektvorschlage bzw. MaRhahmenkombinationen (Handlungs-
konzepte) eingebracht werden kénnen. Diese Vorschlage sollten so gewahlt sein, dass sie
den fachplanerischen Zielsetzungen entsprechen und gleichzeitig dazu beitragen, die zu
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Beginn des Aufstellungsprozesses des Verkehrsplanes zusammengestellten Umweltziele zu
erreichen.

Wirkungsanalyse auf der Projektebene

Bei der Wirkungsanalyse auf Projektebene werden im Rahmen der SUP zun&chst die positi-
ven und negativen Auswirkungen der Projekte auf die Umwelt dargestellt und anhand des
vereinbarten Zielsystems bewertet.

Das MSUP empfiehlt, die Bewertungsergebnisse fur die Belastungs- und fir die Entlas-
tungsseite in einem weiteren Bewertungsschritt Uber alle Schutzgiter zu aggregieren. Hier-
mit wirde man je ein geblndeltes Ergebnis fur die positiven und negativen Umweltauswir-
kungen des betreffenden Projekts erhalten. Dies kann die Nachvollziehbarkeit der spateren
Abwéagung mit den anderen Belangen verbessern. Aussagen zu vorgesehenen Kompensati-
onsmalinahmen — wie in 8 14g UVPG verlangt - sind auf der strategischen Ebene nur in ge-
neralisierter Form maoglich. Werden bei einzelnen Projekten wichtige Umweltziele verfehlt,
besteht an dieser Stelle die Mdglichkeit, erneut Gber Alternativen nachzudenken.

Die Wirkungsanalyse auf Projektebene endet nach dem MSUP im Umweltbericht mit der
Darstellung und Bewertung der Umweltauswirkungen der zu beurteilenden Projekte. Im Ein-
zelfall empfiehlt das MSUP, auch Empfehlungen zur Dringlichkeitsreihung der Projekte aus
Umweltsicht zu formulieren. Die Ergebnisse missten so aufbereitet sein, dass sie sich mit
den anderen Belangen zusammenfiihren lassen und die Gesamtabwéagung nachvollziehbar
wird. Zur Vereinfachung kénnten dabei bestimmte Typen von Projekten zusammengefasst
werden.

Wirkungsanalyse auf der Netzebene

Nach der Gesamtabwagung der Projekte (s.0.) wird das Vorschlagsnetz konzipiert. An-
schlieend koénnen in der Wirkungsanalyse auf Netzebene die positiven und negativen Aus-
wirkungen des Vorschlagsnetzes auf die Umwelt ermittelt und beschrieben werden. Gegens-
tand der SUP sind dabei vor allem diejenigen Umweltauswirkungen, die in der UVP nicht
betrachtet werden kdnnen. Genannt werden:

direkter und indirekter Verbrauch natirlicher und sich nicht regenerierender Ressour-
cen, insbesondere in Bezug auf den Boden und den Verbrauch von Bau- und Ener-
gierohstoffen,

groRRraumig wirksame und klimarelevante Schadstoffe und Gase,

flachenhaft wirksame Larmwirkungen auf Siedlungs- und Erholungsraume,
Beeintrachtigung und Verkammerung von Raumen fir die landschaftsbezogene Er-
holung, von kulturlandschaftlich wichtigen Bereichen sowie von Lebensraumen fir
Tiere und Pflanzen,
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Zerschneidung o©kologischer Netzwerke (Pan-European Ecological Network, Koha-
rentes europdisches dkologisches Netzwerk NATURA 2000, Ausbreitungs- und Wan-
derkorridore fir Tierarten mit gro3en Raumanspriichen, Biotopverbundsysteme),
raumwirksame Beeintrachtigungen von Gebieten zum Schutz der Umweltmedien.

Ahnlich wie bei der Wirkungsanalyse auf Projektebene konnten als letzter Schritt evtl. neue
Alternativen oder die Anderung des Szenarios ins Auge gefasst werden, wenn in der an-
schlieBenden Bewertung der Ergebnisse anhand der abgestimmten Umweltziele gravierende
Defizite festgestellt werden.

Festlegungen zur Uberwachung (Monitoring)

Die erheblichen Umweltauswirkungen, die sich aus der Durchfiihrung des Plans oder des
Programms ergeben, sind nach § 14m UVPG zu iiberwachen (siehe Kapitel 3.4). Die Uber-
wachung kann die Annahmen des Plans oder des Programms, die prognostizierten Wirkun-
gen und die vorgesehenen MalRnahmen beinhalten. Bezogen auf Plane im Verkehrssektor
kann diese Regelung drei Aufgaben beinhalten (FGSV 2004):

Die Uberwachung der Entwicklung des Verkehrsnetzes, spatestens im Zuge der néchs-
ten Fortschreibung des Verkehrsplans. In diesem Zusammenhang wéare auch eine Kon-
trolle der Annahmen des dem Plan zugrunde gelegten Szenarios sinnvoll.

Die Uberwachung der Projekte im Zuge deren nachfolgender Planungsstufen. Die prog-
nostizierten Umweltauswirkungen und diesbeziglich vorgeschlagenen Vermeidungs-,
Minimierungs- und Kompensationsmafinahmen muissen bei der Planung beriicksichtigt
und gegebenenfalls konkretisiert werden. Soweit unvorhergesehene Umweltauswirkun-
gen erkennbar werden, ist eine Modifikation der Planung zu erwagen. Dies sollte im Re-
gelfall eines gestuften Vorgehens bei der Verkehrsinfrastrukturplanung gewébhrleistet
sein.

Die Uberwachung der Projekte nach deren Verwirklichung: Nachkontrolle der prognosti-
zierten Auswirkungen sowie einer Erfolgskontrolle fur die Wirksamkeit von Vermeidungs-,
Minimierungs- und Kompensationsmafinahmen. Dies sollte gerade auch positive Um-
welteffekte von Verkehrsprojekten, z.B. von Ortsumgehungsstraf3en, einschlieRen.

4.2.4 Beispiele von Verkehrsplanen mit Relevanz fur die SUP

Europa

Die Kommission hat in Zusammenarbeit mit der Europaischen Umweltagentur eine Pilotstu-
die (EU 1999) zu einer netzbezogenen SUP flr das gesamte Transeuropaische Transport-
wegenetz (TETN) erstellt und sich an insgesamt flnf verschiedenen, auf groRraumige (nati-
onale) Korridore bezogenen, Pilot-SUPen beteiligt. Es handelte sich um einen intermodalen
Transportkorridor in Osterreich (Donaukorridor), einen intermodalen Transportkorridor in Mit-
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telengland (Trans-Pennine-Corridor), einen intermodalen Transportkorridor in Schweden
(Gothenburg — Jonképing Transport-Corridor), einen grof3raumigen Bereich nérdlich von Pa-
ris in Frankreich (Corridor Nord) sowie ein Vorhaben in Italien (Rimini — Venedig).

Aufgrund der politischen Bedeutung, die der Weiterentwicklung der Transeuropdischen
Transportwegenetze (TETN) fiir die Entwicklung der Européaischen Union und des gemein-
samen Marktes auf europaische Ebene zugemessen wird, hat die Européische Union in den
letzten Jahren umfangreiche Aktivitdten hierauf bezogener Forschung und Anwendung un-
ternommen. Das Thema einer Strategischen Umweltpriifung hat hierbei eine bedeutende
Rolle gespielt. So wurden im Rahmen des IV. Rahmenforschungsprogramms im Bereich der
Generaldirektion Transport verschiedene Forschungsvorhaben zur Methodenentwicklung
einer SUP durchgefuihrt. Hier sind zwei Studien mit unterschiedlichen Schwerpunkten rele-
vant, in denen Methoden fir intermodale Beurteilung von Umweltbelastungen durch die
TETN (COMMUTE-Project) bzw. schwerpunktm&Rig raumbezogene Umwelteffekte (INTER-
NAT Project) bearbeitet wurden. Zudem wurde aufbauend auf bisherigen Erfahrungen und
europaweite Studien zum Stand der SUP-Anwendung (EU-KOMMISSION 1994, 1995, 1996)
im Jahre 1999 ein Handbuch zur SUP fir transeuropaische Transportnetze erstelit (EU
1999).% Eine Aktualisierung dieses Handbuchs erfolgte im Jahre 2005.%*

In diesem Handbuch zur Strategischen Umweltprifung von Verkehrsplanen werden folgende
Inhalte einer SUP im Verkehrssektor genannt:

Verkehrsprognose als Grundvoraussetzung fir die Abschatzung emissionsseitiger
Wirkungen des Plans, inklusive Fragen des induzierten Verkehrs sowie sekundarer
Umwelteffekte (besonders Siedlungsentwicklung im Zuge neuer Verkehrswege),

Abschatzung globaler und regionaler Umweltwirkungen (dies betrifft schadliche Um-
welteffekte des Verkehrssystems ohne klar abgrenzbaren raumlichen Bezug, wie
Klima- und Luftschadstoffe sowie der Energieverbrauch). Die Bewertung kann an-
hand von internationalen Abkommen bzw. nationalen Umweltqualitatszielen erfolgen,

Abschatzung lokaler Umweltwirkungen (die Aggregation lokaler Effekte wie Flachen-
verbrauch, Zerschneidung oder Tangierung von bedeutsamen Arealen des Natur-
schutzes),

Aufzeigen der Summenwirkung des gesamten Plans oder seiner Alternativen,

Einbeziehen der Umweltwirkungen in den Entscheidungsprozess.

20 - . .
European Commission, DG Energy and Transport (1999): Manual on Strategic Environmental Assessment of Transport
Infrastructure Plans

2 European Commission, DG TREN (2005): The SEA Manual — a sourcebook on Strategic Environmental Assessment of
Transport Infrastructure Plans and Programm
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Entsprechend des EU-Handbuchs soll hinsichtlich der Umweltwirkungen gepruft werden:

in welchen Korridoren tberhaupt Verkehrswege auszubauen sind (gro3rdumige Ver-
bindungsentscheidungen auf Korridorebene) und

welche Verkehrsnetze in welchem Male ausgebaut werden sollen (intermodale
Grundsatzentscheidungen auf Netzebene).

Das Handbuch definiert somit wie auch das MSUP (siehe Kapitel 4.2). eine klare Zweiteilung
des notwendigen Untersuchungsprogramms in eine projektbezogene und eine netzbezogene
Analyse und Bewertung.

Hingewiesen wird ferner auf weitere Informationen der EU?, insbesondere die EU-Leitlinien
zur SUP? (siehe dazu auch Kap. 3.2).

Deutschland — Bundesverkehrswegeplan und Bedarfsplane

Auf nationaler Ebene konkretisiert der Bundesverkehrswegeplan als Investitionsrahmenplan
den Bedarf an Verkehrsinfrastrukturmalinahmen des Bundes. Er ist Grundlage fir die Aus-
baugesetze des Bundes, welche jeweils verkehrstragerbezogen die jeweiligen Bedarfsplane
verbindlich festlegen. Die Bundesverkehrswegeplanung vollzieht dabei einen Prozess, der
sich ausgehend von der Untersuchung und Entscheidung Uber die Annahmen der zugrunde
zu legenden Verkehrsentwicklung (Szenariophase) tiber mehrere Jahre erstreckt und in sei-
nem Kern ein aufwandiges, die jeweils betroffenen Belange einschlieRendes Projektbewer-
tungsverfahren darstellt, das mit einer Einordnung der Projektvorschlage in Dringlichkeitsstu-
fen endet.”* Das uber die BVWP-Generationen bis hin zum BVWP 2003” immer wieder mo-
dernisierte Bewertungsverfahren besteht aus einer Nutzen-Kosten-Analyse und ergénzen-
den Bewertungsbausteinen, die nicht monetére bewertbare qualitative Bewertungsteile wie
die Umweltrisikoeinschatzung umfasst.

Aus Umweltsicht steht vor allem die Umweltrisikoeinschatzung (URE) der Projekte im Fokus
der Betrachtung. Sie wird bei Neubau und Erweiterung von Bundesfernstralen und Schie-
nenwegen im geplanten Korridor angewandt, wenn aufgrund der Ergebnisse einer Vorunter-
suchung des Bundesamtes flir Naturschutz mit einer naturschutzfachlichen Konflikthaufung
zu rechnen ist. Die Ermittlung und Bewertung der Auswirkungen auf Natur und Landschaft
der gemeldeten Projekte erfolgt jeweils fir das angenommene Projekt separat und unabhan-
gig voneinander.

22 http://feuropa.eu.int/comm/environment/eia/sea-support.htm
23 http://feuropa.eu.int/comm/environment/eia/030923_sea_guidance_de.pdf

2 Gesamtdarstellungen wurden vom BMVBW veréffentlicht: BMVBW 2005: Bundesverkehrswegeplan 2003 Die gesamtwirt-
schaftliche Bewertungsmethodik; BMVBW 2002: Bundesverkehrswegeplan 2003 Grundzuge der gesamtwirtschaftlichen Be-
wertungmethodik

5 BMVBW 2003: Bundesverkehrswegeplan 2003. Grundlagen fir die Zukunft der Mobilitat in Deutschland, Beschluss der
Bundesregierung vom 02.07.2003
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Die Bundesverkehrswegeplanung war Gegenstand verschiedener Untersuchungen (siehe
v.a. KOPPEL et al, IWW et al. 1999). Im Rahmen eines vom Umweltbundesamt beauftragten
F+E-Vorhabens zu den Anforderungen der SUP-Richtlinie an Bundesverkehrswegeplanung
und Verkehrsentwicklungsplanung der Lander (siehe KOPPEL et al. 2004, S. 81ff.) werden in
einem Vergleich zwischen dem aktuellen Planungs- und Entscheidungsverlauf zum Bundes-
verkehrswegeplan 2003 und nachfolgenden Bedarfsplanen einerseits und den EU-
rechtlichen Anforderungen an eine SUP andererseits folgende Schliisse gezogen, die z.T.
auch fir die SUP von Verkehrsplanen auf nachgeordneter Ebene Aussagekraft haben:

Beurteilung der Verfahrenselemente

Der Ablauf des sehr komplexen Verfahrens ist verzweigt und schwer durchschaubar. Der
Uber mehrere Jahre andauernde Planungsprozess zum BVWP 2003 weist eine Abfolge
von fachlichen Planungs- und politischen Entscheidungsschritten (Szenarienentwicklung
und —bewertung, Verkehrsprognosen, Vorhabenanmeldung und —bewertungen, jeweilige
Entscheidungsprozesse) auf, die sich z.T. breit auffachern und Fachbeitrage zum Ver-
kehr, zur Raumentwicklung, zur Umwelt, zum Stadtebau u.a. integrieren. Nach Beschluss
des BVWP durch das Bundeskabinett schlief3t sich das Gesetzgebungsverfahren zu den
verkehrstragerbezogenen Ausbaugesetzen, die den jeweiligen Bedarfsplanen die
Rechtskraft verleihen, an. Eine Vereinfachung des Verfahrens wird insbesondere nach
Abschluss des BVWP 2003 von allen Seiten beflrwortet, entsprechende Vorteile dirften
sich daraus auch fir die Transparenz und Verstandlichkeit der SUP ergeben.

Ein Scoping im Sinne der friihzeitigen Festlegung des weiteren Planungsvorgehens, der
Beteiligungsphasen und Entscheidungsprozesse sowie der Inhalte der umweltfachlichen
Beitrage einschlie3lich der Art und Weise der Zusammenfassung in einem Umweltbericht
existiert nicht. Die bestehenden informellen Prozeduren im Verfahren reichen nicht aus,
um den SUP-Anforderungen zu gentgen.

Ein Umweltbericht als zusammenfassendes Dokument der umweltbezogenen Ergebnisse
und deren Einfluss auf Planungsentscheidungen existiert nicht. Ein Gesamtbild der Um-
weltrelevanz des Plans im Sinne der Anforderungen an den SUP-Umweltbericht kann al-
lein aus der Zusammenschau der verschiedenen existierenden ,Puzzle-Teile* (z.B. der
projektbezogenen Umweltrisikoeinschétzungen) nicht ermittelt werden (siehe weiter unter
»Inhaltliche und methodische Aspekte®).

Fur Konsultationen und formale Beteiligungen von Trégern o6ffentlicher Belange und Drit-
ter ist zwischen der Bundesverkehrswegeplanung und dem Gesetzgebungsverfahren fir
die Ausbaugesetze zu unterscheiden. Informelle Beteiligungen erfolgten in den jeweiligen
Verfahrensschritten des BVWP-Prozesses in unterschiedlicher Weise, allerdings ohne
jeweils verbindliche Vorgaben. Verschiedentlich wurden neben den betroffenen Fachbe-
horden der Bundesebene auch die Landerverwaltungen und Teile der qualifizierten Of-
fentlichkeit (z.B. die Bundesebene von Umweltverbénden) in die Verfahrensweisen ein-
bezogen und gehort. Die Gesetzgebung ist demgegentiber durch die allgemeinen Anfor-
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derungen an derartige Verfahren klar geregelt. In beiden Fallen erfolgt jedoch keine all-
gemeine Offentlichkeitsbeteiligung, so dass hier auf der Grundlage des § 19b UVPG ein
klarer Erganzungsbedarf besteht.

Die Berticksichtigung der Ergebnisse der BVWP-spezifischen Umweltbeitrage (,Umwelt-
risikoeinschéatzung®, kurz: URE der Projekte) ist schwer nachzuvollziehen. Die methodi-
schen Vorgehensweisen sind beschrieben, die Art und Weise der Verknipfung der Ein-
zelergebnisse war allerdings nicht immer plausibel. Auch hier ist in Zukunft auf der
Grundlage der Anforderungen des § 14g UVPG (Umweltbericht) eine Neukonzeption der
Dokumentation von Umweltrisikoeinschétzungen erforderlich.

Art und Umfang des o6ffentlichen Verfugbar- bzw. Bekanntmachens der Entscheidung
sind nicht grundséatzlich defizitar: Das, was erarbeitet wurde, ist auch veroffentlicht wor-
den. Insbesondere die Vertffentlichung der fur die Entscheidungsfindung maf3geblichen
Projektbewertungen sowie methodischen Hintergrundinformationen auf den Internet-
Seiten des BMVBW wird positiv beurteilt.

Fur die Uberwachung der Umweltauswirkungen hat die BVWP kein durchgangiges Sys-
tem. Die Konstruktion des ,naturschutzfachlichen Planungsauftrages” (siehe BVWP
2003: S. 19ff.) entspricht in Teilen den Zielen eines Monitoring, ebenso gibt es Ansatz-
punkte fir die Anbindung eines Monitoring durch den Uberpriifungsauftrag zur Anpas-
sung des Bedarfsplans nach Ablauf von 5 Jahren.

Beurteilung der inhaltlichen und methodischen Anforderungen

Bezogen auf inhaltliche und methodische Anforderungen werden folgende Defizite hinsicht-
lich der SUP hervorgehoben:

Die Bundesverkehrswegeplanung steht zwar im unmittelbaren Zielkontext der Verkehrs-
politik des Bundes und umfasst so auch generelle Umweltziele. Diese sind allerdings in
keiner Phase der Planung insoweit festgelegt, dass sie eine Verbindlichkeit erzeugen
konnen. In keiner Phase erfolgt daher eine Uberprifung des MaRRes der Erreichung von
Zielen des Plans bzw. des Grades der Zielerfillung.

Die Methodik von URE und FFH-Vertraglichkeitseinschétzung der einzelnen Vorhaben
entspricht dem ,State of the Art* von Projektprifungen in Planungskorridoren. Sie wird
verkehrstrageribergreifend einheitlich durchgefiihrt und entspricht methodisch in vielem
dem, was im europdischen Kontext als Umweltprifung auf ,corridor level“ angesehen
und tatsachlich auch als SUP bezeichnet wird (z.B. in Osterreich). So gesehen erfllt die-
ser Verfahrensbaustein wesentliche anzulegenden Anforderungen aus Umweltsicht.
Schwachpunkt aus strategischer Sicht ist aber, dass das Verfahren seinen entschei-
dungsstrategischen Ansatz vor allem aus der Projektbeurteilung entwickelt. Es fehlt der
Ansatz, bestehende verkehrliche Probleme gesamtnetzbezogen (,network level) unter
Einbeziehung denkbarer, der jeweiligen Problemldsung angemessener Alternativen tber
die Verkehrstragergrenzen hinweg anzugehen. ,Dies wirde bedeuten, sich von der Kor-
ridorbetrachtung zu I6sen und starker in die vergleichende Betrachtung konzeptioneller
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Alternativen auf Netzebene einzusteigen, wie sie in den Niederlanden oder in Finnland
durchgefuhrt wird (EU-KomMmissioN / DHV 1999, S. 109). Die Mdglichkeiten, die [...] unter
dem Thema ,Interdependenz” von Vorhaben angesprochen werden, kénnen als ein ers-
ter Schritt in diese Richtung angesehen werden, missten zu einem Ansatz fortentwickelt
werden, der auch die Entwicklung netzbezogener Alternativen fordert. Gerade wenn das
Prifergebnis eines Einzelprojekts hohe Umweltrisiken und Unvertraglichkeiten mit ,Natu-
ra 2000-Gebieten“ ausweist, ist die Suche nach alternativen Lésungen fir eine sachge-
rechte Planung verpflichtend.” (KOPPEL et al. 2004, S 88)

Die bisherige Anwendung der URE erfolgte in bestimmten Fallen auch in Alternativen in
dem Sinne, dass fir verschiedene Losungen jeweils eine URE durchgefiihrt und in den
weiteren Entscheidungsprozess gegeben wurde. So wurde bspw. in Einzelféallen die URE
fur einzelne ausgedehnte NeubaumafRnahmen durch eine URE fir ein Alternativkonzept
erganzt, das sich aus einer abschnittsweisen Aneinanderreihung von einzelnen Aus- und
Neubaumafinahmen unter Nutzung des bestehenden Netzes zusammensetzt. Eine Ver-
kehrstrager Ubergreifende Alternativenprifung - z.B. Vergleiche der Umweltauswirkungen
zwischen Stralle und Eisenbahn - hinsichtlich ihrer jeweiligen Umweltauswirkungen er-
folgte jedoch nicht.

Es fehlt eine Gesamtdarstellung der Umweltwirkungen des Plans, d. h. der Gesamtheit
des Vorhabensprogramms. Weder werden in der nationalen Nachhaltigkeitsstrategie be-
nannte Ziele abgebildet (z. B. die Begrenzung des Flachenverbrauchs), noch werden Er-
gebnisse der CO,-Prognose aus dem Szenarioprozess bezogen auf das tatsachlich ver-
abschiedete Vorhabensprogramm verfeinert aktualisiert. Angaben tber die Erfillung von
Umweltzielen kdnnen so nicht ermittelt und dargestelit werden.

Vorschlage zur Umsetzung der SUP fiir einen zukinftigen ,Bundesverkehrsentwicklungs-
plan“ mit Ubertragbarkeit auf andere strategische Verkehrspléne

Die ausgearbeiteten Vorschlage von KOGPPEL et al. (2004) heben die Notwendigkeit einer
engen Verkniupfung einzelner SUP-Verfahrenselemente mit dem Fachplanungsprozess her-
vor (Prozessorientierung der SUP). Dabei wird u.a. Bezug genommen auf die Zielformulie-
rung des Art. 1 der SUPRL, nach der die Umweltprifung die Aufgabe hat, Umwelterwagun-
gen bei der Ausarbeitung und Annahme von Planen und Programmen einzubeziehen. Je
komplexer ein fachplanerischer Prozess ist, umso mehr ist er gekennzeichnet durch Zwi-
schenentscheidungen auf verschiedenen Stufen des gesamten Planungsprozesses, die in
nicht unerheblichem Maf3e den weiteren Planungsverlauf prédgen. Entsprechend muss das
SUP-Verfahren individuell an den jeweiligen Prozess angepasst und dazu in die Lage ver-
setzt werden, den Plan im Werden zu prifen und qualifizierend mitzugestalten.

Entsprechend wird ein Verfahrenskonzept entwickelt und beschrieben, das
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einen frihzeitigen Scoping-Termin vorsieht, der in Abhangigkeit von der Tragweite stra-
tegischer Planungsentscheidungen im Prozess ggf. erganzt wird durch qualifizierte Fol-
getermine (,prozessbegleitendes Scoping").

vorsieht, den Umweltbericht zum Planentwurf moéglicherweise entsprechend der fir die
Umweltfolgen hohen Bedeutung von Entscheidungen im Prozess (hier zur Szenarioent-
scheidung und zur Dringlichkeitsreihung der Projekte) in mehreren Teilberichten zu
erstellen.

entsprechend auch den Konsultationsprozess auf wichtige Ergebnis- und Entschei-
dungsphasen ausrichtet und damit frihzeitig Transparenz und Betei-
ligungsmoglichkeiten im Sinne der Ziele der SUP zu ermdglichen.

Weitere fachliche Vorschlage betreffen u.a.:

die Uberwachung der Umweltauswirkungen: Der fachliche Vorschlag der Gutachter er-
weitert die ohnehin geforderten Berichts- und Plantberprifungspflichten zum BVYWP um
Aussagen zu den entstehenden Auswirkungen des Plans auf die Umwelt. Dabei wird un-
terschieden zwischen den Umweltauswirkungen des Plans insgesamt und denjenigen,
die projektbezogen in der Folge im nachfolgenden Planungsprozess ermittelt werden.
Auch riuckwirkend sollte es ermdoglicht werden, auch aus Umweltgrinden die Be-
darfsaussagen des Plans neu zu Uberprifen und ggf. anzupassen.

die Bewaltigung einer Offentlichkeitsbeteiligung fir Jedermann: Es werden Handlungs-
moglichkeiten zur Bekanntmachung der Informationsmoglichkeiten zum Plan, zum Zu-
ganglichmachens des Plans lber das Internet, der Bewaltigung von moglicherweise zahl-
reichen Stellungnahmen und deren Berlicksichtigung sowie zur Entscheidungsbekannt-
gabe entwickelt (KOPPEL et al. 2004, Anhang ).

die Umsetzung der Anforderungen an den Umweltbericht einschlie3lich eines spezifi-
schen Gliederungsvorschlages fur einen Umweltbericht zum BVWP. Der Stand der fir
derartige Verkehrsplane geeigneten Umweltziele, Umweltindikatoren und Bewertungsme-
thoden, der verfigbaren Datengrundlagen etc. wird zusammenfassend dargestellt und
gelistet.

Verkehrsplanungen der Lander

Aufgrund der foderalen Struktur der Bundesrepublik existiert unter der Bundesebene keine
einheitliche Regelung zu Verkehrsplanungen auf Landesebene. So existiert das Instrument
einer integrierten Gesamtverkehrsplanung nicht in allen Bundeslandern. Verkehrstragerspe-
zifische Planungen wie eine Landesstral3enbedarfs- oder -ausbauplanung sind nicht Uberall
gleichermalRen gesetzlich vorgeschrieben, institutionalisiert und mit einem entsprechenden
Planwerk dokumentiert.

Ein ganzheitlicher und integrativer Ansatz der Verkehrsplanung erfolgt auf Landesebene
vielfach durch die Einbindung in andere Fachplanungen, inshesondere die in ihrem Aufga-
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benverstandnis bereits integrativ angelegte Raumordnung und Landesplanung (KOPPEL et al.
2004). Das MSUP weist darauf hin, dass - entsprechend der Anforderungen einer strategi-
schen Umweltprifung - verkehrssystem-spezifische Betrachtungen, wie es in der derzeitigen
Planungspraxis beispielsweise bei LandesstralRenbedarfsplanen oder Nahverkehrsplanen
Ublich ist, zugunsten einer verkehrstrageribergreifenden Betrachtung weiter zu entwickeln
sind. So sei auch auf Landes- und Kreisebene eine integrierte Gesamtverkehrsplanung emp-
fehlenswert, wie es auf kommunaler Ebene (beispielsweise bei Verkehrsentwicklungsplanen)
bereits teilweise Ublich ist.

Viele Plane und Programme enthalten weniger projektbezogene Aussagen, sondern viel-
mehr Absichtserklarungen zu verkehrsstrategischen Leitbildern und vorhabensbezogenen
Investitionsabsichten. Eine Ausnahme bildet hier das Gesetz lber die integrierte Gesamtver-
kehrsplanung in Nordrhein-Westfalen (siehe Beispiel 5).

Im Nachfolgenden sind grof3tenteils die Forschungsergebnisse der SUP-Studie (KOPPEL et
al. 2004) wiedergegeben. Es handelt sich um einen kurzen Uberblick von Beispielen, deren
planerische Ansatze Umweltbelange besonders berticksichtigen und bereits Elemente der
SUP aufweisen. Dabei sind sowohl Ansatze in der Verfahrensweise als auch inhaltliche As-
pekte — besonders die Entwicklung von Umweltzielen — thematisiert.

Beispiel 1: Landesverkehrsentwicklungsplan in Baden-Wiirttemberg

Im Landesverkehrsentwicklungsplan Baden-Wiirttemberg wurde ein methodisch fortschrittli-
cher fachplanerischer Ansatz beschritten (IVT, IWW 1995), der einen weitgehend integrierten
verkehrspolitischen Ansatz unter Einbeziehung von Umweltkriterien darstellt, allerdings kei-
nen ohne separaten Fachbeitrag Umwelt enthalt.

Beispiel 2: LandesstraRenbedarfsplanung Brandenburg

Bereits im Vorfeld der konkreten Umsetzung der SUP-Richtlinie hatte das Land Brandenburg
die Absicht, Elemente einer Strategischen Umweltpriifung in den Prozess der Neuauflage
des LandesstralRenbedarfsplanes einzubeziehen. Zum LandesstralRenbedarfsplan Branden-
burg wird daher planungsbegleitend eine Strategische Umweltprifung durchgefiihrt. Das im
Wesentlichen in finf Schritte untergliederte Verfahren orientiert sich an dem bisherigen Ab-
lauf der Aufstellung des LandesbedarfsstralRenplanes und wurde um parallele Arbeitsschritte
zur Strategischen Umweltpriifung erganzt.

Vereinfacht dargestellt handelt es sich um die Verfahrensschritte:

Festlegung des Untersuchungsrahmens,
Ermittlung der Bewertungsgrundlagen,
Entwicklung von Bedarfsszenarien,
Entwicklung von Netzalternativen,
Darstellung und Begriindung der Ergebnisse.

akrwbdPE
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Hervorzuheben sind die Schritte 3 und 4 mit der Entwicklung von Bedarfsszenarien bzw.
Netzalternativen.

Die Ziele fur die Entwicklung der Bedarfsszenarien wurden aus den Zielen der Verkehrspla-
nung und fur die Umwelt abgeleitet. Fir die Verkehrsentwicklung wurden vier Szenarien
entwickelt, die hinsichtlich der Integration von Umweltzielen und Leitbildern tberpruft und
bewertet wurden. Dabei wurden die Umweltziele mit Hilfe entsprechender Kriterien operatio-
nalisiert. Die Bewertung der Szenarien fiihrte zur Priorisierung des so genannten Branden-
burgszenarios, da dieses eine auf die Nachhaltigkeit der Entwicklung des gesamten Lebens-
umfeldes der Menschen ausgerichtete Strategie verfolgt (vgl. Fortschreibung Landesstra-
Renbedarfsplan Brandenburg, Umweltbericht Teil 1). Die aus dem Szenario resultierende
Entwicklung von Netzalternativen dient der spateren Prifung maoglicher Linienalternativen fir
den StrafRenbau.

Diese Herangehensweise tragt dem Anspruch der SUP-Richtlinie Rechnung, bereits auf der
Ebene der Verkehrskonzeption Umweltziele als Grundlage einer vorsorgeorientierten und
nachhaltigen Entwicklung in die Planung einzubeziehen. Zudem wird die Umsetzung der
Umweltziele auch fur konkrete Vorhaben vorbereitet.

Beispiel 3: Landesverkehrsplan Sachsen

Im Bundesland Sachsen wurde 1995 ein Landesverkehrsplan mit integriertem Ausbauplan
LStaatsstrafien” verabschiedet (SACHSISCHES STAATSMINISTERIUM FUR WIRTSCHAFT UND AR-
BEIT 1996 und GATHER 2001, S. 140f). Nach Vorlage des Landesverkehrsplans wurde — al-
lerdings eher als Erprobungsprojekt zu verstehen — eine ergdnzende, weitergehende Beur-
teilungsmethode entwickelt und angewandt, um eine Abstimmung mit landesplanerischen
Zielen und Belangen vorzubereiten. Im Zuge einer integrierten Projektbewertung waren auch
Aspekte der Raum-, Sozial- und Umweltvertraglichkeit zu betrachten, wobei jedoch keine
.verrechnende* Gesamtbewertung der Bauwurdigkeit der Projekte vorgenommen wurde. Im
Rahmen von Auswirkungsanalysen wurden mit Hilfe von Checklisten die im Gesetz Uber die
Umweltvertraglichkeitsprifung genannten Schutzgiter sowie die ,Wohnfunktion* untersucht.
Es erfolgte eine Ermittlung der Betroffenheiten und Konflikte. Im Einzelfall wurden detaillier-
tere Beschreibungen der Auswirkungen und insbesondere der Wirkintensitdten vorgenom-
men. Auch waren Schritte einer Beteiligung von Landes- und Regionalplanungsbehdrden
sowie von Landesstraldenbauverwaltungen eingeschlossen. Letztlich wurde das Vorgehen
jedoch als zu aufwandig und zu kostenintensiv eingestuft und nur fir einzelne StralRenbau-
projekte angewendet.

Beispiel 4: LandesstraRenbedarfsplan Nordrhein-Westfalen

Am weitesten entwickelt ist der UVP-Beitrag zum Landesstral3enbedarfsplan des Landes
Nordrhein-Westfalen, der in einem separaten inhaltlichen Fachbeitrag die lokalen Umweltef-
fekte aller vorgesehenen Einzelmalinahmen ermittelt, bewertet und fir die politische Ent-
scheidung aufbereitet (STEIN 1997; STEIN et al. 2000).

73



Bosch & Umweltprifung in der kommunalen Verkehrentwicklungsplanung
Partner 4. Stand von Wissenschaft und Praxis

G m b H

Es wurden fiir insgesamt 286 Stral3enprojekte die Umweltwirkungen auf die im UVPG ge-
nannten Schutzguter im Raumordnungsmafstab 1:50.000 kartographisch dargestellt und
textlich beschrieben. Zudem wurden konkrete Vermeidungs- und Verminderungsmaf3nah-
men ermittelt und der gunstigste Planungsraum fur die weitere Planung identifiziert. Dieser
wird als Grundlage fur die Bewertung der Umweltwirkungen herangezogen. Die Umweltbe-
lastung wurde entsprechend der Wertungsvorschriften einzeln nach Schutzgut mit einem
vierstufigen System der Belastungsschwere bewertet. Die Ergebnisse wurden in der Ge-
samtwertung der Umweltwirkungen im Planungsfall bertcksichtigt und — zusammen mit ab-
sehbaren Umweltentlastungen - gegeniber der Nullvariante kartographisch und textlich dar-
gestellt. Diese Unterlagen bildeten die Abwagungsgrundlage in den entsprechenden Land-
schaftsverbanden und in der abschlieRenden Beschlussfassung im Parlament (GATHER
2002).

Beispiel 5: Integrierte Gesamtverkehrsplanung (IGVP-G) in Nordrhein-Westfalen

In Nordrhein-Westfalen hat es bereits mit dem Gesamtverkehrsplan 1990 u. a. in Form einer
Beurteilung von MalBhahmeszenarien unter Umweltaspekten einen inhaltlich und methodisch
umfassenden, jedoch politisch nicht wirksam gewordenen Ansatz gegeben.

Nach dem Landesbedarfsplan hat das Land mit dem im Mai 2000 beschlossenen Gesetz zur
integrierten Gesamtverkehrsplanung (IGVP-G) einen weiteren Schritt gemacht und schreibt
die Ausarbeitung eines ,Integrierten Gesamtverkehrsplans Nordrhein-Westfalen* (IGVP
NRW) unter dem Leitbild ,Nachhaltige Mobilitat“ gesetzlich vor. Die IGVP NW bezieht die
SUP nicht ausdrucklich ein, wird aber in der Vorgehensweise sehr verwandt umgesetzt.

Gemal3 der gesetzlichen Zielvorgaben und Grundsatze sind in der integrierten Gesamtver-
kehrsplanung Nordrhein-Westfalen genannt:

Integration der Verkehrstrager und Verkehrsmittel,
Abstimmung mit den Planungsbeteiligten,
Integration der verschiedenen gesellschaftlichen Planungsbelange.

Das von einer Projektgruppe entwickelte Bewertungsverfahren baut auf einem eigens entwi-
ckelten Zielsystem auf, dass entsprechend der gesetzlichen Vorgabe Umweltziele gleichbe-
rechtigt einschliet. Das Bewertungssystem und die Bewertungsmethodik enthalten z.B.
Nutzen-Kosten-Analyse, Nutzwertanalyse, Starken-Schwachenprofil und Indikatoren des
Bewertungssystems (ROHLING, WALTER 2004 und 2005). Zum Verfahren gehtren neben der
Situationsanalyse die Entwicklung von zwei Globalszenarien sowie eines so genannten
NRW-Szenarios", welches die Basis fir die Prognosen bildet, Szenariobewertung, Ver-
kehrsprognosen, Vorhabensbewertung und ein bis auf die regionale Ebene reichendes mo-
deriertes Beteiligungsverfahren (http://www.igvp.nrw.de; vgl. aber auch STEIN et al. 2000
sowie MWTV NRW 1997).
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Kommunale Verkehrsplanungen

Dem Forschungsnehmer sind bisher keine Verkehrsentwicklungsplanungen bekannt, die
einer Strategischen Umweltprifung unterzogen wurden. Dies resultiert v.a. daraus, dass sich
aus der SUPRL unmittelbar keine SUP-Pflicht fir informelle Planungen ableiten lasst (siehe
Kapitel. 2.1). Allerdings beinhalten vor allem aktuellere Verkehrsentwicklungsplane bereits
verschiedene Elemente einer Umweltpriifung. Zu nennen ist vor allem die Berticksichtigung
von Immissionsschutzbelangen im Rahmen der Problemanalyse sowie Ansatze der Behor-
den- und Offentlichkeitsbeteiligung (siehe Kapitel 5.2.2).
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4.3 Umweltprifung in der Bauleitplanung

Die Umweltprifung in der Bauleitplanung ist rechtlich vergleichsweise stark vorstrukturiert
und wurde im BauGB in das bestehende Aufstellungsverfahren fir Bauleitplane integriert
(siehe Kapitel 3.4). Die Umweltprifung wird in der Praxis erst angewendet, seitdem die neu-
en Vorschriften des BauGB dies zwingend vorschreiben, so dass die praktischen Erfahrun-
gen mit diesen Instrument bisher relativ beschrénkt sind (siehe Kapitel 5.2.4). Eine Ausnah-
me bildet das im Auftrag des BMVBW durchgefiihrte Planspiel zur BauGB-Novelle 2004
(siehe DIFU und FORSCHUNGSGRUPPE STADT UND DORF 2004). In dem Planspiel wurden bei-
spielhaft Planungsféalle nach den neuen Vorschriften des damaligen Gesetzentwurfes zum
BauGB von acht ausgewahlten Gemeinden durchgespielt und damit auf ihre Praxistauglich-
keit hin untersucht. Die Ergebnisse wurden in einem Bericht festgehalten und in den Gesetz-
gebungsprozess eingespeist.

Von den Planspielstadten wird der Ansatz des BauGB, grundsatzlich alle Bauleitpléne ein-
heitlich einer Umweltprifung zu unterziehen tberwiegend begruf3t. Auch die Checkliste mit
dem Gegenstand der Umweltprifung in 8 1 Abs. 6 Nr. 7 und § 1a BauGB (siehe Kapitel 3.4)
und die Einbeziehung aller sonstigen umweltbezogenen Verfahren in die Umweltprifung
(FFH-Vertraglichkeitsprufung, Eingriffsregelung) wird ausdrucklich begriufdt. Die Einfiihrung
einer zweistufigen Behorden- und Tragerbeteiligung zur Umsetzung der Scoping-
Anforderungen wird nur teilweise positiv aufgenommen. Dabei wird auch angeregt, die erste
Stufe der Behdrden- und Tragerbeteiligung nicht nur fur Fragen zu Umfang und Detaillie-
rungsgrad der Umweltprifung zu nutzen. Zur ndheren Bestimmung des Erheblichkeitsbegriff
fur die Umweltprifung wird der Erlass von Durchfihrungsbestimmungen angeregt (siehe
weitergehend DIFU und FORSCHUNGSGRUPPE STADT UND DORF 2004).

Nach Erlass des BauGB im Sommer 2004 wurden bereits verschiedene Arbeitshilfen fur die
Durchfiihrung der Umweltpriifung und die Erstellung von Umweltberichten veroffentlicht:

Muster-Einfihrungserlass zum Gesetz zur Anpassung des Baugesetzbuchs an EU-
Richtlinien (FACHKOMMISSION STADTEBAU 2004).

Umweltprufung in der Bauleitplanung. Arbeitshilfe Stadtebaurecht des Deutschen In-
stituts fur Urbanistik (BUNzEL 2005).

Umweltbericht in der Bauleitplanung. Arbeitshilfe zu den Auswirkungen des EAG Bau
2004 auf die Aufstellung von Bauleitplanen (SCHRODTER et al. 2004).

Der sachgerechte Bebauungsplan. Handreichungen fir die kommunale Planung
(KUSCHNERUS 2004).

Die neue Umweltprifung in der Bauleitplanung — Ratgeber fir Planer und Verwaltung
(BUsSE et al. 2005).
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Der Umweltbericht in der Praxis. Leitfaden zur Umweltprifung in der Bauleitplanung
(OBERSTE BAUBEHORDE IM BAYERISCHEN STAATSMINISTERIUM DES INNERN UND BAYE-
RISCHES STAATSMINISTERIUM FUR UMWELT, GESUNDHEIT UND VERBRAUCHERSCHUTZ
2006).

Aufgrund der im BauGB im Detail definierten Vorgaben orientieren sich auch die genannten
Arbeitshilfen eng an den Vorschriften des BauGB. Teilweise enthalten sie beispielhafte Um-
weltberichte. Aus diesen Beispielen wird deutlich, dass die Anwendung besonderer Metho-
den fur die Umweltprifung in der Bauleitplanung nicht erforderlich bzw. nicht Stand der
Technik ist. Es Uberwiegen verbal-beschreibende Ansétze und Uberschlagige Einschéatzun-
gen der Erheblichkeit einzelner Umweltauswirkungen. Dies entspricht der fir die planerische
Abwéagung eines Bauleitplans Ublichen Aufbereitung des Abwagungsmaterials. Soweit quan-
titative Methoden zum Einsatz kommen - z.B. im Rahmen der Eingriffsregelung, bei schall-
technischen Fragen, Luftschadstoffprognosen oder Verkehrsprognosen — werden in der Re-
gel separate Fachgutachten erstellt, deren Ergebnisse anschlieend in den Umweltbericht
integriert werden. Die dazu fachspezifisch heranzuziehenden Methoden werden durch die
Vorgaben der Umweltprifung wenig beeinflusst. Spezifische Empfehlungen fir die Verknip-
fung der Verkehrsentwicklungsplanung mit der Bauleitplanung werden in den genannten
Arbeitshilfen nicht gegeben.

Fur die Umweltprifung in der Flachennutzungsplanung gibt es bisher keine vergleichbaren
Arbeitshilfen. Die Inhalte und die Methodik der Umweltprifung auf dieser vorgelagerten Ebe-
ne der Bauleitplanung sind nur teilweise vergleichbar mit der Umweltprifung im Rahmen der
Bebauungsplanung. Dies liegt vor allem an dem unterschiedlichen Betrachtungsmalistab
und den damit verbundenen unterschiedlichen Inhalten von Flachennutzungsplan (F-Plan)
und Bebauungsplanungen (B-Plan). Die Darstellungen im Flachennutzungsplan beschran-
ken sich auf die Grundziige der vorhandenen und geplanten Bodennutzung und stadtebauli-
chen Entwicklung und legen damit im Kern fest, welche Flachen der Gemeinde zukiinftig
bebaut werden durfen und welche nicht. Dabei wird flachendeckend die Art der baulichen
Nutzung ausgewiesen, wobei hinsichtlich der inhaltlichen und raumlichen Konkretisierung
weite Spielraume bestehen. So kann sich die Gemeinde bspw. entscheiden, ob sie nur Bau-
flachen im Sinne des § 1 Abs. 1 BauNVO oder auch Baugebiete im Sinne des § 1 Abs. 2
BauNVO darstellen will und ob sie die Flachennutzungen parzellenscharf oder fast parzel-
lenscharf bzw. noch starker generalisiert darstellt (siehe KoPPITz und SCHWARTING 2005, S.
20ff, 77ff). Wegen des Grundsatzes, dass mit steigender Genauigkeit des Flachennut-
zungsplans auch die Haufigkeit von Plandnderungen zunimmt, bestehen gute Grinde, keine
zu genaue Festlegung bereits auf der Ebene des F-Plans vorzunehmen. Dabei kann auch
innerhalb eines F-Plans die Genauigkeit von Flache zu Flache variieren, je nachdem, wie
konkret die planerischen Vorstellungen der Gemeinde bereits entwickelt sind (ebd., S. 78).
Verkehrliche Inhalte eines FlAchennutzungsplans ergeben sich vor allem aus 8 5 Abs. 2 Nr.
3, wonach im F-Plan die Flachen fur den Uberértlichen Verkehr und fir die 6rtlichen Haupt-
verkehrsziige dargestellt werden kénnen. Wahrend sich Uberdrtliche Verkehrswege haufig
der Planungskompetenz der Gemeinde entziehen und daher fir derartige Verkehrswege
auch eine nachrichtlich Darstellung geeignet ist, zahlen zu den &rtlichen Hauptverkehrszii-
gen z.B. innergemeindliche Haupt- und Durchgangsstraf3en, wichtige Fuf3- und Radwege,
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grof3e Platze und auch die innergemeindlichen schienengebundenen Hauptverkehrszuge, zu
denen StraRenbahn-, U-Bahn- oder S-Bahnstrecken gerechnet werden kénnen.

Die inhaltliche Ausrichtung der Umweltprifung auf der Ebene des F-Plans hat auch das Pla-
nungsziel eines F-Plans, ndmlich die Art der Bodennutzung in den Grundziigen darzustellen,
mit der auch eine vorausschauende Steuerung und Koordinierung von Umweltbelangen ver-
bunden ist. Dabei steht die Prufung der grundsatzlichen Eignung einzelner Bauflachen fir
die jeweilige Nutzungsart im Vordergrund. Dies umfasst insbesondere auch die Frage, ob
geeignete alternative Bauflachen im Gemeindegebiet zur Verfigung stehen. Gleichzeitig ist
zu prufen, ob umweltrechtliche Vorschriften, etwa des Immissionsschutzes, des Naturschut-
zes oder des Gewasserschutzes entgegenstehen.

Das damit beschriebene Aufgabenspektrum der Flachennutzungsplanung besitzt teilweise
eine groRere Ahnlichkeit zur Regionalplanung als zur Bebauungsplanung. Auch bei der Re-
gionalplanung geht es um eine grundséatzliche Eignung einzelner Bauflachen fir geplante
Nutzungen in groReren Raumen.

Methodisch stehen bei der Umweltprifung fir die Flachennutzungsplanung und fir die Regi-
onalplanung Analysen der Uberlagerung und Benachbarung von geplanten Flachennutzun-
gen einerseits und Umweltqualitdten andererseits im Vordergrund. Quantitative Prognosen
zu konkreten Umweltauswirkungen eines Vorhabens in Form von Fachgutachten werden
dagegen eher auf die nachfolgende Planungsebene abgeschichtet (siehe KREJA 2004). Fir
die flachenbezogenen Analysen wird heutzutage Ublicherweise ein Geographisches Informa-
tionssystem (GIS) eingesetzt. Mit einem solchen GIS ist es moglich, verschiedenste Flachen-
informationen, z.B. zu einzelnen Umweltthemen zu Uberlagern und Abstande zu benachbar-
ten Flachen zu ermitteln. Damit kbnnen sehr schnell bestimmte Umweltkonflikte aufgedeckt
werden, die sich durch die Uberlagerung geplanter Bauflachen mit besonders schutzwiirdi-
gen Umweltqualitaten (z.B. schutzwiirdige Biotope, Uberschwemmungsgebiete) oder die
Unterschreitung bestimmter Mindestabstande zu unvertraglichen Nutzungen (z.B. gemaRi
Abstandserlass fir die Neuansiedlung von Gewerbebetrieben in der Nahe von Siedlungsge-
bieten) ergeben. Insbesondere in der Regionalplanung, in welcher der Alternativenprifung
bisher in Bezug auf die Strategische Umweltprifung ein herausgehobener Stellenwert einge-
raumt wird (siehe z.B. JACOBY 2000, OTTERSBACH 1996), wird in der Regel zweistufig vorge-
gangen. Dabei wird eine Alternativenauswahl anhand einer Grundeignungs- bzw. Restrikti-
onsanalyse mit einem anschlie3enden Alternativenvergleich anhand einer Eignungs- bzw.
Konfliktanalyse kombiniert. Wahrend bei der Restriktionsanalyse echte Ausschlusskriterien
fur einen Standort zugrunde gelegt werden, werden bei der Konfliktanalyse weitere Differen-
zierungskriterien fir die einzelnen Standorte berlcksichtigt, die zwar Umweltkonflikte hervor-
rufen, jedoch nicht automatisch einen Standort ausschlieRen. Diese Art der Umweltkonflikte
kénnen also im Rahmen der planerischen Abwagung Uberwunden werden, sollen anhand
des Alternativenvergleichs jedoch so weit wie méglich vermieden werden.

Bezogen auf die Umweltprifung existieren fiir die Flachennutzungsplanung bisher wenige
Pilotprojekte (siehe z.B. IOR 2004). Dies ist fur die SUP auf der Ebene der Regionalplanung
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anders. Sie ist spatestens seit Verabschiedung der SUP-RL Gegenstand von Wissenschaft
und Forschung. Aus Modellvorhaben, Praxistests und Anwendungsbeispielen existieren be-
reits zahlreiche Erkenntnisse und Handlungsanweisungen Uber die Anforderungen an die
Inhalte und das Verfahren einer raumplanerischen SUP:

Forschungsprojekt des Umweltbundesamtes ,Umsetzung der Plan/ Programm-UVP-
Richtlinie der EG“, u.a. mit dem Praxistest der Neuaufstellung des Regionalen Rau-
mordnungsplans beim Zweckverband GrofRraum Braunschweig, der Gesamtfort-
schreibung des Regionalplans fur die Planungsregion Westpfalz (Rheinland-Pfalz)
und der Anpassung des Regionalplans der Industrieregion Mittelfranken - Region 7
(Bayern) an das fortgeschriebene Landesentwicklungsprogramm,

Fallbeispiel einer Strategische Umweltpriifung bei der Ausweisung regionalbedeut-
samer Schwerpunkte fur Industrie, Gewerbe und Dienstleistungseinrichtungen im
Rahmen einer Dissertation (Geislingen im Landkreis Goppingen) (KREJA 2004),

Forschungsvorhaben der FH Erfurt in Zusammenarbeit mit der Regionalen Planungs-
stelle Nordthiringen,

Mehrere praxisorientierte Forschungsvorhaben am Dresdener IOR, insbesondere in
sachsischen Planungsregionen, sowohl bezogen auf inhaltliche als auch verfahrens-
bezogene Anforderungen,

Planspiel des Ministeriums fur Umwelt, Raumordnung und Landwirtschaft (MURL
NW) und der UVP-Gesellschaft e.V. zum Anwendungsbereich in der Gebietsentwick-
lungsplanung NRW (UVP-GESELLSCHAFT 1999),

Positionspapiere und Hinweise von MKRO (MKRO 2004) und ARL (AD-HOC-
ARBEITSKREIS ,,PLAN-UVP*“ der ARL 2003). Im Papier der MKRO werden uber die 0.g.
Vorhaben freiwillige SUP-Durchfihrungen fir Regionalplane in Sachsen, Sachsen-
Anhalt, Hessen und Mecklenburg-Vorpommern erwahnt.

Inwieweit auch neuere Vorstellungen zur SUP aus dem Ausland hier Beriicksichtigung finden
konnen, ware zu prifen. Jingst hat das Osterreichische Umweltministerium erste Umset-
zungsvorschlage fir die Praxis herausgegeben, die sich auf alle wesentlichen Verfahrens-
schritte der SUP beziehen (REPUBLIK OSTERREICH 2005). Gerade in Osterreich wurde die
SUP bereits friihzeitiger erprobt als in Deutschland, so dass hier auf einen umfanglichen Er-
fahrungsschatz zuriickgegriffen werden kann. U.a. wurde eine Strategische Umweltprifung
(SUP) auf freiwilliger Basis fur ein Regionalprogramm im Bundesland Salzburg (Tennengau,
eine landliche Region mit 13 Gemeinden) als Pilotprojekt durchgefiihrt (SOMMER 2005).

Neuland wird auch in der Umweltpriifung nach BauGB mit dem Verfahrensschritt der Uber-
wachung beschritten. Wahrend in der Literatur bereits verschiedene denkbare und mehr o-
der weniger auch fiir Gemeinden praktikable methodische Ansatze der Uberwachung be-
schrieben werden (siehe v.a. BUNZEL et al. 2004, VON ZAHN 2005), fehlen praktische Erfah-
rungen nahezu vollstandig. Dies liegt daran, dass die ersten Bauleitplane, die mit Umweltpri-
fung aufgestellt wurden, erst noch realisiert werden mussen, bevor die Uberwachung tat-
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séchlich einsetzen kann. Eine aktuelle Zusammenstellung praktischer Erfahrungen enthélt
auch der Ergebnisbericht des Forschungsprojektes ,Monitoring und Bauleitplanung®, welches
vom Deutschen Institut fir Urbanistik (Projektleitung: Arno Bunzel) im Auftrag des BMVBS
durchgefuhrt wurde (siehe BUNZzEL und JEKEL 2006.

Um die verschiedenen Arten unvorhergesehener negativer Umweltauswirkungen der Durch-
fuhrung einzelner Plane oder Programme effektiv zu Gberwachen, lassen sich unterschiedli-
che methodische Ansétze nutzen. Welche Ansatze im Einzelfall geeignet sind, hangt nicht
zuletzt von der Planungsebene und den damit verbundenen Inhalten des jeweiligen Plans
oder Programms ab (siehe Tab. 4-2). Zu berticksichtigen ist auch der Wille des Gesetzge-
bers, den Uberwachungsaufwand fiir Gemeinden gering zu halten (vgl. BT-Drs. 15/2250, S.
47).

Uberwachungsansétze Ubergeordnete Untere
Planungsebene Planungsebene

(z.B. Regionalplan, FNP) (v.a. Bebauungsplan)

Vollzugskontrolle (X) X

Gezielte Neuerhebung (X) X

von Umweltdaten

Ruckgriff auf bestehende X X)

Monitoringaktivitéaten

Indikatorensystem X X)

Umweltprifung auf X --

Nachgelagerter Ebene

Umweltprifung bei X X)
Planfortschreibung

X = gut geeignet, (X) = eingeschrankt geeignet

Tab. 4-2: Methodische Anséatze der Uberwachung und Planungsebenen

Grundsatzlich ist auch bei den UberwachungsmalRnahmen das Prinzip der Abschichtung
zwischen den einzelnen Planungsebenen, wie es in 82 IV 5 BauGB und § 14f Abs. 3 UVPG
verankert ist, zu beachten. Dies bedeutet, dass sich die UberwachungsmafRnahmen fir u-
bergeordnete Plane auf solche Umweltauswirkungen beschranken kénnen, die auf der nach-
folgenden Planungsebene nicht betrachtet werden. Dies betrifft vor allem kumulative bzw.
standortiibergreifende Umweltauswirkungen, die durch die Summe zahlreicher Einzelmal3-
nahmen verursacht werden. Zu nennen sind bspw. Auswirkungen auf regionale Biotopver-
bundsysteme, gro3raumig bedeutsame Immissionen (z.B. Ozon) oder die Gewéasserqualitat
in Gewassern mit gréBerem Einzugsgebiet. Diese Art von Auswirkungen werden auf der
nachfolgenden Planungsebene aufgrund des dort eingeschrankten Betrachtungsraumes und
Planungsgegenstandes i.d.R. nicht mehr betrachtet. Umgekehrt ist es wenig sinnvoll, Uber-
wachungsmalnahmen fir lokale EinzelmalRnahmen bereits in der Umweltprifung auf Gber-
geordneter Planungsebene festzulegen, obwohl auf der nachgelagerten Planungsebene
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konkretere Auswirkungsprognosen erstellt werden. Erst die Ergebnisse der konkreten Aus-
wirkungsprognosen der nachgelagerten Planungsebene bilden einen geeigneten Ansatz-
punkt, um maRgeschneiderte Uberwachungsmaflnahmen fiir lokale Wirkungen festzulegen.

Weiterhin ist grundsatzlich darauf hinzuweisen, dass nicht nur direkte Uberwachungsmetho-
den, die an den einzelnen Umweltmedien ansetzen, sondern auch indirekte Uberwachungs-
methoden, die bspw. an den Belastungsfaktoren ansetzen, anwendbar sind. Haufig wird so-
gar eine Kombination sinnvoll sein, um Ursache-Wirkungszusammenhange vollstéandig und
eindeutig nachweisen zu koénnen. Bei der Kombination direkter und indirekter Uberwa-
chungsmethoden kann es sinnvoll sein, bewusst schrittweise vorzugehen. In Bezug auf
Larmimmissionen einer realisierten Strallenbaumalnahme kann es bspw. zunéchst sinnvoll
sein, Verkehrszahlungen durchzufiihren, bevor die Larmimmissionen neu berechnet oder
messtechnisch erhoben werden. Ergeben die Verkehrszahlungen geringe Verkehrsmengen,
kann mdoglicherweise auf erneute Berechnungen oder LArmimmissionsmessungen verzichtet
werden.

Vollzugskontrollen sind insofern fachlich sinnvolles Element eines Monitorings, als dass sie
Informationen Uber mdogliche Ursachen unvorhergesehener Umweltauswirkungen liefern.
Wird beispielsweise eine bestimmte Larmschutzwand oder eine naturschutzrechtliche Aus-
gleichsmal3nahme nicht fachgerecht realisiert, so ist dies ein Indiz fur unvorhergesehene
Auswirkungen, da die Umsetzung dieser MalBnahmen bei der Umweltprifung unterstellt wor-
den ist. Vollzugskontrollen sind insbesondere fur die lokale Planungsebene relevant. Dabei
kénnen Umsetzungskontrollen und Funktionskontrollen unterschieden werden. Wéhrend die
Umsetzungskontrollen zunachst die fachgerechte Ausfiihrung eines Bauvorhabens oder be-
stimmter landschaftspflegerischer Kompensationsmaf3hahmen Uberprifen, beziehen sich
Funktionskontrollen auf die angestrebte Wirksamkeit einzelner Mal3hahmen, z.B. einer de-
zentralen Versickerungsanlage oder eines neu angelegten Biotops. Bei solchen landschafts-
pflegerischen MalRnahmen kommt es haufig auf dkologische Entwicklungsprozesse an, die
sich bspw. an den sich einstellenden Tier- oder Pflanzenarten festmachen lassen. Diese
Prozesse bendtigen haufig einen langeren Zeitraum, der ein langfristiges Monitoring nétig
macht. Auf der Ubergeordneten Planungsebene besteht die Plandurchfiihrung zunéchst in
der Erstellung nachgelagerter, konkretisierender Plane. Umweltauswirkungen treten erst auf,
wenn die konkretisierenden Plane in die Tat umgesetzt, d.h. durchgefuhrt werden. Dem ent-
sprechend ist die Vollzugs-Kontrolle auf der Ubergeordneten Planungsebene weniger rele-
vant. Haufig genugt ein Verweis auf das Monitoring der nachgelagerten Plane. Im Hinblick
auf kumulative Umweltauswirkungen oder die Frage bestimmter Entwicklungsprognosen
kann es allerdings auch fir die Uberwachung auf der (ibergeordneten Planungsebene sinn-
voll sein, zunachst den Fortschritt der Umsetzung von Darstellungen oder Festsetzungen
nachzuvollziehen. Dazu werden bspw. in einigen Landern im Bereich der Raumordnung sog.
Raumordnungskataster gefiihrt, die die Umsetzung von Landesentwicklungsplanen und Re-
gionalplanen dokumentieren.

Gezielte planbezogene Neuerhebungen von Umweltdaten, die Uber bestehende Monitorin-
gaktivitdten hinausgehen, eignen sich vor allem fur die untere Planungsebene, auf der lokale
Umweltauswirkungen prognostiziert werden. Auf dieser Planungsebene sind bestehende, auf
flachenhafte Erfassung ausgerichtete Monitoringaktivitdten haufig zu grobmaschig. Ein Bei-
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spiel fur derartige Einzelmal3nahmen sind etwa Verkehrszahlungen in Kombination mit Neu-
berechnungen oder Messungen der tatsédchlich auftretenden Larmimmissionssituation, um
die Aussagen einer Larmprognose zu Uberwachen. Weitere Beispiele sind gezielte Bodenun-
tersuchungen im Umfeld einer emittierenden Anlage oder lokale faunistische Erhebungen,
um die Populationsentwicklung bestimmter geschuitzter Arten zu beobachten. Die Beispiele
zeigen, dass mit gezielten planbezogenen UberwachungsmaRnahmen zwar besonders ge-
eignete Daten flr das Monitoring lokaler Umweltauswirkungen erhoben werden kénnen, dies
zwangslaufig aber auch zusatzliche Kosten fir den Planungstrager erzeugt. Die Praxis wird
zeigen, inwieweit von dieser Art der Uberwachung Gebrauch gemacht wird.

Der Ruckgriff auf bestehende Monitoringinstrumente (siehe Kapitel 5) eignet sich demge-
genuber vor allem bei groBrdumigen Auswirkungen, da die bestehenden Monitoringinstru-
mente in der Regel nicht dafur konzipiert sind, lokale Effekte zu ermitteln. Allerdings gilt dies
nicht generell, denn Anlagenuberwachungspflichten gemal BImSchG, FFH-
Monitoringaktivitaten gemal FFH-Richtlinie oder die Uberwachung des ©kologischen Zu-
standes von Gewassern gemaf Wasserrahmenrichtlinie sind durchaus geeignet, Hinweise
auf lokale Auswirkungen zu geben. Das o.g. Forschungsprojekt des DIFU kommt bspw. im
Zuge der Untersuchung der aktuellen Monitoringpraxis u.a. zu dem Ergebnis, dass die U-
berwachung bei vielen Bebauungsplanen in ihren wesentlichen Teilen auf Informationen der
Fachbehdrden aus bestehenden Datenerhebungsaufgaben gestitzt werden kann.

Teilweise wurden oder werden — z.B. im Rahmen von Agenda 21-Aktivitaten in einer Kom-
mune — Indikatorensysteme entwickelt, die auf die langfristige Beobachtung der Entwicklung
des Umweltzustandes bzw. der Nachhaltigkeit von Entwicklungen eines bestimmten Raumes
abzielen. Diese Indikatorensysteme, die haufig mit einem Umweltqualitatszielsystem und
einem regelmaRigen Berichtswesen verknupft sind, kénnen ebenfalls fur die Uberwachung
im Rahmen der Strategischen Umweltprifung genutzt werden. Aufgrund der Ausrichtung der
Indikatoren auf allgemeine Umweltprobleme sind diese Indikatorensysteme besonders ge-
eignet, um unvorhergesehene Umweltauswirkungen i.e.S. (siehe Kapitel 2) zu erfassen. Eine
Nutzung im Rahmen der Strategischen Umweltprifung ist vor allem fir solche Plane sinnvoll,
die einen ahnlichen Mafstab und Planungsraum umfassen wie das jeweilige Indikatorensys-
tem. Fur die konkrete Anwendung als plan- bzw. programmbezogene Uberwachungsmaf-
nahme sollte geprift werden, inwiefern das Indikatorensystem geeignet ist, auch die mit be-
sonderen Prognoseunsicherheiten ermittelten Umweltauswirkungen des Plans oder Pro-
gramms zu erfassen. Ist dies nicht der Fall, ist das Indikatorensystem um gezielte plan- bzw.
programmbezogene UberwachungsmafRnahmen zu erganzen.

Eine weitere indirekte Methode der Uberwachung von unvorhergesehenen Umweltauswir-
kungen ist die Nutzung von Umweltpriifungen bzw. daraus resultierenden Uberwachungsak-
tivitaten auf der nachgelagerten Ebene. Auch wenn die Uberwachungsaktivitaten auf der
nachgelagerten Ebene eine andere Mal3stablichkeit besitzen und z.B. starker auf lokale Ef-
fekte ausgerichtet sind, kdnnen sich aus den Ergebnissen dieser Uberwachungsebene Hin-
weise fur unvorhergesehene Umweltauswirkungen, die auf der tbergeordneten Planungs-
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ebene von Relevanz sind, ergeben. So kénnten bspw. unvorhergesehene Gewasserverun-
reinigungen auf lokaler Ebene auch in regionalem Mal3stab Auswirkungen hervorrufen.

Eine weitere Moglichkeit der Begrenzung bzw. Vermeidung von Uberwachungsaufwand be-
steht darin, die regulare Fortschreibung bzw. Neuaufstellung eines Plans oder Programms
fur die Uberwachung zu nutzen. Diese Mdoglichkeit wird ausdriicklich auch vom EU-
Umsetzungsleitfaden zur SUP eingerdumt. Ob eine solche Vorgehensweise fachlich vertret-
bar ist, hangt maR3geblich vom zeitlichen Abstand zur nachsten Planrevision und dem Um-
fang und Tempo der durch die Durchfiihrung des Plans ausgeldsten Umweltveranderungen
ab.
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5 Befragung der Kommunen

Das folgende Kapitel erlautert, auf welche Weise die Befragung der Planungsrdume durch-
gefuhrt wurde und welche Informationen zu welchem Zweck erhoben wurden. Daran an-
schlieBend wird ein Uberblick liber die Ergebnisse der Befragung gegeben und Schlussfolge-
rungen hinsichtlich des Forschungsvorhabens erarbeitet.

5.1 Ziele und methodische Vorgehensweise

Ziele

Mit der schriftlichen Befragung wird folgendes Ziel verfolgt:

Erhebung der kommunalen Datenbasis und Planungspraxis fur die Ableitung von Hand-
lungsempfehlungen

Es soll ein Uberblick tber die Datenlage und -verfugbarkeit in den Kommunen gewonnen
werden. Fur die zu entwickelnden Handlungsempfehlungen zur Strategischen Umweltprii-
fung in der Verkehrsentwicklungsplanung ist die verfugbare Datengrundlage entscheidend.
Um im Ergebnis Verfahrensweisen vorzuschlagen, die fir die Stadte tatsachlich praktikabel
sind, muss die Datenverfiigbarkeit im Bereich Verkehr und Umwelt zu Grunde gelegt wer-
den. Ein weiteres Ziel ist die Gewinnung von Informationen Uber mdégliche Synergie- und
Entlastungseffekte gegeniber pflichtmaligen Umweltprifungen bei Durchflihrung einer Stra-
tegischen Umweltprufung fir die Verkehrsentwicklungsplanung. Dazu ist es notwendig, ne-
ben den Umwelt- und Verkehrsdaten auch den kommunalen Planungsstand insbesondere
von Bauleitplanen bzw. umweltbezogen Planen und Planungen zu kennen.

Auswahl der Kommunen

Bereits bei der Antragstellung fur das F+E-Vorhaben wurden Kommunen bezlglich einer
Teilnahme daran angesprochen. Eine Bereitschaft der Kommune, sich am F+E-Vorhaben zu
beteiligen, war Voraussetzung fir die Auswahl. Wichtiges Kriterium fir die Auswahl der Stad-
te war weiterhin, dass diese in den letzten funf Jahren einen Verkehrsentwicklungsplan auf-
gestellt haben bzw. derzeit eine Aufstellung planen. Ebenso wurde positiv gewertet, wenn
auch eine Aufstellung des FNP ansteht. Zudem sollten Stadte unterschiedlicher Ausgangsla-
gen (GroRe, Bundesland, Stadt-Umland-Situation, interkommunaler Zusammenschluss, etc.)
untersucht werden, um im Handlungsleitfaden die Empfehlungen entsprechend differenziert
darstellen zu kdénnen. Folgende zwd6lf Kommunen und ein Zweckverband haben sich an der
Befragung beteiligt:
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Kommune EW Bundesland

Berlin 3,4 Mio. Berlin

Braunschweig

(Region) 1 Mio. Niedersachsen
Braunschweig

(Stadt) 240.000 Niedersachsen
Hemer 37.185 Nordrhein-Westfalen
Iserlohn 99.474 Nordrhein-Westfalen
Kdln 1 Mio. Nordrhein-Westfalen
Langenfeld 59.000 Nordrhein-Westfalen
Menden 59.285 Nordrhein-Westfalen
Minchen 1,3 Mio. Bayern

Oldenburg 160.000 Niedersachsen
Rostock 200.000 Mecklenburg-Vorpommern
Stuttgart 600.000 Baden-Wlrttemberg
Taunusstein 30.000 Hessen

Tab.5-1: An der Befragung beteiligte Kommunen

G m b H

Einordnung der untersuchten Stadte in siedlungsstrukturelle Kategorien

Zur differenzierteren Untersuchung der befragten Kommunen werden diese in drei Klassen
eingeteilt, die sich an die Kriterien der siedlungsstrukturellen Gebietstypen aus dem Informa-
tionssystem INKAR — Indikatoren und Karten zur Raumentwicklung® anlehnen. Dazu wurden
zunéachst alle betrachteten Kommunen in die siedlungsstrukturellen Gebietstypen eingeord-

net:

%Bundesamtes fir Bauwesen und Raumordnung (Hrsg.) 2004: INKAR — Indikatoren und Karten zur Raumentwicklung (CD-

ROM), Bonn
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Typ | siedlungsstruktureller Gebietstyp Stadte

Agglomerationsraum | 1 Kernstadte Berlin
Kdln
Munchen
Stuttgart

2 hoch verdichtete Kreise Menden
Iserlohn
Hemer
Langenfeld

verdichtete Kreise Taunusstein

landliche Kreise -

verstadterte Raume 5 Kernstadte Braunschweig
Oldenburg
Rostock
6 verdichtete Kreise -
7 landliche Kreise -
landliche Raume 8 landliche Kreise hohere Dichte -
9 landliche Kreise geringerer Dichte -

Tab. 5-2: Einordnung der befragten Stadte in die siedlungsstrukturellen Gebietstypen27

Aus der Tabelle ist zu ersehen, dass vier der neun siedlungsstrukturellen Gebietstypkatego-
rien mit den befragten Kommunen besetzt sind. Es handelt sich dabei um

Kernstadte in Agglomerationsraumen

Kommunen in hoch verdichteten Kreisen in Agglomerationsraumen
Kommunen in verdichteten Kreisen in Agglomerationsraumen und
Kernstadte in verstadterten R&umen.

Die Verteilung der befragten Kommunen in diesen Kategorien lasst sich damit begriinden,
dass vornehmlich in diesen siedlungsstrukturellen Gebieten Verkehrsentwicklungsplanungen
erstellt werden. Sowohl die Stadtgrof3e als auch die Verortung in verstadterten bzw. Agglo-
merationsraumen mit einem entsprechenden Verkehrsaufkommen erklaren dies.

Die Einordnung der untersuchten Kommunen in die oben aufgefiihrten Kategorien ist sinnvoll
fur eine differenzierte Betrachtung hinsichtlich der Datenverfigbarkeit und der Planungspra-
xis: So werden als erste Kategorie Kernstadte in Agglomerationsrdumen betrachtet, die sich
voraussichtlich gerade in Bezug auf Luftreinhalte- und Larmminderungsplanung, beides
wichtige Handlungsfelder der kommunalen Verkehrsentwicklungsplanung, besonderen Er-

2 Siedlungsstrukturelle Gebietstypen nach INKAR, Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung 2004
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fordernissen stellen mussen. Als zweite Kategorie sind Kernstadte in verstadterten Raumen
zu betrachten. Ahnlich wie die Kommunen der ersten Kategorie handelt es sich um gréRere
Stadte von Uberregionaler Bedeutung mit hohem Verkehrsaufkommen und entsprechendem
Problempotenzial. Da in dem Gebietstyp des verdichteten Kreises nur eine Beispielstadt ver-
treten ist, wird dieser Gebietstyp mit dem der hoch verdichteten Kreise fir die Ergebnisdar-
stellung zusammengefasst. Dies ist vertretbar, da die Merkmale in Bezug auf Verkehrsge-
schehen und —probleme sowie auf Einwohnerzahlen &hnlich einzustufen sind.

Die folgende Untersuchung der Kommunen soll auf folgenden drei Kategorien aufbauen:

Typ 1: Kernstadte in Agglomerationsrdumen (4 Stadte)

Typ 2: Kernstadte in verstadterten Raumen (5 Stadte)

Typ 3: Kommunen in hoch verdichteten und verdichteten Raumen in
Agglomerationsrdumen (3 Stadte).

5.2 Befragungsergebnisse

521 Plane und Planungsverfahren

Eine Ubersicht uber die vorhandenen Plane und Planungsverfahren in den untersuchten
Planungsrdumen findet sich im Anhang.

Verkehrspléane und -planungen

Verkehrsentwicklungsplan

Der Verkehrsentwicklungsplan (VEP) liegt in allen untersuchten Kommunen vor. Zwei Ver-
kehrsentwicklungsplane befinden sich derzeit in zwei Kommunen des Typs 1 in Bearbeitung.
Drei Kommunen des Typs 3 haben einen gemeinsamen VEP aufgestellt. Dies kann jedoch
nicht als reprasentatives Ergebnis gewertet werden, da als Voraussetzung fir die Teilnahme
an der Befragung ein VEP vorhanden bzw. in Bearbeitung sein musste. Es kann demzufolge
nicht abgeleitet werden, dass in einem Grof3teil der Kommunen (im Bundesgebiet) ein VEP
vorliegt.
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Verkehrsentwicklungsplan

Rechtsverbindlichkeit Aufstellungsprozess
Typ 1l 2 als Rahmenplan O FGSV Leitfaden
2 als informelle Selbstverpflich- 4 eigene Verfahrensweisen
tung
Typ 2 1 als Rahmenplan 2 FGSV Leitfaden
1 von Kommune zur Kenntnis 1 eigene Verfahrensweisen
genommen
Typ 3 2 als Rahmenplan 3 FGSV Leitfaden
1 von Kommune zur Kenntnis 1 eigene Verfahrensweisen
genommen 1 keine Angaben
2 keine politische Bindung
Alternativenprifung verbal-argumentativ systematisch- beide Methoden
formalisiert
Typ 1 4 3 3 2
Typ 2 2 2 1 1
Typ 3 3 2 2 1
Offentlichkeitsbeteiligung durchgefiihrt
Typ 1 4
Typ 2 3
Typ 3 5
Berucksichtigung von Um- bei Mangelanalyse bei MaRnahmen-
weltbelangen bewertung
Typ 1 4 4 4
Typ 2 2 3 2
Typ 3 2 2 1

Tab. 5-3: Verkehrsentwicklungsplan

Die fachlichen Entwicklungsplanungen im Bereich Verkehr haben keine direkte Rechtsver-
bindlichkeit. Ein &hnliches Bild ergab sich bei der Befragung. So gilt der Verkehrsentwick-
lungsplan in finf Kommunen als Rahmenplan (jeweils zwei Kommunen des Typs 1 und 3
und eine Kommune des Typs 2), der vom Rat beschlossen wurde. In zwei Kommunen des
Typs 1 ergibt sich fir den informellen VEP eine Selbstverpflichtung innerhalb der Kommune,
in zwei Kommunen wird der VEP vom Stadtrat lediglich zur Kenntnis genommen (jeweils
eine Kommune des Typs 2 und 3). In zwei Kommunen des Typs 3 erlangt der VEP keine
direkte politische Bindung.

Die Mehrzahl der Kommunen orientiert sich bei der Aufstellung des Verkehrsentwicklungs-
plans am Leitfaden fir Verkehrsplanungen FGSV, Nr. 116 der Forschungsgesellschaft fir
StralR3en- und Verkehrswesen. Doch auch eigene Verfahrensweisen kommen hier zum Tra-
gen, so geschehen in sechs Kommunen (vier Kommunen des Typs 1 und jeweils eine Kom-
mune des Typs 2 und 3). Dabei sind zum Teil eigene Verfahrensvorschlage entwickelt wor-
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den bzw. wurde anlasslich der vorliegenden Problemsituation entsprechend eine Verfahren-
weise erarbeitet.

Insgesamt neun Kommunen haben angegeben, dass verschiedene Akteure Alternativen in
den Planungsprozess einbringen (vier Kommunen des Typs 1, zwei Kommunen des Typs 2
und drei Kommunen des Typs 3). Dabei waren vorrangig die Offentlichkeit, Umweltbehorden
und Bdrgerinitiativen, aber auch Wirtschaftsverbande und sonstige Interessensgruppen be-
teiligt. Sieben Kommunen begrindeten ihre Alternativenauswahl verbal (drei Kommunen des
Typs 1 und jeweils zwei Kommunen des Typs 2 und 3). Sechs Kommunen nutzen dazu sys-
tematische bzw. formalisierte Prifungsmethoden (drei Kommunen des Typs 1, eine Kommu-
ne des Typs 2 und zwei Kommunen des Typs 3). Die Verwendung beider Verfahren wurde
von vier Kommunen angegeben (zwei Kommunen des Typs 1 und jeweils eine Kommune
des Typs 2 und 3). Einige Kommunen machten dazu keine Angaben.

Alle Kommunen haben eine Beteiligung der Offentlichkeit im Rahmen des Aufstellungsver-
fahrens durchgefuhrt. Informationsveranstaltungen und aktive Pressearbeit, aber auch die
Nutzung des Internets sind wichtige Bestandteile. Die schriftliche Befragung als eine sehr
aufwandige und intensive Methode wurde in vier Fallen angewendet (drei Kommunen des
Typs 1 und eine Kommune des Typs 2).

Im Rahmen der Befragung bertcksichtigen drei Kommunen des Typs 3 keine Umweltaspek-
te wahrend der Alternativenprifung, wohingegen acht Kommunen dieser Anforderung nach-
kommen (vier Kommunen des Typs 1 sowie jeweils zwei Kommunen des Typs 2 und 3). So
wurden sowohl bei der Mangelanalyse als auch bei der MaBhahmenbewertung Umweltas-
pekte bertcksichtigt. Dabei standen Aspekte wie (Verkehrs-)Larm und Luftschadstoffe sowie
die ,globale Beriicksichtigung“ im Vordergrund, aber auch Flachen- und Landschafts-
verbrauch, Verkehrsvermeidung, Trennwirkung und Erschitterung wurden einbezogen.

Nahverkehrsplan

Da ein Nahverkehrsplan (NVP) per Gesetz pflichtmafig aufgestellt werden muss, liegt er in
beinahe allen befragten Kommunen vor. Eine Kommune des Typs 3 hingegen gab an, tber
einen solchen Plan nicht zu verfigen. Es ist davon auszugehen, dass die Zustandigkeit in
diesem Fall bei einer Ubergeordneten Behoérde liegt und somit ein NVP fur den Kreis vorliegt.

Alle Kommunen verfiigen zudem tber weiterfihrende verkehrsrelevante Konzepte und Pro-
gramme. Radverkehrskonzepte mit verschiedenen Schwerpunktsetzungen finden sich in
allen zwoélf Kommunen. Weiterfiihrende OPNV-Konzepte existieren in acht Kommunen. Dar-
Uber hinaus wurden Konzepte in den Bereichen Innenstadtverkehr, Parken, Giterverkehr,
Sicherheit und Uberkommunale Stralenverkehrsnetze entwickelt. In den verschiedenen
Stadtkategorien sind diese Konzepte gleichermaRen haufig vertreten. Eine Ubersicht findet
sich im Anhang, S.8.
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Weitere Ubergeordnete, integrierte Planungen mit verkehrsrelevanten Inhalten

In zehn Planungsraumen existieren tbergeordnete, integrierte Planungen mit verkehrsrele-
vanten Inhalten. Diese reichen von Planungen in rAumlichen Teilbereichen Gber thematische
Planungen wie z.B. integrierte Stadtentwicklungskonzepte. Auch hier sind die Konzepte in
allen drei Stadttypen gleichermafRen haufig vorhanden. Eine Ubersicht findet sich im Anhang,
S. 9.

Es zeigt sich, dass verkehrsrelevante Inhalte auch in tGibergeordneten Planungen von Bedeu-
tung sind und diesem Umstand in mehreren Kommunen entsprechend Rechnung getragen
wird. Ebenfalls kann festgestellt werden, dass vielfaltige Planungen neben VEP und NVP
koexistieren; ob diese bereits aufeinander abgestimmt sind, kann an dieser Stelle nicht be-
antwortet werden.

Umweltbezogene Plane und Planungen

Umweltbezogene Planwerke sind in den befragten Planungsraumen eher selten vorhanden,
wie im Folgenden n&her beleuchtet wird.

Landschaftsplan

Lediglich der Landschaftsplan als wichtiger und gesetzlich verankerter umweltbezogener
Plan liegt in acht Kommunen vor, in zwei Kommunen ist er derzeit in Bearbeitung. Zwei
Kommunen machten keine Angaben. Landschaftsplane liegen vornehmlich in Kommunen
des Typs 1 und 2 vor, finden sich aber auch in Kommunen des Typs 3.

Landschaftsplan

liegt vor in Bearbeitung
Typ1 3 1
Typ 2 3 -
Typ 3 2 1

Tab.5-4: Landschaftsplan

Larmminderungsplanung

Larmminderungspléne liegen in zwei Kommunen des Typs 2 flr das gesamte Gebiet vor, in
einer Kommune des Typs 1 wird er derzeit erarbeitet. Fir Teilbereiche liegt er in drei Kom-
munen des Typs 1 vor. In den kleineren Kommunen des Typs 3 liegen keine derartigen Pla-
nungen vor, sodass davon auszugehen ist, dass Larmminderungsplanungen in diesen Réau-
men von geringer Relevanz sind. Ebenfalls finden sich auch dort nur sehr wenige larmbezo-
gene Daten (vgl. Kapitel 5.2.2).
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Larmminderungsplan

gesamtes Stadtgebiet Teilrdume

liegt vor in Bearbeitung liegt vor in Bearbeitung
Typ 1 - 1 3 -
Typ 2 2 - - -
Typ 3 - - - -

Tab.5-5: Larmminderungsplan

Eine Strategische Larmkarte findet sich nur in einer Kommune des Typs 1. Ein Aktionsplan
,Uumgebungslarm“ wird ebenfalls derzeit nur dort erarbeitet. Insgesamt ist zu erwarten, dass
Larmminderungsplanungen damit vorrangig in Kernstadten erstellt werden. Dies entspricht
auch den Verpflichtungen, die sich aus der Umgebungslarmrichtlinie ableiten, da hier nur auf
Ballungsraume tber 250.000 (Stufe 1) bzw. 100.000 Einwohner (Stufe II) abgestellt wird.

Luftreinhalteplanung

Luftreinhalteplane liegen in zwei Kommunen des Typs 1 vor, in jeweils einer Kommune des
Typs 1 und 2 werden sie derzeit erarbeitet. Ein Aktionsplan zur Immissionsminderung liegt
lediglich in einer Kommune des Typs 1 vor. In zwei weiteren Kommunen des Typs 1 und in
einer Kommune des Typs 2 befindet er sich in Bearbeitung.

Luftreinhalteplanung

Luftreinhalteplan Aktionsplan Immissionsminderung
liegt vor in Bearbeitung | liegt vor in Bearbeitung
Typl 2 1 1 2
Typ2 - 1 - 1
Typ 3 - - - -

Tab.5-6: Luftreinhalteplanung

Auch hier zeigt sich, dass Luftreinhalteplanung insbesondere in Kernstadten von Relevanz
ist; in den befragten Kommunen des Typs 3 existieren in diesem Bereich keine Daten (vgl.
Kapitel 5.2.2).

Weitere Planungen

Weitere umweltrelevante Planungen existieren in sieben Kommunen. Es handelt sich dabei
u.a. um naturschutzbezogene Programme mit verschiedenen Ausrichtungen wie Biotopver-
bund und Ausgleichsflachenkonzeptionen, aber auch um stadtokologische Fachbeitréage,
Griunordnungsplane und Klimaschutzkonzepte.
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Umweltrelevante Planungen stellen bis auf den Landschaftsplan im Rahmen dieser Untersu-
chung eher die Ausnahme dar. Zwar zeigen sich einige Kommunen bereits sehr engagiert in
diesem Sektor; der Uberwiegende Teil der Stadte verfligt bislang aber Uber wenige Konzep-
te.

Es ist festzustellen, dass tendenziell gréRere Stadte (Typ 1 und 2) verstarkt im Umweltbe-
reich Planungen erstellen, was sich damit begriinden l&sst, dass dort durch die hohe Kon-
zentration von Bevdlkerung, Wirtschaft und Verkehr meist hohere Umweltbelastungen er-
zeugt werden als in kleineren Ballungszentren. Insgesamt ist das Engagement in diesem
Sektor jedoch steigend, da mehrere Kommunen derzeit mit der Erarbeitung verschiedener
Planwerke beschatftigt sind. Dies ist sicherlich auf den politischen Druck zurlickzufiihren, der
die Problemfelder Larm und Immissionen in der jingsten Vergangenheit starker in die Dis-
kussion brachte. Eine Ubersicht findet sich im Anhang, S.11.

Aufstellungs-/ Anderungsverfahren FNP

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht, in welchen Stadten Flachennutzungsplane mit wel-
cher Aktualitat vorliegen bzw. in welchen Planungsraumen diese Planungen derzeit erarbei-
tet werden. Es ist davon auszugehen, dass auch die Flachennutzungsplane alteren Datums
im Rahmen von Flachennutzungsplananderungen standiger Uberarbeitung unterliegen.

vorliegende Flachennutzungsplane

Stadt FNP (Aktualitat)

Typ 1

Stadt A 1994/2005

Stadt B keine Angaben; es existieren mehrere Rahmen-
planungen fur Teilbereiche

Stadt C in Bearbeitung (1967)

Stadt D 2000

Typ 2

Stadt E 1978

Stadt F 1996

Stadt G in Bearbeitung

Typ 3

Stadt H in Bearbeitung

Stadt | 1980

Stadt J 1969

Stadt K 1981

Stadt L 1980, seitdem 47 Anderungen

Tab. 5-7: Vorliegende Flachennutzungsplane

92



Umweltprifung in der kommunalen Verkehrsentwicklungsplanung

5. Befragung der Kommunen

Bosch & SVE
Partner

G m b H

Aufstellungs- und Anderungsverfahren Flachennutzungsplan (FNP)

Umweltprifung insgesamt UP freiwillige UP UP nach neuem Baurecht
durchgefuhrt durchgefuhrt

Typ 1 3 2 3

Typ 2 1 1

Typ 3 - - -

Offentlichkeitsbeteiligung | (iber das vorgeschriebene Standardverfahren hinaus

Typ 1 3

Typ 2 -

Typ 3 1

Scoping durchgefuhrt Wie?

Typ 1 3 Stadt A:
Verwaltungsinterne Vorabstimmung und Erorte-
rungsgesprach vor der frihzeitigen Behdrdenbe-
teiligung
Stadt B:
Besprechungstermin mit zustandigen Behorden-
vertretern
Stadt C:
Vorabstimmung der Checklisten zur Umweltpri-
fung mit dem Amt fur Umweltschutz

Typ 2 1 Stadt G:
Verwaltungsinterne Besprechung

Typ 3 (+1) (Scoping steht

noch an)

Entwicklung von Planal- Ja systema- | hinsichtlich Um- bei Offent- | Gesichtspunkte
ternativen tisch welteffekte be- lichkeitsbe-
bewertet | wertet teiligung
ausgelegt

Typ 1 1 1 1 - Stadt A:
Anforderungen
BauGB

Typ 2 : : :

Typ 3 1 - - - Stadt L:
Stadtebau
Kostenmin.
Okol. Belange

Tab.5-8: Aufstellungs- und Anderungsverfahren FNP

Hinsichtlich der Umweltprifung befinden sich die Gemeinden derzeit in einer Umbruchphase.
Seit dem EAG Bau 2004 ist fir alle Bauleitplanungen einschlieRlich der Flachennutzungs-
planung als Regelverfahren eine sog. Umweltprifung vorgesehen (siehe Kap.4.3). Diese
neue Umweltprifung, die die Anforderungen der UVP-Richtlinie und der SUP-Richtlinie glei-
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chermal3en erflillt, ist somit noch relativ neu und es hat sich diesbeztiglich noch nicht in jeder
Gemeinde eine Routine herausgebildet. Dabei ist auch zu berticksichtigen, dass die Uberlei-
tungsvorschriften des § 244 BauGB vorsehen, dass Bauleitplanverfahren, die bis zum 20.
Juli 2006 abgeschlossen werden, noch nicht unbedingt einer solchen Umweltprifung zu un-
terziehen sind.

Drei Kommunen des Typs 1 und eine Kommune des Typs 2 haben bei der Neuaufstellung
bzw. Uberarbeitung des FNP bzw. firr Teilbereiche des FNP eine Umweltpriifung durchge-
fuhrt. Zwei Kommunen des Typs 1 und eine Kommune des Typs 2 fuhrten eine freiwillige UP
durch, alle diese drei Kommunen haben dabei die UP nach neuem Baurecht durchgefihrt.
Bislang hat noch keine der befragten Kommunen des Typs 3 eine Umweltprifung in der Fla-
chennutzungsplanung vorgenommen.

Eine Offentlichkeits- und Behordenbeteiligung, die tiber das vorgeschriebene Standardver-
fahren hinausgeht, haben drei Kommunen des Typs 1 und eine Kommune des Typs 3 im
Rahmen ihrer FNP-Aufstellung bzw. —Anderung durchgefihrt. Sowohl schriftliche Befragun-
gen, Infoveranstaltungen, Prasentationen und Beteiligungsmoglichkeiten im Internet als auch
aktive Pressearbeit wurden dabei angewendet. Engagierte Offentlichkeitsbeteiligungen sind
vorrangig in Kommunen des Typs 1 durchgefiihrt worden.

Im Rahmen der Umweltpriifung wurde von drei Kommunen des Typs 1 und einer Kommune
des Typs 2 ein Scoping durchgefiihrt. In einer der Kommunen des Typs 1 wurde dazu vor
der frihzeitigen Behdrdenbeteiligung in der Verwaltung intern abgestimmt und Erérterungs-
gesprache gefihrt. Jeweils eine Kommune des Typs 1 und 2 fuhrten das Scoping im Rah-
men eines Besprechungstermins mit den zustéandigen Behdrdenvertretern durch. In einer
weiteren Kommune des Typs 1 wurden die Checklisten zur Umweltprifung mit dem Amt fir
Umweltschutz vorab abgestimmt. Eine Kommune des Typs 3 gab an, dass ein Scoping noch
anstehe.

Lediglich jeweils eine Kommune des Typs 1 und 3 entwickelten wahrend des Aufstellungs-
verfahrens Planalternativen mit verkehrlichen Inhalten. Die Kommune des Typs 1 bewertet
dabei die Alternativen systematisch, einschlieZlich relevanter Umweltaspekte. Sie zog zu
diesem Zweck die Anforderungen gemaf dem BauGB heran, die Kommune des Typs 3 be-
rucksichtigte dabei stadtebauliche Gesichtspunkte, Kostenminimierung und 6kologische Be-
lange.

GroRRere B-Plane

Acht Kommunen gaben an, gro3ere und aktuelle Bebauungsplane mit verkehrlichen Auswir-
kungen uber das Plangebiet hinaus vorliegen zu haben, bzw. derzeit zu bearbeiten. Insge-
samt wurden 14 Planwerke genannt. Die folgende Tabelle gibt Aufschluss tber die Verfah-
rensweisen bei der Aufstellung und Uberarbeitung von B-Planen.
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Aufstellungs- und Anderungsverfahren groRerer Bebauungsplane mit Verkehrsrelevanz

Umweltprifung

insgesamt UP UVP nach altem freiwillige UP UP nach neuem
durchgefuhrt Baurecht durchgefuhrt Baurecht

Typ 1 2 1 1 2

Typ 2 2 2 1

Typ 3 4 2 1 1

Offentlichkeitsbeteiligung tiber das vorgeschriebene Standardverfahren hinaus

Typ 1

1

Typ 2

2

Typ 3

3

Entwicklung von Planalternativen

Ja systematisch
bewertet

hins. Umwelt-
effekte be-

wertet

bei Offent-
lichkeitsb.
ausgelegt

Gesichtpunkte, nach
denen die Alternativen
entwickelt wurden

Typ 1

2

Stadt B

i.R. der UP als Alternati-
ve gewertet und im UB
genannt

Stadt D

stadtb. Auswirkungen,
Leistungsfahigkeit, Kos-
ten, Bauablauf, Umwelt-
aspekte (Eingriff)

Typ 2

Stadt F

monetare Aspekte

Stadt G

unters. verkehrl. Aspekte

Typ 3

Stadt H

Larm, Freiraumerhalt,
Biotopschutz, Topogra-
phie, verkehrl. Nutzen,
Kosten

Stadt K

kostengunstige Erschlie-
Bung, Anbindung an
vorh. Knotenpunkte d.
auleren ErschlielRung

Tab. 5-9:

levanz

Aufstellungs- und Anderungsverfahren groRerer Bebauungsplane mit Verkehrsre-

Bei Bebauungsplanaufstellungs- und -&nderungsverfahren fiihrten acht Stadte eine Umwelt-
prifung durch (jeweils zwei Kommunen des Typs 1 und 2 und vier Kommunen des Typs 3),
funf wendeten dabei die Umweltvertraglichkeitsprifung nach altem Baurecht an (eine Kom-
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mune des Typs 1 und jeweils zwei Kommunen des Typs 2 und 3), jeweils eine Kommune
des Typs 1 und 3 fuihrte eine freiwillige Umweltprifung durch und vier Kommunen vollzogen
eine Umweltprifung nach neuem Baurecht (zwei Kommunen des Typs 1 und jeweils eine
Kommune des Typs 2 und 3).

Etwa die Halfte der befragten Kommunen fiihrten eine Offentlichkeitsbeteiligung bei der Auf-
stellung bzw. Anderung der B-Plane durch, die tber das geforderte MaR hinausging. Dabei
waren alle Typen gleichermalen vertreten (eine Kommune des Typs 1, zwei Kommunen des
Typs 2 und drei Kommunen des Typs 3).

Sieben der acht Kommunen, die eine Umweltprifung durchfiihrten, priften dabei auch ver-
kehrliche Planungsalternativen (jeweils zwei Kommunen des Typs 1 und 2 sowie drei Kom-
munen des Typs 3). Die Planungsalternativen wurden dabei von vier Kommunen systema-
tisch (zwei Kommunen des Typs 2 und jeweils eine Kommune des Typs 1 und 3) und von
vier Kommunen hinsichtlich der Umwelteffekte bewertet (zwei Kommunen des Typsl und
jeweils eine Kommune des Typs 2 und 3). Drei Kommunen legten die Planungsalternativen
bei der Offentlichkeitsbeteiligung aus (zwei Kommunen des Typs 2 und eine Kommune des
Typs 3). Sechs Stadte gaben dabei die Gesichtspunkte an (jeweils zwei Kommunen des
Typs 1, 2 und 3), nach welchen die Planungsalternativen entwickelt bzw. untereinander ver-
glichen wurden.

Es ist insgesamt festzustellen, dass schon jetzt Kommunen aller drei Typen Umweltprifun-
gen durchgefiihrt haben und dabei sowohl das alte als auch das neue Baurecht Anwendung
fand. Zudem wurden auch freiwillige Umweltprifungen durchgefihrt.

Sonstige informelle, integrierte oder verkehrsbezogene Plane/ Planungen

Funf Kommunen haben angegeben, Uber aktuelle informelle, integrierte bzw. verkehrsbezo-
gene Planungen zu verfigen. Es handelte sich dabei um drei Kommunen des Typs 1 und
jeweils eine Kommune des Typs 2 und 3. Sowohl Masterpléne als auch Strukturkonzepte
und Rahmenpléne wurden in diesem Zusammenhang genannt. Eine Ubersicht findet sich im
Anhang, S.11. Folgende Ergebnisse konnten im Zusammenhang der Aufstellungs- und An-
derungsverfahren bei diesen Planungen gemacht werden:
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Aufstellungs- und Anderungsverfahren sonstiger informeller, integrierter oder verkehrsbezo-
gener Planungen und Plane

Umweltprifung

freiwillige UVP durchgefuhrt

Typ 1 -
Typ 2 1
Typ 3 1

Offentlichkeitsbeteili-
gung

Beteiligung durchgefiihrt

Typ 1 3

Typ 2 1

Typ 3 1

Entwicklung von Planal- | Ja syste- hinsicht- | bei Of- Gesichtpunkte, nach denen die

ternativen matisch | lich Um- | fentlich- Alternativen entwickelt wurden

bewertet | weltef- keitsbet.
fekte ausge-
bewertet | legt

Typ 1 1 1 - - Stadt A
Verkehrsvermeidung, -
entlastung durch OPNV-
System, Optimierung der vorh.
Infrastruktur

Typ 2 1 1 - - Stadt G
6 Varianten entwickelt und in
UVS vergleichend bewertet:
Vorzugvariante. Umwelt, ver-
kehrliche und stadtebauliche
Aspekte gleichberechtigt ein-
gegangen

Typ 3 1 1 - - Stadt L
Aktualisierung der Alternativen-
betrachtung aus dem VEP
1999

Berucksichtigung von bei der Mén- bei der MaRhahmenbewertung

Umweltaspekten gelanalyse

Typ 1 1 1

Typ 2 - 1

Typ3 - -

Tab. 5-10: Aufstellungs- und Anderungsverfahren sonstiger informeller, integrierter oder

verkehrsbezogener Planungen und Pléne

Bei der Erstellung dieser Plane fuhrten jeweils eine Kommune des Typs 1 und 2 eine freiwil-

lige Umweltvertraglichkeitsprufung durch.
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Bei einem Plan in einer Kommune des Typs 1 wurde die Offentlichkeit nicht beteiligt. In allen
Stadten wurde die Offentlichkeit auf verschiedene Weise beteiligt. Besonders Informations-
veranstaltungen (drei Falle) und aktive Pressearbeit (drei Félle) standen dabei im Vorder-
grund.

Drei Kommunen (jeweils eine Kommune des Typs 1, 2 und 3) geben an, bei Aufstellung die-
ser Plane, Planungsalternativen bei verkehrlichen Inhalten zu entwickeln und systematisch
zu bewerten. Gesichtpunkte dabei waren vor allem umweltbezogene, verkehrliche und stad-
tebauliche Aspekte.

Bei der Erstellung dieser Plane beriicksichtigt eine Kommune des Typs 1 Umweltaspekte
sowohl bei der Mangelanalyse als auch bei der Ma3nahmenbewertung; eine Kommune des
Typs 2 hat dies im Rahmen der Malihahmenbewertung vorgenommen. Insgesamt werden
Umweltaspekte eher selten beriicksichtigt.

5.2.2 Umwelt- und verkehrsbezogene Daten

Im folgenden Abschnitt wird eine Ubersicht gegeben, welche umwelt- und verkehrsrelevan-
ten Daten in den Planungsraumen vorliegen.

Umweltziele und -indikatoren

Neun von zwdlf Kommunen haben Umweltziele festgelegt (alle vier Stadte des Typs 1 sowie
zwei Kommunen des Typs 2 und drei Kommunen des Typs 3). Insbesondere Kommunen
des Typs 1 haben Ziele festgelegt. In fiinf Kommunen gelten die Umweltziele nur als Be-
standteil von Planen und Planungen, nicht aber als eigenstandige Ziele (in jeweils einer
Kommune des Typs 1 und 2 und in drei Kommunen des Typs 3). Drei Kommunen hingegen
gaben an, keine definierten Umweltziele und/ oder Umweltindikatoren auf kommunaler Ebe-
ne zu besitzen (eine Kommune des Typs 2 und zwei Kommunen des Typs 3).
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Umweltziele und Umweltindikatoren

vorhanden, welche? nur als Be- nicht relevant fir VEP
standteil von | vorhanden
Planen/
Planungen,
aber keine
separaten
Umweltziele
Typ 1 4 1 - 1
Stadt A Stadt D
Landschaftsprogr. Arten- Luftqualitat und Larmminde-
schutzprogr. FNP, Stadt- rung
entwicklungskonzept
StEK 2020
Stadt B
UVP-Handbuch
Stadt C
CO,-Minderungskonzept,
Arten- u. Bio-
topschutzprogr.
Stadt D
Luftqualitatsziele, Klima-
schutzkonzept
Typ 2 2 1 1 2
Stadt F Stadt F
keine Angaben Szenarien zur Reduzierung
Stadt G der verkehrbedingten Belas-
Umweltqualitatszielkon- tungen
zept Stadt G
Prifbogen zur vereinfachten
Okologischen Risikoein-
schéatzung bei IGVK 1998
in Zukunft: Umweltqualitats-
Zielkonzept
Typ 3 3 3 2

Stadte | und J

keine Angaben

Stadt L

Leitbild der Stadt, Teil B
Umwelt & Natur

Tab. 5-11: Umweltziele und Umweltindikatoren

Eine Kommune des Typs 2 hat ein aktuelles Umweltqualitatszielkonzept erarbeitet, das in
Zukunft verbindlich gelten soll. Es soll auch als Grundlage fiir die UP-Uberwachung dienen
und ist medientbergreifend ausgelegt. Konkrete MessgroRen sind fur drei Zeitebenen (2010,
2015, 2020) definiert worden. Eine Kommune des Typs 1 hat ein Luftqualitatsziel- und ein
Klimaschutzkonzept entwickelt. Diese gelten verbindlich, wirken jedoch nur sektoral. Eine
zweite Kommune des Typs 1 beruft sich auf ihr sog. UVP-Handbuch, das alteren Datums ist.
Dieses Handbuch enthalt unverbindliche Umweltziele und Bewertungsrahmen, mit denen
Umweltauswirkungen kommunaler Planungen bewertet werden kdnnen. Dieses Handbuch
wird mittlerweile jedoch nicht mehr konsequent angewendet, da es sich zu wenig auf rechts-
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verbindliche Umweltziele stiitzt. Mit Einfiilhrung der verbindlichen Umweltpriifung gibt es U-
berlegungen bei dieser Kommune, sich in Zukunft im Rahmen dieser Umweltpriifung starker
auf die Anwendung rechtsverbindlicher Umweltziele zu beschrénken. Die dritte Kommune
des Typs 1 hat ein CO,-Minderungskonzept sowie ein Arten- und Biotopschutzprogramm
entwickelt. Die vierte Kommune des Typs 1 bietet Umweltqualitatsziele nur in Zusammen-
hang mit verschiedenen Planen und Programmen an. Eine Kommune des Typs 3 hat ein
Leitbild fur die Stadt entwickelt, welches ein Teilleitbild Umwelt und Natur beinhaltet.

Die Umweltziele sind in drei Kommunen (eine Kommune des Typs 1 und zwei Kommunen
des Typs 2) fir den VEP relevant: Eine Kommune des Typs 2 hat Szenarien entwickelt, die
vom Rat vorgegeben wurden. Darin sollen die verkehrsbedingten Belastungen (MIV-
Verkehrsleistung) jeweils um 5, 10 oder 15% reduziert werden. In der anderen Kommune
des Typs 2 wurde bei der Aufstellung des integrierten Gesamtverkehrsentwicklungsplans im
Jahr 1998 ein Prifbogen zur vereinfachten 6kologischen Risikoeinschatzung angewendet.
Bei der Fortschreibung dieses Plans soll das Umweltqualitatszielkonzept zugrunde gelegt
werden. Die Kommune des Typs 1 hat Ziele zur Luftqualitdt und zur Larmminderung in die
Verkehrsentwicklungsplanungen eingebracht.

Verbindlichkeit der Umweltziele

verbind- von Verwal- Umweltziele wer- | Umweltziele werden bei folgenden
lich tung zusam- den bei politi- Planungen beriicksichtigt:
(Ratsbe- mengestellt, schen Entschei-
schluss) nicht verbind- dungen beriick-
lich sichtigt
Typ 1 2 3 1 Stadt A
LaPla
B-Plane
weitere Planungen im Bundesland
Stadt C
Struktur-, Landschaftsplane, -konzepte
FNP
B-Plane
Typ 2 2 - - Stadt G
FNP
B-Plane
UVP-Verfahren
Rahmenplanungen
Typ 3 1 - 1 -

Tab. 5-12: Verbindlichkeit der Umweltziele

In funf Kommunen gelten diese Umweltziele verbindlich (zwei Kommunen des Typs 1, zwei
Kommunen des Typs 2 und eine Kommune des Typs 3). In den drei Kommunen des Typs 1
wurden die Umweltziele nur verwaltungsintern zusammengestellt: Sie sind nicht verbindlich.
Zwei Kommunen bericksichtigen diese Ziele bei politischen Entscheidungen (jeweils eine
Kommune des Typs 1 und 3).
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Zwei Kommunen des Typs 1 und eine Kommune des Typs 2 berilicksichtigen die Ziele bei
verschiedenen Planen und Planungen: Eine Kommune des Typs 1 berlcksichtigt diese Ziele
in Landschaftsplanen, Bebauungsplanen und anderen Planungen im zugehdrigen Bundes-
land. Die andere Kommune des Typs 1 tut dies bei Strukturplanungen und -konzepten,
Landschaftskonzepten und -pléanen, beim FNP mit integrierter Landschaftsplanung sowie bei
Bebauungs- mit Grinordnungsplanen. Die Kommune des Typs 2 berlcksichtigt die aufge-
stellten Ziele bei der Bauleitplanung, beim UVP-Verfahren und bei Rahmenplanungen.

Zusammengefasst lasst sich feststellen, dass ein einheitlicher Umgang mit Umweltzielen in
den Kommunen bisher nicht zu beobachten ist. Nur ein kleiner Teil der Kommunen verflgt
Uber systematische, schutzgutibergreifende und in der Verwaltung abgestimmte Umwelt-
zielkonzepte und verwendet diese konsequent in anstehenden Planungen. Vorrangig Kom-
munen des Typs 1 tun dies. Auch die regelmaRige Fortschreibung der Ziele ist nur selten
anzutreffen. Haufig leiden die Umweltzielkonzepte einzelner Kommunen an der fehlenden
Verbindlichkeit und/ oder der unzureichenden Konkretisierung, woraus eine mangelnde prak-
tische Bedeutung resultiert. Dies fuhrt dazu, dass eine Fortschreibung derartiger Zielkonzep-
te vielfach nicht erfolgt und die Bedeutung damit noch weiter sinkt. Haufig ist daher die Pra-
xis anzutreffen, dass umweltbezogene Zielsetzungen unkoordiniert fir einzelne Umweltpla-
nungen (z.B. Landschaftsplane, Stadtentwicklungskonzepte) jeweils neu aufgestellt werden.
Fur bestimmte sektorale Handlungsfelder, die in einer Kommune eine besondere Rolle spie-
len, ist dieses Vorgehen u. U. angemessen. So ist es mdglich, dass einzelne Problemberei-
che das umweltpolitische Engagement in verschiedenen Kommunen durch die dortigen spe-
zifischen Rahmenbedingungen bestimmen. Insgesamt fuhrt eine solche Praxis jedoch dazu,
dass sektorubergreifende Zielkonflikte selten geldst werden und die praktische Anwendung
der einzelnen, in den Planwerken verstreut vorliegenden Zielsetzungen, im Rahmen einer
Umweltprifung deutlich erschwert ist.

Ein gutes Beispiel fur ein abgestimmtes kommunales Umweltqualitatszielkonzept liefert die
Stadt Rostock. Aufbauend auf einer gutachterlichen Expertise zu relevanten Umweltzielen
fur die Stadt wurde ein kompaktes Umweltzielsystem mit quantifizierten Umweltstandards
entwickelt. Dieses Zielsystem soll in der Stadt Rostock verbindlich eingefiihrt werden und
damit einen klaren Rahmen fur die Umweltbewertung zumindest auf der Ebene der Flachen-
nutzungsplanung liefern (siehe Kap. 6.4.3).

Umweltinformationssysteme

Sechs von zwolf Kommunen besitzen ein kommunales Umweltinformationssystem (drei
Kommunen des Typs 1, zwei Kommunen des Typs 2 und eine Kommune des Typs 3). Sol-
che Systeme finden sich vornehmlich in Kernstadten. Die Unterschiede in Aktualitat, Aussa-
gekraft und Umfang differieren hier jedoch stark: eine Kommune des Typs 1 verfiigt tber ein
Informationssystem ,Stadt und Umwelt“, der so genannte digitale Umweltatlas, der im Inter-
net verflgbar ist. In einer Kommune des Typs 2 existiert ein umfassendes Geoinformations-
system zur Visualisierung, Analyse und Préasentation, das als IT-Verfahren fir ordnungsbe-
hordliche Aufgaben im Umwelt- und Naturschutz dient. Dieses ebenfalls ,Umweltatlas” ge-
nannte System ist im Internet abrufbar. Es beinhaltet umfangreiche Informationen zu den
verschiedenen Umweltbereichen. Eine weitere Kommune des Typs 1 halt ebenfalls einen
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digitalen Umweltatlas bereit, der im Internet teilweise verfugbar ist. In der zweiten Kommune
des Typs 2 ist ein Umweltinformationssystem auf Basis der GIS Software Mapinfo 7.8 vor-
handen, dessen Struktur derzeit Uberarbeitet wird. Es ist noch nicht im Internet abrufbar. In
der dritten Kommune des Typs 1 existiert ebenfalls ein Umweltinformationssystem, welches
behdrdenintern genutzt werden kann, der interessierten Bevdlkerung im Internet jedoch nicht
zur Verfugung steht. N&here Informationen wurden jedoch nicht geliefert. Die Kommune des
Typs 3 gibt an, Uber kein geschlossenes System zu verfligen.

Umweltinformationssysteme

kommunales Umweltinformationssystem
Typ 1 3
Typ 2 2
Typ 3 1

Tab. 5-13: Umweltinformationssysteme

Uberwachung der Einhaltung von Umweltzielen und Umweltinformationssysteme

Um die Einhaltung von Umweltzielen zu kontrollieren, haben vier Kommunen (zwei Kommu-
nen des Typs 1 und jeweils eine Kommune des Typs 2 und 3) entsprechende Instrumente
entwickelt. Eine der Kommunen des Typs 1 hat fur das Jahr 2007 einen Evaluierungsbericht
vorgesehen, der jahrlich aufgelegt werden soll. Eine zweite Kommune des Typs 1 erstellt
regelmafig Umweltberichte. Die Kommune des Typs 2 plant jahrlich den aktuellen Umwelt-
zustand im Gemeindegebiet in Form einer statistischen Umweltberichterstattung darzustel-
len. Dieser statische Umweltbericht sollte méglichst weitgehend die Aufgaben des Monito-
rings fur den FNP Ubernehmen (vgl. Kapitel 6.4.4). In der Kommune des Typs 3 wird ein ent-
sprechendes Kontrollinstrument derzeit in den politischen Gremien vorbereitet.

Die neuen Uberwachungsanforderungen aus der Umweltpriifung sind damit jedoch noch
nicht ohne weiteres umgesetzt. Hierflr existieren noch keine erprobten Konzepte. Die Kom-
munen mit bereits funktionierender Umweltberichterstattung missen derzeit prifen, inwie-
weit die bestehenden Konzepte auch die Anforderungen der Umweltpriifung mit abdecken
und werden vermutlich ihre Uberwachungssysteme entsprechend anpassen.

Monitoring
Kontrolle zur Einhaltung der Umweltziele
Typ 1 2
Typ2 1
Typ 3 1

Tab. 5-14: Monitoring und Umweltinformationssysteme
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Umweltbezogene Daten

Im folgenden Abschnitt wird dargestellt, welche umweltbezogenen Datengrundlagen in den
befragten Planungsrdumen vorliegen.

Eine genaue Ubersicht zur Aktualitat aller Datenséatze findet sich im Anhang, S. 30-43.

umweltbezogene Daten fir das gesamte | fur Teilbereiche vor- nicht vorhanden
Stadtgebiet vor- | handen
handen
Typl: 4 Typl: - Typl: -
Luftbilder Typ2: 2 Typ2: 1 Typ2: 1
Typ3: 4 Typ3: - Typ3: 1
Typl: 2 Typl: - Typl: 1
Schadstoffemissionskataster Typ2: 1 Typ2: 1 Typ2: 1
Typ3: - Typ3: - Typ3: 3
Typl: 1 Typl: - Typl: 1
Schadstoffimmissionskataster Typ2: - Typ2: 1 Typ2: 1
Typ3: - Typ3: - Typ3: 3
Typl: - Typl: 2 Typl: -
faunistische Erhebungen Typ2: 1 Typ2: 2 Typ2: -
Typ3: 1 Typ3: 2 Typ3: 2
Typl: 3 Typl: 1 Typl: -
Stadtbiotopkartierung Typ2: 3 Typ2: - Typ2: -
Typ3: 1 Typ3: - Typ3: 3
Typl: 3 Typl: 1 Typl: -
Biotopverbundplanung Typ2: 2 Typ2: - Typ2: 1
Typ3: 1 Typ3: - Typ3: 2
Typl: 3 Typl: Typl: -
Altlastenkataster Typ2: 3 Typ2: Typ2: -
Typ3: 5 Typ3: Typ3: -
Typl: 2 Typl: 1 Typl: -
Bodenkataster Typ2: 1 Typ2: - Typ2: 1
Typ3: 2 Typ3: - Typ3: 2
Typl: 2 Typl: - Typl: 1
Versiegelungsgrade Typ2: 1 Typ2: - Typ2: 1
Typ3: 2 Typ3: - Typ3: 3
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umweltbezogene Daten fir das gesamte | fur Teilbereiche vor- nicht vorhanden
Stadtgebiet vor- | handen
handen
Typl: 3 Typl: Typl: -
Gewasserglite Typ2: 1 Typ2: Typ2: 1
Typ3: 3 Typ3: Typ3: 1
Typl: 3 Typl: Typl: -
Informationen zu Grundwasser-
vorkommen und -giite Typ2: 2 Typ2: Typ2: -
Typ3: 1 Typ3: Typ3: 2
Typl: 2 Typl: Typl: 1
Klimafunktionskarte Typ2: 2 Typ2: Typ2: -
Typ3: 2 Typ3: Typ3: 3
Daten zur landschafts- Typl: 3 Typl: Typl:1
asthetischen Qualitat und Erho- Typ2: 2 Typ2: Typ2: -
lungsqualitat
Typ3: - Typ3: Typ3: 4
Typl: 2 Typl: Typl: -
Denkmalkataster Typ2: 2 Typ2: Typ2: -
Typ3: 4 Typ3: Typ3: -

Tab. 5-15: Umweltbezogene Daten®

Luftbilder

In zehn Planungsraumen sind Luftbilder fir das gesamte Stadtgebiet vorhanden. In einer
Kommune des Typs 2 liegt ein Luftbild nur fir Teilbereiche vor. In jeweils einer Kommune
des Typs 3 und 3 existiert kein Luftbild. Die Daten sind in den meisten Fallen relativ aktuell
(in sechs Kommunen 2001 und junger).

Schadstoffemissionskataster

Schadstoffemissionskataster liegen in vier Planungsraumen vor (jeweils 2 Kommunen des
Typs 1 und 2). In einer Kommune ist es nur fur Teilbereiche vorhanden (Typ 2). In funf
Kommunen existieren keine Schadstoffemissionskataster. Die Zustandigkeiten liegen uber-
wiegend beim Umweltamt und in einer Kommune beim Sachgebiet Tiefbau (Planungsamt).

2 Da einzelne Kommunen teilweise keine Angaben zu bestimmten Datensétzen machten, betrégt in den Tabellen nicht immer
die Summe aller Angaben zu einem Datensatz insgesamt 12. Die Differenz der tatséchlichen Summe zur Gesamtsumme 12

stellt im jeweiligen Fall die Anzahl der Kommunen an, die keine Angabe machten.
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Zur Aktualitat haben vier Kommunen Angaben gemacht. Meist sind die Daten von 2000 oder
junger.

Grundsatzlich werden Emissionsdaten fir ausgewahlte Luftschadstoffe auch auf Landes-
ebene erhoben und ausgewertet, so dass fir alle Kommunen zumindest eine grobe Ein-
schatzung der Emissionsmengen und der gréf3eren stationdren Emissionsquellen (Industrie-
anlagen) moglich ist.

Schadstoffimmissionskataster

Kommunale Schadstoffimmissionskataster sind in zwei Planungsraumen vorhanden (Typ 1
und 2). Finf Kommunen geben an, keine Schadstoffimmissionskataster bereit zu halten.
Dabei ist zu berilicksichtigen, dass die Messung von Luftschadstoffimmissionen in aller Regel
Uber landerweite Messnetze erfolgt. In Nordrhein-Westfalen ist bspw. das Landesumweltamt
NRW fur derartige Messungen zustandig. Die landesweiten Netze ermoglichen den Kommu-
nen zumindest eine generelle Einschatzung der Luftqualitat. Lokale Verhaltnisse in einzelnen
Stadtteilen oder gar StraRenziigen lassen sich daraus allerdings flachendeckend nicht ablei-
ten.

Faunistische Erhebungen

Faunistische Erhebungen liegen in acht der zwélf Kommunen vor (zwei Kommunen des Typs
1 und jeweils drei Kommunen des Typs 2 und 3). Zwei Kommunen geben an, keine faunisti-
schen Erhebungen durchzufiihren. Insgesamt zeigt sich, dass die Kommunen eher selten
Uber flachendeckende faunistische Daten verfligen. Entsprechend héaufiger werden projekt-
bezogene Datenerhebungen fir lokale Teilbereiche — zum Beispiel im Rahmen einer Projekt-
UVP — durchgefiihrt, die auf der strategischen Ebene jedoch nur eingeschréankt verwendbar
sind. Weitere faunistische Daten kdnnen auch im Rahmen von landesweiten Arten- und Bio-
topschutzprogrammen vorliegen. In Zukunft wird die derzeit laufende sog. Grunddatenerhe-
bung fur die FFH- und Vogelschutzgebiete zumindest fur solche Schutzgebiete weitere aktu-
elle Daten liefern. Die Zustandigkeiten variieren zwischen Planungsamtern und Umweltam-
tern. Meist werden die Daten bei laufenden Verfahren erhoben.

Stadtbiotopkartierung

Eine Stadtbiotopkartierung ist in acht Planungsraumen vorhanden: Viermal in Kommunen
des Typs 1, dreimal in Kommunen des Typs 2 und einmal in einer Kommune des Typs 3. Die
Zustandigkeiten variieren zwischen Landschaftsplanungs-, Umwelt- und/ oder Naturschutz-
behorden. Oftmals sind die Kartierungen zehn Jahre und é&lter, jingere Kartierungen stellen
eher die Ausnahme dar.

Biotopverbundplanung

Eine Biotopverbundplanung existiert in sieben Planungsrdumen (viermal in Kommunen des
Typs 1, zweimal in Kommunen des Typs 2 und einmal in einer Kommune des Typs 3). Sechs
Kommunen geben an, dass sie Uber eine Biotopverbundplanung fur das gesamte Stadtge-
biet verfigen. Die Zustandigkeiten variieren zwischen Planungs-, Naturschutz- und Umwelt-
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amtern. In fast allen Kommunen sind die Biotopverbundplanungen neueren Datums, namlich
1999 und junger oder sie sind gerade in der Bearbeitung bzw. die Bearbeitung ist in nachster
Zeit geplant.

Altlastenkataster

Ein Altlastenkataster ist in elf Planungsraumen vorhanden. Alle elf Kommunen geben an,
dass sie auf ein Altlastenkataster fiir das gesamte Stadtgebiet zuriickgreifen kénnen. Die
Zustandigkeiten variieren meist zwischen Planungs- und Umweltamtern. Die Daten sind
meist recht aktuell bzw. werden bei laufenden Verfahren erhoben.

Bodenkataster

Ein Bodenkataster ist in sechs Planungsrdaumen vorhanden (vornehmlich Kommunen des
Typs 1 und 3). Die Zustandigkeiten variieren zwischen Umwelt- und Planungsamtern. In ei-
ner Kommune ist das Sachgebiet Tiefbau (Planungsamt) zustandig. Zumeist werden die Da-
ten laufend oder wéhrend bestimmter Verfahren aktualisiert.

Versiegelungsgrade

Angaben zu Versiegelungsgraden fur das gesamte Stadtgebiet sind in funf Kommunen vor-
handen (vornehmlich Kommunen des Typs 1 und 3). Die Zustandigkeiten variieren zwischen
Umwelt- und Planungsamtern. In einer Kommune ist auf3er dem Planungsamt auch noch das
Amt fur Finanzen und Steuerungsmittel zustdndig. Dies héngt vermutlich mit einem dort
praktizierten Versiegelungsabgabenmodell zusammen. In einem anderen Planungsraum ist
das Sachgebiet Tiefbau als Zustandigkeit angegeben. Zumeist stammen die Daten aus den
1990er Jahren.

Gewasserglte

Daten zur Gewassergute haben neun Kommunen erhoben (gleichermal3en in allen kommu-
nalen Typen). Die Zustandigkeiten variieren zwischen Umwelt- und Planungsamtern. In einer
Kommune ist neben dem Umwelt- auch das Wasserwirtschaftsamt und in einer anderen
Kommune das Sachgebiet Tiefbau zustandig. Meist sind die Daten nicht &lter als 6 Jahre
(1999).

Informationen zu Grundwasservorkommen und -glte

Informationen zu Grundwasservorkommen und -glte sind in sechs Planungsraumen vorhan-
den (vornehmlich in Kommunen des Typs 1 und 2). Die Zustandigkeiten variieren zwischen
Umwelt- bzw. Planungsamtern und den Stadtwerken. Die Daten sind durchweg von 2000
oder junger.
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Klimafunktionskarte

Eine Klimafunktionskarte ist in sechs Planungsraumen fiir das gesamte Stadtgebiet vorhan-
den (gleichermal3en in allen drei Typen). Die Zustandigkeiten variieren zwischen Planungs-
und Umweltdmtern. In einer Kommune ist das Sachgebiet Tiefbau (Planungsamt) zustéandig.
Die Daten sind meist junger als funf Jahre.

Daten zur landschaftsasthetischen Qualitat und Erholungsqualitat

Daten zur landschaftsasthetischen Qualitéat und Erholungsqualitat sind in finf Kommunen
vorhanden (in allen drei Typen gleichmafig haufig). Die Zustandigkeiten variieren zwischen
Umwelt- und Planungsamtern. Die meisten Daten stammen aus den 1990er Jahren.

Denkmalkataster

Ein Denkmalkataster ist in neun Kommunen vorhanden. Die Zustandigkeiten variieren zwi-
schen Denkmal-, Planungs- und Umweltamtern. In einem Fall ist der Konservator und in ei-
nem anderen Fall das Sachgebiet Hochbau als Zustandigkeit angegeben. Zur Aktualitat ma-
chen nur drei Kommunen eine Angabe. In diesen drei Fallen liegen aktuelle Daten aus den
Jahren 2004/2005 vor.

Haufigkeit der Daten

Die folgende Tabelle gibt Aufschluss dartiber, welche Daten in welcher Haufigkeit vorliegen:

oft vorhanden bei rund der Halfte eher selten vorhanden
vorhanden

Luftbilder (10) faunistische Erhebungen (8) Versiegelungsgrade (5)

Altlastenkataster (11) Stadtbiotopkartierung (8) Schadstoffemissionskataster (4)

Denkmalkataster (9) Biotopverbundplanung (7) Schadstoffimmissionskataster (2)

Gewassergite (9) Informationen zu Grundwasservor-

kommen und —gute (6)
Klimafunktionskarte (6)
Bodenkataster (6)

Daten zur landschafts-asthetischen
Qualitat und Erholungsqualitat (5)

Tab. 5-16: Haufigkeit umweltbezogener Daten

Die Datensatze

Luftbilder,
Altlastenkataster,
Denkmalkataster sowie
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Gewassergute

sind sehr haufig in den untersuchten Kommunen vorhanden. Sie sind in allen Typen glei-
chermaf3en zu finden.

Verkehrsbezogene Daten

Der folgende Abschnitt gibt Auskunft dartiber, welche verkehrsbezogenen Daten in den be-
fragten Kommunen vorliegen.

verkehrsbezogene Daten fir das gesamte | fur Teilbereiche nicht vorhanden
Stadtgebiet vor- | vorhanden
handen
Verkehrsmodell mit Ver- Typl: 4 Typl: - Typ 1: -
kehrsmatrizen IV Typ 2: 3 Typ2: - Typ 2: -
Typ 3:5 Typ3: - Typ 3: -
Verkehrsmodell mit Ver- Typ 1:4 Typ 1: - Typ 1: -
kehrsmatrizen OV Typ 2: 1 Typ 2: - Typ 2: 1;
Typ 3: 2 Typ3:1 Typ 3: 2
Verkehrsleitzentrale mit aus- Typ1: 3 Typ 1: 2 Typ 1: -
gewahlten aktuellen Ver-
kehrsdaten Typ 2: - Typ2:1 Typ2:
Typ 3: - Typ 3: - Typ 3:4
Dauerzéhlstellen an Quer- Typ 1: 3 Typ 1: - Typ 1: -
schnitten BAB, B, L, K, Ge-
meindestralen Typ 2: - Typ 2:2 Typ 2: -
Typ 3: - Typ 3: - Typ 3:5
Dauerzahlstellen an Knoten- Typl:1 Typ 1: - Typ 1:
punkten mit Erfassung der _ ] ]
Knotenpunktsstrome Typ2:- Typ2:- Typ2:1,
Typ 3: - Typ3:1 Typ 3: 4
Flachendeckende manuelle Typl: 4 Typ 1: - Typ 1: -
Verkehrserhebungen Typ 2: 1 Typ 2: 1 Typ 2: 1
Typ 3: 2 Typ 3: - Typ 3: 2
Verkehrserhebungen an Ein- Typ 1: 2 Typ 1: 1 Typ 1: 1
zelanlagen oder in Teilgebie-
ten (z.B. Haushaltsbefragun- ] ) )
gen u.a. zur Erfassung des Typ2:2 Typ2:1 Typ 2: -
Modal-Split)
Typ 3: - Typ 3: 2 Typ3:1
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verkehrsbezogene Daten fir das gesamte | fur Teilbereiche nicht vorhanden
Stadtgebiet vor- | vorhanden
handen
kommunalspezifische Ver- Typ 1: 3 Typ1l:1 Typ 1: -
kehrsprognosen Typ 2: 2 Typ 2: 2 Typ 2: -
Typ 3:3 Typ3:- Typ 3: 2
Verkehrsmodell mit Strecken Typ 1:4 Typ 1: - Typ 1: -
und Knoten Typ 2: 3 Typ 2: - Typ 2: -
Typ 3: 4 Typ3:1 Typ 3: -
Verkehrsinformationssysteme Typ 1: 2 Typ 1: - Typ 1: -
(z.B. zur StraRenzustandser- ' ' '
fassung, Radien, Steigungen, ] _ _
zul. Hochstgeschwindigkeiten Typ 2:- Typ2:1 Typ2:1
etc.)
Typ 3: - Typ 3: - Typ 3:5

Tab. 5-17: Verkehrsbezogene Daten in der Ubersicht

Verkehrsmodell mit Verkehrsmatrizen IV (Individualverkehr)

Verkehrsmodelle mit Verkehrsmatrizen IV sind in allen Kommunen fir das gesamte Stadtge-
biet vorhanden. Eine Differenzierung nach LKW/ PKW wird nur in zwei Féallen (Typ 1) vorge-
nommen. Die Zustandigkeiten variieren zwischen Tiefbau-, Planungs- oder dem Ver-
kehrsamt. Die Daten sind in den meisten Fallen recht aktuell (in acht Kommunen Jahr 2000
und jinger), was moglicherweise mit der jeweiligen Erstellung des VEP zusammenhangt.

Verkehrsmodell mit Verkehrsmatrizen OV (6ffentlicher Verkehr)

Ein Verkehrsmodell mit Verkehrsmatrizen OV ist in acht Kommunen vorhanden, vornehmlich
in Kommunen des Typs 1, aber auch teilweise in Kommunen des Typs 2 und 3. Als zustan-
dig fur die Daten werden in zwei Fallen Verkehrsverbliinde angegeben, in einem Fall ein pri-
vates Biiro, in funf Fallen unterschiedliche stadtische Amter und in einem Fall die Kreisver-
waltung. Meist sind die Daten nicht alter als 5 Jahre und werden haufig laufend aktualisiert.

Verkehrsleitzentrale mit ausgewéhlten aktuellen Verkehrsdaten

Verkehrsleitzentralen sind fir das gesamte Stadtgebiet nur in den drei grof3ten Kommunen
(Typ 1) vorhanden. Fur Teilgebiete der Stadt verfigen darlber hinaus auch jeweils eine
Kommune des Typs 1 und 2 Uber eine Verkehrsleitzentrale. Vier Kommunen des Typs 3 ga-
ben an, dass keine Verkehrsleitzentrale vorhanden ist. Zustandig fur Verkehrsleitzentralen
sind erneut sehr unterschiedliche Organisationen. Die Angaben reichen von der Straf3enver-
kehrsbehorde Uber einen Verkehrsverbund bis hin zum Amt fir 6ffentliche Ordnung.
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Dauerzahlstellen an Querschnitten BAB, B, L, K, Gemeindestralien

In finf Kommunen sind Dauerzéhlstellen an Querschnitten vorhanden, sie finden sich vor-
nehmlich in Kommunen des Typs 1 und 2. Die Zustandigkeiten sind in diesem Fall relativ
einheitlich, namlich je nach StralRenkategorie das Tiefbauamt bzw. eine fir Verkehr zustan-
dige Abteilung im Stadtplanungsamt, die zustandige Landesbehdrde, bzw. der Bund. Anga-
ben zur Aktualisierung werden nur in einem Fall gemacht, namlich: ,Die Daten werden unre-
gelmafig aktualisiert’. Hingewiesen werden muss an dieser Stelle auf die Bundesverkehrs-
zahlung, die alle finf Jahre stattfindet.

Dauerzahlstellen an Knotenpunkten mit Erfassung der Knotenpunktstrome

Jeweils eine Kommune des Typs 1 und 3 gibt an, Uber Dauerzahlstellen an Knotenpunkten
zu verflugen. Zustandig fur die Daten sind die Planungsamter bzw. das Kreisverwaltungsrefe-
rat. Zur Aktualitat der Daten wurden keine Angaben gemacht.

Flachendeckende manuelle Verkehrserhebungen

Acht Kommunen nehmen flachendeckende manuelle Verkehrserhebungen vor (vornehmlich
Kommunen des Typs 1 und 2). Zusténdig fur die manuellen Verkehrserhebungen sind die
Planungs- bzw. Tiefbaudmter. Meist werden diese Verkehrserhebungen regelmafig, jedoch
in unterschiedlicher Haufigkeit vorgenommen.

Verkehrserhebungen an Einzelanlagen oder in Teilgebieten

In sieben Kommunen sind Verkehrserhebungen vorhanden (vornehmlich Kommunen des
Typs 1 und 2, aber auch 3). Zustandig sind die Planungs- bzw. Tiefbauamter. Eine Aktuali-
sierung findet in drei Fallen nach Angabe der Stadte stetig statt. In den Ubrigen Fallen wer-
den die Daten alle 5 bis 15 Jahre aktualisiert.

Kommunalspezifische Verkehrsprognosen

Kommunalspezifische Verkehrsprognosen werden in zehn Kommunen durchgefihrt (in allen
Typen gleichermal3en). In unterschiedlicher Weise gelten die Prognosen flir das gesamte
Stadtgebiet bzw. flr Einzelrdume. Zusténdig ist Uberwiegend das Planungsamt. In zwei Fal-
len wird genannt, dass Aktualisierungen alle 5 Jahre erfolgen. In einem Fall erfolgen diese
nach Bedarf.

Verkehrsmodell mit Strecken und Knoten

Ein Verkehrsmodell mit Strecken und Knoten ist in allen 12 Kommunen vorhanden. Zustan-
dig sind die Planungsémter. Die Verkehrsmodelle sind meist nicht &lter als 10 Jahre und
werden nach Bedarf aktualisiert.
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Verkehrsinformationssysteme

Vorhanden sind Verkehrsinformationssysteme vornehmlich nur in Kommunen des Typs 1
und in einer Kommune des Typs 2. Zustandig sind die Planungsamter und in einem Fall das
Amt fur offentliche Ordnung.

Haufigkeit der Daten

Die folgende Ubersicht gibt dariiber Auskunft, welche Daten in welcher Haufigkeit vorhanden
sind.

oft vorhanden bei rund der Halfte vorhan- eher selten vorhanden

den
Verkehrsmodell mit Verkehrs- Verkehrsmodell mit Verkehrs- Dauerzahlstellen an Knoten-
matrizen IV (12) matrizen OV (8) punkten mit Erfassung der Kno-

tenpunktstrome

Verkehrsmodell mit Strecken Verkehrsleitzentrale mit ausge- | (2, 1 in Planung)
und Knoten (12) wahlten aktuellen Verkehrsda-

ten Verkehrsinformationssysteme
Kommunalspezifische Ver- (5, 1 nur VSA und Parkleitsys- | (3, 1 im Aufbau)
kehrsprognosen (10) tem, 2 im Aufbau/Planung)

Dauerzahlistellen an Quer-
schnitten BAB, B, L, K, Ge-
meindestralien

(5, 1 x Planung, 1 x Induktions-
schleifen)

flachendeckende manuelle
Verkehrserhebungen (8)
Verkehrserhebungen an Ein-
zelanlagen oder in Teilgebieten
(7, 1 Planung)

Tab. 5-18: Haufigkeit der vorhandenen Verkehrsdaten

Haufig vorhandene Verkehrsdaten sind:

Verkehrsmodelle mit Matrizen, vorrangig fur den Individualverkehr, aber auch fir den
offentlichen Verkehr h&ufig vorhanden (alle Typen)

Verkehrsmodelle mit Strecken und Knoten sowie

kommunalspezifische Verkehrsprognosen.

Diese Daten liegen fir alle Typen gleichermal3en vor.
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Larmbezogene Daten

Der folgende Abschnitt gibt einen Uberblick dartiber, welche larmbezogenen Daten in den
befragten Kommunen vorliegen. Insgesamt ist festzustellen, dass Daten zu larmbezogenen
Informationen bislang nur in relativ geringem Umfang vorliegen. Das ist damit zu begrinden,
dass bislang keine besondere Notwendigkeit bestand, larmbezogene Daten zu erheben. In
Zusammenhang mit den (voraussichtlich) geforderten Larmminderungsplanen wird dies aber
in Zukunft von gréRerer Bedeutung sein.

larmbezogene Daten fir das gesamte | fur Teilbereiche vor- nicht vorhanden
Stadtgebiet vor- | handen
handen
Anzahl der Einwohner in Typ1l:2 Typ 1: - Typ1l:1
Larmimmissionsbereichen Typ 2: 1 Typ 2: 1 Typ 2: 2
Typ 3: - Typ 3: Typ 3:5
Larmkataster, differenziert fir | Typ 1: 1 Typ1l:1 Typ 1:1
verschiedene Larmquellen Typ 2: 2 Typ 2: - Typ 2: 1
Typ3:1 Typ3:1 Typ 3: 3
verkehrsbedingte Larmi- Typ1:1 Typ 1: 2 Typ1:1
sophonen
Typ 2: 2 Typ 2: - Typ 2: -
Typ 3: - Typ3:1 Typ 3: 3
Larmemissionen von Haupt- Typ 1: 3 Typ 1: - Typ1:1
verkehrswegen
Typ 2: 2 Typ 2: - Typ 2: -
Typ 3: - Typ3:1 Typ 3: 3

Tab.5-19: Larmbezogene Daten

Daten zu Anzahl der Einwohner in LA&rmimmissionsbereichen (nach Klassen, differen-
Ziert nach Larmquellen)

In drei der befragten Kommunen liegen diese Daten in der abgefragten Form vor: Zweimal in
Kommunen des Typs 1 und zweimal in einer Kommune des Typs 2. Eine Kommune des
Typs 1 ist derzeit damit beschéftigt, diese Daten zu erheben. Eine weitere Kommune des
Typs 1 gibt an, diese Daten aus dem vorliegenden Larmimmissionsplan generieren zu kén-
nen. Zustandig sind in den Uberwiegenden Fallen die stadtischen Umwelt- und Planungsam-
ter. Es handelt sich um Daten, die nicht &lter als 4 Jahre sind.

Larmkataster, differenziert fiir verschiedene Larmquellen

In sechs der befragten Kommunen liegen Larmkataster vor (vorwiegend in Kommunen des
Typs 1 und 2). Eine weitere Kommune des Typs 1 gibt an, diese Daten aus dem vorliegen-
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den Larmimmissionsplan generieren zu kdénnen. Zustandig sind in den meisten Kommunen
die Umweltadmter. Auch hier sind die Daten meist nicht &lter als 4 Jahre.

Verkehrsbedingte Larmisophonen

In sechs Kommunen liegen Daten zu verkehrsbedingten Larmisophonen vor (vorwiegende
Kommunen des Typs 1 und 2, aber auch Typ 3 ist vertreten). Zustandig sind die Stadtpla-
nungs- und Umweltamter. Zur Aktualitat wurden nur selten Angaben gemacht, sofern doch,
handelt es sich um relativ aktuelle Daten aus den vergangenen sieben Jahren.

Larmemissionen von Hauptverkehrswegen (Schiene/ Strale)

Sechs Kommunen verfligen Uber Daten zu Larmemissionen von Hauptverkehrswegen (vor-
nehmlich Kommunen des Typs 1 und 2, aber auch Typ 3 ist vertreten). Zustandig sind die
Bau- bzw. Stadtplanungs- und Umweltamter. Es handelt sich dabei in den meisten Fallen um
relativ aktuelle Daten aus den letzten zehn Jahren, die teilweise in unmittelbarer Zukunft ak-
tualisiert werden.

Weitere Angaben

Im Rahmen der Befragung stellte sich heraus, dass drei Kommunen (eine Kommune des
Typs 1 und zwei Kommunen des Typs 2) Larmimmissionsplane besitzen. Welchen Inhalts
diese Plane sind, konnte bislang noch nicht untersucht werden.

Eine Kommune des Typs 3 verfligt Uber Daten zur prognostizierten Larmbelastigung eines
groReren StralRenbauprojektes. Eine Kommune des Typs 1 besitzt Daten zu Flug- und Was-
serverkehrslarm. Eine Kommune des Typs 2 verfugt Uber einen Geschwindigkeitsanalyse-
plan.

Haufigkeit der Daten

Die folgende Ubersicht gibt dartiber Auskunft, welche Daten wie haufig vorhanden sind.

oft vorhanden bei rund der Halfte vorhanden eher selten vorhanden

- verkehrsbedingte Larmisophonen (6) Anzahl der Einwohner in L&rm-
immissionsbereichen (4)
Larmemissionen von Hauptverkehrswegen

(6)

Larmkataster, differenziert fiir verschiedene
Larmquellen (6)

Tab. 5-20: Haufigkeit der vorhandenen larmbezogenen Daten
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Folgende Daten liegen in rund 50% der Kommunen vor:

Verkehrsbedingte Larmisophonen,
Larmemissionen von Hauptverkehrswegen sowie
Larmkataster, differenziert fir verschiedene Larmquellen.

Die Daten finden sich vornehmlich in Kommunen des Typs 1 und 2. L&rmbezogene Daten in
Kommunen des Typs 3 stellen die Ausnahme dar.

Siedlungsstrukturelle Daten

Der folgende Abschnitt gibt Auskunft Uber die vorliegenden siedlungsstrukturellen Daten.
Dabei geht es einerseits um Einwohnerzahlen und andererseits um Arbeitsplatze.

siedlungsstrukturelle Daten | fiir das gesamte fur Teilbereiche nicht vorhanden
Stadtgebiet vorhan- vorhanden
den
Einwohnerzahl /-dichte, Typl: 4 Typ 1: - Typ 1: -
raumlich differenziert
Typ 2: 2 Typ 2: - Typ2:1
Typ 3: 4 Typ 3: - Typ3:1
Arbeitsplatze Typ1: 2 Typ 1: - Typ1l:1
Typ2: 1 Typ 2: - Typ 2:1
Typ3:1 Typ 3: - Typ3:4

Tab. 5-21: Siedlungsstrukturelle Daten

Einwohnerzahlen/ -dichte, raumlich differenziert

Lediglich zwei Kommunen (jeweils eine Kommune des Typs 2 und 3) geben an, dass keine
Datengrundlagen zur Einwohnerzahl bzw. -dichte vorliegen. In den sonstigen Kommunen
liegen Daten flr das gesamte (Stadt-) Gebiet vor. Die Zustandigkeit fiir diese Daten liegt in
den meisten Féllen bei den statistischen Amtern, aber auch Einwohnermelde- und Stadtbau-
amt verwalten diese Daten. Die Daten werden in den meisten Fallen mindestens einmal jahr-
lich aktualisiert.

Arbeitsplatze

Daten zu Arbeitsplatzen finden sich in vier Kommunen (alle Typen). Auch fur diese Daten
sind vornehmlich die statistischen Amter zusténdig. Die Daten werden auch hier mindestens
einmal jahrlich aktualisiert.

Haufigkeit der Daten
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Die folgende Ubersicht gibt dariiber Auskunft, welche Daten wie haufig vorhanden sind.

oft vorhanden bei rund der Halfte vorhanden | eher selten vorhanden
-Einwohnerzahlen/ -dichte, Arbeitsplatze -

raumlich differenziert 4)

(10)

Tab. 5-22: Haufigkeit der siedlungsstrukturellen Daten

Daten zur Einwohnerzahl- und dichte finden sich in den Kommunen nahezu tberall.
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Datenverfligbarkeit in den befragten Kommunen nach Typen

In den Kommunen des Typs 1 ist die hochste Datenverfiigbarkeit zu verzeichnen: 73 %* der
abgefragten Datensatze liegen dort vor. In Kommunen des Typs 2 betragt die Verflugbar-
keitsquote der Daten 61%. In den Kommunen des Typs 3 hingegen nur knapp 40%*".

Besonders haufig vorhandene Datenséatze sind:

Luftbilder,

Altlastenkataster,

Verkehrsmodelle mit Matrizen zum Individualverkehr,
Verkehrsmodelle mit Knoten und Strecken,
kommunalspezifische Verkehrsprognosen und
Einwohnerzahlen.

Sie liegen in nahezu allen Kommunen vor. Sehr selten hingegen liegen folgende Daten vor:

Schadstoffemissionskataster,
Schadstoffimmissionskataster,

Dauerzahlstellen an Knotenpunktstromen,
Verkehrsinformationssysteme,

Anzahl der Einwohner in La&rmimmissionsbereichen und
Arbeitsplatze.

Sofern diese Datenséatze vorliegen, finden sie sich in den meisten Féllen in Kommunen des
Typs 1 und 2.

Insgesamt ist zu beobachten, dass einzelnen Kommunen des Typs 1 und 2 tuberproportional
viele Datensatze zur Verfigung stehen: So besitzt eine Kommune des Typs 2 86% der abge-
fragten Datensatzen — die héchste Anzahl in den hier untersuchten Kommunen. Doch auch
drei Kommunen des Typs 1 verflgen lUber 77% der mdglichen Datensétze. Die vierte Kom-
mune des Typs 1 verfigt hingegen lediglich tGiber 60% der Datensatze. Die beiden weiteren
Kommunen des Typs 2 verfigen tber 63 bzw. nur 33% der Datenséatze. Bei den Kommunen
des Typs 3 schwanken die Anteile der verfigbaren Datensatze zwischen 25 und 50 %. So ist
abzuleiten, dass die Datenverfligbarkeit sowohl zwischen den verschiedenen Kommunenty-
pen als auch innerhalb der Kommunentypen heterogen ist.

29 73% =88 von 120 moglichen Datensétzen
%0619% =55von 90 maoglichen Datenséatzen

81 38,6 % =58 von 150 moglichen Datenséatzen
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Datenverfligbarkeit Umweltdaten

Auch bei den Umweltdaten zeigt sich ein heterogenes Bild: Die htchste Datendichte mit
100% stellt auch diesmal die Kommune des Typs 2 dar. Zwei Kommunen des Typs 1 verfi-
gen Uber 84% der Daten. Die weiteren Kommunen verfligen tiber Datensatzanteile zwischen
7 und 76%, wobei keine RegelméaRigkeiten festzustellen sind. Insgesamt liegt die Verfugbar-
keit der Umweltdaten bei 56%.

Datenverfugbarkeit Verkehrsdaten

Das Bild bei den Verkehrsdaten stellt sich etwas regelmé&Riger dar: Die hdchste Datendichte
mit 90% findet sich in drei Kommunen des Typs 1. Eine weitere Kommune des Typs 1 und
eine Kommune des Typs 2 verfigen Uber 60 bzw. 70% der abgefragten Daten. Die restli-
chen Kommunen des Typs 2 und 3 verfligen meist Uber etwa 50% der Verkehrsdaten. Ins-
gesamt liegt die Datenverfuigbarkeit im Bereich Verkehr mit 70% tber dem Anteil der Um-
weltdatenverfugbarkeit.

Datenverfligbarkeit larmbezogener Daten

Ahnlich regelmaRig verhalt es sich mit den larmbezogenen Daten: 100% der Datenverfiig-
barkeit findet sich in einer Kommune des Typs 1, 75% der Daten in einer Kommune des
Typs 2. Uber 50% verfuigen die restlichen Kommunen des Typs 1 und 2 und eine Kommune
des Typs 3. Die Datenverfigbarkeit im Bereich Larm liegt mit 48% deutlich unter den Antei-
len in den Bereichen Verkehr und Umwelt.

Datenverfluigbarkeit siedlungsstruktureller Daten

Im Bereich der siedlungsstrukturellen Daten zeigt sich ein heterogenes Bild: Typische Ver-
flgbarkeit hinsichtlich des Kommunaltyps lassen sich nicht ableiten. Es ist festzuhalten, dass
insgesamt etwa 66% der siedlungsstrukturellen Daten vorliegen.

Eine detaillierte Tabelle zur Datenverfuigbarkeit der einzelnen Kommunen findet sich im An-
hang.

523 Erfahrungen mit der Umweltprifung

Der Umfang der bisherigen Erfahrungen mit der Umweltprifung ist sehr unterschiedlich. Ge-
nerell zu beriicksichtigen ist, dass es sich bei der Umweltpriifung um ein erst 2004 mit dem
EAG eingefihrtes Instrument handelt. Vorher gab es lediglich fir einzelne Projekttypen auf
B-Plan-Ebene die UVP sowie darlber hinaus die freiwillige kommunale Umweltvertraglich-
keitspriifung. Die Uberleitungsvorschrift des § 244 BauGB ermdglicht es den Gemeinden,
noch bis Mitte 2006 Bauleitplanverfahren ohne Umweltprifung abzuschliel3en.
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Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht, welche Richtlinien und Arbeitshilfen fur die Durch-
fuhrung einer Umweltpriifung derzeit in den Kommunen angewendet wurden.

Verwendete Richtlinien und Arbeitshilfen fir die Durchfuhrung der Umweltprifung bzw. die
Erstellung des Umweltberichts

stadtinterne Ver- Mustereinfih- sonstige
fahrensvorschrift rungserlass zum | welche?
oder sonstige Ar- EAG Bau der
beitshilfen Fachkommission
Stadtebau
Typl 2 2 Stadt B
eigene Ausarbeitungen, Umweltbericht
Stadt C
Regionalplan Miinchen, LEP Bayern
Typ2 2 2 Stadt F

Umweltbericht BLP vhw, Empfehlungen Nie-
derséachsische Stadtetag

Stadt G

UVP-Geschaftsanweisung, Methodenkonzept
zur Abschéatzung erheblicher Umweltauswir-
kungen in der BLP, Standardbegriindung fir B-
Plane, Standarduntersuchungsrahmen

Typ3 1 2 Stadt H
Fachliteratur, Kommentare

Tab. 5-24: Verwendete Richtlinien und Arbeitshilfen fir die Umweltprifung

Als Orientierung fur die Durchfiihrung einer Umweltpriifung bzw. die Erstellung eines Um-
weltberichtes dienen verschiedenen Vorgaben. So nutzen insgesamt finf Kommunen stadt-
interne Verfahrensvorschriften oder sonstige Arbeitshilfen (jeweils zwei Kommunen des Typs
1 und 2 und eine Kommune des Typs 3). Sechs Kommunen ziehen zu diesem Zweck den
Mustererlass des EAG Bau heran (jeweils zwei Kommunen aller Typen). Sonstige Vorgaben
werden von sechs Stadten herangezogen (jeweils zwei Kommunen des Typs 1 und 2 und
eine Kommune des Typs 3). Da Umweltberichte haufig an externe Blros vergeben werden,
fehlen Angaben dazu, welche Arbeitshilfen oder Leitfaden dort fir die Bearbeitung der Um-
weltberichte verwendet werden. Insofern ist das dargestellte Ergebnis unvollstandig.
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Durchgefuhrte Umweltprifungen

Plan UP abgeschlossen UP laufend
FNP Typ 1 1 1

Typ 2 1 2

Typ 3 1 3
B-Plan (mit verkehrs- | Typ 1 1 3
relevantem Inhalt) Typ 2 1 i

Typ 3 2 5

Tab. 5-25: Durchgefihrte Umweltprifungen

In den verschiedenen Stadten wurden bereits mehrere Umweltprifungen nach neuem
BauGB-Recht durchgefuihrt bzw. befinden sich derzeit in der Durchfihrung. In drei Kommu-
nen wurden Umweltprifungen fir den FNP durchgefiihrt (jeweils eine Kommune der Typen
1, 2 und 3), in sechs Kommunen lauft derzeit eine Umweltprifung fir den FNP (eine Kom-
mune des Typs 1, zwei Kommunen des Typs 2 und drei Kommunen des Typs 3). Ebenfalls
sind in vier Kommunen gréRere Bebauungsplane mit groRer Verkehrsrelevanz einer Um-
weltprufung unterzogen worden (jeweils eine Kommune des Typs 1 und 2 sowie zwei Kom-
munen des Typs 3). Acht Kommunen fiihren derzeit eine Umweltprifung an gréf3eren Be-
bauungsplanen mit Verkehrsrelevanz durch (drei Kommunen des Typs und fiinf Kommunen
des Typs 3).

Berlicksichtigung verkehrlicher Alternativen

UP durchge- | Vorgehen
fuhrt bzw.
derzeit lau-
fend
Typ 1 2 Stadt A
im Rahmen der Umweltvertraglichkeitsstudie berlcksichtigt
Stadt B
Alternativenprifung, sobald Plan verkehrsrelevant ist
Typ 2 1 Stadt G
Varianten der verkehrlichen ErschlieBung gepruift
Typ 3 2 Stadt H
verkehrlicher Nutzen der verschiedenen Alternativen gepruift
Stadt L
Alternativenprifung bei konkretem Plan

Tab. 5-26: Berlcksichtigung verkehrlicher Alternativen

Bei den bisher durchgefiuhrten und derzeit laufenden Umweltprifungen wurden in finf Kom-
munen auch verkehrliche Alternativen bertcksichtigt (jeweils zwei Kommunen des Typs 1
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und 3 sowie eine Kommune des Typs 2). Wahrend die eine Kommune des Typs 1 die im
Rahmen der Umweltvertraglichkeitsstudie durchgefihrte Alternativenpriifung bertcksichtigte,
gab die weitere Kommune des Typs 1 an, dass die Alternativenpriifung zwingend vorge-
schrieben sei, sobald ein Plan verkehrsrelevant wére. Die Kommune des Typs 2 prift Vari-
anten der verkehrlichen Erschlielung. Die eine Kommune des Typs 3 beschéftigte sich unter
anderem mit dem verkehrlichen Nutzen der einzelnen Alternativen; die andere Kommune
des Typs 3 gibt an, bei einem konkreten Projekt Alternativen gepriift zu haben.

Freiwillige Umweltprifungen

Typ durchgefuhrt | Planungen/ Projekte

1 2 Stadt C
nach SUP werden UP zur Pflicht
Stadt D
Einzelfalle

2 1 Stadt G

informelle Planungen

3 2 Stadt L

Bodenbevorratung kleinerer Baugebiete fur Eigenentwicklung
Stadt H

keine Angabe

Tab. 5-27: Freiwillige Umweltprifungen

Ebenso wurden in finf Kommunen auch freiwillige Umweltprifungen durchgefiihrt (jeweils
zwei Kommunen des Typs 1 und 3 sowie ein Kommune des Typs 2).

Uberwachung der erheblichen Umweltauswirkungen

Typ | vorhanden erste Uberle- | Vorgehen
gungen
1 1 4 Stadt D

derzeit intensiv mit der Aufstellung beschéaftigt

2 - 1 Stadt G

Uberwachungskonzept mit ausgewahlten Indikatoren, zu-
sammengestellt aus verschiedenen Methoden der Datenerhe-
bung,

Uberwachungsintervalle orientieren sich an regelméaRig statt-
findender Datenaktualisierung

wird in statistische Umweltberichterstattung integriert

Tab. 5-28: Uberwachung der erheblichen Umweltauswirkungen
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Zur Uberwachung der erheblichen Umweltauswirkungen geméai? § 4c BauGB hat bislang nur
eine Kommune des Typs 2 konkrete Uberlegungen fiir ein zukiinftiges Uberwachungskon-
zept formuliert. Die Stadt will in Zukunft die Umweltauswirkungen anhand von ausgewahlten
Indikatoren aus ihrem Umweltqualitatszielkonzept tberwachen. Die Auswahl der Indikatoren
wurde aus verschiedenen Methoden der Datenerhebung zusammengestellt und zwischen
den Amtern abgestimmt. Die Uberwachungsintervalle orientieren sich dabei an der regelma-
Big stattfindenden Datenaktualisierung und werden in die statistische Umweltberichterstat-
tung integriert. Sechs weitere Kommunen haben erste Uberlegungen angestellt, wie eine
Uberwachung in ihren Kommunen aussehen konnte (vier Kommunen des Typs 1 und jeweils
eine Kommune des Typs 2 und 3). Eine Stadt des Typs 1 ist derzeit intensiv mit der Aufstel-
lung beschéftigt.

5.24 Exkurs: Zweckverband Braunschweig

Der Zweckverband Braunschweig (ZVB) als Uberkommunales Planungskonstrukt nimmt im
Rahmen der Befragung eine Sonderstellung ein. Da eine direkte Vergleichbarkeit mit den
Kommunen nicht gewahrleistet ist, erfolgt an dieser Stelle eine kurze Ubersicht, inwieweit der
ZV/B bereits mit einer Umweltpriifung in Beriihrung gekommen und wie die Datenverfligbar-
keit einzuschétzen ist.

Folgende Plane und Planungen liegen fir das gesamte Gebiet des ZVB vor bzw. befinden
sich derzeit in Bearbeitung:

Nahverkehrsplan (2003),

Regionales Radwegekonzept (2005),

Regionales Stral3enverkehrskonzept (2001),
Regionales Raumordnungsprogramm RROP(1995),
Stadt-Um-Land 2030, Teilbereich Verkehr (2004) sowie
Freiraumentwicklungskonzept (2005).

Ein FNP und ein VEP werden vom ZVB nicht erarbeitet. Ebenso finden sich keine umweltre-
levanten Planungen wie Larmminderung- und Luftreinhalteplanungen oder aber ein Land-
schaftsplan im ZVB. Auch Datensatze im Bereich Luft/ Larm und zu weiteren Umweltthemen
stehen nicht zur Verfligung. Dies lasst sich damit erklaren, dass der ZVB fiur diese Planun-
gen als Ubergeordnete Planungsebene nicht zustandig ist bzw. mit dem regionalen Raum-
ordnungsprogramm eine Ubergeordnete strategische Planung bereithalt. Fir dieses Pro-
gramm wurde eine freiwillige Umweltprtfung durchgefiihrt. Dabei orientiert sich der ZVB an
den Ausfuhrungen der Ministerkonferenz der Raumordnung bzw. den Anforderungen fir die
Inhalte eines Umweltberichts gemal dem Raumordnungsgesetz. Zu einem etwaigen Monito-
ringkonzept wurden keine Angaben gemacht. Bislang wurden noch keine Erfahrungen mit
der Umweltprifung in der Bauleitplanung gemacht, da Plane der Bauleitplanung nicht in den
Zustandigkeitsbereich des ZVB fallen. Umweltziele existieren bislang nur als Bestandteile
von Planen und Planungen. Es stehen vereinzelt Datenséatze im Bereich Verkehr (verschie-
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dene Verkehrsmodelle und Verkehrserhebungen) und Umwelt (z.B. Luftbilder und Klimafunk-
tionskarte) zur Verfiigung.

53 Zusammenfassendes Fazit

Im folgenden Abschnitt werden die wichtigsten Ergebnisse der Befragung noch mal knapp
dargestellt.

Planungen und Plane
Verkehrsentwicklungsplanung

Insgesamt herrscht eine heterogene Situation bezlglich der Rechtsverbindlichkeit von Ver-
kehrsentwicklungsplanen. In der Regel verfugt ein VEP nicht Uber eine weit reichende Ver-
bindlichkeit, er stellt vielmehr eine Leitlinienplanung als Orientierung flr weitere Fachplanun-
gen dar. VEP werden vornehmlich nach den Empfehlungen der FGSV aufgestellt, in einigen
Kommunen wurden aber auch eigene Verfahrensvorschlage zum Aufstellungsprozess erar-
beitet. In den meisten Kommunen haben verschiedene Akteure Beitrage zu Planalternativen
eingebracht. Die Offentlichkeitsbeteiligung im Aufstellungsprozess stellt schon jetzt einen
wichtigen Baustein dar. Auch Umweltbelange werden bereits bei der Aufstellung eines VEP
bertcksichtigt; ob diese Beriicksichtigung aber schon den Anforderungen einer SUP genlgt,
bleibt fraglich. Eine Beriicksichtigung von Umweltbelangen findet vornehmlich in Kommunen
des Typs 1 statt. Neben dem VEP und dem NVP sind weitere verkehrsrelevante Planungen
in allen Kommunen vorhanden. Es handelt sich dabei meist um Konzepte zum Radverkehr
oder zum OPNV. Ebenso finden sich in allen Kommunen iibergeordnete Planungen, die sich
mit verkehrlichen Fragestellungen auseinander setzen. Inwieweit all diese Planungen bereits
aufeinander abgestimmt sind, wurde im Rahmen der Befragung nicht thematisiert.

Umweltbezogene Planung

Der Landschaftsplan liegt nur in zwei Drittel der untersuchten Kommunen vor. Weitere um-
weltbezogene Planwerke finden sich nur vereinzelt, wobei es sich dabei meist um sektorbe-
zogene Plane handelt. Meist liegen diese Plane in Kommunen des Typs 1 und 2 vor. Es fin-
den sich vereinzelt Planungen zur Larmminderungs- und Luftreinhalteplanung; auch hier
vornehmlich in Kommunen des Typs 1 und 2.

Bauleitplanung

Im Rahmen der Bauleitplanung sind bereits einige Erfahrungen mit der Umweltprifung, auch
mit freiwilligen Verfahren, gemacht worden. So fuhrten etwa die Halfte der Kommunen so-
wohl Umweltprifungen fir Flachennutzungsplane als auch fir gréRere Bebauungsplane mit
Verkehrsrelevanz durch. Vornehmlich Kommunen des Typs 1 und 2 haben dies vollzogen.
Dabei wurden hauptsachlich in Kommunen des Typs 1 Beteiligungsverfahren tber das vor-
geschriebene Standardverfahren durchgefiihrt, ebenso wurde in diesen Kommunen bereits
Erfahrungen zum Scoping gemacht. Planalternativen im Rahmen der Umweltprifung wurden
eher selten entwickelt.
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Umwelt- und verkehrsbezogene Daten
Umweltziele

Umweltqualitatsziele finden sich in 50% der Kommunen vornehmlich des Typs 1. Sie beste-
hen teilweise als eigenstandige Konzepte, teilweise sind sie Bestandteile von Planungen.
Knapp die Halfte der Kommunen haben die Umweltziele verbindlich verabschiedet. In einem
Viertel der befragten Kommunen sind die erarbeiteten Umweltziele fir den VEP relevant.
Insgesamt gibt es keinen einheitlichen Umgang mit Umweltzielen. Nur wenige Kommunen
haben systematische und schutzgutiibergreifende bzw. in der Verwaltung abgestimmte Kon-
zepte verabschiedet. Zudem werden die Ziele nur selten fortgeschrieben.

Umweltinformationssysteme

Etwa der Halfte der befragten Kommunen, vorrangig in Kommunen des Typs 1 und 2, stehen
Umweltinformationssysteme zur Verfiigung. Diese unterscheiden sich jedoch stark in Aktuali-
tat, Umfang und Aussagekraft.

Monitoringkonzepte

Etwa die Halfte der Kommunen hat bereits ein Monitoringsystem entwickelt bzw. ist derzeit
mit der Aufstellung beschéftigt, vornehmlich Kommunen des Typs 1. Die Anforderungen des
UVPG sind damit jedoch noch nicht erfillt, so dass die Kommunen derzeit verstérkt mit Er-
ganzungs- und Anpassungsmaflinahmen beschaftigt sind. Nur eine Kommune des Typs 2
hat schon ein konkretes Konzept erarbeitet, welches sich auf das dortige Umweltqualitats-
zielkonzept stiitzt.

Umwelt- und Verkehrsdaten, larmbezogene und siedlungsstrukturelle Daten

Die meisten Datensatze finden sich in Kommunen des Typs 1, eingeschrankt auch in Typ 2-
Kommunen. Weit verbreitete Umweltdatensatze sind Denkmal- und Altlastenkataster sowie
Luftbilder. Haufige Verkehrsdaten sind Verkehrsmodelle, Verkehrsprognosen und -
erhebungen. Larmbezogene Daten finden sich nur in knapp der Halfte der befragten Kom-
munen. Daten zu Einwohnerzahlen und —dichte finden sich fast Gberall.

Erfahrung mit der Umweltprifung

Die bisherigen Erfahrungen mit der Umweltpriifung sind unterschiedlich einzuschatzen. Ver-
schiedene Quellen werden als Verfahrenshilfe herangezogen: Sowohl stadtinterne Verfah-
rensvorschriften als auch allgemeingtiltige Anweisungen werden genutzt. Anwendungsberei-
che waren wie bereits erwahnt FNP und gréRere Bebauungsplane.
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6 Fallbeispiele

Ausgehend von der schriftlichen Befragung aller zwélf Kommunen und des Zweckverbandes
Braunschweig wurden drei Kommunen vertieft als Fallbeispiel betrachtet. Der detaillierte
Blick auf die spezifische Situation in den ausgewdahlten Stadten soll dazu beitragen, den
Handlungsleitfaden zur strategischen Umweltprifung in der kommunalen Verkehrsentwick-
lungsplanung praxisbezogen und den Anforderungen der Kommunen entsprechend auszu-
richten.

6.1 Auswabhl der Fallbeispiele

Als Beispielkommunen ausgewéhlt wurden die Stadte Minchen, Rostock und Taunusstein.
Ausschlaggebend fur die Auswahl waren folgende Kriterien:

aktueller VEP liegt vor bzw. ist aktuell in Bearbeitung,
jeweils eine kleine, mittlere und grof3e Stadt (Typ 1, 2 und 3) und
Vorliegen eines besonderen Interesses fir das Thema.

Durch die Auswahl der genannten drei Stadte werden sehr unterschiedliche Ausgangssitua-
tionen erfasst. Die drei Stadte reprasentieren jeweils einen anderen siedlungsstrukturellen
Gebietstyp des Bundesamtes fur Bauwesen und Raumordnung und stehen gleichzeitig fur
eine bestimmte GréRenordnung. Wahrend Minchen als Kernstadt in einem Agglomerations-
raum etwa 1,3 Mio. Einwohner besitzt, reprasentiert Rostock mit ca. 200.000 Einwohnern
den Typus einer Kernstadt in einem Verdichtungsraum. Die Stadt Taunusstein ist mit ca.
30.000 Einwohnern deutlich kleiner und vertritt den Gebietstyp des verdichteten Kreises in
einem Agglomerationsraum, namlich dem Rhein-Main-Gebiet.

Mit der StadtgréRe und dem siedlungsstrukturellen Gebietstyp gehen typische verkehrliche
und organisatorische Ausgangssituationen einher. Wahrend die grof3en Stadte Minchen und
Rostock uber eine stark differenzierte und entsprechend organisierte Stadtverwaltung verfu-
gen, liegt in Taunusstein die Verkehrs- und Umweltplanung in der Hand weniger Bearbeiter.
Aufgrund ihrer Lage in den neuen Landern besitzt Rostock dartber hinaus eine Sonderstel-
lung. Bedingt durch die Wende, war und ist in Rostock seit Beginn der 90er Jahren eine be-
sondere verkehrliche Entwicklungsdynamik zu verzeichnen, die mit zahlreichen neuen Ver-
kehrsprojekten und stadtebaulichen Entwicklungsvorhaben verbunden ist. Um diese hohe
Entwicklungsdynamik zu bewadltigen, hat die Stadt Rostock in den letzten Jahren auch im
Bereich der strategischen Planung besondere Erfahrungen gesammelt.

Neben der siedlungsstrukturellen Ausgangssituation befinden sich die drei Stadte auch in
unterschiedlichen Bearbeitungsstadien der Verkehrsentwicklungsplanung. Wéahrend in Ros-
tock und Taunusstein ein vergleichsweise aktueller Verkehrsentwicklungsplan vorliegt, befin-
det sich Minchen derzeit in der Aufstellung eines neuen VEP. Insgesamt sind in den drei
ausgewahlten Fallbeispielstadten somit sehr unterschiedliche Erfahrungshorizonte und ver-
schiedene inhaltlich-methodische sowie organisatorische Rahmenbedingungen zu erwarten.
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6.2 Methodische Vorgehensweise

Die vertiefte Betrachtung einzelner ausgewahlter Beispielkommunen dient dazu, detaillierte
Informationen Uber die derzeitige Praxis der Verkehrs-, Umwelt- und Stadtplanung in den
einzelnen Kommunen und Uber die organisatorischen bzw. inhaltlich-fachlichen Rahmenbe-
dingungen fir eine zukinftige Verkehrsentwicklungsplanung mit strategischer Umweltpri-
fung zu gewinnen. Anhand der jeweiligen Kommunen sollen beispielhafte, aber dennoch in
Bezug auf einen bestimmten Stadttyp verallgemeinerungsfahige Erkenntnisse fir den zu
erstellenden Handlungsleitfaden zur strategischen Umweltpriifung in der kommunalen Ver-
kehrsentwicklungsplanung gewonnen werden. Dazu wird eine vertiefte Analyse bisheriger
Planungsablaufe und Planungsgrundlagen sowie weitergehender planerischer Konzepte in
der jeweiligen Stadt durchgefiihrt. Gleichzeitig wurde mit den Vertretern der Stadte eine Dis-
kussion Uber gezielte Weiterentwicklungsmoglichkeiten der vorhanden Planungspraxis hin zu
einer strategischen Umweltprifung fir zukinftig durchzufihrende Verkehrsentwicklungspla-
nungen gefihrt.

Die vertiefte Analyse der drei Beispielkommunen konzentriert sich entsprechend der vorge-
sehenen Schwerpunktsetzung im Handlungsleitfaden auf bestimmte Bausteine bzw. The-
menfelder der strategischen Umweltprifung bzw. der Verkehrsentwicklungsplanung:

Aufstellung eines umweltbezogenen Zielsystems,

an das Zielsystem ankntpfendes Monitoringsystem,

Alternativenprifung,

Einbindung der Umweltprifungsergebnisse in die Entscheidung im VEP/ Abwa-
gungsprozess,

Offentlichkeitsbeteiligung,

Behordenbeteiligung/ Koordination mit anderen Planwerken (insb. Flachennutzungs-
plan, Larmminderungsplan, Luftreinhalteplan, Landschaftsplan).

Zur gezielten Informationsgewinnung wurde in zwei Schritten vorgegangen:

Abfrage von ausgewdhlten, in der jeweiligen Kommune vorhandenen, schriftlichen
Unterlagen,

Fihren von Interviews mit den relevanten Akteuren der Verkehrs-, Umwelt- und Bau-
leitplanung in den jeweiligen Kommunen (ggf. teilnehmende Beobachtung an Arbeits-
kreissitzungen, Beteiligungsschritten).

a) Abfrage schriftlicher Unterlagen

Die schriftlichen Informationen wurden im Vorfeld der Interviews eingeholt und ausgewertet
(Dokumentenanalyse). Dadurch konnten die Interviews von vornherein auf die Ausgangssi-
tuation der jeweiligen Kommune bezogen werden. Der Schwerpunkt des Erkenntnisgewinns
aus der Auswertung der schriftichen Unterlagen lag naturgemafd in der inhaltlichen Aus-
gangssituation. Die spezifischen planerischen Prozesse und Organisationsformen in der je-
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weiligen Kommune konnten nur teilweise aus den vorgelegten Planen, Konzepten und Pro-
tokollen entnommen werden.

Im Einzelnen angefragt wurden folgende Unterlagen:

b)

Verkehrsentwicklungsplan,
Nahverkehrsplan,
Flachennutzungsplan,
Landschaftsplan,

Unterlagen zu den umweltbezogenen Zielsystemen, die in der Kommune aufgestellt
bzw. verwendet werden,

ggf. stadtinterne Verfahrensanweisungen/ Leitfaden/ Arbeithilfen,
0 zur Umweltprifung,
o zur Offentlichkeitsbeteiligung und

0 zur internen Behdrdenkoordination in planerischen Verfahren (z.B. Flachen-
nutzungsplanung, Verkehrsentwicklungsplanung),

ggf. Konzepte zum SUP-Monitoring
o0 genereller Art oder

o fir den Flachennutzungsplan oder bestimmte verkehrsbezogene Bebauungs-
plane,

ggof. schriftliche Unterlagen zu konkreten Verfahrensablaufen (bspw. Protokolle, Stel-
lungnahmen beteiligter Stellen, Entscheidungsbegrindungen)

o0 der Verkehrsentwicklungsplanung oder

o der Aufstellung umweltbezogener Zielsysteme.

Interviews vor Ort

Die Interviews vor Ort wurden jeweils in einem Block an einem oder mehreren Tagen abge-
wickelt. Dazu wurden in der Regel mehrere Termine pro Kommune mit verantwortlichen Ver-
tretern der Verkehrs-, Umwelt-, Landschafts- oder Bauleitplanung absolviert. Die Kommunen
haben jeweils selbst bestimmt, wer geeigneter Ansprechpartner ist. Bei den Interviews stan-
den insbesondere Fragen zu spezifischen planerischen Prozessen und Organisationsformen
in der jeweiligen Kommune im Vordergrund (Prozessanalyse).
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Die Interviews erfolgten anhand eines strukturierten Gesprachsleitfadens (siehe Anhang).
Dieser Gesprachsleitfaden wurde bei Bedarf auf die besonderen Anforderungen der jeweili-
gen Stadt angepasst.

6.3 Fallbeispiel Minchen

In Minchen wurde bis zum Abgabetermin dieses Berichts nur die Dokumentenanalyse
durchgefuhrt. Die folgenden Darstellungen sind daher noch unvollstindig. Die Vor-Ort-
Recherchen finden in der 7. KW statt.

6.3.1 Datengrundlage

Von der Stadt Minchen wurden mehrere Plane, Konzepte und Daten zur Verfigung gestellt,
bzw. konnten dem Internetauftritt der Stadt als Download entnommen werden. Eine Uber-
sicht gibt Tab. 6-1.

Erganzend zu den schriftlichen Unterlagen wurden vom 15. bis 17. Februar 2006 folgende
Interviews mit den Vertretern der Stadt Miinchen sowie den Minchener Stadtwerken vor Ort
durchgefihrt:

Gesprach mit der verbindlichen Bauleit- bzw. Landschaftsplanung
Thema: UVP und UP, Monitoring, Zielsysteme, umweltbezogene Beitrage zur Ver-
kehrsplanung, Birger- und Behordenbeteiligung

Gesprach mit der vorbereitenden Bauleitplanung
Thema: FNP, Koordination der Planwerke FNP und VEP, Birger- und Behérdenbe-
teiligung, UP

Gesprach mit der Verkehrsplanung
Thema: VEP, umweltbezogene Beitrage zur Verkehrsplanung, Blirger- und Behor-
denbeteiligung, Koordination der Planwerke, verkehrsbezogene Zielsysteme

Gesprach mit L&rmminderung- und Luftreinhalteplanung sowie Umweltberichterstat-
tung/ UVP

Thema: Larmminderungs- und Luftreinhalteplanung, Verknipfung mit der VEP, UVP/
UP, Monitoring, Blrger- und Behérdenbeteiligung, Zielsysteme

Gesprach mit dem Birgerburo ,PlanTreff"
Thema: Blrgerbeteiligung

Gesprach mit den Stadtwerken
Thema: Nahverkehrsplan und UP, Burger- und Behdrdenbeteiligung, Verkniipfung
mit anderen Planwerken
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Plane und Programme

inhaltliche Konzepte /
Vorgaben

Verfahrensbezogene
Konzepte / Vorgaben

- Verkehrsentwicklungsplan —
Entwurf (2005), Referat fur Stadt-
planung und Bauordnung

- Vorentwurf VEP 2004, Referat fir
Stadtplanung und Bauordnung

- Vorentwurf VEP 2000, Referat fir
Stadtplanung und Bauordnung

- Nahverkehrsplan der Landes-
hauptstadt Miinchen (2005), Refe-
rat fur Stadtplanung und Bauord-
nung

- Mittlerer Ring Suidwest, Planung
2002, Referat fur Stadtplanung
und Bauordnung

- Aktualisierung des Flachennut-
zungsplanes und Aufstellung des
Landschaftsplanes — Teilbereich
VI Suidost (2005), Referat fir
Stadtplanung und Bauordnung

- Larmminderungsplanung —
Birgerbefragung im Gebiet rund
um den Olympiapark

- Luftreinhalteplan Miinchen (2004),
Bayerisches Staatsministerium fir
Umwelt, Gesundheit und Verbrau-
cherschutz

- Bericht zur Stadtentwicklung

2005 - PERSPEKTIVE MUN-
CHEN -
Strategien, Leitlinien, Projekte

- Leitlinie Okologie — Perspektive

Miinchen (2001), Referat fur
Stadtplanung und Bauordnung
und Referat fir Gesundheit und
Umwelt

- Leitlinie: Erhalt und Verbesse-

rung der Mobilitat fur alle Ver-
kehrsteilnehmer — Stadtvertragli-
che Verkehrsbewaltigung

- Handlungs- und MalRnahmen-

konzept im Rahmen der Ver-
kehrsentwicklungsplanung
(2004), Referat fur Stadtplanung
und Bauordnung

- Miunchen-Pendler-Studie (2005),

Landeshauptstadt Miinchen,
CityPartner Miinchen e.V.,
Minchner Verkehrsbetriebe
(MVV), Suddeutsche Zeitung

- Freiflachengestaltungssatzung

(1996), Referat fur Stadtplanung
und Bauordnung

- Checkliste zur Umwelt-

prifung, Referat fur
Stadtplanung und Bau-
ordnung; Referat fur
Gesundheit und Umwelt

- Werkstattbericht Monito-

ring in der Bauleitpla-
nung, Referat fur Stadt-
planung und Bauord-
nung

Tab. 6-1: Schriftliche Unterlagen der Stadt Miinchen

6.3.2 Ausgangssituation

Die bayerische Landeshauptstadt Minchen, als Kernstadt in einem Agglomerationsraum mit
gut 1,2 Millionen Einwohnern, beschéftigt in der Stadtverwaltung inklusive Eigenbetriebe ca.
40.000 Personen. Dementsprechend ist die Verwaltungsstruktur sehr differenziert aufgebaut.
Mit der rGumlichen Verkehrs- und Umweltplanung sind im Wesentlichen folgende Abteilun-
gen beschéftigt:

Referat fur Stadtplanung und Bauordnung

o Abteilung Stadtentwicklungsplanung
(zustandig fur FNP und Verkehrsplanung, UP)

0 Abteilung Stadt- und Bebauungsplanung
(zustandig fir verbindliche Bauleitplanung und Grinplanung, UP)

Referat fir Gesundheit und Umwelt
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0 Abteilung Umweltschutz
(zustandig flr Luftreinhalte- und Larmminderungsplanung)

Verkehrsentwicklungsplan

Entstehungsgeschichte

Der aktuelle Entwurf des Verkehrsentwicklungsplans aus dem Jahr 2005 wurde von der
Stadt in Zusammenarbeit mit zwei externen Planungsbiros und einem universitaren Ver-
kehrslehrstuhl erarbeitet. Der VEP ist als integraler Bestandteil der Stadtentwicklungskon-
zeption PERSPEKTIVE MUNCHEN entwickelt worden und stellt eine Vorstufe zur Bauleit-
planung dar. Er baut auf vorhandenen Untersuchungen, Konzepten und Beschliissen zu den
verschiedenen Verkehrsmitteln auf und ist ein Instrument zur mittel- bis langfristigen Steue-
rung der Verkehrsentwicklung. Er steht in enger Beziehung zu anderen gesamtstadtischen
Planungen wie z.B. dem FNP. Seine Erarbeitung ist als Prozess zu verstehen, der in Abhéan-
gigkeit zu anderen Fachplanungen steht und die sich &ndernden Rahmenbedingungen be-
ricksichtigen muss. Er dient als informelle, vorbereitende Planungsebene, bei der aufgrund
des gesamtstadtischen und verkehrsmittellibergreifenden Ansatzes nicht auf alle Probleme
im Detail eingegangen werden kann.

Als Vorbereitung auf die aktuelle Fassung wurde in den Jahren 1999 und 2000 ein Vorent-
wurf unter dem Motto ,Mobilitat in Minchen* entwickelt. Dieser wurde unter Beteiligung von
Bezirksausschiissen, Tragern offentlicher Belange, Organisationen, Institutionen, Fachver-
banden und von der Biirgerschaft/ Offentlichkeit erarbeitet und nach Beratung in den Stadtrat
eingebracht. Ziel des Vorentwurfs war es,

die verfolgten verkehrlichen Ziele zu klaren und zu spezifizieren,

Handlungsfelder zur zielorientierten Beeinflussung des Verkehrsgeschehens, der
Verkehrsentwicklung und der Verkehrsauswirkungen zu prifen und

EinzelmaRnahmen der Handlungsfelder einer qualifizierenden Vorbeurteilung zu un-
terziehen (vgl. LANDESHAUPTSTADT MUNCHEN 2005 (1), S. 7).

»In den Anhdrungen der 25 Bezirksausschiisse in den vom Planungsreferat gemeinsam mit
dem Verkehrsparlament der Siddeutschen Zeitung organisierten vier offentlichen Foren
.Mobilitat fir Minchen®, in sechs offentlichen Veranstaltungen fir Teilbereiche des Stadtge-
biets sind eine Vielzahl von mundlichen Anregungen eingebracht und aufgenommen worden.
(...) Die Anregungen und Hinweise haben auch unmittelbar Eingang gefunden in die vom
Referat fur Stadtplanung und Bauordnung erarbeiteten Entwdrfe fir Szenarien zur Beeinflus-
sung der Verkehrsentwicklung sowie deren schrittweise Fortschreibung” (LANDESHAUPT-
STADT MUNCHEN 2005 (1), S. 7).
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Auf Grundlage des Vorentwurfs sowie der Information und Beteiligung von Stadtrat, Be-
zirksausschiissen, Tragern offentlicher Belange und Offentlichkeit wurden die Untersuchun-
gen zum VEP fortgesetzt. Dabei wurden folgende Schritte bearbeitet:

Aufbau eines Verkehrsmodells, das die Ausgangssituation (Analyse Bezugsjahr
2000) beschreibt,

Formulierung eines sog. Basisszenarios fur das Jahr 2015 und dessen Untersuchung
mit Hilfe des Verkehrsmodells,

Entwicklung und Untersuchung der Auswirkungen von drei Testszenarien als Ent-
scheidungsgrundlage zur grundlegenden Ausrichtung des VEP, aufbauend auf dem
Basisszenario,

Entwicklung eines VEP-Entwurfs auf Basis der vergleichenden Bewertung der Test-
szenarien,

Prasentation des Entwurfs im Planungsausschuss (Mai 2005) und im Forum des Ver-
kehrsparlament der Stiddeutschen Zeitung (Juni 2005),

Vorlage zur Entwurfsstellungnahme bei den Bezirksausschiissen, Tragern o6ffentli-
cher Belange sowie weiteren Institutionen und Interessensverbéanden (LANDESHAUPT-
STADT MUNCHEN 2005: S. 8).

Die unterschiedlichen Testszenarien wurden entwickelt, um unter Berlicksichtigung der un-
terschiedlichen Annahmen, Bewertungen vornehmen zu kénnen und daraus ableitend ein
optimiertes Handlungskonzept fur den VEP zu entwickeln. Die folgende Abbildung gibt einen
kurzen Uberblick tiber die drei Szenarien:

MIV-orientiert
Schwerpunkt auf Ausbau
des StraRennetzes

OV-orientiert
Schwerpunkt aus Ausbau
der OPNV-Infrastruktur

Bewusste Mobilitat
MalRnahmen gemalR Basis-
szenario, Einsatz weicher
MaRnahmen
(Informations- und
Beratungsangebote)

Abb. 6-1: Testszenarien aus dem Minchner Verkehrsentwicklungsplanentwurf 2005

Grundlage fir die Ermittlung stellten folgende Parameter dar:

Einwohnerzuwéachse
Arbeitsplatzzuwéchse

Umlandzuwachse
Zuzlge
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Im Rahmen der Beteiligung zum Entwurf konnte festgestellt werden, dass insgesamt das
Verfahren von den Beteiligten begrif3t wurde. Besonders hervorgehoben wurde dabei:

die Unterstltzung des Ziels der Mobilitatssicherung fir alle Verkehrsteilnehmer und
alle Verkehrstrager,

die Zusammenarbeit mit der Region,

die integrierte Sicht von infrastrukturellen, betrieblichen, organisatorischen und infor-
matorischen (,weichen®) Malinahmen sowie

die Einbindung der verkehrsplanerischen Sicht in die Uberlegungen und Anforderun-
gen zur Stadt-, Standort- und Siedlungsentwicklung (vgl. LANDESHAUPTSTADT MUN-
CHEN 2005 (1); S. 10).

Der Verkehrsentwicklungsplan-Entwurf 2005 wird Anfang 2006 in den Stadtrat der Landes-
hauptstadt Minchen gehen. Es wird dann dariiber entschieden, ob der Stadtrat das Ergebnis
der Offentlichkeitsbeteiligung annimmt und ob dem Handlungs- und MaRnahmenkonzept
zugestimmt wird.

Inhalte des aktuellen Entwurfs 2005

Der aktuelle Entwurf ist in verschiedene Kapitel aufgeteilt: Zunachst werden die Ziele der
Verkehrsentwicklungsplanung dargestellt und in den gesamtstadtischen Kontext eingebettet
(siehe dazu auch 6.3.3 ). Der nachste Abschnitt stellt die Ausgangssituation bezogen auf das
Analysejahr 2000 dar. Daran anschlief3end wird ein Basisszenario erarbeitet, das die aktuel-
len Rahmenbedingungen in die Zukunft fortschreibt. Zum Vergleich werden im folgenden
Kapitel drei Testszenarien entwickelt, um eine Handlungsgrundlage fiir ein optimiertes Mal3-
nahmenbiindel zu gewinnen. Zu diesem Zweck werden die drei Szenarien untersucht und
bewertet (siehe dazu auch 6.3.5). Darauf aufbauend wird das Handlungs- und MalRnahmen-
konzept des Verkehrsentwicklungsplans 2005 erstellt. Dies unterteilt sich in die verschiede-
nen Verkehrsmittel und Verkehrsarten. Im Kapitel 8 werden Umweltwirkungen und Beein-
flussungsmaoglichkeiten thematisiert. So bilden die im VEP eingeleiteten Handlungskonzepte
und MalRnahmen wichtige Voraussetzungen zur Erflillung der gesetzlichen Anforderungen
hinsichtlich der Luftqualitdt und des Larmschutzes sowie der Forderung des Gesundheits-
und Klimaschutzes. Den Abschluss des Plans bildet ein zukunftsorientierter Teil: Die Per-
spektiven — Bausteine einer regionalen Mobilitatskultur. Darin werden unter anderem auch
Monitoring und Controlling thematisiert (siehe dazu auch 6.3.4)
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Verkehrsentwicklungsplan
VEP 2005
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Abb. 6-2: VEP 2005 Minchen

Problematik VEP

Ein Manko des VEP wird darin gesehen, dass bislang eine Abstimmung mit dem Umland
fehlt. Aufgrund der starken Konkurrenz zwischen den Umlandgemeinden untereinander und
auch mit der Landeshauptstadt selbst ist ein strategisch abgestimmtes regionales Flachen-
management kaum mdglich. Doch gerade der Verkehr ist ein Bereich von Giberkommunaler
Bedeutung; allein in Miinchen pendeln tagtaglich etwa 400.000 Personen ein und aus.

Nahverkehrsplan

Um den OPNV zu sichern und zu verbessern, ist die Stadt Minchen verpflichtet, einen Nah-
verkehrsplan aufzustellen. Somit ist die Stadt Minchen sowohl Aufgabentréager als auch
erstellende Instanz des Nahverkehrsplans (NVP). Der NVP definiert Qualitatsstandards fur
den o6ffentlichen Nahverkehr.

Fur die Landeshauptstadt Minchen ist der NVP zu einem wichtigen Instrument fur die Ges-
taltung des OPNV geworden. Die Stadt Miinchen erhebt daher den Anspruch, den Nahver-
kehrsplan Uber die pflichtmafigen Teile hinausgehend auszugestalten. Der NVP bindet das
stadtische Verkehrsunternehmen Minchner Verkehrsgesellschaft mbH zwar nicht unmittel-
bar, er stellt jedoch einen Rahmen zur Gestaltung der Linienverkehre (vgl. LANDESHAUPT-
STADT MUNCHEN 2005(4), S. 3). Aus folgendem Zitat wird die Absicht der Stadt Minchen, die
mit dem Nahverkehrsplan verfolgt wird, deutlich:

,Vor dem Hintergrund der fortschreitenden Liberalisierung des OPNV in Deutschland ist es
fur die Stadt Miinchen wichtig, Gber die bisherigen infrastrukturellen Aussagen des Nahver-
kehrsplanes hinaus auch Uber einen Rahmen zur Beurteilung des Leistungsangebots der
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Stadtwerke Miinchen GmbH / MVGmbH (U-Bahn, Tram und Bus) zu verfiigen. Dazu galt es,
den Nahverkehrsplan um entsprechende Angebots- und Bedienungsstandards zu erganzen.
Zielsetzung dabei war unter anderem die Herausarbeitung der speziellen Miinchner Situation
auf Grundlage der "Leitlinie zur Nahverkehrsplanung in Bayern". Hierzu wurde ein begleiten-
des Fachgutachten von der Firma Intraplan Consult GmbH (im Auftrag des Referates fur
Stadtplanung und Bauordnung und der MVV GmbH) erstellt. Die Anregungen und Kritikpunk-
te des Bezirksausschusses und der in Mlnchen tatigen Verbande wurden von der Verwal-
tung erértert und bewertet. Mit Beschluss des Stadtrates vom Oktober 2003 wurde dem Ent-
scheidungsvorschlag der Verwaltung zur definitiven Festlegung der Qualitatsstandards mit
kleineren Anderungen gefolgt.

Damit definiert der Nahverkehrsplan zum einen Qualitatsstandards des "Netzes" wie die Be-
dienungshaufigkeiten auf Grundlage einer Gebietstypeneinteilung der Landeshauptstadt
Miinchen, Haltestelleneinzugsbereiche, Fahrzeugauslastung. Zum anderen schreibt der Plan
auch Standards zu den Fahrzeugen und das Personal, Haltestellen, Anschlusssicherung,
Betriebs- und Servicequalitat fest.”
(http://ivww.muenchen.de/Rathaus/plan/stadtentwicklung/verkehrsplanung/vep_neu/82498/o
epnv.html#Nahverkehrsplan).

Die Minchner Verkehrsgesellschaft MVG ist stark in den NVP-Aufstellungsprozess einge-
bunden. Meist wird bei Unstimmigkeiten zwischen MVG und LHM solange diskutiert, bis ein
Kompromiss gefunden wird. Die Beschlussvorlage, die dem Stadtrat vorgelegt wird, wird von
der MVG mit vorbereitet. Letztlich ist dafur das Planungsreferat zustandig.

Aufgrund von Mangeln und Beschwerden aus der Blrgerschaft, die mittels der Bezirksaus-
schisse an die Minchner Verkehrsgesellschaft und an die Stadt herangetragen werden,
sowie anhand von sonstigen Erkenntnissen (Beobachtungen, Engpasse etc.) werden ent-
sprechende Problempunkte und geeignete MalRnahmen identifiziert. Die MalRBnahmen wer-
den anhand von Machbarkeitsstudien primér unter wirtschaftlichen Aspekten bewertet. Je-
doch spielen gerade im innerstadtischen Bereich stadtebauliche und umweltbezogene As-
pekte eine Ubergeordnete Rolle, um tberhaupt eine Akzeptanz fir die MalRnahme zu erlan-
gen. Bei einer Umplanung von Linien, werden z.B. stets die betroffenen Bezirksausschiisse
beteiligt, um Rickhalt und Akzeptanz in der Bevolkerung einzuholen

Insgesamt ist in Miinchen zu beobachten, dass eine Angebotsverbesserung des OPNV auf-
grund der bereits weitgehenden Optimierung nur noch mit sehr hohen finanziellen und infra-
strukturellen Aufwendungen verbunden ist. Demzufolge ist eine Alternativenprifung in nur
sehr geringem MalRe mdglich, Spielraume sind grotenteils ausgeschopft. Die unterschiedii-
chen Varianten werden einer Kosten-Nutzen-Analyse unterzogen, bevor sie in das Planfest-
stellungsverfahren gelangen.
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Weitere Verkehrsplanungen

Parallel zur Erarbeitung des neuen Verkehrsentwicklungsplans wurden weitere teilrdumliche
bzw. sektorale Konzepte und Programme erarbeitet. Diese beziehen sich vor allem auf die
Bereiche ,Mittlerer Ring*, ,Parken*, ,Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)*, ,Rad und
FuRverkehr. Im Folgenden wird auf ausgewahlte Einzelplanungen kurz eingegangen.

Handlungskonzept , Mittlerer Ring*

Ausgehend von den Problemen, die durch die hohe Verkehrsbelastung des Mittleren Rings
ausgelost werden, soll das Programm die stadtebauliche Qualitdt am Mittleren Ring verbes-
sern. Es erganzt die Realisierung von drei zusétzlichen Tunnelabschnitten aufgrund des
Birgerentscheids von 1996. Folgende Aktivitaten und MaRnahmen wurden unter anderem
ergriffen bzw. eingeleitet:

Einberufen des sog. Ring-Konsiliums, eines interdisziplindren, mit externen Fachleu-
ten, der Stadtbauratin, der Baureferentin und dem Umweltreferenten besetzten Bera-
tergremiums zur Begleitung der Aktivitditen am Mittleren Ring sowie einer referats-
Ubergreifenden Arbeitsgruppe,

Entwickeln eines Larmschutzbaukastens an konkreten Projekten zur zeitnahen Ver-
besserung der Wohnqualitat am Mittleren Ring,

Zuschussprogramm ,Wohnen am Ring“: Férdern von Larmschutzmaflnahmen von
Grundeigentiimern und Bauherren als Sofortprogramm (bis 2010).

Die Mallnahmen zur stédtebaulichen Integration des Mittleren Rings, der wichtigsten Ver-
kehrsader Miinchens, dienen sowohl dem Ziel, den notwendigen Kfz-Verkehr im Innenstadt-
gebiet Minchens geblndelt und stadtvertraglich zu fihren als auch die Situation in den Be-
reichen, die nicht von den neuen Tunneln des Mittleren Rings profitieren, zu verbessern (vgl.
LANDESHAUPTSTADT MUNCHEN 2005 (2), S.61).
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Abb. 6-3: Handlungskonzept Mittlerer Ring (LANDESHAUPTSTADT MUNCHEN 2005 (2), S. 61)

Gesamtkonzept , Park+ Ride-“ und , Bike+ Ride Anlagen*“

Die Stadt Minchen hat den weiteren Ausbau der Park + Ride (P+R) und Bike + Ride (B+R) —
Platze im Stadtgebiet und im Umland geplant. Es stellt eine wesentliche Voraussetzung dar,
damit maoglichst viele Menschen besonders aus dem Umland vom motorisierten Individual-
verkehr auf den OPNV umsteigen. In den kommenden Jahren soll die Anzahl der Park +
Ride — Platze in Minchen von ca. 7.000 heute auf rund 9.500 erhéht werden. Die Zahl der
Bike + Ride — Platze soll von 21.300 auf 26.300 vergrof3ert werden (vgl. LANDESHAUPTSTADT
MUNCHEN 2005 (2), S. 61).

Bauleitplanung und Landschaftsplanung

Der geltende Flachennutzungsplan Minchens wurde 1965 auf der Grundlage des Stadtent-
wicklungsplanes von 1963 entsprechend den seinerzeitigen Planungszielen aufgestellt. Seit-
her ist er in mehr als 600 Einzelflachen geé&ndert bzw. grof3flachig in 6 Teilbereichen aktuali-
siert worden. Diese Anderungen waren notwendig, weil sich sowohl die Rahmenbedingun-
gen der Stadtentwicklung, die Ziele der Bauleitplanung als auch die planungsrechtlichen
Grundlagen und Vorschriften zum Teil wesentlich verandert haben.

Die Landschaftsplanung ist in Bayern gemafR Art. 3 Bayerisches Naturschutzgesetz (Bay-
NatSchG) explizit integrierter Bestandteil des Flachennutzungsplanes und wird mit derselben
Bindungswirkung erklart. Der FNP ist online im Internet abrufbar (vgl. http://www.zukunft-
findet-stadt.de/fnp/index.htm).
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Der FNP ist in sechs Teilbereiche gegliedert, die seit dem Jahr 1985 nacheinander aktuali-
siert wurden. Dabei wurde ebenfalls der Landschaftsplan komplett aktualisiert, so dass jetzt
ein aktueller FNP mit integrierter Landschaftsplanung vorliegt. Im Rahmen dessen wurde
ebenfalls ein Landschaftsplan-Fachgutachten erstellt, das als Integrationsgrundlage dient.
Bei einer nachsten Aktualisierung wird voraussichtlich der vollstandige Gesamtraum betrach-
tet, ebenso werden voraussichtlich Fachplane eingearbeitet.

Zukunftig soll keine Vorratsplanung mehr betrieben werden, vielmehr wird eine vorhabens-
bezogene Planung angestrebt, die stark mit potenziellen Nutzern und Beteiligten abgestimmt
ist. Insgesamt hat der Miinchner FNP nur noch geringe Handlungsspielrdume fiir eine Ange-
botsplanung, da es keine Flachen mehr gibt bzw. bereits ganz konkrete Planungen von Inte-
ressierten und Investoren existieren, die bereits auf eine Flache fokussieren.

Eine besondere Schwierigkeit stellt auf FNP-Ebene zudem die Stadt-Umland-Situation dar:
Durch unterschiedlich miteinander kollidierende Interessenslagen der angehérigen Umland-
gemeinden konnte bislang keine abgestimmte und koordinierte Strategie zur Regionalent-
wicklung entwickelt werden.

Eine Umweltprifung nach neuem Recht wurde bei der Aktualisierung des FNP noch nicht
durchgefihrt; jedoch konnten bereits einige freiwillige Umweltprifungen bearbeitet werden,
so dass bereits Erfahrungswerte vorliegen. Dennoch ist sowohl methodisch als auch verfah-
renstechnisch noch nachzubessern. Es wurde angegeben, dass dazu der Leitfaden zur Um-
weltpriifung in der Bauleitplanung der obersten Baubehérde Bayern dienen kann®.

Larmminderungsplanung

Das Referat fir Gesundheit und Umwelt bzw. die zustandige Fachbehdrde stellt LArmminde-
rungsplane fir stark belastete Gebiete auf. Dabei werden zunachst vorhandene bzw. zu er-
wartende schadliche Umwelteinwirkungen durch verschiedenartige Larmquellen in Wohnge-
bieten und anderen schutzwirdigen Gebieten flachenhaft erfasst und in Beurteilungspegel-
planen dargestellt. Die Flachen, in denen die Larmpegel die zuldssigen Grenz- oder Richt-
werte Uberschreiten, werden in Konfliktplane eingetragen. Aufbauend auf diesen Konfliktpla-
nen wird ein Mallnahmenplan, der die moéglichen Malinahmen zur Larmminderung enthalt,
erstellt.

(vgl. http://wmww.muenchen.de/ Rathaus/rgu/vorsorge_schutz/laerm/laermminderung/
97939/index.html).

Die letzte Larmuntersuchung des Hauptstral3ennetzes der Landeshauptstadt Minchen wur-
de vom Baureferat vorgenommen und stammt aus dem Jahr 1998. Zurzeit findet eine neue
Untersuchung statt.

32 Oberste Baubehorde im Bayerischen Staatsministerium des Innern, Bayerisches Staatsministerium fir Umwelt, Gesundheit
und Verbraucherschutz o. J.: Der Umweltbericht in der Praxis: Leitfaden zur Umweltpriifung in der Bauleitplanung, Minchen
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Derzeit liegen Karten fur Teilbereiche vor, die besonders durch Larm belastet sind, insbe-
sondere durch Verkehrs-, Freizeit- und Gewerbelarm. Diese Teilbereiche sind durch ent-
sprechende Untersuchungen und Stimmen aus der Bevélkerung identifiziert worden. Ebenso
wurden einige Karten im Rahmen des Programms ,Soziale Stadt” erarbeitet. Bislang sind ca.
12% der Flache Minchens kartiert. Derzeit werden verstarkt Daten erhoben, u.a. StraRenda-
ten (Belastungen, Breiten etc.) sowie Daten zu Einwohnerdichte und Geometrie der Flachen.
Bis zum Sommer 2007 muss eine strategische Larmkartierung fur das Stadtgebiet Miinchen
fertig gestellt sein. Dazu existieren fir nahezu alle StraRen die DTV-Werte.** Zu diesem
Zweck wurde ein Arbeitskreis beim Ministerium eingerichtet, der klaren soll, wer fiir die Da-
tenerhebung zustandig ist. Zur Debatte stehen einerseits das Land und andererseits die
Stadt. Insgesamt ist diese Arbeit mit sehr hohen Kosten verbunden, jedoch bestehen gerade
in der Stadt bereits wichtige Ortskenntnisse
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Abb. 6-4: Ubersichtskarte Larmminderungsplanung Miinchen, MaRnahmen in Planung und
Umsetzung (Quelle: http://www.muenchen.de/Rathaus/rgu/vorsorge_schutz/laerm/laerm-
minderung/97939/index.html)

Die in Abb. 6-4 dargestellte Ubersichtskarte soll als Grundlage fiir die zukiinftige Anforde-
rung zur Larmkartierung in Ballungsrdumen nach BImSchG dienen. Jedoch muissen die Da-
ten neu berechnet werden, da sich die Berechnungsverfahren zwischen neuer Anforderung
und bisheriger Praxis unterscheiden.

%3 DTV = Durchschnittlich taglicher Verkehr.
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Luftreinhalteplanung

Der Minchner Luftreinhalteplan wurde von der Regierung von Oberbayern unter Beteiligung
des Bayerischen Landesamtes fur Umweltschutz und den betroffenen Fachstellen der Lan-
deshauptstadt Minchen erstellt:

,Er gliedert sich inhaltlich in Anlehnung an die Anlage 6 der 22. BImSchV in zwei grol3e Ab-
schnitte. Der erste Teil der Planstruktur (Kapitel 1 - 5) befasst sich mit der Beschreibung der
Uberschreitungssituation, der Analyse der Verschmutzung und der Ermittlung der Verursa-
cheranteile. Aufbauend auf den Ergebnissen dieser Analyse wurden fur den zweiten Teil der
Planstruktur (Kapitel 6) konkrete Mal3nahmen zur Verbesserung der lufthygienischen Situati-
on entwickelt, zusammengefuhrt und anschlie3end in geeigneter Form in den Luftreinhalte-
plan aufgenommen.

Bei der MaRnahmenplanung war es die Aufgabe der stadtischen Referate bzw. der beteilig-
ten Fachstellen, aus ihrem jeweiligen Zusténdigkeitsbereich geeignete MaRnahmen zu ent-
wickeln und vorzuschlagen. Nach Behandlung im Stadtrat wurden die vorgesehenen Mal3-
nahmen durch die Regierung von Oberbayern in den Luftreinhalteplan aufgenommen. Die
Umsetzung der jeweiligen MaRnahmen obliegt schlie3lich wieder den daflr zustandigen Be-
horden bzw. Fachstellen. Zu beachten ist dabei allerdings, dass Luftreinhalteplane keine
planungsrechtlichen Instrumente im eigentlichen Sinne sind, sondern verwaltungsinterne
Projekte, die nur die beteiligten Verwaltungsbereiche binden und Auf3enwirkung nur durch
behdordliche EinzelmalRnahmen auf der Grundlage entsprechender fachgesetzlicher Eingriffs-
regelungen haben. MalRnahmen im Bereich des StraRenverkehrs kénnen hierbei nur im Ein-
vernehmen mit der zustandigen Stra3enbau- bzw. Stra3enverkehrsbehdrde festgesetzt wer-
den. Der Luftreinhalteplan ersetzt keine bestehenden Rechtsgrundlagen oder Verwaltungs-
verfahren fir die Realisierung der MalRnahmen. Ebenso wenig schafft er neue Zustandigkei-
ten“ (BAYERISCHES STAATSMINISTERIUM FUR UMWELT, GESUNDHEIT UND VERBRAUCHERSCHUTZ
2004, S. 5).

Der Luftreinhalteplan halt zwei verschiedene Malinahmenbereiche zur Verbesserung der
Luftqualitat bereit. Es handelt sich dabei einerseits um anlagenbezogene und andererseits
um verkehrsbezogene MafRnahmen. Die verkehrshezogenen Maflinahmen untergliedern sich
in folgende Sektoren:

Verkehrsmanagement,
Parkraummanagement,

Forderung des OPNV,

Fahrrad- und Ful3géngerverkehr und
sonstige MalRnahmen.

Der LRP wurde auf Initiative der bayerischen Landesregierung verhaltnismagig schnell erar-
beitet; insgesamt wurde der Plan innerhalb eines Jahres aufgestellt. Dies wurde u.a. dadurch
erreicht, dass eine Vielzahl der MalRnahmen aus anderen Fachplanungen tbernommen wer-
den konnten, die bereits festgesetzt waren.
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Fur die Luftreinhalteplanung wurde ein innerstadtischer Arbeitskreis eingerichtet, an dem alle
thematisch involvierten Referate beteiligt sind. Die Federfiihrung liegt beim Referat Gesund-
heit und Umwelt, das somit die Koordination tGibernimmt. Durch diesen Arbeitskreis wird eine
enge Abstimmung mit dem VEP ermdglicht.

Zudem gibt es einen Lenkungskreis auf tibergeordneter Ebene; dort laufen die Diskussion
und die Vorbereitung fur den Luftreinhalteplan. Die letztendliche Entscheidung ist der Lan-
desregierung vorbehalten

6.3.3 Umweltbezogenes Zielsystem
Gesamtstadtische Zielperspektive

Im Bericht zur Stadtentwicklung 2005, ,PERSPEKTIVE MUNCHEN - Strategien, Leitlinien,
Projekte” heif3t es dazu auf Seite 8:

,Die PERSPEKTIVE MUNCHEN ist ein erstmals 1998 vom Stadtrat beschlossenes strategi-
sches, handlungsorientiertes Stadtentwicklungskonzept. Mit ihren Leitlinien und Leitprojekten
bietet sie seit Ende der 1990er Jahre einen langfristigen, flexiblen Orientierungsrahmen fir
die Entwicklung der Stadt. Die PERSPEKTIVE MUNCHEN ist zugleich ein Angebot zur Ko-
operation an alle Akteure der Stadtentwicklung. Entsprechend ihrem integrierten und lang-
fristigen Ansatz stellt die PERSPEKTIVE MUNCHEN die Gesamtstadt und die Stadtregion in
den Mittelpunkt ihrer Leitlinien und Strategien. Im Rahmen von Leitprojekten oder teilraumii-
chen bzw. sektoralen Konzepten und Handlungsprogrammen werden die Leitlinien konkreti-
siert und Aussagen zur Umsetzung getroffen. Die PERSPEKTIVE MUNCHEN ist als eine
-Stadtentwicklungsplanung im Prozess* angelegt, um auf die sich immer rascher verandern-
den soziobkonomischen und demografischen Rahmenbedingungen vorbereitet zu sein."

Bisher wurden folgende Leitlinien der Stadtentwicklung vom Stadtrat endgiltig beschlossen
oder als Entwurf zur 6ffentlichen Diskussion freigegeben (vgl. LANDESHAUPTSTADT MUNCHEN
2005 (2), S. 26):

Sicherung und Foérderung von Beschaftigung und wirtschaftlicher Prosperitat,
Verbesserung der Kooperation in der Region — Starkung der Wettbewerbsfahigkeit
des Wirtschaftsraumes,

Sicherung von sozialem Frieden durch soziale Kommunalpolitik,

Starkung der Stadtteile durch Stadtteilentwicklung,

Entwicklung zukunftsfahiger Siedlungsstrukturen durch qualifizierte Innenentwicklung
— ,kompakt, urban, grin®,

Bewahrung der Mlnchener Stadtgestalt — Férderung neuer Architektur,

Erhaltung und Verbesserung von Mobilitat fur alle — stadtvertragliche Verkehrsbewal-
tigung,

Sicherung des inneren Friedens — durch kommunale Sicherheits-, Sozial-, Bildungs-
und Kulturpolitik,
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Nutzen von Chancen der neuen Medien — Férderung einer verbesserten Grundver-
sorgung, eines o6ffentlichen Zugangs, von Medienkompetenz und Medienwirtschaft,
Entwicklung 6kologischer Qualitaten — Sicherung natirlicher Ressourcen,

Sicherung des Freizeitwertes von Minchen — vielfaltige Angebote fir unterschiedli-
che Zielgruppen (Entwurf) und

Starkung der Kultur — durch Foérdern von Innovativem im Diskurs mit dem kulturellen
Erbe, Auseinandersetzen mit der Geschichte und der veranderten Stadtgesellschaft,
Fordern von Kunst- und Kulturschaffenden im internationalen Kontext (Entwurf).

Die Leitlinien sind tendenziell globale Zielsetzungen, es handelt sich um generelle allgemei-
ne Formulierungen. Zudem wirken begleitend dazu die gesetzlichen Vorgaben.

Die einzelnen Leitlinien sind teilweise von verwaltungsinternen referatsubergreifenden Ar-
beitkreisen entwickelt worden (z.B. Leitlinie Okologie).

Verkniipfung mit dem stadtischen Zielsystem

.lhren strategischen Charakter unterstreicht die PERsPEKTIVE MUNCHEN durch ihre Verknlpfung
mit dem stadtischen Zielesystem und den Produktpl&nen der Referate. Das stadtische Ziele-
system wird umschlossen und begrenzt durch Gesetze, Rechtssatze, Normen, Programm-
satze und Leitbilder. Die PERsSPEKTIVE MUNCHEN bildet mit ihren langfristigen Leitlinien einen
wesentlichen Teil dieser Ebene. Die Leitlinien beschreiben dabei Richtung und Bandbreite
bzw. einen Korridor gewlinschter Entwicklungen. Die darunter liegenden Zielebenen orientie-
ren sich an diesen langfristigen Leitlinien; das heif3t, die einzelnen Referate entwickeln dar-
aus ihre jahrlichen Ziele — soweit thematisch einschlagige Leitlinien vorliegen. Selbstver-
standlich kénnen die Referate auch zusatzliche eigene Ziele formulieren, soweit diese nicht
im Widerspruch zur pPERSPEKTIVE MUNCHEN Stehen. Eine Weiterentwicklung der Verknipfung
mit der mittelfristigen und kurzfristigen operativen Zieleebene wird angestrebt® (LANDES-
HAUPTSTADT MUNCHEN 2005 (2); S. 10).

Zielsystem und Umweltbelange in der Verkehrsplanung

In Miinchen wurde festgesetzt, dass der Leitlinienbeschluss zur PERSPEKTIVE MUNCHEN
als Rahmen fir die Ziele der Verkehrsentwicklung gilt. Dabei steht die rAumliche Entwicklung
der Stadt unter dem Leitprinzip ,kompakt — urban — griin“ und hat damit unmittelbare ver-
kehrliche Auswirkungen. Die Ziele fir die Verkehrsentwicklung werden in der PERSPEKTIVE
MUNCHEN unter der Leitlinie ,Erhaltung und Verbesserung der Mobilitat fur alle Ver-
kehrsteilnehmer — stadtvertragliche Verkehrsbewaltigung” folgendermal3en konkretisiert:

.Fur die aus wirtschaftlichen und sozialen Griinden notwendige Gewdhrleistung einer stadt-
vertraglichen Mobilitat in Minchen haben alle Mal3Bhahmen zur Verkehrsminderung und zur
Verkehrsverlagerung auf umweltgerechte Verkehrsmittel hochste Prioritat. Dieser Vorrang ist
die Grundvoraussetzung fiir die geplante Siedlungsverdichtung, die nur bei entsprechender
Kapazitat und Attraktivitat des Offentlichen Personennahverkehrs stadtvertraglich verwirklicht
werden kann.
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Zur Profilierung des Wirtschaftsraumes Miinchen ist eine Verbesserung der Verkehrsbedin-
gungen fur den Wirtschaftsverkehr unabdingbar. Neben einer sinnvollen Ergdnzung des
Strallennetzes, der Errichtung von Guterverkehrs- und Glterverteilzentren sowie der Umset-
zung eines kooperativen City-Logistik-Konzeptes ist auch hier der Ausbau des Offentlichen
Personennahverkehrs vor allem fiir eine Verkehrsverlagerung des nicht notwendigen Kfz-
Verkehrs unerlasslich.

Um die Belastungen aus dem Stral3enverkehr so gering wie mdglich zu halten, muss der
notwendige Kfz-Verkehr stadtvertraglich organisiert werden. Dazu gehotren verkehrslenken-
de MalRnahmen fir Uberdrtliche und innerstadtische Verbindungen oder der verstarkte Tele-
matik- Einsatz zur besseren Verkehrssteuerung ebenso, wie beispielsweise die Unterstiit-
zung von Car-Sharing-Projekten, Fahrgemeinschaften oder des Taxiverkehrs® (LANDES-
HAUPTSTADT MUNCHEN 2005 (1), S. 11).

Diese Ziele wurden sowohl aus dem Zusammenhang einer nachhaltigen Stadtentwicklung
als auch erganzend aus dem CO:-Minderungsziel Minchens (Reduktion um 30% bis 2005
gegenuber 1990) abgeleitet. Sie korrespondieren mit den verkehrsplanerischen Zielen der
Regionalplanung, die u.a. einen hohen Mobilitdtsanteil von umweltfreundlichen Verkehrsmit-
teln und daher an die regionalen Entwicklungen angepassten Ausbau der Infrastruktur, ins-
besondere fir den OPNV, fordern.

Insgesamt bedeuten die Entwicklungsziele eine Sicherung bzw. Erreichung

der Teilhabe und Teilnahme aller Burgerinnen und Burger,

der wirtschaftlichen Austauschprozesse,

der Erreichbarkeit der Stadt Minchen und ihrer Stadtteile

bei reduzierten Ressourcenbeanspruchungen und Verkehrsauswirkungen.
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Beispiel fiir Zislableitung

dringliche Aufgabe ... erhaltan...

Beispiel Verkehrsplanung Beispiel Wohnungsversorgung
3
5 PM-Leitlinie Erhaltung und Verbassarung Sicherung des sozialen Frisdens
E“ dear Mabilitdt for alle Verke hra- durch sozials Kommunalpolitik;
2 teilne hmer - stadtvertragliche Die Sicharung der Wohnungs-
E Varkehrsbewdltigung ... wersargung ... bleibt als wor-

FM-Leitprojekt Verkehresntwicklungsplan Handlungsprogramm
SMohnen in Minchen 117

£ Stadtratsziele Die Limsetzung des Schaffung von Baurecht

= Leitprojektes der PERSPEKTIVE Gewearbeflachen und Wohnungs-

g MUMNCHEN ist fortgefihrt ... bauland sind kentinuierlich

€ (Ziel Nr. 1.3; Ziele 2006) auszuweisen. Ziel Nr. 2, Ziele 2006)

j Handlungsziele Die Limsetzung dar im Mahverkshrsplan E= ist Bauracht fur 3000 - 3500 WE,

— anthaltznen Maknahmen ist ca. 8 ha Gewerbe- u. Sondergebiste
avaluiert; derm Stadtratistain fur gewerbliche Nutzungen
Ergebnisbericht, ..., vorgslegt geschaffen. (Ziel Nr. 2.1; Ziale 200E)

{Ziel Nr. 1.3.1; Ziale 2006)

Abb. 6-5: Beispiel fiir eine Zielableitung im Rahmen der PERSPEKTIVE MUNCHEN (S. 11)

Die PERSPEKTIVE Minchen stellt die Grundlage fur Zielsetzung des VEP dar. Dabei han-
delt es sich eher um Grundsatzziele, die noch nicht aufeinander ,en detail* abgestimmt sind;
ebenso finden sich dort keine quantitativen Zielvorgaben.

Ziele wurden im Vorentwurf definiert. Diese umfassen folgende Vorgaben:

* CO2-Minderungsziel:
1995-2005: minus 25 %
e Ruckfihrung MIV-Anteil:
Verkehrsaufwand von 68% auf 50 %; Anzahl Wege: 40 % auf unter 35 %

Es hat sich aber bei der weiteren Bearbeitung herausgestellt, dass die Ziele nicht wirklich
umsetzbar sind bzw. dass der Verkehr in Miinchen schon derart optimiert ist, dass mit der
Verfolgung von Zielen keine nennenswerten Veranderungen zu erreichen sind. Somit ist die
Formulierung von Zielen im Rahmen des VEP Minchen nicht gewinnbringend gewesen, so
dass man sich im weiteren Verlauf davon verabschiedet hat. Dennoch finden sich einige
qualitative Zielvorgaben in der Leitlinie zur Mobilitét in Minchen. Ebenso sollen die Vorgaben
des CO2-Zielkonzeptes gelten.

Im Rahmen der VEP-Aufstellung in Minchen stellte sich heraus, dass Ziele nicht nur von der
Stadt selbst zu entwickeln sind. Ebenso mussen die angrenzenden Umlandgemeinden mit
einbezogen werden, da im Falle von Minchen die Wechselwirkungen zwischen Stadt und
Umland derart eng miteinander verflochten sind, dass eine getrennte Betrachtung nur zu
suboptimalen Ergebnissen fiihrt. Zudem sind die Ziele nicht nur auf VEP-, sondern auch auf
anderer Ebene zu formulieren (z.B. Siedlungsentwicklungsplanung). Somit wurde fir Min-
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chen die Erkenntnis gewonnen, dass die Ziele tiberkommunal und fachibergreifend, d.h. im
Sinne einer Ubergeordneten Raumordnung, entwickelt und abgewogen werden mussen.

Handhabbarkeit von Zielen
Grundsatzlich werden die Grenz- und Orientierungswerte aus den gesetzlichen Vorgaben
herangezogen. Dort, wo Grenzwerte fehlen, werden eigene Schwellenwerte erarbeitet; so
z.B. die Freiflachengestaltungssatzung, die zum Ziel hat, die bisherige Qualitat der Freifla-
chen beizubehalten und auch zukinftig eine qualitativ hochwertige Begrinung der Bau-
grundstiicke sicherzustellen.

Von Teilen der Minchner Stadtverwaltung werden konkrete kommunale Schwellenwerte als
problematisch angesehen, da eine einzelfallbezogene Anwendung somit sehr schwierig wird.
Aufgrund unterschiedlichster Situationen und Rahmenbedingungen, die in der Stadt anzu-
treffen sind, werden einheitliche Grenzwerte daher nicht als sinnvoll angesehen; vielmehr
seien diese Situationsbedingt festzulegen. Insgesamt sind Ziele mit Bedacht zu wahlen und
in entsprechenden Einzelfallen zu belegen. An dieser Stelle ist insbesondere auch das Zu-
sammenspiel der wirkenden Faktoren darzustellen.

Laut Aussage der Stadtverwaltung hat sich verwaltungsintern mittlerweile eine informelle
Selbstverpflichtung der Fachplanungen ergeben, auf die Zielvorstellungen der anderen
Fachplanungen Rucksicht zu nehmen. Konkreten MafRgaben existieren dazu jedoch nicht.

6.3.4 Monitoringsystem

Im Rahmen der PERSPEKTIVE MUNCHEN ist vorgesehen, eine Evaluierung durchzufiih-
ren. Dabei soll untersucht werden, welche Wirkungen die verschiedenen Leitlinien der Stadt-
entwicklung etwa auf einzelne Projekte oder Fachplanungen haben. ,Im Rahmen einer kon-
tinuierlichen Evaluierung werden zuklnftig Erfolgs- und Wirkungskontrollen durchgefihrt,
zum Beispiel durch regelméafige Birgerinnen- und Buirgerbefragungen oder indikatorenge-
stitzte Verfahren zur Raumbeobachtung auf Stadtteilebene (Stadtteilmonitoring). Eine sys-
tematische Evaluierung der Leitlinien der Stadtentwicklung durch verschiedene qualitative
und erganzende quantitative Verfahren ist vor allem durch die systematische Beobachtung
der Leitprojekte sowie der teilrAumlichen und sektoralen Handlungsprogramme sinnvoll. Auf-
grund der langerfristigen Wirkung der Leitlinien erfolgt die Evaluierung in einem mehrjahrigen
zeitlichen Abstand in Form eigener Evaluierungsberichte, kiinftig ,PERSPEKTIVE MUNCHEN - Bi-
lanz" genannt.” (LANDESHAUPTSTADT MUNCHEN 2005 (2), S. 10). Der erste Bericht ist fir 2007
vorgesehen.
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Verkehrsentwicklungsplan

Auch im Entwurf des VEP ist vorgesehen, ein Monitoring und Controlling durchzufiihren.
Zwei Aspekte sollen dabei betrachtet werden:

Prifung der Umsetzung von MalRnahmen (in der geeigneten Reihenfolge und unter
Beachtung der Interdependenzen verschiedener MalRnahmen)
Beobachtung der tatséachlichen Verkehrsentwicklung

Dazu sollen stichprobenartig, aber dennoch kontinuierlich, Verkehrszahlungen und -
erhebungen durchgefuhrt werden, um Veranderungen identifizieren und beurteilen zu kon-
nen. Es ist vorgesehen, das Monitoring mit der operativen Ebene des Verkehrsmanage-
ments zu verknipfen. So kénnen die online automatisch anfallenden Informationen und da-
mit das Verkehrsmanagement als Monitoring-Instrument genutzt werden (vgl. LANDESHAUPT-
STADT MUNCHEN 2005 (1), S. 56). Inwieweit auch Umweltaspekte im Monitoring mit bertck-
sichtigt werden sollen, wurde aus den vorliegenden Informationen bislang nicht ersichtlich.

Ein nachster Schritt beim VEP soll sein, eine Prioritatenreihung von Projekten nach Sinnhaf-
tigkeit der Umsetzung vorzunehmen. Es geht dabei darum, mdglichst diejenigen Projekte
umzusetzen, die eine grof3e Wirkung haben, wenig Kosten verursachen und positive Syner-
gien auch an anderer Stelle hervorrufen. Kriterien kdnnen dabei unter anderem vorhandene
Siedlungsstrukturen und lbergeordnete Planungen sein. Diese Prioritdatenreihung ist vor al-
lem deswegen wichtig, da bislang keine systematische Moglichkeit besteht, die Maf3nah-
menumsetzung zu lenken. In diesem Rahmen soll auch mit den an der VEP-Aufstellung be-
teiligten Gutachtern Ricksprache gehalten werden. Dabei geht es um die Frage, wie ein
Monitoring aussehen kdnnte. Fokussiert werden sollen einerseits der vorangegangene Pla-
nungsprozess und andererseits die Malihahmenumsetzung sowie die davon ausgehenden
Wirkungen.

Da die im VEP angelegten Ziele nicht ausreichend langfristig ausgerichtet sind, um als Moni-
toringmalfistab dienen zu kdnnen, ist nun zu erarbeiten, welche Indikatoren fir ein langfristi-
ges Monitoring sinnvoll und aussagekraftig sind.

In naher Zukunft soll ein multimodales Nachfrage- und Reisezeitmodell entwickelt werden.
Ziel ist es dabei, mit Hilfe des Modells eine multimodale Planungsplattform fir die Planungs-
trager zur Beurteilung von siedlungsstrukturellen und verkehrlichen MaBhahmen zu schaffen.
Daran anknipfend ist vorgesehen, fiir ein Teilgebiet der Region Miinchen mit Schwerpunkt
des Stadt-Umland-Verkehrs, Szenarien zur zukinftigen Regional- und Verkehrsentwicklung
zu erarbeiten. Eine wichtige Rolle spielt dabei der integrative Abstimmungsprozess mit allen
Akteuren an einem runden Tisch. Die hier entwickelten Malinahmen zur nachhaltigen Sied-
lungsentwicklung, zur Verkehrsinfrastruktur sowie zum Verkehrs- und Mobilititsmanagement
werden mit Hilfe des multimodalen Nachfrage- und Reisezeitmodells modelliert. Dabei sollen
die Potenziale und Wirkungen von Verkehrsmanagementmaflnahmen analysiert und Hinwei-
se flr die Verkehrsentwicklungsplanung und Regionalplanung abgeleitet werden. Mit diesem
Planungsinstrument wird angestrebt, ein wesentliches Element zur Verbesserung der vertikal
integrierten Regional- und Verkehrsplanung zu schaffen und somit den Planungsprozess
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insgesamt zu optimieren. Damit ist anzustreben, Planungs-, Abstimmungs- und Entschei-
dungsprozesse in der regionalen Verkehrsentwicklungsplanung signifikant zu vereinfachen
bzw. zu beschleunigen. Fehlinvestitionen werden durch die an die abgestimmte Siedlungs-
und Verkehrsentwicklung angepassten Investitionen vermieden, Nutzerkosten wie Stauzei-
ten und Umwege sowie Betreiber- und Umweltkosten durch einen effektiveren Einsatz der
Verkehrssysteme eingespart. Unter Zuhilfenahme dieses Verkehrssimulationsmodells kénnte
ein Verkehrs-Monitoringinstrument auf regionaler Ebene entwickelt werden.

Bauleitplanung

Bebauungsplanung

In Miinchen ist der Verfahrensablauf des Monitorings in der Bauleitplanung bereits umfas-
send organisiert. Im Rahmen dessen wurde als Zielsetzung festgelegt, die Verfahrensablau-
fe zur Uberwachung mdoglichst effektiv, weitgehend standardisiert und konzentriert gemafn
den gesetzlichen Vorgaben abzuwickeln. Dabei sollen die stadtinternen Informationssysteme
vollstandig genutzt und vorrangig auf Grundlage von Indikatoren gearbeitet werden. Der
Standard zur Uberwachung wird in einem internen Arbeitspapier festgelegt. Die Federfiih-
rung liegt beim Referat fir Stadtplanung und Bauordnung, weitere Dienststellen sind nach
Fachkompetenz und Zustandigkeit entsprechend beteiligt. Die Ergebnisse der im Umweltbe-
richt vorgesehenen Uberwachungsmalnahmen werden am jeweiligen Stichtag (meist 5 Jah-
re nach Beschluss des Bauleitplans) von den jeweiligen zustandigen Behdrden durch das
Referat fur Stadtplanung und Bauordnung abgefragt. Die Auswertung der Uberwachungser-
gebnisse erfolgt in einer fachlich tbergreifenden Arbeitsgruppe insbesondere im Hinblick auf
veranlasste Abhilfemalinahmen. Das Ergebnis wird schlieBlich in einem Abschlu3bericht
festgehalten. Zudem ist vorgesehen, Informationssysteme und MalRnhahmenkonzepte ggf. in
zeitlicher Hinsicht aufeinander abzustimmen. Beschwerden aus der Offentlichkeit kommt bei
der Uberwachung von Umweltauswirkungen auf den Menschen groRe Bedeutung zu. Inso-
fern soll der dafir notwendige Informationsfluss in der Stadtverwaltung sichergestellt werden.
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Aufstellung des BPlans

Festlegung des jeweiligen Uberwachungskonzepts im Umweltbericht
Klarung von signifikanten Abweichungen in den Fachgutachten der UP
ZweckmaRige Dokumentation der Prognosegrundlagen

Ggf. Verhandlung vertraglicher Uberwachungspflichten mit den Planungsbegiinstigten

- =

Inkrafttreten des BPlans und somit Bringpflicht der Behdrden

Planungsverwaltung: Ubermittiung von Plan und Umweltbericht an die betroffenen externen
Behorden mit Verweis auf ihre Informationspflicht nach §4 Abs. 3 BauGB

Abgabe des Vorgangs an das Vertragscontrolling
+ Vertragscontrolling: Ansprechpartner fiir Meldung unvorhergesehener Umweltauswirkungen

+ Ggf. Steurung des weiteren Vorgehens

- =

Stichtag der Uberwachung

= =

Uberwachung

Durchfilhrung der vorgesehenen UberwachungsmalRnahmen durch die jeweils zustindige
Fachdienststelle (im Umweltbericht festgelegt)

Vertragscontrolling:
- Abfrage der Uberwachungsergebnisse bei jeweils betroffener Dienstelle

+ Ggf. Einberufung einer fachiibergreifenden Arbeitsgruppe zur Diskussion und Festlegung von
AbhilfemalZnahmen

+ Abfassen des Abschlu3bericht fir den jeweiligen Bebauungsplan

==

Abschlussbericht

Zentrale Angelegenheiten:

* Thematische Evaluation der Abschluberichte im Hinblick auf die Optimierung zukunftiger
Planungen in ArbeitsgruppenTurnusmaRiger Bericht  an den Stadtrat —

thematische Gesamtschau der erzielten Uberwachungsergebnisse und inrer Konsequenzen

Abb. 6-6: Monitoring-Ablauf in der Bebauungsplanung

Es ist zudem vorgesehen, die Uberwachungsergebnisse aller Bebauungsplane thematisch
zu evaluieren. Der Stadtrat soll in einem mehrjahrigen Turnus zusammenfassend Uber die
Ergebnisse und Konsequenzen des Monitorings in der Bauleitplanung informiert werden.
Dies soll zu einer Planungsoptimierung fihren.
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Flachennutzungsplanung

Derzeit arbeitet ein Arbeitskreis zum Thema Monitoring in der Flachennutzungsplanung nach
Anforderung des EAG-Bau. Darin sind sowohl das Referat fir Stadtplanung und Bauordnung
als auch das Referat fir Gesundheit und Umwelt vertreten. Vorgesehen ist, ein Monitoring
des FNP alle 10-15 Jahre durchzufiihren. Ansatzpunkte konnten beispielsweise Larmminde-
rung und Ausgleichsflachen sein. Zudem sollen auch Daten fir diejenigen Flachen erhoben
werden, die bislang noch nicht bebaut sind, zukinftig aber umstrukturiert werden sollen.
Auch eine Darstellung positiver Entwicklungen (z.B. durch Aufwertung und Entsiegelung)
wird angestrebt. Der Fokus sollte darauf gelegt werden, was tatsachlich vorhanden ist und
nicht, was umgesetzt wurde. Da das Monitoring insbesondere bei Anderungen relevant wird,
ist zu Uberlegen, diese mit der konkreten Bebauungsplanung zu kombinieren und abzustim-
men. Monitoring ist zunéachst noch keine Pflicht; eine Revision steht jedoch spatestens im
Jahr 2010 mit der Ubergangsfrist fir alle Kommunen an, die noch keine Umweltprifung fur
den FNP durchgefiihrt haben.

6.3.5 Alternativenprifung

Im Entwurf des Verkehrsentwicklungsplans Minchen 2005 wurden drei Testszenarien entwi-
ckelt und bewertet (MIV-orientiert, OPNV-orientiert, bewusste Mobilitat). Dabei wurden un-
terschiedliche Indikatoren zur Untersuchung herangezogen:

Einsatzbereich Indikator aufgeschlisselt nach
Verkehrsangebot Einsatzkilometer des OPNV
Hauptstral3ennetz (MIV)
FuRverkehr
Verkehrsnachfrage im Binnen- Radverkehr
verkehr; Aufteilung zwischen Offentlicher Personennahver-
MIV und OV kehr

verkehrliche Wirkungen Motorisierter Individualverkehr

Verkehrsaufwand>*
aufgeschlisselt nach Stadt
Minchen, Umland und gesamt

fur MIV Fahrzeugkilometer
fir OPNV Personenkilometer

verkehrsaufwandbezogener
Modal Split*®

Tab. 6-2: Indikatoren zur Untersuchung der Testszenarien, VEP-Entwurf Minchen

% Unter dem Begriff Verkehrsaufwand versteht man die Summe aus allen zuriick gelegten Wegen mal deren jeweils zugehori-
gen Langen.

 der verkehrsaufwandbezogene Modal Split verdeutlicht die Verteilung des erbrachten Verkehrsaufwands auf die einzelnen
Verkehrsmittel.
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Aus diesen Untersuchungen wurden Schlussfolgerungen entwickelt. Mit den Erkenntnissen
der Szenarienbetrachtung konnte ein Handlungskonzept fir den Verkehrsentwicklungsplan
formuliert und ebenso wie die Testszenarien wirkungsanalytisch untersucht werden.

Dabei wurden auch Umweltbelange berticksichtigt. Die Ergebnisse stellten jedoch kein aus-
schlaggebendes Kriterium fur die Entscheidung dar, da sie eine starke Ahnlichkeit aufwiesen
und sich nur marginale Unterschiede zwischen den Szenarien in punkto Umwelterheblichkeit
ergaben. Seitens der Miinchener Verwaltung wurde der Indikator ,tatsachliche Mobilitatskos-
ten”, d.h. PKW-Anschaffungskosten, laufende Kosten und externe Kosten, als ein sinnvoller
Indikator erachtet, der bislang jedoch noch keine Anwendung fand. Es ist zudem fraglich, ob
dies zu operationalisieren wére.

Bei der Erstellung des VEP wurden Strukturdaten fix als Berechnungsgrundlage zugrunde
gelegt und darauf aufbauend, Szenarien entwickelt. Sinnvoller aus heutiger Sicht ist es, eine
flexible Basis zugrunde zu legen, um die Abhangigkeiten zwischen den verschiedenen be-
einflussenden Parameter besser darstellen zu kdnnen und somit ,wenn,....dann-Aussagen*
zu ermdglichen. Von zentraler Bedeutung sind hierbei die Komponenten ,Siedlungs-, und
Jnfrastrukturentwicklung“, die sinnvollerweise gemeinsam aufzustellen und zu aktualisieren
sind. Zudem sollten Szenarien nur noch im tberkommunalen, regionalen Kontext unter Ein-
beziehung des Umlands von Miinchen entwickelt werden.

Bebauungsplanung

Die Alternativenprifung ist wichtig fur die Bebauungsplanung, da dort Rickschlisse auf die
Abwagung fur die nachgeordnete Ebene nachvollzogen werden kénnen (Abschichtung). Es
ist insgesamt zu beachten, dass bei aktuellen Anlassen abgeklart werden muss, ob sich die
Rahmenbedingungen und somit die Abwéagungsgrundlagen verandert haben und eine Uber-
arbeitung ansteht. Dies kann sich auch beispielsweise durch andere Planungen ergeben.
Insgesamt stellt die Alternativenprifung im Rahmen des FNP eine wichtigere Grundlage fur
die Bebauungsplanung dar; die VEP-Ebene ist meist weniger relevant.

Larmminderungsplanung

Im Rahmen der Larmminderungsplanung wurden haufig Alternativen entwickelt. Dazu wurde
referatstibergreifender Arbeitskreis eingerichtet. Aspekte der LArmminderung, des Stadte-
baus und der Finanzierung stellten dabei wichtige Bewertungskriterien dar.

Luftreinhalteplanung

Eine Alternativenprifung wurde hdchstens auf Malinahmenebene durchgefihrt, da eine Pri-
fung meist schon in vorangegangenen Fachplanungen durchgefiihrt wurde. Es ist zudem
festzustellen, dass realistische Alternativen haufig nicht vorhanden sind und somit eine Al-
ternativenprifung Uberfliissig machen.

Aus den Gesprachen mit den Zustandigen in den Bereichen Larmminderung- und Luftrein-
halteplanung ist abzuleiten, dass Alternativen bereits auf Ubergeordneter Ebene, beispiels-
weise auf VEP-Ebene, gepruft werden sollten. In den einzelnen Fachplanungen sind dann
die einzelnen MalRBnhahmen und Wirkungen naher auszudifferenzieren.
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6.3.6 Verkntpfung Umweltprifung und Abwagungsprozess

Im Rahmen der Aufstellung des VEP wurden Umweltbelange auf allen Ebenen berticksich-
tigt. Jedoch liegen dazu keine systematischen Dokumentationen vor.

Die Zustandigkeit fur Entschlussfassung liegt i.d.R. beim Planungsreferat, teilweise kann das
Referat fir Gesundheit und Umwelt dazu Stellungnahmen abgeben; Forderungen sind je-
doch nicht erwiinscht. In der 6ffentlichen Auslegung des Plans wird die Stellungnahme des
Referats fir Gesundheit und Umwelt jedoch nicht veréffentlich. Sie ist aber fester Bestandteil
des Verfahrens.

6.3.7 Offentlichkeitsbeteiligung

Pragendes Merkmal der PERSPEKTIVE MUNCHEN ist eine kontinuierliche, breit angelegte
Offentlichkeitsarbeit. So soll das Interesse aller Biirgerinnen und Biirger und der engagierte
Dialog uber die Zukunft Minchens gefordert werden. Ausstellungen, Broschiren, Diskussi-
ons- und Vortragsveranstaltungen sind ebenso wie das Internet wichtige Medien fir diesen
Dialog. Zentrale Anlaufstelle bildet dabei der ,PlanTreff* — die Informationsstelle zur Stadt-
entwicklung. Diese ist gleichermalRen Informationsstelle und Forum fir alle Fragen und
Themen der Stadtentwicklung. Um die PERSPEKTIVE MUNCHEN transparenter und auch
lesefreundlicher zu machen, wird die Berichterstattung kinftig in einzelnen thematischen
Reihen erfolgen (vgl. LANDESHAUPTSTADT MUNCHEN 2005 (2), S. 10).

Der ,PlanTreff* ist im Jahr 1995 im Rahmen einer neuen Planungskultur entstanden, die ge-
pragt ist vom Credo ,weg von Planen, hin zu Leitlinien und Leitbildern®, kurz: PERSPEKTIVE
MUNCHEN. Kernaufgabe des ,PlanTreffs* ist es, die PERSPEKTIVE MUNCHEN nach au-
Ben hin darzustellen und Imagearbeit zu leisten. Beteiligungsverfahren im Rahmen der
Fachplanungen verbleiben jedoch in der Zustandigkeit der jeweiligen Abteilungen.

In der Bauleitplanung wird die Beteiligung nach dem gesetzlich festgeschriebenen Standard-
verfahren durchgefiihrt. Zudem werden die Planentwdrfe im Internet prasentiert. Im Rahmen
der Erarbeitung des VEP ist eine intensive Blrgerbeteiligung betrieben worden, die vom Ver-
kehrsforum der Stddeutschen Zeitung unterstitzt wurde. Auch im Rahmen der Aufstellung
des Luftreinhalteplans ist gemaf3 der 22. BImSchV der Bevolkerung die Moglichkeit gegeben
worden, sich zu informieren und zu beteiligen. Bei den wenigen Anregungen wurde vor-
nehmlich der Bereich StraRenverkehr angesprochen.

Verkehrsentwicklungsplanung

Im Jahr 2000 wurde auf Grundlage des damaligen Vorentwurfs zum VEP die Offentlichkeits-
beteiligung durchgefuhrt. Dazu wurden zahlreiche Veranstaltungen durchgefiihrt sowie Bro-
schiiren und Faltblatter erstellt. Im Anschluss daran wurde das Ergebnis der Offentlichkeits-
phase ausgewertet und dem Stadtrat in Form einer Dokumentation vorgelegt. Dabei ist das
Planungsreferat beauftragt worden, Szenarien zur weiteren verkehrlichen Entwicklung zu
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erarbeiten und diese von externen Gutachtern auf ihre Auswirkungen hin untersuchen zu
lassen. Mit den Untersuchungen wurden verschiedene Gutachter beauftragt. Die Untersu-
chungen gliederten sich in die Arbeitsschritte Analyse 2000, Prognose 2015, Testszenarien
sowie das Handlungs- und MaflRnahmenkonzept. Die Bearbeitung erfolgte in den Jahren
2000 bis 2004 in Zusammenarbeit mit dem Planungsreferat. Uber die Zwischenergebnisse
wurde eine Arbeitsgruppe aus Mitgliedern des Stadtrats regelmaRig informiert. Bei einer
Veranstaltung im Marz 2003 kam es zudem zu einer Vorstellung von Ergebnissen der Test-
szenarien und Schlussfolgerungen fur das Handlungs- und MalRnahmenkonzept vor Tragern
offentlicher Belange, Initiativen und Verbanden. Danach wurden eine erneute Beteiligung der
Offentlichkeit durchgefiihrt und die Ergebnisse dieser Offentlichkeitsphase ausgewertet bzw.
in den Entwurf zum Handlungs- und MaRRnahmenkonzept des VEP eingearbeitet. Die Beteili-
gung der Offentlichkeit erfolgte durch folgende MaRnahme: Um die Herleitung bzw. die Erar-
beitung des VEP und den Entwurf zum Handlungs- und MaRnahmenkonzept allgemein ver-
standlich darzustellen, wurden ein Faltblatt und eine Broschiire erstellt und fir die Allge-
meinheit im Internet zuganglich gemacht. Das Faltblatt wurde zudem im ,PlanTreff*, in der
Stadtinformation und in den Zweigstellen der Minchner Volkshochschulen ausgelegt, wah-
rend die Broschire an die Bezirksausschusse, die an die Landeshauptstadt Miinchen an-
grenzenden Gemeinden und Stadte, Initiativen und Verbande sowie die vom Verkehr tan-
gierten Institutionen und Behodrden versendet wurde, mit der Bitte um Stellungnahmen. Zu-
dem kam es im Zeitraum von Juni 2004 bis Marz 2005 in sechs Veranstaltungen zu einer
Information der verschiedenen Fachgremien und der Offentlichkeit. Insgesamt ist der Pro-
zess der Offentlichkeitsbeteiligung, das methodische Vorgehen und das abgeleitete Hand-
lungskonzept von allen Beteiligten positiv bewertet worden.

Begleitend zu dem Aufstellungsprozess und den damit verbundenen offentlichen Beteili-
gungsphasen wurde ein so genanntes ,Verkehrsparlament* der Siddeutschen Zeitung an-
gestof3en. In verschiedenen Vortrags- und Diskussionsveranstaltungen kam es zu fachlichen
Diskussionen zum VEP, die von der interessierten Offentlichkeit stark frequentiert wurden.

Bauleitplanung

Im Rahmen der Bebauungsplanaufstellung wird eine Blrgerbeteiligung meist erst bei fortge-
schrittenem Planungsstand durchgefiihrt. Oftmals wird hier ein vorbehaltlicher Satzungsbe-
schluss erlassen, d.h. der Plan ist per Satzung beschlossen, sofern keine Stellungnahmen
bei der Auslegung kommen. So kann eine Beschleunigung des Genehmigungsverfahrens
um ca. 3 Monate erzielt werden.

Bei Planungsprozessen zum FNP wird in der Regel das Standardverfahren nach BauGB zur
Burgerbeteiligung durchgefihrt. Dabei ist der Bereich Verkehr eines der wichtigsten und
meist diskutierten Themen. Bei konkreten Projekten wird haufig ein erweitertes Verfahren
durchgefuhrt. Dabei spielen Workshops, runde Tische, Wettbewerbe und Informationsveran-
staltungen eine wichtige Rolle. Es ist dabei darauf zu achten, dass der Planungsprozess
stets transparent bleibt und der Burger dartber informiert ist, welche Bewandtnis der jeweili-
ge Planungsschritt hat. Insbesondere die Abfolge der Planungsschritte und deren Verbind-
lichkeit sollte fir den Burger klar sein.
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Larmminderungsplanung

Insgesamt soll das Internet als Informationsplattform zur Larmminderungsplanung fungieren.
Schon jetzt besteht die Méglichkeit, Gber E-Mail Kontakt mit der zustandigen Abteilung auf-
zunehmen und entsprechend Anregungen, Kritik und Stellungnahmen abzugeben. Die Re-
sonanz ist sowohl bei den Zugriffen auf die Internetseite als auch bei E-Mailanfragen recht
grof3.

Zur Planvorbereitung in einem Teilbereich ist eine Offentlichkeitsbeteiligung in Form einer
Postwurfsendung mit Antwortkarte durchgefuhrt worden. Ziel war es, die Ortskenntnis abzu-
fragen und fUr die anstehende MalRRnahmenplanerstellung zu nutzen. Diese Methode stiel3
mit finf Prozent Ricklaufquote auf gro3e Resonanz. Begleitend dazu wurden Interviews vor
Ort gefuhrt: In einem Teilbereich mit 30.000 Einwohnern wurde etwa 600 Einwohner befragt;
statistisch konnte somit eine Reprasentativitdt gewahrleistet werden. Insgesamt ist die Me-
thode jedoch als sehr aufwendig und kostenintensiv eingeschétzt worden. Bei einer Burger-
beteiligung zu einem anderen Teilgebiet war hingegen die Resonanz sehr gering. Dies lasst
sich u. a. mit der Medienprasenz eines Themas erklaren: Ist das Thema durch entsprechen-
de vorherige Information in verschiedenen Medien greifbar?

Ahnlich wie in Rostock (vgl. Kap. 6.4) ist bei einer Informationsveranstaltung Uber etwaige
Larmminderungsmafinahmen die Schwierigkeit aufgetreten, dass dadurch eine Erwartungs-
haltung in der Bevdlkerung entstanden ist, welche die mdgliche Umsetzung nicht befriedigen
kann. So ist auch ein Spannungsverhéltnis zwischen dem Referat flr Stadtentwicklung und
Bauordnung sowie dem Referat fir Gesundheit und Umwelt als planende Ebene und dem
Baureferat als Umsetzungsebene zu erkennen.

Luftreinhalteplanung

Ahnlich wie bei der Larmminderungsplanung besteht eine starke Abhangigkeit zwischen Me-
dienprasenz und Offentlichkeitsbeteiligung. So war die Resonanz auf Beteiligungsangebote
wahrend des Aufstellungsprozesses sehr gering; wahrend sich hingegen bei der intensiven
medialen und politischen Debatte um Feinstaub im April 2005 ein grol3en Interesse am The-
ma zeigte.

6.3.8 Behordenbeteiligung/ Koordination mit anderen Planwerken

In der Landeshauptstadt Minchen finden sich verschiedene Arbeitskreise, die zu unter-
schiedlichen Themen arbeiten. Teilweise finden diese projektbezogen zusammen. Leitbilder
fur Fachplanungen werden unter Beteiligung tangierter Fachplanungen entwickelt.

Verkehrentwicklungsplan

Zu Beginn des Aufstellungsverfahrens des VEP wurde ein Arbeitskreis eingerichtet, der so-
wohl die betroffenen Referate als auch die politischen Vertreter einbezog. Zudem wurden die
verschiedenen betroffenen Amter im Vorfeld der abschlieRenden Planungsentscheidung
beteiligt.
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FNP

Die Inhalte des VEP flieRen in den FNP ein. Gerade in den &ul3eren Bereichen ist der Ver-
kehr von U(Ubergeordneter Bedeutung. Insbesondere Pendlerstrome und Stadt-
Umlandverknipfungen stellen einen Schwerpunkt dar. Bislang ist das Verfahren zu Koordi-
nation der Planwerke FNP und VEP noch nicht harmonisiert, d.h. teilweise lauft der FNP-
Prozess vor, dann wieder nach. Inhaltlich sind die beiden Planwerke aber aufeinander abge-
stimmt.

Landschaftsplanung

Bei Aufstellung des VEP fertigen die zustandigen Personen der Landschaftsplanung Stel-
lungnahmen an. Die Beteiligung hat dabei weniger Gutachtencharakter; vielmehr ist der Pla-
nungsprozess integriert organisiert und die Landschaftsplanung fungiert als gleichberechtig-
ter Partner. Die zustandige Landschaftsplanungsbehoérde hat Interesse bekundet, bei der
Festsetzung der Rahmenbedingungen fiir den VEP mitzuarbeiten. Dies wirde eine frihzeiti-
gere Beteiligung mit sich bringen; u. a. wurde angestof3en, bei der Erstellung des Anforde-
rungsprofils fir die Ausschreibung der Gutachten mitzuwirken.

Nahverkehrsplan

VEP und NVP werden parallel aufgestellt. Dabei ergeben sich aufgrund der inhaltlichen Na&-
he Abgrenzungsschwierigkeiten. Insgesamt sind die beiden Planwerke sehr eng miteinander
koordiniert, indem die MalRBnahmen sowohl in NVP als auch in VEP aufeinander abgestimmt
wurden. So wurde die Minchner Verkehrsgesellschaft bei den Sitzungen der VEP-
Projektgruppe stets mit eingeladen. Besonderheit des NVP ist der Fokus auf Qualitatsstan-
dards (netzbezogene QS, Fahrzeuge, Personal, Haltestellengestaltung, Betriebs- und Servi-
cequalitat). Der NVP ist insgesamt kurzfristiger angelegt (5 Jahre).

Larmminderungsplanung

Bislang haben sich zwischen VEP und Larmminderungsplanung nur wenige Kontakte erge-
ben. Zwar werden die Daten jeweils bereitgestellt und einige Mallnahmen des VEP sind im
Larmminderungsplan beriicksichtigt, mittelfristig ist jedoch geplant, einen Arbeitskreis zu
installieren, der sich sowohl mit der Larmminderungsplanung als auch mit der Luftreinhalte-
planung und VEP beschéftigt. Daran teilnehmen sollen die Vertreter der Fachplanungen
(planende Instanz), des Baureferats (ausfilhrende Instanz) und der Kreisverwaltung (tUber-
wachende Instanz).

Luftreinhalteplanung

Fur die Luftreinhalteplanung wurde ein innerstadtischer Arbeitskreis eingerichtet. Darin sind
alle Referate beteiligt, die mit Luftreinhalteplanung beschéftigt sind. Die Federfihrung liegt
beim Referat fir Gesundheit und Umwelt. Somit ist ebenfalls eine enge Abstimmung mit dem
VEP ermdglicht worden. Zudem wurden MalRnahmen aus dem VEP in die Luftreinhalteplan
ubernommen.
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6.3.9 Erfahrung mit der Umweltprifung

In Miinchen wurde schon vor der gesetzlichen Verpflichtung eine freiwillige Umweltprifung
durchgefuhrt; mit dem Instrument der SUP ist dies nun systematisiert worden. Das Referat
fur Gesundheit und Umwelt, Unterabteilung Umweltvorsorge, Bereich Umweltvertraglich-
keitsprifung, ist bei der Umweltpriifung im Rahmen der Bauleitplanung zwar beteiligt, die
Federfihrung liegt jedoch beim Planungsreferat. Vom Referat fur Gesundheit und Umwelt
werden Fachbeitrdge und Stellungnahmen eingebracht. Die Unterabteilung Umweltvorsorge,
Bereich Umweltvertraglichkeitspriifung, fungiert als Koordinierungsstelle zwischen den Refe-
raten, und ist zudem bei der Birgerbeteiligung involviert.

Eine Checkliste zur Umweltpriifung in der Bauleitplanung wurde vom Referat fiir Stadtpla-
nung und Bauordnung, Abteilung Stadtplanung, zusammen mit dem Referat fir Gesundheit
und Umwelt, Abteilung Umweltvorsorge, erarbeitet. Darin sind sowohl die gesetzlichen
Grundlagen als auch stadtische Beschlisse aufgefiihrt. Die Checkliste soll dazu beitragen,
eine vollstandige Zusammenstellung der notwendigen Unterlagen zu veranlassen. Zudem
stellt diese Checkliste die Scoping-Grundlage dar. Sie dient als Hilfestellung fur die Vorberei-
tung, Vergabe und Durchfiihrung der Umweltprifung. Sie kann allerdings als Prifraster nicht
die individuelle Prufung der Sachverhalte ersetzen. So sind die an der Umweltprifung betei-
ligten Fachamter nicht von ihrer Verantwortung entbunden, bei den jeweiligen Projekten die
Vollstandigkeit der Kriterien und die Besonderheiten des konkreten Sachverhalts zu prifen
und bei der Durchfihrung der Umweltprifung zu bericksichtigen. Der Aufbau der Checkliste
folgt 8 1 Abs, 7 BauGB und ist somit schutzgutbezogen. Mit beispielhaften Leitsdtzen — ab-
geleitet aus dem Baugesetzbuch und einschlagigen Fachgesetzen — werden die wesentli-
chen Inhalte und gesetzlichen Zielvorstellungen fir das jeweilige Schutzgut benannt. Sie
dienen lediglich als Hinweis und haben keinen Anspruch auf Vollstandigkeit. Unter der Rub-
rik ,Wirkungsbereiche" sind die wesentlichen Prifparameter aufgelistet, die z.B. beim inter-
nen Scopingtermin angesprochen werden sollten. Fir die Festlegung der Prifkriterien und -
unterlagen ist u.a. festzustellen, inwieweit bei entsprechender Betroffenheit einzelner Wir-
kungsbereiche auf schon vorhandenen Unterlagen und Gutachten zuriickgegriffen werden
kann bzw. ob neue Gutachten in Auftrag gegeben werden miissen.

Scoping

Zum Scopingtermin liegen meist schon die Gebietsabgrenzung, ein Aufstellungsbeschluss
und ein Entwurf der Planung vor. Zudem existiert h&ufig bereits ein Entwurf des Umweltbe-
richtes. Die Unterabteilung Umweltvorsorge, Bereich Umweltvertraglichkeitsprifung, des
Referats fir Gesundheit und Umwelt koordiniert zunéchst, dass alle notwendigen Unterlagen
und Stellungnahmen aus RGU zum Scopingtermin vorliegen. Zudem nimmt sie als Vertreter
des Referats fur Gesundheit und Umwelt an den Scopingterminen teil. Je nach Projektbezug
begleiten die Fachplanungen ebenfalls den Scopingtermin.

154



Umweltprifung in der kommunalen Verkehrsentwicklungsplanung Bosch & SVP
6. Fallbeispiele
Partner

G m b H

SUP

Nach Einschatzung des Referats fir Gesundheit und Umwelt bietet es sich an, eine SUP fur
Larmminderungsplanung und Luftreinhalteplanung gemeinsam mit dem VEP durchzufthren,
da dort grof3tenteils die gleichen Belange mit einflie3en. Es bleibt jedoch die Frage offen, wie
dies praktisch durchzufihren ist.

Im Zusammenhang einer SUP fir den Nahverkehrsplan wurde deutlich, dass dies eher fir
den regionalen als fir den kommunalen Plan von Bedeutung ist. Dies hangt damit zusam-
men, dass der Minchner NVP sehr stark kleinteilig und projektbezogen ist und Umweltbe-
lange eher untergeordnet behandelt werden. Es handelt sich oftmals eher um stédtebauliche
Belange, da viele Mainahmen des NVP mit BLP verknipft und somit UP-relevant sind.

6.3.10 Zusammenfassung

Muinchen als eine der grofdten Stadte in Deutschland verfugt tber umfangreiche und vielfalti-
ge strategische Planungen, die im Rahmen des integrierten Stadtentwicklungskonzeptes
PERSPEKTIVE MUNCHEN zusammengefasst werden. In dieses Konzept ist unter anderem
der Verkehrsentwicklungsplan einzuordnen, der eine Vorstufe zur Bauleitplanung darstellt. In
Munchen ist zu beobachten, dass sehr groRen Wert darauf gelegt wird, dass integrierte Pla-
nungen erstellt werden, die den gesamtstadtischen Kontext und die Abhangigkeiten zwi-
schen den einzelnen Fachplanungen berticksichtigen.

Der Verkehrsentwicklungsplan zeichnet sich dadurch aus, der er in engem Verhaltnis zur
Bauleitplanung und zu Luftreinhalte- bzw. Larmminderungsplanung erstellt wurde. Hingegen
wurde ein Manko des VEP darin gesehen, dass bislang die Abstimmung der verkehrlichen
Entwicklung im Gro3raum Minchen mit den Umlandgemeinden noch keine zufrieden stel-
lende Zusammenarbeit ermdglichte.

Wahrend zu Beginn der VEP-Auftstellungsphase noch umfangreiche Zielsysteme erstellt
wurden, stellte sich in der weiteren Planungsphase heraus, dass dies nicht zweckdienlich
war. Demzufolge wurden die Ziele relativ stark in den Hintergrund gedréngt. Zudem wird in
Minchen die Meinung vertreten, dass die Ziele nicht auf VEP-Ebene zu formulieren seien,
sondern vielmehr auf Ebene z.B. der Siedlungsentwicklungsplanung. Die geltenden Ziele
sind sowohl tberkommunal als auch fachibergreifend zu entwickeln und abzuwéagen.

Auch bei spezifischen kommunalen Zielen halt sich die Landeshauptstadt zuriick und beruft
sich auf die allgemein geltenden rechtlichen Vorgaben. Nur dort, wo Grenzwerte fehlen, wer-
den eigene Schwellenwerte erarbeitet. Dartiber hinaus existieren verschiedene Leitlinien, die
globale Zielrichtungen vorgeben, so z.B. die Leitlinie Okologie. Sie sind zentrale Bausteine
der PERSPEKTIVE MUNCHEN.

In der PERSPEKTIVE MUNCHEN wurde festgesetzt, dass eine Evaluierung durchzufiihren
ist, um die Wirkungen der verschiedenen Leitlinien und Leitprojekte, darunter der VEP, zu
Uberprifen. Der erste Bericht ist fir 2007 vorgesehen. Auch im VEP ist demzufolge vorgese-
hen, ein Monitoring und Controlling vorzunehmen. Ein konkretes Konzept wurde bislang je-
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doch nicht entwickelt. In der Bauleitplanung wurde bereits auf Ebene der verbindlichen Bau-
leitplanung ein umfassendes Monitoringkonzept erstellt. Dabei war Ziel, die Verfahrensablau-
fe zur Uberwachung moglichst effektiv und weitgehend standardisiert abzuwickeln. Die stadt-
internen Informationssysteme sollen zu diesem Zweck vollstédndig genutzt und vorrangig auf
Grundlage vorhandener Indikatoren gearbeitet werden. Die Uberwachungsergebnisse wer-
den in einer fachlich Ubergreifenden Arbeitsgruppe ausgewertet. Ein wichtiger Baustein des
Monitoringkonzeptes sind die Beschwerden aus der Offentlichkeit: Die Uberwachung der
Umweltauswirkungen auf den Menschen sind hier zentraler Ankntipfungspunkt.

Daruiber hinaus stellt die Einbeziehung der Bevolkerung in die verschiedenen Planungspro-
zesse auf unterschiedlicher Ebene eine zentrale Rolle im Minchner Planungsverstandnis
dar. Dies zeigt sich unter anderem an der umfassenden Beteiligungsstrategie, die im Zu-
sammenhang mit der Aufstellung des VEP durchgefihrt wurde. Doch auch in anderen Fach-
planungen wird eine engagierte und umfassende Offentlichkeitsbeteiligung durchgefiihrt.

In Munchen finden sich verschiedene Arbeitskreise und amtertbergreifende Kooperationen,
die zu unterschiedlichen Themen arbeiten. Aufgrund der vielen positiven Erfahrungen gilt es,
diese auch in Zukunft weiter auszubauen.

Zur Umweltprifung konnten ebenfalls bereits einige Erfahrungen gesammelt werden. Bislang
wurde haufig eine freiwillige Umweltprifung durchgefiihrt, die nun durch die gesetzlichen
Rahmenbedingungen zur Pflicht wird. Die Federfihrung liegt dabei beim Planungsamt, das
Referat fir Umwelt und Gesundheit bringt dazu Stellungsnahmen und Fachbeitrdge ein. Zu-
dem wurde in Zusammenarbeit der Referate Stadtentwicklungsplanung, Gesundheit und
Umwelt bereits eine Checkliste erarbeitet.

Insgesamt ist die Landeshauptstadt als ein ,good-practice” Beispiel einzuordnen, wenn es
darum geht, die Rahmenbedingungen fir eine mégliche SUP auf Ebene des VEP zu beurtei-
len. Zwar sind die Grundlagen fur einige wichtige SUP-Bausteine noch weiterzuentwickeln
und zu verfeinern, jedoch besteht beispielsweise fir die Birgerbeteiligung keine Notwendig-
keit zur Verbesserung.

6.4 Fallbeispiel Rostock

6.4.1 Datengrundlage

Von der Stadt Rostock wurde eine Vielzahl von Planen, Konzepten und internen Geschafts-
anweisungen in schriftlicher Form zur Verfligung gestellt (siehe Tab. 6-3).

Erganzend zu den schriftlich vorgelegten Unterlagen wurden mit Vertretern der Stadt Ros-
tock am 11. und 12. Januar 2006 vor Ort Interviews geflhrt. Diese insgesamt vier Ge-
sprachsrunden wurden vorab vom Umweltamt organisiert:
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1. Gesprach mit dem Amt fir Umweltschutz,
Thema: UVP, umweltbezogene Beitrage zur Verkehrsplanung, Larmminderungs- und
Luftreinhalteplanung

2. Gesprach mit dem Amt fur Stadtplanung, dem Tief- und Hafenbauamt und dem Amt
fur Stadtgrin, Naturschutz und Landschaftspflege (anwesend war auch eine Vertrete-
rin des Amtes fur Umweltschutz),

Thema: Verkehrsentwicklungsplanung, Flachennutzungsplanung, Landschaftspla-
nung

3. Gespréach mit dem Tief- und Hafenbauamt (anwesend war auch eine Vertreterin des
Amtes fur Umweltschutz),
Thema: Verkehrsbezogene Datengrundlagen

4. zweites Gesprach mit dem Umweltamt,
Thema: Umweltbezogene Datengrundlagen.
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Pléane und Programme inhaltliche Konzepte / verfahrensbezogene

Vorgaben

Konzepte / Vorgaben

- Integriertes Gesamtverkehrskon-
zept fur die Hansestadt Rostock
(IGVK) (Gutachten erstellt von
Hamburg-Consult Urbanus =
Beschluss der Rostocker Birger-
schaft vom 16.12.1999)

- Stadtvertraglichkeitsuntersuchung
fur die Hansestadt Rostock im
Rahmen des geplanten Ausbaus
der Verbindungsstrale Steintor -
Vogenteichplatz - Saarplatz (Gut-
achten der FGS Forschungs- und
Planungsgruppe Stadt & Verkehr,
April 1995)

- regionaler Nahverkehrsplan
Mittleres Mecklenburg / Rostock,
Beschlussfassung, Stand 15. Juli
2005

- LKW-Vorrangnetz Hansestadt
Rostock, Abschlussbericht, Okto-
ber 2000 (Gutachten der IVU
Traffic Technologies AG)

- Flachennutzungsplan, Karte und

Erlauterungsbericht, geanderter 1.

Entwurf 21. September 2005

- Stadtebaulicher Rahmenplan
Sanierungsgebiet Stadtzentrum,
1. Fortschreibung, August 1998;
Informationsbroschiire zur Offent-
lichkeitsbeteiligung, Mai 1999;
internes Abstimmungspapier zur
2. Fortschreibung mit Umweltpr -
fung, August/November 2005

- Landschaftsplan, Textteil 1996,
Kartenteil, Stand 1994

- Bodenschutzkonzept der Hanse-
stadt Rostock, 2000

- B-Plan Nr. 15.W.123 ,Ehemaliger
Marinestitzpunkt Gehlsdorf* mit
Begriindung (Stand 13.08.2003)

- B-Plan Nr. 15.Wa.135 ,Am Melk-
weg" - Karten der Entlastungs-
streckenalternativen

- Umweltvertraglichkeitsstudie zum
B-Plan Nr. 15.Wa.135 ,Am Melk-
weg"“ und Nr. 15.W.109 ,Rosto-
cker StraRe” (Gutachten der PRO
UMWELT & Partner GbR, 19.
Dezember 2001)

- Umweltqualitatszielkonzept der

Hansestadt Rostock (Gutachten
der ARGUMENT GmbH), End-
fassung Juli 2005 und Beschluss
vom 07.09.2005

- Umweltqualitatszielkonzept der

Hansestadt Rostock - Arten und
Biotopschutz (Gutachten der
ARGUMENT GmbH, Januar
2005)

- Konzept zum Monitoring von

Umweltauswirkungen der Bau-
leitplanung der Hansestadt Ros-
tock — Abschlussbericht (Gutach-
ten der ARGUMENT GmbH,
Januar 2004)

- Vereinfachte dkologische Risiko-

einschétzung zu geplanten Neu-
und Ausbautrassen des Kfz-
Verkehrs im Rahmen der Erarbei-
tung des Integrierten Gesamtver-
kehrskonzeptes (IGVK) der Han-
sestadt Rostock — internes Me-
thodenpapier, Oktober 1997 und
zwei Beispiel-Datenblatter

- Beispielhafte Bewertungen

einzelner Stralenabschnitte im
Rahmen des Konzeptes zur
Erhéhung der Verkehrsqualitat
(interne Entwirfe, Sachstand
Januar 2006)

- Materialien und interne Erlaute-

rungen zum Stand der LArmmin-
derungsplanung — Sachstand
2005

- Auszug aus der Standardbegrin-

dung zum B-Plan der Hansestadt
Rostock, Stand Juni 2005

- Standarduntersuchungsrahmen

B-Plan — internes Arbeitspapier

- Tabellarische Sachstandsiber-

sichten zum Umweltinformations-
system (UIS) des Amtes fiir Um-
weltschutz — interner Sachstand

Organigramm zum
Geschéftsverteilungs-
plan der Hansestadt
Rostock, 06.April 2005
Geschéftsanweisung
zum Zusammenwirken
der Amter bei der Durch-
fuhrung der Umweltver-
tréglichkeitsprufung
(UVP) in der Hansestadt
Rostock, 10. Juli 2002
Geschéftsanweisung
zum Geodatenmanage-
ment, 02. Dezember
2004
Geschéftsanweisung
Uber das Zusammenwir-
ken von Landschafts-
planung und Bauleitpla-
nung, 24. Juni 1998
Geschéftsanweisung zur
Umsetzung der 24.
BImSchV sowie der
Entschadigung verblei-
bender Larmbeeintrach-
tigungen im Auf3en-
wohnbereich, 14. Sep-
tember 2004 (Grundsat-
ze und Zustandigkeiten
fur Schallschutzmalf3-
nahmen)
Geschéftsanweisung
zum Prifverfahren kin-
derfreundliche Stadt, 27.
Mai 1999Januar 2006

Tab. 6-3:  Schriftliche Unterlagen der Stadt Rostock
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6.4.2 Ausgangssituation

Die Hansestadt Rostock besitzt als Kernstadt eines Verdichtungsraumes mit seinen ca.
200.000 Einwohnern eine Stadtverwaltung mit ca. 2.700 Mitarbeitern und einer entsprechend
differenzierten Verwaltungsstruktur. Mit der Aufgabenstellung der rdumlichen Verkehrs- und
Umweltplanung sind im Wesentlichen folgende Amter befasst:

Senatsbereich ,Bau- und Wohnungswesen*:

o Amt fur Stadtplanung (zustandig fur Bauleitplanung)

o Tief- und Hafenbauamt (zusténdig fur Verkehrsplanung)
Senatsbereich ,Umwelt, Soziales, Jugend und Gesundheit

o Amt fur Umweltschutz (zustandig fur UVP,
Larmminderungs-/ Luftreinhalteplanung)

o0 Amt fur Stadtgriin, Naturschutz und Landschaftspflege (zustandig fur Land-
schaftsplanung).

Die Stadt hat 1999 seinen aktuellen Verkehrsentwicklungsplan als sog. ,Integriertes Ge-
samtverkehrskonzept fir die Hansestadt Rostock” (IGVK) aufgestellt. Die damalige Zielset-
zung des IGVK bestand insbesondere darin, den 1993 nach der Wende vergleichsweise
kurzfristig aufgestellten Generalverkehrsplan aufgrund neuer Planungen und Gutachten zu
uberpriifen. Die Uberpriifung war bereits im Generalverkehrsplan 1993 vorgesehen. Sie war
erforderlich, da die Verkehrsentwicklungen in Rostock sehr dynamisch verlaufen und das
Verkehrsaufkommen stérker als urspriinglich angenommen gestiegen ist. Ein aktueller stra-
tegischer Verkehrsplan war auch notwendig, um fiir verschiedene Projekte offentliche For-
dermittel zu erhalten. Seit 1998 ist eine Stabilisierung der verkehrlichen Entwicklung zu ver-
zeichnen, so dass der bestehende IGVK derzeit immer noch eine ,gesicherte” Planungs-
grundlage darstellt. In Zukunft ist daher davon auszugehen, dass der Optimierung der ver-
kehrlichen Situation im Bestand — insb. im Hinblick auf Stadtvertraglichkeit, Larm- und
Schadstoffbelastungen — gegeniiber dem Neu- und Ausbau von Verkehrsinfrastruktur eine
groRBere Bedeutung zukommen wird. Als notwendig wird auch angesehen, die Umlandge-
meinden starker in die strategische Verkehrsplanung einzubeziehen als bisher.

Der vorliegende IGVK wurde in Kooperation mit zwei externen Planungsbiros erstellt. Er
besteht aus den folgenden vier Teilen und wurde im Rahmen des in Abb. 6-7 dargestellten
Planungsprozesses unter Beteiligung von Interessengruppen, Verkehrunternehmen und Ver-
tretern der Verwaltung der Hansestadt und der Region Rostock erstellt:

Teil A: Planungsgrundlagen
Teil B: Szenarien
Teil C: Verkehrliches Leitbild

Teil D: MaRnahmen- und Handlungskonzept
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Der IGVK bertcksichtigt integrativ den Motorisierten Individualverkehr (MIV) als auch den
kompletten sog. Umweltverbund (OPNV, FulR- und Radverkehr). Als Grundlage fur das MaR-
nahmen- und Handlungskonzept wurden drei Entwicklungsszenarien im Sinne von Mal3-
nahmenbiindeln aufgestellt und bewertet. Ausgehend von zwei Grenzszenarien, dem Szena-
rio ,Trend" und dem Szenario ,Umwelt", wurde ein Zielszenario entwickelt. Das Szenario
L,Trend“ umfasst sowohl MalRnahmen, die den MIV fordern, als auch MalRnahmen, die den
Umweltverbund férdern. Im Szenario ,Umwelt" liegt ein deutliches Gewicht auf der Forde-
rung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Das Zielszenario versucht, die besonderen
Belange der wirtschaftlichen Entwicklung und die Weiterfiihrung der verkehrspolitisch 6kolo-
gischen Zielsetzung gleichzeitig zu beriicksichtigen und stellt insofern einen Mittelweg dar.
Fur die drei Szenarien wurden im Ergebnis zusammenfassend Auswirkungen auf die Ein-
wohnerentwicklung, das Verkehrsnetz (Netzbelastungen und Modal Split) und die ,Stadtver-
traglichkeit* (einschlief3lich einiger Umweltindikatoren, s.u.) dargestellt. Das MafRRnahmen-
und Handlungskonzept wurde schlief3lich aus dem Zielszenario und dem verkehrlichen Leit-
bild abgeleitet. Eine Uberarbeitung des IGVK wird etwa fiir das Jahr 2010 angestrebt. Kon-
krete Planungen gibt es in diese Richtung aber noch nicht.

160



Umweltprifung in der kommunalen Verkehrsentwicklungsplanung Bosch & SV -
6. Fallbeispiele
Partner

i e : :
Standortbestimmung der Verkehrsplanung |
' in der Hansestadi Roslock

Aktualisieren der Ziele und

Entscheidungsvoriage, Ausstellung, Broschire

Abb. 6-7 Projektablauf zum Integrierten Gesamtverkehrskonzept (aus IGVK, Teil A, S. 6)

Der obligatorische Nahverkehrsplan ist in Rostock als regionaler Plan ausgestaltet. Der Re-
gionale Nahverkehrsplan Mittleres Mecklenburg/ Rostock liegt als Beschlussfassung mit
Stand 15. Juli 2005 vor. Als weiteres strategisches Verkehrskonzept liegt in der Hansestadt
Rostock ein LKW-Fuhrungskonzept, das sog. ,LKW-Vorrangnetz®, vor. Diese Konzeption
stammt aus dem Jahr 2000 und baut dementsprechend auf den Vorgaben des IGVK auf.
Das LKW-Fuhrungskonzept hat die Zielsetzung, den nach damaliger Prognose weiter zu-
nehmenden LKW-Verkehr in der Stadt gezielt auf mdglichst unempfindliche StraRenziige zu
lenken und damit eine Entlastung der Bewohner bei gleichzeitig mdglichst reibungsloser Ab-
wicklung des Guterverkehrs zu erreichen (siehe Abb. 6-8). Wesentliche Elemente des LKW-
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Fuhrungskonzeptes sind das LKW-Vorrangstral3ennetz und das Zielfihrungsskonzept (siehe
Abb. 6-9), anhand derer gezielt verkehrsorganisatorische (z.B. Beschilderung), stra3enver-
kehrsrechtliche (z.B. Geschwindigkeitsbegrenzungen, Durchfahrtsverbote) und infrastruktu-
relle Manahmen (z.B. Strallenneu- und —ausbau, Fahrbahnerneuerungen) abgeleitet wur-
den.

I Lkw - Vorrangnetz Hansestadt Rostock

¥ ¥
Auswahl Verteilung Lkw-Verkehr »
~ Verknilpfungsnetz (Fern, Regional) im Modellnetz

sGewdrbegebiete

sErreachbarkeit Fermperkeh
':Ill' ichbharkel Re .:"l'\-.l.l|.'-"|\.- hif | HEII:I[:]I.I'IE"t.Z | | Nebennetz |
= +

.

Uberlagerung =
der Netze Handlunqsempfehl@_—
I Nebennetz

Varschlag Lkw-Vorrangnetz |

mu“w mpfehlungen
&_ﬂauptﬂeu

[ Wirkungsanalyse |

)

!

Abb. 6-8: Methodik der Ableitung des LKW-Vorrangnetzes (aus LKW-VORRANGNETZ 2000)

Ein aktueller Flachennutzungsplan befindet sich derzeit in Aufstellung; das Aufstellungsver-
fahren soll nach derzeitiger Planung der Stadt bis Mitte 2006 abgeschlossen sein, um noch
nicht unter die formale Umweltprifungspflicht des BauGB zu fallen. Die Umweltbelange wur-
den im Rahmen der Aufstellung des Flachennutzungsplanes dennoch seitens der Stadtver-
waltung im Sinne einer Umweltpriifung untersucht und in den bisherigen Entscheidungspro-
zess eingebracht.
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Abb. 6-9: Zielfihrungssystem — Gebietseinteilung im LKW-Vorrangnetz (aus LKW-
VORRANGNETZ 2000)

In der Stadt Rostock liegt ein gesamtstadtisches Larmminderungsprogramm im Sinne eines
generellen Leitfadens mit Prioritatensetzungen vor. Einzelne strallenbezogene Larmminde-
rungsplanungen wurden bereits umgesetzt. 2004/ 2005 fand eine intensive Beschaftigung
mit dem Thema Geschwindigkeiten statt. Ergebnis ist eine Art Geschwindigkeitsanalyseplan,
der im AK ,Larmminderungsplanung” entstanden ist. Die Arbeit wird im AK ,Verkehrsqualitat”
weitergefuhrt. Im Rahmen des Ziels der Burgerschaft, die Verkehrsqualitat zu erhéhen, sol-
len kurzfristige, kostengiinstige Mal3nahmen zur Einhaltung vorgeschriebener Hochstge-
schwindigkeiten, eventuell auch Geschwindigkeitsreduzierungen, ergriffen werden. Ziel ist
letztlich, dadurch auch die Verkehrssicherheit zu erhohen und die Larm- und Luftschadstoff-
belastung in den StraRen zu verringern. Gleichzeitig laufen erste vorbereitende Arbeiten zur
strategischen Larmkartierung, um die entsprechenden Anforderungen aus der EU-
Umgebungslarmrichtlinie bzw. der 88 47a ff. BImSchG fristgerecht bis zum 30. Juni 2007 (fur
bestimmte Hauptverkehrsachsen) zu erfiillen. Eine flachendeckende strategische Larmkar-
tierung steht fur Rostock erst bis 30. Juni 2012 an, da es sich um einen Ballungsraum mit
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weniger als 250.000 Einwohnern handelt. Ein Luftreinhalteplan liegt noch nicht vor, muss
aber demnachst augrund entsprechender Messergebnisse in der Stadt erstellt werden.

Ein Landschaftsplan liegt aus dem Jahr 1996 (Textteil) bzw. 1994 (Kartenteil) vor. Derzeit
laufen die Planungen fir eine Fortschreibung. Ein Verfahren wurde noch nicht eroffnet.

6.4.3 Umweltbezogenes Zielsystem

Gesamtstadtisches Zielsystem

Rostock besitzt ein ausgearbeitetes sog. ,Umweltqualitatszielkonzept flr die Hansestadt
Rostock” (im Folgenden UQZK) mit Stand Juli 2005. Das UQZK ist Ergebnis des ,AK Okolo-
gische Bauleitplanung®, der seit 2002 an dem Konzept arbeitet und in dem das Amt fir Um-
weltschutz mit den Amtern 06 (Biiro fiir nachhaltige Stadtentwicklung), 61 (Amt fiir Stadtpla-
nung), 67 (Amt fir Stadtgriin, Naturschutz und Landschaftspflege), 66 (Tiefbauamt) und 82
(Stadtforstamt) zusammenwirkt. Das UQZK wurde im September 2005 von der Burgerschaft
als Handlungsgrundlage fur die Verwaltung beschlossen. Das Umweltqualitatszielkonzept
soll der Stadt eine rechtssichere und umsetzungsorientierte Grundlage geben, um die Anfor-
derungen unkonkreter Vorgaben verschiedener EU-Richtlinien, insb. der SUPRL, der Was-
serrahmen- und der Luftreinhalterichtlinien, zu erfullen. Das Konzept soll insofern u.a. auch
fur die Erfullung der Monitoringpflichten im Rahmen der bauleitplanerischen Umwelt- und der
fachplanerischen Umweltvertraglichkeitsprifung genutzt werden (s.u.). Gleichzeitig ist be-
schlossen worden, dass die Blrgerschaft jahrlich Gber Vollzug und Praxis des Umweltquali-
tatszielkonzeptes informiert wird, erstmals im September 2006. Das UQZK dient daher auch
einer zukunftig jahrlich vorzunehmenden statistischen Umweltberichterstattung (s.u.).

Innerhalb des UQZK werden fir insgesamt zwolf umweltbezogene Handlungsfelder Leitli-
nien, Umweltqualitatsziele und — soweit méglich — quantifizierte Umweltstandards definiert
(siehe Abb. 6-10 und Abb. 6-11). Als Ergebnis steht fir jedes Handlungsfeld eine Auswahl
von konkretisierten Zielen zur Verfugung, deren Erfillung konkret gemessen werden kann.
Dazu wurden die Ziele auch mit dem in Rostock vorhandenen Datenbestand, der derzeit
vom Amt fir Umweltschutz zu einem einheitlichen Umweltinformationssystem zusammenge-
fuhrt wird, abgeglichen. Soweit sinnvoll wurden die Ziele auf einen konkreten Zeithorizont
bezogen. Teilweise erfolgt eine zeitliche Staffelung fur 2010, 2015 und 2020, z.B. in den
Handlungsfeldern Luftreinhaltung und Larmbekampfung. Die Ziele nehmen auf gesetzliche
Zielvorgaben Bezug und definieren teilweise auch Uber gesetzliche Vorgaben hinausgehen-
de Anspruchsniveaus. Bei der Luftreinhaltung werden bspw. fir den Zeitkorridor bis 2010 die
in den Luftqualitatsrichtlinien der EU festgelegten Grenzwerte tbernommen und fir den Ziel-
korridor bis 2020 dartber hinaus niedrigere Zielwerte festgelegt. Fur die zielkonforme Neu-
versiegelung trifft das UQZK keine eigenstandigen Festlegungen, sondern verweist auf die
Flachenausweisung im aktuellen Flachennutzungsplan.
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Umweltqualitatszielkonzept der Hansestadt

Rostock
Burgerbeschluss Nr. 0329/05-A vom 06.04.2005

Zielsetzung :

Mit dem Umweltqualitétszielkonzept wurden die Hansestadt Rostock
- vorsorgeorientierte
zeitlich und
- rdumlich konkrete
Entwicklungsabsichten fir unterschiedliche
- Handlungsfelder
Vorgelegt. Sie definieren u. a. unbestimmt Rechtsbegriffe und dienen als
Abwagungsgrundlage fiir die Bauleitplanung (Mafstab 1:10.000) sowie als

Bewertungsgrundlage fiir UVP-Verfahren.

Zeitliche Konkretisierung :

Zur Beurteilung der Umweltsituation werden Umweltqualitatsstandards definiert .
Sie markieren auf einer Wertskala einen Punkt , der erreicht oder nicht
Uberschritten werden soll .

Arbeitsschritte :

Zusammenstellung vorhandener Daten zur Umweltsituation in der Hansestadt
Rostock und Einbindung in ein Geographisches Informationssystem

Aufbau einer Metadatenbank der Umweltdaten als Grundlage fiir ein
rechnergestiiztes Umweltinformationssystem

Darstellung der aktuellen Umweltsituation zur Begriindung von Umweltzielen
Zusammenstellung, Auswertung und Strukturierung der Zielaussagen
vorhandener Fachkonzepte (Landschaftsplan, Larmminderungsplan,
Bodenschutzkonzept etc .)

Entwicklung von nachvollziehbaren Umweltqualitatszielen unter der
Berticksichtigung von Rechtsvorschriften , fachwissenschaftlichen Erkenntnissen
und Regelwerken

Abstimmung mitden Fachabteilungen und Amtern
Dokumentation der Umweltqualitétsziele

Handlungsfelder und rdumliche Konkretisierung

Die Umweltqualitétsziele wurden fiir unterschiedliche Handlungsfelder
erarbeitet.

Die raumliche Konkretisierung der Umweltqualitétsziele erfolgte fir Teileinheiten
der betroffenen Schutzgiter .

Bodenschutz — Bodeneinheiten

Biotop- und Artenschutz — Lebensraumtypen
Luftreinhaltung —Verursachergruppen
Larmbekémpfung — Aufenthaltsbereiche der Bevdlkerung
Stadtklima —Klimatope

Elektromagnetische Felder — Strahlungsquellen
GlobalesKlima/ Energie —Verursachergruppen
Gewasserschutz — Einzugsgebiete
Grundwasserschutz — hydrogeologische Einheiten
Hochwasserschutz — Uberflutungsbereiche
Kommunale Walder —Waldbehandlungsgruppen
Kreislaufwirtschaft — Stadtbereiche

Abb. 6-10: Umweltqualitatszielkonzept der Hansestadt Rostock (eigene Darstellung nach HAN-
SESTADT ROSTOCK)
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Handlungsfelder des Umweltqualitatszielkonzepts
der Hansestadt Rostock

Biotop und Artenschutz

In den Lebensraumtypen der Hansestadt Rostock sollen mindestei§% der ausgewiesenen
Artengruppen vertreten sein

Die gesetzlich geschiitzten Biotope sollen eine Mindestabstand zu intensiver Nutzung und zur
Bebauung aufweisen

Die Lebensrdume des Biotopverbundsystems sollen nicht weiter al200m voneinander entfernt sein

Bodenschutz

Keine Bebauung besonders schutzwiirdiger BodefNiedermoor, organogene Gleye Strandrohgley,
Podsol tiber Staugley plus einem Puffer von60m um Niedermoor

Neuversiegelung wird im FPlan festgelegt

Vorsorgewerte fiir Boden nach Bodenschutzind Atlastenverordnung

Luftreinhaltung
Zielerte in Mikrogramm pro Kubikmeter im Jahresdurchschnitt

Zeithorizont 2010 2015 2020

Benzol 5 25 <1,3

Partikel PM10 40 20 <20

Stickstoffdioxid 40 20 <20

Stickoxide 30 15 <15

Larmbekampfung

Zielerte fiir Gesamtidrm in dB(A) fiir den Tag die Nacht

Nutzungsgebiet 2010 2015 2020
Misch -, Dorf, Kerngebiete 65/55 65/55 6050
Wohngebiete 65/55 60/50 55/45
Schutzwiirdige Gebiete 65/55 5545 5040
Stadtklima

Vorhandensein von Freifldchen mit intensiver Frischluftproduktion
Bedeutung von Flachen fiir die Frischluftversorgung
Vorhandensein von wichtige Frischluftbahnen

Geringe kimatische Belastung der Flachen

Elektromagnetische Felder

1% der Grenzwerte dei26.BImSchV in Wohnungen

25m Abstand von Wohnungen zu niedrigfrequenten Strahlungsquellen
50m Abstand von Wohnungen zu hochfrequenten Strahlungsquellen

Globales Klima Energie
Senkung der KohlendioxidEmissionen gegeniiber1987 um 50% auf3,8 Tonnen pro Einwohner und
Jahr bis zum Jahr2010

Gewésserschutz
Gewa iteklasse Il fiir alle FlieRg
Freihakung von Gewasserschutzstreifen
200m zur Ostseekiiste
100m zur Wamow
7m zu Graben und Béchen

Grundwasserschutz
Die Grundwasserneubidung muss gréRer sein als die Grundwasserentnahme
Die stoffliche Belastung soll langfristig die Werte der LAWA sowie der Trinkwasserversorgung erfiillen

Hochwasserschutz

Umsetzung der Hochwasserschutzkonzeption des Landes
B-Plane bewaltigen planerisch den Hochwasserschutz
Okologisch empfindiche Niederungsgebiete werden freigehalten

Kreislaufwirtschaft
Abfélle pro Einwohner und Jahr in Kiogramm

Abfallfraktion 2003 2007 2012
Abfélle zur Verwertung 310 328 341
Abfalle zur Beseitigung 238 232 236

Kommunaler Wald

Ziele der Forsteinrichtungsplanung werden durch eine Sdiit-Hiebsatzpriifung aller Bestande
umgesetzt

Die Standards des Forest Stewardship Council werden jahrlich durch exteme Zertifizierer gepriift
Es werden bis zum Jahr2008 ca. 500 ha zur Ausweisung von FFHGebieten bereitgestelt

Abb. 6-11: Ubersicht iiber die Handlungsfelder des Umweltqualitatszielkonzeptes der Hanse-
stadt Rostock (eigene Darstellung nach HANSESTADT ROSTOCK)
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Im Rahmen der Erarbeitung des UQZK wurde zudem ein spezielles Zielkonzept fur den Ar-
ten- und Biotopschutz erarbeitet. Dieses Zielkonzept definiert eine Liste von Lebensraumty-
pen und diesen zugeordneten Indikatorarten. Daraus abgeleitet wird im UQZK-
Handlungsfeld Arten- und Biotopschutz folgendes Ziel definiert: In jedem Lebensraumtyp und
in definierten TeilrAumen der Stadt sollen mindestens 70 % der im Zielkonzept flr den Arten-
und Biotopschutz ausgewahlten Artengruppen mit mindestens einer Art vertreten sein. Die
Artengruppen sind unter Hinzuziehung des ortlichen Sachverstandes als reprasentativ fr
das Stadtgebiet von Rostock festgelegt worden. Es fehlt allerdings noch eine Uberprifung,
ob diese Arten tatsachlich in der Stadt Rostock in signifikanten Vorkommen anzutreffen sind.

Die zwolf Handlungsfelder des UQZK sind bewusst nicht schutzgutbezogen ausgerichtet und
bilden die Schutzguter des UVPG nicht vollstandig ab. Dieser Weg wurde beschritten, um
Themen, die im Kontext einer stadtweiten Umweltberichterstattung nicht als vorrangig einge-
stuft wurden, wie etwa den Denkmalschutz oder das Landschaftsbild, nicht aufnehmen zu
missen. Auf eine Vollstandigkeit in Bezug auf alle Schutzgiter des UVPG wurde bewusst
verzichtet, so dass eine unmittelbare Anwendung im Rahmen des Monitorings fir eine Stra-
tegische Umweltprifung zumindest ohne ergdnzende Begriindung nicht moglich ist.

Fur eine Anwendung des UQZK im Bereich der strategischen Verkehrsplanung gibt es noch
keine konkreten Konzepte. In den Gesprachen mit der Stadtverwaltung kam zum Ausdruck,
dass eine entsprechende Konkretisierung bzw. Modifizierung notwendig wird. Das UQZK soll
allerdings eine Basis fur alle weiteren Zielkonzeptionen und Monitoringaktivitaten, die sich
auf die Bauleitplanung oder spezielle sektorale Planungen beziehen, darstellen. Im Rahmen
der Verkehrsplanung wurde u.a. darauf hingewiesen, dass fir die Bewertung des Bestandes
nicht ohne weiteres Grenzwerte, die fir Neu- oder Ausbaumafinahmen einer StralRe festge-
legt sind, angewendet werden kdnnen. Als generelles Ziel wurde u.a. fir den Bestand vorge-
schlagen, zumindest keine Steigerung der Belastung zu bewirken. Die parallel laufenden
Arbeiten im AK ,Verkehrsqualitt* zeigen, dass neben dem UQZK weitere Ansatze zur Um-
weltbewertung existieren, die langfristig aufeinander abgestimmt werden sollten. Hierfir soll
das UQZK eine generelle Basis darstellen. Dabei muss allerdings berlcksichtigt werden,
dass sich die Ansatze des UQZK nicht auf alle speziellen und kleinrAumigen Fragestellungen
Ubertragen lassen.

Zielsystem und Umweltbelange in der Verkehrsplanung

Um die ,Grundziige einer zukunftorientierten Verkehrspolitik“ abzustecken, wurde im Rah-
men des IGVK ein differenziertes verkehrliches Leitbild ausgearbeitet. Die Blrgerschaft der
Hansestadt Rostock hatte beschlossen, den Leitbild-Entwurf zu veréffentlichen und das Er-
gebnis der dffentlichen Diskussion schliel3lich in das IGVK aufzunehmen. Das Leitbild basiert
auf vier Saulen der Rostocker Verkehrspolitik (IGVK, Teil C, S. 4):

Umweltvertraglichkeit (Stadtverkehr muss flachensparend, leise und sauber sein)
Sozialvertraglichkeit (Stadtverkehr muss fir alle zuganglich und bezahlbar sein)
stadtebauliche Vertraglichkeit (Stadtverkehr muss sich in stadtebauliche Strukturen
integrieren)
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wirtschaftliche Vertraglichkeit (Stadtverkehr muss die wirtschaftliche Entwicklung un-
terstlitzen und langfristig finanzierbar sein).

Das Leithild wird mit elf Kernthesen konkretisiert. Dabei werden die origindren Umweltthe-
men

Umweltverbund,
Verkehrsvermeidung sowie
Einhaltung der Grenzwerte fur Luftschadstoff- und Larmbelastung

angesprochen (ebd, S. 4/5). Eine weitergehende Operationalisierung und Uberpriifung von
Umweltzielen ist im IGVK nicht ersichtlich.

Umweltbezogene Auswirkungsprognosen wurden im integrierten Gesamtverkehrskonzept in
zweierlei Hinsicht durchgefiihrt. Zum einen zusammenfassend bezogen auf die drei Szena-
rien und zum anderen im Rahmen einer ,vereinfachten okologischen Risikoeinschatzung“
(vgl. Tab. 6-5) flr ausgewéhlte Neu- und Ausbauprojekte. Im IGVK dokumentiert ist der Ver-
gleich der drei Szenarien und der Ist-Situation anhand weniger Summenindikatoren (IGVK,
Teil B, S. 23ff.):

Gesamtlange der StralRen mit Trennwirkungen

Energieverbrauch an einem durchschnittlichen
Werktag (Bus und Pkw)

Tagliche Emissionen (Bus und Pkw) von Stauben,
Schwefeldioxid (SO,)
Stickstoffoxide (NOy),
Kohlenwasserstoffe,
Kohlenmonoxid (CO),

Tagliche CO,-Emissionen,

Schallpegel Lm, N nach RLS 90%° entlang des
Hauptverkehrsnetzes

Tab. 6-4: Summenindikatoren zur Szenariobewertung IGVK

3 RLS = Richtlinie fiir Larmschutz an Straf3en.
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Abb. 6-12: Ubersicht Giber die anhand der ,vereinfachten 6kologischen Risikoeinschatzung*
gepriften Trassen des IGVK

Uber diese summarische, auf das jeweilige Gesamtszenario bezogene Betrachtung von
Umweltwirkungen hinaus wurden im Zuge der Planung fur 20 besonders relevante Neubau-
projekte der Verkehrsinfrastruktur (siehe Abb. 6-12) vom Amt fir Umweltschutz in enger Zu-
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sammenarbeit mit dem Amt fur Stadtgrin, Naturschutz und Landschaftspflege, Prifbdgen
einer sog. ,vereinfachten dkologischen Risikoeinschatzung” ausgefulit.

Die vereinfachte dkologische Risikoanalyse besteht im Wesentlichen aus einer

schutzgutbezogenen, verbal-argumentativen Einschatzung der zu erwartenden Kon-
flikte,

dreistufigen Bewertung der Konfliktintensitat (geringes/ mittleres/ hohes 6kologisches
Risiko) und

abschlieRenden Planungsempfehlung aus Sicht der Umwelt (siehe Tab. 6-5).

Die Methodik ist im Detail in einem verwaltungsinternen Papier dokumentiert. Sie basiert
nicht auf einem einheitlichen Zielkonzept, sondern bewertet den Eingriff primar ausgehend
von der Ist-Situation. Fir die Einstufung der Larmkonflikte wurde auf die Orientierungswerte
der DIN 18005 (Schallschutz im Stadtebau) und die Grenzwerte der 16. BImSchV (Verkehrs-
larmschutzverordnung) Bezug genommen. Bei Uberschreitung der Orientierungswerte der
DIN 18005 wurde von einem mittleren, bei Uberschreitung der Grenzwerte der 16. BImSchV
an bestimmten Immissionsorten von einem hohen Risiko ausgegangen.

Bei negativer Bewertung wurden im Regelfall Detailuntersuchungen — aul3erhalb des IGVK —
nachgeschaltet. Auch ist es vorgekommen, dass parallel zur strategischen Planung im Rah-
men des IGVK projektbezogene Planungen durchgefihrt wurden, so dass die Untersu-
chungsergebnisse in den IGVK-Prozess einflieBen konnten. Diese Gemengelage aus einer
Ubergreifenden strategischen Planung und parallel laufenden Projektplanungen ist durchaus
typisch und tritt haufig auf.

Die Empfehlungen der vereinfachten dkologischen Risikoeinschatzung des Amtes fir Um-
weltschutz und des Amtes fur Stadtgriin, Naturschutz und Landschaftspflege sind vom Tief-
und Hafenbauamt als Trager des IGVK zur Kenntnis genommen worden. Auch bei aus Um-
weltsicht kritischen Projekten haben die Aussagen der 6kologischen Risikoeinschatzung je-
doch in der Regel nicht dazu gefuihrt, dass auf einzelne Projekte verzichtet wurde oder sie
wesentlich modifiziert wurden. Dies liegt u.a. daran, dass der IGVK ohnehin keine abschlie-
Renden Projektentscheidungen zu treffen hat und auch die genaue Lage der Linien der Ver-
kehrsinfrastrukturprojekte erst auf einer spateren Planungsebene ermittelt wird. Die Ergeb-
nisse der dkologischen Risikoeinschatzung sind daher insbesondere auch beim Screening
fur die spéater anstehende Projektplanungsphase eingeflossen und bildeten dort eine fachlich
fundierte Grundlage.
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Planungsstand

Risikopotenzial

5 . h )
Bezeichnung Kurzbeschreibung . . " gering ] fec umweltfachliche/ Unterstjlc ungser
. N ) Zielkonzeption fiir N fordernis/ Empfeh-
des ¢ der Situation . naturschutz-fachliche P .
zur das Plangebiet X . lung fir die weitere
Vorhabens zur Darst. im GVP vorhandene Nutzung Einschéatzung
. N Festsng. im Oberflachen- Klima/ Arten/ Lebens- Landschafts/ Wohn/ Wohn- " Planung
im F-Plan bereits Boden Grundwasser ) . " e Kulturgiiter
SRR e VEP wasser Lufthygiene gemeinschaften Ortsbild umfeldqualitat
vorgesehen
Trasse 16 vorhandene Vorsorgeraum fir hohes dkologisches Ablehnung des
Wegebeziehung vom die Entwicklung L4 © L4 A4 L4 L4 Gesamtrisiko: geplanten Ausbaus,
~Westtangente* X X X Schréderplatz bis der Natur und mindestens jedoch:
Beim Griinen Tor Landschaft: aufgrund besonderer
(Verbindung Erhaltung und anthropogene unbedeckter nicht vorhanden Stadtklimatop im Trassenver- stark pragende Wohnen an gesamter Risiken fiir Mensch UVS mit detaillier-
Schréderplatz- fuihrt durch Griinan- Entwicklung der Aufschiittun- GW-Leiter unter lauf Gehdlz- Geholzbestan- angrenzender Bereich der sowie Kultur- und tem Variantenver-
Warnowufer) lage mit Eiscafé Griinverbindung gen tber organogenen . strukturen von de und Haegestrake Fischerbastion Sachgter gleich, auch zu
) 2wischen Geschiebe- Bildungen westlich der maRiger Biischen bis zu Grinstrukturen; (Wohnnutzung als Flachen- technischen
Lange ca. 750 m im O Radiologische Warnowufer auf mergel; kann Fischerbastion Luftaustausch Altbaumen (ca. und Hausgar- denkmal Lésungen (z.B.
UNI-Klinik Hohe Schroder- als Humuspa- ) verohrter und Schad- 75), V. a. ten) geschiitzt mit Tunnel)
Belegur\g ca. platz rarendzina mit GW-Strémung Vorfluter stoffanreiche- westlich der nach O durch sehr hohem
Szenario A: Var. a) im Einschnitt hohen techno- | in Richtung rung Wallanlagen Hochhaus, hohe Wohnum- Bestandswert
2000 Kfz/d (?) gelegener Garagen- " " i Warnow 4 Strake und feldfunktion
Querung einer fiir genen Antei Gewassergite ausgeprag.;.ter» Parkolat
) komplex und die Erholung len (Glas, : ) Bestand; ostlich arkplatz aufgrund der Planung muss auch
Szenario B: Hausgérten bedeutenden Keramik, Zie- Il (gering hohe Empfind- Zierrasen vorbelastet Griinanlage, hohes Risiko: auf Gstlichen
7000 Kiz/d Wi bind el) ange- ew- vorbelastet) lichkeit Griinverbindung gegentiber Bereich der
Var. b) bestehende enflgi\;e;e'sn une. Epmchjn wer. | Neubildungsra- gegenliber Vorkommen ) ) und Wegebe- Uberformung Fischerbastion
Untersu(‘:hung zweispurige Stralle Grinzuges den, stark te 70 mm/a Verand.grunggn geschiitzter mittl. Risiko: Ziehung mit historischer erweitert werden
y::i:::jn- 2ur B 105, Parkplatz ebenfalls fir die lehmig ;/on Grinantei- Arten, v. a. im besonderer Topographie (hier kann vorhan-
’ y y Erholung wichtige GW nicht en Klinikbereich bei beiden Erholungsfunk- dene Trasse genutzt
Fischerbastion: X Var. a): (Flederméuse); tion werden)
a) westlich Uberreste histori- Wegeverbindung - @) " geschiitzt ) Varianten
) h unversiegel iib Fischluftbah uby
FISChbaSlIOI" SC_hET Wallanlagen Trassenverlauf in g?genu e schiu N ann insgesamt hohe gegentber hohe Empfind-
(Vorzugsvarian- mit starker Gelande- i y keine flachenhait Warnow. Lebensraumbe- Uberformung lichkeit im
te der Stadt-, d ik und hoh einem Bereich mit eindringenden Fischerbastion- -~ eines talartigen , : imal zweispuri-
ynamik und hohem herausragender Vorbelastung . deutung fiir " Klinikbereich maximal zweispuri
Verkehrs- und Gril il g Schadstoffen Wallanlagen mit N Grunraumes . Ausb
rinantei Erholungsfunktion bekannt Végel und . gegeniiber ger Ausbau
Landschaftspla- hoher Bedeu- Kleinsauger als sowie erlebnis- Larm
nung) hohes Risiko tung fir die 9 wirksamer
Erhaltung und GW vorbelastet y Nahrungs- und -
Durchliftung " Grinstrukturen hohes Risiko:
Y Verbesserung der Ruckzugsraum ohes Risiko: N
b) éstlich Var. a): der Innenstadt Begriinung des
Fischbastion Vorgarten fgrund . f il Vi . StraRenraumes
westlich der aufgrun mittl. Risiko: mittl. Risiko: ar. a):
Fischerbastion hoher ) gegeniiber hohes Risiko: . gegeniiber
Empfindlich- Schadstoffein- gegeniiber Var. a): Verlarmuﬁg und
RGS: stadtebauli- keit gegen- trag und Verénderungen gegentiber Zerschneidung
che Neuordnung (ber Flachen- Flachnversiege- der Grinanteile Verlarmung und bzw. Verlust
ostlich der versiegelung lung sowie Zer- Schadstoffein- von Erholungs-
Fischerbastion und Schad- . trag, Verinse- raumen (Pegel
N schneidung/
stoffeintrag Belastung der lung und ca. 65 dB(A),
Frischiuftbahn Unterschreitung Schadstoffim-
mittl. Risiko von Mindest- missionen im
arealgroBen 10m-Bereich
Var. b): sowie Flachen- der Trasse mit
) . inanspruch- Auswirkungen
im Bereich nahme
Fischerbastion mittl. Risiko:
vorhandene geringes
Versiegelung Risiko: Var. b)
Var. b)

Tab. 6-5:

»Vereinfachte 6kologische Risikoeinschatzung“ — Beispiel , Westtangente”
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Nach Aussage der beteiligten Amter der Stadt Rostock hat sich die gewahlte Vorgehenswei-
se prinzipiell bewahrt. Der Prifbogen ist mittlerweile ein akzeptiertes Bewertungsinstrument.
Er kann aus heutiger Sicht nach Einschatzung des Amtes flur Umweltschutz in ahnlicher
Form auch bei der Fortschreibung des IGVK angewendet werden. Dabei ware jedoch eine
Abstimmung mit dem mittlerweile vorliegenden Umweltqualitatszielkonzept der Hansestadt
Rostock (s.u.) notwendig. Au3erdem wird eine gleichzeitige Ausrichtung auf den aktuellen
Schutzgiterkatalog des UVPG als sinnvoll angesehen. Grundsatzlich ist es aber noch offen,
ob eine entsprechende Vorgehensweise fir die Fortschreibung des IGVK gewahlt wird. Ge-
dacht wird auch an eine modifizierte Vorgehensweise, die sich noch starker auf besonders
betroffene Untersuchungsschwerpunkte konzentriert. Zu bertcksichtigen ist dabei, dass in
Rostock wie in anderen Stadten die finanziellen Spielraume enger werden und das bisherige
Vorgehen zumindest fir die Ebene des IGVK nur eingeschrankte Resonanz gefunden hat.

Auf Initiative der Birgerschaft aus dem Januar 2005 wurde ein AK ,Verkehrsqualitat® mit
dem Auftrag eingerichtet, ein Konzept zur Erhéhung der Verkehrsqualitat zu erstellen. Dazu
wird zunéchst fir die derzeit relevanten Stralenabschnitte, fir welche MaRnahmen ange-
dacht sind, eine Bestandsaufnahme vorgenommen. Diese bewertet jeweils die Verkehrsqua-
litat und soll dazu dienen, Prioritaten fir zukinftige MaRnahmen zu definieren. Die zugrunde
gelegte Kriterienliste beinhaltet unter dem Begriff der ,Umfeldvertraglichkeit* auch Umwelt-
aspekte, namlich die Kriterien Larm, Schadstoffe, Erschiitterungen (siehe Tab. 6-6). Explizite
Zielstellungen und -niveaus, aus denen sich die Bewertung ableitet, wurden bisher dazu
nicht entwickelt. Die Bewertung einzelner StralRenabschnitte wird vierstufig vorgenommen.
Das Kriterium Verkehrssicherheit wird gegeniiber den anderen Kriterien dreifach gewichtet
und im Ergebnis erfolgt eine nutzwertanalytische VerknUpfung zu einem Gesamtwert der
Verkehrsqualitat (0-100 % Kriterienerfullung) fiir den jeweiligen Abschnitt.
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Hauptver- Erschlie- Anliegerstra-
Bewertungskriterien Kategorie: kehrsstraBen | RBungsstraen Ben (AS)
Verkehrssicherheit
keine Unfallhdufungen 1 1 1
Einhaltung der zul. Geschwindigkeit 1 1 1
angemessene Stralenraumgestaltung 0,5 1 1
ausreichende Sichtverhaltnisse 1 1 0,5
Verkehrsablauf
ausreichende Leistungsfahigkeit 1 1 0
gleichmagiger Verkehrsfluss 1 1 0,5
geringe Wartezeiten fur Kfz 1 1 0
geringe Wartezeiten fir Fu3g. und Radf. 0,5 1 1
minimale Wartezeiten fir OPNV 0,5/1 * 1/2 ** 0,5
Umfeldvertraglichkeit
geringe Betroffenheit durch Larm 0,5 1 1
geringe Betroffenheit durch Abgase 1 1 1
geringe Betroffenheit durch Erschiitterungen 0,5 1 1
StraRenraumgestaltung
geringe Trennwirkung 0,5 1 1
Charakter entspricht dem Gebiet 1 1 1
angemessene funktionelle Gestaltung 1 1 1
Baulicher Zustand
geringer Instandsetzungsbedarf 1 1 0,5
keine baulichen funktionellen Mangel 1 1 0,5
keine Mangel an verkehrstechn. Einrichtungen 1 1 1

*) Quer-/ Langsverkehr

Tab. 6-6:

**) Regelfall/ Hauptachse des OPNV

Bewertungskriterien und Gewichtungsfaktoren des AK Verkehrsqualitat der Hanse-
stadt Rostock (Arbeitsstand 01/2006)

Auch bei der Erstellung des LKW-Vorrangnetzes der Hansestadt Rostock wurden Umweltbe-
lange berticksichtigt, um eine der beiden zentralen Zielsetzungen des Konzeptes, namlich
die Verminderung der Belastungen der Einwohner der Hansestadt durch den LKW-Verkehr
in sensiblen Stadtbereichen, zu erreichen. Dazu wurden fur den Analyse-Istfall, den Progno-
se-Nullfall und das LKW-Vorrangnetz (mit und ohne Tempo 30 nachts),

Larmimmissionsberechnungen nach RLS 90 und

Luftschadstoffimmissionsberechnungen fir Ruf3 und Benzol
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durchgefuhrt sowie insbesondere fiir eine Auswahl sensibler StralRenabschnitte ausgewertet.
Dabei wurde primar eine vergleichende Bewertung der unterschiedlichen Planfélle mit der
Ist-Situation und dem Prognose-Nullfall vorgenommen. Auf einen Abgleich mit vorhandenen
Grenz- oder Zielwerten wurde verzichtet.

6.4.4 Monitoringsystem

Gesamtstadtische Umweltberichterstattung

Die gemal Birgerschaftsbeschluss vorgesehene jahrliche Umweltberichterstattung fur die
gesamte Stadt greift direkt auf das UQZK zurtick und bezieht sich daher auf dieselben zwolf
Handlungsfelder. Ein entsprechender Bericht wird erstmalig im September 2006 vorgelegt
und soll danach jahrlich aktualisiert werden. Der Bericht ist nicht zu ausfihrlich anzufertigen,
sondern soll eine moglichst automatisierte Fortschreibung ermdglichen und auch im Internet
zuganglich gemacht werden. Fur die Umweltberichterstattung sollen weitgehend die zentral
verwalteten Geodaten der Stadt und das in Aufbau befindliche Umweltinformationssystem
des Amtes fur Umweltschutz genutzt werden.

Aufgrund der auch in Rostock vorhandenen finanziellen Zwénge soll die Umweltberichter-
stattung moglichst keine zusatzlichen Kosten hervorrufen.

Neben dieser neu konzipierten medienibergreifenden Umweltberichterstattung, die in einem
amteribergreifenden Arbeitskreis entwickelt wurde, gibt es derzeit noch keine abschlieRende
Konzeption zur Integration samtlicher Monitoringaktivitdten, die als Pflichtaufgabe in ver-
schiedensten Bereichen, u.a. in Rahmen der La&rmminderungsplanung oder der bauleitplane-
rischen Umweltprifung anstehen. Letztlich verantwortlich fiir den statistischen Umweltbericht
ist das Amt fir Umweltschutz. Fir konkrete planbezogene MonitoringmalRhahmen sind da-
gegen die jeweils planenden Amter verantwortlich. Dabei erfolgt eine enge Abstimmung mit
dem Umweltamt, um die Monitoringmafinahmen maglichst direkt aus dem UQZK abzuleiten.
Nicht ausgeschlossen ist allerdings, dass zusatzliche, planspezifische Monitoringsmal3nah-
men vorgesehen werden. Vom Amt fur Umweltschutz wird angestrebt, dass zu einem spate-
ren Termin eine Harmonisierung von Monitoringaktivitaten erfolgt, wenn entsprechende Akiti-
vitaten zur Umsetzung anstehen. Bislang haben die meisten der Fachplanungen noch keine
konkreten Uberlegungen zu Monitoringkonzepten angestellt.

Verkehrsentwicklungsplanung

Bei der Aufstellung des IGVK 1999 wurde der alte Generalverkehrsplan von 1993 nicht sys-
tematisch ausgewertet und in Bezug auf seine Schlussfolgerungen im Sinne eines Monito-
rings Uberpruft. Ein verkehrsbezogenes Monitoring findet aber anhand von (tberwiegend
manuellen) Verkehrszahlungen sowie anhand der Verkehrserhebung ,Mobilitat in Stadten,
dem so genannten SrV (System reprasentativer Verkehrsbefragungen) der TU Dresden statt.
Die Verkehrsz&hlungen beziehen sich auf ca. 200 manuellen Knotenzahlstellen (jahriche
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Zahlung von etwa 50 Z&hlstellen, so dass ein vierjahriger Rhythmus entsteht). Daruber hin-
aus werden ca. 20 automatische Induktions-Dauerzahlistellen betrieben, jedoch nur zeitweise
und selektiv bei konkretem Bedarf aktiviert.

Derzeit wird ein Sachstandsbericht zum Zustand ausgewdhlter Stralenabschnitte vom AK
Verkehrsqualitat erstellt. In diesem Rahmen werden die durchgefiihrten Mafinahmen nach
bestimmten Kriterien bewertet (s.0. unter Zielsystem). Diese aktuelle Analyse der Verkehrs-
qualitat bestimmter StraRenzlige mit besonderem Problempotenzial stellt ebenfalls eine Art
Monitoring der Umsetzung und der Auswirkungen des IGVK dar. Das bisher erarbeitete Kiri-
teriengerust konnte weiterentwickelt werden und auch als Bewertungsgerist im Rahmen der
Fortschreibung des IGVK Anwendung finden. Eine Abstimmung der methodischen Vorge-
hensweise findet Uber E-Mail mit den anderen fachlich betroffenen Amtern statt, so dass
dem Amt fir Umweltschutz auch ermdglicht wird, aus der Perspektive des UQZK fachliche
Hinweise zu geben.

Fur Neu- und Ausbaumalnahmen im Auf3enbereich kdnnen nach Auffassung des Amtes fir
Umweltschutz auch die Ergebnisse der Priifbdgen der vereinfachten okologischen Risiko-
analyse (s.0.), die bereits bei Aufstellung des IGVK angewendet wurden, zur Ableitung von
Monitoringmaflinahmen Verwendung finden. Daruber hinaus soll eine summerische Betrach-
tung von Umweltauswirkungen infolge des Planvollzugs anhand ausgewahlter Indikatoren,
z.B. der versiegelten Flachen, erarbeitet werden. Hierzu gibt es aber noch keine abschlie-
Bende Konzeption. Angestrebt wird allerdings, ein solches systematisches Monitoring primar
im Zuge der Neuaufstellung des strategischen Verkehrsplans und damit als Teil der dann
anstehenden Problemanalyse mit Uberpriifung der urspriinglichen Planaussagen des vorlau-
fenden Plans durchzufuhren.

Bauleitplanung

Die Hansestadt Rostock besitzt ein ,Konzept zum Monitoring von Umweltauswirkungen in
der Bauleitplanung der Hansestadt Rostock” (Stand Januar 2004), welches von einem priva-
ten Planungsbuiro erarbeitet worden ist. Das Konzept bezieht sich gezielt auf die Bauleitpla-
nung (Flachennutzungsplanung und Bebauungsplanung) und soll als Grundlage dienen, den
Verpflichtungen des § 4c BauGB nachzukommen, d.h. UberwachungsmaRnahmen im Rah-
men der bauleitplanerischen Umweltprifung zu konzipieren und durchzufiihren.

Das Konzept ist teilweise zeitlich parallel und sinnvollerweise vom gleichen Planungsbiro
erarbeitet worden wie das Umweltqualitatszielkonzept (UQZK). Beide Konzepte beziehen
sich daher aufeinander bzw. sind inhaltlich kompatibel. Wahrend sich das UQZK bewusst auf
typische Handlungsfelder der umweltbezogenen nachhaltigen Entwicklung bezieht, ist das
Monitoringkonzept fir die Bauleitplanung auf die Umweltschutzgiter des UVPG bzw. des
BauGB ausgerichtet. Die Themen ,Globales Klima“, ,Elektromagnetische Wellen* und ,Kreis-
laufwirtschaft* sind dabei fur die Ebene der Flachennutzungsplanung bewusst ausgeklam-
mert worden, da sich diesbeziigliche Auswirkungen aus den Darstellungen im FNP nicht
konkret ableiten lassen (siehe ARGUMENT GmbH 2004, S. 23).
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Das Monitoringkonzept basiert auf einer gezielten Auswahl von schutzgutbezogenen Indika-
toren, die anhand einer Analyse bestehender Indikatorensysteme in anderen Stadten und
der spezifischen Datenlage und Anforderungen der Stadt Rostock zusammengestellt wurden
(siehe Tab. 6-7). Die Auswahl der Indikatoren, die getrennt fur die F- und B-Planebene defi-
niert wurden, wurde mit dem Amt fir Umweltschutz und dem Amt fir Stadtgriin abgestimmit.
Neben dem reinen Indikator wurde auch der Bezug zu einem geeigneten Umweltqualitatsziel
entsprechend dem UQZK der Stadt Rostock sowie zur notwendigen Datengrundlage und
den Erhebungsmethoden hergestellt. Zudem kam es zu einer Benennung des jeweils zu-
standige Amtes. Insgesamt wurde der Ansatz verfolgt, keine zusatzlichen Erhebungen vor-

zusehen, sondern auf bestehende Aktivitdten und Monitoringpflichten zuriickzugreifen.

Schutzgutbereich

Indikatoren fur die
Flachennutzungsplanung

Indikatoren fir die
Bauleitplanung

Mensch — Larm

- Anzahl der Einwohner pro Larmklasse

nach den Standards des UQZK

Anzahl der Einwohner pro Larmklasse
nach den Standards des UQZK

Pflanzen / Tiere

- Bewertungszahl des Biotopverbundes

(Erfullungsgrad bzgl. ,idealem Biotop-
Verbundsystem* fur die Stadt Ros-
tock)

Flachenanteil der Biotope mit Vorkommen
der Zielarten

Boden — Uberpla-
nung/ Versiegelung

- Neuversiegelung insgesamt,
- Neuversiegelung empfindlicher Béden

Neuversiegelung insgesamt
Neuversiegelung empfindlicher Béden

Boden — Stoffeintrag

- Standards gemaR UQZK

Standards gemafn UQZK

Oberflachengewas-
ser — Uberbauung/
Versiegelung

- Meter Uberplanter Gewasser

Meter Uberplanter Gewasser
Meter Uberplanter renaturierter Gewasser

Oberflachengewas-
ser - Stoffeintrag

- Standards gemaR UQzK

Standards geman UQZK

- Anteil Uberplanter Klimatope
- Anzahl beeintrachtigter Luftleitbahnen

Grundwasser - Anteil versiegelte Flache Anteil versiegelte Flache
Hochwasserschutz - Anteil Gberbauter Flache in den Anteil Gberbauter Flache in den Niede-
Niederungsgebieten rungsgebieten
Luft - Konzentration von NOx, Benzol und Konzentration von NOx, Benzol und

PM 10 PM 10
Klima - (Neu-)Versiegelung (Neu-)Versiegelung

Anteil Uberplanter Klimatope
Anzahl beeintrachtigter Luftleitbahnen

Landschaftsbild

- Flachenanteil betroffener Vorsorge-

gebiete

- Flachenanteil betroffener Vorrang-

raume

Anteil erheblich betroffener Gebiete
Flachenanteil gering betroffener Gebiete

Kultur- und Sachgu-
ter

- Anzahl beeintrachtigter Kulturgtiter

Anzahl erheblich beeintrachtigter Kultur-
guter
Anzahl gering beeintrachtigter Kulturgiter

Tab. 6-7:

Ubersicht tiber die Indikatoren des Monitoringkonzeptes fiir die Bauleitplanung

(nach ARGUMENT GmbH 2004)

Die Stadt Rostock orientiert ihren Monitoringansatz gemaR 8 4c BauGB primér an dem
Merkmal der Erheblichkeit der prognostizierten Umweltauswirkungen. Es werden alle dieje-
nigen Umweltauswirkungen als relevant fiir die Uberwachung im Rahmen der bauleitplaneri-
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schen Umweltprifung angesehen, die als ,erheblich” eingestuft werden. Eine ,erhebliche*
Umweltauswirkung besteht dann, ,wenn eine langfristige nachhaltige Veranderung des Um-
weltzustandes eines Schutzgutes zu erwarten ist. Dies ist insbesondere bei Verschlechte-
rungen dann gegeben, wenn die Umweltstandards des jeweiligen Schutzgutes tberschritten
werden.” (ARGUMENT GmbH 2004, S. 19).

Als Arbeithilfe zur Ermittlung relevanter, d.h. erheblicher Umweltauswirkungen auf der Ebene
der Flachennutzungsplanung enthalt das Monitoringkonzept eine Matrix mit einer Erstein-
schatzung erheblicher Umweltauswirkungen, die von den typischen Flachennutzungskatego-
rien des FNP ausgehen kdnnen (siehe Abb. 6-13). Die Ersteinschatzung legt dabei eine
.worst case“-Annahme zugrunde, d.h. im Einzelfall ist zu prifen, ob die konkrete Planung
tatsachlich entsprechende erhebliche Auswirkungen verursacht. Eine weitergehende Ein-
grenzung derjenigen Umweltauswirkungen, die im Sinne des § 4c BauGB ,unvorhergese-
hen“ sind, d.h. deren Prognose mit einer besonderen Prognoseunsicherheit belegt ist, erfolgt
nicht.
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Abb. 6-13: Matrix zur Bestimmung erheblicher Umweltauswirkungen auf der Ebene des FNP
(aus ARGUMENT GmbH 2004, S. 22)

Das vorgestellte Monitoringkonzept stellt den fachlichen Vorschlag des Amtes fur Umwelt-
schutz dar. Eigenstandige Uberlegungen des Amtes fiir Stadtplanung zum Monitoring waren
nicht erforderlich, da das Monitoringkonzept gemeinsam mit den Amtern im AK ,Okologische
Bauleitplanung“ entwickelt wurde. Ein Beschluss zur Anwendung des beschriebenen Kon-
zeptes auf den neu aufgestellten Flachennutzungsplan steht noch aus. Entscheidend dirfte
hier sein, ob der Flachennutzungsplan noch nach altem BauGB oder nach neuem BauGB
rechtskraftig wird.
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Larmminderungsplanung / Luftreinhalteplanung

Ein Monitoring in Bezug auf die Larmminderungsplanung erfolgt im Rahmen der Aktualisie-
rung des Schallimmissionsplanes, welche aufgrund des groRen organisatorischen wie finan-
ziellen Aufwandes jedoch nur in grof3eren zeitlichen Abstanden (1994, 1998, danach nur fir
Teilbereiche) vorgenommen wird. Im Zusammenhang mit der Umsetzung der Umgebungs-
larmrichtlinie wird eine flachendeckende Larmkartierung spatestens bis 2012 fir die Hanse-
stadt Rostock zu erstellen sein und dann im 5-Jahre-Rhythmus aktualisiert werden.

Das Monitoringkonzept muss an den sich weiterentwickelnden Wissensstand angepasst wer-
den. Im Bezug auf den VEP und den LP sind die Uberlegungen dazu noch nicht abgeschlos-
sen.

Begleitend zur Umsetzung einzelner Larmminderungsmaflinahmen wurden bislang sowohl
Verkehrslarmberechnungen als auch — messungen vorgenommen (Vorher/ Nachher-
Untersuchungen).

Larmmessungen werden vom Vertreter des Amtes fir Umweltschutz allerdings kritisch ge-
sehen, da Probleme mit der Reprasentativitat auftreten, vergleichbare Messungen zu auf-
wandig waren und alle bestehenden Richtlinien von einer Larmberechnung zu planerischen
Zwecken ausgehen. Als fachlich wiinschenswert werden Haushaltsbefragungen zum subjek-
tiven LArmempfinden eingestuft. Dies sei aber auch problembehaftet, da davon auszugehen
ist, dass sich Anwohner schnell an eine verbesserte Situation gewdhnen und in der Folge
zunehmend anspruchsvoller werden. Man wiirde also bei mehrjahrigen Befragungen vermut-
lich keine vergleichbaren Ergebnisse erzielen.

In Bezug auf Luftschadstoffe existieren insgesamt drei Messstellen, von denen eine jedoch
nur zeitlich befristet an einer HauptverkehrsstralRe eingerichtet wurde. Daneben existiert eine
flachendeckende Untersuchung zur Luftqualitat im Stadtgebiet, die 1994 vom Land Mecklen-
burg-Vorpommern durchgefiihrt wurde und eine Rasterauflésung von 1 x 1 km aufweist.

Als Grundlage fir eine Ersteinschatzung und weitergehende Analysen der Larm- und
Schadstoffbelastungen lassen sich dartber hinaus auch die regelmafigen Verkehrszéahlun-
gen verwenden (s. 0.).

Landschaftsplanung

Ein eigenes Monitoringkonzept fur die Landschaftsplanung existiert nicht. Das Amt fir Stadt-
grun, Naturschutz und Landschaftspflege hat sich allerdings an dem UQZK und dem Monito-
ringkonzept fur die Bauleitplanung des Amtes fir Umweltschutz beteiligt. In diesem Kontext
gibt es einen kontinuierlichen Diskussionsprozess insbesondere Uber die Zielkonzeption
bzw. die Indikatoren zum Handlungsfeld Arten- und Biotopschutz. Das Amt fir Stadtgrin
sieht teilweise grundséatzliche Probleme in der Definition einfacher Indikatoren flr die Arten-
vielfalt, da aufgrund der hohen Variabilitét ihres Vorkommens (Abhangigkeiten teilweise un-
bekannt, starke naturliche Populationsschwankungen) jéahrlich erhobene Daten schwer zu
interpretieren seien.
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6.4.5 Alternativenprifung

Im integrierten Gesamtverkehrskonzept der Hansestadt Rostock (IGVK) wurden drei Alterna-
tivszenarios berlcksichtigt (starke Entwicklung des MIV; Umweltszenario, Zielszenario als
vermittelndes Szenario, siehe Kap. 6.4.2). Eine formalisierte und im IGVK dokumentierte
Alternativenprifung einzelner Projekte oder Mal3nahmen wurde durch das Umweltamt nicht
durchgefuhrt und bewusst der konkreten Projektebene Uberlassen. Allerdings wurden im
Aufstellungsprozess verwaltungsintern diverse Alternativendiskussionen Uber einzelne Pro-
jekte gefihrt, um jeweils geeignete technische und rdumliche Lésungen im Plan darstellen
zu konnen (z.B. bei der Warnowquerung). Bei diesen Alternativendiskussionen wurden nach
Aussage des Tief- und Hafenbauamtes auch andere Amter, z.B. das Amt fur Umweltschutz
beteiligt. Insbesondere im Hinblick auf die Dokumentation dieser Alternativendiskussionen
besteht hier aus der Sicht der Anforderungen der strategischen Umweltprifung Verbesse-
rungspotenzial.

6.4.6 Verknupfung Umweltprifung und Abwagungsprozess

Bei der Aufstellung des IGVK wurden die verschiedenen Amter, d.h. auch das Amt fir Um-
weltschutz, im Vorfeld der abschlieRenden Planungsentscheidung beteiligt (siehe Kap.
6.4.8). Die abschlieRende Beschlussempfehlung, d.h. der ,abgewogene” Plan mit seinem
Malnahmenkonzept wurde aber ausschlie3lich vom fir den IGVK zustandigen Amt, d.h.
vom Tief- und Hafenbauamt, erstellt. Die Blrgerschaft hat auf dieser Grundlage den Be-
schluss gefasst. Die Beschlussvorlage mit einer ausfuhrlichen Begriindung der Entscheidung
liegt nicht vor. Auch der IGVK enthalt kein ,Abwégungsprotokoll“, wie man es aus der Bau-
leitplanung kennt. Hier besteht aus der Sicht der Strategischen Umweltprifung Optimie-
rungspotenzial.

6.4.7 Offentlichkeitsbeteiligung

Verkehrsentwicklungsplanung

Wahrend des Aufstellungsprozesses des Integrierten Gesamtverkehrskonzeptes der Stadt
Rostock (IGVK) wurde auch die die Offentlichkeit tiber den Planungsstand informiert. Dazu
wurden verschiedene Broschiiren mit Zwischenergebnissen erstellt (1. Standortbestimmung
Verkehrssituation, 2. Verkehrliches Leitbild, 3. Kurzfassung des IGVK). Nach Abschluss des
Planungsprozesses kam es darliber hinaus zu einer Ausstellung mit 12 Stelltafeln im Sinne
einer Ergebnisprasentation. Die organisierte Offentlichkeit (z.B. Umweltgruppen, TOBS) wur-
de zusatzlich in verschiedenen Erdrterungsterminen in den Diskussionsprozess einbezogen.

Die Erfahrungen mit der Art der durchgefiihrten Birgerbeteiligung waren gut. Der Typus der
informierenden Beteiligung wird von den Verkehrsplanern der Stadt Rostock auch aus heuti-
ger Sicht als ausreichend angesehen. Eine allgemeine Blrgerbeteiligung wird nicht ange-
strebt. Allerdings werden heutzutage grundsatzlich die sog. Ortsbeirate, d.h. die politischen
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Gremien in den einzelnen Stadtteilen, die entsprechend der Parteienstruktur der Birger-
schaft besetzt sind, einbezogen. Diese Ortsbeirate sind eine Art ,Sprachrohr* der Blrger. Die
Beteiligung erfolgt im Regelfall in 6ffentlichen Sitzungen der Ortsbeirdte, so dass auch inte-
ressierte Burger die Moglichkeit der Teilnahme haben. Eine Bekanntmachung kdnnte bspw.
durch Postwurfsendung erfolgen.

Eine weitergehende Beteiligung aller Blrger wird als nicht besonders zielfiihrend eingestuft,
da die Motivation zur Beteiligung schwindet, je abstrakter die Planung ist. Diese Erfahrung
teilten alle an den Interviews beteiligten Amter. Veranstaltungen zu projektbezogenen Ver-
kehrsplanungen waren bisher in der Regel gut besucht, da potenziell ein personliches Inte-
resse an konkreten Projektplanungen besteht.

Grundsatzlich bestand Konsens zwischen den interviewten Vertretern der Hansestadt Ros-
tock, dass eine zu offensive und friihzeitige Behodrdenbeteiligung nicht zielfihrend ist. Das
Amt fur Umweltschutz kann sich andererseits aber durchaus auch eine Offentlichkeitsbeteili-
gung im Rahmen eines Scoping-Prozesses vorstellen. Dafur wére beim Scoping aber auch
schon ein erster Planentwurf notwendig. Auch aus der Sicht der Bauleitplanung wurde an-
gemerkt, dass fur jede Form der Offentlichkeitsbeteiligung ein erstes planerisches Konzept
notwendig ist. Dieses sollte auch bereits mit den betroffenen Fachplanungsstellen zumindest
vorabgestimmt sein, damit fur die Offentlichkeit eine geeignete Diskussionsbasis vorliegt.

Eine Offentlichkeitsbeteiligung im Rahmen der Problemanalyse in der Verkehrsentwick-
lungsplanung wird von den Verkehrsplanern selbst nicht als notwendig eingestuft. Da Be-
schwerdeanrufe tber verkehrliche Missstéande kontinuierlich beim Tief- und Hafenbauamt
einlaufen und dabei kaum Uberraschendes auftritt, herrscht die Uberzeugung, dass das Tief-
und Hafenbauamt ohnehin tber die wesentlichen verkehrlichen Problembereiche der Stadt
informiert ist. Viele Blrger machen sich auch Uber die sog. Ortsbeirdte bemerkbar, so dass
zusatzliche Veranstaltungen im Rahmen einer Problemanalyse nicht notwendig sind. Auch
das Umweltamt ist der Auffassung, dass im Rahmen einer friihzeitigen Birgerbeteiligung nur
die organisierte Offentlichkeit (Ortsbeirate, ausgewahlte Interessenvertreter, z.B. Umwelt-
gruppen, Verkehrsvereine) und nicht Jedermann beteiligt werden muss. Gleichzeitig wird
vom Amt fir Umweltschutz jedoch eine méglichst friihzeitige Beteiligung von Verbanden fir
den Verkehrsplanungsprozess als sehr hilfreich angesehen. Bei der Szenarienbetrachtung
besteht seitens des Umweltamtes bspw. der Wunsch, Institutionen wie den BUND oder
ADFC starker als bisher in die strategische Verkehrsplanung einzubinden

Grundsatzlich offen ist das Amt fir Umweltschutz auch fiir Formen einer Beteiligung tber
das Internet. Erfahrungen mit weitergehenden Beteiligungsformen, z.B. ldeenwerkstatten,
existieren bisher nicht. Das Amt flir Umweltschutz ist aber grundsatzlich offen fur derart weit-
gehende Beteiligungsformen, sieht jedoch auf der Ebene der Verkehrsentwicklungsplanung
keine zwingende Notwendigkeit dafur.

Bauleitplanung

Im Rahmen der Bauleitplanung wird bei der Hansestadt Rostock das Standardverfahren ge-
malf BauGB durchgefihrt. Dies gilt auch fir das aktuelle FNP-Verfahren. Im Vorfeld der vor-
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gezogenen Burgerbeteiligung gab es eine Auftaktveranstaltung, welche die Burger Gber das
Verfahren und die Planung informiert hat. Zuvor wurde bereits mit den Fachamtern die Rich-
tung abgestimmt. Grundsatzlich wird auch eine aktive Pressearbeit betrieben. Die Erfahrun-
gen mit der bestehenden Vorgehensweise sind gut und der Ablauf ist eingespielt.

Larmminderungsplanung / Luftreinhalteplanung

Bei den strallenzugbezogenen MalRhahmenprogrammen der Larmminderungsplanung er-
folgt bisher eine friihzeitige Offentlichkeitsbeteiligung. Schlechte Erfahrungen wurden dabei
in einem Fall mit einer frihzeitigen offenen Alternativendiskussion gemacht. Die Offentlich-
keit hat im Anschluss an die Erdrterung alternativer LarmschutzmafRnahmenkonzepte die
Umsetzung aller als entweder/ oder-Alternativen vorgestellten Larmschutzmalinahmen ge-
fordert. Von diesem hohen Anspruchsniveau konnte die Bevolkerung im Nachhinein nur
schwierig wieder herunter gebracht werden. Diese Erfahrung bremst in Rostock Ansétze
einer allzu offenen und friihzeitigen Diskussion mit der betroffenen Bevdlkerung. Beziglich
der Offentlichkeitsbeteiligung im Rahmen einer SUP in der Larmminderungsplanung gibt es
noch keine konkreten Erfahrungen oder Konzepte.

6.4.8 Behordenbeteiligung / Koordination mit anderen Planwerken

Das Riuckgrat der Behdrdenbeteiligung und amteriibergreifenden Koordination im Rahmen
der Umweltplanung bilden bei der Hansestadt Rostock verschiedene Arbeitskreise (AK).
Hierzu z&hlen insbesondere der:

AK ,Okologische Bauleitplanung®,
AK ,Larmminderungsplanung® und
AK ,Verkehrsqualitat”.

Insbesondere der AK ,Okologische Bauleitplanung* ist geeignet, sich mit spezifischen Fra-
gen der Umweltprifung zu befassen. Er existiert seit etwa 10 Jahren und wurde vom Amt fiir
Umweltschutz initiiert. Der AK tagt etwa 4-6mal pro Jahr und ist auf Amtsleiterebene ange-
siedelt. Beteiligt sind neben dem Amt fir Umweltschutz, die Amter 06 (Biiro fur nachhaltige
Stadtentwicklung), 61 (Amt fur Stadtplanung), 67 (Amt fur Stadtgriin, Naturschutz und Land-
schaftspflege), 66 (Tiefbauamt) und 82 (Stadtforstamt). Er dient insbesondere dem projekt-
Ubergreifenden Informationsaustausch und der Abstimmung konzeptioneller Arbeiten.

Fur die Larmminderungsplanung gibt es den Arbeitskreis ,Larmminderung”. Er beinhaltet alle
fachlich bertihrten Amter, wird extern moderiert und tagt etwa 4mal im Jahr. Voraussichtlich
wird demnéachst auch die Aufgabe Luftreinhalteplanung in diesen Arbeitskreis integriert. Im
Januar 2005 wurde dariiber hinaus ein AK ,Verkehrsqualitat* unter Federfihrung des Amtes
66 (Tiefbauamt) eingerichtet. Dieser AK hat den Auftrag aus der Birgerschaft erhalten, eine
Sachstandsanalyse der Verkehrsqualitat und eine Bewertung geplanter verkehrlicher Mai3-
nahmen vorzunehmen, um damit der Verwaltung und den Birgern transparente Information
zur Verkehrssituation zu liefern. Mit diesen Arbeiten dient der AK gleichzeitig indirekt dazu,
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die Fortschreibung des IGVK vorzubereiten (siehe Kap. 6.4.3). Im Arbeitskreis vertreten ist
auch das Umweltamt.

Verkehrsentwicklungsplanung

Die Verkehrsentwicklungsplanung liegt in der Hansestadt Rostock in der Zustandigkeit des
Amtes 66 (Tief- und Hafenbauamt). Das Amt hatte fur die Aufstellung des IGVK zwei externe
Planungsbiros eingebunden.

Die Beteiligung anderer Behoérden und sonstiger Interessengruppen im Rahmen des Aufstel-
lungsprozesses des IGVK erfolgte anhand von sechs thematischen Workshops mit folgen-
den Themen (siehe IGVK, S. 9):

Standortbestimmung Verkehrssituation,
Wirtschaftsverkehr,

Stadt- und Regionalplanung,

OPNV,

Szenarien der Stadt- und Verkehrsentwicklung und
Maflnahmen- und Handlungskonzept.

Eine erstmalige Beteiligung erfolgte also bereits im Zuge der Problemanalyse. Die Beteili-
gung in den Workshops umfasste Fachamter (v.a. Planung, Umwelt, Wirtschaftsférderung,
Gesundheit), die Umlandgemeinden, Verbande und sonstige Trager o6ffentlicher Belange,
z.B. Verkehrsverbund. Die Facha&mterbeteiligung und die Beteiligung der oben beschriebe-
nen ausgewahlten Offentlichkeit erfolgte anhand getrennter, aber zeitlich weitgehend parallel
liegender Termine. Das Vorgehen wurde von den Verkehrsplanern als insgesamt relativ auf-
wandig, aber praktikabel eingestuft. Die gemachten Erfahrungen wurden positiv bewertet.
Das Umweltamt hingegen wiinscht sich fir die Zukunft eine frihzeitigere und engere Beteili-
gung an den Entscheidungsprozessen der Verkehrsentwicklungsplanung. Dazu sollte in Zu-
kunft auch der Scoping-Prozess zahlen, der nach Auffassung des Amtes fir Umweltschutz
nach der Problemanalyse durchzufiihren ware.

Bislang wurde im Rahmen der Planumsetzung noch nicht grundséatzlich von der Konzeption
des IGVK abgewichen. Dies wird als Zeichen daflir gewertet, dass das IGVK in der Stadt-
verwaltung auf breiter Basis akzeptiert wird und damit die behérdeninterne Abstimmung zu
guten Ergebnissen gefiihrt hat. Als Mangel wird die bisher eher unzureichende Abstimmung
der Verkehrsplanung der Hansestadt Rostock mit der Verkehrsplanung der Umlandgemein-
den eingestuft. Dies gilt es in der Zukunft besser zu koordinieren.

Bauleitplanung und Umwelt(vertraglichkeits)prifung

Fachlich zustandige Stelle fur die Umweltprifungen (in der Bauleitplanung) ist das Amt fr
Umweltschutz. Dieses Amt prift ggf. die UVP-Pflicht eines Vorhabens, erstellt den Untersu-
chungsrahmen, erarbeitet die fachlich notwendigen Unterlagen fir Planungen der Stadt Ros-
tock und erstellt Stellungnahmen der Stadt im Falle einer Beteiligung an Planungen Dritter.
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Die amteribergreifende Kooperation bei der Umwelt(vertraglichkeits)prifung ist in einer spe-
Ziellen Geschéftsanweisung geregelt. Danach existiert eine sog. UVP-Fachgruppe bei kon-
kreteren Projekten, in der die gleichen Amter vertreten sind wie im AK ,Okologische Bauleit-
planung®. Die UVP-Fachstelle I&dt bei Bedarf zu Abstimmungsterminen ein und zieht, wenn
erforderlich, weitere Amter zu relevanten Themen und Aufgaben hinzu.

Das Scoping wird in der Regel anhand schriftlicher Beteiligung durchgefiihrt. Eigensténdige
Scopingtermine werden durchgefiihrt, wenn es sich um eine umfangreiche, komplexe Pla-
nung handelt. Als Unterlage fir das Scoping bereitet das Amt fur Umweltschutz eine stan-
dardisierte tabellarische Ubersicht vor, fir die im Amt eine Standardvorlage existiert. Diese
Vorlage besteht aus einer funfspaltigen Tabelle, in der den verschiedenen Inhalten des Um-
weltberichtes gemaR § 2a BauGB Spalten zu vorhandenen Unterlagen, zu weitergehendem
Untersuchungsbedarf, zur Art der Ermittlung (z.B. in Form eines bestimmten Fachgutach-
tens) und zum zustandigen Ansprechpartner bzw. Amt zugeordnet sind. Das Umweltamt
selbst, als federfiihrendes Amt fur die Umweltprifung, wird bei einzelnen Plan-Verfahren im
Rahmen der normalen Behdrdenbeteiligung eingebunden und kann in diesem Rahmen Stel-
lungnahmen zum Planentwurf abgeben. Dartber hinaus findet bei Bedarf ein weiterer pro-
jektbezogener Informationsaustausch zwischen den planenden Behdrden und dem Amt fir
Umweltschutz statt. Dieser Austausch erfolgt bspw. bei Plananderungen oder bei speziellen
Fragen zur Umweltprifung.

Fur den FNP, dessen Aufstellungsverfahren derzeit kurz vor dem Abschluss steht, wurden
parallel zur Aufstellung vom Umweltamt in enger Abstimmung mit dem Planungsamt die fur
die Umweltprifung notwendigen fachlichen Untersuchungsschritte durchgefiihrt. Damit ist
die Stadt Rostock darauf vorbereitet, dass ggf. eine Umweltprifung notwendig wird, wenn
das Aufstellungsverfahren nicht zum anvisierten Termin, d.h. gemafi § 244 Abs. 1 BauGB bis
zum 20 Juli 2006 abgeschlossen wird. Ein vollstandiger Umweltbericht existiert aber fur den
FNP-Entwurf noch nicht.

Zeitlich liegt die FNP-Aufstellung (2006) genau zwischen der Aufstellung des IGVK (1999)
und der nachsten Fortschreibung (ca. 2010). Dieses Vorgehen der zeitlich versetzten Pla-
nung wird bei der Stadt Rostock als praktikabel angesehen, da damit eine gegenseitige Kon-
trolle der Planungen mdglich ist. Zudem lasst sich trotz des zeitlichen Versatzes von etwa
funf Jahren, die eine Planung auf die andere beziehen. Die Tatsache, dass aktuelle Entwick-
lungen gesondert bertcksichtigt werden missen, steht dem nicht grundséatzlich entgegen.
Dies zeigt der aktuelle FNP-Entwurf, dessen verkehrliche Inhalte weitgehend aus dem IGVK
stammen. Weitreichende Anderungen mussten nicht vorgenommen werden. Allerdings ha-
ben sich die Bevdlkerungsprognosen stark verandert, da damals noch keine landesweiten
Prognosen vorlagen. Eine parallele Planung von FNP und VEP wirde nach Einschatzung
der Planer sowohl die Verwaltung als auch die Burger tendenziell eher Giberfordern und hétte
nur geringe Vorteile. Speziell bei parallelen Blrgerbeteiligungen wére zu erwarten, dass die
Burger die beiden Planwerke nicht auseinander halten kénnen und eine effektive Beteiligung
damit verkompliziert wiirde.
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Im FNP wurden bewusst nur die notwendigen verkehrlichen Inhalte ibernommen. Die Dar-
stellungen beruhen grundsatzlich auf dem IGVK (FNP, S. 100), wobei zu bericksichtigen ist,
dass der IGVK noch keine genaue Lage von Verkehrstrassen festlegt. Bei einigen neu ge-
planten Verkehrstrassen lagen zum Zeitpunkt der FNP allerdings schon konkrete projektbe-
zogene Untersuchungen (z.B. UVS, verbindliche Bauleitplanung, Planfeststellungsunterla-
gen) vor, so dass eine Trassenfuhrung bereits bekannt war. Ansonsten bietet das Instrument
der vereinfachten 6kologischen Risikoeinschatzung (siehe Kap. 6.4.3) und die vorhandenen
guten Datengrundlagen (u.a. auch Landschaftsplan) geeignete Grundlagen, um fiir den FNP
eine geeignete Linienfihrung einer neu geplanten Verkehrstrasse zu ermitteln.

Larmminderungsplanung / Luftreinhalteplanung

Zustandiges Amt fur die Larmminderungsplanung ist das Amt fir Umweltschutz. Voraussicht-
lich wird demnéchst auch die Aufgabe der Luftreinhalteplanung auf die Stadt Rostock zu-
kommen. Diese Aufgabe wird dann auch in den AK ,Larmminderungsplanung” integriert
werden, so dass die Voraussetzungen fir eine koordinierte Bearbeitung mit der Larmminde-
rungsplanung geschaffen waren. In diesem Zusammenhang wird auch begrifdt, dass im
Land Mecklenburg-Vorpommern die Luftreinhalteplanung demnéachst kommunale Aufgabe
werden soll.

Wahrend des IGVK wurde parallel das Larmminderungsprogramm erarbeitet. Uber den AK
.Larmminderung” ist das fur die Verkehrplanung zusténdige Tief- und Hafenbauamt grund-
satzlich auch in die Aktivitaten der Larmminderungsplanung eingebunden. Konkrete Uberle-
gungen zur Verknupfung von Verfahrensschritten der strategischen Verkehrsplanung und
Larmminderungs-/ Luftreinhalteplanung gibt es keine. Dass im Falle der Fortschreibung des
IGVK eine Koordinierung mit der Larmminderungs- und Luftreinhalteplanung stattfinden
muss, ist den Akteuren allerdings bewusst.

Die Zeitschiene der LArmminderungsplanung und der Luftreinhalteplanung wird in Zukunft
eng an den Anforderungen der EU-Vorschriften ausgerichtet, so dass voraussichtlich keine
zeitgleiche Bearbeitung mit der Fortschreibung des IGVK erfolgen wird. Grundséatzlich wird
von Seiten des Amtes fir Umweltschutz aber angestrebt, gemeinsame Offentlichkeitsbeteili-
gungen bei Larmminderungsplanung oder Luftreinhalteplanung und anderen Planungen mit
SUP-Pflicht durchzufiihren. Ob das tatsachlich gelingt, ist jedoch noch offen. Fir die sich
derzeit in der Vorbereitung befindende 2. Fortschreibung zum stadtebaulichen Rahmenplan
des Sanierungsgebietes ,Stadtzentrum Rostock” ist geplant, die stadtebauliche Planung,
eine Umweltprifung sowie die LA&rmminderungs- und Luftreinhalteplanung eng abgestimmt
gemeinsam durchzufiihren. Dazu soll im Innenstadtbereich auch eine Larmkartierung fur alle
Strafl3en erfolgen, womit tUber die Anforderungen der Umgebungslarmrichtlinie hinausgegan-
gen wird.

Die Datenerhebung und -haltung fir Verkehrs- und Schalldaten soll in Zukunft kontinuierlich
entsprechend den Anforderungen der EU-Vorschriften (v.a. Umgebungslarmrichtlinie) erfol-
gen. Das Umweltamt ist diesbezlglich derzeit damit beschéftigt, ein Umweltdateninformati-
onssystem aufzubauen.

185



Bosch & Umweltprifung in der kommunalen Verkehrentwicklungsplanung
' Partner 6. Fallbeispiele

G m b H

Landschaftsplanung

Der Landschaftsplan stellt in Mecklenburg-Vorpommern einen Fachplan dar, der selbst keine
Verbindlichkeit besitzt, wenn die Inhalte nicht in den Flachennutzungsplan tUbernommen
werden (sog. Modell der Sekundarintegration). Die Landschaftsplanung ist daher auf eine
enge Kooperation mit der Bauleitplanung angewiesen. Uber das Zusammenwirken von
Landschafts- und Bauleitplanung existiert auch eine spezielle Geschaftsanweisung.

Zur Durchfuhrung einer SUP fir die Landschaftsplanung gibt es noch keine konkreten Vor-
stellungen. An eine gemeinsame Verfahrensdurchfihrung mit dem FNP-Verfahren ist nicht
gedacht, da sich der FNP bereits im formellen Aufstellungsverfahren befindet und die Fort-
schreibung des Landschaftsplans gerade erst vorbereitet wird. Unabhangig davon gibt es
insgesamt eine gute Zusammenarbeit mit der fir den FNP zustdndigen Stelle, so dass die
inhaltliche Abstimmung zwischen den Planwerken gewahrleistet ist.

Die Ergebnisse der Landschaftsplanung sind auch in die vereinfachte 6kologische Risikoein-
schatzung zu bestimmten Neu- und Ausbautrassen des IGVK eingeflossen (siehe Kap.
6.4.3). In den Landschaftsplan selbst hat man einzelne StraRBentrassen des IGVK ubernom-
men (z.B. die sog. Sudtangente). Dies gab von Seiten der Naturschutzverbdnde grof3en Wi-
derstand im Rahmen der Beteiligung, da die Naturschutzverbande auf dem Standpunkt ste-
hen, dass die Fachplanung des Naturschutzes nicht bereits gesamtplanerische Zielsetzun-
gen enthalten soll.

6.4.9 Zusammenfassung

Die Stadt Rostock verfligt entsprechend ihrer Gré3e Uber eine Vielfalt strategischer Planun-
gen und planerischer Konzepte — neben dem IGVK existiert bspw. ein LKW-
Fuhrungskonzept, ein Umweltqualitatszielkonzept sowie ein Monitoringkonzept fir die Bau-
leitplanung. Auch existiert eine Reihe von internen Geschaftsanweisungen zur Organisation
und Standardisierung von Planungs- und Abstimmungsprozessen, etwa zum Zusammenwir-
ken der Amter bei der UVP oder bei der Landschafts- und Bauleitplanung. Hinzu kommt eine
in Bezug auf die Umweltprifung vergleichsweise aufgeschlossene Umweltverwaltung, die
bisher ihre konzeptionellen Ideen auch im politischen Raum durchsetzen konnte.

Inhaltlich besonders interessant ist das Rostocker Umweltqualitatszielkonzept und das damit
in Verbindung stehende Monitoringkonzept fir die Bauleitplanung. Mit diesen beiden aktuel-
len Konzeptionen verfolgt das Rostocker Amt fir Umweltschutz konsequent den Ansatz, die
Umweltprifung sowie die damit in Verbindung stehenden Uberwachungspflichten anhand
eines vereinheitlichten Indikatorensatzes und einem darauf abgestimmten Umweltzielsystem
abzuarbeiten. Diese Strategie bietet den Vorteil einer standardisierten und damit vergleich-
baren, nachvollziehbaren Bewertung im gesamten Bereich der Umweltplanung. Alle Planun-
gen konnen sich umweltseitig an einem einheitlichen Zielkonzept ausrichten und sind damit
in ihren Aussagen untereinander kompatibel. Ein Nachteil ist der teilweise unzureichende
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Einzelfallbezug, der jedoch durch eine fallweise Ergdnzung des Indikatorensatzes hergestellt
werden kann.

Bisher nicht vorhanden ist in der Stadt Rostock ein vergleichbares und gezielt auf verkehrli-
che Umweltauswirkungen ausgerichtetes Indikatoren- und Zielsystem. Hierzu existieren al-
lerdings Vorarbeiten tber den AK ,Verkehrsqualitat® und die im IGVK betrachteten umwelt-
bezogenen Summenindikatoren. Dabei spielen typischerweise Larm- und Luftschadstoffim-
missionen die wesentliche Rolle. Auswirkungen auf den Naturhaushalt und die Landschatft
werden dem gegenuber von der strategischen Verkehrsplanung weniger beriicksichtigt. Die-
se Liucke wird allerdings durch die vom Amt fir Umweltschutz und dem Amt fir Grin entwi-
ckelte sog. vereinfachte dkologische Risikoanalyse geschlossen. Dabei stellt sich allerdings
die Frage, in welchem Umfang konkrete Flachenbetroffenheiten bereits auf der Ebene der
strategischen Verkehrsplanung betrachtet werden mussen. Da der Rostocker Verkehrsent-
wicklungsplan, das IGVK, keine exakten Linienfihrungen von Neubauprojekten darstellt, sind
nur grobe Aussagen zur Inanspruchnahme von Natur und Landschaft méglich. So wurde im
Rahmen der Szenariobewertung des IGVK lediglich eine summarische Gesamtbetrachtung
der zugrunde gelegten neuen Trassen und Verkehrsmengen vorgenommen (vgl. 6.4.3/ Ziel-
system und Umweltbelange in der Verkehrsplanung). Zusammenfassend lasst sich feststel-
len, dass die inhaltlichen Konzeptionen der Stadt Rostock fir die Umweltfolgenabschéatzung
eine gute Grundlage flir eine Strategische Umweltprifung in zukinftigen Verkehrsentwick-
lungsplanungen bilden. Insofern lasst sich Rostock als ,good practice“-Beispiel bezeichnen.

Verfahrensbezogen lassen sich die positiven Erfahrungen von kontinuierlichen amteriber-
greifenden Arbeitskreisen auch fur die Strategische Umweltpriifung herausstellen. Derartige
projektibergreifende Arbeitskreise dienen dem wichtigen Informationsaustausch zwischen
den einzelnen Fachgebieten und kdénnen im Fall einer Verkehrsentwicklungsplanung durch
einen projektbezogenen Arbeitskreis erganzt werden.

Die Erfahrungen mit der Offentlichkeitsbeteiligung aus der Stadt Rostock legen nahe, dass
auf der strategischen Ebene Augenmald angebracht ist. Beteiligungsverfahren im Rahmen
strategischer Planungen werden offensichtlich weniger gut angenommen als Beteiligungs-
verfahren auf der Projektebene, auf der die persdnlichen Betroffenheiten unmittelbar erkenn-
bar werden. Auch stellt sich die Frage, ob eine Beteiligung im Rahmen der Orientierungs-
und Problemanalysephase eines Verkehrsentwicklungsplanungsprozesses zielfiihrend ist.
Dies ist nach Einschatzung des fur die Verkehrsplanung zustandigen Tief- und Hafenbauam-
tes zumindest dann nicht notwendig, wenn die Verwaltung bereits tber eine guten Informati-
onsstand hinsichtlich der verkehrlichen Problemlagen verfligt. Positive Erfahrungen wurden
dem gegenliber mit einer gut organisierten Beteiligung von Interessensgruppen (z.B. Um-
weltverbande, ADFC usw.) und Tragern offentlicher Belange gemacht. Auch die friihzeitige
Einbeziehung sog. Ortsbeiréte, d.h. der politischen Gremien in den einzelnen Stadtteilen,
erscheint als sinnvoller Weg, um interessierten Burgern die Moglichkeit zu geben, sich in den
Planungsprozess einzubringen. Die Ortsbeirate werden im Rahmen 6ffentlicher Veranstal-
tungen informiert, so dass jedermann die Gelegenheit erhalt, aktiv teilzunehmen. Die Vor-
aussetzung dafir ist allerdings eine aktive und maoglichst anschauliche Birgerinformation,
z.B. Uber die Zeitung oder Postwurfsendungen.
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Bemerkenswert ist die Einschatzung der planenden Verwaltung der Stadt zur Verknipfung
von Verkehrsentwicklungs- und Flachennutzungsplanung. Obwohl in der Theorie eine paral-
lele Aufstellung als der sinnvollste Weg erscheint, gab es die tibereinstimmende Uberzeu-
gung, dass die bestehende Praxis in der Hansestadt Rostock, d.h. eine zeitlich sich abwech-
selnde Fortschreibung bzw. Neuaufstellung von VEP und FNP vorzunehmen, die sinnvollere
Variante darstellt. Entscheidende Argumente sind die sich gegenseitig kontrollierenden Pla-
nungen und die Vermeidung der Gefahr der Uberforderung von planender Verwaltung und
Offentlichkeit bei paralleler Aufstellung. Ein zeitlicher Abstand von jeweils etwa 5 Jahren fiihrt
nach den Erfahrungen in Rostock offensichtlich noch nicht dazu, dass Planinhalte derart ver-
alten, dass sie nicht weitgehend in den jeweils nachfolgenden Plan tGbernommen werden
konnen.
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6.5 Fallbeispiel Taunusstein
6.5.1 Datengrundlage

Von der Stadt Taunusstein wurden die in Tab. 6.8 aufgelisteten Unterlagen zur Dokumen-
tenanalyse im Vorfeld der Vor-Ort-Befragung zur Verfliigung gestellt. Neben den aufgeliste-
ten Unterlagen wurde zusatzlich das Leithild der Stadt mit mehreren Teilleitbildern, die im
Rahmen des Stadtmarketing-Prozesses erstellt wurden, zur Verfigung gestellt.

Plane und Programme

Projekte

Daten

- Fortschreibung Verkehrsent-
wicklungsplan einschl. Nach-
trag (Dorsch Consult 07/1999)
- Regionaler Nahverkehrsplan
2004-2009 des Rhein-Main-
Verkehrsverbundes

- Flachennutzungsplan 1980 -
Karte

- Flachennutzungsplan - Be-
grindung

- Landschaftsplan

- Radverkehrsbericht August

- Nordwesttangente - UVS
- Nordwesttangente - Verkehrs,

Larm, Schadstoffuntersu-
chung

- Umgehungsstrale Bleiden-

stadt (grof3e Nord-Umfahrung)
- Studie zur Verkehrsplanung

und zur Umweltvertraglichkeit
1995

- Umgehungsstral3e Bleiden-

stadt (grof3e Nord-Umfahrung)
- Landschaftsplanerische

o diverse topographi-
sche Karten

o Monographie , Tau-
nusstein - Landschaft
und Natur®

o diverse Daten zur
UVS - Nordwesttan-
gente

2000 Untersuchung 1989

- Broschire "Unterwegs in
Taunusstein und Umgebung -
Rad - Ski - Pferd"

- Karte Aartalradweg ("Herstel-
lungsradweg zwischen Bad
Schwalbach und Aarbergen /
Michelbach

- Leitbild zur stadtebaulichen
Sanierung Wehen

Tab. 6-8. Datenmaterial aus Taunusstein

Aufbauend auf der Analyse dieser Unterlagen sowie der schriftlichen Befragung, an der die
Stadt Taunusstein teilgenommen hat (siehe Kapitel 5), wurden mit Vertretern der Stadt sowie
mit dem fur die VEP-Erstellung beauftragten Verkehrsplaner vertiefende Interviews durchge-
fuhrt. Fur das Gesprach wurde ein speziell auf die Ausgangslage in Taunusstein ausgerich-
teter Fragebogen zu Grunde gelegt, der sich aus dem allgemeinen Interview-Leitfaden (siehe
Anhang) ableitet.

Am 25. Januar 2006 wurde zunachst eine groRe Gespréachsrunde im Rathaus Taunusstein
durchgefiuhrt, mit:

der Leitung des Amts fur Stadtentwicklung,
zwei Vertretern des Sachgebietes Tiefbau (Verkehrsplanung und technischer Um-
welt- und Gewasserschutz) und
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einer Vertreterin des Sachgebietes Umwelt/ Griinordnung (Umwelt- und Landschafts-
planung).

Die einzelnen Sachthemen wurden in ,grol3er Runde” besprochen, was insbesondere des-
halb vorteilhaft war, weil die Mitarbeiter der Stadtverwaltung unterschiedlich lange in ihrem
jeweiligen Amt beschaftigt sind und beispielsweise die Erstellung des letzten VEP einige Zeit
zurlick liegt, so dass sich die Mitarbeiter in unterschiedlicher Weise daran erinnern konnten.
Im Anschluss an diese grofe Runde wurde am 02. Februar 2006 jeweils ein telefonisches
Gesprach mit einem Vertreter des Sachgebietes Bauleitplanung sowie mit dem zustandigen
Verkehrsplaner des mit der Aufstellung des Verkehrsentwicklungsplans beauftragten Ingeni-
eurbiros gefihrt.

6.5.2 Ausgangssituation

Die Stadt Taunusstein liegt im sudlichen Mittelbereich des Rheingau-Taunuskreises im Bun-
desland Hessen. Die Einwohnerzahl belauft sich auf 28.800, die Einwohnerdichte betragt
430 EW/ gkm. 7.700 sozialversicherungspflichtige Beschéftigte sind gemeldet. Die Topogra-
phie weist durchschnittliche Gelandehéhen zwischen 300 und 500 m tber NN auf.

Verkehrsentwicklungsplan

Der letzte Verkehrsentwicklungsplan wurde von einem Buro erarbeitet und 1999 durch die
Stadtverordnetenversammlung als Rahmenplan beschlossen. Grund fir die damalige Auf-
stellung war insbesondere die Uberlastung der zentral durch Taunusstein verlaufenden
Hauptverkehrsachse in west-gstlicher Richtung. Die einzelnen Projekte waren teilweise
schon vor Erstellung bekannt, durch den Verkehrsentwicklungsplan wurden sie in ein Kon-
zept gebracht. Der Verkehrsentwicklungsplan beschrankt sich auf strafdenbauliche MaRRnah-
men und enthélt eine Art ,Investitionsprogramm®. Die MalRnahmenvorschlage wurden in So-
fortmalRnahmen, kurz- mittel- und langfristige Malinahmen eingeteilt. Einige der Ma3nahmen
sind nur in Kombination sinnvoll, zum Teil stellen sie auch mdégliche Varianten fir eine ver-
kehrliche Lésung dar. Der Umsetzungstand der einzelnen baulichen Mallnahmen gestaltet
sich folgender Mafl3en:

Eine Vollzugskontrolle des VEP findet im engeren Sinn nicht statt. Im Rahmen des Haus-
haltsplans werden Fortschritte dokumentiert. Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung der
Nord-West-Tangente wurde eine Zusammenstellung des Umsetzungsstands des VEP skiz-
Ziert. Gezeigt werden kann, dass der VEP immer noch Aktualitat hat, einige Mallnhahmen
sind noch in Warteposition bzw. werden umgesetzt. Gezeigt werden kann auch, dass — wenn
sich entsprechende Rahmenbedingungen andern — MalRhahmen aus dem VEP auch wieder
verworfen werden kdnnen.
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Malnahmen aus dem VEP Umsetzungsstand
(V= verworfen, IP=in Planung, U= umgesetzt, W= in Warteposi-
tion)
SofortmalRnahmen:
Umbau Hahner Dreieck U als Kreisverkehr, statt als T-Mindung
kurzfristige Malihahmen:
Verbindung: Postweg - Ober- \% machte aufgrund der Lokalisierung des Rathauses keinen
grund Sinn mehr
Aarmuhlweg — L 3032 \% Entlastungseffekte nicht hoch genug
Verbindung Dresdner StralRe — | W
Platter Str.
Verbindung HofwiesenstralRe IP B-Plan-Verfahren
Umbau des Knotens Aarstra- IP Vorbereitung der Planung

Re — Weiher Strasse in Wehen
zum kleinen Kreisverkehrs-
platz

mittelfristige Mallnahmen

Nord-West-Tangente Hahn IP

mittel- bis langfristige Mal3-
nahmen

Nordumgehung Bleidenstadt w

Nordumgehung Wehen w

Tab. 6-9: Umsetzungsstand der MaRnahmen aus dem VEP Taunusstein

Der OPNV flieRt im VEP ausschlieRlich bei der Verkehrsprognose mit ein. Die Verkehrs-
prognose wurde unter Beriicksichtigung einer Attraktivitatssteigerung des OPNV durchge-
fuhrt. Gleichzeitig wurde eine Alternativprognose unter Beriicksichtigung der Reaktivierung
der sog. Aartalbahn, einer stillgelegten Eisenbahntrasse auf dem Stadtgebiet vorgenommen.
Dafur stand ein Gutachten zur Fahrgastprognose zur Verfugung. Das Projekt Aartalbahn,
das von der Stadt Taunusstein unterstitzt wurde, ist im Nachhinein allerdings auf Landes-
ebene gestoppt worden. Konkrete MaRnahmenvorschlage zum OPNV wurden ansonsten
dem parallel aufgestellten Nahverkehrsplan fir den Rheingau-Taunus-Kreis Uberlassen.

Uberlegungen fir einen neuen Verkehrsentwicklungsplan stehen noch nicht an. Ein Ver-
kehrsentwicklungsplan ist teilweise Voraussetzung fir die Bewilligung von Fdrdergeldern,
was generell auch eine Motivation zur Erstellung eines neuen VEP darstellt. Derzeit wird die
Notwendigkeit einer Neubearbeitung aber nicht gesehen. Die derzeit geplanten und aus heu-
tiger Sicht absehbaren Projekte lassen sich hoch immer aus dem vorliegenden VEP ableiten,
wobei projektbezogen aber jeweils eine Aktualisierung der Verkehrsprognose notwendig ist.
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Weitere Plane

Der Flachennutzungsplan stammt aus dem Jahr 1980 und soll 2007 fortgeschrieben werden.
Bisher waren die abgeschlossenen und im Verfahren befindlichen F-Plan-Anderungen noch
nicht umweltprifungspflichtig. Der derzeitige Flachennutzungsplan enthalt Verkehrstrassen,
die als nicht mehr aktuell eingestuft werden kénnen.

Ein aktueller Landschaftsplan liegt aus dem Jahr 2002 vor.
Entsprechend der Stadtgrdf3e liegen folgende Plane/Planungen in der Stadt nicht vor:

Larmminderungsplan,
strategische Larmkarte,
Aktionsplane,
Luftreinhalteplanungen und
Aktionsplan.

6.5.3 Umweltbezogenes Zielsystem

In Taunusstein liegen drei verschiedene Leitbilder vor, die jeweils auch umweltbezogene
Inhalte aufweisen. Diese drei Leitbilder bildeten sich aus unterschiedlichen Motivationen her-
aus und wurden nicht systematisch aufeinander abgestimmt.

Das ,Gesamtleitbild der Stadt Taunusstein“ wurde von der Arbeitsgruppe Stadtmarketing
Wirtschaftsforderung relativ eigenstandig entwickelt. In Abb. 6-14 sind verkehrsrelevante
Ziele hieraus dargestellt. Ein Kritikpunkt an diesem Leitbild besteht in der geringen Veranke-
rung des Leitbildes in der Verwaltung. Das Leitbild wurde nicht ausreichend in der Verwal-
tung kommuniziert, eine Anwendung in der taglichen Arbeit ist somit kaum vorhanden.
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sanfte NaturraumerschlieBung, insbesondere des Aartals als Naherholungsgebiet bzw. ,griinde Stadtmitte® fiir
Burger und Besucher
Natur- und umweltbewusstes Verhalten stérken bzw. Kommunikation in diesem Bereich weiter ausbauen
Eigeninitiativen der Biirger zur Pflege von Natur und Griinanlagen anregen und fordern
Fordern von Ressourcen schonenden Bauen/ Wohnen
Erhalt und Pflege bzw. naturnahe Entwicklung des Landschaftsbildes, insb. bei Streuobstwiesen und Gewassern
Bewirtschaftung/ Pflege des Waldes in allen Bereichen aufrechterhalten
Miullentsorgungskonzept insbesondere zur Minimierung illegaler Abfallablagerungen verbessern
TelIIeltblId »Kultur und Freizeit* (nur das verkehrsrelevante Ziel)
verkehrliche Anbindung und Ausschilderung von Rundwanderwegen
Teilleitbild , Stadtentwicklung, Verkehr*
Entlastung von den Negativwirkungen des Durchgangsverkehrs, insbesondere in Bleidenstadt, Hahn, Wehen
und Neuhof
Ausbau und Pflege eines sicheren und leistungsfahigen Stralennetzes auch in Bezug auf eine regionale Anbin-
dung
Ausbau und Pflege des Ful3- und Radwegenetzes innerhalb und zwischen der/ den einzelnen Stadtteile/n
Erhaltung und Optimierung des attraktiven innerstadtischen OPNV-Systems
Verbesserung der regionalen, u.a. schienengebundenen Anbindung an das Rhein-Maingebiet
Neuausweisung von verkehrsgiinstig gelegenen Gewerbeflachen
Neuausweisung von Wohnbaugebieten stérker an der lokalen Arbeitsplatzentwicklung ausrichten
Bewahrung des dorflichen Charakters (baulich und sozial) in den Randstadtteilen
Erhéhung der Identifikation und des Engagements der Birger mit/ fiir dem/n 6ffentichen Raum
Verbesserung des Flachenmanagements u.a. durch das SchlieRen von Baullicken
Schaffung eines lebendigen grinen Stadtzentrums (Stadtpark)
Fortsetzung der Entwicklung lebendiger Ortskerne in allen Stadtteilen, auch unter Berticksichtigung belastender
Verkehrsstrukturen

Abb. 6-14: Auszlge aus dem Gesamtleitbild der Stadt Taunusstein

Weitere Leitbilder wurden im Rahmen des Agenda-Prozesses sowie im Rahmen der Verwal-
tungsreform erstellt. Auch wenn die Leitbilder teilweise von der Stadtverordnetenversamm-
lung beschlossen wurden, haben sie insgesamt kaum praktische Relevanz. Ein wesentlicher
Grund fir die fehlende Praxisrelevanz der Leitbilder wird im geringen Konkretisierungsgrad
und den vorhandenen implizierten Zielkonflikten gesehen. Konkretere Umweltziele sind ex-
plizit nur im Landschaftsplan enthalten. Diese beziehen sich auf die Schutzgiter des Natur-
haushaltes und das Landschaftshild. Eine konkrete Anwendung im Rahmen strategischer
Verkehrsplanungen ist bisher nicht erfolgt. Eine wesentliche Rolle sollten die im Land-
schaftsplan formulierten Zielsetzungen allerdings fur die geplante Neuaufstellung des Fla-
chennutzungsplans spielen.

Faktisch wurden bei der Aufstellung des VEP keine Umweltziele berlicksichtigt. Es wurden
auch keine umweltbezogenen Auswirkungen systematisch betrachtet und dokumentiert. Ent-
scheidender Indikator fur den Vergleich einzelner Szenarien und Projektvorschlage ist die
jeweils prognostizierte verkehrliche Entlastung bzw. Belastung. Landschaftsplanerische Be-
lange sind ebenfalls nicht systematisch in die MaRnahmenbeurteilung eingeflossen. Aller-
dings konnte auf einige vorlaufende Studien zu den Umweltauswirkungen einzelner auch im
VEP betrachteter Projekte zuriickgegriffen werden, falls die Auswirkungen einzelner Projekte
auf der Ebene des VEP bereits im Detail bekannt waren. Die grobe Trassenfuhrung anderer
Projekte wurde anhand von Ortsbegehungen festgelegt. Das den VEP aufstellende Ingeni-
eurblro hat im Planungsprozess im Einzelfall darauf hingewiesen, dass bei bestimmten
Trassierungen mit gravierenden Umweltauswirkungen zu rechnen ist.

An die Ergebnisse der Verkehrsentwicklungsplanung anknipfend erfolgt eine systematische
Berlcksichtigung von Umweltbelangen entsprechend der gesetzlichen Anforderungen erst
bei der jeweiligen konkreten Projektplanung. Ein Beispiel ist etwa die Planung zur Nordwest-
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tangente Taunusstein (Hahn), fiir die im Vorfeld des B-Plan-Verfahrens eine formelle Um-
weltvertraglichkeitsstudie, faunistische Untersuchungen, Larm- und Schadstoffuntersuchun-
gen sowie eine FFH-Vertraglichkeitsstudie erstellt wurden. In diesen Gutachten ist fur die
einzelnen Schutzgiter eine Vielzahl von Umweltzielen insb. aus den einschlagigen Umwelt-
fachgesetzen, dem BauGB sowie dem Regional- und dem Landschaftsrahmenplan aufge-
fuhrt. Die konkrete Bewertung des geplanten Eingriffs erfolgt allerdings haufig schlicht nach
dem Grundsatz, dass jede deutliche Verschlechterung des Status quo eine erhebliche Um-
weltauswirkung darstellt. Dies gibt beispielsweise die naturschutzrechtliche Eingriffsregelung
und die FFH-Vertraglichkeitspriifung explizit als Bewertungsmal3stab vor.

Im Vorfeld des Aufstellungsbeschlusses zum VEP gab es in der Stadtverordnetenversamm-
lung Diskussionen dartber, ob auch weitere Verkehrstrager, d.h. den Umweltverbund, in die
Betrachtung des VEP mit aufgenommen werden sollen. Dies wurde jedoch per Mehrheitsbe-
schluss — vermutlich aus Kostengriinden - abgelehnt. Systematische Uberlegungen zur Ver-
kehrsverlagerung in den Umweltverbund sind daher im VEP nicht vorgenommen worden.

6.5.4 Monitoringsystem

Zum Thema Umweltmonitoring im Rahmen der bauleitplanerischen Umweltpriifung bestehen
in Taunusstein noch keine Erfahrungen. Gegenwartig finden Uberlegungen hierzu statt, ein
ausgearbeitetes Konzept existiert allerdings noch nicht. Grundsatzlich stellt sich dabei auch
fur die Stadtverwaltung Taunusstein in erster Linie die Kostenfrage. Die Stadt Taunusstein
strebt an, hier eine moglichst kostengiinstige Losung zu finden, um die rechtlichen Pflichten
zu erfillen.

Fur naturschutzrechtliche KompensationsmalRnahmen existiert ein Mal3hahmenkataster, um
u.a. von der Okokonto-Regelung im Sinne der Hessischen Kompensationsverordnung (KV
vom 01.09.2006) Gebrauch machen zu kénnen. Dieses MalRhahmenkataster lasst sich fur
eine Umsetzungskontrolle naturschutzrechtlicher MaRhahmen nutzen, die von der Natur-
schutzbehoérde in Zusammenarbeit mit der Stadt Taunusstein durchgeftihrt wird.

Projektbezogen erfolgen bei Bedarf, so etwa im Zusammenhang mit der Planung der sog.
Nordwesttangente Taunusstein (Hahn), neue Verkehrszéhlungen, die einen Beitrag fur eine
Uberpriufung der im VEP prognostizierten Verkehrsmengen liefern kénnen. Gegenwartig wird
ein StralRenkataster aufgebaut, welches Informationen zum baulichen Stra3enzustand nach
definierten Schadensklassen enthalten soll (Lange, Breite, Ausbauzustand). Dieses Stra-
Renzustandskataster dient primar als Grundlage fir ein Handlungsprogramm zur Stral3ensa-
nierung. Ein Einsatz im Rahmen umweltbezogener Fragestellungen ist bisher nicht ange-
dacht.
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6.5.5 Alternativenprifung

Im VEP erfolgen flr verschiedene Projektvarianten netzbezogene Verkehrsprognosen. Dabei
werden in erster Linie Ent- und Belastungen des jeweiligen Stral3enbauprojektes auf vorhan-
dene StralRenziige berechnet. Daraus resultierend erfolgt ein Belastungsvergleich von aus-
gewahlten Querschnitten bei den verschiedenen Prognoseféllen.

Aus den Verdnderungen der Verkehrsmengen lassen sich indirekt auch Rickschlisse auf
damit im Zusammenhang stehende Umwelteffekte (z.B. Larm und Schadstoffe) ziehen. Ein
Alternativenvergleich unter expliziter Berticksichtigung von Umweltindikatoren erfolgt jedoch
nicht.

Parallel zur damaligen VEP-Erstellung wurde von der Agenda-Gruppe ,Stadtentwicklung” als
Alternative die sog. ,grofRe Lésung” (weitraumige, durchgéangige Umgehungsstraf3e fir meh-
rere Ortsteile nordlich von Taunusstein) eingebracht. Dieser Vorschlag wurde gepruft. Fest-
gestellt wurde, dass der Entlastungseffekt von einer solchen Umgehungstrasse nicht beson-
ders hoch ware, weil sie nur den Verkehr umfasst, der Taunusstein vollstandig durchféhrt,
und nicht Teilverkehre innerhalb Taunussteins.

Im Rahmen der vorbereitenden Planungen zur Nordwesttangente Taunusstein (Hahn) konn-
ten im Rahmen der auf Projektebene notwendigen Alternativenpriifung auch die alternativen
Losungskonzepte des VEP beriicksichtigt werden. Im Rahmen der Begriindung fir das Vor-
haben konnten die im Hinblick auf das angestrebte Verkehrsentlastungsziel in Frage kom-
menden grol3raumigen Alternativiosungen aus dem Verkehrsentwicklungsplan 1999 Uber-
nommen werden. Eine Aktualisierung der Verkehrsprognosen ergab ein aktuelles Bild und
bestétigte die Entscheidung fur die Nordwesttangente. Daran ankntipfend konnten die Unter-
suchungen im Rahmen der neu zu erstellenden Umweltvertraglichkeitsstudie auf kleinraumi-
ge Trassenalternativen innerhalb eines begrenzten Untersuchungsraumes beschrankt wer-
den. Umweltseitig wurden zusétzlich die Entlastungseffekte im betroffenen lokalen Stral3en-
netz ermittelt. Neben der Reduktion der DTV-Starke wurden die Summe der gefahrenen
StraRenkilometer auf einem definierten StralRenabschnitt sowie die La&rmimmissionen als
Indikatoren verwendet.

6.5.6 Verknupfung Umweltprifung und Abwagungsprozess

Der konkrete Entscheidungs- und Abwagungsprozess zum VEP ist im Planwerk selbst nicht
dokumentiert. Die einzelnen Neubaumaflinahmen, die vom Fachplaner in Abstimmung mit
dem Sachgebiet Tiefbau vorgeschlagen worden sind, wurden im Stadtentwicklungs- und
Sozialausschuss eingehend diskutiert. AnschlieRend wurde der VEP in der Stadtverordne-
tenversammlung mit relativ groBer Mehrheit angenommen. Eine Ausarbeitung allgemeiner
verkehrlicher Leitlinien wurde dabei allerdings nicht mit beschlossen.
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6.5.7 Offentlichkeitsbeteiligung

Parallel zum damaligen VEP-Aufstellungsverfahren war ein sog. Agenda-Prozess im Sinne
der lokalen Agenda 21 im Gange, d.h. es wurden verschiedene kommunalen Arbeitsgruppen
unter Beteiligung von Blrgern der Stadt gebildet, um tber die nachhaltige Entwicklung der
Stadt Taunusstein zu diskutieren und diesbeziigliche Vorschlage zu erarbeiten. In der Agen-
da-Gruppe ,Stadtentwicklung” bildete sich eine Themengruppe ,Verkehr* heraus. Diese
brachte sich in die damalige VEP-Erstellung insb. durch Betonung der ,grof3en Ldsung“
(weitraumige, durchgangige Ortsumgehung nérdlich von Taunusstein) ein. In diesem Zu-
sammenhang wurden auch die Erkenntnisse und Vorschlage des Verkehrsentwicklungs-
plans offentlich prasentiert. Diese Veranstaltungen konnten insgesamt jedoch nur geringes
offentliches Interesse wecken. An einer 6ffentlichen Veranstaltung nahmen nur 28 Personen
teil. Dabei stellte die ohnehin ,organisierte” Themengruppe Verkehr aus der Agendagruppe
LStadtentwicklung” die meisten Teilnehmer.

Spezielle Erfahrungen mit auRerpflichtmaRiger Offentlichkeitsbeteilung konnten in Taunus-
stein auf Projektebene gesammelt werden. Bei der Nordwesttangente Taunusstein (Hahn),
einem kommunalpolitisch brisanten Projekt, erfolgte Offentlichkeitsbeteiligung in folgender
Weise:

Informationsveranstaltungen

Prasentation von Planunterlagen im Internet,

aktive Pressearbeit

vorgezogene Blrgerbeteiligung (Mitwissen und Mitreden) mit zwei Blrgerhearings

Die Veranstaltungen zur Burgerbeteiligung wurden extern moderiert und vorbereitet sowie
mit Postwurfsendungen in der Stadt auf breiter Basis bekannt gemacht. Das Konzept sah
vor, dass in einem ersten Hearing zunachst Informationen tber das Projekt vermittelt wurden
und Fragen gestellt werden konnten. Zum Abschluss des Abends wurden insgesamt ca. 25
Gruppen gebildet, die beim zweiten Hearing, das einen Monat spater stattfand, Gelegenheit
zur mundlichen Stellungnahme bekommen sollten. Die schriftlich auf Karteikarten formulier-
ten Fragen wurden im Anschluss von der Stadt und den Gutachtern schriftlich beantwortet
und verdffentlicht. Das zweite Hearing war fur die vorbereiteten Stellungnahmen der Ein-
wendergruppen reserviert. Die Stadt Taunusstein und das Gutachterteam war in dem Fall
Empféanger der Meinungsaulierungen. Die Bildung von Gruppen war notwendig, um eine
gleichberechtigte und zeitlich angemessene Meinungsaul3erung zu gewahrleisten. Jeder
Gruppe wurde eine definierte Redezeit eingerdumt. Die Beteiligung an diesem Prozess der
vorgezogenen Birgerbeteiligung war sehr gut. Das erste Birgerhearing wurde von mehr als
250 Beteiligten besucht. Auch dieses Beispiel zeigt, dass insbesondere konkrete Projektpla-
nungen die Biurger mobilisieren.
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6.5.8 Behordenbeteiligung/ Koordination mit anderen Planwerken

Der Verkehrsentwicklungsplan wurde im Zuge des Erarbeitungsprozesses, d.h. auch in Zwi-
schenergebnissen, mehrfach in Ausschiissen und der Stadtverordnetenversammlung vorge-
stellt. Das MalRnahmenpaket wurde zusatzlich dem Amt fir Stralen- und Verkehrwesen
(ASV) Wiesbaden zur Abstimmung vorgelegt. Innerhalb des Amtes fir Stadtentwicklung gab
es ebenfalls mehrfache Abstimmungstermine. Eine Abstimmung erfolgte insbesondere mit
der Bauleitplanung. Die zustandigen Personen der Umweltplanung bzw. des Naturschutzes
wurden ebenfalls in behdrdeninternen Gesprachen beteiligt. Eine fest installierte Projektar-
beitsgruppe gab es nicht. Die Abstimmungsgesprache wurden bei Bedarf und mit unter-
schiedlichen Teilnehmern organisiert.

Bei den anderen Planwerken gibt es die allgemein tblichen Beteiligungsformen innerhalb der
Verwaltung. Arbeitsgruppen sind nicht fest installiert. Dies liegt u.a. an der Struktur der
Stadtverwaltung, welche die fir Verkehr, Naturschutz, Umwelt und Bauleitplanung zustandi-
gen Sachgebiete in einem Amt fur Stadtentwicklung vereinigt. Fir die verschiedenen Sach-
gebiete ist eine oder wenige Personen zustandig, so dass jederzeit ein fachlicher Austausch
auf kurzem Wege stattfinden kann. Hierzu ist jeweils die Initiative und Bereitschaft der zu-
sténdigen Personen erforderlich. Hilfreich ist aber in jedem Fall eine ,von oben*, d.h. von der
Amtsleitung organisierte Gesprachskultur.

Der Aufstellungsprozess der Landschaftsplanung wurde von einem vorher eingerichteten
Arbeitskreis mit relevanten Tragern offentlicher Belange und Fachbehdrden, v.a. der Oberen
und der Unteren Naturschutzbehotrde, begleitet. Gleiches gilt fur die Planungen zur Nord-
westtangente. Die Arbeitskreise tagen mehrmals im Verlauf der planerischen Arbeiten und
werden Uber wesentliche Zwischenergebnisse informiert. Im Rahmen des Aufstellungsbe-
schlusses der Landschaftsplanung wurde zuséatzlich ein Abstimmungstermin mit den ortli-
chen Landwirten durchgefiihrt. Nicht geklarte Nutzungs- oder Zielkonflikte wurden in einer
Art Dissensprotokoll sowie teilweise in der Konfliktkarte des Landschaftsplans festgehalten.

Bei der Bebauungsplanung erfolgt im Regelfall im Vorfeld des eigentlichen Aufstellungsver-
fahrens mit seiner zweistufigen Beteiligung bereits eine erste Abstimmungsphase mit den
mafgeblichen Fachbehdrden. Diese Abstimmungsphase dient der Vorabklarung der grund-
satzlichen Eignung der Flache und der Grundentscheidung dariber, ob Flachen angekauft
werden sollen und ein Aufstellungsbeschluss erfolgen soll. In diesem Zusammenhang wer-
den auch erste Umweltfragen, z.B. ob ein Schutzgebiet betroffen ist, abgeklart.

Die frihzeitige Behotrdenbeteiligung im Sinne des 8 4 Abs. 1 BauGB schliel3t sich an den
Aufstellungsbeschluss an. Je nach Fallgestaltung wird dabei in der Stadt Taunusstein eine
lediglich schriftliche Beteiligung oder ein separater Beteiligungstermin durchgefiihrt. Es hat
sich die Praxis eingeblrgert, dass dazu bereits neben dem Planentwurf ein Umweltbericht
und die sonstige Planbegriindung soweit méglich erstellt wird. Noch zu untersuchende Punk-
te werden gekennzeichnet und es wird im Umweltberichtsentwurf darauf hingewiesen, wel-
che Untersuchungen oder Fachgutachten noch zu erstellen sind. Diese Vorgehensweise
besitzt den Vorteil, das kein separates Scoping-Papier erstellt werden muss, die Behorden
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vollstdndig den aktuellen Kenntnisstand der Stadt erfahren und direkt erkennbar wird, welche
Fragestellungen noch ungeklart sind.

Eine gezielte inhaltliche oder verfahrensbezogene Verknipfung der Flachennutzungspla-
nung, der Verkehrsentwicklungsplanung oder der Landschaftsplanung ist bisher keine gan-
gige Praxis in Taunusstein. Aufgrund des Alters des FNP (1980) bildet der FNP keine geeig-
nete Planungsgrundlage fiur aktuell anstehende konzeptionelle Planungen mehr. Allerdings
wird als Grundlage fur die Verkehrsprognosen, die u.a. zum VEP durchgefihrt wurden, vom
Fachplaner jeweils der aktuelle Stand der zu erwartenden baulichen Entwicklung in Taunus-
stein zugrunde gelegt. Zuklnftig geplante Baugebiete flie3en also in die Bedarfsprognosen
ein. In wiefern Aspekte der Landschaftsplanung in den VEP-Planungsprozess eingeflossen
sind, ist aus den Unterlagen nicht erkennbar. Der fir dieses Jahr geplante Beginn des Neu-
aufstellungsprozesses des Flachennutzungsplanes kann aber hinsichtlich straRenbezogener
Inhalte noch teilweise auf den VEP zurlickgreifen. In letzter Konsequenz ist allerdings eine
erneute aktuelle Bedarfsprognose anzustellen, aus der méglicherweise neue Verkehrspro-
jekte oder zumindest eine neue Prioritatenliste abgeleitet werden muss.

Der Landschaftsplan bildet aufgrund seiner Aktualitat eine gute Grundlage, um die land-
schaftsplanerischen Inhalte fir die Neuaufstellung des FNP zu liefern. Er kann auch im Falle
neuer Verkehrsprojekte geeignete raumliche Informationen Uber die Schutzgiter von Natur
und Landschatft bereitstellen.

6.5.9 Zusammenfassung

In der lediglich 30.000 Einwohner zahlenden Stadt Taunusstein spielen strategische planeri-
sche Konzeptionen und informelle Planungen eine vergleichsweise geringe Rolle. Die Situa-
tion ist aber typisch fur eine Gemeinde dieser Gréfenordnung: Der Flachennutzungsplan ist
Uberholt. Ein Verkehrsentwicklungsplan beschrénkt sich auf den Stral3enverkehr. Larmmin-
derungs- und Luftreinhalteplanungen liegen nicht vor. Die Umweltprifung fir die Bauleitpla-
nung wird durch externe Planungsbiros bearbeitet, ohne dass die Gemeinde spezifische
Vorgaben macht. Aufgrund begrenzter Ressourcen in einer solchen Gemeinde darf eine
Strategische Umweltprifung fur die Verkehrsentwicklungsplanung inhaltlich nicht zu an-
spruchsvoll ausgestaltet sein. Bereits die Einbeziehung weniger, aber gezielt ausgewahlter
Umweltindikatoren, die Alternativenentscheidungen im Rahmen der VEP auf eine solidere
Grundlage stellen, wirden den Zweck einer SUP auf der strategischen Ebene der kommuna-
len Verkehrsplanung erfullen. Auch kdnnte die SUP dazu beitragen, dass die eingriffsbezo-
genen Planungen (insb. VEP, FNP) und die Umweltplanung (z.B. Landschaftsplan) enger
und damit effizienter aufeinander abgestimmt wird. Die SUP bietet dazu aufgrund ihres
schutzguttbergreifenden Ansatzes und der konsequenten Behordenbeteiligung verschiede-
ne Ansatzpunkte.

Die Stadt Taunusstein bietet ein interessantes Beispiel fir das gegenseitige Wechselspiel
zwischen Verkehrsentwicklungsplanung und projektbezogener Verkehrsplanung in Gestalt
der Nordwesttangente Taunusstein (Hahn). Hier zeigt sich der praktische Nutzen einer grof3-
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rAumigen Alternativenprufung bereits auf der Ebene der Verkehrsentwicklungsplanung, die
es ermoglicht, gerade bei umstrittenen Projekten, den zusétzlichen Planungsaufwand auf der
Projektebene auf eine kleinraumige Betrachtung zu begrenzen. Werden auf der VEP-Ebene
auch bereits angemessen Umweltbelange einbezogen, ist die Alternativenentscheidung auf
dieser Ebene noch belastbarer und geniigt in der Regel auch einem Abwégungsprozess auf
der Projektzulassungsebene.

Die Gesprache mit den Vertretern der Stadt Taunusstein bestatigen im Ubrigen die bereits in
Rostock geduRRerte Erfahrung, dass das offentliche Interesse an einer strategischen Ver-
kehrsentwicklungsplanung deutlich geringer ausgepragt ist wie bei einer konkreten Projekt-
planung.

6.6 Schlussfolgerungen

Im Folgenden werden die wesentlichen Ergebnisse der Fallbeispieluntersuchung im Hinblick
auf die sechs betrachteten Kernthemen zusammengefasst und soweit moglich Schlussfolge-
rungen fur die Inhalte des Leitfadens gezogen.

Umweltbezogenes Zielsystem

In allen Stadten existieren teilweise sehr differenzierte Leitbilder und Zielsysteme der Stadt-
entwicklung. In solchen Zielsystemen spielt auch die Umweltdimension eine mehr oder we-
niger gewichtige Rolle. Auch die Verkehrsentwicklungsplanung definiert in der Regel eigen-
standige Zielsysteme, die in unterschiedlichem Ausmall Umweltziele beinhalten. Allerdings
besteht eine gewisse Diskrepanz zwischen den dokumentierten Zielsystemen auf der einen
und dem konkreten MalRnahmenauswahlprozess im Verkehrsentwicklungsplan auf der ande-
ren Seite. Es wird h&ufig nicht deutlich, in welchem Ausmal bestimmte Mal3nahmen oder
MalRnahmenbiindel die gesetzten Ziele erreichen und dies in den Entscheidungsprozess
einflielt. Auch ist die Auswahl der betrachteten Ziele/ Indikatoren nicht konsequent aus ei-
nem vollstandigen Schutzgutkatalog abgeleitet. Eine methodisch anspruchsvolle Strategi-
sche Umweltprifung sieht dem gegeniber explizit Aussagen uber die geltenden Ziele des
Umweltschutzes und Bewertung der Auswirkungen der Planung anhand dieser Umwelt-
schutzziele vor. Da die methodischen Vorgaben fiir eine Verkehrsentwicklungsplanung (sie-
he Leitfaden fur Verkehrsplanungen der Arbeitsgruppe ,Verkehrsplanung” der FGSV) eben-
falls eine zielorientierte Problemanalyse und MalRnahmenentwicklung vorsieht, lassen sich
Umweltziele gut in den typischen Planungsprozess der Verkehrsentwicklungsplanung integ-
rieren. Dabei ist aber darauf zu achten, dass die Umweltproblematik kein unsachgerechtes
Ubergewicht bekommt. Hierbei spielen auch Zielkongruenzen und -konflikte eine besondere
Rolle. Haufig tritt bspw. der Fall auf, dass sich originar verkehrliche Qualitatsanforderungen
und Umweltqualitatsziele inhaltlich teilweise deutlich tberlagern (Bsp. Anforderungen an
einen reibungslosen Verkehrsablauf und Ziele der Larmminderung und Luftreinhaltung). Ziel-
konflikte entstehen bspw. zwischen Anforderungen der Verkehrssicherheit und des Biotop-
schutzes (Bsp. Alleebdume als gefahrliche Kollisionshindernisse). Notwendig ist daher ein
abgestimmtes Zielsystem, welches Umweltziele und andere Zielsetzungen der Verkehrspla-
nung integriert und zueinander in Beziehung setzt.
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Die Fallbeispiele zeigen, dass die praktische Relevanz von Zielsystemen abhé&ngig ist von
der Anzahl und dem Konkretisierungsgrad der Ziele. Je allgemeiner bestimmte Zielsetzun-
gen formuliert sind und je hoher die Zahl derartiger Zielsetzungen ist, umso weniger hand-
habbar und beliebiger ist die konkrete Anwendung dieser Ziele. Daher sollte sich der VEP
auf eine Uberschaubare Anzahl von Umweltzielen bzw. -indikatoren beschranken.

Da in einem VEP unterschiedliche Fragestellungen und Betrachtungsebenen zusammen-
kommen, missen auch die Umweltziele/ -indikatoren auf die verschiedenen Fragestellungen
und Betrachtungsebenen bezogen werden. Insbesondere sind die Umweltziele einerseits auf
die Netz- und andererseits auf die Projektebene abzustimmen. Die bisherige Praxis der Ver-
kehrsentwicklungsplanung stellt in der Regel ausschlie3lich die Auswirkungen ganzer Mali3-
nahmenbiindel (z.B. CO,-Emissionen) dar. Damit wird jedoch die Frage, ob bestimmte Ein-
zelmalRnahmen eine umweltvertragliche Losung fir ein bestimmtes Verkehrsproblem darstel-
len, ausgeblendet. Obwohl das UVPG eine solche Einzelmaflinahmenbetrachtung nicht ex-
plizit fordert, kann das Thema nicht génzlich aus der Umweltbetrachtung ausgeblendet wer-
den, da im VEP auch im Hinblick auf einzelne verkehrliche MaRnahmen Grundsatzentschei-
dungen zu treffen sind. Hierzu werden im Leitfaden Aussagen gemacht.

Monitoringsystem

In allen betrachteten Stadten bestehen Anséatze, um den Stand der Umsetzung des VEP zu
Uberwachen. Dies ist schon deshalb notwendig, um die jahrliche Haushaltsplanung und
Haushaltsmittelverteilung zielgerichtet vornehmen zu kénnen. Daher werden in Minchen und
Rostock beispielsweise derzeit spezielle Methoden entwickelt, um fiir den im VEP entwickel-
ten MalRnahmenkatalog eine nachtragliche Prioritatenreihung zu entwickeln. Hierbei flieRBen
auch Umweltbelange mit ein.

Dem gegeniber existiert ein auf verkehrliche MaRnahmen und ihre Umwelteffekte bezoge-
nes Wirkungsmonitoring, so wie es die Strategische Umweltpriifung vorsieht, bisher in keiner
Stadt. Hier ist methodisches Neuland zu betreten. Allerdings lassen sich teilweise bereits
vorhandene Ansatze fur das Umweltmonitoring, welche fur die Umweltprifung in der Bauleit-
planung entwickelt wurden, nutzen. Hier ist insbesondere die Stadt Rostock hervorzuheben,
die ein indikatorgestitztes gemeindeweites Umweltberichterstattungssystem einrichten will.
Ein solches Indikatorensystem lieRe sich gezielt auch fur das Monitoring von Umweltauswir-
kungen verkehrlicher MaRnahmen einsetzen und gezielt um verkehrliche Umweltindikatoren
erweitern.

Aufgrund der langen Laufzeit von Verkehrsentwicklungsplanungen (10 bis 15 Jahre) er-
scheint ein ,Monitoring durch Planfortschreibung” alleine nicht ausreichend zu sein, um zeit-
nah auf Problemverschiebungen reagieren zu kdnnen. Die Praxis zeigt, dass die in einem
Verkehrsentwicklungsplan konzipierten MalRnahmen sukzessive Uber den gesamten Pla-
nungshorizont umgesetzt werden. Um diesen Umsetzungsprozess effektiv durch aktuelle
Umweltinformationen begleiten und Uberprifen zu kdnnen, erscheint ein kontinuierliches
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Monitoringprogramm sachgerechter zu sein als ein Monitoring, welches erst bei einer kom-
pletten Neuaufstellung eines VEP einsetzt.

Alternativenprifung

Eine Alternativenpriufung findet im VEP regelmafiig auf der Ebene abstrakter Szenarien statt.
Dabei werden vorher ausgewahlte MalRnahmenbiindel gegenlibergestellt, ohne dass eindeu-
tig klar wird, ob es nicht weitere sinnvolle MaBhahmenkombinationen gibt. Die Alternativen-
diskussion und -entscheidung auf der MaRnahmenebene ist in der Regel nicht dokumentiert.
Zu beobachten ist auch eine Diskrepanz zwischen den haufig allgemein formulierten Zielsys-
temen und den fir die Alternativenprufung letztlich angewendeten Kriterien.

Inwieweit eine systematische Alternativenprifung auch in Bezug auf einzelne im VEP disku-
tierte MaRnahmen die Projektebene entlasten kann, wird uneinheitlich bewertet. In Rostock
und Taunusstein hat man aber durchaus Erfahrungen dahingehend gesammelt, dass eine
systematische Alternativenbetrachtung bereits auf der Ebene des VEP eine Entlastung fir
die Projektzulassungsebene mit inren Umweltprifungsanforderungen bringen kann.

Welche umweltbezogenen Kriterien/ Indikatoren besonders geeignet fir die Alternativenpri-
fung auf der Ebene des VEP sind, konnte nicht eindeutig anhand der Fallbeispiele ermittelt
werden. In Miinchen wurde bspw. festgestellt, das die klassischen emissionsbezogenen In-
dikatoren (z.B. CO,) beim Vergleich verschiedener Szenarien aufgrund des hoch entwickel-
ten bestehenden Verkehrsnetzes kaum Unterschiede zeigen und damit nicht entscheidungs-
relevant sind. Daher wird in Minchen Uber neue Indikatoren wie etwa die Mobilitdtskosten
nachgedacht. Ein weiterer Erfahrungswert aus Miinchen identifiziert die Siedlungsentwick-
lung und die Entwicklung der Umlandgemeinden als wichtige Faktoren fiir eine umweltseitige
Auswirkungsprognose.

Verknupfung Umweltprifung und Abwagungsprozess

In allen Stadten bestehen derzeit &hnliche Entscheidungsstrukturen bei der Verkehrsentwick-
lungsplanung:

nach abschlieRender Amterbeteiligung erstellt das fiir Verkehrsplanung zustéandige Amt
eine Beschlussvorlage

die Beschlussvorlage wird in den politischen Gremien (Ausschisse, Stadtparlament) dis-
kutiert und beschlossen.

Die Umweltamter werden zwar innerhalb des Planungsprozesses beteiligt, bei der abschlie-
Renden Entscheidung uber das MalRnahmenbiindel des Verkehrsentwicklungsplans werden
sie aber bisher nur wenig beteiligt.

Fur AulRenstehende ist es bisher schwierig, die vielen Einzelentscheidungen innerhalb des
Planungsprozesses, die sich bspw. auf die Auswahl von einzelnen verkehrlichen Maf3nah-
men bezieht, nachzuvollziehen. Eine Art ,Abwégungsprotokoll* ist in der Regel nicht Gegens-
tand des Verkehrsentwicklungsplans. Hier kdnnen die Vorschriften der SUP (ber die zu-
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sammenfassende Erklarung (siehe § 141 UVPG) genutzt werden, um den Entscheidungspro-
zess transparenter zu dokumentieren.

Offentlichkeitsbeteiligung

Eine Offentlichkeitsbeteiligung hat bei allen betrachteten Verkehrsentwicklungsplanungen
stattgefunden. Diese hatte in der Regel einen informativen Charakter, d.h. die planerischen
Vorstellungen der Gemeinden und der Fachplaner wurden in Broschiren, auf Veranstaltun-
gen, im Internet oder in Form von Posterprasentationen der Offentlichkeit vorgestellt.

Offene und sehr friihzeitige Formen der Burgerbeteiligung (z.B. Planungswerkstatten, runde
Tische, Offentlichkeitsbeteiligung im Rahmen des Scopings) werden von den Verkehrspla-
nern aber eher kritisch gesehen. Zum einen zeigen die Erfahrungen, dass das offentliche
Interesse an der Ubergeordneten abstrakten Planungsebene eher gering ist. Zum anderen
wurden bspw. in der Stadt Rostock schlechte Erfahrungen mit einer allzu frihzeitigen und
offenen Alternativendiskussion gemacht, da letztlich nicht erfillbare Erwartungshaltungen
geweckt wurden.

Gute Erfahrungen wurden in den groBeren Stadten Rostock und Minchen dem gegentber
mit der Beteiligung politischer Stadtteilgremien gemacht. Im Zuge dieser Beteiligungsform
sind auch interessierte Blrger eingeladen, teilzunehmen. Dies setzt allerdings eine aktive
und mdglichst anschauliche Birgerinformation im Vorfeld der Veranstaltungen voraus. Den-
noch ist davon auszugehen, dass man nicht alle Bevolkerungskreise, sondern ausschlie3lich
die politisch und fachlich interessierten Blrger erreicht.

Gute Erfahrungen wurden im Rahmen der Larmminderungsplanung mit postalisch zugestell-
ten Antwortpostkarten gesammelt. Die Rucklaufquote war sehr gut, hangt allerdings natirlich
mafgeblich mit der Problemintensitat und dem Problembewusstsein im konkreten Fall zu-
sammen.

Internetauftritte werden zunehmend an Bedeutung gewinnen, lassen sich jedoch erfolgreich
nicht ohne begleitende Offentlichkeitsarbeit und Betreuung (z.B. Feedback in einem Internet-
forum) durchfihren. Wie bei den anderen Beteiligungsformen gilt auch beim Internetauftritt
fur einen Ubergeordneten und damit notwendigerweise vergleichsweise abstrakten Ver-
kehrsentwicklungsplan, dass eine moglichst anschauliche und allgemein versténdliche Dar-
stellung notwendige Voraussetzung einer effektiven Blrgerbeteiligung ist.

Generell lassen sich aus den Erfahrungen der betrachteten Kommunen als wesentliche Er-
folgsfaktoren einer erfolgreichen Birgerbeteiligung eine ergebnisoffene und damit glaubwiir-
dige Diskussion, externe Moderation, verstandliche Sprache und das Aufzeigen konkreter
Betroffenheiten benennen.
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Behordenbeteiligung/ Koordination mit anderen Planwerken

Eine prozessbegleitende und in der Regel angemessene Behdrdenbeteiligung ist bereits
gangige Praxis im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung. In diese vorhandene Praxis
l&sst sich die Strategische Umweltprifung ohne weiteres integrieren. Gute Erfahrungen wur-
den vor allem mit @&mtertbergreifenden Arbeitskreisen als

standige Einrichtung (z.B. AK 6kologische Bauleitplanung oder AK Larmminderung- /
Luftreinhalteplanung oder AK Verkehrsplanung und Stadtentwicklung) oder
als projektbegleitender Arbeitskreis

gesammelt. Mangel bestehen aber bisher in Bezug auf eine regionale Abstimmung mit Um-
landgemeinden. Ein Scoping wurde bisher in der Regel fur einen VEP nicht durchgefiihrt und
muss daher im Zuge der Einfihrung einer SUP ergénzt werden. Hierzu sollte der Leitfaden
daher differenzierte Empfehlungen geben. Dabei kann auf Erfahrungen, die die Kommunen
im Zuge der Bauleitplanung und der UVP bereits gewonnen haben, zurtickgegriffen werden.

In Bezug auf die Koordination zwischen der Verkehrsentwicklungsplanung und der Aufstel-
lung anderer Planwerke mit inhaltlichen Schnittstellen zur Verkehrsentwicklungsplanung e-
xistiert bisher keine einheitliche Praxis. Eine parallele und damit vollstandig integrierte Pla-
nung findet bisher in den Fallbeispielgemeinden nicht statt.

Zur Integration von FNP und VEP existieren unterschiedliche Auffassungen. In Rostock wur-
den bisher gute Erfahrungen mit einer zeitlich versetzten Aufstellung von FNP und VEP ge-
sammelt, da dabei eine gegenseitige Kontrolle der Planwerke mdglich ist. Umgekehrt wird
bei einer zeitlichen Parallelitat der Planungen die Gefahr der Uberforderung von Verwaltung
und Birger gesehen. Dem gegeniber wird in Minchen von Seiten der Verkehrsplaner das
Modell einer parallelen Erarbeitung/ Fortschreibung von VEP und FNP favorisiert, da nur bei
einem solchen Vorgehen die Wechselwirkungen zwischen Verkehrsentwicklung und Sied-
lungsentwicklung planerisch optimal bewaltigt werden kann. In der Praxis findet eine solche
parallele Erstellung in Minchen dennoch nicht statt.

Auch die Larmminderungs-, Luftreinhalte- und Landschaftsplanung wurden bisher zeitlich
weitgehend unabhéngig von der Verkehrsentwicklungsplanung durchgefuhrt. Da bei allen
Planwerken sowohl organisatorische als auch inhaltliche Zwangspunkte bestehen, die nur
schwierig komplett integriert werden kénnen, wird auch in Zukunft das Leitbild der integrier-
ten Planung schwierig umzusetzen sein. Daher erscheint fir den zu erstellenden Leitfaden
die Empfehlung angemessen, dass die verschiedenen strategischen Planwerke einer Ge-
meinde zumindest im Rahmen gemeinsamer amtertibergreifender Arbeitskreise inhaltlich
eng abgestimmt werden missen. Eine dartber hinausgehende zeitlich parallele und damit
gemeinsame Durchflihrung von Verfahrensschritten wird auch in Zukunft die Ausnahme blei-
ben.
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7 Der Leitfaden

Zielsetzung des F+E-Vorhabens war die Erstellung eines Leitfadens zur Umweltprifung in
derk kommunalen Verkehrsentwicklungsplanung. Der Leitfaden wurde in einem separaten
Dokument erstellt.

Ziel des Leitfadens ist die Erlauterung der Strategischen Umweltprufung fur eine Verkehrs-
entwicklungsplanung. Adressaten sind Verkehrs-, Umwelt- und Stadtentwicklungsplaner in
Kommunen oder Planungsbiiros, die an der Fortschreibung oder Neuaufstellung eines Ver-
kehrsentwicklungsplans beteiligt sind. Da eine differenzierte Verkehrsentwicklungsplanung
eine entsprechende verkehrliche Problemlage voraussetzt, sind vor allem grof3e und mittlere
Kommunen angesprochen.

Da der Leitfaden mit seinen Inhalten selbsterklarend ist, ist eine zusatzliche umfassende
Begrindung bzw. Erlauterung der Inhalte des Leitfadens nicht erforderlich. Im Folgenden
wird daher nur kurz auf den Entstehungsprozess und einige konzeptionelle Leitlinien des
Leitfadens eingegangen.

7.1 Entstehung des Leitfadens

Der Leitfaden wurde zunéchst in einem ersten Entwurf aufbauend auf den im Bericht doku-
mentierten Vorarbeiten — rechtliche Grundlagen, Stand von Wissenschaft und Praxis der
Strategischen Umweltprifung und der Verkehrsentwicklungsplanung, Fallbeispiele — erstellt.
Dieser erste Entwurf wurde dann an ausgewahlte Experten und die Kontaktpersonen bei den
betrachteten Beispielgemeinden mit der Bitte um kritische Durchsicht versendet und im
Rahmen eines Expertenworkshops am 30. Mai in Wuppertal gemeinsam diskutiert.

An dem Expertenworkshop haben neben den Forschungsnehmenern folgende Personen
teilgenommen:

Frau Baumgart, Stadt Magdeburg,

Herr Bongardt , Wuppertal-Institut,

Herr Buscher, Stadt Hemer

Herr Prof. von Dressler, Fachhochschule Osnabriick,
Herr Frank, Stadt Iserlohn,

Frau Froben, Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit,
Frau Goébler, Region Hannover

Frau Hiser, Stadt Koéln,

Frau Dr. Koziolek, Stadt Rostock,

Frau Lippke, Stadt Koln,

Herr Lorenz, Stadt Disseldorf,

Herr Mentz, Stadt Minchen,
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Herr Oellers, Stadt Minster,

Herr Richard, Ingenieurbiiro Richter-Richard,

Herr Schatke, Stadt Oldenburg,

Herr Dr. Stock, Planungsverband Frankfurt Rhein-Main,

Herr Wirdemann, Bundesamt fir Bauwesen und Raumordnung.

Die Teilnehmerliste zeigt, dass besonderer Wert auf einen fachlichen Austausch mit der
kommunalen Praxis gelegt wurde. Auf dem Expertenworkshop wurde konstruktiv tber alle
wesentlichen Inhalte des vorgelegten Leitfaden-Entwurfes diskutiert und von Seiten der Teil-
nehmer wurden zahlreiche Anregungen zur Weiterentwicklung gegeben. Diese Anregungen
waren die Grundlage fiir eine Uberarbeitung des Leitfaden-Entwurfs zu einer zweiten Fas-
sung, die dem Endbericht beigefigt ist.

7.2 Konzeptionelle Leitlinien des Leitfadens

Der Leitfaden gibt ausgehend von den rechtlichen Vorschriften des UVPG und des BauGB
Empfehlungen fir eine fachlich sinnvolle Anwendung dieses Instrumentes im Rahmen der
kommunalen Verkehrsentwicklungsplanung. Der formalen und inhaltlichen Ausgestaltung
des Leitfadens liegen folgende Leitlinien bzw. Grundiiberlegungen zugrunde:

Der Leitfaden soll einen begrenzten Umfang haben und in der Darstellung leicht ver-
standlich, Ubersichtlich und gut lesbar sein.

Um die Darstellung nicht zu tGberfrachten, konzentriert sich der Leitfaden auf den Anwen-
dungsfall eines Verkehrsentwicklungsplans. Die Ausfihrungen lassen sich jedoch zum
groRRen Teil auch auf einen Nahverkehrsplan Ubertragen.

Der Leitfaden gliedert sich in drei Hauptteile: Nach der Darstellung der wesentlichen
Grundsatze einer SUP in der VEP (Teil B) erfolgt eine Darstellung der Vorgehensweise
anhand einzelner Verfahrensschritte (Teil C). Im dritten Hauptteil werden Arbeitshilfen zur
Verfligung gestellt, die vertiefende Hinweise, Checklisten und ,Best Practice"-Beispiele
zu einzelnen Arbeitsschritten beinhalten.

Als wesentliche Grundsatze der SUP im VEP betont der Leitfaden die Integration der
SUP in den VEP-Prozess, die prozesshafte Erstellung des Umweltberichtes, die Zielori-
entierung der SUP und die durchgéngige Kooperation von Umweltamt und Verkehrspla-
ner. Darliber hinaus wird die Verknipfung mit anderen kommunalen Planungen hervor-
gehoben, um Synergien gezielt auszunutzen.

Obwohl der Leitfaden primar die Bausteine der SUP erlautert, ist er nach den Hauptpha-
sen des VEP-Planungsprozesses gegliedert. Dies begriindet sich damit, dass die SUP
als unselbstandiges Verfahren in das Tragerverfahren der VEP-Erstellung integriert wer-
den muss. Der Prozess der Verkehrsentwicklungsplanung wird aber nur soweit erlautert,
wie dies zum Verstandnis der Verknipfung von SUP und Verkehrsentwicklungsplanung
notwendig ist.
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Aus inhaltlicher Sicht macht der Leitfaden bewusst keine starren Vorgaben dazu, welche
Umweltbelange, -ziele und —indikatoren bei der SUP in der VEP betrachtet werden sol-
len. Stattdessen wurde eine umfassende tabellarische Synopse von in der Literatur do-
kumentierten verkehrsbezogenen und kommunalen Umweltzielen und —indikatoren er-
stellt, aus der die im Einzelfall fir relevant gehaltenenen Ziele und Indikatoren ausge-
wahlt werden kénnen. Bewusst wird auch eine Aussage dazu vermieden, wie viele Um-
weltthemen bzw. Umweltindikatoren fiir eine Verkehrsentwicklungsplanung angemessen
sind. Es wird allerdings darauf hingewiesen, dass eine Schwerpunktsetzung auf eine be-
grenzte Auswahl besonders relevanter Umweltthemen sinnvoll ist.

Die SUP hat die Aufgabe, den MaRnahmenauswahlprozess aus Umweltsicht zu optimie-

ren und dies im Umweltbericht zu dokumentieren. Der Leitfaden geht davon aus, dass die

SUP grundsatzlich verschiedene Entscheidungsebenen des MalRnahmenauswahlprozes-

ses erfassen kann, namlich Entscheidungen Utber

- Einzelmafnahmen,

- raumlich oder sachlich abgrenzbare MaRhahmenbiindel und

- ein Gesamtmaflnahmenkatalog (als Summe aller EinzelmaRnahmen und Mal3nah-
menbindel).

Werden bereits den Entwicklungsszenarien bestimmte kommunalspezifische Verkehrs-

entwicklungsstrategien zugrunde gelegt (z.B. Umweltzonen, flachende-ckende Verkehrs-

beruhigung, Citymaut 0.4.), so kann auch diese Ebene Gegenstand der SUP ein. Welche

Ebenen einer Umweltprifung unterzogen werden, hangt von der konkreten Konzeption

des VEP und der Frage ab, welche Entscheidungen im VEP exlizit getroffen werden sol-

len.
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8 Zusammenfassung

Die Strategische Umweltprifung (SUP) stellt neue Anforderungen auch an Plane und Pro-
gramme im Verkehrssektor. Gerade auf kommunaler Ebene ist der Verkehr einer der groi3-
ten Verursacher von negativen Umwelteffekten. Zwar kann eine eindeutige SUP-Pflicht fur
den kommunalen Verkehrsentwicklungsplan nicht abgeleitet werden (siehe Kap. 2.1), jedoch
sprechen verschiedene Grinde dafiir, dennoch auch auf kommunaler Ebene Verkehrspla-
nungen einer SUP zu unterziehen:

Einbeziehung von Umwelteffekten, die in der Projektebene nicht oder nur unzureichend
Beachtung finden koénnen (z.B. Landschaftszerschneidung, flachenhafte kumulative
Larmbelastung, Emissionen von CO,);

Frihzeitige Berucksichtigung der Belange der EU-Luftqualitatsrichtlinien und der EU-
Umgebungslarmrichtlinie in der Verkehrsplanung;

Synergie- und Lerneffekte fir andere kommunale Umweltprifungen-(z.B. in der Bauleit-
planung, der Nahverkehrsplanung, der Larmaktionsplanung);

Inhaltliche Absicherung und Entlastung von nachfolgenden Planungs- und Zulassungs-
entscheidungen u.a. im Rahmen der Bauleitplanung (z.B. hinsichtlich Alternativenprifun-
gen);

Bindelung der unterschiedlichen Akteure und der verschiedenen umweltbezogenen An-
forderungen in der Verkehrsplanung in einem Planungsprozess;

Akzeptanzsteigerung der Verkehrsplanung auf allen Planungsebenen durch frihzeitige
Beteiligung und transparente Planung.

Ziel dieses F+E-Vorhabens ist es, einen Handlungsleitfaden fir Kommunen zu entwickeln,
der Hilfestellung gibt, auf welche Weise die SUP sinnvoll in kommunale Verkehrsentwick-
lungsplanungen eingebettet werden kann. Dazu wurden vorab verschiedene Analyseschritte
durchgefuhrt und im vorliegenden Endbericht dokumentiert.

Als rechtliche Ausgangsbasis wurden die wesentlichen rechtlichen Grundlagen der Strategi-
schen Umweltprifung aus SUP-Richtlinie, Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung
(UVPG) und Baugesetzbuch (BauGB) zusammengestellt (Kap. 3). Der kommunale Ver-
kehrsentwicklungsplan ist als Verkehrsplanung einerseits der Fachplanung zuzuordnen, an-
dererseits steht er als kommunale Entwicklungsplanung im Kontext der vorbereitetenden
Bauleitplanung. Daher ist es sinnvoll, bei der Durchfiihrung einer SUP fir den kommunalen
Verkehrsplan die Anforderungen, die das UVPG an die Strategische Umweltpriifung stellt,
und die Anforderungen, die das BauGB an die Umweltpriifung in der Bauleitplanung stellt,
gemeinsam in den Blick zu nehmen. Entsprechend bericksichtigt der Leitfaden neben dem
UVPG auch die Anforderungen des BauGB. Obwohl keine eindeutige Rechtspflicht fir die
Durchfuhrung einer SUP fir den VEP abgeleitet werden kann, wird es insbesondere zur Ent-
lastung der SUP flur anderen kommunale Plane (Flachennutzungsplan, Landschaftsplan) als
sinnvoll erachtet, die SUP-Empfehlungen an den rechtlichen Grundlagen auszurichten.

In Kap. 4 wird der Stand von Wissenschaft und Praxis der kommunalen Verkehrsentwick-
lungsplanung und der Strategischen Umweltprifung dargestellt. Es wird deutlich, dass im
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Verkehrssektor Erfahrungen mit und methodische Anleitungen fur die SUP vor allem auf der
Ebene groRraumiger Verkehrsinfrastrukturplane (z.B. Landesverkehrswegeplane, Bundes-
verkehrswegeplan) bestehen. Die dabei gewonnene Erkenntnisse, die bspw. im Merkblatt
zur Strategischen Umweltprifung von Planen und Programmen im Verkehrssektor (Ar-
beitsausschuss Netzgestaltung bei der FGSV 2004) zusammengefasst sind, lassen sich al-
lerdings teilweise auch auf die kommunale Ebene Ubertragen.

In Kap. 5 und 6 werden die Ergebnisse der Untersuchungen in einzelnen Beispielkommunen
dokumentiert. Vertiefte Erkenntnisse brachte v.a. die detaillierte Betrachtung der Planungs-
praxis der Verkehrsentwicklungs-, Bauleit- und Umweltplanung der drei Fallbeispiele Min-
chen, Rostock und Taunusstein (Kap. 6). Dabei hat sich bspw. gezeigt, dass in allen Stadten
bereits teilweise sehr differenzierte umweltbezogene Leitbilder und Zielsysteme existieren
und auch die Verkehrsentwicklungsplanung in der Regel eigenstandige Zielsysteme definiert.
Allerdings besteht eine gewisse Diskrepanz zwischen den dokumentierten Zielsystemen auf
der einen und dem konkreten MaRnahmenauswahlprozess im Verkehrsentwicklungsplan auf
der anderen Seite. Es wird haufig nicht deutlich, in welchem Ausmald bestimmte Maf3nah-
men oder MaRRnahmenbindel die gesetzten Ziele erreichen und wie dies in den Entschei-
dungsprozess einfliel3t. Praktische Relevanz besitzen v.a. diejenigen Ziele, die konkret und
operabel definiert sind.

Eine Alternativenprifung findet im VEP regelmaRig auf der Ebene abstrakter Szenarien statt.
Dabei werden vorher ausgewahlte MalRnahmenbiindel gegenlibergestellt, ohne dass eindeu-
tig klar wird, ob es nicht weitere sinnvolle Manahmenkombinationen gibt. Die Alternativen-
diskussion und -entscheidung auf der MaRnahmenebene wird aber in der Regel nicht doku-
mentiert. Damti verbunden ist das Problem, dass die Umweltdmter zwar innerhalb des Pla-
nungsprozesses beteiligt werden, bei der abschlieRenden Entscheidung tber das Maf3nah-
menbiindel des Verkehrsentwicklungsplans jedoch in der Regel auf3en vor bleiben.

Beteiligungsprozesse spielen in der Verkehrsentwicklungsplanung haufig eine grof3e Rolle
und es wird teilweise viel Aufwand betrieben, um Trager 6ffentlicher Belange und die Offent-
lichkeit einzubinden. Allerdings ist festzustellen, dass es sich meistens um Veranstaltungen
mit Uberwiegender Informationsfunktion handelt. Eine echte Mitwirkung Dritter an planeri-
schen Entscheidungen wird oft nicht angestrebt. Dennoch ist davon auszugehen, dass die
klassischen Beteiligungsprozesse bei der VEP bereits weitgehend die durch da SUP-Recht
formulierten Anforderungen an eine Behérden und Offentlichkeitsbeteiligung erfillen.

Monitoringansétze sind derzeit in verschiedenen Stadten in Entwicklung, um eine Prioritéaten-
reihung der verkehrlichen MalRnahmen ableiten und die jahrliche Haushaltsplanung und
Haushaltsmittelverteilung zielgerichtet vornehmen zu kénnen. Dem gegenlber existiert ein
auf verkehrliche MaRnahmen und ihre Umwelteffekte bezogenes Wirkungsmonitoring, so wie
es die Strategische Umweltprifung vorsieht, bisher in keiner Stadt. Hier ist methodisches
Neuland zu betreten.

Der in einem separaten Dokument vorgelegte Leitfaden greift die Erfahrungen in den Fallbei-
spiel-Gemeinden auf und gibt ausgehend von den rechtlichen Grundlagen Empfehlungen ftir
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eine fachlich fundierte SUP im Rahmen der Aufstellung eines Verkehrsentwicklungsplans.
Adressaten sind Verkehrs-, Umwelt- und Stadtentwicklungsplaner in Kommunen oder Pla-
nungsburos, die an der Fortschreibung oder Neuaufstellung eines Verkehrsentwicklungs-
plans beteiligt sind. Der Leitfaden wurde im Rahmen eines Expertenworkshops umfassend
diskutiert und entsprechend fortgeschrieben. Er ist anhand der Arbeitsschritte eines idealty-
pischen Aufstellungsprozesses fur den Verkehrsentwicklungsplan strukturiert und gibt Emp-
fehlungen fir eine Integration der einzelnen SUP-Bausteine in diesen Planungsprozess. Da
kommunale Verkehrsentwicklungspléne im Einzelfall sehr unterschiedliche Inhalte aufweisen
kénnen und auch der Aufstellungsprozess von Kommune zu Kommune sehr unterschiedlich
ablauft, bestehen fir den Konkretisierungsgrad des Leitfadens entsprechende Grenzen. Der
Leitfaden enthalt daher keine fertigen ,Kochrezepte" oder Mehoden fir die SUP im Einzelfall,
sondern gibt im Wesentlichen Empfehlungen dazu, welche Bausteine einer SUP an welcher
Stelle im Planungsprozess zu bearbeiten sind und auf welche inhaltlichen und verfahrensbe-
zogenen Aspekte dabei besonders zu achten ist.
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