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Strategische Umweltpriifung (SUP)
von Verkehrspldnen und -programmen

Strategic Environmental Impact Assessment
of Transport Plans and Programmes

Kurzfassung

Mit der 2001 erfolgten Verabschiedung der EU-Richtlinie zur Strategischen Umwelt-
priifung (SUP bzw. Plan-UVP) ist ab 2004 fiir eine Vielzahl von Plantypen der Gesamt-
und Fachplanung eine zusdtzliche Umweltpriifung durchzufiihren. Diese SUP bringt u.a.
neue Anforderungen hinsichtlich der Planerstellung, Offentlichkeitsbeteiligung und
Monitoring mit sich. Der Anwendungsbereich umfasst Pline und Programme aus den
Bereichen Raumordnung, Bodennutzung, Landwirtschaft, Fremdenverkehr, Forstwirt-
schaft, Fischerei, Energie, Industrie, Abfallwirtschaft, Wasserwirtschaft, Telekommuni-
kation und Verkehr. Fiir den Verkehrsbereich zeigt der nachfolgende Beitrag die wesent-
lichen Konsequenzen aus der Richtlinie auf.

Abstract

Following adoption in 2001 of the EU Directive on Strategic Environmental Impact
Assessment (known as “Strategic EIA“ or “Plan EIA®), from 2004 onwards a large number
of both comprehensive and sectoral plans will be subject to additional environmental
impact assessment. Strategic EIA introduces, among other things, new requirements with
regard to the plan-preparation phase, public participation and monitoring. It applies to
plans and programmes in the fields of comprehensive superordinate spatial planning,
land-use planning, agriculture, tourism, forestry, fishery, energy, industry, waste-
management, watermanagement, telecommunications and transport planning. This

article sets out the main implications of the Directive for the transport sector.

1 Einleitung

Nach mehrjéhrigen Verhandlungen wurde im Juni
2001 die Richtlinie iiber die Strategische Umweltprii-
fung (SUP), im Deutschen héufig auch als Plan-UVP
bezeichnet, vom Europdischen Parlament beschlos-
sen. Diese ,Richtlinie 2001/42/EG des Europédischen
Parlamentes und des Rates vom 27. Juni iiber die Prii-
fung der Umweltauswirkungen bestimmter Pline und
Programme” ist mit der Ver6ffentlichung im Amtsblatt
der EG am 21. Juli 2001" in Kraft getreten und muss
gemdl Artikel 132 innerhalb von drei Jahren - also bis
zum 20. Juli 2004 - in nationales Recht umgesetzt wer-
den.

Die SUP-Richtlinie wird zukiinftig erhebliche Bedeu-
tung im bundesdeutschen Planungssystem erlangen,
da vom Anwendungsbereich eine Vielzahl von Pldnen
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erfasst sind, fiir deren Aufstellung oder Fortschrei-
bung jeweils eine eigenstdndige Strategische Umwelt-
priifung durchzufiihren sein wird. Angesichts der be-
stehenden Verfahrenszeiten kann es sinnvoll sein,
bereits heute bei der Planerstellung, z.B. der Fort-
schreibungvon Regionalplidnen?, die ab 2004 greifen-
den SUP-Anforderungen mit zu beriicksichtigen.

Gegenstand des nachfolgenden Beitrages sind die
sich aus der Einfiihrung der Strategischen Umwelt-
priifung ergebenden Konsequenzen und Anforderun-
gen fiir die Verkehrsplanung. In dieser Hinsicht ist
zunichst nach einem kurzem Uberblick (Kapitel 2)
die Frage zu kldren, welche Pldne und Programme im
Verkehrsbereich tiberhaupt SUP-pflichtig sein werden
(Kapitel 3). Daran schlieft sich eine Gegeniiberstel-
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lung von SUP und Projekt-UVP hinsichtlich Anwen-
dungsbereich, einzelnen Elementen und Priifschrit-
ten an (Kapitel 4). Eine geeignete Methode zur SUP
von Verkehrspldnen existiert derzeit noch nicht, so-
dass es sinnvoll erscheint, auch dieser Frage nachzu-
gehen (Kapitel 5). Einer eigenstdndigen Betrachtung
sollen im Weiteren die moglichen verkehrsbezogenen
Umweltqualitdtsziele unterzogen werden, da die
Richtlinie Umweltzielen fiir die SUP eine herausge-
hobene Bedeutung zuschreibt (Kapitel 6).

2 Kernelemente der SUP-Richtlinie

Ziel der Strategischen Umweltpriifung ist es, die be-
stehenden Liicken der Projekt-UVP, nach dem seit
1990 bestehenden UVP-Gesetz, hinsichtlich der Be-
wertung von Umweltaspekten auf den vorgelagerten
Planungsebenen zu schlieRen. Mehrfachpriifungen
im Verhéltnis zu anderen Richtlinien und Gesetzen
sollen grundsétzlich vermieden werden. Da Mehr-
fachpriifungen vermieden werden sollen, wird
zugleich die Moglichkeit gesehen, durch eine vorge-
lagerte Plan-UVP die projektbezogene UVP auf der
Planfeststellungs- und Genehmigungsebene zu ent-
lasten. Zentraler Bestandteil der Strategischen Um-
weltpriifung ist die sog. Umweltpriifung (Art. 1 und
Art. 3). In der Umweltpriifung ist ein Umweltbericht
zu erarbeiten, in dem die voraussichtlichen erheb-
lichen Auswirkungen, die die Durchfiihrung des Plans
oder Programms auf die Umwelt hat, ermittelt,
beschrieben und bewertet werden (Art. 5 und
AnhangI).

Weitere Kernelemente der Strategischen Umweltprii-
fung betreffen neben dem Anwendungsbereich auch
die Regelungen zur Alternativenpriifung. Durch eine
Strategische Umweltpriifung Defizite der Projekt-UVP
auszugleichen, wird vor allem in der Frage der Alter-
nativenpriifung gesehen. Im Unterschied zur Projekt-
UVP steht bei der Umweltpriifung von Plinen die
Frage im Vordergrund, ob es umweltvertriglichere
Alternativen zu den bereits getroffenen noch abstrak-
ten oder bereits konkreteren Festlegungen gibt.
Dariiber hinaus hétte eine Strategische Umwelt-
priifung kumulative und synergetische Umweltaus-
wirkungen mehrerer im Plan vorgesehener kleiner
Projekte zu erfassen und zu bewerten.*

Wie die Mitgliedstaaten der EU die Anforderungen
der Richtlinie in ihr jeweiliges nationales Verfahrens-
recht umsetzen, bleibt ihnen iiberlassen. Méglich ist
sowoh! die Integration in schon vorhandene Verfah-
ren als auch die Schaffung neuer Verfahren. Fiir die
Bundesrepublik zeichnet sich eine Ergidnzung des
UVP-Gesetzes um einen SUP-Abschnitt in Verbindung
mit Anderungen in Fachgesetzen ab.
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3 SUP-Pflichtigkeit von Verkehrspldnen
3.1 Anwendungsbereich und Priifvoraussetzungen

Zu den in den bisherigen Verhandlungen sghr kon-
trovers diskutiertesten Punkten gehért die Frage des
Anwendungsbereiches der Richtlinie einer Strategi-
schen Umweltpriifung, also welche Plantypen zu-
kiinftig priifpflichtig sein werden. Fiir die Bestim-
mung des Anwendungsbereiches zentral sind dabei
Artikel 2 ,Begriffsbestimmungen” und Artikel 3 ,Gel-
tungsbereich”. Gemil Artikel 2a bezeichnet der Aus-
druck ,Pldne und Programme®*, einschlieflich der von
der Europdischen Gemeinschaft mitfinanzierten, so-
wie deren Anderungen,

— die von einer Behorde auf nationaler, regionaler
oder lokaler Ebene ausgearbeitet und/oder ange-
nommen werden oder die von einer Behorde fiir
die Annahme durch das Parlament oder die Regie-
rung im Wege eines Gesetzgebungsverfahrens
ausgearbeitet werden und

- die aufgrund von Rechts- und Verwaltungsvor-
schriften erstellt werden miissen.”

Aus diesen Definitionen ergibt sich, dass nur die
einer 6ffentlichen Einrichtung zuzuordnenden Pli-
ne und Programme von der Richtlinie erfasst werden.
Planungen von privatwirtschaftlichen Unternehmen,
wie dies etwa die DB AG oder Nahverkehrsunterneh-
men sind, gehoren demzufolge nicht zu den Plidnen
und Programmen im Sinne der Richtlinie. Fiir den Be-
reich der Verkehrsplanung bedeutet dies, dass nur die
von einer staatlichen Verkehrsverwaltung (Stralen-,
Wasserstralen-, Luftverkehrsverwaltung usw.), von
Landesbehorden, Landkreisen oder Kommunen auf
der Grundlage von Rechts- und Verwaltungsvorschrif-
ten aufgestellten Pline und Programme SUP-relevant
sind.

Das fiir den Anwendungsbereich definierte Erforder-
nis der Aufstellung aufgrund von Rechts- und Verwal-
tungsvorschriften wird in der bisherigen Diskussion
héufig zu eng und eingeschrinkt auf das deutsche
Rechtssystem gefasst. Das Begriffsverstindnis nach
der EU-Richtlinie ist hier weiter auszulegen. So ist es
nicht erforderlich, dass die betreffende Planung kon-
kret in einer Rechtsvorschrift benannt ist, sondern es
reicht bereits aus, dass Rechtsbestimmungen die Er-
stellung einer bestimmten Art von Plinen und Pro-
grammen regeln, zum Beispiel etwa die Pflicht zur
Durchfiihrung einer rdumlichen Gesamtplanung
nach § 1 ROG. Dartiber hinaus geniigt es, wenn Pline
und Programme, die selbst den Charakter von Rechts-
oder Verwaltungsvorschriften haben, ihre eigene
Fortschreibung vorsehen, wie dies beispielsweise
beim Bundesverkehrswegeplan der Fall ist.’
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Dem Geltungsbereich in Artikel 3 Absatz 1 ist ferner
zu entnehmen, dass nur die unter die Absidtze 2
und 4 fallenden Pldne und Programme, die voraus-
sichtlich erhebliche Umweltauswirkungen haben, ei-
ner Umweltpriifung nach den Artikeln 4 bis 9 zu un-
terziehen sind. Dies bedeutet, dass nicht alle
denkbaren Pline und Programme mit méglichen er-
heblichen Umweltauswirkungen von der Richtlinie
erfasst werden, sondern nur jene, die die Merkmale
der Absétze 2 bis 4 erfiillen. Nicht erforderlich ist
dabei, dass es sich bei den erheblichen Umweltaus-
wirkungen um nachteilige Wirkungen handelt. Eine
solche Beschrinkung ist bei den Verhandlungen in
Briissel mehrheitlich verworfen worden. Pldne und
Programme haben hinsichtlich ihrer Umweltauswir-
kungen hiufig einen ambivalenten Charakter. Eine
Differenzierung zwischen positiven und negativen
Umweltauswirkungen ist bei komplexen Planungs-
vorgdngen fachlich schwierig und letztlich erst durch
die Umweltpriifung selbst zu leisten.®

Die fiir den Anwendungsbereich wohl zentralsten
Aussagen finden sich in Artikel 3 Absatz 2 sowie Ab-
satz 3 und 4. Die Richtlinie unterscheidet danach
zwischen bestimmten explizit genannten Plinen und
Programmen mit obligatorischer Umweltpriifung
(Art. 3 Abs. 2) und einem weiteren Komplex von Pla-
nen und Programmen, die nur dann einer Umwelt-
priifung bediirfen, wenn die Mitgliedsstaaten im Rah-
men einer Vorpriifung (,Screening”) feststellen, dass
erhebliche Umweltauswirkungen zu erwarten sind
(konditionale Umweltpriifung, Art. 3 Abs. 3 und 4).
Diese verschiedenen Typen werden im Folgenden
néher skizziert:

3.1.1 Obligatorische SUP wegen Projektbezug
(Art. 3 Abs. 2a) oder Auswirkungen auf
FFH-Gebiete (Art. 3 Abs. 2b)

In Artikel 3 Absatz 2 der Richtlinie werden die Fall-
gruppen definiert, in denen eine Umweltpriifung
zwingend ist. Fiir diese Falltypen scheint sich immer
mehr der Begriff ,,obligatorische Umweltpriifung” zu
etablieren.” Eine Strategische Umweltpriifung ist
demnach vorgesehen fiir:

— (Art. 3 Abs. 2a:) Pline und Programme, ,die in den
Bereichen Landwirtschaft, Forstwirtschaft, Fische-
rei, Energie, Industrie, Verkehr, Abfallwirtschaft,
Wasserwirtschaft, Telekommunikation, Fremden-
verkehr, Raumordnung und Bodennutzung ausge-
arbeitet werden und durch die der Rahmen fiir die
kiinftige Genehmigung der in den Anlagen I und II
der UVP-Richtlinie aufgefiihrten Projekte gesetzt
wird” oder
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- (Art. 3 Abs. 2b:) Pldne und Programme, , bei denen
angesichts ihrer voraussichtlichen Auswirkungen
auf Gebiete eine Priifung nach Artikel 6 oder 7 der
Richtlinie 92/43/EWG fiir erforderlich gehalten
wird”.®

Obligatorische SUP wegen Projektbezug (Art. 3 Abs. 2a)

Bei der ersten, in Artikel 3 Absatz 2a definierten Fall-
gruppe stellt sich die wesentliche Frage, welchen Pla-
nen alles eine rahmensetzende Wirkung fiir Geneh-
migungen zugeschrieben werden muss. Unstreitig ist
zunichst, dass solche Vorgaben aus Pldnen und Pro-
grammen, die bei der Zulassung von UVP-pflichtigen
Vorhaben zwingend beachtet werden miissen, die
Pflicht einer Umweltpriifung nach der Plan-UVP-
Richtlinie ausldsen.

Fir die Auslegung des Passus ,Rahmen fiir die kiinf-
tige Genehmigung” liegt es nahe, die bei der SUP-Ver-
abschiedung von EU-Seite zugrunde gelegten Ver-
handlungsergebnisse heranzuziehen. In Briissel
bestand Einigkeit dariiber, dass auch Pline mit
lediglich eingeschrdnkter Bindungswirkung ein-
zubeziehen sind. Eine restriktive Eingrenzung der
SUP-Pflicht nur auf Pline und Programme, die
verbindliche Vorgaben treffen, wurde abgelehnt, weil
Planungsinstrumente mit eingeschrinkter Verbind-
lichkeit in einigen Mitgliedsstaaten generell nicht
existieren. Fiir die Notwendigkeit einer SUP reicht es
daher aus, wenn durch bestimmte Plan- oder Pro-
grammaussagen Festlegungen getroffen werden, die
bei spédteren Zulassungsentscheidungen in der Abwi-
gung lediglich zu beriicksichtigen sind.

In diesem Sinne ist auch bereits eine die Standortbe-
stimmung betreffende behordliche Vorentscheidung
als priifungsrelevante Genehmigungsvoraussetzung
zu verstehen.® Da die SUP-Pflicht nicht auf Planun-
gen mit erheblichen nachteiligen Umweltauswirkun-
gen beschrénkt ist, konnen ferner auch planerische
Schutzgebietsausweisungen, die der Durchfiihrung
UVP-pflichtiger Vorhaben Schranken setzen, die
Funktion eines ,Rahmens fiir kiinftige Genehmigun-
gen” haben.

Die rahmensetzende Wirkung der Pline und Pro-
gramme muss sich auf Projekte beziehen, die in
den Anhédngen I und II der Richtlinie 85/337/EWG
(UVP-RL) - entscheidend ist die Fassung der
UVPAndRL 97/11/EG - genannt sind. Ohne Belang ist
demgegeniiber, ob die Bezugsprojekte des Plans oder
Programms nach nationalem Recht UVP-pflichtig
sind. Von Bedeutung ist dies insbesondere fiir Vor-
haben nach Anhang II der UVP-Richtlinie, bei denen
die Notwendigkeit einer UVP nach dem deutschen
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UVP-Gesetz vom Ergebnis einer Vorpriifung abhingt.
Hier wiirde es dem eindeutigen Wortlaut der Richt-
linie nicht entsprechen, wenn fiir die Einordnung
eines Plans oder Programms nach Artikel 3 (a) der
Richtlinie, jeweils zundchst eine Vorpriifung aller
planrelevanten Bezugsvorhaben durchzufiihren. Zur
Begriindung der SUP-Pflicht ist es vielmehr ausrei-
chend, dass der Plan oder das Programm den Rah-
men fiir ein potenziell UVP-pflichtiges Vorhaben nach
Anhang II der UVP-Richtlinie setzt.!?

Eindeutig nicht SUP-pflichtig sind Politiken, das hei3t
politische Grundsatzentscheidungen. Ebenso sind
Pldne und Programme, die ausschlieflich Zielen der
Landesverteidigung oder des Katastrophenschutzes
dienen sowie Finanz- oder Haushaltspldne, nicht
SUP-pflichtig (Art. 3 Abs. 8).

Obligatorische SUP wegen Auswirkungen
auf FFH-Gebiete (Art. 3 Abs. 2b)

Artikel 3 Absatz 2b schreibt eine obligatorische Um-
weltpriifung des Weiteren fiir Pline und Programme
vor, die wegen ihrer voraussichtlichen Auswirkungen
auf FFH- und Vogelschutzgebiete eine Vertriglich-
keitspriifung nach Artikel 6 oder 7 der FFH-Richtlinie
auslosen. Voraussetzung fiir die SUP-Pflicht ist we-
der ein besonderer Projektbezug, noch geht es um
eine Ergdnzung und Vervollstindigung der UVP-
Pflicht auf Projektebene. Vielmehr geht es um eine
Anpassung der FFH-Vertrédglichkeitspriifung an das
SUP-Verfahren. Dies bedeutet, dass bei FFH-Vertrég-
lichkeitspriifungen nach der Umsetzung der SUP-
Richtlinie ein Umweltbericht anzufertigen ist."

3.1.2 Konditionale SUP (Art. 3 Abs. 3 bis 5)

Wihrend bei der ersten Fallgruppe fiir Pline und Pro-
gramme mit obligatorischer Umweltpriifung eine
SUP zwingend notwendig ist, sind den Mitglieds-
staaten bei der zweiten Fallgruppe, den Plinen und
Programmen mit ,konditionaler” Umweltpriifung,
eigene Beurteilungs- und Regelungsspielrdume eroff-
net. In der Richtlinie werden hinsichtlich der kondi-
tionalen Umweltpriifung folgende Tatbestinde unter-
schieden:

— In Artikel 3 Absatz 3 ldsst die Richtlinie fiir klein-
rdumige Planungen und unbedeutende Plan- und
Programméinderungen Ausnahmen von der obliga-
torischen SUP-Pflicht nach Absatz 2 zu. Eine SUP
ist in diesen Fillen nur erforderlich, wenn die Vor-
priifung, die auch bereits als Screening bezeichnet
wurde,'? ergibt, dass die Planung trotz ihres klein-
rdumigen Zuschnitts oder des begrenzten Ande-
rungsumfangs voraussichtlich erhebliche Umwelt-
auswirkungen zur Folge haben wird.
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Die konditionale Umweltpriifung rdumlich be-
grenzter Planungen betrifft ausschlieflich Pldne
und Programme fiir die Nutzung kleiner Gebiete
auflokaler Ebene. Mit der Vorschrift sollten zur Ver-
meidung einer Uberforderung insbesondere klei-
nerer Gemeinden Erleichterungen fiir Planungen
auf lokaler Ebene geschaffen werden. Es wurde
bewusst davon abgesehen, den Begriff des ,kleinen
Gebiets auflokaler Ebene” niher zu definieren, um
den Mitgliedsstaaten im Hinblick auf die nationa-
len Gegebenheiten Umsetzungs- und Beurtei-
lungsspielrdume zu lassen. In der Deutschland
diirfte dieser Fall des Artikel 3 Absatz 3 vor allem
bei Bebauungspldnen in Betracht kommen.

Artikel 3 Absatz 3 stellt ferner klar, dass nur
wesentliche Plan- oder Programménderungen
einer obligatorischen SUP nach Artikel 3 Absatz 2
bediirfen.

- Artikel 3 Absatz 4 sieht eine konditionale SUP fer-
ner bei Plinen und Programmen vor, die einen
Rahmen fiir die kiinftige Genehmigung von Projek-
ten setzen, ohne die Voraussetzungen der obliga-
torischen UVP-Pflicht nach Artikel 3 Absatz 2a zu
erfiillen. Damit werden zum einen Plidne und Pro-
granime, die Belange auBerhalb der im Artikel 3
Absatz 2a bezeichneten Bereiche betreffen, erfasst,
zum anderen Planungen, die sich auf nicht-UVP-
relevante Vorhaben beziehen. Da Artikel 3 Absatz
2a bereits einen groRen Teil der umwelterheblichen
Planungsinstrumente erfasst, diirfte der Anwen-
dungsbereich von Artikel 3 Absatz 4 eher klein sein.
Dabei handelt es sich um eine bewusste und ge-
wollte Begrenzung. Weitergehende Vorstellungen
in Richtung auf eine Regelung ohne Projekt- und
Genehmigungsbezug haben sich bei den Verhand-
lungen zur SUP-Richtlinie in Briissel nicht durch-
gesetzt.

Kommt die Vorpriifung (Screening) zum Ergebnis,
dass Pldne und Programme der in Artikel 3 Absatz 3
genannten Art voraussichtlich erhebliche Umwelt-
auswirkungen haben, so greift damit Artikel 3' Ab-
satz 1, und die entsprechenden Pidne und Program-
me sind einer SUP zu unterziehen. Die Bestimmung
der Pldne und Programme mit erheblichen Umwelt-
auswirkungen kann nach Artikel 3 Absatz 5 durch
Einzelfallpriifung, durch allgemeine Festlegung
bestimmter Arten von Plinen und Programmen
(Typisierung) oder durch eine Kombination beider
Ansitze erfolgen. Fiir die Entscheidungsfindung sind
die im Anhang II der SUP-RL genannten Kriterien
mafgebend.

Auch wenn gewisse Beurteilungsspielriume beste-
hen, so liegt die Vorpriifung doch nicht im freien Er-
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messen der Mitgliedstaaten. Die getroffenen Ent-
scheidungen miissen vielmehr mit einer fachlichen
Begriindung unterlegt sein, die ihrerseits jeweils
relevanten Kriterien des Anhangs II Rechnung trégt.
Die Ergebnisse der Vorpriifung sind nach Artikel 3
Absatz 7 in jedem Fall der Offentlichkeit zugénglich
zu machen, und zwar bei ablehnenden Entscheidun-
gen unter Beifiigung der Griinde."

3.2 In Betracht kommende Pline und Programme

Die Untersuchung der SUP-Pflichtigkeit im Bereich
Verkehr muss in jedem Fall all diejenigen Pline und
Programme erfassen, deren zentraler Regelungsge-
genstand der Verkehr selbst ist. Diese Gruppe wird im
Folgenden als Verkehrspldne im engeren Sinn be-
zeichnet (Kapitel 3.2.1). Eine ausschliefliche Be-
trachtung dieser Verkehrspldne wiirde jedoch verken-
nen, dass dariiber hinaus eine Reihe weiterer Pline
existiert, deren Inhalte und Aussagen ebenfalls in
hohem MafRe Beziige zum Verkehr aufweisen. Hierzu
zdhlen zum einen die Umweltfachplanungen Luft-
reinhalteplanung und Lirmminderungsplanung
(Kapitel 3.2.2) sowie zum anderen alle Ebenen der
rdumlichen Gesamtplanung, also die Landes-, Regi-
onal- und Bauleitplanung (Kapitel 3.2.3).

3.2.1 Verkehrspldne und -programme
im engeren Sinne

Verkehrspline lassen sich auf allen Stufen offent-
licher Planung identifizieren von der EU- bis zur kom-
munalen Ebene. Alle Plantypen kénnen mittlerweile
als etabliert gelten. Dies wiirde den Schluss einer ge-
nerellen SUP-Pflichtigkeit nahe legen. Gleichwohl
zeigt die Analyse anhand der fiir die SUP-Pflichtig-
keit wesentlichen Kriterien, dass eine solche Schluss-
folgerung verfritht wére, da einzelne Punkte im
Detail erhebliche Fragen aufwerfen.

Die Frage ,Welches ist das umweltvertréglichste Ver-
kehrsnetz?“ steht im Mittelpunkt der SUP im Ver-
kehrsbereich.

EU-Ebene

Als ein Verkehrsplan und -programm im engeren
Sinne kann auf europiischer Ebene die Definition des
transeuropédischen Verkehrsnetzes (TEN) gelten.
Dabei handelt es sich um einen Infrastrukturleitplan,
in dem die nationalen Verkehrsinfrastrukturen von
europdischer Bedeutung und die zur Integration ge-
wiinschten Mafnahmen rdumlich konkret definiert
sind. Die aufgestellten ,Leitlinien flir den Aufbau
eines transeuropidischen Verkehrsnetzes” haben
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keine rechtliche Bindungswirkung, kénnen aber auf
nationaler Ebene im Rahmen des planungsrecht-
lichen Genehmigungsverfahrens als Bedarfsnachweis
herangezogen werden.!* Vergleichbar mit TEN sind
die vorrangig auf Osteuropa ausgerichteten TINA-
Verkehrskorridore.

Priift man die SUP-Pflichtigkeit der TEN nach MaR-
gabe der oben beschriebenen Kriterien des Anwen-
dungsbereiches, so ist zunédchst festzustellen, dass
eine rahmensetzende Wirkung im Sinne des Artikel 3
Absatz 2a konstatiert werden kann, wenn die TEN
etwa fiir nationale Vorhaben als Bedarfsnachweis
herangezogen werden. Zusétzlich besteht mit den
definierten TEN-Verkehrskorridoren grundsétzlich
auch die Méglichkeit von Auswirkungen auf FFH-
Gebiete. Eine obligatorische SUP-Pflicht nach Arti-
kel 3 Absatz 2 ist somit zu bejahen. Einzig allein das
in Artikel 2a definierte Erfordernis der Erstellung auf-
grund von Rechts- und Verwaltungsvorschriften kann
Anlass geben, die SUP-Pflicht der TEN in Frage zu
stellen. Diese Zweifel sind darin begriindet, dass die
TEN nicht aufgrund einer europarechtlichen Norm,
sondern per politischen Beschluss entwickelt wur-
den. Lediglich bei der oben aufgezeigten weiten Aus-
legung dieser Voraussetzung kann einem Unterfallen
des Anwendungsbereiches zugestimmt werden.

Von EU-Seite wurde daher bereits 1996 festgelegt,
dass geeignete Analysemethoden fiir eine Strategi-
sche Umweltpriifung des gesamten transeuropii-
schen Verkehrsnetzes sowie eine intermodale Be-
trachtung der Korridore zu entwickeln sind. In der
Folge wurde von der Generaldirektion VII Verkehr der
EU-Kommission die Entwicklung eines geeigneten
Methodenhandbuches beauftragt, das seit 1999 als
Handbuch zur Strategischen Umweltpriifung von
Verkehrsinfrastrukturpldnen vorliegt.'®

Bundesverkehrswegeplanung

Der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) beinhaltet die
geplanten Verkehrsinfrastrukturinvestitionen des
Bundes fiir alle Verkehrstriger in der Baulast des Bun-
des. Der BVWP ist ein Investitionsrahmenplan, der die
Verkehrsinfrastrukturvorhaben des Bundes bewertet,
nach Prioritdten ordnet und die Grundlage fiir die
darauf aufbauenden Ausbaugesetze liefert.

Bei der Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans
von 1992 war fiir die Aufnahme und Prioritdtenfest-
legung von einzelnen Projekten das Verhiltnis des
monetidr bewerteten Projektnutzens zu den Investi-
tionskosten (Nutzen-Kosten-Verhiltnis) entschei-
dend. Beim Projektnutzen wurden zwar unter ,Ent-
lastung der Umwelt” auch Umwelteffekte bewertet,
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jedoch nur direkt messbare positive Effekte bei Ab-
gasemissionen und Larm. Fiir groere Projekte wur-
de ferner eine sog. Umweltrisikoeinschétzung (URE)
vorgenommen, in der jeweils die Auswirkungen der
Projekte auf die Boden-, Wasser-, Biotop- und Erho-
lungsfunktionen untersucht wurden. Die Ergebnisse
der Umweltrisikoeinschdtzung - und damit die
negativen Effekte — wurden in der Gesamtprojektbe-
urteilung zwar benannt, sie hatten aber auf das Nut-
zen-Kosten-Verhiltnis — und damit auf die Einstufung
des Projekts in eine bestimmte Kategorie - keinen
Einfluss. Unter anderem aus diesem Grunde wurde
die bisherige Bedarfsplanung des Bundes methodisch
stark kritisiert.'® Bei der in weiten Teilen abgeschlos-
senen BVWP-Fortschreibung wurde die Kritik einer
mangelnden Berticksichtigung von Umweltbelangen
und im Besonderen der fehlenden Verzahnung der
Ergebnisse der Umweltrisikoeinschitzung mit der
Nutzen-Kosten-Analyse aufgegriffen und hat zu einer
Verbesserung der Methodik gefiihrt.'”

Fiir die hier im Mittelpunkt stehende Frage, inwie-
weit fiir den Bundesverkehrswegeplan eine SUP-
Pflicht besteht, ist wesentlich, dass darin festgelegt
wird, wo ein bestimmter Verkehrsbedarf besteht und
durch welchen Verkehrstrdager dieser Bedarf zu de-
cken ist. Dieser Gesichtspunkt ist dann grundsétzlich
nicht mehr Priifungsgegenstand der sich anschlie-
Benden Linienbestimmungs- und Planfeststellungs-
verfahren.!® Insoweit ist der Bundesverkehrswegeplan
also ein Plan, der gemiR Artikel 3 Absatz 2a den Rah-
men fiir die kiinftige Genehmigung vorgibt. Ebenso
ist der Bundesverkehrswegeplan und seine turnus-
mifigen Fortschreibungen nach der oben dar-
gelegten richtlinienkonformen Interpretation des
Artikel 2a ein Plan aufgrund von Rechts- und Verwal-
tungsvorschriften.

Ergénzend sei erwdhnt, dass die Durchfiihrung einer
Plan-UVP beim Bundesverkehrswegeplan weitere
Umweltvertraglichkeitspriifungen in nachfolgenden
Planungs- und Zulassungsverfahren nicht entbehr-
lich macht; jedoch kann der Priifrahmen in diesen
nachfolgenden Verfahren auf solche Gesichtspunkte
fokussiert werden, die nicht zu den Priif- und Ent-
scheidungsgegenstinden des Bundesverkehrswege-
plans gehort haben.!

Landesverkehrsprogramm

Auf Landerebene werden Landesverkehrsprogramme
aufgestellt. Sie beinhalten die landesweiten verkehrs-
politischen Ziele und ggf. Malnahmen fiir alle
Verkehrstrager. Im Unterschied zu konkreten Ausbau-
plédnen, wie dem Bundesverkehrswegeplan, sind Lan-
desverkehrsprogramme noch abstrakter und weniger
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stark infrastrukturbezogen. Aus diesem Grunde kénn-
te die Auffassung vertreten werden, dass es Landes-
verkehrsprogrammen an einer rahmensetzenden
Wirkung fiir nachfolgende Genehmigungen mangelt.
Ruft man sich jedoch in Erinnerung, dass es fiir eine
SUP-Pflichtigkeit bereits ausreicht, dass Festlegungen
getroffen werden, die bei der Abwidgung von spite-
ren Zulassungsentscheidungen lediglich zu bertick-
sichtigen sind, so wird man nicht umhin kommen,
auch Landesverkehrsprogramme einer Strategischen
Umweltpriifung zu unterziehen. Neben dieser rah-
mensetzenden Wirkung nach Artikel 3 Absatz 2a kann
im Ubrigen auch Artikel 3 Absatz 2b einschligig sein,
damit den Programmaussagen in der Folge auch eine
Beeintriachtigung von FFH-Gebieten einher gehen
kann.

Wie auf EU-Ebene ist das Erfordernis einer Aufstel-
lung aufgrund von Rechts- und Verwaltungsvorschrif-
ten nach Artikel 2a bei Landesverkehrsprogrammen
nur bei einer weiten Auslegung zu bejahen. Hier wird
man um eine Einzelfallbetrachtung nicht umhinkom-
men.

Landesstrafsenbedarfsplan/-ausbauplan

Neben dem Landesverkehrsprogramm sind auf Lin-
derebene Landesstralenbedarfsplidne zu betrachten.
Dieser Ausbauplan fiir den Verkehrstrdager Strale
dient vor allem der Bewertung der vorgesehenen
Strafenbaumalnahmen hinsichtlich Erforderlichkeit
und Dringlichkeit. Aufgrund der groen Bedeutung
fiir die weiteren Planungs- und Realisierungsphasen
ist unzweifelhaft, dass LandesstraRenbedarfs- und
-ausbaupldne den Rahmen fiir kiinftige Genehmigun-
gen setzen und insoweit eine obligatorische SUP-
Pflicht nach Artikel 3 Absatz 2a besteht. Dieses Ergeb-
nis wird noch durch die Tatsache bekriftigt, dass in
vielen Landesstrallengesetzen sogar eine gesetzliche
Pflicht zur Aufstellung von LandesstraBen besteht,?
womit auch der in Artikel 2a genannte Tatbestand
erfiillt ist.

Die erkennbar hohe Umwelterheblichkeit von Lan-
desstralenbedarfspldnen hat bereits in einigen Bun-
deslandern zu entsprechenden Umweltpriifungen
gefiithrt. Besondere Bekanntheit hat in dieser Hinsicht
der zum LandesstraBenbedarfplan des Landes Nord-
rhein-Westfalen erarbeitete sog. UVP-Beitrag er-
langt.?! Der methodische Schwerpunkt liegt hier in
einer GIS-gestiitzten Raumempfindlichkeitsanalyse
und einer einfachen graphischen Gegeniiberstellung
der dkologischen Vor- und Nachteile des jeweiligen
Stralenbauvorhabens. Damit wird jedoch nicht der
Anspruch erhoben, bereits eine den Anforderungen
der Richtlinie gerecht werdende strategische Umwelt-
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priifung durchzufiihren. Weitere erste Ansédtze von
Umweltpriifungen liegen fiir den Landesstralenbe-
darfsplan des Landes Brandenburg und fiir den Aus-
bauplan Staatsstralen des Landes Sachsen vor.?

Nahverkehrsplan

Fiir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) der
Bundesldnder und den Offentlichen Personenverkehr
(OPNV) der Kommunen ist seit 1996 der Nah-
verkehrsplan als Pflichtaufgabe vorgeschrieben.
Teilweise bestanden aber bereits vorher Landesgeset-
ze, in denen die Aufstellung von Nahverkehrspldnen
gefordert wurde.? Der Nahverkehrsplan erfiillt somit
in jedem Fall die in Artikel 2a definierte Vorausset-
zung der Aufstellung nach einer gesetzlichen Grund-
lage. Inhalte des Nahverkehrsplanes sind die Planung,
Organisation und Finanzierung des OPNV im je-
weilig gesetzlich festgelegten Bedienungsgebiet.
Typischerweise finden sich im Teil ,Konzeption und
Mafnahmen*“ der Nahverkehrspline Aussagen zur
Netzstruktur und Verkniipfung einzelner Verkehrstri-
ger sowie auch zum Ausbau der Verkehrsinfrastruk-
tur (Fahrwege, Haltestellen, Bahnhofe usw.). Damit
werden Grundlagen fiir sich im Weiteren anschlieRen-
de konkrete umwelterhebliche Planungen und
Baumalnahmen gelegt. Die fiir eine obligatorische
SUP-Pflicht in Artikel 3 Absatz 2a geforderte rahmen-
setzende Wirkung ist somit zu bejahen.

Verkehrsentwicklungsplan

Der Verkehrsentwicklungsplan (VEP) ist das zentrale
Verkehrsplanungsinstrument auf kommunaler Ebe-
ne. Der Verkehrsentwicklungsplan stellt fiir alle Ver-
kehrstriager die verkehrspolitischen Zielsetzungen
und vorgesehenen Mafnahmen in der betreffenden
Kommune dar. Damit bildet er die Grundlage fiir
nachfolgende bauliche Infrastrukturmafnahmen.
Die fiir die obligatorische SUP-Pflicht wesentliche
Voraussetzung der Rahmensetzung fiir nachfolgen-
de genehmigungspflichtige Infrastrukturvorhaben
wird somit in jedem Fall erfiillt.

Das Erfordernis der Aufstellung aufgrund von Rechts-
und Verwaltungsvorschriften ist hingegen nicht von
vornherein zu bejahen, da zunichst einmal festge-
stellt werden muss, dass eine gesetzliche Pflicht zur
Erarbeitung von kommunalen Verkehrsentwicklungs-
pldnen nicht besteht. In vielen Fillen werden aber
Verkehrsentwicklungspldane auf der Grundlage oder
in Verbindung mit einer gemeindlichen Satzung ent-
wickelt, die ihrerseits wiederum Rechtsnormgqualitat
besitzt. In diesen Féllen wire Artikel 2a erfiillt und
eine SUP-Pflicht gegeben. Etwas anderes gilt nur in
den Fillen, in denen der Verkehrsentwicklungsplan
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ausschliefRlich auf freiwilliger Basis entwickelt wird.
Angesichts dieser bestehenden unterschiedlichen
Aufstellungsmoglichkeiten des VEP kann hinsichtlich
Artikel 2a letztlich immer nur eine Einzelfallbetrach-
tung die SUP-Pflicht klédren.

Unabhingig von der SUP-Pflicht nach Artikel 2a ist
eine freiwillige SUP fiir den Verkehrsentwicklungs-
plan aufgrund der vorbereitenden Funktion fiir nach-
folgende Malnahme der Verkehrsinfrastrukturmag-
nahmen in jedem Fall zu empfehlen.

3.2.2 Umweltfachplanungen mit
wesentlichem Verkehrsbezug

Uber die zuvor erdrterten Verkehrsplidne im engeren
Sinne hinaus ist die Frage zu stellen, ob nicht auch
Umweltfachplanungen SUP-pflichtig sein kénnen,
bei denen der Aspekt Verkehr mit zu den wesentli-
chen Betrachtungsgegenstinden zihlt. In Betracht
kommt hier der Luftreinhalteplan nach § 47 Bundes-
immissionsschutzgesetz (BImSchG) und der Larm-
minderungsplan nach § 47a BImSchG. Zu den beiden
Plantypen ist eine Untersuchung hinsichtlich einer
moglichen SUP-Pflichtigkeit bislang nicht bekannt
geworden.

Luftreinhalteplan

Mit dem siebten Gesetz zur Anderung des Bun-
desimmissionsschuizgesetzes vom 11. September
2002* wurden die Inhalte des Luftreinhalteplans in
§ 47 BImSchG neu definiert. Nach der Neufassung,
die in enger Verbindung zur Rahmenrichtlinie Luft-
qualitét® und deren Tochterrichtlinien zu sehen ist,
miissen demnach Luftreinhaltepldne aufgestellt wer-
den, wenn nach aktuellem Erkenntnisstand fiir einen
oder mehrere Luftschadstoffe eine Uberschreitung
der jeweiligen Summe aus Grenzwert und Toleranz
festgestellt wird. Luftreinhaltepldne kénnen aufge-
stellt werden, wenn die Grenzwerte voraussichtlich
zum festgelegten Zeitpunkt ihrer Giiltigkeit nicht ein-
gehalten werden. Der neue Plantyp, der sog. Aktions-
plan, muss in Gebieten aufgestellt werden, wenn fiir
einen oder mehrere Schadstoffe Uberschreitungen
der Grenzwerte zum festgelegten Zeitpunkt ihrer Giil-
tigkeit auftreten.

Im Unterschied zur fritheren Ausgestaltung, bei der
die Luftreinhalteplanung vor allem informativen Cha-
rakter hatte, ist die Luftreinhalteplanung nunmehr
stirker mafnahmenorientiert. Luftreinhaltepldne
sind dabei auf langfristig wirkende Mafnahmen aus-
gerichtet, wohingegen Aktionsplidne kurzfristig ange-
legt sind und mit vollziehbaren Mafnahmen die Ge-
fahr der Uberschreitung von Grenzwerten nach den
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Ubersicht 1

SUP-Pflichtigkeit von Verkehrsplinen, Umweltfachplanungen mit Verkehrsbezug sowie Raumordnungsplinen

Plan oder Wesentliche Kriterien der SUP-Pflichtigkeit von Verkehrsplinen Ergebnis
Programm Anwendungsbereich obligatorische SUP-Pflicht konditionale SUP-
(Art. 2a) (Art. 3 Abs, 2) Pflicht (Art. 3 Abs. 4)
Ausarbeitung durch | Aufgrund von Rechts-| Rahmensetzende oder Auswirkungen | Plan, der nicht unter
eine Behdrde und oder Verwaltungs- | Wirkung fiir kiinftige | auf ein FFH-Gebiet Art. 3 Abs. 2a fiilk,
vorschriften Genehmigungen von | potenziell moglich aber erhebliche
(im weiteren Sinn) UVPG-pflichtigen (Abs. 2b) (ggf. Umweltauswirkungen
Projekten (Abs. 2a) Einzelfallpriifung) und Bezug zu nicht
UVPG-pflichtigen
Projekten hat
EU-Ebene ja ja, ja ja nein SUP-pflichtig
wenn Einzelfall- nach Einzelfall-
betrachtung positiv prifung Art. 2a
Bundesverkehrs-
wegeplan ja ja ja ja nein SUP-pflichtig
Landesverkehrs- ja ja, ja ja nein SUP-pflichtig
programm wenn Einzelfall- nach Einzelfall-
betrachtung positiv priifung Art. 2a
LandesstraRen-
bedarfsplan/
-ausbauplan ja ja ja ja nein SUP-pflichtig
Nahverkehrsplan ja ja ja ja nein SUP-pflichtig
Verkehrsentwick- ja ja, ja ja nein SUP-pflichtig
lungsplan wenn Einzelfall- nach Einzelfall-
betrachtung positiv priifung Art. 2a
Luftreinhaiteplan ja ja nein nein ja SUP-pflichtig
(ggf. verkehrs- nach Einzelfall-
bezogene Luftrein- priifung
haltemanahmen) MaRnahmenteil
Lirmminderungs- ja ja nein nein ja SUP-pflichtig
plan (ggf. Lirmschutz- nach Einzelfall-
malnahmen, die priifung
bauordnungsrecht- MaRnahmenteil
genehmigungs-
pflichtig sind)
Raumordnungs-
plane (Landes-,
Regional-, Bau-
leitpidne) ja ja ja ja nein SUP-pflichtig

EU-Tochterrichtlinien verhindern sollen. Es ist davon
auszugehen, dass die Mafnahmen zur Verbesserung
der Luftqualitédt weit iiberwiegend den Stralenver-
kehr betreffen werden.

Eine Priifung anhand der in Artikel 3 Absatz 2 und 4
definierten Anforderungen fiir eine obligatorische
oder konditionale SUP muss zum Ergebnis kommen,
dass die Voraussetzungen fiir eine obligatorische
SUP-Pflicht nicht gegeben sind, jedoch der Plan in
seinem MaBnahmenteil den Fall der konditionalen
SUP-Pflicht nach Artikel 3 Absatz 4 erfiillen kann. Hier
ist die SUP-Pflichtigkeit anhand der vorgesehenen
MaBnahmen im Einzelfall zu entscheiden.

Lirmminderungsplan

Mit der in § 47a BImSchG geregelten Larmminde-
rungsplanung wird die Méglichkeit zur Erstellung von
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Lirmminderungsplinen durch die Gemeinde oder
die nach Landesrecht zustédndige Behorde im Gesetz
verankert. Ziel dieser Pline ist es vor allem, die Be-
lastungen der Bevélkerung durch Larm systematisch
abzubauen, um dadurch Beeintrichtigungen zu ver-
mindern, gesundheitliche Risiken zu beseitigen so-
wie den Wohnwert der zu schiitzenden Gebiete zu
erh6hen. Die Lirmminderungspldne sollen Angaben
iiber die festgestellten und die zu erwartenden Ge-
rduschbelastungen, die Ursachen dieser Belastungen
sowie die Mallnahmen zur Gerduschminderung oder
zur Verminderung ihres weiteren Anstiegs enthalten.

Eine obligatorische SUP-Pflicht nach Artikel 3 Ab-
satz 2 kann relativ eindeutig ausgeschlossen werden.
Hingegen ldsst sich eine konditionale SUP-Pflicht
nach Artikel 3 Absatz 4 nicht von vornherein vernei-
nen. Anlass fiir eine mégliche konditionale SUP-
Pflicht sind die im Liarmminderungsplan unter
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Umstidnden vorgesehenen aktiven Lirmschutzmal-
nahmen in Gestalt von Lirmschutzwidnden oder
Liarmschutzwéllen. Diese Lirmschutzmalnahmen
stellen in der Regel genehmigungspflichtige Anlagen
im bauordnungsrechtlichen Sinne dar. Neben den
offenkundigen positiven Wirkungen koénnen die
LiarmschutzmaBnahmen auch potenziell negative
Wirkungen nach sich ziehen. Auch wenn die Manah-
men vielfach nur auf sehr kleinem Raum zum Ein-
satz kommen, diirfte doch vieles dafiir sprechen, auch
Lirmminderungspléne, eingeschrinkt auf den MaR-
nahmenteil, einer SUP-Betrachtung zu unterziehen.

3.2.3 Raumordnungspldne

Zu den Raumordnungspldnen zdhlen entsprechend
dem Aufbau des bundesdeutschen Planungssystems
die Landes-, Regional- und Bauleitplanung. Durch
eine Reihe von Arbeiten kann dieser Bereich unter
dem Gesichtspunkt der SUP inzwischen als ver-
gleichsweise gut untersucht eingestuft werden.?® Im
Ergebnis zeigt sich, dass die verpflichtend aufzustel-
lenden Landesentwicklungsprogramme/-pldne und
Regionalen Raumordnungsprogramme/ -pldne mit
den Bauleitpldnen (Flichennutzungs- und Bebau-
ungspldnen) zum obligatorischen Anwendungsbe-
reich der Umweltpriifung zdhlen. Raumordnungspla-
ne fallen in Deutschland nicht unter ,kleinflichige
Pline und Programme auf lokaler Ebene”, sodass ein
Screening in der Raumordnung nur bei geringfiigigen
Anderungen von Pldnen und Programmen in Betracht
kommen kann. Offensichtlich umwelterhebliche
Plan- und Programménderungen, wie etwa die Teil-
fortschreibung eines Regionalplans zur Ausweisung
von Vorrangflichen fiir Industrie und Gewerbe, be-
diirfen ebenfalls keines Screening, da sie im Sinne der
Richtlinie grundsitzlich als ,nicht geringfiigig” ein-
zustufen sind.

Gegenstand der SUP von Raumordnungsplédnen sind
nicht die umweltschiitzenden Festlegungen, wie z.B.
die Ausweisung von Freiraumfunktionen, sondern die
potenziell Umweltbeeintrachtigungen bedingenden
Festsetzungen. Dazu gehdért aus Verkehrssicht vor
allem die Ausweisung von Verkehrstrassen. Des wei-
teren auch Gebietsausweisungen fiir den Wohnungs-
bau bzw. fiir Siedlungsgebiete sowie fiir die gewerb-
lich-industrielle Nutzung.

Die vorangegangene Untersuchung der SUP-Pflich-
tigkeit der verschiedenen Pldine und Programme kann
in der nachfolgenden Ubersicht noch einmal zusami-
mengefasst werden. Dabei muss betont werden, dass
die Darstellung nicht den Anspruch eines abschlie-
Renden Ergebnisses erhebt. Vielmehr muss sie als Teil
eines Diskussionsprozesses gesehen werden, an de-
ren Ende die vom Gesetzgeber definierte Bestimmung
eines ,Positivkataloges” der konkret SUP-pflichtigen
Plane stehen sollte.

4 Vergleich SUP und Projekt-UVP

Vergleicht man die beiden Instrumente SUP und Pro-
jekt-UVP anhand der wesentlichen Unterschiede und
Gemeinsamkeiten, so ist in zwei Richtungen zu
differenzieren, zum einen hinsichtlich des Anwen-
dungsbereiches im gestuften bundesdeutschen Pla-
nungssystem und zum anderen hinsichtlich der vor-
gesehenen einzelnen inhaltlichen Priifschritte.

4.1 Gegeniiberstellung SUP und Projekt-UVP hin-
sichtlich des Anwendungsbereiches im bundes-
deutschen Gesamt- und Fachplanungssystem

Die nachfolgende Ubersicht 2 erfolgt fiir die Gesamt-
planung, die Verkehrsplanung im engeren Sinn und
am Beispiel des Verkehrstrigers Strafe. Obwohl im

Ubersicht 2
Gegeniiberstellung hinsichtlich des Anwendungsbereiches im bundesdeutschen Gesamt- und Fachplanungssystem
Planungsebenen Anwendungsbereich SUP Anwendungsbereich
Projekt-UVP
Gesamtplanung/ Fachplanung Fachplanung
Raumordnung Verkehr Verkehrstriiger StraRe
EU EUREK TEN u.a. Integriert in TEN, TINA
Bund - Bundesverkehrswegeplan Integriert in BVWP Umweltrisikoeinschétzung
(BVWP) (URE) zum BVWP
Land Landesentwicklungsplan/ Landesverkehrsprogramm Landesstralenbedarfsplan/ [(In einigen Bundeslinder, z.B.
-programm -ausbauplan NRW, UVP-Beitrag)
Region Regionalplanung Nahverkehrsplan Linienbestimmung/
Raumordnungsverfahren:
Kommune Bauleitplanung Verkehrsentwicklungsplanung Integriert in VEP UVP Stufe 1
(VEP), Nahverkehrsplan Projekt/ Planfeststellungs-
verfahren: UVP Stufe 2
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Ubersicht 3
Gegeniiberstellung hinsichtlich einzelner Elemente und Priifschritte
Elemente/Priifschritte SUP Anwendungshereiche Projekt-SUP
Scoping Behorden werden bei der Feststellung des Untersuchungs- Festlegung des Untersuchungsumfanges unter

umfangs konsultiert (Art. 5)

Beteiligung der Behorden (§ 5 UVPG)

Umweltpriifung

Umweltbericht (Art. 5)

Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) (§ 6 UVPG)

Bestandsanalyse Zwingender Bestandteil im Umweltbericht (Anhang I) Zwingender Bestandteil in der Umweltvertréglichkeits-
studie (§ 6 UVPG)
Ziele GroRer Stellenwert in SUP, Definition und Berlicksichtigung | In den meisten Fillen geringer Stellenwert, Definition
von Umweltqualitdtszielen ist zwingender Bestandteil des und Berticksichtigung nur manchmal gegeben, in UVS
Umweltberichts (Anhang I) nicht zwingend
Methodik Noch in Entwicklung begriffen In der Regel 6kologische Risikoanalyse und/oder

verbal-argumentativ

Alternativenpriifung

Umfassender Ansatz (alle ,verniinftigen Alternativen,die die
Ziele und den geografischen Anwendungsbereich des Plans

oder Programms beriicksichtigen“; zwingender Bestandteil

des Umweltberichts (Anhang I)

Weniger weitgehender Ansatz als bei SUP (die Pflicht

zur Alternativenpriifung ist darauf beschrinkt, diejenigen
Projektalternativen darzulegen, die vom Vorhabentréger
gepriift worden sind, Alternativenpriifung mit UVP-
Anderungsrichtlinie aber aufgewertet worden (§ 6 UVPG)

MaBnahmen

Zwingender Bestandteil des Umweltberichts (Anhang I)

Zwingender Bestandteil der UVS (§ 6 UVPG)

Offentlichkeitsbeteiligung

Entwurf des Plans und Umweltberichts werden Behorden
und Offentlichkeit zuginglich gemacht (Art. 6), Mitglied-
staaten bestimmen Niheres

Offentlichkeit wird einbezogen, Anhérung im Rahmen
des Genehmigungsverfahrens in Anlehnung an
Verwaltungsverfahrensgesetz (§ 9 UVPG)

Monitoring

Monitoring bzw. ,Uberwachung” ist zwingender Bestandteil
der SUP (Art. 10), ,Beschreibung der geplanten Mafnahmen

Nicht vorgesehen

Umweltberichts (Anhang I)

zur Ubewachung® ist zwingender Bestandteil des

Einzelnen die Planungsebenen nicht immer scharf
voneinander zu trennen sind, kann doch anhand der
Ubersicht die Grundstruktur zum Ausdruck gebracht
werden.

4.2 Gegeniiberstellungen SUP und Projekt-UVP
hinsichtlich einzelner Elemente und Priifschritte

Mit dem nachfolgenden Vergleich (vgl. Ubersicht 3)
der in den beiden Instrumenten verankerten Prif-
schritte werden die wesentlichen Gemeinsamkeiten
und Unterschiede kenntlich gemacht.

5 Elemente und Priifschritte
einer SUP-Methodik von Verkehrsplinen

In gleicher Weise wie fiir die verschiedenen UVP-
Projekttypen nach dem UVPG sind zukiinftig auch fiir
die verschiedenen SUP-pflichtigen Pldne und Pro-
gramme, geeignete Priifmethoden und -schritte zu
entwickeln. Fiir den Verkehrsbereich existieren der-
artige, die Anforderungen der SUP-Richtlinie umset-
zende Priifmethoden und -schritte de facto noch
nicht. Ebenso mangelt es an Praxisbeispielen, bei
denen versucht wurde, die Anforderungen der SUP-
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Richtlinie an einem konkreten Verkehrsplan anzu-
wenden. Bekannt geworden sind in dieser Hinsicht
bislang lediglich die Arbeiten zum Landesstralen-
bedarfsplan Nordrhein-Westfalen?”, Landesstrallen-
bedarfsplan Brandenburg? sowie auf europédischer
Ebene zum Trans-Pennine-Korridor in Nordeng-
land.?

Nachfolgend werden erste Ansétze einer SUP-Metho-
dik von Verkehrspldnen skizziert. Dabei handelt es
sich um einzelne aufeinander aufbauende Priifschrit-
te, die in ihren zentralen Inhalten und Elementen wie
folgt grafisch dargestellt werden kinnen (siehe Uber-
sicht 4):

Schritt 1:
Bestimmung des Betrachtungsgegenstandes
und Untersuchungsumfanges

Zunéchst ist festzulegen, was tiberhaupt gepriift wer-
den soll. Grundsatzlich kann hier gelten, dass nicht
nur einzelne projektbezogene Aussagen, sondern der
Plan als Ganzes mit seinen konzeptionellen Planaus-
sagen Gegenstand der Umweltpriifung ist.

Zwar wird mit Hinweis auf die Zielsetzung des Richt-
linienentwurfs und wegen der Einschrédnkung des
Anwendungsbereichs auf projektbezogene Pldne und
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Ubersicht 4
Elemente und Priifschritte der SUP
von Verkehrsplinen

Bestimmung des Betrachtungsgegenstandes
und Untersuchungsumfangs

! (Grobe Raum-/Bestandsanalyse Definition von Umweltqualitéts-
| des Naturraumes zielen und -standards
¢ |
Abschitzung der Umweltauswirkungen <>
der bestehenden Verkehrsnetze
-0
Z
Prognose der Umweltauswirkungen <> =
der geplanten Verkehrsnetze oo 2,
Y £z
2 E
- p =
Entwicklung von Alternativen und Vorschlag fiir ein =
umweltbezogen optimiertes Verkehrsnetz “—>
[ Empfehlungen fiir MaBnahmen der Konfliktvermeidung-
| .
| und -verringerung
‘ Gesamtbeurteilung
BT T A 1T T R ey T M e 2 v e i ST I 1 AR e ey |
Empfehlungen fiir das Monitoring
| Egansi R e it L RN . D L Ve i Bt LRSS R S el SRR L S R S |

Programme teilweise die Auffassung vertreten, dass
die Umweltpriifung auf die projektbezogenen Aussa-
gen der Pline und Programme zu beschrénken ist.
Gegen eine solche Beschrankung spricht jedoch die
umfassende Formulierung in Artikel 3 Absatz 1, wo-
nach allgemein eine Umweltpriifung fiir ,die unter
die Absidtze 2 bis 4 fallenden Pline und Programme”
gefordert wird. Dariiber hinaus kdnnte durch eine
rein projektbezogene Umweltpriifung der Pline und
Programme das Ziel, die von der Projekt-UVP offen
gelassenen Liicken zu schlieRen, nicht erreicht wer-
den. Im Ubrigen wiirde sich bei einer Reduktion auf
nur projektbezogene Aussagen auch die Frage stel-
len, worin sich tiberhaupt die SUP von der Projekt-
UVP im vorgelagerten Verfahren (Linienfindung,
Raumordnungsverfahren) unterscheidet - hierfiir
hitte es keiner neuen SUP-Richtlinie bedurft. Aus die-
sen Griinden ist als Gegenstand der Plan-UVP der
Plan oder das Programm insgesamt zu verstehen.

Als weiterer Grundsatz fiir eine SUP von Verkehrspla-
nen kann gelten, dass die Betrachtung netzorientiert
und verkehrstrigeriibergreifend sein soll. Ein allein
auf einzelne Verkehrstriger und -trassen bezogener
Ansatz wiirde den mit der SUP verfolgten Zielen nicht
gerecht werden. Die Hauptfrage der SUP von Ver-

RuR 5-6/2002

kehrsplénen ist: Welches ist das aus Umweltsicht bes-
te Verkehrsnetz?

Die ebenfalls zu Beginn der SUP zu kldrende Frage
des Untersuchungsumfanges zielt auf die zu priifen-
den Umwelt-Schutzgiiter und Projektwirkungen. Bei
den Umwelt-Schutzgilitern sind die im Anhang I
Buchstabe f definierten Aspekte, die weitgehend der
Projekt-UVP entsprechen, heranzuziehen. Auf die re-
levanten Projektwirkungen wird unten noch zuriick-
zukommen sein (vgl. Schritt 5). Die MaRstabsebene
entspricht dem Plan. Die Betrachtung ist groffrdumi-
ger, kleinrdumige Betrachtungen sind der Projektebe-
ne vorbehalten.

Schritt 2:
Raum-/Bestandsanalyse

Die Raumanalyse dient zur Ermittlung der Bestands-
situation in dem von den Planaussagen betroffenen
Naturraum. Dabei sollte, soweit fachlich vertretbar,
auf umfangreiche Vor-Ort-Erhebungen von Grundla-
gendaten verzichtet werden und eine Beschrédnkung
auf das Wesentliche erfolgen. Um die Gesamtfldche
des Plans zu beriicksichtigen und den inhaltlichen
Anforderungen der SUP-Richtlinie gerecht zu werden,
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diirfte in den meisten Fillen der Einsatz eines Geo-
graphischen Informationssystems (GIS) das geeigne-
te Arbeitsinstrument sein. Dabei konnen z.B. die in
den meisten Bundesldndern inzwischen vorliegenden
landesweiten Daten, z.B. der Biotopkartierung, ver-
wendet werden. Auch die nachfolgenden Analyse-
schritte der Umweltpriifung konnen mit GIS unter-
stiitzt werden.

Im Idealfall kénnen fiir die GIS-Bearbeitung bereits
alle erforderlichen Dateninformation zur Verfiigung
gestellt werden. Ist dies nicht méglich, so ist im Ein-
zelfall zu entscheiden, ob vom Gutachter noch ein-
zelne Daten zu erstellen sind (z.B. etwa die Digitali-
sierung einzelner Trassen).

Schritt 3:
Definition von Umweltqualitiitszielen und -standards

Die Beriicksichtigung von Umweltqualitétszielen ist,
wie bereits erwéahnt, ein ganz zentrales Element der
SUP-Richtlinie. Umweltqualititsziele bedarfes fiir die
Bewertung der mit dem Plan verbundenen Umwelt-
auswirkungen. In Betracht kommende Umweltqua-
litdtsziele werden im nachfolgenden Kapitel 6 noch
einmal gesondert beschrieben.

Der Bestimmung von Umweltqualititszielen sollte in
der SUP zund#chst ein Infragestellen der dem Plan
zugrunde liegenden Leitbilder und Entscheidungs-
pramissen vorausgehen. Ein Beispiel wire die Diskus-
sion zur Frage, wie Mobilitdtsbedarf gedeckt werden
soll. Dieser Teil der SUP erfordert neben der gutach-
terlichen Tétigkeit im engeren Sinn in hohem Male
auch eine Moderationsfahigkeit, worin besonders gut
der Charakter der SUP als strategisches Management-
instrument zum Ausdruck kommt.

Schritt 4:

Abschitzung der Umweltauswirkungen

der bestehenden Verkehrsnetze und Bewertung
anhand der definierten Umweltqualitiitsziele

Bei der Ermittlung der aus dem bestehenden Ver-
kehrsnetz resultierenden Umweltauswirkungen soll-
te, wie bereits bei der Bestandsanalyse, eine Konzen-
tration auf die wesentlichen Projektwirkungen des
Verkehrs erfolgen. Dieses sind Flacheninanspruch-
nahme, Luft und Larm. Zerschneidungswirkungen
sind ebenfalls wesentlich, kénnen jedoch im Zusam-
menhang mit der Projektwirkung Fldcheninan-
spruchnahme erdrtert werden. Die Projektwirkungen
Flacheninanspruchnahme, Luft und Larm sind des-
halb zentral, da sie sozusagen als ,Leitkomponenten”
den GroRteil der verkehrsbedingten Umweltbelastun-
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gen abdecken. Dariiber hinaus ldsst sich die Analyse
GIS-gestiitzt durchfiihren, was gerade fiir die prakti-
sche Durchfiihrung der Umweltpriifung wichtig ist.
Ein weiteres Argument dafiir, diese Projektwirkungen
in den Mittelpunkt zu stellen, ist, dass fiir sie
inzwischen gute Grundlagen fiir die Definition von
Umweltqualitétszielen einschlieflich der dafiir erfor-
derlichen Indikatoren vorliegen (vgl. Kapitel 6).

Schritt 5:

Prognose der Umweltauswirkungen

der geplanten Verkehrsnetze und Bewertung
anhand der Umweltqualititsziele

Fiir die Planinhalte bedarf es einer Prognose der mog-
lichen Umweltauswirkungen. Die Abschitzung soll-
te in zwei Richtungen erfolgen. Zum einen fiir ein-
zelne GroBprojekte und die Summe von Projekten, die
rdumlich oder typbezogen zusammengefasst werden
kénnen, und zum anderen fiir die Gesamtbelastun-
gen aus der Summe aller Projekte. Gerade die Ge-
samtbeurteilung aller umwelterheblichen Aspekte
des Plans entspricht dem integrativen Priifansatz der
SUP. Eine reine Auflistung von Einzelprojekten wiir-
de hier zu kurz greifen.

Ebenso bedarf es bei der Untersuchung der Betrach-
tung von kurz-, mittel- und langfristigen Auswirkun-
gen, wie auch der Beurteilungen der sekundiren und
kumulativen Folgewirkungen.

Als weiterer Teilschritt ist die Bewertung der Auswir-
kungsprognose anhand der definierten Umweltqua-
litatsziele erforderlich. In Bezug auf die Zielerrei-
chung muss bei der Bewertung naheliegenderweise
der Entwicklungsstand des Zieljahres zugrunde ge-
legt werden. So etwa hinsichtlich Luftschadstoffen
und Larmimmissionen der Stand der Fahrzeugtech-
nik und die zu erwartende Flottenzusammensetzung
zum Prognosezeitpunkt.

Schritt 6:
Entwicklung von Alternativen und Vorschlag
fiir ein umweltbezogen optimiertes Verkehrsnetz

Die Entwicklung von Alternativen zdhlt ebenfalls zu
den zentralen Bestandteilen der RL. Gem4R Artikel 5
Absatz 1 muss die Behérde bei der Plan-UVP alle ver-
niinftigen Alternativen, die die Ziele und den geogra-
fischen Anwendungsbereich des Plans oder Pro-
gramms beriicksichtigen, ermittein, beschreiben und
bewerten. Diese Anforderungen kénnen in folgende
Richtungen differenziert werden:
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Rdumliche Alternativen

In jedem Fall sind rdumliche Alternativen wie unter-
schiedliche Trassenverliufe (Schienen-, Stralen-,
Wasserstralen-, Luftverkehr) oder Projektstandorte
{Bahnhofe, GVZ usw.) zu priifen. Die Bestandsanaly-
se des Naturraumes gibt hier die Hinweise fiir eine
Trasse mit dem geringsten Raumwiderstand.

Verkehrstréger-Alternativen

Wichtig fiir die SUP im Verkehrsbereich ist die Wahl
umweltvertrdglicher Verkehrstrager und -mittel. Ein
Beispiel wire etwa die Abwicklung des Personen- und
Giiterverkehrs mit der Schiene statt tiber die Stral3e.
Ein weiteres Stichwort wire kombinierter Verkehr.
Hier sind Alternativen fiir ein umweltvertragliches
Verkehrssystem und -netz zu entwickeln.

Zeitliche Alternativen

Auch zeitliche Alternativen, z.B. in Gestalt von Reali-
sierungszeitpunkten oder Planungshorizonten, kfn-
nen Gegenstand der Alternativenpriifung sein, sofern
daraus umwelterhebliche Plandnderungen erwach-
sen kénnen.

Alternativen hinsichtlich Bedarfsprognosen
und -szenarien

Ein wichtiger Bestandteil von Verkehrsplanungen
sind Bedarfsprognosen und -szenarien. Am bekann-
testen diirften hier Bedarfsprognosen und -szenari-
en der Verkehrsentwicklung in der Bundesverkehrs-
wegeplanung sein. Da aus diesen Aussagen die
Notwendigkeit fiir einzelne Projekte abgeleitet wer-
den, sind naheliegenderweise auch diese Aspekte
Gegenstand der Umweltpriifung und dabei zu entwi-
ckelnder moglicher alternativer Bedarfsprognosen.

Die Verbindung der verschiedenen Alternativbetrach-
tungen fiihrt im Ergebnis zu einem Vorschlag fiir ein
umweltbezogen optimiertes Verkehrsnetz. Dabei
handelt es sich zunidchst um eine rein umweltbezo-
gene Betrachtung.

Uber diesen ausschlieflich umweltbezogenen Schritt
hinaus wiirde die Abwagung der Vorschldge nach den
sonstigen allgemeinen und speziellen verkehrlichen
Anforderungen reichen. Zu nennen sind hier etwa
Funktionsfihigkeit, Sicherheit, Wirtschaftlichkeit,
raumordnerische und stddtebauliche Belange usw.*®
Diese Aspekte stehen in Zielkonkurrenz zu den im
Rahmen der SUP definierten Umweltqualitatszielen.
Fiir den Abwagungsvorgang, der im Ergebnis zu ei-
ner Gesamtnetzempfehlung fithrt, ist zu fordern, dass
fiir die nicht umweltbezogenen verkehrlichen Belan-
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ge die zur Konkretisierung einer nachhaltigen Mobi-
litat in sozialer, wirtschaftlicher und institutioneller
Hinsicht definierten Ziele und Indikatoren herange-
zogen werden.®!

Schritt 7:
Empfehlungen zu Malnahmen der
Konfliktvermeidung- und -verringerung

Dieser Schritt beinhaltet die Entwicklung konkreter
MafBnahmen zur Konfliktvermeidung und -verringe-
rung, wie in Anhang I Buchstabe g der Richtlinie ge-
fordert.

Schritt 8:
Gesamtbeurteilung

Im letzten Priifschritt sollte eine Gesamtbeurteilung
erfolgen, und zwar in Form einer Gesamtschau aller
Priifergebnisse. Dabei geniigt es nicht, mit einer
schriftlichen Dokumentation alleine die SUP als be-
endet anzusehen, sondern zugleich geht es um die
Vermittlung der Ergebnisse an die Akteure. Die SUP
ist hier, wie auch in allen vorausgehenden Priifungs-
schritten, als ein den Findungs- und Entscheidungs-
prozess begleitendes Beratungsinstrument zu verste-
hen.

Schritt 9:
Empfehlungen fiir das Monitoring

Die Richtlinie sieht ein Monitoring der Umweltent-
wicklung nach Durchfithrung der UVP-pflichtigen
MaRnahmen vor. In diesem Punkt geht die SUP tiber
die Projekt-UVP hinaus. Das Monitoring gehért nicht
mehr zur eigentlichen Umweltpriifung. Gleichwohl
sollten im Umweltbericht entsprechende Hinweise
gegeben werden.

6 Umweltqualitiitsziele Verkehr
als Bewertungsmalstébe fiir die SUP

Fiir die Bewertung der Planaussagen, sowohl im Ein-
zelnen als auch in ihrer Gesamtheit, bedarf es geeig-
neter Bewertungsmalstidbe in Gestalt von Umwelt-
qualitédtszielen: Mit den Umweltqualitdtszielen
(UQZ) werden die ermittelten Umweltauswirkungen
des bestehenden Verkehrsnetzes, des geplanten
Verkehrsnetzes und der Alternativen bewertet. Die
Umweltqualititsziele mit den dazugehdrigen Indika-
toren sind ggf. durch einzelfallbezogene Umwelt-
handlungsziele (UHZ) zu konkretisieren.

In der SUP-Richtlinie werden bislang noch keine
Umweltqualitédtsziele genannt. Es ist auch davon aus-
zugehen, dass von EU-Seite —- wenn liberhaupt - dann
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Ubersicht 5
Umweltqualititsziele und Indikatoren fiir Verkehrsplidne (beispielhaft)*
Bereiche Qualitiitsziele Indikatoren
textlich quantitativ Screening-Indikator Differenzierter Indikator
Lirm ¢ Kein Verkehrslarm, der zu einem | Immissionswert: ¢ Anteil der StraRen mit Wohn- * Anteil der Einwohner (Betroffene)
erhéhten Risiko von Herz-Kreis- | < 65 dB(A) tags auRen nutzung und einem DTV unter mit einer Lirmbelastung (Mit-
lauf-Erkrankungen fithren kann. 2 000 Kfz/Tag bei einer zu- telungspegel aulen) unterhalb
ldssigen Hochstgeschwindig- von 65 dB (A) tags (Gesundheits-
keit von tiber 30 km/h und gefahrdung)
héchstens 50 km/h (Hilfsweise konnen statt der Ein-
* Anteil der Straen mit Wohn- wohneranteile auch die ent-
nutzung und einem DTV unter sprechenden StraBenlangen-
4000 Kfz/Tag bei einer zuldssi- anteile als Indikator gewéhlt
gen Hochstgeschwindigkeit von werde).
nicht mehr als 30 km/h
¢ Kein Verkehrslarm, der Schlaf- Immissionswert: ¢ Anteil der Einwohner (Betroffene)
storungen verursacht. < 45 dB(A) nachts aullen mit einer Larmbelastung (Mit-

telungspegel auflen) unterhalb
von 45 dB (A)

(Hilfsweise konnen statt der Ein-
wohneranteile auch die ent-
sprechenden Strafenldngen-
anteile als Indikator gewéhlt

werde).

Luft ¢ Keine Gesundheitsgefihrdung Immissionswert: ¢ Anteil der Einwohner (Betroffene)
des Menschen durch boden- * Stickstoffdioxid (NO,) mit einer Luftbelastung von NO,
nahes Ozon, Stickoxide und 1,9 ug/m? unterhalb von 1,9 pg/m?
fliichtige organische (Jahresrmittelwert) (Jahresmittelwert) sowie unter-
Verbindungen « Etappenziel: haib von 10 ug/{n3 im landlichen

10 pg/m? landlicher Raum (Iahresmntelwert). bzw.

Raum (Jahresmittel- unterhalb von 25 pg/m?® in

wert), Ballungsrdumen (Jahresmittel-

25 pug/m? Ballungsraum wert)

(Jahresmittelwert) (Hilfsweise kbnnen statt der
Einwohneranteile auch die ent-
sprechenden Stralenldngen-
anteile als Indikator gewihlt
werden.)

» Etappenziel: Maximale kanzero- | Immissionswert: * Anteil der Einwohner (Betroffene)
gene Belastung nicht hoher als ¢ Ruf mit einer Luftbelastung von Rufl
im ldndlichen Raum (1:5 000) 0,8 ug/m? unterhalb von 0,8 pg/m?®

(Jahresmittelwert) (Jahresmittelwert)
(Hilfsweise konnen statt der
Einwohneranteile auch die ent-
sprechenden Stralenlingen-
anteile als Indikator gewihlt
werden.)

Fldchen- ¢ Sparsamer Umgang mit ¢ Fahrbahnflache pro * Fahrbahnflache pro Einwohner

inanspruch-|  Bodenfliche Einwohner < 7 m? im Vergleich zum Qualitts-

nahme ziel (7 m?*/EW)

(Hilfsweise Stralenlinge pro
Einwohner [km/EW])

¢ Etappenziel: Keine zusitzliche ¢ Neubau (Neuversiege- * Versiegelungsgrad infolge
Flicheninanspruchnahme durch lung) zu Riickbau (Ent- Verkehrsinfrastruktur in (%)
den Verkehr ohne Ausgleich, siegelung) im Verhalt- der Gesamtfliche
»Ausbau vor Neubau“ und ,, Aus- nis 1:1

gleich von Neubau durch Riick-
bau” bei der Planung und
Realisierung von Verkehrsflichen
* Optimale Ausnutzung der vor-
handenen Verkehrsinfrastruktur
fiir den MIV durch Verkehrs-
steuerung und -lenkung

* Einhaltung eines ausreichenden
Abstandes von Verkehrsflichen
zu wertvollen Biotoptypen und
Schutzgebieten

Vernetzung von Freiflichen
in ausreichender GréRe und
keine weiteren Zerschneidungen
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nur einige wenige iibergeordnete Umweltstandards
vorgegeben werden und die weitere Ausgestaltung
den nationalen Mitgliedstaaten iiberlassen bleibt. Fiir
die noch ausstehende bundesdeutsche Umsetzung
sind in dieser Hinsicht zwei Ebenen zu unterschei-
den:

- zum einen Aussagen zu Umweltqualitdtszielen auf
Bundesebene, im Rahmen der Integration der SUP
in einem Gesetz oder mehreren bestehenden Ge-
setzen oder alternativ in einem noch zu schaffen-
den neuen SUP-Gesetz,

- zum anderen die einzelfallbezogene Definition von
Umweltqualitétszielen, die den Betrachtungsraum
des Plans auf landesweiter, regionaler oder kom-
munaler Ebene betreffen.

Die Definition von verkehrsplanbezogenen landes-
weiten, regionalen oder kommunalen Umweltquali-
tdtszielen (Umwelthandlungsziele) wird immer erst
im konkreten Einzelfall zu bestimmen sein und soll
daher an dieser Stelle nicht weiter ausgefiihrt wer-
den.®

Im Unterschied zu der einzelfallbezogenen Ebene war
die Entwicklung von bundesweiten verkehrsbezoge-
nen Umweltqualititszielen bereits Gegenstand von
mehrjdhrigen Forschungsvorhaben. Im jiingst abge-
schlossenen Modellvorhaben , Dauerhaft umweltver-
tragliche Mobilit4t in Stadt und Region”*® wurde ein
Katalog bundesweit iibertragbarer Umweltqualitéts-
ziele entwickelt, der zukiinftig als Grundlage fiir die
SUP dienen kann. Dieser ist besonders geeignet, da
Umweltqualitédtsziele fiir die im Verkehrsbereich im
Vordergrund stehenden Projektwirkungen Fldchen-
inanspruchnahme, Larm und Luft definiert wurden.
Fiir den Umweltbereich werden folgende Umwelt-
qualitatsziele und Indikatoren aufgestellt:

7 Ausblick

Sieht man den derzeit noch weitgehend in den An-
fangen stehenden Diskussionsstand vor dem Hinter-
grund des Ablaufs der Umsetzungsfrist am 20. Juli
2004, so wird klar, dass in naher Zukunft noch erheb-
liche Anstrengungen fiir eine EU-konforme Umset-
zung der SUP-Richtlinie in der noch verbleibenden
Zeit unternommen werden miissen. Aus dem Kata-
log noch offener Umsetzungsfragen seien beispielhaft
genannt: Wie legt der Gesetzgeber den Anwendungs-
bereich fiir die SUP-Pflichtigkeit aus? Wie sollte die
Umsetzung und Integration in das bestehende
Rechtssystem erfolgen? Wie soll das Monitoring
durchgefiihrt werden?
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Ganz wichtig fiir die Umsetzung der SUP-Richtlinie
wird in der kommenden Zeit neben diesen inhaltli-
chen und verfahrensbezogenen Fragen aber auch die
Akzeptanzvermittlung in Verwaltung und Politik sein.
Dabei geht es darum, dem méglicherweise aufkom-
menden Eindruck, dass die SUP ein weiteres, zusitz-
liches Plan- und Investitionsverhinderungsin-
strument ist, entgegenzuwirken und stattdessen klar
zu machen, dass die SUP vielmehr als ein Qualitits-
sicherungsinstrument fiir eine moderne Planung zu
verstehen ist.
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