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Zusammenfassung

Leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur fir reibungslose Mobilitat im Personen- und Guterverkehr

Privat wie beruflich sind die Menschen in Deutschland immer mehr in Bewegung. Unsere Lebensentwiirfe
verlangen heute mehr denn je nach ungehinderter Mobilitat. Als Exportnation, als Hochtechnologie- und
Transitland ist Deutschland auf einen reibungslos funktionierenden Personen- und Giiterverkehr
zwingend angewiesen — denn Mobilitat ist ein Standortfaktor erster Gite. Nur wenn wir Birgerinnen und
Burgern sowie der Wirtschaft ein leistungsfahiges Verkehrssystem bereitstellen, sind die Chancen des
Fortschritts und der Globalisierung mittel- und langfristig flr uns nutzbar. Moderne Mobilitat ist
Voraussetzung flr eine moderne Gesellschaft, fur Wirtschaftswachstum, Beschéftigung und Wohlstand.

Starkes Verkehrswachstum steigert Erhaltungs- und Ausbaubedarf

Die Verkehrsleistung im Personenverkehr in Deutschland wird bis zum Jahr 2030 im Vergleich zu
2010 um insgesamt 12,2 % zunehmen. Dies entspricht gemaf Verkehrsprognose 2030 einem jéhrlichen
Wachstum von 0,6 %. Die Transportleistung im Guterverkehr soll im selben Zeitraum mit 38 % noch
deutlich starker ansteigen. An vielen Stellen der Netze besteht daher ein Bedarf fiir Aus- und
Neubauvorhaben.

Aktuelle Prognosen zum Erhaltungs- bzw. Ersatzbedarf fur die Verkehrsinfrastruktur zeigen zudem,
dass zukunftig deutlich mehr als in der Vergangenheit investiert werden muss, um das bestehende
Verkehrsnetz auf hohem Niveau zu erhalten.

Zusatzliche Mittel werden zielgerichtet eingesetzt

Erhaltung und Ersatz sowie die Weiterentwicklung einer nachhaltig leistungsfahigen Infrastruktur sind
prioritare politische Aufgaben. Hierflir missen neben der herkémmlichen Haushaltsfinanzierung auch
andere Saulen der Infrastrukturfinanzierung genutzt werden. Die Gelder missen zudem zielgerichtet
eingesetzt werden. Das Prinzip ,,Erhalt vor Neubau* und die Engpassbeseitigung in hoch belasteten
Korridoren stehen im Fokus.

Mit einem 5-Punkte-Investitionshochlauf hat die Bundesregierung im Herbst 2014 eine nachhaltige
Investitionswende angestof3en. Die Bausteine des Hochlaufs sind zusétzliche Haushaltsmittel fur die
Verkehrsinfrastruktur sowie der Ausbau der Nutzerfinanzierung und die stérkere Einbindung von
privatem Kapital bei Investitionen des Bundes.

Bundesverkehrswegeplan als zentrales Element der Infrastrukturplanung

Der letzte Bundesverkehrswegeplan — kurz BVWP — stammt aus dem Jahr 2003, der vorhergehende wurde
nach der Wiedervereinigung Deutschlands im Jahr 1992 beschlossen. Der nun vorliegende BVWP 2030
stellt wichtige verkehrspolitische Weichen fir den Planungshorizont bis 2030.

Der Bund ist nach dem Grundgesetz verantwortlich fur die Finanzierung von Bau und Erhalt der
Bundesverkehrswege, auf die sich demnach der BVWP fokussiert. Diese umfassen die
Bundesautobahnen und Bundesstraf3en — zusammen als Bundesfernstrafl3en bezeichnet —, die
Bundesschienenwege und die Bundeswasserstralen.

Die deutschen See- und Binnenhéfen, die Flugh&fen sowie die Glterverkehrszentren zéhlen nicht zu den
Bundesverkehrswegen. Planung, Bau und Unterhaltung dieser Anlagen erfolgen durch Lander, Kommunen
oder private Betreiber. Der Bund ist jedoch zustandig fur die Anbindung dieser Anlagen an das Netz der
Bundesverkehrswege und stellt hierflr Mittel zur Verfligung.
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Der BVWP umfasst sowohl anfallende Erhaltungs- und Ersatzinvestitionen als auch Aus- und
Neubauprojekte. Die prognostizierten Bedarfe fir Erhaltung bzw. Ersatz wurden je Verkehrstrager als
Gesamtsumme in den Plan aufgenommen. Bei der projektspezifischen Bewertung von Aus- und
Neubaumafl3nahmen konzentriert sich der BYWP auf die Vorhaben, die grof3raumig wirksam sind sowie
eine wesentlich kapazitatssteigernde bzw. qualitatsverbessernde Wirkung entfalten. Der BVWP ist
das wichtigste Instrument der Verkehrsinfrastrukturplanung des Bundes.

Leistungsfahige Verkehrsnetze sind oberstes Ziel

Der BVWP 2030 zielt primér auf diejenigen Ziele der Verkehrspolitik ab, die durch die Weiterentwicklung

der Verkehrsinfrastruktur konkret beeinflusst werden kénnen. So ist eine reibungslose Mobilitat im

Personenverkehr und ein leistungsfahiger Guterverkehr elementar von leistungsfahigen Wegenetzen

abhéngig. Sie sind die zentrale Voraussetzung fur einen ungehinderten Verkehrsfluss auf allen

Verkehrstragern. Aber auch Aspekte der Verkehrssicherheit sowie des Klima-, Umwelt- und

Larmschutzes werden in den Bewertungen des BVWP abgebildet. Gleichwohlfihrteine Starkung-der
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Deutlich starkere Einbeziehung von Blrgern und Verbéanden

Zum Entwurf der Grundkonzeption des neuen BVWP konnten Fachverbande und Blrger im Jahr 2013
wiahrend einer deutlich ausgeweiteten Offentlichkeitsbeteiligung Stellung nehmen, ehe die
Uberarbeitete Grundkonzeption verdffentlicht wurde. Die Verbande wurden zudem wahrend des
Aufstellungsprozesses des BVWP wiederholt konsultiert.

Der Entwurf des BVWP 2030 wurde an relevante Institutionen versendet, im Internet veréffentlicht und
in mehreren Stadten ausgelegt. Dariiber hinaus stellte das BMVI ein Projektinformationssystem (PRINS)
online, das konkrete Einblicke in die Bewertungen auf Projektebene gewahrte.

Die Behorden- und Offentlichkeitsbeteiligung zum Bundesverkehrswegeplan erfiillt die gesetzlichen
Anforderungen der Strategischen Umweltprifung (SUP). Deren Ziel ist es, ein hohes
Umweltschutzniveau im Zuge der Umsetzung des BVWP 2030 bereits in einem fritlhen Planungsstadium
sicherzustellen. Als Grundlage fiir die Behérden- und Offentlichkeitsbeteiligung im Rahmen der SUP wird
der Umweltbericht zum BVWP 2030 veroffentlicht.

Alle Interessierten konnten sich Uiber einen Zeitraum von sechs Wochen elektronisch und schriftlich

zum BVWP-Entwurf duRern. Das BMVI hat alle fristgerecht eingegangenen Stellungnahmen geprift und in
einem Bericht zum Konsultationsverfahren zusammenfassend behandelt.

Rund 2000 Vorschlage fur Aus- und Neubauprojekte wurden geprift

Von Landern, Abgeordneten, dem Bund selbst, Eisenbahninfrastrukturunternehmen, Biirgern, Verbénden
und weiteren Akteuren wurden insgesamt Uber 2.000 Projektideen zur Bewertung im BVWP 2030
angemeldet. Davon entfielen rd. 1.700 auf BundesfernstralRen, rd. 400 auf Bundesschienenwege und rd. 50
auf Bundeswasserstral3en.

Wichtigste Neuerung im Anmeldeverfahren waren eine verstarkte Vorprifung und Optimierung der
Projekte. Fiir Vorhaben der StraRe und Schiene wurden die Anmeldungen zudem einer
Plausibilitatsprifung durch unabhéngige Ingenieurbiiros unterzogen.

Bewertet wurden im Anschluss alle Projektideen, bei denen prinzipiell Aussicht auf Aufnahme in den
BVWP 2030 bestand. Um die knappen verflgbaren Finanzmittel effizient verteilen zu kénnen, wurde das
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Bewertungsverfahren des BVWP 2030 umfassend methodisch weiterentwickelt. Die Projekte wurden in
vier Bewertungsmodulen verglichen und schlie3lich selektiert.

Das zentrale Bewertungsmodul stellt die Nutzen-Kosten-Analyse dar, die den Investitionskosten eines
Vorhabens alle monetarisierbaren, sprich in Geldeinheiten auszudriickenden Projektauswirkungen
gegenuberstellt — positive wie negative. Wirkungen, die nur schwer oder gar nicht monetarisierbar sind,
wurden separat in umwelt- und naturschutzfachlichen sowie in raumordnerischen und
stadtebaulichen Beurteilungen untersucht.

Nationales Prioritdtenkonzept zur effizienten Mittelverteilung

Da die finanziellen Mittel fiir die Verkehrsinfrastruktur begrenzt sind, kénnen zahlreiche Vorhaben
voraussichtlich nicht bis zum Jahr 2030 begonnen werden. Die bewerteten Vorhaben wurden daher auf
Basis fachlicher Kriterien in verschiedene Dringlichkeitskategorien eingeordnet. Der Bund muss zukiinftig
zielgerichteter als in der Vergangenheit in die Bundesverkehrswege investieren. Daher konzentriert sich
der Bund bei seinen Investitionen vorrangig auf die Bereiche Erhaltung bzw. Ersatz sowie die
Engpassbeseitigung.

Die bis 2030 notwendigen Erhaltungs- und Ersatzinvestitionen in die bestehenden Netze wurden
zunéchst als unverzichtbare Ausgaben vorrangig in das Gesamtbudget eingestellt. Das wichtige Ziel,
Erhaltung und Ersatz der Bestandsnetze Vorrang zu geben, wurde damit umgesetzt.

Im zweiten Schritt wurden die weiteren Mittel fur Aus- und NeubaumafRnahmen auf die drei
Verkehrstrager verteilt. Dabei wurden insbesondere die mit der Aufteilung verbundenen verkehrlichen
Effekte und die Umweltwirkungen auf Ebene des Gesamtplans bertcksichtigt.

Im dritten Schritt erfolgte die Dringlichkeitseinstufung der einzelnen Projekte der drei Verkehrstrager.
Zunéachst wurden hierbei die Aus- und Neubauvorhaben in Laufende bzw. fest disponierte und in Neue
Vorhaben aufgeteilt. Alle Laufenden und fest disponierten Projekte werden so schnell wie méglich
fertiggestellt. Fur die neuen Vorhaben gibt es im BVWP 2030 die Dringlichkeitsstufen Vordringlicher
Bedarf (VB) mit Vordringlicher Bedarf — Engpassbeseitigung (VB-E) sowie Weiterer Bedarf (WB)
mit Weiterer Bedarf mit Planungsrecht (WB*). Vorhaben des VB/VB-E sollen im Geltungszeitraum des
BVWP bis zum Jahr 2030 umgesetzt bzw. begonnen werden.

Das vom BMVI erarbeitete nationale Prioritdtenkonzept garantiert, dass ein Grof3teil der fiir Aus- und
Neubau verfugbaren Finanzmittel in grof3rdumig bedeutsame Projekte fliel3t.

269,6 Mrd. € fir leistungsfahige Verkehrsnetze

Das Gesamtvolumen des BVWP 2030 betragt rd. 269,6 Mrd. €. Dieses deckt mit 226,7 Mrd. € den
Substanzerhalt sowie die Aus- und Neubauprojekte des VB mit VB-E fir den Zeitraum von 2016 bis 2030
ab. Hinzu kommen 42,8 Mrd. € zur Abfinanzierung von Vorhaben, die erst in einer spaten Phase des
BVWP-Geltungszeitraums begonnen und nach 2030 zu Ende finanziert werden.

Allein fir den Erhalt der Bestandsnetze von Strafl3e, Schiene und Wasserstraf3e werden von 2016 bis 2030
ca. 141,6 Mrd. € benétigt. Diese Summe entspricht rd. 69 % des BVWP-Planungsrahmens im Zeitraum
von 2016 bis 2030. Wir erhéhen damit das Volumen fiir den Substanzerhalt deutlich gegentiber dem
BVWP 2003, der hierfiir Investitionen von rd. 83 Mrd. € vorsah.

Die Ergebnisse der Netzanalysen und der Projektbewertungen machen jedoch klar, dass auch kiinftig bei
allen Verkehrstrégern ein hoher Bedarf flir Aus- und Neubaumaf3nahmen besteht, um Engpasse
aufzuldsen, die Effizienz der Verkehrsablaufe zu verbessern und Erreichbarkeitsdefizite zu reduzieren.
Hierflr sind im BVWP 2030 Investitionen von 98,3 Mrd. € vorgesehen.
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Es ist deshalb notwendig, die Investitionen fur die Verkehrsinfrastruktur auf hohem Niveau zu
stabilisieren. Fur Erhalt und den Ausbau der Verkehrsnetze wird im BVWP-Zeitraum von 2016 bis 2030
ein durchschnittliches Finanzvolumen von rd. 15 Mrd. € pro Jahr angestrebt.

Vom Gesamtvolumen des BVWP 2030 (inkl. Erhaltung) entfallen auf den Verkehrstrager Stral3e 49,3 %,
auf die Schiene 41,6 % und auf die Wasserstral3e 9,1 % der Mittel. Fur Aus- und Neubauprojekte (2016 bis
2030) ist der Anteil der StrafRe mit 53,6 % hoher (@ 2,3 Mrd. € pro Jahr). Die Schiene erhalt hier einen
Anteil von 42,1 % (@ 1,8 Mrd. € pro Jahr), die Wasserstraf3e von 4,3 % (@ 0,2 Mrd. € pro Jahr).

Im Fokus des BVWP 2030 stehen besonders die Hauptachsen und Knoten der Verkehrsnetze. Der
Grof3teil der Investitionsmittel wird auf groRraumig bedeutsame Projekte konzentriert. Bei den
Verkehrstragern Schiene und Wasserstraf3e sind nahezu alle Projekte groRrdumig bedeutsam. Beim
Verkehrstréager Stral3e werden rd. 75 % der Investitionsmittel fir grol3raumig bedeutsame Projekte
eingesetzt, also fur Autobahnen und Bundesstraf3en der Verbindungsfunktionsstufen 0 und 1. Etwa 25 %
flieBen in sonstige Bundesstraf3en. In der Gesamtschau tber alle Verkehrstréager flieRen inklusive der
Laufenden und fest disponierten Vorhaben 87 % der Mittel fir Aus- und Neubau in grol3raumig
bedeutsame Projekte.

Das Volumen Laufender und fest disponierter Aus- und Neubauprojekte betréagt 25,2 Mrd. €. Der
Anteil dieser Vorhaben am Gesamtvolumen fir Aus- und Neubau ist im neuen Bundesverkehrswegeplan
(im Zeitraum 2016-2030) mit 40 % gegeniber 72 % beim BVWP 2003 (im Zeitraum 2001-2015) deutlich
gesunken.

Effekte der Umsetzung des BVWP

Mit Hilfe der Projekte des BVWP 2030 kénnen deshalb heutige und potenzielle zukiinftige Engpésse
aufgrund nicht ausreichender Netzkapazitaten erheblich reduziert werden. Durch die
StraRenbauvorhaben des VB/VB-E werden auf den deutschen Autobahnen kapazitatsbedingte Engpasse
auf einer Streckenlange von rd. 2.000 Richtungskilometern abgebaut. Dadurch kénnen jahrlich mehr als
160 Mio. Fahrzeugstunden mit Verkehrsstillstand oder Stop-and-go-Verkehr vermieden werden.

Durch die Schienenvorhaben des VB/VB-E werden kapazitatsbedingte Engpésse auf einer Streckenlédnge
von rund 800 Kilometer abgebaut und sowohl mehr Passagiere als auch mehr Ladung mit der Bahn
befdrdert werden. Hierdurch kénnen rd. 15.200 h an sonst jahrlich zu erwartenden Wartezeiten abgebaut
werden. Die zusétzlichen Kapazitaten fuhren zu einer stérkeren Nutzung der Bahn, so dass tber 1,5 Mrd.
Pkw-km sowie liber 724.000 Lkw Fahrten pro Jahr mit einer Fahrleistung von 519 Mio. Lkw-km
vermieden werden.

Bei der WasserstralRe wirken sich qualitative Engpasse der Infrastruktur auf die Wirtschaftlichkeit der
Transporte auf allen betroffenen Relationen Uiber die gesamte Transportldnge aus, auch wenn der
Uberwiegende Teil der Transportstrecke eine qualitativ bessere Befahrbarkeit erlaubt. Durch die
Wasserstral3envorhaben des VB/VB-E werden an den Bundeswasserstrafl3en insgesamt acht qualitative
Engpasse auf Seeschifffahrtsstralen mit einer Gesamtlange von rd. 300 km sowie sieben qualitative
Engpésse und ein quantitativer Engpass auf Binnenschifffahrtsstra3en mit einer Gesamtléange von rd. 370
km beseitigt. Weitere vier qualitative Engpasse auf BinnenschifffahrtsstraRen mit einer Gesamtléange von
rd. 430 km werden im Planfall in ihrer Engpasswirkung reduziert.

BVWP als Grundlage fur Ausbaugesetze und Bedarfsplane

Der BVWP 2030 wurde vom BMVI mit gutachterlicher Unterstiitzung erarbeitet und wird vom
Bundeskabinett verabschiedet. Auf Grundlage des BVWP werden die Bedarfsplane fur die einzelnen
Verkehrstrager entworfen. Diese werden als Anlage der jeweiligen Ausbaugesetze in den Deutschen
Bundestag eingebracht und von diesem verbindlich beschlossen. Alle finf Jahre werden aufgrund
gesetzlicher Regelungen Bedarfsplanuberprifungen durchgefihrt.
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Auf den nachfolgenden Planungsstufen werden die einzelnen Projekte des BVWP bzw. der Bedarfsplédne
von den jeweiligen Vorhabentréagern vertieft. Hierbei werden je nach Erfordernis
Raumordnungsverfahren, Linien- bzw. Trassenbestimmungsverfahren und Planfeststellungsverfahren
durchlaufen. Zeitpunkt und Reihenfolge der Projektumsetzungen héngen letztlich von dessen
Priorisierung im VB/VB-E, dem Planungsstand sowie den verfligbaren Finanzmitteln ab.

Bundesverkehrswegeplan 2030 VI



Inhaltstbersicht

VOPWOIT AES IMINISTETS .....ovvivsieesisss s isss s s |
ZUSAMIMIENTASSUING ... vvvevereaeeseresseessesesseesseesesseesssesse a8 e84 888888888888 E 88888 I
INNAITSTDRISTCNT ...
Inhaltsverzeichnis
Abbildungs- UNd TabellENVEIZEICNIS ... s s X
ADKUEZUNGSVET ZEICHNIS ...ttt Xl
Teil I: Ziele und Grundsétze der Bundesverkehrswegeplanung — Investitionen in eine bedarfsgerechte
VBT KENTSINTTASTIUKEU ...t e 1
1 Herausforderungen und Lésungsansatze — Wie finanzieren wir unsere Verkehrsinfrastruktur?......... 1
2 Aufgaben und Ziele der Bundesverkehrswegeplanung — Was wollen wir erreichen? ..., 4
3 Rolle und Entstehungsprozess des BVWP 2030 — Was ist ein Bundesverkehrswegeplan?.................. 6
Teil II: Die Ergebnisse — 269,6 Mrd. Euro fr ein zukunftsfahiges Verkehrsnetz............ccocovvvcivniinniinnnns 14
4 Finanzvolumen des BVWP 2030 im Uberblick — Wie werden die Mittel Verteilt?.................... 14
5 Effekte der BVWP-Umsetzung — Welchen Nutzen stiften die Investitionen? ... 16
6 Investitionen in Erhaltung und Ersatz — Wie riisten wir unser Bestandsnetz fur die Zukunft?........... 26
7 Investitionen in Aus- und Neubau — Wie entwickeln wir unser Verkehrsnetz weiter? ..., 33
8 Behorden- und Offentlichkeitsbeteiligung — Wie kénnen Biirger, Fachwelt und Verwaltung die
BVWP-AUFSEEIIUNG MITGESTAITEN? ..o s s s s s s 45
9 Verkehrsinfrastruktur jenseits des BVWP — Wie entwickeln wir unser Verkehrssystem zusatzlich
WWBTTET? oottt s8R 888848888 48
Teil l1l:  Die wissenschaftlichen Grundlagen — Methodische Basis fur einen transparenten BVWP ........... 55
10 Verkehrsprognose 2030 — Wie viel Verkehr bringt die ZUKUNTL? ... 55
11 Methodik zur Ermittlung des Erhaltungs- und Ersatzbedarfs...........cminnn 58
12 Methodik zur Bewertung von Aus- und NeubauprojeKten ... 60
ANIAGE 1 — PrOJEKTHSTEN STFAIE ......veiiiiiiiieiiseiise et 79
ANlage 2 — ProjEKLISTEN SCRIENE ..o

Anlage 3 — Projektlisten Wasserstrafie

Anlage 4 — Netzkategorisierung bei der WasSerSIralle ........cisesssssssessssssssssssssesns 183

Bundesverkehrswegeplan 2030 Vi



Inhaltsverzeichnis

VOPWOIT AES IMINISTETS .....ovvivsieesisss s isss s s |
ZUSAMIMIENTASSUING ... vvvevereaeeseresseessesesseesseesesseesssesse a8 e84 888888888888 E 88888 I
INNAITESUDEISICIT ...
Inhaltsverzeichnis
Abbildungs- UNd TabellENVEIZEICNIS ... s s X
ADKUEZUNGSVET ZEICHNIS ...ttt Xl
Teil I: Ziele und Grundsétze der Bundesverkehrswegeplanung — Investitionen in eine bedarfsgerechte
VBT KENTSINTIASTIUKLU ...vvvovvcvvivcs st s s s 1
1 Herausforderungen und Losungsansatze — Wie finanzieren wir unsere Verkehrsinfrastruktur?......... 1
2 Aufgaben und Ziele der Bundesverkehrswegeplanung — Was wollen wir erreichen? ..., 4
2.1 Warum eine BundesverkehrswegeplanUNg? ... sssssssessssssssssssssssens 4
2.2 Di€ Ziele dES BVWWP 2030.......c.miuueiereresmeeeseeesseesseessssessssssssssesssasesssss s st s st ssssssssssessssssssssssssssssssssssssssseses 5
3 Rolle und Entstehungsprozess des BVWP 2030 — Was ist ein Bundesverkehrswegeplan?................... 6
3.1 Gegenstand UNd GrenzZen dES BVWP...........ciiresiss s ssssss s sessssssssssssssssssssssessssssssssssnnes 6
3.2 Rolle des BVWP in der INfrastrukturplanUng ... 7
3.3 Verfahren der BVWP-AUFSTEIIUNG ..o essss st ss s st ssssssenes 8
3.4 Nationales Prioritatenkonzept fiir bedarfsgerechte Bundesverkehrswege..........neineinnn. 10
Teil 11 Die Ergebnisse — 269,6 Mrd. Euro flir ein zukunftsfahiges Verkehrsnetz.............ccocovvvveiinniinninnns 14
4 Finanzvolumen des BVWP 2030 im Uberblick — Wie werden die Mittel verteilt?..................eeevrrrenes 14
5 Effekte der BVWP-Umsetzung — Welchen Nutzen stiften die Investitionen? ... 16
5.1 Leistungsfahiger und sicherer Personen- und GUEEIVErKENT ... 16
5.2 Umweltvertréaglicher Personen- und Guterverkehr: Abgasemissionen, Larm und
INanspruchNahme VON FIACNEN ...t s s 24
6 Investitionen in Erhaltung und Ersatz — Wie riisten wir unser Bestandsnetz fiir die Zukunft?........... 26
6.1 BUNUESTEIMISTIAMBEN ....oouvvvreerierceise s st ss st s8££ 26
6.2 Schienenwege der Eisenbahnen des BUNES ... 28
6.3 BUNUAESWASSEISTIABEN .......ooooiriieeirciiesiie s s 31
7 Investitionen in Aus- und Neubau — Wie entwickeln wir unser Verkehrsnetz weiter? ..., 33
7.1 Mittelverteilung zwischen den Verkehrstragern anhand von Investitionsszenarien .................... 33
7.2 BUNGAESTEIMISTIABEN ...oooovrrriesieeries et ssss s8R 37
7.3 Schienenwege der Eisenbahnen des BUNES ... 40
T4 BUNUESWASSEISTIAEN ... cvoieeuiereeesseisseesssesssssasssse st es s st s8££ 43

8 Behorden- und Offentlichkeitsbeteiligung — Wie kénnen Biirger, Fachwelt und Verwaltung die

BVWP-AUFSEEIIUNG MITGESTAITEN? ..o s s s s s s s 45
8.1 Konzept der OffentlichKeitSDELEIlIGUNG ... sssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssons 45

Bundesverkehrswegeplan 2030 VIII



8.2 Prozessbegleitende BeteiligungSiNSTIUMENTE ... ssssssssssssssssssssssssssssnses a7

8.3 Behorden- und Offentlichkeitsbeteiligung zum Entwurf des BVWP 2030..............ccoomrmmemmeeeeesieviiiinn 47

9 Verkehrsinfrastruktur jenseits des BVWP — Wie entwickeln wir unser Verkehrssystem zusatzlich
WWBTTET? oottt 48
9.1 Moderne StraRen INtEIlIgENT NULZEN ... s s ssss s esssssssses 48
9.2 Digitale Technik im Schiffs- und SChIENENVEIKENT ... 49
9.3 Nachhaltige, 6kologische und sichere MODIITAL ... 50
9.4 STArKUNG dES GUEEIVEIKENTS ...ttt bbb 52
9.5 Innovative Konzepte fur den Verkehrsstandort Deutschland...........cocn. 53
Teil I1l:  Die wissenschaftlichen Grundlagen — Methodische Basis flr einen transparenten BVWP ........... 55
10 Verkehrsprognose 2030 — Wie viel Verkehr bringt die ZUKUNTE? ... 55
10.1 Grundannahmen und PrognoSeVerfairen. ... sssssssssssssssssssssssssnns 55
10.2 WESENTHCNE EFgEINISSE. ...t bbb 56
11 Methodik zur Ermittlung des Erhaltungs- und Ersatzbedarfs............cns 58
12 Methodik zur Bewertung von Aus- und NeubauprOjEKLEN ... esssssssesssenes 60
12.1 Nutzen-Kosten-AnalySe (MOAUI A) ... sssssssss s ssssssssssssssssessssssssssssssnes 61
12.2 Umwelt- und naturschutzfachliche Beurteilung (MOAUI B) ... 64
12.3 Raumordnerische Beurteilung (MOAUI C) ... sssssesssssss s 67
12.4 Stadtebauliche Beurteilung (MOAUI D) ... 70
12.5 WEITEIE ANGIYSEN.......ocviiriieissiississ st 72
ANIAge 1 — PrOJEKLIISTEN STFAMZE ......covuiiericierecss s st s s s s 79

ANIage 2 — ProjJeKEHSTEN SCRIBNE ...ttt

Anlage 3 — Projektlisten Wasserstral3e

Anlage 4 — Netzkategorisierung bei der WaSSEISTIaRe ... 183

Bundesverkehrswegeplan 2030 IX



Abbildungs- und Tabellenverzeichnis

Abbildung 1: Bundesverkehrswegeplanung im UDEIBICK.......................wceeerrrreroossesiiiiiiciisssssseeeeeeesssessssssssssnisssssssssseeeens 8
Abbildung 2: Gesamtprozess des BYWP 203 0. iesssssssesssssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssans 10
Abbildung 3: Priorisierungsschritte im BVWP 2030 .......cc.cccomiiirsssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnns 11
Abbildung 4: BVWP-Volumen Nach VEIWENAUNG ... ssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnss 16
Abbildung 5: Engpassanalyse Strafe — BEZUGSTall...........ccccoiiiicess s 18
Abbildung 6: Engpassanalyse STrafe - ZIBINETZ ... st 19
Abbildung 7: Engpassanalyse Schiene — BEZUGSTall........c..oouiiiriiesiisesssssesssseesssssssssssssssessessenes 20
Abbildung 8: Engpassanalyse SChiene - ZIEINETZ ... 21
Abbildung 9: Engpassanalyse Wasserstrafie — Bezugsfall...........ccosesssss s 22
Abbildung 10: Engpassanalyse WasSerstrale — ZIBINEIZ.......c..couiriisisssssissssssssssssssssssssssssssssssssssns 23
Abbildung 11: Altersstruktur ausgewdhlter Anlagen an den BundeswasserstralBen ... 32
Abbildung 12: Ubersicht zur OffentlichKeitSDEteIligUNG..........cccoooiivvvresssssiissssessssssisssssssssssisssssss s s 46
Abbildung 13: Prognose der Hafenumschlage deutscher Seehéfen bis 2030..........ccoirinricinninsiinsinnns 57
Abbildung 14: Veranderung von Verkehrsaufkommen und Einwohnerentwicklung 2030 gegentiber 2010
....................................................................................................................................................................................................................... 58
Abbildung 15: Struktur und Bestandteile der raumordnerischen Beurteilung..........ccccnnnneinnennns 67
Abbildung 16: Bewertung der Luftliniengeschwindigkeit Oberzentrum — Oberzentrum im
SCNIENENPEISONENVEIKENT ...ttt e e R 68
Abbildung 17: R&umliche Auspragungen von Erreichbarkeitsdefiziten im Schienenpersonenverkehr....... 69
Abbildung 18: Netzkategorisierung unter Beriicksichtigung der Verkehrsprognose 2030 ..., 182
Tabelle 1: "Neue Generation" OPP-ProjEKEE StFARE.........cccccicvvvvvvveveeeeeeessessssssssisssssssssseessssssssssssssssssissssssssssesssssssssss 4
Tabelle 2: Ubergeordnete und abgeleitete Ziele bzw. Lésungsstrategien fiir den BVWP 2030 ..., 6
Tabelle 3: Gesamtvolumen des BVWP 2030 nach Verkehrstrager und Verwendungsart..........coocoevinieronnn, 15
Tabelle 4: Entwicklung der sanktionsbewahrten Qualitdtskennzahlen im Bestandsnetz Schiene seit 2008
....................................................................................................................................................................................................................... 29
Tabelle 5: Ersatzinvestitionen in das Schienennetz geméaR LuFV 11, Angaben in Mio. € ..., 30
Tabelle 6: Zustand ausgewéhlter Bauwerkstypen an den Bundeswasserstralen.........oinn, 32
Tabelle 7: Investitionsvolumina der drei Investitionsszenarien anhand der Investitionsvolumen des
BVWP-ENtWUITS VOM L16.03.20L6..........commvurrrrirnrernnisinssssssissssssssssasssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssessssssssssesssssssssesssssssssnsssas 34
Tabelle 8: Gesamtplanwirkung der Investitionsszenarien (siehe Tabelle 7) ... 35
Tabelle 9: Verteilung der Investitionsvolumina Aus- und Neubau fiir den BVWP 2030, in Mrd. €................ 36
Tabelle 10: Aufteilung der Investitionen (in Mio. €) in Bundesfernstraf3en in Dringlichkeitsstufen............ 39
Tabelle 11: Aufteilung der Investitionen fir Aus- und Neubauprojekte in Bundesfernstrafl3en
(Gesamtkosten des Bundes ohne Kosten Dritter) nach Bundesldndern (in Mi0. €) ... 39
Tabelle 12: Ubersicht zu den Neu- und Ausbauprojekten im Bereich Bundesfernstralen (VB/VB-E
sowie Laufende und fest diSPONIErte PrOJEKLE) ........coririnsiinsssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssassssssssssssssssssssnns 39
Tabelle 13: Investitionen in Bundesschienenwege in Dringlichkeitsstufen (in Mrd. €)........ccccoovnneiinennn, 41
Tabelle 14: Ubersicht zu den Neubauvorhaben im Bereich Bundesschienenwege (VB/VB-E) .............cc... 42
Tabelle 15: Investitionen in BundeswasserstralRen in Dringlichkeitsstufen (in Mio. €) ..., 45
Tabelle 16: Ubersicht zu den Neubauvorhaben im Bereich Bundeswasserstraen (VB/VB-E)........ue. 45
Tabelle 17: Entwicklung der Transportleistung im Glterverkehr nach Verkehrstragern ..., 56
Tabelle 18: Entwicklung der Verkehrsleistung im motorisierten Personenverkehr nach Verkehrstragern57
Tabelle 19: Nutzen- und Kostenkomponenten der Bewertungsmethodik des BVWP 2030..........cccccoovvvinneronnn. 61
Tabelle 20: Ubersicht zu den nicht-monetarisierten UmWEeIKITEIIEN ..........cccccccvvvoreciivvveessssssiissssessssssisssssssns 65
Tabelle 21: Bewertungspunkte je Ergebnisklasse, aufgeteilt nach Gewichtung der Kriterien............c..... 66
Tabelle 22: Bewertungsrahmen fiir die Gesamtbewertung der Einzelprojekte..........nneineine, 66
Tabelle 23: Bewertungsrahmen zur Bewertung der GesamtplanauswirkUNgen ..., 67
Tabelle 24: Bewertungsmatrix fir die stadtebauliche Bedeutung von Stralenbauvorhaben............c...c..... 71
Tabelle 25: Kriterien fur die Netzkategorisierung bei den Bundeswasserstralen ... 181

Bundesverkehrswegeplan 2030 X



Abkurzungsverzeichnis

ABS
AlS
BAB
BBSR
BIP
BMVI
BVWP
Co,
DB
DIN
EIU
ERTMS
FD
FFH
HBS
ha

HC

IRP
IVS
KV
LUrv
Mio.
MIV
Mrd.
NBS
NIP
NKA
NKV
NO,
opPP
Qsv
pkm
PRINS
RIN
RIS
SGV
SHHV
SPV
SPFV
SPNV
SUP
TEN
tkm
UFR

Ausbaustrecke

Automatisches Schiffsidentifikationssystem
Bundesautobahn

Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und Raumforschung
Bruttoinlandsprodukt

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
Bundesverkehrswegeplan

Kohlenstoffdioxid

Deutsche Bahn

DIN-Norm (Deutsches Institut fiir Normung)
Eisenbahninfrastrukturunternehmen

European Rail Traffic Management System — Européisches Eisenbahnverkehrsleitsystem

Fest disponierte Vorhaben

Flora-Fauna-Habitat

Handbuch flr die Bemessung von Straenverkehrsanlagen
Hektar

Kohlenwasserstoffe

Intercity (Zuggattung)

Investitionsrahmenplan

Intelligente Verkehrssysteme

Kombinierter Verkehr

Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung

Million

Motorisierter Individualverkehr

Milliarde

Neubaustrecke

Nationales Innovationsprogramm Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie
Nutzen-Kosten-Analyse

Nutzen-Kosten-Verhéltnis

Stickoxide

Offentlich-Private Partnerschaft

Qualitatsstufen des Verkehrsablaufes

Personenkilometer (Einheit der Verkehrsleistung im Personenverkehr)
Projektinformationssystem

Richtlinie fur integrierte Netzgestaltung

River Information Services — Binnenschifffahrtsinformationsdienste
Schienenguterverkehr

Sofortprogramm Seehafen-Hinterlandverkehr
Schienenpersonenverkehr

Schienenpersonenfernverkehr

Schienenpersonennahverkehr

Strategische Umweltprifung

Transeuropaische Netze

Tonnenkilometer (Einheit der Verkehrsleistung im Guterverkehr)
Unzerschnittene Funktionsrdume

Bundesverkehrswegeplan 2030

Xl



UVP Umweltvertréglichkeitsprufung

UVPG Gesetz Uber die Umweltvertréglichkeitsprifung

VB Vordringlicher Bedarf

VB-E Vordringlicher Bedarf — Engpassbeseitigung

WB Weiterer Bedarf

wB* Weiterer Bedarf mit Planungsrecht

ZEB Zustandserfassung und -bewertung der Fahrbahnoberflachen von Straf3en
Lesehinweis:

Im Dokument sind personenbezogene Bezeichnungen nur in ihrer maskulinen Form aufgefiihrt, beziehen
sich jedoch auf beide Geschlechter in gleicher Weise.

Bundesverkehrswegeplan 2030 X



Teil I: Ziele und Grundsatze der
Bundesverkehrswegeplanung -
Investitionen in eine bedarfsgerechte
Verkehrsinfrastruktur

1  Herausforderungen und Losungsansatze — Wie finanzieren wir
unsere Verkehrsinfrastruktur?

Privat wie beruflich sind die Menschen in Deutschland immer mehr in Bewegung. Unsere Lebensentwiirfe
verlangen heute mehr denn je nach ungehinderter Mobilitéat. Als Exportnation, als Hochtechnologie- und
Transitland ist Deutschland auf einen reibungslos funktionierenden Personen- und Guterverkehr
zwingend angewiesen — denn Mobilitat ist ein Standortfaktor erster Gite. Nur wenn wir den Blirgerinnen
und Birgern sowie der Wirtschaft ein leistungsfahiges Verkehrssystem bereitstellen, sind die Chancen des
Fortschritts und der Globalisierung mittel- und langfristig flr uns nutzbar. Moderne Mobilitét ist
Voraussetzung fiir eine moderne Gesellschaft, fur Wirtschaftswachstum, Beschaftigung und Wohlstand.

Deutschland verfligt Uber eines der am besten ausgebauten Verkehrsnetze weltweit. Dieses gilt es trotz
zukUnftig weiter steigender Verkehrsnachfrage in einem guten Zustand zu erhalten. Hinzu kommen sich
verandernde Verkehrsbedirfnisse und demographische Entwicklungen, die vielerorts Erweiterungs- und
Optimierungsbedarf in den Netzen mit sich bringen.

Die vom Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) beauftragte Verkehrsprognose
2030 - siehe im Detail Kapitel 10 — sieht bis 2030 einen Anstieg der Verkehrsleistung im
Personenverkehr (die Anzahl der Reisenden multipliziert mit der von ihnen im Durchschnitt
zurlckgelegten Strecke) um insgesamt 12,2 % gegenuber 2010 vorher. Dies entspricht einem jahrlichen
Wachstum von 0,6 %.

Noch deutlich stérker wird das voraussichtliche Wachstum im Giterverkehr ausfallen. Um 38 % soll die
Transportleistung auf der deutschen Verkehrsinfrastruktur im Prognosezeitraum ansteigen, d. h. die
Masse der transportierten Guter multipliziert mit der von ihnen zurtickgelegten Strecke. Haupttreiber
dieser Entwicklung ist eine deutliche Zunahme des grenziiberschreitenden Verkehrs. Alle Verkehrstréger
werden voraussichtlich mit einem starken Wachstum konfrontiert. Besonders die Schiene sieht sich mit
einem erwarteten Zuwachs von 42,9 % grofR3en Herausforderungen gegenuber. An vielen Stellen der Netze
besteht daher ein Bedarf fir Aus- und Neubauvorhaben.

Aktuelle Prognosen zum Erhaltungs- und Ersatzbedarf fur die Verkehrsinfrastruktur zeigen zudem,
dass zuklnftig mehr als bisher investiert werden muss, um das bestehende Verkehrswegenetz nicht zu
verschleif3en, sondern auf hohem Niveau zu erhalten.

Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur stehen aufgrund der begrenzten Haushaltsmittel des Bundes
und der verfassungsrechtlichen Vorgaben der Schuldenbremse in Konkurrenz zu anderen staatlichen
Aufgaben. Die in der Vergangenheit verfligbaren Finanzmittel reichen nicht aus, um alle
verkehrspolitisch bzw. gesamtwirtschaftlich sinnvollen Aus- und Neubauvorhaben zeitnah zu realisieren
und zugleich den Substanzerhalt des Gesamtnetzes sicherzustellen.

Welche Folgen ergeben sich daraus fur die Verkehrsinfrastrukturpolitik? Erhaltung und Ersatz sowie die
Weiterentwicklung einer nachhaltig leistungsféhigen Infrastruktur sind prioritére politische Aufgaben..
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Hierflir missen neben der herkdmmlichen Haushaltsfinanzierung auch andere Saulen der
Infrastrukturfinanzierung genutzt werden.

Die verfligbaren Gelder missen zudem zielgerichteter als in der Vergangenheit eingesetzt werden. Die
Investitionsentscheidungen des Bundes werden daher auf die Bereiche Erhaltung bzw. Ersatz sowie die
Engpassbeseitigung in hoch belasteten Korridoren fokussiert. Nur wenn der Anstieg der verfugbaren
Finanzmittel gegentiber dem BVWP 2003 und deren effiziente Verteilung Hand in Hand gehen, wird eine
langfristig tragfahige Infrastrukturentwicklung gelingen. Eine klare Priorisierung und eine damit
verbundene effiziente Mittelverteilung bei den Investitionen des Bundes in die Verkehrsinfrastruktur
tragen dazu bei, dass in der Konkurrenz zu anderen Aufgaben des Bundes die Akzeptanz fur den
Investitionshochlauf steigt.

Mit einem 5-Punkte-Investitionshochlauf hat die Bundesregierung im Herbst 2014 eine nachhaltige
Investitionswende angestof3en. Die Bausteine des Hochlaufs sind zusatzliche Haushaltsmittel fur die
Verkehrsinfrastruktur sowie der Ausbau der Nutzerfinanzierung und die stérkere Einbindung von
privatem Kapital bei Investitionen des Bundes. Zudem werden eine klare Prioritatensetzung bei
Infrastrukturvorhaben und das Prinzip ,Erhalt vor Neubau“ verfolgt. Fir die Finanzierung der
Verkehrsinfrastruktur bedeutet dies im Einzelnen:

Der Koalitionsvertrag fur die 18. Legislaturperiode sieht vor, die Mittel fiir die Verkehrsinfrastruktur
substanziell zu erhéhen. Dieses ambitionierte Vorhaben konnte umgesetzt werden. Fiir dringend
notwendige Investitionen werden bis 2017 insgesamt 5 Mrd. € zusatzlich mobilisiert, davon 3,6 Mrd. €
fur Bundesfernstraf3en, 1,05 Mrd. € fiir Schienenwege und 350 Mio. € fur Wasserstral3en. Diese
zusatzlichen Investitionen sollen verstetigt werden. Im November 2014 hat die Bundesregierung
beschlossen, fur die Jahre 2016 bis 2018 ein 10-Mrd.-€-Paket fur Zukunftsinvestitionen aufzulegen.
Hieraus flie3en zusatzliche rd. 3,1 Mrd. € in die Verkehrsinvestitionen des Bundes. Gegentiber 2014
steigen die Investitionen in die Infrastruktur bis zum Jahr 2018 somit um rd. 40 %. auf ca. 14 Mrd. € pro
Jahr.

Um eine nachhaltige Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur und eine mdglichst umfassende
Planungssicherheit zu gewéhrleisten, werden die klassischen Investitionsmittel im Verkehrshaushalt, die
in einem Kalenderjahr nicht ausgegeben wurden, ungekiirzt auch im nachsten Jahr zur Verfiigung gestellt.
Zwischen den Verkehrstragern wird auf3erdem eine wechselseitige Deckungsféhigkeit der Investitionen
ermoglicht.

Die Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur, insbesondere von Projekten des Bundes, wird durch EU-
Mittel fur die Transeuropaischen Netze (TEN) ergéanzt. Bisher hat Deutschland in der laufenden
Forderperiode von 2014 bis 2020 rd. 1,6 Mrd. € erhalten, vorwiegend flr Investitionen in Schienen- und
Wasserstral3enprojekte.

Zur SchlieBung der aus der Lkw-Mautsatzabsenkung zum Januar 2015 resultierenden Einnahmeliicke und
zur Sicherstellung der Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur wurde und wird die Mautpflicht fir Lkw
ausgeweitet. Seit Juli 2015 wird die Maut auf zuséatzlichen 1.100 km BundesstralRen erhoben, seit Oktober
2015 werden zudem auch Fahrzeuge zwischen 7,5 und 12 Tonnen zuléssigen Gesamtgewichts in das
Mautsystem einbezogen. Die im Koalitionsvertrag vorgesehene Ausdehnung der Lkw-Maut auf alle
BundesstrafRen soll im Jahr 2018 in Kraft treten.

Zur Finanzierung des Erhalts und des Ausbaus des Autobahnnetzes werden wir mit der
Infrastrukturabgabe zudem einen angemessenen Beitrag zur Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur
von den Haltern von nicht in Deutschland zugelassenen Pkw erheben. Die Nettoeinnahmen aus der
Nutzerfinanzierung werden ohne Abstriche der Verkehrsinfrastruktur zugefihrt.
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Bei der Verwirklichung von Vorhaben des Bedarfsplans kommen alternative Beschaffungsformen zur
Anwendung. Im BundesfernstraRenbereich werden seit 2005 kontinuierlich Projekte in Offentlich-
Privaten-Partnerschaften (OPP) auf den Weg gebracht. Die fiir OPP-Projekte typische
Lebenszyklusbetrachtung, d. h. Bauen, Betreiben, Erhalten (jeweils einschlief3lich Planung und
Management) und anteiliges Finanzieren ,aus einer Hand", verbunden mit einem Risikotransfer, bietet bei
geeigneten Vorhaben einen Anreiz zur schnellen und effizienten Leistungserbringung.

Mit den vier Pilotprojekten der 1. Staffel (2005 bis 2009) wurde OPP als Beschaffungsvariante im
BundesfernstraRenbereich entwickelt. Weitere neun OPP-Projekte der 2. Staffelt mit fortgeschriebenen
Projektstrukturen sind derzeit entweder bereits realisiert, in der baulichen Umsetzung, im
Vergabeverfahren oder noch in der Vorbereitungsphase (drei Projekte: A 1/A 30 Minster - AK
Lotte/Osnabriick — Rheine, A 44 Diemelstadt - Kassel-Stid und A 61, A 650/A 65 AS Worms - Landesgrenze
Rheinland-Pfalz/Baden-Wurttemberg). Bei den Projekten, die sich noch in der Vorbereitungsphase
befinden, werden die OPP-Vergabeverfahren schnellstmaglich — jeweils abhingig von der
Baurechtsschaffung durch die La&nder und dem Nachweis der Wirtschaftlichkeit — gestartet. Die EU fordert
OPP-Projekte durch unterschiedliche Instrumente der Europaischen Investitionsbank.

Ende April 2015 hat das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur in Abstimmung mit
dem Bundesministerium der Finanzen eine ,Neue Generation“ mit 11 OPP-Projekten bekannt gegeben, die
neben dem Autobahnausbau auch Erhaltungs- und Luckenschlussprojekte, wie auch erstmalig
BundesstraRenprojekte enthélt. Ziele der ,,Neuen Generation OPP sind, notwendige
StralRenbaumainahmen schneller und effizienter umzusetzen, Stau und den durch Stau verursachten
volkswirtschaftlichen Schaden zu minimieren, den Lebenszyklusansatz fur Bau, Erhaltung, Betrieb und
anteilige Finanzierung weiterzuverfolgen sowie die Einbindung von privatem Kapital auch durch
institutionelle Anleger und Projektanleihen zu ermdglichen.

Bei der ,Neuen Generation* OPP handelt es sich um folgende elf Projekte, wobei kiinftige Anderungen
oder Ergdnzungen der Liste nicht ausgeschlossen sind (siehe Tabelle 1)2.

Land Projektbeschreibung
Baden- A 6, AK Weinsberg — AK Feuchtwangen/Crailsheim
Wiurttemberg (Sechsstreifiger Ausbau)

A 3, AK Biebelried — AK Flrth/Erlangen

Bayern (Sechsstreifiger Ausbau)

Bayern A8, Rosenh(_aim - Bundesgrenze Deutschland/Osterreich
(Sechsstreifiger Ausbau)

Brandenburg A 10/A 24,-AS Neuruppin (A 24) — AD Pankow/LGr BB (A 10)
(Sechsstreifiger Ausbau (A 10) und grundhafte Erneuerung (A 24))

Hessen A 49 Kassel-West — Anschluss A 5

(Vierstreifiger Ausbau von AS Schwalmstadt bis Anschluss A 5)

E 233 (Bundesstral3e), AS Meppen (A 31) — AS Cloppenburg (A 1)

Niedersachsen (Vierstreifiger Ausbau)

A 26, Hamburg (A1) — Riibke
(Vierstreifiger Neubau inkl. Hafenquerspange (Luckenschluss), vorgesehen als Modell
nach dem FernstraBenbauprivatfinanzierungsgesetz)3

Niedersachsen/
Hamburg

1 Bei der Umsetzung der OPP-Projekte der 2. Staffel wurde der Vergiitungsmechanismus vereinfacht. So
erfolgt bei einem OPP-Projekt der 2. Staffel die Vergiitung tber einen Einheitsmautsatz, so dass der
Private pro maut-pflichtigem Fahrzeugkilometer eine im Wettbewerb ermittelte Einheitsmaut erhélt.
Weitere OPP-Projekte der 2. Staffel sind als Verfuigbarkeitsmodelle ausgestaltet, so dass sich die
Vergutung nach der Verfiigbarkeit der Vertragsstrecke fur die Verkehrsteilnehmer richtet und damit nicht
mehr verkehrsmengenabhéngig ist.

2 Der Start der OPP-Vergabeverfahren und die genauen Projektzuschnitte hangen insbesondere von der
Schaffung des Baurechts durch die StralRenbauverwaltung der Lander und dem Ergebnis der
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen ab.
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Nordrhein- A 57, AK KdIn/Nord - AK Moers

Westfalen (Sechsstreifiger Ausbau)
Schleswig-Holstein/ A 20, Elbquerung
Niedersachsen (Neubau, vorgesehen als Modell nach dem FernstraRenbauprivatfinanzierungsgesetz)
- A 4, AS Gotha — Landesgrenze Thiiringen/Sachsen
Thiringen
(Erhaltung)

B 247, Bad Langensalza— A 38

Thiringen (Zwei- bis vierstreifiger Neubau)

Tabelle 1: "Neue Generation" OPP-Projekte Stralle

Im Bundeshaushalt stehen fiir verschiedene Aufgaben im Bereich der Verkehrsinvestitionen zudem
weitere Finanzierungsquellen zur Verfigung. Hervorzuheben sind hier die Regionalisierungsmittel, die
zur Finanzierung des Offentlichen Personennahverkehrs vom Bund an die Lander flieRen. Hinzu kommen
Bundesmittel auf Grundlage des Entflechtungs- und des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes, die zur
Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse in den Gemeinden eingesetzt werden.

2  Aufgaben und Ziele der Bundesverkehrswegeplanung — Was
wollen wir erreichen?

2.1  Warum eine Bundesverkehrswegeplanung?

Der Bund, die Lander, die Eisenbahninfrastrukturunternehmen und zahlreiche weitere Akteure arbeiten
kontinuierlich an der Identifizierung und Behebung von Mangeln im Verkehrsnetz. Hierzu sind
vielerorts auch infrastrukturelle Lésungen zu entwickeln.

Die offentlichen Mittel fir den Aus- und Neubau von Verkehrswegen missen dabei verantwortungsvoll
und dem Gemeinwohl dienend eingesetzt werden. Aus diesem Grund muss sorgféltig geplant werden,
welche Verkehrsinvestitionen am sinnvollsten fur die Allgemeinheit und demnach am dringlichsten zu
realisieren sind. Unser wichtigstes Steuerungsinstrument hierfur ist die verkehrstragertbergreifende
Bundesverkehrswegeplanung, deren Ergebnisse etwa alle zehn Jahre in einem
Bundesverkehrswegeplan (BVWP) dokumentiert werden.

Der letzte BVYWP stammt aus dem Jahr 2003, der vorhergehende wurde nach der Wiedervereinigung
Deutschlands im Jahr 1992 beschlossen. Der nun vorliegende BVWP 2030 stellt wichtige
verkehrspolitische Weichen fur den Planungshorizont bis 2030 und kommt damit einer zentralen
verkehrspolitischen Forderung des Koalitionsvertrags der 18. Legislaturperiode nach.

Der Bund ist nach dem Grundgesetz verantwortlich fur die Finanzierung von Bau und Erhalt der
Bundesverkehrswege. Diese umfassen die Bundesautobahnen und Bundesstraf3en — zusammen als
BundesfernstralRen bezeichnet —, die Bundesschienenwege und die Bundeswasserstrafl3en. Der BVWP
fokussiert sich demnach auf diese Verkehrswege.

Die deutschen See- und Binnenhéfen, die Flughafen sowie die Giterverkehrszentren zéhlen nicht zu den
Bundesverkehrswegen. Planung, Bau und Unterhaltung dieser Anlagen liegen in den Handen der Lénder,
Kommunen oder privater Betreiber. Der Bund ist jedoch zusténdig fir die Anbindung dieser Anlagen an

das Netz der Bundesverkehrswege und stellt hierflir Mittel zur Verfigung. Unabhangig von der

3 Bei dem F-Modell nach dem Fernstralenbauprivatfinanzierungsgesetz baut, betreibt und erhalt ein
Privater einen Streckenabschnitt und erhélt das Recht, von allen Nutzern (Lkw und Pkw) selbst Maut zu
erheben. Das F-Modell ist beschrénkt auf Briicken, Tunnel und Gebirgspasse im Zuge von Autobahnen und
Bundesstrallen sowie mehrstreifige BundesstraBen mit getrennten Fahrbahnen fir den
Richtungsverkehr.
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Zustandigkeit bezieht der Bund in seine Planungen stets alle Verkehrstréger und deren Verzahnung mit
ein.

2.2 Die Ziele des BVWP 2030

Fur die erfolgreiche Ausgestaltung eines Bundesverkehrswegeplans ist es unerlésslich, von vornherein
klare Ziele zu definieren, die mithilfe dieses Planungsinstruments erreicht werden sollen. Bei der
Aufstellung des BVWP 2030 wird zwischen den Gbergeordneten Zielen der Verkehrspolitik, die sich aus
verkehrs- und umweltpolitischen Programmen ergeben, und den daraus entwickelten abgeleiteten
Zielen bzw. Lésungsstrategien unterschieden, die der Bundesverkehrswegeplan konkret verfolgen
kann. Letztere sind die Grundlage fiir die Priorisierungsstrategie des BVWP 2030.

Der BVWP 2030 richtet seinen Fokus primar auf diejenigen Ziele der Verkehrspolitik, die durch die
Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktur konkret beeinflusst werden kénnen. So sind eine
reibungslose Mobilitat im Personenverkehr und ein leistungsfahiger Giiterverkehr elementar von einer
starken Infrastruktur abhangig. Sie ist die zentrale Voraussetzung fiir einen ungehinderten Verkehrsfluss
auf allen Verkehrstragern.

Aspekte der Verkehrssicherheit sowie des Klima-, Umwelt- und Larmschutzes werden ebenfalls in den
Bewertungen des BVWP abgebildet. Gleichwohl stellt die Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktur
nicht in erster Linie eine Malinahme des Natur- und Umweltschutzes dar. Fiir die Senkung der CO,-
Emissionen stehen z. B. effizientere nicht-infrastrukturelle Mal3nahmen wie eine verbesserte
Kraftstoffeffizienz bereit. Jedoch geht es in diesem Zusammenhang auch um eine Starkung der
umweltvertraglichen Verkehrstrager Schiene und Wasserstraf3e und eine Verlagerung der Verkehre, ohne
die Bedeutung der Stral3e fiir das Gesamtsystem infrage zu stellen.

Die Ziele des BYWP 2030 wurden wie in der Vergangenheit im Vorfeld der Projektbewertungen bewusst
nicht quantifiziert. Fr einige Ziele existieren keine Vorgaben, z. B. fiir weniger Staustunden, fiir andere
Ziele gibt es zwar Zielwerte, die sich allerdings auf die Verkehrspolitik im Allgemeinen und nicht explizit
auf die Verkehrsinfrastruktur beziehen, u. a. eine Senkung des Endenergieverbrauch im Verkehr um zehn
Prozent bis 2020 gegentiber 2005. Basierend auf den Bewertungsergebnissen erfolgte daher stattdessen
eine Zielabwagung unter Beriicksichtigung der Gbergeordneten Ziele im Zuge der Mittelaufteilung auf die
Verkehrstrager, auf die in Abschnitt 7.1 eingegangen wird.

Tabelle 2 gibt einen Uberblick tiber die tibergeordneten Ziele des BVWP 2030 und die daraus abgeleiteten
Ziele und Loésungsstrategien des neuen Bundesverkehrswegeplans.
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Ubergeordnete Ziele

Mobilitat im Personenverkehr
ermoglichen

Abgeleitete Ziele u. Lésungsstrategien fir den BVWP
2030

Erhaltung, Ersatz und Modernisierung der Substanz
Verbesserung Verkehrsfluss/Engpassbeseitigung

(inkl. Verkehrsmanagement)

Verbesserung von Erreichbarkeiten/Anbindungsqualitat

Sicherstellung der Giterversorgung,
Erhéhung der Wettbewerbsféhigkeit
von Unternehmen

Erhaltung, Ersatz und Modernisierung der Substanz
Transportkostensenkungen

Verbesserung Verkehrsfluss/Engpassbeseitigung
(inkl. Verkehrsmanagement)

Erh6hung der Zuverlassigkeit von Transporten
Verbesserung der Anbindungen von intermodalen
Drehkreuzen (z. B. Flughé&fen, Seehafen, KV-Terminals)

Erhéhung der Verkehrssicherheit

Erhaltung, Ersatz und Modernisierung der Substanz
Verlagerung auf Teilnetze und Verkehrswege mit héherer
Verkehrssicherheit

Reduktion der Emissionen von
Schadstoffen und Treibhausgasen

Verbesserung Verkehrsfluss/Engpassbeseitigung

(inkl. Verkehrsmanagement)

Verkehrsverlagerung auf emissionsarme Verkehrstrager
Erhaltung, Ersatz und Modernisierung der Substanz

Begrenzung der Inanspruchnahme
von Natur und Landschaft

Begrenzung des zusétzlichen Flachenverbrauchs
Vermeidung von weiterem Verlust unzerschnittener Rdume

Verbesserung der Lebensqualitat
einschlieRlich der Larmsituation in

Larmvermeidung und L&rmminderung
Entlastung von Orten und Menschen/Erschliel3ung

Regionen und Stadten stadtebaulicher Potenziale

Tabelle 2: Ubergeordnete und abgeleitete Ziele bzw. Losungsstrategien fiir den BVWP 2030

3  Rolle und Entstehungsprozess des BVWP 2030 — Was ist ein
Bundesverkehrswegeplan?

3.1 Gegenstand und Grenzen des BVWP

Der Bundesverkehrswegeplan gilt fiir den Planungshorizont von 2016 bis 2030 und umfasst sowohl
anfallende Erhaltungs- bzw. Ersatzinvestitionen als auch Aus- und Neubauprojekte auf den
Verkehrsnetzen der Stral3e, Schiene und Wasserstral3e in der Zustandigkeit des Bundes. Bei Aus- und
Neubaumal3nahmen konzentriert sich der BVWP auf die Bewertung von Vorhaben, die grof3raumig
wirksam sind sowie eine wesentlich kapazitatssteigernde bzw. qualitatsverbessernde Wirkung
entfalten.

Die Rolle des Bundes bei der Weiterentwicklung der Verkehrsnetze entspricht der eines Maklers zwischen
verschiedenen Interessen. Er bildet im BVWP schwerpunktmaf3ig ab, ob erwogene Aus- und
Neubauprojekte gesamtwirtschaftlich sinnvoll und notwendig sind.
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Mit seinem Fokus auf die gesamtwirtschaftlich bedeutsamsten Projektvorschlage ist der BVWP das
wichtigste Instrument flir die Verkehrsinfrastrukturplanung des Bundes, nicht aber das einzige. Deswegen
ist es nicht Anspruch des BVWP, samtliche Infrastrukturplanungen zu untersuchen.

Investitionen, die nicht in seinem Blick stehen, sind beispielsweise MalRnahmen der Larmsanierung, Lkw-
Parkflachen auf Bundesautobahnen, Radwege in der Baulast des Bundes, Bahniibergange und
Uberfiihrungen oder Um- und AusbaumaRnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit, wie z. B. der
Ausbau von Bundesstral3en von zwei auf drei Fahrstreifen.

Diese Uibrigen Investitionen werden in separaten Planungen — zum Teil durch die Ldnder oder Kommunen
— oder gesonderten Programmen (z. B. Sofortprogramm Seehafenhinterlandverkehr, Nationales
Larmschutzpaket I1, IVS-Aktionsplan) behandelt. Die MalBnhahmen kénnen aufRerhalb des BVWP bzw. des
Bedarfsplans umgesetzt werden. Dennoch wird auf sie im Rahmen eines Uberblicks tiber die
Verkehrsinfrastrukturpolitik des Bundes in Kapitel 9 kurz eingegangen.

3.2 Rolle des BVWP in der Infrastrukturplanung

Der Bundesverkehrswegeplan selbst wird vom BMVI mit gutachterlicher Unterstiitzung auf Basis von
ihm Gbermittelten Projektvorschlégen erarbeitet und von der Bundesregierung im Kabinett beschlossen.
Er steckt den Rahmen fiir die Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur des Bundes ab. Allerdings ist der
vom Bundeskabinett verabschiedete BVWP weder Finanzierungsplan, noch hat er Gesetzescharakter.

Auf Grundlage des BVWP werden die Entwiirfe der Bedarfsplane fur die einzelnen Verkehrstrager
aufgestellt und ebenfalls im Bundeskabinett beschlossen. Als Anlage der jeweiligen Ausbaugesetze
werden die Bedarfsplanentwirfe anschlieRend in den Deutschen Bundestag eingebracht und von diesem
verbindlich beschlossen. Der BYWP und die Bedarfsplane sind aufgrund von méglichen Anderungen im
Rahmen der Parlamentsbefassung in der Regel nicht vollstandig deckungsgleich. Die Bedarfspléne sind es,
die abschliel3end festlegen, welche Verkehrsinfrastrukturprojekte in welcher Dringlichkeit geplant und
aus dem Bundeshaushalt finanziert werden sollen.

Der Bundesverkehrswegeplan hat solange Bestand, bis er durch einen neuen BVWP ersetzt wird. Als
Planungshorizont wird fiir den BVWP 2030 das Jahr 2030 angesetzt. Alle finf Jahre werden aufgrund
gesetzlicher Regelungen Bedarfsplanuberprifungen durchgefiihrt. Damit soll festgestellt werden, ob die
Bedarfsplane der einzelnen Verkehrstréger an die aktuelle Verkehrs- und Wirtschaftsentwicklung
angepasst werden missen. Eventuelle neue Erkenntnisse aus den Projektplanungen werden ebenso
berucksichtigt.

Auf den nachfolgenden Planungsstufen werden die Planungen des BVWP projektspezifisch von den
jeweiligen Vorhabentrégern vertieft. Hierbei werden unabhéngig von der BVWP-Bewertung je nach
Erfordernis Raumordnungsverfahren, Linien- bzw. Trassenbestimmungsverfahren und
Planfeststellungsverfahren durchlaufen und die Projekte bis zum Baurecht gefuhrt. Zeitpunkt und
Reihenfolge der Projektumsetzungen hangen letztlich von Dringlichkeit, Planungsstand und den
verfiigbaren Finanzmitteln ab.

Zur Realisierung des Ausbaus stellt das BMVI Flnfjahrespléane auf. Zuletzt wurde im Marz 2012 der
verkehrstrégeribergreifend aufgestellte Investitionsrahmenplan (IRP) 2011 — 2015 fur die
Verkehrsinfrastruktur des Bundes bekanntgegeben. Er enthalt den Investitionsbedarf fir die Erhaltung
bzw. den Ersatz der Bestandsnetze, fur die Fortfiihrung der bereits im Bau befindlichen MalRnahmen und
fur die Projekte mit weit fortgeschrittenem Planungsstand. Die jahrliche Mittelbereitstellung fir die
Verkehrsinvestitionen wird mit dem Bundeshaushalt durch den Deutschen Bundestag beschlossen.
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Die Zusammenhénge der einzelnen Elemente der Bundesverkehrswegeplanung von der Projektidee bis
zum realisierten Infrastrukturvorhaben stellt Abbildung 1 grafisch dar.

FINANZIERUNG
§ Ausbaugesetze mit | Mittelfristige § Jahrlicher
Parlament Bedarfsplinen l Finanzplanung Haushaltsplan
A 14 !
I '
alle 5 Jahre alle 5 Jahre
N '
Gesetzentwurf Vi Planungsauftrag :
Bedarfsplan-
Uberpriifung I
Bundesministerium 7 v A 4
fiir Verkehr und N " STLSE
digitale Infrastrukt Bundesverkehrs- Funfjahrespline -> Jihrliche
1g1tate Infrastruktur wegeplan (BVWP) (Investitionsrahmenplan) Bauplanung
1
I
Planungsauftrag
I
W \4
Trager des Projektideen Fach- =~ Baurecht — Bauausfithrung
Vorhabens planung
UMSETZUNG

Abbildung 1: Bundesverkehrswegeplanung im Uberblick

3.3 Verfahren der BVWP-Aufstellung

Der Entwurf einer Grundkonzeption des neuen Bundesverkehrswegeplans wurde zwischen 2011 und
Anfang 2013 durch das BMVI erarbeitet. Im Rahmen einer deutlich ausgeweiteten
Offentlichkeitsbeteiligung hatten anschlieRend Verbande und Biirger die Méglichkeit, Anregungen und
Kritik an ihr zu duRern. Viele der eingegangenen Hinweise hat das BMVI vor der Veréffentlichung der
Grundkonzeption des BVWP im April 2014 in diese Ubernommen. Verfahren und Erkenntnisgewinn aus
der bisherigen sowie der Ablauf der noch ausstehenden Beteiligung der Offentlichkeit sind in Kapitel 8
ausfuhrlich dargestellt.

Fur eine zielfihrende Verkehrsinfrastrukturplanung im Rahmen des BVWP 2030 war die mdglichst
verlassliche Vorhersage des zukiinftigen Verkehrsaufkommens eine unabdingbare Voraussetzung. Da
Infrastrukturprojekte im Verkehrsbereich einen langen Planungsvorlauf haben und ihre Realisierung in
der Regel erneut viele Jahre in Anspruch nimmt, hat das BMVI flir den Personen- und Guiterverkehr eine
Verkehrsprognose mit dem Prognosehorizont 2030 erstellen lassen. Auf ihre Ergebnisse wird in
Kapitel 10 naher eingegangen. Wéhrend diese Prognose den zukuinftigen verkehrspolitischen
Gestaltungsrahmen insgesamt beschreibt, sucht der BVWP innerhalb dieser Rahmenbedingungen nach
Lésungen fur die infrastrukturellen Herausforderungen.

Der BVWP 2030 folgt dem zentralen Prinzip ,Erhalt vor Aus- und Neubau*. Die notwendigen Erhaltungs-
bzw. Ersatzinvestitionen in das bestehende Verkehrsnetz wurden prognostiziert und im voraussichtlich
verflgbaren Gesamtbudget fur die Verkehrsinfrastruktur explizit berticksichtigt. Die Methodik hierzu
unterscheidet sich je nach Verkehrstréger und ist in Kapitel 11 dargestellt.

Fur Aus- und Neubauprojekte wurden zwischen Ende 2012 und Anfang 2014 von zahlreichen Akteuren
insgesamt tiber 2.000 Projektvorschlége eingebracht, von denen rd. 1.700 auf Bundesfernstraf3en, rd.
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400 auf Bundesschienenwege und rd. 50 auf Bundeswasserstral3en entfielen. Das BMVI hat den
Projektanmeldern Engpassanalysen und Sonderuntersuchungen zur Verfligung gestellt, damit
angemeldete Vorhaben gegentiber dem BVWP 2003 deutlich héheren Mindeststandards erfullen konnten.
Auch verstérkte Vor- und Plausibilitatsprifungen sowie Projektoptimierungen wurden durchgefiihrt. Die
Projekte befanden sich dabei verkehrstrageriibergreifend in sehr unterschiedlichen Planungsstadien.
Bewertet wurden im Anschluss alle Projektideen, bei denen nach einer Vorprufung prinzipiell Aussicht auf
Aufnahme in den BVWP 2030 bestand.

Um die knappen verfugbaren Finanzmittel effizient verteilen zu kdnnen, waren vergleichbare Mal3stédbe
bei der Beurteilung der Projektideen notwendig. Daflir ist das Bewertungsverfahren des BVWP 2030
gegenuber friheren Bundesverkehrswegepldnen umfassend methodisch weiterentwickelt worden. Die
Projekte wurden in einem streng geregelten Verfahren in vier Bewertungsmodulen verglichen und
schlief3lich selektiert.

Die Wirkungsanalyse eines einzelnen Projekts beruht auf dem Vergleich des sogenannten ,Mit-Falls*
(auch Planfall genannt) und des ,Ohne-Falls*“(auch Bezugsfall genannt). Das Ohne-Fall-Netz basiert auf
dem heutigen Verkehrsnetz und umfasst weiterhin alle Projekte, die nicht noch einmal bewertet werden
missen. Das Mit-Fall-Netz entspricht dem Ohne-Fall-Netz, enthalt aber zusétzlich das zu bewertende
Verkehrsinfrastrukturprojekt. Mit- und Ohne-Fall unterscheiden sich damit nur durch das zu bewertende
Projekt und die dadurch verursachten, veranderten Verkehrsstréome. Im Vergleich zwischen Mit- und
Ohne-Fall (Planfallberechnung) kann eine Projektidee hinsichtlich ihrer Vor- und Nachteile analysiert
werden. Diese Vergleichsrechnung wird separat fiir jedes zu bewertende Projekt durchgefiihrt.

Das zentrale Modul stellt die Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) dar, die den Investitionskosten eines
Vorhabens alle in Geldeinheiten darstellbaren positiven und negativen Projektauswirkungen
gegeniberstellt. Projekte sind dann gesamtwirtschaftlich sinnvoll, wenn die Summe aller Nutzen gréRRer
als die Investitionskosten ist.

Es gibt jedoch auch Auswirkungen der Projekte, die nur schwer oder gar nicht in Geld ausgedriickt
werden kénnen, wie z. B. die Zerschneidung von Naturraumen. Diese Wirkungen wurden daher separat in
den Modulen der umwelt- und naturschutzfachlichen sowie in raumordnerischen und
stadtebaulichen Beurteilungen untersucht. Details zu den Bewertungsverfahren in allen vier Modulen
kdnnen Kapitel 12 entnommen werden.

Erwiesen sich Aus- und NeubaumafRnahmen als bauwurdig, wurden sie als Einzelprojekte oder —wo
sinnvoll — als Projektbiindel in den BVWP eingestellt. Dabei wurden sie geméal dem vom BMVI
entwickelten Nationalen Prioritdtenkonzept in verschiedene Dringlichkeitskategorien eingeordnet.

Im Ergebnis des Gesamtprozesses, der in Abbildung 2 zusammengefasst ist, steht der nun vorliegende
Gesamtplanentwurf, der den Erhaltungs- bzw. Ersatzbedarf als Gesamtsumme je Verkehrstrager sowie
einzeln alle realisierungswiirdigen Aus- und Neubauvorhaben auflistet. Die Umweltwirkungen bei
Realisierung der Projekte des BVWP wurden in einem gesonderten Umweltbericht4 nach den
Anforderungen der Strategischen Umweltprifung (SUP) dargestellt, der zeitgleich mit diesem BVWP-
Entwurf verodffentlicht wird.

Nach der Behorden- und Offentlichkeitsbeteiligung wird der BVWP im Kabinett beschlossen und die
Ausbaugesetze mit den angehangten Bedarfsplanen in den Deutschen Bundestag eingebracht. Alle finf
Jahre werden diese dann im Rahmen von Bedarfsplaniberpruifungen auf Aktualitat hin Uberpruft.

4 BMIV (Hrsg.) (2016): Strategische Umweltprifung zum Bundesverkehrswegeplan 2030. Umweltbericht.
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Anmeldung, Netz- und Projektpriifung

Planfallrechnung und Projektbewertung

Verkehrsprognose Nutzen-Kosten- Umwelt-
2030 Analyse bewertung

Priorisierung = Dringlichkeitseinstufung

-
Erhaltungsbedarfs- Gesamtplan und Umweltbericht
prognose 2030 inkl. Strategische Umweltpriifung (SUP)

> Beteiligung >

Abbildung 2: Gesamtprozess des BVWP 2030

Laufende und fest disponierte Vorhaben ziigig umsetzen

Viele der noch nicht realisierten Projekte des BVWP 2003 sind zur Losung der verkehrlichen Probleme im
Netz weiterhin erforderlich. Einige Vorhaben sind angesichts geénderter Rahmenbedingungen jedoch
weiterzuentwickeln bzw. sogar infrage zu stellen. Im BVWP 2030 wurden daher die noch nicht realisierten
Projekte des BVWP 2003 nach aktualisierter Methodik erneut bewertet. Hiervon ausgenommen wurden nur
die Vorhaben, die als bereits ,Jaufend” gelten. Dazu zéhlen Malinahmen, die bereits im Bau sind bzw. in
Kirze begonnen werden oder fiir die im Rahmen einer Offentlich-Privaten Partnerschaft (OPP) ein
Konzessionsvertrag besteht bzw. in Kiirze bestehen wird.

Es wurden also auch solche Projekte noch einmal bewertet, die schon sehr weit geplant, teilweise sogar
schon planfestgestellt sind. Dies war Grundvoraussetzung fiir eine ergebnisoffene und bedarfsorientierte
Priorisierung. Jede Projektidee musste grundsatzlich unabhangig vom Anmelder oder dem Planungsstand
beweisen, dass sie zur Losung der drangenden Probleme der Verkehrssysteme beitragen kann.

Infrastrukturvorhaben bestehen dartiber hinaus haufig aus mehreren Teilabschnitten, die oftmals nicht alle
zeitgleich realisiert werden. Mitunter stiften einzelne Teilstrecken jedoch bereits vor der vollstandigen
Realisierung eines Gesamtvorhabens einen Nutzen fur die Verkehrsteilnehmer. In solchen Féllen wurde nach
einer Einzelfallprifung entschieden, ob noch nicht begonnene Abschnitte konkreter Projekte erneut in die
Bewertung des BVWP einzubeziehen waren.

3.4 Nationales Prioritdtenkonzept flr bedarfsgerechte Bundesverkehrswege

Die im BVWP untersuchten Projekte konkurrieren nicht nur untereinander, sondern auch mit Vorhaben
aus anderen offentlichen Sektoren um knappe Finanzmittel. Zahlreiche wirtschaftlich sinnvolle Vorhaben
kdnnen daher voraussichtlich nicht bis zum Jahr 2030, dem Planungshorizont des BVWP 2030 realisiert
bzw. zumindest begonnen werden. Es gilt daher, die bewerteten Vorhaben auf Basis fachlich fundierter,
klarer und nachvollziehbarer Kriterien in verschiedene Dringlichkeitskategorien einzuordnen.

Das vom BMVI erarbeitete nationale Prioritatenkonzept garantiert, dass ein GroRteil der fiir Aus- und
Neubau verfugbaren Finanzmittel in gro3rdumig bedeutsame Projekte flief3t. Kiinftig werden
verkehrstragerubergreifend mindestens 80 % der Mittel fiir Aus- und Neubau fuir grof3rdumig
bedeutsame Projekte bereitstehen.
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Wahrend bei den Verkehrstragern Schiene und Wasserstrafl3e nahezu alle Projekte als grof3raumig
bedeutsam gelten, waren beim Verkehrstréger Stral3e die Projekte vorab auf ihre raumliche
Verbindungsfunktion hin ndher zu untersuchen.s Die Zuordnung von Bundesfernstraf3en zu den
Verbindungsfunktionsstufen 0 und 1 basiert auf der Richtlinie fur die integrierte Netzgestaltung (RIN)
und wurde mit den Landern abgestimmt.

Ziel der Priorisierungsstrategie ist es, die verfiigbaren Finanzmittel méglichst wirtschaftlich und
bedarfsgerecht einzusetzen. Drei Schritte wurden hierzu durchgefiihrt, anhand derer die voraussichtlich
verfiigbaren Investitionsmittel im Geltungszeitraum des BVWP 2030 effizient auf die einzelnen
Verkehrsinfrastrukturbereiche verteilt wurden. Diese sind in Abbildung 3 zusammengefasst.

Erhaltungsbedarfsprognose +
Einzelprojektbewertung +
Gesamtvolumen Investitionsmittel BVWP 2030

$
1 Erhaltungs-
/Ersatzmittel Erhaltung/Ersatz

Basis: Erhaltungsbedarfsprognosen

Strategische Priorisierung

auf Grundlage der Aus- und Neubau
2 Projektbewertungund

Festlegung

) / // / .

Basis: Vergleich der
Gesamtplanwirkungen

Laufende und fest

Dringlichkeitseinstufung
disponierte Vorhaben

innerhalb der
Verkehrstrager

Neue Vorhaben
Basis: Einzelprojektbewertungen

{(Nutzen-Kosten-Analyse,
Umwelt- und Naturschutz, VB/VB-E WB/WB* VB/VB-E WB VB/VB-E WB
Raumordnung, Stadtebau)

VB WEB/WB*

*VFS0/1:Verbindungsfunktionsstufe 0 und 1

Abbildung 3: Priorisierungsschritte im BVWP 2030

5 Grundlage bildete das Gutachten , Ableitung von Vorgaben zur Bestimmung der maf3gebenden
Verbindungsfunktionsstufe und von Qualitatsstufen zur Bewertung der verbindungsbezogenen
Angebotsqualitaten in StralBennetzen”. Die Ergebnisse sind in einer Karte mit dem Bundesfernstra3ennetz
festgehalten (verdffentlicht auf www.bmvi.de).
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Zunachst wurden die bis 2030 notwendigen Erhaltungs- bzw. Ersatzinvestitionen in die bestehenden
Netze der Verkehrstrager Stral3e, Schiene und Wasserstral3e ermittelt und als unverzichtbare Ausgaben in
das verfligbare Gesamtbudget eingestellt. Hierzu wurden Erhaltungsbedarfsprognosen erstellt bzw. fiir
die Schiene auf Basis der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) fortgeschrieben. Eine
mafnahmenscharfe Betrachtung der Erhaltungs- bzw. Ersatzinvestitionen im BVWP erfolgte nicht. Das
wichtige Ziel, der Erhaltung bzw. dem Ersatz der Bestandsnetze Vorrang zu geben, wurde umgesetzt.

Im zweiten Schritt war es notwendig, die Mittelaufteilung fur Aus- und NeubaumalRnahmen auf die
drei Verkehrstrager zu definieren. Daflir wurde untersucht, wie sich die Gesamtwirkungen des Plans,

z. B. die Summe der CO,-Emissionen, in Abhangigkeit der Mittelaufteilung veréandern. Auf Basis dieser
Analyse wurde die strategische Mittelverteilung des BVWP 2030 festgelegt und jedem Verkehrstrager ein
verfiigbares Finanzvolumen fur den Aus- und Neubau zugewiesen.

Im dritten Schritt erfolgte die Dringlichkeitseinstufung der einzelnen Projekte bei den einzelnen
Verkehrstragern. Zunachst wurden hierbei die einzelnen Projekte in Laufende bzw. Fest disponierte und
Neue Vorhaben aufgeteilt. Alle Laufenden und fest disponierten Vorhaben werden so schnell wie mdglich
fertiggestelit.

Fur die neuen Vorhaben gibt es im BVWP 2030 die Dringlichkeitsstufen Vordringlicher Bedarf (VB) mit
Vordringlicher Bedarf — Engpassbeseitigung (VB-E) sowie Weiterer Bedarf (WB) mit Weiterer
Bedarf mit Planungsrecht (WB¥*). Es ist vorgesehen, die Vorhaben des VB/VB-E im Geltungszeitraum
des BVWP bis zum Jahr 2030 umzusetzen bzw. zu beginnen. Fir Vorhaben des WB werden hingegen
voraussichtlich erst nach 2030 Investitionsmittel zur Verfligung stehen. Die Kriterien zur Einstufung in die
Dringlichkeitskategorien werden im Folgenden erldutert.

Vordringlicher Bedarf (VB) mit Vordringlicher Bedarf - Engpassbeseitigung (VB-E)

Wichtigstes Kriterium fur die Einstufung der Vorhaben in die Dringlichkeitskategorie VB/VB-E ist das
Ergebnis der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung. Innerhalb dieser vordringlichen Projekte sind Vorhaben
mit VB-E gekennzeichnet, die aus fachlicher Sicht eine besonders hohe verkehrliche Bedeutung haben
und deshalb friihzeitig umgesetzt werden sollen. Voraussetzung dafir ist ein in der Regel hohes Nutzen-
Kosten-Verhéltnis und ein hoher Beitrag des Vorhabens zur Minderung bzw. Beseitigung von Engpassen.
Projekte werden zudem nur dann in den VB-E eingestuft, wenn sie keine hohe Umweltbetroffenheit
aufweisen bzw. wenn naturschutzfachliche Probleme bereits umfassend in Planfeststellungsverfahren
abgearbeitet wurden. Dies soll dazu beitragen, dass die Vorhaben des VB-E zu einem mdglichst frithen
Zeitpunkt des Geltungszeitraums des BVWP 2030 begonnen bzw. umgesetzt werden kénnen.

Die Einstufung von Vorhaben in den VB erfolgte jedoch nicht ausschlie3lich auf Grundlage der
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung. Vielmehr werden zahlreiche Vorhaben mit einem vergleichsweise
geringen Nutzen-Kosten-Verhaltnis aufgrund ihrer raumordnerischen und/oder stadtebaulichen
Bedeutung in den Vordringlichen Bedarf eingestuft. Berlcksichtigt werden zudem Synergien zwischen
Erhaltungs- bzw. Ersatz- und Ausbauplanung. Ausbauprojekte, die gleichzeitig zur Beseitigung eines
akuten Erhaltungs- bzw. Ersatzbedarfs beitragen, sollen vorranging umgesetzt werden. Dies erfolgt wie
bei den Kriterien Raumordnung und Stadtebau durch die Hoherstufung dieser Projekte in den VB, wenn
sie aufgrund ihres Nutzen-Kosten-Verhéltnisses (NKV) eigentlich in den WB einzuordnen wéren.

Weiterer Bedarf (WB/WB*)

In die Dringlichkeitskategorie WB/WB* werden Vorhaben eingestuft, denen ein grundsatzlicher
verkehrlicher Bedarf zugeschrieben wird, deren Investitionsvolumen jedoch den voraussichtlich bis 2030
zur Verfligung stehenden Finanzrahmen Gberschreitet. Beim Verkehrstrager StraRe sind innerhalb des
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Weiteren Bedarfs Vorhaben mit Planungsrecht als WB*-Projekte gekennzeichnet. Die
Auftragsverwaltungen der Lander kdnnen die Projektplanung fir MaRnahmen des WB* aufnehmen. Die

Kriterien zur Einstufung in den WB unterscheiden sich zwischen den Verkehrstragern und sind im
Kapitel 7 néher beschrieben.

Neben den dargelegten Priorisierungskriterien gab es bei den einzelnen Verkehrstragern weitere

Begrindungen fir die Einstufung von Vorhaben im BVWP 2030. Diese sind in den Abschnitten 7.2
(Straf3e), 7.3 (Schiene) und 7.4 (Wasserstral3e) erlautert.
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Teil Il: Die Ergebnisse —269,6 Mrd. Euro flr
ein zukunftsfahiges Verkehrsnetz

4 Finanzvolumen des BVWP 2030 im Uberblick — Wie werden die
Mittel verteilt?

Die Analysen zum BVWP 2030 zeigen eindeutig, dass ein hoher Bedarf besteht: Da zahlreiche
Infrastrukturen in den nachsten Jahren altersbedingt einen sanierungsbeduirftigen Zustand erreichen,
steigt der Erhaltungs- bzw. Ersatzbedarf bei allen drei Verkehrstragern. Im Zeitraum von 2016 bis 2030
werden allein fir den Substanzerhalt der Netze von Stral3e, Schiene und Wasserstral3e 141,6 Mrd. €
bendtigt. Dieses Finanzvolumen entspricht nahezu der Summe, die im vorhergehenden BVWP 2003 fiir
Erhaltung bzw. Ersatz und Aus- und Neubau fir einen gleichlangen Planungszeitraum (2001-2015)
insgesamt vorgesehen wurde. Gleichzeitig wird es jedoch nicht ausreichen, nur das bestehende Netz zu
erhalten. Die Ergebnisse der Netzanalysen und Projektbewertungen machen klar, dass auch kiinftig bei
allen Verkehrstrégern ein hoher Bedarf an Aus- und Neubaumafl3nahmen besteht, um Engpéasse
aufzuldsen und Erreichbarkeitsdefizite zu reduzieren.

Mit den ersten Schritten des Investitionshochlaufs ist es gelungen, zusatzliche Finanzmittel fiir die
Verkehrsinfrastruktur zu sichern. Es ist aber notwendig, die Investitionen fir die
Verkehrsinfrastruktur auf hohem Niveau zu stabilisieren. Fur Erhalt, Ersatz und Ausbau der
Verkehrsnetze wird im BVWP-Zeitraum von 2016 bis 2030 ein durchschnittliches Finanzvolumen von rd.
15 Mrd. € pro Jahr angestrebt. Hierflr missen neben der herkdmmlichen Haushaltsfinanzierung auch
andere Saulen der Infrastrukturfinanzierung genutzt werden. Der BVWP 2030 basiert auf einem
realistischen Investitionsvolumen des Bundes fiir die Verkehrswege. Das Gesamtvolumen des BVWP
2030 betragt 269,6 Mrd. €. Dieses enthalt verkehrstrageriibergreifend den Substanzerhalt sowie die
Aus- und Neubauprojekte des VB einschlie3lich des VB-E fiir die Jahre 2016 bis 2030 (insgesamt 226,7
Mrd. €). Hinzu kommt eine sogenannte ,Schleppe” in Héhe von 42,8 Mrd. € (inkl. 8,1 Mrd. € Erhaltungs-
bzw. Ersatzanteil) zur Abfinanzierung von Vorhaben, die erst in einer spaten Phase des BVWP-Zeitraums
begonnen und nach 2030 zu Ende finanziert werden. Mit Hilfe des Gesamtvolumens ist es méglich, dem
deutlich steigenden Bedarf an Erhaltungs- bzw. Ersatzinvestitionen gerecht zu werden, ohne gleichzeitig
auf wichtige Aus- und Neubauprojekte zu verzichten.

Im Einzelnen ist die Mittelaufteilung des Gesamtfinanzvolumens des BVWP 2030 auf Verkehrstrager und
Verwendungsart in Tabelle 3 dargestellt. Diese enthalt neben dem Volumen fir ,,Erhaltung/Ersatz* sowie
+Aus- und Neubau* auch die voraussichtlich notwendigen Finanzmittel fiir ,,Sonstige Investitionen*, z. B.
fir Larmsanierungen, Parkflachen an Bundesfernstraf3en, Malinahmen nach dem
Eisenbahnkreuzungsgesetz oder Betriebs- und Dienstgeb&ude in H6he von 21,6 Mrd. € im Zeitraum von
2016 bis 2030.

Bei den Investitionskosten der Projekte sind keine zukunftigen Preissteigerungen berucksichtigt worden.
Dies gilt auch fur die in der Haushalts- und Finanzplanung beriicksichtigten Investitionsmittel. Damit wird
die Vergleichbarkeit der Gréf3en ,Finanzmittelvolumen® und , Investitionskosten* hergestellt.
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Aus- und Neubau

Gesamtinvestitionen InvS:sr':isttigrfen Erhaltung/Ersatz (2016 bis 2030) Aus-sléﬂijess;?au
(in Mrd. €) (2016-2030) (2016-2030) (ohne Erhaltupgs- (ab 2031)
/Ersatzanteil)
Erhaltungs-/ Laufende Neue Neue Vorhaben
Ersatzinvestitionen und fest Vorhaben VB/VB-E
(inkl. Erhaltungs-/  disponierte  VB/VB-E (mit Erhaltungs-
Ersatzanteile in Vorhaben /Ersatzanteil)
kombinierten
Ausbauprojekten)
Bundesfernstraken 132,8 12,0 67,0 15,8 18,3 19,6
Schienenwege der 112,3 7.4 58,4 8,4 18,3 19,7
Eisenbahnen des Bundes ' ' ' ' ' '
Bundeswasserstraken 24,5 2,2 16,2 0,9 18 3,5
Alle Verkehrstrager 269,6 21,6 141,6 251 38,5 42,8

Tabelle 3: Gesamtvolumen des BVWP 2030 nach Verkehrstrager und Verwendungsart6

Im Zeitraum von 2016 bis 2030 sind verkehrstragerubergreifend insgesamt 141,6 Mrd. € fur
Erhaltungs- bzw. Ersatzinvestitionen vorgesehen. Diese umfassen sowohl die ,reinen” Erhaltungs- bzw.
Ersatzinvestitionen (118,3 Mrd. €) als auch die Erhaltungs- bzw. Ersatzanteile bei kombinierten
Ausbauprojekten (23,3 Mrd. €). Im gleichen Zeitraum betrdgt das Finanzvolumen fur Aus- und
Neubauprojekte insgesamt 63,6 Mrd. €. Der Anteil der Erhaltungs- bzw. Ersatzinvestitionen am
Volumen flir Aus- und Neubau sowie Erhaltung/Ersatz liegt somit im Zeitraum 2016 bis 2030 bei 69 %.
Die angekiindigte Schwerpunktsetzung ,,Erhalt vor Aus- und Neubau® des neuen
Bundesverkehrswegeplans wird damit umgesetzt. Im BVWP 2003 lag der Anteil der Erhaltungs- bzw.
Ersatzinvestitionen bei 56 %.

Im Bereich des Aus- und Neubaus werden in ,Laufende und fest disponierte Vorhaben* (25,1 Mrd. €)
sowie ,,Neue Aus- und Neubauvorhaben VB/VB-E" (38,5 Mrd. €) unterschieden. Wahrend die Laufenden
und fest disponierten Vorhaben ohne erneute Prufung in den BVWP aufgenommen worden sind, wurden
fur alle neuen Vorhaben Bewertungen vorgenommen. Der Anteil der Laufenden und fest disponierten
Vorhaben am Gesamtvolumen fir Aus- und Neubau (im Zeitraum 2016-2030) ist mit 40 % deutlich
geringer als beim BVWP 2003 (72 % im Zeitraum 2001-2015).

Die Hauptachsen und Knoten des Verkehrsnetzes stehen beim BVWP 2030 im Vordergrund. Der Grof3teil
der Investitionsmittel wird auf grof3raumig bedeutsame Projekte konzentriert. Bei den Verkehrstragern
Schiene und Wasserstral3e sind nahezu alle Projekte gro3raumig bedeutsam. Beim Verkehrstréger Straf3e
werden 75 % der Investitionsmittel flr grof3raumig bedeutsame Projekte (Autobahnen und
Bundesstrafen der Verbindungsfunktionsstufen O und 1) und 25 % fiir sonstige Bundesstraf3en
eingesetzt. In der Gesamtschau Uber alle Verkehrstrager flieRen damit einschlieRlich der Laufenden und
fest disponierten Vorhaben 87 % der Mittel fir Aus- und Neubau in gro3raumig bedeutsame Projekte.

Vom Gesamtvolumen des BVWP 2030 in Hohe von 269,6 Mrd. € entfallen auf den Verkehrstrager StralRe
49,3 %, auf die Schiene 41,6 % und auf die Wasserstraf3e 9,1 % der Mittel. Bezogen auf das Finanzvolumen
2016 bis 2030 fiir Aus- und Neubauprojekte (einschlie3lich Laufender und fest disponierter Projekte) ist
der Anteil der Stral3e mit 53,6 % hoher (@ 2,3 Mrd. € pro Jahr). Die Schiene hat einen Anteil von 42,1 % (&
1,8 Mrd. € pro Jahr) und die Wasserstral3e von 4,3 % (2 0,2 Mrd. € pro Jahr). Notwendige Voraussetzung
fur die Umsetzung der Investitionen bei allen drei Verkehrstragern wird es sein, dass mittel- und
langfristig ausreichend Planungskapazitaten zur Verfugung stehen.

6 Mogliche Abweichungen in den Summen sind auf Rundungen zuriickzufiihren.
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‘ ‘ ‘ Mrd. €

21,6 141,6 25,1 34,7 8,1 269,6 Mrd. €
0,0 50,0 100,0 150,0 200,0 250,0
W Sonstige Investitionen bis 2030 Erhaltungsinvestitionen bis 2030
Laufende und fest disponiert Projekte bis 2030 M Neue Vorhaben VB/VB-E bis 2030
(Aus-/Neubauanteil)
[1Investitionen nach 2030 "Schleppe" - Aus- und Neubauanteil [1nvestitionen nach 2030 "Schleppe" - Erhaltungsanteil

Abbildung 4: BYWP-Volumen nach Verwendung

Fir die Festlegung der Mittelaufteilung auf die Verkehrstrager wurden insbesondere die damit
verbundenen verkehrlichen Effekte und Umweltwirkungen auf Ebene des Gesamtplans betrachtet, siehe
Abschnitt 7.1. Zudem wurden bei allen Verkehrstrégern die voraussichtlichen technischen Obergrenzen
fur Investitionen berticksichtigt. Diese ergeben sich insbesondere daraus, dass mit Erhaltungs- bzw.
Ersatzinvestitionen sowie Aus- und Neubaumafnahmen verkehrliche Kapazitatseinschrankungen im
bestehenden Netz verbunden sind.

5 Effekte der BVWP-Umsetzung — Welchen Nutzen stiften die
Investitionen?

5.1 Leistungsfahiger und sicherer Personen- und Guterverkehr

In Abschnitt 2.2 wurden sechs tibergeordnete Ziele dargestellt, die im Zuge der Umsetzung des BVWP
2030 erreicht werden sollen. Die zentralen Anliegen des Plans sind dabei die Sicherstellung von Mobilitat
im Personenverkehr und der Giterversorgung sowie die Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit von
Unternehmen in Deutschland. Diese sind sowohl von besonderer Bedeutung fur die Verkehrspolitik als
auch durch die Verkehrsinfrastrukturplanung des Bundes stark beeinflussbar. Der BVWP 2030 leistet
insbesondere durch den nachhaltigen Substanzerhalt im bestehenden Netz, die Beseitigung von
Engpéassen und die Reduzierung von Erreichbarkeitsdefiziten einen erheblichen Beitrag zum Erreichen
dieser Ziele.

Durch das zentrale Prinzip ,Erhalt vor Neubau* stellt der BVWP 2030 sicher, dass die bestehende
Substanz verkehrstragerubergreifend trotz notwendiger Aus- und NeubaumafRnahmen nicht verfallt. Ein
leistungsféhiges und modernes Bestandsnetz, auf das sich alle Verkehrsteilnehmer verlassen kdnnen, ist
von entscheidender Bedeutung sowohl fiir den Personen- als auch fiir den Guterverkehr. Fir den Erhalt
bzw. Ersatz der bestehenden Bundesverkehrswege wird daher der grof3te Anteil der verfiigbaren
Finanzmittel reserviert.

Beim Aus- und Neubau werden Vorhaben zur Engpassbeseitigung eine besondere Prioritat beigemessen.
Mit Hilfe der Projekte des BVWP 2030 kénnen deshalb heutige und potenzielle zukiinftige Engpésse
aufgrund nicht ausreichender Netzkapazitaten erheblich reduziert werden. In den Abbildung 6 bis
Abbildung 10 ist dies in Form deutschlandweiter Engpasskarten fur alle drei Verkehrstrager dargestellt.
Verglichen werden jeweils die Engpasssituationen im Bezugsfall 2030 und bei der Realisierung der
Projekte des VB/VB-E. Dabei zeigt sich fur alle Verkehrstréger, dass die BVWP-Projekte die Engpésse
deutlich reduzieren kénnen.
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Durch die Stral3enbauvorhaben des VB/VB-E werden auf den deutschen Autobahnen kapazitatsbedingte
Engpésse auf einer Streckenlange von rd. 2.000 Richtungskilometern abgebaut. Dadurch kdnnen jahrlich
mehr als 160 Mio. Fahrzeugstunden mit Verkehrsstillstand oder Stop-and-go-Verkehr vermieden werden.
Das entspricht ca. 42 % der ansonsten auf den Autobahnen zu erwartenden jéhrlichen Stauzeiten.

Durch die im Zielnetz vorgesehenen Schienenvorhaben werden kapazitatsbedingte Engpasse auf einer
Streckenlénge von rund 800 Kilometer abgebaut und sowohl mehr Passagiere als auch mehr Ladung mit
der Bahn befordert werden. Hierdurch kénnen rd. 13% der sonst zu erwartenden Zugverspatungen bzw.
15.200 h an sonst jahrlich zu erwartenden Wartezeiten abgebaut werden. Die zusatzlichen Kapazitaten
fihren zu einer starkeren Nutzung der Bahn, so dass tber 1,5 Mrd. Pkw-km sowie tiber 724.000 Lkw
Fahrten pro Jahr mit einer Fahrleistung von 519 Mio. Lkw-km vermieden werden.

Im Netz der Bundeswasserstral3en ist zwischen quantitativen und qualitativen Engpassen zu
unterscheiden. Die quantitative Leistungsfahigkeit der Wasserstral3eninfrastruktur wird in der Regel
durch die Kapazitat der Schleusen bestimmt. Quantitative Engpésse in einem relevanten Ausmal3 treten
beim heutigen Netzzustand — auch unter Berticksichtigung prognostizierter Verkehrszuwéchse — nur an
wenigen Stellen auf. Fir die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit der Wasserstraf3en ist in der Regel die
gualitative Befahrbarkeit der entscheidende Faktor. Qualitative Engpasse der Infrastruktur wirken sich
auf die Wirtschaftlichkeit der Transporte auf allen betroffenen Relationen iber die gesamte
Transportlange aus, auch wenn der Giberwiegende Teil der Transportstrecke eine qualitativ bessere
Befahrbarkeit erlaubt.

Im Zielnetz, also bei Realisierung aller in die Bedarfskategorie VB/VB-E eingestuften Vorhaben, werden an
den BundeswasserstraRen insgesamt acht qualitative Engpasse auf Seeschifffahrtsstral3en mit einer
Gesamtlénge von rd. 300 km sowie sieben qualitative Engpésse und ein quantitativer Engpass auf
Binnenschifffahrtsstralen mit einer Gesamtlange von rd. 370 km beseitigt. Weitere vier qualitative
Engpésse auf Binnenschifffahrtsstralien mit einer Gesamtlédnge von rd. 430 km werden im Planfall in ihrer
Engpasswirkung reduziert.

Aus den Bewertungsergebnissen der Nutzen-Kosten-Analysen ist ersichtlich, dass die Vorhaben des BVWP
vor allem positive volkswirtschaftliche Wirkungen fiir die Nutzer haben. Grof3e Wirkungen entstehen
insbesondere aus eingesparten Betriebs- und Transportkosten im Giterverkehr und Personenverkehr,
aus Transportzeitnutzen der Ladung, aus der Verbesserung der Zuverlassigkeit sowie aus Reisezeiten im
gewerblichen und nicht-gewerblichen Personenverkehr. Insgesamt kénnen mit den Projekten des VB/VB-
E aller drei Verkehrstrager ca. 100 Mrd. € an volkswirtschaftlichem Nutzen aus Betriebs- und
Transportkosten, aus Transportzeitnutzen und Zuverlassigkeit erreicht werden. Zudem entsteht aus
Reisezeitgewinnen im gewerblichen und nicht-gewerblichen Personenverkehr ein volkswirtschaftlicher
Nutzen von ca. 78 Mrd. €. Diese resultieren aus ca. 424 Mio. eingesparten Pkw-Stunden pro Jahr im
Stral3enverkehr und ca. 17 Mio. eingesparten Personen-Stunden pro Jahr im Eisenbahnverkehr.

Mit einem intakten und modernen Verkehrsnetz gehen auf Straf3e, Schiene und WasserstralRe auch
Verbesserungen der Verkehrssicherheit einher. Der konsequente Substanzerhalt zielt daher auch auf
dieses bedeutende verkehrspolitische Ziel ab. Hinzu kommt, dass durch die Umsetzung der Projekte des
VB/VB-E eine Verkehrsverlagerung beispielsweise von Bundesstraf3en auf Bundesautobahnen zu
erwarten ist. Letztere weisen deutlich geringere Unfallzahlen auf als die Bundestraf3en. Der dadurch
erzielbare volkswirtschaftliche Nutzen betragt beim Verkehrstréger Stral3e insgesamt ca. 14,5 Mrd. €. Die
prognostizierte Verlagerung von Stral3enverkehr auf den sichereren Verkehrstréager Schiene fihrt zu
einer weiteren Erhéhung der Verkehrssicherheit im Umfang von ca. 1,3 Mrd. €.

Es ist allerdings festzuhalten, dass eine moderne Infrastruktur nur ein Element zur Verbesserung der
Sicherheit des Verkehrs sein kann. Abschnitt 9.3 stellt auszugsweise das Engagement des BMVI flr dieses
wichtige Thema auRerhalb der Bundesverkehrswegeplanung dar.
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Autobahnabschnitte mit gelegentlicher oder haufiger, kapazitatsbedingter Staugefahr
Netz: Bezugsfallnetz 2030 It. BYWP 2030, Verkehrsnachfrage 2030

W hiufige Staugefahr (an mehr als 300 Stunden pro Jahr)
[ gelegentliche Staugefahr (an mehr als 100 Stunden im Jahr)
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Abbildung 5: Engpassanalyse Strae — Bezugsfall

Ingenieurgruppe IVV
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Autobahnabschnitte mit gelegentlicher oder haufiger, kapazitdtsbedingter Staugefahr
Netz: Zielnetz 2030 It. BYWP 2030, Verkehrsnachfrage 2030
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Abbildung 6: Engpassanalyse Stral3e - Zielnetz
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Abbildung 7: Engpassanalyse Schiene — Bezugsfall
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Zielnetz BVWP 2030

Abbildung 8: Engpassanalyse Schiene - Zielnetz
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Abbildung 10: Engpassanalyse Wasserstralie — Zielnetz
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Engpassanalysen

Fur alle drei Verkehrstrager wird der Vergleich zwischen der Engpasssituation des Bezugsfalls 2030 und des
Zielnetzes 2030 dargestellt. Das Zielnetz umfasst alle im Entwurf des BVWP vorgesehenen Projekte des
Vordringlichen Bedarfs (VB/VB-E).

Zur Berechnung der Engpassanalyse fir das Bundesautobahnnetz im Zielnetz (EPA) wurden die vorhandenen
Kapazitaten mit der stundlich zu erwarteten Verkehrsnachfrage verglichen. Dabei wurden u.a. der
Schwerverkehrsanteil, die Topografie der Strecke sowie das Vorhandensein von
Verkehrsbeeinflussungsanlagen berticksichtigt. In den abgebildeten Karten sind alle Streckenabschnitte
hervorgehoben, bei denen gelegentlich oder haufig kapazitive Uberlastungen zu erwarten sind. Fir die
projektbezogene Engpassbeurteilung wurde auf eine streckenweise Ermittlung von Qualitatsstufen des
Verkehrsablaufes (QSV) nach dem Handbuch fiir die Bemessung von StralBenverkehrsanlagen (HBS) 2015
zurlickgegriffen (s. Abschnitt 12.5.4).

Die Netzauslastung der Schiene stellt den Tagesdurchschnitt fiir einen mittleren Werktag dar. Die
Auslastungsgrade wurden als Verhaltnis zwischen der Anzahl der prognostizierten Zige und der
Leistungsfahigkeit der Strecke gebildet. Als Uberlastet gelten alle Strecken, bei denen die Summe aus
Personen- und Guterziigen mindestens 10 % hdher ist als die Zugmenge, die noch mit einer befriedigenden
Betriebsqualitat abgewickelt werden kann. Auf diesen Streckenabschnitten entstehen Zusatzverspdtungen
aufgrund mangelhafter, nicht mehr wirtschaftlicher Betriebsqualitét.

Im Netz der Bundeswasserstral3en ist zwischen quantitativen und qualitativen Engpassen zu unterscheiden.
Die quantitative Leistungsfahigkeit der Infrastruktur wird i. d. R. durch die Kapazitat der Schleusen bestimmt.
Fur die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit der Wasserstralen ist Ublicherweise jedoch die qualitative
Befahrbarkeit der entscheidende Faktor. Qualitative Engpésse sind dort vorhanden, wo der
Infrastrukturzustand im Kernnetz deutlich von dem angestrebten Befahrbarkeitsstandard abweicht.
Indikatoren fir diese sind in erster Linie die zuldssigen Schiffsabmessungen und die verfugbare
Fahrrinnentiefe. Fir lange Transportrelationen spielt auch deren zuverldssige Vorhersagbarkeit fur die
gesamte Transportdauer eine wichtige Rolle.

5.2 Umweltvertréaglicher Personen- und Guterverkehr: Abgasemissionen, L4&rm
und Inanspruchnahme von Flachen

Der BVWP dient in erster Linie zur Herstellung eines bedarfsgerechten und sicheren Verkehrsnetzes. Die
damit zusammenhéangenden Effekte auf Transportkosten, Erreichbarkeiten und Verkehrssicherheit sind
im vorhergehenden Abschnitt beschrieben. Dennoch ist es gleichzeitig auch Ziel des BVWP 2030, mit den
Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur die Grundlage fiir ein umweltvertragliches Verkehrssystem zu
legen.

Die Vorhaben des Plans haben z. B. Auswirkungen auf den Ausstol3 von Schadstoffen und Treibhausgasen.
Dabei entstehen teilweise gegenlaufige Effekte. So werden im Zuge der Realisierung von BVWP-Projekten
zahlreiche Engpasse im Bundesfernstral3ennetz beseitigt. Dadurch werden nicht nur Stauzeiten, sondern
auch der Ausstol von Schadstoffen und Treibhausgasen reduziert. Gleichzeitig mindert auch die
Verlagerung von Verkehr von der Straf3e auf die emissionsarmeren Verkehrstréger Schiene und
Wasserstral3e die Umweltbelastungen. Die Vorhaben des BVWP induzieren teilweise jedoch auch
zusatzlichen Verkehr oder erlauben hohere Reisegeschwindigkeiten, die wiederum mit zuséatzlichen
Emissionen verbunden sind.

Insgesamt sind mit den Projekten des VB/VB-E aller drei Verkehrstrager lediglich ca. 0,3 Mrd. € positive
volkswirtschaftliche Nutzen mit gesenkten CO,-Emissionen verbunden. Dabei hat die Straf3e einen

Bundesverkehrswegeplan 2030 24



negativen Beitrag (ca. -3,2 Mrd. €), Schiene und Wasserstral3e einen positiven Beitrag (ca. +2,2 Mrd. €
bzw. ca. 1,3 Mrd. €). Dies entspricht einer Minderung von 0,4 Mio. Tonnen CO2 pro Jahr. Gemessen am in
der Verkehrsprognose 2030 prognostizierten CO,-Ausstol3 des Verkehrs fiir 2030 in Deutschland in H6he
von vsl. ca. 190 Mio. Tonnen ist der Beitrag aus dem BVWP 2030 eher gering. Der Einfluss von Erhalt und
Ausbau von Verkehrsinfrastruktur im Bemiihen um deutliche Reduktionen von Treibhausgasen ist daher
sehr begrenzt. Wesentlich grof3ere Effekte werden z. B. durch eine kontinuierlich verbesserte
Kraftstoffeffizienz im Verkehrsbereich erzielt.

Weiterhin fihren die BVWP-Vorhaben zu einem Absinken der sonstigen Abgasemissionen (CO, HC, NO,,
Partikel), so dass aus den Projekten des VB/VB-E aller drei Verkehrstréager ein volkswirtschaftlicher
Nutzen in Hohe von 0,8 Mrd. € erreicht wird.

Auch im Hinblick auf die nicht-monetarisierten Umweltwirkungen (z.B. Flachenverbrauch, Zerschneidung
etc.) wurde bei der Aufstellung des Plans auf mdglichst geringe Beeintrachtigungen geachtet. Leidglich bei
ca. 150 der BVWP-Projekte des VB wurde eine hohe Umweltbetroffenheit festgestellt. Das entspricht ca.
16 % aller VB-Projekte.

Die Bundesregierung verfolgt im Rahmen ihrer Nachhaltigkeitsstrategie und der Nationalen Strategie zur
biologischen Vielfalt das Ziel, das Siedlungs-und-\erkehrstlachenwachstum in Deutschland auf 30 Hektar
pro Tag zu begrenzen. Die Verkehrsflachen nehmen mit 18.100 km?2 nur einen Anteil von ca. 5 % der
Flache der Bundesrepublik ein, wobei davon wiederum nur ein kleiner Anteil auf die Bundesinfrastruktur
zurtckzufiihren ist. Auch bei der Neuinanspruchnahme von Flachen spielt sie grundsétzlich eine eher
untergeordnete Rolle. 2013 lag die jahrliche Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflachen bei 70,5 Hektar
pro Tag. Davon entfielen 18,5 Hektar pro Tag auf die Verkehrsflache. Durch die VB- und VB-E-Projekte des
BVWP 2030 wird insgesamt eine zuséatzliche Neuinanspruchnahme von 16299Hektar verursacht. Bezogen
auf die Gultigkeitsdauer des BVWP ergibt sich eine zu erwartende Flacheninanspruchnahme durch die
BVWP-Verkehrsprojekte von 2,98 Hektar /Tag. Dies entspricht einem prozentualen Anteil von etwa 10
Prozent des Nachhaltigkeitszielwertes von 30 Hektar/Tag. Damit wurde im BVWP 2030 eine sehr
deutliche Abminderung des Zuwachses gegeniiber dem BVWP 2003 erreicht, dessen gesamter
projektbedingter Zuwachs auf ca. 37.100 Hektar geschatzt wird?.

Ziel der Bundesregierung ist es aul3erdem, den bestehenden Anteil unzerschnittenerRaume zu erhalten.
Durch die vordringlichen Vorhaben des BVWP 2030 (inkl. VB-E) werden dennoch auf 1949 km
unzerschnittene Grof3rdumen durchschnitten. Gleichzeitig konnen durch die Planung von
Tierquerungshilfen 27 Lebensraumnetzwerke im Zuge von Ausbauvorhaben Stral3e wiedervernetzt
werden.

Individuelle Mobilitat und wachsende Guterstrome schaffen nicht nur Wohlstand, sondern auch
zunehmende Belastungen fir die Lebensqualitét der Menschen. Besonders die Mermeidungund
Verminderungvonerkehrslarm ist daher weiteres Ziel des BVWP 2030. So kénnen beispielsweise durch
Ortsumfahrungen viele Anwohner von Innerortsstralen vom Larm entlastet werden. Die LArmwirkungen
waren daher Bestandteil der Nutzen-Kosten-Analyse fir alle untersuchten Aus- und Neubauprojekte.
Insgesamt erzeugen die Projekte des VB/VB-E positive Gesamtwirkungen. Der Nutzen aus Larmreduktion
fiir Menschen betragt insgesamt ca. 3,5 Mrd. €. Dabei ergeben sich fur ca. 2,1 Mio. Einwohner spiirbare
Entlastungen, wéhrend fur ca. 0,7 Mio. Einwohner zusétzliche Belastungen auftreten.

Aus- und Neubauvorhaben kdnnen auf3erdem stéetebattiche-Potenziate erschlief3en. Bei ca. 380
Stral3enprojekten des VB, insbesondere bei Ortsumgehungen, wurde eine hohe stadtebauliche Wirkung
festgestellt. Diese Projekte tragen in besonderem Malf3e zur Entlastung der Menschen in ihrem Umfeld bei.
Weiterhin erzielen ca. 60 der VB-Projekte der Straf3e und Schiene hohe raumordnerische Verbesserungen,

so dass der Plan auch zum Ziel der Yerbesserung-vorErreichbarkeiten-una-Anbindungseguatitdten einen

bedeutenden Beitrag leistet.

7vgl. Umweltbericht zum BVWP 2030
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6 Investitionen in Erhaltung und Ersatz — Wie risten wir unser
Bestandsnetz fur die Zukunft?

6.1 Bundesfernstraflen

Rahmenbedingungen

Das Netz der Bundesfernstraf3en umfasst rd. 13.000 km Bundesautobahnen und rd. 39.000 km
Bundesstral3en.

Die Erhaltung der kontinuierlich gewachsenen Bundesfernstral3eninfrastruktur hat in den letzten Jahren
wesentlich an Bedeutung gewonnen. Infolge der wachsenden Beanspruchungen und der ungiinstiger
werdenden Altersstruktur der StraRen- und Briickensubstanz werden substanzbedingte
Beeintrachtigungen im Netz immer h&ufiger, insbesondere in den westlichen Bundeslandern. Um den
Verkehrsanforderungen weiterhin zu geniigen, stehen fiir einen grof3en Teil des Bestands in den nachsten
Jahren eine Grunderneuerung der Fahrbahnbefestigungen und eine Grundinstandsetzung oder
Ertlichtigung der Ingenieurbauwerke an.

Als Grundlage fiir den BVWP 2030 wurde die Erhaltungsbedarfsprognose 2016 - 2030 der
BundesfernstraRen durchgefiihrt. Sie dient dem Zweck, den Mittelbedarf fur die Erhaltung des gesamten
bestehenden Bundesfernstral3ennetzes einschlieRlich aller Fahrbahnen, Bauwerke und sonstiger
Anlagenteile abzuschatzen.

Das steigende Investitionsvolumen in die Verkehrsinfrastruktur und der hohe Bedarf an
substanzorientierten Erhaltungsmalinahmen macht in den nachsten Jahren eine Vielzahl von
langerfristigen Baustellen notwendig. Der Optimierung der Baustellenabfolge im Bundesfernstral3ennetz
wird zukinftig im Erhaltungsmanagement eine hohe Prioritat und Aufmerksamkeit zugemessen. Es
wird dariber hinaus ein vordringliches Ziel sein, die Ausfihrungsqualitét der Baumafnahmen so zu
steigern, dass langere baustellenfreie Zeitintervalle entstehen, in denen der Verkehr uneingeschrankt
flieRen kann. Eine verbesserte Offentlichkeitsarbeit soll dem Verkehrsteilnehmer bessere
Fahrzeitplanungen ermdglichen.

Dem steigenden Erhaltungs- bzw. Ersatzbedarf wurde in den vergangenen Jahren bereits Rechnung
getragen, indem die Ausgaben in diesem Bereich kontinuierlich erhéht wurden. Im Jahr 2011 betrugen die
Ausgaben fiir Erhaltung bzw. Ersatz bei der Straf3e knapp 1,9 Mrd. €. In den Jahren 2012 (2,2 Mrd. €) und
2013 (2,5 Mrd. €) wurde bereits eine deutliche Steigerung erzielt. 2014 ist mit Gber 2,7 Mrd. € fast 1 Mrd.
€ mehr investiert worden als 2011. Die in der Vergangenheit mehrfach zu beobachtenden Abweichungen
der Ist-Ausgaben von den Soll-Ausgaben konnten deutlich reduziert werden. Wéahrend 2011 nur gut 78 %
der geplanten Finanzmittel fir Erhaltung bzw. Ersatz bei der Stral3e ausgegeben wurden, ist 2014 sogar
mehr in Erhaltung bzw. Ersatz investiert worden als geplant (103 %).

Entwicklung des Netzzustandes

Die Fahrbahn- und Bauwerkssubstanz der BundesfernstrafRen soll mithilfe der Erhaltungs- und
Ersatzinvestitionen in den kommenden Jahren wieder auf ein gegentiber 2010 verbessertes
Zustandsniveau angehoben werden, das den zukiinftig weiter steigenden Verkehrsbelastungen standhalt
und die Mobilitat in Deutschland langfristig sichert.

Als Indikator fur den Zustand von Bricken dient in der Erhaltungsplanung eine Substanzkennzahl. Jeder
einzelne bei Prifungen festgestellte Schaden wird nach den Kriterien Standsicherheit, Verkehrssicherheit
und Dauerhaftigkeit bewertet. Aus allen Schadensbewertungen an einem Teilbauwerk wird nach festem
Algorithmus automatisch durch Verknuiipfung der Kriterien Standsicherheit und Dauerhaftigkeit eine
sogenannte Substanzkennzahl ermittelt. Deren insgesamt sechsstufiger Wertebereich reicht von einem
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sehr guten Bauwerkszustand (Substanzkennzahl 1,0 - 1,4) bis zu einem ungentigenden Bauwerkszustand
(Substanzkennzahl 3,5 - 4,0).

Fur rd. 32 % der Bauwerksflachen der Autobahnbricken werden im Prognosezeitraum mittelfristig
ErhaltungsmafRnahmen notwendig (Substanzkennzahl: 2,5 - 2,9). Fur rd. 14 % besteht vordringlich
Instandsetzungs- oder Erneuerungsbedarf (Substanzkennzahl: 3,0 - 4,0). Bei den

BundesstrafRenbriicken besteht mittelfristiger Bedarf fur 27 % sowie vordringlicher Bedarf fur 10 % der
Bauwerksflachen.

Zusétzlich zu den notwendigen Erhaltungsmafinahmen ist es aufgrund der starken Zunahme der
Belastungen auch erforderlich, altere Brucken zu verstarken oder teilweise bzw. komplett zu erneuern.
Die Erhaltungsbedarfsprognose verfolgt bei den Ingenieurbauwerken das Ziel, diese sogenannten
Ertlichtigungsbauwerke im Prognosezeitraum vordringlich zu behandeln und den Zustand des restlichen
Bauwerksbestandes nicht weiter absinken zu lassen. Bei hohen Briickenertiichtigungsinvestitionen wird
der Gesamtzustand der Ingenieurbauwerke wieder deutlich angehoben.

Um einen besseren Uberblick tiber den Stand der Briickenertiichtigungen zu ermdéglichen, werden alle
entsprechenden Mal3nahmen mit einem Bauvolumen tber 5 Mio. € in das ,Sonderprogramm
Bruckenmodernisierung“ aufgenommen und daraus finanziert. Im Zeitraum von 2015 bis 2018 stehen
hierfir rd. 2 Mrd. € zur Verflgung. Jede Ertlichtigungsmaf3nahme einer Briicke, die Baurecht erhalt, wird
finanziert werden.

Fir die Fahrbahnen dienen regelmaflig gemessene Zustandsoberflachenmerkmale sowie Daten zur
Verkehrsstarke, zum Aufbau der StraRe und zu ihrer Erhaltungsgeschichte als Prognosegrundlage. In
einem vier Jahre umfassenden Turnus werden im Rahmen der Zustandserfassung und -bewertung der
Fahrbahnoberflachen (ZEB) die L4ngs- und Querebenheit, die Griffigkeit sowie Substanzmerkmale zur
Oberflache aller Bundesfernstraf3en erfasst und aggregiert (,,Substanzwert Oberflache®). Zusammen mit
der Art, der Dicke und dem Alter der Fahrbahnbefestigungen (,,Substanzwert Bestand*) wird ein Gesamt-
Substanzwert ermittelt, der als Indikator fir eine rechtzeitige und wirtschaftliche Erhaltung der Stra3en
dient. Der Zustand der Fahrbahnen wird auf einer nahezu identischen Skala gemessen wie der der
Briicken, jedoch reicht die Skala hier — um eine Note erganzt — von 1 bis 5 statt von 1 bis 4.

Auf der Werteskala geben Strecken ab einem Zustandswert von 3,5 — dem Warnwert — besonderen Anlass
zur intensiven Beobachtung und zur Analyse der Ursachen fur den schlechten Zustand. Ab einem
Zustandswert von 4,5 — dem Schwellenwert — muss die Einleitung von verkehrsbeschrankenden oder
baulichen Ma3nahmen umgehend gepriift werden.

Das Ziel bei den Fahrbahnen liegt in einer Reduzierung der Anteile der Bundesfernstral3en mit schlechtem
Substanzzustand ab der Note 4,5 fur die substanzrelevanten Kenngré3en der Fahrbahnen (,,Substanzwert
Bestand"). Ferner wird die Stabilisierung dieser reduzierten Anteile bis zum Ende des Prognosezeitraums
2030 angestrebt. Bei den Bundesautobahnen sollen die Anteile mit einer Zustandsnote schlechter als 4,5
im Bundesmittel von rd. 18 % auf 10 %, bei den Bundesstraf3en von 19 % auf 10 % abgesenkt werden.
Insbesondere in den westlichen Bundeslandern mussen dafur verstarkt grundhafte
Erneuerungsmafnahmen der Fahrbahnbefestigungen durchgefthrt werden.

Notwendige Investitionen in das Bestandsnetz

Zur Erhaltung des Bundesfernstraf3ennetzes ist fiir den Zeitraum von 2016 bis 2030 ein Bedarf von
insgesamt rd. 67 Mrd. € ermittelt worden. Urséchlich fir den erhéhten Mittelbedarf sind im
Wesentlichen die Kostensteigerungen von rd. 28 % zwischen 2001 und 2014, der Zuwachs des
Guterverkehrs, Uberladungen, eine massive Zunahme der Sondertransporte sowie notwendigerweise
steigende Investitionen fir die Ertiichtigung der Briicken von rd. 13 Mrd. €. Hinzu kommen in der
Vergangenheit verschobene Erhaltungs- und Ersatzinvestitionen.
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In der Prognoserechnung wurden fiir die Jahre 2016 bis 2020 die in der Finanzplanung bis 2019
festgelegten Erhaltungsmittel bericksichtigt. Flr die Jahre 2021 bis 2030 wurde der Erhaltungsbedarf mit
dem Ziel einer Verbesserung der Fahrbahn- und Briickensubstanz berechnet.

Der errechnete durchschnittliche Erhaltungsbedarf liegt bei jahrlich rd. 4,5 Mrd. €. Der Anteil fir die
Erhaltung der Fahrbahnbefestigungen liegt im Mittel bei rd. 52 %. Auf die Erhaltung und Erttichtigung der
Ingenieurbauwerke entfallen rd. 37 %. Der Anteil fiir die Erhaltung der Sonstigen Anlagenteile, Radwege
und Hochbauten liegt bei rd. 11 %.

6.2  Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes

Rahmenbedingungen fur Ersatzinvestitionen und Instandhaltung

Das Schienennetz der Eisenbahnen des Bundes weist eine Betriebsléange von rd. 33.000 km auf. Der Bund
tragt nach Artikel 87e des Grundgesetzes fur Ausbau und Erhalt dieses Netzes Sorge und finanziert nach

8 8 Abs. 1 Bundesschienenwegeausbaugesetz Investitionen in die Schienenwege. Diese umfassen auch
Ersatz- bzw. Bestandsnetzinvestitionen. Unter dem Dach der Deutsche Bahn AG sind die DB Netz AG, die
DB Station&Service AG und die DB Energie GmbH als Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) des
Bundes Eigentiimer der Schieneninfrastruktur. In Wahrnehmung ihrer unternehmerischen Aufgabe
halten sie ihre Sachanlagen instand und fungieren als Bauherren bei Investitionsmaflinahmen. Die
Kontrolle des Unternehmens erfolgt ausschlie3lich Giber seinen Aufsichtsrat. Eine dartiber hinausgehende
Einflussnahme des Bundes auf einzelne unternehmerische Entscheidungen der Deutsche Bahn AG ist nach
den Bestimmungen des Aktiengesetzes nicht statthaft, auch wenn die Bundesrepublik Alleinaktiondr ist.

Der Bund finanziert Investitionen in das Bestandsnetz der EIU (iber Baukostenzuschiisse, die in der Regel
samtliche Baukosten abdecken und nicht zurtickzuzahlen sind. Bis 2008 erfolgte die Finanzierung im
Rahmen von sogenannten Sammelfinanzierungsvereinbarungen. Eine Verwendungsprufung des
Eisenbahn-Bundesamtes stellte nach Abschluss der MaRnahmen eine zweckmafige und wirtschaftliche
Mittelverwendung sicher. Im Jahr 2009 wurde diese ,,Input“-Kontrolle im Rahmen einer Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung (LuUFV) durch eine ,Output“-Kontrolle ersetzt, die den Erhalt einer
vereinbarten Netzqualitit im Bestandsnetz verlangt. Seit 01.01.2015 gilt die LuFV II, die bis Ende 2019
lauft.

Die EIU verpflichten sich durch die LuFV zum Erhalt ihrer Schienenwege in einem hochwertigen Zustand.
Hierzu garantieren sie Mindesthohen fir Ersatzinvestitionen und InstandhaltungsmafRnahmen. Wahrend
Erstere den Ersatz verbrauchter Anlagen bezeichnen, dienen Letztere der Aufrechterhaltung der vollen
Betriebsbereitschaft der vorhandenen Anlagen. Ersatzinvestitionen werden weitgehend vom Bund
finanziert, allerdings schreibt die LUFV auch die Leistung eines bestimmten Eigenbeitrags durch die
Unternehmen vor.

Die EIU kdnnen im Rahmen der LuFV selbst tber ihre Investitionstatigkeiten und -schwerpunkte im
Bestandsnetz entscheiden. Der Zustand der Infrastruktur wird allerdings regelméf3ig anhand von
sanktionsbewehrten Qualitatskennzahlen gemessen, fur die jahrliche Zielvorgaben festgelegt wurden.
Werden die in der LUFV vertraglich vereinbarten Qualitatsziele verfehlt, kann der Bund seinen
Infrastrukturbeitrag ganz oder teilweise zuriickfordern. Ein vom Bund bestellter
Infrastrukturwirtschaftsprifer prift jahrlich, ob die EIU ihren Verpflichtungen pflichtgemar
nachkommen. Uber Zustand und Entwicklung des Schienenbestandsnetzes sowie die Erfiillung der
Vertragsziele berichtet die Deutsche Bahn AG zudem jahrlich in einem Infrastrukturzustands-

und -entwicklungsbericht, der vom Internetauftritt des Eisenbahn-Bundesamtes heruntergeladen werden
kann (www.eba.bund.de > Finanzierung > LuFV > Infrastrukturzustandsbericht).
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Zustand des Schienennetzes

Fir die DB Netz AG stellen die ,,Anzahl [der] Infrastrukturmangel” sowie der ,Theoretische
Fahrtzeitverlust” wichtige sanktionsbewahrte Qualitdtskennzahlen dar. Letzterer beschreibt den
Fahrzeitverlust, den ein theoretischer Zug mit einem unendlich grof3en Beschleunigungs- und
Bremsvermdogen beim Befahren des Gesamtnetzes dadurch hinzunehmen hat, dass aufgrund von Mangeln
nicht alle Strecken mit derjenigen Geschwindigkeit befahren werden kénnen, die gefahren werden kénnte,
wenn die Strecken sich in einem einwandfreien Zustand befénden.

Fir die DB Station&Service AG sind insbesondere die ,,Funktionalitat [der] Bahnsteige" sowie die

Zustandsnoten aus der ,Bewertung [der] Anlagengualitat” von Relevanz. Beide Kennzahlen werden sowohl
fur das Fern- und Ballungsnetz als auch fur die Regionalnetze betrachtet. Fiir die DB Energie GmbH stellt
die ,Versorgungssicherheit [mit] Bahnenergie* die zentrale Qualitatskennzahl dar.

Die Angaben zur Erfiillung der sanktionsbewehrten Kennzahlen werden regelméaRig durch das Eisenbahn-
Bundesamt Uberpruft. Ihre Werte haben sich seit 2008 entsprechend der Angaben in Tabelle 4 entwickelt.
Uberschreitungen der Zielwerte traten im Jahr 2013 ausschlieBlich bei der Qualitiatskennzahl

»Theoretischer Fahrzeitverlust* auf.

Qualitatskennzahl 2008  2009® 20109 2011®  2012®  2013® 2014
Theoretischer Gesamtnetz (Ziel) 2.843 2.841 2.840 2.839 2.645 2.627
Fahrzeitverlust Gesamtnetz (Ist) 28450 2763 2504 2601 2496 2.675
[Min.] FuB (Ziel) - 777 775 774 773 771 731
FuB (Ist) 7799 700 591 565 513 779
RegN (Ziel) - 2.076 2.076 2.076 2.076 2.076 2.076
RegN (Ist) 2.076" 2.073 2.013 2.047 1.993 1.907
Anzahl Infrastruktur- (Ziel) - - 1.758 1.719 1.677 1.644 1.459
mangel [Stuick] (Ist) 1.778% 1.687 1.607 1.515 1.500
Funktionalitat DB St&sS (Ziel) 22328 22445 22.663 22.829 22.945 23,681
Bahnsteige DB St&S (Ist) 22212 22426 22712 22930 23216  23.493
[Punkte] RNI (Ziel) 397 401 403 407 410 427
RNI (Ist) 395" 408 408 413 423 424
Bewertung DB St&S (Ziel) - 3,12 3,10 3,08 3,06 3,01
Anlagenqualitat DB St&S (Ist) - 3149 313 3,07 3,05 3,03
[Note] RNI (Ziel) - 3,47 3,41 3,36 3,31 3,20
RNI (Ist) 3,52 3,44 3,17 3,28 3,25
Versorgungssicherheit  (Ziel) 99,85 99,85 99,85 99,85 99,85 99,85
Bahnenergie [%] (Ist) 99,98 99,985 99,912 99,927 99,99
Mindestersatzinves- (Ziel) - 2.500 2.500 2.500 2.500 2.750 2.750
titionsvolumen [Mio. €] (Ist)®® - 2.958 2.942 2.904 3.077 3.091
Mindestinstandhal- (Ziel) - 1.250 1.000 1.000 1.000 1.100 1.100
tungsvolumen [Mio. €] (Ist)"® - 1.374 1.457 1.436 1.475 1.497
Tabelle 4: Entwicklung der sanktionsbewahrten Qualitatskennzahlen im Bestandsnetz Schiene seit 2008
FuB = Fern- und Ballungsnetz
RegN = Regionalnetz
DB St&S = DB Station&Service AG
RNI = DB RegioNetz Infrastruktur GmbH
(1) Basiswert
(2) vom EBA gepriifte Ist-Werte zur Vertragserfiillung der LuUFV [soweit nicht Fu3note (3) gilt]
(3) Werte aus dem Testat des Infrastrukturwirtschaftsprifers
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Notwendige Investitionen in das Bestandsnetz

Zur Erhaltung des Eisenbahnnetzes des Bundes ist fur den Zeitraum von 2016 bis 2030 ein Bedarf von
insgesamt 58,4 Mrd. € an Bundesmitteln ermittelt worden. Die Berechnung basiert auf einer
Fortschreibung der LUFV I, die bis 2019 gilt, und einer Abschatzung der Ersatzanteile der im BVWP 2030
geplanten Aus- und NeubaumafZnahmen,.

Die LUFV Il sieht bis 2019 Ersatzinvestitionen in die bestehenden Schienenwege in Héhe von
durchschnittlich 4,0 Mrd. € pro Jahr vor, wie Tabelle 5 illustriert. Darin enthalten sind im Mittel rd. 3,3
Mrd. € aus dem Bundeshaushalt sowie ab dem Jahr 2016 zusétzliche Dividendenausschittungen an den
Bund, die vom Bund vollstéandig fur Investitionen in die Schienenwege bereitgestellt werden. Zudem
wurde berucksichtigt, dass Investitionen in Ausbauvorhaben, dort wo sie das bestehende Netz berihren,
Bestandsnetzinvestitionen ersetzen. Zusatzlich leisten die EIU jahrlich einen vertraglich festgelegten
Eigenbeitrag von insgesamt 100 Mio. € fiir die Ersatzinvestitionen. Damit folgen wir dem Grundsatz:
Schiene finanziert Schiene.

Durch-
2015 2016 2017 2018 2019 schnitt
(gerundet)
Infrastrukturbeitrag des Bundes e 3153 ST 3.500 00 3.316
(Veranschlagung im Bundeshaushalt) ' ) ' ' ' '
Geplante Dividendenausschittungen der
Deutsche Bahn AG fiir Ersatzinvestitionen 0 500 600 450 650 440
Bestandsnetzrelevante Investitionen in
Ausbauvorhaben des Bedarfsplans 289 114 170 62 8 144
Eigenmittel der EIU 100 100 100 100 100 100
Summe Ersatzbedarf / Bedarfsdeckung 3.739 3.867 3.945 4.112 4.335 4.000

Tabelle 5: Ersatzinvestitionen in das Schienennetz gemaf LuFV Il, Angaben in Mio. €

Die Deutsche Bahn AG stellt zudem jahrlich durchschnittlich mindestens 1,6 Mrd. € aus Eigenmitteln fir
die Instandhaltung des bestehenden Netzes zur Verfligung. Damit stehen bis 2019 insgesamt mindestens
28 Mrd. € flir Ersatzinvestitionen und Instandhaltung der bestehenden Schieneninfrastruktur bereit. Dem
gegeniber standen rd. 23 Mrd. € im ebenfalls flinf Jahre langen Geltungszeitraum der LuFV I. Dies
entspricht einer Steigerung der Investitions- und Instandhaltungsmittel in das Bestandsnetz um mehr als
20 %.

Fur die Zeit nach 2019 werden im Rahmen der BVWP-Planungen zunachst die Werte der aktuellen LuFV Il
fortgeschrieben. Fur die Investitionsmittel des BYWP 2030 sind dabei nur die Ersatzinvestitionen des
Bundes relevant. Das Gesamtvolumen der Bundesmittel fir Ersatzaufwendungen im
Bundeseisenbahnnetz im Zeitraum 2016 bis 2030 betrégt 58,4 Mrd. €. Dieses setzt sich einerseits aus
den reinen Ersatzaufwendungen und andererseits aus den bestandsnetzrelevanten Ersatzanteilen der
Ausbauvorhaben des BVWP 2030 zusammen.

Fur die reinen Ersatzausgaben des BVWP im Zeitraum von 2016 bis 2019 wurden die Angaben der LurV Il
Ubernommen (Infrastrukturbeitrag des Bundes) und danach mit 3,5 Mrd. € pro Jahr bis 2030
fortgeschrieben. Zuséatzlich wurden bestandsnetzrelevante Anteile der Ausgaben fir das Européische
Eisenbahnverkehrsleitsystem ERTMS mit bertcksichtigt. Das Volumen der reinen Ersatzaufwendungen
aus Bundesmitteln belduft sich im Zeitraum 2016 bis 2030 damit auf 52,4 Mrd. €.

Die bestandsnetzrelevanten Ersatzanteile der Ausbauvorhaben wurden fiir den Zeitraum 2016 bis 2030
projektspezifisch anhand der fiir den Vordringlichen Bedarf vorgesehenen Vorhaben des BVWP 2030
bestimmt. Im Zeitraum 2016 bis 2030 belaufen sich diese Ausgaben vsl. auf ca. 6 Mrd. €. Die spezifischen
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Ersatzanteile je Projekt sind in den Anhangen zum BVWP und im Projektinformationssystem (siehe
Abschnitt 8.3) dargestellt. Der Erhaltungs- und Ersatzbedarf fiir die Eisenbahnen des Bundes wird damit
insgesamt im Zeitraum 2016 bis 2030 auf 58,4 Mrd. € geschétzt.

Die genauen Investitionssummen werden zu gegebener Zeit im Rahmen kinftiger Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarungen festgelegt.

6.3 Bundeswasserstrafien

Rahmenbedingungen fur Ersatz- und Erhaltungsinvestitionen

Das Netz der Bundeswasserstraf3en umfasst Seewasserstraf3en mit einer Flache von 23.000 km2 und
BinnenwasserstraRen mit einer Lange von 7.300 km. Von diesen haben etwa 4.500 km eine hohe
Bedeutung fur die See- und Binnenschifffahrt. Die Bundeswasserstrafl3en haben zudem auch andere
Funktionen, beispielsweise zur Sicherstellung des Wasserabflusses, fuir die Brauchwasserversorgung und
Stromgewinnung sowie zur Freizeitnutzung.

Rund ein Drittel der Binnenwasserstraf3en besteht aus frei flieRenden Flissen wie Rhein und Elbe,
wahrend sich rd. zwei Drittel aus staugeregelten Fliissen (z. B. Mosel, Neckar und Main) und Kanélen (wie
das Westdeutsche Kanalnetz sowie Mittelland- und Nord-Ostsee-Kanal) zusammensetzen. Diese
beinhalten eine Vielzahl baulicher Anlagen, von denen die Substanz der Wasserstral3en maf3geblich
bestimmt wird. Dies sind beispielsweise jeweils tiber 300 Schleusen- und Wehranlagen, rd. 1.300 Stral3en-
und Bahnbriicken Uber Bundeswasserstrafl3en sowie tiber 350 Duker, die in der Unterhaltungslast der
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes stehen. Hinzu kommen Anlagen wie DAmme an
Stauhaltungen und Kanélen, Uferbefestigungen und Strombauwerke. Im Bereich der Seewasserstrafl3en
sind dardber hinaus u. a. Leuchttiirme, Richtfeuer, Baken und Tonnen relevant.

Zustand des Netzes der Bundeswasserstral3en

Der in den kommenden Jahren Uberdurchschnittlich steigende Ersatzinvestitionsbedarf der Anlagen an
den BundeswasserstralRen ist deren Altersstruktur geschuldet. Hinzu kommt, dass unterlassene
Erhaltungsinvestitionen aufgrund knapper Finanzierungsansatze seit etwa zwei Jahrzehnten zu
kumulierenden Substanzverlusten gefihrt haben. Abbildung 11 zeigt beispielhaft die Altersstruktur der
Wehre, Schleusen und Diker. Etwa die Hélfte der Wehranlagen und rd. 60 % der Schleusenanlagen wurde
vor 1950 errichtet, etwa 10 % (Wehre) bis 20 % (Schleusen) sogar vor 1900.

Bei technischen Nutzungsdauern der genannten Anlagentypen von rd. 80 Jahren zeigt die Altersstruktur,
dass eine Vielzahl der Anlagen an den Bundeswasserstraf3en diese erreicht oder bereits tberschritten hat.
Bei einer Vorschau auf die nachsten 20 Jahre wird dies noch deutlicher. Von den rd. 170 Schleusenanlagen
im Kernnetz werden 2035 bereits rd. 120 &lter als 80 Jahre sein, d. h. 70 %. Von diesen Anlagen missten
geman Expertenschétzung in den nachsten 20 Jahren ca. 100 Schleusen durch Neubauten ersetzt werden,
wogegen in den zuruckliegenden 20 Jahren nur 7 Schleusen durch Neubauten ersetzt wurden.
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Abbildung 11: Altersstruktur ausgewahlter Anlagen an den Bundeswasserstralien

Aufgrund der Altersstruktur und aufgeschobener Erhaltungsinvestitionen aus der Vergangenheit sind
zunehmend Kkritische Bauwerkszustande feststellbar. Die Verkehrswasserbauwerke werden regelmafig
einer fachkundigen Uberwachung und Priifung unterzogen, um ihre Gebrauchstiichtigkeit und ihre Stand-
und Verkehrssicherheit zu gewahrleisten oder falls nétig den Verkehr zu beschrédnken. Schaden an den
Bauwerken kdnnen jedoch trotz Verkehrsbeschrankungen mit gravierenden Risiken verbunden sein. Das
Versagen nahezu aller wasserbaulichen Anlagen kann zu Szenarien mit hohen volkswirtschaftlichen
Schéaden bis hin zu Gefahr fiir Leib und Leben fihren.

Die Ergebnisse der Bauwerkspriifung und -tberwachung werden detailliert dokumentiert. Als signifikante
Kennzahl fir das Bauwerk wird analog der Briicken auf dem Verkehrstréger Stral3e eine Zustandsnote
ermittelt. Diese gibt — vereinfacht gesagt — die Dringlichkeit des Handlungsbedarfs an der Anlage wieder
und stellt ein Entscheidungskriterium zur Planung von Erhaltungsmalinahmen dar.

Der Anteil der Bauwerke, die in den kritischen oder zumindest in den erhéhte Aufmerksamkeit
erfordernden Notenbereich eingeordnet werden, nimmt stetig zu. Auch wenn die Zustandsnote allein
keinen unmittelbaren Aufschluss Giber den Umfang der erforderlichen MalRnahmen gibt, lasst sich auf
Basis statistisch abgesicherter Erfahrungswerte ableiten, dass fur etwa 18 % des Anlagenbestandes mit
der Zustandsnote ,nicht ausreichend” bzw. ,ungeniigend” oder ,ausreichend* innerhalb von 10 Jahren
eine grofRe Grundinstandsetzung oder ein Ersatzneubau notwendig sind. Fr die besonders wichtigen
Bauwerkstypen ergibt sich dabei das in Tabelle 6 dargestellte Lagebild.

Verkehrswasser- untersuchte Zustand nicht ausreichend ~ Anlagen, bei denen Ersatz-Neubau oder

bauwerke Anlagen bzw. ungeniigend oder groRRe Grundinstandsetzung
ausreichend innerhalb von 10 Jahren erforderlich sind

Schleusenanlagen 314 85 % 50

Wehranlagen 240 73 % 30

Dikeranlagen 352 45% 30

Durchlasse 69 33% 5

Pumpwerke 47 87 % 10

Briicken 1.261 49 % 110

Tabelle 6: Zustand ausgewahlter Bauwerkstypen an den Bundeswasserstralien
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Hinzu kommt weiterer Bedarf fur hier nicht betrachtete Bauwerkstypen wie z. B. Sperrtore, Spundwande,
Strombauwerke, Deckwerke, Damme und Verkehrstechnik, die ebenfalls Sicherheitsrelevanz haben. Fur
einen Teil der erforderlichen Ersatzinvestitionen — insbesondere fiir kritische Anlagen - liegen zur
Bedarfsbegriindung bereits Entwiirfe in einem Gesamtvolumen von rd. 3,0 Mrd. € vor.

Notwendige Investitionen in das Bestandsnetz

Das Bruttoanlagevermdgen der Bundeswasserstrafen (ohne Grundstiicke) wird auf ca. 50 Mrd. €
(Preisstand 2013) geschétzt. Schleusen, Hebewerke und Wehre sind dabei neben den Kanélen hinsichtlich
der Investitions- und Folgekosten die teuersten Anlagenteile. Mittels eines pauschalen
Abschreibungsansatzes errechnet sich aus dem Anlagevermdgen ein Ersatzinvestitionsbedarf von rd.
900 Mio. € pro Jahr, nur um die jahrlichen Substanzverluste auszugleichen. Zusatzlich werden die bei
den Bundeswasserstral3en separat betrachteten Erhaltungsinvestitionen mit ihrem langjahrigen Ansatz
von rd. 250 Mio. € pro Jahr fortgefiihrt.

Uber den Planungszeitraum des BVWP bis 2030 ergibt sich damit — einschlieRlich der bereits in der
mittelfristigen Finanzplanung vorgesehenen Ansatze — ein Gesamtvolumen von rd. 12,4 Mrd. € fur Ersatz-
sowie zusatzlich rd. 3,8 Mrd. € fiir Erhaltungsinvestitionen. Insgesamt ergibt sich damit ein Erhaltungs-
und Ersatzbedarf 2016-2030 von 16,2 Mrd. €.

Ein Teil dieses Erhaltungs- bzw. Ersatzbedarfs wird auch durch die Ersatzanteile der bewerteten
Wasserstral3enausbauprojekte gedeckt. Dies ist z. B. dann der Fall, wenn ersatzbeduirftige Anlagen in
groéfReren Abmessungen neu errichtet werden, um den Verkehr mit gréBeren Fahrzeugen zu erméglichen.
Als Ersatzinvestitionsanteil werden in diesen Fallen die fiktiven Kosten einer Ersatzinvestition an der
vorhandenen Anlage gewertet, beispielsweise die einer Grundinstandsetzung oder eines Ersatzbaus in
den urspringlichen Abmessungen.

Vom Gesamtvolumen der Laufenden und fest disponierten Projekte und der Projekte des Vordringlichen
Bedarfs Wasserstrafe von rd. 7,6 Mrd. € betragen die darin enthaltenen Ersatzinvestitionsanteile rd.
2,8 Mrd. €. Dieser Ersatzinvestitionsanteil der Ausbauprojekte ist auf den vorgenannten
Ersatzinvestitionsbedarf von 16,2 Mrd. € anzurechnen, so dass nur 13,4 Mrd. € auf nicht mit Aus- und
Neubau in Verbindung stehende Erhaltungs- und Ersatzmaf3nahmen entfallen.

7 Investitionen in Aus- und Neubau — Wie entwickeln wir unser
Verkehrsnetz weiter?

7.1  Mittelverteilung zwischen den Verkehrstragern anhand von
Investitionsszenarien

Fur die Ermittlung des Investitionsbedarfs flr den Aus- und Neubau wurden alternative
Investitionsszenarien gebildet und hinsichtlich ihrer Gesamtplanwirkungen untersucht. Ziel war es,
zunéachst grundsétzlich zu zeigen, welche Auswirkung auf das Gesamtverkehrsnetz und die damit
verbunden Effekte bestehen. Dabei sollte die strategische Verteilung auf die Verkehrstrager noch nicht mit
der Frage vermischt werden, welche Projekte tatsachlich im Einzelnen bei den Verkehrstragern realisiert
werden.

Es wurden drei Investitionsszenarien untersucht, die in Tabelle 7 dargestellt sind. Die
Investitionsszenarien beziehen sich dabei auf das Aus- und Neubauvolumen des BVWP-Entwurfs von 94,7
Mrd. €. Szenario 1 orientiert sich an der Verkehrsleistung der Verkehrstrager in Deutschland.
Verkehrstrager mit der hdchsten Verkehrsleistung ist die StraRe — sowohl im Personenverkehr (87 % der
Personenkilometer 2014) als auch im Guterverkehr (71 % der Tonnenkilometer 2014). Entsprechend
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ergab sich in diesem Szenario eine starke Stra3enorientierung. Szenario 2 geht von der geplanten
Verteilung der Aus- und Neubaumittel im Haushalt 2016 aus und schreibt diese fort. Szenario 3 orientiert
sich an der Nachhaltigkeitsstrategie, die eine Verkehrsverlagerung auf umweltvertragliche Verkehrstrager
als Ziel formuliert hat. Entsprechend wurde eine Verstarkung der Investitionen in Schiene und
Wasserstral3e vorgesehen.

Investitionsvolumen fir Aus- und Neubau (inkl. Schleppe)

Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3
Verkehrsleistung Status Quo Starkung
Schiene/Wasserstralie
Summe der Aus- und Neubaumittel 94.7 Mrd. € 94,7 Mrd. € 94.7 Mrd. €
Stralte 75,7 Mrd. € (80 %) 55,9 Mrd. € (59 %) 28,4 Mrd. € (30 %)
Schiene 15,1 Mrd. € (16 %) 36 Mrd. € (38 %) 58,7 Mrd. € (62 %)
Wasserstraie 3,8Mrd. € (4%) 2,8Mrd. € (3%) 7,6 Mrd. € (8%)
davon Laufend und fest disponiert
Strae 15,9 Mrd. € 15,9 Mrd. € 15,9 Mrd. €
Schiene 8,4 Mrd. € 8,4 Mrd. € 8,4 Mrd. €
Wasserstrafie 0,9 Mrd. € 0,9 Mrd. € 0,9 Mrd. €
davon fur neue Vorhaben VB/VB-E
Strale 59,9 Mrd. € 40 Mrd. € 12,6 Mrd. €
Schiene 6,7 Mrd. € 27,6 Mrd. € 50,3 Mrd. €
Wasserstralte 2,9Mrd. € 1,9 Mrd. € 6,6 Mrd. €

Tabelle 7: Investitionsvolumina der drei Investitionsszenarien anhand der Investitionsvolumen des BVWP-
Entwurfs vom 16.03.2016

Zur Abschétzung der Gesamtplanwirkungen wurden je Verkehrstrager mittlere Projektwirkungen je
investierten Euro berechnet. Grundlage dieser Berechnung bildeten die Ergebnisse der 2.000
Einzelprojektbewertungens. Aus den mittleren Wirkungen je Verkehrstréger und den in den Szenarien
unterstellten Investitionsvolumen je Verkehrstrager lieBen sich die Gesamtplanwirkungen abschatzen.

Die Ergebnisse sind in Tabelle 8 hinsichtlich zentraler Kenngrof3en des Verkehrsnetzes dargestellt.
Weitergehende Informationen insbesondere zu den Umweltwirkungen dieser Szenarien finden sich im
Umweltbericht. Dort bilden sie einen Bestandteil der gesetzlich vorgeschriebenen Alternativenprifung im
Sinne der Strategischen Umweltpriifung.

8 FUr die Verkehrstrager Straf3e und Schiene wurden alle Projekte mit einem NKV=1 in die
Mittelwertbetrachtung einbezogen. Beim Verkehrstrager Wasserstral3e wurden in den Mittelwert alle in
der Hauptbewertung untersuchten Projekte einbezogen, sofern sie ein NKV=1 aufweisen oder auf den
Wasserstral3enkategorien A oder B liegen.
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Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3
Ausgewahlte Wirkungsgroen Einheit Verkehrs- Status Quo Starkung
leistung Schiene/
Wasserstralie
Nutzenbarwert Mio. € Barwert 222.691 174.982 113.203
Kostenbarwert Mio. € Barwert 57.953 54.148 48.957
Mittleres NKV - 3,8 3,2 2,3
Interne Nutzen der Nutzer (Reisezeit- Mio. € Barwert 200.848 158.920 102.943
gewinne, Betriebskosteneinsparungen etc.)
Nutzen aus Verkehrssicherheit Mio. € Barwert 21.106 15.100 6.653
Monetarisierte Umweltnutzen Mio. € Barwert -2.545 76 5.966
darin enthaltene Nutzen aus Mio. € Barwert -4.478 -1.821 3.527
C0O2-Anderungen
darin enthaltene Nutzen aus Mio. € Barwert -58 383 1.633
sonstigen Schadstoffen
darin enthaltene Nutzen aus L&rm Mio. € Barwert 1.992 1.514 806
Projekte mit hoher Umweltbetroffenheit Anzahl 183 130 58
Fl&cheninanspruchnahme Hektar 24.097 18.216 9.651
Beeintrachtigung von Naturvorrangflachen Hektar 3.303 2.377 3.679
Erheblicher Beeintrachtigung von Anzahl 224 174 118
Natura 2000-Gebieten
Zerschneidung von unzerschnitten Kilometer 3.028 2.303 1.246
GroRRrdumen
Zerschneidung von unzerschnittenen Kilometer 104.464 77.671 38.602

verkehrsarmen Raumen

Tabelle 8: Gesamtplanwirkung der Investitionsszenarien (siehe Tabelle 7)

Hinweis: Barwerte stellen die Nutzen- und Kostensummen (iber die gesamte Lebensdauer der Projekte harmonisiert

auf den Bezugszeitpunkt 2015 dar.

Die Alternativen zeigen das erwartete Bild der Verkehrstrager: StraRenprojekte tragen durch die
Beseitigung von Engpéssen und Verbesserungen der Infrastruktur vor allem zu Zeitgewinnen,

Kosteneinsparungen und zur Erhéhung der Verkehrssicherheit bei. Dabei entstehen die Nutzen vor allem
unmittelbar fir die Verkehrsteilnehmer. Die Wirkungen der BVWP-Projekte auf CO2 und Schadstoffe
haben bei der Stral3e durchschnittlich einen negativen Zielbeitrag. Bei Schienen- und
Wasserstral3enprojekten entsteht dagegen im Schnitt ein geringerer Nutzen fur die Verkehrsteilnehmer.
Allerdings kénnen diese Projekte dazu beitragen, klimaschadliche Emissionen und Schadstoffe zu
reduzieren. Die internen Nutzen der Verkehrsteilnehmer ibersteigen jedoch die monetarisierten
Umweltwirkungen bei allen Verkehrstragern um ein Vielfaches. Entsprechend ist das an der
Verkehrsleistung orientierte Szenario 1 das wirtschaftlichste Szenario (Mittleres NKV=3,8). Das Status-
Quo Szenario 2 (NKV=3,2) und Szenario 3 mit einer Starkung der Investitionen in Schiene und
Wasserstralle (NKV=2,3) bleiben trotz der besseren Umweltnutzen weit hinter der Wirtschaftlichkeit des
Verkehrsleistungs-Szenario 1 zurtick.

Aus Sicht der umwelt- und naturschutzfachlichen Gréf3en tragen die Projekte aller Verkehrstrager zur
zusétzlichen Inanspruchnahme von Flachen bei. Dabei ist die durchschnittliche Flacheninanspruchnahme
der StralRe je investierten Euro fast finfmal so grof3 wie bei der Schiene und sogar zwdlfmal gréRRer als bei
der WasserstraRe. Ahnliche Verhiltnisse zeigen sich bei der Zerschneidung von verkehrsarmen Raumen
und unzerschnittenen GroR3raumen. Bei der Beeintrachtigung von Naturvorrangflachen und Natura-2000-
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Gebieten lasst sich keine generelle Wirkrichtung der einzelnen Verkehrstréager feststellen. Hier ist die
Auswahl der Einzelprojekte je Verkehrstrager entscheidender.

Unter Einbeziehung aller Gro3en kann keine eindeutige Empfehlung fur einen Verkehrstrager
abgegeben werden. Jeder Verkehrstrager hat Stéarken und Schwachen, die es zu beriicksichtigen gilt. Aus
Umweltsicht ist eine verstarkte Investition in die Verkehrstrager Schiene und Wasserstralle
begruRenswert. Allerdings sollte der absolute Effekt einer Verlagerung von Investitionsmitteln nicht
Uberschatzt werden. So werden im Szenario 3 insgesamt 1 Mio. Tonnen CO, im Jahr 2030 eingespart.
Gemessen daran, dass der in der Verkehrsprognose 2030 geschétzte CO,-Ausstol des Verkehrs in
Deutschland vsl. ca. 190 Mio. Tonnen im Jahr 2030 betragt, kdnnen Infrastrukturinvestitionen nur einen
geringen Beitrag zu dessen Reduzierung leisten.

Der BVWP 2030 ist ein Plan fur eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur. Er dient in erster Linie zur
Herstellung eines bedarfsgerechten und sicheren Verkehrsnetzes. Dennoch ist es Ziel der
Bundesregierung, auch mit den Infrastrukturinvestitionen die Grundlage fur ein umweltvertrégliches
Verkehrssystem zu legen. Die beabsichtigten Investitionen des BVWP 2030 werden deswegen soweit
wirtschaftlich vertretbar und umsetzbar zugunsten der Verkehrstrager Wasserstraf3e und Schiene in
Richtung des Szenarios 3 verschoben. Tabelle 9 stellt die abschlieRend gewdhlte Investitionsverteilung
des BVWP 2030 dar. Gegenuiber dem Entwurf steigt das Gesamtvolumen fiir Aus- und Neubau auf

98,3 Mrd. €. Davon entfallen ca. 52 % auf die Stral3e, 43 % auf die Schiene und 5 % auf die Wasserstral3e.
Im Zeitraum 2016-2030 (ohne Schleppe) werden davon 63,6 Mrd. € bendtigt (Stral3e: 53,6 %, Schiene:
42,1 %, Wasserstral3e: 4,3 %). Zur ausfuhrlichen Darstellung siehe auch Kapitel 4.

Investitionsvolumen flr Aus- und Neubau (inkl. Schleppe)

BVWP 2030

Summe der Aus- und Neubaumittel 983

Stralle 50.9 (52%)

Schiene 125 (43%)

Wasserstralle 49 (5%).
davon fiir Laufende und fest disponierte Vorhaben

Stralle 158

Schiene 8’ 4

WasserstralRe 0.9
davon fir neue Vorhaben VB/VB-E+ ’

StraRe 25 1

Schiene 2 41 1

WasserstralRe 4,0

Tabelle 9: Verteilung der Investitionsvolumina Aus- und Neubau fiir den BYWP 2030, in Mrd. €

Die gewahlte Mittelverteilung des BVWP 2030 berticksichtigt dabei auch technische Beschrankungen.
Diese ergeben sich insbesondere daraus, dass mit Erhaltungs- bzw. Ersatz- sowie Aus- und
Neubaumaflnahmen verkehrliche Kapazitatseinschrankungen im bestehenden Netz verbunden sind. Diese
kénnen nur dann (beispielsweise durch die Nutzung von Alternativstrecken) kompensiert werden, wenn
nicht an zu vielen Stellen im Netz gleichzeitig gearbeitet wird. Die Mittelverteilung des BVWP 2030 sieht
vor, dass im Zeitraum 2016 bis 2030 fir Erhaltung bzw. Ersatz, Aus- und Neubau sowie sonstige
Investitionen durchschnittlich pro Jahr 7,6 Mrd. in Stral3e, 6,1 Mrd. in Schiene und 1,4 Mrd. in die
Wasserstral3e investiert werden. Das entspricht gegentiber 2016 einem Anstieg von ca. 20 % beim
Verkehrstrager Schiene und 40 % bei der Wasserstral3e.
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7.2 Bundesfernstraflen

Untersuchungsablauf

Uber den Verkehrstrager StraRe wird heute und in der Zukunft sowohl im Personen- als auch im
Guterverkehr der Grof3teil des Verkehrsaufkommens abgewickelt. Die Verkehrsprognosen zeigen, dass es
notwendig sein wird, vor allem fur die besonders belasteten Teile des Stral3ennetzes infrastrukturelle
Verbesserungen vorzunehmen. Dazu wurde beim BVWP 2030 insbesondere auf das ,Vor-Ort-Wissen* der
Lander zuriickgegriffen, die gemal Grundgesetz in Auftragsverwaltung des Bundes fir Planung, Bau und
Unterhaltung der Bundesfernstraf3en zusténdig sind. Zusatzlich wurden den Léndern die Ergebnisse
systematischer Netzprifungen des BMVI, insbesondere hinsichtlich prognostizierter Engpéasse im
Autobahnnetz, zur Verfligung gestelit.

Auf dieser Grundlage meldeten die Lander insgesamt tiber 2.300 Gesamt- bzw. Teilprojekte zur
Bewertung an. Die Anforderungen des BMVI an die Projektanmeldungen waren dabei deutlich hoher als
bei vorhergehenden Bundesverkehrswegeplanungen. Insbesondere waren eine konkrete Linienfiihrung
mit den notwendigen Ingenieurbauwerken (Bricken, Larmschutzwande etc.), den betroffenen
Schutzgebieten und den voraussichtlichen Kosten anzugeben. Die Anmeldungen der Lander umfassten
zum Teil auch alternative Projekte oder — wenn die Planungen sich noch in einem frithen Planungsstadium
befinden und noch keine Vorzugsvariante vorliegt — denkbare weitere Varianten, um eine
Entscheidungshilfe fir das weitere Verfahren zu erhalten (siehe Abschnitt 12.5)

Alle angemeldeten StraRenprojekte wurden durch externe Gutachter hinsichtlich ihrer
Umweltvertraglichkeit und der angegebenen Kosten geprift. Daran anschlieRend wurden alle Projekte auf
Grundlage des BVWP-Bewertungsverfahrens (siehe Kapitel 12) untersucht. Die Bewertungsergebnisse
bilden die Grundlage fiir die Dringlichkeitseinstufung der angemeldeten Projekte.

Priorisierung und Ergebnisse

Beim BVWP 2030 liegt der Schwerpunkt der Investitionen im Bereich der gro3raumig wirksamen
Projekte. Bei StralBenprojekten wird zwischen Bundesautobahnen und Bundesstral3en der
Verbindungsfunktionsstufe 0 und 1 einerseits sowie den sonstigen Bundesstraf3en andererseits
unterschieden. Dabei werden 75 % der Investitionsmittel fir Aus- und Neubauprojekte der Strafl3e
fur die gro3raumig wirksamen Projekte und 25 % fiir sonstige Bundesstral3en eingesetzt. Die dem
weitraumigen Verkehr dienenden Magistralen missen einen Grof3teil der prognostizierten
Verkehrszunahme aufnehmen. Mit diesem Ansatz kommt das BMVI seiner Verantwortung fir alle
BundesfernstraRen nach. Sowohl die groRraumigen Verbindungen als auch sonstigen Bundesstral3en
erfullen wichtige Funktionen im deutschen Fernstra3ennetz, die es auch in Zukunft zu erhalten gilt.

Die Aus- und Neubauvorhaben beim Verkehrstrager Straf3e sind unterteilt in ,Laufende und Fest
disponierte Vorhaben* und ,,Neue Vorhaben“. Die Laufenden und die durch Finanzierungszusagen fest
disponierten Vorhaben wurden — ohne einer erneuten Bewertung unterzogen zu werden — nachrichtlich
in den BVWP 2030 aufgenommen. Beim Verkehrstrager Straf3e betragt das fir die Fertigstellung dieser
Projekte notwendige Finanzvolumen rd. 23,9 Mrd. €.

Wesentliches Priorisierungskriterium fir die neuen Vorhaben ist bei der Stral3e das Nutzen-Kosten-
Verhaltnis. Aufgrund der Vielzahl von Stra3enprojekten mit hoher Wirtschaftlichkeit erfolgte in der Regel
eine Einstufung in den Vordringlichen Bedarf bei Erreichung eines hohen Nutzen-Kosten-Verhaltnisses.
Innerhalb dieser vordringlichen Projekte sind diejenigen Autobahn-Ausbauprojekte als VB-E
gekennzeichnet, die in der Regel ein hohes Nutzen-Kosten-Verhéltnis sowie gleichzeitig keine hohe
Umweltbetroffenheit aufweisen. Diese Projekte tragen durch die Erweiterung bestehender Verkehrswege
in besonderem Maf3e zur Beseitigung von Engpassen bei (s. Abschnitt 12.5.4). Dabei handelt es sich um
Projekte mit einem Gesamtvolumen in H6he von rd. 15,4 Mrd. €. Zusétzlich sind innerhalb der Laufenden
und fest disponierten Vorhaben diejenigen Stralenvorhaben in Anlehnung an die Kennzeichnung VB-E

Bundesverkehrswegeplan 2030 37



gekennzeichnet (siehe Anlage 1), bei denen trotz fehlender Neubewertung von einem besonderen Nutzen
fur die Engpassbeseitigung ausgegangen werden kann. Diese Projekte haben ein Investitionsvolumen in
Hohe von rd. 5 Mrd. €. Das Gesamtvolumen der fiir die Engpassbeseitigung besonders wichtigen Projekte
umfasst somit rd. 20 Mrd. €.

Bei den neuen Ausbauprojekten, die als VB-E gekennzeichnet sind, handelt es sich zum tberwiegenden
Teil um Projekte, die sich noch in einem friihen Planungsstadium befinden und deren Realisierung erst
nach Durchlaufen der verschiedenen Planungsstufen moglich sein wird. Flr eine prioritdre Umsetzung
der VB-E-Projekte ist eine vorrangige Planung erforderlich. Fur die Planung der VB-Projekte insgesamt
wird eine Erhéhung der Planungskapazitaten erforderlich sein.

Ebenfalls in den Vordringlichen Bedarf eingestuft wurden Projekte mit hoher raumordnerischer
Bedeutung. Dabei handelt es sich um Vorhaben, die einen wichtigen Beitrag dazu leisten,
Erreichbarkeitsdefizite zu mindern oder zu beseitigen. Viele Projekte mit hoher raumordnerischer
Bedeutung sind wegen hoher Wirtschaftlichkeit ohnehin in den VB eingestuft worden. Es gibt jedoch auch
Stra3enprojekte, die zwar ein vergleichsweise geringeres NKV aufweisen, aufgrund der hohen
raumordnerischen Bedeutung aber in den VB eingeordnet wurden. Gleiches gilt im Bereich der Stral3e fur
Projekte mit hoher stéadtebaulicher Bedeutung. Dies sind insbesondere Ortsumgehungen, durch die
bebaute Bereiche entlastet werden und damit die Wohn- und Lebensqualitat deutlich verbessert wird.

Bei der Einordnung in Dringlichkeitskategorien wurden auch Synergien zwischen Erhaltungs- und
Ausbauplanung bertcksichtigt. Ausbauprojekte auf Streckenabschnitten, die gleichzeitig im BVWP-
Zeitraum auch einen zustandsbedingt hohen Erneuerungsbedarf der bestehenden Fahrbahnen und
Bauwerke haben, sollen vorranging umgesetzt werden. Damit wird dem Ziel Rechnung getragen, den
Substanzerhalt vorrangig anzugehen und iberall dort, wo es sinnvoll ist, Optimierungspotenziale zu
realisieren. Dies erfolgt wie bei den Kriterien Raumordnung und Stadtebau durch die Hoherstufung dieser
Projekte in den VB, wenn sie aufgrund ihres NKV eigentlich in den WB einzuordnen wéren. Teilweise
erfolgt auch eine Kennzeichnung mit WB*, damit mit der Planung unmittelbar begonnen werden kann.

Die Beseitigung von Engpéssen im Autobahnnetz kann nicht immer unmittelbar durch den klassischen
Ausbau, d. h. die Erweiterung auf sechs oder mehr Fahrstreifen, erfolgen. Deshalb wurden im BVWP
untersuchte Ausbauvorhaben mit Malnahmen der Straenverkehrstelematik abgestimmt. Geprift wurde
dabei insbesondere, inwieweit — im Vorgriff auf den Ausbau — temporére Seitenstreifenfreigaben
sinnvoll sein kdnnten. Besteht bereits eine temporére Seitenstreifenfreigabe oder ist sie konkret geplant,
wurde gepruft, ob diese mittelfristig reicht und ein Ausbau zuriickgestellt werden kann.

Die hier dargelegten Kriterien und Schwerpunktsetzungen bildeten die Grundlage fur die
Dringlichkeitseinstufung der Projekte. Davon abweichend wurden in einzelnen Fallen auch Projekte hoher
gestuft, die einen signifikanten Beitrag zur Verbesserung der Erreichbarkeit, beispielsweise von Seehafen
und Flughéfen, leisten, auch wenn dies durch die gesamtwirtschaftliche Bewertung nicht unmittelbar
herleitbar ist. Fur alle Dringlichkeitseinstufungen liegen die projektspezifischen Aspekte im
Projektinformationssystem (PRINS) vor.

In der Anlage 1 sind die Stral3enprojekte des BVWP differenziert nach Dringlichkeitseinstufungen
aufgelistet. Zusatzlich sind am Ende der Anlage insgesamt 15 Projekte aufgefiihrt, die im Rahmen der
nachsten Bedarfsplaniberprifung (gemaf § 4 BundesfernstraBenausbaugesetz) erneut bewertet und auf
ihr Potenzial hin untersucht werden.
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Aus- und

Gesamt Neubauanteil

Laufende und fest disponierte Vorhaben 23.853 15.756
Neue Vorhaben

VB-E 15.363 7.512

VB 30.608 27.635

WB* 22.697 15.484

WB 11.773 8.609

Summe VB/VB-E 45.972 35.147

Summe Laufende und fest disponierte Vorhaben sowie VB/VB-E 69.824 50.902

Anteil ,,Autobahnen und VFS 0/1-BundesstraRen” (,,Laufende und 750

fest disponierte Vorhaben* sowie ,,VB/VB-E*) am Gesamtvolumen

Tabelle 10: Aufteilung der Investitionen (in Mio. €) in BundesfernstralRen in Dringlichkeitsstufen

Laufende und fest Neue

Land disponierte Vorhaben el Anteil
Vorhaben (FD) VB/VB-E FD+VB
Baden-Wurttemberg 3.180 6.247 9.427 13,6%
Bayern 4.864 7.165 12.029 17,3%
Berlin 823 21 844 1,2%
Brandenburg 1.079 959 2.037 2,9%
Bremen 112 506 618 0,9%
Hamburg 933 1.567 2.500 3,6%
Hessen 2.896 5.340 8.236 11,9%
Mecklenburg-Vorpommern 241 313 554 0,8%
Niedersachsen 1.885 6.484 8.368 12,1%
Nordrhein-Westfalen 2.946 10.728 13.674 19,7%
Rheinland-Pfalz 1.323 1.853 3.176 4,6%
Saarland 32 103 135 0,2%
Sachsen 307 703 1.011 1,5%
Sachsen-Anhalt 507 1.501 2.008 2,9%
Schleswig-Holstein 1.556 1.481 3.037 4,4%
Thiringen 974 802 1.776 2,6%
Gesamt 23.657 45.772 69.429 100,0%

Tabelle 11: Aufteilung der Investitionen fur Aus- und Neubauprojekte in Bundesfernstra3en (Gesamtkosten
des Bundes ohne Kosten Dritter) nach Bundeslandern (in Mio. €)

Aus- und Lange
Neubauanteil ~ Anzahl Projekte [Krr?]
[Mio. €]
BAB-Neubau 15.105 50 899
BAB-Ausbau incl. Knoten 15.160 170 1.741
Ortsumgehungen 12.604 514 2.424
Ubrige BundesstraRen 8.034 202 1.060
Gesamt 50.902 936 6.124

Tabelle 12: Ubersicht zu den Neu- und Ausbauprojekten im Bereich Bundesfernstralen (VB/VB-E sowie
Laufende und fest disponierte Projekte)
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7.3 Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes

Untersuchungsablauf

Beim Verkehrstrager Schiene wurden Projektvorschlage fur den BVWP 2030 durch das BMVI gesammelt.
Die DB Netz AG, die Bundeslander, Verbande, Initiativen, weitere Eisenbahninfrastrukturunternehmen
sowie Burger haben von der Mdglichkeit, dem BMVI Projekte zum Aus- und Neubau von Schienenstrecken
zu empfehlen, intensiv Gebrauch gemacht. Rund 1.100 Vorschlage fiir Aus- und Neubauvorhaben im
Bereich der Schiene wurden dem BMVI im Anmeldezeitraum zum BVWP 2030 tibermittelt — davon
blieben nach der Bereinigung von Dubletten rd. 400 Projekte tbrig. Aus diesen wurden in einer
Vorpriufung zunachst diejenigen Projekte identifiziert, die grundsétzlich fur die Aufnahme in den BVWP
2030 geeignet waren. Fur samtliche Vorhaben wurde daher eine gutachterliche Erstbewertung
durchgefiihrt, je nach individuellen Erfordernissen in unterschiedlicher Untersuchungstiefe. Wenn ein
Projektvorschlag nach gutachterlicher Einschatzung eindeutig unwirtschaftlich war, wurde dieser
weniger intensiv untersucht als im Falle einer schwer einschéatzbaren Wirtschaftlichkeit. Nicht in den Plan
aufgenommen wurden Projekte aus dem Bereich des Nahverkehrs, da diese Mal3nahmen in die
Zusténdigkeit der Lander fallen.

Nach Abschluss der Erstbewertungen sind ca. 60 Projektvorschlage fiir Schienenstrecken verblieben,
welche die Grundanforderungen zur Aufnahme in den BVWP erfiillten. Aus diesen wurden wiederum 20
Vorhaben aus den Kernbereichen des Schienennetzes ausgewahlt, in denen héhere Kapazitaten
(abgeleitet aus Engpassanalysen) bzw. kiirzere Fahrzeiten am dringendsten erforderlich sind. Diese
Projekte wurden in einer 1. Phase fir den Entwurf des BYWP 2030 in Form von Nutzen-Kosten-Analysen,
umwelt- und naturschutzfachlichen sowie raumordnerischen Beurteilungen vollstdndig bewertet.

Die verbliebenen Streckenprojekte werden nach derzeitiger gutachterlicher Einschatzung deutlich
geringere Wirkungen insbesondere zur Engpassauflosung in den Kernbereichen des Schienennetzes
erzielen. Fur sie erfolgt die Detailbewertung in einer 2. Phase der Projektbewertungen im Nachgang des
BVWP. Diese Projekte kénnen in den Vordringlichen Bedarf aufsteigen, wenn sie sich als sinnvolle
Erganzung des Schienennetzes herausstellt. Die Projekte verbleiben bis zum Nachweis der
Wirtschaftlichkeit im sogenannten Potenziellen Bedarf (siehe Anlage 2). Im Vordringlichen Bedarf ist ein
Budget als Platzhalter fiir die Projekte des Potenziellen Bedarfs vorgesehen.

In der Gesamtschau aller Projekte des Vordringlichen Bedarfs der 1. Phase haben sich die Verkehrsstréme
so verandert, dass zwar der Grof3teil der im Bezugsfall identifizierten Engpésse beseitigt wird, zum Teil
aber andere kleinere Engpésse auftreten. Fur diese Engpasse wurden durch den Bewertungsgutachter
bereits Ideen zu deren Beseitigung entwickelt. Die abschliel3ende Untersuchung der verbliebenen
Engpésse wird zusammen mit den Projekten der Phase 2 durchgefihrt.

Ebenfalls werden die zentralen Grol3knoten im deutschen Schienennetz erst in der 2. Phase untersucht.
Diese Knotenprojekte kdnnen voraussichtlich einen wichtigen Beitrag zur Engpassauflésung im
Schienennetz leisten. Aufgrund der verkehrlichen Komplexitat werden diese Knoten im Nachgang des
BVWP detailliert untersucht, um die notwendigen konkreten Malinahmen in den Knoten zu identifizieren
und deren Wirtschaftlichkeit nachzuweisen. Gleiches gilt fir den Bereich ,Kombinierter
Verkehr/Rangierbahnhofe”. Fur beide Bereiche ist im Vordringlichen Bedarf ein Budget vorgesehen.

Priorisierung und Ergebnisse

Die im mehrstufigen Prifungsprozess identifizierten, prioritdren 20 Projekte der 1. Phase wurden mit
dem detaillierten BVWP-Bewertungsverfahren untersucht und auf Grundlage der Ergebnisse priorisiert.
Zudem wurden im Nachgang der Verdéffentlichung des BVWP-Entwurfs weitere 5 Projekte detailliert
untersucht. Wichtigstes Priorisierungskriterium war das Ergebnis der Nutzen-Kosten-Analyse. Projekte
mit einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis kleiner als 1 wurden aussortiert und sind damit nicht Teil des BVWP.
Von den 25 im Detail bewerteten Projekten werden 22 in den Vordringlichen Bedarf aufgenommen. Hinzu
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kommen die Gro3knoten Frankfurt, Hamburg, Kéln, Mannheim und Munchen. Diese Projekte sind zentral
fur die Sicherstellung funktionierender verkehrlicher Ablaufe im Schienennetz. Auf Basis bereits in der
Vergangenheit durchgefuhrter Knotenstudien und gutachterlicher Abschatzungen werden die genannten
GroRRknoten ein Volumen von ca. 2,5 Mrd. € aufweisen. In dieser Hohe ist deshalb im VB ein
Finanzvolumen eingestellt. Zudem sind im VB fur den Bereich ,Kombinierter Verkehr/Rangierbahnhofe®
Finanzmittel in Hohe von 0,5 Mrd. € vorgesehen. Auch hierfiir wird im Nachgang eine detaillierte
Untersuchung zum Nachweis der Wirtschaftlichkeit erfolgen.

Wie im Untersuchungsablauf beschrieben, werden in der 2. Phase noch weitere Vorhaben auf ihre
Wirtschaftlichkeit hin untersucht. Auf Basis vorangegangener Studien lasst sich abschatzen, dass nur ein
Teil dieser Vorhaben die Anforderungen des VB erfiillen wird. Aufgrund dieser Erfahrungswerte ist im VB
ein Investitionsvolumen von 2,75 Mrd. € fiir diese Vorhaben vorgesehen. Diese Vorhaben kénnen ggf.
durch Entscheidung des Deutschen Bundestags in den Bedarfsplan des
Bundesschienenwegeausbaugesetzes aufgenommen werden.

Das Gesamtvolumen der vordringlichen Vorhaben in Héhe von 40,5 Mrd. € bei der Schiene setzt sich
damit zusammen aus den Investitionskosten der 22 bereits im Detail bewerteten Projekte mit einem
Volumen in H6he von ca. 34,75 Mrd. €, den Investitionskosten fiir die Grol3knoten, den Projekten zum
Kombinierten Verkehr/Rangierbahnhofe sowie dem VB-Investitionsvolumen fiir den Potenziellen Bedarf.

Innerhalb der vordringlichen Vorhaben sind diejenigen Projekte als VB-E gekennzeichnet, die in
besonderem Mal3e zur Beseitigung von Engpassen beitragen und gleichzeitig keine hohe
Umweltbetroffenheit aufweisen. Dabei handelt es sich um fiinf Ausbauprojekte sowie die Grol3knoten. Das
Finanzvolumen dieser Projekte des VB-E betragt 3,4 Mrd. €. Wegen ihrer besonders hohen verkehrlichen
Bedeutung sollen bei diesen Projekten Planung bzw. Umsetzung zeitnah erfolgen.

Neben den beschriebenen neuen Vorhaben werden zusatzlich im BVWP 2030 noch die Laufenden
Vorhaben nachrichtlich ausgewiesen. Auf eine erneute Bewertung dieser bereits in Bau befindlichen
Projekte wurde verzichtet. Beim Verkehrstrager Schiene betrégt das fur die Fertigstellung dieser Projekte
notwendige Finanzvolumen ca. 12 Mrd. €.

davon davon
Gesamt-
investitionen Aus- und Erhaltung
Neubau und Ersatz
Laufende Vorhaben 12,0 8,4 3,6
Neue Vorhaben
VB-E 6,0 4,9 1,1
VB 345 29,2 5,3
Summe VB/VB-E 40,5 34,1 6,4
Summe Laufende Vorhaben und VB/VB-E 52,5 42,5 10,0
Anteil iiberregional bedeutsame Vorhaben 100 % 100 % 100 %

Tabelle 13: Investitionen in Bundesschienenwege in Dringlichkeitsstufen (in Mrd. €)
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Gesamt- davon Aus-
investitionen und Neubau

[Mrd. €] [km]
Bautyp
Neubau 18,6 496
Ausbau 21,8 2.609
Davon
1 oder 2 zusatzliche Gleise 10,5 558
Geschwindigkeitsanhebung* 1,9 195
Elektrifizierung 3,8 934
Blockverdichtung 1,0 664
Knoten, ergdnzende MaRnahmen Deutschland-Takt 3,3 -
Anlagen des Kombinierten Verkehrs, Rangierbahnhofe 0,5
Sonstiges (z. B. Tunnelaufweitung) 0,8 258

*Der Bau zusatzlicher Gleise umfasst haufig auch eine Geschwindigkeitsanhebung des/der bestehenden Gleise/s. Dies
ist zur Vermeidung von Doppelzéhlungen in der Tabelle nicht abgebildet. Insgesamt wird auf 500 km bestehender
Gleise die Geschwindigkeit angehoben.

Tabelle 14: Ubersicht zu den Neubauvorhaben im Bereich Bundesschienenwege (VB/VB-E)

Bertcksichtigung des Deutschland-Takts im BVWP 2030

Die vom BMVI beauftragte Machbarkeitsstudie zum Deutschland-Takt® hat gezeigt, dass ein integrierter
Taktfahrplan fir den Personenverkehr auf dem deutschen Schienennetz betrieblich, technisch und
rechtlich realisierbar ist. Zu dessen Umsetzung schlagt die Studie eine fahrplanbasierte
Infrastrukturentwicklung mit fokussierten Aus- und Neubaumafnahmen mit dem Ziel einer
bestmdglichen Losung fur den Taktverkehr vor.

Kernziel eines Deutschland-Takts sind kiirzere Reisezeiten durch schnelle Verbindungen und optimale
Anschlussbeziehungen an zahlreichen Bahnhofen. Zudem sollen Linien des Personenfern-

und -regionalverkehrs in regelméaRigeren Takten verkehren — auf Fernverkehrs-Hauptachsen mit zwei
und mehr Ziigen je Stunde, mindestens alle 30 Minuten. Auch systematisierte Fahrpléane fur
Guterverkehrstrassen werden angestrebt, um den Guterverkehr auf der Schiene attraktiver zu gestalten.
Die Machbarkeitsstudie zeigt, dass der Deutschland-Takt zu erheblichen Nachfragesteigerungen nach
Verkehrsleistungen auf der Schiene flhren kann.

Fur die Umsetzung des Konzeptes werden Infrastrukturen benétigt, die passgenau an den richtigen
Stellen klirzere Fahrzeiten ermdglichen und in Engpassbereichen mehr Kapazitat schaffen. Bei der
Konzeptentwicklung fur den Deutschland-Takt wurden daher Modelle verwendet, um durch betriebliche
Simulationen Engpésse in der Infrastruktur zu identifizieren und fahrplanbasierte L6sungen zu
entwickeln.

Alle Maf3nahmenvorschlége der Machbarkeitsstudie Deutschland-Takt wurden in das mehrstufige
Bewertungsverfahren fir den Bundesverkehrswegeplan aufgenommen. Die groR3raumig wirksamen
infrastrukturellen Malinahmenvorschlage der Machbarkeitsstudie zum Deutschland-Takt sind dabei Teil
der Vorhaben, die zum BVWP 2030 in der 1. Phase detailliert untersucht wurden. Diese Mal3nahmen
haben sich dabei als wirtschaftlich erwiesen und sind in den VB eingestuft worden. lhre Wirtschaftlichkeit
wurde dabei auch unabhangig von der Realisierung des Deutschland-Takts nachgewiesen.

9 |GES Institut GmbH / Institut fir Verkehrswesen, Eisenbahnbau und -betrieb der Technischen
Universitat Carolo-Wilhelmina zu Braunschweig: Machbarkeitsstudie zur Prifung eines Deutschland-
Takts im Schienenverkehr, Berlin 2015
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Auch die MaBnahmen der 2. Phase werden auf ihre Bedeutung fir den Deutschland-Takt hin geprift und
gof. optimiert. Um einen Deutschland-Takt einflihren zu kénnen, sind in einem néchsten Schritt konkrete
Zielfahrplane mit abgestimmten Takten fiir den Personenverkehr und Systemtrassen fiir den
Guterverkehr auf der Schiene in ganz Deutschland zu entwickeln. Gegebenenfalls sind dafiir weitere
Engpasse der Infrastruktur zu beseitigen. Dabei werden, falls erforderlich, weitere Mal3nahmen zum
Ausbau von Strecken und Knoten identifiziert und bewertet.

7.4 Bundeswasserstralien

Untersuchungsablauf

Fur den Verkehrstrager Wasserstral3e sind Projektideen und -vorschlage durch die Bundeslénder,
Verbande und die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes eingereicht worden. Hieraus hat das
BMVI mit der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes die Projekte definiert, die anschlieend
einer Bewertung unterzogen worden sind. Die Vorhabenliste wurde dabei lediglich um solche
Projektvorschlége bereinigt, die keine Relevanz fiir den BVWP haben, z. B. aufgrund fehlender
Bundeszustandigkeit, bei reinen Ersatzmalinahmen oder bei fehlendem verkehrlichem Bezug.

Wie beim Verkehrstrager Schiene wurde auch bei der Wasserstrafie ein mehrstufiges Prufverfahren
gewahlt. Zur Reduzierung des Bewertungsaufwandes wurde unter der Beteiligung eines Fachgutachters
fur einige Projekte eine Vorbewertung — ein sogenannter ,Quick Scan* — durchgefiihrt, mit der gepruft
wurde, ob ein Projekt tiberhaupt die Schwelle der volkswirtschaftlichen Rentabilitat, ein NKV von 1,
erreichen kdnnte und dementsprechend einer vollstdndigen Bewertung im Rahmen des BVWP 2030
unterzogen werden sollte.

Im ,,Quick Scan*“ wurden nur die wichtigsten Kosten- und Nutzenstréme bertcksichtigt. Dies sind die fir
die Wasserstraf3e wesentlichen Nutzenkomponenten ,Nutzen aus Verbilligung der Beférderungsvorgéange
(NB)“ und die ,,Umweltnutzen aus vermiedenen Abgasbelastungen (NA)* — siehe dazu ggf. Abschnitt 12.1.
Dabei wurden jedoch alle Annahmen zu Gunsten des Projekts getroffen, so dass die Bewertungsergebnisse
als ,auf der sicheren Seite liegend" betrachtet werden konnten.

Wasserstral3enprojekte, die im ,,Quick Scan* ein NKV von (gerundet) mindestens 0,5 erreicht haben,
wurden in die Hauptbewertung des BVWP 2030 Gilbernommen. 14 Projekte (teilweise mit Varianten) sind
auf Basis der Vorbewertung aus dem weiteren Bewertungsprozess ausgeschieden, weil fur sie kein Bedarf
nachgewiesen werden konnte. Insgesamt wurde flir 28 WasserstraRenprojekte eine vollstandige
Bewertung in Form von Nutzen-Kosten-Analysen sowie umwelt- und naturschutzfachlichen
Beurteilungen durchgefihrt.

Priorisierung und Ergebnisse

Die Férderung umweltfreundlicher Verkehrstrager ist ein Schwerpunkt der Verkehrspolitik. Die
Verbesserung der Qualitét der Hinterlandanbindung der deutschen Seehéfen und der fur Deutschland
wichtigen Rheinmiindungshéafen stehen ebenfalls im Fokus der Investitionspolitik im Rahmen des BVWP.
Die Wasserstralf3e ist ein umweltfreundlicher Verkehrstréger. In einigen Fallen fehlt es jedoch an einer
leistungsféhigen Infrastruktur, die wettbewerbsféhige Binnenschifffahrttransporte ermdglicht.

Zur Durchsetzung der genannten verkehrspolitischen Zielsetzungen ist es notwendig, dass der Bund mit
dem Ausbau der Infrastruktur ein Angebot macht, indem er auch eventuell langfristig wirtschaftliche
Projekte realisiert. Damit sollen z. B. Dritte motiviert werden, komplementére Mal3nahmen, insbesondere
Investitionen in Fahrzeuge und Umschlagsinfrastruktur sowie Logistikkonzepte, ebenfalls umzusetzen.
Alter und Zustand der Anlagen erfordern rechtzeitige Malinahmen zur Reduzierung des Ausfallrisikos.
Daher werden auch Projekte mit einem aus heutiger Sicht niedrigen NKV weiter verfolgt. Alle in der
Hauptbewertung untersuchten Projekte wurden deshalb in den BVWP 2030 aufgenommen. Fir die
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Einstufung der Projekte in den VB und WB war neben dem NKV, der Verbesserung der Qualitét der
Seehafenhinterlandanbindung und der Erflllung vertraglicher Verpflichtungen auch die Netzkategorie der
Wasserstral3e entscheidend. Im Zuge der Netzkategorisierung wurden die wichtigsten
Transportrelationen mit einer hohen Verkehrsbedeutung anhand der jeweiligen Transportmengen
identifiziert und kategorisiert. Mit dieser Kategorisierung kénnen die verfiigbaren Ressourcen auf
Projekte konzentriert werden, die eine hohe Verkehrsbedeutung fir Transportrelationen im Netz der
Bundeswasserstralien aufweisen (zu den Einzelheiten der Netzkategorisierung siehe Anlage 4).

In die Bedarfskategorie VB/VB-E werden insgesamt 22 Wasserstraf3enprojekte mit einem Finanzvolumen
in Hohe von 6,39 Mrd. € eingestuft. Der Aus- und Neubauanteil dieser 22 Projekte betragt 4,0 Mrd. €.
Wichtigstes Kriterium fur die Aufnahme in den VB/VB-E war dabei das Ergebnis der Nutzen-Kosten-
Analyse. 18 der 22 Projekte des VB/VB-E erreichen Nutzen-Kosten-Verhaltnisse zwischen 1,3 und 31,6.
Sie umfassen ein Finanzvolumen von rd. 3,52 Mrd. € mit einem Aus- und Neubauanteil von rd. 1,72

Mrd. €.

Ebenfalls in den VB aufgenommen werden vier Wasserstral3enprojekte mit einem NKV unter 1. Diese
umfassen ein Gesamtvolumen von 2,87 Mrd. € mit einem Aus- und Neubauanteil von 2,29 Mrd. €. Beim
Ersatzneubau der Schleuse Liuineburg-Scharnebeck, der Verlangerung der Neckarschleusen sowie dem
Bau von sieben 2. Schleusenkammern an der Mosel erfolgt diese Einstufung aufgrund der hohen
Netzbedeutung (Lage innerhalb des Kernnetzes) und der Reduzierung des Ausfallrisikos. Zur
Verbesserung der Qualitat der Seehafenhinterlandanbindung wurden zudem die Vorhaben zum Ausbau
des Elbe-Lubeck-Kanals und des Kiustenkanals in den VB eingestuft.

Innerhalb der vordringlichen Vorhaben sind anhand der Kriterien Netzbedeutung, Wirtschaftlichkeit und
Umweltbetroffenheit die besonders wichtigen Projekte als VB-E gekennzeichnet. Dies sind insgesamt
sieben Projekte mit einem Finanzvolumen in Héhe von 1,1 Mrd. € bei einem Aus- und Neubauanteil von
0,58 Mrd. €. Die Projekte sind Teil des Kernnetzes der Kategorie A/B mit einer hohen verkehrlichen
Netzbedeutung. und weisen zudem sehr hohe Nutzen-Kosten-Verhaltnisse (gréRer 5) auf
(Abladeoptimierung der Fahrinnen am Mittelrhein, Fahrrinnenvertiefung des Untermains von der
Mundung des Rheins bis Aschaffenburg, Fahrrinnenanpassung der Aufl3enweser, Vertiefung des NOK,
Fahrrinnenanpassung der Unterweser (Sud), Fahrrinnenanpassung der Unterweser (Nord). Auch das
Projekt zur Querschnittserweiterung des Wesel-Datteln-Kanals erreicht ein hohes Nutzen-
Kostenverhaltnis (Uber 3) und beinhaltet gleichzeitig einen maf3geblichen (dringenden)
Ersatzinvestitionsanteil. Berlicksichtigt wurde bei der Einstufung als Projekte des VB-E zudem, dass alle
sieben Projekte keine hohe Umweltbetroffenheit aufweisen.

In den Weiteren Bedarf werden sechs Projekte mit einem Finanzvolumen von rd. 0,7 Mrd. € eingestellt.
Alle sechs Vorhaben wurden in der Hauptbewertung des BVWP untersucht und haben ein NKV unter 1
erreicht. Der Aus- und Neubauanteil der WB-Vorhaben betragt rd. 0,6 Mrd. €. Projekte des Weiteren
Bedarfs stehen in der Laufzeit des BVWP 2030 grundsétzlich nicht zur Realisierung an und bleiben
insofern nachfolgenden Bedarfstberprifungen zuganglich.

Zusétzlich werden noch elf weitere Projekte als ,Laufende und fest disponierte Vorhaben* im BVWP
nachrichtlich ausgewiesen. Davon befinden sich zehn Vorhaben bereits in Realisierung. Fir die elf
Laufenden und fest disponierten Vorhaben werden bis zur Fertigstellung aller Projekte noch rd. 1,5 Mrd. €
investiert, bei einem Aus- und Neubauanteil von rd. 0,9 Mrd. €. Hierzu z&hlt als zugesagter Neubeginn
auch das Projekt zur Fahrrinnenanpassung der Unter- und Aul3enelbe mit einem Volumen von rd. 0,4
Mrd. €.

Die Elbe im Bereich zwischen dem Wehr Geesthacht und der deutsch-tschechischen Grenze ist eine
Binnenwasserstral3e von internationaler Bedeutung. Es ist das Ziel, die Nutzung der Elbe als
Schifffahrtsweg zu erhalten und durch Ma3nahmen im Rahmen des in der Erstellung befindlichen
~Gesamtkonzept Elbe” die Zuverléssigkeit der Befahrbarkeit der Wasserstral3e zu verbessern.
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davon davon

Gesamt- Aus- und Erhaltung

investitionen

Neubau und Ersatz

Laufende und fest disponierte Vorhaben 1.452 931 521
Neue Vorhaben

VB-E 1.101 558 543

VB 5.285 3.451 1.835

WB 689 612 78
Summe VB/VB-E 6.386 4.009 2.378
Summe ,Laufende und fest disponierte 7838 4.940 2898

Vorhaben sowie VB/VB-E*

Anteil uberregional bedeutsame Vorhaben
am Gesamtvolumen (Laufende und fest 100 % 100 % 100 %
disponierte Vorhaben/VB/VB-E)

Tabelle 15: Investitionen in Bundeswasserstral3en in Dringlichkeitsstufen (in Mio. €)

Projekte des VB/VB-E

in\iiiﬁ:;:\-en An;ahl Lange
[Mrd. €] Projekte [Km]
Bautyp
Neubau = - -
Ausbau 6.385 22 1.155
Wasserstralenkategorie
A 2.390 10 460
B 769 6 234
C 3.226 6 461
Projektart
Binnenschifffahrtsstraen 5.821 14 852
Seeschifffahrtsstrallen 564 8 303

Tabelle 16: Ubersicht zu den Neubauvorhaben im Bereich Bundeswasserstraen (VB/VB-E)

8 Behorden- und Offentlichkeitsbeteiligung — Wie kénnen Blirger,
Fachwelt und Verwaltung die BVWP-Aufstellung mitgestalten?

8.1 Konzept der Offentlichkeitsbeteiligung

Ein hohes Mal3 an Transparenz und umfassende Moglichkeiten zur Mitwirkung haben sich zu
zentralen Forderungen der Offentlichkeit an Politik und Verwaltung entwickelt, insbesondere im Bereich
der Planung und Entwicklung der &ffentlichen Infrastruktur. Das BMVI kommt diesen Anspriichen
umfassend nach und hat die Beteiligung von Fachéffentlichkeit und Biirgern bei der Erstellung des BVWP
2030 gegeniber friheren Bundesverkehrswegepléanen deutlich ausgeweitet.

Dies betrifft alle Phasen zur Erarbeitung des BVWP, die sich zeitlich Uberschneiden: In der Konzept- und
Prognosephase wurden seit 2011 in einem transparenten Prozess unter Beteiligung von Fachleuten und
Offentlichkeit die Bewertungsmethodik sowie die Leitlinien des BVWP bestimmt. Zudem wurde eine
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aktualisierte Verkehrsprognose fur das Jahr 2030 erarbeitet. Ab 2012 erfolgte die Bewertungsphase mit
der Prifung und Bewertung der u. a. auch von Verbanden und Blrgern angemeldeten Projekte. Zum
vorliegenden Entwurf des BVWP 2030 konsultiert das BMVI nunmehr in der Beteiligungs-,
Abstimmungs- und Beschlussphase unter anderem Lénder, Bundesressorts, Verbande und Biirger.
Abbildung 12 stellt die Elemente dieser Beteiligung grafisch dar.

& i ita (bei Referentenentwurf
onzepprece [ versentcnng memesee 24
Ertwirder Eitwitiit der D Informationsveranstaltung
Grundkonzeption Bewertungsmethodik
I:I Konsultationsgesprach
I:I Gelegenheit zur schriftichen Stellungnahme
Festlegung Prognose-
Szenario ergebnisse
Bewertungsphase ) J [ I
Projekt-
anmeldung
Referentenentwurf
Referenten- [Kabinett-
entwurf beschluss
Beteiligung |
Grundlage der D | s
Beteiligung nternetseite

Verbande

Biirgerinnen
und Biirger

inkl. SUP

Abbildung 12: Ubersicht zur Offentlichkeitsbeteiligung

Eine gute Beteiligung ist unter anderem dadurch gekennzeichnet, dass sie friihzeitig, offen und

kontinuierlich durchgefiihrt wird. Das BMVI hat die Offentlichkeit daher bereits bei der Erarbeitung der
Grundkonzeption des BVWP intensiv eingebunden. Doch auch zum nun vorliegenden Gesamtplanentwurf
kénnen unter anderem alle Biirger und Interessenvertreter schriftlich und elektronisch Stellung nehmen.

Das Verfahren zur Aufstellung des BVWP ist allerdings komplex. Dabei gibt es eine Vielzahl von potenziell
zu Beteiligenden. Es ist daher bei aufkommenden Interessenkonflikten nicht immer mdglich, mit allen
Akteuren einen Konsens zu erzielen. Der BVWP ist und bleibt eine fachlich begriindete Feststellung des
Bedarfs an Verkehrsinfrastrukturinvestitionen. Eine breite Akzeptanz des BVWP ist ein wichtiges Ziel,
das aber nicht zum alleinigen Kriterium der Entscheidungen der Bundesregierung werden kann. Die
Aufgabe der Beteiligung besteht darin, die verschiedenen Sichtweisen sinnvoll in den Erarbeitungsprozess
einzubringen, fundiert abzuwagen und eine fachgerechte Lésung zu erzielen.

Mit dem BVWP stellt die Bundesregierung ihr zentrales Planungsinstrument fiir die Entwicklung der
Verkehrsinfrastruktur des Bundes auf. Der BVWP hat jedoch keinen Gesetzescharakter. Der
Aufstellungsprozess endet stattdessen mit dem Beschluss des BVWP durch die Bundesregierung. Die
weiteren Schritte bis zur Verabschiedung der Ausbaugesetze obliegen anschliel3end dem Deutschen
Bundestag als Gesetzgeber und entziehen sich einem unmittelbaren Beteiligungsverfahren.
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8.2 Prozessbegleitende Beteiligungsinstrumente

Mit dem Entwurf der Grundkonzeption flir den neuen BVWP verdffentlichte das BMVI im Februar
2013 ein Konzeptpapier, in dem noch keine konkreten Einzelprojekte benannt und diskutiert wurden.
Vielmehr wurden in einem ersten Schritt zunéchst die Leitlinien und Investitionsschwerpunkte des neuen
Bundesverkehrswegeplans formuliert. Nach der Veroffentlichung wurden im Februar 2013 insgesamt 91
Verbande zu einem Konsultationsgesprach eingeladen, von denen 46 an der Veranstaltung teilnahmen,
um den Entwurf der Grundkonzeption mit dem BMVI zu erdrtern. Darunter befanden sich viele Verbande
aus den Bereichen Verkehr, Umwelt und Wirtschaft, ferner auch Gewerkschaften, Berufsfachverbande und
Vereine. Alle Beteiligten konnten im Anschluss an das Konsultationsgesprach zudem schriftlich zur
Grundkonzeption Stellung nehmen. Insgesamt machten 30 Verbande von dieser Mdglichkeit Gebrauch.

Auch die Birger wurden durch eine Pressemitteilung und den Internetauftritt des BMVI Anfang 2013
dazu aufgefordert, sich zum Entwurf der Grundkonzeption zu &ufRern. Daraufhin gingen 150
Ruckmeldungen von Einzelpersonen, Blrgerinitiativen und einzelnen Kommunen bzw. kommunalen
Aufgabentragern beim BMVI ein.

Aus den Stellungnahmen konnte das BMVI eine Vielzahl hilfreicher Hinweise fur den weiteren BVWP-
Entstehungsprozess ableiten. Zahlreiche Anmerkungen flossen direkt in die Grundkonzeption ein.
Vorschlége, die nach sorgféltiger Prifung keine Bericksichtigung finden konnten, wurden begriindet
zurtickgewiesen. Hiervon waren insbesondere auch Stellungnahmen zu einzelnen Infrastrukturprojekten
betroffen, da zum Zeitpunkt der Beteiligung noch keine Erkenntnisse zu einzelnen Mal3nahmen vorlagen.
Die Ergebnisse des Konsultationsverfahrens hat das BMVI in einem Bericht zusammengefasst und parallel
zur Endfassung der Grundkonzeption im April 2014 verdffentlicht.10

Zu den einzelnen Bewertungsmodulen im Rahmen der Projektbeurteilungen des BVWP 2030 wurden im
April 2014 zudem ein Verbéndegesprach und im Juni 2014 eine wissenschaftliche Fachtagung in Berlin
durchgefiihrt. Am Ende der Prognosephase zum BVWP wurden die Ergebnisse des fachlich-
wissenschaftlichen Prognoseprozesses im Juni 2014 veroffentlicht.

8.3 Behorden- und Offentlichkeitsbeteiligung zum Entwurf des BVWP 2030

Zum Entwurf des BVWP 2030 einschlie3lich des zugehdrigen Umweltberichts fiihrte das BMVI eine
Behdorden- und Offentlichkeitsbeteiligung durch. Fiir einen Zeitraum von insgesamt sechs Wochen
(21.03.16 bis 02.05.16) wurden die Dokumente fuir jedermann zuganglich in 20 tber das Bundesgebiet
verteilten Stéddten ausgelegt. Zudem kdénnen die Unterlagen auf der Internetseite des BMVI eingesehen
werden.

Darliber hinaus wurde im Internet erganzend ein Projektinformationssystem — kurz PRINS — mit den
detaillierten Bewertungsergebnissen auf Ebene der Einzelprojekte bereitgestellt. Das PRINS kann Gber die
Internetseite des BMVI abgerufen werden.

Alle Interessierten konnten sich somit umfassend tiber den BVWP-Entwurf informieren und tber einen
Zeitraum von sechs Wochen schriftlich oder elektronisch Gber ein auf der Internetseite des BMVI
bereitgestelltes Online-Formular zum Entwurf &ufRern. Ergdnzend dazu konnten auch Behdrden sowie
betroffene Burgerinnen und Birger aus den Nachbarstaaten schriftlich Stellung nehmen. Das BMVI hat
alle fristgerecht eingangenen Stellungnahmen erfasst, bearbeitet und fachlich-inhaltlich gepruft. Bei dieser
Aufgabe wurde das BMVI durch externe Gutachter unterstitzt.

Zum Entwurf des BVWP 2030 sind fast 40.000 Stellungnahmen eingegangen. Aufgrund der Vielzahl der
Stellungnahmen werden diese jedoch nicht einzeln beantwortet oder veréffentlicht, sondern in einem

10 Bericht zum Konsultationsverfahren zur Grundkonzeption des neuen Bundesverkehrswegeplans, BMVI,
Berlin 2014.
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Bericht zum Beteiligungsverfahren zusammenfassend behandelt. Dieser Bericht wurde durch das BMVI
veroffentlicht.

Die Behorden- und Offentlichkeitsbeteiligung zum Bundesverkehrswegeplan erfiillt nach §§ 14h bis 14j
des Gesetzes Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG) die gesetzlichen Anforderungen der
Strategischen Umweltprifung (SUP). Bei der SUP handelt es sich um ein Prufungsverfahren, mit dem
die Umweltaspekte von Planen systematisch untersucht werden. Ziel der SUP ist es, die Auswirkungen
eines Plans auf die Umwelt bereits frihzeitig zu ermitteln, zu beschreiben und zu bewerten, um die so
gewonnenen Ergebnisse und Erkenntnisse bei der Entscheidung Giber den Plan mit bertcksichtigen zu
kénnen. Entsprechend werden im Rahmen der SUP zum BVWP 2030 die voraussichtlich eintretenden
Umweltauswirkungen bei vollstdndiger Realisierung des Gesamtplans transparent gemacht. Die SUP des
BVWP 2030 ersetzt allerdings keine Umweltvertraglichkeitsprifungen (UVP) auf Ebene von
Einzelvorhaben, wie sie beispielsweise im Planfeststellungsverfahren durchgefuhrt wird.

Beim Beteiligungsverfahren der SUP standen daher — trotz des bereitgestellten PRINS, das auf
Projektebene Uber die bewerteten Vorhaben informiert — Fragen zur Wirkung des Gesamtplans im
Vordergrund. Einzelvorhaben konnten daher nicht im Detail diskutiert werden. Gegenstand des BVWP ist
ausschlief3lich die Frage, ob fiir ein Projekt grundsétzlich ein verkehrlicher Bedarf besteht.
Projektbezogene Stellungnahmen waren daher nur relevant, wenn diese Auswirkungen auf den
Gesamtplan hatten. Dies war beispielsweise dann der Fall, wenn es Hinweise gab, die den
Bedarfsnachweis der Projekte ernsthaft in Zweifel ziehen, z. B. also fehlerhafte Bewertungen vorliegen
wiirden. Wie Projekte im Detail auszugestalten sind, wird in nachgelagerten Planungsverfahren wie den
Raumordnungs-, Linienbestimmungs- und Planfeststellungsverfahren konkretisiert. Bei letzterem
wiederum sind teilweise separate Beteiligungsmoglichkeiten fir die Offentlichkeit gesetzlich garantiert.

Stellungnahmen ohne Bezug zur Wirkung des Gesamtplans sowie rein wertende Meinungsauf3erungen
ohne sachliche Begriindung wurden im Zuge der Offentlichkeitsbeteiligung zum BVWP 2030 nicht
berlcksichtigt. Das Beteiligungsverfahren war ferner kein Abstimmungsverfahren. Es erfolgte daher keine
Aufrechnung zwischen ,unterstiitzenden” und ,ablehnenden* Stellungnahmen. Mehrfacheinsendungen
von inhaltsgleichen Stellungnahmen wurden inhaltlich nur einmal berticksichtigt. Aus fachlich-
inhaltlichen oder rechtlichen Griinden sinnvolle Hinweise wurden in die Endfassung des BVWP 2030
Ubernommen.

9  Verkehrsinfrastruktur jenseits des BVWP — Wie entwickeln wir
unser Verkehrssystem zusatzlich weiter?

Der Bundesverkehrswegeplan ist die zentrale planerische Grundlage fiir die langfristige
Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktur des Bundes. Der Bund ergreift dariiber hinaus jedoch noch
zahlreiche weitere MaRnahmen, die zur Weiterentwicklung der Verkehrswege und ihrer effizienten
Nutzung beitragen.

9.1 Moderne Straf3en intelligent nutzen

Mit der ,Strategie automatisiertes und vernetztes Fahren“ (Strategie AVF) hat die Bundesregierung
auf Vorschlag des BMVI und auf Basis von Empfehlungen des Runden Tisches ,,Automatisiertes Fahren“
Leitlinien verabschiedet, um die Wachstums- und Wohlstandschancen der Mobilitat 4.0 auf allen
Stralenkategorien zu nutzen. Automatisierte und vernetzten Fahrzeugen sollen untereinander und mit
der Infrastruktur Informationen austauschen. Intelligente Verkehrssysteme (1VS) erfassen, tibermitteln
und verarbeiten verkehrsbezogene Daten und Informationen durch den Einsatz innovativer Informations-
und Kommunikationstechnologien.
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Von der Automatisierung und Vernetzung im Stral3enverkehr im Zusammenspiel mit den Intelligenten
Verkehrssystemen werden in den kommenden Jahren entscheidende Impulse flr die Steigerung der
Verkehrssicherheit, -effizienz und Umweltvertraglichkeit beim motorisierten Individualverkehr, im
Guterverkehr und im 6ffentlichen Nahverkehr ausgehen. Beispielsweise lassen sich Gefahren- und
Stausituationen erkennen, Verkehrsfiihrung und Verkehrsfluss sicherer und effizienter gestalten.

Die Bundesregierung setzt sich dafir ein, optimale Rahmenbedingungen und die erforderlichen
Voraussetzungen fiir die Einfihrung entsprechender Innovationen zu schaffen — auf nationaler,
européischer und internationaler Ebene.

Das BMVI hat mit weiteren Partnern das ,,Digitale Testfeld Autobahn* auf der Bundesautobahn A9 in
Bayern eingerichtet. Auf diesem kénnen digitale Innovationen fur das automatisierte und vernetzte
Fahren sowie die intelligente Stral3enausstattung einzeln und im komplexen Zusammenspiel unter realen
Bedingungen erprobt und weiterentwickelt werden. Auf dem Testfeld sollen unter anderem die
Kommunikation zwischen Fahrzeugen untereinander (,,Car-to-Car“) und mit Infrastruktureinrichtungen
(,Car-to-X*) und telematische Falschfahrerwarnsysteme untersucht werden. Auch Systeme, die ein
intelligentes Monitoring der Infrastruktur ermdglichen, sollen erprobt werden. Mit dem Testfeld wird der
Automobilindustrie, Zulieferern, Telekommunikationsunternehmen und Forschungseinrichtungen eine
einzigartige Versuchsumgebung bestehend aus moderner intelligenter Straleninfrastruktur und einer
speziellen Kommunikations- und straenbauliche Ausstattungen angeboten.

Intelligente Mobilitat endet nicht auf Autobahnen. Es gilt die Potenziale der AVF-Technologien auch auf
StralR3enkategorien im suburbanen und urbanen Raum zu nutzen. Um die Entwicklungsschritte fur das
AVF in Verbindung mit den IVS im urbanen und suburbanen Bereich voranzutreiben, sind weitere
komplexe Forschungsfragen zu I6sen und die Erprobung technischer Losungen zu ermdglichen.
Forschungsvorhaben auf digitalen Testfeldern in Stéadten sollen geférdert werden.

Der Bund wird auf den Bundesfernstraf3en zudem den Ausbau moderner Verkehrsmanagementsysteme
weiter vorantreiben. Dazu gehdren die gezielte Steuerung des Verkehrs durch Strecken- und
Netzbeeinflussungsanlagen und die Freigabe von Seitenstreifen wéhrend der Spitzenzeiten. Ziel ist auch
hier eine intelligente Autobahn, auf der die Kapazitaten bestmdglich genutzt werden und die
Verkehrssicherheit erhoht wird.

Vor diesem Hintergrund schreibt das BMVI auch den ,Projektplan Straf3enverkehrstelematik 2015, in
dem rd. 140 konkrete Maf3nahmen mit einem Gesamtvolumen von 300 Mio. € enthalten sind, gemeinsam
mit den Landern Uber das Jahr 2015 hinaus fort. Der Plan umfasst dabei auch zukunftsweisende
Intelligente Verkehrssysteme wie die Kooperativen Systeme zur Fahrzeug- und
Infrastrukturkommunikation.

9.2 Digitale Technik im Schiffs- und Schienenverkehr

Im Bereich der Binnenschifffahrt dient moderne Telematik insbesondere dazu, die Verkehrsteilnehmer
rechtzeitig Giber Engpasse oder Stoérungen auf und an der Wasserstral3e zu informieren. Dadurch werden
die Routenplanungen unterstitzt, Verkehrsabléufe durch die Vermeidung unnétiger Wartezeiten vor
Schleusen optimiert und Kraftstoffersparnisse sowie geringere Emissionen erzielt.

Binnenschifffahrtsinformationsdienste, auch ,,River Information Services” oder ,RIS" genannt, leisten
hierzu einen wichtigen Beitrag. Sie dienen vorrangig dem Schleusen- und Engstellenmanagement, liefern
Verkehrsinformationen und unterstiitzen Havarievorsorge und Unfallmanagement. Damit diese Dienste
optimal genutzt werden kdnnen, wird vom BMVI derzeit die Landinfrastruktur fur ein Automatisches
Schiffsidentifikationssystem (AIS) aufgebaut, dessen Daten kinftig breite Verwendung fur die RIS finden.

Durch Einsatz von RIS kann die vorhandene Infrastruktur effizienter genutzt und die Sicherheit des
Schiffsverkehrs deutlich erh6ht werden. Es wird davon ausgegangen, dass die Vorteile von RIS bis 2030
im gesamten Wasserstraf3ennetz genutzt werden kdnnen.
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Auch beim Verkehrstrager Schiene wird an einer effizienteren Nutzung der vorhandenen Verkehrswege
gearbeitet. Zunachst ist es Kernaufgabe des BVWP, durch den Ausbau der Infrastruktur die Nennleistung
zu erhohen, d. h. die fahrplanunabhangige, physikalische Leistungsfahigkeit des Schienennetzes. Hierzu
z&hlt auch die Kapazitatssteigerung mittels neuer Leit- und Sicherungstechnik, beispielsweise durch die
Verkirzung von Blocklédngen im konventionellen Signalsystem oder die Einfiihrung des ,European Rail
Traffic Management Systems".

Um die Nennleistung des Netzes aber auch in der konkreten Fahrplanerstellung und Trassenvergabe
optimal ausnutzen zu kénnen, hat die DB Netz AG das Projekt ,Digitale Kapazitatssteigerung“ gestartet.
Die optimierte Planung der Trassen soll unter Berticksichtigung eines Deutschland-Takts — eines
integrierten Taktfahrplans fir den Personenverkehr — auch die fahrplanabhéngige Kapazitat der Strecke
steigern, also fiir einen hdheren Nutzungsgrad der Infrastruktur sorgen. Durch eine automatisierte
Vorabplanung von optimierten Systemtrassen fiir den Guterverkehr soll die fahrplanbedingt nutzbare,
sogenannte Konstruktionskapazitét der einzelnen Strecken gegenuber der herkdmmlichen manuellen
Trassenkonstruktion erhéht werden.

Die Methoden der ,Digitalen Kapazitatssteigerung” sollen mittelfristig au3erdem neue Méglichkeiten zur
Detektion von Engpassen auf Strecken und in Knoten des Schienennetzes und zur gezielteren
Dimensionierung der Infrastruktur in der Bundesverkehrswegeplanung schaffen. Der Nutzen konkreter
Infrastrukturmaf3nahmen kdnnte damit noch praziser prognostiziert und nachgewiesen werden.

9.3 Nachhaltige, 6kologische und sichere Mobilitat

Der Schutz vor Schienenverkehrslarm gehoért zu den Kernelementen einer zukunftsfahigen
Verkehrspolitik der Bundesregierung. Bis 2020 will die Bundesregierung laut Koalitionsvertrag den
Schienenldarm halbieren — ausgehend vom Jahr 2008. Vom menschlichen Gehor wird eine Minderung um
10 dB (A) als Halbierung des Larms empfunden.

Im Mittelpunkt der Strategie Leise Schiene des BMVI steht dabei die Lisrmminderung an der Quelle durch
Umristung der Bestandsgiterwagen auf larmarme Bremstechniken. Die Umristung wird durch das BMVI
gefordert. Zudem zahlen seit 2013 laute Zlge mehr als leise Ziige. Ein weiterer wichtiger Baustein ist der
stationdre Larmschutz. Uber 100 Mio. Euro wendet das BMVI jahrlich fiir die freiwillige Larmsanierung an
bestehenden Schienenwegen auf. Das Zukunftsinvestitionsprogramm (ZIP) der Bundesregierung fiir die
Jahre 2016 bis 2018 sieht zusétzliche Investitionen fur Larmschutz vor. Damit sollen insbesondere der
Larm an Brennpunkten weiter reduziert sowie innovative Techniken entwickelt werden.

Mit der Uberarbeiteten Vorschrift Schall 03 setzt das BMVI auf eine genauere Berechnung des
Schienenldrms und hat den Schienenbonus zum 01.01.2015 abgeschafft; ein Abschlag von funf Dezibel
wird nicht mehr gewéhrt. Mit der Absenkung der Ausldsewerte fir die La&rmsanierung um drei Dezibel
erfolgte eine weitere Reduktion zum 01.01.2016. Somit gelten erstmals die gleichen Grenz- und
Auslésewerte fiir Schienen- und Straenlarm. Ab dem Fahrplanwechsel 2020/21 sollen keine lauten
Guterwagen mehr auf dem deutschen Schienennetz fahren dirfen. Eine entsprechende Rechtsgrundlage
wird derzeit erarbeitet.

Einen besonderen Beitrag zu einer nachhaltigen Mobilitat weit Giber den Larmschutz hinaus kénnen
alternative Antriebe und Kraftstoffe leisten. Zur Umsetzung der Energiewende im Verkehrssektor hat die
Bundesregierung im Jahr 2013 die Mobilitats- und Kraftstoffstrategie beschlossen. Diese soll
weiterentwickelt werden. Zentrale Ziele der Strategie sind die Reduktion der CO,-Emissionen und des
Endenergieverbrauchs des Verkehrs. Dies erreichen wir u. a. indem wir die Antriebe mithilfe von
regenerativ erzeugtem Strom oder Wasserstoff elektrifizieren.

Die Elektromobilitat ist eine Schlisseltechnologie fur die Gestaltung eines nachhaltigen
Verkehrssystems. Sie kann entscheidend dazu beitragen, dass wir unabhéngiger von fossilen Brennstoffen
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werden. Elektrofahrzeuge leisten zudem einen Beitrag fir lebenswerte Stadte und Gemeinden, da sie
wesentlich leiser als Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor und lokal emissionsfrei fahren.

Die Bundesregierung hat sich zum Ziel gesetzt, dass Deutschland Leitmarkt und Leitanbieter fir
Elektromobilitat wird. In den letzten Jahren wurden daher mehr als 2 Mrd. € an Forschungsmitteln fir die
Férderung der Elektromobilitat mit Batterie bzw. Wasserstoff und Brennstoffzelle zur Verfligung gestellt.
Damit wurden insbesondere regionale Pilotvorhaben zur Elektromobilitét in ,Modellregionen“ und
»Schaufenstern® initiiert und das Nationale Innovationsprogramm Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie (NIP) aufgelegt.

Zudem hat die Bundesregierung das Elektromobilitatsgesetz auf den Weg gebracht. Es regelt die
Kennzeichnung von Elektrofahrzeugen und ermdglicht deren privilegierte Behandlung durch die
Kommunen. Diese kénnen nunmehr die Nutzung von Bus- bzw. Sonderspuren durch E-Fahrzeuge
erlauben, Zufahrtsverbote aufheben und spezielle Park- und Halteregelungen vorsehen.

Zur Umsetzung der europdischen Richtlinie tiber den Aufbau einer Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe
(sog. ,Clean Power for Transport“-Richtlinie) soll dariber hinaus eine Lade- und Tankinfrastruktur fur
Strom, Wasserstoff und Erdgas aufgebaut werden. Bis Ende 2016 legen wir einen Nationalen
Strategierahmen vor, wie wir diese Strukturen in den kommenden Jahren schaffen werden.

Derzeit bauen wir ein Netz aus rd. 400 Schnellladesaulen fur Elektrofahrzeuge an nahezu allen
Autobahnraststatten in Deutschland auf, denn diese sind fir Langstreckenmobilitét unerlésslich.

Gemeinsam mit der Industrie wurde zudem das ,,50-Tankstellen-Programm* initiiert, Gber das ein
bundesweites Grundnetz von Wasserstoff-Tankstellen fir Fahrzeuge mit Brennstoffzeile aufgebaut
werden soll. Bis 2023 soll ein Netz von 400 Tankstellen errichtet werden.

Wasserstoff und Brennstoffzellen sind aus Sicht des Bundes eine unverzichtbare Alternative und
Erganzung zu den leistungs- und reichweitenbeschrankten Batteriefahrzeugen, insbesondere fiir die
Langstrecke, flir grof3e Autos und Busse, perspektivisch aber auch fiir den Schiffs- und Luftverkehr.

Nachhaltigkeit ist auch abseits des motorisierten Verkehrs ein zentrales Anliegen der Bundesregierung.
Insbesondere der Radverkehr tragt zu einer umweltschonenden und gleichzeitig gesundheitsfordernden
Mobilitat bei und macht einen wichtigen Anteil am Verkehrsaufkommen in Deutschland aus.

Die Bundesregierung misst dem Radverkehr als Teil eines modernen Verkehrssystems daher einen hohen
Stellenwert bei und fordert ihn mit dem Nationalen Radverkehrsplan, dem strategischen
Grundsatzdokument des Bundes fir die Radverkehrspolitik. Mit ihm werden die Leitlinien fur die
Radverkehrsférderung dargestellt, wie z. B. die Férderung des Radverkehrs im landlichen und stadtischen
Raum, die Beseitigung von Kapazitatsproblemen in den Stadten sowie die zunehmende Elektromobilitat
im Radverkehr. Mit dem Nationalen Radverkehrsplan hat der Bund eine aktive Rolle als Moderator,
Koordinator und Impulsgeber fiir eine bundesweite Radverkehrsférderung ibernommen.

Rund 19.000 km Radwege verlaufen bereits entlang von BundesstraRen. Der Bund stellt im Jahr 2016 rd.
98 Mio. € fur den Erhalt und die Erweiterung dieses Netzes bereit. Hinzu kommen 3,2 Mio. € flr die
Férderung von Modellprojekten zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans und 1,3 Mio. € fiir die
Ertiichtigung von Betriebswegen an Bundeswasserstraf3en fiir den Radverkehr. Dariiber hinaus kénnen
auch die Bundesmittel nach dem Entflechtungsgesetz von den Bundeslandern in die
Radverkehrsinfrastruktur investiert werden.

Welche Potenziale im Radverkehr stecken, wird kiinftig der vom BMVI initiierte Radweg Deutsche
Einheit zeigen, der von der Bundesstadt Bonn zur Hauptstadt Berlin fihren wird. Neben der Prasentation
von rund 100 touristischen und kulturellen Highlights wird der Fokus dieses modernen Radwegs
besonders auf digitale Funktionalitaten und elektromobiler Infrastruktur liegen. Kern der Route werden
Fahrrad-Raststatten — die sogenannten ,Radstatten” — sein, die in vier Varianten in modularer Bauweise
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entlang des Radwegs errichtet werden sollen. Sie werden mit freiem WLAN-Zugang, integrierten
Touchpads und der Unterstitzung fur E-Bike-Nutzer einen zeitgemalien Service bieten.

Zukiinftig wird sich der Bund im Rahmen seiner verfassungsrechtlichen Moéglichkeiten noch
stdrker am Bau von Fahrradfernstrafen beteiligen. Die zu andernden Grundlagen werden
derzeit von der Bundesregierung gepruft.

Nachhaltiger wird unser Verkehrssystem auch dadurch, dass wir trotz groRer Erfolge in der
Vergangenheit weiter konsequent an der Verbesserung der Verkehrssicherheit arbeiten. Gerade im
Bereich des Stral3enverkehrs soll die Anzahl der Get6teten und Verletzten deutlich sinken. Die
Halbzeitbilanz zum Verkehrssicherheitsprogramm 2011 zeigt, dass viele der MaBnahmen in den
Aktionsfeldern ,Mensch”, ,Fahrzeugtechnik” und ,Infrastruktur” ein grof3es Potenzial aufweisen.
Angesichts des weiter stark zunehmenden Verkehrsaufkommens werden Verbesserungen der Sicherheit
auch in Zukunft von groR3er Bedeutung sein.

Dem BMVI stehen derzeit jahrlich rd. 13 Mio. € fiir Aufklarungsmaf3nahmen zur Verbesserung der
Stral3enverkehrssicherheit zur Verfigung. Durch Investitionen in die Préavention werden Leben gerettet
und die volkswirtschaftlichen Kosten von Verkehrsunféllen gemindert. Durchgefiihrt werden
beispielsweise Zielgruppenprogramme fiir Kinder, junge Fahrer und Senioren. Dartber hinaus finanziert
das BMVI auch Kampagnen wie ,Runter vom Gas".

Dazu fordert das BMVI seit vielen Jahren auch maf3geblich die Erarbeitung und Fortschreibung der
Technischen Regelwerke fir die Planung und den Bau von Straf3en. Dadurch werden nicht nur von
Autobahnen und Bundesstral3en so sicher wie mdglich gebaut, sondern auch die Land- und innerdrtlichen
Straf3en auf dem technisch neuesten Stand weiterentwickelt.

Im Bereich der Fahrzeugtechnik sind wir zudem auf nationaler und internationaler Ebene aktiv, um die
sicherheitsrelevante Bau-, Ausriistungs- und Betriebsvorschriften so zu gestalten, dass innovative
Technologien in Kraftfahrzeugen geférdert werden.

9.4  Starkung des Guterverkehrs

Die erwartete Verkehrszunahme fiihrt in Deutschland aufgrund seiner Lage in der Mitte Europas zu einer
Uberproportionalen Zunahme des Guterverkehrs, insbesondere des Transit- und
Seehafenhinterlandverkehrs. Damit dieses Wachstum bewaéltigt werden kann, fordert der Bund den
Guterverkehr auch Uber die BVWP-Projekte hinaus. Der Transport von Gitern soll effizienter und das
Wachstum des Guterverkehrs zu einem mdoglichst groRen Anteil auf die umweltfreundlicheren
Verkehrstrager Schiene und Wassersstral3e verlagert werden. Gleichzeitig soll die intermodale
Vernetzung und Verzahnung der Verkehrstrager verbessert werden.

Der Kombinierte Verkehr optimiert die Vernetzung der Verkehrstrager und erméglicht die verstarkte
Einbeziehung der umweltfreundlicheren Verkehrstréger Schiene und Wasserstraf3e in die Logistikketten.
Der Bund untersttitzt den Bau von Umschlaganlagen nichtbundeseigener Unternehmen daher finanziell
mit bis zu 80 % der zuwendungsféhigen Investitionskosten sowie die Umschlaganlagen der Deutschen
Bahn AG Uber das Bundesschienenwegeausbaugesetz. Allein durch die mit Hilfe der Férderrichtlinie fir
den Kombinierten Verkehr errichteten Umschlaganlagen wurden im Bezugsjahr 2013 taglich etwa 14.000
Lkw-Fahrten bzw. rd. 5,7 Mio. Lkw-Kilometer pro Tag eingespart.

Die Bundesregierung hat sich dariiber hinaus das generelle Ziel gesetzt, den Logistiksektor nachdriicklich
zu unterstitzen. Vor diesem Hintergrund wurde der Aktionsplan Giuterverkehr und Logistik u.a. mit
einer Strategie zum sauberen, energieeffizienten Gutertransport weiterentwickelt. Der Aktionsplan
verfolgt die Starkung des Logistikstandorts Deutschland, die Erhaltung und Modernisierung einer
leistungsfahigen Verkehrsinfrastruktur, die bessere Vernetzung aller Verkehrstrager sowie die Férderung
eines umweltfreundlichen und energieeffizienten Glitertransports. Weiter leistet er einen Beitrag zur
Nachwuchssicherung und zum Erhalt guter Arbeitsbedingungen in der Branche. Der Aktionsplan wird
regelmafig mit Blick auf den Umsetzungsstand der Ma3nahmen Gberarbeitet. Die erste Aktualisierung



wurde im Juni 2016 auf der Internetseite des BMVI veroffentlicht.
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Mit dem Sofortprogramm Seehafen-Hinterlandverkehr (SHHV) konnten in der Vergangenheit auf dem
Verkehrstrager Schiene zahlreiche kleinere Malinahmen mit kapazitatserhéhender Wirkung im
Schienennetz mit einem verhéltnismafig geringen Mitteleinsatz realisiert und der Schienenguterverkehr
dadurch gestarkt werden. Das Programm wird daher bis 2020 in zwei Tranchen als SHHV Il fortgesetzt,
um gezielt weitere Engpasse zu beseitigen.

Ein weiterer wichtiger, infrastrukturbezogener Punkt des Aktionsplans Guterverkehr und Logistik ist der
verstérkte Aus- und Neubau von Rastanlagen. Die letzte bundesweite Lkw-Parkstandserhebung hat im
Jahr 2013 einen zuséatzlichen Bedarf von rd. 11.000 Lkw-Parkplatzen festgestellt. Der Bund investiert
daher rd. 130 Mio. € jahrlich in die Rastanlagen.

Zusatzlich sollen bereits vorhandene Parkmdoglichkeiten entlang der Autobahn kiinftig durch Lkw-
Parkleitsysteme und intelligente Parkverfahren, z. B. Kolonnenparken und Kompaktparken, noch besser
ausgenutzt werden. Das BMVI hat daher gemeinsam mit den StralBenbauverwaltungen der Lander
verschiedene Pilotvorhaben zum telematisch gesteuerten Lkw-Parken realisiert.

So werden in einem Pilotprojekt beispielsweise Rastanlagen entlang eines Autobahnabschnitts mit einem
Lkw-Parkleitsystem ausgestattet. Mit Erfassungssystemen an den Zu- und Abfahrten werden ein- und
ausfahrende LKW automatisch gezahlt und daraus die Anzahl der freien Parkstande errechnet. Die
gewonnenen Daten werden auf dem zentralen Online-Portal ,,Mobilitatsdatenmarktplatz“ kostenfrei zur
Verfuigung gestellt. Lkw-Fahrer kdnnen diese Echtzeit-Informationen, z. B. durch Smartphone-Apps, direkt
in ihrem Fahrzeug empfangen und gezielt freie Parkstdnde anfahren. Damit kénnen die gesetzlich
vorgeschriebenen Pausenzeiten verldsslicher eingehalten werden, was auch einen wichtigen Beitrag zur
Verkehrssicherheit auf unseren Straf3en leistet.

9.5 Innovative Konzepte fiir den Verkehrsstandort Deutschland

Zur Starkung der See- und Binnenhé&fen und damit auch der Wettbewerbsféhigkeit der gesamten
Logistikbranche wurde das Nationale Hafenkonzept fur die See- und Binnenhéfen weiterentwickelt und
im Januar 2016 vom Bundeskabinett beschlossen. Das Konzept stellt eine deutschlandweite Strategie fur
die Hafenpolitik der kommenden zehn Jahre dar. Ziel ist es, dass die deutschen Hafen auch zukunftig ihre
wirtschaftlichen und logistischen Herausforderungen meistern und ihre Rolle als Drehscheiben des
nationalen und internationalen Warenaustauschs und als zentrale Giterverteilzentren weiter stérken
konnen.

Gleichzeitig ist der Bund bestrebt, auch den Luftverkehrsstandort Deutschland zu starken, faire und
chancengleiche Wettbewerbsbedingungen zu schaffen und die deutschen Luftverkehrsunternehmen beim
Erhalt ihrer wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit zu untersttitzen. Das BMVI erarbeitet daher derzeit auch
ein Luftverkehrskonzept. Dessen Ziel ist es unter anderem auch, die Rolle des Bundes bei der Planung
eines deutschlandweiten Flughafennetzes zu starken.

Das BMVI steht bei der Erarbeitung des Luftverkehrskonzepts in standigem Dialog mit den beteiligten
Bundesressorts, den Bundeslandern sowie den relevanten Verbanden und Organisationen aus den
Bereichen Luftfahrt, Wirtschaft und Umwelt. Da ein Luftverkehrskonzept auf belastbaren Daten beruhen
muss, wurde zunéchst die Wettbewerbsposition des Luftverkehrsstandorts Deutschland im
internationalen Zusammenhang durch einen externen Gutachter analysiert. Aufbauend auf den
Ergebnissen des Gutachtens wird derzeit das Luftverkehrskonzept erstellt.

Zu einer innovativen und nachhaltigen Verkehrspolitik gehort auch ein effizienter Umgang mit den fur die
Verkehrsinfrastruktur verfgbaren Finanzmitteln. In den vergangenen Jahren gab es in Deutschland
allerdings vermehrt 6ffentliche Debatten Uber Grof3projekte, die ihnen gesetzte Kosten- und
Terminrahmen nicht einhielten. Das BMVI hat daher eine Reformkommission Bau von Grof3projekten
ins Leben gerufen, die im Juni 2015 Handlungsempfehlungen vorgelegt hat, wie Kostenwahrheit und -
transparenz, Effizienz und Termintreue bei Gro3projekten verbessert werden kénnen.
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Das Bundeskabinett hat darauf aufbauend im Dezember 2015 einen ,,Aktionsplan Grof3projekte*”
verabschiedet. Kernbestandteile sind ein friihzeitiges und kontinuierliches Risikomanagement, klare
Projektstrukturen, eine starkere partnerschaftliche Zusammenarbeit aller Projektbeteiligten, die
Vereinbarung einer auf3ergerichtlichen Streitbeilegung und eine stérkere Digitalisierung des Bauens.

Zur konkreten Forderung der Digitalisierung des Bauens hat das BMVI im Dezember 2015 einen
Stufenplan zur Einfihrung von ,Building Information Modeling“ — kurz BIM — in seinem
Zustandigkeitsbereich vorgelegt. Ab Ende 2020 sollen alle neu zu planenden Projekte in der Regel mit
dieser digitalen Methode geplant und realisiert werden. Die Einfiihrung von BIM wird durch
Pilotvorhaben unterstitzt. Auf dieser Grundlage sollen Planen und Bauen ,Made in Germany* auch im
global-digitalen Zeitalter erfolgreich bleiben.
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Teil 111: Die wissenschaftlichen Grundlagen —
Methodische Basis fur einen
transparenten BVWP

10 Verkehrsprognose 2030 — Wie viel Verkehr bringt die Zukunft?

10.1 Grundannahmen und Prognoseverfahren

Unabdingbare Voraussetzung fiir die Bewertung der Verkehrsinfrastrukturprojekte und damit fur die
Erstellung des neuen BVWP 2030 war eine aktuelle, moglichst belastbare Prognose der zuktinftigen
Verkehrsentwicklung. Da Verkehrsinfrastrukturprojekte einen langen Planungsvorlauf haben und die
Realisierung eines Projekts mehrere Jahre in Anspruch nehmen kann, hat das BMVI fiir den BVWP 2030
eine Verkehrsprognose fir den Guter- und Personenverkehr mit einem Prognosehorizont fir das Jahr
2030 erstellen lassen. Diese umfasst

die Verkehrsverflechtungen innerhalb Deutschlands auf Kreisebene sowie mit dem Ausland,
die Nutzung der verschiedenen Verkehrstrager,

die Verteilung dieser Verkehrsmengen auf die Verkehrsinfrastruktur und

den Endenergieverbrauch sowie die CO,-Emissionen der Verkehrstréager.

Als Vorarbeit und Grundlage der Verkehrsprognose wurden in eigenen Teilprojekten sozio-6konomische
und demografische Leitdaten vorausgesagt, Festlegungen zur Entwicklung von Nutzer- und
Transportkosten abgeleitet und weitere verkehrspolitische Rahmenbedingungen definiert.

Die demografischen Leitdaten wurden vom Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR)
prognostiziert. Demnach wird die Einwohnerzahl Deutschlands von 80,2 Mio. im Jahr 2010 bis 2030 um
gut zwei Prozent auf 78,2 Mio. Menschen abnehmen. Die Anzahl der Einwohner im Alter von tiber 18
Jahren, die sog. ,fahrféahige“ Bevdlkerung, wird um ein Prozent zuriickgehen. Innerhalb der Erwachsenen
wird die Anzahl der Einwohner im Erwerbsalter von 18 bis 64 Jahren um zwélf Prozent abnehmen, die
Anzahl der Personen ab 65 Jahren dagegen um 31 Prozent zunehmen.

Die gesamtwirtschaftlichen Strukturdaten wurden vom ifo Institut, Niederlassung Dresden, in
Kooperation mit der Hamburger Helmut-Schmidt-Universitat prognostiziert. Fur das
Bruttoinlandsprodukt (BIP) Deutschlands wird demnach ein jahrliches durchschnittliches Wachstum von
1,14 Prozent bis 2030 erwartet. Der nur moderate Anstieg ist auf den Riickgang der Zahl der
Erwerbspersonen zurtckzufuhren, der die Zahl der Erwerbstatigen begrenzen wird. Fir den
AuBRenhandel Deutschlands wurden Zuwéchse in Hohe von durchschnittlich 3,8 Prozent pro Jahr
prognostiziert.

Im Prognoseverfahren wurden dann die deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen in Form von Quelle-
Ziel-Matrizen fir den Guter- und Personenverkehr fir das Basisjahr 2010 aufbereitet und fiir den
Prognosehorizont 2030 abgeleitet. Hierbei wurden auch die relevanten Netzelemente der Nachbarstaaten
Deutschlands beriicksichtigt. Ebenso wurde der internationale Verkehr, insbesondere der Transitverkehr,
einbezogen, soweit er fur Deutschland relevant ist.

Unter Berucksichtigung der Ergebnisse aus der Strukturdaten- und Seeverkehrsprognose wurden
Verkehrsleistung und -aufkommen fir alle Verkehrszweige bestimmt. Fiir den Personenverkehr wurden
der motorisierte Individualverkehr, der 6ffentliche StraRenpersonenverkehr sowie der Eisenbahn-, Luft-,
Fahrrad- und FuRgangerverkehr betrachtet. Beim Giterverkehr wurden der Stra3enguterverkehr, der
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Eisenbahnverkehr, die Binnenschifffahrt, die Luftfracht, der kombinierte Verkehr sowie der
Seeschiffverkehr von und zu den relevanten deutschen und européischen Hafen einbezogen.

Hierbei wurde einerseits eine bundesweite Verkehrsprognose auf aggregierter Ebene erarbeitet, die
sogenannte Makroprognose. Zusétzlich wurden die Verkehrsverflechtungen der verschiedenen
Verkehrstrager im Rahmen einer Mikroprognose auch kleinraumig auf Kreisebene prognostiziert — fiir
unterschiedliche Fahrtzwecke im Personenverkehr und fur unterschiedliche Gitergruppen im
Guterverkehr. Im Anschluss wurden im Rahmen der sogenannten ,,Netzumlegung*“ die auf
Kreisverflechtungsebene ermittelten jahrlichen Verkehrsaufkommen (Tonnen bzw. Personen) weiter
heruntergebrochen, und zwar auf strecken- und abschnittspezifische Verkehrsmengen auf den
verschiedenen Verkehrswegen.

Um der prinzipiell und strukturell stets gegebenen Unsicherheit einer Vorhersage begegnen zu kénnen,
wurden neben dem sogenannten Kernszenario ein weiteres ,,oberes” sowie ein ,unteres" Szenario
entwickelt. Daflir wurde der mit Abstand gréRte , Treiber* der Verkehrsentwicklung — die Entwicklung der
Wirtschaft — variiert, so dass das jahrliche BIP-Wachstum in den beiden Alternativszenarien etwa 0,3
Prozentpunkte Uber bzw. unter dem des Kernszenarios liegt.

10.2 Wesentliche Ergebnisse

Bis 2030 werden kréaftige Zuwachse der Verkehrsleistung in Deutschland erwartet. Gegentiber 2010 wird
die Verkehrsleistung im Guterverkehr um 38 Prozent zunehmen, der Personenverkehr wéachst um 13
Prozent.

Guterverkehr

Beim Guterverkehr macht sich bis 2030 die weiterhin hohe Dynamik des internationalen Handels
bemerkbar. Grenziiberschreitender (+ 42 Prozent) und Transitverkehr (+ 52 Prozent) nehmen deutlich
zu. Auch der Binnenverkehr wéchst stark (+ 31 Prozent). Die Bahn wird mit 43 Prozent den starksten
Zuwachs bei der Verkehrsleistung haben, gefolgt vom Lkw mit 39 Prozent und dem Binnenschiff mit 23
Prozent. Das gegenlber der Stral3e leicht starkere Wachstum bei der Eisenbahn ist insbesondere auf die
Entwicklung des Kombinierten Verkehrs zuriickzufiihren. Der Transportleistung der Bahn im KV wird bis
2030 um 74 Prozent zunehmen.

Guterverkehr [Mrd. tkm] 2010 2030 Zuwachs 2030
zu 2010 %]
Eisenbahn 107,6 153,7 42,9
StralRe 437,3 607,4 38,9
Binnenschiff 62,3 76,5 22,8
Insgesamt 607,1 837,6 38,0

Tabelle 17: Entwicklung der Transportleistung im Guterverkehr nach Verkehrstragern

Die Entwicklung des Seeverkehrs und der Hafenumschlége wurde aufgrund ihrer gro3en Bedeutung fir
das Verkehrsaufkommen im Binnenland und den Wirtschaftsstandort in einem eigenen Teilprojekt
ebenfalls vorausgesagt und anschlie3end in die Gesamtprognose integriert. Das
Gesamtumschlagsvolumen der deutschen Hafen wird von 269 Mio. Tonnen in 2010 auf 468 Mio. Tonnen
in 2030 zunehmen, siehe Abbildung 13. Dies entspricht einer Zunahme von 74 Prozent. Die deutschen
Nordseehéafen werden starker wachsen (+80 Prozent) als die deutschen Ostseehafen (+ 50 Prozent).
Hamburg und Bremerhaven wachsen mit 86 Prozent bzw. 91 Prozent Giberdurchschnittlich. Bei den
Containerumschlagen wird ein insgesamt noch dynamischeres Wachstum erwartet. In 2030 werden
deutlich mehr als doppelt so viele Einheiten umgeschlagen (+ 131 Prozent) wie im Basisjahr 2010.
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Abbildung 13: Prognose der Hafenumschlége deutscher Seehéafen bis 2030

Personenverkehr

Der motorisierte Personenverkehr wird weiter zunehmen — trotz abnehmender Einwohnerzahl. Der
Zuwachs beim Pkw-Verkehr um rd. zehn Prozent ist vor allem auf eine héhere ,, Automobilitat” der alteren
Bevolkerungsgruppen zuriickzufuhren. Der 6ffentliche StralBenpersonenverkehr inkl. der Fernbuslinien
steigt um 6 %. Der Bahnverkehr nimmt um rd. 19 % zu. Mit einem Anstieg um rd. 65 % weist der
Luftverkehr das mit Abstand starkste Wachstum auf.

Personenverkehr [Mrd. Pkm] 2010 2030 Zuwachs 2030
zu 2010 | %]
Motorisierter Individualverkehr 902,4 991,8 9,9
Eisenbahn 84,0 100,1 19,2
Off. StrakRenpersonenverkehr 78,1 82,8 6,0
Luft 52,8 87,0 64,8
Insgesamt 1117,3 1261,7 12,9

Tabelle 18: Entwicklung der Verkehrsleistung im motorisierten Personenverkehr nach Verkehrstragern

Das Verkehrsaufkommen im Personenverkehr entwickelt sich bis 2030 analog zu der
Bevolkerungsentwicklung regional sehr unterschiedlich, siehe Abbildung 14. Uberdurchschnittliches
Wachstum zeigt sich im Suiden Deutschlands, insbesondere im Umland der Grol3stadte. Demgegeniiber
sind in vielen Teilen der neuen Bundesldnder Abnahmen zu verzeichnen. Ausnahmen bilden Leipzig und
Dresden sowie der Raum Berlin, wo deutliche Zunahmen feststellbar sind.

Weitere Ergebnisse kdnnen dem Schlussbericht der Verkehrsprognose 2030 entnommen werden. 11

11 http://www.bmvi.de/verkehrsprognose2030
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Veranderung Verkehrsaufkommen
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Abbildung 14: Veranderung von Verkehrsaufkommen und Einwohnerentwicklung 2030 gegenliber 2010

11 Methodik zur Ermittlung des Erhaltungs- und Ersatzbedarfs

Stral3e

Der Erhaltungs- und Ersatzbedarf fir das gesamte Bundesfernstraliennetz wurde fur den Zeitraum 2016
bis 2030 mit verbesserten Prognoseverfahren und aktuellen Daten berechnet.

Auf Grundlage der deutschen Entwicklung des rechnergestiitzten Erhaltungsmanagementsystem fur
Fahrbahnen (Pavement-Management-System) flir die Bundesfernstral3en werden bereits seit der
Erhaltungsbedarfsprognose fir den BVWP 2003 die Fahrbahnbefestigungen zustandsbezogen
prognostiziert. Seit der Aktualisierung der Erhaltungsbedarfsprognose im Jahr 2010 wird auf Grundlage
der aktuellen Entwicklung eines rechnergestiitzten Erhaltungsmanagementsystem fiir Bauwerke
(Bauwerk-Management-System) auch der Erhaltungsbedarf fur die Ingenieurbauwerke zustandsbezogen
ermittelt.

Datengrundlagen sind fiir die Fahrbahnbefestigungen insbesondere die Ergebnisse der
Zustandserfassung und -bewertung (ZEB) 2013/2014 der Bundesautobahnen und der ZEB 2011/2012
der Bundesstraf3en, mit denen die Oberflacheneigenschaften der Fahrbahnen erfasst werden. Zur
Bewertung der Substanz des gesamten Fahrbahnaufbaus flieBen weiterhin bundesnetzweite Daten zu
Alter und Art der einzelnen Schichten der StraRenbefestigungen in die Berechnung ein.

Im Prognoseverfahren werden die aktuellen Zustandsauspragungen der Fahrbahnsubstanz analysiert und
langere Abschnitte mit homogenem Zustand ermittelt. Fur jeden einzelnen dieser Abschnitte wird die
Entwicklung der ma3gebenden Zustandsmerkmale mit Hilfe von Verhaltensfunktionen simuliert. Im
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weiteren Rechenverfahren werden dann die notwendigen Eingriffszeitpunkte und mégliche
ErhaltungsmafRnahmen in ihrer Wirksamkeit bewertet und optimiert.

Fur die Bricken mit Tragfahigkeitsdefiziten oder anderen konstruktiven Defiziten wurden zusatzliche
Berechnungen und Abschatzungen zum Finanzbedarf fiir Briickenertiichtigungsmafnahmen vom BMVI
mit Unterstiitzung der Bundesanstalt fir Stra3enwesen und der Bundeslédnder bereitgestellt. Bei den
weiteren Ingenieurbauwerken konnte auf aktualisierte Zustandsdaten zuriickgegriffen werden. Mit
diesen Daten und mit Verhaltenskurven zur Zustandsentwicklung der Bauwerksteile wurde der
Erhaltungs- und Ersatzbedarf unter Anwendung von objekttypbezogenen Prognoseverfahren fir die
Ingenieurbauwerke ermittelt.

Der Erhaltungs- bzw. Ersatzbedarf aller sonstigen Anlagenteile wurde mit Abgangs- und
Abschreibungsverfahren abgeschéatzt.

Der Erhaltungs- bzw. Ersatzbedarf kann sowohl durch reine Erhaltungs-/Ersatzmafinahmen als auch
durch mit Ausbauprojekten kombinierten Malinahmen umgesetzt werden.

Schiene

Im Bereich der Schiene hat der Bund mit Hilfe unabhangiger gutachterlicher Expertise die erforderlichen
Ersatzinvestitionen fir den Geltungszeitraum der LUFV Il bis 2019 berechnet.

Aus den Datenbanken der EIU wurden die Mengen der verschiedenen vorhandenen Gewerke des
Schienennetzes entnommen, wie z. B. die Anzahl der Weichen und die Lange der Schienen im Netz. Jeder
Einheit eines Gewerks wurde dann aus Erfahrungswerten der Vergangenheit ein spezifischer Kostensatz
zugeordnet. Beide Faktoren wurden nach einer gutachterlichen Plausibilitatsprifung pro Gewerk
miteinander multipliziert, um die Wiederbeschaffungswerte der einzelnen Gewerke zu ermitteln. Diese
wurden schlie3lich durch die durchschnittliche technische Nutzungsdauer der jeweiligen Gewerke
dividiert, die als Erfahrungswerte aus langjédhriger Datensammlung der EIU vorlagen. Dieser Quotient
spiegelt den jahrlich erforderlichen Ersatzbedarf zum Erhalt des Gesamtbestandes des Gewerks wider.

Das beschriebene Ermittlungsverfahren setzt ein Gleichgewicht von Ersatzinvestition und Instandhaltung
voraus, das heif3t es wird davon ausgegangen, dass fur die vorhandenen Anlagen bis zu ihrem Austausch
die volle Betriebsbereitschaft aufrecht gehalten wird.

Das Volumen im Zeitraum von 2016 bis 2030 setzt sich einerseits aus den reinen Erhaltungs- und
Ersatzinvestitionen sowie andererseits aus den bestandsnetzrelevanten Ersatzanteilen der
Ausbauvorhaben des BVWP 2030 zusammen. Fur die reinen Ersatzausgaben BVWP im Zeitraum 2016 bis
2019 wurden die Angaben zum Infrastrukturbeitrag des Bundes aus der LuFV Il lbernommen. Fiir die
Zeit nach 2019 werden im Rahmen der BVWP-Planungen zunachst die Werte der aktuellen LuFV 1l
fortgeschrieben. Die bestandsnetzrelevanten Ersatzanteile der Ausbauvorhaben wurden fir den Zeitraum
von 2016 bis 2030 projektspezifisch anhand der fiir den Vordringlichen Bedarf vorgesehenen Vorhaben
des BVWP 2030 bestimmt. Die spezifischen Ersatzanteile je Projekt sind in den Anh&ngen zum BVWP und
im Projektinformationssystem (siehe dazu Abschnitt 8.3) dargestellt.

Wasserstralle

Der Ersatzinvestitionsbedarf der Bundeswasserstral3en wird auf zwei Wegen abgeschatzt. Beide
Schatzungen kommen zu ahnlichen Ergebnissen.

Ersatzinvestitionsbedarf ermittelt aus dem Anlagevermégen

Das Bruttoanlagevermogen der Bundeswasserstraf3en wird auf Basis der jahrlichen Investitionen gemaf3
den Haushaltsansatzen und jahrlicher linearer Abschreibungen unter Berucksichtigung der jahrlichen
Preissteigerungsraten errechnet.
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Verkehrswasserbauwerke sind in ihren Grundungs- und Massivbauteilen fur eine Nutzungsdauer von 70
bis maximal 100 Jahren ausgelegt. Andere Anlagenteile haben kurzere Nutzungsdauern. Die gewichtete
durchschnittliche technisch-wirtschaftliche Nutzungsdauer aller Anlagen und Anlageteile, einschlie3lich
unter anderem E-Technik, Steuerungstechnik, Maschinentechnik, Stahlwasserbau, Ufersicherungen,
Massivbau, Grundung, liegt bei etwa 50 Jahren.

Werden eine uber alle Anlagenteile gemittelte durchschnittliche Nutzungsdauer von ca. 50 bis 60 Jahren
und eine gleichverteilte Altersstruktur zugrunde gelegt, betragt der theoretische, mittlere
Ersatzinvestitionsbedarf bei einer angenommenen Nutzungsdauer von 50 Jahren jahrlich ca. 1 Mrd. €
(Bruttoanlagevermogen von ca. 50 Mrd. €~ 1/50), bei einer Nutzungsdauer von 60 Jahren ca. 0,83 Mrd. €
proJahr (ca. 50 Mrd. €~ 1/60). Der so mit einem pauschalen Ansatz errechnete Ersatzinvestitionsbedarf
von rd. 900 Mio. € pro Jahr zeigt die GroRenordnung des langfristig erforderlichen Investitionsvolumens,
nur um die jahrlichen Substanzverluste auszugleichen.

Ersatzinvestitionsbedarf als statistische Prognose aus den Bauwerkszustdnden

Daneben werden auf Basis der regelmaRigen Bauwerksprufungen die Bauwerkszustande fur die
dominierenden Ingenieurbauwerke (Schleusen, Wehre, Pumpwerke und Brucken) ausgewertet und
prognostiziert. Auf dieser Basis erfolgt eine Prognose des Zeitpunkts und Volumens fur erforderliche
Ersatzinvestitionen. Zusatzlich wird der Ersatzinvestitionsbedarf fur Anlagen abgeschatzt, die nicht uber
diese regelmal3igen Bauwerksprufungen erfasst werden (u. a. Ufer-Deckwerke und -Spundwande,
Seezeichenanlagen, Strombauwerke, Liegestellen).

Aufgrund von statistisch abgesicherten Ergebnissen muss in den nachsten zehn Jahren mit einem
Ersatzneubau oder einer grof3en Grundinstandsetzung fur zahlreiche Bauwerke gerechnet werden. Der
Ersatzinvestitionsbedarf allein fur Schleusen und Schiffshebewerke lasst sich daraus auf ca. 5,2 Mrd. € in
den kommenden zehn Jahren prognostizieren. Fur die Duker, Durchlasse, Pumpwerke und Brucken ergibt
sich rechnerisch ein Ersatzinvestitionsbedarf von mindestens 1,4 Mrd. € in den nachsten zehn Jahren. In
der Summe sind fur diese Bauwerke daher rechnerisch rd. 660 Mio. € pro Jahr zu investieren. Zusatzlich
ist ein Bedarf von mindestens 200 Mio. € fur weitere Anlagen (u. a. Ufer-Deckwerke und -Spundwande,
Damme und Deiche, Seezeichenanlagen, Strombauwerke, Liegestellen) anzunehmen. Auf Basis dieser
Schétzung wird der Ersatzinvestitionsbedarf von jahrlich rd. 900 Mio. €, der Uber den pauschalen Ansatz
der Abschreibung des Anlagevermdgens zum Ausgleich der jahrlichen Substanzverluste ermittelt wurde,
als realistisch betrachtet.

Der Erhaltungs- bzw. Ersatzbedarf kann sowohl durch reine Erhaltungs-/Ersatzmafnahmen als auch
durch mit Ausbauprojekten kombinierte Maldnahmen umgesetzt werden.

12 Methodik zur Bewertung von Aus- und Neubauprojekten

Das Bewertungsverfahren des BVWP 2030 ist gegentiber friiheren Bundesverkehrswegeplanen im
Hinblick auf internationale Standards, wissenschaftlichen Erkenntnisgewinn sowie Effizienz der
Anwendung umfassend methodisch weiterentwickelt worden. Dies erfolgte auf Grundlage mehrerer
Forschungsprojekte. Die Transparenz, fachliche Fundierung und Qualitatssicherung des BVWP-Verfahrens
und seiner Ergebnisse spielten bei der Uberarbeitung eine zentrale Rolle. Im Folgenden wird die Methodik
der vier Bewertungsmodule des BVWP 2030 knapp dargestellt. Detaillierte Erlauterungen zur
Berechnungsmethodik aller Module kénnen dem Methodenhandbuch2 zum Bewertungsverfahren des
BVWP 2030 entnommen werden.

12 PTV et. al (2016): Methodenhandbuch zum Entwurf des Bundesverkehrswegeplans 2030.
Entwurfsfassung. Karlsruhe, Berlin, Waldkirch, Minchen.
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12.1 Nutzen-Kosten-Analyse (Modul A)

Das zentrale Bewertungsmodul des BVWP 2030 stellt die Nutzen-Kosten-Analyse dar, die den
Investitionskosten eines Vorhabens alle in Geldeinheiten darstellbaren positiven und negativen
Projektauswirkungen gegenuberstellt. Tabelle 19 listet die 13 Komponenten auf, in denen die Effekte der
einzelnen Projektvorschlage des BVWP 2030 monetar bewertet wurden.

Nutzenkomponente Bezeichnung Kurzbeschreibung

Investitionskosten Summe aller projektspezifischen Kosten

Anderungen der Beférderungs- bzw. Transportkosten im

Verénderung der Betriebskosten NB Personen- und Giiterverkehr

Verdnderung der Reisezeit NRZ Nutzen aus verénderter Reisezeit im Personenverkehr

Verdnderung der Transportzeitnutzen NTZ Nutzen aus veranderter Transportzeit im Glterverkehr

der Ladung

Veranderung der Zuverlassigkeit NZ PrOjek'lc.anUHe_rte Nutzen aus Vgranderungen der
Zuverlassigkeit von Verkehrsablaufen

Verénderung des Impliziten Nutzen NI Impliziter Nutzen durch zusétzliche Mobilitat

Veranderung der Verkehrssicherheit NS Verande”rungen der Unfallkosten hinsichtlich Personen- und
Sachschaden

Veranderung der Geruschbelastung NG Nutzer_1_ aus projektinduzierten Verédnderungen der Gerdusch-
bzw. Larmbelastung

Veranderung der Abgasbelastung NA Nutzen aus projektinduzierten Verédnderungen der

Abgasbelastung (Luftschadstoffe und Treibhausgasemissionen)

Summe der Treibhausgasemission durch Bau, Unterhaltung
NL und Betrieb des Infrastrukturprojekts
(.,Lebenszyklusemissionen*)

Lebenszyklusemissionen von
Treibhausgasen der Infrastruktur

Verénderung der innerdrtlichen Verminderung innerortlicher Trennwirkungen (Wartezeiten

NT

Trennwirkung und Umwege flr FuRgénger)

Nutzen bei konkurrierenden Auswirkungen eines Projekts auf den Nutzen aus der
.. NK x

Verkehrstragern Benutzung anderer Verkehrstréger

Verdnderung der Betriebs- und NW Nutzen aus projektinduzierten Verdnderungen

Instandhaltungskosten der Verkehrswege Erneuerungskosten- und Instandhaltungskosten

Tabelle 19: Nutzen- und Kostenkomponenten der Bewertungsmethodik des BVWP 2030

Die aufgelisteten Nutzen und Kosten wurden jeweils fiir die Jahre des sogenannten
Betrachtungszeitraums ermittelt. Der Betrachtungszeitraum besteht aus der Planungsphase, der
Bauphase und der Betriebsphase eines Vorhabens und beginnt fur alle Projekte der Verkehrstrager Stral3e
und Schiene im Jahr 2015. Diese vereinfachende Festlegung impliziert, dass die weiteren
Planungsarbeiten fur alle Projekte einheitlich im Jahr 2015 starten. Sie ist dem Umstand geschuldet, dass
zum Zeitpunkt der Projektbewertung tatsachliche Realisierungszeitraume und Inbetri