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Zusammenfassung

Leistungsfihige Verkehrsinfrastruktur fiir reibungslose Mobilitit im Personen- und Giiterverkehr

Privat wie beruflich sind die Menschen in Deutschland immer mehr in Bewegung. Unsere Lebensentwiirfe
verlangen heute mehr denn je nach ungehinderter Mobilitit. Als Exportnation, als Hochtechnologie- und
Transitland ist Deutschland auf einen reibungslos funktionierenden Personen- und Gliterverkehr
zwingend angewiesen — denn Mobilitit ist ein Standortfaktor erster Giite. Nur wenn wir Biirgerinnen und
Biirgern sowie der Wirtschaft ein leistungsfahiges Verkehrssystem bereitstellen, sind die Chancen des
Fortschritts und der Globalisierung mittel- und langfristig fiir uns nutzbar. Moderne Mobilitit ist
Voraussetzung fiir eine moderne Gesellschaft, fiir 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 jahrlichen
Wachstum von 0,6 %. Die Transportleistung im Giiterverkehr soll im selben Zeitraum mit 38 % noch
deutlich stirker ansteigen. An vielen Stellen der Netze besteht daher ein Bedarf fiir Aus- und
Neubauvorhaben.

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

Zusitzliche Mittel werden zielgerichtét eingesetzt

Es ist notwendig, mehr Geld fiir Erhaltung und Ersatz sowie die Weiterentwicklung einer nachhaltig
leistungsfahigen Infrastruktur bereitzustellen. Hierfiir werden zusétzliche Haushaltsmittel bendtigt.
Gleichzeitig miissen die erginzenden Séulen der Finanzierung verbreitert werden. Die Gelder miissen
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 angestoRen. Die Bausteine des Hochlaufs sind zusétzliche Haushaltsmittel fiir die
Verkehrsinfrastruktur sowie der Ausbau der Nutzerfinanzierung und die stirkere Einbindung von
privatem Kapital bei Investitionen des Bundes.

Bundesverkehrswegeplan als zentrales Element der Infrastrukturplanung

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

Der Bund ist nach dem Grundgesetz verantwortlich fiir die Finanzierung von Bau und Erhalt der
Bundesverkehrswege, auf die sich demnach der BVWP fokussiert. Diese umfassen die
Bundesautobahnen und Bundesstraen — zusammen als Bundesfernstrafen bezeichnet -, die
Bundesschienenwege und die Bundeswasserstrafien. '

Die deutschen See- und Binnenhifen, die Flughifen sowie die Giiterverkehrszentren zahlen nicht zu den
Bundesverkehrswegen. Planung, Bau und Unterhaltung dieser Anlagen erfolgen durch Lénder, Kommunen
oder private Betreiber. Der Bund ist jedoch zustéindig fiir die Anbindung dieser Anlagen an das Netz der
Bundesverkehrswege und stellt hierfiir Mittel zur Verfiigung.
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Der BVWP umfasst sowohl anfallende Erhaltungs- und Ersatzinvestitionen als auch Aus- und
Neubauprojekte. Die prognostizierten Bedarf fiir Erhaltung bzw. Ersatz wurden je Verkehrstréager als
Gesamtsumme in den Plan aufgenommen. Bei der projektspezifischen Bewertung von Aus- und
Neubaumafnahmen konzentriert sich der BVWP auf die Vorhaben, die grofraumig wirksam sind sowie
eine wesentlich kapazititssteigernde bzw. qualititsverbessernde Wirkung entfalten. Der BVWP ist
das wichtigste Instrument der Verkehrsinfrastrukturplanung des Bundes.

Leistungsfihige Verkehrsnetze sind oberstes Ziel

Der BVWP 2030 zielt primar auf diejenigen Ziele der Verkehrspolitik ab, die durch die Weiterentwicklung
der Verkehrsinfrastruktur konkret beeinflusst werden kénnen. So ist eine reibungslose Mobilitit im
Personenverkehr und ein leistungsfahiger Giiterverkehr elementar von leistungsfahigen Wegenetzen
abhingig. Sie sind die zentrale Voraussetzung fiir einen ungehinderten Verkehrsfluss auf allen
Verkehrstrigern. Aber auch Aspekte der Verkehrssicherheit sowie des Klima-, Umwelt- und
Lirmschutzes werden in den Bewertungen des BVWP abgebildet. Gleichwohl fiihrt eine Starkung der
umweltfreundlichen Verkehrstriger Schiene und Wasserstrafte und eine damit verbundene Verlagerung
der Verkehre von der Strafle zu einer Senkung der Umweltbelastung im Strafienverkehr.

Deutlich stirkere Einbeziehung von Biirgern und Verbinden

Zum Entwurf der Grundkonzeption des neuen BVWP Konnten Fachverbiande und Biirger im Jahr 2013
wihrend einer deutlich ausgeweiteten Offentlichkeitsbeteiligung Stellung nehmen, ehe die
tiberarbeitete Grundkonzeption veroffentlicht wurde. Die Verbinde wurden zudem wéhrend des
Aufstellungsprozesses des BUWP wiederholt konsultiert.

Der vorliegende Entwurf des BVWP 2030 wird an relevante Institutionen versendet, im Internet -
verdffentlicht und in mehreren Stidten ausgelegt. Dariiber hinaus stellt das BMVI ein &
Projekfinformationssystem (PRINS) online, das konkrete Einblicke in die Bewertungen auf
Projektébene gewahrt.

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

Alle Interessierten konnen sich iiber einen Zeitraum von sechs Wochen online und schriftlich zum
vorliegenden BVWP-Entwurf dufern. Das BMVI wird alle eingehenden Stellungnahmen priifen und in
einem Bericht zum Konsultationsverfahren zusammenfassend behandeln.

Rund 2000 Vorschlige fiir Aus- und Neubauprojekte wurden gepriift

Von Liandern, Abgeordneten, dem Bund selbst, Eisenbahninfrastrukturunternehmen, Biirgern, Verbanden
und weiteren Akteuren wurden insgesamt iiber 2.000 Projektideeh zur Bewertung im BVWP 2030
angemeldet. Davon entfielen rd. 1.700 auf Bundesfernstrafien, rd. 400 auf Bundesschienenwege und rd. 50
auf Bundeswasserstrafen,

Wichtigste Neuerung im Anmeldeverfahren waren eine verstirkte Vorpriifung und Optimierung der
Projekte. Fiir Vorhaben der Strae und Schiene wurden die Anmeldungen zudem einer
Plausibilititspriifung durch unabhangige Ingenieurbiiros unterzogen.

Bewertet wurden im Anschluss alle Projektideen, bei denen prinzipiell Aussicht auf Aufnahme in den
BVWP 2030 bestand. Um die knappen verfiigbaren Finanzmittel effizient verteilen zu kénnen, wurde das

Bundesverkehrswegeplan 2030 I



Bewertungsverfahren des BUWP 2030 umfassend methodisch weiterentwickelt. Die Projekte wurden in

1

vier Bewertungsmodulen verglichen und schlieflich selektiert. ; s

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

Nationales Priorititenkonzept 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
zunichst 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 fiir Aus- und Neubaumafinahmen auf die drei
Verkehrstriger verteilt. Dabei wurden insbesondere die mit der Aufteilung verbundenen verkehrlichen
Effekte und die Umweltwirkungen auf Ebene des Gesamtplans beriicksichtigt.

Im dritten Schritt erfolgte die Dringlichkeitseinstufung der einzelnen Projekte der drei Verkehrstrager.
Zunichst 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. Fiir 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 Priorititenkonzept garantiert, dass ein Grofteil der fiir Aus- und
Neubau verfiigharen Finanzmittel in groRriumig bedeutsame Projekte fliefit.

264,5 Mrd. € fiir leistungsfihige Verkehrsnetze

Das Gesamtvolumen des BUWP 2030 betrigt rd. 264,5 Mrd. €. Dieses deckt mit 226,7 Mrd. € den
Substanzerhalt sowie die Aus- und Neubauprojekte des VB mit VB-E fiir den Zeitraum von 2016 bis 2030
ab. Hinzu kommen 37,8 Mrd. € zur Abfinanzierung von Vorhaben, die erst in einer spéten Phase des
BVWP-Geltungszeitraums begonnen und nach 2030 zu Ende finanziert werden.

Allein fiir den Erhalt der Bestandsnetze von Strafle, Schiene und Wasserstrafte werden von 2016 bis 2030
ca. 141,6 Mrd. € bendtigt. Diese Summe entspricht rd. 69 % des BVWP-Finanzrahmens im Zeitraum
von 2016 bis 2030. Wir erhéhen damit das Volumen fiir den Substanzerhalt deutlich gegeniiber 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 Verkehrstrigern ein hoher Bedarf fiir Aus- und Neubaumafinahmen besteht, um Engpasse
aufzuldsen, die Effizienz der Verkehrsabldufe zu verbessern und Erreichbarkeitsdefizite zu reduzieren.
Hierfiir sind im BVWP 2030 Investitionen von 94,7 Mrd. € vorgesehen.
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Es ist deshalb notwendig, die Investitionen fiir die Verkehrsinfrastruktur dauerhaft weiter zu
erhdhen. Konkret ist fiir den bedarfsgerechten Erhalt und den Ausbau der Verkehrsnetze im BVWP-
Zeitraum von 2016 bis 2030 ein durchschnittliches Finanzvolumen von rd. 15 Mrd. € pro Jahr
erforderlich.

Vom Gesamtvolumen des BVWP 2030 (inkl. Erhaltung) entfallen auf den Verkehrstriager Strafke 49,4 %,
auf die Schiene 41,3 % und auf die Wasserstrafie 9,3 % der Mittel. Fiir Aus- und Neubauprojekte (2016 bis
2030) ist der Anteil der Strafle mit 55,4 % hoher (@ 2,3 Mrd. € pro Jahr). Die Schiene erhilt hier einen
Anteil von 40,3 % (@ 1,7 Mrd. € pro Jahr), die WasserstraRe von 4,3 % (@ 0,2 Mrd. € pro Jahr).

Im Fokus des BVWP 2030 stehen besonders die Hauptachsen und Knoten der Verkehrsnetze. Der
Grofiteil der Investitionsmittel wird auf grofiraumig bedeutsame Projekte konzentriert. Bei den
Verkehrstragern Schiene und Wasserstrafie sind nahezu alle Projekte grofRraumig bedeutsam. Beim
Verkehrstrager Strate werden rd. 75 % der Investitionsmittel fiir grofriumig bedeutsame Projekte
eingesetzt, also fiir Autobahnen und BundesstrafRen der Verbindungsfunktionsstufen 0 und 1. Etwa 25 %
flief}en in sonstige Bundesstrafien. In der Gesamtschau iiber alle Verkehrstriiger flieRen inklusive der
Laufenden und fest disponierten Vorhaben 87 % der Mittel fiir Aus- und Neubau in grofrdumig
bedeutsame Projekte.

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

Effekte der Umsetzung des BVWP

Mit Hilfe der Projekte des BVWP 2030 kénnen deshalb heutféé und potenzielle zukiinftige Engpasse
aufgrund nicht ausreichender Netzkapazititen erheblich reduziert werden. Durch die )
Strafenbauvorhaben des VB/VB-E werden auf den deutschen Autobahnen kapazititsbedingte Engpisse
auf einer Streckenlénge von rd. 1.700 Richtungskilometern abgebaut. Dadurch kénnen jahrlich mehr als
150 Mio. Fahrzeugstunden mit Verkehrsstillstand oder Stop-and-go-Verkehr vermieden werden.

Durch die Schienenvorhaben des VB/VB-E werden kapazititsbedingte Engpisse auf einer Streckenlinge
von rund 700 Kilometer abgebaut und sowohl mehr Passagiere als auch mehr Ladung mit der Bahn
beférdert werden. Hierdurch kénnen rd. 11.400 h an sonst jihrlich zu erwartenden Wartezeiten abgebaut
werden. Die zusétzlichen Kapazitaten fithren zu einer stirkeren Nutzung der Bahn, so dass {iber 1 Mrd.
Pkw-km sowie liber 780.000 Lkw Fahrten pro Jahr mit einer Fahrleistung von 529 Mio. Lkw-km
vermieden werden.

Bei der Wasserstraf3e wirken sich qualitative Engpésse der Infrastruktur auf die Wirtschaftlichkeit der
Transporte auf allen betroffenen Relationen iiber die gesamte Transportlange aus, auch wenn der
liberwiegende Teil der Transportstrecke eine qualitativ bessere Befahrbarkeit erlaubt. Durch die
Wasserstrafdenvorhaben des VB/VB-E werden an den Bundeswasserstrafen insgesamt acht qualitative
Engpésse auf Seeschifffahrtsstrafen mit einer Gesamtldnge von rd. 300 km sowie sieben qualitative
Engpdsse und ein quantitativer Engpass auf Binnenschifffahrtsstrafen mit einer Gesamtlange von rd. 370
km beseitigt. Weitere vier qualitative Engpasse auf Binnenschifffahrtsstraen mit einer Gesamtlinge von
rd. 430 km werden im Planfall in ihrer Engpasswirkung reduziert.

BVWP als Grundlage fiir Ausbaugesetze und Bedarfspline

Der BVWP 2030 wurde vom BMVI mit gutachterlicher Unterstiitzung erarbeitet und wird vom
Bundeskabinett verabschiedet. Auf Grundlage des BVWP werden die Bedarfspline fiir die einzelnen
Verkehrstrager entworfen. Diese werden als Anlage der jeweiligen Ausbaugesetze in den Deutschen
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Bundestag eingebracht und von diesem verbindlich beschlossen. Alle fiinf Jahre werden aufgrund
gesetzlicher Regelungen Bedarfsplaniiberpriifungen durchgefiihrt.

Auf den nachfolgenden Planungsstufen werden die einzelnen Projekte des BVWP bzw. der Bedarfspléne
von den jeweiligen Vorhabentrigern vertieft. Hierbei werden je nach Erfordernis
Raumordnungsverfahren, Linien- bzw. Trassenbestimmungsverfahren und Planfeststellungsverfahren
durchlaufen. Zeitpunkt und Reihenfolge der Projektumsetzungen hangen letztlich von dessen
Priorisierung im VB/VB-E, dem Planungsstand sowie den verfiighbaren Finanzmitteln ab.
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