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Teil I: Ziele, Rahmenbedingungen und
Vorgehensweise

1 Ziele und Rahmenbedingungen

Im Zuge der Erarbeitung des Entwurfs des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) 2030 hat das BMVI gemaf3
§ 14b in Verbindung mit Anlage 3 Nr. 1.1 UVPG eine Strategische Umweltpriifung (SUP) durchgefiihrt. Bei
der SUP handelt es sich um ein Priifungsverfahren, mit dem die Umweltaspekte von Planen systematisch
untersucht werden. Ziel der SUP ist es, die Auswirkungen eines Plans auf die Umwelt bereits friithzeitig zu
ermitteln, zu beschreiben und zu bewerten, um die so gewonnenen Ergebnisse und Erkenntnisse bei der
Entscheidung iiber den Plan mit beriicksichtigen zu konnen. Entsprechend wurden im Rahmen der SUP
zum BVWP 2030 die voraussichtlich eintretenden Umweltauswirkungen bei vollstindiger Realisierung
des Gesamtplans transparent gemacht und im Entwurf des BVWP 2030 bzw. im dazugehorigen
Umweltbericht dargestellt. Die SUP des BVWP 2030 ersetzt allerdings keine
Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP) auf der Ebene von Einzelvorhaben, wie sie beispielsweise im
Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt wird.

Der Entwurf des BVWP 2030 und der dazugehoérige Umweltbericht wurden am 16. Marz 2016 durch das
BMVI veroffentlicht. In der Zeit von Montag, den 21. Marz bis einschlief3lich Montag, den 02. Mai 2016
fiihrte das BMVI zum Entwurf des BVWP 2030 und zum Umweltbericht eine Offentlichkeitsbeteiligung
gemaf § 141 UVPG durch. Die Einleitung der Offentlichkeitsbeteiligung wurde am 14. Marz 2016 im
Bundesanzeiger (elektronische Fassung) bekannt gegeben sowie per Pressemitteilung vom BMVI
verdffentlicht.

Gegenstand der Offentlichkeitsbeteiligung waren der Entwurf des BVWP 2030 und der Umweltbericht,
welche auf der Internetseite des BMVI unter www.bvwp2030.de eingesehen werden konnten. Erganzend
dazu wurde im Internet unter www.bvwp-projekte.de ein Projektinformationssystem (PRINS) mit den

detaillierten Bewertungsergebnissen zu den einzelnen, im Plan enthaltenen Aus- und Neubauprojekten
bereitgestellt. Zudem wurden im Beteiligungszeitraum die Unterlagen in insgesamt 20 iiber das
Bundesgebiet verteilten Auslegungsorten 6ffentlich ausgelegt und dort ebenfalls ein Zugang zum PRINS
bereitgestellt (fiir eine Ubersicht der Auslegungsorte vgl. Anhang 2). Alle Interessierten konnten sich
somit umfassend iiber den Entwurf des BVWP 2030 und den Umweltbericht informieren. Den gesamten
Beteiligungszeitraum tliber stand eine telefonische Hotline im BMVI zur Verfiigung.

Da die Offentlichkeitsbeteiligung im Rahmen der Strategischen Umweltpriifung ablief, standen in diesem
Verfahren der Gesamtplan und seine Wirkungen im Vordergrund. Projektbezogene Stellungnahmen
waren dann relevant, wenn diese Auswirkungen auf den Gesamtplan hatten. Dies war beispielsweise der
Fall, wenn sich Hinweise ergaben, die den Bedarfsnachweis der Projekte ernsthaft in Zweifel zogen, unter
anderem bei Vorliegen fehlerhafter Bewertungen. Gegenstand des BVWP ist ausschliefilich die Frage, ob
fiir ein Projekt grundsatzlich ein verkehrlicher Bedarf besteht. Wie Projekte im Detail auszugestalten sind,
wird in nachgelagerten Planungsverfahren wie den Raumordnungs-, Linienbestimmungs- und
Planfeststellungsverfahren konkretisiert. Bei letzterem sind teilweise separate Beteiligungsmoglichkeiten
fiir die Offentlichkeit gesetzlich garantiert.

Stellungnahmen ohne Bezug zur Wirkung des Gesamtplans sowie rein wertende Meinungsdufierungen
ohne sachliche Begriindung wurden vom BMVI im Zuge der Offentlichkeitsbeteiligung nicht
berticksichtigt. Das Beteiligungsverfahren war kein Abstimmungsverfahren. Das bedeutet es erfolgte
keine quantitative Auswertung, etwa im Sinne einer Aufrechnung zwischen ,unterstiitzenden“ und
,ablehnenden” Stellungnahmen. Vielmehr wurden bei der Auswertung der Stellungnahmen relevante
fachlich-inhaltliche Argumente unabhdngig davon analysiert, wie oft diese vorgebracht wurden.
Entsprechend wurden Mehrfacheinsendungen von inhaltsgleichen Stellungnahmen wie etwa bei durch


http://www.bvwp2030.de/
http://www.bvwp-projekte.de/

Biirgerinitiativen initiierten sogenannten Serienbriefen inhaltlich nur einmal beriicksichtigt. Generell
spielten Einsendertyp, Herkunft und Anzahl der eingegangenen Stellungnahmen keine einschrankende
Rolle.

An der Offentlichkeitsbeteiligung konnten alle natiirlichen oder juristischen Personen mit einem Wohn-
bzw. Geschiftssitz in der Bundesrepublik Deutschland teilnehmen. Im Rahmen der Teilnahme konnten
Stellungnahmen schriftlich oder an den Auslegungsorten zur Niederschrift abgegeben werden. Schriftliche
Stellungnahmen konnten per Post an das BMVI geschickt oder elektronisch iiber ein Online-Formular
libermittelt werden, das mit Beginn der Offentlichkeitsbeteiligung auf der Internetseite des BMVI unter
www.bvwp2030.de bereitgestellt wurde (fiir das Online-Formular vgl. Anhang 3). Die Stellungnahmen
mussten fristgerecht wiahrend der Laufzeit der Offentlichkeitsbeteiligung im BMVI eingehen. Uber diese
Rahmenbedingungen der Durchfithrung und Auswertung der Offentlichkeitsbeteiligung hatte das BMVI
auch bereits vor deren Beginn informiert.

Erginzend dazu konnten auch Behérden und Offentlichkeit aus den Nachbarstaaten schriftlich und in
ihrer Landessprache Stellung zum Entwurf des BVWP 2030 nehmen. Von dieser Moglichkeit machten
Behorden sowie zum Teil auch Biirgerinnen und Biirger aus Belgien, Frankreich, Luxemburg, den
Niederlanden, Osterreich, Polen, der Schweiz und Tschechien Gebrauch. Fiir die Nachbarliander galten, je
nach Zeitpunkt der Ubermittlung der Unterlagen, unterschiedliche Fristen. Allen gemein war jedoch die
analog zu dem deutschen Verfahren sechswochige Dauer des Beteiligungsverfahrens. Relevante Teile der
Unterlagen wurden in die jeweiligen Landessprachen iibersetzt. Das konkrete Beteiligungsverfahren und
insbesondere die Frage, ob zusitzlich zu den relevanten Behérden auch die Offentlichkeit konsultiert
wurde, richteten sich nach dem geltenden Recht sowie dem Ermessen des jeweiligen Nachbarlandes.

2 Vorgehensweise und Resonanz

Insgesamt gingen ca. 39.000 Stellungnahmen zum Entwurf des BVWP 2030 und zum Umweltbericht im
BMVI fristgerecht ein. Davon wurden ca. 18.400 Stellungnahmen elektronisch iiber das Online-Formular
abgegeben. Die restlichen Stellungnahmen gingen per Post im BMVI ein. Einsender von Stellungnahmen
waren u.a. Einzelpersonen, Unternehmen, Stddte, Gemeinden und Landkreise, Behorden,
Interessenvertretungen aus den Bereichen Verkehr, Wirtschaft, Umwelt und Gesellschaft (z.B. Industrie-
und Handelskammern, Umwelt-, Wirtschafts- bzw. verkehrswirtschaftliche Verbande, Biirgerinitiativen
oder sonstige Vereine) oder wissenschaftliche Einrichtungen.

Insgesamt verzeichnete das BMVI grofies Interesse am Planentwurf. Dabei nutzte die interessierte
Offentlichkeit vor allem die Méglichkeit der Informationsbeschaffung iiber das Internetangebot des BMVI.
So wurde allein der BVWP-Entwurf wahrend des Beteiligungszeitraums iiber 300.000 Mal
heruntergeladen. In der gleichen GrofRenkategorie wurde wiahrend der Offentlichkeitsbeteiligung das
PRINS aufgerufen. Dagegen wurde der Plan an den physischen Auslegungsorten nur von sehr wenigen
Besuchern eingesehen.

Bei der Erfassung und Auswertung der eingegangenen Stellungnahmen wurde das BMVI auch durch
externe Dienstleister unterstiitzt. Die Bestimmungen des Bundesdatenschutzgesetzes wurden bei der
Durchfithrung der Offentlichkeitsbeteiligung eingehalten, insbesondere wurden die anzugebenden
personenbezogenen Daten weder vom BMVI bzw. den externen Dienstleistern fiir andere - insbesondere
eigene - Zwecke genutzt, noch an anderweitige Dritte weitergegeben.

Aufgrund der Vielzahl wurden die Stellungnahmen nicht einzeln beantwortet oder verdffentlicht, sondern
im vorliegenden Bericht des BMVI zum Beteiligungsverfahren zusammenfassend dokumentiert.
Gleichwohl erhielten die Einsender von Stellungnahmen eine Eingangsbestatigung, sofern dem BMVI
hierfiir die erforderlichen Informationen vorlagen. Dazu wurden zunéchst die Daten der im BMVI
fristgerecht eingegangenen Stellungnahmen zum Entwurf des BVWP 2030 bzw. zum Umweltbericht
erfasst und es wurde eine individuelle Eingangsnummer zugeteilt. Bei elektronisch iiber das Online-


http://www.bvwp2030.de/

Formular abgegebenen Stellungnahmen wurden diese Arbeitsschritte im Rahmen von vorab definierten,
automatisiert ablaufenden Arbeitsprozessen erledigt.

Im Anschluss wurden die Stellungnahmen in einem mehrstufigen Prozess fachlich-inhaltlich gepriift. Die
Priifung konzentrierte sich auf die Identifizierung von vorgebrachten fachlich-inhaltlich plausiblen und
belastbaren Argumenten mit denen mdoglicherweise Auswirkungen auf den Gesamtplan verbunden sein
konnten. Diese Sachargumente wurden in einem Datenbanksystem themenbezogen sortiert und dem
jeweiligen Experten zur Priifung weitergeleitet. Dieser priifte die Stellungnahmen im Hinblick auf
etwaigen Anpassungsbedarf am BVWP 2030 mit Auswirkung auf den Gesamtplan. In thematischer
Hinsicht lief3en sich die relevanten Argumente in der Regel entweder als auf den Gesamtplan bezogen
einordnen (z.B. zu den Zielen oder dem Aufbau des BVWP oder zur Verteilung der verfiigbaren
Finanzmittel zwischen den Verkehrstragern) oder sie bezogen sich auf einzelne Projekte.

Da das Beteiligungsverfahren kein Abstimmungsverfahren darstellt, wurden mehrfach auftretende
Argumente nur einmal gepriift. Somit wurden neue Sachargumente auf der einen Seite im Einzelnen
gepriift, um etwaigen Anpassungsbedarf am BVWP 2030 mit Auswirkungen auf den Gesamtplan
identifizieren zu konnen. Auf der anderen Seite wurde eine themenbezogene Sortierung der einzelnen
Sachargumente vorgenommen. Aus diesen Priifungen wurde der hier vorliegende Bericht erstellt. Im
folgenden Teil Il des Berichts sind im Ergebnis die Kernforderungen der Sachargumente sowie die
entsprechende Einschatzung des BMVI dazu dargestellt.

Der aus den Stellungnahmen abgeleitete Anderungsbedarf am BVWP 2030 ist im Anhang 1 als
Projektanderungsliste oder direkt im iiberarbeiteten Druckstiick des BVWP 2030 dargestellt. Neben
inhaltlichen Hinweisen gingen auch zahlreiche redaktionelle Hinweise zum PRINS ein, die aber nicht
bewertungsrelevant sind. Diese Anderungen werden im Nachgang zum Kabinettsbeschluss des BVWP ins
PRINS eingepflegt.



Teil II: Darstellung und Einschéitzung der
Kernforderung der Stellungnahmen
nach Themenbereichen

3  Ziele und Geltungsbereich des BVWP

3.1 Ziele anpassen oder erginzen

Forderung/Stellungnahme: ,Ziele anpassen oder erganzen”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Der BVWP solle zusatzliche Ziele erfiillen (z.B. Deutschlandtakt, Starkung transeuropaischer Netze,
Luftverkehrsforderung etc.).

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Wie bereits im Konsultationsverfahren zur Grundkonzeption zum neuen BVWP wurde in einigen
Stellungnahmen gefordert, zusatzliche Ziele im BVWP zu berticksichtigen.

Beim BVWP 2030 - wird wie angekiindigt - zwischen den iibergeordneten Zielen der Verkehrspolitik, die
sich aus verkehrs- und umweltpolitischen Programmen ergeben, und den daraus entwickelten
abgeleiteten Zielen bzw. Losungsstrategien unterschieden, die der BVWP konkret verfolgen kann. Damit
richtet sich der Fokus primar auf diejenigen Ziele der Verkehrspolitik, die durch die Weiterentwicklung
der Verkehrsinfrastruktur konkret beeinflusst werden kénnen. Die in den Stellungnahmen geforderten
zusatzlichen Ziele sind oftmals bereits in den libergeordneten Zielen der Verkehrspolitik enthalten oder
haben keinen direkten Bezug zum BVWP. Teilweise wurden auch Ziele genannt, die eigentlich
Mafdnahmen sind. So wird beispielsweise die explizite Zielformulierung ,,Ausbau der transeuropaischen
Netze", ,Starkung der Wettbewerbsfahigkeit der Seehifen" oder , Piinktlichkeitsverbesserungen bei der
Bahn" gefordert, wobei diese Mafdnahmen bereits im Oberziel ,Sicherstellung der Giiterversorgung,
Erh6hung der Wettbewerbsfiahigkeit von Unternehmen" enthalten sind.

Ebenso wird die Beriicksichtigung von zusatzlichen Mafdnahmen gefordert. In diesem Zusammenhang
wird beispielsweise der sogenannte Deutschlandtakt genannt. Den Forderungen zum Deutschlandtakt
wird wie in Kapitel 7.3. (Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes) des Entwurfs zum BVWP 2030
beschrieben, Rechnung getragen. Die aus der Machbarkeitsstudie abgeleiteten grofdraumig wirksamen
infrastrukturellen Mafdnahmen wurden alle mit in das Bewertungsverfahren aufgenommen. Die Priifung
bestétigt eine Wirtschaftlichkeit der Projekte, auch unabhéngig von der Realisierung des
Deutschlandtakts.

Weiterhin werden die Férderung des Luftverkehrs bzw. der Flughédfen und des Radverkehrs gefordert.
Diese Themen sind jedoch nicht Gegenstand der Bundesverkehrswegeplanung (s. auch Kapitel 9 des
BVWP). Sie werden in gesonderten Bundesprogrammen (Luftverkehrskonzept und Nationaler
Radverkehrsplan) behandelt.



Forderung/Stellungnahme: ,Selbstgesetzte, Uibergeordnete Ziele werden nicht erreicht”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Selbstgesetzte, ibergeordnete Ziele des BVWP 2030 wiirden nicht erreicht.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Im Offentlichkeitsbeteiligungsverfahren zum Entwurf des BVWP 2030 wurde mehrfach der Einwand
erhoben, dass die selbstgesetzten Ziele nicht erreicht wiirden. In den Stellungnahmen wurden dabei sehr
haufig Umweltziele genannt, insbesondere zur Reduzierung von COz-Emissionen, zur Verlagerung auf
umweltfreundlichere Verkehrstrager sowie zur Reduzierung der Flacheninanspruchnahme. Oftmals wird
auf das Klimaschutzabkommen Paris verwiesen.

Der BVWP 2030 richtet seinen Fokus primér auf diejenigen Ziele der Verkehrspolitik, die durch die
Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktur konkret beeinflusst werden kénnen. So sind eine
reibungslose Mobilitdt im Personenverkehr und ein leistungsfahiger Giiterverkehr elementar von einer
starken Infrastruktur abhangig. Aspekte des Klima- und Umweltschutzes werden ebenfalls in den
Projektbewertungen des BVWP abgebildet und bei der Mittelverteilung auf die Verkehrstrager
berticksichtigt. Fiir die Senkung der CO2-Emissionen stehen aufderdem effizientere nicht-infrastrukturelle
Mafinahmen, wie beispielsweise eine verbesserte Kraftstoffeffizienz, bereit.

Die im BVWP enthaltenen Projekte im Schienen- und Wasserstrafiennetz fithren zu einer Verlagerung von
Verkehrsstromen, so dass sich der Energieaufwand und damit die CO,-Emissionen des Verkehrs
vermindern. Die Strafdenprojekte erhohen jedoch die CO;-Emissionen. Zudem wird auch beim Bau der
Verkehrswege Energie aufgewendet, was liber die sog. Lebenszyklus-Emissionen ebenfalls in die CO»-
Bilanz eingerechnet wird. In der Summe ergibt sich eine Einsparung von rd. 0,4 Tonnen CO; pro Jahr.
Erfasst sind in dieser Summe die Neu- und Ausbauprojekte des Vordringlichen Bedarfs (VB/VB-
Engpassbeseitigung). Diese Einsparung bei den COz-Emissionen ist Ergebnis einer Starkung der
klimafreundlichen Verkehrstréager. Um einen Beitrag zu den Klimazielen zu leisten, wurde im Entwurf des
BVWP 2030 die Investitionsmittelverteilung zugunsten der klimafreundlichen Verkehrstréger Schiene
und Wasserstrafde gegeniiber dem Status Quo verschoben (ca. + 108 % Mittel Wasserstrafie, + 15 % Mittel
Schiene, - 15 % Mittel Straf3e). Im Hinblick auf die Stellungnahmen wurden die Aus- und Neubaumittel
Schiene im endgiiltigen BVWP sogar nochmal erhoht.

Auch wenn keine konkreten Umweltziele fiir den BVWP vorliegen und effizientere Mafdnahmen fiir den
Umwelt- und Klimaschutz bereitstehen, leistet der BVWP 2030 durch die Starkung der
umweltvertraglichen Verkehrstrager Schiene und Wasserstrafde einen Beitrag. Insgesamt kommt es
sowohl im Bereich der CO;-Emissionen als auch bei den Luftschadstoff-Emissionen durch die Projekte des
Vordringlichen Bedarfs verkehrstrageriibergreifend zu positiven Nutzenwirkungen durch die Reduktion
von Emissionen. Auch die zusatzliche Flacheninanspruchnahme wird im Vergleich zum vorhergehenden
BVWP 2003 deutlich von 37.100 ha (Zeitraum 2003 bis 2015) auf 16.299 ha (Zeitraum 2016 bis 2030)
reduziert.



Forderung/Stellungnahme: ,Engpéasse im Schienennetz werden nicht beseitigt”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Im Schienennetz verblieben trotz der Mafnahmen des VB/VB-E Engpasse. Diese miissten durch geeignete
Mafdnahmen beseitigt werden.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Kritisiert wird, dass im Schienennetz Engpéasse verbleiben, die durch die Mafinahmen des VB/VB-E nicht
beseitigt werden. Die Beseitigung der verbleibenden Engpasse im Zielnetz 2030 ist eine wichtige derzeit
noch andauernde Aufgabe. Dies spiegelt sich auch in den noch im Potentiellen Bedarf enthaltenen
Projekten zur Engpassauflosung wider (siehe Projektnummer 2-999-V99). Die abschliefiende Auflosung
der Engpésse ist aber erst im Zusammenspiel mit den noch ausstehenden Knotenbewertungen und dem
Deutschlandtakt moglich (siehe auch Forderung/Stellungnahme: ,Fehlende abschliefiende Bewertung von
Projekten im Bereich Schiene”.

Forderung/Stellungnahme: ,Ziele sind falsch oder veraltet”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Ziele und Annahmen des BVWP seien veraltet oder falsch. Dazu gehoren die Gleichsetzung zwischen
Mobilitdt und Wirtschaftswachstum, die Annahme einer dauerhaften, determiniert erscheinenden
Mobilitdtszunahme und die Verdnderungen der Mobilitdt durch neue Technologien wie selbstfahrende
Fahrzeuge.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Annahmen zur Entwicklung der Mobilitdt wurden im Prozess der Erstellung der Verkehrsprognose u.a. in
Expertenrunden diskutiert und sind dadurch in die Bewertungen des BVWP eingeflossen. Die
Zusammenhange zwischen Mobilitat und Wirtschaftswachstum werden nicht als Eingangsgrofie gesetzt.
Vielmehr wird der Zusammenhang zwischen Wirtschafts- und Verkehrsentwicklung aus empirischen
Erkenntnissen abgeleitet und in die Prognosemodelle iibernommen.

Weiterhin beriicksichtigen die Prognosemodelle absehbare technische Entwicklungen und
Verhaltensanderungen. Nachweisbare Zusammenhange (z.B. verdnderte Fahrtweiten, veranderte
Motorisierungsraten oder verstiarkte Nutzung des Radverkehrs) sind in den Annahmen berticksichtigt.
Das BMVI aktualisiert dafiir regelmaf3ig die Datengrundlagen zu Verkehrs- und Mobilitatsverhalten in
Befragungen wie "Mobilitdt in Deutschland" oder dem "Mobilitatspanel".

Ebenso sind technische Verdnderungen wie z.B. die verstarkte Nutzung von E-Fahrzeugen bereits in der
Prognose unterstellt. Die haufig in Stellungnahmen geforderte Starkung des Car-Sharing spielt eine
wichtige Rolle fiir die Zukunft des Verkehrs, insbesondere in Stadten und Ballungszentren. Da der BVWP
auf grofdraumige Verbindungen fokussiert, ist die verstarkte Nutzung dieser neuen Mobilitdtskonzepte
jedoch kein fiir die Projektbewertung mafdgeblicher Punkt.

Die dem BVWP zugrundeliegenden Verkehrszahlen beriicksichtigen somit Innovationen sowie neue
Verhaltensweisen und sind daher eine geeignete Grundlage fiir die Bewertung.



3.2  Geltungsbereich und Inhalte des BVWP

Forderung/Stellungnahme: ,GroReres MalRnahmenspektrum beim BVWP*

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Der BVWP solle ein grofieres Spektrum an Mafdnahmen enthalten und sich somit nicht nur auf
infrastrukturelle Instrumente beschréanken.

Der BVWP solle auch Investitionen in bisher nicht beriicksichtigte Verkehrsinvestitionsbereiche
aufnehmen, wie z.B. Flughifen, Radwege, Um- und Ausbaumafinahmen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit oder den Schienenpersonennahverkehr. Auferdem sollten nicht nur ,klassische”
Infrastrukturmafinahmen, sondern auch kapazitatssteigernde Mafinahmen nicht-baulicher Art
beriicksichtigt werden (z.B. Telematik).

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Wie auch schon im Konsultationsverfahren zur Grundkonzeption des BVWP wurde angeregt, den BVWP
zu einem iibergreifenden Bundesnetzplan bzw. Bundesmobilitatsplan weiterzuentwickeln. In diesem
Sinne wurde insbesondere vorgeschlagen, auch nicht-infrastrukturbezogene (z. B. verkehrspolitische)
Mafinahmen in die Bundesverkehrswegeplanung einzubeziehen.

Der Forderung eines Bundesnetzplans wird nachgekommen, da der BVWP 2030 ein Gesamtnetzkonzept
(multimodales Netz) ist. Bei der Festlegung der Mittelverteilung zwischen den Verkehrstragern wurden
unterschiedliche Schwerpunkte miteinander verglichen, um die optimale Mittelverteilung fiir das
Gesamtnetz zu bestimmen (nachzulesen unter Kapitel 7.1. Mittelverteilung zwischen den Verkehrstragern
anhand von Investitionsszenarien).

Verkehrsinfrastrukturprojekte stellen nur ein - wenn auch ein mafdgebliches - Element zur Lésung von
Verkehrsproblemen dar. Deswegen erarbeitet die Bundesregierung eine Vielzahl von verkehrs- und
ordnungspolitischen Instrumenten (z. B. Mobilitats- und Kraftstoffstrategie) und férdert innovative
Ansétze (z. B. alternative Antriebsformen wie Elektromobilitidt). Damit zusammenhédngende
ordnungspolitische Rahmenbedingungen gehen tiber die fiir das Jahr 2030 angenommenen Nutzerkosten
in die Verkehrsprognose ein und sind somit in ihren Wirkungen bei der Bewertung der
Verkehrsinfrastrukturprojekte berticksichtigt. Die Instrumente werden jedoch nicht in der
Bundesverkehrswegeplanung, sondern gesondert untersucht und dargestellt (nachzulesen unter Kapitel 9
des BVWP 2030). Ein Bundesmobilitatsplan wiirde den Aufwand und die Komplexitdt des BVWP noch
weiter erhdhen.

In einigen Stellungnahmen zum Offentlichkeitsbeteiligungsverfahren zum Entwurf des BVWP 2030 wurde
gefordert, auch Investitionen in bisher nicht beriicksichtigte Verkehrsinvestitionsbereiche aufzunehmen,
wie z.B. Flughéfen, Radwege, Um- und Ausbaumafnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit oder
des Schienenpersonennahverkehrs. AufRerdem sollen nicht nur ,klassische" Infrastrukturmafinahmen,
sondern auch kapazitatssteigernde Mafinahmen nicht-baulicher Art berticksichtigt werden.

Die Beseitigung von Engpassen 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 Mafdnahmen der Strafdenverkehrstelematik abgestimmt. Gepriift wurde
dabei insbesondere, inwieweit im Vorgriff auf den Ausbau temporare Seitenstreifenfreigaben sinnvoll sein
konnten. Besteht bereits eine temporare Seitenstreifenfreigabe oder ist sie konkret geplant, wurde
gepriift, ob diese mittelfristig reicht und ein Ausbau zuriickgestellt werden kann. Dennoch sind die
klassischen Ausbauprojekte im BVWP enthalten, um den rechtlich notwendigen Bedarfsnachweis zu
erbringen, auch wenn der Ausbaubedarf voraussichtlich mit einer temporéren Seitenstreifenfreigabe
voriibergehend zuriickgestellt werden kann. Projekte mit geplanten temporaren Seitenstreifenfreigaben
sind in den Listen des BVWP 2030 markiert.



Den in den Stellungnahmen dariiber hinaus geforderten Erweiterungen der BVWP-Maf3nahmenpalette
soll nicht gefolgt werden. Im Wesentlichen handelt es sich dabei um (1) Mafinahmen, die nicht in die
Kompetenz des Bundes fallen bzw. (2) Mafdnahmen, bei welchen der Bund seine Zustindigkeit in
separaten Planungen bzw. Programmen aufderhalb des BVWP wahrnimmt. Die vom Bund getroffenen
Mafdnahmen sind ausfiihrlich in Kapitel 9 des BVWP 2030 nachzulesen.

Weiterhin wird in einigen Stellungnahmen die starkere Beriicksichtigung wichtiger Zukunftsfelder
gefordert. Die Forderung von automatisiertem Fahren und emissionsarmer Antriebstechnik sind wichtige
Zukunftsfelder, die im BMVI intensiv untersucht werden. Die konkreten Anforderungen an die BVWP-
relevante Infrastruktur aufgrund dieser Zukunftstechnologien sind jedoch derzeit noch schwer
einschatzbar und damit fiir die projektscharfe Bewertung kaum operationalisierbar. Es ist jedoch davon
auszugehen, dass die den Einzelprojekten zurechenbaren Kosten (fiir Ladestationen 0.4.) im Verhéltnis zu
den bereits beriicksichtigten Investitionskosten relativ gering sein werden. Zukiinftige technologische
Entwicklungen, die beispielsweise zu Effizienzgewinnen fiihren (z.B. hohere Fahrzeugauslastungen,
niedrigere Verbrauche) werden soweit wie moglich in der Verkehrsprognose 2030 beriicksichtigt. Die
Verkehrsprognose ist wiederum Grundlage fiir die Bewertung der Verkehrsprojekte im BVWP 2030.

Gefordert wurde auch, den Radverkehr in den BVWP mit aufzunehmen. Die Bundesregierung misst dem
Radverkehr als Teil eines modernen Verkehrssystems einen hohen Stellenwert bei und fordert ihn im
Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans. Eine zusatzliche Aufnahme der Radwege in den BVWP ist aus
Sicht des BMVI weder aus verfahrenstechnischer noch inhaltlicher Sicht zielfiihrend. Der Bund ist nach
dem Grundgesetz verantwortlich fiir Bau und Erhaltung der Bundesverkehrswege (Bundesschienenwege:
Art. 87e GG, Bundeswasserstrafien: Art. 89 Abs. 2 GG, Bundesfernstrafien: Art. 90 GG). Eine explizite
grundgesetzliche Verantwortung des Bundes fiir Radfernwege ist nicht gegeben. Radfernwege werden
getrennt vom BVWP betrachtet. Dies ist angesichts der Komplexitat dieses Planungsinstruments von
Vorteil, insbesondere aufgrund seines stark formalisierten Aufstellungsverfahrens und seiner 15 Jahre
langen Geltungsdauer. Dieser Zeithorizont erscheint nicht kompatibel mit den fiir Radverkehrsanlagen
tiblichen Planungszeitraumen und der hohen Dynamik des Radverkehrs. Radverkehrsprojekte kdnnen
aufderhalb des BVWP deutlich flexibler umgesetzt werden und so kurzfristig auf die Entwicklung des
Radverkehrs reagieren.

Kritisiert wurde im Bereich der Strafe, dass beispielsweise niedrigschwellige Mafdnahmen im
nachgeordneten Netz (Kreuzungsumbau; andere Schaltung von Lichtsignalanlage etc.) nicht geprift
wurden. Genannt wurden auch verkehrstechnische Lenkungsmafinahmen oder temporare verkehrliche
Eingriffe. Kleinteilige Mafinahmen im Bestand sind jedoch nicht in der Lage die Ziele eines klassischen
Neu- oder Ausbauprojektes in gleichem Mafie zu erfiillen. Ebenso stellen verkehrstechnische Eingriffe
temporare Mafinahmen dar, die langfristig Aus- oder Neubaumafinahmen nicht ersetzen kénnen, gleiches
gilt fiir abschnittsweise Fahrstreifenadditionen oder temporare Seitenstreifenfreigaben.

Auch bei der Schiene wurde angeregt, niedrigschwellige Mafinahme zur Verkehrslenkung zu priifen. Beim
BVWP wird im Schienengiiterverkehr jedoch von einer freien Routenwahl ausgegangen. Diese
beriicksichtigt die infrastrukturellen Eigenschaften des Bahnnetzes, die Kapazitats- und
Auslastungssituation der jeweiligen Streckenabschnitte sowie deren jeweilige Trassenkosten.
Entsprechend werden kostengiinstigere Routen jenen vorgezogen, die hohere Transportkosten
verursachen. Verkehrslenkende Eingriffe, wie nachtliche Tempolimits oder die Sperrung von
Alternativstrecken zum Zwecke der Auslastungssteuerung bzw. Larmentlastung werden aufgrund der
bestehenden Rechtslage nicht durchgefiihrt.

In einigen Stellungnahmen wurde auch gefordert, dass seitens des Bundes verbindliche Vorgaben fiir
Hafenkooperationen gemacht werden sollten. Derartige dirigistische Eingriffe sind jedoch mit den
marktwirtschaftlichen Grundsatzen schwer vereinbar.



Forderung/Stellungnahme: ,Fehlende abschlieRende Bewertung von Projekten im Bereich Schiene”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Der BVWP sei nicht fertiggestellt. Fiir den Verkehrstrager Schiene liege lediglich ein Rumpfnetz, jedoch
keine abgeschlossene Netzplanung vor. Damit seien die Finanzmittelaufteilungen
Straf3e/Schiene/Wasserstrafe nicht fixiert und die SUP kénne nicht fertiggestellt werden. Eine AufRerung
im Zuge der Offentlichkeitsbeteiligung zu den Projekten des "Potentiellen Bedarfs" sei daher nur
eingeschrankt moglich.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Der BVWP wurde so detailliert aufgestellt, wie es fachlich sinnvoll und méglich ist. Wie in der
Vergangenheit liegen fiir einige Schienenprojekte noch keine ausreichenden Projektdefinitionen vor,
sodass eine vollstandige Detailbewertung noch nicht méglich ist (z.B. Grofsknoten, kleinteilige
Mafdnahmen). Das liegt zum einen an der Komplexitat der Mafdnahmen. Zum anderen lassen sich einige
Mafdnahmen nur im Zusammenhang mit einem konkreten Fahrplan des Deutschlandtaktes bewerten. Das
BMVI hat zunéachst die Schienenprojekte im Detail bewertet, welche die grofiten Engpasse im
Schienennetz betreffen und daher unabhingig von der detaillierten Ausgestaltung eines
Deutschlandtaktes bewertet werden konnen. Die iibrigen Projekte mit Aussicht auf Wirtschaftlichkeit
werden im Nachgang bewertet und wurden in der Gruppe "Potentieller Bedarf" im Plan aufgefiihrt.

Fiir diese Projekte wurde im Vordringlichen Bedarf ein finanzielles Volumen von 2,75 Mrd. Euro im BVWP
freigehalten. Hinzu kommen 2,5 Mrd. Euro fiir Grofsknoten. Der Plan ist somit hinreichend bestimmt.
Damit ist auch die Befiirchtung einer Verschiebung von Investitionen von der Schiene zur Strafie
unbegriindet. Zudem werden die noch nicht bewerteten Projekte nach und nach bewertet. Dieser Prozess
lauft derzeit.

In einer dem finanziellen Platzhalter entsprechenden Héhe wurden auch die Projekt- und
Umweltwirkungen bereits abgeschétzt und in den Gesamtplanwirkungen beriicksichtigt. Die
Vorgehensweise ist im Umweltbericht und im BVWP dargelegt. Insofern liegen alle
Informationsgrundlagen fiir die Aufstellung des BVWP vor. Die SUP kann sich immer nur auf den
vorgelegten Plan beziehen. Sie definiert nicht, wie ein BVWP auszusehen hat, sondern dokumentiert die
Umweltwirkungen des vorgelegten Plans. Insofern sind die gesetzlichen Anforderungen der SUP trotz der
nicht fiir alle Schienenprojekte durchgefiihrten Detailpriifung vollumfassend erfiillt.

Forderung/Stellungnahme: ,Rickbauprojekte fehlen im BVWP“

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Es fehle die Berticksichtigung des Riickbaus von Projekten.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Dem BMVI liegen keine Erkenntnisse tiber Projekte vor, bei denen der Riickbau bestehender
Verkehrsinfrastruktur des Bundes gesamtwirtschaftlich sinnvoll sein kénnte. Riickbauoptionen ergeben
sich teilweise im nachgelagerten Netz. Dies erfordert jedoch Detailbetrachtungen, die auf der
strategischen Ebene des BVWP nicht geleistet werden kdnnen.

Forderung/Stellungnahme: ,, Aufnahme von Projekten des Schienenpersonennahverkehrs”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Nichtaufnahme von "Projekten des Nahverkehrs Schiene" in den BVWP sei unzulassig und unterliege
keiner einheitlichen nachvollziehbaren, fachlichen Definition.



Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Der Bund hat alle Projektideen zum Aus- oder Neubau von Schienenwegen auf ihre 'BVWP-Fahigkeit'
gepriift. Das heifdt, es wurde zunichst immer untersucht, ob auf der Grundlage der Verkehrsprognose
2030 ein Aus- oder Neubaubedarf fiir den wachsenden Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) oder
Schienengiiterverkehr (SGV) besteht. Dabei wurde die Unterscheidung zwischen SPFV und
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) fiir den neuen BVWP nicht allein aufgrund der aktuell auf einer
Relation verkehrenden Ziige getroffen. Vielmehr wurden auch die ermittelten/prognostizierten
Reiseweiten der Reisenden berticksichtigt. Im Ergebnis wurde Fernverkehr immer dann unterstellt, wenn
tatsachlich ein Fernverkehrsprodukt (z. B. ICE/IC) auf der betrachteten Relation, fiir die ein Ausbau
vorgeschlagen worden war, eingesetzt wird. Zusatzlich wurde eine Strecke als fernverkehrsrelevant
angesehen, wenn die 'Mehrzahl der Beférderungsfille' auf der betrachteten Relation Reiseweiten von
mehr als 50 km zuriicklegt.

Nur wenn diese Priifung im Sinne der oben genannten Definition ergab, dass weder der SPFV noch der
SGV von einer Mafdnahme profitieren, ist eine Strecke als nicht BVWP-fahig ausgeschieden.
Moglicherweise konnte der SPNV von der Mafdnahme profitieren, etwa weil das betroffene Bundesland
eine Ausweitung des SPNV auf der Strecke plant.

Die Lander bestellen in ihrer Funktion als Aufgabentrager den SPNV bei den
Eisenbahnverkehrsunternehmen. In dieser Funktion kdnnen sie auch die Prioritdten fiir Investitionen in
die Infrastruktur des SPNV selbst bestimmen und mit der DB Netz AG vereinbaren, in welche Projekte
investiert werden soll. Der Bund ist an diesem Abstimmungsprozess nicht beteiligt und wirkt bei der
Auswahl der Vorhaben nicht mit. Ein solches allein dem SPNV dienende Aus- oder Neubauprojekt wére
also zwischen der DB Netz AG und dem jeweiligen Land abzustimmen.

Aus diesem Grund werden Aus- oder Neubaumafinahmen, die ausschlief3lich dem SPNV dienen, bei der
Aufstellung des BVWP nicht bewertet, da diese Mafdnahmen in die Zustidndigkeit der Lander fallen. Und
daher kénnen diese Mafsnahmen auch nicht in den BVWP aufgenommen werden.

Der Bund kommt seiner in Art. 87e Abs. 4 Grundgesetz verankerten Infrastrukturverantwortung (Ausbau
und Erhalt des Schienennetzes der Eisenbahnen des Bundes) nach, indem er fiir den SPNV Mittel zur
Verfligung stellt. Quellen einer Finanzierung von Aus- oder Neubaumaf3nahmen fiir den Nahverkehr sind
dabei in erster Linie Mittel nach § 8 Abs. 2 Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSWAG) in Verbindung mit
Anlage 8.7 der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) sowie Mittel nach dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG-Bundesprogramm). Hinzu kommen noch bis 2019 Mittel
nach dem Entflechtungsgesetz (EntflechtG). Der Finanzierung der Bestellung von Nahverkehrsleistungen
dienen in erster Linie Regionalisierungsmittel nach dem Regionalisierungsgesetz (RegG). Die
Regionalisierungsmittel wurden fiir 2016 um 200 Mio. Euro auf 8,2 Mrd. Euro erh6ht und werden kiinftig
mit jahrlich 1,8 % dynamisiert.

Dennoch dient der BVWP bzw. der Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege auch und insbesondere dem
SPNV. Denn etwa zwei Drittel des Schienenverkehrs ist SPNV. Von praktisch jeder Bedarfsplanmafinahme
profitiert daher auch der SPNV. Das gilt selbst dann, wenn die aus- oder neugebaute Strecke nicht vom
SPNV genutzt wiirde, weil vorhandene Strecken méglicherweise vom Fern- oder Giiterverkehr entlastet
werden.

Schliefilich dient die LuFV den Investitionen in das gesamte bestehende Netz der Eisenbahnen des
Bundes, also auch solchen Strecken, die ausschliefdlich vom SPNV genutzt werden.

In Schienenknoten ist die Abgrenzung in der Tat schwierig. Daher wird in besonders aufwandigen
Knotenuntersuchungen gemeinsam mit dem betroffenen Land der Ausbaubedarf insgesamt ermittelt.
Gegebenenfalls wird anschliefRend tiber die Finanzierungsquellen fiir die verschiedenen Mafdnahmen
zwischen Bund und Land verhandelt.
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Forderung/Stellungnahme: ,Bundesstraen aus BVWP herauslésen”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Bundesstrafien, die nicht von iliberregionaler Bedeutung sind, sollten nicht Bestandteil des BVWP sein.
Dieser solle ausschlief3lich grofirdumige Projekte umfassen. Die Priorisierung und Verantwortung fiir die
Bundesstraféen sollten an die Bundeslander iibergehen.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Der Bund tragt nach dem Grundgesetz die Verantwortung fiir die Erhaltung und den Bau des
Bundesfernstraflennetzes, die Eisenbahnen des Bundes und die Bundeswasserstrafden.
Bundesfernstrafden (Bundesautobahnen und Bundesstrafden) sind 6ffentliche Strafien, die ein
zusammenhadngendes Verkehrsnetz bilden und einem weitradumigen Verkehr dienen oder zu dienen
bestimmt sind (§1 Bundesfernstrafiengesetz).

Die Fernverkehrsbedeutung von Bundesstraf3en war tliber Jahrzehnte ein strittiges Thema zwischen Bund
und Landern. Gemaf? der gemeinsamen Entschlief3ung des Deutschen Bundestages und des Bundesrates
zum Abschluss der Foderalismuskommission Il haben Bund und Lander nach intensiven Verhandlungen
Einvernehmen hinsichtlich der aus fachlicher Sicht wegen fehlender Fernverkehrsrelevanz abzustufenden
Bundesstrafien erzielt. Hiernach wurde zwischen dem Bund und den Ladndern eine Vereinbarung
geschlossen, nach der rund 2.700 km Bundesstrafien abgestuft werden, bei denen aufgrund der
autobahnparallelen Lage die fehlende Fernverkehrsbedeutung festgestellt wurde. Fiir weitere rund 600
Kilometer kann erst nach dem Vorliegen weiterer Untersuchungsergebnisse eine abschlief3ende
Festlegung getroffen werden. Fiir das in der Baulast des Bundes verbleibende Bundesstrafiennetz
bestehen demnach keine Einschrankungen hinsichtlich der Fernverkehrsbedeutung und damit der
Berticksichtigung im BVWP.

4  Investitionsvolumen und Finanzierungsquellen

Forderung/Stellungnahme: ,Forderung nach hoherem oder niedrigerem Investitionsvolumen®
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Das Investitionsvolumen des BVWP solle hoher oder niedriger sein. Dariiber hinaus werde befiirchtet,
dass die benotigten Finanzmittel nicht ausreichend zur Verfiigung gestellt werden kénnen bzw. die
Planungskapazitaten nicht ausreichen, um diese umzusetzen. Zusammen mit der hohen "Schleppe” werde
die realistische Finanzierung des Plans angezweifelt.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Das Investitionsvolumen orientiert sich am Bedarf, ist aber abhdngig von den begrenzten
Haushaltsmitteln des Bundes, welche auch von den Vorgaben der Schuldenbremse betroffen sind. Dariiber
hinaus ist das anvisierte Investitionsvolumen des BVWP 2030 mit 269,6 Mrd. Euro auf Rekordniveau und
deutlich grofier als in den bisherigen Planen. Trotz der Steigerung ist es nicht moglich, alle verkehrs-
und/oder gesamtwirtschaftlich sinnvollen Projekte zeitgleich zu finanzieren. Aus diesem Grund erfolgt im
Rahmen der Aufstellung des BVWP 2030 eine eingehende Bewertung und Priorisierung der einzelnen
Projekte, um die zur Verfiigung stehenden Finanzmittel so gut wie mdglich einzusetzen.

Kritisiert wurde in einigen Stellungnahmen, dass die sogenannte "Schleppe" zur Abfinanzierung von
Projekten nach 2030 sehr hoch sei und somit zu viele Projekte in den Plan aufgenommen wiirden, ohne
dass diese finanzierbar sind. Die "Schleppe" ist aus fachlicher Sicht jedoch notwendig, da aufgrund der
Vielzahl von Grof3projekten eine Fertigstellung vieler dieser Mafdnahmen bis 2030 nicht moglich sein
wird. Aus diesem Grund soll bereits im Plan transparent gemacht werden, welche Kosten mit diesen
Vorhaben auch nach 2030 verbunden sind.
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Der BVWP selbst ist kein Finanzierungsplan. Die jahrlich verfiigbaren Finanzsummen hingen von der
Haushaltsgesetzgebung und den Einnahmen aus der Nutzerfinanzierung ab. Nichtsdestotrotz konnte
durch den Investitionshochlauf bereits ein deutlicher Anstieg der jahrlichen Finanzmittel erreicht werden.
Zusammen mit den geplanten Ausweitungen der Nutzerfinanzierung (z.B. Lkw-Maut auf allen
Bundesstrafen, Infrastrukturabgabe) ist eine realistische Bedarfsabschatzung im BVWP 2030 méglich.

Weiterhin wird auf die fehlende Umsetzbarkeit des benannten Bedarfs aufgrund fehlender
Planungskapazitidten hingewiesen. Das BMVI sieht im Aufbau der Planungskapazititen ebenfalls einen
wichtigen Schliissel fiir den Erfolg des BVWP 2030. Lander und Vorhabentrager sind aufgerufen, die
entsprechenden Kapazitdten bereitzustellen. Der Bund hat dafiir in den letzten Jahren die Finanzierung
von Planungen bei der Bahn erleichtert. Ebenso werden neue Méglichkeiten zur Verstarkung der
Planungen bei Wasserstrafée und Strafie vorangetrieben (z.B. Reform der zustindigen Verwaltungen).

Forderung/Stellungnahme: ,Berlicksichtigung von Baupreissteigerungen im Gesamtvolumen”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Steigerung von Baupreisen bzw. Kosten werde im Gesamtvolumen des BVWP nicht beriicksichtigt.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Auswertungen des BMVI zeigen, dass die Steigerung von Kosten nicht nur auf Baupreissteigerungen,
sondern insbesondere auf die Konkretisierung von Projekten im Laufe des Planungsprozesses
zuriickzufiihren ist. Aus diesem Grund wurde beim BVWP 2030 besonderer Wert darauf gelegt, dass die
zu bewertenden Mafdnahmen bereits einen weit vorangeschrittenen Planungsstand aufweisen.
Angemeldete Vorhaben mussten deshalb gewisse verkehrstragerspezifische Mindeststandards erfiillen,
die gegeniiber dem BVWP 2003 deutlich verscharft wurden. So wurden die Projektanmelder
beispielsweise aufgefordert, dem BMVI neben einer Projektbeschreibung auch eventuell bereits
durchgefiihrte Untersuchungen zur Verfligung zu stellen. Zusatzlich wurden fiir den Verkehrstrager
Strafie vertiefende Informationen, z. B. digitale Lage- und ggf. Hohenplédne, Standorte und Ausmaf3e von
Bauwerken sowie detaillierte Kostenschatzungen bei den Auftragsverwaltungen der Lander angefordert.

Fiir die Projekte der Strafie wurden zudem alle angemeldeten Vorhaben durch externe Gutachter
hinsichtlich ihrer Umweltvertraglichkeit und der angegebenen Kosten gepriift. Aus dieser Priifung liefsen
sich beispielsweise eventuelle Trassenanpassungen wie deren Verlegung, Tunnelbauten oder zusatzliche
Briicken tiber Schutzgebiete ableiten. Bei der Schiene wurden fiir die Projekte durch externe Gutachter
umsetzbare Trassenverldufe und deren Kosten abgeschatzt. Ebenso wurden bei der Kostenermittlung bei
Bahn-Projekten unabhéngige externe Gutachter hinzugezogen. Damit konnten deutlich realistischere
Investitionskosten fiir die einzelnen Vorhaben als in der Vergangenheit errechnet werden.

Bei den Investitionskosten der Projekte sind keine zukiinftigen Preissteigerungen berticksichtigt worden.
Dies gilt auch fiir die in der Haushalts- und Finanzplanung berticksichtigten Investitionsmittel. Damit wird
die Vergleichbarkeit der Gréfien ,Finanzmittelvolumen" und ,Investitionskosten" hergestellt.

Forderung/Stellungnahme: , Offentlich-Private Partnerschaften zur Finanzierung sind ungeeignet”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Offentlich-Private-Partnerschaften (OPP) seien kein geeignetes Mittel zur Finanzierung der Infrastruktur,
da langfristig hohere Kosten fiir Steuerzahler zu erwarten seien.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Der BVWP untersucht den grundsatzlichen Bedarf ohne bereits die Finanzierungsquellen oder
Finanzierungspartner der Projekte festzulegen. Ob fiir ein Projekt eine OPP sinnvoll ist, wird in einer
eigenstandigen Untersuchung auféerhalb des BVWP festgelegt. Dafiir muss fiir jedes Projekt nochmals in
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einer Wirtschaftlichkeitsuntersuchung nachgewiesen werden, dass die alternative Beschaffung in Form
eines OPP Projekt sinnvoll ist. Der BVWP benennt insofern nur nachrichtlich die Projekte, fiir die ein OPP-
Vergabeverfahren gestartet werden soll, sofern sich die OPP-Alternative als mindestens so wirtschaftlich
erweist wie die konventionelle Variante.

5 Erhaltungs- und Ersatzmafinahmen

Forderung/Stellungnahme: ,H6here oder niedrigere Mitteln fur Erhaltungs- und ErsatzmafRnahmen”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Mittel fiir Erhaltungs- und Ersatzmafinahmen seien insgesamt zu hoch oder zu niedrig.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

In einigen Stellungnahmen wurde kritisiert, dass die Mittel fiir Erhaltungs- und Ersatzmafinahmen im
Vergleich zu Aus- und Neubaumafinahmen nicht ausreichend berticksichtigt wiirden. Die Mittel fiir
Erhaltungs- und Ersatzmafinahmen sind jedoch entsprechend aus dem jeweiligen Bedarf abgeleitet.
Dessen Abschatzung beruht auf verkehrstragerspezifischen Erhaltungsbedarfsprognosen. Dieser Bedarf
ist zu finanzieren und kann daher nicht in Investitionsszenarien gegen andere Investitionen abgewogen
werden. Insgesamt werden rund 69% der BVWP-Finanzmittel fiir den Erhalt der Bestandsnetze
verwendet. Daran wird die konsequente Umsetzung des fiir den BVWP 2030 festgesetzten Prinzips
"Erhalt vor Aus- und Neubau" deutlich.

Weiterhin wurde angemerkt, dass die Erhaltungsquote von 69 % unter Einbeziehung der Schleppe
absinken wiirde. Diese Rechnung ist jedoch irrefithrend, da die Schleppe erst nach 2030 anfallt. Auch nach
2030 wird es selbstverstandlich Erhaltungsinvestitionen geben, die jedoch noch nicht absehbar sind, so
dass die entsprechende Quote noch nicht bestimmt werden kann. Der BVWP weist nur bis 2030 alle
Investitionen (Erhaltung, Aus-/Neubau, Sonstige Investitionen) aus. Nur in diesem Zeitraum kann eine
Erhaltungsquote berechnet werden.

Forderung/Stellungnahme: ,Erhaltungs- und ErsatzmaRBnahmen projektscharf ermitteln”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Der Erhaltungsbedarf miisse projektscharf ausgewiesen werden.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Im BVWP wird lediglich eine Abschatzung der insgesamt zu erwartenden Erhaltungs- und
Ersatzmafdnahmen bis zum Jahr 2030 vorgenommen. Eine projektscharfe Hinterlegung mit
Erhaltungsmafinahmen kann bei dem langen Giiltigkeitszeitraum des BVWP nicht erfolgen.

Forderung/Stellungnahme: ,Erhaltungs- und Ersatzanteile falsch ermittelt”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Erhaltungs- bzw. Ersatzanteile seien bei Projekten falsch ermittelt worden.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Fiir die Bewertung der Aus- und Neubauprojekte wurden die projektspezifischen Erhaltungs- bzw.
Ersatzanteile der Vorhaben benotigt. Diese wurden bei der Strafie durch die Auftragsverwaltungen der
Lander, bei der Schiene durch Gutachter und bei der Wasserstrafie durch die Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes ermittelt. Bei Projekten, bei denen im Laufe des
Beteiligungsverfahrens Hinweise auf eine fehlerhafte Ermittlung des Erhaltungs- bzw. Ersatzanteils
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eingegangen sind, wurde dies iiberpriift. Die gednderten Erhaltungs-/Ersatzkostenanteile sind im Anhang
dargestellt.

6 Verteilung der Aus- und Neubaumittel auf die Verkehrstrager

Forderung/Stellungnahme: ,Forderung nach Verdnderung der Investitionsszenarien”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Es miissten mehr, weniger oder andere Investitionsszenarien gewahlt bzw. die gewahlten Szenarien
miissten anders ausgestaltet werden (zum Beispiel: mehr Mittel in die Schiene).

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die fiir den BVWP veranschlagten Investitionsmittel sollen unter strategischen Gesichtspunkten auf die
drei Verkehrstrager aufgeteilt werden. Dafiir wurden im Entwurf alternative Investitionsszenarien
gebildet und hinsichtlich ihrer Gesamtplanwirkungen untersucht. Ziel war es, zunachst grundsatzlich zu
zeigen, welche Auswirkung die Mittelverteilung auf das Gesamtverkehrsnetz und die damit verbunden
Effekte hat. Dabei sollte die strategische Mittelverteilung noch nicht mit der Frage vermischt werden,
welche Projekte tatsachlich im Einzelnen bei den Verkehrstragern realisiert werden.

Theoretisch ist die Untersuchung einer Vielzahl unterschiedlicher Investitionsszenarien moéglich. Um eine
handhabbare Entscheidungsgrundlage zu erhalten, wurde die Betrachtung auf drei Alternativszenarien
beschrankt, die sich auf die zentrale fachliche, aber auch politische Frage der Mittelaufteilung auf die
Verkehrstrager konzentriert. Dabei wurde auch darauf geachtet, dass betrachteten Alternativen
realistisch sind. Besonders haufig wurde die Berechnung eines "Klimaziel-Szenarios" gefordert, welches
die Klimaziele erreicht. Allerdings ist der Einfluss der Infrastruktur allein auf die Klimawirkungen nicht
ausreichend, um allein anhand einer bestimmten BVWP-Mittelverteilung die Klimaziele einzuhalten.
Ebenso ware ein rein klimaorientiertes Szenario nicht mehr dem verkehrlichen Bedarf angemessen.
Neben der Forderung eines Klimaszenarios wurde von anderen Einwendern gerade die Verschiebung des
Status Quo hin zu Schiene/Wasserstrafie kritisiert, da diese nicht der gesamtwirtschaftlichen
Vorteilhaftigkeit der Strafe ausreichend Rechnung tragt.

Die Alternativen zeigen das erwartete Bild der Verkehrstrager: Strafdenprojekte tragen durch die
Beseitigung von Engpassen und Verbesserungen der Infrastruktur vor allem zu Zeitgewinnen,
Kosteneinsparungen und zur Erh6hung der Verkehrssicherheit bei. Die Wirkungen der BVWP-Projekte
auf CO2 und Schadstoffe haben bei der StrafRe durchschnittlich einen negativen Zielbeitrag. Bei Schienen-
und Wasserstraf3enprojekten entsteht dagegen im Schnitt ein geringerer Nutzen fiir die
Verkehrsteilnehmer. Allerdings konnen diese Projekte dazu beitragen, klimaschadliche Emissionen und
Schadstoffe zu reduzieren.

Unter Einbeziehung aller Grof3en kann keine eindeutige Empfehlung fiir einen Verkehrstrager abgegeben
werden. Jeder Verkehrstriger hat Starken und Schwéchen, die es zu berticksichtigen gilt. Der BVWP 2030
ist, unabhéngig davon wie die Finanzmittel verteilt werden, ein Plan fiir 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 fiir ein umweltvertragliches Verkehrssystem zu legen. Die Mittelverteilung des BVWP 2030
wird deswegen, soweit wirtschaftlich vertretbar und umsetzbar, (im Vergleich zum Status quo) zugunsten
der Verkehrstrager Wasserstrafie und Schiene verschoben. Dabei berticksichtigt die gewahlte
Mittelverteilung auch technische Beschrankungen. Diese ergeben sich insbesondere daraus, dass mit
Erhaltungs- und Ersatzmafinahmen sowie Aus- und Neubaumafinahmen verkehrliche
Kapazitatseinschrankungen im bestehenden Netz verbunden sind. Diese kdnnen nur dann (beispielsweise
durch die Nutzung von Alternativstrecken) kompensiert werden, wenn nicht an zu vielen Stellen im Netz
gleichzeitig gearbeitet wird.
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Forderung/Stellungnahme: ,Wirkungen der Investitionsszenarien sind fehlerhaft”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die verkehrlichen oder anderen Wirkungen in einem oder mehreren Investitionsszenarien werden
kritisiert. Sie seien nicht berticksichtigt bzw. zu hoch oder niedrig veranschlagt worden. Auferdem wird
Kritik an den Wirkungen im Vergleich zu den anderen Szenarien gedufiert: Sie seien falsch, unvollstandig
oder intransparent dargestellt bzw. eingeordnet.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

In einigen Stellungnahmen wurde die Bewertung bzw. Darstellung der Investitionsszenarien kritisiert.
Beispielsweise seien die Investitionsszenarien falsch berechnet worden. Diese Hinweise wurden gepriift.
Dabei hat sich gezeigt, dass die Berechnung nicht fehlerhaft ist. Die Vorgehensweise ist in Kapitel 7.1
(Mittelverteilung zwischen den Verkehrstragern anhand von Investitionsszenarien; Entwurf zum BVWP
2030) dargestellt und wurde entsprechend angewendet.

Nicht nachvollziehbar sei beispielsweise die im gewahlten Szenario des Entwurfs berechnete Minderung
der CO2-Emissionen um 491.453 t/a. Im Status Quo-Szenario (Szenario 2) wird von einer Zunahme der
CO2-Emissionen um 71.104 t/a ausgegangen. Mit der vergleichsweise geringen Mittelverschiebung wird
dann eine erhebliche Minderung der CO,-Emissionen erreicht. Ursachlich dafiir ist, dass die CO-
Anderungen der Szenarien aus einem Durchschnittswert berechnet wurden. In diesem Durchschnittswert
wurden folgende Projekte einbezogen:

e Strafie: Alle bewertenden Projekte mit Nutzen-Kosten-Verhéaltnis (NKV) >=1

e Schiene: Alle in Phase 1 bewerteten Projekte mit NKV >= 1

e Wasserstrafde: Alle bewertenden Projekte mit NKV >= 1 und Projekte der
Wasserstrafdenkategorie A oder B (ohne Neubeginn Elbe).

Die Gesamtplanwirkungen berechnen sich aus dem tatsachlich gewahlten Projektportfolio und weichen
damit per Definition vom Mittelwert der Szenarien ab. Die Abweichungen zwischen den tatsachlichen CO-
Einsparungen und dem Wert des Status-Quo-Szenarios, setzen sich aus folgenden Punkten zusammen:

e Die Mittel des gewahlten Szenarios wurden gegeniiber dem Status-Quo zugunsten der
Verkehrstrager Wasserstrafée und Schiene verschoben. (+ 108 % Mittel Wasserstrafde, + 15 %
Mittel Schiene, - 15 % Mittel Strafie). Aus dieser Verschiebung allein resultiert ein CO2-Gewinn
von ca. 277.000 Tonnen/Jahr. Der grofdte Anteil wird durch die Erhéhung der
Wasserstrafdenmittel erreicht.

e Inden tatsachlichen Gesamtplanwirkungen wurden auch die Wirkungen der Neubeginne Straf3e
und Wasserstrafde mit beriicksichtigt. Aufgrund der hohen CO;-Einsparungen aus dem Projekt
W44 Elbe kommt es hier zu einer weiteren Reduktion. Das Projekt Elbe allein spart ca.

120.000 Tonnen/Jahr.

e Dieverbleibenden Gewinne (ca. 165.000 Tonnen/Jahr) ergeben sich daraus, dass die tatsichliche
Projektauswahl besser ist als der Mittelwert. Das betrifft insbesondere die Schiene, da die noch
nicht bewerteten Knotenprojekte nicht im Mittelwert enthalten waren, jedoch in der Abschitzung
fiir die Gesamtplanwirkungen. Da Knotenprojekte iiberdurchschnittlich zur Engpassbeseitigung
beitragen, ist hier mit einer tiberproportionalen Einsparung zu rechnen. Bei der Strafde bringt das
gewahlte Portfolio auch eine leichte Verbesserung gegeniiber den Mittelwerten, da im Mittelwert
mehr Neubauprojekte enthalten waren, als bei den am Ende tatsadchlich gewéahlten Projekten.

Weiterhin wird angemerkt, dass insbesondere bei der Strafde die tatsdchlich ausgewahlten Projekte eine
durchschnittlich hohere Wirtschaftlichkeit haben als in der Durchschnittsbetrachtung. Tatsachlich gibt es
bei allen drei Verkehrstrager noch einmal Verbesserungen gegeniiber dem Mittelwert. Die Betrachtung
anhand der Mittelwerte ist fiir das Ziel, grundsatzliche Richtungen zwischen den Verkehrstragern
aufzuzeigen, jedoch weiterhin sinnvoll. Je mehr Investition ein Verkehrstrager bekommt, desto hoéher ist
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die Wahrscheinlichkeit, dass auch Projekte mit vergleichsweise niedrigeren NKV realisiert werden. Eine
sichere Abschatzung ist daher nur dann méglich, wenn wie im Entwurf durchgefiihrt alle Projekte mit
einem NKV>1 einbezogen werden.

7  Dringlichkeitseinstufung und Verteilung der Finanzmittel
innerhalb der Verkehrstrager

Forderung/Stellungnahme: ,Umgang mit Laufenden und fest disponierten Vorhaben”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Definition fiir Laufende und fest disponierte Vorhaben sei nicht sachgerecht. Zudem miissten auch
Laufende und fest disponierte Vorhaben noch einmal bewertet werden.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Kritisch hinterfragt wurde die Unterscheidung zwischen ,Laufenden und fest disponierten Vorhaben" auf
der einen Seite und ,Neuen Vorhaben" auf der anderen Seite. Im BVWP 2030 wurden auch die noch nicht
realisierten Projekte des BVWP 2003 nach aktualisierter Methodik erneut bewertet. Hiervon
ausgenommen wurden nur die Vorhaben, die als bereits ,laufend und fest disponiert” gelten. Dazu zahlen
Mafdnahmen, die bereits im Bau sind bzw. in Kiirze begonnen werden oder fiir die im Rahmen einer
Offentlich-Privaten Partnerschaft (OPP) ein Konzessionsvertrag besteht bzw. in Kiirze bestehen wird. Im
Zuge des Aufstellungsprozesses des BVWP-Entwurfs in Abstimmung mit den Landern zugesagte
Neubeginne sind den laufenden Projekten gleichgestellt.

Zu diesem Vorgehen gab es Anmerkungen, die teilweise in gegenldufige Richtungen zielten. So wurde
seitens einiger Einwender Kritisiert, dass die erneute Bewertung planfestgestellter Projekte bereits in
langwierigen Planungs-, Abstimmungs- und Beteiligungsprozessen getroffene Entscheidungen in Gefahr
bringen kdnnte. In anderen Stellungnahmen wurde hingegen gefordert, noch strikter bei der Definition
ylaufend und fest disponiert” vorzugehen oder sogar bereits in Bau befindliche Projekte noch einmal zu
bewerten.

Das im BVWP 2030 gewahlte Vorgehen ist das Ergebnis der Abwagungsentscheidung zwischen diesen
teilweise weit auseinander liegenden Meinungen. Grundvoraussetzung fiir eine ergebnisoffene und
bedarfsorientierte Priorisierung ist es, auch solche Projekte noch einmal zu bewerten, die schon sehr weit
geplant sind. Jede Projektidee musste grundsatzlich unabhidngig vom Anmelder oder dem Planungsstand
beweisen, dass sie zur Losung der drangenden Probleme der Verkehrssysteme beitragen kann.

Hinsichtlich der Frage der Neubewertung ,alter” Projekte wurde deutlich strikter vorgegangen als in der
Vergangenheit. Infolgedessen wurden zahlreiche Projekte auch mit hohem Planungsstand neu bewertet.
Der Anteil laufender bzw. indisponibler Projekte am Gesamtvolumen fiir Neu- und Ausbau (im Zeitraum
2016-2030) ist mit 40 % deutlicher geringer als beim BVWP 2003 (72% im Zeitraum 2001-2015).

Bei Projekten, fiir die im Rahmen des Beteiligungsverfahrens Hinweise auf eine fehlerhafte Zuordnung als
Jlaufendes" oder als ,neues" Projekt eingegangen sind, konnte auch nach erneuter sorgfaltiger Priifung
keine veradnderte Zuordnung festgestellt werden.

Forderung/Stellungnahme: ,,Priorisierung von bestimmten Projekttypen*

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Bestimmte Projektkategorien sollten grundséatzlich priorisiert werden. Dies konne beispielsweise
Liickenschliisse, transeuropdische Projekte im TEN-Bereich oder Ortsumfahrungen umfassen.
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Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

In einigen Stellungnahmen wird die Priorisierung einzelner Projektkategorien gefordert, um die
Bevorzugung bestimmter Infrastrukturprojekte zu erreichen. Dazu zihlen beispielsweise Liickenschliisse,
Ortsumfahrungen, die Anbindung von Flughéfen, europdische Achsen und grenziiberschreitender
Verkehr.

Abgesehen von Ortsumfahrungen sind die genannten Projekttypen in der Regel fiir den iiberregionalen
Verkehr und den Wirtschaftsstandort Deutschland bedeutsam. In der Priorisierungsstrategie des BVWP
2030 ist die besondere Wichtigkeit dieser Kategorien bereits iiberwiegend in den Priorisierungskriterien
sowie dem Bewertungsverfahren erfasst. So bestehen auf vielen Hauptab- und -zufuhrstrecken von
Seehifen/Flughifen sowie auf wichtigen europaischen Achsen Engpasse. Entsprechend kénnen diese
Projekte demnach als besonders dringliche VB-E-Projekte gekennzeichnet werden. Auch die Beseitigung
von Liickenschliissen fiihrt in der Regel durch gute Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) zu einer
hohen Prioritat.

Eine weitere Ausdifferenzierung der Priorisierungskriterien wird deshalb als nicht notwendig angesehen.
Die Beriticksichtigung weiterer Kriterien (hier nach Projektart) birgt ggf. sogar die Gefahr, die
Priorisierung zu erschweren, da ein Grofdteil der Vorhaben zumindest eines der Kriterien erfiillt und
damit als vordringlich gelten miisste.

Forderung/Stellungnahme: ,Benachteiligung von bestimmten Regionen”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Einzelne Regionen wiirden im Vergleich zu anderen benachteiligt.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Im Rahmen des Beteiligungsverfahrens wurde in einigen Stellungnahmen zum Ausdruck gebracht, dass
durch den Plan einzelne Regionen benachteiligt wiirden. Die Bewertung und Priorisierung der Projekte
erfolgt jedoch unabhangig von deren geographischen Lage. Im Ergebnis sind tendenziell Investitionen
insbesondere dort notwendig, wo beispielsweise der Erhaltungszustand des Netzes schlecht ist oder
aufgrund verkehrlicher Engpésse hoher Ausbaubedarf besteht.

Dies erklart auch den - im Vergleich zum BVWP 1992 und 2003 - geringeren Investitionsanteil der neuen
Lander. Dort wurden nach der Wiedervereinigung hohe Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur
getatigt. Damit verbunden sind in der Regel nicht nur gute verkehrliche Anbindungen, sondern auch ein
guter Erhaltungszustand der Bundesinfrastruktur. In den alten Landern ist die Situation auf vielen Teilen
des Netzes hinsichtlich des Erhaltungszustandes umgekehrt. Zudem zeigen die Engpassanalysen, dass es
nicht zuletzt aufgrund der Bevolkerungsriickgiange in den neuen Landern kaum verkehrliche Engpésse bis
2030 geben wird. Diese werden voraussichtlich eher in Teilbereichen des Netzes in den alten Landern
auftreten und zu entsprechendem Ausbaubedarf fithren.

Forderung/Stellungnahme: ,Notwendigkeit von verkehrstrageribergreifender
Dringlichkeitseinstufung”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Dringlichkeitseinstufung der Einzelprojekte solle verkehrstrageriibergreifend erfolgen.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Kritisiert wird, dass die Priorisierung der Einzelprojekte nicht verkehrstrageriibergreifend, sondern
innerhalb des Verkehrstragers vorgenommen wiirde. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die Priorisierung
der Aus- und Neubauprojekte in zwei Schritten erfolgt. Zunichst wurden verkehrstrageriibergreifend
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Gesamtplanwirkungen miteinander verglichen, die sich im Fall unterschiedlicher Verteilungen der
Investitionen auf die Verkehrstrager ergeben. Auf dieser Grundlage wurde die strategische Entscheidung
tiber die Aufteilung der angestrebten Investitionsvolumen (fiir den Vordringlichen Bedarf) fiir die drei
Verkehrstrager gefallt. Im zweiten Schritt wurde dann festgelegt, welche Projekte bei den einzelnen
Verkehrstragern prioritar sind.

Forderung/Stellungnahme: ,Bessere Verkniipfung der Verkehrstrager”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Eine Verkniipfung der unterschiedlichen Verkehrstriager im Gesamtnetz solle Prioritdt haben.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

In einigen Stellungnahmen wurde kritisiert, im BVWP wiirden die drei Verkehrstrager nur separat
betrachtet und die Verkniipfung bzw. Intermodalitat der Verkehrsnetze vernachlassigt werden. Dies ist
nicht der Fall. Vielmehr wurden bei den Planungen alle Verkehrstrager (Strafde, Schiene, Wasserstraf3e,
Luftverkehr, nicht-motorisierter Verkehr) und deren intermodale Verzahnung in die Verkehrsprognose
einbezogen. Die Verkehrsprognose bildet wiederum die Grundlage fiir die Bewertungen der BVWP-
Projekte. Bei der Projektbewertung selbst wurden Verlagerungswirkungen zwischen den Verkehrstragern
im Rahmen der NKA einbezogen.

Forderung/Stellungnahme: , Dringlichkeitsstufe VB-E ist unklar”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Abgrenzung der Dringlichkeitsstufen VB und VB-E sei nicht klar. Aufserdem konne keine deutliche
Identifizierung der wichtigsten Projekte erfolgen.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Fir die Projekte der Dringlichkeitsstufe ,Vordringlicher Bedarf" ist vorgesehen, diese im
Geltungszeitraum des BVWP bis zum Jahr 2030 umzusetzen bzw. zu beginnen. Innerhalb der VB-Projekte
sind Vorhaben mit VB-E gekennzeichnet, die aus fachlicher Sicht eine besonders hohe verkehrliche
Bedeutung haben und deshalb friihzeitig umgesetzt werden sollen.

Forderung/Stellungnahme: ,Dringlichkeitsstufe WB* ist unklar oder ungeeignet”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Bedeutung der Dringlichkeitsstufe WB* in Bezug auf die konkrete Umsetzung sei nicht klar. Dabei
bestehe die Gefahr, dass auch WB*-Projekte bis 2030 umgesetzt werden und damit VB-Projekte
verdrangen.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die Einstufung in die Dringlichkeitsstufe WB* bestéatigt, genauso wie die Dringlichkeitsstufe WB, den
grundsatzlichen verkehrlichen Bedarf des Projekts. Eine Finanzierung ist im Geltungszeitraum des BVWP
2030 mit den verfiigbaren Finanzmitteln aus heutiger Sicht aber nicht wahrscheinlich. Wegen der
Bedeutung der Projekte wird den Ldndern beim WB* aber ein Planungsrecht zugestanden, d. h. sie kénnen
die Planung fiir das Projekt einleiten und die formalen Verfahren von der Baurechtschaffung bis zur
Baureife durchfiihren.

18



Forderung/Stellungnahme: ,Kategorie Potenzieller Bedarf (PB) ist unklar”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Dringlichkeitskategorie ,Potenzieller Bedarf" sei unklar. Zudem sollten die Wirkungen aller Projekte
des PB im Plan berticksichtigt werden. Projekte des PB miissten teilweise aufgrund ihrer hohen
Bedeutung in den VB/VB-E.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Wie auch in den vorhergehenden Bundesverkehrswegeplanen (BVWP 1992 und 2003) gibt es eine Reihe
von Schienenprojekten, die aufgrund ihrer Komplexitat erst im Nachgang zum eigentlichen BVWP
bewertet werden kdnnen.

Zum einen ist das Bewertungsverfahren fiir die Schienenvorhaben aufgrund der hohen Netzwirkung und
des gréfReren Projektumfangs sehr aufwindig. Fiir den Verkehrstriger ,Schiene" konnte die Offentlichkeit
Projekte zur Bewertung fiir den BVWP anmelden. Die Umsetzung dieser Anmeldungen in konkrete
Projektzuschnitte und die Ermittlung der Investitionskosten ist mit hohem Aufwand verbunden. Ferner
handelt es sich bei der Schiene um einen spurgebundenen Verkehrstrager mit drei Verkehrsarten: Nah-,
Fern- und Giiterverkehr. Veranderungen der Infrastruktur durch Aus- und Neubauten fiihren zu
verdnderten Fahrzeiten und Kapazitaten, was wiederum die Erarbeitung und Abstimmung
entsprechender Linien- und Produktionskonzepte fiir die drei Verkehrsarten und ihrer Verkniipfungen
erfordert.

Zum anderen kdnnen einige Schienenprojekte erst dann bewertet werden, wenn weitere
Rahmenbedingungen geklart wurden. Hierzu gehoren die Eisenbahnknoten ebenso wie internationale
Projekte, die erst im Zusammenspiel mit komplementiaren Mafdnahmen der Nachbarstaaten ihren Nutzen
entwickeln kénnen. Hierzu sind in der Regel zeitaufwandige Abstimmungen mit den Nachbarstaaten
erforderlich. Ebenso kénnen kleinteiligere Schienenprojekte (z.B. Uberholgleise) erst im Zusammenhang
mit den weiteren Uberlegungen zum Deutschland-Takt bewertet werden. Eine detaillierte Definition und
Bewertung dieser Schienenprojekte zum jetzigen Zeitpunkt ware fachlich nicht fundiert.

Bei der Ermittlung der Gesamtplanwirkungen des Vordringlichen bzw. des Weiteren Bedarfs wurde auch
eine Abschatzung voraussichtlicher Wirkungen von Projekten des Potenziellen Bedarfs vorgenommen.
Diese erfolgte grob auf Grundlage von Durchschnittswerten, da erst nach den Bewertungen feststeht,
welche Projekte dem VB bzw. dem WB zugeordnet werden.

Teilweise wird gefordert, wichtige Projekte des Potenziellen Bedarfs (wie Deutschland-Takt,
Uberholgleise fiir 740m-Ziige zur Erhdhung der Schienengiiterverkehrskapazititen sowie des
"Sammelprojekts Engpasslosung Zielnetz") direkt in den VB/VB-E einzustufen. Dabei ist zu beachten, dass
die Bewertung der noch offenen Vorhaben ("Potenzieller Bedarf") im Bereich der Eisenbahnen des
Bundes mehrere Monate beanspruchen wird, da in der Regel umfangreiche z. B. umwelt-/bautechnische,
fahrplankonstruktive und eisenbahnbetriebliche Untersuchungen erforderlich sind. Dies gilt insbesondere
fiir die fahrplanbasiert zu definierenden und zu bewertenden Mafdnahmen fiir einen Deutschland-Takt.
Sobald eine positive Bewertung vorliegt, riicken diese Maf3nahmen in die Kategorien VB-E oder VB auf.

Die Bewertung des 740m-Netzes wurde auf den Weg gebracht. Sie ist ebenfalls methodisch aufwandig, da
sie Komponenten der Zugbildung ("Auf welchen Netzteilen wiirden langere Ziige verkehren, wenn sie
konnten und welche 6konomischen Auswirkungen hat dies?") als auch der fahrplanbasierten
Infrastrukturentwicklung ("Wo entfalten Uberholgleise unter welchen Dispositionsbedingungen die
grofdite Wirkung und wie ist diese zu quantifizieren?") beinhaltet.

In den Projektlisten der Strafde sind neben Projekten, die den Dringlichkeitsstufen VB-E, VB, WB* und WB
sowie KB zugeordnet sind, auch sog. PR-Projekte mit aufgefiihrt. Dies sind KB-Projekte (NKV < 1), die im
Rahmen der Bedarfsplaniiberpriifung erneut bewertet werden sollten. Voraussetzung ist, dass das Land
hierfiir eine iiberarbeitete Planung mit allen bewertungsrelevanten Daten vorgelegt hat. Dieser
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Uberpriifungslauf ist nur fiir die Projekte interessant, die ein kostenwirksames Optimierungspotenzial
besitzen, was in jedem Einzelfall nachgewiesen werden muss.

Forderung/Stellungnahme: ,Forderung nach moglicher Einordnung von BundesstraRen in
Dringlichkeitsstufe VB-E”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Dringlichkeitsunterstufe VB-E werde entgegen der Ankiindigung nur fiir Autobahn-Projekte und nicht
fiir grofSraumig wirksame BundesstrafRen-Projekte vergeben.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die Engpassbeseitigung auf Autobahnen hat aus Sicht des BMVI eine besonders hohe Prioritat. Auf
Autobahnen wird der Grof3teil des liberregional bedeutsamen Verkehrs abgewickelt. Aus diesem Grund
erfolgt bei der Strafde die Einordnung in die Dringlichkeitsunterstufe VB-E nur bei aus verkehrlicher Sicht
besonders dringlichen Autobahn-Ausbauprojekten.

Forderung/Stellungnahme: ,,Forderung nach Festlegung einer Umsetzungsreihenfolge”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Der BVWP solle verbindliche Vorgaben zur Reihenfolge der Umsetzung der Projekte machen.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Hinsichtlich der Priorisierung bzw. der Festlegung der Umsetzungsreihenfolge innerhalb der
Dringlichkeitsstufen wird haufig gefordert, diese allein auf Grundlage der Bewertungsergebnisse (z. B. der
Hoéhe der NKV) festzulegen. Diese aus theoretischer Sicht grundsatzlich sinnvolle Vorgehensweise lasst
sich in der Praxis nur sehr eingeschrankt umsetzen. Dies liegt an Unwagbarkeiten im Planungsprozess von
komplexen Vorhaben wie sie im Bereich der Verkehrsinfrastruktur oftmals vorliegen.

Forderung/Stellungnahme: ,Priorisierung unlogisch oder entgegen der Ankiindigung”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die vom Plan festgelegte Vorgehensweise bei der Priorisierung werde nicht eingehalten.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Basis der Priorisierung beim BVWP 2030 waren die Leitlinien, die in der Grundkonzeption skizziert
wurden. Im ersten Schritt wurde das fiir die Erhaltung und Ersatz voraussichtlich notwendige
Investitionsvolumen fiir die einzelnen Verkehrstrager festgelegt. Im zweiten Schritt erfolgte fiir den Aus-
und Neubau die strategische Aufteilung der Investitionen auf die Verkehrstrager und im dritten Schritt auf
Grundlage der Projektbewertungen die Dringlichkeitseinstufung der einzelnen Aus- und Neubauvorhaben
innerhalb der Verkehrstréager.

Beim dritten Schritt bildete das Ergebnis der NKA das wichtigste Kriterium fiir die Einstufung in den
Vordringlichen Bedarf bei allen drei Verkehrstragern. Fiir die Kennzeichnung von Projekten als VB-
Engpassbeseitigung innerhalb des Vordringlichen Bedarfs war zudem ein in der Regel hohes NKV, keine
hohe Umweltbetroffenheit und eine Engpassbeseitigung Voraussetzung. Die Priorisierung im BVWP 2030
wurde zudem ergidnzt um weitere fiir die Einstufung relevante Kriterien. Hier gab es jeweils
verkehrstragerspezifische Besonderheiten.

Bei der Wasserstrafde wird teilweise kritisiert, dass auch unwirtschaftliche Projekte in den Vordringlichen
Bedarf eingestellt worden sind. Die Aufnahme einiger Wasserstraf3enprojekte mit einem NKV unter 1 in
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den VB erfolgte im Hinblick auf die verkehrspolitische Zielsetzung, den umweltfreundlichen
Verkehrstrager Wasserstrafde zu fordern unter den Aspekten Netzbedeutung (Lage im Kernnetz), der
Reduzierung des Ausfallrisikos und Verbesserung der Qualitit der Seehafenhinterlandanbindung.

Auch fiir die Strafie ist das NKV die zentrale Entscheidungsgrofe. Nicht monetér darstellbare
Projektwirkungen wie umwelt- und naturschutzfachliche Wirkungen, stadtebauliche Effekte oder
raumordnerische Wirkungen werden in weiteren Modulen untersucht und in die Gesamtbewertung
eingebracht. Ferner spielte in der Einzelfallbetrachtung die dem Streckenzug zugeordnete Netzfunktion
(Verbindungsfunktionsstufe), der aktuelle Planungsstand des Projektes und die mit langfristiger
Perspektive verfolgten netzkonzeptionellen Uberlegungen eine einstufungsrelevante Rolle. Auch értliche
Gegebenheiten wurden im Einzelfall berticksichtigt, beispielsweise eine zu enge Bebauung mit
entsprechenden groflen Schwierigkeiten beim Ausbau. Fiir jedes Strafdenprojekt wurden im
Projektdossier die ,Begriindung der Dringlichkeitseinstufung” und die Sicht des anmeldenden Landes
unter ,Der Anmeldung zugrunde gelegte Notwendigkeit" festgehalten.

Hinweise aus dem Beteiligungsverfahren zur Priorisierung wurden bei allen Verkehrstragern gepriift. Wo
notwendig, wurde die Dringlichkeitseinstufung noch mal detaillierter erlautert. Wenn es aufgrund der
Uberpriifung zu Anderungen der Dringlichkeitseinstufung kommt, werden die betroffenen Projekte im
Anhang 1 benannt.

Forderung/Stellungnahme: ,Gewichtung von Umweltbelangen bei Dringlichkeitseinstufung”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Umweltbetroffenheit (inkl. einzelner Bestandteile) werde bei der Dringlichkeitseinstufung nicht stark
genug gewichtet. Wegen hoher Umweltbetroffenheit miisse es zum Projektausschluss bzw. zur Einstufung
in eine niedrigere Dringlichkeitsstufe kommen.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die Priorisierungsstrategie berticksichtigt die Ergebnisse aller Bewertungsmodule, auch die
Umweltbewertung. So kann ein Projekt nicht in den VB-E eingestuft werden, wenn eine hohe
Umweltbetroffenheit vorliegt. Die Abstufung eines Projektes in den WB oder KB allein auf Basis der
Umweltbewertung ist jedoch nicht gerechtfertigt. Der BVWP ist ein iibergeordnetes Planungsinstrument
und kann nicht nachfolgenden detaillierten Fachplanungen vorgreifen. In diesen werden Umweltbelange
detailliert abgewogen (z.B. Planfeststellung). Viele der auf Ebene des BVWP auffalligen
Umweltbetroffenheiten konnen in der spateren Detailplanung vermieden oder ausgeglichen werden, so
dass zunachst weitere Planungen notwendig sind, wenn im BVWP der grundsétzliche Bedarf fiir ein
Projekt nachgewiesen wurde.

Fiir hohe Umweltbetroffenheiten, die auf der strategischen Ebene des BVWP aufgezeigt werden, kdnnen in
der Regel im Zuge der nachfolgenden Planungsschritte Losungen gefunden werden (z. B. in Form von
Ausgleichs- und Ersatzmafinahmen). Da die Beseitigung einer hohen Umweltbetroffenheit in der Regel mit
hohen Investitionskosten verbunden ist, wurde bei der Bewertung eine Vorpriifung und
Kostenplausibilisierung aus Umweltsicht vorgenommen. Auf diese Weise wird die hohe
Umweltbetroffenheit durch die Beriicksichtigung in den Investitionskosten in weiten Teilen im NKV
erfasst.

Forderung/Stellungnahme: ,Gewichtung von Raumordnung bei Dringlichkeitseinstufung”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Raumordnung werde nicht stark genug gewichtet. Raumordnerisch relevante Projekte miissten immer
in den VB aufgenommen werden.
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Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die Einstufung von Vorhaben in den VB erfolgte nicht ausschliefllich auf Grundlage der
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung. Vielmehr werden zahlreiche Vorhaben mit einem vergleichsweise
geringen NKV aufgrund ihrer raumordnerischen Bedeutung in den Vordringlichen Bedarf eingestuft.

Die raumordnerische Bedeutung ist jedoch nur eines von mehreren Kriterien zur Einstufung der
Dringlichkeit von Projekten. Aus diesem Grund ist mit einer hohen raumordnerischen Bedeutung nicht
automatisch eine Einstufung in den VB verbunden.

Forderung/Stellungnahme: ,Gewichtung von Stadtebau bei Dringlichkeitseinstufung
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Der Stadtebau werde nicht stark genug gewichtet. Stadtebaulich relevante Projekte miissten immer in den
VB aufgenommen werden.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die Einstufung von Vorhaben in den VB erfolgte nicht ausschlief3lich auf Grundlage der
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung. Vielmehr werden zahlreiche Strafdenvorhaben mit einem
vergleichsweise geringen NKV aufgrund ihrer stidtebaulichen Bedeutung in den Vordringlichen Bedarf
eingestulft.

Die stadtebauliche Bedeutung ist jedoch nur eines von mehreren Kriterien zur Einstufung der
Dringlichkeit von Projekten. Aus diesem Grund ist mit einer hohen stadtebaulichen Bedeutung nicht
automatisch eine Einstufung in den VB verbunden.

Forderung/Stellungnahme: ,Verbindungsfunktionsstufen der StraRen sind unklar”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Einstufung in die Verbindungsfunktionsstufe der Straf3en sei nicht nachvollziehbar bzw. sei zu spat
zuganglich gemacht worden.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die Verbindungsfunktionsstufen wurden in Anlehnung an die Richtlinien zur integrierten Netzgestaltung
(RIN) erarbeitet und im Gutachten "Ableitung von Vorgaben zur Bestimmung der mafdgebenden
Verbindungsfunktionsstufen und von Qualitatsstufen zur Bewertung der verbindungsbezogenen
Angebotsqualitidten in Strafdennetzen" dokumentiert. Die Verbindungsfunktionsstufe sagt etwas tliber die
generelle Bedeutung einer Verbindung aus und ist nicht abhadngig davon, ob ein Defizit auf der Verbindung
besteht.

Das zugehorige Gutachten selbst ist nicht Bestandteil des BVWP und daher auch nicht Gegenstand der
Offentlichkeitsbeteiligung. Die Verbindungsfunktionsstufen dienen im BVWP lediglich zur zusitzlichen
Information und Abschatzung der Mittelaufteilung zwischen grofiraumig bedeutsamen und sonstigen
Strafsenprojekten. Die Verbindungsfunktionsstufen sind jedoch nicht direkt Bestandteil der
Dringlichkeitseinstufung der einzelnen Projekte.

Forderung/Stellungnahme: , Ausscheiden von Projekten in Grobbewertung Schiene ist unzuldssig”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Projekte miissten vollstandig bewertet werden. Das Ausscheiden in der Grobbewertung sei unzulassig. Die
Informationen zur Grobbewertung seien nicht ausreichend.
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Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Aufgrund der iiber 1.100 Projektvorschldge zum Aus- und Neubau von Schienenwegen bedarf es einer
stringenten Untersuchungsokonomie, um einerseits alle Projektvorschlage hinreichend zu wiirdigen und
andererseits die aussichtsreichen Vorschlage in einem angemessenen Zeitrahmen zu identifizieren, zu
bewerten und bei einem positiven Ergebnis in den neuen BVWP aufzunehmen.

Es erfolgte daher ein stufenweiser Vorgang. Zundchst wurden dhnliche Projekte zusammengefasst und die
BVWP-Fahigkeit gepriift. Grundsatzliche BVWP-fahige Projektvorschldge wurden sodann in
unterschiedlicher Tiefe untersucht. Da in der Regel keine verlasslichen, aktuellen Investitionskosten fiir
die Projektvorschlage vorlagen, wurden zunachst die wesentlichen Nutzen der Vorschldge ermittelt. Dabei
wurde auf die aktualisierte Bewertungsmethodik sowie die aktuelle Verkehrsprognose 2030
zuriickgegriffen. Auf diese Weise wurde bestimmt, was die Mafdnahme maximal kosten darf, um
wirtschaftlich zu sein. Wenn die geschatzten Kosten weit iiber dem Nutzen lagen, wurde die fehlende
Wirtschaftlichkeit angenommen. Lagen die Schétz-Kosten nur leicht iber dem Nutzen, wurden die Kosten
deutlich genauer ermittelt, um zu einer sicheren Einschatzung der Wirtschaftlichkeit eines
Projektvorschlages zu gelangen. Es wurde bei all diesen Schritten immer "zugunsten" des
Projektvorschlages entschieden, d.h. nur wenn die Wirtschaftlichkeit deutlich ausgeschlossen werden
konnte, wurde die Untersuchung beendet. Wenn auch nur die vage Aussicht auf Wirtschaftlichkeit
bestand, wurde vertieft weiter untersucht. Wurde aufierdem aufgrund der Verkehrsprognose 2030 ein
Engpass flir den Bereich, in den ein Projektvorschlag fiel, ermittelt, wurden zusétzlich mit hohem
Aufwand Varianten entwickelt und gepriift, auch wenn der urspriingliche Projektvorschlag
unwirtschaftlich war. Projektvorschlage, die auf den verschiedenen Ebenen der Erstbewertung nicht
untersucht werden konnten (z.B. diverse Knotenmafinahmen), schieden in der Erstbewertung auch nicht
aus.

8 Bewertungsmethodik allgemein

8.1 Ubergreifende Aspekte

Forderung/Stellungnahme: ,Fehlende Aspekte der Bewertungsmethodik”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Bei der Bewertungsmethodik fehlten Aspekte, die in keinem der vier Bewertungsmodule beriicksichtigt
wurden.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die Bewertungsmethodik wurde von externen Gutachtern unter Berticksichtigung des aktuellen
Forschungsstandes erarbeitet und im Vorfeld bereits mit Fachgremien diskutiert. Weitere Hinweise auf
relevante Aspekte der Bewertungsmethodik im Zuge des Beteiligungsverfahrens wurden gepriift, jedoch
konnten dabei keine neuen Kriterien identifiziert werden, die eine Anpassung der Bewertungsmethodik
erfordern wiirden.

Gefordert wurde beispielsweise beim BVWP zu beriicksichtigen, dass die Verkehrsinfrastruktur
zunehmend robuster gegeniiber klimatischen Extremereignissen gestaltet werden muss
(Uberschwemmungen und Unterspiilung in Folge von Starkregenereignissen und Hochwasser, aber auch
Strafsenschédden in Folge von Hitze). Handlungsbedarf in der Bundesverkehrswegeplanung konnte sich
ergeben, wenn Auswirkungen des Klimawandels Verdnderungen oder Ergdnzungen von
Verkehrsinfrastrukturen auf Netzebene erforderlich machen. Dies gilt insbesondere, wenn die
klimabedingten Sachverhalte sich nicht bzw. nicht nur auf die technische Gestaltung der Mafnahmen
auswirken, sondern auch Einfluss auf den Trassenverlauf haben. Dies ware beispielsweise dann der Fall,
wenn relevante Beziehungen von Verkehrs- bzw. Giiterstromen einem hohen Risiko unterliegen, durch
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Storungen unterbrochen zu werden. Grundsatzlich konnten die anpassungsseitigen Rahmenbedingungen
in einen BVWP-Priifprozess eingebunden werden. Es besteht jedoch Forschungsbedarf, da notwendige
Daten zur Berticksichtigung in der Bundesverkehrswegeplanung noch nicht vorliegen (und damit eine
Berticksichtigung im BVWP 2030 nicht mdéglich ist). Vorgaben beispielsweise zu Riumen mit
ausgepragten klimabedingten Gefahren miissen raumlich konkretisiert werden und in einer Auflésung
vorliegen, die dem Mafdstab anderer raumlicher Untersuchungen des BVWP (z. B.
Trassenverlaufsplausibilisierung aus umwelt- und naturschutzfachlicher Sicht) entsprechen.

Auswirkungen des Klimawandels auf den BVWP kdnnen sich auch dann ergeben, wenn der Umgang mit
Klimawandelfolgen andere Bauweisen, die Verwendung anderer Materialien fiir die Erhaltung oder
veranderte Erhaltungszyklen erfordert, die in einen erhéhten Finanzbedarf miinden. Informationen
konnen sich durch die Forschungsaktivitdten in den nachgeordneten Behdrden ergeben, die dann von
diesen ggf. auch zur Beriicksichtigung in den Planungsprozess eingebracht werden miissten. Nach
Einschatzung von Experten sind bisher aber keine besonderen Kostensteigerungen absehbar. Zudem ist
zu berticksichtigen, dass eventuelle. erforderliche Anpassungen (insbesondere bei Ausbaumafinahmen)
sowohl im Bezugsfall (ohne Projekt) als auch im Planfall (mit Projekt) vorzunehmen waren. Fiir die
Projektbewertung sind sie daher nicht relevant.

Weiterhin wurde die fehlende Beriicksichtigung von Telematikmafdnahmen in den Bewertungsverfahren
bemangelt. Innovative Verkehrskonzepte und Rahmenbedingungen werden bei der Ermittlung des NKV
beriticksichtigt, soweit ihre Wirkung methodisch sicher abbildbar ist und die Bewertung nicht
grundsatzlich ohne diese Mafsnahmen erfolgen muss. Letzteres ist beispielsweise bei einer temporaren
Seitenstreifenfreigabe notwendig, bei welcher zunéchst das Projekt ohne die Seitenstreifenfreigabe
bewertet wird. Nur so ist der Nachweis erbracht, dass grundsatzlich der Bedarf besteht, ein verkehrliches
Problem in dem Streckenabschnitt zu ldsen. Dies ist Voraussetzung fiir die temporare
Seitenstreifenfreigabe.

Weiterhin wird das Fehlen des ,,sekundér induzierten Verkehrs" in der Bewertung kritisiert. Dieser
entsteht, wenn die Verbesserungen der Verkehrsinfrastruktur zu einer zusatzlichen Ansiedlung von
Einwohnern und/oder Beschiaftigten und damit zu einem zusétzlichen Verkehrsaufkommen fithren. Das
Entstehen von sekundér induziertem Verkehr ist nur als langerfristige Entwicklung zu verstehen. Im
BVWP 2030 wird daher davon ausgegangen, dass die nachfragebestimmenden sozio6konomischen und
soziodemografischen Strukturdaten zwischen Planfall und Bezugsfall unverandert sind und sekundar
induzierter Verkehr nicht Gegenstand der NKA ist. Dariiber hinaus ist die Prognose von Ansiedelungen
aufgrund der zahlreichen Einflussgrofien (z.B. berufliche /familidre Bedingungen) mit sehr grofien
Unsicherheiten behaftet.

Forderung/Stellungnahme: ,Missachtung gesetzlicher Vorgaben bei Bewertung”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die gesetzlichen Vorgaben wiirden bei der allgemeinen Bewertung missachtet. Zum Beispiel wiirden
bestimmte Normen beim Trassenverlauf nicht beriicksichtigt.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Es wird kritisiert, dass die Planung die Larmschutz-Grenzwerte nicht einhalten wiirde oder dass
Landesnaturschutzgesetze bei der Planung nicht ausreichend beriicksichtigt waren. Hierzu ist
anzumerken, dass der BVWP lediglich den notwendigen Bedarf fiir ein Aus- oder Neubauprojekt auf Basis
einer exemplarischen Trassenvariante untersucht. Die letztendliche Projektausgestaltung wird in den
nachgeordneten Fachplanungsverfahren (z.B. Planfeststellung) festgelegt. Baurecht fiir ein Projekt kann
nur dann ergehen, wenn alle rechtlichen Anforderungen und Normen durch das Projekt erfiillt werden.
Der BVWP ersetzt keine der rechtlich vorgeschriebenen Schritte der Zulassungsplanung. Auch neue
Projektideen, die erstmals im BVWP untersucht wurden, sind im Weiteren verfahren detailliert zu planen
und zuzulassen.
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Weiterhin wird gefordert, die Alpenkonvention als rechtliche Vorgabe fiir den BVWP einzuhalten. Der Art.
11 Abs. 1 des Protokolls "Verkehr" der Alpenkonvention hat einen Verzicht auf den Bau neuer
hochrangiger Strafien fiir den alpenquerenden Verkehr zum Gegenstand. Hochrangige Strafienprojekte
fiir den inneralpinen Verkehr kénnen bei Erfiillung der Bedingungen des Art. 11 weiterhin umgesetzt
werden. Weiterhin stellt das Protokoll ,,Verkehr” klar, dass bei der zukiinftigen Verkehrs- und
Umweltpolitik sowohl Umweltziele als auch den Belangen von Wirtschaft und Gesellschaft mit einem
funktionierenden Verkehrssystem Rechnung getragen werden muss.

Insofern ist keines der im BVWP enthaltenen Strafdenprojekte generell durch die Alpenkonvention
ausgeschlossen. Vielmehr ist in dem BVWP nachfolgenden Zulassungsverfahren zur Erlangung des
Baurechts eine Abwagung aller Interessen — auch unter Beriicksichtigung der Alpenkonvention -
durchzufiihren. Eine angemessene Weiterentwicklung der Infrastruktur ist somit weiterhin moglich.

Forderung/Stellungnahme: ,Sensitivitatsanalysen fehlen”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Bei der Bewertung von Projekten miissten Sensitivitdtsanalysen durchgefiihrt werden.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die Notwendigkeit von Sensitivititsanalysen bezogen auf die Bereiche Demografie,
Wirtschaftsentwicklung und Zeitgewinne wurde gutachterlich gepriift. Dabei zeigte sich eine hohe
Stabilitat der Bewertungsergebnisse sowohl im Falle von unterstellten Bevolkerungsriickgdngen bis zum
Jahr 2050 als auch im Falle eines geringeren als im Kernszenario der Verkehrsprognose unterstellten
Wirtschaftswachstums. Der Einfluss sogenannter ,kleiner" Zeitgewinne auf die Bewertungsergebnisse
wurde in den Projektbewertungsergebnissen ausgewiesen.

Weiterhin wurde eine Sensitivitatsanalyse hinsichtlich der Baukosten und Diskontraten gefordert, da bei
steigenden Kosten bzw. Diskontraten das NKV bei einigen Projekten unter 1 fallen kénnte. Zum einen hat
das BMVI die Kostenschatzung fiir Projekte im Gegensatz zur Vergangenheit deutlich verfeinert, um
Kostensteigerungen soweit moglich auszuschlieffen. Zum anderen aktualisiert das BMVI unabhingig vom
BVWP das Bewertungsverfahren bevor das Projekt in den Bundeshaushalt eingestellt wird, wenn sich im
weiteren Planungsverlauf Kosten erhéhen. Ebenso werden Baukosten und Diskontraten in den
Bedarfsplantiberpriifungen regelmafiig aktualisiert. Daher ist eine gesonderte Sensitivitidtsanalyse nicht
notwendig.

Forderung/Stellungnahme: ,Fehlerhafte Handhabung von Teil- und Gesamtprojekten”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Bei der Bewertung von Projekten wiirden Teilprojekte in Gesamtprojekte zusammengefasst, die
unabhingig voneinander betrachtet werden sollten oder Projekte gesondert bewertet, deren Bewertung
zusammengefasst erfolgen miisse.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Es gibt keine feststehende natiirliche Projektdefinition, sondern diese muss anhand der prognostizierten
Verkehrsstrome und Wechselwirkungen festgelegt werden. Die Gutachter des BMVI haben bei der
Bewertung dafiir die Einzelbetrachtung von Teilprojekten eines Gesamtprojektes sowie die
Zusammenfassung von Teilprojekten zu einem Gesamtprojekt auf ihre Sinnhaftigkeit iberpriift. Es wurde
darauf geachtet, dass Projekte sinnvoll zusammengefasst werden, wenn sich daraus Synergien ableiten
lieRen. Somit konnte sichergestellt werden, dass eine optimierte Losung bewertet wird. Die in den
Stellungnahmen kritisierte systematische Bevorzugung von grofleren Projekten gegeniiber Teilprojekten
tritt nicht auf.
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Hinweise zu fehlerhaften Teil- oder Gesamtprojektaufteilungen wurden gepriift. In einigen Fallen wurden
neue Projektbiindel bewertet, die auch zu veranderten NKV und Dringlichkeitseinstufungen gefiihrt haben
(siehe Anhang 1). Weiterhin wurde insbesondere auf eine fehlerhafte Zusammenfassung von
Teilprojekten im PRINS hingewiesen. Es handelt sich um Darstellungsfehler, die beseitigt werden. Sofern
die Fehler Riickwirkungen auf die Dringlichkeitseinstufung hatten, wurden die Anderungen in den BVWP
eingearbeitet (siehe Anhang 1).

Forderung/Stellungnahme: ,Kostenschitzung des Projektes ist fehlerhaft”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Projektkosten (Bau- oder Planungskosten) seien zu hoch oder zu niedrig, wodurch gleichzeitig das
NKV fehlerhaft sei. Auch die Verwendung des Preisstands 2012 wurde hinterfragt. Weiterhin wird auf das
Gutachten des Bundesrechnungshofs zur Kostenplausibilisierung Straf3e verwiesen.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die Projektkosten wurden fiir alle drei Verkehrstrager bundesweit nach einheitlichen Maf3staben durch
unabhingige Gutachter ermittelt oder gepriift. Zusatzlich wurden die Anforderungen an die
Projektanmeldungen Strafde durch die Lander hinsichtlich der Planungstiefe und der Kostenschatzungen
deutlich erho6ht. Aufierdem wurden die angemeldeten Projekte sowohl aus Kostensicht als auch aus
umwelt- und naturschutzfachlicher Sicht plausibilisiert. Da fiir die meisten Projektvorschlage Schiene des
neuen BVWP keine detaillierten Planungen vorlagen, wurden die Projektkosten mit 3D-Planungstools
unter Einbeziehung der Kosten flir Lirmschutzmafinahmen und angemessener Risikozuschldge geschatzt.
Die Kostenannahmen der Wasserstrafie basieren auf aktuellen Angaben der Wasserstrafien- und
Schifffahrtsverwaltung. Aus Sicht des BMVI konnte mit der Plausibilitdtspriifung die Verlasslichkeit der
Kostenangaben und deren bundesweite Vergleichbarkeit deutlich gesteigert werden. Die
Kostenplausibilisierung ist eigens fiir den BVWP 2030 entwickelt und erstmals angewendet worden.

Sofern mit den Stellungnahmen Hinweise auf nicht beriicksichtigte Aspekte eingegangen sind, wurden
diese gepriift. In einigen Fallen wurden die Projektkosten korrigiert (siehe Anhang 1).

Eine erneute umfassende Plausibilisierung der Strafenbauprojekte wird daher vom BMVI als nicht
erforderlich angesehen. Beziiglich der methodischen Abarbeitung ist folgendes anzumerken: Projekte,
deren Kostenanmeldung deutlich von vergleichbaren Projekten abwich (40%-Quantil), wurden vom
Gutachter erneut gesichtet. Projekte, die diesen Wert um mehr als 15% unterschritten, wurden
regelmafdig mit den meldenden Auftragsverwaltungen riickgekoppelt, um die Kostenermittlung noch
einmal kritisch zu priifen.

Gleichwohl hat der Bund mit der Uberarbeitung der "Anweisung zur Kostenermittlung,
Kostenabstimmung und Kosteniiberpriifung sowie zur Veranschlagung und Kostenfortschreibung von
Strafdenbaumafinahmen (AKVS 2014)" vor kurzem den Rahmen geschaffen, um nicht nur das
Kostenmanagement wéahrend der Laufzeit der einzelnen Projekten zu verbessern, sondern dariiber hinaus
auch eine Datengrundlage als Vergleichsmafistab zur Kostenschitzung fiir neue Projekte aufzubauen.

Fiir alle Projekte wurde der Wissensstand 2014/2015 unterstellt. Das heifdt, es wurden die aktuell
verfliigbaren Informationen zu den voraussichtlichen Projektkosten verwendet. Um eine methodisch
zuldssige Bewertung zu ermdglichen, wurden die aktuellen Kosten auf den Preisstand 2012 abgezinst. Nur
so ist es moglich, ein NKV zu bilden, da auch die Nutzenkomponenten den Preisstand 2012 haben. Da es
sich um ein Verhaltnis handelt, ist der eigentliche Zeitpunkt des Preisstandes irrelevant, wichtig ist nur,
dass es sich bei Nutzen und Kosten um den gleichen Preisstand handelt. Das NKV ist daher korrekt
ermitelt.

Weiterhin wurde hinterfragt, warum bereits verausgabte Planungskosten nicht ins NKV einbezogen
werden. Planungskosten, die bis zum Zeitpunkt der Bewertung schon angefallen sind, werden aus der
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Bewertung ausgeklammert. Das ist sinnvoll, weil nur so eine methodische Vergleichbarkeit zwischen den
Projekten ermoglicht wird. Der BVWP beantwortet somit die Frage, ob die heute noch offenen Bau- und
Planungskosten eine wirtschaftliche Investition darstellen.

Eine mogliche Kofinanzierung Dritter ist zum Zeitpunkt der BVWP-Bewertung in der Regel ungewiss. Im
Sinne einer gesamt- oder volkswirtschaftlichen Betrachtung kénnen auch Finanzierungsbeteiligungen -
etwa der Lander - nicht von den Gesamtkosten abgezogen werden.

Beziiglich der in die Bewertung einzubeziehenden Kosten (z.B. Preisstand, Verbarwertung,
Planungskosten) wird ergdnzend auf das Methodenhandbuch des BVWP 2030 verwiesen, indem die
Methodik ausfiihrlich dargelegt wird (PTV et. al: Methodenhandbuch zum Entwurf des
Bundesverkehrswegeplans 2030. Entwurfsfassung. 2016).

Forderung/Stellungnahme: ,Berlicksichtigung oder Ermittlung von Interdependenzen”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Interdependenzen (intramodal/intermodal) wiirden nicht ausreichend ermittelt und bei der
Projekteinstufung beriicksichtigt.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die Bewertung der Projekte wird in den Stellungnahmen als zu isoliert kritisiert. Insbesondere werden
Beispiele angefiihrt, bei denen die Konkurrenzprojekte jeweils unabhédngig voneinander bewertet wurden.
Grundsatzlich wurden alle Projekte zundchst separat bewertet. Diese Einzelprojektbewertung ist
notwendig, um den Nachweis zu erbringen, dass das Projekt an sich eine gesamtwirtschaftlich sinnvolle
Investition darstellt. Uber die Einzelprojektbewertung hinaus wurden mégliche substitutive Inter- bzw.
Intradependenzen bei allen drei Verkehrstragern durch Gutachter gepriift. Danach liegen keine
entsprechenden Wirkungen in bewertungsrelevanter Hohe fiir die Projekte des BVWP vor. Bei Projekten,
bei denen im Laufe des Beteiligungsverfahrens relevante Hinweise auf mogliche
Interdependenzen/Intradependenzen eingegangen sind, wurde dies noch einmal kritisch tiberpriift und
ggf. die Bewertung aktualisiert (siehe Anhang 1).

Weiterhin wurden die errechneten Verlagerungswirkungen zwischen den Verkehrstréagern hinterfragt.
Die Verlagerungen wurden von den Bewertungsgutachtern auf Basis der Projektlisten der jeweils anderen
Verkehrstrager gepriift. Grundsatzlich wurden alle Verlagerungsmoglichkeiten gepriift, die eine
bewertungsrelevante Grofenordnung erreichen kénnten.

Forderung/Stellungnahme: ,Unterschiede zur Bewertung im BVWP 2003

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Bewertung der Projekte, zum Beispiel in Bezug auf das NKV oder die Umweltbewertung, komme im
Vergleich zum Verfahren des BVWP 2003 zu einem veranderten Ergebnis. Das sei nicht nachvollziehbar.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die Bewertung von Projekten wurde anhand aktueller Datengrundlagen erneuert. Es wurden sowohl eine
neue Verkehrsprognose fiir das Zieljahr 2030 als auch neue Rahmenbedingungen im Verkehrsnetz (z.B.
zwischenzeitlich parallel ausgebaute Streckenabschnitte) beriicksichtigt. Weiterhin wurden die Kosten
der Projekte aktualisiert. Insofern sind die Eingangsdaten der Projektbewertung grundsatzlich verdndert,
so dass ein vom BVWP 2003 abweichendes Ergebnis zu erwarten ist.

Fiir die Umweltpriifung ist relevant, dass die Umweltrisikoeinschdtzung (URE) 2003 die Umweltrisiken in
einem bei Neubauprojekten bis zu zehn Kilometer breiten Korridor bewertet hat. Der aktuellen
Umweltbewertung liegt demgegeniiber ein optimierter Trassenverlauf mit zugeordneten Wirkzonen zu
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Grunde. Entsprechend ist ein glinstigeres Bewertungsergebnis methodisch nachvollziehbar. Der
Trassenverlauf ist allerdings insbesondere bei neuen Projekten weder planerisch noch administrativ
festgelegt, sondern muss im weiteren Verfahren erst bestétigt werden.

Die Flora-Fauna-Habitat-(FFH)-Erheblichkeitseinschdtzung erfolgt auf der Basis der 2003 entwickelten
Methodik, das heif3t entsprechend dreistufig. Auch hier profitiert das Bewertungsergebnis von der
Konkretisierung eines optimierten Trassenverlaufs.

Haufig wurde zudem der Wegfall des Okosterns des BVWP 2003 kritisiert. Faktisch ist jedoch
festzustellen, dass es im BVWP 2030 gegentiber dem BVWP 2003 hier keinen Riickschritt gibt. Der
Okostern diente der Kennzeichnung von Projekten mit hoher Umweltbetroffenheit. Dies ist im BVWP
2030 durch die Darstellung des Umweltbewertungsergebnisses "hoch" in den Projektlisten geschehen.
Aus beiden Kennzeichnungen ist fiir den Leser erkennbar, dass bei diesem Projekt Umweltkonflikte
vorliegen, die zunachst im Zulassungsverfahren vollstindig geklart werden miissen, bevor eine
Finanzierung der Projekte moglich ist. Dieser Vorbehalt ist bereits durch die Gesetzgebung zur
Planfeststellung garantiert, da kein Projekt ohne giiltiges Baurecht realisiert werden darf.

Forderung/Stellungnahme: ,Unzureichende Beriicksichtigung des Deutschland-Taktes”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Der Deutschland-Takt miisse Grundlage der Infrastrukturbewertung sein. Es solle der Grundsatz ,Erst der
Fahrplan, dann der Infrastrukturausbau" gelten.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Wie im Koalitionsvertrag vom Dezember 2013 vereinbart, wird die kiinftige Planung der Schienenwege
am Ziel eines Deutschland-Takts mit bundesweit aufeinander abgestimmten Anschliissen sowie
leistungsfahigen Giiterverkehrstrassen ausgerichtet. Aus diesem Grund spielen die Prinzipien einer
fahrplanbasierten Infrastrukturentwicklung in der Bundesverkehrswegeplanung eine wichtige Rolle.
Diese Prinzipien ermoglichen es, dass den Eisenbahnverkehrsunternehmen des Fernverkehrs eine
bedarfsgerechte Infrastruktur fiir ein attraktives Verkehrsangebot zur Verfiigung gestellt wird.

Bereits bei der Auswahl der Projekte fiir die erste Bewertungsphase wurde darauf geachtet, dass die
Projekte eine positive Wirkung fiir einen Deutschland-Takt haben. In einem gesondert zu untersuchenden
Planfall M-001-V01 werden das BVWP-Zielnetz und ein optimierter Deutschland-Takt auf einander
abgestimmt. Dazu werden ggf. weitere fahrplanfeine bzw. mikroskopische Untersuchungen der
Schieneninfrastruktur durchgefiihrt. Derzeit lasst das BMVI einen Arbeitsfahrplan fiir das Jahr 2030
erstellen, der auf der Infrastruktur des Bezugsfalls sowie den Mafdnahmen des Vordringlichen Bedarfs
basiert. Dieser Arbeitsfahrplan soll in Abstimmung mit den Eisenbahninfrastrukturunternehmen, den
Eisenbahnverkehrsunternehmen des Fernverkehrs sowie den Aufgabentriagern des Nahverkehrs zu
einem optimierten Deutschland-Takt entwickelt werden. Die hierfiir erforderlichen erganzen-den
Infrastrukturmafinahmen werden unter Beriicksichtigung des Reisezeitnutzens gesamtwirtschaftlich
bewertet. Dabei werden nicht nur Engpasse bei den Trassen fiir die Personenverkehre identifiziert,
sondern auch Zwangspunkte und Engpésse in den Knoten sowie fiir die Systemtrassen des Giiterverkehrs.
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8.2 Modul A: NKV

Forderung/Stellungnahme: ,Gewichtung von Zeitgewinnen und Zuverl&ssigkeit im NKV*

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Der Nutzen durch Zeitgewinne sei zu stark gewichtet. Insbesondere kleine Zeitgewinne sollten in der
Bewertung vernachlassigt werden. Zeitkostensatze seien unzuverlassig ermittelt. Infrastrukturprojekte
fithrten ohnehin nicht zu Zeiteinsparungen.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Nutzen aus Zeitgewinnen werden in der NKA beriicksichtigt. Sie bilden oftmals einen Grofiteil des Nutzens
der betrachteten Projekte. Dabei erfolgt keine politische Gewichtung der Nutzenkomponenten. Vielmehr
ergibt sich die Hohe der Nutzen aus den in der Projektbewertung ermittelten Bewertungsmengen und den
wissenschaftlich ermittelten Bewertungsansatzen. Weitere Informationen zu den Kostensatzen kénnen
dem Methodenhandbuch zum BVWP entnommen werden (PTV et. al: Methodenhandbuch zum Entwurf
des Bundesverkehrswegeplans 2030. Entwurfsfassung. 2016). Hier sind auch die unterschiedlichen
Kostensatze transparent dargestellt.

Vielfach kritisiert wurde die Berticksichtigung sogenannter kleiner Reisezeitgewinne in der NKA, da diese
oftmals von den Nutzern weder bemerkt noch als entscheidungsrelevant eingestuft werden sollen. Auf
Grund der hohen Bedeutung der Reisezeitgewinne innerhalb der NKA hat das BMVI vorab die
Bewertungsrelevanz dieser sogenannten kleinen Zeitgewinne in einem Forschungsvorhaben tiberpriifen
lassen. Dabei wurde sie gutachterlich bestatigt. Die Wirkungen des induzierten Verkehrs wurden im
Bewertungsverfahren beriicksichtigt.

Die gelegentlich kritisierte Mehrfachbewertung von Zeitersparnissen durch unterschiedliche
Nutzenkomponenten (z.B. Reisezeitgewinne, Zuverlassigkeit, implizierter Nutzen) erfolgt nicht. Die
Nutzenkomponenten beziehen sich auf verschiedene Aspekte, die unabhéngig voneinander Wirkungen
erzielen und deswegen auch separat zu bestimmen sind. Erlauterungen zu den einzelnen
Nutzenkomponenten und ihren jeweiligen Bewertungsgrundlagen sind im Methodenhandbuch zum
BVWP dargestellt.

Vereinzelt wurde darauf hingewiesen, dass bei Projekten die Verkehrsmengen im Tagesverlauf stark
schwanken und somit die Reisezeitgewinne durch die Mafdnahme nur innerhalb bestimmter besonders
belasteter Zeiten anfallen konnen. Im Rahmen der Projektbewertung wurden die Belastungen auf den
einzelnen Teilabschnitten der im Wirkungsbereich liegenden Strafden im Tagesgang betrachtet, sodass die
Grundlage der weiteren NKV-Berechnung die notwendige Genauigkeit aufweist. Insbesondere wurden so
auch die Spitzenlasten erfasst und im Rahmen der Projektbewertung beriicksichtigt. Diese Spitzenlasten
konnen von den mittleren Werten stark abweichen und finden sich auch in den Stellungnahmen
genannten punktuellen Erfahrungen ,vor Ort" wieder. Die in den Projektbewertungen angegebenen Werte
stellen jedoch nur einen gemittelten Wert dar und dienen als Uberblicksinformation.

Forderung/Stellungnahme: ,Gewichtung von Umweltwirkungen im NKV*

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Umweltwirkungen seien nicht korrekt oder ausreichend im NKV gewichtet. Insbesondere wird kritisiert,
dass

e Umweltwirkungen im Verhaltnis zu anderen Komponenten starker gewichtet werden miissen,
o Umweltwirkungen als Kosten und nicht als Nutzen zu beriicksichtigen sind,

e nicht-lineare Umweltschiaden nicht durch mittlere Kostensatze abgebildet werden kdnnen,

e ein Abgleich mit lokalen Luftreinhalte- und Larmschutzplanen fehlt.
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Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die Ermittlung, Beschreibung und Bewertung der Umweltauswirkungen der im Rahmen des BVWP 2030
untersuchten Verkehrsprojekte geschieht mittels zweier unterschiedlicher Ansatze:

e aufeiner monetaren Basis fiir die Umweltauswirkungen, die im Rahmen der NKA
(Bewertungsmodul A; vgl. Kapitel 11.4 und Kapitel III des Methodenhandbuches) erfasst und
bewertet werden,

e sowie auf einer nicht-monetaren Basis fiir die Umweltauswirkungen, die im Rahmen der umwelt-
und naturschutzfachlichen Beurteilung (Bewertungsmodul B; vgl. Kapitel I1.5 und Kapitel IV des
Methodenhandbuches) betrachtet werden.

Wihrend die Emissionen von CO», Luftschadstoffen und Larm monetarisiert im Bewertungsmodul A
erfasst und als Umweltbeitrag Teil 1 ausgewiesen werden, stellt das Bewertungsmodul B die Betroffenheit
von schutzwiirdigen Flachen mit besonderer Bedeutung oder Empfindlichkeit gegeniiber Eingriffen durch
Verkehrsinfrastrukturvorhaben in den Mittelpunkt, welche fiir den Umweltbeitrag Teil 2 ermittelt
werden.

Es erfolgt keine explizite politische Gewichtung der Nutzenkomponenten im NKV. Vielmehr ergibt sich die
Hoéhe der Nutzen aus den in der Projektbewertung ermittelten Bewertungsmengen (z.B. Tonnen COz) und
den wissenschaftlich ermittelten Bewertungsansatzen (z.B. Euro je Tonne). Die Bewertungsansatze fiir
Umweltwirkungen sind der Methodenkonvention 2.0 des Umweltbundesamtes entnommen. Diese
berticksichtigen den aktuellen Wissensstand und decken - sofern wissenschaftlich fundierte Quellen
vorliegen - auch nicht-lineare Zusammenhdnge zwischen den Umweltwirkungen (z.B.
Gesundheitsschdden) und den daraus entstehenden Kosten ab. Eine Orientierung von Kostensétzen an
lokalen Planen (z.B. Luftreinhalteplan) ist auf Ebene des BVWP nicht mdglich. Hier steht die vergleichende
Bewertung auf nationaler Ebene von iiber 2.000 Projekten im Vordergrund. Spezifische
Einzelprojektbelange sind Gegenstand der weiteren planrechtlichen Zulassungsverfahren.

Der Forderung, dass die Kosten aus den Umweltwirkungen im Rahmen der Nutzen-Kosten-Analyse im
Nenner als "Kostenbestandteil” und nicht als (ggf. negativer) Nutzen ausgewiesen werden sollen, kann
nicht gefolgt werden. Unter Kosten werden die Aufwendungen fiir Planung, Bau (inkl. Grunderwerb)
verstanden. Die Wirkungen werden einheitlich als Nutzen, der je nach Nutzenkomponente und
Begebenheiten des Projektes positiv oder negativ ausfallen kann, erfasst und beriicksichtigt.

Zu den wesentlichen Kritikpunkten gehort, dass die monetarisierbaren Umweltauswirkungen (im
Vergleich zum Nutzen aus den Reisezeitgewinnen) iiberwiegend nur relativ geringe Nutzenbeitrage in der
NKA erreichen. Ebenfalls mehrfach gefordert wurde, dass einerseits der Flachenverbrauch auch die
Ausgleichs- und Kompensationsflachen enthalten soll und gleichzeitig, dass der gesamte
Flachenverbrauch anstatt in der umwelt- und naturschutzfachlichen Beurteilung im Rahmen der NKA
monetarisert erfasst und bewertet werden soll.

Die Aufteilung und Festlegung der jeweiligen Bewertungsansatze erfolgte im Vorfeld mit gutachterlicher
Unterstiitzung und wurde im Zuge dessen frithzeitig mit Fachleuten diskutiert, sodass aus den
vorgebrachten Einwendungen kein Anderungsbedarf am BVWP ermittelt werden konnte.

Eine weitergehende Monetarisierung von Umweltwirkungen ist im Grundsatz denkbar und wurde im FE-
Vorhaben 960974/2011 "Grundsétzliche Uberpriifung und Weiterentwicklung der NKA im
Bewertungsverfahren der Bundesverkehrswegeplanung" gepriift. Allerdings gibt es hierfiir keine
eingefiihrten und fiir den Zweck des BVWP erprobten Verfahren. Die Gutachter kommen jedoch zur
Erkenntnis, dass die bisher vorliegenden Verfahren auf eine sehr geringe Hohe der sicher zu
monetarisierenden Effekte hinweisen. Stattdessen wirken die Kosten der Ausgleichsmafinahmen (im
Umwelt- und Naturschutzrecht vorgeschrieben) ohnehin direkt auf der Kostenseite der NKA und sind von
daher bereits beriicksichtigt. Eine separate Bewertung in der NKA birgt die Gefahr einer
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Doppelbewertung und soll daher vermieden werden (siehe auch Forderung/Stellungnahme: ,Fehlende
Aspekte der Bewertungsmethodik*).

Forderung/Stellungnahme: ,Gewichtung sonstiger Nutzenkomponenten des NKV ist fehlerhaft”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Gewichtung der sonstigen Nutzenkomponenten sei nicht korrekt (z.B. Verkehrssicherheit).

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Bei der NKA erfolgt keine politische Gewichtung der Nutzenkomponenten. Vielmehr ergibt sich die Hohe
der Nutzen aus den in der Projektbewertung ermittelten Bewertungsmengen und den wissenschaftlich
ermittelten Bewertungsansatzen. Die Bewertungsansatze der einzelnen Nutzenkomponenten wurden mit
Unterstiitzung von externen Fachgutachtern entwickelt und im Methodenhandbuch (PTV et. al:
Methodenhandbuch zum Entwurf des Bundesverkehrswegeplans 2030. Entwurfsfassung. 2016) zum
BVWP 2030 dargelegt.

In einigen Stellungnahmen wird kritisiert, dass lediglich relative Anderungen in der NKA bewertet werden
und nicht das Niveau der jeweiligen Werte berticksichtigt wird, weshalb Projekte mit bereits guten (z.B.
Emissions-)Werten keine so positiven Wirkungen und kein hohes NKV erzielen kdnnen.

Wenn jedoch ein Riickgang von Emissionen oder eine Erhohung der Verkehrssicherheit erreicht werden
soll, so ist der in der NKA angewendete Ansatz zielfliihrend. Bei etwaigen Verlagerungen auf
emissionsdrmere oder sicherere Verkehrstriager wiirde dann ebenfalls der entsprechend hohe Nutzen
eintreten.

Besonders haufig wurde die Bewertung der Verkehrssicherheit hinterfragt. Dabei gab es sowohl
Forderungen nach einer starkeren Gewichtung der Nutzenwirkungen im Bereich der Unfille im NKV als
auch nach einer schwécheren. Die Bewertung der Verkehrssicherheit beim Verkehrstrager Straf3e erfolgt
entsprechend der Darlegung im mit Kostensatzen je Tausend Fahrzeug-Kilometer, differenziert nach den
verschiedenen Strafientypen. Somit ist eine einheitliche Bewertung gewahrleistet. Daneben gibt es viele
Mafdnahmen auf den nachgelagerten Planungsebenen, die einzelne Unfallschwerpunkte entscharfen bzw.
deren Entstehung verhindern kénnen (z.B. Kreuzungsumbau, Fufsgiangeriiberwege, Lichtsignalanlagen).
Diese sind jedoch nicht Gegenstand des BVWP.

Forderung/Stellungnahme: ,Fehlende Verteilungsgerechtigkeit im NKV*
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die NKA berticksichtige nicht die soziale Verteilungsgerechtigkeit.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Im Rahmen der Uberpriifung der Bewertungsmethodik wurden auch Verteilungsfragen erortert. Aus
gutachterlicher Sicht sollte hiernach keine Vermischung von Verteilungsfragen mit Effizienzfragen in der
NKA erfolgen. Verteilungsfragen in Bezug auf Mindesterreichbarkeiten von Regionen sind durch die
Raumordnerische Beurteilung im Bewertungsverfahren beriicksichtigt. Fiir dariiber hinausgehende
Verteilungsfragen (z.B. ungleiche Einkommensverteilungen zwischen Regionen oder sogar Personen) ist
die Verkehrsinfrastrukturpolitik ein eher ineffizientes und wenig treffsicheres Instrument.
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Forderung/Stellungnahme: ,,Fehlende Einflussfaktoren im NKV“
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Wichtige Einflussfaktoren des NKV fehlten. Insbesondere die Aspekte Topografie, Tourismus,
Auswirkungen auf Wirtschaftsstandort wiirden nicht beriicksichtigt.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Es wurde bemangelt, dass in der Bewertungsmethodik wichtige Einflussfaktoren nicht beriicksichtigt
wiirden. Haufig genannte Aspekte waren dabei die fehlende Beriicksichtigung des Flachenverbrauchs in
der NKA, die Nichtberiicksichtigung der Topographie insbesondere im Hinblick auf die Ermittlung der
Baukosten und die wirtschaftlichen Auswirkungen (Arbeitsplatze, Verlust von (land-)wirtschaftlich
genutzter Flache, etc.).

Die Bewertungsmethodik der NKA wurde in mehreren Forschungsvorhaben tiberarbeitet. Der Entwurf
der Methodik wurde bereits im Marz 2014 verdffentlicht und mit Verbédnden, Landern und in
Fachworkshops diskutiert. Die BVWP-Bewertungsmethodik wird im Hinblick auf internationale
Standards, wissenschaftlichen Erkenntnisgewinn sowie Effizienz der Anwendung angepasst. Die
Transparenz, fachliche Fundierung und Qualitatssicherung des BVWP-Verfahrens und seiner Ergebnisse
spielen bei der Uberarbeitung eine zentrale Rolle. Weitere Hinweise auf relevante Aspekte der
Bewertungsmethodik der NKA im Zuge des Beteiligungsverfahrens wurden gepriift, jedoch konnten dabei
keine neuen Kriterien identifiziert werden, die eine Anpassung der Bewertungsmethodik erfordern
wirden.

Zur Bewertung von projektinduzierten Beschaftigungseffekten wird auf den Bericht des FE-Vorhabens
960974/2011 verwiesen. Notwendiges Kriterium fiir die Existenz positiver Beschaftigungseffekte ist das
generelle Vorliegen von Arbeitslosigkeit. Die Strukturdatenprognose kommt jedoch zum Ergebnis, dass
die Bundesrepublik Deutschland in 2030 eine vollbeschaftigte Volkswirtschaft sein wird. Laut Prognose
wird 2030 in allen Kreisen die Erwerbslosigkeit auf die Untergrenze von 2 % sinken. Diese Untergrenze
ist mit der natiirlichen (unvermeidlichen) Arbeitslosigkeit gleichzusetzen. Somit gibt es in 2030 keine
strukturelle Arbeitslosigkeit mehr, die durch den Bau von Infrastruktur beseitigt werden kann.

Forderung/Stellungnahme: ,Fehlerhafte Anwendung der Methodik”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Methodik sei nicht entsprechend dem Methodenhandbuch (PTV et. al: Methodenhandbuch zum
Entwurf des Bundesverkehrswegeplans 2030. Entwurfsfassung. 2016) angewendet worden (allgemeine
Kritik unabhdngig vom Projekt).

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Bei Projekten, bei denen im Laufe des Beteiligungsverfahrens Hinweise auf eine fehlerhafte Berechnung
der NKA eingegangen sind, wurde dies tiberpriift und ggf. korrigiert (sieche Anhang 1).

Als nicht nachvollziehbar angesehen wurde, dass im Umweltbericht bei den Gesamtplanwirkungen eine
Zunahme der Luftschadstoffemissionen (CO, NOy, HC, Partikel) durch die BVWP-Projekte ausgewiesen
wird, in der monetédren Bewertung dies jedoch zu einem positiven Umweltnutzen fiihrt.

Dabei liegt jedoch kein Bewertungsfehler vor. In der NKA werden die Nutzen eines Projektes fiir jedes Jahr
der Projektlebensdauer ermittelt. Die Nutzensumme ergibt sich somit aus der Aufsummierung der Nutzen
der einzelnen Jahre der Projektlebensdauer. Daraus lasst sich auch ein Nutzen pro Jahr errechnen, der bei
der Straf3e iiber alle Projekte bei den Luftschadstoff-Emissionen im Durchschnitt negativ ist und bei der
Schiene und Wasserstrafie positiv. Aufgrund der durchschnittlich héheren Projektlebensdauer von
Schienen- und Wasserstrafdenprojekten werden durch die hohere Anzahl an Jahren mit positiven
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Nutzenwirkungen die negativen Nutzenwirkungen durch Luftschadstoff-Emissionen bei der Strafle
liberkompensiert.

Bei der Wasserstrafde wurde zudem haufig kritisiert, dass nur ein Teil der Verkehrsmenge/Flotte in der
Bewertung berticksichtigt sei. Dies ist methodisch jedoch korrekt. Fiir die Bewertung sind nur die
beglinstigten Verkehre relevant.

Weiterhin wurde kritisiert, dass die Vorhaben zur (vorgezogenen) Verbesserung der
Briickendurchfahrtshéhen in der durchgefiihrten Vorbewertung (Quick Scan) die Rentabilitiatsschwelle
durchweg nicht erreicht haben und weit darunter (< 0,5) lagen. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass mit
diesen Vorhaben die einheitliche Briickendurchfahrtshéhe von 5,25 m tiber dem héchsten
Kanalwasserspiegel, die generell beim Ersatz der vorhandenen Briicken mindestens hergestellt wird,
lediglich einige Jahre friiher erreicht wiirde als bei den sowieso zu realisierenden Ersatzbauten.

Forderung/Stellungnahme: ,Induzierter Verkehr wird im impliziten Nutzen fehlerhaft bewertet”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Beim impliziten Nutzen werde induzierter Verkehr falschlicherweise positiv gewertet, ebenso wie eine
Verlagerung von der Schiene auf die Strafie.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

In fritheren Bewertungen wurde stets nur der sogenannte Ressourcenverzehr bei der Bestimmung der
Projektnutzen in der NKA betrachtet. Hierbei handelt es sich z. B. um den veranderten Aufwand an
Reisezeit, den alle Personen durch das Projekt erfahren (umgerechnet in Euro). Diese Art der Bewertung
hatte zur Folge, dass eine Verbesserung der Strecke, z.B. eine reduzierte Fahrzeit und der dadurch
hervorgerufene induzierte Verkehr, bei sonst unveranderten Werten in der Bilanz einen deutlich héheren
Reisezeitaufwand fiir alle Nutzer zusammen ergibt. Somit wurde aus Sicht des Ressourcenverzehrs ein
negativer Nutzen ausgewiesen. Dieses Ergebnis ist unlogisch, da der Nutzer sich durch seine zuséatzliche
Fahrt schlechter gestellt hétte als ohne die Fahrt. Es muss damit trotz des hoheren Aufwandes (z. B. an
Reisezeit), der durch die zusatzliche oder verdnderte Durchfiihrung der Fahrt entsteht, auch positive
Nutzeneffekte fiir den Nutzer geben. Diese wurde in der bisherigen Methodik nicht beriicksichtigt.

Im Zuge der Uberarbeitung der Bewertungsmethodik fiir den BVWP 2030 wurde diese Diskrepanz
aufgegriffen und die Nutzenkomponente NI (implizierter Nutzen) eingefiihrt, welche diesen Fehler
korrigiert. Damit wurde das Bewertungsverfahren an den internationalen Standard der Bewertung
angepasst. Die neue Nutzenkomponente NI bedeutet jedoch nicht, dass induzierter Verkehr positiv
bewertet wird. Die negativen Effekte des induzierten Verkehrs, sowie die Effekte aus Verlagerungen von
der Schiene auf die Strafde (z. B. erhohte CO,-Emissionen) werden in der NKA - aufderhalb der
Komponenten des Impliziten Nutzens (NI) - beriicksichtigt. Die Wirkrichtung des induzierten Verkehrs
lasst sich nur unter Bertlicksichtigung aller betroffenen Nutzenkomponenten (z.B. Zunahme von Reisezeit,
Zunahme von Emissionen und Unfillen und Impliziter Nutzen) ermitteln. NI ist wiederum trennscharf von
den anderen Nutzenkomponenten abgegrenzt, so dass es nicht zu Doppelbewertungen kommt.

Fiir weitere Details wird auf den "Endbericht zum FE-Projekt 960974/2011 "Grundsitzliche Uberpriifung
und Weiterentwicklung der NKA im Bewertungsverfahren der Bundesverkehrswegeplanung" verwiesen,
der auf den Seiten des BMVI 6ffentlich zugédngig ist.

Forderung/Stellungnahme: ,Larmbewertung im NKV nicht ausreichend”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Abbildung der Larmwirkungen innerorts und auferorts sei nicht ausreichend bzw. fehlerhaft,
insbesondere beim Verkehrstrager Strafe.
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Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die Nutzenkomponente Larmwirkung unterscheidet zwischen Gerduschbelastungen innerorts und
aufderorts und wird entsprechend unterschiedlich ermittelt.

Zur Bestimmung der Larmwirkung innerorts wird iiber die durchschnittliche aus der Belastung tagsiiber,
abends und nachts gebildeter Verkehrsbelastung fiir jeden Streckenabschnitt ein durch den Verkehr
verursachter Lirmindex dB(A) ermittelt. Das Umfeld der innerortlichen Strafle wird tiber den
zugeordneten Stadtmodellbaustein mit Strafdenraumbreite, Bebauungsart, Geschofshéhe und
Strafdenquerschnitt, sowie die Einwohnerdichte und den Aufenthaltsbetroffenen (von Larm Betroffene,
die nicht im Umfeld wohnen) beschrieben.

Uber diese Beschreibung ergibt sich ein Lirmausbreitungskoeffizient, welcher zusammen mit dem
Larmindex die vom Strafdenverkehr erzeugte Lirmbelastung bildet. Die Differenz zum angestrebten
Zielpegel von 45 dB(A) beschreibt die Zielpegeliiberschreitung. Uber die Einwohnerdichte, die
Zielpegeliiberschreitung und den von der Uberschreitungshéhe abhingigen Lirmvermeidungskosten
(externe, jahrliche Kosten zur Lairmbewertung jeder exponierten Person) lassen sich die
Larmvermeidungskosten fiir jede Strecke ermitteln. Die Differenz der iiber alle innerértlichen
Wirkungsstrecken des Planfalls und des Bezugsfalls gebildeten Lairmvermeidungskostensummen ergibt
den Nutzen aus der Verdnderung der innerdrtlichen Gerduschbelastung.

Die Berechnung des Nutzens aus Verdnderung der aufSerortlichen Gerduschbelastung basiert auf den
Kosten einer fiktiven Larmschutzwand, die notwendig wére, um im Abstand von 100 Meter einen
maximalen Larmpegel von 55 dB(A) nicht zu iiberschreiten. Diese Kosten werden fiir jeden
auflerortlichen Streckenabschnitt im Bezugsfall und im Planfall ermittelt.

Die Differenz der iiber alle auf3erértlichen Wirkungsstrecken des Planfalls und des Bezugsfalls gebildeten
Larmschutzkostensummen ergibt den Nutzen aus Verdnderung der ausserortlichen Gerdauschbelastung.
Beide Berechnungsarten werden nur fiir die Streckenabschnitte durchgefiihrt, deren
Larmexpositionsdifferenz (Bezugsfall und Planfall) tiber der Wahrnehmungsschwelle von + 2 dB(A) liegt.

Bei der Larmbewertung wurde haufig projektbezogen die Methodik beim Verkehrstrager Strafe
hinterfragt, weil die in den Projektbewertungen ausgewiesene Anzahl der entlasteten oder zusatzlich
belasteten Einwohner nicht nachvollzogen werden konnte.

Fiir die Verkehrslarmbelastung im direkten Umfeld eines Strafdenprojektes, wie z. B. bei einer
Ortsumfahrung die riickwertig betroffene Wohnbebauung, tragt die Planung dafiir Sorge, dass durch
entsprechende Larmschutzmafinahmen die geforderten Grenzwerte eingehalten werden. Die dadurch
entstehenden Larmschutzkosten sind in den Investitionskosten enthalten und fliefien hiertiber
umfanglich in die Bewertung ein.

Die Verkehrsbelastungsanderungen auf bestehenden, auferortlichen Strafden konnen Lairmminderungen
oder Lairmzunahmen verursachen. Die moglichen Auswirkungen auf die Lairmbelastung der im Umfeld der
Straf3en liegenden Siedlungsgebiete konnten im Bewertungsverfahren aus Griinden der
Datenverfiigbarkeit und des Ermittlungsaufwandes nicht gesondert beriicksichtigt werden. Hier wurde
der zuvor beschriebene Ansatz fiir auf3erdrtliche Strecken angewandt.

Fiir die Bewertung des Kriteriums , Ldrm auferorts” wurde eine Methodik angewendet, die bereits fiir den
BVWP 2003 entwickelt wurde. In Anlehnung an die 16. BImSchV sah diese Methodik eine Einhaltung des
Zielpegels von 59 dB(A) tags fiir Erholungsflachen und Schutzgebiete in 25 m Entfernung vom
Strafdenrand bzw. vom Bahnkérper vor.

Im Entwurf des BVWP 2030 wurde dagegen von einer Einhaltung eines Zielpegels von 55 dB(A) in 100 m
Entfernung ausgegangen. Dies wurde kritisiert. Bereits im BVWP 2003 wurde fiir die Bewertung der
auflerortlichen Larmbelastung ein Abstand von 100 m betrachtet. Der 2000 in der damaligen Studie
vorgeschlagene Abstand von 25 m kann nicht als ,wissenschaftlich" abgeleitet eingestuft werden. Es
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handelt sich vielmehr um einen reinen gutachterlichen Konventionsvorschlag. Es ist zu beriicksichtigen,
dass fiir die Bewertungen beim BVWP 2030 der Abstand von 100 m unter Abwagung der Ziele des
Larmschutzes auferorts festgelegt wurde. Der Erholungswert innerhalb von 100 m entlang eines
Bundesverkehrsweges (z. B. fiir Spaziergdnge etc.) ist allein aufgrund optischer Beeintrachtigungen nicht
gegeben. Die Herstellung eines (fiktiven) Larmschutzes fiir 55 dB(A) in 25 m Abstand zu einem
Bundesverkehrsweg erscheint daher unangemessen.

8.3 Modul B: Umwelt- und naturschutzfachliche Beurteilung

Forderung/Stellungnahme: ,,Grundsatzliches”

Die Umwelt- und naturschutzfachliche Bewertung erfolgte nach einer in mehreren Forschungsprojekten
erarbeiteten Methodik. In die Begleitkreise und Diskussionen waren Vertreter von Bundesbehoérden des
Umweltressorts einbezogen. Ein Scopingverfahren erfolgte Mitte 2015, in dessen Rahmen weitere
Diskussionen stattfanden und Hinweise der Fachbehdrden auf Bundesebene sowie der Bundeslander
eingeflossen sind. Die Methodik wurde mit dem Ziel entwickelt, einen méglichst breiten Konsens mit den
Fachbehorden zu erreichen. Die Umweltpriifung des BVWP dient dabei vorrangig dazu, die fiir den
Bewertungsmafistab relevanten Umweltkonflikte erwogener Vorhaben vergleichbar zu ermitteln und
darzustellen, damit sie im Verfahren zur Priorisierung von erwogenen Projekten entsprechend
berticksichtigt werden konnen. Das Verfahren erhebt nicht den Anspruch, bereits alle Umweltaspekte zu
berticksichtigen, die mit der Konkretisierung der Planung zu einem spateren Verfahrenszeitpunkt
einbezogen werden. Das wiirde die Moglichkeiten der Umweltbewertung im Rahmen der Strategischen
Umweltpriifung iibersteigen.

Sehr viele Stellungnahmen betreffen die gewahlte methodische Herangehensweise und enthalten Kritik
daran. Die darin enthaltenen Sachverhalte, die {iber eine Stellungnahme zu dem jeweiligen Projekt
hinausgehen, werden in den folgenden Sachargumenten zur grundsatzlichen Methodik des Moduls B
(Umweltbewertung) behandelt.

Sehr viele Stellungnahmen zu Einzelprojekten sind aufgrund guter Ortskenntnisse eingegangen und
nehmen auf konkrete Sachverhalte zum betroffenen Gebiet oder zum dargestellten Vorhaben Bezug, die
nicht zutreffen, fehlerhaft oder nicht ihrer Bedeutung entsprechend berticksichtigt wiirden. Viele dieser
Sachverhalte kénnen aus methodischen Griinden grundsatzlich nicht auf der Ebene des BVWP
beriicksichtigt werden. Sie sind Gegenstand nachfolgender Planungs- und Genehmigungsverfahren. Die
Umweltpriifung auf dieser Ebene konzentriert sich auf aus bundesweiter Sicht bedeutsame Sachverhalte;
sie werden auf der Grundlage bundesweit verfiigbarer Daten beurteilt. In Einzelfdllen kann deshalb nicht
jede aktuelle Entwicklung beriicksichtigt werden, z.B. wenn Schutzgebiete erst im Laufe des Jahres 2015
neu festgesetzt wurden.

Alle derartigen Hinweise wurden zunachst auf Richtigkeit gepriift. Dabei stellt sich vielfach heraus, dass
der Sachverhalt in der Umweltbewertung korrekt dargestellt wird, allerdings das methodisch abgeleitete
Bewertungsergebnis nicht akzeptiert wird. In diesen Fillen wurde das Bewertungsergebnis erneut
gepriift, im gut begriindeten Einzelfall auch korrigiert. In den Einzelféllen einer nicht zutreffenden
Umweltbewertung erfolgte ebenfalls eine Korrektur.

An dieser Stelle wird nochmals darauf verwiesen, dass die genaue Trassenfiihrung erst im Rahmen des
jeweiligen Planfeststellungsverfahrens festgelegt wird. Im Zuge dessen wird unabhingig von dem hier
vorgelegten Bewertungsergebnis noch mal detailliert auf die einzelnen 6rtlichen Begebenheiten
eingegangen, die dann bei der detaillierten Projektplanung bertcksichtigt werden. Die Planung im
Rahmen des BVWP ist hierzu im Vergleich iibergeordnet und basiert auf einer vorlaufig unterstellten
Trassenfithrung. Die Hinweise zur Trassenfiihrung fiilhren daher zu keinen Anderungen des BVWP.
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Forderung/Stellungnahme: ,Fehlende Aspekte der Umweltbewertung”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Bei der Umwelt- und naturschutzfachlichen Bewertung sowohl der einzelnen Projekte als auch des
Gesamtplans wiirden grundsatzlich bestimmte Aspekte und Betroffenheiten nicht oder nicht ausreichend
berticksichtigt, bzw. ihnen werde im Bewertungsverfahren nicht geniigend Gewicht zugewiesen. Es
miissten weitere oder andere Kriterien gewdahlt und einbezogen werden.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die Vorgehensweise der Bewertung, wie sie im Methodenhandbuch (PTV et. al: Methodenhandbuch zum
Entwurf des Bundesverkehrswegeplans 2030. Entwurfsfassung. 2016) zum Entwurf des BVWP 2030
beschrieben ist, geht aus den Ergebnissen von verschiedenen Forschungsvorhaben hervor. Die
Verfahrensweise der Strategischen Umweltpriifung wurde im Scopingverfahren diskutiert und
weitgehend bestatigt. Dazu gehort auch die Abgrenzung von monetar und nicht-monetar bewerteten
Umweltaspekten im Gesamtbewertungsverfahren zum BVWP 2030 und die Ubernahme von Ergebnissen
aus der NKA im Umweltbeitrag.

Einige Einwendungen beziehen sich auf den Priifumfang der SUP und generelle Inhalte des
Umweltberichts. Diese werden mit folgenden Punkten beantwortet:

o Eine konkretisierende, projektbezogene Bewertung des Umfangs von Ersatz und Erhaltung der
Verkehrswege im Umweltbericht ist auf der Gesamtplanebene nicht méglich und angesichts des
vergleichsweise geringen Auswirkungsumfangs nicht zielfiihrend.

e Die Nichtdurchfiihrung des Plans als Priifgegenstand ist im Umweltbericht nach Stand der
Technik beriicksichtigt.

e Der Bezugsfall wird nicht in die Umweltpriifung einbezogen, weil der BVWP hieriiber keine
Entscheidungen trifft.

Zur Verfahrensweise der Umweltbewertung einzelner Vorhaben werden verschiedene weitere Aspekte
angesprochen, die nachfolgend aufgegriffen werden. Dabei wird zum einen die Differenzierung in den
Umweltbeitrag Teil 1 (monetarisierte Umweltgrofien) und den Umweltbeitrag Teil 2 (nicht-monetare
Umweltgrofien) hinterfragt:

e Eine weitergehende Monetarisierung von Umweltwirkungen ist im Grundsatz denkbar und
wurde im FE-Vorhaben 960974 /2011 "Grundsitzliche Uberpriifung und Weiterentwicklung der
NKA im Bewertungsverfahren der Bundesverkehrswegeplanung" gepriift. Allerdings gibt es
hierfiir keine eingefiihrten und fiir den Zweck des BVWP erprobten Verfahren. Die Gutachter
kommen jedoch zur Erkenntnis, dass die bisher vorliegenden Verfahren auf eine sehr geringe
Hohe der sicher zu monetarisierenden Effekte hinweisen. Sofern das Umwelt- und
Naturschutzrecht Ausgleichsmafnahmen vorschreibt, schlagen sich diese in den Kosten der
Mafinahme auch direkt im NKV nieder.

e Dies bedeutet jedoch nicht, dass den Umweltwirkungen kein Wert zugeschrieben wird, denn es
erfolgt eine nicht monetarisierte fachliche Bewertung anhand von verbalen Wertstufen
(hohe/mittlere/geringe Umweltbetroffenheit). Zudem ist es auch nicht sinnvoll, alle
Umweltwirkungen vollstindig zu monetarisieren. Der Grundansatz der Bewertung hat auch zu
berticksichtigen, inwieweit Umweltkonflikte zu erwarten sind, die auf nachfolgenden
Planungsebenen zu einem ernsthaften Zulassungshindernis werden kénnen. Dies ldsst sich nicht
monetarisiert und ohne weiteres mit anderen Wirkungen "verrechnen".

Bezogen auf die qualitative Bewertung nicht-monetar bestimmbarer Umweltsachverhalte im
Umweltbeitrag Teil 1 sind folgende Antworten relevant:

e Das Verfahren basiert auf bundesweit vergleichbaren und verfiigbaren Fach- und Planungsdaten,
die die ranghdchsten moglicherweise betroffenen Umweltziele reprasentieren.
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Weitergehende Belange werden nach Erfordernis erst in nachfolgenden Planungs- und
Genehmigungsverfahren berticksichtigt (z.B. Lebensraume besonders oder streng geschiitzter
Arten, Unzerschnittene Verkehrsarme Raume unterhalb 100 gkm, Regionale Griinziige,
Flachenhafte Naturdenkmale, gesetzlich geschiitzte Biotope, regionale und ortliche
Erholungsaspekte, Flichenbedarf fiir Kompensationsflachen, Aspekte klimatischer und
lufthygienischer Ausgleichsfunktionen, "klimawirksame Trassenlage" (z. B. durch
Moorfreilegung), u.a.).

Die Zugehorigkeit des Plangebiets zum Geltungsbereich der Alpenkonvention hat per se keine
konfliktverscharfende Relevanz in der Bewertung.

Die moglicherweise in Kauf zu nehmenden negativen konkreten Auswirkungen von
Larmschutzwénden auf die Landschaft werden nicht berticksichtigt.

Die moégliche Betroffenheit von Férdergebieten (z.B. "chance.natur"-Bundesforderung
Naturschutz") ist nicht bewertungsrelevant, kann aber im nachfolgenden Verfahren eingebracht
werden.

In der Umweltbewertung (Umweltbeitrag Teil 1) des einzelnen Vorhaben werden kumulative
Umweltauswirkungen, d.h. aus dem Zusammenwirken mit anderen Vorhaben im betroffenen
Planungsraum, nicht ermittelt, dies ware aufwandsseitig nicht zu leisten gewesen. Kumulative
Wirkungen mit anderen Verkehrsprojekten werden aber grundsatzlich tiber die
Gesamtplanbetrachtung ermittelt und in die Bewertung einbezogen. Fiir Umweltaspekte, die tiber
die NKA eingebracht werden, gilt in jedem Fall, dass eine Gesamtnetzrechnung mit
Interdependenzbetrachtung zu Grunde liegt.

Die Ermittlung und Planung von Vermeidungs-, Minderungs- und Kompensationsmafinahmen im
Sinne der naturschutzrechtlichen Eingriffsregelung ist Gegenstand nachfolgender Verfahren.

Die Umweltauswirkungen von baulichen Ergdnzungen an "Zubringerstrafien" werden nur in
solchen Fallen konkret im Umweltbeitrag berticksichtigt, wenn sie definierter Bestandteil des
Vorhabens sind.

Die Inanspruchnahme bzw. Beeintriachtigung von Biosphérenreservaten wird iiber die Kriterien
2.1 sowie 2.9 beriicksichtigt. Unter Kriterium 2.1 "Inanspruchnahme/Beeintrachtigung von
Naturschutzvorrangflichen mit herausragender Bedeutung" finden Kern- und Pflegezonen von
Biosphdrenreservaten Beriicksichtigung. Im Rahmen der Betroffenheitsbewertung wird dieses
Kriterium starker gewichtet. Soweit die Flachen der Biosphdrenreservate nicht in Kriterium 2.1
beriicksichtigt sind, werden sie tiber Kriterium 2.9 betrachtet, das im Rahmen der Bewertung der
Umweltbetroffenheit einfach gewichtet ist.

Das Schutzgut Landschaft und Aspekte der Erholung werden sowohl iiber das monetarisierte
Kriterium 1.4 als auch die nicht-monetarisierten Kriterien 2.1, 2.3, 2.4, 2.8 sowie 2.9
beriicksichtigt.

Landschaftsschutzgebiete werden iiber das Kriterium 2.9 abgebildet. Sie geniefien gegeniiber den
Schutzgebietskategorien des Kriteriums 2.1 iiberwiegend einen weniger strengen Gebietsschutz.
Im Vergleich zu Naturschutzgebieten sind Landschaftsschutzgebiete in der Regel grof3flachiger
und beinhalten geringere Nutzungseinschrankungen.

Umweltauswirkungen, die aus der Gewinnung und Herstellung der bendtigten Baustoffe
resultieren (v.a. Flicheninanspruchnahme, Emissionen von Schadstoffen und klimarelevanten
Gasen) werden auf Ebene des BVWP teilweise ermittelt. So gehen die CO,-Emissionen der
Baustoffe in die Nutzenkomponente "Lebenszyklusemissionen von Treibhausgasen der
Infrastruktur” ein. Diese Emissionen sind im Umweltbeitrag Teil 1 im Kriterium 1.3 eingerechnet.
Durch Mafdnahmen wie Asphaltrecycling und den Einsatz anderer Sekundarstoffe (s.a. Deutsches
Ressourceneffizienzprogramm) sollen sie auf das absolut notwendige Maf begrenzt werden.
Beeintrachtigungen des Landschaftsbildes, z.B. durch Dammschiittungen im Talraum oder
Grofdbriicken, und entsprechende Barrieren von Sichtachsen finden im Umweltbeitrag Beachtung
dadurch, dass topographische Merkmale einer bewegten Landschaft die Konfliktschwere in
Einzelfallen erhdhen (z.B. beim Flachenverbrauch). Dennoch kénnen derartige Auswirkungen
erst im nachfolgenden Plan- und Zulassungsverfahren tatsachlich konfliktangemessen ermittelt
und in die projektbezogene UVP einbezogen werden.
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e Bei Ausbauvorhaben der Verkehrstrager Straf3e und Schiene wird grundsatzlich davon
ausgegangen, dass sie im Verhaltnis zu Neubauvorhaben eine geringere Konfliktintensitat
aufweisen. Im Umweltbeitrag Teil 2 werden daher fiir Ausbauvorhaben ausschlief3lich die
Kriterien Nr. 2.2 "Natura 2000-Vertraglichkeitseinschatzung", 2.5 "Flacheninanspruchnahme'
und 2.4.2 "Wiedervernetzungsabschnitte" betrachtet.

o Eswird die Notwendigkeit angesprochen, Trassen zu biindeln, um Umweltwirkungen zu
reduzieren. Diese Fragen des Trassenverlaufs sind in den weiteren Planungsebenen zu klaren.

e Eine Ergdnzung der Bewertung der Umweltwirkungen der Wasserstrafdenprojekte um das
Kriterium "Beeintrachtigung oder Auswirkungen auf den 6kologischen Zustand nach EG-
Wasserrahmenrichtlinie (WRRL)" ist aufgrund der hierfiir erforderlichen Detailinformationen auf
BVWP-Ebene nicht moglich.

Die Hinweise fithren in der Regel zu keinen Anderungen des BVWP. In vielen Fillen bestitigen die von den
Einwendern vorgebrachten Sachverhalte, z.B. zu Vorkommen von geschiitzten Arten oder zum
Vorhandensein wichtiger Rastplatze fiir Zugvogel, sogar das Ergebnis der Umweltbewertung.

Abweichungen zur Bewertung im BVWP 2003 sind kein Hinweis auf eine falsche Bewertung, da die
Methodik nur noch eingeschrankt vergleichbar ist. Der wesentliche Unterschied besteht darin, dass zum
BVWP 2030 konkrete und in der Regel im Hinblick auf Umweltbelange bereits optimierte
Trassenvorschliage bewertet wurden, wahrend zum BVWP 2003 lediglich grobe Trassenkorridore
bewertet wurden.

Forderung/Stellungnahme: ,Fehlende Definition von ,erhebliche" Umweltwirkungen”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Schwere von ,erheblichen” Umweltauswirkungen/Umweltbetroffenheiten werde nicht definiert,
insoweit bleibe der zu betrachtende Maf3stab generell offen.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Es gibt keine spezifische Skalierung der Bedeutung des Begriffs der Schwere der Umweltauswirkungen im
Verfahren zur umwelt- und naturschutzfachlichen Beurteilung. Der Umfang der Betroffenheiten der
betrachteten Raumkriterien wird systematisch nach geringer, mittlerer und hoher Umweltbetroffenheit
unterschieden.

Forderung/Stellungnahme: ,,Bewertungsschwellen fir Umweltbewertung auf Projektebene sind
falsch”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Bewertungsschwellen fiir die Umweltbewertung auf Projektebene seien nicht nachvollziehbar.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die Bewertungsschwellen sind Ergebnis der Erarbeitung der Methodik unter Begleitung von Fachleuten.
Eine eindeutige naturwissenschaftliche Begriindung ist nicht in jedem Einzelfall méglich. Der
Gesamtbewertungsrahmen zum Umweltbeitrag fiir Neubauprojekte sieht vor, dass u.a. eine hohe
Umweltbetroffenheit vorliegt, wenn mindestens zwei nicht-monetarisierte Kriterien mit hoher
Gewichtung eine hohe Umweltbetroffenheit aufweisen. Entsprechend ist nicht entscheidend, ob andere
Kriterien iiberwiegend "geringe" oder "mittlere” Umweltbetroffenheiten aufweisen.

Die Stufe "geringe Umweltbetroffenheit" wird grundsatzlich gewahlt, wenn keine oder allenfalls eine
bagatellhafte Betroffenheit auftritt. Die Schwelle des Betroffenheitsumfangs fiir die Stufe "hohe
Umweltbetroffenheit” wurde im Vorfeld im Rahmen des vom BMVI beauftragten Forschungsprojektes
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"Entwicklung eines Verfahrens zur Beurteilung umwelt- und naturschutzfachlicher Wirkungen von
Verkehrsinfrastrukturvorhaben" (BMVI 2014c) anhand eines Praxistests mit 625 Testprojekten ermittelt.
Dabei wurde die Schwelle jeweils in einer GrofRenordnung festgelegt, die etwa bei 10 bis 20 % des
Betroffenheitsumfangs desjenigen Projekts mit der h6chsten ermittelten Betroffenheit liegt. Als hochste
ermittelte Betroffenheit gilt das 99-Perzentil der 625 Einzeldaten. Somit wurden die
Betroffenheitsumfiange derjenigen 6 Projekte mit den hochsten Betroffenheitsumfangen nicht
beriicksichtigt. Eine Anpassung der Bewertungsschwellen fiir die projektbezogene Umweltbewertung
(nicht-monetarisierte Kriterien) auf der Basis der Gesamtheit aller Ergebnisse der Umweltpriifungen zum
BVWP 2030 wird angesichts des Gesamtergebnisses iiber alle Verkehrstrager hinweg fiir nicht
erforderlich angesehen, da der Bereich der definierten Zielgrof3e (10-20% des maximalen
Betroffenheitsumfangs bezogen auf 99er Perzentil aller Projekte) in der Regel eingehalten wird.

Forderung/Stellungnahme: ,Wirkzonen der Umweltbeeintrachtigungen sind fehlerhaft”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die der Umweltbewertung zugrunde gelegten Wirkzonen und Beeintrachtigungsfaktoren seien nicht
nachvollziehbar. Relevante Wirkungen kénnten weiter reichen als 500 m (z.B. Stickstoffeintrage bis 800
m). Der Beeintrachtigungsfaktor in den Wirkzonen, der mit 5 % schutzgutiibergreifend einheitlich gesetzt
wurde, fithre im Nahbereich des angenommenen Trassenverlaufs zur Unterschiatzung von Wirkungen.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die Festlegung der Wirkzonen und Beeintrachtigungsfaktoren ist als Konvention zu verstehen. Der
durchschnittliche Beeintrachtigungsfaktor fiir die gesamte Breite der Wirkzone berticksichtigt die
abnehmende Wirkintensitat mit zunehmender Entfernung. Der Beeintrachtigungsfaktor dient der
Verrechnung mit der direkten Inanspruchnahme. In der Summe entspricht das resultierende
Flachendquivalent in der Wirkzone fiir indirekte Beeintrachtigungen etwa der Gréfdenordnung der
direkten Flacheninanspruchnahme. Somit wird die Wirkzone ausreichend stark in der Bewertung
gewichtet.

Die SUP zum BVWP 2030 ist gehalten, sich auf die Hauptkonflikte zu konzentrieren und nur
Umweltauswirkungen von gewisser Schwere zu beriicksichtigen. Stickstoffeintrage in iiber 500 m
Entfernung fithren mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht zu erheblichen Beeintrachtigungen.

Fiir die NATURA 2000-Vertraglichkeitseinschiatzung werden vorsorglich nur dann erhebliche
Beeintrachtigungen ausgeschlossen, wenn die Maximaldistanz méglicher relevanter
Stickstoffdepositionen von 800 m eingehalten wird (in BVMBS Hrsg.: Untersuchung und Bewertung von
strafdenverkehrsbedingten Nahrstoffeintragen in empfindliche Biotope. Forschung Straffenbau und
Strafdenverkehrstechnik H. 1099, 2013, S. 96 ff). Weitergehende schwerwiegende Auswirkungen sind
nahezu ausgeschlossen.

Flir Ausbaumafinahmen erfolgte die umwelt-und naturschutzfachliche Beurteilung anhand eines
reduzierten Priifprogramms (siehe Kap. 4.6.2 im Umweltbericht zum BVWP). Die Priifung der
Ausbaumafinahmen erfolgte ohne spezifische Eingriffsbilanzen innerhalb festgelegter Wirkzonen.

Ausbaumafinahmen finden in bereits vorbelasteten Bereichen statt. Aufgrund der Vorbelastung ist in
Bezug auf Zerschneidungseffekte als auch auf Eingriffe in Naturschutzvorrangflichen davon auszugehen,
dass Ausbauprojekte eine gegeniiber Neubauprojekten deutlich reduzierte Eingriffserheblichkeit
aufweisen. Der Ausbau ermdglicht dariiber hinaus héufig, dass z.B. die Durchléssigkeit der Trasse oder die
Kollisionsgefadhrdung durch Mafdnahmen nach dem neuesten Stand der Technik verbessert werden. Fiir
die FFH-Vertraglichkeitseinschatzung (Kriterium 2.2) wurde die Beurteilung einzelfallbezogen auf der
Grundlage des Abstandes zwischen geplantem Projekt und Natura-2000-Gebiet vorgenommen. Bei der
Beurteilung wurde im Regelfall davon ausgegangen, dass bei einem Abstand von mehr als 400 Metern
erhebliche Beeintrachtigungen sicher ausgeschlossen werden kénnen.
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Forderung/Stellungnahme: ,Datengrundlage der Umweltbewertung ist falsch oder veraltet”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die der Umweltbewertung zugrunde liegenden Daten seien falsch oder veraltet. Dies wird sowohl bei
Schutzgebietsdaten aber auch bei Flaichennutzungsdaten wie z.B. fortgeschrittene Bebauung angemerkt.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Unmittelbar vor Beginn des projektbezogenen Bewertungsprozesses im 3. Quartal 2013 wurden alle fiir
die Umweltbewertung relevanten Daten mit aktuellem Stand bei den zustidndigen Behorden abgefragt. Die
Abfrage der naturschutzfachlichen Schutzgebiete und sonstigen Fachdaten erfolgte zentral beim
Bundesamt fiir Naturschutz (BfN). Der Bewertungsprozess erstreckt sich insgesamt {iber einen Zeitraum
von etwa 2 Jahren. Eine (beispielsweise) halbjahrliche Aktualisierung ist daher nicht méglich, ohne die
Bewertung mehrfach durchfiihren zu miissen. Auch konnten z.B. Wasserschutzgebiete, die sich noch im
Ausweisungsprozess befinden, nicht beriicksichtigt werden.

Siedlungsdaten beruhen auf dem Digitalen Basis-Landschaftsmodell (AAA-Modellierung) des
Bundesamtes fiir Kartographie und Geodasie. Eine Abfrage aktueller Flachennutzungsplandaten ist nicht
erfolgt; diese sind im nachfolgenden Planverfahren einzubeziehen.

Bericksichtigung von weiteren schutzwirdigen Flachen
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Es fehle die Berticksichtigung weiterer schutzwiirdiger Kategorien bzw. Flachen. Es sollten alle
schutzwiirdigen Kategorien bzw. Flachen berticksichtigt werden, wie z.B. geplante Naturschutzgebiete
sowie Gebiete, die nach landschaftsplanerischer Beurteilung die fachlichen Voraussetzungen fiir die
Ausweisung als Naturschutzgebiet erfiillen oder auch Naturmonumente.

Weiterhin fehle die Beriicksichtigung von Daten aus den Bundesldndern, insbesondere flichendeckende
Daten zu den Vorranggebieten fiir den Naturschutz, des landesweiten Biotopverbundes und der
Landschaftsplanung/Freiraumplanung.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die Auswahl der in der Priifung beriicksichtigten schutzwiirdigen Kategorien bzw. Flachen erfolgte auf
Grundlage der in mehreren Forschungsprojekten tiberarbeiteten und im Scoping festgelegten Methodik
der Strategischen Umweltpriifung.

Die Priifung im BVWP ist darauf angelegt, bundesweit einheitliche Datengrundlagen zugrunde zu legen,
um die einzelnen Projekte auch bundesweit vergleichbar bewerten zu kdnnen. Sie ist vorrangig auf
entsprechende Datenséatze gestiitzt, die von den Bundes-Fachbehdrden zur Verfiigung gestellt wurden.
Nach Uberpriifung der Qualitit der Daten war es nicht erforderlich, diesbeziiglich weitere Daten aus den
Bundeslandern einzubeziehen.

Spezifische Daten der Lander (z.B. Regionale Griinziige, Landschafts(rahmen)planung), zukiinftige
Ergdnzungen der bundesweiten Flachenkulisse durch derzeit geplante Unterschutzstellungen durch die
Lander sowie weitere Flachen (z.B. UNESCO Global Geoparks) und Einzelobjekte (z.B. Naturmonumente)
werden auf nachfolgenden Planungsebenen beriicksichtigt.
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Forderung/Stellungnahme: ,Fehlende artenschutzrechtliche Prifung”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Es fehle eine besondere artenschutzrechtliche Priifung.

In den Stellungnahmen finden sich Hinweise auf vorkommende besonders geschiitzte und streng
geschiitzte Arten, die im Planfall zu beriicksichtigen seien.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Ein geeigneter bundesweiter Datensatz fiir eine fachlich valide Priifung artenschutzrechtlicher
Fragestellungen bereits auf der Ebene des BVWP liegt nicht vor. Zudem ist die jeweilige Trassenlage auf
dieser iibergeordneten Planungsebene noch nicht hinreichend genug festgelegt, um artenschutzrechtliche
Konflikte sicher identifizieren zu konnen. Daher wurde auf eine spezifische artenschutzrechtliche
Betrachtung verzichtet. Die bei der Umweltbewertung verwendeten Kriterien 2.1 bis 2.4 berticksichtigen
jedoch die Betroffenheit von potenziellen Habitaten fiir geschiitzte Arten indirekt.

Die Belange des Artenschutzes, insbesondere das Eintreten artenschutzrechtlicher Verbotstatbestinde
gemafd § 44 BNatSchG sind auf der Ebene der Projektzulassung verfahrenssicher zu priifen und in der
Entscheidung zu berticksichtigen. Auf den vorgelagerten Ebenen eines gestuften Planungs- und
Entscheidungsprozesses, wie er fiir die Bundesverkehrswege vielfach zum Einsatz kommt, werden
Aspekte des Artenschutzes demgegeniiber, entsprechend der Moglichkeiten und Leistungsgrenzen der
jeweiligen Planungsstufe, einbezogen werden. Fiir die Umweltbewertung zu einem Bundes-
Investitionsprogramm, wie es der BVWP darstellt, ist bei der gegebenen Maf3stéblichkeit keine
artenschutzrechtliche Prifung angemessen, sondern -wie durchgefiihrt- die Prifung der méglichen
Zerschneidung von spezifischen Lebensraumzusammenhangen und -korridoren angemessen.

Die Ermittlung und Planung von vorgezogenen Ausgleichsmafinahmen (CEF-Mafinahmen) gemaf3 § 44
Abs. 5 BNatSchG sowie von Mafdnahmen zur Sicherung des Erhaltungszustands (FCS-Mafinahmen) im
Sinne der artenschutzrechtlichen Ausnahmeregelung nach § 45 Abs. 7 BNatSchG ist damit folgerichtig
ebenfalls Gegenstand nachfolgender Verfahren, insbesondere des Zulassungsverfahrens.

Forderung/Stellungnahme: ,Umweltbewertung von Flacheninanspruchnahme fehlt oder ist falsch

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Herausnahme der Flacheninanspruchnahme bei der Beurteilung der Einzelprojekte sei keine zuldssige
Vorgehensweise.

Die Bewertung solle verschiedene Flachenkategorien unterscheiden (z.B. Wald, Landwirtschaft). Das
Kriterium bedarf einer Erweiterung. Die Thematik Entsiegelung fiir Versiegelung sei aufzugreifen.

Die Annahmen zur Flacheninanspruchnahme seien in einigen Fallen nicht plausibel und zu hoch oder zu
gering.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Zum Umgang mit dem Kriterium , 2.5 Flacheninanspruchnahme” werden unterschiedliche Sachverhalten
kritisch angesprochen. Neben Hinweisen, dass einzelne Flachenangaben nicht korrekt seien, gibt es
grundsatzliche Aspekte, die nachfolgend zusammenfassend beantwortet werden:

e Diereine Flacheninanspruchnahme wird als Kriterium fiir die Projektpriorisierung nicht fiir
geeignet angesehen. Das Kriterium ist unmittelbar abhangig von der Lange des geplanten
Vorhabens. Eine projektbezogene Bewertung wiirde grofiere Projekte von vornherein
benachteiligen. Dadurch wiirden insbesondere auch die in der Regel grofieren Schienenprojekte
systematisch benachteiligt. Die Flacheninanspruchnahme wird dennoch im Umweltbericht
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dargestellt und vorrangig in die Gesamtplanbewertung einbezogen. In der Projektbewertung liegt
dem gegeniiber der Schwerpunkt auf denjenigen Kriterien, die besondere Raumqualititen
beschreiben.

e Das Kriterium Fldcheninanspruchnahme bezieht sich auf das Ziel der Nachhaltigkeitsstrategie der
Bundesregierung, die Inanspruchnahme von Siedlungs- und Verkehrsflache dauerhaft zu
reduzieren. Dazu wird ein konkreter Zielwert von bundesweit 30 ha Flacheninanspruchnahme
pro Tag vorgegeben. Dieser Zielwert lasst sich in Bezug auf die Gesamtplanbewertung aber nur
dann fiir eine Bewertung nutzen, wenn sich fiir die Umsetzung einer Summe von Aus- und
Neubauprojekten ein konkreter Umsetzungszeitraum nennen lasst.

o Eswird keine Unterscheidung verschiedener Flachenkategorien vorgenommen, da dies auch
nicht in der Zieldefinition der Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung enthalten ist.

e  Zur Ermittlung der GréfRenordnung direkter Flaicheninanspruchnahmen werden
durchschnittliche Referenzwerte fiir den Brutto-Flachenbedarf zugrunde gelegt. Neben dem
Flachenbedarf des eigentlichen Fahrwegs (RQ) sind dabei Zuschlage fiir Nebenflachen,
Boschungen und Einschnitte berticksichtigt. Das Maf3 der Zuschlage ist abhdngig vom Relieftyp.
Zu den Nebenflachen gehoren auch Tankstellen und Raststatten, die allerdings auf dieser
Planungsstufe noch nicht konkret verortet sind.

e Die Angabe der Streckenldnge des Vorhabens im PRINS und die tatsdchliche Gréf3enordnung des
Eingriffs — Eingriffslange - und die daraus abgeleitete Ermittlung der Flacheninanspruchnahme
unterscheiden sich in einigen Fallen, z.B. wenn ein nur abschnittsweiser Ausbau vorgenommen
wird. Entsprechende Hinweise aus den Einwendungen sind regelméafiig gepriift und die ggf.
fehlerhaften Angaben korrigiert worden. Wenn das Vorhaben mit Zubringern oder Anbindern
angemeldet und auch in der Karte zur Umweltbewertung dargestellt ist, ist die resultierende
Gesamtlange die Bezugsgrofie fiir die Eingriffsdimension.

e Die Auswirkungen auf Grund von Baustrafden, Lagerplatzen etc. sind nicht explizit beriicksichtigt
und Gegenstand nachfolgender Verfahren.

o Der mogliche Flachenbedarf fiir die Eingriffskompensation und dadurch ausgeldste maogliche
Nachteile fiir die Landwirtschaft werden maf3stabsbedingt nicht erfasst und beriicksichtigt.

e Auf der Planungsebene des BVWP sind Entsiegelungspotenziale nicht hinreichend sicher
bestimmbar, um als Grundlage fiir die Entscheidungsfindung auf dieser Ebene zu dienen.

Forderung/Stellungnahme: ,Umweltbewertung von Bodenfunktionen, Archivfunktion oder
Bodendenkmaler fehlt”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

In der Umweltbewertung fehlten die Beriicksichtigung der (natiirlichen) Bodenfunktionen und der
Archivfunktion (gemafd BBodSchG) sowie die Beriicksichtigung von Bodendenkmalern.

Hierzu gehorten auch die fiir die landwirtschaftliche Nutzung besonders geeigneten Béden, die nur im
notwendigen Umfang in Anspruch genommen werden diirften.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Ahnlich wie bei anderen Fachthemen wie dem Artenschutz, der FFH-Vertréaglichkeit oder den Zielen der
Wasserrahmenrichtlinie bestimmt die abstrakte Ebene der Strategischen Umweltpriifung des BVWP und
die noch relative Unverbindlichkeit der dargestellten Trassenverlaufe die Detailscharfe der
Umweltbewertung.

Die bundesweit vorliegende Bodeniibersichtskarte im Maf3stab 1:200.000 (BUK 200) bietet den
flachendeckend verfligbaren Ansatzpunkt fiir einschldgige bundesweite Auswertungen. Die
Legendeneinheiten enthalten flichengewichtete Informationen zu Bodentypen und
Bodenausgangssubstraten mit deren Schichtung (Bodenform). Fiir eine Beurteilung moéglichst konkreter
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funktionsbezogener Auswirkungen, wie in einigen Einwendungen aufgefiihrt, gibt die BUK 200 allerdings
keine ausreichend differenzierte Grundlage.

In den Bundeslandern werden sehr unterschiedliche Bodenfunktionsbewertungen eingesetzt, was einer
bundesweit einheitlichen Abbildung des Themas Boden auf grofimafdstabigerer Ebene entgegensteht.

Im weiteren Planverfahren wird bertiicksichtigt, dass hochwertige fiir die landwirtschaftliche Nutzung
besonders geeignete Boden nur im notwendigen Umfang in Anspruch genommen werden diirfen.

Da natiirliche Béden auf Grund ihrer vielféltigen Funktionen ein flichendeckendes Schutzgut von
besonderer Bedeutung sind, wird das Thema in der SUP zum BVWP iiber die Flacheninanspruchnahme
insgesamt abgedeckt. Damit sind die Wirkungen auf die natiirlichen Bodenfunktionen indirekt erfasst;
eine weitergehende Betrachtung ist auf Ebene des BVWP nicht zweckmafig.

Der Schutz von Bodendenkmalern ist im Rahmen der Vorplanung auf raumordnerischer Ebene und der
Feintrassierung auf Entwurfsebene hinreichend beriicksichtigungsfahig und wird daher abgeschichtet.

Die Flacheninanspruchnahme der Verkehrsprojekte (auf3er Wasserflachen der Bundeswasserstrafien)
wird fiir alle Projekte im Einzelnen ermittelt, wird aber auf Projektebene nicht in das Bewertungsergebnis
einbezogen. Das Kriterium 2.5 "Flicheninanspruchnahme" dient vor allem der Uberpriifung, ob der BVWP
einen Beitrag dazu leisten kann, die Zunahme von Siedlungs- und Verkehrsflache zu reduzieren und so das
Ziel der Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung zu erfiillen.

Forderung/Stellungnahme: ,Umweltbewertung des Schutzgutes Wasser fehlt oder ist falsch”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Es miissten weitere Belange des Schutzgutes Wasser (Wasserschutzgebiete Zone III, kiinftige
Wasserschutzgebiete, Beeintrachtigung der Grundwasserneubildungsfunktion sowie der
Wasserriickhaltefunktion, Ziele der Wasserrahmenrichtlinie, Hochwasserrisikomanagement) in der
Bewertung berticksichtigt werden.

Ebenso sei zu beriicksichtigen, dass Unfille negative Auswirkungen auf Trink- und Mineralwasserbrunnen
haben kénnen.

Die Richtlinien fiir Strafenbau in Wasserschutzgebieten wiirden nicht eingehalten.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Im Rahmen der Projektbewertung auf Projekt- und auf Netzebene wird die Durchfahrungslange einer
Verkehrsinfrastrukturtrasse einerseits von Wasserschutzgebieten der engeren Schutzzonen (Zone [ und
Zone II) und andererseits von Heilquellenschutzgebieten gemaf § 53 WHG betrachtet. Die Beschrankung
der Umweltbewertung im Schutzgut Wasser auf die Wasserschutzzonen I und II und
Heilquellenschutzgebiete erfolgt vor dem Hintergrund, dass vor allem potenzielle Zulassungshindernisse
erkannt werden sollen. Auch hier sollen die Projekte, soweit mit dem Instrumentarium der SUP méglich,
vor allem anhand schwerwiegender Umweltkonflikte klassifizierbar und damit vergleichbar gemacht
werden. Details in den Umweltbetroffenheiten werden auf nachfolgenden Planungsebenen genauer
betrachtet und planerisch entsprechend der rechtlichen Erfordernisse bewaltigt. Dabei wird davon
ausgegangen, dass die Durchfahrung der Wasserschutzgebietszone III durch technische Mafdnahmen
grundsatzlich beherrschbar ist, da die Entwurfsplanung die Richtlinien fiir Straf3enbau in
Wasserschutzgebieten zu beriicksichtigen hat.

Die Wasserschutzgebiet Zone III und die bei einer Durchfahrung notwendigen technischen
SchutzmafRnahmen sind Teil der Investitionskosten der Projekte.
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Weitere Belange des Gewdasserschutzes werden nach Erfordernis in nachfolgenden Planungs- und
Genehmigungsverfahren berticksichtigt.

Eine detaillierte Priifung der Vertraglichkeit eines Projekts mit den auf die einzelnen Oberflichen- bzw.
Grundwasserkorper bezogenen (Bewirtschaftungs-) Zielen gemafd Wasserrahmenrichtlinie kann auf der
Ebene der Bundesverkehrswegeplanung nicht durchgefiihrt werden.

Dies betrifft auch den Verkehrstrager Wasserstraf3e. Die hierfiir erforderlichen Detailinformationen liegen
noch nicht vor. Eine Beurteilung moglicher Auswirkungen auf den 6kologischen Zustand der Gewasser ist
erst auf Basis detaillierter Planungen und Untersuchungen moglich und kann insofern erst auf der
nachfolgenden Planungsebene erfolgen.

Belange des Hochwasserschutzes werden iiber das Kriterium "Durchfahrung von
Uberschwemmungsgebieten" beriicksichtigt. Aktuelle Daten der Hochwasserrisikomanagementplanung
lagen fiir die Erarbeitung des BVWP noch nicht einheitlich vor (z.B. die bis Ende 2015 zu erstellenden
Risikomanagementpliane) und konnten daher nicht beriicksichtigt werden.

Von Ausbauvorhaben in Uberschwemmungsgebieten gehen im Vergleich zu Neubauvorhaben
voraussichtlich geringere Auswirkungen auf den Hochwasserschutz aus. Entsprechend wird methodisch
in dieser Konstellation von einer geringen Umweltbetroffenheit ausgegangen. Gleichwohl ist
sichergestellt, dass unabhangig davon der Hochwasserschutz im nachfolgenden Verfahrens entsprechend
des geltenden Rechts sichergestellt wird.

Die Risiken fiir den Gewasserschutz aufgrund von Unfallen sind Gegenstand des nachfolgenden Plan- und
Zulassungsverfahrens.

Forderung/Stellungnahme: ,Umweltbewertung von planfestgestellten Projekten fehlt”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Es sei nicht korrekt, bereits planfestgestellte Projekte der projektbezogenen Bewertung der
Umweltbetroffenheit zu entziehen. Die Priifung und Bewertung zur Umweltbetroffenheit hitte stattfinden
miuissen.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die SUP dient der Priifung vorgelagerter Entscheidungen, um die Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP)
der Einzelprojekte in den nachfolgenden Verfahren zu ergdnzen. Liegen bereits zum Zeitpunkt der SUP
zum BVWP fiir ein Vorhaben die Ergebnisse einer UVP vor, so ist von der vergleichsweise groben SUP auf
BVWP-Ebene kein zusatzlicher Informationsgewinn fiir die nachfolgende Planungsebene zu erwarten. Im
Gegenteil, auf Grund der Detailliertheit des Entwurfs, der Moglichkeiten, Konflikte planerisch zu
vermeiden, und auch der detaillierten Bestandsaufnahmen, die der Bewertung zu Grunde liegen, wird es
ggf. eine abweichende Bewertung geben. Entsprechend wird das fortentwickelte Projekt auf der BVWP-
Ebene zwar in seinen Auswirkungen erfasst, aber nicht mehr bewertet.

Die Umweltauswirkungen der planfestgestellten Projekte gehen allerdings, da sie jeweils methodisch
vergleichbar ermittelt werden, in die Bewertung der Umweltauswirkungen des Gesamtplans mit ein.

Forderung/Stellungnahme: ,Unzureichende FFH- und Natura2000-Vertraglichkeitspriufung”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Der Natura 2000-Gebietsschutz werde nicht in ausreichendem Mafe beriicksichtigt. Auf der Ebene des
BVWP sei zu ermitteln, ob es zu Beeintrachtigungen eines Natura 2000-Gebiets kommen kann, sei es
durch direkte Inanspruchnahme, Zerschneidung, Immissionen oder Stérungen. Es miisse eine FFH-
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Vertraglichkeitspriifung durchgefiihrt werden, da erhebliche Beeintrachtigungen von Natura 2000-
Gebieten nicht ausgeschlossen werden kénnten.

Ein moglicherweise betroffenes faktisches Vogelschutzgebiet werde nicht beriicksichtigt.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Nach héchstrichterlicher Auffassung sind die Priifungsanforderungen im Rahmen einer FFH-
Vertraglichkeitspriifung von den im Rahmen der Planung verfiigbaren Detailkenntnissen abhingig und an
die Leistungsgrenzen des jeweiligen planerischen Instruments gebunden. Auf der Ebene des BVWP ist der
Verlauf des jeweiligen Projektes noch nicht abschlief3end festgelegt. Die im Umweltbericht zugrunde
gelegte Trassenvariante stellt lediglich die derzeit bevorzugte Losung dar. Die Detailkenntnisse zum
jeweils betroffenen Gebiet stehen nicht ausreichend zur Verfiigung. Daher ist eine abschliefdende Aussage
zur FFH-Vertraglichkeit im Rahmen des BVWP-Verfahrens nicht moglich.

Im Rahmen der Strategischen Umweltpriifung wird dennoch eine FFH-Erheblichkeitseinschatzung
vorgenommen, die die drei Falle der Betroffenheit eines oder mehrerer FFH- bzw. EU-Vogelschutzgebiete
unterscheidet:

e eindeutige Nichtbetroffenheit
o mogliche Betroffenheit
e wahrscheinliche Betroffenheit

Die Einschatzung fiir StrafRen- und Schienenprojekte erfolgt im Regelfall wie folgt: Eine mogliche
Betroffenheit wird dann angenommen, wenn das Gebiet innerhalb eines Maximalabstandes mit moéglicher
Wirkung liegt. Dabei sind Erfahrungswerte fiir die weitreichendsten Wirkfaktoren Larm bzw. bei Strafden
auch Stickstoffeintrage zugrunde gelegt worden. Die Reichweite der Wirkungen (Wirkzone) ist abhdngig
von der anzunehmenden Verkehrsstarke und liegt zwischen 300 m (z.B. 2-streifiger Straffenneubau) und
800 m (z.B. Bundesautobahnneubauvorhaben). Bei Lage eines Natura 2000-Gebietes innerhalb dieser
Wirkzone, aber ohne direkte Inanspruchnahme, besteht im Regelfall die Moglichkeit von
Beeintrachtigungen. Wird der Verkehr gegeniiber der Ist-Situation zukiinftig vom Natura 2000-Gebiet
weggefiihrt, so wird trotz der Lage des Gebietes innerhalb der Wirkzone in der Regel keine
Beeintrachtigung angenommen. Schneidet die geplante Trasse ein Natura 2000-Gebiet, d.h. das Gebiet
wird in Anspruch genommen, besteht im Regelfall - mit Ausnahme von geringfiigigen Betroffenheiten -
die Wahrscheinlichkeit, dass erhebliche Beeintrachtigungen eintreten werden. Gleichzeitig wurde in
einem solchen Fall auch tiberschléagig gepriift, ob Alternativen ohne Gebietsbetroffenheit moglich sind.
Wenn nur sehr geringfligige randliche direkte Betroffenheiten vorliegen oder wenn es sich um sehr grofie
FFH- oder Vogelschutzgebiete handelt, wird im Einzelfall entschieden. Z. B. kann dann statt
"wahrscheinlich" die Klasse "moglich" zugeordnet werden. Dabei kann auch eine Rolle spielen, dass ein
Trassenverlauf zwar teilweise ein Vogelschutzgebiet durchfihrt, dabei aber nur geringwertige
Biotopstrukturen, z. B. nur Ackerflachen tangiert werden. Bei Briickenquerungen von Gewassern mit FFH-
Status (max. 100 m Querungslange) wird in der Regel von der Méglichkeit erheblicher Beeintrachtigungen
ausgegangen. Dies gilt auch fiir Ausbauprojekte.

Ob es tatsachlich zu einer erheblichen Beeintrachtigung des Gebietes in seinen mafdgeblichen
Bestandteilen kommen wird, ist im Zuge der FFH-Vertraglichkeitspriifung im nachfolgenden Plan- und
Zulassungsverfahren unter Berticksichtigung von moglichen Vermeidungs- oder
Schadensbegrenzungsmafinahmen zu kldren. Im Falle einer erheblichen Beeintrachtigung sind die
Bestimmungen des § 34 BNatSchG zur ausnahmsweisen Zulassung zu erfiillen; u.a. ist in diesem Fall das
Fehlen einer Alternative nachzuweisen, die das Gebiet nicht oder weniger beeintrachtigt.

Liegt aufgrund eines fortgeschrittenen Planungsstadiums bereits eine FFH-Vertraglichkeitspriifung vor, so
wurden die Ergebnisse bei der FFH-Vertraglichkeitseinschatzung beriicksichtigt. Der Bewertungsrahmen
fiir die Natura 2000-Vertraglichkeitseinschitzung sieht folgende Betroffenheitseinstufungen vor:
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e Wenn eine Beeintrachtigung der Erhaltungsziele bzw. des Schutzzweckes nicht zu erwarten (nicht
moglich) ist, wird von einer geringen Betroffenheit von Natura 2000-Gebieten durch das Projekt
ausgegangen.

e  Wenn eine Beeintrachtigung der Erhaltungsziele bzw. des Schutzzweckes fiir mindestens ein Natura
2000-Gebiet nicht ausgeschlossen (mdglich) ist, wird eine mittlere Betroffenheit durch das Projekt
zugrunde gelegt.

e Isteine Beeintrachtigung der Erhaltungsziele bzw. des Schutzzweckes fiir mindestens ein Natura
2000-Gebiet wahrscheinlich oder fiir mindestens drei Natura 2000-Gebiete durch das Projekt nicht
ausgeschlossen (moglich), liegt eine hohe Betroffenheit vor.

In Einzelfallen wird von Einwendern eine Beeintrachtigung eines Gebietes angemerkt, das nach deren
Auffassung aufgrund der Bedeutung des jeweiligen Artvorkommens bzw. Lebensraumvorkommens hatte
vom Mitgliedstaat Deutschland der EU gemeldet werden miissen. Ein solches, méglicherweise "faktisches"
FFH- oder Vogelschutzgebiet kann in seiner moglichen Betroffenheit in der Umweltbewertung nicht
berticksichtigt werden. Die mogliche Berechtigung des Einwandes und das Vorliegen eines faktischen
europaischen Schutzgebietes sind im nachfolgenden Verfahren zu klaren.

Forderung/Stellungnahme: ,Umweltbewertung von Zerschneidung bzw. Lebensraum- und
Biotopverbund ist nicht ausreichend”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Belange des Biotopverbundes und der Lebensraumnetzwerke seien nicht ausreichend berticksichtigt.
Es fehle die Berticksichtigung von landesweiten Daten der Biotopverbundplanung.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die Belange der Lebensraumvernetzung und des Biotopverbundes werden insbesondere iiber die
Kriterien 2.3 und 2.4 der Umweltpriifung ermittelt. Fachlicher Hintergrund sind mehrere einschlagige
Forschungsvorhaben, die im Auftrag des Bundesamts fiir Naturschutz zu bundesweiten
Lebensraumnetzwerken durchgefiihrt wurden und werden. Die Fachdaten zu den BfN-
Lebensraumnetzwerken liegen bundesweit einheitlich vor und beziehen sich auf unterschiedliche Habitat-
Anspruchstypen. Diese Daten finden erstmals im BVWP 2030 eine besondere Beriicksichtigung. Die
Anwendungsbeziige zur SUP des BVWP wurden im BfN-Vorhaben "Okologische Risikoeinschitzungen auf
Bundesebene"”, FKZ 3510 82 3100, Methoden, Konzepte und Inhalte der 6kologischen Risikoeinschiatzung
fiir die naturschutzvertragliche Infrastrukturentwicklung auf Generalplan- und Bundesebene" (BfN,
unveroffentlichter Endbericht 2013) ausgearbeitet.

Dartiber hinaus gehende Daten der Bundesldnder zu Biotopverbundplanungen werden insbesondere
aufgrund ihrer landertibergreifend fehlenden Vergleichbarkeit neben den Bundesfachdaten nicht
berticksichtigt.

Soweit Mafdnahmen zur Verringerung der Zerschneidungswirkungen besonderer Lebensraumachsen
vorgesehen sind (Tierquerungshilfen), werden diese Mafdnahmen bei der Umweltbewertung unmittelbar
beriicksichtigt. Die jeweilige Beriicksichtigung ist transparent im Projektdossier Modul B gekennzeichnet.
Die konkrete Ausgestaltung der Mafnahmen und der tatsdchliche Nachweis ihrer Notwendigkeit ist dann
Gegenstand nachfolgender Planungsebenen.

Fiir die Bewertung der Gesamtplanwirkung im Kriterium 2.4.1c "national bedeutsame
Lebensraumsachsen und -korridore" wurde im Umweltbericht als Bezugsgrofie die vorhandene
Zerschneidung von Lebensraumachsen und Korridoren des bestehenden Verkehrsnetzes insgesamt
(einschl. Autobahnen und Bundesfernstrafden) zugrunde gelegt. Es wurden alle Straflen mit DTV > 1.000
Kfz (fiir die Lebensraumachsen Grof3sduger mit DTV > 5.000 Kfz) als zerschneidungsrelevant
beriicksichtigt. Dies entspricht auch der Definition fiir eine erhebliche Zerschneidung von
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Lebensraumachsen im genannten FE-Vorhaben des Bundesamts fiir Naturschutz. Im Ergebnis wurden
9.257 bereits bestehende Zerschneidungen ermittelt (Strafde und Schiene).

Forderung/Stellungnahme: ,Umweltbewertung von Kulturgiiterschutz ist nicht oder nicht
ausreichend bericksichtigt”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Kultur-, Bau- und Bodendenkmaler seien grundséatzlich zu schiitzen, besonders in sensiblen historischen
Kulturlandschaften. Die Beeintrachtigung und Zerschneidung bedeutsamer Ensembles werde im
Umweltbericht nicht berticksichtigt.

Bodendenkmailer seien flachig tiber alle Bundeslander verteilt und diirften somit keine nachgeordnete
Bedeutung haben.

UNESCO-Welterbestatten besafien gegentiber den tibrigen eingetragenen Denkmalern keinen
herausgehobenen gesetzlichen Schutzstatus. Der Verzicht auf Pufferzonen der UNESCO-Welterbeflachen
sei falsch.

Beim Ausbau von Bahnstrecken wiirden zahlreiche denkmalgeschiitzte Briicken und Eingangsportale
abgerissen.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Das Kulturerbe wird im Kriterium "Inanspruchnahme / Beeintrachtigung von Vorrangflachen des
Kulturgiiter- und Landschaftsschutzes" zusammengefasst.

Dort geht es um das Erkennen moglicher Konflikte mit Vorrangflachen des Kulturgiiter- und
Landschaftsschutzes, zu denen die Naturparke, Landschaftsschutzgebiete, landschaftspragenden Gebiete
und Objekte des UNESCO-Weltkulturerbes sowie die Pflegezonen der Biosphédrenreservate
zusammengefasst werden. Bei den UNESCO-Weltkulturerbestiatten werden die offiziellen Pufferzonen mit
in die Gebietskulisse einbezogen.

Die eingetragenen Denkméler der Bundesldnder werden auf nachfolgenden Planungsebenen und
insbesondere im Zulassungsverfahren berticksichtigt. Entsprechend ist mit Bodendenkmalern,
archaologischen Fundstellen etc. zu verfahren.

Die Priifung des moéglichen Erhalts denkmalgeschiitzter Briicken und Tunnelportale beim Ausbau von
Schienenwegen ist Gegenstand des Zulassungsverfahrens.

Die in den Stellungnahmen enthaltenen, zum Teil sehr ausfiihrlichen Hinweise von
Denkmalschutzbehoérden kénnen in der Umweltbewertung hier nicht im Einzelnen ihren Niederschlag
finden. Sie sind in den jeweiligen nachfolgenden Plan- bzw. Zulassungsverfahren zu bertcksichtigen.

Forderung/Stellungnahme: ,Umweltbewertung von Immissionsschutzbelangen fehlt oder ist falsch”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Immissionsschutzrechtliche Belange wie Larm, Schadstoffeintrdge und Lichtimmissionen seien nicht
ausreichend beriicksichtigt. Anforderungen der 16. BImSchV (Verordnung zur Durchfiithrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes) wiirden nicht erfiillt. Ohne Larmberechnungen auf Grundlage eines digitalen
Gelandemodells stiinden die Ergebnisse der Lairmwirkungen im Rahmen der NKA in Frage. Es fehle der
Bezug zur Umgebungslarmrichtlinie. Es sollten larmarme Rdume bzw. ruhige Gebiete nach
Umgebungslarmrichtlinie berticksichtigt werden. Alle Ergebnisse zur Bewertung des Larms seien
fehlerhaft.
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Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die Bewertungsmethodik beriicksichtigt die fiir die Ebene des BVWP geltenden Ziele des Umweltschutzes.
Auswirkungen auf den Schutz der menschlichen Gesundheit im besiedelten und unbesiedelten Bereich
(Gerausche, Luftschadstoffe) werden mithilfe der monetarisierten Umweltkriterien aus der NKA ermittelt.
Grundlage dafiir sind mehrere Forschungsvorhaben, die den aktuellen Stand der Forschung
beriticksichtigen.

Einige projektbezogene Einwendungen zeigen mégliche Widerspriiche zwischen vorliegenden
Umweltvertraglichkeitsgutachten aus laufenden Planungsprozessen und den Ergebnissen der
projektbezogenen Umweltbewertung in der strategischen Umweltpriifung (SUP) auf. In einigen Fallen
wird eine z.T. deutlich unterschéatzte Betroffenheit von Anwohnern durch Verkehrslarm im Kriterium
"Veranderung der Anzahl von Verkehrslarm betroffenen Einwohner" unterstellt. Damit wird auf mégliche
Defizite in der Ermittlung von vorhabenbezogenen Auswirkungen im Schutzgut Mensch hingewiesen.

Die Methodik der Larmbewertung aus der NKA beriicksichtigt die vorhabenbedingt im Verkehrsnetz
auftretenden Anderungen der Liarmimmissionen nach der im Handbuch beschriebenen Methodik. Hier ist
- aufgrund der Vielzahl der zur bewertenden Projekte im Bereich Strafie und der hohen
Datenanforderungen einer Lairmbewertung - eine gegeniiber den gingigen Verfahren fiir die
nachfolgenden Planungsebenen vereinfachte Methodik notwendig (siehe dazu auch
Forderung/Stellungnahme: ,Larmbewertung im NKV nicht ausreichend”). Weiterhin ist zu
berticksichtigen, dass der in der NKA angewendete Zielpegel mit 45 db (A) unter dem gesetzlichen
Immissionsschutzniveau der 16. BImSchV liegt (47 db (A) bis 64 db(A)). Von daher ist eine direkte
Vergleichbarkeit zwischen den Untersuchungen nicht gegeben. Die letztendliche Larmbetroffenheit wird
in den nachfolgenden Planungsstufen behandelt. Aufgrund der Stellungnahmen wird die Darstellung der
Larmbetroffenen im PRINS noch einmal iiberarbeitet.

Fiir die Bewertung der aufRerortlichen Larmbelastung wurde ebenfalls die Methodik der NKA zugrunde
gelegt. Als Schutzziel fiir den Schutz des Freiraums gegeniiber Larm wird ein Larmpegel von 55 dB(A) in
einem Abstand von 100 Meter betrachtet (grofsraumiger Ansatz). Die spezifische Beriicksichtigung von
Larm-Grenzwerten erfolgt auf der Zulassungsebene. Aus methodischen Griinden ist es auf der
Mafdstabsebene des BVWP nicht mdglich, eine der Zulassungsebene entsprechende
Larmausbreitungsrechnung fiir jedes Projekt durchzufiihren. Der Einfluss des Geldndes auf die
Larmausbreitung kann auf der Ebene des BVWP nicht berticksichtigt werden.

Der Vorschlag lirmarme Raume bzw. ruhige Gebiete nach Umgebungslarmrichtlinie zu beriicksichtigen,
ist derzeit nicht umsetzbar, da ein entsprechender bundesweiter Datensatz nicht vorliegt.

Zum aktuellen Zeitpunkt konnen fehlerhafte Angaben der Fahrzeughersteller zu den Fahrzeugemissionen
nicht mehr in der Bewertung berticksichtigt werden.

Die spezifische Beriicksichtigung von Lichtimmissionen ist nicht regelméfig Gegenstand von
Umweltpriifungen fiir Plane oder Projekte von Verkehrswegen. Auf Ebene des BVWP wird dem Belang
indirekt iiber die Beriicksichtigung von unzerschnittenen verkehrsarmen Raumen Rechnung getragen.
Dartiber hinaus gehende Daten (z.B. Sternenparks 0.4.) werden auf Ebene des BVWP nicht beriicksichtigt.
Diese Daten sowie besondere artenschutzrechtliche Empfindlichkeiten oder etwaige Lichtimmissionen
durch nachtliche Arbeiten werden bei Bedarf in Verfahren der nachfolgenden Planungsebenen
beriicksichtigt.
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Forderung/Stellungnahme: ,Umweltbewertung von grenziiberschreitenden Projekten ist nicht
ausreichend”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Umweltwirkungen grenziiberschreitender Projekte seien nicht ausreichend ermittelt oder dargestellt
bzw. bei der Entscheidung nicht angemessen beriicksichtigt. Auch wird verwiesen auf mogliche
Auswirkungen auf angrenzende europaische und nationale Schutzgebiete sowie iiberregionale
Wildtierkorridore fiir Rotwild und Luchs und die Sicherstellung ausreichend dimensionierter
Griinbriicken.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Einige Projekte im grenznahen Raum kénnen auch direkte grenziiberschreitende Umweltauswirkungen
haben, soweit die Wirkzone des einzelnen Projektes die Grenze liberschreitet. Diese Projekte sind, soweit
sie ndher als 500 m an die Landesgrenze heranreichen, im Umweltbericht aufgelistet und gesondert
hinsichtlich einer méglichen Umweltbetroffenheit im Sinne der SUP-Methodik liberpriift worden. Dies gilt
insbesondere bezogen auf Auswirkungen auf angrenzende europdaische und nationale Schutzgebiete.

Soweit grenziiberschreitende Wildtierkorridore zu berticksichtigen sind, wird davon ausgegangen, dass
die jeweils nationalen Konzepte grenziiberschreitend an entsprechende Achsen und Korridore des
Lebensraumnetzwerks in Deutschland anschliefen und ggf. die Sicherstellung der Konnektivitat durch
ausreichend dimensionierte Griinbriicken das Ergebnis weitergehender Untersuchungen sein wird.

Fiir die Anrainer der Alpenkonvention gilt, dass Verkehrsprojekte mit den Zielen vereinbar sind, wenn
Belastungen und Risiken fiir Menschen, Tiere und Pflanzen sowie deren Lebensrdume im Bereich des
inneralpinen und alpenquerenden Verkehrs gesenkt werden. Dabei wird nach Méglichkeit eine verstarkte
Verlagerung des Verkehrs, insbesondere des Giiterverkehrs, auf die Schiene in die Uberlegungen
einbezogen.

In einem Fall stellt ein Nachbarstaat dar, dass durch das Vorhaben Natura 2000-Gebiete verletzt werden
und auch auf Seiten des Nachbarstaats eine alternative Trasse vorliege, somit hier nicht nur den
Interessen des Staats, sondern auch europdischen Interessen erheblich widersprochen werde. Das
grenziiberschreitende Projekt sei daher nicht bewilligungsfahig. Diese Belange zur Trassenfiithrung sind
im Zuge der Zulassungsverfahren (UVS im Raumordnungsverfahren oder im Planfeststellungsverfahren)
zu klaren.

Aus demselben Nachbarland wird darauf verwiesen, dass die dort geltenden Bestimmungen zum
Immissionsschutz von Straflen von grenznahen Vorhaben einzuhalten sind. Soweit die Beriicksichtigung
von bestimmten Auswirkungen, bspw. den Immissionsschutz betreffend, auf der Grundlage des jeweiligen
nationalen Rechts eingefordert wird, gilt auch hier die grundsatzliche Verfahrensweise im Zuge der
Zulassung und der grenziiberschreitenden Umweltvertréaglichkeitspriifung.

Forderung/Stellungnahme: ,,Monitoring der SUP ist nicht ausreichend”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die erheblichen Umweltauswirkungen, die sich aus der Durchfiihrung des Plans oder Programms ergeben,
seien zu liberwachen. Die dazu erforderlichen Mafdnahmen seien im Umweltbericht festzulegen. Die
Aussagen im Umweltbericht zum Monitoring bzw. zu den vorgesehenen Uberwachungsmafinahmen seien
nicht ausreichend.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Gemaf3 § 14m UVPG und § 14g Abs. 2 Nr. 9 UVPG sind im Rahmen der strategischen Umweltpriifung (SUP)
Mafdnahmen vorzusehen, um die erheblichen Umweltauswirkungen, die sich aus der Durchfithrung des
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BVWP ergeben konnen, zu iiberwachen. Verbindliche methodische Vorgaben gibt es nicht. Auf der Ebene
des BVWP besteht das wesentliche Ziel der fiir den BVWP festzulegenden Uberwachungsmafinahmen
darin, Riickschlisse fiir eine Verbesserung zukiinftiger strategischer Umweltpriifungen zum BVWP zu
ziehen. Gegenstand der Uberwachung sind die Gesamtplanwirkungen. Hierzu werden Einzelprojekte nur
dann betrachtet, wenn der Baubeginn erfolgt ist und sich gegeniiber dem Planungsstand im BVWP
signifikante Anderungen (z.B. Linienfiihrung, Variantenwahl) ergeben haben. Eine weitergehende
projektbezogene Uberwachung erfolgt zweckméfig auf nachfolgenden Planungsebenen. Aufgrund
europarechtlicher Vorgaben ist das Monitoring im Zuge der Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP)
perspektivisch verpflichtend. Die Uberwachung des BVWP orientiert sich in Umfang und Detailtiefe an
den auf der Ebene der Bundesverkehrswegeplanung betrachteten Umweltkriterien (u.a. CO2-Emissionen,
Flacheninanspruchnahme, unzerschnittene verkehrsarme Rdume). Ein geeigneter zeitlicher Bezugspunkt
fiir die Uberwachung des BVWP ist die Bedarfsplaniiberpriifung. Die Ergebnisse werden in einem Bericht
verdffentlicht.

Forderung/Stellungnahme: ,,Bewertungsschwellen fur Umweltbewertung auf Gesamtplanebene sind
falsch”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Bewertungsschwellen fiir die Umweltbewertung auf Gesamtplanebene seien nicht nachvollziehbar.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die Bewertungsschwellen sind Ergebnis eines Diskussionsprozesses der Autoren des
Methodenhandbuches zum BVWP mit dem BMVI sowie den im Rahmen der Methodenstudie beteiligten
Stellen (u.a. Umweltbundesamt und Bundesamt fiir Naturschutz). Eine eindeutige naturwissenschaftliche
Begriindung ist nicht in jedem Einzelfall méglich.

Die Vorgehensweise der Bewertung generell und die beschriebene Ableitung und Setzung der
Bewertungsschwellen wurden im vorlaufenden FE-Verfahren auf der Grundlage von rd. 900
Strafenprojekten des BVWP 2003 erarbeitet und festgelegt. Die primare Zielgréfde zur Ableitung der
Bewertungsschwelle liegt dabei gemafd Methodenhandbuch bei 10-20% des maximalen
Betroffenheitsumfangs (bezogen auf 99er Perzentil). Nach Uberpriifung aller Bewertungsergebnisse des
BVWP 2030 ist eine Anpassung der Schwellenwerte nicht notwendig, da der Bereich der Zielgréfie nicht
verlassen wird (s. Methodenhandbuch: PTV et. al: Methodenhandbuch zum Entwurf des
Bundesverkehrswegeplans 2030. Entwurfsfassung. 2016).

Forderung/Stellungnahme: ,Positive Wirkungen von WiedervernetzungsmafRnahmen sind unklar”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Es werde nicht deutlich, wie durch die Anwendung des Kriteriums "Wiedervernetzung von
Lebensraumnetzwerken bei Ausbauprojekten” positive Umweltauswirkungen durch die Entschneidung
von Lebensraumkorridoren umgesetzt werden sollen. Umweltauswirkungen von
Vermeidungsmafinahmen diirften nicht positiv gegengerechnet werden.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die positiven Wirkungen werden Mafinahmen des Strafienbaus zugewiesen, die eine bestehende
Zerschneidung von hervorragenden Lebensraumkorridoren nachtraglich wieder verkniipfen kdnnen und
sollen. Diese Mafsnahmen ergeben sich nicht aus der naturschutzrechtlichen Eingriffsregelung und sind
daher zusatzlich in den Investitionskosten berticksichtigt.
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Mafdnahmen, die die Biotopvernetzung im landesweiten oder regionalen Kontext betreffen, sind hier nicht
beriicksichtigt. Diese kdnnen aber im Ergebnis der Planungen zur Vorhabenzulassung aufgrund der
Eingriffsregelung entwickelt und einbezogen werden.

Forderung/Stellungnahme: ,Trassenplausibilisierung aus Umweltsicht ist nicht korrekt”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Plausibilitat der Trassenfiihrung sei in einigen Fallen aus Umweltsicht fehlerhaft oder nicht
ausreichend. In den benannten Fallen sprachen Belange des Hochwasserschutzes und des Naturschutzes
dagegen.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die der Umweltbewertung zu Grunde liegenden Trassenverlaufe sind Ergebnisse spezieller Vorplanungen,
die seitens der verantwortlichen Stellen fiir die Vorhabenanmeldung durchgefiihrt wurden. Die
Plausibilitat der Trassenverlaufe wurde in Vorbereitung der Vorhabenbewertung iiberpriift. Mégliche
Konflikte wurden dabei identifiziert und ggf. Alternativvorschlage zur Vermeidung entwickelt. Dies
schlagt sich entsprechend in den Abschitzungen der Investitionskosten nieder.

Im Einzelfall konnen aufgrund von Datenaktualisierungen moglicherweise tatsachlich Sachverhalte
betroffen sein, die in der Umweltbewertung nicht beriicksichtigt sind. Die genannten Félle wurden
tiberpriift, z.T. auch als moglicherweise berechtigt erkannt und ggf. in der Bewertung des Vorhabens
angepasst, ohne dass allerdings eine gewichtige Anderung der Gesamtbewertung erforderlich wurde.
Generell konnen die jeweils benannten Belange in den nachfolgenden Verfahren bis zur
Vorhabenzulassung berticksichtigt werden. Sowohl die Belange des Hochwasserschutzes als auch der
Naturschutzgebiete haben dabei einen hohen fachlichen und rechtlichen Rang.

Forderung/Stellungnahme: ,Unzerschnittene Rdume anders behandeln”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Zerschneidungen von Gebieten, die bereits zerschnitten sind, sollten negativer bewertet werden.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Auf der Ebene des BVWP stehen vor allem die verbliebenen grofden, bisher durch Verkehrswege noch
Unzerschnittenen Verkehrsarmen Raume des BfN (UZVR) im Fokus der Betrachtung. Fiir die Abgrenzung
dieser Gebiete sind z.B. Strafien relevant, deren Verkehrsbelastung oberhalb von 1.000 Fahrzeugen liegen.
Im Gegensatz zu den Unzerschnittenen Funktionsraumen des Lebensraumnetzwerks geht es hier
verstiarkt um die Abbildung von Rdumen, die aufgrund von Ruhe und relativer Abgeschiedenheit
insbesondere auch fiir die Erholung bedeutsam sind.

Fiir die Projektbewertung ist die Grof3e der verbleibenden UZVR-Restflachen im Vergleich zur
Mindestgrofie von 100 gkm relevant. Unterschreitet infolge Neuzerschneidung eine entstehende
Restflache die Mindestgrofie von 100 gkm, ist diese Flache als Verlust zu werten. Ein UZVR geht
vollstandig verloren, wenn alle Teilflichen die Mindestgrofie unterschreiten. Eine weitergehende
Berticksichtigung nachgeordneter vorhandener Zerschneidungen ist aus bundesweiter Sicht nicht
zielfithrend.

Es wird zudem auf die im BVWP 2030 erstmalige Beriicksichtigung der fachlich einschlagigen und
umfangreichen Daten der Lebensraumvernetzung und des Biotopverbundes verwiesen, die iiber die
Kriterien 2.3. und 2.4 abgebildet werden. Diese Kriterien werden in der Gesamtbewertung des Projektes
fiir den Umweltbeitrag Teil 2 starker gewichtet, wodurch sich auch die einfache Gewichtung des
Kriteriums 2.8 (UZVR) begriindet. Denn alle drei Kriterien erfassen gemeinsam die vom BVWP
ausgehende Zerschneidungswirkung.
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8.4 Modul C: Raumordnerische Beurteilung

Forderung/Stellungnahme: ,Methodik Raumordnerische Beurteilung oder deren Anwendung ist
nicht korrekt”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Methodik der raumordnerischen Bewertung (unabhangig von Einzelprojekt) sei fehlerhaft bzw.
methodisch nicht ausreichend.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die Methodik der Raumordnerischen Bewertung basiert auf Forschungsprojekten, die im Bundesinstitut
fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) zusammen mit externen Gutachtern erarbeitet wurden. Der
Entwurf der Methodik wurde vor Anwendung in Fachkreisen diskutiert und iiberarbeitet. Details zum
Verfahren sind im Methodenhandbuch (PTV et. al: Methodenhandbuch zum Entwurf des
Bundesverkehrswegeplans 2030. Entwurfsfassung. 2016) zum Entwurf des BVWP 2030 beschrieben.

Kritische Hinweise zur Methodik wurden gepriift. Beméangelt wird beispielsweise, dass die
Schwellenwerte fiir Mindesterreichbarkeiten bezogen auf Autobahnanschliisse geringer sind als bei IC-
Bahnhofen. Damit ldge eine Ungleichbehandlung der Verkehrstrager vor.

Dazu ist festzustellen, dass nur wenige in der Raumplanung fest verankerte und definierte
Erreichbarkeitsschwellenwerte in Form von Mindeststandards vorliegen. Die beziiglich der
Schwellenwerte getroffenen Entscheidungen basieren daher zum Teil auf den Erfahrungen aus den
Analysen iiber die tatsachlichen Erreichbarkeitsverhaltnisse. Zudem liegen aus Entschlief3ungen der
Ministerkonferenz fiir Raumordnung und einigen Landesentwicklungspldnen sowie den Richtlinien fiir
integrierte Netzgestaltung (RIN) Schwellenwerte vor, die zur Orientierung herangezogen wurden.

Ebenfalls gab es Hinweise zu einzelnen Projekten, dass die Methodik der raumordnerischen Beurteilung
jeweils nicht korrekt angewendet worden sei. So seien 6rtliche Gegebenheiten nicht richtig beriicksichtigt
worden oder die ausgewiesenen Ergebnisse nicht plausibel. Konkrete Hinweise dazu wurden gepriift und
Fehler ggf. korrigiert (siehe Anhang 1).

In einigen Fallen wurde zu Projekten angefiihrt, sie seien zu Unrecht als "nicht bewertungsrelevant" aus
raumordnerischer Sicht eingestuft worden.

Fiir ganz Deutschland wurde zunéchst eine Defizitanalyse hinsichtlich der raumordnerisch relevanten
Aspekte (An- und Verbindungsqualitdten und Erreichbarkeiten) durchgefiihrt. Bewertungsrelevante
Wirkungen waren nur von Projekten zu erwarten, die fiir Verbesserungen in einem defizitdren Raum
stehen. Das Ergebnis "nicht bewertungsrelevant” gibt dabei an, dass in einer Grobpriifung dieses Aspektes
bereits ersichtlich wurde, dass jener keinen nennenswerten Einfluss auf das Ergebnis der Projektanalyse
haben wird. Auch nach einer Uberpriifung der Beurteilung von einzelnen Projekten aufgrund von
Hinweisen aus dem Beteiligungsverfahren konnten keine nennenswerten raumordnerischen
Einflussfaktoren bei den entsprechenden Projekten festgestellt werden.

Forderung/Stellungnahme: ,,Raumordnerische Bewertung von Mobilitdt und Erreichbarkeit im
landlichen Raum nicht ausreichend”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Mobilitdt und Erreichbarkeit im landlichen Raum werde nicht in ausreichendem Maf3e beriicksichtigt.
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Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die Bedeutung von Mobilitat und Erreichbarkeit im landlichen Raum wurde im Rahmen der
raumordnerischen Beurteilung untersucht. Zentraler Ansatz war es dabei, zunichst mit Hilfe von
Netzanalysen mogliche Erreichbarkeitsdefizite in Bezug auf raumordnerische Mindeststandards zu
identifizieren. Anschlieféend wurde untersucht, inwieweit durch Verkehrsinfrastrukturprojekte des BVWP
Defizite gemindert oder sogar beseitigt werden kdnnten. Diese Erkenntnisse wurden bei der Einstufung
von Projekten beriicksichtigt. Dieses Vorgehen wurde fiir alle Regionen, egal ob landlich oder nicht
landlich gepragt, durchgefiihrt.

Forderung/Stellungnahme: ,Raumordnerische Bewertung von Guterverkehr fehlt”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die raumordnerischen Wirkungen im Giiterverkehr miissten untersucht werden. Aufierdem miisse das
Bewertungsmodul C (Raumordnerische Beurteilung) auch bei Wasserstrafienprojekten beriicksichtigt
werden.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die neuen methodischen Ansatze im Giiterverkehr in der Raumwirksamkeitsanalyse konnten noch nicht
ausreichend mit der Fachoffentlichkeit diskutiert werden, um Eingang in den BVWP 2030 zu finden. So
werden zum Beispiel in der Forschungsgesellschaft fiir Strafden- und Verkehrswesen (FGSV) zur
Weiterentwicklung der Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN) auch methodische Ansétze im
Guterverkehr diskutiert. Diese Arbeiten sind noch nicht abgeschlossen. Analog zum Personenverkehr
sollen deshalb erst nach griindlicher Priifung in Fachkreisen mogliche Ansatze zur Beriicksichtigung
raumordnerischer Effekte im Giiterverkehr in die Investitionsentscheidungen des Bundes einflief3en.

Forderung/Stellungnahme: ,Raumordnerische Bewertung von wirtschaftlichem Wachstum durch
verbesserte Anbindung fehlt”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Das wirtschaftliche Wachstum einer Region sei nur moglich bei besseren Anbindungen an Flughifen,
Héfen oder Oberzentren etc. und solle somit bei der Raumordnerischen Bewertung mit einflief3en.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Wirtschaftliche Effekte, die mit dem Aus- oder Neubau von Projekten verbunden sind, werden im BVWP
2030 im Rahmen der NKA betrachtet. Um Doppelbewertungen zu vermeiden, werden wirtschaftliche
Effekte aus verbesserten Erreichbarkeiten nicht zusatzlich auch in der raumordnerischen Beurteilung
erfasst. Vielmehr werden in der raumordnerischen Beurteilung die Effekte von Projekten auf
gegebenenfalls vorliegende Erreichbarkeitsdefizite sowie An- und Verbindungsqualitditsmangel
untersucht.

Forderung/Stellungnahme: ,,Raumordnerische Bewertung des Verkehrsleitbilds der Region fehlt”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Verkehrsleitbilder der Regionen wiirden nicht beriicksichtigt. Auf3erdem fehle eine Verkniipfung der
Projektvorschlage mit der strategischen raumlichen Entwicklung der Regionen.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Der BVWP 2030 verfolgt iibergeordnete Ziele der Verkehrspolitik. Eine Aufnahme zusatzlicher Ziele ist
nicht vorgesehen bzw. nicht ohne weiteres moglich, da der Bund nach dem Grundgesetz die
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Verantwortung fiir die Erhaltung und den Bau des Bundesfernstrafiennetzes, die Eisenbahnen des Bundes
und die Bundeswasserstrafen tragt. Bundesfernstrafden (Bundesautobahnen und Bundesstraen) sind
offentliche Straflen, die ein zusammenhangendes Verkehrsnetz bilden und einem weitrdumigen Verkehr
dienen oder zu dienen bestimmt sind (§1 Bundesfernstrafiengesetz). Verkehrsleitbilder der Regionen als
informelle Planungsinstrumente werden daher im BVWP 2030 nicht beriicksichtigt.

Forderung/Stellungnahme: ,Raumordnerische Bewertung konkurrierender Nutzungen fehlt”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Andere rdumliche Nutzungen stiinden Projekten entgegen, z.B. Flachen fiir die landwirtschaftliche
Nutzung, sowie Vorrangflachen fiir Rohstoffabbau und Energieerzeugung.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Defizite, die durch den Verlust des Raumes zur anderweitigen Nutzung entstehen, fliefen monetarisiert in
das NKV ein. Grundlage fiir die Bewertungsmethodik bilden die Ergebnisse mehrerer Forschungsprojekte
zur NKA. Dabei spiegeln die Kosten des Grundstiickserwerbs den Wert der Flachen wieder. Der
konkurrierende Nutzen wird dabei berticksichtigt. Eine detaillierte Bewertung inkl. der Festlegung der
genauen Trasse unter Beriicksichtigung der lokalen Begebenheiten erfolgt im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens.

Forderung/Stellungnahme: ,,Gesamthafte raumordnerische Bewertung von Projekten einer Region
fehlt”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Projekte, die innerhalb einer Region vorgeschlagen werden, sollten zusammenhingend in einer
regionalen Untersuchung betrachtet werden.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Innerhalb der Raumwirksamkeitsanalyse bei der Strafde fand keine Betrachtung auf der Ebene der Teil-
Projekte statt. Eine raumordnerische Beurteilung erfolgte immer fiir Gesamtprojekte. Bei der Analyse
moglicher erreichbarkeitsverbessernder Wirkungen erfolgte z. T. eine Zusammenfassung von
Gesamtprojekten zu Mafdnahmenbiindeln. Insgesamt wurden so 73 Gesamtprojekte in 20
Mafdnahmenbiindeln betrachtet. Bei diesen Biindeln handelte es sich immer um Projekte innerhalb eines
Strafdenverlaufs.

Innerhalb der Raumwirksamkeitsanalyse bei der Schiene fand die Betrachtung auf der Ebene von
Gesamtprojekten statt. Insgesamt 18 grofdraumige Projekte wurden bewertet.

8.5 Modul D: Stidtebauliche Beurteilung

Forderung/Stellungnahme: ,Methodik stadtebaulichen Bewertung oder deren Anwendung ist falsch”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Bei der Stddtebaulichen Bewertung wiirden Aspekte nicht oder nicht ausreichend berticksichtigt.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die Methodik der stddtebaulichen Beurteilung basiert auf dem Bewertungsverfahren, das bereits beim
BVWP 2003 angewendet und fiir den BVWP 2030 in einem Forschungsprojekt weiterentwickelt wurde.
Der Entwurf der Methodik wurde vor der Anwendung in Fachkreisen diskutiert und iiberarbeitet. Details
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zum Verfahren sind im Methodenhandbuch (PTV et. al: Methodenhandbuch zum Entwurf des
Bundesverkehrswegeplans 2030. Entwurfsfassung. 2016) zum Entwurf des BVWP 2030 beschrieben.

Kritische Hinweise zur Methodik wurden gepriift. Eine Anderung der Methodik wurde danach jedoch
nicht als notwendig angesehen.

Zudem gab es Hinweise zu einzelnen Projekten, dass die Methodik der stadtebaulichen Beurteilung
jeweils nicht korrekt angewendet worden sei. So seien ortliche Gegebenheiten nicht richtig berticksichtigt
worden oder die ausgewiesenen Ergebnisse seien nicht plausibel. Konkrete Hinweise dazu wurden
gepriift und Fehler ggf. korrigiert (s. Anhang 1).

In einigen Fillen wurde zu Projekten angefiihrt, sie seien zu Unrecht aus stddtebaulicher Sicht als "nicht
bewertungsrelevant” eingestuft worden. Das Ergebnis "nicht bewertungsrelevant” gibt dabei an, dass bei
einer Grobpriifung dieses Aspektes bereits ersichtlich wurde, dass stadtebauliche Effekte keine Relevanz
fiir die Beurteilung des Projektes haben werden. Entsprechende Hinweise wurden gepriift und Fehler ggf.
korrigiert.

Forderung/Stellungnahme: ,Stadtebauliche Bewertung fir Schienenprojekte und
WasserstraRenprojekte fehlt”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Das Bewertungsmodul D Stadtebauliche Beurteilung miisse auch bei Schienen- und
Wasserstraf3enprojekten beriicksichtigt werden.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die im Bewertungsmodul D (Stadtebauliche Beurteilung) betrachteten stddtebaulichen Effekte treten
erfahrungsgemaf in nennenswerter Form nur fiir den Verkehrstrager Strafie auf, weshalb eine
gesonderte Betrachtung dieses Bewertungsmoduls fiir die Verkehrstrager Schiene und Wasserstrafde
nicht zielfiihrend ist.

8.6 Alternativen

Forderung/Stellungnahme: , Alternativenprufung auf Einzelprojektebene ist nicht ausreichend”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Es sei generell keine sachgerechte und verkehrstrageriibergreifende Alternativenpriifung erfolgt.
Alternativen seien nicht in ausreichendem Maf3e gepriift worden.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

In einigen Stellungnahmen wurde Kkritisiert, dass die Alternativenpriifung auf Projektebene nicht in
ausreichendem Mafde vorgenommen worden wére, sowohl verkehrstragerintern als auch
verkehrstrageriibergreifend. Dazu ist zundchst zu berticksichtigen, dass im BVWP nur verniinftige
Alternativen (vgl. §19b UVPG) gepriift wurden, die mit zumutbarem Aufwand zu ermitteln waren und als
Alternativen zum eigentlichen Planentwurf ernsthaft in Betracht kamen. Nicht relevante Alternativen, die
sich z.B. nur mit unverhéltnisméfligem Aufwand verwirklichen liefden, wurden bereits frithzeitig nach
einer liberschldgigen Prifung ausgeschlossen. Dieses Vorgehen deckt sich mit den rechtlichen
Anforderungen der Strategischen Umweltpriifung (§§14g Absatz 1 Satz 2 und Absatz 2 Satz 1 Nummer 8, §
19b Absatz 2 UVPG).

Bei Straflenprojekten erfolgte eine vorhabenbezogene Alternativenpriifung vor der Projektanmeldung
durch die Lander. Aufgrund der Planungskompetenzen der Lander wurden diese verpflichtet, vor der
Anmeldung von Strafenprojekten "alternative Losungsmoglichkeiten" zu priifen. Insbesondere bei
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Umweltkonflikten war darzustellen, ob Alternativplanungen, insbesondere der Ausbau bestehender
Strecken statt eines Neubaus, erwogen worden sind, und warum eine solche Losung ggf. nicht angemeldet
wurde. Soweit es sinnvoll war, sollte auch auf Verkehrstrageralternativen eingegangen werden.

Bei der Schiene wurden bei der Projektanmeldung teilweise Vorschlage zur Losung des gleichen
verkehrlichen Problems eingereicht. Bei der Priifung der angemeldeten Projekte erfolgte in diesen Féllen
eine Alternativenpriifung hinsichtlich der Projektvorauswahl. Zudem wurde in Teilnetzen bzw.
Korridoren analysiert, wie alternative Projektbiindel zur Losung verkehrlicher Problemstellungen in
Korridoren beitragen kénnen (beispielsweise im Bereich des Seehafenhinterlands im Raum Hamburg-
Bremen-Hannover oder in der Korridorstudie zum Mittelrhein). Die Erkenntnisse aus diesen
Untersuchungen sind in die Erarbeitung des BVWP 2030 eingeflossen.

Im Beteiligungsverfahren gab es iiberdies zahlreiche Hinweise, die sich nicht auf das grundsatzliche
Verfahren der Alternativenpriifung beziehen, sondern konkrete projektbezogene Hinweise beinhalten.
Vorgeschlagene verniinftige Alternativen wurden gepriift und ggf. nach vertiefter Priifung in den BVWP-
Prozess aufgenommen bzw. in der projektspezifischen Alternativenpriifung des PRINS erginzt.

In diesem Zusammenhang ist es wichtig klarzustellen, was auf Ebene des BVWP als Alternative anzusehen
ist. Bei der Strafde gelten solche Projekte als Alternativen, die zwar das gleiche Ziel haben, z. B. Beseitigung
eines Engpasses auf einer Autobahn, dieses aber auf unterschiedlichen Wegen erreichen wollen: durch die
Erweiterung der Autobahn um zusatzliche Fahrstreifen oder den Ausbau des nachgeordneten
Bundesstrafdennetzes, z. B. durch eine durchgehende, ortsdurchfahrtenfreie Fiihrung einer Bundesstrafie.
Bei Schienenprojekten wird in der Regel eine Entscheidung fiir einen Aus- oder Neubau mit Anzahl der
Gleise, dem Ausbau fiir eine bestimmte Geschwindigkeit oder mit Elektrifizierung getroffen. Bei
Wasserstraféen handelt es sich regelmafdig um den Ausbau eines vorhandenen Verkehrsweges fiir grofiere
Fahrzeugabmessungen und/oder fiir Fahrzeuge mit grofReren Abladetiefen sowie in Einzelfillen um eine
Kapazitatserweiterung durch zusatzliche Abstiegsbauwerke. Der Ausbau kann sich dabei sowohl auf einen
Streckenabschnitt (Kanal, Fluss, Fahrrinne im Kiistengewasser) als auch auf punktuelle
Verkehrsbauwerke (Schleusen, Schiffshebewerke, Briicken) beziehen.

Vielfach gab es jedoch auch Hinweise, alternative Trassenverldufe zu priifen. Dabei handelt es sich jedoch
nicht um Alternativen, sondern um Projektvarianten. Diese sind nicht Gegenstand der
Bundesverkehrswegeplanung, da die genaue Trassierung erst im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens
erfolgt.

Forderung/Stellungnahme: ,Gesamtplanalternativen sind nicht ausreichend oder falsch bewertet”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Betrachtung der Gesamtplanalternativen (z.B. im Umweltbericht) sei nicht ausreichend.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Ziel der Alternativenpriifung auf Gesamtplanebene ist es, zundchst grundsatzlich zu zeigen, welche
Auswirkungen die Mittelverteilung auf das Gesamtverkehrsnetz und die damit verbundenen Effekte hat.
Dabei sollte die strategische Mittelverteilung noch nicht mit der Frage vermischt werden, welche Projekte
tatsachlich im Einzelnen bei den Verkehrstragern realisiert werden. Die Alternativenpriifung auf
Gesamtplanebene wurde in einigen Stellungnahmen sehr begriifit, da damit fiir eine der zentralen
Festlegungen des Plans wichtige Entscheidungsgrundlage bereitgestellt wurden. An der Umsetzung gab es
jedoch auch Kritik, die sich auf die Wahl der Alternativen und die Methodik bezieht (siehe dazu auch
Forderung/Stellungnahme: ,Wirkungen der Investitionsszenarien sind fehlerhaft®).

Zur Abschatzung der Gesamtplanwirkungen wurden je Verkehrstrager mittlere Projektwirkungen je
investierten Euro berechnet. Grundlage dieser Berechnung bildeten die Ergebnisse der 2.000
Einzelprojektbewertungen. Aus den mittleren Wirkungen je Verkehrstrager und den in den Szenarien
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unterstellten Investitionsvolumen je Verkehrstrager lief3en sich die Gesamtplanwirkungen abschatzen.
Mit Hilfe dieser Methodik lassen sich alternative Mittelaufteilungen auf die drei Verkehrstrager
miteinander vergleichen. Dafiir wurden alternative Investitionsszenarien gebildet und hinsichtlich ihrer
Gesamtplanwirkungen untersucht.

Bei der Entwicklung und Begriindung von Gesamtplanalternativen sind gemafi § 19b Absatz 2 UVPG die
Ziele des Plans zu bertcksichtigen. Entgegen der Kritik in einigen Stellungnahmen ist die Auswahl der zu
betrachtenden Alternativszenarien, explizit im Hinblick auf die Ziele des Plans erfolgt. Dabei werden
sowohl verkehrliche Ziele (z.B. Giiterversorgung sicherzustellen, Erreichbarkeiten verbessern oder
Verkehrssicherheit erh6hen) also auch Umweltziele beriicksichtigt.

Aus den Gesamtplanwirkungen der verschiedenen Szenarien lasst sich ablesen, inwieweit durch die Wahl
der Mittelaufteilung auf die Verkehrstrager zur Erreichung der verkehrlichen Ziele und der Umweltziele
beigetragen werden kann. Auf dieser Grundlage wurden die verschiedenen Ziele abgewogen und die
Mittelaufteilung des BVWP 2030 gewahlt.

Forderung/Stellungnahme: ,Alternative/Unsichere Trassenverldufe und die Konsequenz fur die
Bewertung“

Kernpunkte der Stellungnahmen:

In grofRer Anzahl wurden durch die Einwender die Trasse bzw. die Linienfithrung eines Projektes
bemangelt. Haufig wurden hier alternative Linien vorgeschlagen (z.B. Nordumfahrung statt
Stidumfahrung). Weiterhin wurde die geringe Aussagekraft der Bewertung einer vorlaufigen Linie
kritisiert.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

In vielen Stellungnahmen wurden die Trassenverlaufe bzw. Linienfithrungen einzelner Projekte kritisiert.
In diesem Zusammenhang wurden deshalb oftmals die Bewertungsergebnisse in Frage gestellt. In einigen
Stellungnahmen wurde beispielsweise kritisiert, dass bei der Projektbewertung die eingestellten
Wiedervernetzungsmafdnahmen als verbindlich unterstellt werden. Die Auswirkungen der Zerschneidung
von nationalen Achsen und Korridoren im Verbundsystem der Lebensraumnetzwerke werden damit ggf.
nicht mit der angemessenen Schwere bei der Bewertung beriicksichtigt. Zudem gab es haufig aufgrund
der kritisierten Linienfiihrungen alternative Trassenvorschlage.

Dabei gilt es zu beachten, dass es auf der strategischen Ebene des BVWP notwendig ist, fiir die
Projektbewertung jeweils konkrete Trassenvorschldge zu unterstellen. Diese Trassen stellen eine
Losungsmoglichkeit dar, sind jedoch keine Vorfestlegung. Der abschliefiende Projektzuschnitt wird erst
im weiteren Planungsverfahren festgelegt. Vorgeschlagene alternative Trassenverldaufe wurden deshalb
nicht weiter beriicksichtigt (siehe dazu auch Forderung/Stellungnahme: ,Alternativenpriifung auf
Einzelprojektebene ist nicht ausreichend").

Mégliche Anderungen von Trassenverliufen im weiteren Planungsverfahren kénnen selbstverstindlich
Ergebnisse der Einzelprojektbewertungen beeinflussen. Im BVWP 2030 wurde besonderes Augenmerk
darauf gelegt, fiir die Projektbewertung moglichst realistische Trassenverlaufe bereits auf der
strategischen Ebene festzulegen. Dazu wurden die Trassenverldufe angemeldeter Vorhaben aus
Umweltsicht kritisch hinsichtlich ihrer Umsetzbarkeit gepriift. Dadurch diirfte die Validitat der
Bewertungsergebnisse gegentiber vorhergehenden BVWP deutlich erh6ht sein. Insbesondere wenn es in
den weiteren Planungsverfahren zu deutlichen Anderungen der Trassenverldufe und unterstellten
Wiedervernetzungsbauwerke kommt, ist es jedoch notwendig, eine neue gesamtwirtschaftliche
Bewertung zum Nachweis der Bauwiirdigkeit des Projekts durchzufiihren.
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8.7 Verkehrsprognose

Forderung/Stellungnahme: ,,Szenario der Verkehrsprognose ist nicht korrekt”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Verkehrsprognose gehe von fehlerhaften Annahmen im Szenario aus (z.B. falscher Olpreis, zu geringe
Kostensteigerungen im Verkehr, Maut wurde nicht beriicksichtigt). Es hatte ein Zielszenario berechnet
werden miissen, um die Umweltziele zu erreichen.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die der Verkehrsprognose zu Grunde liegenden Annahmen und Pramissen wurden auf fachlich-
wissenschaftlicher, neutraler Grundlage erarbeitet und einer breiten Fachoffentlichkeit bestehend aus
Bundeslandern, Verbanden und Ressorts vorgestellt und im Rahmen von Konsultationsgesprachen
diskutiert. Die finalen Annahmen und Pramissen wurden als realistisch bewertet.

Die Verkehrsprognose ist nicht als Zielprognose konzipiert, sondern soll die Verkehrsnachfrage moglichst
realitatsnah fiir das Jahr 2030 vorhersagen. Dabei wurden unter den realistischen Annahmen jeweils
diejenigen ausgewahlt, die den energie- und klimapolitischen Anforderungen am nachsten kommen. Die
Prognose dient daher nicht nur als Grundlage fiir Verkehrsplanungen und Investitionen, sondern auch zur
Politikgestaltung.

Kritisiert wurde hinsichtlich der Pramissen der Verkehrsprognose, dass die geplante Ausweitung der
Lkw-Maut auf Bundesstrafien nicht beriicksichtigt sei. Hierbei ist zu beachten, dass die Prognosemodelle
mit generalisierten Nutzerkostenentwicklungen fiir die jeweiligen Verkehrsbereiche arbeiten. Erfasst
wird hier die durchschnittliche jahrliche (reale) Anderungsrate bis 2030 der fiir die Nutzer relevanten
Kostensteigerungen in pauschalierter Form. Entscheidend ist, dass die jeweiligen generalisierten
Nutzerkostenentwicklungen den langfristigen Trend bis 2030 moglichst realitatsnah abbilden. Dieser
Ansatz ist insoweit relativ robust gegeniiber den Auspragungen einzelner verkehrspolitischer
Mafdnahmen.

Im BVWP 2030 werden alle mautpflichtigen Streckenabschnitte und die bekannten Ausweichstrecken
beriicksichtigt. Eine Zuordnung der mautbedingten Widerstinde auf alle Bundesfernstrafien wiirde nur zu
marginalen Veranderungen des ausgewiesenen NKV-Wertes im Nachkommabereich fithren. Deshalb kann
auf eine Ubertragung der LKW-Maut-bedingten Widerstinde auf das Gesamtnetz verzichtet werden.

Forderung/Stellungnahme: ,Verkehrsprognose ist nicht transparent genug”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Verkehrsprognose sei nicht transparent genug.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Gemaf3 dem veroffentlichten Beteiligungskonzept des BVWP fand ein umfangreicher Beteiligungsprozess
statt. Die von den Gutachtern entworfenen Annahmen zur Verkehrsprognose wurden zur Absicherung mit
einem hochrangigen Wissenschaftlerkreis, den Landern, Verbanden und mit den Ressorts beraten. Die
Ergebnisse der Verkehrsprognose wurden den Landern, Verbdnden und Ressorts vorgestellt und mit
diesen diskutiert. Prognoseergebnisse sowie ein Methodenbericht wurden verdéffentlicht und sind auf der
Internetseite des BMVI abrufbar.
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Forderung/Stellungnahme: ,Verkehrsprognose ist zu kurzfristig”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Verkehrsprognose sei zu kurzfristig.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Im Allgemeinen wie auch fiir die Verkehrsprognose des BVWP gilt, dass je weiter der Zeithorizont der
Prognose in die Zukunft reicht, desto weniger belastbar werden die prognostizierten Daten. Deshalb kann
eine Prognose tiber 2030 hinaus nur noch als Grobabschatzung gesehen werden und ist somit nicht
Grundlage der Planung. In Einzelfallen kann eine solche Grobabschitzung zur Sensitivitidtsbetrachtung
eingebracht werden.

Forderung/Stellungnahme: ,Engpassanalyse ist falsch oder unklar”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die grundsatzliche Methodik zur Identifizierung von Engpassen zeige nicht die tatsachlichen Ursachen auf
bzw. Engpdsse konnten auf Grund der gewahlten Methodik nicht erkannt werden (z.B. Kreuzungen
werden nicht mikroskopisch betrachtet). Unklarheit bestehe beziiglich der Definition eines Engpasses.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die Engpassanalyse wurde in Expertengremien des Bundes durchgefiihrt und von Fachleuten der Lander
tiberpriift. Dabei wurden nicht alle identifizierten Engpasse im BVWP berticksichtigt, sondern nur solche,
die nicht durch kleinere bauliche oder betriebliche Mafdnahmen beseitigt werden kénnen. Hinweisen auf
weitere Engpésse wurde nachgegangen, jedoch konnten bei einer Uberpriifung keine weiteren fiir die
Konzeption des BVWP relevanten Engpasse identifiziert werden.

Forderung/Stellungnahme: ,Verkehrsprognose unterstellt falsches Verkehrsnetz auf Grundlage des
BVWP 2003“

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Verkehrsprognose unterstelle, dass alle Projekte des Vordringlichen Bedarfs des BVWP 2003 bis 2030
realisiert werden. Das sei unrealistisch und fiihre zu iiberhohten Verkehrszahlen und damit zu falschen
Bewertungen.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

In der urspriinglichen Verkehrsprognose 2030 musste - da der BVWP 2030 noch nicht vorlag - zunachst
eine Annahme {liber die realisierte Infrastruktur 2030 unterstellt werden. Fiir die Projektbewertung im
BVWP wurde jedoch nicht eins zu eins die Verkehrsprognose 2030 iibernommen. Vielmehr wurde vor der
Bewertung zunichst eine sogenannte Bezugsfallprognose berechnet. Sie basiert auf den gleichen
Modellansdtzen und Rahmenbedingungen wie die Verkehrsprognose 2030, beinhaltet jedoch nur das
Bezugsfallnetz. Dieses Netz umfasst das heutige Ist-Netz sowie die Laufenden und fest disponierten
Projekte, welche nicht noch einmal bewertet werden. Aufgrund des reduzierten Netzumfangs gegeniiber
der Verkehrsprognose 2030 sind auch die Verkehrsmengen in der Bezugsfallprognose niedriger als in der
Verkehrsprognose 2030. Die unterstellten Netze des BVWP 2030 bilden somit eine fachlich sinnvolle
Bewertungsgrundlage und ermdoglichen eine realistische Abschatzung des voraussichtlichen
Verkehrsaufkommens.
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Forderung/Stellungnahme: , Strukturdatenprognose ist falsch oder unvollstandig”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Strukturdatenprognose, beispielsweise in Bezug auf die Bevolkerungsentwicklung oder die
Wirtschaftsentwicklung, sei falsch oder unvollstiandig.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die Strukturdatenprognose wurde fiir die Kreise und kreisfreien Stadte aggregiert durchgefiihrt. Sie
berticksichtigt alle zum Erstellungszeitraum bekannten Erkenntnisse, z. B. den Zensus 2011, und ist
speziell auf die Belange der Bundesverkehrswegeplanung ausgerichtet. Die Prognoseerarbeitung wurde
durch umfangreiche externe und interne Qualitatssicherung begleitet. Die soziodemografischen und
soziodkonomischen Ergebnisse liegen innerhalb der Bandbreite anderer einschlagiger Prognosen (z. B.
Sachverstandigenrat, OECD).

Forderung/Stellungnahme: ,Verkehrsprognose 2030 ist falsch oder unvollstiandig”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Verkehrsprognose (inklusive Verkehrsverflechtungs-, See- und Luftverkehrsprognose) sei falsch bzw.
unvollstindig. Andere Prognosen trafen abweichende Aussagen.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die Verkehrsprognose ist eine wissenschaftlich erarbeitete Prognose, deren Fokus auf der systematischen
und einheitlichen Ermittlung aller fiir die Bundesverkehrswegeplanung notwendigen Verkehrsdaten liegt.
Es ist keine interessengeleitete Prognose, sondern eine aus unterschiedlichen Blickwinkeln abgeleitete
neutrale Analyse zur langfristigen Verkehrsentwicklung. Der Vorteil der Verkehrsprognose 2030 liegt in
den bundesweit und verkehrstrageriibergreifend vergleichbaren Ergebnissen mit Blick auf die
Bundesverkehrswegeplanung. Die Verkehrsprognose 2030 wurde als Grundlage fiir den BVWP 2030
erstellt und aktualisiert alle vorherigen Prognosen. Die Prognoseerarbeitung wurde durch umfangreiche
externe und interne Qualitatssicherung begleitet.

Kritisiert wurde u.a., dass die Ergebnisse der Strafenverkehrszdahlung 2015 nicht in den
Bewertungsprozess des BVWP einbezogen wurden. Diese Ergebnisse werden jedoch voraussichtlich erst
gegen Ende des Jahres 2016 vorliegen, so dass eine Bertiicksichtigung dieser Ergebnisse im aktuellen
BVWP nicht méglich ist. Eine Aktualisierung bzw. Uberpriifung der wirtschaftlichen und verkehrlichen
Grundlagen der Projekte der Bundesstrafien findet im Rahmen der Bedarfsplaniiberpriifungen alle fiinf
Jahre statt.

Weiter wurde kritisiert, dass der Personenverkehr auf den Bundeswasserstrafien mit Segel- und
Motorbooten nicht berticksichtigt wurde. Dies erfolgte vor dem fachlichen Hintergrund der geringen
Aufkommensgrofie in Verbindung mit der heterogenen raumlichen Verteilung iiber alle Gewasser.
Gleichwohl sind aber die landseitigen Zubringerverkehre und Riickwege im Rahmen der Erarbeitung der
Verkehrsverflechtungsmatrizen sowie der verkehrsmittelspezifischen Verkehrsumlegungen
beriicksichtigt.

Forderung/Stellungnahme: ,Verkehrsmengenberechnung bei Einzelprojektbewertung ist falsch”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Verkehrsmengenberechnung bzw. die Verkehrsumlegung bei der Einzelprojektbewertung sei falsch
(z.B. abweichende Verkehrszdhlung, Neuansiedelung von Unternehmen, regionale Prognosen).
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Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Hinweisen auf Fehler, die im Rahmen des Beteiligungsverfahrens bei der Umlegung der Verkehrsprognose
auf einzelne Projekte gegeben wurden, wurde nachgegangen.

In einigen Stellungnahmen wurde auch auf andere Prognosen sowie auf Verkehrspotenziale hingewiesen,
die zu anderen Verkehrsmengen fithren konnten/wiirden als die der Verkehrsprognose 2030, die
einheitliche Grundlage fiir den BVWP war. Die Einheitlichkeit der Prognose fiir alle im BVWP
untersuchten Projekte ist aber entscheidend fiir die Vergleichbarkeit der Untersuchungsergebnisse der
Projekte.

Die Ermittlung von Verkehrspotenzialen zur Begriindung eines Ausbaubedarfs ist erheblich spekulativer
als eine Prognose. Potenziale beziehen sich auf einen eingeschrankten regionalen Blickwinkel und kénnen
nicht als gleichwertig mit der Prognose angesehen werden. Den Potenzialeinschitzungen liegen keine
nachpriifbaren Prognosen der Transportbedarfe und keine vergleichenden Kostenbetrachtungen fiir die
Transportabwicklung zugrunde. Es konnen fiir jede denkbare Relation Verkehrspotenziale ermittelt
werden, die iiber den prognostizierten Verkehrszahlen liegt. Es kann auch zu einem Wettbewerb um
Verkehrspotenziale kommen, um das "eigene" Ausbauprojekt hervorzuheben. Neben den dann nicht mehr
vergleichbaren Untersuchungsergebnissen kann der Ausbaubedarf im gesamten Netz dann weit
liberschatzt werden.

Des Weiteren bezog sich die hauptséchliche Kritik auf die im Projektinformationssystem (PRINS)
angegebenen Verkehrszahlen (Verkehrsbelastungen, Zugzahlen, Tonnage). Diese wurden gepriift und bei
Bedarf korrigiert.

Bei der Strafde wurden insbesondere die im PRINS-Dossier angegebenen mittleren Verkehrsbelastungen
angezweifelt. Diese stellen jedoch nur einen gemittelten Wert dar und dienen als Uberblicksinformation.
Im Rahmen der Projektbewertung wurden die Belastungen auf den einzelnen Teilabschnitten der im
Wirkungsbereich liegenden Strafien stundengenau betrachtet, sodass die Grundlage der weiteren NKV-
Berechnung die notwendige Genauigkeit aufweist. Insbesondere wurden so auch die Spitzenlasten erfasst
und im Rahmen der Projektbewertung beriicksichtigt. Diese Spitzenlasten konnen von den mittleren
Werten stark abweichen und finden sich auch in den Stellungnahmen genannten punktuellen Erfahrungen
von "vor Ort" wieder.

Forderung/Stellungnahme: ,Engpassanalysen sind falsch”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Engpédsse wiirden nicht oder zu Unrecht erkannt.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Die Engpassanalysen umfassen bei Strafie und Schiene nur kapazitive Engpasse. Engpasse bzw. die
dadurch entstehenden Staus aufgrund von Baustellen und Unféllen sind nicht relevant fiir die langfristige
Bedarfsplanung und wurden im BVWP nicht beriicksichtigt. Insofern kann es zu Abweichungen zwischen
den wahrgenommenen Engpasssituationen und den BVWP-relevanten kapazitiven Engpassen geben. Des
Weiteren sind keine Engpasse dargestellt, die nicht durch kleinere bauliche oder betriebliche Mafinahmen
lésbar sind. Hinweise auf weitere Engpasse wurde nachgegangen.

Die Engpassanalyse Wasserstrafde betrachtet grundsatzlich qualitative und quantitative Abweichungen
vom Sollzustand des Wasserstrafdennetzes und gibt damit einen Hinweis auf méglichen
Infrastrukturausbaubedarf, der aber durch die Bewertung konkreter Projekte bestitigt werden muss.

Ein qualitativer Engpass ist im Bereich der Binnenschifffahrtsstrafen dann dargestellt, wenn das
Grofdmotorgiiterschiff (GMS) mit 110 m Lange und einer Abladetiefe von 2,80 m nicht nahezu ganzjahrig
verkehren kann. Ein quantitativer Engpass ist dann dargestellt, wenn sich die Verkehrsentwicklung der
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Kapazitatsgrenze einer Anlage ndhert und deutliche Verkehrsbehinderungen auslést, die iiber das Jahr zu
Wartezeiten in einer relevanten Grofie im Vergleich zu den Investitionen zur Engpassbeseitigung fiithren.

8.8 Verfahren zur Erarbeitung des BVWP einschlief3lich Beteiligungsverfahren

Forderung/Stellungnahme: ,Unzureichender Zugang zu Unterlagen der Offentlichkeitsbeteiligung”
Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Art und der Umfang der zur Verfiigung gestellten Unterlagen sei nicht ausreichend zugédnglich bzw.
eine Abgabe der Stellungnahme sei nicht ausreichend komfortabel bzw. einfach méglich gewesen (z.B.: zu
wenige Auslegungsorte, zu starker Fokus auf Computernutzung, keine Stellungnahmen per E-Mail).

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

In einigen Stellungnahmen zum Offentlichkeitsbeteiligungsverfahren zum Entwurf des BVWP 2030
wurden die Art und der Umfang der zur Verfligung gestellten Unterlagen kritisiert.

Die Offentlichkeitsbeteiligung entspricht den Vorgaben der Strategischen Umweltpriifung. Neben der
Moglichkeit, die Dokumente online auf der Website des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur einzusehen, wurden die Dokumente auch an 20 auf die Bundeslander verteilten Orten fiir
die Offentlichkeit zur Einsichtnahme ausgelegt, sodass ein Zugang fiir Interessierte auch ohne Zugang zum
Internet erfolgen konnte.

Die dariiber hinaus bestehende ergianzende Moglichkeit zur Online-Abfrage der einzelnen Projektdossiers
im PRINS (www.bvwp-projekte.de) hat den transparenten Zugang fiir die Bevolkerung und Verbédnde sehr
gefordert.

Dariiber hinaus wurde in einigen Stellungnahmen die Frist zur Abgabe einer Stellungnahme im Rahmen
der Offentlichkeitsbeteiligung als zu kurz kritisiert. § 14i Abs. 2 und 3 UVPG nennt fiir die Auslegung der
Unterlagen sowie fiir die Abgabe von Stellungnahmen jeweils eine Mindestfrist von einem Monat. Um eine
wirksame und angemessene Beteiligung zu erméglichen, wendet das BMVI diese Vorgabe derart an, dass
fiir die Offentlichkeitsbeteiligung insgesamt (d.h. Auslegung der Unterlagen und Frist zur Abgabe einer
Stellungnahme) 6 Wochen zur Verfiigung stehen.

Weiterhin wurde Kkritisiert, dass das auf der Website des BMVI fiir die digitale Abgabe einer
Stellungnahme zum Entwurf des BVWP 2030 bereitgestellte Online-Formular nur die Eingabe einer
begrenzten Anzahl von Zeichen zulésst, dass der Stellungnahme iiber das Online-Formular keine Anhange
beigefiigt werden konnten und dass je angegebener E-Mail-Adresse die Abgabe von maximal nur 2
Stellungnahmen méglich war. Ebenso wurde die fehlende Moglichkeit zur Abgabe von Stellungnahmen
per E-Mail kritisiert. Die Rahmenbedingungen zur Abgabe einer digitalen Stellungnahme, die in einigen
Stellungnahmen teilweise als einschrankend empfunden wurden, erfolgten seitens des BMVI aus
organisatorisch-technischen Griinden bzw. zur Vorbeugung von Missbrauch (Daten- bzw. IT-Sicherheit,
Datenschutz). Biirgerinnen und Biirgern, denen die Abgabe einer Online-Stellungnahme aufgrund dieser
Rahmenbedingungen als nicht zielfiihrend erschien, stand jedoch unabhidngig vom Online-Formular auch
die Moglichkeit offen, ihre schriftliche Stellungnahme dem BMVI auf dem Postweg zukommen zu lassen.
Auf diese Moglichkeit einschliefilich der entsprechenden Postanschrift wurde sowohl im Rahmen der
Bekanntmachung der Offentlichkeitsbeteiligung als auch mehrfach auf der Website des BMVI zum
Entwurf des BVWP 2030 hingewiesen, u.a. vor bzw. im Verlauf der Abgabe einer Stellungnahme {iber das
Online-Formular.

Insgesamt haben von beiden vorgesehenen Moglichkeiten zur Abgabe einer Stellungnahme - postalisch
oder digital iber das Online-Formular auf der Website des BMVI - jeweils ca. 50 % der Einwender
Gebrauch gemacht. Damit wurden beide Moglichkeiten insgesamt sehr rege genutzt. Dies zeigt aus Sicht
des BMVI auch, dass beide Wege zur Abgabe Ihre Berechtigung hatten sowie nicht zuletzt auch jeweils gut
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nutzbar waren bzw. gut angenommen wurden - nicht zuletzt da eine Offentlichkeitsbeteiligung zum
BVWP erstmals durchgefiihrt wurde. Mit der Einrdumung beider Méglichkeiten zur Abgabe von
schriftlichen Stellungnahmen entspricht das Beteiligungsverfahren auch den Vorgaben nach §14 UVPG.
Aus Sicht des BMVI stellt dies einen guten, in der Praxis bewahrten Kompromiss zwischen zu beachtenden
Aspekten wie dem Komfort bzw. der Nutzerfreundlichkeit fiir die Einwender, der Vorbeugung vor
Missbrauch und der organisatorischen Handhabbarkeit und Durchfithrbarkeit des Verfahrens dar.

Forderung/Stellungnahme: ,,Unzureichende Bekanntmachung der Offentlichkeitsbeteiligung; Frist zu
kurz”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Das Verfahren der Offentlichkeitsbeteiligung zum Entwurf des BVWP 2030 sei nicht ausreichend bekannt
gemacht oder einzelne Akteure nicht gezielt eingebunden worden (z.B.: keine hinreichende Information
liber die Presse, Trager offentlicher Belange nicht individuell informiert). Die Auslegungsfrist des
Beteiligungsverfahrens sei zu kurz gewesen.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

In einigen Stellungnahmen im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung zum Entwurf des BVWP 2030 wurde
kritisiert, dass das Beteiligungsverfahren nicht ausreichend bekannt gemacht oder einzelne Akteure nicht
gezielt eingebunden wurden.

Die Offentlichkeitsbeteiligung entspricht den Vorgaben der Strategischen Umweltpriifung. Die Offentliche
Bekanntmachung der Offentlichkeitsbeteiligung erfolgte am 14. Mirz 2016 im Bundesanzeiger
(elektronische Fassung) sowie per Pressemitteilung des BMVI. Die Veroffentlichung des Entwurfs wurde
in den deutschlandweiten Medien hinreichend stark kommuniziert und verbreitet. Dariiber hinaus stellte
das BMVI auf seiner Website sowie an allen Auslegungsorten Informationen zum konkreten Verfahren
sowie alle erforderlichen und dariiber hinaus umfangreiche ergdnzende Unterlagen zur Verfiigung. Die
Teilnahme an der Offentlichkeitsbeteiligung steht allen natiirlichen und juristischen Personen mit Wohn-
bzw. Geschaftssitz in Deutschland offen. Eine Teilnahme ist somit beispielsweise auch fiir Unternehmen,
Verbande, Biirgerinitiativen oder wissenschaftliche Institutionen méglich. Interessierte aus
Nachbarldndern haben ebenfalls die Moglichkeit, Stellungnahmen einzubringen, falls sie von den
Umweltauswirkungen von Projekten des BVWP 2030 betroffen sein sollten.

Dariiber hinaus wurde in einigen Stellungnahmen die Dauer der Auslegung der Unterlagen im Rahmen
der Offentlichkeitsbeteiligung als zu kurz kritisiert. § 14i Abs. 2 und 3 UVPG nennt fiir die Auslegung der
Unterlagen sowie fiir die Abgabe von Stellungnahmen jeweils eine Mindestfrist von einem Monat. Um eine
wirksame und angemessene Beteiligung zu ermdéglichen, wendet das BMVI diese Vorgabe derart an, dass
fiir die Offentlichkeitsbeteiligung insgesamt (d.h. Auslegung der Unterlagen und Frist zur Abgabe einer
Stellungnahme) 6 Wochen zur Verfiigung stehen.

Forderung/Stellungnahme: , Unterlagen der Offentlichkeitsbeteiligung sind unverstiandlich oder
unvollstandig”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die zur Offentlichkeitsbeteiligung zum Entwurf des BVWP 2030 bereitgestellten Unterlagen seien nicht
verstdndlich oder ausreichend (z.B. fehlende Nachrechenbarkeit, unverstandliche Ergebnisse im PRINS).
Weiterhin wurde die detaillierte Darstellung der Laufenden und fest disponierten Projekte im PRINS
gefordert.
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Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Das BMVI hat den Informationsumfang in den PRINS-Dossiers im Vergleich zum BVWP 2003 noch einmal
erweitert. Zusatzlich wurde zeitgleich mit der Veréffentlichung des Entwurfs des BVWP 2030 auch das
Methodenhandbuch (PTV et. al: Methodenhandbuch zum Entwurf des Bundesverkehrswegeplans 2030.
Entwurfsfassung. 2016) mit ausfiihrlichen Rechenbeispielen fiir alle drei Verkehrstrager veroffentlicht.
Der Informationsumfang stellt dabei einen Kompromiss aus einer moglichst auch fiir Nicht-Fachleute
verstindlichen Darstellung und einer vertieften Information fiir Fachleute dar.

Anhand der zur Verfiigung gestellten Eingangsgrofien und des Methodenhandbuchs ist eine
Nachvollziehbarkeit der Bewertungsergebnisse gegeben. Eine vollstdndige Nachrechenbarkeit aller
Eingangsgrofien (z.B. Verkehrsprognose) ist nicht moglich. Hierzu sind umfangreiche Modellsysteme
notwendig, in denen die Millionen von Verkehrsstromen in Deutschland stundenfein berechnet werden.

Laufend und fest disponierte Projekte werden nicht noch einmal erneut im BVWP untersucht. Diese
Projekte sind bereits begonnen oder fest disponiert, so dass der BVWP zu diesen Projekten keine
Entscheidungen mehr trifft. Zu diesen Projekten liegen daher keine detaillierten
Bewertungsinformationen vor.

Die Nachvollziehbarkeit einzelner projektbezogener Bewertungsergebnisse erfordert tatsachlich ein gutes
Verstdndnis der gewahlten Vorgehensweisen und der Methodik. Gleichzeitig sollen die Ergebnisse
angemessen zusammengefasst und dargestellt werden. Angesichts der Komplexitit des Gesamtverfahrens
ist die letztendliche Nachvollziehbarkeit in allen Einzelschritten deshalb mit der Anforderung verbunden,
verschiedene Informationen aus den bereit gestellten Dokumenten zu beriicksichtigen.

Die im Umweltbericht angegebenen Projektldngen reprédsentieren die fiir die Umweltbewertung zugrunde
gelegte Eingriffslange. Dabei wurden alle Projektabschnitte berticksichtigt, bei denen zumindest ein
Fahrstreifen erganzt wird. Damit konnen die angegebenen Langen im Umweltbericht leicht von den
Langen im PRINS abweichen.

Im Umweltbericht sind die Umweltwirkungen aller Projekte (Vordringlicher und Weiterer Bedarf) des
BVWP-Entwurfs ausgewiesen. Die Umweltwirkungen sind somit vollstdndig erfasst.
Forderung/Stellungnahme: ,Fehler im PRINS, aber nicht bewertungsrelevant”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

In den Dossiers des PRINS seien offensichtliche Fehler oder falsche Zuordnungen, z.B. zwischen Projekten
und Alternativen, enthalten.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

In einigen Einwendungen wurden offensichtliche Fehler in den Dossiers angesprochen. Diese Fehler
wurden erkannt und korrigiert. Eine Anderung des Bewertungsergebnisses ist damit nicht verbunden.
Forderung/Stellungnahme: ,, SUP-Scoping ist nicht nachvollziehbar”

Kernpunkte der Stellungnahmen:

Die Festlegungen des Scoping-Verfahrens seien von entscheidender Bedeutung. Es sei nicht
nachvollziehbar, welche Behérden hierzu beteiligt wurden und ihre Zustimmung erteilt haben.

Ausfiihrlichere Darstellung der Stellungnahmen und Folgerungen fiir den BVWP:

Das BMVI hat den Untersuchungsrahmen der Strategischen Umweltpriifung (Scoping-Verfahren)
entsprechend der Vorgaben nach §14 f UVPG durchgefiihrt. Behérden, deren umwelt- und
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gesundheitsbezogener Aufgabenbereich durch den Plan oder das Programm beriihrt sind, wurden bei der
Festlegung des Untersuchungsrahmens beteiligt. Das BMVI hat die Hinweise der Behdrden gepriift und
daraufhin den Scoping-Bericht noch einmal angepasst. Eine formliche Zustimmung der Behorden ist
entsprechend § 14f UVPG nicht erforderlich.
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Anhang 1 - Projekte mit Anderungen im Zuge der Behérden- und
Offentlichkeitsbeteiligung

In den folgenden Listen sind alle Projekte dokumentiert, bei denen es Anderungen hinsichtlich der Kosten, Bewertungsergebnisse oder der Dringlichkeitseinstufung
gab. Gednderte Felder werden farblich markiert. Kleinere Anderungen im PRINS, die nicht zu verdnderten Bewertungsergebnissen gefiihrt haben, werden nicht

aufgelistet.

Der Anhang 1 des Berichts zur Behérden- und Offentlichkeitsbeteiligung stellt erginzende Informationen zur BVWP-Broschiire dar. Im Falle von Abweichungen zum zu
den hier im Anhang 1 dargestellten Listen ist im Zweifelsfall immer die Broschiire maf3gebend.
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Anhang 1 - Anderungsliste Strafle

int. davon Aus- davon Umwelt- u. . dringend anste-
Ordn.- o ) . Gesamt- Neubay- | ErMaltunes- | - davon "2 | bring. Natur-schutz- | R4 Stadte: | ENPASS- | e Ersatz-/
Nr Land |(Teil)Projektnummer Str. Nr. Str.Nr. Projekt Bau-ziel | Linge investition Investition ) /Ersavtvz- Ko%len VFS | nungs- Jichkeit NKV fachliche ordner-ische | bauliche t?ese\- Erhal-tungs- Hinweise zu Anderungen
Entwarf Bund investition Dritte stand Beurtei ung Beur-teilung | Beur-teilung | tigung bedort
Bund
1 2 von bis km Mo €-
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 u 12 13 14 16 17 15 19 20 2 18 21
BADEN-WURTTEMBERG

2 BW A005 AS Offenburg AS Baden-Baden E6 E 469,1 1876 2815 00 0 )

3 BW A006 AS Wiesloch /Rauenberg AK Weinsberg £6 255 840,3 336,1 504,2 03 0 FD-E ja

159 | BW |A6-G60-BW-BY A006 A08L AK Weinsberg Lgr. BY/BW E6 64,4 7147 2255 92,2 00 0 VB-E 30 ja

160 | BW |A6-G6O-BW-BY-T1-BW A006 A08L AK Weinsberg AS Kupferzell £6 vp ja

161 | BW |A6-G6O-BW-BY-T2-BW A006 A08L AS Kupferzell Ler. BY/BW £6 op ja

165 | BW |A8-GS0-BW A008 AS Stuttgart-Degerloch AS Wendlingen £s 14,1 1281 60,0 68,1 00 0 op VB-E 7,0 ja

BW |A98-G110-BW-TLBW A098 Rheinfelden Tiengen (1. Fahrbahn) N2 325 581,3 581,3 00 00 1| eave vB 26 hoch k;\ji‘;‘ A98-G100-BW-T2 und Teile von A98-G100

300 | BW |AB60/B31-G20-BW-T1-BW A860 Freiburg AS Freiburg-Mitte N4 2,0 3255 3255 00 00 1 VEA vB 3,0 hoch

301 | BW |A860/B31-G20-BW-T2-BW 8031 Kirchzarten Buchenbach £4 3,0 12,9 65 64 00 1 VEA vB 3,0 ja

192 | BW [B10-GBO-BW-T3-BW 8010 OU Amstetten N2 43 47,0 47,0 00 00 op vB 3,0 hoch hoch

193 | BW [B10-GBO-BW-T4-BW 8010 U Urspring N2 28 31,3 313 00 00 op vB 3,0 hoch
212 | BW |B27-G30-BW 8027 Bodelshausen (L 389) Nehren (L 394) NaES | 69 88,3 86,7 07 09 VE vB 51 hoch Engpasseinstufung geandert
227 | BW |B29-G50-BW 8029 Schwéibisch Gmiind Aalen £4 96 69,5 65,9 36 00 vB 39 hoch ja
228 | BW |B29-G50-BW-T1-BW 8029 Schwéibisch Gmiind Hussenhofen £4 VE Engpasseinstufung geandert
229 | BW |B29-G50-BW-T2-BW 8029 Hussenhofen Bobingen £4 VE
230 | BW |B29-G50-BW-T3-BW 8029 Bobingen Magglingen £4 vp
231 | BW |B030-G20-BW 8030 Enzisreute Gaisbeuren NaEL | 92 92,9 91,5 14 00 1 ve 69 hoch ::;ZZ':L u- Naturschutzfachliche Beurteilung
232 | BW |B030-G20-BW-TOL 8030 OU Gaisbeuren N4+E4 op
233 | BW |B030-G20-BW-T02 8030 OU Enzisreute N4+E4 op ::;ZZ':L u- Naturschutzfachliche Beurteilung
238 | BW |B31-G10-BW 8031 Uberlingen Immenstaad N3E4 | 209 2743 2711 32 00 1 18 vB 88 hoch hoch
242 | BW B032-G20-BW 8032 U Ravensburg (Molldiete-Tunnel) N2 36 107,7 107,1 04 02 VEA vB 40 Stadtebauliche Beurteilung geandert
255 | BW |B35-G10-BW 8035 0U Bruchsal-Ost N2 48 51,0 51,0 00 00 op vB >10 hoch
280 | BW [B312:G30-BW 8312 Ringschnait Edenbachen N2/3 124 72,5 725 0,0 00 uvs vB 3,0
286 | BW [B462-G10-BW B 462 Freudenstadt (Tunnel) N2 19 86,2 86,2 0,0 00 vp vB 22 hoch
146 | BW |AS-Gl0-8W A005 AS Hemsbach AK Weinheim £6 89 1036 77,0 266 00 1 op we* 36 ja
147 | BW |As-G20-8W A005 AK Weinheim AK Heidelberg £6 143 193,1 1393 538 00 1 op we* 27 ja
151 | BW |AS-G40-BW A005 AK Walldorf AD Karlsruhe £s 35,7 536,7 3643 1724 00 0 op we* 59 ja
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davon

int. davonAus- | ltings- | davon Pla- ) Umwelt-u | g | stadte | Enpass. |OTingend anste-
O:’rr_‘" Land |(Teil)Projektnummer Str. Nr. Str.Nr. Projekt Bau-ziel | Linge vae:::::n i:;‘;:?:n JErsatz- Kosten | VES | nungs- I:z:::;( NKV Na;:;j;:‘;"' ordner-ische| bauliche | besei- hi’:::’z:\:/ Hinweise zu Anderungen
ot o inv;ztnitdion Dritte stand Bourerfung | Beurteilung | Beur-telung | tigung e
1 2 von bis km - Mio. €
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 16 17 15 19 20 22 18 21
BW |AS-GBO-BW A005 AS Offenburg AS Freiburg-M E6 53,0 499,0 1583 3375 32 o | ves | we* 25 ja Ersetzt AS-GS0-BW
BW |AS-GBO-BW-T1-BW A005 AS Offenburg AS Riegel E6 VEG ja
BW |A5-G80-BW-T2-BW A 005 AS Riegel AS Freiburg-M E6 VEG ja
BW |A98-G110-BW-T2-BW A098 Rheinfelden - Tiengen (2. Fahrbahn) Na 408 300,6 300,6 00 00 1| eave | we* 26 hoch ;xeﬁt A9E-GL00-BW-T3 und Teile von ASE-G100
176 | BW |B3-G10-8W 8003 Liickenschluss bei Kuppenheim N2 53 476 a7 00 00 op we* 28
191 | BW [B10-G80-BW-T2-BW 8010 Geislingen-M Geislingen-0 N2 28 1551 1551 00 00 VE we* 14
220 | BW |B028-G20-BW 8028 U Blaubeuren/Gerhausen N2 20 236 236 00 00 op we* 29 hoch
218 | BW |B28-Gl0-BW 8028 Freudenstadt (Tunnel) N2 14 654 654 00 00 v we* 23
999 | BW [B29-G990-BW 8029 NO-Ring Stuttgart (827-814) NaE4 | 115 209,2 2092 00 00 8 we* >10 hoch
302 | BW |A860/B31-G20-BW-T3-BW 8031 OU Falkensteig Na 25 1258 1258 00 00 1| vea | wer 30
302 | BW |A860/B31-G20-BW-T4-BW 8031 OU Falkensteig (Hirschsprungtunnel) Na 33 1718 1718 00 00 1| vea | wer 30
BW [B462-G50-BW B 462 A005 Ausbau bei Rastatt (mit Umbau AS A 5/8 462) KN 23 510 49,0 20 00 0 e we* 12 ja Ersetzt B462-G40-BW
303 | BW |AB60/B31-G20-BW-TS-BW 8031 OU Hinterzarten Na 38 2241 24,1 00 00 1 VE ws 13

68




davon
int. davon Aus- v Umwelt- u dringend anste-
Erhaltungs- | davon Pla- . Raum- Stadte- Enpass-
Ordn.- P . Gesamt- Neubau- Dring- Natur-schutz- i hender Ersatz-/
Land |(Teil)Projektnummer Str. Nr. Str. Nr. Projekt Bau-ziel | Lange . . N . /Ersatz- Kosten VFS | nungs- — NKV ) ordner-ische | bauliche besei- Hinweise zu Anderungen
Nr. investition investition | /%" N lichkeit fachliche . Erhal-tungs-
investition | Dritte stand N Beur-teilung | Beur-teilung |  tigung
Entwurf Bund Beurtei-lung bedarf
Bund
1 2 von bis km - Mio. €
1 2 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 16 17 15 19 20 22 18 21
BAYERN
6 BY A094 AS Forstinning AS Marktl N4 33,0 7705 539,4 2312 0,0 0 D
BY |A003-G030-BY A003 AS Nittendorf AS Rosenhof E6 271 371,2 1138 2574 0,0 0 VB-E 16 ja
360 BY |A003-G030-BY-TO1-BY A003 AS Nittendorf AK Regensburg E6 op
361 BY |A003-G030-BY-T02-BY A003 AK Regensburg AS Rosenhof E6 VEG ja
362 BY |A003-G040-BY A003 AK Deggendorf AS Hengersberg E6 10,4 2026 438 158,8 00 0 op vB 1,0
38 BY |A008-GO10-BY-T1-BY A008 AK Miinchen-S AS Holzkirchen E8 15,8 167,2 98,8 68,4 0,0 0 op VB-E 12 ja hoch
52 BY |A094-G040-BY A094 AK Miinchen-0 AS Pocking N4+E4 | 40,9 526,3 85,6 403 00 0 PA vB 4,0 hoch
57 BY |A096-GO10-BY-TO1-BY A09 AS Worthsee AS Oberpfaffenhofen E6 45 23,7 23,0 20,7 0,0 0 op vB 35 Engpasseinstufung geéindert
64 BY |B002-GO60-BY 8 002 Firstenfeldbruck Mering N2 93 28,7 28,7 0,0 0,0 vB 52 hoch
65 BY [B002-G060-BY-TOL-BY 8 002 0OU Mammendorf N2 op hoch
66 BY [B002-G060-BY-TO2-BY 8 002 OU Hattenhofen N2 op hoch
67 BY [B002-G060-BY-T03-BY 8 002 OU Althegnenberg N2 op hoch
N 3/4+E
68 BY |B002-G080-BY 8 002 Osttangente Augsburg 2 16,6 133,0 1188 14,2 0,0 1 op vB 61 hoch
69 BY [B002-G080-BY-TOL-BY 8 002 AS Friedberg 8300 E4 op
70 BY [B002-G080-BY-T02-BY 8 002 w Friedberg (s B 300) E4 op
71 BY [B002-G080-BY-T03-BY B 002 OU Kissing N3/4 op hoch
79 BY |B004-G020-BY B 004 Ausbau in Coburg (Weichengereuth) E4 17 21,0 17,5 35 0,0 v vB 15 ja
80 BY |B008-G020-BY B 008 OU Postbauer-Heng N2 22 8,0 8,0 0,0 0,0 vu vB 2,7 hoch
BY [B012-G011-BY-T02-BY 8012 Marktoberdorf (B 472) AS Jengen/Kaufbeuren (A 96) E4 35,0 176,4 125,0 51,4 0,0 1 op vB 33 Ersetzt BO12-G010-BY-T02-BY
121 BY |B014-G020-BY B 014 OU Reichenschwand (Tunnel) N2 2,8 67,3 67,3 0,0 0,0 op vB 32 hoch
131 BY [B015-G070-BY-TO1-BY B01S 0-0U Landshut (A92 - B299) N4 10,9 2139 2139 0,0 0,0 1 VEG vB 4,0 hoch
132 BY [B015-G070-BY-TO2-BY B01S S-0U Landshut (8299 - B15) N2 65 258 45,8 0,0 0,0 1 op vB >10
Umwelt- u. naturschutzfachliche Beurteilung
137 BY |B016-G040-BY B016 Giinzburg (A 8) Donauwérth N2/3 18,6 85,0 85,0 0,0 0,0 vB 66 dort
geéindert
138 BY [B016-G040-BY-TO1-BY B 016 OU Hochstadt N3 VEA
139 BY |B016-G040-BY-TO2-BY B016 0OU Schwenningen / Tapfheim N2/3 VE hoch
BY [B016-G051-BY-T03-BY 8016 813 A9 £4 32 324 27,5 4,9 00 VE vB 58 hoch
BY [B016-G051-BY-T04-BY 8016 St 2043 813 N4+E4 16,3 110,3 97,5 11,5 13 op vB 2,0
BY |B016-G051-BY-TO1V-BY B016 Verlegung bei Marienheim N4 4,7 30,7 30,7 0,0 0,0 op vB 12 Ersetzt BO16-G0S0-BY-TO1-BY
163 BY |B019-G010-BY 8019 OU Giebelstadt - Euerhausen N2 80 21,2 21,2 0,0 0,0 VE vB 2,8 hoch hoch
175 BY |B020-GOS0-BY 8020 Straubing (A 3) Landau (A 92) E4 29,5 187,3 1554 31,9 0,0 1 op vB 19
192 BY [B025-G020-BY-TO1-BY B 025 OU Lehengiitingen N2 16 32 32 0,0 0,0 op vB 7.5
200 BY |B026-G030-BY B 026 0OU Gemiinden N2 45 19,5 19,5 0,0 0,0 vu vB 33 hoch
Aus Gesamtprojekt BO85-G051-BY
BY |B085-GO51-BY-TO1-BY B 085 AS Amberg-Ost (A 6) Pittersberg E4 26 89 75 14 0,0 1 PU vB 1,8
hervorgegangen
521 BY |B173-GO11-BY 8173 Lichtenfels (A 73) Zettlitz (B 289) N4 10,2 109,8 1033 16 4,9 1 PE vB 15 hoch
385 BY [B173-G020-BY-TO1-BY 8173 0oU Zettlitz Oberlangenstadt £4 30 18,9 18,9 0,0 0,0 1 op vB 15
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davon

int. davonAus- | ltings- | davon Pla- ) Umwelt-u. | stadte- | Enpass |ringend anste
Ordn.- Lo ) Gesamt- Neubau- Dring- Natur-schutz- " hender Ersatz-/
N, Land |(Teil)Projektnummer Str. Nr. Str. Nr. Projekt Bau-ziel | Lange investition investition ) /Ersa}t»p Ko?ten VFS | nungs- lichkeft NKV fachliche ordner-ische | bauliche b.esewr Erhal-tungs- Hinweise zu Anderungen
Entwart Sond mv;z:tdlon Dritte stand Beurtei lung | 21 teilung | Beur-teilung | tigung oot
1 2 von bis km - Mio. €
1 2 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 16 17 15 19 20 22 18 21
222 | BY |B279-G020-BY-TO2-BY B279 0U saal a, d, Saale N2 31 124 124 00 00 op vB 18 hoch hoch
231 | BY |B286:G020-BY B 286 Schweinfurt (A 70) Schwebheim £4 43 27,4 162 11,2 00 VEA vB 17
247 | BY |B299-G130-BY-TOL-BY 8299 0U Garching a,d,Alz N2/3 77 315 315 00 00 vp vB 12
BY [B303-G031-BY-T03-BY 8303 0U Stadtsteinach N2 35 138 138 00 00 VEG vB 36 hoch ::j:z:;?lfﬁii::Jf{i:cn:(:::n‘;e‘:(
313 BY B469-G020-BY B 469 A3 KreisstraRe AB 16 E6 12 15,9 9,4 6,5 0,0 opP VB 33
321 BY B470-G010-BY-T02-BY B 470 0OU Lenkersheim N2 23 39 39 0,0 0,0 opP VB 24
326 BY B470-G010-BY-TO7-BY B 470 S-OU Gremsdorf N2 3,5 11,2 11,2 0,0 0,0 oP VB 24
315 BY B470-G030-BY B 470 0-0U Forchheim N2/4 6,9 384 38,4 0,0 0,0 uvs VB 3,7 hoch
327 BY |B471-G030-BY B 471 B13 Garching-Hochbriick E4 22 196 17,0 26 0,0 op vB 36 Engpasseinstufung geandert
BY A003-G061-BY A 003 AS Hengersberg (B 533) AS Aicha vorm Wald E6 19,6 263,2 109,2 154,0 0,0 0 oP wB* 1,0 Neuer (Teil-)Projektzuschnitt
31 BY |A006-GO15-BY A 006 Lgr, BW/BY AS Roth E6 69,3 780,8 4199 360,5 04 0 we* 12
32 BY A006-G015-BY-T01-BY A 006 Lgr, BW/BY AK Feuchtwangen E6 VE hoch
33 BY A006-G015-BY-T02-BY A 006 AK Feuchtwangen AS Roth E6 Teil PU ja hoch
BY A007-G010-BY A 007 AD Schweinfurt/Werneck) (A 70) AK Biebelried (A 3) E6 30,2 498,7 1338 364,9 0,0 0 oP wB* 1,4
2 BY |A008-GO10-BY-T4-BY A 008 AS Traunstein/Siegsdorf Bgr, D/A E6 255 567,9 376,5 191,4 0,0 0 VEG we* 12 hoch Engpasseinstufung geandert
72 BY |B002-GO8O-BY-T04-BY B 002 Kissing Oberottmarshausen (B 17) N3/4 80 77,7 77,7 0,0 0,0 1 op we* 61 hoch
BY B012-G011-BY-TO1-BY B012 Kempten (A 7) Marktoberdorf (B 472) E4 16,4 89,1 61,7 27,4 0,0 1 oP WB* 35 Ersetzt B012-G010-BY-T01-BY
127 BY B014-G010-BY-TO5-BY B 014 U Stein / Eibach mit Rednitztunnel N2/3 51 131,8 131,8 0,0 0,0 oP wB* 3,0 hoch
BY B015-G070-BY-T06-BY B 015n 0OU Lengdorf N3 4,8 331 331 0,0 0,0 1 oP wB* 7,0
133 BY |B015-G999-BY B 015n s Landshut Rosenheim N2/4 55,0 216,9 216,9 0,0 0,0 1 op we* (5.2
346 BY |B020-G060-BY 8020 Rissmannsdorf Traitsching N2/3 52 26,8 24,5 23 0,0 1 PA wa* 1,1
345 BY B020-G070-BY B 020 Straubing (A 3) Cham (B 85) E4 29,9 156,4 133,1 233 0,0 1 oP wB* 1,3
BY B026-G043-BY-T02-BY B 276 Zubringer Lohr N2 17,0 34,0 34,0 0,0 0,0 wB* 33 hoch hoch
204 BY B031-G010-BY B 031 Lgr. BW/BY A96 E4 7,6 97,0 59,8 37,2 0,0 1 oP WB* 4.8 hoch
207 BY B032-G010-BY-T02-BY B 032 0OU Auers/Riedhirsch N2 14 4,0 4,0 0,0 0,0 oP wB* 1,2
BY |B085-GO51-BY-T02-BY 8085 Pittersberg Schwandorf (St 2397) E4 2,6 9,0 9,0 0,0 0,0 1 op we* 1,8 h’zﬁf;i?:zﬁm B085-GOS1-BY
BY |B085-GOS1-BY-TO3-BY B 085 Schwandorf (st 2397) AS Schwandorf Nord (A 93) £4 52 a7 23,2 185 00 1 op we* 18 hii;j:;f:z;?ckt B085-GO51-BY
209 | BY |B085-GO70-BY B 085 AS Schwandorf (A 93) Altenkreith (8 16) NaEa | 226 1376 1326 49 01 1 op wa* 31
218 | BY |B173-G040-BY 8173 U Unterrodach N3 43 259 25,9 00 00 1 op wa* 44 hoch hoch
BY B279-G012-BY-TO1-BY B 279 0U Baunach (0) N2 36 236 23,6 0,0 0,0 uvs wB* 2,2 hoch Ersetzt z.T. B279-G011-BY-TO1V-BY
228 | BY |B285-G010-BY-TO1-BY B 285 0U Stockheim N2 37 120 120 00 00 op wa* 60 hoch hoch
244 | BY |B299-G030-BY-TO4-BY 8299 U Tanzfleck N2 20 59 59 00 00 PA wa* 13
266 | BY |B300-GOL0-BY-TO4-BY 8300 U Babenhausen N2 40 135 135 00 00 op wa* 20
286 | BY |B303-GO10-BY 8303 AS Wasserlosen (A7) Schweinfurt N2 85 192 192 00 00 op wa* 85 hoch hoch
285 BY B303-G050-BY-T02-BY B 303 0U Schirnding E4 4,1 29,1 27,7 14 0,0 1 PU wB* 1,3
289 BY B304-G010-BY-T01-BY B304 OU Eglharting/Kirchseeon N2 9,2 48,0 48,0 0,0 0,0 uvs wB* 4,7 hoch
BY B304-G031-BY B304 Entlastungstunnel Karlsfeld N2 1,2 81,9 81,9 0,0 0,0 oP wB* 1,1
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davon

int. davon Aus- Umwelt-u dringend anste-
Ordn.- - ) Gesamt- Neubay- | Erhaftungs- | davon Pa 1 Dring. Natur-schutz- | 2u™ Stadte- | Enpass | e Ersatz-/
N, Land |(Teil)Projektnummer Str. Nr. Str. Nr. Projekt Bau-ziel | Lange investition investition ) /Ersa}t»p Ko?ten VFS | nungs- lichkeft NKV fachliche ordner-ische | bauliche b.esewr Erhal-tungs- Hinweise zu Anderungen
Entwarf ‘Bund investition | Dritte stand Beurteilung | BeUT-teilung | Beur-teilung | - tigung bedart
Bund
1 2 von bis km - Mio. €
1 2 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 16 17 15 19 20 22 18 21

303 BY |B388-G040-BY B 388 0OU Brombach N2 51 23,7 23,7 0,0 0,0 uvs wa* 14
342 BY |B588-G010-BY B 588 OU Reischach N2 25 255 255 0,0 0,0 VP wa* 15 hoch
83 BY [B008-GO10-BY-TO1-BY 8008 OU Markt Bibart N2 23 50 50 0,0 0,0 oP ws 9,0
123 BY |B014-G010-BY-TO1-BY 8014 OU Katterbach N3 26 10,9 10,9 0,0 0,0 VEG ws 64 hoch
128 BY |B014-G030-BY 8014 0OU Sulzbach-Rosenberg N2 29 20,8 20,8 0,0 0,0 VEA ws 38
194 BY [B025-G020-BY-TO3-BY 8025 OU Banzenweiler N2 18 32 32 0,0 0,0 oP ws 1,7
195 BY |B025-G020-BY-T04-BY 8025 OU Dorfgiitingen N2 25 49 4,9 0,0 0,0 op ws 2,8
348 BY |B131-G010-BY 8131n A009 A9 Gunzenhausen N2 318 79,1 79,1 0,0 0,0 0 ws 4,0 hoch hoch
349 BY [B131-G010-BY-TOL-BY 8 131n A009 AS Thalméssing (A 9) KN op hoch
350 BY [B131-G010-BY-TO2-BY 8 131n OU Alfershausen / Thalmassing N2 op hoch
351 BY [B131-G010-BY-TO3-BY 8131n OU Laibstadt / Aberzhausen N2 op hoch
352 BY [B131-G010-BY-T04-BY 8131n Fiegenstall Ellingen N2 op hoch
353 BY [B131-G010-BY-TO5-BY 8 131n 0OU Stopfenheim N2 op hoch
354 BY [B131-G010-BY-TO6-BY 8131n OU Theilenhofen N2 op hoch
355 BY [B131-G010-BY-TO7-BY 8131n 0OU Dornhausen N2 op hoch
356 BY [B131-G010-BY-TO8-BY 8131n OU Unterasbach N2 op hoch

BY [B279-G012-BY-T02-BY 8279 0OU Reckendorf N2 41 18,7 18,7 0,0 0,0 uvs ws 15 hoch hoch Ersetzt 2.T. B279-G011-BY-TOLV-BY

BY [B279-G012-BY-T03-BY 8279 OU Junkersdorf/Pfarrweisach N2 38 96 96 0,0 0,0 oP ws 1,8 Ersetzt B279-GO11-BY-T02-BY
262 BY |B300-G010-BY 8300 Memmingen Krumbach N2 19,8 61,9 61,9 0,0 00 ws 2,0 hoch
264 BY [B300-G010-BY-T02-BY 8300 OU Boos / Niederrieden N2 op hoch
265 BY [B300-G010-BY-T03-BY 8300 OU Winterrieden N2 op
267 BY [B300-G010-BY-TO5-BY 8300 OU Kettershausen N2 op
268 BY [B300-G010-BY-T06-BY 8300 OU Ebershausen N2 op
269 BY [B300-G010-BY-TO7-BY 8300 0OU Krumbach N2 VP

BY [B303-G031-BY-T02-BY 8303 0OU Zaubach N2 25 9,2 92 0,0 0,0 VEG ws 1,1 hoch hoch Aus B303-G030-BY-T02-BY hervorgegangen
319 BY |B470-G010-BY 8470 Rothenburg (A 7) Hochstadt/B 505 Bamberg N2 18,4 26,1 46,1 0,0 00 ws 24 hoch hoch
320 BY [B470-G010-BY-TO1-BY 8470 OU Steinach bei Rothenburg N2 op
322 BY [B470-G010-BY-TO3-BY 8470 OU Oberndorf / Ipsheim und OU Dottenheim N2 op hoch
323 BY [B470-G010-BY-T04-BY 8470 OU Birkenfeld N2 op
324 BY [B470-G010-BY-TOS-BY 8470 OU Uehlfeld / Demantsfiirth N2 VP
325 BY [B470-G010-BY-TO6-BY 8470 0OU Mailach N2 op
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int. davon Aus- davon Umwelt- u dringend anste-
Erhaltungs- | davon Pla- . Raum- Stadte- Enpass-
Ordn.- P . Gesamt- Neubau- Dring- Natur-schutz- i hender Ersatz-/
Land |(Teil)Projektnummer Str. Nr. Str. Nr. Projekt Bau-ziel | Lange . . N . /[Ersatz- Kosten VFS | nungs- — NKV ) ordner-ische | bauliche besei- Hinweise zu Anderungen
Nr. investition investition | /%" N lichkeit fachliche . Erhal-tungs-
investition | Dritte stand N Beur-teilung | Beur-teilung |  tigung
Entwurf Bund Beurtei-lung bedarf
Bund
1 2 von bis km - Mio. €
1 2 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 16 17 15 19 20 22 18 21
71
BRANDENBURG
1 BB A014 LGr.MV/BB AS GroB-Warnow N4 08 57 57 0,0 0,0 0 D Erganzt in Liste
38 BB [B97-G10-8B 8097 0OU Grof ORnig N2 41 7.9 79 0,0 0,0 1 oP vB 1,8
59 BB |B167-G30-BB-T2-BB 8167 OU Liebenwalde N2 50 316 316 0,0 0,0 1 oP vB 46 hoch
83 BB |B169-G30-SN-BB-T5-BB B 169 OU Elsterwerda N2 65 19,7 19,7 0,0 0,0 ROV vB 15 hoch
16 BB |A12-G10-8B A012 AD Spreeau AS Frankfurt (Oder)-M E6 53,0 2182 1552 60,3 2,7 0 op wa* 24
32 BB  |B87-G21-SN-BB-T5-BB B 087n 0OU Lshsten N2 22 42 42 0,0 0,0 ROW | wB* 2.2 Raumordnerische Beurteilung geéindert
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d
int. davon Aus- avon Umwelt- u dringend anste-
Erhaltungs- | davon Pla- . Raum- Stadte- Enpass-
Ordn.- P . Gesamt- Neubau- Dring- Natur-schutz- i hender Ersatz-/
Land |(Teil)Projektnummer Str. Nr. Str. Nr. Projekt Bau-ziel | Lange . . N . /[Ersatz- Kosten VFS | nungs- — NKV ) ordner-ische | bauliche besei- Hinweise zu Anderungen
Nr. investition investition | /%" N lichkeit fachliche . Erhal-tungs-
investition | Dritte stand N Beur-teilung | Beur-teilung |  tigung
Entwurf Bund Beurtei-lung bedarf
Bund
1 2 von bis km - Mio. €
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 16 17 15 19 20 22 18 21
48
BREMEN
| 8 ‘ HB ‘BSV\»Gll»HB-NI ‘B 006n ‘A 281 AS Bremen/Brinkum ‘N 4 ‘ 22 | 147,9 ‘ 147,9 ‘ 0,0 0,0 op vB 7,1 ‘ hoch ‘
HAMBURG
HH | A1-G20-HH-SH-NI-TO3-HH A001 AD Hamburg-50 AS Hamburg-Stillhorn E8 53 2054 1259 169,5 00 0 oP vB 7.6 hoch Ersetzt AL-G10-HH-SH-NI-TO3-HH
HH | A1-G20-HH-SH-NI-TO4-HH A001 AS Hamburg-Stillhorn Lgr. HH/NI E8 44 197,4 50,3 147,1 0,0 0 op we* 44 ja Ersetzt AL-G10-HH-SH-NI-TOA-HH

73




int. davon Aus- davon Umwelt- u dringend anste-
Ordn.- - ) Gesamt- Neubay- | Erhaftungs- | davon Pa 1 Dring. Natur-schutz- | 2u™ Stadte- | Enpass | e Ersatz-/
N, Land |(Teil)Projektnummer Str. Nr. Str. Nr. Projekt Bau-ziel | Lange investition investition ) /Ersa}t»p Ko?ten VFS | nungs- lichkeft NKV fachliche ordner-ische | bauliche b.esewr Erhal-tungs- Hinweise zu Anderungen
Entwarf ‘Bund investition | Dritte stand Beurteilung | BeUT-teilung | Beur-teilung | - tigung bedart
Bund
1 2 von bis km - Mio. €
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 16 17 15 19 20 22 18 21
HESSEN
12 HE B 252 0OU Miinchhausen/ Simtshausen/ und Todenhausen/ Wetter-Lahntal N2 17,6 101,0 10,0 0,0 0,0 D
HE  |A003-G20-HE-T2-HE A003 Wiesbadener Kreuz KN 0,0 54,9 485 64 0,0 0 op VB-E 58 ja Aus A003-G20-HE hervorgegangen
HE | A003-G20-HE-T3-HE A003 Wiesbadener Kreuz AD Ménchhof E8 85 117,2 25,6 91,6 0,0 0 op VB-E 46 ja Aus A003-G20-HE hervorgegangen
20 HE | A3-G30-HE-TO4-HE A003 AS Flughafen Stadt Frankfurt / Main AD Ménchhof E8 75 160,2 82,5 77,7 0,0 0 PA VB-E 9,8 ja
2 HE | A3-G30-HE-TO6-HE A003 AK Offenbach AK Frankfurter Kreuz E10 67 164,5 88,9 75,6 0,0 0 op VB-E 23 ja
HE  |AS-G11-HE-T10-HE A 005 A648 WK Frankfurt KN 4,1 152,4 84,2 68,2 00 0 op VB-E 1,9 ja
33 HE | AS-G20-HE-T10-HE A005 AK Westkreuz AK Frankfurter Kreuz E10 60 197,3 105,4 91,9 0,0 0 op VB-E 31 ja
34 HE | AS-G20-HE-T13-HE A005 A067 AK Darmstadt KN 25 57,7 36,2 21,5 0,0 0 op VB-E 56 ja
2% HE | AS-G20-HE-T2-HE A005 AD Reiskirchen AD A5/A 49 E6 226 3169 179,2 137,7 0,0 0 op VB-E 4,9 ja
28 HE | A5-G20-HE-TS-HE A005 AK Bad Homburg AS Friedberg E8 7,7 1319 74,6 57,3 0,0 0 B VB-E >10 ja
30 HE | AS-G20-HE-T7-HE A005 NWK Stadt Frankfurt / Main AK Bad Homburg E8 63 143,8 78,0 65,8 0,0 0 8 VB-E >10 ja
32 HE | AS-G20-HE-T9-HE A005 WK Stadt Frankfurt NWK Stadt Frankfurt E10 12 334 23,0 104 0,0 0 op VB-E 84 ja
212 HE | Ad5-G50-NW-HE-T1-NW-HE A045 AS Haiger/Burbach AS Wilnsdorf E6 37 72,3 19,9 52,4 0,0 0 op VB-E 1,9 ja
81 HE  |B27_B452-G10-HE 8027 B 452 Eschwege (A 44) Reichensachsen-Etmannsh. (B 27) N2+E4 7,7 52,3 48,2 41 0,0 vB 29 hoch
92 HE  [B44-G30-HE B 044 GroR-Gerau/ Dornheim N2 51 17,0 17,0 0,0 0,0 VEA vB 17 hoch
11 HE  |B062-G10-HE-TO1-HE 8 062 OU Eckelshausen N2 2,7 19,1 19,1 0,0 0,0 1 VP vB 19 hoch
122 HE  |B249-G10-HE-T2-HE 8249 OU Eschwege N2 29 19,2 19,2 0,0 0,0 PA vB 25 Raumordnerische Beurteilung geéindert
131 HE  |B252-G20-HE-TO2-HE 8252 OU Ernsthausen N2 93 37,1 371 0,0 0,0 uvs vB 2,1 hoch
149 HE  |B260-G10-HE-T2-HE B 260 0OU Schlangenbad Wambach N2 1,7 214 21,4 0,0 0,0 PA vB 2,0 hoch
HE  [B456-B275-G10-HE B 456 B275 OU Usingen Nordost-Umfahrung zwi. B 275 und B 456 N2/3 58 37,7 37,7 0,0 0,0 PA vB 4,2
HE  |B521-G30-HE B 521 OU Altenstadt N2 29 106 10,6 0,0 0,0 LB vB a1 hoch Ersetat B521-G20°HE; Umwelt- u
Naturschutzfachliche Beurteilung geéindert
21 HE | A3-G30-HE-TOS-HE A003 AK Stadt Frankfurt / Main AS Flughafen Stadt Frankfurt / Main E8 13 47,0 27,4 19,6 0,0 0 op we* 9,8 ja
35 HE | AS-G20-HE-T14-HE A005 AS Seeheim-Jugenheim AK Darmstadt E6 9.8 137,0 79,4 57,6 0,0 1 op we* >10 ja
36 HE | AS-G20-HE-T15-HE A005 Lgr. HE/BW AS Seeheim-Jugenheim E6 17,1 287,9 166,5 1214 0,0 1 op wa* 46 ja
27 HE  |A5-G20-HE-T4-HE A005 AS Friedberg AK Gambach E8 23 380,5 205,4 175,1 0,0 0 op wa* 21 ja
45 HE  |A44-G60-NW-HE-T6-HE A044 AS Breuna W AS Zierenberg E6 134 85,0 23,4 616 0,0 0 op wa* 26
51 HE  |A66-G10-HE-T2-HE A066 Wiesbadener Kreuz Nordwestkreuz Frankfurt E8 18,8 153,1 40,4 112,7 0,0 1 op we* >10 ja
63 HE  |A661-G30-HE-T2-HE A661 AK Bad Homburger Kreuz AS Offenbach-Kaiserlei E6 139 4735 724 201,1 0,0 1 op wa* 95 ja hoch
66 HE  |B3-G10-HE-T1-HE B 003 Karben/Kloppenheim Massenheim E4 4,0 32,1 20,6 11,5 0,0 op wa* 2,7 ja
78 HE |B26-G10-HE B 026 OU Babenhausen N2 38 17,1 17,1 00 0,0 op wa* 31
108 HE  |B54/417-G30-HE-RP-TO1-HE B 054n OU Limburg N2/4 16 55,8 55,8 0,0 0,0 uvs wa* 2,8
130 HE  |B252-G20-HE-TO1-HE B 252 0OU Bottendorf N2 32 14,9 149 00 0,0 op wa* 75 hoch
HE  |A003-G20-HE-T1-HE A003 AS Limburg-Siid Wiesbadener Kreuz E8 44,9 3173 1186 198,7 0,0 0 op wa 32 ja Aus A003-G20-HE hervorgegangen
196 HE  |A4-G10-HE-TH A004 AD Kirchheim ADA4/A44 N6+E6 | 388 518,8 248,8 270,0 0,0 0 op ws 1,0 hoch
148 HE  |B260-G10-HE-T1-HE B 260 OU Eltville/Martinsthal N2 16 19,1 19,1 0,0 0,0 op ws 1,7 hoch
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davon
int. davon Aus- v Umwelt- u dringend anste-
Erhaltungs- | davon Pla- . Raum- Stadte- Enpass-
Ordn.- P . Gesamt- Neubau- Dring- Natur-schutz- i hender Ersatz-/
Land |(Teil)Projektnummer Str. Nr. Str. Nr. Projekt Bau-ziel | Lange . . N . /Ersatz- Kosten VFS | nungs- — NKV ) ordner-ische | bauliche besei- Hinweise zu Anderungen
Nr. investition investition | /%" N lichkeit fachliche . Erhal-tungs-
investition | Dritte stand N Beur-teilung | Beur-teilung |  tigung
Entwurf Bund Beurtei-lung bedarf
Bund
1 2 von bis km - Mio. €
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 16 17 15 19 20 22 18 21
MECKLENBURG-VORPOMMERN
MV A014 Grabow LGr.MV/BB N4 9,8 80,9 80,9 05 00 0 FD Erganzt in Liste
3 MV B 096n AS Samtens-0 Bergen N3 20,5 62,3 623 0,0 0,0 1 D
Ersetzt B96_B104_B197-G10-MV-T1-MV,
MV [B96_B104_B197-G20-MV B 096 Weisdin Warlin N2 84 37,9 37,9 0,0 0,0 1 vB 4,0 hoch hoch B96_B104_B197-G10-MV-T2-MV und
B96_B104_B197-G10-MV-T4-MV
MV [B96_B104_B197-G20-MV-T1-MV B 096 . N2 v hoch hoch
0OU Weisdin
MV [B96_B104_B197-G20-MV-T2-MV B 096 N2 v hoch hoch
OU Usadel
MV [B96_B104_B197-G20-MV-T3-MV B 096 0OU Warlin N2 v hoch
12 MV [B104-G10-MV-T3-MV B 104 0OU Schwerin N2 39 33,0 26,0 7,0 0,0 v vB 16 hoch
27 MV [B192-G20-MV 8192 0U Klink N2 38 12,1 12,1 0,0 0,0 1 v vB 25 hoch
11 MV [B104-G10-MV-T1-MV B 104 OU Liitzow N2 48 95 95 0,0 0,0 1 op wa* 73 hoch
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int. davon Aus- davon Umwelt- u dringend anste-
Ordn.- - ) Gesamt- Neubay- | Erhaftungs- | davon Pa 1 Dring. Natur-schutz- | 2u™ Stadte- | Enpass | e Ersatz-/
N, Land |(Teil)Projektnummer Str. Nr. Str. Nr. Projekt Bau-ziel | Lange investition investition ) /Ersa}t»p Ko?ten VFS | nungs- lichkeft NKV fachliche ordner-ische | bauliche b‘esewr Erhal-tungs- Hinweise zu Anderungen
Entwart ‘sund investition Dritte stand Bourteilung Beur-teilung | Beur-teilung |  tigung bedart
Bund
1 2 von bis km - Mio. €-
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 16 17 15 19 20 22 18 21
NIEDERSACHSEN
30 NI A007 AD Walsrode AS Fallingbostel 33 80 58,3 238 34,5 00 0 D
27 NI |A2-GLL-NIT3-NI A002 AS Hannover-Herrenhausen AD Hannover-W £s 26 480 158 32,2 00 0 op VB-E >10 ja
v NI |A7-Glo-NI A007 AS Soltau-0 AS Fallingbostel £6 2,2 197,1 79,7 17,4 00 o |veea| e 14
1159 | NI |A7-G30-NITL-NI A007 AS Hildesheim AD Salzgitter 33 14,1 86,7 209 65,8 00 VE VB-E 28 ja
213 | NI |A20-G10-NI-SH A020 AD A28/A20 (Westerstede) Hohenfelde (A 23) mit A 26 N4 161,0 2588,9 2584,2 47 00 1 VEG ve 19 hoch hoch
39 NI |A30-G10-NI-NW A030 AK Lotte/Osnabriick AK Osnabriick-S 33 104 1371 546 82,5 00 0 VB-E 48 ja
40 NI |A30-G10-NI-NW-T2-NI A030 & AK Lotte/Osnabrick (Lr. NI/NW) AK Osnabriick-S E6 VE ja
4 NI |A30-G10-NI-NW-T3-NI A030 A033 AK Osnabriick-S KN op ja
55 NI [BL-GLO-N-NW-T3-NI 8001 8217 5-0U Hameln N2 73 1214 1213 00 01 PF ve 34
65 NI |B3-Glo-NI 8003 U Elstorf N2 36 13,7 137 00 00 op ve 53
7 NI |Ba-G20-NI 8004 n Gifhorn (B 188) AK Braunschweig-Nord N4sE4 | 206 1058 10,8 00 00 1 ve 71 ja Stadtebauliche Beurteilung geandert
73 NI |B4-G20-NI-TL-NI 8004 n Rétgesbilttel AS Meinerzhagen N4 VEG hoch
7 NI |B4-G20-NI-T2-NI 8004 AS Braunschweig-Wenden s Meine E4 op ja
76 NI |B6n-G11-HB-NI-T2-NI B.006n Ler. HB/NI Bremen/Brinkum N4 25 26,7 26,7 00 00 op ve 71 hoch
85 NI |B3/B240/B64-G10-NI-T6-NI 8064 W-OU Eschershausen N3 37 2,2 22 00 00 1 LBA ve 40
11 | NI |B73-G20-NLTLNI 8073 Otterndorf Cadenberge N2 95 296 296 00 00 VE ve 438
140 | NI |B210-G10-NI 8210 AS Riepe (A 31) n Aurich N2/3 336 1142 1142 00 00 1 ve 39 hoch hoch
108 | NI |B210-G10-NITINI 8072 Georgsheil (B 72) Bangstede N2 op hoch
141 | NI [B210-G10-NIT2-NI 8210 0OU Aurich N2/3 VE hoch
142 | NI |B210-G10-NIT3-NI 8210 Aurich Riepe (A 31) N3 VE hoch
146 | NI |B212-G21-NIHB-T2-NI B212n Harmenhausen (L 875) Ler. NI/HB N2 122 69,8 69,8 00 00 VE ve 45 hoch hoch
232 | NI |B247-G10-NI-TH-TL-NI 8247 N-OU Duderstadt N2 58 20,3 203 00 00 18 ve 11
NI A1-G20-HH-SH-NI-TO5-NI A 001 Lgr. HH/NI Horster Dreieck E8 56 63,0 24,9 38,1 0,0 0 op wB* 4,2 ja
52 NI |B1-GLO-NI-NW 8001 Barntrup wElze (83) N2 118 415 4,7 00 02 we* 34 hoch
53 NI |BL-GLO-N-NW-TL-NI-NW 8001 OU Reher N2 op hoch
54 NI [BL-GLO-N-NW-T2-NI 8001 OU GroR Berkel N2 op
57 NI |BL-GLO-N-NW-TS-NI 8001 s Marienau sw Mehle N2 op
66 NI |B3/B240/B64-GLO-NI-TL-NI 8003 OU Wilfingen N2 19 59 59 00 00 op we* 29
83 NI |BS1-G20-NI 8051 U Barnstorf N2 61 19,9 19,9 00 00 vp we* 41 Umwelt- u. Naturschutzfachiiche Beurtellung
gesndert
82 NI |BS1-G4O-NI 8051 Ostercappeln Belm N4 38 23,9 239 00 00 op we* 33
o5 NI |B65-GL0-NW-NI-TI-NI 8065 OU Bad Essen / Wehrendorf N2 133 59,1 591 00 00 op we* 38 hoch
o3 NI |B65-GAL-NI 8065 w Nordgoltern & Everloh N2 108 39,1 391 00 00 op we* 87
89 NI |B65-GS0-NI 8065 OU liten N2 40 12,2 12,2 00 00 op we* 100 hoch
1us | N [B75-G20NI 8075 OU Tostedt - Wistedt N2 69 2,7 227 00 00 op we* 24
129 NI B188-G10-NI-T1-NI B 188 0OU Ahnsen N2 2,4 8,7 8,7 0,0 0,0 1 oP wBs* 4,0 hoch
126 NI B188-G20-NI-T1-NI B 188 A39 L322 E4 4,7 343 34,3 0,0 0,0 opP ws* 35 ja
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davon

int. davon Aus- Umwelt-u dringend anste-
Erhaltungs- | davon Pla- . Raum- Stadte- Enpass-
Ordn.- P . Gesamt- Neubau- Dring- Natur-schutz- i hender Ersatz-/
Land |(Teil)Projektnummer Str. Nr. Str. Nr. Projekt Bau-ziel | Lange . . N . /[Ersatz- Kosten VFS | nungs- — NKV ) ordner-ische | bauliche besei- Hinweise zu Anderungen
Nr. investition investition | /%" N lichkeit fachliche . Erhal-tungs-
investition | Dritte stand N Beur-teilung | Beur-teilung |  tigung
Entwurf Bund Beurtei-lung bedarf
Bund
1 2 von bis km - Mio. €
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 16 17 15 19 20 22 18 21
176 NI |B3/B240/B64-G10-NI-T2-NI 8240 OU Eime (W Eime - B 3) N2 46 14,4 14,4 0,0 0,0 1 LBA wa* 12
178 NI |B3/B240/B64-G10-NI-T4-NI 8240 Folziehausen Eschershausen N2 30 79,7 79,7 0,0 0,0 1 ROVB wa* 12 hoch
NI |B241-G10-NI B 241 0OU Uslar N2 64 26,0 26,0 0,0 0,0 VE wa* 1,1
200 NI [B403-G10-NI 8403 0OU Emlichheim N2 31 10,3 103 0,0 0,0 op wa* 2,2 hoch
203 NI [B437-G10-NI 8437 0OU Varel N2 57 26,0 26,0 0,0 0,0 1 oP wa* 15
207 NI |B441-G20-NI 8441 w Hagenburg N2 51 17,2 17,2 0,0 0,0 oP wa* 38 hoch
NI |A2-G11-NI-T2-NI A002 AS Bad Nenndorf AS Hannover-Herrenhausen E8 19,6 255,5 84,3 171,2 00 0 oP ws 16 ja
NI |A2-G11-NI-TS-NI A002 AD Hannover-W AK Hannover-O E8 17,2 269,2 838 180,4 0,0 0 op we 1,0 ja
123 NI [B83-G30-NI 8083 W-OU Hameln N2 15 10,6 10,6 0,0 0,0 op we 6,9
128 NI [B188-G10-NI B 188 Schillerslage (B 3) AS Weyhausen (A 39) N2 10,6 32,9 32,9 0,0 0,0 1 ws 4,0 hoch hoch
130 NI [B188-G10-NI-T2-NI B 188 OU Dannenbiittel N2 op hoch
131 NI [B188-G10-NI-T3-NI B 188 0OU Oslof N2 op hoch
132 NI [B188-G10-NI-T4-NI B 188 OU Weyhausen N2 op hoch
127 NI [B188-G20-NI-T2-NI B 188 0OU Vorsfelde N2 29 19,3 193 0,0 0,0 op we 2,9 hoch
NI [B243-G30-NI-TH-T1-NI 8243 OU Herzberg N3 85 453 45,3 0,0 0,0 1 op ws 1,0 hoch hoch Ersetzt B243-G20-NI-TH-T1-NI
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int. davon Aus- davon Umwelt- u dringend anste-
Ordn.- - ) Gesamt- Neubay- | Erhaftungs- | davon Pa 1 Dring. Natur-schutz- | 2u™ Stadte- | Enpass | e Ersatz-/
N, Land |(Teil)Projektnummer Str. Nr. Str. Nr. Projekt Bau-ziel | Lange investition investition ) /Ersa}t»p Ko?ten VFS | nungs- lichkeft NKV fachliche ordner-ische | bauliche b.esewr Erhal-tungs- Hinweise zu Anderungen
Entwarf ‘Bund investition | Dritte stand Beurteilung | BeUT-teilung | Beur-teilung | - tigung bedart
Bund
1 2 von bis km - Mio. €
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 16 17 15 19 20 22 18 21
NORDRHEIN-WESTFALEN
56 NW  |A3-G60-NW A003 AK Kaiserberg AK Oberhausen-W E8 4,0 164,4 88,1 76,3 0,0 0 v >10 Engpasseinstufung geandert
57 NW  |A3-G60-NW-T1-NW A003 AK Kaiserberg (A 40) KN oP ja
58 NW  |A3-G60-NW-T2-NW A003 AK Kaiserberg (A 40) AK Oberhausen/West (A 42) E8 oP
66 NW  |A4-G30-NW A004 AK K8In-S (A 555) AK KoIn-Gremberg (A 559) E8 56 2696 12,5 157,1 0,0 0 op vB 4,9 hoch Engpasseinstufung geandert
76 NW  |A30-G10-NI-NW-T1-NW A030 AK Lotte/Osnabriick (A 1) AS Hasbergen/Gaste (Lgr. NI/NW) E6 0,9 61 26 35 0,0 0 op VB-E 48 ja
80 NW | A40-G30-NW-T3-NW A040 AS Miilheim-HeiRen AS Essen-Frohnhausen E6 26 258 25,6 20,2 0,0 1 VP VB-E 15 ja
332 | NW |A40-G4O-NW A040 AS Bochum-W (A 448) AK Bochum (A 43) E6 85 2220 15,0 71,0 0,0 1 op VB-E 45 ja
333 | NW |A40-GS0-NW A040 AK Bochum (A 43) AK Dortmund-West (A 45) E6 80 140,3 97,4 22,9 0,0 1 op vB 95 Engpasseinstufung geéindert
NW | A44-G70-NW-T1-NW A044 AK Dortmund/Unna AS Unna-0 E6 53 68,4 36,9 315 0,0 0 VE vB 37
349 | NW |A45-G10-NW A045 AK Olpe AS Liidenscheid-S E6 317 654,4 202,8 4516 0,0 0 op vB 15
340 | NW |A45-G10-NW-TL-NW A045 AK Olpe (A 4) AS Olpe E6 0 op
341 | NW |A45-G10-NW-T2-NW A045 AS Olpe AS Drolshagen E6 0 op hoch
342 | NW |A45-G10-NW-T3-NW A045 AS Drolshagen AS Meinerzhagen E6 0 op
343 | NW |A45-G10-NW-T4-NW A045 AS Meinerzhagen AS Liidenscheid-S E6 0 op
345 | NW |Ad5-G50-NW-HE-T1-NW-HE A045 AS Haiger/Burbach AS Wilnsdorf E6 55 66,2 233 22,9 0,0 0 op VB-E 19 ja
119 | NW |A46-B7-GA1-NW-TI-NW A046 AS Hemer (B7) AS Menden (B 515) N4 7,6 351,3 351,3 0,0 0,0 1 VE vB 31 hoch hoch
NW  |A52-G11-NW A052 AK Ménchengladbach (A 61) AK Neersen (A 44) E6 75 84,9 46,8 38,1 0,0 0 VE VB-E 3,0 ja Ersetzt AS2-G10-NW-T2-NW
130 | NW |AS52-G60-NW-T2-NW A052 AK Essen/Gladbeck AD Essen/Gladbeck KN 14 72,3 59,9 12,2 0.2 1 PA VB-E 41 ja Neubewertung als singulérer Knoten
134 | NW |AS7-GSO-NW-T2-NW A057 AK Moers AK Kamp-Lintfort (A 42) E6 72 475 21,3 26,2 0,0 1 VE VB-E 36 ja
164 | NW |AS53-G10-NW A553 AK KsIn-Godorf (A 555) AD Kéln-Lind ( AS9) N4 10,2 367,2 361,4 43 15 1 vB >10
165 | NW |AS53-G10-NW-TL-NW A553 A555 AK KsIn-Godorf (A 555) KN op
166 | NW |AS53-G10-NW-T2-NW A553 AK KoIn-Godorf AD Kéln-Lind N4 op
167 | NW |AS553-G10-NW-T3-NW A553 A059 AD Kéln-Lind(A 59) KN op
350 | NW |AS65-G10-NW A565 AS Bonn/Hardtberg AK Bonn/Nord (A 555) E6 61 2587 1398 118,9 0,0 1 vB 2,8
351 | NW  [AS65-G10-NW-T1-NW A565 AS Bonn/Hardtberg AS Bonn-Poppelsdorf E6 op
352 | NW [AS65-G1O-NW-T2-NW A565 AS Bonn/Poppelsdorf AK Bonn/N E6 op ja
353 | NW [AS65-G1O-NW-T3-NW A565 A555 AK Bonn/N (A 555) KN op hoch
NW {B1-G11-NW 8001 Erwitte Paderborn (B 55 - A 33) N2 12,3 50,5 50,5 0,0 0,0 vB 7,7 hoch Ersetzt B1-GL0-NW
NW  |B1-G11-NW-T1-NW 8001 OU Erwitte N2 VE hoch
NW  |B1-G11-NW-T2-NW 8001 OU Salzkotten N2 VE
NW  |B1-G11-NW-T3-NW 8001 B 055 OU Erwitte Anschluss B 55 N2 op
181 | NW |A46-B7-GA1-NW-T2-NW 8007 Menden Wimbern N3 68 86,1 86,1 0,0 0,0 1 op vB 31 hoch hoch
NW | B64-B83-G90-NW B 064 Brakel Holzminden N2/3 15,4 67,4 67,4 0,0 0,0 1 vB 33 hoch hoch Ersetzt B64-G20-NW
NW | B64-B83-GI0-NW-T1-NW B 064 Brakel-Hembsen Hoxter-Godelheim (B 83) N3 hoch Ersetzt B64-G20-NW-T1-NW
NW | B64-B83-GIO-NW-T2-NW B 064 Hoxter/Godelheim einschl. Anschluss B 8 Hoxter N3 hoch Ersetzt B64-G20-NW-T2-NW
NW | B64-B83-GIO-NW-T3-NW 8083 Beverungen/Wehrden Hoxter/Godelheim N2 VEG hoch hoch
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davon

int. davonAus- | ltings- | davon Pla- ) Umwelt-u Raum- stadte- | Enpass |ringend anste
Ordn.- I ) Gesamt- Neubau- Dring- Natur-schutz- " hender Ersatz-/
N, Land |(Teil)Projektnummer Str. Nr. Str. Nr. Projekt Bau-ziel | Lange investition investition ) /Ersa}t»p Ko?ten VFS | nungs- lichkeft NKV fachliche ordner-ische | bauliche b.esewr Erhal-tungs- Hinweise zu Anderungen
Entovart P mv;ztnltdlon Dritte stand Beurteiung | 2o teiung | Beur-teilung | tigung oot
1 2 von bis km -Mio. €
1 2 3 4 s 6 7 8 9 10 u 2 13 1 16 17 15 19 20 2 18 21
316 | NW |B477-G20-NW-T3-NW B477 OU Rommerskirchen/Butzheim und Frixheim N2 55 18,2 182 00 00 op ve 21
325 | NW |B62/B508-G30-NW-TL-NW B508n T-0U Kreuztal (Querspange) N3 31 371 371 00 00 1 PA ve 28 hoch
NW  |AL-G130-NW-T2-NW A001 AKK6In-N (A 57) AS KsIn-Niehl Es 35 739 338 40,1 00 0 op we* 12 ja
NW |A40-G11-NW A040 AK Moers (A 57) AK Duisburg (A 59) Es 12,0 345,4 %,1 2493 00 0 op we* 18
NW  |A40-G11-NW-T1-NW A040 AK Moers (A 57) AS Duisburg/Homberg E8 op
NW  |A40-G11-NW-T1-NW A040 AS Duisburg/Homberg AK Duisburg (A 59) E8 op
373 | NW |A40-G30-NW-T4-NW A040 AS Essen-Frohnhausen AD Essen-0 £6 59 409,0 2155 1935 00 1 op we* 15 ja
82 | NW |A0-GTO-NW-TI-NW A040 AS Dortmund (L 660) AS Dortmund-Mitte (L 672) N6t€6 | 31 3438 307,9 359 00 1 vp we* 14
83 | NW |A0-GTO-NW-T2-NW A040 AS Dortmund-Mitte (L 672) AS Dortmund-Ost (B 236) N6tE6 | 31 3506 3183 32,3 00 1 vp we* 12
NW  |Ad44-G70-NW-T2-NW A044 AS Unna-0 AK Werl £6 13,1 1233 531 702 00 0 VE we* 38 Aus A44-G70-NW hervorgegangen
159 | NW |A061-G70-NW AO61 AD Erfttal (A 1) AK Kerpen (A 4) E6 11,1 52,5 13,4 39,1 00 0 op we* 38
NW  |A61-G41-NW AO6la AK Wanlo (A 46) AK Mnchengladbach (A 52) E4/6 125 1611 804 80,7 00 0 vp we* 34 Ersetzt A61-G40-NW und A52-G10-NW-TL-NW
202 | NW |B54-G30-NW-T3-NW 8054 Nordwalde Borghorst (K 78) E4 63 20,2 103 99 00 1 op we* 32
389 | NW |B54-G30-NW-T4-NW B 0S4 AS Gronau/Ochtrup Gronau (L 566) E4 41 95 63 32 00 1 op we* 21
395 | NW |BS5-G1O-NW-T7-NW 8055 OU Warstein N2 32 30,8 308 00 00 1 uvs we* 14
214 | NW |B5S6-G4O-NW 8056 Bonn/Hardtberg Birlinghoven/Dambroich N4 115 6834 6834 00 00 1 we* 66 hoch
215 | NW |BS6-GAO-NW-T1-NW 8056 AS Hardtberg (A 565) Bonn (89) N4 op
216 | NW |BS6-GAO-NW-T2-NW 8056 Bonn/0 (A 59) Birlinghoven/Dambroich N4 op
3% | NW |B62/B508-G30-NW-T4-NW 80620 OU Erndtebriick N2/3 7,9 82,1 821 00 00 1 uvs we* 28 hoch
279 | NW |B237_B51-G10-NW-T2-NW 8237 OU Bergisch-Born (8 237) N2 30 188 186 00 02 vp we* 69 hoch
NW  |B62/B508-G30-NW-T2-NW B508n OU Kreuztal-Ferndorf N2/3 60 67,2 67,2 00 00 1 uvs | we* 28 hoch hoch Stadtebauliche Beurteilung geandert
327 | NW |B62/B508-G30-NW-T3-NW B508n OU Hilchenbach N2/3 37 56,7 56,7 00 00 1 uvs | we* 28 hoch hoch
3% | NW |BS5-G10-NW-T1-NW B 0SS OU Lennestadt- Bilstein N2 47 93,7 93,7 00 00 1 op we 14
381 | NW |BS5-G1O-NW-T2-NW 8055 Lennestadt (Bonzelerhammer-Maumke) N2 2,0 386 386 00 00 1 op we 14
352 | NW |BS5-G10-NW-T3-NW 8055 OU Eslohe N2 39 30,5 305 00 00 1 uvs we 14
393 | NW |BS5-G1O-NW-T4-NW 8055 0OU Bremke N2 26 23,9 239 00 00 1 op we 14
204 | NW |BS5-G10-NW-T5-NW 8055 OU Reiste N2 2,7 60 60 00 00 1 op we 14 hoch
3% | NW |BS5-G1O-NW-Te-NW 8055 OU Meschede N2 16 68,0 68,0 00 00 1 op we 14
NW |B55-GA0-NW B 055 Lippstadt Rheda/Wiedenbriick (A 2) £4 11,0 59,6 32,2 27,4 0,0 1 op ws 1,8 ;'\;fm BSS5-GI0-NW-T2-NW und BSS-G30-NW-T3
NW  |BS5-GAO-NW-T1-NW 8055 OU Lippstadt (OU Erwitte - L 822) E4 op
NW  |BS5-GAO-NW-T2-NW 8055 OU Lippstadt (L 822-1 586n) E4 op
230 | NW |B61-G20-NW 8061 Bad Oeynhausen Dehme (Vorm Berg) N2 38 134 134 00 00 op we >10 hoch
255 | NW |B66-G4O-NW 8066 Bielefeld N4 62 101,7 64,8 00 369 op ws 76
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int. davon Aus- davon Umwelt- u dringend anste-
Erhaltungs- | davon Pla- ) Raum- Stadte- | Enpass-
Ordn.- I ) Gesamt- Neubau- Dring- Natur-schutz- ’ hender Ersatz-/
Land |(Teil)Projektnummer Str. Nr. Str. Nr. Projekt Bau-ziel | Lange . . N . /[Ersatz- Kosten VFS | nungs- — NKV ) ordner-ische | bauliche besei- Hinweise zu Anderungen
Nr. investition investition | /"% : lichkeit fachliche : Erhal-tungs-
investition Dritte stand N Beur-teilung | Beur-teilung |  tigung
Entwurf Bund Bund Beurtei-lung bedarf
1 2 von bis km - Mio. € -
1 2 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 16 17 15 19 20 22 18 21
RHEINLAND-PFALZ
95 RP  |A60-G20-RP-T2-RP A 060 AS Ingelheim-W AS Heidesheim E6 8,2 59,7 33,1 26,6 0,0 0 VP VB-E 3,1 ja hoch
96 RP  |A60-G20-RP-T3-RP A 060 AS Heidesheim AD Mainz E6 29 15,9 75 84 0,0 0 VP VB 4,2
97 | RP |A60-G30-RP A 060 AD Mainz AK Mainz-S E6 6,5 1217 84,4 373 0,0 0 VB-E| 1,2 ja
98 RP | A60-G30-RP-T1-RP A 060 AD Mainz AS Mainz-Finthen E6 VEA ja
99 RP | A60-G30-RP-T2-RP A 060 AS Mainz-Finthen AK Mainz-S E6 VEG ja hoch
22 RP  |A61-G10-RP-T1-RP A 061 Lgr. NW/RP AD Sinzig E6 13,1 393,8 104,1 289,7 0,0 0 VP VB-E 2,6 ja
23 RP |A61-G10-RP-T2-RP A 061 AD Sinzig AS Mendig E6 18,8 267,2 46,4 220,8 0,0 0 v | VB-E 2,6 ja
36 RP |B8n-G10-RP B 008n Lgr. NW/RP Altenkirchen N3 9,1 68,9 68,9 0,0 0,0 1 VB 4.4
37 RP |B8n-G10-RP-T1-RP B 008n OU Kircheib N3 VP Stadtebauliche Beurteilung geandert
38 RP |B8N-G10-RP-T2-RP B 008n OU Hasselbach N3 VP
39 RP |B8N-G10-RP-T3-RP B 008n OU Weyerbusch N3 VP
40 | RP |B8n-G10-RP-T4-RP B 008n OU Helmenzen N3 \d Stadtebauliche Beurteilung geandert
51 RP  |B41-G40-RP B 041 Steinhardt (L 233) Waldbdckelheim (L 108) E4 33 22,5 19,5 17 13 1 VE VB 3,4
85 RP  |B417n-G10-RP B 417n OU Diez N2 0,4 16,7 16,6 0,0 0,1 VEG VB 2,1
20 RP  |A6-G20-RP A 006 AK Landstuhl AS Kaiserslautern-wW E6 13,6 1151 49,9 65,2 0,0 0 VP WB* 1,2
94 RP |A60-G20-RP-T1-RP A 060 AD Nahetal AS Ingelheim-W E6 8,6 51,0 24,0 27,0 0,0 0 VP WB* 1,3
25 RP  |A61-G30-RP A 061 T+R Hunsriick AD Nahetal E6 14,3 161,8 49,0 1128 0,0 0 VP WB* 2,0
30 RP |A61-G40-RP A 061 AD Nahetal AK Frankenthal E6 57,2 549,2 159,3 389,9 0,0 0 VP WB* 4,6
50 RP |B41n-G10-RP B 041n OU Niederbrombach - Oberbrombach und Rétsweiler 232 * 10,7 52,0 51,6 0,4 0,0 1 ROWV | WB* 1,9 hoch
RP |B41n-G30-RP B 041n OU Martinstein N2 19 21,9 219 0,0 0,0 1 ROVV | WB* 1,4
52 RP [B42n-G10-RP B 042n OU Leutesdorf (Bahnparallele) N2 19 18,3 183 0,0 0,0 VP wB* 2,0 hoch
56 RP |B48n-G10-RP B 048n OU Klingenmuinster N2 49 215 215 0,0 0,0 PA WB* 1,0 hoch
69 RP |B62n-G10-RP B 062n OU Mudersbach N2 2,6 39,0 39,0 0,0 0,0 ROWV | WB* 1,2 hoch
72 RP |B256n-G20-RP-T1-RP B 256n OU Gierender Hohe N2 2,2 12,2 12,2 0,0 0,0 % WB* >10 hoch
84 RP |B414n-G10-RP B 414n OU Kirburg N2 2,8 14,6 14,6 0,0 0,0 1 VP WB* 15 hoch
89 RP |B420n-G20-RP-T2-RP B 420n OU Worrstadt N2 37 29,6 29,6 0,0 0,0 uvs WB* 3,4
RP |B255n-G11-RP B 255n OU Rothenbach und OU Langenhahn N3 4.8 28,2 28,2 0,0 0,0 1 VP WB 1,9 hoch Ersetzt B255n-G10-RP
88 RP |B420n-G20-RP-T1-RP B 420n OU Gau-Bickelheim N2 2,6 8,3 8,3 0,0 0,0 VP WB 2,3
91 RP |B427n-G10-RP B 427n OU Hinterweidenthal N2 4,6 30,1 30,1 0,0 0,0 uvs WB 1,5 hoch
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int. davon Aus- davon Umwelt- u dringend anste-
Ordn.- Gesamt- Neubau- | Erhaltunes- | davon P | pringe Natur-schutz- | R2um” Stadte- | Enpass | e Ersatz-/
) Land |(Teil)Projektnummer Str. Nr. Str. Nr. Projekt Bau-ziel | Lange . . N . /Ersatz- Kosten VFS | nungs- — NKV ) ordner-ische | bauliche besei- Hinweise zu Anderungen
Nr. investition investition | /%" N lichkeit fachliche " Erhal-tungs-
investition | Dritte stand N Beur-teilung | Beur-teilung |  tigung
Entwurf Bund sund Beurtei-lung bedarf
1 2 von bis km - Mio. €
1 2 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 16 17 15 19 20 22 18 21
SACHSEN
21 SN |B95-G10-SN-T1-SN B 095 OU Wiesa/Schénfeld N2 2,7 17,5 17,5 0,0 0,0 op VB 5,0 hoch
25 SN [B98-G10-SN B 098 Riesa A13 N2 8,4 27,2 27,2 0,0 0,0 VB 51 hoch hoch
26 SN |B98-G10-SN-TL-SN B 098 OU Glaubitz N2 op hoch
27 SN [B98-G10-SN-T2-SN B 098 OU Wildenhain N2 VP hoch hoch
28 SN |B98-G10-SN-T3-SN B 098 OU Quersa N2 op
29 SN [B98-G10-SN-T4-SN B 098 OU Schénfeld N2 VE hoch
42 SN |B101-G60-SN-T4-SN B 101 Grossvoigtsberg AS Siebenlehn N2 53 339 33,9 0,0 0,0 VE VB 2,0 hoch
49 SN |B156-G10-SN B 156 OU Malschwitz/Niedergurig (B 156 (Spree)) - Abzw. Briesing N2 2,2 6,2 6,2 0,0 0,0 VE VB 29 hoch
16 SN |B2-G10-SN-T2-SN B 002 Verlegung bei Zwenkau N2 4,4 11,5 11,5 0,0 0,0 oP WB* 1,6 hoch
11 SN |B2-G20-SN-T2-SN B 002 OU Krensitz N2 3,0 8,9 57 0,0 32 oP WB* 1,5
79 SN |B92-G10-SN B 092 AS Plauen-S Plauen E4 4,4 10,8 10,5 0,3 0,0 or wB* 2,0
22 SN |B95-G10-SN-T2-SN B 095 OU Thum/Ehrenfriedersdorf N2/3 8,0 34,3 34,3 0,0 0,0 LBV wB* 2,8
23 SN |B95-G10-SN-T3-SN B 095 OU Burkhardtsdorf Chemnitz-Harthau N2 2,7 26,0 25,0 1,0 0,0 VE WB* 29 hoch
SN |B101-G30-SN B 101 OU Wolkenstein N2/3 4,3 38,5 38,5 0,0 0,0 or ws* 2,3 hoch
35 SN |B101-G30-SN-TP1-SN B 101 Verlegung s Wolkenstein N2/3 oP hoch
81 SN |B101-G30-SN-TP2-SN B 101 OU Wolkenstein N2 op
36 SN |B101-G50-SN B 101 Verlegung in Priestewitz N2 2,7 12,4 4,2 0,0 8,2 VP wB* 1,8
39 SN |B101-G60-SN-T1-SN B 101 OU Brand-Erbisdorf N2 5,5 20,1 20,1 0,0 0,0 VP WB* 29
50 SN |B169-G20-SN B 169 OU Greifendorf N2 1,8 5,9 59 0,0 0,0 VP WB* 1,8
57 SN |B173-G20-SN B173 OU Oederan N2 38 23,8 23,8 0,0 0,0 PA WB* 2,5 hoch
SN |B180-G30-SN B 180 Verlegung bei Thalheim N2 2,6 11,9 11,9 0,0 0,0 VE ws* 4,0 Ersetzt B180-G10-SN
67 SN |B182-G10-SN B182 OU Strehla N2 59 14,9 14,9 0,0 0,0 op wa* 1,6
68 SN |B183-G10-SN B 183 OU Bad Diiben N2 2,9 13,6 13,6 0,0 0,0 oP WB* 3,1 hoch
SN |A72-G30-SN A072 Zwickau Chemnitz E6 27,6 199,7 66,6 133,1 0,0 0 oP WB 1,3
SN |A72-G30-SN-T1-SN A072 Zwickau Stollberg E6 op
SN |A72-G30-SN-T2-SN A072 Stollberg Chemnitz E6 op
30 SN |B98-G10-SN-T5-SN B 098 OU Thiendorf N2 1,5 56 5,6 0,0 0,0 VP WB 51 hoch
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d
int. davon Aus- avon Umwelt- u dringend anste-
Erhaltungs- | davon Pla- . Raum- Stadte- Enpass-
Ordn.- P . Gesamt- Neubau- Dring- Natur-schutz- i hender Ersatz-/
Land |(Teil)Projektnummer Str. Nr. Str. Nr. Projekt Bau-ziel | Lange . . N . /Ersatz- Kosten VFS | nungs- — NKV ) ordner-ische | bauliche besei- Hinweise zu Anderungen
Nr. investition investition | /%" N lichkeit fachliche . Erhal-tungs-
investition | Dritte stand N Beur-teilung | Beur-teilung |  tigung
Entwurf Bund Beurtei-lung bedarf
Bund
1 2 von bis km - Mio. €
1 2 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 16 17 15 19 20 22 18 21
SACHSEN-ANHALT
49 ST |B180-G60-ST 8180 0OU Aschersleben/Siid Quenstedt N2 84 26,2 26,2 0,0 0,0 PE vB 24
57 ST |B184-G10-ST-T3 B 184 0OU Wahlitz/ OU Menz/OU Kénigsborn und OU Heyrothsberge N2/3 10,7 34,1 34,1 0,0 0,0 1 oP vB 1,7
67 ST |B187-G21-ST 8187 AS Coswig Wittenberg N2/3 241 104,5 104,0 0,0 05 vB 25 hoch hoch
68 ST |B187-G21-ST-T1 8187 0OU Coswig - Griebo N2/3 PA hoch hoch hoch
69 ST |B187-G21-ST-T2 8187 NOU Wittenberg N2/3 VE hoch hoch
89 ST |B71-G20-ST-T4 8071 0OU Mahlsdorf N2 22 10,3 103 0,0 0,0 oP wa* 19 hoch
Ersetzt B86-G10-ST, Umwelt- u
ST |B86-G11-ST B 086 OU Mansfeld N 2+E 2 58 153 153 0,0 0,0 op wa* 26
Naturschutzfachliche Beurteilung geéindert

38 ST |B87/B180-G10-ST B 087 8180 0OU Wethau N2 46 37,9 37,9 0,0 0,0 op wa* 1,8
a1 ST |B91-G10-ST-T2 8091 0OU Naundorf N2 13 89 89 0,0 0,0 VEA wa* 22
47 ST |B180-G40-ST 8180 OU Farnstadt N2/3 32 84 84 0,0 0,0 op wa* 33
53 ST |B183-G10-ST 8183 oU Bitterfeld N2 69 814 814 0,0 0,0 op wa* 25

ST |B185-G21-5T-T1 B 185 OU Ballenstedt N2 41 126 11,9 0,0 07 VEA wa* 1,0
2 ST |B71-G20-ST-T2 8071 OU Kakerbeck N3 37 11,3 11,3 0,0 0,0 op wa 16 Stadtebauliche Beurteilung geéindert

ST |B81-G10-ST 8081 OU Blankenburg N2 54 61,2 61,2 0,0 00 VEA wa 1,0
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int. davon Aus- davon Umwelt- u dringend anste-
Erhaltungs- | davon Pla- . Raum- Stadte- Enpass-
Ordn.- P . Gesamt- Neubau- Dring- Natur-schutz- i hender Ersatz-/
Land |(Teil)Projektnummer Str. Nr. Str. Nr. Projekt Bau-ziel | Lange . . N . /[Ersatz- Kosten VFS | nungs- — NKV ) ordner-ische | bauliche besei- Hinweise zu Anderungen
Nr. investition investition | /%" N lichkeit fachliche . Erhal-tungs-
investition | Dritte stand N Beur-teilung | Beur-teilung |  tigung
Entwurf Bund Beurtei-lung bedarf
Bund
1 2 von bis km - Mio. €
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 16 17 15 19 20 22 18 21
SCHLESWIG-HOLSTEIN
29 SH  |A20-G10-NI-SH-T10-SH A020 Gliickstadt (B431) Hohenfelde (A23) N4 15,2 2074 205,4 0,0 2,0 1 PE vB 19 hoch
28 SH  |A20-G10-NI-SH-T9-NI-SH A020 Drochtersen (Trog Siid) Gliickstadt (B 431) N4 4,0 389,8 389,8 0,0 0,0 1 PE vB 19 hoch
25 SH |A20-G10-SH A020 NW-Umfahrung Hamburg N4 234 2151 2134 0,0 17 1 vB 19 Raumordnerische Beurteilung geéindert
2 SH  |A20-G10-SH-T1-SH A020 Hohenfelde (A 23) L114 N4 PE
27 SH  |A20-G10-SH-T2-SH A020 L114 AKA20/A7 N4 PA
SH  |B202-G40-SH-T1-SH B 202 0OU Tating N2 38 7,7 7,7 0,0 0,0 PE vB 13 Aus B202-G30-SH hervorgegangen
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int. davon Aus- Er::\‘t’::gs— davon Pla- Umwelt- u Raum- Stadte- Enpass. |dringend anste-
Ordn.- Lo ) Gesamt- Neubau- Dring- Natur-schutz- " hender Ersatz-/
N, Land |(Teil)Projektnummer Str. Nr. Str. Nr. Projekt Bau-ziel | Lange investition investition ) /Ersa}t»p Ko?ten VFS | nungs- lichkeft NKV fachliche ordner-ische | bauliche b.esewr Erhal-tungs- Hinweise zu Anderungen
Entwart Sond mv;z:tdlon Dritte stand Beurtei lung | 21 teilung | Beur-teilung | tigung oot
1 2 von bis km - Mio. €-
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 16 17 15 19 20 22 18 21
THURINGEN
TH  |B4-GAO-TH 8004 Andislebener Kreuz Abzweig B 249 N2 147 29,7 49,7 00 00 vB 35 hoch hoch ;Z:;;itiifHHn'TH’ B4-G3OTHTA-THund
TH |B4-GAO-TH-TLTH B 004 0U Gebesee N2 VE hoch
TH |B4-GAO-TH-T2-TH 8004 U Strauffurt N2 18 hoch hoch
TH |B4-G4O-TH-T3-TH B 004 OU GreuBen N2 18 hoch hoch
85 | TH |B7/B180-G10-TH-ST-SN 8007 8180 Frohburg (A 72) Zeitz (A9) N2 14,9 71,7 7,7 00 00 1 vB 17 hoch
8 | SN |B7/B180-G10-TH-ST-SN-TL:SN 8007 Verlegung n Frohburg N2 VE
87 | TH |B7/B180-G10-TH-ST-SN-T2-TH 8007 Altenburg Lgr. TH/SN N2 VE
88 | TH |B7/B180-G10-TH-ST-SN-T3-TH 8007 8180 Altenburg Rositz N2 uvs hoch
92 | TH [B7-GLO-THT2TH 8007 Nohra Weimar NafEa | 43 348 26,8 80 00 VEA vB 32
TH |B19-GSO-TH-TLTH 8019 OU Meiningen, 2. BA N3/4 44 39,2 39,2 00 00 PA vB 38 hoch Ersetzt B19-G30-TH-T5-TH
TH |B8S8-GOO-TH-T2-TH B 088 Ostanbindung Rudolstadt Kirchhasel N2/3 45 14,9 14,9 00 00 op vB 18 Ersetzt B88-G10-TH-T4-TH
TH |B243-G30-NI-TH-TA-TH 8243 0OU Holbach N3 38 16,5 165 00 00 1 VE vB 57 Ersetzt B243-G20-NI-TH-T4-TH
TH |B243-G30-NI-TH-TS-TH 8243 0U Ginzerode N3 60 30,0 30,0 00 00 1 VE vB 57 Ersetzt B243-G20-NI-TH-TS-TH
104 | TH |B247-G10-NI-TH-T3-TH 8247 Ferna Teistungen N2 76 27,4 26,3 00 11 VEG vB 2,0 hoch
71 | TH |B249-G20-TH 8249 0OU Mhlhausen N2 58 135 135 00 00 op vB 15 hoch
78 | TH |B4-GIO-TH-T2-TH 8004 OU Niedersachswerfen N2 37 19,0 19,0 00 00 18 we* 24 Stadtebauliche Beurteilung geandert
10 | TH |B4-G30-TH-TLTH 8004 Sundhauser Berge £4 37 136 102 34 00 op we* >10 hoch
89 | TH |B7/B180-G10-TH-ST-SN-T6-TH-ST 8007 0U Meuselwitz N2 66 16,5 165 00 00 op we* 17
TH |B19-GS0-TH-T2-TH 8019 OU Wasungen N2/3 38 84,0 84,0 00 00 VE we* 11 hoch
32 | TH |B86-G20-TH 8086 OU Oldisleben N2 49 27 2,7 00 00 op we* 21
9% | TH |B8S-GIO-TH-TLTH 5088 0U GroBeutersdorf N3 23 134 134 00 00 op we* 22
TH |B88-GIO-TH-TL-TH B 088 0U Ulstadt N2 23 61,9 61,9 00 00 op we* 18 hoch
53 | TH |B94-G10-TH 8094 0U Zeulenroda N2 80 236 23,6 00 00 op we* 17 hoch
54 | TH |Bo4-G20-TH 8094 U Schleiz N3 60 18,2 182 00 00 ws | ower 24
TH A4-G10-HE-TH-T6-HE A 004 6 AS Wildeck - Obersuhl w AS Wommen E6 7,2 154,9 83,5 71,4 0,0 0 op WB 1,0
2| TH |BL9-G30-TH-T7-TH 8019 887n B87n OU Meiningen €4 24 166 183 23 00 op ws 28
TH B19-G40-TH-T1-TH B 019 0U Stockhausen N3 36 14,8 14,8 0,0 0,0 oP WB 1,1
TH |B19-G40-TH-T2-TH 8019 Wilhelmsthal Eisenach N2/3 76 2018 2018 0,0 00 ROVB | we 11 hoch
TH |B19-G40-TH-T3-TH 8019 OU Etterwinden N3 3,0 126 126 0,0 00 ROVB | we 2,0 hoch
TH |B19-G40-TH-TA-TH 8019 8088 Watha-Farnroda N2 54 95 495 0,0 00 op ws 17 hoch hoch Ersetzt B88-G70-TH
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Anderungsliste Schiene

Lfd. Nr. Projekt-Nr. MaRBnahmentitel Beschreibung der MaBnahme>
Ent- final
urf
Neue Vorhaben, Vordringlicher Bedarf (VB-E u. VB)
2 2 2-002-V02 ABS/NBS Hanau— Wirz- Alternative ,,Mottgers”: 3. u. 4. Gleis

Hanau — Gelnhausen, Vmax 200 km/h;
2-gleisige NBS Gelnhausen — Mottgers,
Vmax 250 km/h, mit beidseitigen ho-
henfreien 2-gleisigen Verbindungskur-
ven Richtung Fulda u. Wiirzburg an
Schnellfahrstrecke Fulda — Wirzburg; 2-
gleisige ABS/NBS im Korridor Wildeck /
Blankenheim— Bad Hersfeld — Kirchheim
/ Langenschwarz, Vmax 200 km/h,
hohenfreie Einbindung in die NBS Kassel
— Fulda; Ertlichtigung Eisenach — Erfurt
fir Vmax 200 km/h

Alternative ,Bestandsnaher Neu-
/Ausbau”: 3. u. 4. Gleis Hanau — Geln-
hausen, Vmax 200 km/h; 2-gleisige NBS
Gelnhausen — Fulda mit Verbindungs-
kurven der NBS zur Strecke 3600, ho-
henfreie Einbindung in Schnellfahrstre-
cke Fulda — Wiirzburg, Vmax 200 km/h;
2-gleisige ABS/NBS im Korridor Wildeck
/ Blankenheim— Bad Hersfeld — Kirch-
heim / Langenschwarz, Vmax 200 km/h,
hohenfreie Einbindung in die NBS Kassel
— Fulda; Ertiichtigung Eisenach — Erfurt
flir Vmax 200 km/h; Blockverdichtung
Aschaffenburg — Nantenbach

burg / Fulda — Erfurt

2-007-v01

Anhang 1 — Anderungsliste Schiene

Investitionen in Mio. € Pla-
nungs-
stand

davon davon
Gesamt Aus-/ Erhaltung/
Neubau Ersatz
4.252,8 3.920,1 332,7 GE
3.699,2 3.387,4 311,7 GE

Dring-
lichkeit

VB
(ge-
wahlte
Alter-
native)

NKV

1,8

1,4

Umwelt-
und
natur-
schutz-
fachliche
Priifung

hoch

hoch

Raum-
ordne-
rische
Analy-
se

hoch

Eng-

pass- Hinweis zur

besei- Anderung

tigung

ja MaRnah-
menbe-
schreibung
angepasst

ja
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Lfd. Nr.  Projekt-Nr.
Ly final
wurf

3 3 2-003-V03
4 4 2-004-V03

MaBnahmentitel

ABS/NBS Hamburg —
Hannover, ABS Langwe-
del — Uelzen, Rotenburg
—Verden — Minden /
Waunstorf, Bremerhaven
— Bremen — Langwedel
(Optimiertes Alpha-E +
Bremen)

Korridor Mittelrhein:
Zielnetz | (umfasst u. a.
NBS/ABS Mannheim —
Karlsruhe, NBS Frankfurt
— Mannheim, ABS
K6ln/Hagen — Siegen —
Hanau)

Anhang 1 — Anderungsliste Schiene

Beschreibung der MaRnahme>

Ertlichtigung u. Elektrifizierung Langwe-
del — Uelzen, 9 Kreuzungsbahnhofe,
Vmax 80 km/h fir SGV; Blockverdich-
tung Verden — Nienburg — Wunstorf u.
Celle — Lehrte; Bf Nienburg: neues
Uberholgleis, mittiges Wendegleis fiir S-
Bahn Bremen; 2 zusatzl. Kreuzungs-
bahnhofe Nienburg — Minden; 3. Gleis
Lineburg — Uelzen; ABS Ashausen —
Uelzen - Celle, Vmax 250/230 km/h (ggf.
mit zusatzlichen fahrplanbasierten
MaRnahmen zur Kapazitatserweiterung
und Ortsumfahrungen); ABS Celle —
Hannover-Vinnhorst, Vmax 230 km/h;
Knoten Verden: Uberwerfungsbauwerk
zur Entkopplung der Verkehre aus Ro-
tenburg u. Bremen, mittige Anbindung
S-Bahn; 3. Gleis Langwedel — Bremen-
Sebaldsbriick u. Bremen Rbf Abzw Bve —
Bremen-Burg, Vmax 160 km/h; Block-
verdichtung Stubben — Bremerhaven-
Woulsdorf — Bremerhaven-
Speckenbittel; ABS Rotenburg - Verden
2-gleisige NBS Zeppelinheim — MA-
Waldhof, Vmax 300 km/h, 2-gleisige
Verbindungsstrecke im Korridor Klein-
Gerau / Weiterstadt / Griesheim; 2.
Gleis MA-Kafertal — MA Rbf; 3. u. 4.
Gleis ABS / 2-gleisige NBS Molzau —
Graben-Neudorf — Karlsruhe, Vmax 200
km/h; Verknipfungen in Zeppelinheim,
MA-Waldhof, Weiterstadt / Griesheim,
Darmstadt u. Graben-Neudorf héhen-
frei; 1-gleisige Verbindungsspange
zwischen Wiesbadener u. Frankfurter

Investitionen in Mio. € Pla-

nungs-
stand
davon davon
Gesamt Aus-/ Erhaltung/
Neubau Ersatz
3.890,9 3.064,1 826,8 -
4.394,7 3.799,5 595,2 teilw.
VP

Dring-
lichkeit

VB

VB

NKV

1,0

2,2

Umwelt-
und
natur-
schutz-
fachliche
Priifung
hoch

hoch

Raum-
ordne-
rische
Analy-

hoch

Eng-
pass-
besei-

tigung

ja

ja

Hinweis zur
Anderung

Variante 2-
003-V01
(,,klassisches
Y“) ersetzt
durch opti-
mierte
Variante des
sogenann-
ten erwei-
terten Al-
pha-E des
Dialogfo-
rums Schie-
ne Nord

Malnah-
menbe-
schreibung
angepasst
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Lfd. Nr. Projekt-Nr. MaBnahmentitel
Ent- final

urf

5 5 2-005-V02 ABS/NBS Karlsruhe —

Basel

Anhang 1 — Anderungsliste Schiene

. Investitionen in Mio. €
Beschreibung der MaRnahme>

davon davon
Gesamt Aus-/ Erhaltung/
Neubau Ersatz

Ast der Schnellfahrstrecke Koln —
Rhein/Main mit niveaugleicher Einfade-
lung in Wiesbadener u. niveaufreier
Einfadelung in Frankfurter Ast (Wallauer
Spange); 3. Gleise Karlsruhe — Durmers-
heim u. GroRR Gerau-Dornberg — Ried-
stadt-Goddelau; Herstellung KV-Profil
P/C 400 Hagen — Siegen Ost Gbf, Au —
Siegen — Siegen Ost Gbf u. Siegen —
Siegen-Weidenau; Blockverdichtung
Kreuztal — Siegen u. Wetzlar — GieRen-
Bergwald — Friedberg; durchgehend 2
Gleise Blankenberg — Merten u. Schla-
dern — Rosbach; hohenfreie Verkniip-
fungen in Friedberg u. GroRRkrotzenburg;
4-gleisiger Ausbau F-Stadion—
Zeppelinheim inkl. Guterzuggleis F-
Stadion (Str. 3658)

»BAB-Trasse” (Erflllung Kernforderun-
gen 1, Tunnel Offenburg”, 2 ,,Auto-
bahnparallele” laut Beschluss Nr. 18-
7364 des Deutschen Bundestags): 2-
gleisige NBS ,,Offenburg Nord” — Hugel-
heim parallel zur A 5, Vmax 160 km/h,
mit zwei 1-gleisigen Gliterzugtunneln
Offenburg, Variante 1c (Umfahrung
Stadtgebiet), Ausfadelung ,,Offenburg
Nord” bei Strecken-km 143,0 (Kernfor-
derungen 1+2); Ausbau Bestandsstrecke
(4000) Offenburg — Kenzingen auf Vmax
250 km/h; 3. u. 4. Gleis Friesenheim —
Lahr u. Ringsheim — Kenzingen, Vmax
160 km/h; 3. u. 4. Gleis Hligelheim —
Miillheim, Vmax 250 km/h; Ausbau
Bestandsstrecke (4000) Kenzingen —

6.394,0 5.654,4 739,7

Dring-
lichkeit

VB

NKV

1,6

Umwelt-
und
natur-
schutz-
fachliche
Priifung

hoch

Raum-

ordne-

rische

Analy-
S

Eng-
pass-
besei-

tigung

Hinweis zur
Anderung

Malnah-
menbe-
schreibung
angepasst
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Lfd. Nr. Projekt-Nr. MaBnahmentitel
L final
urf
8 8  2-010-V02 ABS/NBS Niirnberg —
Erfurt (VDE 8.1)
13 13 2-016-VO1 ABS/NBS Hannover —
Bielefeld
16 16 2-019-V01 ABS Hof — Marktredwitz

— Regensburg — Ober-
traubling (Ostkorridor
Sud)

Anhang 1 — Anderungsliste Schiene

Beschreibung der MaRnahme>

Freiburg (Brsg) — Buggingen auf Vmax
200 km/h; 1-gleisige Verbindungskurve
zwischen NBS u. Bestandsstrecke (4000)
in Hohe Riegel fir SGV von u. nach
Freiburg, Vmax 120 km/h; Umsetzung
der Kernforderungen 3 (erhéhter Schall-
schutz Riegel — Schallstadt), 4 (Blirger-
trasse Bad Krozingen — Buggingen) u.
der optimierten Kernforderung 6 (er-
hohter Schallschutz Higelheim — Mill-
heim (— Auggen), Knoten Hiigelheim
kreuzungsfrei)

3. u. 4. Gleis Forchheim — Strullendorf,
Vmax 230 km/h, neuer Uberholungs-
bahnhof Eggolsheim Siid; 2 zusatzliche
Gleise im Korridor Strullendorf — Brei-
tengiBbach, Vmax 230 km/h; Blockver-
dichtung Flrth — Eltersdorf

2 zusatzliche Gleise im Korridor Seelze —
Porta Westfalica / Bad Oeynhausen,
Vmax 230 km/h, mit Fernverkehrsan-
bindung Minden u. Engpassbeseitigung
in den Knoten Minden u. Wunstorf;
Ertlichtigung von 2 der 4 vorhandenen
Gleise Porta Westfalica — Bad Oeynhau-
sen — Lohne (Westf.) auf Vmax 180
km/h

Elektrifizierung Hof — Marktredwitz —
Regensburg; 3. Gleis Regensburg —
Obertraubling; 2. Gleis Verbindungskur-
ve Regensburg Hafenbriicke — Regens-
burg Ost; Herstellung KV-Profil P/C 400
Regensburg — Maxhutte-Haidhof u.
Marktredwitz — Oberkotzau

Pla-

Investitionen in Mio. € Dring-
nungs- . .
lichkeit
stand
davon davon
Gesamt Aus-/ Erhaltung/
Neubau Ersatz
1.143,6  940,8 202,9 PF VB
1.884,8 1.650,8 234,0 - VB
806,0 588,3 217,7 teilw. VB-E
VP

NKV

1,1

2,0

1,7

Umwelt-
und
natur-
schutz-
fachliche
Priifung

hoch

hoch

Raum-
ordne-
rische
Analy-
se

hoch

Eng-
pass-
besei-

tigung

ja

ja

Hinweis zur
Anderung

Malnah-
menbe-
schreibung
angepasst

Malnah-
menbe-
schreibung
angepasst

Kosten
aktualisiert
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Lfd. Nr.
Ly final
wurf
17 17
- 18
- 19
- 20
- 21
- 22

Projekt-Nr.

2-020-vVo1

2-020-v02

2-020-v03

2-027-v01

2-032-v01

2-041-v02

MaBnahmentitel

Rhein-Ruhr-Express
(RRX): KoIn — Duisseldorf
— Dortmund / Muinster

Rhein-Ruhr-Express
(RRX): Koln — Dusseldorf
— Dortmund / Miinster
(2. Baustufe)
Rhein-Ruhr-Express
(RRX): Koln — Duisseldorf
— Dortmund / Miinster
(Systemhalt Dusseldorf-
Benrath)

ABS Angermiinde —
Grenze D/PL (- Stettin)

ABS Hannover — Berlin
(Lehrter Stammbahn)

ABS/NBS Ulm — Augs-
burg

Anhang 1 — Anderungsliste Schiene

Beschreibung der MaRnahme>

AusbaumalRnahmen Koln-Milheim —
Langenfeld-Berghausen, Disseldorf-
Hellerhof — Dusseldorf-Wehrhahn,
Dusseldorf-Zoo — Diisseldorf-Kalkum,
Duisburg-Abzweig Kaiserberg, Miilheim-
Styrum — Mulheim (Ruhr) Hbf, Essen-
West — Bochum-Langendreer, Dort-
mund-Litgendortmund — Dortmund
Bbf, Dortmund Hbf

5. u. 6. Gleis Disseldorf-Kalkum — Duis-
burg

Einrichtung Haltepunkt Disseldorf-
Benrath; 5. u. 6. Gleis Disseldorf-
Benrath — Dusseldorf-Reisholz

Elektrifizierung Passow — Tantow —
Grenze D/PL; Angermiinde — Tantow —
Grenze D/PL Vmax 160 km/h

3. Gleis Abzw. Ribbeck — Abzw. Bamme;
Schnellfahrstrecke in diesem Abschnitt
Vmax-Erhohung 250 km/h; Elektrifizie-
rung 3. Gleis Wustermark — Oebisfelde,
Vmax 160 km/h

3. Gleis Dinkelscherben — Augsburg,
Vmax 200 km/h; ABS/NBS im Korridor
Neu-Ulm — Glinzburg — Jettingen —
Dinkelscherben, Vmax 250/200 km/h;
Fernverkehrshalt Glinzburg

Investitionen in Mio. €

Gesamt

1.844,0

487,0

136,2

298,8

431,1

1.907,0

davon

Aus-/
Neubau
1.720,3

455,3

136,2

184,9

319,3

1.644,5

davon
Erhaltung/

Ersatz

123,7

31,7

0,0

113,9

111,8

262,5

Pla-

Dring-

NUNES:  ichkeit KV
stand

teilw. VB-E 1,8
PF

teilw. VB 3,6
VP

teilw. VB 1,5
VP

VP VB Uber

3,0

- VB 1,1

- VB 2,1

Umwelt-
und
natur-
schutz-
fachliche
Priifung

hoch

Raum-
ordne-
rische
Analy-

Eng-
pass-
besei-

tigung

ja

nein

nein

nein

nein

Hinweis zur
Anderung

Variante mit
weiterem
Ausbau
siehe Pr-Nr.
2-020-V02
u. 2-020-
V03

Neuauf-

nahme aus
Potenziel-
lem Bedarf
Neuauf-

nahme aus
Potenziel-
lem Bedarf

Neuauf-

nahme aus
Potenziel-
lem Bedarf
Neuauf-

nahme aus
Potenziel-
lem Bedarf

Neuauf-

nahme aus
Potenziel-
lem Bedarf
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Lfd. Nr. Projekt-Nr. MaBnahmentitel

L final
urf

18 23 2-999-V99 Projekte des Potentiellen
Bedarfs (StreckenmaR-

nahmen)

Gesamtvolumen des Vordringlichen Bedarfs und
Vordringlichen Bedarfs Engpassbeseitigung

Anhang 1 — Anderungsliste Schiene

Beschreibung der MaRnahme>

Im Nachgang zum BVWP bewertete PB-
Projekte (StreckenmaBnahmen) bei
Nachweis der Wirtschaftlichkeit

Pla-

Investitionen in Mio. € Dring-
nungs- . .
lichkeit
stand
davon davon
Gesamt Aus-/ Erhaltung/
Neubau Ersatz
2.000,0 1.600,0 400,0 - VB

40.456,5

34.0654 6.391,1

NKV

Umwelt-
und
natur-
schutz-
fachliche
Priifung

Raum- Eng-

ordne-

rische pass.-

Analy- b.esel-
tigung

Hinweis zur
Anderung

Anpassung,
da bereits 6
Projekte aus
Potenziel-
lem Bedarf
in den VB
aufgenom-
men wurden
Erhohung
des Ge-
samtaus- u.
Neubauvo-
lumens
Schiene um
2,9 Mrd. €
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Anderungsliste Schiene

Vorhaben des Potentiellen Bedarfs, die in den VB aufsteigen konnen

Lfd.
Nr.
Ent-
wurf
1

12

17

21

26

Anhang 1 — Anderungsliste Schiene

Lfd.
Nr.
final

18

Projekt-Nr.

2-003-vV02

2-003-V04

2-004-V04

2-020-V02

2-027-V01

2-032-vV01

2-036-V01

2-041-V01
2-041-V02
2-041-V03

MaRBnahmentitel

Ausbaumalnahmen im
Raum Hamburg /
Bremerhaven — Hanno-
ver auf Basis der vom
,Dialogforum Schiene
Nord“ beschlossenen
erweiterten Alternative
,Alpha E“

ABS Bremerhaven —
Bremervorde — Roten-
burg — Verden

Korridor Mittelrhein:
Zielnetz Il (umfasst u. a.
NBS Troisdorf — Mainz-
Bischofsheim)
Rhein-Ruhr-Express
(RRX): KoIn — Dusseldorf
— Dortmund / Munster

ABS Berlin — Angermiin-
de — Grenze D/PL (—

Stettin)
ABS Hannover — Berlin
(Lehrter Stammbahn)

ABS Liibeck — Schwerin /
Blichen — Liineburg

ABS/NBS Ulm — Augsburg

Vorldufige Beschreibung der MaBnahme

Auf Grundlage der sog. ,erweiterten Alpha-Variante E“ wird verkehrlich notwendiger u. wirtschaftlich tragfahiger
Ausbaubedarf der Bestandsstrecken Rotenburg — Verden, Verden — Nienburg — Wunstorf, Langwedel — Uelzen
(insbesondere Elektrifizierung), Hamburg — Uelzen — Celle — Lehrte, Uelzen — Wieren, Nienburg — Minden als Aus-
bau-Alternative zur ABS/NBS Hamburg / Bremen — Hannover (,klassisches Y“) mit Anbindung Lehrte u. Bremen /
Bremerhaven (in BVWP-Untersuchungen positiv bewertete MalRnahme) ermittelt

Projektdefinition noch nicht abgeschlossen, umfasst vsl. Elektrifizierung Bremerhaven — Bremervorde — Rotenburg,

Verbindungskurve Rotenburg, ABS Rotenburg —Verden

Umfasst zusatzlich zu 2-004-V03 (siehe VB) u.a. NBS Troisdorf — Mainz-Bischofsheim fiir den SGV; positiv bewerte-
te MaRBnahmenteile von 2-004-V02 kénnen 2-004-V01 ggf. erganzen

Umfasst zusatzlich zu 2-020-V01 (siehe VB) erweiterte Bedienungsangebote, 5. u. 6. Gleis Disseldorf-Kalkum —
Duisburg, Haltepunkte KéIn-Muilheim u. Disseldorf-Benrath; positiv bewertete MaRnahmenteile von 2-020-V02
kénnen 2-020-V01 erganzen

Projektdefinition noch nicht abgeschlossen, umfasst vsl. 2. Gleis u. Elektrifizierung Passow — Tantow — Grenze
D/PL, Vmax-Erhéhung Berlin — Angermiinde — Tantow — Grenze D/PL auf 160 km/h

Projektdefinition noch nicht abgeschlossen, umfasst vsl. Elektrifizierung des 3. Gleises Wustermark — Oebisfelde
inkl. Lickenschluss (Bau eines 3. Gleises) Abzw. Ribbeck — Abzw. Bamme, Vmax Erhéhung auf 160km/h
Projektdefinition noch nicht abgeschlossen, umfasst vsl. 2. Gleis Libeck — Bad Kleinen, Elektrifizierung, Vmax 160
km/h, Verbindungskurve Bad Kleinen (Relation Libeck — Schwerin) sowie alternativ oder ggf. ergédnzend Elektrifi-
zierung Liibeck — Blichen — Liineburg; Potenzielle Entlastungen aus dem Bau einer S4 Hamburg — Bad Oldesloe
werden dabei berticksichtigt.

Projekt wurde bereits in drei Varianten geprift; Variante 1 (2-041-V01) umfasst den Bau eines 3. Gleises Neu-Ulm
— Gunzburg u. Dinkelscherben — Augsburg sowie den Ausbau fiir Vmax 200 km/h auf diesen beiden Abschnitten;
Variante 2 (2-041-V02) umfasst den Bau eines 3. Gleises Neu-Ulm — Abzw. Unterfahlheim u. Dinkelscherben —
Augsburg, Vmax 200 km/h auf diesen beiden Abschnitten sowie eine 2-gleisige NBS Abzw. Unterfahlheim — Jettin-
gen — Dinkelscherben, teilweise in Anlehnung an die Autobahn A8, Vmax 250 km/h; Variante 3 (2-041-V03) um-
fasst den Bau eines 3. Gleises Neu-Ulm — Abzw. Unterfahlheim, Vmax 200 km/h sowie eine 2-gleisige NBS Abzw.

Hinweis
zur
Anderung

Als optimierte
2-003-VO05 in
VB aufgenom-
men; Teile u.
Erganzung als
2-030-V06 im
PB

Teile aus 2-003-
V02 plus Ergan-
zung
MalRnahmenti-
tel angepasst

Als 2-020-V02
u. 2-020-V03 in
VB aufgenom-
men (2-020-
V04: KB)

In VB aufge-
nommen

In VB aufge-
nommen
MaRnahmen-
beschreibung
angepasst

2-041-V02 in

VB aufgenom-
men
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29 25
34 30
41 37
= 38

2-044-v01

2-049-vo1

M-001-V01

M-002-V01

FuBBnote und Erkldrungen

ABS Hamburg — Ahrens-
burg
ABS Miinster — Liinen

Deutschland-Takt

ABS Leipzig — Chemnitz

Unterfahlheim — Burgau — Augsburg, Vmax 250 km/h; Wirtschaftlichkeitsnachweis fiir 2-041-V02 u. 2-041-V03
bereits erbracht; 2-041-V02 fiir den VB ausgewahlt; Larm- und Umweltbewertungen erfolgen noch

Projektdefinition noch nicht abgeschlossen, umfasst vsl. 2. Gleis Verbindungskurve Hamburg-Horn — Hamburg-
Wandsbek, 3. Gleis Hamburg-Wandsbek — Ahrensburg; Potenzielle Entlastungen aus dem Bau einer S4 Hamburg —
Bad Oldesloe werden dabei berlicksichtigt.

Projektdefinition noch nicht abgeschlossen, umfasst vsl. Schaffung von Begegnungsabschnitten zur Steigerung der
Betriebsqualitdt; Geschwindigkeitserhohung; Projekt wird im Nachgang zum BVWP bewertet und kann bei ausrei-
chend positivem NKV in den VB aufsteigen

Die Machbarkeit eines Deutschland-Takts wurde in einer ersten Studie grundsatzlich nachgewiesen. In einem
Folgeprojekt wird mit ggf. erganzenden Infrastrukturmafnahmen ein Planfall M-001-V01 entkwickelt, um BVWP-
Zielnetz u. Deutschland-Takt auf einander abzustimmen. Dazu werden ggf. weitere fahrplanfeine bzw. mikroskopi-
sche Untersuchungen der Schieneninfrastruktur durchgefiihrt. AnschlieBend wird dieser Planfall Deutschland-Takt
unter Berticksichtigung des Reisezeitnutzens gesamtwirtschaftlich bewertet. Dabei werden u.a. auch die Anbin-
dungen der Stadte Bad Hersfeld, Darmstadt, Glinzburg und Minden betrachtet.

Projektdefinition noch nicht abgeschlossen, umfasst vsl. eine fahrplanfeine Untersuchung von Fernverkehrsver-
bindungen zwischen Chemnitz und Leipzig mit dem entsprechenden Infrastrukturausbau

2 MaRnahmeninhalte wurden fiir die neuen Vorhaben i.d.R. auf einer sehr frithen Planungsstufe entwickelt. Sie konnen sich im Laufe der Planung dndern.

Anhang 1 — Anderungsliste Schiene

MaRnahmen-
beschreibung
angepasst
MaRnahmen-
beschreibung
angepasst
MaRnahmen-
beschreibung
angepasst

Neu in PB
aufgenommen
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Anderungsliste Wasserstrafde

Lfd. Projekt-Nr. Bundes-

Nr. wasserstrae

Projekt-
bezeichnung

Investitionen in Mio. €

Gesamt

davon
Aus-/
Neubau

Plan-
ungs-
davon stand
Erhaltung
/Ersatz

Dring-
lichkei

t

NKV  Umwelt- u.
Natur-
schutz-

fachliche

Beurteilung

Neue Vorhaben - Vordringlicher Bedarf und Vordringlicher Bedarf-Engpassbeseitigung (VB-E und VB)

11 W 04 Rostock

12 W31 Donau

17 W 10 Stichkanal
Salzgitter

19 W12 Elbe-Seiten-Kanal

20 W 29 Neckar

21 W 28 Mosel

Gesamtvolumen VB und VB-E

Anpassung der
seewartigen Zufahrt
zum Seehafen
Rostock

Ausbau der Donau im
Abschnitt Straubing-
Vilshofen (Variante A)
Ausbau des
Stichkanals Salzgitter
einschl. Ersatzneubau
zweier Schleusen
Vorgezogener
Ersatzneubau einer
Schleuse in Liineburg-
Scharnebeck
Verlangerung der
Neckarschleusen von
Mannheim bis
Plochingen

Bau von sieben 2.
Schleusenkammern
an der Mosel

Anhang 1 — Anderungsliste WasserstraRe

111,6

266,5

220,6

270,4

1178,1

579,3

6.386,3

111,6

255,1

137,3

270,4

650,4

579,3

4.008,8

0,0 DP
11,4 PFV; VP
83,3 DP; tlw.
PFV

0,0 VP
527,7 VP
0,0 PFB;tlw.
VP; tiw.

DP

2.377,5

VB

VB

VB

VB

VB

VB

2,3

2,6

1,8

0,9

0,8

0,3

hoch

Netzkate-

gorie

AundC

Engpass-
besei-
tigung

teilweise

teilweise

Ansteh-
ender
Ersatz-/
Erhal-
tungs-
bedarf

Hinweise zur Anderung

Gednderte Variantenwahl:
Abladetiefe von 15,00 m statt
14,30 m

Korrektur NKV

Geanderte Variantenwahl:
sofortiger Ersatzneubau beider
Schleusen

Anpassung NKV nach
Sensitivitatsrechnung

Korrektur Kosten und
entsprechende Anpassung NKV

Korrektur NKV
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FuBnote und Erklarungen

Y preisstand 2014, Angaben inkl. Mehrwertsteuer (,Laufende und festdisponierte Vorhaben®: Preisstand
entsprechend jeweiliger Veranschlagung im Bundeshaushalt, inkl. Mehrwertsteuer).

2 Bej "Laufenden und festdisponierten Vorhaben" entspricht die Angabe der Gesamtinvestition dem noch
ausstehenden Bundesanteil. Bei den "Neuen Vorhaben" entspricht die Angabe der Gesamtinvestition
einschl. etwaiger Finanzierungsanteile Dritter.

Planungsstande:

VP: Vorplanung

DP: Detailplanung

PFV: Planfeststellungsverfahren

PFB: Planfeststellungsbeschluss

Anhang 1 — Anderungsliste WasserstraRe
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Anhang 2 - Liste der Auslegungsorte

Land

Baden-
Wiirttemberg

Bayern

Berlin

Brandenburg

Bremen

Hamburg

Hessen

Stadt

Stuttgart

Freiburg

Niirnberg

Miinchen

Berlin

Potsdam

Bremen

Hamburg

Kassel

Wiesbaden

Auslegungsort und Offnungszeiten

Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur
Baden-Wiirttemberg

Hauptstatter Strafle 67

70178 Stuttgart

Regierungsprasidium Freiburg
Bissierstrafie 7
79114 Freiburg

Autobahndirektion Nordbayern
Flaschenhofstrafie 55
90402 Niirnberg

Autobahndirektion Stidbayern
Seidlstrafde 7 - 11
80335 Miinchen

Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und
Umwelt (Lichthof)

Am Kéllnischen Park 3

10179 Berlin

Ministerium fiir Infrastruktur und
Landesplanung
Henning-von-Tresckow-Strafde 2 - 8
14467 Potsdam

Senator fliir Umwelt, Bau und Verkehr (Foyer)
Contrescarpe 72
28195 Bremen

Behorde fiir Wirtschaft, Verkehr und Innovation
Alter Steinweg 4
20459 Hamburg

Hessen Mobil in Kassel
Untere Konigsstrafie 95
34117 Kassel

Hessen Mobil in Wiesbaden
Wilhelmstrafie 10
65185 Wiesbaden
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Mecklenburg-
Vorpommern

Niedersachsen

Nordrhein-
Westfalen

Rheinland-Pfalz

Saarland

Sachsen

Sachsen-Anhalt

Schleswig-
Holstein

Thiiringen

Schwerin

Hannover

Diisseldorf

Miinster

Mainz

Saarbriicken

Dresden

Magdeburg

Kiel

Erfurt

Ministerium fiir Energie, Infrastruktur und
Landesentwicklung

Schlof3strafde 6 - 8

19053 Schwerin

Verkehrsabteilung im Niedersachsischen
Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr
Windmiihlenstrafie 1 - 2

30159 Hannover

Bezirksregierung Diisseldorf
Am Bonneshof 35
40474 Dusseldorf

Bezirksregierung Miinster
Domplatz 1 - 3
48143 Miinster

Aufdenstelle des Ministeriums des Innern,
fiir Sport und Infrastruktur
Emmeranstrafde 39

55116 Mainz

Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit, Energie und
Verkehr

Franz-Roeder-Strafde 17

66119 Saarbriicken

Landesamt fiir Strafdenbau und Verkehr
Stauffenbergallee 24
01099 Dresden

Ministerium fiir Landesentwicklung und Verkehr
Turmschanzenstrafde 30
39114 Magdeburg

Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und
Technologie

Diisterbrooker Weg 94

24105 Kiel

Thiiringer Landesamt fiir Bau und Verkehr
Hallesche Strafde 15
99085 Erfurt
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Anhang 3 - Online-Formular zur
Beteiligung

Startseite = Verkehr und Mobilitét = Verkehrspolitik = Verkehrsinfrastruktur =» Bundesverkehrswegeplan 2030 - Stellungnahme abgeben

¥ Verkehrspolitik |

- Guterverkehr und Logistik
Stellungnahme abgeben '

B g | ‘I \ > I

Hier geht es zu den Teilnahmemodalitaten und zum Online-Formular. - BVWP 2030 einsehen

- Reformkommission GroBprojekte

-$ Verkehf und Umweit

¥ Verkehrsinfrastruktur

- Bundesverkehrswegeplanung

< Bundesverkehrswegeplan
2030

> Stellungnaﬁme LT T

- Gesamtprozess nachvollziehen

- Zusammenfassung lesen
> Inhalte herunterladen

Im Zeitraum vom 21.03.2016 bis zum 02.05.2016 konnte auf der Homepage des BMVI zum Bundesverkehrswegeplan
2030 online Stellung genommen werden. Uber die Seiten www.bmvi.de/BVWP2030, www.bvwp2030.de oder
www.bundesverkehrswegeplan2030.de wird eine Ubersichtsseite zum Bundesverkehrswegeplan 2030 erreicht. Uber
die Kachel ,Stellungnahme abgeben” wurde eine Informationsseite mit Hinweisen zur Abgabe von Stellungnahmen
aufgerufen. Am Ende der Seite konnte das Online-Formular iiber einen Link mit dem Hinweis ,Ich habe die Hinweise
zur Abgabe einer Stellungnahme gelesen und méchte fortfahren zum Online-Formular (hier klicken). Thre
Stellungnahme koénnen Sie bis zum 02.05.2016 abgeben” aufgerufen werden.

1. Hinweise zur Abgabe einer Stellungnahme

Folgende Hinweise konnten unter

www.bmvi.de/DE/VerkehrUndMobilitaet/Verkehrspolitik/Verkehrsinfrastruktur/Bundesverkehrswegeplan2030/bu

ndesverkehrswegeplan2030 node.html abgerufen werden:

,Die Aufstellung des BYVWP 2030 erfolgt unter deutlicher Ausweitung der Offentlichkeitsbeteiligung. Wahrend des
sechswdchigen Beteiligungsverfahrens haben alle Interessierten die Moglichkeit, sich zum BVWP zu dufiern. Dieses
Konsultationsverfahren erfiillt die gesetzlichen Anforderungen der Strategischen Umweltpriifung (SUP)

gemafd § §14h-j des Gesetzes liber die Umweltvertraglichkeitspriifung (UVPG). Nach dem Lesen einiger Hinweise zur
Beteiligung gelangen Sie zum Online-Formular.

Hinweise zur Abgabe einer Stellungnahme

Bitte beachten Sie, dass die Frist zur Abgabe von Stellungnahmen im Beteiligungsverfahren zum Entwurf des
Bundesverkehrswegeplans 2030 am Montag, den 02.05.2016 endet. Die Moglichkeit zur Abgabe einer
elektronischen Stellungnahme steht Ihnen am 02.05.2016 bis 23:59 Uhr offen. Beachten Sie allerdings, dass
es am 02.05.2016 aufgrund des hohen Interesses dazu kommen kann, dass unser Internetauftritt zeitweise
ausgelastet ist und die Abgabe einer elektronischen Stellungnahme sich verzégern kann.

Sollten Sie noch eine elektronische Stellungnahme abgeben wollen, empfehlen wir Ihnen daher, diese
moglichst nicht erst am 02.05.2016 in unser Online-Formular einzugeben, insbesondere nicht erst in den
letzten Stunden vor Ablauf der Frist. Ansonsten kann es im Falle etwaiger hoher Auslastungen dazu kommen,
dass Sie Ihre Stellungnahme nicht mehr rechtzeitig abgeben konnen. Bei etwaigen hohen Auslastungen
empfehlen wir Ihnen, die Eingabe ggf. einige Minuten spiter erneut zu probieren. Vorab sollten Sie in jedem
Fall den Text Ihrer Stellungnahme auch lokal in einer Datei gesichert haben.

Wer kann teilnehmen?
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Teilnehmen kénnen alle natiirlichen und juristischen Personen mit Wohn- bzw. Geschéftssitz in Deutschland. Die
Teilnahme ist somit auch Unternehmen, Verbdnden, Biirgerinitiativen oder wissenschaftlichen Institutionen gestattet.
Interessierte aus Nachbarldndern haben ebenfalls die Mdglichkeit, Stellungnahmen einzubringen, falls sie von den
Umweltauswirkungen von Projekten des BVWP 2030 betroffen sein sollten.

Was ist im Hinblick auf das Thema Datenschutz zu beachten?

Ziel der Auswertung der Stellungnahmen, die eine Reihe von personenbezogenen Daten enthalten, ist die fachliche
Uberpriifung der im Entwurf des BVWP 2030 getroffenen grundsitzlichen Festlegungen, insbesondere im Hinblick auf
die aus dem Gesamtplan resultierenden Auswirkungen auf die Umwelt. Wie bereits dargestellt, wird das BMVI bei
dieser Auswertung - aufgrund der Vielzahl der erwarteten Stellungnahmen - bei der Erfassung, Bearbeitung und
Priifung der Stellungnahmen durch externe Dienstleister unterstiitzt, die vom BMVI bereits in die fachlich-inhaltliche
Erarbeitung des BVWP 2030 eingebunden waren.

Die Bestimmungen des Bundesdatenschutzgesetzes werden bei der Durchfiihrung der Offentlichkeitsbeteiligung
eingehalten. Insbesondere werden die in den Stellungnahmen enthaltenen personenbezogenen Daten sowohl
vom BMVI als auch von den beauftragten externen Dienstleistern ausschliefilich fiir die Erfassung, Bearbeitung und
fachlich-inhaltliche Priifung der Stellungnahmen genutzt. Eine Verarbeitung der personenbezogenen Daten zu
anderen, dariiber hinausgehenden Zwecken ist unzulassig. Eine Weitergabe der personenbezogenen Daten an
anderweitige Dritte erfolgt nicht. Bei der Verarbeitung der personenbezogenen Daten sind die externen
Dienstleister u.a. zur Wahrung des Datengeheimnisses i.S.d. § 5 Bundesdatenschutzgesetz (BDSG) verpflichtet. Die
personenbezogenen Daten diirfen von den externen Dienstleistern intern nur solchen Mitarbeiterinnen und
Mitarbeitern zur Kenntnis gebracht werden, die mit der Erfiillung der beauftragten Unterstiitzung fiir

das BMVI befasst sind. Die externen Dienstleister haben sich dariiber hinaus dazu verpflichtet, den
datenschutzrechtlichen Anforderungen des BDSG gerecht zu werden.

Was sollte ich vor Abgabe meiner Stellungnahme noch beachten?

Grundlagen der Offentlichkeitsbeteiligung fiir den BVWP 2030 sind der Entwurf des BVWP und der Umweltbericht.
Diese sowie andere relevante Dokumente sind am Seitenende als Anlage beigefiigt.

Mithilfe des Projektinformationssystems PRINS lassen sich zusitzlich alle Informationen zu den Einzelprojekten
aufrufen, um Grundlagen von Entscheidungen detailliert nachvollziehen zu kdnnen.

Was passiert mit meiner Stellungnahme?

Das BMVI priift alle Stellungnahmen, die fristgerecht per Post oder {iber das bereitgestellte Online-Formular

im BMVI eingegangen sind. Dabei wird das BMVI auch durch externe Dienstleister unterstiitzt, die vom BMVI bereits
fachlich-inhaltlich in die Erarbeitung des BVWP 2030 eingebunden waren. Damit wird sowohl eine unter fachlich-
inhaltlichen Gesichtspunkten moglichst griindliche als auch eine méglichst ziigige Bearbeitung und Priifung der
Stellungnahmen gewébhrleistet.

Nach Eingang der Stellungnahme erhalten Sie eine Eingangsbestatigung. Aufgrund der erwarteten Vielzahl an
eingehenden Stellungnahmen kénnen diese nicht einzeln beantwortet werden. Vielmehr wird das BMVI in einem
Bericht zum Beteiligungsverfahren zusammenfassend dokumentieren, wie mit den Stellungnahmen umgegangen
wurde. Diesen Bericht wird das BMVI verdffentlichen.

Wie kann ich teilnehmen?

Das Konsultationsverfahren beginnt am 21. Marz 2016 und endet am 02. Mai 2016. Stellungnahmen, die nicht
innerhalb dieser Frist im BMVI eingehen, bleiben unberiicksichtigt.

98



Dabei konnen Stellungnahmen auf zwei verschiedene Arten abgegeben werden: Entweder nutzen Sie das Online-
Formular durch Betdtigung des Links am Ende der Seite oder Sie senden lhre schriftliche Stellungnahme per Post
unter Angabe des Stichworts "BVWP 2030" an die folgende Adresse:

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
Referat G12

Invalidenstrafie 44

D - 10115 Berlin

Stichwort "BVWP 2030"

Damit vor dem Hintergrund der Vielzahl an erwarteten Stellungnahmen sichergestellt werden kann, dass alle
Einginge sachgerecht bearbeitet werden kdnnen, bitten wir Sie, [hre Stellungnahmen ausschlief3lich mittels der
benannten Medien - Brief oder Internetformular - an das BMVI zu iibermitteln. Stellungnahmen, die uns auf anderen
Wegen erreichen, konnen nicht berticksichtigt werden.

Wozu kann ich Stellung nehmen?
Gegenstand der Offentlichkeitsbeteiligung ist der Entwurf des BVWP 2030 und der dazugehérige Umweltbericht.

Ziel ist die fachliche Uberpriifung der im Entwurf des BVWP 2030 getroffenen grundsatzlichen Festlegungen,
insbesondere im Hinblick auf die aus dem Gesamtplan resultierenden Auswirkungen auf die Umwelt.

Stellungnahmen ohne Bezug zur Wirkung des Gesamtplans sowie rein wertende Meinungsaufierungen ohne sachliche
Begriindung werden nicht berticksichtigt.

Die Offentlichkeitsbeteiligung ist ferner kein Abstimmungsverfahren. Es erfolgt daher keine Aufrechnung zwischen
unterstiitzenden und ablehnenden Stellungnahmen. Mehrfacheinsendungen von inhaltsgleichen Sachargumenten
werden inhaltlich nur einmal berticksichtigt.

Es ist zudem nicht Ziel der Offentlichkeitsbeteiligung, jedes Einzelprojekt im Detail zu diskutieren. Diese fachliche
Auseinandersetzung ist Aufgabe der nachgelagerten eigenstiandigen Planungsverfahren, wie z.B. des
Planfeststellungsverfahrens.

Bitte beachten Sie, dass iiber das am Seitenende verlinkte Online-Formular ausschlief3lich Stellungnahmen im
Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung zum Entwurf des Bundesverkehrswegeplans 2030 abgegeben werden
konnen. Uber dieses Online-Formular kénnen keine Fragen gestellt werden.

Wie geht es weiter?

Nach Auswertung der Stellungnahmen wird das BMVI etwaige Anderungen am BVWP vornehmen. Die auf diese Weise
liberarbeitete Fassung ist Grundlage fiir den Beschluss des BVWP 2030 im Bundeskabinett.

Vielen Dank fiir Ihr Interesse. Die Frist zur Abgabe einer Stellungnahme zum Entwurf des
Bundesverkehrswegeplans 2030 ist am Dienstag, den 02.05.2016 abgelaufen.”

2. Das Beteiligungsformular: Schritt 1: Auswahl , Einwendertyp“

Im Online-Formular standen die drei Einwendertypen ,Einzelperson®, ,Unternehmen” und , Organisation“ zur
Auswahl. Diese Auswahl ist fiir die folgenden weiteren Schritte relevant:

- Die Datenerfassung variiert je nach Einwendertyp
- Die Datenauswertung unterscheidet die Einwendertypen
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Startseite & Verkehr und Mobilitit = Verkehrspolitik = Verkenhrsinfrastruktur - Bundesverkehrswegeplan 2030 = Stellungnahme abgeben = Elektronische Stellungnahme

Seite empfehlen ~  Druckvorschau  Seite drucken
. ¥ Verkehrspolitik

][ i ][ T ] > Giterverkehr und Logistik
2 Reformkommission GroBprojekte
< Verkehr und Umwelt

¥ Verkehrsinfrastruktur

3 Bund Lrah 1
Kehr gep g

zum BVWP 2030

cimvendertyo || o

Bearbeitungshinweise:
¥ Bundesverkehrswegeplan
Beachten Sie bei abe einer elektronischen Stellungnahme bitte die nachfolgenden 2030
Hinweise zum Ausfiillen des Online-Formulars:
¥ Stellungnahme abgeben
Mit eil * gek ichnete Felder sind Pflichtfelder und mii gefiillt
werden. = Gesamtprozess nachvollziehen

Von einer angegebenen E-Mail-Adresse kénnen maximal 2 Online-Formulare Zusammenfassung lesen
eingereicht werden,

EY
Uber die vier Mendpunkte (Einwendertyp, Datenerfassung, Stellungnahme, Daten 2 BVWP 2030 einsehen
priifen), die sich Gber dem Online-Formular befinden, kénnen Sie zwischen Thren 3 Inhalte herunterdaden
ausgel iliten Mendpunkten navigieren.
2 FAQ lesen
Wir empfehlen far die Nutzung des Formulars die Verwendung eines zktuellen 3 PRINS sinsehen
Browisers.
= Finanzierung
SchlieBen Sie bltte jeden einzelnen Menipunkt mit dem sich unten rachts befindlichen 3 Regelm3Biae Berich
Button ,weiter” ab, um Ihre Eingaben zwischen zu speichern. Sie kannen diese am egelmabige Berichbe zur
Ende noch einmal priifen und im entsprechenden Menipunk: &ndern. Betitigen Sie Verkehrsinfrastruktur
auch nach einer Anderung den ,weiter™-Button, um die Anderung zu speichern. - -
= Verkehrssicherheit

Bitte beachten Sie, dass die Frist zur Abgabe von Stellungnahmen im

Beteiligungsverfahren zum Entwurf des kehr 2030 am 2 Meerespolitik
Montag, den 02.05.2016 endet. Die Maglichkeit zur Abgabe einer 2 2
elektronischen Stellungnahme steht Thnen am 02.05.2016 bis 23:59 Uhr = Uberwachung der Atmosphare

offen. Beachten Sie allerdings, dass es am 02.05.2016 aufgrund des hohen

Interesses dazu kommen kann, dass unser Internetauftritt zeitweise * Marktananalysen des

ausgelastet ist und die Abgabe einer elektronischen Stell hme sich Fembuslinienverkehrs

Fatzrh R kA = Informationen zur Autoindustrie

Sollten Sie noch eine elektronische Stell h bgeb ! 3

empfehlen wir Thnen daher, dnﬁe mogllchst mcht erst am 02.05.2016 in = Internationales

unser Online-Formular ei e nicht erst in den letzten Gut leben in D hland

Stunden vor A:Iauf der Frist. snsonstel;lkann ?Is im Fa’I.le etwa':ger Ilhoher < Gue leben in Deutschlzn
azu ass Sie Ihre Stel ungna me nicht mehr 4

redl!ﬁelhgd = Bei et ¢ ki . < Verkehrsteilnehmer

wir Ihnen, die E spater erneut zu pro ieren. Vora Verkehrstr

sollten Sie in ]edem Fal?gin Text Ihrer Stellungnahme auch lokal in einer e ger

Datei gesichert haben. = Baustelleninformationen

Bitte geben Sie nun zundchst an, ob Sie Ihre Stellungnzhme als Einzelperson oder im  Digital und Mobil

Namen / Auftrag sines Unternshmens oder einer Organisation abgeben méchten,

Bitte wihlen Sie Ihren Einwendertyp

Einzelperson {

STELLUNGNAHME ABGEBEN

Um zlle Formularfelder zu leeren und Thre Stellungnzhme neu zu starten,
setzen Sie hier das Formular zurick.

zuriicksetzen

Laufendes Beteiligungsverfahren
< Zuriick zur Liste & X [ K &% @ o Druckvorschau  Seite drucken Hier geht es zu den Teilnahmemodalititen
und zum Online-Formular.

Bearbeitungshinweise

Beachten Sie bei Abgabe einer elektronischen Stellungnahme bitte die nachfolgenden Hinweise zum Ausfiillen des
Online-Formulars:

Mit einem * gekennzeichnete Felder sind Pflichtfelder und miissen ausgefiillt werden.
Von einer angegebenen E-Mail-Adresse kdnnen maximal 2 Online-Formulare eingereicht werden.

Uber die vier Meniipunkte (Einwendertyp, Datenerfassung, Stellungnahme, Daten priifen), die sich {iber dem Online-
Formular befinden, kénnen Sie zwischen Ihren ausgefiillten Mentipunkten navigieren.

Wir empfehlen fiir die Nutzung des Formulars die Verwendung eines aktuellen Browsers.

Schlief3en Sie bitte jeden einzelnen Meniipunkt mit dem sich unten rechts befindlichen Button ,weiter” ab, um lhre
Eingaben zwischen zu speichern. Sie konnen diese am Ende noch einmal priifen und im entsprechenden Meniipunkt
andern. Betitigen Sie auch nach einer Anderung den ,weiter”-Button, um die Anderung zu speichern.
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Bitte beachten Sie, dass die Frist zur Abgabe von Stellungnahmen im Beteiligungsverfahren zum Entwurf des
Bundesverkehrswegeplans 2030 am Montag, den 02.05.2016 endet. Die Mdglichkeit zur Abgabe einer elektronischen
Stellungnahme steht lhnen am 02.05.2016 bis 23:59 Uhr offen. Beachten Sie allerdings, dass es am 02.05.2016
aufgrund des hohen Interesses dazu kommen kann, dass unser Internetauftritt zeitweise ausgelastet ist und die
Abgabe einer elektronischen Stellungnahme sich verzogern kann.

Sollten Sie noch eine elektronische Stellungnahme abgeben wollen, empfehlen wir Thnen daher, diese moéglichst nicht
erstam 02.05.2016 in unser Online-Formular einzugeben, insbesondere nicht erst in den letzten Stunden vor Ablauf
der Frist. Ansonsten kann es im Falle etwaiger hoher Auslastungen dazu kommen, dass Sie Ihre Stellungnahme nicht
mehr rechtzeitig abgeben konnen. Bei etwaigen hohen Auslastungen empfehlen wir Ihnen, die Eingabe ggf. einige
Minuten spéter erneut zu probieren. Vorab sollten Sie in jedem Fall den Text Ihrer Stellungnahme auch lokal in einer
Datei gesichert haben.

Bitte geben Sie nun zunéchst an, ob Sie Ihre Stellungnahme als Einzelperson oder im Namen / Auftrag eines
Unternehmens oder einer Organisation abgeben méchten.
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3. Das Beteiligungsformular: Schritt 2: Datenerfassung

In einem zweiten Schritt wurden die Daten der Einwender erfasst. Die Abfrage variiert je nach gewahltem
Einwendertyp. Es wurden, mit Ausnahme des Titels, alle Felder als Pflichtfelder definiert.

Datenerfassung: Einzelpersonen

Datenerfassung H Stellungnahme H Daten iiberprifen

Einwendertyp ’

Bearbeitungshinweise:

Uber Thre E-Mail-Adresse geben Sie Ihre elektronische Stellungnahme fiir uns zur
weiteren Bearbeitung und Priifung abschlieBend frei.

Dariber hinaus erhalten Sie nach Freigabe der Stellungnahme eine elektronische
Eingangsbestatigung, die auch den Text Ihrer Stellungnahme beinhaltet.

Geben Sie deshalb bitte unbedingt eine giiltige E-Mail-Adresse an.
Titel

(Bitte auswahlen [¥]

Name* Vorname*
(Nachname [Vorname

Adresse (nur innerhalb Deutschlands)

Postleitzahl* ort*

[Pz [stadt
StraBe* Hausnummer*
(Straﬁe (Hausnummer

E-Mail-Adresse (an diese Adresse wird eine Bestatigung iibersandt)*
[E—Mail—Adresse

Sie erhalten zwei E-Mails: Die erste enthilt eine Bitte um Freigabe Ihrer
Stellungnahme. Nach der Freigabe erhalten Sie in einer zweiten E-Mail eine
Eingangsbestatigung mit dem Text Ihrer Stellungnahme.

Um alle Formularfelder zu leeren und Ihre Stellungnahme neu zu starten,

setzen Sie hier das Formular zurick.

Dropdown-Liste Einzelpersonen:
Titel:

- Bitte auswahlen
- Dr.

- Prof.

- Prof. Dr.
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Datenerfassung: Unternehmen

I\ Einwendertyp J' Datenerfassung ‘ Stellungnahme H Daten Gberprifen
Bearbeitungshinweise:

Uber Ihre E-Mail-Adresse geben Sie Ihre elektronische Stellungnahme fiir uns zur
weiteren Bearbeitung und Priifung abschlieBend frei.

Dartiber hinaus erhalten Sie nach Freigabe der Stellungnahme eine elektronische
Eingangsbestatigung, die auch den Text Ihrer Stellungnahme beinhaltet.

Geben Sie deshalb bitte unbedingt eine giiltige E-Mail-Adresse an.
Titel

[Bitte auswahlen [V]

Name* Vorname*
Nachname [Vorname

Unternehmen*

(U nternehmen

Adresse (nur innerhalb Deutschlands)

Postleitzahl* ort*

[PLZ fStadt

StraBe* Hausnummer*
[Straﬂe [Hausnummer

E-Mail-Adresse (an diese Adresse wird eine Bestatigung tibersandt)*
[E—Mail-Adresse

Sie erhalten zwei E-Mails: Die erste enthalt eine Bitte um Freigabe Ihrer
Stellungnahme. Nach der Freigabe erhalten Sie in einer zweiten E-Mail eine
Eingangsbestatigung mit dem Text Ihrer Stellungnahme.

Dropdown-Liste Unternehmen:
Titel:

- Bitte auswéhlen

- Dr.

- Prof.
- Prof. Dr.
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Datenerfassung: Organisationen

Einwendertyp H Datenerfassung H Stellungnahme H Daten iberpriifen
Bearbeitungshinweise:

Uber Ihre E-Mail-Adresse geben Sie Ihre elektronische Stellungnahme fiir uns zur
weiteren Bearbeitung und Prifung abschlieBend frei.

Dariuiber hinaus erhalten Sie nach Freigabe der Stellungnahme eine elektronische
Eingangsbestatigung, die auch den Text Ihrer Stellungnahme beinhaltet.

Geben Sie deshalb bitte unbedingt eine giiltige E-Mail-Adresse an.
Titel

[Bitte auswihlen [V]

Name* Vorname*
[Nachname [Vorname

Organisation*
Organisation

Art des Einwenders*

[Bitte auswadhlen i]

Adresse (nur innerhalb Deutschlands)

Postleitzahl* ort*

(pLz [stadt

StraBe* Hausnummer*
StraBe Hausnummer

E-Mail-Adresse (an diese Adresse wird eine Bestdtigung iibersandt)*
E-Mail-Adresse

Sie erhalten zwei E-Mails: Die erste enthalt eine Bitte um Freigabe Ihrer
Stellungnahme. Nach der Freigabe erhalten Sie in einer zweiten E-Mail eine
Eingangsbestatigung mit dem Text Ihrer Stellungnahme.

Dropdown-Liste Organisationen:
Titel:

- Bitte auswahlen
- Dr.

- Prof.

- Prof. Dr.

Art des Einwenders:

- Bitte auswahlen

- Bundes- und Landesministerium

- Sonstige Behorde, Verwaltung

- Verband, andere Interessengruppe
- Sonstige
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Bearbeitungshinweise

Uber Ihre E-Mail-Adresse geben Sie Ihre elektronische Stellungnahme fiir uns zur weiteren Bearbeitung und Priifung

abschliefdend frei.

Dariiber hinaus erhalten Sie nach Freigabe der Stellungnahme eine elektronische Eingangsbestitigung, die auch den

Text [hrer Stellungnahme beinhaltet.

Geben Sie deshalb bitte unbedingt eine giiltige E-Mail-Adresse an.

4. Das Beteiligungsformular: Schritt 3: Stellungnahme abgeben

Es konnen zu acht Themenbereichen Stellungnahmen abgegeben werden. Es ist moglich, jedes Textfeld auszufiillen.
Ein Einwender kann also zu jedem Themenbereich Stellung nehmen. Die jeweiligen Textfelder 6ffnen sich, in dem die
jeweiligen Checkboxen angeklickt werden. Die maximalen Zeichenanzahlen werden im Textfeld angezeigt. Ein
Counter zihlt die eingegebenen Zeichen und gibt an, wie viele Zeichen noch verbleiben. Wenn die Anzahl

iiberschritten wird, gibt das System bei einem ,Klick“ auf ,weiter” eine Fehlermeldung aus.

Einwendertyp H Datenerfassung H Stellungnahme H Daten tibery

Bearbeitungshinweise:

Bitte ordnen Sie den Inhalt Ihrer Stellungnahme einer oder mehreren der nachfolgend
angegebenen Themenkategorien durch Anklicken der entsprechenden Kastchen zu.
Sie konnen beliebig viele dieser thematischen Kategorien auswahlen.

Tragen Sie dann den Inhalt Ihrer Stellungnahme in das jeweils passende, sich
offnende Textfeld ein.

Elektronische Stellungnahmen zum Gesamtplan bzw. ohne unmittelbaren Bezug zu
einem oder mehreren Einzelprojekten haben eine maximale Zeichenanzahl von 50 000
Zeichen. Elektronische Stellungnahmen mit unmittelbarem Bezug zu einem oder
meh;eren Einzelprojekten haben jeweils eine maximale Zeichenanzahl von 10 000
Zeichen.

Wir empfehlen Ihnen, den Text Ihrer Stellungnahme zundchst in einer Datei
auf Threm Rechner zu schreiben und zu sichern. Den Text konnen Sie dann
per ..Copy & Paste” in das entsprechende Textfeld im Online-Formular
kopieren.

Eine Formatierung des Textes ist vor dem Hintergrund der Anforderung einer
reibungslosen Erfassung und Verarbeitung Ihrer Stellungnahme ebenso wenig maglich
wie das Anhangen von Dateien.

In Briefen und Anschreiben tbliche Textbausteine, wie Briefkopf, Anrede,
Einleitungssatz oder GruBformel, sind nicht notwendig und kénnen durch die fehlende
Formatierung nicht korrekt wiedergegeben werden.

Bitte beachten Sie, dass die Sitzung nach 30 Minuten automatisch beendet
wird.

[] stellungnahmen zum Gesamtplan des BVWP 2030 ohne unmittelbaren
Bezug zu einem oder mehreren Einzelprojekten

max. 50000 Zeichen

1 | Stellungnahmen zum BVWP 2030 ohne unmittelbaren Bezug zu einem oder mehreren Einzelprojekten

Max. 50 000 Zeichen
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2 | Einzelprojekt(e) im Bereich des Verkehrstragers ,Schiene” Max. 10 000 Zeichen

3 | Einzelprojekt(e) im Bereich des Verkehrstragers ,Wasserstraf3e” Max. 10 000 Zeichen

4 | Einzelprojekt(e) im Bereich des Verkehrstragers ,Straf3e” in Berlin, Brandenburg und Sachsen-Anhalt Max. 10 000 Zeichen

5 | Einzelprojekt(e) im Bereich des Verkehrstragers ,Strafde” in Bremen, Hamburg, Mecklenburg- Max. 10 000 Zeichen
Vorpommern, Niedersachsen und Schleswig-Holstein

6 | Einzelprojekt(e) im Bereich des Verkehrstragers ,Straf3e” in Baden-Wiirttemberg und Nordrhein- Max. 10 000 Zeichen
Westfalen

7 | Einzelprojekt(e) im Bereich des Verkehrstragers ,Strafde” in Bayern, Rheinland-Pfalz und im Saarland Max. 10 000 Zeichen

8 | Einzelprojekt(e) im Bereich des Verkehrstragers ,Strafée” in Hessen, Sachsen und Thiiringen Max. 10 000 Zeichen

Bearbeitungshinweise

Bitte ordnen Sie den Inhalt Ihrer Stellungnahme einer oder mehreren der nachfolgend angegebenen
Themenkategorien durch Anklicken der entsprechenden Kastchen zu. Sie konnen beliebig viele dieser
thematischen Kategorien auswahlen.

Tragen Sie dann den Inhalt Ihrer Stellungnahme in das jeweils passende, sich 6ffnende Textfeld ein.

Elektronische Stellungnahmen zum Gesamtplan bzw. ohne unmittelbaren Bezug zu einem oder mehreren
Einzelprojekten haben eine maximale Zeichenanzahl von 50 000 Zeichen. Elektronische Stellungnahmen
mit unmittelbarem Bezug zu einem oder mehreren Einzelprojekten haben jeweils eine maximale
Zeichenanzahl von 10 000 Zeichen.

Wir empfehlen Ihnen, den Text Ihrer Stellungnahme zunachst in einer Datei auf Threm Rechner zu
schreiben und zu sichern. Den Text konnen Sie dann per, Copy & Paste” in das entsprechende Textfeld im
Online-Formular kopieren.

Eine Formatierung des Textes ist vor dem Hintergrund der Anforderung einer reibungslosen Erfassung
und Verarbeitung Ihrer Stellungnahme ebenso wenig moglich wie das Anhdngen von Dateien.

In Briefen und Anschreiben iibliche Textbausteine, wie Briefkopf, Anrede, Einleitungssatz oder
Grufdformel, sind nicht notwendig und kénnen durch die fehlende Formatierung nicht korrekt
wiedergegeben werden.

Bitte beachten Sie, dass die Sitzung nach 30 Minuten automatisch beendet wird.

5. Das Beteiligungsformular: Schritt 4: Dateniiberpriifung, ggf. Korrektur,
Sicherheitsabfrage, Versand

In einem vierten Schritt kénnen alle Eingaben in einer Uberpriifungsansicht noch einmal durchgesehen
werden. Wenn Anderungen vorgenommen werden sollen, kann iiber die Meniipunkte oberhalb des
Formulars zuriick zu dem Bereich navigiert werden, in dem Anderungen vorgenommen werden sollen.
Zum jeweiligen Speichern muss der ,weiter”’-Button betatigt werden. Zum Schutz vor Spambots wurde ein
Catcha eingerichtet. Mit dem Abschluss dieser Seite wird die Stellungnahme in die Datenbank eingetragen
und wartet auf Bestdtigung durch den Einwender innerhalb von 24 Stunden. Wenn er nicht bestatigt wird,
16scht das System den Eintrag.
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Einwendertyp Datenerfassung Stellungnahme Daten iiberpriifen

Bitte Uberpriifen Sie noch einmal Ihre Eingaben. Wenn Sie Anderungen vornehmen
méchten, navigieren Sie sich bitte Gber die Menipunkte oberhalb des Formulars
zuriick zu dem Bereich, in dem Sie Anderungen vornehmen méchten. Betitigen Sie
nach einer Anderung den ,weiter’-Button, um die Anderung zu speichern,

Bitte wihlen Sie Ihren Einwendertyp
Einzelperson

Titel
Bitte auswahlen

Name* Vorname*
Name Vorname
Postleitzahl* Ort*

12345 Stadr

Staat*

StraBe* Hausnummer?*
Strasse Nummer

E-Mail-Adresse
noreply@test.de

Stellungnahmen zum BVWP 2020 ohne unmittelbaren Bezug zu einem oder
mehreren Einzelprojekten

Lorem ipsum dolor sit amet, consetetur sadipscing elitr, sed diam nonumy eirmod
tempor invidunt ut labore et dolore magna aliquyam erat, sed diam voluptua. At
vero e0s et accusam et justo duo dolores et ea rebum. Stet clita kasd gubergren,
no sea takimata sanctus est Lorem ipsum dolor sit amet. Lorem ipsum dolor sit
amet, consetetur sadipscing elitr, sed diam nonumy eirmod tempor invidunt ut
labore et dolore magnaz aliquyam erat, sed diam voluptua. At vero eos et accusam
et justo duo dolores et ez rebum. Stet clita kasd gubergren, no sea takimata
sanctus est Lorem ipsum dolor sit amet,

Um so genannten "Spambots"” den Zugriff auf das Formular zu
erschweren, bitten wir Sie, das Wort DGTIBM in das Feld
einzugeben.

.

Bitte geben Sie die Buchstabenkombination via Tastatur ein (Copy & Paste funktioniert
nicht).

Wenn Sie Ihre Stellungnahme absenden méchten, klicken Sie bitte auf speichern.

Bearbeitungshinweise

Bitte {iberpriifen Sie noch einmal Ihre Eingaben. Wenn Sie Anderungen vornehmen méchten, navigieren Sie sich bitte
iiber die Meniipunkte oberhalb des Formulars zuriick zu dem Bereich, in dem Sie Anderungen vornehmen méchten.
Betitigen Sie nach einer Anderung den ,weiter”-Button, um die Anderung zu speichern.
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6. Nach der Eingabe: Bestatigungs-E-Mail 1

Nach dem Absenden erhalt der Einwender die erste Bestatigungs-E-Mail. Diese dient der Freigabe der Stellungnahme
zum Entwurf und der Bestitigung der eingegebenen E-Mail-Adresse. Der in der E-Mail enthaltene Link ist 24 Stunden
aktiv.

Mo

noreply@bmvi.bund.de

Freigabe Ihrer Stellungnahme zum Entwurf des Bundesverkehrswegeplans 2030

Bundesministerium
% for Verkehr und
digitale Infrastruktur

Bundesverkehrswegeplan 2030

Freigabe Ihrer Stellungnahme zum Entwurf

Sehr geehrte Dame, sehr geehrter Herr,

vielen Dank fir IThre Stellungnahme zum Entwurf des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) 2030. Damit Ihre Stellungnahme endgiiltig bei uns
eingehen kann, bitten wir Sie, diese durch Anklicken des folgenden Links freizugeben:

https://www.bmvi.de/SiteGlobals/Functions/BVWP/confirm /node?confirm =1&datestamp= &mail=

Erst nach dieser Freigabe wird Ihre Stellungnahme in unserer Datenbank freigeschaltet und kann dort von uns weiter bearbeitet und geprift
werden. Dieses Verfahren schitzt vor Missbrauch von fremden E-Mail-Adressen.

Bitte antworten Sie nicht auf diese E-Mail, da keine E-Mails unter dieser E-Mail-Adresse empfangen werden kdnnen.

Sollten Sie keine Stellungnahme zum Bundesverkehrswegeplan 2030 tGber das Online-Formular auf der Internetseite des
Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur abgegeben haben, bitten wir Sie, diese E-Mail nicht an Dritte weiterzuleiten und
sie umgehend zu loschen. Die angegebenen Daten und der Text der Stellungnahme werden dann zeitnah wieder aus unserer Datenbank
geldoscht.

Mit freundlichen GriBen

Im Auftrag

Ihr Referat "Bundesverkehrswegeplanung”

im Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur

Text
Bundesverkehrswegeplan 2030
Freigabe Ihrer Stellungnahme zum Entwurf

Sehr geehrte Dame, sehr geehrter Herr,

vielen Dank fiir Ihre Stellungnahme zum Entwurf des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) 2030. Damit [hre
Stellungnahme endgiiltig bei uns eingehen kann, bitten wir Sie, diese durch Anklicken des folgenden Links
freizugeben:

*Bestatigungslink*

Erst nach dieser Freigabe wird Ihre Stellungnahme in unserer Datenbank freigeschaltet und kann dort von uns weiter

bearbeitet und gepriift werden. Dieses Verfahren schiitzt vor Missbrauch von fremden E-Mail-Adressen.
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https://www.bmvi.de/SiteGlobals/Functions/BVWP/confirm/node?confirm=1&datestamp=1460954173808&mail=mail@mail.de

Bitte antworten Sie nicht auf diese E-Mail, da keine E-Mails unter dieser E-Mail-Adresse empfangen werden kénnen.
Sollten Sie keine Stellungnahme zum Bundesverkehrswegeplan 2030 {iber das Online-Formular auf der Internetseite
des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur abgegeben haben, bitten wir Sie, diese E-Mail nicht an
Dritte weiterzuleiten und sie umgehend zu 16schen. Die angegebenen Daten und der Text der Stellungnahme werden
dann zeitnah wieder aus unserer Datenbank geldscht.

Mit freundlichen Griifien

Im Auftrag

Ihr Referat "Bundesverkehrswegeplanung"

im Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

7. Nach der Bestitigung: Bestatigungs-E-Mail 2

Di

noreply@bmvi.bund.de

Bestatigung des Eingangs lhrer Stellungnahme zum Entwurf des Bundesverkehrswegeplans 2030 — Eingangsnummer DG0000
an W

o Klicken Sie hier, um Bilder herunterzuladen. Um den Datenschutz zu erhGhen, hat Outlook den automatischen Download von Bildern in dieser Nachricht verhindert.

Bundesverkehrswegeplan 2030

Ihre Stellungnahme zum Entwurf

Sehr geehrte Dame, sehr geehrter Herr,

vielen Dank fir Ihre Stellungnahme zum Entwurf des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) 2030. Diese ist beim Bundesministerium fir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) eingegangen und hat die Eingangsnummer DG0000 erhalten. Den Text Ihrer Stellungnahme finden Sie zu Ihrer
Information am Ende dieser E-Mail.

Das Beteiligungsverfahren stellt einen wichtigen Baustein im Prozess der Aufstellung des BVWP 2030 dar. Es soll dazu beitragen, die
Entscheidungen in der Verkehrsinfrastrukturpolitik transparent zu machen und damit insgesamt zu verbessern. Das BMVI wird Ihre Stellungnahme
nun unter fachlich-inhaltlichen Gesichtspunkten auswerten. Diese Auswertung erfolgt nach den Vorgaben der Strategischen Umweltprifung (SUP)
gemaB des Gesetzes iiber die Umweltvertraglichkeitspriifung (UVPG). Im Fokus stehen dabei sachbezogene Argumente und Hinweise, die zu
Anderungen am BVWP 2030 und dessen Umweltauswirkungen fihren kénnen. Nach Einarbeitung etwaiger Anderungen wird die Gberarbeitete
Fassung des BVWP 2030 dem Bundeskabinett zum Beschluss vorgelegt und veréffentlicht.

Aufgrund der erwarteten Vielzahl an Stellungnahmen zum Entwurf des BVWP 2030 bitten wir um Ihr Verstandnis, dass das BMVI nicht auf einzelne
Stellungnahmen antworten kann. Vielmehr wird das BMVI in einem Bericht zum Beteiligungsverfahren zusammenfassend dokumentieren, wie mit
den Stellungnahmen umgegangen worden ist. Der Bericht wird weiterhin aufzeigen, welche Anderungen sich daraus am Entwurf des BVWP 2030
ergeben haben. Diesen Bericht wird das BMVI nach Abschluss des Beteiligungsverfahrens verdffentlichen.

Wir danken Ihnen, dass Sie sich mit Ihrer Stellungnahme aktiv in den Prozess zur Aufstellung des BVWP 2030 eingebracht haben.

Mit freundlichen GriBen

Im Auftrag

Ihr Referat ,Bundesverkehrswegeplanung™

im Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur

Unter Angabe Ihrer Mailadresse wurde folgender Eintrag getatigt:

Stellungnahmen zum BVWP 2030 ohne unmittelbaren Bezug zu einem oder mehreren Einzelprojekten

Test

Nach der Bestatigung der E-Mail-Adresse erhilt der Einwender die Bestatigungs-E-Mail 2 mit der Bestitigung des
Eingangs seiner Stellungnahme in die Datenbank, der individuellen Eingangsnummer (DG-Nummer) und dem Text
seiner Stellungnahme. Damit ist die Stellungnahme des Einwenders abgeschlossen.
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Text
Bundesverkehrswegeplan 2030

Ihre Stellungnahme zum Entwurf

Sehr geehrte Dame, sehr geehrter Herr,

vielen Dank fiir Ihre Stellungnahme zum Entwurf des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) 2030. Diese ist beim
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) eingegangen und hat die Eingangsnummer
DG0000226 erhalten. Den Text Ihrer Stellungnahme finden Sie zu Ihrer Information am Ende dieser E-Mail.

Das Beteiligungsverfahren stellt einen wichtigen Baustein im Prozess der Aufstellung des BVWP 2030 dar. Es soll
dazu beitragen, die Entscheidungen in der Verkehrsinfrastrukturpolitik transparent zu machen und damit insgesamt
zu verbessern. Das BMVI wird IThre Stellungnahme nun unter fachlich-inhaltlichen Gesichtspunkten auswerten. Diese
Auswertung erfolgt nach den Vorgaben der Strategischen Umweltpriifung (SUP) gemaf? des Gesetzes iiber die
Umweltvertraglichkeitspriifung (UVPG). Im Fokus stehen dabei sachbezogene Argumente und Hinweise, die zu
Anderungen am BVWP 2030 und dessen Umweltauswirkungen fiihren kénnen. Nach Einarbeitung etwaiger
Anderungen wird die iiberarbeitete Fassung des BVWP 2030 dem Bundeskabinett zum Beschluss vorgelegt und
veroffentlicht.

Aufgrund der erwarteten Vielzahl an Stellungnahmen zum Entwurf des BVWP 2030 bitten wir um Ihr Verstiandnis,
dass das BMVI nicht auf einzelne Stellungnahmen antworten kann. Vielmehr wird das BMVI in einem Bericht zum
Beteiligungsverfahren zusammenfassend dokumentieren, wie mit den Stellungnahmen umgegangen worden ist. Der
Bericht wird weiterhin aufzeigen, welche Anderungen sich daraus am Entwurf des BVWP 2030 ergeben haben. Diesen
Bericht wird das BMVI nach Abschluss des Beteiligungsverfahrens verdffentlichen.

Wir danken Thnen, dass Sie sich mit Ihrer Stellungnahme aktiv in den Prozess zur Aufstellung des BVWP 2030
eingebracht haben.

Mit freundlichen Griif3en

Im Auftrag

Ihr Referat ,Bundesverkehrswegeplanung”

im Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

Unter Angabe Ihrer Mailadresse wurde folgender Eintrag getatigt:

Stellungnahmen zum BVWP 2030 ohne unmittelbaren Bezug zu einem oder mehreren Einzelprojekten
Text

Einzelprojekt(e) im Bereich des Verkehrstragers Schiene

Text

Einzelprojekt(e) im Bereich des Verkehrstragers Wasserstrafde

Text

Einzelprojekt(e) im Bereich des Verkehrstragers Strafde in Berlin, Brandenburg und Sachsen-Anhalt
Text

Einzelprojekt(e) im Bereich des Verkehrstragers Strafde in Bremen, Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern,
Niedersachsen und Schleswig-Holstein
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Text

Einzelprojekt(e) im Bereich des Verkehrstragers Strafde in Baden-Wiirttemberg und Nordrhein-Westfalen
Text

Einzelprojekt(e) im Bereich des Verkehrstragers Strafie in Bayern, Rheinland-Pfalz und im Saarland

Text

Einzelprojekt(e) im Bereich des Verkehrstragers Strafde in Hessen, Sachsen und Thiiringen

Text

8. Sonstige Hinweise

- Browserupdates aktivieren: Wir empfehlen fiir die Nutzung des Formulars die Verwendung eines
aktuellen Browsers.

- JavaScript aktivieren

- Esbesteht jeweils die Moglichkeit alle Formularfelder zu leeren, in dem ,Formular zuriicksetzen*
angewdahlt wird

- Bitte beachten Sie, dass die Sitzung nach 30 Minuten automatisch beendet wird.

- Pro E-Mail-Adresse konnen maximal zwei Stellungnahmen abgegeben werden.

- Eswird empfohlen, den Text der Stellungnahme zundchst in einer Datei auf dem Rechner zu schreiben
und zu sichern. Der Text kann dann per , Copy & Paste” in das entsprechende Textfeld im Online-
Formular kopiert werden

- Der Stellungnahme kdnnen keine Anhange beigefiigt werden.

- Sollte ein Problem bei der Eingabe auftreten kann wie folgt vorgegangen werden:

- Hinweis: Es gehen keine Eintrdge verloren. Im Notfall tragen wir auch manuell nach.

- Wenn ein Bestitigungslink in einer E-Mail nicht anklickbar ist: Dies liegt an den Einstellungen des E-
Mailprogramms, von der Datenbank werden sie unabhidngig vom verwendeten Browser immer auf die
gleiche Art und Weise ausgegeben.

- Eswird dazu geraten, den Text in Word 0.4. Programm vorzuformulieren und via Copy&Paste
einzutragen, so dass der Text auch bei Verbindungsproblemen o.4. nicht verloren ist.

- Miteiner E-Mailadresse kénnen bis zu 2 Stellungnahmen bestétigt werden - d.h. wenn noch keine
Bestdtigung erfolgt ist, stehen diese beiden Eintrége weiterhin zur Verfiigung. Bitte wiederholen Sie die
Eingabe.

- Die max. Bearbeitungszeit betragt 30 Minuten.

- Waurde die E-Mail-Adresse korrekt eingegeben? ,(4t)“ anstelle von ,@"“ wird beispielsweise nicht
funktionieren.

Grundsatzlich wird die Fehlersuche erleichtert, wenn die folgenden Punkte abgefragt werden:

- Wurde die Bestatigungsansicht mit allen Daten angezeigt? Insbesondere: Wurde der Hinweis nach
Absenden der Stellungnahme aufgerufen, der den Versand der Bestédtigungsmail ankiindigt?

- Welche E-Mail-Adresse wurde verwendet?

- Bitte lassen sie uns den ggf. nicht funktionierenden Bestatigungslink zukommen.

- Wann genau wurde die Stellungnahme abgegeben (bitte méglichst exakte Uhrzeit angeben)?

- Welcher Browser wurde verwendet?

Fehlermeldungen

- Timeout: ,Dateniibermittlung: Bei der Ubermittlung der Daten ist ein Fehler aufgetreten. Ihre Sitzung
ist abgelaufen.”

- Zuviele Eingaben: ,Dateniibermittlung: Mit dieser E-Mail-Adresse wurden bereits 2 Eintrége bestatigt.
Von einer angegebenen E-Mail-Adresse konnen maximal 2 Eintrage gemacht werden.”

- Linknichtinnerhalb von 24 Stunden bestétigt: ,Dateniibermittlung: Ihr Eintrag ist alter als 24 Stunden
und kann daher nicht mehr bestatigt werden.”

- Link bereits bestatigt: ,Dateniibermittlung: Dieser Eintrag wurde bereits bestatigt.”

- Fehler: ,Dateniibermittlung: Leider ist ein Fehler aufgetreten. Bitte wiederholen Sie den Vorgang.”
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