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Grundkonzeption fiir den
Bundesverkehrswegeplan 2015

bedarfsgerecht - transparent — herausfordernd
—Kurzfassung zum Entwurf—

Eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur ist das Riickgrat eines starken und dynamischen
Wirtschaftsstandortes Deutschland sowie zentrale Voraussetzung fiir Wachstum und Beschifti-
gung. Sie schafft die Grundlage fiir eine nachhaltige Mobilitdt von Menschen und Giitern mit bes-
serer Erreichbarkeit und hoherer Lebensqualitit. Investitionen in Verkehrsinfrastruktur miissen

dorthin gelenkt werden, wo sie den gréfﬂteh Nutzen fir Biirgerinnen und Biirger sowie fiir die -
" Wirtschaft versprechen. Wichtigstes Steuerungsinstrument ist in diesem Zusammenhang der

Bundesverkehrswegeplan (BVWP). Darin wird auf Basis von Verkehrs- und Erhaltungsbedarfs-

prognosen sowie 6konomischen, kologischen und raumordnerischen Bewertungsverfaliren der

zukiinftige Bedarf an Verkéhrsinfrastruktur ermittelt.

Seit dem letzten BVWP aus dem Jahr 2003 haben sich die politischen und verkehrlichen Rah-
menbedingungen weiterentwickelt. Daraus ergeben sich verschiedene Herausforderungen fiir
die Bundesverkehrswegeplanung:

* Aufgrund der notwendigen Haushaltskonsolidierung muss ~ mehr als in der Vergangenheit -
auf einen zielgerichteten Umgang mit den knappen Finanzmitteln geachtet werden,

o Der demografische Wandel beeinflusst zunehmend die gesellschaftliche und wirtschaftliche
Entwicklung, was Anderungen auch beim Verkehrsverhalten hervorruft. Diese Veranderun-
gen gilt es bei den Investitionsentscheidungen fiir langlebige Verkehrsinfrastruktur zu be-
riicksichtigen.

s Ebenso rickt die Umweltvertriglichkeit von Bauvorhaben mehr und mehr in den Fokus,
Aufgrund der Umsetzung einer EU-Richtlinie in nationales Recht ist zukiinftig bei der Auf-
stellung von Bundesverkehrswegepldnen eine Strategische Umweltpriffung durchzufithren. ‘

» Stirker vernetzte Wirtschaftsprozesse und Gesellschaftsstrukturen sowie das Bediirfnis
nach reibungslosen Transportprozessen auch bei unvorhergesehenen Infrastrukturausfallen
erfordern stirker regional und intermodal integrierte Planungen und eine Weiterentwick-
lung des Prognose- und Bewertungsverfahrens auf den aktuellen Stand der Wissenschalft.

+ Bei der Planung und der Realisierung von Verkehrsprojekten wollen immer mehr Menschen
in unserem Land stirker eingebunden werden. Erforderlich sind nachvollziehbare Entschei-
dungsgrundlagen sowie stirkere Transparenz und Bilirgerbeteiligung.
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Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) gibt mit der Grund-
konzeption nun Antwort auf-diese und weitere Herausforderungen der zukiinftigen Infrastruk-
turpolitik. Dabei werden in der Grundkonzeption noch keine konkreten Infrastrukturmafinah-
men benannt, sondern die Leitlinien fiir den Bundesverkehrswegeplan 2015 geschalfen.

In der neuen Grundkonzeption werden Ziele fir den BVWP 2015 abgeleitet und der Zustand der

Verkehrsnetze hinsichtlich dieser Ziele analysiert. Dariiber hinaus legt die Grundkonzeption den -

Untersuchungsrahmen des neuen BVWP fest und vermittelt Ansitze zur Uberarbeitung der Be-
wertungsmethodik. Ausgehend von diesen Grundlagen wird eine Priorisierungsstrategie entwi-
ckelt, die das Herzstiick der neuen Grundkenzeption darstellt. In die Uberlegungen sind Anre-

gungen und Kritikpunkte aus Wirtschaft, Wissenschaft und von Verbinden zum bisherigen
BYWP-Verfahren eingeflossen.

Ziele des BVWP 2015 und Handlungsbedarf

Sowohl fachlich als auch politisch werden vielfiltige Ziele fiir die Verkehrsplanung diskutiert.
Die Zieldefinition des BYWP 2015 greift neben dem Koalitionsvertrag Teile der Nachhaltigkeits-
strategie der Bundesregierung, der Raumordnungsgesetze, des Energiekonzepts der Bundesre-
gierung sowie des EU-Weiflbuchs Verkehr auf.

Tabelle 1: Oberziele und abgeleltete Ziele bzw. Lésungsstrétegien fisr den BYWP 2015

Verkehrspolitische Oberziele Abgeleitete Ziele u. Losungsstrategien fiir den BVWP 2015
Mobilitit im Personenverkehr ¢ Substanzerhaltung .
ermoglichen

* Verbesserung Verkehrsfluss/Engpassbeseitigung |
(inkl. Verkehrsmanagement)

* Verbesserung von Erreichbarkeiten/Anbindungsqualitét

Sicherstellung der Giiterversorgung,
Erhéhung der Wettbewerbsfihigkeit
von Unternehmen

Substanzerhaltung

s Verbesserung Verkehrsfluss/Engpassheseitigung
{inkl. Verkehrsmanagement) -

¢ Zuverldssigkeit von Transporten

. Tra’nsportkbstensenkungen

Erhéhung der Verkehrssicherheit ¢ Substanzerhaltung
s Verlagerung auf Verkehrswege mit htherer
‘ ] Verkehrssicherheit
 Reduktion der Emissionen von ¢ Verbesserung Verkehrsfluss/Engpassbeseitigung

Schadstoffen und Klimagasen (inkL Verkehrsmanagement)

¢ Verkehrsverlagerung
» Substanzerhaltung

Begrenzung der [nanspruchnahme s Beprenzung des zusatzlichen Flichenverbrauchs

von Natur und Landschaft » Kein weiterer Verlust unzerschnittener Rdume

¢ Substanzerhaltung

* Regionen und Stédten

Verbesserung der Lebensqualitiit in o Lirmminderung

. Entlastung von Orten/Erschlieffung stidtebaulicher Potenziale

01.02,2013 2



Anlage 2 zu Beil. 6/2013

Fiir den BVWP 2015 soll ausgehend von den grundsitzlichen Zielen der Verkehrspolitik eine
- Fokussierung auf die durch Infrastruktur beeinflussharen Ziele erfolgen. Infrastruktur ist primar
Voraussetzung filr einen reibungslosen Verkehrsfluss; darauf sollte auch der BVWP abzielen,
Anforderungen des Klima-, Umwelt- und Larmschutzes sowie der Verkehrssicherheit miissen
selbstverstiandlich als Randbedingungen beriicksichtigt werden. Die Fokussierung der Ziele in
der Grundkonzeption ist wesentliche Voraussetzung zur Entwicklung einer wirkungsvolien Pri-
orisierungsstrategie, denn Infrastrukturpolitik ist ein wichtiger Baustein der Verkehrspolitik,
aber nicht AllheilmitteL-In Tabelle 1 sind die verkehrspolitischen Oberziele sowie daraus abge-
leitete Ziele und Losungsstrategien fir den BVWP aufgefiihrt. '

Als Grundlage fiir die Priorisierungsstrategie wird der infrastrukturpolitische Handlungsbedarf

in Zus_tandé- und Mingelanalysen im Rahmen der Grundkonzeption untersucht. Denn obwohl -

Deutschland liber eines der am besten ausgebauten Verkehrsnetze weltweit verfiigt, muss fiir
eine zielgerichtete Infrastrukturpolitik der Zustand der Netze kontinuierlich gepriift werden.

Der voraussichtlich grofite Handlungsbedarf ergibt sich beim Substanzerhalt und der Siche-
rung eines flitssigen Verkehrsablaufs. Der Erhaltungszustahd der Strafien nimmt in den letz-
ten Jahren soWoh} bei den Fahrbahnen wie auch fiir Briickenbauwerke ab. Ebenso steigt die An-
zahl von Stauerscheinungen und Uber_lastun_gen im Straffen- wie auch im Schienenverkenr, Fur
beide Ziele bestehen bereits heute teils erhebliche Defizite, die aufgrund des hohen prdgnosti-
zierten Verkehrswachstums - insbesondere im Giiterverkehr - weiter zunehmen werden. Im

BVWP 2015 sind daher insbesondere Substanzerhalt und Projekte zur Engpassbeseitigung zu
priorisieren. ' '

- Die Umweltein{lisse von Infrastruktur sind mitunter erheblich. Herausforderungen fiir die Pla-

nung ergeben sich inshesondere aus den Zielen, den zusitzlichen Flichenverbrauch zu be-

- grenzen und den Verlust von unzerschnittenen Riumen soweit wie moglich zu verhindern.

Entsprechend sorgfiltig sind die UmweItWirkungen bei der Projektauswahl und -optimierung zu
beriicksichtigen.

Die Regionen in Deutschland sind iherwiegend verkehrlich sehr gut angebunden sind. Die ver-

einzelten iiberregionalen Erreichbarkeits- und gualitativen Anbindungsdefizite gilt es im
BVWP 2015 gezielf zu untersuchen. Aus der Analyse der Verkehrssicherheit geht hervor, dass
‘wir uns (iberwiegend sehr sicher und vorallem immer sicherer forthewegen. Durch Infrastruk-
turmafnahmen soll dieser Trend fortgesetzt werden, sie kinnen dabei aber nur ein Baustein
neben technischen und ordnungspolitischen Malinahmen sein.

Untersuchungsrahmen und Bewertungsverfahren

Losungen fiir die in den Netzméngelanalysen aufgezeigten Defizite werden im BVWP 2015 mit
Hilfe von Investitionen in Erhaltung sowie Aus- und Neubaumafinahmen entwickelt. Der Fi-
nanzmittelbedarf flir den Substanzerhalt der Netze bis zum Jahr 2030 fiir die drei Verkehrstra-
ger Strafle, Schiene und Wasserstrafie wird in Erhaltungsbedarfsprognosen ermittelt. Im Be-
reich des Aus- und Neubaus erfolgt im Vergleich zum BVWP 2003 eine Erweiterung des Unter-
suchungsrahmens um Maftnahmen des StraRenverkehrsmanagements und kleinteiliger Schie-
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neninfrastrukturmafnahmen, um die Netzkapazitit mit vergleichsweise geringem Finanzmitte-
leinsatz erh&hen zu kénnen,

Der Anteil von Projekten, die ohne erneute Priifung als ,gesetzt” in den neuen BVWP iibernom-
men. werden, wird deutlich geringer sein als in zuriickliegenden Bundesverkehrswegeplinen.
'Angesichts deutlicher Kﬁstensteigerungen vieler Vorhaben und verdnderter verkehrlicher Rah-
menbedingungen ist dies dringend notwendig. Alle Vorhabeh des letzten BYWP, die noch nicht
begonnen wurden bzw. nicht bis 2015 in Bau gehen, werden deshalb nochmals bewertet.

Als Grundlage zur Projektmeldung werden den Anmeldern mit der Grundkonzeption die Eng-
passanalysen zur Verfligung gestellt. Die Anforderungen an die Prbjektanmé]dung fiir den BVWP
2015 werden deutlich erhoht. Auf Basis der Anmeldungen werden die Projekte sowohl aus tech-
nischer als auch aus umweltplanerischer Sicht tiberpriift und gegebenenfalls optimiert. Dadurch
sollen die Planungen und Kostenschitzungen der Projekte qualitativ besser werden.

Vorarbeit fiir die Vorhabenbewertung wird eine Verkehrsprognose fiir das Jahr 2030 sein. Diese
bildet fiir die verschiedenen Verkehrstréiger die Verkehrsverflechtungen zwischen den Kreisen
" in Deutschland sowie grenziberschreitend ab und prognostiziert die erwarteten Verkehrshelas-
tungen auf dem Verkehrsnetz im Jahr 2030. Unter Berticksichtigung der erwarteten Verkehrs-
entwicklung folgt die Untersuchung von Infrastrukturvorhaben mit einer weiterentwickelten
BeWertungsme.thodik, deren Kern die Nutzen-Kosten-Analyse ist. Dariiber hinaus sind umwelt-

und naturschutzfachliche, stidtebauliche sowie raumordnerische Effekte Gegensténd der Be-

trachtung. Die Ergebnisse der einzelnen Bewertungsschritte werden im BYWP-Gesamtplan und
dem zugehdrigen Umweltbericht entsprechend den Anforderungen der EU-Richtlinie zur Strate-
gischen Umweltpriifung zusammengefiihrt, '

Teil des BVWP 2015 wird auch die Priifung von Alternativen auf der Ebene von Projekten, Teil-
netzen bzw. Korridoren und dem Gesamtplan sein. Eine erste Alternativenpriifung findet dabei
bereits wihrend der Projektanmeldung statt. Um die langlebigen Investitionsentscheidungen

dariiber hinaus-abzusichern, werden zum einen die Wechselwirkungen zwischen Infrastruktur-

vorhaben systematisch in Korridoruntersuchungen betrachtet. Zum anderen wird die Stabilitat
von Bewertungsergebnissen hinsichtlich kiinftiger wirtschaftlicher Unsicherheiten und langfris-
tiger demografischer Verinderungen in Sensitivitéitsané_llysen gepriift.

Beim neuenh BVWP ist Transparenz und eine Biifgérbeteiligung in besonderem Mafie vorgese-
hen. Alle Arbeiten zur Erstellung des BVWP werden der Offentlichkeit zuginglich gemacht, die
Verbidnde werden regelmiRig informiert und kénnen Stellung nehmen. Die Offentlichkeit wird
iiber die angemeldeten Projekte, iiber die Bewertungsergebnisse, {iber den Umwelthericht auf
Gesamtplanebene sowie iiber die verabschiedeten Ausbaugesetze im Internet iiber ein Projek-
tinformationssystem informiert und kann Stellung hierzu nehmen.
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Bedarfsgerechte Priorisierungsstrategie

Wichtigste Aufgabe in der Grundkonzeption ist die Entwicklung von Kriterien zur Priorisierung
der Verkehrsinfrastrukturinvestitionen, um ein realistisches und finanzierbares Gesamtkonzept
aufzustellen. Die Priorisierungsstrategie besteht aus drei grundsatzlichen Schritten (siehe Abb. -
1}, anhand derer das kiinftige Gesamtvolumens an Investitionémittein im Geltungszeitraum des.
BVWP 2015 effizient auf die einzelnen Infrastrukturvorhaben zu verteilen ist:

.Schritt 1: Zunéchst werden die zur Erhaltung notwendigen Finanzmittel auf der Basis von Erhal-
tungsprognosen festgelegt. Damit wird das Ziel umgesetzt, dem Substanzerhalt der Verkehrs-
netze Vorrang zu geben Der Erhaltungsbedarf ist fachlich ermittelt und gesetzt.

Schritt 2: Die nach Abzug des Erhaltungsbedarfs verb]exbenden Finanzmittel fiir Aus- und Neu-
bauvorhaben werden auf die drei Verkehrstrager aufgetellt. Zur Vorbereitung dieser p__oh‘qsche-n
Abwigung der Mittelaufteilung wird im BVWP 2015 veranschaulicht, wie sich bei unterschiedli-
chen Budgetaufteilungen auf die Verkehrstriger die Gesamtwirkungen des Plans scwohl aus
gesamtwirtschaftlicher als auch aus umwelt- und naturschutzfachlicher Sicht darstellen, Dabei
wird auch ersichtlich werden, inwieweit die Errelchung der Ziele'des BVWP 2015 von der Fi-
nanzmutelauftelkung abhéngen.

Gesam‘tve[urﬁen Investitionsmittel BVWP 2015
a4

q Festlegung
Erhaltungsmittel

Mittelaufteilung
2 Aus-und Neubau : P
-auf Verkehrstriger Ta 0y o Wasser

4 Dringlichkeiten
- innerhalb der
Verkehrstriger

. Abbildung 1: Pricrisierungssehritte im BYWP 2015

Schritt 3: Abschliefend erfolgt die Zuordnung von Vorhahen in die verschiedenen Dringh’ch-
keitskategorien innerhalb der Verkehrsiriger. Wie in Abb. 1 dargestellt, wird es fiir alle drei
Verkehrstriger die grundsatzliche Einteilung in laufende Vorhaben und neue Vorhaben geben.
Im Sinne einer effizienten I'Jmsetzung werden die laufenden Projekte vorrangig fertiggestellt.

Dies ist Voraussetzung, um eine Verkehrswirksamkeit der bisher getitigten Investitionen zu
erzielen.
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Hinsichtlich der neuen Vorhaben wurde die bisherige Praxis der Bundesvefkehrswegeplanung
dahingehend kritisiert, dass nicht in ausreichendem Mafe zwischen der Umsetzungsdringlich-
keit der Projekte unterschieden wird, Aus diesem Grund wird es zukiinftig eine zusédtzliche
Dringlichkéitsstufe ~vordringlicher Bedarf Plus [VB+)" geben. Darin werden die Projekte ein-
gestellt, die aus fachlicher Sicht eine besonders hohe Bedeutung haben und deshalb méglichst
prioritir umgesetzt werden sollen, Daneben wird es wie bisher die Dringlichkeitsstufen ,Vor-
dringlicher Bedarf (VB)", ,Weiterer Bedarf (WB)“ und fiir den Verkehrstrager Strafée ,,Welterer
Bedarf mit Planungsrecht {(WB*)* geben.

In Abb. 2 sind die Kriterien fiir die Einstufung von Vofhaben in die unterschiedlichen Dringlich-
keitskategorien dargestellt. ' '

* Wasser

Auflosung[:talke Mmden ung ¥oh Eagpassen i Sehr hohe Verkehrsbelastung
{Auf den am starksten uberlasteten Streckenabschmttemn ZDIObzw ‘2030) {WasserstraRen Kategorie A)
VB+ Keine hohe Umweltbetroffenheit
Mohes NKV Hohes NKV Hohes NKV
{mit positiver Sensitivittshetrachtung)  {mit pasitiver Sensitivitﬁtsbetrachtuhg) {mnt positiver Sensuttwt’itsbethchtum::)

T 7 Rushau bel demndchst T 7
§ anstehendenden Erhaltungsbedarf 1
i Labe;katnho g,!}Jl,gyL il .
T : Hohe raummdnel lsche Bedeutung i Sehr hohe/hohe Verkehrsbelastung;
R - C hber kein hohesNt(Vj ‘ 1 '{Wasserstr.ﬁ?.en Kate‘gorierder B)
Hohes NKY : Hohes NKV E -~ Hohes NKV.
{m i Senmtnvltatsbetrachtung) Emltposﬂtwer Sensetwttﬁtsbetrachtung)gimltposniver Sensrtmtatsbetrachtung!
o wincd Lo - et S

{7777 VT Hohe stidtebauliche and/oder
g ‘ _ ¥ :aumorclner:scheBedeutung
LI - (gbgr kgln hobes NKVI:
{ve : :
LI ? " Hohes NKV

E 2 {mit posttwer SensttEwhtsbetnchtung)

Abbildung 2: Einstufung von Vorhaben in die Dringlichkeitskategorien VB+, VB und WB 7
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Vordringlicher Bedarf Plus (VB+): Aufgrund der prognostizierten Uberlastungen der Ver-
 kehrsnetze ist die Engpassbeseitigung das zentrale Kriterium fiir die Einstufung in die hdchste
Dringlichkeitskategorie, Bei StrafRe und Schiene gelangen nur Vorhaben in den VB+, die Engpis- .
se auf im Jahr 2010 und 2030 besonders stark iiberlasteten Strecken beseitigen bzw. mindern.
Bei der WasserstraRe gelangen nur Yorhaben in die Kategorie VB+, die auf Relationen mit einer
sehr hohen Verkehrsbelastung liegen (entsprechend der WSV-Reform). Voraussetzung fiir die -
Einstufung in die Kategorie VB+ ist zudem ein hohes Nutzen-Kosten-Verhiltnis {(NKV) sowie -

eine umwelt- und naturschuizfachlichen Beurteilung, durch die weitgehend ein hohes Umweltri-
siko ausgeschlossen werden kann. '

Vordringlicher Bedarf (VB}: Wichtigstes Kriterium fiir die Einstufung in den VB ist das Vorlie-
gen eines hohen NKV. Bei der Einstufung in den VB kommt bei den Verkehrstrigern Strafle und
Schiene zudem das Kriterium Raumordnung zur Anwendung. Falls Projekte trotz weniger ho-

hem NKV zur erheblichen Minderung von schwerwiegenden Defiziten beitragen, kénnen sie in
den VB eingestuft werden.

Weiterer Bedarf (WB/WB*): In den Weiteren Bedarf werden wie in der Vergangenheit Vorha-
ben eingestuft, bei denen eine grundsitzliche gesamtwirtschaftliche Vorteilhaftigkeit (NKV>1)
festgestellt wurde, deren Investitionsvolumen jedoch den voraussichtlich bis 2030 zur Verfii-
gung stehenden Finanzrahmen iiberschreitet. Der ,Weitere Bedarf mit Planungsrecht (WB*)"
umfasst die Grofprojekte bei der Strafe, die - vorbehaltlich der weiteren Planungen - eine hohe
Wirtschaftlichkeit aufweisen, jedoch nicht bis zum Jahr 2030 realisiert werden kénnen. Im Un-
terschied zu den sonstigen WB-Projekteh wird dadurch ermdglicht, dass hei WB*-Vorhaben
durch die Lander die Planung begonnen oder weiter betrieben werden kann.

Fir den Verkehrstrager Strafie erfolgt die Priorisierung der BundesstrafRen unabhingig von
~den Uberlegungen zu den Autobahnen bzw. den autobahnihnlichen Bundesstraflen. Mit dieser
Unterscheidung ist eine klare Schwerpunktsetzung hin zu iiberregional wichtigen Mafnahmen
insbesondere im Autobahnnetz verbunden. Es wird ein separater Finanzansatz fiir Bundesstra-
fsen vorgesehen, der ca. 30 % des Gesamthudgets fiir Straffénaus- und -neubauvorhaben betragt.
Im Geltungszeitraum des BVWP von 2015 bis 2030 soll kontinuierlich ein festes Budget zur Ver-
fliigung gestellt werden. So ist es moglich, dass Bundesstraften, die aus Sicht von Bund und Lan-
der als besonders dringlich angesehen werden, bereits zu einem frithen Zeitpunkt umgesetzt
werden kdénnen. Fiir Bundesstrafsenprojekte wird lediglich in die bisherigen Kategorien VB und
WB unterschieden, waobei fiir die Einstufung in den VB ein hohes NKV erreicht werden muss.
Zusitzlich werden die Kriterien Raumordnung und Stadtebau herangezogen. Projekten, die auf-
grund ihres (niedrigeren) NKV eigentlich in den WB einzuordnen waren, kénnen im Fall hoher
raumordnerischer und/oder st‘éidtebaulicher Potenziale in den VB heraufgestuft werden.

Mit der dargestellten Priorisierungsstrétegie wird ein zielgerichteter Umgang mit den knappen
Finanzmitteln erreicht. Die Investitionsentscheidungen werden strikt am Bedarf ausgerichtet
und sind infolgedessen auf die Bereiche Erhaltung und Engpassbeseitigung in hoch belasteten
Raumen fokussiert. Engpassanalysen und ErhaItungsbedarfsmogriosen zeigen jedoch, dass eine
dauerhafte Anhebung der Finanzmittel auch bei strengerer Priorisierung dringend erforderlich
ist. Deshalb gilt es, neue Wege der Finanzierung von Verkehrsinfrastruktur zu beschreiten. Nur
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wenn die effiziente Verteilung und der Anstieg der verfiighbaren Finanzmittel Hand in Hand ge-
hen, wird eine langfristig tragfahige Infrastrukturentwicklung gelingen.

1.

. 10.

11.

12.

12 Kernpunkte der Grundkonzeption

Wir diirfen unsere Infrastruktur nicht auf Verschleif fahren: Der Bedarf fiir Erhaltungsinves-
titionen wird im BVWP 2015 fachlich ermlttelt und hat Vorrang vor Aus- und Neubauvorha-
ben.

Aus- und Neubau miissen streng am Bedarf orientiert sein: Vorhaben zur Engpassauflésung
werden kiinftig in der zusétzlichen Kategorie ,Vordringlicher Bedarf Plus (VB+) prioritar
umgesetzt, sofern sie 6kologisch vertriglich sind.

Hauptachsen stehen im Vordergrund: Fiir die {iberregional wichtigen Bﬁndresautoba'hnen
wird der Grofiteil (70 %) der Aus- und Neubaumittel des Verkehrstrigers Strafie reserviert.

Effiziente Verteilurig und Anstieg der verﬁigbareﬁ Finanzmittel miissen Hand in Hand gehen:
Engpassanalysen und Erhaltungsbedarf zeigen, dass eine dauerhafte Anhebung der Finanz-
mittel auch bei strengerer Priorisierung dringend erforderlich ist.

Infrastrukturpolitik ist ein wichtiger Baustein der Verkehrspolitik, muss aber fokussiert
werden: Der BVWP konzentriert sich auf die durch Infrastruktur beeinflussbaren Ziele,

Alles kommt auf den Priifstand; Auch Vorhaben des letzten BVWP, die noch nicht begonnen
wurden bzw. nicht bis 2015 in Bau gehen, werden erneut bewertet.

Vorhandene Infrastruktur besser nutzen: Der BVWP bezieht nunmehr alternative kapazi-

tatssteigernde MaRnahmen systematisch in seine Priifung mit ein.

Wir brauchen gute Entscheidungsgrundlagen: Egal ob Lirm, Verkehrssicherheit, Klimawir-
kung, Wachstumseffekte oder Exreichbarkeiten - die tkonomischen, ckologischen, raum-

" ordnerischen und stidtebaulichen Bewertungsverfahren werden systematlsch tiberpriift

und modernisiert.

Gesamtnetzplanung UND Einz'ellproj ektbetrachtung: Der BVWP 2015 untersucht Einzelpro-

jekte, biindelt deren Korridorwirkung und vergleicht Netzalternativen als Basis der Investi-
tionsentscheidung. :

Wir wollen Projekte realistischer planen: Die systematische Plausibilititsprifung von ange-
meldeten Projekten und deren Kosten wird gestirkt,

Eﬁtscheidungen absichern: Die Stabilitit von Bewertungsergebnissen wird hinsichtlich kiinf-

tiger wirtschaftlicher Unsicherheiten und langfristiger demograflscher Veranderungen in
Sen51t1V1tatsanalysen gepriift,

Ein gememsames Verstandnis fiir die Infrastrukiur ermoglichen: Der BVWP 2015 wird
transparent erarbeitet, dokumentiert und diskutiert.
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