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| Vorbemerkung zur aktuellen Ausgangslage im FernstraBenbau

Derzeit werden seitens der StraBenbauverwaltungen in ganz Deutschland verschiedenen Neu- und
Ausbauprojekte im Fernstral3enbereich planerisch vorangetrieben, gegen die sich zunehmender
Widerstand regt. Dieser Widerstand speist sich aus sehr verschiedenen Kontexten

- einmal der Ubliche Widerstand im Verlauf der jeweils betroffenen Trassenkorridore mit vor allem
Argumenten des Natur- und Landschaftsschutzes, der Land- und Forstwirtschaft sowie des
Emissionsschutzes im Bereich von Larm und Luftschadstoffen

- einmal mit generellen verkehrspolitischen Argumenten im Kontext der immer dringlicher
geforderten und vielfach auch von der Politik in den Regionen, den Landern und zunehmend auch auf
der Bundesebene geforderten Verkehrswende mit notwendigen Reduzierungen des Kfz-Verkehrs
(Personen wie Guter)

- einmal mit klimapolitischen Argumenten der immer dringlicheren Reduzierung der CO2 Emissionen
angesichts der in Paris festgelegten Minderungsziele und der mittlerweile im Klimaschutzgesetz
geforderten CO2 Minderungsziele, die vor allem im Verkehrsbereich bislang in keiner Weise erreicht
werden

- einmal mit verkehrswissenschaftlichen Argumenten unzureichender methodischer Absicherung der
zugrunde gelegten Bedarfsplanung und der dort verwendeten Aufkommens- und
Leistungsprognosen, die einer modernen kritischen Uberpriifung nicht mehr Stand halten

- einmal mit verkehrsplanerischen Argumenten sowohl hinsichtlich der verwendeten
Ausbaustandards und Entwurfsgeschwindigkeiten als auch hinsichtlich der véllig unzureichenden
Riickbauplanungen und Verkehrsberuhigungsplanungen fiir das nachgeordnete StraBennetz, das ja in
der Regel durch die Neu- und Ausbauten entlastet werden soll, ohne dass dafiir gleichzeitig
Rickbauplane vorgelegt und beschlossen werden.

Diese Kritik findet zunehmend auch Eingang in den Aktionen aus dem Bereich der Biirgerinitiativen
und Umweltverbande, bei denen verstandlicherweise wegen der bisherigen Beharrungskraft der
etablierten Planungsmechanismen und Politikprioritdten eine wachsende Verzweiflung um sich



greift. Diese motiviert vor allem junge Menschen, mit kreativen Protestformen auf die politischen
und planerischen Unzulédnglichkeiten und MiBstande hinzuweisen, um damit eine groRRere
Offentlichkeit zu erreichen. Dabei finden auch Formen des sog. ,zivilen Ungehorsams* Verwendung,
die von den beteiligten Ordnungskraften nicht selten mit sehr unverhaltnismaRigen
Gegegnreaktionen abgewehrt bzw. beendet werden.

Ich habe als mittlerweile seit 55 Jahren in der Verkehrsforschung, -Planung und Politik tatiger
Wissenschaftler und Planer volles Verstandnis fiir die Protestaktivitaten der jungen Menschen und
bewundere deren Mut, Ausdauer und Kreativitat. Ich halte es fiir vollkommen unangemessen,
hiergegen mit den typischen Rechtsmitteln vorzugehen. Mit seiner unveranderten Fortsetzung von
meist in den 1980er und 1990er Jahren planerisch begonnenen FernstraBenbaumaBnahmen beweist
der planende Staat eine massive Uneinsichtigkeit gegentliber den neuen Herausforderungen des
Klimaschutzes. Mit Bezug zum deutschen Klimschutzgesetz und den volkerrechtsverbindlichen
Pariser Klimaschutzzielen setzen sich die planenden Behérden immer mehr in den Verdacht der
Rechtsbeugung aus. So wie mittlerweile verschiedene Kommunen wegen Untatigkeit gegen die
permanente Grenzwertliberschreitung von der deutschen Umwelthilfe verklagt wurden und daher
ihre Verkehrspolitik und -Planung nachbessern muBten, wird vermutlich auch der Bund bald wegen
seiner Verst6Re gegen das Klimaschutzgesetz und die Pariser Konvention verklagt werden. Es wird
hochste Zeit flir einMoratorium, mit dem allen FernstraBenmal3nahmen angehalten und auf ihre
Klimavertraglichkeit tiberpriift werden. Das genau ist die Kernforderung der vielen Birgerinitiativen
und Umweltverbande gegen weitere Fernstrallenprojekte. .

Soweit meine generelle Vormerkung.
Il Vorbemerkung zu meinem fachlichen Hintergrund

Es folgt eine kurze Vorbemerkung zu meiner Legitimation als ausgewiesener Verkehrsexperte mit
langjahriger Erfahrung

¢ in der raumordnerischen Begleitung der Bundesverkehrswegeplanung (BMBau/BfLR 1972-
1985)

* Landesverkehrsplanung NRW (1985-1995)

e Experte fiir die methodischen Grundlagen der Gesamtverkehrsplanung auf kommunaler,
regionaler und Landes/Bundesebene.

Ich sehe vor dem Hintergrund meiner Erfahrungen . viele Griinde, anstehende FernstraBenprojekte
fachlich anzugreifen, weil

- die Methodik der in der Autobahnplanung fiir die Bedarfsplaneinstufung und die
Planfeststellungsbegriindung verwendeten Prognosedaten und Prognosemethoden veraltet sind und
nicht mehr dem State of the Art entsprechen

- und weil die Fragen der Klimavertraglichkeit nicht angemessen behandelt werden.

Keine integrierte Planung, nur isolierte Sektorplanung ohne Beachtung verkehrlicher
Wechselwirkungen mit OV und NMV-Mafinahmen: Die bislang in der deutschen Autobahnplanung
verwendeten Bedarfsbegriindungen und Prognosemethoden berlicksichtigen die klimapolitischen
Herausforderungen gar nicht oder nicht anndhernd angemessen . Sie lassen die Erfordernisse



moderner, integrierter Gesamtverkehrsplanung auBer Acht. Sie briicksichtigen nicht die
Wechselwirkungen zwischen der OPNV- und SPNV/SPFV -Entwicklung sowie der SGNV und SGFV-
Entwicklung und der Entwicklung des Stral3enverkehrs im Pkw und Lkw-Bereich.

Auf die Erfordernisse einer Integrierten Verkehrsplanung weist insbesondere das Gutachten der von
der Bundesregierung geférderten ACATECH (Autoren Klaus J. Beckmann, Wolfgang Blumthaler,
Helmut Holzapfel, Yulika Zebuhr) mit dem Titel ,Raum und Mobilitdt zusammen denken- Integrierte
Stadtentwicklung und Mobilitatsplanung® hin (vgl. Details im Anhang).

Angesichts der erwartbaren hohen Belastungen mit regionalem Kurzstreckenverkehr darf auch die
Entwicklung des nicht motorisierten Verkehrs (FuB- und Radverkehr) im betrachteten Korridor nicht
vOllig auBer Acht gelassen werden, zumal mit Autobahnprojekten immer massive Eingriffe in die
Netze des FuB- und Radverkehrs verbunden sind, die zu groBen Umwegen flhren..

Grofie Klimaunvertrdglichkeit: Spatestens seit dem Urteil des Bundesveraassungsgerichts vom
24.3.2021 (,Klimaschutzentscheidung”) und der Verabschiedung des Klimaschutzgesetzes muss die
Klimavertraglichkeit aller gréBeren Verkehrsinfrastrukturmafnahmen und insbesondere
Autobahnneubau- und AusbaumalRnahmen gesondert festgestellt werden. In fast allen
Planungsbegriindung aktuelleer Fernstral3enprojekte findet sich aber keine angemessene Erérterung
der Klimavertraglichkeit, weder im Hinblick auf die verwendeten Baumaterialien (Beton und Stahl fiir
die Leistungserstellung) noch im Hinblick auf die Leistungsabgabe (also den generierten Neuverkehr).
Bei allen Neu- und Ausbaumal3nahmen des Autobahnnetzes muss mit einer erheblichen Vermehrung
klimaschadlicher Belastungen gerechnet werden. Insoweit sind die (iblichen Bezugnahmen auf
Festlegungen des FernstraBenbedarfsplans (Anlage zum FernstraRenausbaugesetz vom 23.12.2016)
und Bundesverkehrswegeplans 2030 (BVWP) nicht mehr vereinbar mit den EU-rechtlichen Vorgaben
zur Strategischen Umweltpriifung und den Forderungen des Klimabeschusses des
Bundesverfassungsgerichts vom 23.04.2021. Die Vorgaben des Pariser Klimaabkommens mit der
Begrenzung der Klimaerwarmung auf héchstens 1,5 Grad Celsius kann so nicht erreicht werden. Die
Prognosen und damit begriindeten Planungen verstoBen gegen das Gebot der Klimaneutralitat durch
die aus dem Neu- und Ausbau und den daraus resultierenden Verkehrszunahmen erwartbaren
Steigerungen der sektorspezifischen Klimagasemissionen.

Veraltete Datengrundlagen und methodische Ansdtze: Insofern basieren fast alle aktuellen
Autobahnprojekte auf isolierten Sektoralplanungen innerhalb des Verkehrssystems, die den
Anforderungen integrierter Gesamtverkehrsplanung nicht gerecht werden. Die empirischen
Begriindungen und methodischen Ableitungen stammen aus einer Zeit, in der die Themen
Klimawandel, Klimaschutz und Verkehrswende sowie Deutschlandtakt noch keine Rolle spielten. Da
nun aber StraBenplanungen erhebliche mittel- und langfristige Folgen haben und viele Projekte aus
den Bedarfsplanen erst viele Jahre spéater in die Detailplanung gehen, ist vor der Entscheidung tiber
Netze und Projekte immer eine aktuelle Lageeinschatzung und Projekteinordnung erforderlich, die
den jeweils erkennbaren Stand der Technik und der Planungsmethoden und Prognosemethoden
berlicksichtigen muss, um nicht ,aus der Zeit zu fallen“. Gerade vollzieht sich ein grundlegender
Wandel in den Erkenntnissen, Methoden und Planungsverfahren, der bei einem Projekt dieser
GroBenordnung Berlicksichtigung finden muss. Prognosen und Planungen brauchen ein
,Verfallsdatum“ oder mindestens eine Giiltigkeitseinschrankung. Diese Diskrepanz wird gut
erkennbar, wenn man den aus einem intensiven Fachdiskurs namhafter Verkehrsexperten
hervorgegangenen Entwurf eines Bundesmobilititsgesetzes (VCD, 2022) zu Rate zieht



Szenarien lassen deutliche Verringerung der Kfz-Verkehrsleistungen und Modal Split-Anteile des
Kfz-Verkehrs erwarten

In den letzten Jahren wurden mehrere Szenarien zu kiinftigen Verkehrsentwicklung in Deutschland
vorgelegt, die bei gewissen Unterschieden in den Annahmen zur weiteren Entwicklung der Klima-
und Verkehrspolitik ausgehend von den Minderungszielen fiir die CO, Emissionen gleichlaufende
Abnahmetrends der Kfz-Verkehrsanteile am Modal- Split und der Kfz-Verkehrsleistungen
vorhersagen. Genannt seien hier beispielhaft die Szenarien der Baden-Wirttemberg-Stiftung, der
Hans- Bockler-Stiftung, der AGORA Verkehrswende, der ACATECH und des Umweltbundesamtes. Sie
alle gehen mittelfristig von starken Veranderungen in der deutschen und europaischen
Verkehrsentwicklung weg von der Dominanz des StralRenverkehrs hin zu einer starken Zunahme des
OPNV und SPNV plus SGNV und SPFV und SGFV aus. Wobei im Personenverkehr vor allem der von
der Bundesregierung im Einvernehmen mit den Landern beschlossene Deutschlandtakt und der jetzt
zur Einflihrung vorgesehene Deutschlandtarif eine wichtige Rolle spielen wird werden.

Il Prognose des Verkehrsaufkommens

Die meisten Planbegriindung basieren auf Prognoseberechnungen, die aus mehreren Griinden nicht
mehr dem Stand der Technik und den verkehrsplanerischen Erfordernissen gentigen: sie sind in ihren
Datengrundlagen veraltet. Und sie basieren auf Trendfortschreibungen fritherer Entwicklungen, die
keinerlei Bandbreiten moglicher Trendveranderungen aufgrund von veranderten politischen
Rahmensetzungen und von Verhaltensanderungen der Verkehrsteilnehmenden ausweisen. Mit der
Methodik sog. ,Zielprognosen" hitte man die Eintrittswahrscheinlichkeiten der in den Prognosen
unterstellten Entwicklungspfade mit der Moglichkeit und Wahrscheinlichkeit anderer, weniger Kfz-
Verkehrsorientierter Entwicklungspfade im Kontext der allgemein politisch gewollten und
klimapolitisch notwendigen Verkehrswende abwigen miissen. Die Basisprognosen der BVWP
stammen aus der Zeit vor 2010 mit dem Zielhorizont 2025. Die Prognoseannahmen sind
zwischenzeitlich nicht mehr haltbar. Schon die spatere Anpassung der Prognosen an die BMVI-
Zielnetzprognose 2030 aus dem Jahr 2018 fiihrte in vielen Fallen zu deutlich geringeren
Verkehrsmengen im Pkw und Lkw-Bereich. Weit groBere Abnahmen der Kfz-Verkehrsmengen hitten
in Betracht gezogen werden miissen, wenn man die zwischenzeitlichen verkehrspolitischen
Herausforderungen und tatsiachlichen Verhaltensianderungen beriicksichtigt hatte. Dies ist nicht
geschehen.

Damit entfallt der Kern der (iblichen Planbegriindungen fiir FernstraBenprojekte.
]l Verfallsdaten fiir BVWP-Planung

Bislang wurde in solchen Fallen immer die langdauernde Verbindlichkeit der
Planfeststellungsbegriindungen mit Bezug zur Gesetzlichkeit des jeweils maBgeblichen BVWP
angenommen. Diese Praxis erscheint aufgrund der beachtlichen Dynamik in der
Verkehrsentwicklung, der veranderten verkehrspolitischen Rahmenbedingungen in Deutschland und
Europa und der extrem gewachsenen klimapolitischen Dringlichkeit nicht mehr vertretbar.

Prognosen brauchen mehr denn je ein ,Verfallsdatum“ bzw. ,Glltigkeitskonditionen” im Sinne von
Offenheit fir zwischenzeitliche Veranderungen der planerischen Randbedingungen. Der
FernstraBenbereich hat sich bislang solchen Uberlegungen widersetzt, weswegen - auch mit Bezug
zum Urteil des Bundesverfassungsgerichts zum Klimschutzgesetz- inzwischen die Forderung nach



einem Moratorium mit einem Priifungsvorbehalt der klimapolitischen Vertraglichkeit oder
Unbedenklichkeit aller anstehenden FernstraBenmaBnahmen immer lauter wird.

v Methodik der Prognosen

Traditionell wurden in der Planung der Bundesfernstra3en trendverlangerte ex-Post-Betrachtungen
verwendet, in denen mégliche Anderungen des verkehrspolitischen Umfeldes keine Betrachtung
finden. Hierfir sind zwingend erforderlich Scenario-Betrachtungen, bei denen
verkehrsaufkommensmaBgebliche Parameter variiert werden, was zu veranderten Bandbreiten der
Eintrittswahrscheinlichkeiten unterschiedlicher Entwicklungstrends fiihrt. Nicht ausreichend
bericksichtigt in den Prognosen wurden folgende zentralen Faktoren, die in der Fachwelt als
relevante Bestimmungsfaktoren fiir die Verkehrsmittelwahl mit Kfz im Personen- und Giiterverkehr
unzweifelhaft bekannt sind und fiir eine Spreizung unterschiedlicher Entwicklungspfade hatten
genutzt werden misse.

® Preisentwicklungen hinsichtlich der Kraftstoffpreise. Uber viele Jahre sind die
Kraftstoffpreise trotz einiger Schwankungen in Summe gestiegen, was sich in Kombination
mit den Anderungen in der Fahrzeugflotte (gréBere, schwerere, hdher motorisierte Pkw) zum
stetigen Anstieg der Betriebskosten der Kfz-Nutzung gefiihrt hat. Insbesondere die
gelegentlichen groBen Spriinge in den Kraftstoffpreisen haben unmittelbare Auswirkungen
auf die Vermeidung von nicht zwingend erforderlichen Kfz-Fahrten und die Anderung des
Distanzverhaltens bei den verbleibenden Kfz-Fahrten. Aktuell ablesbar wird dieser
Sachverhalt an den starken Preisspriingen infolge des Ukraine-Konflikts und der
Bemiihungen der Bundesregierung, sich von russischen Erdél- und Gasimporten unabhangig
zu machen.

¢ Preisentwicklung und ordnungspolitische Rahmensetzungen hinsichtlich der Hohe und
Netzerstreckung von StraBennutzungsgebiihren fiir Lkw (Lkw-Maut). Die
Verkehrsmittelwahl und Routenwahl im Lkw-Verkehr wird maBgeblich von der
Netzerstreckung und Preisfestlegung der Lkw-Maut bestimmt. Daraus resultieren lange Zeit
unterschiedliche Verteilungen der Lkw-Verkehrsstrome zwischen Autobahnen und nicht
bemauteten klassifizierten StraBen. Der Faktor Mautentwicklung wurde aber nicht
angemessen vertieft in den Prognosen. Zudem steht mit Blick auf die europaischen
Rahmensetzungen die Themen Erweiterung der Lkw-Maut auf alle StraBen und
Fahrzeuggklassen und fahrleistungsabhangige Pkw-Maut wieder auf der politischen Agenda,
wenn auch noch ohne konkrete Konturierung. Jedenfalls ist mit groBer Wahrscheinlichkeit
bis 2030 die Einflihrung einer europaweiten Kfz-Bemautung zu erwarten, was erhebliche
Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen haben wird. Die Modellregnungen der AGORA
Verkehrswende zeigen eindrucksvoll, welchen gro3en Einfluf eine Maut auf die weitere
Verkehrsentwicklung und insbesondere Kfz-Verkehrsmengen haben wird.

¢ Angebotsentwicklungen im konkurrierenden SPNV/SPFV, OPNV, SGNV und SGFV-
Systemen. Die Kfz- Nutzung hangt sowohl im Personen als auch im Giterverkehr maBgeblich
von der Qualitit der konkurrierenden Angebote im Offentlichen Verkehr (SPNV, SPFV,
StrOPNV) und auf der Giiterbahn (SGNVund SGFV) ab. Eine angemessene
Auseinandersetzung mit den Entwicklungsperspektiven dieser Alternativen und den
malgeblichen Planungen der betroffenen Aufgabentrager findet in den Prognosen nicht
statt. Absehbar ist eine deutlichen Angebotsverbesserung in allen Teilsystemen des



offentlichen Verkehrs und Schienengtiterverkehrs angesichts des seitens der
Bundesregierung, der Lander und der DB AG sowie der tibrigen 340 NE-Bahngesellschaften
geplanten Deutschlandtakts und des neu implementierten Deutschlandtarifs. Der
rahmensetzende Halbstundentakt im SPNV und SPFV bedeutet fir urbane Raume in der
Regel eine Verdopplung des Angebotes, fiir landliche Raume oft auch eine Vervierfachung.
Daraus lassen sich deutliche Veranderungen des generellen Modal Split und der Reiseweiten
im Kfz-Verkehr erwarten.

* Geschwindigkeitsregime fiir klassifizierte Straen. Seit nunmehr ca. 20 Jahren nimmt die
Zahl und Lange innerértlicher und auBBerértliche Tempolimits auf klassifizierten Stra3en stetig
zu. Waren bis zur Jahrtausendwende Tempo 30 Reglungen fiir Ortsdurchfahrten
klassifizierter StraBen weitgehend tabu, so werden sie zwischenzeitlich aus Griinden der
Verkehrssicherheit, des Larmschutzes und der Luftreinhaltung immer 6fter angeordnet.
Zwischenzeitlich wachst auch der politische Druck auf die Bundesregierung, aus Griinden des
Klimaschutzes und Larmschutzes die Hochstgeschwindigkeiten fiir Autobahnen abzusenken.
Die s geschieht schon immer 6fter abschnittweise aus Larmschutzgriinden, weil der Bau von
passiven Larmschutzeinrichtungen viel zu langsam voranschreitet und im Bestandsnetz auch
schwache rechtlich-fiskalische Grundlagen hat, wogegen das Tempolimit eine schnell
wirksame Mal3nahme des aktiven Larmschutzes ist. Zum anderen ist im Innerortsbereich als
Reaktion auf die gewonnenen Klagen der DUH gegen Versaumnisse des kommunalen
Klimaschutzes im Bereich der Luftreinhaltung und Larmsanierung immer ofter ein Tempolimit
auf 30 km/h auf klassifizierten Stral3en zur Abwehr weiterer Klagen veranlasst worden, mit
messbaren Effekten auf die geschwindigkeitsabhangigen Belastungen. Aus all diesen
Entwicklungen resultiert ein Riickgang der Reisegeschwindigkeiten, die im Pkw-Verkehr der
entscheidende Faktor fiir die Verkehrsmittelwahl sind. Umgekehrt macht die im Rahmen des
Deutschlandtakts angestrebte Taktverdichtung den Schienenverkehr wegen des Wegfalls
langer Wartezeiten deutlich schneller. Daher ist fiir die Zukunft ein weiterer Riickgang des
Kfz-Verkehrsaufkommens zu erwarten. Und es entfillt durch die Minderung der
strallenbegleitenden Belastungen die friihere Dringlichkeit fiir eine Entlastung mit Hilfe von
weiteren Autobahnen und ihren Liickenschliissen.

e Gestaltung von Autobahnen: Aufgrund der wahrscheinlichen Veranderung der
Geschwindigkeitsregime werden die bisher maBgeblichen Richtlinien der FGSV fiir die
Bemessung und Gestaltung von Autobahnen in den kommenden Jahren aktualisiert, wobei
Tempolimits Basis fiir veranderte Querschnitts- und Trassierungsregeln werden. Da die
Geschwindigkeit auch direkten Einfluss auf die Leistungsfahigkeit der Autobahnen hat. wird
die bisherige Festsetzung der Ausbauklassen flir Autobahnen grundlegend tiberarbeitet
werden missen. Geringer dimensionierte Querschnitte erhalten dann héhere
Leistungsfahigkeit als bisher unterstellt.

Fazit: Aus all diesen Uberlegungen resultiert, dass die Prognosegrundlagen der aktuellen
Autobahnplanungenmethodisch gro3e Mangel haben und fiir eine fehlerfreie Abwagung des
generellen Bedarfs und und der Details der Planung wenig brauchbar sind. Der Bedarf mit seiner
unterstellten Dringlichkeit kann daher nicht plausibel nachvollzogen werden.

\Y Ex-Ante-Prognosen (Szenarien) als Priifraster fiir konventionelle Prognosen



Alle vorgenannten Aspekte missen in einer modernen Anspriichen gentigenden Verkehrsprognostik
Berticksichtigung finden. Dies geschieht in der Regel in Form von sog. ,Ex Ante-Prognosen®, die alle
relevanten absehbaren Entwicklungen themenmafgeblicher Faktoren mindestens mit kategorialen
Bewertungen einbeziehen und daraus die Wahrscheinlichkeiten fiir von den Ex-Post-Prognosen
abweichende Entwicklungsverlaufe abschatzen. Aktuelle Beispiele flir Szenario-Betrachtungen zur
kiinftigen Verkehrsentwicklung zeigen deutlich , dass es mittel- und langfristig zu starken Abnahmen
der Kfz-Verkehrsbelastungen kommen kann.

Nichts davon ist aber in den Planbegriindung der aktuellen Autobahnprojekte enthalten. Daflir hatte
man die Bandbreiten moglicher Entwicklungspfade in einer Art ,Sensibilitatsprifung” der
Verkehrsmodelle ausloten miissen. Solche Verfahren waren auch schon in den 1980er und 1990er
Jahren in der Fachwelt bekannt und wurden in vielen kommunalen Verkehrsentwicklungsplanen und
Gesamtverkehrsplanen der Lander eingefiihrt. Das Umweltbundesamt hat im Laufe der Jahrzehnte
hierzu zahlreiche Veroéffentlichungen publiziert, die den Prognosegutachtern und auftraggebenden
Behoérden lange bekannt sein mussten.

\'| Integrierte Verkehrsplanung

Den Planbegriindungen ist regelmaBig vorzuwerfen, dass sie den Anforderungen einer integrierten
Verkehrsplanung in keiner Weise gentigent. Sie betrachten die StraBenverkehrsentwicklung losgel6st
von der jeweils rahmensetzenden Gesamtverkehrsplanung des Bundes, der Lander und der
Regionen. Auf der Ebene der Regionen (Stidte und Gemeinden sowie Kreise) ergibt sich aus der
Summe der kommunalen und regionalen Nahverkehrsplane und Verkehrsentwicklungsplane ein
zunehmender Trend Richtung Verkehrswende. Mit dem veilfach angestrebtem Ausbau des
Nahverkehrsangebots aus kommunalen und regionalen Busverkehren, kommunalen
Schienenverkehren und regionalen SPNV-Angeboten wird eine deutliche Verminderung der Kfz-
Verkehrsbelastungen moglich. Dieser Trend wird sich durch die zwischen Bund und Landern sowie DB
AG vereinbarten Zielstellung eines bundesweiten Deutschlandtaktes und dem bevorstehenden
Deutschlandabo erheblich verstarken. Zur Verstarkung tragt auch bei, dass die Finanzierungssysteme
und Férdersysteme des RegG und GVFG zu Gunsten eines breiteren und schnelleren OPNV-Ausbaus
weiterentwickelt wurden, mit einer deutlichen Erh6hung der bereitgestellten Mittel, einer Steigerung
der Fordersatze sowie einer Senkung der Mindestgré3en fiir die geférderten Projekte. Aus alledem
ergibt sich ein Trend zur stetigen Verbesserung des OPNV und SPNV- Angebots mit erheblichen
Umsteigeeffekten zu Lasten des privaten Kfz-Verkehrs. Daraus lasst sich ableiten, dass die Kfz- -
Verkehrsmengen deutlich abnehmen werden. Im Giiterverkehr sind inzwischen zahlreiche
Angebotsverbesserungen beziiglich nutzbarer Schienentrassen und dezentraler Umschlaganlagen
vorgesehen, die zu einer Stagnation und mittlfristig auch Abnahme der Lkw-Mengen im Stral3ennetz
fliihren werden. Aktuell wirken sich auch die Friktionen in den globalen Wirtschaftsverflechtungen in
Folge der Ukrainekrise auf die Lkw-Mengen im StraRengliterverkehr aus.

VIII Kritik der Prognosen des Verkehrsaufkommens und Folgerungen fiir die Planfeststellung

Die in den liblichen Netzprognosen des BMVI angenommenen DTVw Kfz-Verkehrsbelastungen
weichen teilweise erheblich von den aktuellen Belastungen ab und unterschreiten vor allem in
landlichen Gebieten nicht selten die bisherigen Bemessungsverkehrsstarken fiir Autobahnen
deutlich. Daher rechtfertigen sie nach den RAA keinen Autobahnbau. Das fiihrt zu einem Entfallen
der mengenbezogenen Bedarfsbegriindungen. Wo die Abwagungen fiir Planfeststellungen mit alten
Kfz-Verkehrsaufkommensprognosen fiir 2025 rechnen, ist angesichts aktueller Trends diese



Begriindung meist fehlerhaft. Fiir aktuelle Planungen miisste die Planrechtfertigung aktualisiert
werden. Dies geschieht nicht, weil dann viele der im Bedarfsplan als ,vordringlicher Bedarf*
geflihrten Vorhaben entfallen miissten. Neue Entwicklungen zwingen zu einer Revision der
Bedarfsplaneinstufungen. Jedenfalls kénnen die alte Prognosen nicht mehr fiir anstehende
Projektplanungen verwendet werden. Auch die daraus abgeleiteten Folgerungen fiir die
Bedarfseinstufung, die Wahl der Querschnitte etc. sind fiir eine zeitnahe Bedarfsermittlung
ungeeignet.

IX Thema Reiseweiten und Fernverkehrsrelevanz

Ein maBgeblicher Faktor fiir die Erklarung der auf einem bestimmten Teilstlick eines StraBennetzes
angetroffenen oder prognostizierten Kfz-Verkehrsmengen sind die Reiseweiten. Im Bereich der
FernstraBenplanungen wird immer unterstellt, hier waren grof3e Reiseweiten vorherrschend.
Faktisch ergibt sich aber aus den fiir die Prognosen verwendeten Pendlerbeziehungen, dass ein
GroBteil des Verkehrsaufkommens ballungsnaher bzw. groBstadtnaher Regionen liberwiegend aus
regionalen Verkehrsverflechtungen resultiert. Eine genaue Analyse der Reiseweiten wird bislang in
der Autobahnplanung nicht vorgenommen. Sie kénnte heute durch Auswertung von Smart-Phone-
Daten leicht nachgeholt werden. Das Ergebnis wiirde die angebliche Fernverkehrsrelevanz vieler
Projekte entkraften. Denn die Mehrzahl der Pkw-Fahrten und auch ein erheblicher Teil der Lkw-
Fahrten resultiert aus regionalen Verflechtungen .

Damit verbindet sich die grundsatzliche Frage, ob StraRen, deren im Korridor vorhandenen oder im
Korridor prognostizierten Verkehre tGiberwiegend nur kurze und mittlere Distanzen zuriicklegen,
Uberhaupt als FernstraRen klassifizert werden diirfen und ob der Neu- oder Ausbau damit begriindet
werden darf. Denn FernstraBBen haben tiberwiegend dem Fernverkehr zu dienen. In vielen Korridoren
gibt es aber nur ein geringes Fernverkehrsaufkommen. Das liegt an der Raumstruktur. Im Umfeld
grof3er Stadte und Ballungsraume dominieren meistens die kurzlaufenden regionalen
Verkehrsverflechtungen. Und nur bei einer Abfolge mehrerer GroBstadte und Ballungsrdaume sowie
Metropolregionen gibt es gréBere Fernverkehrsaufkommen. Indirekt kann aber aus den
Pendlerverflechtungen geschlossen werden, dass in vielen Korridoren regionale Verflechtungen
dominieren. Das ergibt die distanzdifferenzierte Pendleranalyse, die regelmafig eine starke
Dominanz der kurzen und mittleren Pendlerdistanzen ausweist. Mit Gberwiegend regionalen
Reiseweiten lasst sich aber ein hoher Verbindungsanspruch (aus dem dann hohe Geschwindigkeiten
und daraus Autobahnstandards abgeleitet werden) nicht rechtfertigen. Im Lkw Verkehr sind die
Reiseweiten zwar gréBer, aber auch hier dominieren die regionalen Verkehrsverflechtungen
gegenlber den (iberregionalen.

Allenfalls im touristischen Reiseverkehr gibt es eine saisonale Relevanz fiir die langlaufenden
nationalen und internationalen Pkw-Verkehrsverbindungen . Sie reicht aber keinesfalls zu
Planbegriindung, weil es bei der Planung immer um das durchschnittliche Verkehrsaufkommen und
nicht um saisonale Spitzenwerte gehen darf.

X Thema Dringlichkeit fiir EntlastungsmafRnahmen im nachgeordneten Netz klassifizierter
Stra3en

In der traditionellen Strallenverkehrsplanung werden angesichts der insgesamt erreichten Dichte des
Autobahnnetzes Neu- und Ausbauforderungen liberwiegend mit Entlastungsnotwendigkeiten im
nachgeordneten Netz der Klassifizierten StraBen begriindet. Die Entlastung soll sich aus dem sog.



,Bundelungseffekt” ergeben und soll vor allem den betroffenen Ortsdurchfahrten zu Gute kommen.
Hierzu muB man aufgrund von Langsschnittanalysen im Umfeld realisierter Autobahnprojekte
feststellen, dass die prognostizierten Entlastungen selten eingetreten sind und leider im Falle
dennoch feststellbarer Entlastungen selten fiir MalBnahmen der Verkehrsberuhigung in
Ortsdurchfahrten genutzt wurden.

Vielfach haben neue Autobahnen und Liickenschliisse im Autobahnnetz dagegen einen erheblichen
Neuverkehr erzeugt, der dann auch wieder das nachgelagerte StraRennetz belastet und sich
zusammensetzt aus

o den raum- und siedlungsstrukturellen Effekten (Strukturierung der Siedlungstatigkeit fuir
neue Bau- und Gewerbegebiete)

o der veranderten Zielwahl, vor allem im Freizeit- und Tourismusverkehr und
Einkaufsverkehr

o den Umsteigeeffekten vom offentlichen Verkehr auf den Kfz-Verkehr

o den generellen Wahrnehmungseffekten der gesteigerten Attraktivitat des StraRennetzes
und der dadurch motivierten, verstarkten Kfz-Nutzung.

Die eigentlich planungsmaBgebliche Entlastung der Ortsdurchfahrten wurde auch deswegen nicht
erreicht, weil auf den alten Trassen keine Verkehrsberuhigungsmanahmen und Ausbaumaf3nahmen
zu Gunsten des FuB- und Radverkehrs umgesetzt wurden. Dadurch erhéht sich in der Summe die
Gesamtkapazitat und Attraktivitat des Kfz-Strallennetzes. Das begriindet die hohe
Klimaunvertraglichkeit solcher Neu- und AusbaumaBnahmen. .

Xl Alternativer Um- und Riickbau bestehender Ortsdurchfahrten, Ausbau der Alternativen des
Umweltverbundes

Wenn das Entlastungsziel angeblich so wichtig ist, liegt es anstelle der langwierigen Verfahren beim
Aus- und Neubau von Autobahnen viel ndher, mit MaBnahmen der Verkehrsberuhigung und
ortsgerechten Umgestaltung von Ortsdurchfahrten eine wirkliche und schnelle Entlastung zu
erreichen. Dazu gehoren in der Regel

¢ ful3- und radverkehrsfreundliche Fahrbahnquerschnitte mit vielen Querungshilfen in der
Ortslage,

e Ausbau des innerértlichen und tiberortlichen Radverkehrsnetzes mit Hilfe von
FahrradstraBen, Radfahrspuren und regionalen Radschnellwegen,

¢ Ausbau interkommunaler Fahrradverleihsysteme und der Bike & Ride-Angebote an den
Haltestellen des OPNV und SPNV,

¢  MaBnahmen zu Geschwindigkeitsdampfung, insbesondere Tempo 30,

¢ MaRnahmen der Parkraumbewirtschaftung in den Ortskernen, Wohngebieten sowie
Gewerbegebieten,

e Malnahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements zur Verringerung des Kfz-
Zielverkehrsaufkommens,



e MaRnahmen zu Attraktivitatssteigerung des OPNV, insbesondere neue Dorf- und
Ortsbussysteme mit dichten Netzen und Takten, kundennahen Haltestellen, regionale
Plusbus- und Schnellbussysteme, zusatzliche Haltepunkte im regionalen SPNV-Netz sowie
Taktverdichtung im SPNV und verbesserte Bus-Schiene-Verknilipfungen.

Erst wenn im Korridor der Plangebiete alle diese Optionen ausgeschopft sind, wenn die
entsprechenden kommunalen und regionalen Planwerke und die zustandigen politischen Gremien
und Administrationen auf solche bereits ergriffene oder geplante oder diskutierte Optionen
abgepriift wurden und dann immer noch véllig unvertragliche Restbelastungen verbleiben, kann tiber
den Bedarf fiir zusatzliche Neu- und Ausbauten im Fernstral3ennetz nachgedacht werden. Eine solche
systematische Priifung des alternativen Optionen (0-Fall und 0+ Fall) findet leider nur selten statt.

Xl Dringlichkeitsfeststellung

Die fiir die Bundesverkehrswegeplanung und den Bedarfsplan flir Bundesfernstral3en unterstellte
Dringlichkeit und die dabei angenommenen Effekte fiir die Regionalentwicklung entbehren jeglicher
empirischer Validierung. Im Gegenteil ist seit den ersten Studien Gber die regionalwirtschaftlichen
Effekte von Autobahnen (z.B. Lutter, Horst: 1975) klar, dass der Beitrag von Autobahnen zur
Uberregionalen Industrie- und Gewerbeansiedlung und Bevolkerungsverteilung marginal ist: Lediglich
im regionalen Maf3stab kommt es zu gewissen Anpassungen in der Standortwahl der Betriebe und
Haushalte. Viele stukturschwache Regionen (z.B. Saarland, Ruhrgebiet) haben tiberduchschnittlich
dichte Autobahnnetze und sind trotzdem in der allgemeinen und wirtschaftlichen Entwicklung
zurilickgeblieben.

Viel entscheidender sind die mehr qualitativen Standortfaktoren wie Bildungschancen,
Arbeitsmarktchancen und Umwelt- und Lebensqualitdten sowie Innovationspotenziale. Zu diesen
Faktoren tragen Autobahnen aber nicht bei. Insoweit kann die positive Kosten-Nutzen-
Kategorisierung nicht nachvollzogen werden. Sie beruht auf falschen Nutzenwerten aufgrund der
falschen Prognosedaten und unterstellt damit viel zu hohe Entlastungseffekte, aus denen ein Teil des
Nutzens abgeleitet wird. Und sie unterschatzt auf der Schadenseite die negativen Folgen fiir die
Umwelt und das Klima.

X1l Methodik der verkehrlichen Kosten-Nutzenanalysen

Zudem wird die Methodik der Kosten-Nutzen-Analyse seit vielen Jahren in der Fachwelt kritisiert,
weil sie Reisezeitfaktoren Gbergewichtig berticksichtigt und die Umwelt- und Klimarisiken
demgegeniiber unzureichend abbildet und zu gering gewichtet. Hinsichtlich der raumstrukturellen
Effekte werden im Wesentlichen ,,Mythen“ aufgelistet, die schon bei vielen friiheren Autobahnneu-
und -Ausbauprojekten der Uberpriifung mit realen Entwicklungsdaten nicht stand halten konnten.

Insoweit ist angesichts der extrem hohen Relevanz der Klimagase fiir die Zukunftsfahigkeit des
Landes und seine Klimaneutralitat eine grundlegende Neujustierung der Kosten-Nutzenanalysen in
der Bewertung von FernstraBenprojekten zu fordern.

Zusammenfassung

Die Einstufung von FernstraBenprojekten in den dringlichen Bedarf und die dem zugrundeliegenden
Prognoserechungen sind tiberwiegend grob fehlerhaft und kénnen nicht als ausreichende
Planrechtfertigung anerkannt werden. Die bei Nichtrealisierung verbleibenden sog. “Netzllicken”
kénnen angesichts der sonstigen Netzdichte der Bundesfernstral3en hingenommen werden.
Verbesserungen kénnen viel eher und leichter durch kleinteilige MalBnahmen zur besseren



stadtebaulichen Integration und Geschwindigkeitsdampfung auf den betroffenen Ortsdurchfahrten
erreicht werden.

Die vielfach geforderte Klimaneutralitdt und Verkehrswende kdnnen nur erreicht werden, wenn die

bisherige Praxis der bedingungslosen Netzkomplettierung des Autobahnnetzes aufgegeben wird.

Gez. Prof. Dr. Heiner Monheim
Stadt- und Verkehrsplaner
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6. Entwurf Bundesmobilitdsgesetz des VCD mit daraus abgeleiteten methodischen
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Anhang 1

Einfiihrung zum Thema Prognosen und Szenarien

Verkehrsentwicklungsszenarien simulieren in der Regel unter der Primisse wichtiger Anderungen
in den Rahmenbedingungen von Verkehrspolitik und gesellschaftlichen und 6konomischen Trends
mogliche Anderungen relevanter verkehrlicher Indikatoren. Mit Blick auf StraBenplanungen sind
das vor allem die Verkehrsmarktanteile des StraBenverkehrs mit Kfz (Pkw + Lkw, meist als MIV
bezeichnet) und des Offentlichen Verkehrs (Bahnen und StrOPNV, meist als OV bezeichnet). Die
Anteile des FuB- und Radverkehrs sind zwar fiir den Ortsverkehr ebenfalls wichtig, fiir
Autobahnplanungen spielen sie aber nur eine geringe Rolle wegen der geringeren Aktionsradien
dieser beiden Verkehrsarten.

In der Regel werden verglichen Referenzszenarien, die den Trend ohne regulatorische Anderungen
relevanter Randbedingungen fortschreiben und Alternativszenarien, die relevante Anderungen in
den maf3geblichen rechtlichen, technischen und gesellschaftlichen Randbedingungen unterstellen.

Der Bundesverkehrswegeplanung ist vorzuwerfen, dass sie bislang solche Uberlegungen nicht
ausreichend beriicksichtigt hat und priméar mit Trendfortschreibungen bisheriger Strukturen und
Entwicklungen arbeitet.

Nachfolgend werden einige neuere Szenarien benannt, die sich offen den klimapolitischen
Herausforderungen stellen.

Anhang 2

Szenario ,Wege der Transformation zu einer nachhaltigen Mobilitit“ war das erste vor dem
Hintergrund der wachsenden Klimaprobleme erstellte Verkehrsentwicklungsszenrario. Es wurde
Ende 2017 verdffentlichte und erarbeitet im Auftrag der Baden-Wirttemberg-Stiftung mit dem Titel
,MOBILES BADEN-WURTTEMBERG - WEGE DER TRANSFORMATION ZU EINER NACHHALTIGEN
MOBILITAT". Autoren sind ein Konsortium aus Oko-Institut, ISOE - Institut fiir sozial-6kologische
Forschung, IMU Institut GmbH und Fraunhofer-Institut fiir Arbeitswirtschaft und Organisation (IAO)
und veréffentlicht in der Schriftenreihe der Baden-Wiirttemberg Stiftung als Bd. Nr. 87, ISSN: 2366-1

Der im Zusammenhang mit der Autobahnplanung besonders relevante Sachverhalt ist die Anderung
im sog. Modal Split, der eine Abnahme des MIV-Selbstfahreranteils von 59 % im Referenzszenario auf
nur noch 31 % im Szenario ,Neue Mobilitatskultur” erwartete, wahrend der Anteil des klassischen



offentlichen Verkehrs von 10 % auf 16 % steigt, der Anteil der Car Sharing genutzten Pkw-Fahrten
betragt dann 2 %. Fiir das Jahr 2050 werden wesentlich starkere Veranderungen erwartet, dann sinkt
der MIV-Selbstfahreranteil auf 13 %, der Anteil des klassischen OPNV betrigt dann auch 13 %, hinzu
kommen Anteile der Car Sharing- Fahrten von 6 % und der Ride-Sharing Anteile von 8 %. Keine Frage,
die dann auf den StraRen fahrenden Kfz werden zahlenmaRig erheblich reduziert. Die in der Tradition
der friiheren Shell-Prognosen verhafteten (iblichen Wachstumsbegriindung des Kfz-Verkehrs sind
daher nicht mehr haltbar.

Anhang 3

Szenario Multi-Modalitat-2035 (MM-35) im Auftrag der Hans-Bockler- Stiftung erarbeitet von M-
Five und dem Fraunhoferinstitut ISU als systemische Analyse der Perspektiven der
Verkehrsentwicklung in Deutschland bis 2035 und veréffentlicht im Jahr 2020. Der Befund ist klar: In
den nichsten beiden Dekaden wird sich Mobilitit deutlich wandeln. Treiber sind Anderungen der
Verkehrspolitik, der Technologie und der Wandel des Verhaltens der Haushalte und Wirtschaft. Die
Politik verandert angesichts der ambitionierten Ziele fiir den Klimaschutz ihre Investitionsprioritaten
und Netzkonzepte. Die klimafreundlichen Verkehrstrager Bahn und OPNV erhalten mehr politische
Unterstiitzung. Das fiihrt zu starken Anderungen im Modal Split, die das Szenario ausweist. Der
StralBenverkehrsanteil aus der Summe des Personen- und Giiterverkehrs reduziert sich von 78,8 %
auf 50%, der Bahn+ OPNV-Anteil (SPNV, SGNV, SPFV, SGFV + OPNV) wiichst von 10,7 % auf 36%.

Anhang 4

Szenario der Agora Verkehrswende ,Pkw-Maut fiir die Mobilitdtswende. Eine verursachergerechte
StraBennutzungsgebiihr als Baustein fiir ein digitalisiertes und klimaneutrales Verkehrssystem*“ aus
dem Jahr 2022, erstellt von INFRAS Ziirich. Dort wird fir das Bezugsjahr 2030 eine Reduzierung der
Kfz-Fahrleistungen um 15 % durch eine Pkw-Maut errechnet. Diese Nachfragereaktion flihrt
einerseits zur Verlagerung von Pkw-Fahrten auf den 6ffentlichen Verkehr sowie Fahrrad- und
FuBverkehr und zu vermiedenen Fahrten und einer Reduktion der Fahrtlange. Das entspricht im Jahr
2030 einer Reduktionswirkung von rund 70 Milliarden Fahrzeugkilometern beziehungsweise 105
Milliarden Personenkilometer im Pkw-Verkehr.

Anhang 5

ACATECH (2022) ,Ankommen statt unterwegs sein - Raum und Mobilitit zusammen denken.
Projekt Integrierte Stadtentwicklung und Mobilititsplanung” (Autoren: Klaus J. Beckmann,
Wolfgang Blumthaler, Helmut Holzapfel, Yulika Zebuhr): Dort wird auf die wachsende Bedeutung
der Nahmobilitat verwiesen. ,Eine Fokussierung auf die Nahraumerreichbarkeit bietet die
Moglichkeit, durch eine Renaissance des Lokalen die Verkehrsleistung zu reduzieren und gleichzeitig
die Wahlfreiheit individueller Mobilitat sowie gesellschaftliche Teilhabemdglichkeiten zu verbessern.
Damit werden nicht nur die klassischen Elemente einer 6kologisch, 6konomisch und sozial
nachhaltigen Entwicklung adressiert - auch psychisch-physische (Bewegung, soziale Kontakte,
Austausch, Inklusion...) und kulturelle (Berticksichtigung des kulturellen Erbes, die Individualitat des
Lokalen...) Aspekte finden in einer solchen Perspektive Berlicksichtigung. Eine Transformation weg
von autozentrierten Strukturen hin zur nachhaltigen und lebenswerten Stadtregionen mit gut begeh-
und erlebbaren Quartieren, die Vertrautheit und Identifikation der Menschen mit deren Umgebung
schaffen, wird moglich. Die ACATECH prasentiert ein Szenario, wonach die Wechselwirkung von
Flachennutzung und Verkehrssystem zunehmend beachtet werden, so dass im Jahr 2030 deutlich
geringere Fahrleistungen zu erwarten sind, weil ,Standortwahlen, Bauformen und Nutzungen nach
Kriterien der Verkehrssparsamkeit gewahlt und ausgestaltet werden®.






Anhang 6

Ausziige aus dem Entwurf eines Bundesmobilitatsgesetzes, im Auftrag des Verkehrsclub
Deutschland e.V. Bundesverband vorgelegt von Prof. Dr. Georg Hermes (Goethe-Universitit
Frankfurt am Main) unter Mitarbeit von: Wiss. Mitarb. Matthias Gegenwart (Ref. jur.), Wiss.
Mitarb. Tobias Kloidt (Ref. jur.), Prof. Dr. Urs Kramer (Universitit Passau) unter Mitarbeit von:
Wiss. Mitarb. Monika Bauer (Ref. jur.) Wiss. Mitarb. Manuel Baumgértel (Ref. jur.), Wiss. Mitarb.
Katharina Lechner (Ref. jur.), Wiss. Mitarb. Katharina Naumann (Ref. jur.), Dr. Holger WeiB8 (W2K
Rechtsanwilte)

Integrierte Verkehrs- und Netzplanung

Die Anforderungen einer integrierten Verkehrsplanung und Netzplanung werden sehr konkret
benannt in den § 13-15.

§ 13: Allgemeine Vorschriften {iber den Bundesmobilitatsplan Mobilitat und Verkehr in der
Bundesrepublik Deutschland sind durch den Bundesmobilitatsplan, der Personen- und Giiterverkehr
Uber alle Verkehrstrager integriert, orientiert an den Leitzielen zu entwickeln, zu leiten und zu
ordnen.

Der Bundesmobilitatsplan

1. benennt auf der Grundlage der Betrachtung eines Entwicklungshorizontes von 30 Jahren fiir einen
Planungshorizont von 15 Jahren den angestrebten Zielzustand (,Verkehrsperspektiven“), indem er
die Leitziele konkretisiert und sie untereinander zu einem Ausgleich bringt,

2. entwickelt daraus die erforderlichen Umsetzungsziele,

3. legt die in die Zustandigkeit des Bundes fallenden MalRnahmen fest, die zur Erreichung dieser
Umsetzungsziele erforderlich sind, und

4. entscheidet, welche dieser MaBnahmen in den nachsten finf Jahren (,,Realisierungshorizont”)
umzusetzen sind.... .

Kommentar: im derzeit giiltigen BVWP hat es eine solche Auseinandersetzung mit den
divergierenden Zielen, insbesondere mit den Konflikten im Bereich von Klimaschutz,
Umweltschutz, Landschaftsschutz weder in allgemeiner Form noch auf die verschiedenen Regionen
runtergebrochen nicht gegeben.

Die Bundesregierung legt den Entwurf des Bundesmobilitatsplans erstmals im Jahr 2024, sodann
jeweils spatestens vier Jahre nach der Beschlussfassung des Bundestages (iber den geltenden
Bundesmobilititsplan dem Bundesgesetzgeber vor. Uber den Bundesmobilititsplan entscheidet der
Bundestag mit Zustimmung des Bundesrates durch Gesetz.

§ 14 Abwagungsgebot und Planungsdirektiven Das fiir Verkehr zustandige Ministerium des Bundes
hat im Planungsverfahren nach § 20 die Leitziele nach § 4 bis § 12 sowie die durch die
Bundesmobilitdtsplanung berihrten 6ffentlichen und privaten Belange unter besonderer
Beriicksichtigung der nachfolgenden Planungsdirektiven gegeneinander und untereinander gerecht
abzuwagen. Die Verkehrsinfrastruktur in Deutschland ist als Teil des transeuropaischen
Verkehrsnetzes unter Berlicksichtigung der Leitziele zu entwickeln. Fiir den Gliterverkehr sind die
infrastrukturellen Voraussetzungen und insbesondere die Verladekapazitaten zu entwickeln, die



erforderlich sind, um Gltertransporte unter moglichst umfassender Einbindung von Eisenbahn und
Wasserstrae sowie durch nachhaltige Transportalternativen im Zu- und Nachlauf sowie in der
Feinverteilung zu ermdglichen.

Kommentar: eine solche Auseinandersetzung mit den méglichen Verlagerungspotenzialen auf
alternative Angebote im iiberregionalen und regionalen Bahnnetz des Giiterverkehrs und die
OPNV-Optionen des Personenverkehrs hat ist im BVWP weder in summarischer genereller
Betrachtung noch in Betrachtung der einzelnen Regionen und ihrer Netze nicht gegeben.

1 Der Personen- und Gliterverkehr auf der Schiene ist als Bestandteil der integrierten Planung nach §
13 Absatz 1 auf der Grundlage eines in Etappen fiir verschiedene zeitliche Zielhorizonte aufgeteilten
Zielfahrplans zu entwickeln (Deutschlandtakt).

2 Zur Unterscheidbarkeit zwischen verschiedenen Fortschreibungen ist jeder Zielfahrplan nach
seinem am weitesten in die Zukunft gerichteten Zielhorizont zu bezeichnen.

3 Der Deutschlandtakt bildet die Planungsgrundlage flir einen anforderungsgerechten Ausbau und
eine optimierte Nutzung der Schieneninfrastruktur, enthalt Anforderungen an Fahrzeiten, Anschliisse
und Kapazitaten, entwickelt daraus leistungsfahige Systemtrassen im Sinne des § 1 Absatz 29d des
Eisenbahnregulierungsgesetzes fiir den regelmaBigen und unregelmaBigen Bedarf unterschiedlicher
Fristigkeit (liberjahrig, jahrlich, unterjahrig), gestaltet integrale Taktfahrpldne und leitet daraus die
Systemtrassen des Schienenpersonenfernverkehrs und des Schienenpersonennahverkehrs ab und
legt die zur Entwicklung des Gliterverkehrs erforderlichen Systemtrassen fest.

Der Deutschlandtakt beriicksichtigt und koordiniert 1. die Belange des Schienengtiter- und
Schienenpersonenverkehrs, 2. die Belange des Schienenpersonenfern- und -nahverkehrs sowie 3. die
Interessen der Aufgabentrager des Schienenpersonennahverkehrs hinsichtlich der ihre
Zustandigkeitsbereiche betreffenden Infrastrukturentwicklung und konkretisiert damit den
Gewabhrleistungsauftrag des Bundes aus Artikel 87e Absatz 4 Grundgesetz.

Er beriicksichtigt die Anforderungen, die zur Einbindung iiberértlicher Verkehrsangebote des OPNV
an den Schienenpersonenverkehr erforderlich sind.

Er beachtet und integriert die Anforderungen europaweiter Schienenverkehre im Giiter- und
Personenverkehr.

Soweit die Festlegungen des Bundesmobilitatsplans sich darauf auswirken kénnen, sollen sie dazu
beitragen, die Verknlipfung von Radverkehr und 6ffentlich zuganglichen Verkehrsangeboten zu
optimieren.

Kommentar: zwar wurde der Deutschlandtakt als politische Leitlinie des 6ffentlichen Verkehrs erst
in der letzten Legislaturperiode verankert, aber die Vorteile eines Integralen Taktverkehrs waren
seit den 1980er Jahren und den entsprechenden Erfolgen in der Schweiz sowie im Allgau-
Schwaben-Takt sowie im Rheinland-Pfalz-Takt bekannt und hatten fiir die Bedarfsberechnungen
und die Verkehrsprognosen als Option berechnet werden miissen

Zum Bedarfsplan fiir die Verkehrsinfrastruktur und zur Einhaltung der Nationalen Klimaschutzziele
und Minderungsziele fiir den Sektor Verkehr werden in den $$ 16-17 wichtige Aussagen getroffen

§ 16 Bedarfsplan fiir die Verkehrsinfrastruktur



Als eigenstandiger Teil (Anlage) des Entwurfs des Bundesmobilititsplans enthalt der Bedarfsplan

1. die nach Verkehrstragern unterschiedene Festlegung der zur Verwirklichung der Umsetzungsziele
erforderlichen investiven MaRnahmen fiir die Entwicklung (Neu und Ausbau) der
Verkehrsinfrastruktur des Bundes (,,Entwicklungsinvestitionen®), die unter Berlicksichtigung der fir
die Netzentwicklung notwendigen Realisierungszeitpunkte kurzfristig (bis sechs Jahre), mittelfristig
(sieben bis zwolf Jahre) oder langfristig (13 bis 20 Jahre) umzusetzen sind,

2. den Teil des Budgets nach § 30, der die aus der Realisierung der MaBnahmen nach Nummer 1
voraussichtlich resultierenden Herstellungs-, Anschaffungs- und Planungskosten betrifft,

3. die MaBnahmen zur Entwicklung der Luftverkehrsinfrastruktur,

4. die nachrichtlich zu Gibernehmenden ErsatzinvestitionsmalRnahmen nach § 15 Absatz 1 Nummer 5
Buchstabe b).

Bei der Dimensionierung der MalRnahmen nach Absatz 1 Nummer 1 sind ausreichend Reserven fiir
perspektivisch denkbare Weiterentwicklungen sowie zur Erh6hung der Resilienz im jeweiligen Netz
einzuplanen.

Der Bewertung der Erforderlichkeit nach Absatz 1 Nummer 1 sind zur Gewahrleistung der
kostenseitigen Vergleichbarkeit von MaRnahmen Kostenberechnungen und Kostenschatzungen
zugrunde zu legen, die von der Bundesanstalt fiir Mobilitat und Verkehr aktualisiert oder mit
geeigneten Indikatoren fortgeschrieben wurden. Festlegungen nach Absatz 1 Nummer 1 (iber
kurzfristig umzusetzende Mal3nahmen darf der Entwurf des Bundesmobilitatsplans nur enthalten,
soweit im Umsetzungsbudget nach § 30 die Investitionsmittel ausgewiesen sind.

Kommentar: es ist von Anfang an eine zentrales Problem der BVWP-Planung und der
FernstraBenplanung, dass die bewerteten und aufgenommenen Projektlisten nach Zahl und GréRRe
die verfiigbaren Budgets um ein Vielfaches iiberschritten haben, weil es keinen Abgleich von
Wiinschen und Méglichkeiten gegeben hat. Daraus resultierte ein groBer Uberhang von noch
ausstehenden Projekten, die eine sehr lange Zeitspanne zwischen der planerischen Dringlichkeits-
Bewertung im BVWP und spiteren Realisierungsvorbereitung und Detailplanung bedingte. Daraus
resultiert die Notwendigkeit einer regelmiBigen Uberpriifung der Bedarfsfestlegungen vor dem
Hintergrund der zwischenzeitlich eingetretenen Anderungen in den Netzen und Verschiebungen in
den Beurteilungskriterien und Verkehrspolitischen Rahmensetzungen, insbesondere auch beim
Ausbau der alternativen Angebote.

Bei der Darstellung der bestehenden Verkehrsinfrastruktur nach § 15 Absatz 2 Nummer 1 sind die
Verkehrsinfrastrukturen der Lainder und Kommunen aufzunehmen, soweit sie funktional mit der
entsprechenden Verkehrsinfrastruktur des Bundes vergleichbar sind.

Kommentar: eine solche Auseinandersetzung mit den fiir das jeweilige Projekt regional
mafgeblichen kommunalen und regionalen Verkehrsentwicklungsplanen sowie den
Netzplanungen in den alternativen Netzen gehérte bislang nicht zum Repertoire der planerischen
Vorbereitung im BVWP und der FernstraBenplanung. Insoweit wurde das Gebot einer integrierten
Planung regelmagig miBachtet.

Die Wirtschaftlichkeit der investiven MaRnahmen nach Absatz 1 Nummer 1 ist durch einen Vergleich
zwischen dem Nutzen (Beitrag zur Erreichung der Umsetzungsziele) und den Kosten zu begriinden,
die Uiber den Lebenszyklus unter Einbeziehung der Folgekosten und der externen Kosten zu bewerten
sind.



Fiir diese MalBnahmen ist darzulegen, inwieweit etwaige Alternativen bereits Gegenstand der
Abwagung waren und daher bei der Umsetzung der MaBnahmen nicht mehr zu beriicksichtigen sind.

Kommentar: Bislang waren in den Planungsverfahren selten Gegenstand der Abwagung und
wurden in den Prognosen nicht beriicksichtigt.

Dem Entwurf des Bundesmobilitatsplans ist ein Umweltbericht beizufiigen, der den Anforderungen
des § 40 des Gesetzes Uber die Umweltvertraglichkeitspriifung entsprechen muss. Im Falle einer
erheblichen Beeintrachtigung der Schutzgiiter des § 2 Absatz 1 des Gesetzes liber die
Umweltvertraglichkeitsprifung [...] sind im Planungsverfahren nach § 20 verkehrstragertbergreifend
bedarfsgerechte und zugleich die Umweltbeeintrachtigungen vermeidende oder minimierende
Alternativen im Rahmen der Planung zu entwickeln und zur Auswahl zu stellen.

Kommentar: Eine umfassende und verkehrstrageriibergreifende Auseinandersetzung mit den
Umwelt- und Klimabelangen war in der Phase der Bedarfsplanung bislang nicht iiblich. In den
spateren konkretisierenden Planungsverfahren erfolgte sie zwar im Hinblick auf trassenspezifische
Aspekte bei Umwelt-, Landschafts- und Stadtebaukonflikten, nicht jedoch mit Bezug zu den
Klimafolgen. Und die Detailbetrachtung wurde nicht mehr bedarfsrelativierend eingesetzt, sondern
lediglich detailmodifizierend

§ 17 Nationale Klimaschutzziele und Minderungsziele fiir den Sektor Verkehr

Die Emission von Treibhausgasen im Sinne von § 2 Nummer 1 des Bundes-Klimaschutzgesetzes durch
den Sektor Verkehr ist bis zum Jahr 2030 auf die nach § 4 Absatz 1 Satz 3 in Verbindung mit Anlage 2
des Bundes-Klimaschutzgesetzes in der jeweiligen Fassung zuldssigen Jahresemissionsmengen zu
reduzieren.

Fir den Zeitraum der Jahre von 2031 bis 2045 sind die Emissionen nach Satz 1 auf die nach § 4 Absatz
6 Satz 1 des Bundes-Klimaschutzgesetzes durch Rechtsverordnung festgelegten jahrlichen
Emissionsmengen zu reduzieren. 3Bestehen durch unionsrechtliche oder vélkerrechtliche Vorgaben
fiir einzelne Teilbereiche oder fiir den gesamten Bundesmobilititsplan tiber die Mal3gaben der Satze
1 und 2 hinausgehende Reduktionsanforderungen, kann das fiir Verkehr zustandige Ministerium des
Bundes im Einvernehmen mit dem fiir Klimaschutz zustandigen Ministerium des Bundes verbindliche
Vorgaben der zuldssigen Jahresemissionsmengen festlegen. Fiir die durch Investitionen in die
Verkehrswege verursachten Treibhausgasemissionen kann vom fiir Verkehr zustandigen Ministerium
des Bundes im Einvernehmen mit den fiir den Klimaschutz und das Bauwesen zustandigen
Ministerien des Bundes ein Zielwert festgelegt werden. Fiir die Inanspruchnahme zuséatzlicher
Flachen fir Verkehrszwecke kann in Bezug auf die durch diese Nutzungsanderung verursachten
Auswirkungen auf die Treibhausgasemissionen vom fiir Verkehr zustandigen Ministerium des Bundes
im Einvernehmen mit den fir Klimaschutz, Raumordnung und Landnutzung zustandigen Ministerien
des Bundes ein Zielwert festgelegt werden.

Kommentar: die Klimarelevanz blieb in der bisherigen Bedarfsplanung weitgehend ausgeblendet
und es fehlte auch an Bemiihungen, diese Fragen auf den verschiedenen Maf3stabsebenen
(generell in der Priorisierung der Sektoren und insbesondere der summarischen Klimarelevanz des
Autobahnnetzes und seines weiteren Neu- und Ausbaus, aber auch nicht konkret im Kontext der
einzelnen Regionen und Projekte).

Die Zielwerte der Absatze 2 und 3 sollen jeweils drei Jahre nach dem Beschluss eines
Bundesmobilitatsplans festgelegt und auf den Planungshorizont der nachsten Fortschreibung
ausgerichtet werden.



Die gemaR den Absatzen 1 bis 4 geltenden oder festgelegten Klimaschutzziele sind im
Bundesmobilitatsplan entsprechend § 15 Absatz 1 Nummer 3 durch nationale Umsetzungsziele zu
konkretisieren. Zur Verwirklichung des Leitziels des § 6 Absatz 1 kdnnen weiterreichende
Umsetzungsziele festgelegt werden.



Anhang 7

GLIEDERUNG DES ENTWURFS EINES GESETZES ZUR NEUORDNUNG DES INSTITUTIONELLEN

RAHMENS FUR EINE NACHHALTIGE ENTWICKLUNG VON VERKEHR UND MOBILITAT
vom 03.02.2022

ARTIKEL 1 BUNDESMOBILITATSGESETZ -BUMOG
Abschnitt 1 Allgemeine Vorschriften
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Zweck des Gesetzes
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Abschnitt 2 Leitziele der Entwicklung von Mobilitit und Verkehr
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Abschnitt 3 Integrierte Mobilitats- und Verkehrsentwicklungsplanung des Bundes
Unterabschnitt 1 Bundesmobilititsplan
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Unterabschnitt 2 Verfahren

§18
§19
§20

Verfahren und Beteiligte
Vorbereitungsverfahren
Planungsverfahren

Unterabschnitt 3 Berichterstattung und Nachsteuerung

§21
§22
§23

Bericht zur Umsetzung von MaRnahmen
Bericht tiber den Zustand der Verkehrsinfrastruktur des Bundes
Monitoring der Umsetzung der Ziele des Bundesmobilitatsplans

Unterabschnitt 4 Umsetzung und Wirkungen

§24

§25

§26
§27
§28

Umsetzung durch Stellen des Bundes

MaBnahmen nach Bedarfsplan

Umsetzung durch die Lander

Mobilitats- und Verkehrsentwicklungsplan in Lindern und Kommunen
Umsetzung von Klimaschutzzielen durch die Lander

Abschnitt 4 Finanzierung von Mobilitidt und Verkehr

§29
§30
§31
§ 32
§33
§ 34
§35

Grundsatze fir die Finanzierung von Mobilitat und Verkehr
Budget zur Umsetzung des Bundesmobilitatsplans
Verkehrsinfrastrukturfonds des Bundes

Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen
Nutzungsentgelte

Foérderung von Mal3nahmen der Lander durch den Bund
Finanzierung des OPNV in den Lindern aus Bundesmitteln

Abschnitt 5 Behérden, Aufgaben § 36 Zustandige Behorden



§ 37  Bundesanstalt fiir Mobilitat und Verkehr

§38  Aufgaben der Bundesanstalt fiir Mobilitat und Verkehr

§ 39  Zusammenarbeit zwischen den Bundes- und Landesbehorden im Bereich von Mobilitat und
Verkehr

§40  Beirat fiir die Entwicklung von Mobilitat und Verkehr

§41  Wissenschaftlicher Beirat des fiir Verkehr zustandigen Ministerium des Bundes

Abschnitt 6 Anwendungs- und Ubergangsbestimmungen

§42  Anwendungs- und Ubergangsvorschriften

§43  Aufhebung des Regionalisierungsgesetzes und des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes

§ 44  Aufhebung des Bundeschienenwegeausbaugesetzes und des FernstraBenausbaugesetzes

ARTIKEL 2 ANDERUNGEN DES STRARENVERKEHRSGESETZES UND DER

STRABENVERKEHRSORDNUNG

§6 StVG (Verordnungsermachtigungen)

§65  StVG (Ubergangsbestimmung)

§45  StVO (Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen)

ARTIKEL 3 ANDERUNGEN DES BUNDESFERNSTRABENGESETZES

§1 FStrG (Einteilung der BundesfernstraBen des Fernverkehrs)

§3 FStrG (StraBenbaulast)

§ 17b  FStrG (Planfeststellungsbeschluss, Plangenehmigung)

ARTIKEL 4 ANDERUNG DES BUNDESFERNSTRABENMAUTGESETZES

§1 BFStrMG (Autobahn- und BundesfernstraBenmaut)

§3 BFStrMG (Mautsitze und Mautberechnung)

§11  BFStrMG (Mautaufkommen)

ARTIKEL 5 ANDERUNGEN DES ALLGEMEINEN EISENBAHNGESETZES

§1 AEG (Anwendungsbereich, Wettbewerbsbedingungen)

§ 11  AEG (Abgabe und Stilllegung von Eisenbahninfrastruktureinrichtungen, Betriebspflicht)

§12 (Tarife)

§ 12b AEG neu (Dynamische Reise und Verkehrsdaten

§ 13  AEG (Anschluss an andere Eisenbahnen)

§ 15  AEG (Gemeinwirtschaftliche Leistungen)

§ 23  AEG (Freistellung von Bahnbetriebszwecken)

ARTIKEL 6 ANDERUNGEN DES EISENBAHNREGULIERUNGSGESETZES

§1 ERegG (Gegenstand, Anwendungsbereich und Begriffsbestimmungen)

§3 ERegG (Ziele der Regulierung)

§9a  ERegG neu (Vorkonstruktion von Systemtrassen)

§9b  ERegG neu (Planungsgrundsatz fiir Resilienzreserven)

§9c  ERegG neu (Netznutzungskonzept)

§9d  ERegG neu (Netznutzungsplan)

§9e  ERegG neu (Systemtrassenbindung im Schienenpersonennahverkehr)

§ of ERegG neu (Systemtrassenbindung im Schienenguterverkehr)

§9g  ERegG neu (Systemtrassenbindung trotz unwesentlicher Abweichung)

§9h  ERegG neu (Beantragung von durch Entfall der Systemtrassenbindung entstandenen
Multifunktionstrassen)

§ 13  ERegG (Serviceeinrichtungen)

§15 (Werksbahnen)

§ 18  ERegG (Effektive Nutzung der Schienenwegkapazitit)

§19  ERegG (Schienennetz-Nutzungsbedingungen)

§20  ERegG (Vereinbarungen zwischen einem Zugangsberechtigten und dem Betreiber der
Schienenwege oder einer Serviceeinrichtung

§ 23  ERegG (Festsetzung, Berechnung und Erhebung von Entgelten fiir Schienenwege)

§ 24  ERegG neu (Entgeltgrundsatze fiir Schienenwege und Serviceeinrichtungen)

§ 25  ERegG neu (Priifung der Entgelte und Regulierung)

§26  ERegG neu (Entgeltnachlasse fir Betreiber der Schienenwege)



§ 27  ERegG neu (Anwendung der Entgeltregelungen)

8§40 ERegG (Entgelte fiir vorgehaltene Schienenwegkapazitat)

§42  ERegG (Rechte an Schienenwegkapazitit)

§43  ERegG (Rechte an und Nutzung von Kapazitaten in Serviceeinrichtungen)

§44  ERegG (Zuweisung von Zugtrassen und Schienenwegkapazitét)

§45  ERegG (Genehmigung der Entgelte und der Entgeltgrundsatze)

§46  ERegG (Verfahren zur Genehmigung der Entgelte und der Entgeltgrundsatze)

§47  ERegG (Zusammenarbeit bei der Bereitstellung von Kapazitit und bei der Zuweisung von
netzlibergreifenden Zugtrassen)

§49  ERegG (Kapazititsrahmenvertrag)

§ 49a ERegG (Verfahren zur Genehmigung von Kapazitatsrahmenvertragen)

§50 ERegG (Zeitplan des Zuweisungsverfahrens im Jahresfahrplan)

§51  (Antragstellung)

§ 52  ERegG (Jahresfahrplanerstellung, Koordinierungsverfahren, Streitbeilegungsverfahren)

§ 52a ERegG (Pilotprojekte zur Erprobung neuer Modelle der Kapazitatsnutzung und der
Fahrplanerstellung sowie des Deutschlandtakts; Verordnungsermachtigung)

§ 53  ERegG (Jahresfahrplanerstellung, Konsultationsverfahren)

§ 53a ERegG neu (Veroffentlichung der Systemtrassenbelegung)

§ 54  ERegG (Nutzungsvertrag)

§56  ERegG (Antrage auBerhalb der Erstellung des Netzfahrplans)

§ 60 ERegG (Nutzung von Zugtrassen)

§ 61  ERegG (Schienenwegekapazitat fur Instandhaltungsarbeiten)

§ 66  ERegG (Die Regulierungsbehorde und ihre Aufgaben)

§72  (Besondere Unterrichtungspflichten der Eisenbahninfrastrukturunternehmen)

§80 ERegG (Ubergangsregelung)

Anlage 2 zu den §8 10 bis 14 (Fir die Eisenbahnverkehrsunternehmen zu erbringende Leistungen)

Anlage 3 zu § 19 (Inhalt der Schienennetz-Nutzungsbedingungen)

Anlage 4 zu den §§ 25-27 (Anreizsetzung)

Anlage 5 zu § 29 (Grundsitze und Eckdaten fiir Regulierungsvereinbarungen zwischen den
zustandigen Stellen und Betreibern der Schienenwege)

Anlage 6 zu § 34 (Abweichungen und Ergdnzungen von Durchfiihrungsrechtsakten der Kommission)

Anlage 7 zu § 36 Absatz 2 und § 39 (Anforderungen in Bezug auf die Kosten der Eisenbahnanlagen
und Zugangsentgelte)

ARTIKEL 7 ANDERUNG DES BUNDESEISENBAHNVERKEHRSVERWALTUNGSGESETZES

§9 BEVVG (Zusammenarbeit zwischen Regulierungs-, Genehmigungs- und Kartellbehérden und
der Bundesanstalt fiir Mobilitat und Verkehr)

ARTIKEL 8 SCHLUSSVORSCHRIFTEN

§ 1 (Inkrafttreten)

BEGRUNDUNG

A. ALLGEMEINER TEIL

. Zielsetzung und Notwendigkeit der Regelungen

Il. Wesentlicher Inhalt des Entwurfs

[ll. Alternativen

IV. Gesetzgebungskompetenz

V. Vereinbarkeit mit dem Recht der Europaischen Union und volkerrechtlichen Vertragen

B. BESONDERER TEIL

Zu Artikel 1 (Bundesmobilititsgesetz - BUuMoG)

Zu Abschnitt 1: Allgemeine Vorschriften

Zu § 1 (Zweck des Gesetzes)

Zu § 2 (Begriffsbestimmungen)

Zu § 3 (Leitziele)

Zu Abschnitt 2: Leitziele der Entwicklung von Mobilitit und Verkehr

Zu § 4 (Mobilitatssicherung)



Zus§>s
Zuséb

Sicherung des Transports von Waren und der Erbringung von Dienstleistungen)
Klimaschutz und Energieeffizienz)
Zu § 7 (Verkehrssicherheit)
Zu § 8 (Gesundheitsschutz)
Zu § 9 (Umweltschutz)
Zu § 10 (Sozialvertraglichkeit)
Zu § 11 (Lebenswerte Stadte und Regionen)
Zu § 12 (Effizienz und Resilienz der Verkehrssysteme)
Zu Abschnitt 3: Integrierte Mobilitits- und Verkehrsentwicklungsplanung des Bundes
Zu § 13 (Allgemeine Vorschriften tGiber den Bundesmobilitatsplan)
Zu § 14 (Abwagungsgebot und Planungsdirektiven)
Zu § 15 (Inhalte des Entwurfes des Bundesmobilitatsplans)
Zu § 16 (Bedarfsplan fir die Verkehrsinfrastruktur)
Zu § 17 (Klimaschutzziele des Bundesmobilitatsplans)
Zu § 18 (Verfahren und Beteiligte)
Zu § 19 (Vorbereitungsverfahren)
Zu § 20 (Planungsverfahren)
Zu § 21 (Bericht zur Umsetzung von MaBnahmen)
Zu § 22 (Bericht Giber den Zustand der Verkehrsinfrastruktur des Bundes)
Zu § 23 (Monitoring der Umsetzung der Ziele des Bundesmobilitatsplans
Zu § 24 (Umsetzung durch Stellen des Bundes)
Zu § 25 (MaBnahmen nach Bedarfsplan)
Zu § 26 (Umsetzung durch die Lander)
Zu § 27 (Mobilitats- und Verkehrsentwicklungsplanung in Lindern und Kommunen)
Zu § 28 (Umsetzung von Klimaschutzzielen durch die Lander)
Zu Abschnitt 4: Finanzierung von Mobilitat und Verkehr
Zu § 29 (Grundsatze fir die Finanzierung von Mobilitat und Verkehr
Zu § 30 (Budget zur Umsetzung des Bundesmobilitatsplans)
Zu § 31 (Verkehrsinfrastrukturfonds des Bundes)
Zu § 32 (Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen)
(
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Zu § 33 (Nutzungsentgelte)

Zu § 34 (Forderung von MaBnahmen der Lander durch den Bund)

Zu § 35 (Finanzierung des OPNV in den Lindern aus Bundesmitteln)

Zu Abschnitt 5: Behérden, Aufgaben

Zu § 36 (Zustindige Beho6rden)

Zu § 37 (Bundesanstalt fiir Mobilitat und Verkehr)

Zu § 38 (Aufgaben der Bundesanstalt flir Mobilitat und Verkehr)

Zu § 39 (Zusammenarbeit zwischen den Bundes- und Landesbehérden im Bereich von Mobilitat und
Verkehr)

Zu § 40 (Beirat fur die Entwicklung von Mobilitat und Verkehr)

Zu § 41 (Wissenschaftlicher Beirat des fiir Verkehr zustandigen Ministeriums des Bundes)
Zu Abschnitt 6: Anwendungs- und Ubergangsbestimmungen

Zu § 42 (Anwendungs- und Ubergangsvorschriften)

Zu § 43 (Aufhebung des Regionalisierungsgesetzes und des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes)
Zu § 44 (Aufhebung des Schienenwegeausbaugesetzes und des FernstraBenausbaugesetzes
Zu Artikel 2 Anderungen des StVG und der StVO,

Zu § 6 StVG-E (Verordnungsermachtigungen)

§ 65 StVG-E (Ubergangsbestimmung)

§ 45 StVO-E (Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen

Zu Artikel 3 Anderung des BundesfernstraRengesetzes

Zu § 1 FStrG-E (Einteilung der Bundesstraen des Fernverkehrs)

Zu § 3 FStrG-(StraRenbaulast)



Zu § 17b FStrG-E (Planfeststellungsbeschluss, Plangenehmigung) Zu Artikel 4 Anderung des
BundesfernstraBenmautgesetzes

Zu § 1 BFStrMG-E (StraBenmaut)

Zu § 3 BFStrMG-E (Mautsitze und Mautberechnung)

Zu § 11 BFStrMG-E (Mautaufkommen)

Zu Artikel 5 Anderung des AEG

Zu § 1 (Anwendungsbereich, Wettbewerbsbedingungen)

Zu § 11 (Abgabe und Stilllegung von Eisenbahninfrastruktureinrichtungen, Betriebspflicht)

Zu § 12 (Tarife)

Zu § 12b (Dynamische Reise und Verkehrsdaten)

Zu § 13 (Anschluss an andere Eisenbahnen)

Zu § 15 (Gemeinwirtschaftliche Leistungen)

Zu § 23 (Freistellung von Bahnbetriebszwecken)

Zu Artikel 6 Anderung des ERegG

Zu § 1 (Gegenstand, Anwendungsbereich und Begriffsbestimmungen)

Zu § 3 (Ziele der Regulierung)

Zu § 9a ERegG (Vorkonstruktion von Systemtrassen)

Zu § 9b (Planungsgrundsatz fiir Resilienzreserven)

Zu § 9c (Netznutzungskonzept)

Zu § 9d (Netznutzungsplan)

Zu § 9e (Systemtrassenbindung im Schienenpersonenverkehr)

Zu § 9f (Systemtrassenbindung im Schienengtiterverkehr)

Zu § 9g (Systemtrassenbindung bei unwesentlichen Abweichungen)

Zu § 9h (Beantragung von durch Entfall der Systemtrassenbindung entstandenen
Multifunktionstrassen):

Zu § 13 (Serviceeinrichtungen)

Zu § 15 (Werksbahnen)

Zu § 18 (Effektive Nutzung der Schienenwegkapazitat)

Zu § 19 (Schienennetz-Nutzungsbedingungen)

Zu § 20 (Vereinbarungen zwischen einem Zugangsberechtigten und dem Betreiber der Schienenwege
oder einer Serviceeinrichtung)

Zu § 24 (Entgeltgrundsatze fur Schienenwege)

Zu § 25 (Prifung der Entgelte und Regulierung)

Zu § 26 (Entgeltnachlasse flir Betreiber der Schienenwege)

Zu § 27 (Anwendung der Entgeltregelungen)

Zu § 40 ERegG (Entgelte fiir vorgehaltene Schienenwegkapazitit)

Zu § 42 (Rechte an Schienenwegkapazitat)

Zu § 42 (Rechte an Schienenwegkapazitat)

Zu § 43 (Rechte an und Nutzung von Kapazitaten in Serviceeinrichtungen)

Zu § 44 (Zuweisung von Zugtrassen und Schienenwegkapazitat)

Zu § 45 ERegG a. F. (Genehmigung der Entgelte und der Entgeltgrundsatze)

Zu § 46 (Verfahren zur Genehmigung der Entgelte und der Entgeltgrundsatze)

Zu § 47 (Zusammenarbeit bei der Bereitstellung von Kapazitat und bei der Zuweisung von
netzlibergreifenden Zugtrassen)

Zu § 49 (Kapazitatsrahmenvertrag)

Zu § 49a (Verfahren zur Genehmigung von Kapazitidtsrahmenvertragen)

Zu § 50 (Zeitplan des Zuweisungsverfahrens im Jahresfahrplan)

Zu § 51 (Antragstellung)

Zu § 52 (Jahresfahrplanerstellung, Koordinierungsverfahren, Streitbeilegungsverfahren)

Zu § 52a (Pilotprojekte zur Erprobung neuer Modelle der Kapazitidtsnutzung und der Fahrplaner-
stellung sowie des Deutschlandtakts; Verordnungserméachtigung)

Zu § 53 (Jahresfahrplanerstellung, Konsultationsverfahren)

Zu § 53a (Verdffentlichung der Systemtrassenbelegung)



Zu§54
Zu §56

Nutzungsvertrag)

Antrige auRerhalb der Erstellung des Netzfahrplans)

Zu § 60 (Nutzung von Zugtrassen) Zu § 61 (Schienenwegkapazitat fiir Instandhaltungsarbeiten)

Zu § 66 (Die Regulierungsbehérde und ihre Aufgaben)

Zu § 72 (Besondere Unterrichtungspflichten der Eisenbahninfrastrukturunternehmen)

Zu § 80 ERegG (Ubergangsregelung)

Zu Anlage 2 (zu den §§ 10 bis 14 - Fir die Eisenbahnverkehrsunternehmen zu erbringende
Leistungen)

Zu Anlage 3 (zu § 19 -Inhalt der Schienennetz-Nutzungsbedingungen)

Zu Anlage 4 (zu den §§ 25 bis 27 - Anreizsetzung)

Zu Anlage 5 (zu § 29 - Grundsatze und Eckdaten fiir Regulierungsvereinbarungen zwischen den
zustandigen Stellen und Betreibern der Schienenwege)

Zu Anlage 6 (zu § 34 Absatz 4 - Abweichungen und Ergdnzungen von Durchfiihrungsrechtsakten der
Kommission)

Zu Anlage 7 (zu § 36 Absatz 2 und § 39 - Anforderungen in Bezug auf die Kosten der
Eisenbahnanlagen und Zugangsentgelte)
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