Zusammenfassung der Masterarbeit

"Wie kann eine konsequent klimagerechte Verkehrsplanung aussehen? Bedarfe einer mit
den Klimaschutzzielen des Ubereinkommens von Paris im Einklang stehenden Mobilitéts-
und Verkehrsinfrastrukturplanung des Bundes"

von Jonathan Siebert 11. August 2021

Der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) ist das zentrale Instrument des Bundes zur Planung
der Uberregionalen Verkehrsinfrastruktur. Mit ihm plant die Bundesregierung Uberregional
Neu- und Ausbau sowie Erhalt und Erneuerung aller bundeseigenen Stral3en, Schienen und
WasserstralRen. Der aktuelle BVWP 2030 aus dem Jahr 2016 setzt trotz Klimakrise die fatale
Strallenbaupolitik der vergangenen Jahrzehnte fort. Gleichzeitig steigt der Anteil des
Verkehrs an den deutschen Treibhausgasemissionen von 16,4 Prozent im Jahr 2010 auf
inzwischen Uber 20 Prozent. Als einzigem Sektor gelingt es dem Verkehr nicht, die
Emissionen zu senken. So verfehlt Deutschland nicht nur alle nationalen Klimaschutzziele,
sondern bricht auch das Ubereinkommen von Paris.

Die Planung der Verkehrsinfrastruktur spielt flr effektive Reduktionsstrategien eine
Schlisselrolle. Die Festsetzungen und Projekte des BVWP beeinflussen die
Verkehrsentwicklung sehr langfristig und tragen so bislang dazu bei, dass die
zurickgelegten Wege, insbesondere auf der StralRe, immer langer werden. So werden
technische Effizienzgewinne von einem immer héheren Verkehrsaufwand ,aufgefressen” und
die Emissionen bleiben unverandert hoch. Die ungebremste Steigerung des
Verkehrsaufkommens — und damit die hohen Emissionen — sind auch auf Probleme bei der
Planaufstellung und Mangel in der genutzten Bewertungsmethodik zurtuckzufuhren. Die
wichtigsten Kritikpunkte dabei sind:

Kritikpunkt: Grundausrichtung auf Verkehrswachstum

Der BVWP orientiert sich an veralteten wissenschaftlichen Grundsatzen und an einem
vermeintlichen, jedoch nie nachgewiesenen ,Bedarf nach immer mehr Verkehr und
zusatzlichen Verkehrswegen. Die Steigerung des Verkehrsbedarfs ist jedoch kein
naturgesetzliches Phanomen, vielmehr handelt es sich um eine sich selbst erflllende
Prophezeiung, da mehr und besser ausgebaute Strallen mehr Verkehr erzeugen. Dieses
Phanomen des ,induzierten Verkehrs® wird in der Methodik jedoch weitgehend
vernachlassigt. Das konstante Reisezeitbudget der Menschen von rund 60 bis 70 Minuten
am Tag fihrt so nur zur Verlangerung der zuriickgelegten Wege, wahrend reale
Zeiteinsparungen oder volkswirtschaftliche Vorteile durch zusatzlichen Verkehr so gut wie
nicht zustande kommen.

Kritikpunkt: Missachtung grober Klima- und Umweltschaden

Die BVWP-Projekte flihren zu erheblichen Treibhausgasemissionen und zu starken
Beeintrachtigungen schutzbedurftiger Naturrdume. Die durchgeflihrten Umweltprifungen
beschreiben zwar die Klima- und Umweltschaden, nennen jedoch keine Malinahmen zu
deren Vermeidung oder Minderung. Auch die Ergebnisse der umwelt- und
naturschutzfachlichen Beurteilung bleiben bei Abwagung und Zulassung nahezu
unbertcksichtigt. Bei der Wahl des Investitionsszenarios, welches auch die Verteilung der
Mittel auf die drei Verkehrstrager definiert, wurde eine Variante gewahlt, die die
Klimaschutzziele ignoriert und den Status Quo umwelt- und klimaschadlicher



Straltenbaupolitik weitgehend fortschreibt. Auch das UBA kommt zu dem Ergebnis, dass der
aktuelle BVWP bei der Umweltprufung ,faktisch durchgefallen® sei.

Kritikpunkt: Mangelhafte Kosten- und Nutzenberechnung

Das Verfahren zur Berechnung von Nutzen und Kosten ist an vielen Stellen fehlerhaft und
aullerdem anfallig fir Manipulationen und subjektive Einflisse. Kostenschatzungen fallen
systematisch zu niedrig aus, um gewilnschte (StralRen-)Projekte als wirtschaftlich
darzustellen. Angenommene Nutzen-Kosten-Verhaltnisse werden so in der Realitdt nicht
erreicht. Der Bundesrechnungshof kritisierte bereits mehrfach und deutlich das Vorgehen
des BMVI bei der Ermittlung und Plausibilisierung der 6ffentlichen Kosten. Zudem werden in
der Nutzen-Kosten-Analyse die monetarisierten Fahrzeitverkirzungen viel zu hoch
gewichtet, da die Effekte des induzierten Verkehrs weitgehend unbericksichtigt bleiben.

Kritikpunkt: Deutlich zu hoher Flachenverbrauch

Um das Flachenverbrauchsziel der nationalen Nachhaltigkeitsstrategie einhalten zu kénnen,
durfen die Vorhaben des aktuellen BVWP maximal 1,9 Hektar Flache pro Tag neu in
Anspruch nehmen. Allein die Realisierung der vordringlichen Projekte verbraucht jedoch
bereits 2,9 Hektar pro Tag, der Zielwert wird also deutlich Gberschritten. Dies ist angesichts
der Unmdoglichkeit einmal versiegelten Erdboden wiederherzustellen nicht nur 6ékologisch
fatal. Es ist auch verkehrlich unnétig, da das Straltennetz in Deutschland langst ausreichend
dicht ist und alle deutschen Oberzentren in befriedigender bis sehr guter Verbindungsqualitat
erschlossen sind.

Kritikpunkt: Fehlende Alternativenpriifung

Der Planungsprozess des BVWP sieht keine ausreichende Prufung und Berucksichtigung
mdglicher Planungsalternativen durch Aus- oder Umbau vorhandener Verkehrswege oder
das Einbeziehen alternativer Verkehrstrager im jeweiligen Verkehrskorridor vor.
Insbesondere in friihen Planungsstufen ist der Verzicht auf eine umfassende
Alternativenprifung eine erhebliche Effizienzhirde. Auch die Zweckbindung der vom Bund
bereitgestellten Gelder (,StralRe“ statt ,Verkehr®) ist in diesem Zusammenhang
problematisch, da sie Kommunen die Moglichkeit verwehrt, die Mittel fur jeweils lokal
angemessene Mobilitdtsldsungen einzusetzen.

Kritikpunkt: Intransparente Priorisierung der Vorhaben

Es ist vollig unklar, nach welchen Kriterien die Vorhaben vom BMVI in die verschiedenen
Bedarfskategorien eingeordnet werden. Dieses auch Uber die verschiedenen Projekte kaum
vergleichbare Vorgehen bei der Priorisierung fuhrt in vielen Fallen zur Verfolgung lokaler
Interessen und zur willktrlichen Befurwortung von Projekten, die gesamtgesellschaftlich
unsinnig sind. Zudem immunisiert das BMVI alte Projekte Uber die Merkmale ,laufendes oder
fest disponiertes® Projekt bzw. den ,fortgeschrittenen Planungsstand® gegen Streichung.
Innerhalb der Dringlichkeitskategorien werden zudem nach dem sogenannten
,Windhundprinzip® haufig unabhangig vom tatsachlichen Bedarf einfach jene Vorhaben
umgesetzt, die bereits baureif in den Schubladen der eifrigsten Bauverwaltungen liegen.
Projekte der neugeschaffenen Bedarfskategorie ,Potenzieller Bedarf® wurden zudem nicht
vollstdndig bewertet und entziehen sich damit einer geordneten Umweltprifung und
Offentlichkeitsbeurteilung.

Kritikpunkt: Format und Ergebnis der Offentlichkeitsbeteiligung

Die durchgefiihrte Offentlichkeitsbeteiligung bei der Aufstellung des Plans widerspricht den
hierzu formulierten Grundsatzen des BMVI. Sie kann insgesamt als nicht ergebnisoffen, nicht
effektiv, nicht dialogisch, nicht fair und in weiten Teilen auch nicht verstandlich bezeichnet
werden. Unterlagen fehlten, waren nicht verstandlich oder wurden im Nachhinein geandert,



Expertenwissen wurde bei vom BMVI benannten Gutachter:innen monopolisiert. Die rund
39.000 eingereichten Stellungnahmen und die 50 konkreten Alternativvorschlagen der
Verbande flhrten zu nahezu keiner substanziellen Anderung der Planungen. Dies ist
problematisch, weil ohne eine qualifizierte Beteiligung der von einem Vorhaben betroffenen
Akteur:innen und Akteursgruppen die Akzeptanz in vielen Fallen gering ist und in der Folge
die Haufigkeit und die Intensitat der auftretenden Konflikte steigen.

Kritikpunkt: Ineffektive Planungsstruktur und Kompetenzverteilung

Dass sich beim BVWP Planungs- und Entscheidungstrager faktisch sehr nahe sind, hat
negative Folgen fur eine wirksame Qualitatskontrolle. Vielfaltige Einflussmoglichkeiten
politischer Akteur:innen und Ebenen fuhren zu Intransparenz und Effizienzproblemen. Immer
wieder gelingt es dabei, hohe Summen des gigantischen Verkehrshaushalts (2021: 34 Mrd.
Euro) in partikular erwinschte Projekte und Regionen zu lenken. Ein wohlfahrtsoptimales
Niveau bei der Bereitstellung des knappen Gutes ,Investitionsmittel® wird so nicht erreicht.
Insgesamt ist das Verfahren nicht transparent und klar genug. Bis heute existiert so eine
kaum finanzierbare Maximalplanung mit fraglichen Bedarfen und ein ,Wunschzetteldenken®
an Stelle der langst benoétigten integrierten und verkehrstrageriubergreifenden
Netzentwicklungsstrategie.

Die genannten, an dieser Stelle jedoch nur in aller Kiirze zusammengefassten Problemfelder
des Bundesverkehrswegeplans machen einen umfassenden Reformbedarf deutlich. Mit
einem ,Weiter so“ ist das Pariser Ubereinkommen fiir Deutschland nicht einzuhalten. Die
Reform des BVWP sollte sich daher nicht nur auf die Bewertungsmethodik und die darin
zentrale Nutzen-Kosten-Analyse beschranken, sondern die Verkehrsinfrastrukturplanung auf
Bundesebene als Gesamtsystem weiterentwickeln und so mit den umfangreichen
klimapolitischen Herausforderungen — vor allem starke Treibhausgasminderungen auch im
Verkehr — in Einklang bringen.

Weiterentwicklung: Integriertes Planungsleitbild etablieren

Die weitgehend isolierte Bewertung der Vorhaben im Rahmen der bisherigen NKA ist nicht
geeignet, Netzwirksamkeit und Verlagerungspotenzial hinreichend zu berucksichtigen.
Notwendig sind stattdessen bedarfs- und klimagerechte Priorisierungen, welche die
Okologischen, ©konomischen, sozialen, technischen und politischen Einflussfaktoren des
Systems Verkehr gleichberechtigt berlicksichtigen. Anstelle des Verkehrs (das Instrument)
sollten ab sofort die Mobilitat (das Bedurfnis) und die verschiedenen Moglichkeiten diese zu
befriedigen im Mittelpunkt der Planungen stehen. Nicht ein mdglichst starkes Wachstum der
Tonnen- oder Personenkilometer ist das Ziel, sondern die Sicherung eines allgemeinen
Mobilitatsniveaus mit moglichst minimalem Verkehr. Auch die negativen verkehrlichen
Folgen einer starken Zersiedlung sind dabei zu berticksichtigen. Die kluge Kopplung von
,Push“- und ,Pull“-MalRnahmen bietet sich als zentraler Grundsatz einer steuernden
Verkehrsentwicklungsplanung an. Statt einer nach Verkehrstrager separierten Bewertung
von Einzelprojekten ist eine Ubergeordnete Gesamtanalyse der Verkehrsnetze auf ihre
Schwachstellen vorzunehmen und eine integrierte, zielbezogene und
verkehrstragerunabhangige Investitionsstrategie zu entwickeln, die den Netzgedanken und
die Leistungsfahigkeit des Gesamtnetzes in den Mittelpunkt stellt. Parallellaufende
Planungen verschiedener Verkehrstrager kénnten mit externen Planen in
Korridoruntersuchungen zusammengefihrt werden. Dabei ist unter allen Mobilitatsoptionen
und Infrastrukturmischungen nach den besten Losungen zur Deckung eines definierten
Mobilitdtsbedlrfnisses ,von A nach B“ zu suchen. Die Entwicklung von Szenarien in
Ubereinstimmung mit den klimapolitischen Zielen kénnte die verkehrlichen und
umweltbezogenen Konsequenzen flir das gesamte Verkehrsnetz aufzuzeigen — und nicht



wie bisher nur fir einzelne Trassen und Projekte. In mehreren Schritten wird das Konzept
dann unter Bertcksichtigung der jeweiligen Auswirkungen den Zielen angepasst. So wirden
unerwlinschte Nebenwirkungen, wie etwa der induzierte Verkehr, friihzeitig sichtbar und das
rechtzeitige politische Gegensteuern auf der konzeptionellen Ebene modglich. Ein
gemeinsamer Arbeits- und Diskussionsprozess mit wissenschaftlichen, politischen,
zivilgesellschaftlichen und wirtschaftlichen Akteur:innen koénnte darlber hinaus auf einer
regelmalRigen BVWP-Methodenkonferenz die Mdglichkeiten effektiver
Emissionsminderungen im Infrastrukturbereich ausloten und zielfihrende
Veranderungsprozesse einleiten.

Weiterentwicklung: Verkehrsprognose reformieren

Das unendliche Wachstum des Verkehrsaufkommens ist weder mdglich noch nétig oder
sinnvoll. Auch fihrt mehr Verkehr nicht zu mehr Wohlstand. Bei milderen
Wachstumsvorgaben oder anderen Zielsetzungen, etwa zum Erreichen der Klimaziele,
kénnten die bestehenden Mobilitdtsbedirfnisse ebenfalls in guter Qualitdt abgedeckt
werden. Die bisherige Ausrichtung der Verkehrsprognose sollte daher einem neuen
Grundsatz weichen, der verkehrstrageroffen ist, wirklichkeitsnahe Eingangsdaten einbezieht
und Gestaltungsszenarien entwickelt, die an den klimapolitischen Reduktionszielen und den
realen Mobilitdtsbedirfnissen der Menschen ausgerichtet sind. AnschlieBend ist mit

geeigneten Instrumenten die Umsetzung dieser Szenarien anzustreben. Ein angemessenes
Prognose- und Bewertungsverfahren muisste auch jlingere Entwicklungen beriicksichtigen
kénnen und den regionalen Unterschieden bei den Auswirkungen der Vorhaben auf die
Beschaftigung und die strukturelle Entwicklung einer Region Rechnung tragen. Dafiir bedarf
es zunachst der Erarbeitung von Kriterien, die aufzeigen, warum ein bestimmter
Infrastrukturausbau notwendig sein kénnte und welche férdernden oder kontraproduktiven
Wirkungen zu erwarten sind. In jedem Fall ist zu prifen, ob alternative Investitionen gleicher
Groflenordnung das Gemeinwohl effektiver steigern kénnen. So kdnnen die positiven
regionalwirtschaftlichen Wirkungen maximiert und effiziente Mittelverteilungen sichergestellt
werden.

Weiterentwicklung: Umweltprifungen substanziell beriicksichtigen

Die Umweltprifungen des BVWP (SUP und UVP) erheben den Anspruch, den geltenden
gesetzlichen Anforderungen zu genugen. Gleichwohl fehlen im BVWP 2030 Angaben
dariiber, in welchem Malke etwa die Summe aller geplanten Stralenprojekte zur
Verkehrsentwicklung oder zur Zunahme der CO2-Emissionen beitragt. Die im Umweltbericht
nach Art und Ausmal} ermittelten Treibhausgasemissionen sind daher ab sofort ins
Verhaltnis zu setzen zu dem im jeweiligen Jahr nach dem Klimaschutzgesetz zur Verfiigung
stehenden Emissionsbudget des Verkehrssektors. Ist dieses durch bereits umgesetzte und
noch betriebene Vorhaben (demnachst) ausgeschépft, ware das Vorhaben
~Klimaunvertraglich“ und damit zu verwerfen. Gleiches gilt, wenn ein Vorhaben einen derart
groflien Teil des noch nicht ausgeschopften Emissionsbudgets in Anspruch nimmt, dass flr
weitere Vorhaben kaum noch Raum bliebe. ,Klimaunvertraglich® waren zudem Vorhaben, die
einen Pfad beginnen oder manifestieren wirden, der absehbar kinftigen Emissionsbudgets
fur den Sektor entgegensteht. Im Umweltbericht ist zudem mindestens Uberschlagig zu
ermitteln und zu beschreiben, ob und wie stark ein Vorhaben, das in Deutschland realisiert
werden soll, die Entstehung indirekter, sekundarer oder kumulativer
Treibhausgasemissionen mit globaler Wirkung verursacht. Alle geplanten Vorhaben stehen
kinftig unter dem Vorbehalt, dass sich im Rahmen der Umweltprifungen keine
Auswirkungen auf die Umwelt und das Klima ergeben, die den nationalen und
internationalen Klimaschutzzielen zur Emissionsreduktion entgegenstehen. Inwieweit



klimarelevante Vorhaben, die heute errichtet und Uber Jahrzehnte oder sogar unbefristet
betrieben werden sollen mit Blick auf das globale Klima noch zulassungsfahig sind, wird
kiinftig genau zu prfen sein.

Weiterentwicklung: Offentlichkeitsbeteiligung ausweiten

Das BMVI muss sicherstellen, dass eine gut informierte Offentlichkeit Uber Inhalte und
Ergebnisse des BVWP informiert ist und dariiber debattieren kann, um die regelmafig sehr
weitreichenden Entscheidungen gesellschaftlich mittragen zu kdnnen. Dies ist aktuell nicht
der Fall. Kinftig missen die Birgeriinnen frihzeitig, umfassend und vor allem gut
verstandlich Uber die Details einer anstehenden Offentlichkeitsbeteiligung und die
Planinhalte informiert und zur Teilnahme animiert werden. Die ausgelegten Unterlagen
mussen so gestaltet sein, dass die Planungsentwurfe auch von Laien verstanden, hinterfragt
und kommentiert werden koénnen. Hierzu sind unter Nutzung der verschiedenen, auch
technischen und digitalen Méglichkeiten effektivere Beteiligungsformate zu entwickeln. Die
Beteiligung sollte bereits zu Beginn des Planungsprozesses ansetzen und die Frist zur
Stellungnahme angesichts des Umfangs und der Komplexitat auf zwdlf Wochen verlangert
werden.

Weiterentwicklung: Schienenverkehr starken

Die emissionsbezogenen Vorteile des Schienenverkehrs sind allgemein bekannt. Die vom
BMVI formulierte Priorisierung von Schienenvorhaben ist daher in der Realitdt umzusetzen
und zu intensivieren. Eine Strategie, durch die Guterverkehr wirksam von der Stralle auf die
Schiene verlagert wird (anstatt dies immer nur als Ziel zu formulieren), ist schnellstmdglich
zu entwickeln und umzusetzen. Nur so lasst sich die weitere Zunahme des
StraBenguterverkehrs und seiner klimaschadlichen Effekte mindern. Beim Ausbau des
Schienennetzes sind im Personenverkehr vor allem die Projekte zur Realisierung des
Deutschlandtakts (Engpasse in den Knoten und auf einigen Streckenabschnitten) vorrangig
zu realisieren. Auch die Belange des Schienengiterverkehrs sind zwingend in Form einer
deutlichen Kapazitatserweiterung zu berticksichtigen. Insbesondere der Netzausbau flir 740
Meter lange Guterzige sowie die Erhohung der Umschlagkapazitat und die Forderung
regionaler Umschlagzentren fur den Kombinierten Verkehr (KV) zur besseren Verzahnung
des Strallen- mit dem Schienenglterverkehr sind notwendig. Der Investitionsmittelanteil fir
die Schiene ist deutlich anzuheben. Zu einer integrierten Herangehensweise und zur
Starkung der Schiene konnte zudem auch gehoren, deutlich mehr Schienenwege — also
auch regionale Strecken — unabhangig von den darauf abgewickelten Verkehren (Nah-
beziehungsweise Fernverkehr), in der Zustandigkeit des Bundes zu bundeln. Dabei sollte die
Zustandigkeit stets von der Bedeutung des Verkehrsweges abhangen. Mit dem Aufbau einer
bundeseigenen Infrastrukturgesellschaft im Schienenverkehr, die weitreichend Aufgaben von
der Netzsparte der Deutschen Bahn (DB Netz) Ubernimmt, kénnte der Zustand des
Schienennetzes klnftig direkt von der 6ffentlichen Hand Uberwacht, erhalten und verbessert
und gleichzeitig der diskriminierungsfreie Netzzugang im Sinne des Wettbewerbs
sichergestellt werden. Dies senkt die Zugangshurden fur weitere Marktteiinehmer und
verbessert so die Bedingungen des im Vergleich zum Stralenverkehr sehr viel
klimaschonenderen Schienenverkehrs.

Weiterentwicklung: Modifikation der Nutzen-Kosten-Analyse

Die Nutzen-Kosten-Analyse ist das zentrale Instrument der Bewertungsmethodik, um die
Wirtschaftlichkeit eines Projekts festzustellen. Gleichzeitig ist sie an vielen Stellen willkurlich
und sensibel flr zufallige oder unerwinschte Einflisse. Das Verfahren sollte objektiver
gestaltet sein und zudem umweltfreundliche Verkehrstrager durch eine Anpassung der
Gewichtung besserstellen als bisher; das hei3t Verkehre bevorzugen, die geringe



Umweltbetroffenheiten und Emissionen verursachen. Die Gewichtungsfaktoren miissen
dabei transparent und nachvollziehbar sein. Neben einem moglichen prozentualen Zuschlag
fur die Nutzenwerte umweltfreundlicher Verkehrstrager, dessen GréRenordnung sich an der
prozentualen Emissionseinsparung gegenuber anderen Verkehrstragern orientieren konnte,
sind auch die Internalisierung der im Verkehr sehr hohen externen Kosten (rund 150 Mrd.
Euro jahrlich) oder die vollstandige Berlicksichtigung induzierter Verkehre (also auch des
sekundar induzierten Verkehrs und des induzierten Guterverkehrs) vielversprechende
Ansatze, um Umweltvorteile starker in der NKA abzubilden. Reisezeitanderungen sollten
zudem deutlich niedriger gewichtet werden, da aufgrund des induzierten Verkehrs
vermeintliche Reisezeitgewinne in der Realitat kaum existieren. Die Dringlichkeitsreihung ist
transparenter zu gestalten und an der ganzheitlichen Netzplanung zu orientieren. Schlief3lich
sind die bislang oft mangelhaften Kostenschatzungen so zu plausibilisieren, dass sich die
prognostizierten Nutzen-Kosten-Verhaltnisse auch in der Realitat einstellen kénnen.

Weiterentwicklung: Schaffung einer gesetzlichen Regelung

Die Aufstellung des BVWP ist aktuell nicht klar gesetzlich geregelt. Es ist jedoch essenziell,
auch alle nachfolgenden Bundesverkehrswegeplane an den Klimaschutzzielen und der
Sicherung allgemeiner Mobilitédt auszurichten — statt an einem angenommenen und stetig
steigenden (vermeintlichen) Bedarf. Zweck des Gesetzes konnten neben der Sicherstellung
klimakompatibler Planungen der angebotsorientierte Infrastrukturausbau sein. Als
Planungsgrundsatze kommen eine quotierte Priorisierung des Infrastrukturerhalts- und
ausbaus fur den schienengebundenen Verkehr (insbesondere gegenuber Projekten zum
StraBenerhalt und -ausbau) und die Festlegung vorrangiger Budgetanteile fir die
Substanzerhaltung gegeniber weiteren Ausgaben fir den Aus- und Neubau in Betracht.
Auch Verfahrensgrundsatze (vorrangige Beachtung von Umweltauswirkungen,
projektbezogene Alternativenprifungen, Entwicklung eines Kriterienkatalogs zur Zuordnung
der Dringlichkeitsstufen) koénnten im Gesetz normiert werden. Kerngedanke ist
sicherzustellen, dass die Ziele des Klimaschutzgesetzes bei der Infrastrukturplanung in allen
Planungsschritten und auf allen Planungsebenen beachtet und die zur Einhaltung der Ziele
notwendigen MalRnahmen ergriffen werden.

Weiterentwicklung: Weitere Anpassungsoptionen

Als sinnvolle Erganzung konnte sich auch der Ubergang zu einer rollierenden Planung
erweisen, die (ahnlich zum Netzentwicklungsplan Strom) den Infrastrukturausbau
zielgerichtet in Zweijahresprogrammen umsetzt. Nicht direkt in die Verantwortung des BVWP
fallt zudem die Einfuhrung einer allgemeinen Héchstgeschwindigkeit (von z.B. 120 km/h) auf
Autobahnen. Aufgrund ihrer Einsparungswirkung, der verbesserten Verkehrssicherheit und
der effizienteren Ausnutzung der Verkehrsflache, die durch Kapazitatssteigerung eine
Alternative zum Ausbau darstellen kann, wird sie an dieser Stelle dennoch empfohlen. Auch
die Voraussetzung einer ,wesentlichen baulichen Anderung“ fir das Entstehen von
Ansprichen auf Larmschutz oder die Nichtberlicksichtigung temporarer
Seitenstreifenfreigaben im BVWP bilden Hemmnisse einer nachhaltigen
Verkehrsinfrastrukturentwicklung.

Insgesamt ist die bisherige Verkehrsinfrastrukturplanung des BVWP mit effektivem
Klimaschutz im Sinne des Ubereinkommens von Paris nicht vereinbar und damit nicht mehr
zeitgemald. Die notwendigen Emissionsminderungen erfordern umfangreiche Veranderungen
in der Verkehrspolitik. Mit dem Erkennen der Problematik und dem Eréffnen moglicher
Lésungsraume sind erste Schritte auf dem Weg zu nachhaltigen Verbesserungen absolviert.
Nun gilt es jedoch, die Transformation zu einem nachhaltigen Mobilitatssystem politisch auch
in der praktischen Realitdt umzusetzen und bestehende Hemmnisse effektiv aufzulésen.



Eine kurzfristige Uberarbeitung des Bundesverkehrswegeplans ist angesichts der langen
Laufzeit von 15 Jahren nicht nur notwendig, sie ist auch rechtlich unproblematisch maéglich.
Die im Dezember 2021 anstehende Bedarfsplanliberprifung bietet sich als
Anknupfungspunkt fur eine Neuausrichtung und Weiterentwicklung des Plans an. Bis zu
einer grundsatzlichen Neuausrichtung sollte die Infrastrukturplanung weitgehend auf weitere
Kapazitatssteigerungen des (bergeordneten Bundesfernstraliennetzes verzichten und die
Planungsressourcen stattdessen auf den Substanzerhalt, auf die Knoten und Engpasse
sowie auf den notwendigen Ausbau des Schienennetzes konzentrieren.



