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Gesetzentwurf
der Bundesregierung

Entwurf eines Finften Gesetzes zur Anderung des
FernstraBenausbaugesetzes

A. Zielsetzung
GemalR § 4 des Fernstralenausbaugesetzes ist der Bedarfsplan fur die Bundes-
fernstrallen jeweils nach Ablauf von 5 Jahren unter besonderer Beachtung der Be-
lange der Raumordnung, des Umweltschutzes und des Stédtebaués zu Uberpra-
fen. Dies ist im Rahmen der Uberarbeitung des Bundesverkehrswegeplans ge-
schehen. Der geltende Bedarfsplan fur die Bundesfernstralen soll daher an die

Verkehrsentwicklung angepasst werden.

§ 6 Fernstralenausbaugesetz, mit dem die Mdglichkeit geschaffen wird, von den
Festsetzungen des Bedarfsplans bei unvorhergesehenem Verkehrsbedarf abzu-
weichen, ist insofern unklar formuliert, als dies nur als verkehrlicher Mehrbedarf
verstanden werden kann. Eine Abweichung vom Verkehrsbedarf ist jedoch auch
anzunehmen, wenn sich die Verkehrsentwicklung bei einzelnen Projekten nicht in

dem Umfang einstellt, wie sie prognostiziert wurde.

B. Lésung
Der neue Bedarfsplar:)tritt durch dieses Gesetz an die Stelle des bisherigen Be-
darfsplans.
§ 6 FernstraRenausbaugesetz wird dahingehend konkretisiert, dass nunmehr auch

der Fall des so genannten ,negativen Verkehrsbedarfs* ausdrticklich geregelt wird.

Fristablauf: 26.09.03

* Die im Text des Gesetzentwurfs genannte Anlage (Bedarfsplan) wird als Sonderdruck voraussichtlich ab
dem 5. September 2003 verteilt.
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C. Alternativen

Keine

. D. Kosten

Der Bedarfsplan wird nur in dem Umfang durchgefuhrt, in dem Haushaltsmittel
nach Mal3gabe anderer gesetzlicher Vorschriften zur Verfigung gestellt werden.
Durch den Bedarfsplan selber werden unmittelbar keine Haushaltsbelastungen

verursacht.

E. Sonstige Kosten
Daher sind auch Auswirkungen auf Einzelpreise und das gesamte Preisniveau

nicht zu erwarten.
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Bundesrepublik Deutschland Berlin, den 15. August 2003
Der Bundeskanzler

An den

Prasidenten des Bundesrates
Herrn Ministerprasidenten
Prof. Dr. Wolfgang Béhmer

Sehr geehrter Herr Prisident,

hiermit iibersende ich gemal} Artikel 76 Absatz 2 des Grundgesetzes den von der

Bundesregierung beschlossenen

Entwurf eines Fiinften Gesetzes zur Anderung des
Fernstral3enausbaugesetzes

mit Begriindung und Vorblatt.
Federfiihrend ist das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen.

Mit freundlichen Griiflen

Gerhard Schroder

Fristablauf: 26.09.03
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_ Entwurf eines
Fiinften Gesetzes zur Anderung des FernstraBenausbaugesetzes

Der Bundestag hat das folgende Gesetz beschlossen:

Artikel 1

Das FernstralRenausbaugesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 15. Novem-
ber 1993 (BGBI. | S. 1878; 19951 S. 13), gedndert durch Artikel 242 der Verordnung
vom 29. Oktober 2001 (BGBI. | S. 2785), wird wie folgt gedndert:

1. § 6 wird wie folgt gefasst:

86
Die Stralenbauplane konnen im Einzelfall auch MaRnahmen enthalten, die nicht

dem Bedarfsplan entsprechen, soweit dies wegen eines unvorhergesehenen hé-
heren oder geringeren Verkehrsbedarfs, insbesondere auf Grund einer Anderung

der Verkehrsstruktur, erforderlich ist.”

2, Die Anlage zu § 1 Abs. 1 Satz 2 wird wie aus der Anlage zu diesem Gesetz er-
sichtlich gefasst.

Artikel 2

Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen kann den Wortlaut des
FernstraRenausbaugesetzes in der vom Inkrafttreten dieses Gesetzes an geltenden

Fassung im Bundesgesetzblatt bekannt machen.

Artikel 3

Dieses Gesetz tritt am Tag nach seiner Verkindung in Kraft.
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Begriindung
A. Aligemeiner Teil

1. ~ Uberpriifung des geltenden Bedarfsplans fiir BundesfernstraRen

Nach § 4 Fernstrallenausbaugesetz ist der Bedarfsplan nach Ablauf von jeweils funf
Jahren darauf hin zu Uberprifen, ob er der Verkehrsentwicklung anzupassen ist. Dabei
sind die von der Bedarfsplanung berthrten Belange, insbesondere die der Raumord-
nung, des Umweltschutzes und des Stadtebaus einzubeziehen.

Der aktuelle Bedarfsplan fur die Bundesfernstralen ist am 1. Januar 1991 in Kraft ge-
treten'. Die Uberprufung aus dem Jahr 1996 fuhrte zu dem Ergebnis, dass mit der U-
berarbeitung des Bundesverkehrswegeplans u. a. auch eine erneute Uberprifung und
Uberarbeitung des Bedarfsplans fir die Bundesfernstraen erfolgen wirde?. Die Uber-
arbeitung des Bundesverkehrswegeplans 1992 schliet daher die gemal § 4 Abs. 1
Bundesschienenwegeausbaugesetz bzw. § 4 Abs. 1 FernstraRenausbaugesetz vorge-
schriebenen Uberprifungen der aktuellen Bedarfsplane ein und stellt somit mit seinen
bewerteten und nach Dringlichkeiten eingestuften Projekten die Grundlage fur neue Be-
darfspléne als Anlage der zu novellierenden Ausbaugesetze (Fernstral3enausbauge-
setz, Bundesschienenwegeausbaugesetz) dar. Insofern beinhaltet der Bedarfsplan die
Stralenprojekte, die der Bundesverkehrswegeplan fur seine Geltungsdauer 2001-2015
zum Gegenstand hat. Die Festlegungen dieses Gesetzes und die Aussagen dieser Ge-
setzesbegrindung beruhen auf dem Kenntnisstand, wie er auch dem Bundesverkehrs-
wegeplan zu Grunde lag.

2. Uberarbeitung des Bundesverkehrswegeplans 1992 (BVWP 2003)

Mehr als eine Dekade nach seiner Veréffentlichung zeigte der Bundesverkehrswege-
plan 1992 Uberarbeitungsbedarf hinsichtlich Projektkosten, Prognosen und Bewer-
tungsmethodik. Die Notwendigkeit einer Uberarbeitung des Bundesverkehrswegeplans
1992 haben auch die Koalitionsfraktionen in den Koalitionsvereinbarungen vom
~ 20. Oktober 1998 und 16. Oktober 2002 herausgestelit.

1 Anlage zum Fernstraenausbaugesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom
15. November 1993 (BGBI. | S. 1878; 1995 | S. 13), das durch Verordnung vom
29. Oktober 2001 (BGBL. | S. 2785) geandert worden ist.

2  Bericht des BMVBW an den Ausschuss fur Verkehr des Deutschen Bundestages
vom 11. Juni 1998 - Ausschussdrucksache Nr. 988.
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Das Zukunftsprogramm Mobilitét (Beschluss des Bundeskabinetts vom 6. Mérz 2002)
ist zentrale Grundlage des BVWP 2003. Diesem liegen folgende zentrale verkehrspoliti-
sche und gesellschaftliche Ziele zugrunde:

o Gewahrleistung dauerhaft umweltgerechter Mobilitat,

e Starkung des Wirtschaftsstandorts Deutschland zur Schaffung bzw. Sicherung von
Arbeitsplatzen,

e Forderung nachhaltiger Raum- und Siedlungsstrukturen,

e Schaffung fairer und vergleichbarer Wettbewerbsbedingungen fiir alle Verkehrstra-
ger,

» Verbesserung der Verkehrssicherheit flir Verkehrsteilnehmer und Allgemeinheit,

e \Verringerung der Inanspruchnahme von Natur, Landschaft und nicht erneuerbaren
Ressourcen,

e Reduktion der Emissionen ’von Larm, Schadstoffen und Klimagasen (vof allem COy),

o Forderung der europaischen Integration.

21 Rahmenbedingungen fiir den Bundesverkehrswegeplan 2003

211 Bau leistungsfahiger Verkehrswege in den neuen Bundeslandern und
Verkehrsprojekte Deutsche Einheit

Die Entwicklung einer leistungsfahigen Verkehrsinfrastruktur hat hohe Bedeutung fur
den Aufbau Ost. Bis zum Jahr 1990 waren die Verkehrssysteme Ost- und Westdeutsch-
lands in erster Linie auf die Nord-Sud-Relationen ausgerichtet. Deshalb muss der
Schwerpunkt der Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur darin liegen, die innerdeutschen
Ost-West-Relationen bei Schiene, Stral’e und Wasserstralle wieder herzustellen bzw.
leistungsgerecht auszubauen. Den Schwerpunkt der Investitionen bildeten die 17 ,Ver-
kehrsprojekte Deutsche Einheit” (VDE). Von dem Projektvolumen von insgesamt 35
Mrd. € waren bis Ende 2001 mit knapp 20,5 Mrd. € fast 60 % realisiert. Von den sieben
Straflenbauprojekten sind zwei Projekte fertig gestellt (A2 Hannover — Berlin / A10
Berliner Siid- und Ostring bis auf zwei kurze Abschnitte und die A 14 Halle — Magde-
burg). Insgesamt sind zurzeit 1.191 km im Rahmen von Erweiterung bzw. Neubau unter
Verkehr, weitere 386 km im Bau. Die Strallenprojekte werden bis auf Reststrecken im
Wesentlichen im Jahr 2005 fertig gestellt sein. Die Gesamtfertigstellung ist bis 2007 /
2008 vorgesehen.

Mit dem Bundesprogramm Verkehrsinfrastruktur vom Mai 1999 in Héhe von 3 Mrd. €
konnte erstmalig in Deutschland der Européische Fonds fur Regionale Entwicklung
(EFRE) fur die Férderung von Verkehrsinfrastrukturvorhaben des Bundes genutzt wer-
den. Diese Kofinanzierung aus EU-Strukturfondsmittein in Hohe von rund 1,5 Mrd. Euro
kommt ausschliellich den neuen Bundesldndern (ohne Berlin) zugute, mit denen die
Projektvorschlage abgestimmt worden sind.
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Den Verkehrsprojekten Deutsche Einheit wird weiterhin Vorrang eingeraumt, weil sie fur
den Aufbau Ost und das Zusammenwachsen von neuen und alten Bundesléndern her-
ausragende Bedeutung haben. Sie zahlen deshalb im Bundesverkehrswegeplan 2003
zu den laufenden und fest disponierten Vorhaben. Uber den Sachstand der Verkehrs-
projekte Deutsche Einheit berichtet das BMVBW zweimal jahrlich. '

Mit den VDE ist das Aufbauwerk nicht abgeschlossen, es besteht weiterhin ein teilungs-
- bedingter Nachholbedarf. Jetzt riickt der Bau von Ortsumgehungen starker in den Mit-
telpunkt fur den Aufbau Ost. Die groRen Verkehrsnetze entfalten ihre Wirksamkeit erst
dann, wenn sie mit einer Verkehrsbeschleunigung, einer Verbesserung der Erreichbar-
keit und einer Steigerung der Verkehrsqualitat in der Flache einhergehen. Zusétzlich
wird die Verkehrsinfrastruktur aber auch durch weitere GroRprojekte vervolistandigt
werden, u. a. durch die Verlangerung der A 14 von Magdeburg nach Schwerin, den Bau
der A71 von Erfurt nach Sémmerda und den Bau der A 72 von Chemnitz nach Leipzig.
Aus diesem Grund wird der ostdeutsche Anteil an den nicht zu den VDE gehérenden
Teilen des Bundesverkehrswegeplans gegenuber 1992 um 3,3 % erhdht. A

21.2 Starkung der Infrastruktur in einem gréfRer werdenden Europa

Eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur fir Deutschland ist angesichts der dynami-
schen Entwicklung der Wirtschafts- und Handelsbeziehungen innerhalb der EU unver-
zichtbar. Ein wichtiger Gesichtspunkt ist dabei der Ausbau der européischen Verkehrs-
wege zu einem grenziberschreitenden Netzwerk.

Mit den TEN-V-Leitlinien wurde ein Orientierungsrahmen fur den Auf- und Ausbau der
international bedeutsamen Verkehrsinfrastruktur in der EU bis zum Jahr 2010 geschaf-
fen. Dabei richtet sich die Realisierung einzelner Projekte nach den nationalen Mdglich-
keiten und Prioritdtensetzungen. Es gibt daher eine enge Verzahnung zwischen den
TEN-V-Leitlinien und dem BVWP. Mit der Bundesverkehrswegeplanung hat die Bundes-
regierung wertvolle Erkenntnisse gesammelt, die sie in die Fortschreibung der TEN-V-
Leitlinien einbringen wird, um weiterhin die Ubereinstimmung von BVWP 2003 und TEN -
zu erhaiten.

Die Erweiterung der EU nach Osten wird zu einem hdheren grenziberschreitenden
Personen- und Guterverkehr zwischen den beteiligten Staaten fuhren. Der daraus resul-
tierende Bedarf fur den Aus- und Neubau der Verkehrsinfrastruktur in den Beitrittslan-
dern wurde im Rahmen eines europaischen Bewertungsverfahrens ermittelt (Transport
Infrastructure Needs Assessment — TINA). Die Ergebnisse dieser Bewertung finden
auch Eingang in die Bundesverkehrswegeplanung. Der neue Bundesverkehrswegeplan
greift die Ausbau- und Modernisierungserfordernisse aus der EU-Osterweiterung auf.

Uber die Osterweiterung der EU hinaus bilden Paneuropaische Verkehrskorridore das
Ruckgrat der Einbindung von Mittel- und Osteuropa in das transeuropéische Verkehrs-
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netz. In FortfUhrung der groen Verkehrsachsen in Ost-West-Ausrichtung zu den Bei-
trittsstaaten und dartber hinaus kommt den Korridoren eine zentrale Rolle zu, die Ver-
kehrsbeziehungen mit Deutschland betreffen. Diese Paneuropaischen Verkehrskorrido-
re und die Erweiterung der EU nach Osten werden durch eine Reihe von Projekten des
Vordringlichen Bedarfs im Bundesverkehrswegeplan 2003 konkret unterstitzt. Neben
den nachfolgend genannten Projekten sind weitere MaRnahmen im Zuge der EU-
- Osterweiterung von Bedeutung. |

Tab. 1 Projekte EU-Osterweiterung

Bundesfernstrallen

21.3 Gezielte Engpassbeseitigung im Verkehrssystem

Das Verkehrswachstum der vergangenen Jahre hat zu Engpéassen im Verkehrssystem
gefuhrt. In unserer mobilen Gesellschaft und der extrem arbeitsteiligen Wirtschaftsstruk-
tur mussen Transport und Wegezeiten kalkulierbar bleiben. Engpésse und die daraus
resultierenden Verkehrsbehinderungen und Staus sind volkswirtschaftlich und ¢kolo-
gisch schadlich. Die Bundesregierung hat deshalb ein Anti-Stau-Programm zur Ent-
scharfung der am starksten belasteten Verkehrsschwerpunkte auf Autobahnen, Schiene
und WasserstralRe erarbeitet. Der Bund investiert dabei nach klar definierten Engpass-
kriterien. Aber auch speziell die hohen Erhaltungsinvestitionen kénnen in vielen Einzel-
fallen konkret dazu beitragen, entstandene Verkehrsengpasse zu beseitigen. Die Maf3-
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nahmen des Antl-Stau -Programms finden entsprechende Berlcksichtigung im ,Vor-
dringlichen Bedarf* des Bundesverkehrswegeplans 2003.

21.4 Verstirkter Bau von Ortsumgehungen

Das Verkehrswachstum wird nur geselischatftliche Akzeptanz finden, wenn es die Le-
- bensqualitat der Menschen nicht einschrankt. Zahireiche Ortschaften sind bereits heute
von starkem Durchgangsverkehr betroffen. Larm, Abgase und Unfélle sind mancherorts
zu schwerwiegenden Belastungen geworden. Hier gilt es rasch Abhilfe zu schaffen. Zu-
satzlich gilt, dass auch in der Region verlassliche Reise- und Transportzeiten erreicht
werden mussen. Dazu gehért ein flissiger Uber-Land-Verkehr durch Bundesstralen,
der schnelle Autobahnverbindungen sinnvoll ergénzen muss.

2.1.5 Investitionen fiir Ersatz und Erhaltung

Um den Gebrauchswert der Infrastruktur langfristig zu gewahrleisten, sind Ersatzinvesti-
tionen und Erhaltungsaufwendungen auf hohem Niveau erforderlich. _

Die Analyse der Bundesfernstraen nach der aktuell vorhandenen Substanz, d. h. nach
Lebensdauergesichtspunkten des gesamten Auf- und Unterbaus, fuhrt zu dem Ergeb-
nis, dass rund 1.500 km Fahrstreifen von Autobahnen und mindestens 3.700 km Fahr-
bahnen der Bundesstrallen als dringend erhaltungsbedurftig einzustufen sind. In den
kommenden 10 Jahren mussten ohne spurbare Erhéhungen der Mittel fur die Erhaltung
im Autobahnnetz auerordentlich hohe Stérungen im Verkehrsfluss in Kauf genommen
werden, da im Bundesdurchschnitt rund 40% der Fahrbahndecken erneuert werden
mussen. Nach erhaltungspolitischer und -wirtschaftlicher Abwagung haben sich die fol-
genden Ziele als gesamtwirtschaftlich sinnvoll erwiesen:

— Bei den Autobahnen ist bis zum Jahr 2015 die Wiederherstellung der Qualitatsver-
haltnisse und des Substanzniveaus wie zu Beginn der 90er Jahre anzustreben.

— Bei den BundesstraRen sollen — bis auf weiteres, insbesondere aus Finanzierungs- ‘
griinden — im Wesentlichen das Qualitats- und das Substanzniveau des Jahres 2000
angehalten werden.

— Bei StraRen und Briicken sollen bis 2015 bundesweit einheitliche Fahrbahnqualita-
ten und Substanzpotentiale erreicht werden.

Aufbauend auf dem regionalen Status quo jedes einzelnen Bundeslandes wurde der
bundesweite Finanzbedarf aus der Simulation bautechnisch begrundeter und auf die
oben genannten Qualitéts- und Substanzziele ausgerichteter Erhaltungs- und Moderni-
sierungsmaflnahmen ab 2001 abgeleitet. Dies flUhrt zu folgenden Ergebnissen:
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Ab 2005 steigt der Finanzbedarf fur die Erhaltung der BundesfernstraRen mittelfristig
von vorher jahrlich rd. 1,7 Mrd. € auf rund 2,6 Mrd. € jahrlich an und konsolidiert sich
etwa nach 2012 auf einem Niveau von jahrlich 2,3 Mrd. €. Insgesamt sind dies im Zeit-
raum 2001-2015 rund 34,4 Mrd. €. Dieser Finanzbedarf wird teilweise auch im Zusam-
menhang mit der Autobahn-Erweiterung und bei anderen Um- und AusbaumafRnahmen
abgedeckt. Die im Bundesverkehrswegeplan 2003 berlicksichtigten Mittel in Hohe von
- 37,7 Mrd. € beinhalten daruber hinaus noch Aufwendungen fur Kfz, Geréate, Verkehrs-
beeinflussungsaniagen und Hochbaumafinahmen.

2.2 Verkehrsnachfrage und -prognosen

Fur die Abschatzung der kunftigen Verkehrsnachfrage werden koordinierte Gesamtver-
kehrsprognosen verwendet.? Hierzu wurden Prognosen der soziodemografischen Ent-
wicklung in Deutschland und den benachbarten Staaten (Strukturdatenprognose) sowie
Prognosen auf der Basis des Integrationsszenarios zum Personen- und Guterverkehr in
regionaler Differenzierung erarbeitet. Sie wurden im Zusammenhang mit der Bewertung
von Investitionsvorhaben weiter detailliert und auf einzelne Streckenabschnitte der je-
weiligen Verkehrsnetze umgelegt. Einzelheiten sind im Verkehrsbericht 2000, S. 58 ff.
dargestellt und erlautert.

Die Verkehrsprognosen sind EichgrdRen fir streckenspezifische Aussagen, mit deren
Hilfe Infrastrukturengpasse und sich daraus ergebende Ausbauerfordernisse aufgezeigt
werden. Die Prognosen bieten insoweit Entscheidungshilfen fur die Verkehrspolitik und
zeigen auf, wo steuernd oder flankierend eingegriffen werden sollte.

3 Intraplan Munchen, BVU Freiburg, Planco Essen, ifo Munchen: Verkehrsprognose
2015 fur die Bundesverkehrsplanung. Forschungsbericht im Auftrag des BMVBW
2001.
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Tab. 2 Grobeinschitzung der Verkehrsnachfrage fiir den BVWP 2003
(Marktpotenziale)

Verkehrsleistung im Personenverkehr

Prognose 2015*
Mrd. Anteil
Pkm [%]
Eisenbahnverkehr 98 8,7
Individualverkehr 873 77,3
Luftverkehr 73 6,5
Offentlicher StralRenver- 86 76

kehr

1.130 100,0

Insgesamt

Verkehrsleistung im Guterverkehr

Prognose 2015 *

Mrd. Anteil
tkm (%]
Eisenbahnverkehr 148 24,3
StraRenguterfernverkehr 374 61,5
Binnenschifffahrt 86 14,1
Insgesamt 608 100,0
2.3 CO.,: Abschitzung der umweltbezogenen Wirkungen des BVWP 2003

Ein wesentlicher Aspekt bei der Erarbeitung des Bundesverkehrswegeplans 2003 ist die
Beurteilung der CO,-Emissionen des Verkehrssektors. Diese wachsen im Laisser-faire-
Szenario, also bei Unterstellung, dass die Bundesregierung keine verkehrspolitischen
MaRnahmen zur Verénderung des Status quo ergreift (lediglich mit Einfihrung der Lkw-
Maut in der aktuell beschlossenen GréRenordnung), bis 2015 um 17 % gegeniber dem

4  Grobeinschatzung der Verkehrsnachfrage auf der Basis des Integrationsszenarios.
Mit dem Integrationsszenario wird ein Ansatz verfolgt, der die nicht immer wider-
spruchsfreien 6konomischen, ékologischen und sozialen Anforderungen an die
Verkehrspolitik soweit wie méglich in Ubereinstimmung bringt. Verkehrsbericht
2000, S. 60.
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Bezugsjahr 1997. Dieser Zuwachs kann unter den in einem ,Integrationsszenario ein-
schlieflich Infrastrukturinvestitionen BVWP 2003“ unterstellten ordnungspolitischen
Rahmenbedingungen und investiven Vorhaben auf 11 % gedampft werden.

- Abb.1  Entwicklung der CO;-Emissionen des Verkehrssektors zwischen 1997
und 2015

Index der CO>-Emissionen

120 - 117
111
110 A
100
100 A
90 1 I ] 1
1997 2015 2015
Istzustand Laisser-faire- Integrationsszenario
Szenario einschliellich
Infrastrukturinvestitionen
BVWP 2003

Im ,Integrationsszenario einschlieBlich Infrastrukturinvestitionen BVWP 2003“ wurden
neben dem Intgrationsszenario alle Vorhaben des Vordringlichen Bedarfs mit ihren
Auswirkungen auf die CO.-Emissionen bertcksichtigt. Es wird deutlich, dass auch
durch umfangreiche Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur keine nachhaltige Sen-
kung der CO2-Emissionen erreicht werden kann. Andererseits sind im Verkehrssektor
erhebliche Steigerungen der Verkehrs- bzw. Transportleistungen zu erwarten. Wéhrend
die Transportleistungen im Guterverkehr gegentber 1997 bis zum Jahr 2015 um 64% -
steigen, nehmen die CO.-Emissionen im Integrationsszenario um nur 26 % zu. Im Per-
sonenverkehr erhdhen sich im Integrationsszenario die CO2-Emissionen um lediglich
4%, wahrend die Verkehrsleistungen in der Summe Uber alle Verkehrsmittel bis zum
Jahr 2015 gegentiber 1997 um 20 % steigen. Die CO,-Emissionen steigen also im Ver-
gleich wesentlich geringer als die Verkehrsleistungen, wenn das Integrationsszenario zu
Grunde gelegt wird.

Der Bedarfsplan fur die Bundesfernstralen tragt fur seinen Anwendungsbereich zu die-
sem Ergebnis bei.
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24 Modernisierte Bewertungsmethodik und Projektbewertung

Um den neuen inhaltlichen Anforderungen gerecht zu werden, wurde die Methodik mo-
dernisiert®. Damit ist eine neue und objektive Form der Bewertung der nahezu 2000
Einzelprojekte gesucht und gefunden worden. Alle fur den Bundesverkehrswegeplan
2003 definierten Aus- und Neubauprojekte sind nach einer modernisierten Bewer-
- tungsmethodik einer einheitlichen Bewertung nach '

¢ nutzen-kosten-analytischen,
e umwelt- und naturschutzfachlichen sowie
e raumordnerischen (mit stadtebaulichen) |

Kriterien unterzogen worden.

Projektbewertung im Bundesverkehrswegeplan (schematisch)

Umweltrisi-

: koeinschat-
Raumwirk-
Nutzen-Kosten-Analyse samkeits- Z%]ist; ;‘gﬁ'_f)
(NKA) ?RWX? Vertraglich-
keitsein-
schatzung
(FFH-VE)

2.4.1 Weiterentwicklung der Nutzen-Kosten-Analyse

Die Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) bleibt Kern der gesamtwirtschaftlichen Bewertungen
fur alle erwogenen Investitionsvorhaben in die Infrastruktur. Bei der NKA handelt es sich
um ein Bewertungsverfahren, bei dem der Investition die daraus resultierenden Wirkun-
gen gegenibergestellt werden. Hierbei werden die Wirkungen monetarisiert und als
(i.d.R. positiver) Nutzen (bzw. als negative Nutzen bei Kostenerhéhungen, d.h. negati-
ven Wirkungen) dargestelit. Das standardisierte, Verkehrstrager Ubergreifend einheitli-
che Verfahren erfasst hierbei alle Wirkungsbereiche, die einen nennenswerten Einfluss

5 vgl. ,Grundzlge der gesamtwirtschaftlichen Bewertungsmethodik — Bundesverke-
hrswegeplan 2003, Februar 2002
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auf das Bewertungsergebnis haben kénnten. Die Nutzenkomponenten lassen sich wie
folgt zusammenfassen:

e Senkung der Beférderungskosten,

e Erhaltung der Verkehrswege,

e Erhéhung der Verkehrssicherheit,

e \erbesserung der Erreichbarkeit,

o Positive rdumliche Wirkungen,

e Entlastung der Umwelt,

e Berucksichtigung des induzierten Verkehrs,

e Verbesserung der Anbindung von See- und Flughafen.

Diesen Nutzenkomponenten werden die Investitionskosten gegentbergestellt. Die Er-
gebnisdarstellung erfoilgt als Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV). Wenn dieser Quotient
aus Nutzen und Kosten gréRer als 1 ist, liegt damit ein Indiz far die Wirtschaftlichkeit
des erwogenen Vorhabens aus volkswirtschatftlicher Sicht vor. Die H6he des NKV wird —
analog zur Verfahrensweise bei den bisherigen Bundesverkehrswegeplanen — als we-
sentliches Entscheidungskriterium fur die Einordnung der bewerteten Projekte in die
Dringlichkeitsstufen herangezogen.

24.2 Umwelt- und naturschutzfachliche Beurteilung: Umweltrisiko- und
FFH-Vertraglichkeitseinschétzung

Beim Bundesverkehrswegeplan 2003 spielen Qualitat und Quantitat, aber auch die Ge-
wichtung der umwelt- und naturschutzfachlichen Belange im Rahmen der rechtlichen
Moglichkeiten eine wichtigere Rolle als in der Vergangenheit. Die Umweltrisikoeinschéat-
zung (URE) mit der FFH-Vertraglichkeitseinschatzung (FFH-VE) ergéanzt das Bewer-
tungsverfahren um die qualitative Beurteilung von raumbezogenen Umweltrisiken und
moglichen Konflikten des erwogenen Projektes, soweit Umweltauswirkungen nicht be-
reits monetarisiert im Rahmen der Nutzen-Kosten-Analyse berlcksichtigt werden.

Bei allen neuen StralRenprojekten erfolgt eine Vorabuntersuchung (Friherkennungssys-
tem zur Auswahl 6kologisch problematischer Projekte durch das Bundesamt fur Natur-
schutz). Hieran schlief3t sich eine URE bzw. FFH-VE unabhangig von der Gréfte des
Vorhabens an, falls mit einer naturschutzfachlichen Konflikthdufung zu rechnen ist.

Die Ergebnisse der URE werden formalisiert in einer Skala von 1 bis 5 aufbereitet:

1 = sehr geringes Umweltrisiko,
2 = geringes Umweltrisiko,

3 = mittleres Umweltrisiko,

4 = hohes Umweltrisiko,

5 = sehr hohes Umweltrisiko.
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Um die frihzeitige und angemessene Berlcksichtigung méglicher Konflikte mit dem
europaischen Naturschutz im Bundesverkehrswegeplan 2003 zu gewahrleisten, wurde
neben der funfstufigen Einschatzung des Umweltrisikos erganzend auch eine FFH-VE
durchgeflhrt. Die Gebiete von gemeinschaftlicher Bedeutung (FFH-Gebiete) und die
besonderen Schutzgebiete (EU-Vogelschutzgebiete) sind Bestandteil des kohérenten
europaischen Okologischen Schutzgebietsnetzes ,Natura 2000 (kurz: Natura-2000-
- Gebiete). Sie haben aufgrund der sich aus den Richtlinien 92/43/EWG (,FFH-
Richtlinie*) und 79/409/ EWG (,Européische Vogelschutz-Richtlinie*) ergebenden natio-
nalen Verpflichtungen eine herausragende Bedeutung. Mit der FFH-VE wurde die még-
liche erhebliche Beeintrachtigung von Natura-2000-Gebieten ermittelt und das Ergebnis
im Rahmen der Projektbewertung und Prioritatensetzung der BVWWP angemessen ein-
bezogen. Die Bezugsgebiete der FFH-VE sind die gemeldeten und zur Meldung
vorgesehenen FFH-Gebietsvorschidge und europaischen Vogelschutzgebiete sowie
solche, bei denen anzunehmen ist, dass sie den Kriterien der zugrunde liegenden
europdaischen Naturschutzrichtlinie, hier im besonderen der EU-Vogelschutzrichtlinie,
entsprechen. Aufgrund der Rechtsprechung des Europaischen Gerichtshofes wurden
Jfaktische" Vogelschutzgebiete vorsorglich im Sinne der FFH-Bestimmungen in die
FFH-VE einbezogen. Da es mittlerweile zur gefestigten Rechtsprechung des Bundes-
verwaltungsgerichts gehort, dass fur potenzielle FFH-Gebiete auch ohne férmliche
Unterschutzstellung bereits der Schutz der FFH-RL zu beachten ist, wurden alle im
fortschreitenden Meldeprozess der Lander befindlichen Gebiete bis Mai 2001 in die
URE bzw. FFH-VE einbezogen. ‘

Eine abschlieBende Entscheidung, ob eine erhebliche Beeintrachtigung im Sinne der
FFH-RL vorliegt oder nicht, kann auf der Stufe der Generalplanung auch aus Maf}-
stabsgriinden und aus Griinden des Planungsstandes nicht mit Sicherheit getroffen
werden. Daher wird die Formulierung ,unvermeidbare erhebliche Beeintrachtigung® ei-
nes Natura 2000-Gebietes als schérfstes Urteil der Projektbewertung abgegrenzt von
dem Urteil ,erhebliche Beeintrachtigung nicht ausgeschlossen®. Die Ergebnisse der
FFH-VE werden formal in einer Skala von 1 bis 3 aufbereitet:

1 = erhebliche Beeintrachtigung ist ausgeschlossen,
2 = erhebliche Beeintrachtigung ist nicht ausgeschlossen,
3 = erhebliche Beeintrachtigung ist unvermeidbar.

Eine frihzeitige Einschatzung umwelt- und naturschutzfachlicher Konflikte bereits auf
der Generalplanungsebene des Bundesverkehrswegeplan leistet einen wichtigen Bei-
trag, die verfahrensmaRigen Risiken eines Projektes zu minimieren. Dies bedeutet,
dass die FFH-Vertraglichkeitseinschétzung auf der Ebene der Bundesverkehrswege-
planung andere Inhalte zum Gegenstand hat als die formelle FFH-
Vertraglichkeitsprifung (FFH-VP) auf der Ebene der Linienbestimmung oder der Plan-
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feststellung; sie ersetzt daher in keinem Fall eine weitergehende ggf. erforderliche FFH-
VP im nachfolgenden Planungsprozess.

Das Ergebnis der FFH-VE kann diesbezuglich vor allen Dingen als Indiz dahingehend
verstanden werden, ob in der weiteren Planung eine FFH-VP unumganglich sein wird
und inwieweit die Projektdurchfuhrung méglicherweise mit deutlich erhéhten Kosten fir
die Vermeidung von Beeintrachtigungen bzw. Sicherung des Netzzusammenhangs von
~ Natura 2000 verbunden sein wird. Erst wenn die spatere FFH-VP konkret die Lerheb-
liche Beeintrachtigung" des Natura 2000-Gebietes ,in seinen fur die Erhaltungsziele
maRgeblichen Bestandteilen bestatigt, ist im Rahmen der Linienbestimmung bzw. Pro-
jektzulassung Uber MaBnahmen der Schadensbegrenzung oder die Unzulassigkeits-
feststellung des Projekts zu entscheiden. ’

243 Raumordnerische Beurteilung: Raumwirksamkeitsanalyse

Die Aspekte der Raumordung werden — soweit sie nicht in der NKA erfassbar sind — im
modernisierten Verfahren als eigenstédndige Bewertungskomponente ,Raumwirksam-
keitsanalyse* (RWA) mit nachvollziehbaren Kriterien erfasst. Die zentralen Anforderun-
gen und Ziele der Raumordnung werden im Bundesverkehrswegeplan 2003 durch Er-
mittlung projektbezogener raumwirksamer Beitrage in den Zielbereichen ,Verteilungs-
und Entwicklungsziele" sowie ,Entlastungs- und Verlagerungsziele* umgesetzt.

2.4.31 Verteilungs- und Entwicklungsziele

Gestutzt auf das Verfassungsgebot zur Herstellung gleichwertiger Lebensverhaltnisse
fordert das Raumordnungsgesetz vom 18. August 1997 (BGBI. | S. 2081) eine flachen-
deckende Sicherstellung der Versorgung der Bevélkerung mit technischer Infrastruktur
und ausgeglichene infrastrukturelle Verhaltnisse in den Teilrdumen. Als Entwicklungs-
ziele formuliert das Gesetz, dass Standortvoraussetzungen fur die wirtschaftliche Ent-
wicklung zu schaffen sind, eine gute Erreichbarkeit aller Teilrdume untereinander si-
cherzustellen ist und zur Verbesserung der Standortbedingungen die wirtschaftsnahe -
Infrastruktur auszubauen ist.

2.4.3.2 Entlastungs- und Verlagerungsziele

In Ubereinstimmung mit dem ,Handlungskonzept zur Entlastung der verkehrlich hoch
belasteten Raume vom Kfz-Verkehr* der Ministerkonferenz fur Raumordnung vom
3. Juni 1997 verlangt das novellierte Raumordnungsgesetz, dass in verkehrlich hoch
belasteten Rdumen und Korridoren die Voraussetzungen zur Verlagerung von Verkehr
auf umweltvertragliche Verkehrstrager wie Schiene und Wasserstralle verbessert wer-
den sollen. Dartiber hinaus sollen InfrastrukturmaBnahmen des Bundes auch der loka-
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len Entlastung bebauter Bereiche und der dort lebenden Menschen dienen. Dement-
sprechend integriert die Raumwirksamkeitsanalyse auch die Auswirkungen eines Stra-
Renprojektes auf die Stadtqualitat (Entlastungen im lokalen Bereich = Stadtebauliche
Effekte im Bundesverkehrswegeplan 1992).

Die Ergebnisse fur die beiden Zielbereiche der RWA werden formalisiert in einer Skala
von 1 bis 5 dargestellt (1 = geringe raumordnerische Bedeutung, 5 = herausragende
~ raumordnerische Bedeutung).

2.5. Abwidgung und Vertiefung auf den nachfolgenden Planungsstufen

Bei der Entscheidung Uber Verkehrswegeplanungen stehen in der Regel mehrere hoch-
rangige Ziele untereinander in Konﬂikt. Ausgewogene Losungen erfordern eine Interes-
senabwagung, in die alle berthrten Belange einzubeziehen sind. Die Prufung und Ab-
wagung erfolgt stufenweise, mit jeweils héherem Konkretisierungsgrad auf den
nachfolgenden Planungsebenen.

Die Generalplanungsebene der Bundesverkehrswegeplanung schliet ab mit der Ent-
scheidung darlUber, ob ein nach NetzverknUpfung, Ausbautyp und Investitionskosten
beschriebenes Projekt planerisch weiter zu verfolgen ist und nachfolgende Schritte zu
seiner Realisierung einzuleiten sind. Die Planung kann auf dieser Stufe nur generell
sein. Die anschlieRenden Planungsstufen der Raumordnung, Linienbestimmung sowie
der Planfeststellung werden nach den gesetzlichen Vorschriften entsprechend Bundes-
und Landesrecht sowie den darin festgelegten Zustandigkeiten durchgefuhrt.

Der Bedarfsplan kann deshalb Entscheidungen auf den nachfolgenden Planungsstufen
nicht vorwegnehmen oder ersetzen. Er kann also weder eine konkrete Linie festlegen
noch Uber weitergehende Details entscheiden. Die Generalplanungsebene entscheidet,
ob der verkehrliche Bedarf fur ein Projekt vorhanden ist und nicht, wie ein Projekt reali-
siert werden soll. Ein Ausschluss von Projekten auf dieser Ebene aufgrund von vorerst
nur anzunehmenden Konflikten, fur die aber erst spéater eindeutige Erkenntnisse vorlie-
gen, ist daher aus fachlichen Grinden nicht méglich.

- 2.6 Finanzpolitische und haushaltsrechtliche Bedeutung

2.6.1 Rechtlicher Kontext

Der Bund ist nach dem Grundgesetz (Art. 89, 90 GG) Eigentimer der Bundesfernstra-
Ren (Bundesautobahnen und Bundesstraen). Die fur Bau und Erhaltung benétigten
Finanzmittel mussen verantwortungsvoll und dem Gemeinwohl dienend eingesetzt wer-
den. Demgeman fordern § 6 Abs. 2 Haushaltsgrundsétzegesetz und § 7 Abs. 2 Bun-
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deshaushaltsordnung fur alle finanzwirksamen MafRnahmen ,angemessene Wirtschaft-
lichkeitsuntersuchungen*.

Der Bundesverkehrswegeplan ist ein Investitionsrahmenplan. Hinsichtlich der Finanzie-
rung und des Zeitpunktes der Realisierung einer MaRnahme des Bundesverkehrswe-
geplans werden keine Festlegungen getroffen; dies erfolgt erst auf der Grundlage der
Mehrjahrespléne gemanR § 5 FernstraRenausbaugesetz. Die Realisierung der einzelnen
 MaRnahmen erfolgt nach MaRRgabe der jahrlich zur Verfugung stehenden Haushaltsmit-
tel (so genannter Haushaltsvorbehalt).

2.6.2 Gesamtinvestitionen und Finanzierungsmodelle

2.6.2.1 Gesamtinvestitionen

Auf der Basis der Haushalte 2001 bis 2003 und der geltenden Finanzplanung des Ver-
kehrshaushaltes (Einzelplan 12) mit angenommener konstanter Fortschreibung des An-
satzes von 2007 bis zum Jahr 2015 ergibt sich fur den Zeitraum 2001 bis 2015 der Fi-
nanzrahmen fur den Bereich den Bundesfernstralen in Héhe von 77,5 Mrd. €.

Der Gesamtinvestitionsbedarf (mit Planungsreserve) stellt sich wie folgt dar:

Tab.3 Gesamtinvestitionsbedarf (mit Planungsreserve)

Vordringlicher Bedarf [Mrd. €]

laufende
und fest

. s Neue
disponier- Summe
te Vorha- Vorhaben

ben
Bundesfern- 8
stralen 28,7 22,8 51,5
davon ABL 17,1 18,6 35,7
NBL 11,6 4,2 15,8

Anmerkung: VB einschlieBlich der Vorhaben mit naturschutzfachlichem Planungsauﬂrag fir vB

7 Preisstand 2001.

8 EinschlieBlich 2 Mrd. € Bundesanteil fur die Refinanzierung privat vorfinanzierter
Bundesfernstral3enprojekte.
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2.6.2.2 Besondere Finanzierungsformen

Die Finanzierung Uber den Bundeshaushalt ist die klassische Finanzierungsform;
daneben gibt es erganzende Finanzierungsformen, die bei der Verwirklichung der Vor-
haben des Bedarfsplans zur Anwendung kommen.

Lkw-Maut .

~ Im Einklang mit der EU-Verkehrspolitik sollen die Nutzer der Verkehrsinfrastruktur star-
ker an den Kosten der Infrastruktur beteiligt werden. Dies gilt speziell fur den schweren
Lkw, der im besonderen Mafe Kosten fir den Bau, die Instandhaltung und den Betrieb
unserer Autobahnen verursacht. Die Héhe der Lkw-Maut hat sich nach der Richtlinie
1999/62/EG an den Kosten fiur Bau, Betrieb und weiteren Ausbau, d. h. den Wegekos-
ten der mautpflichtigen Autobahnen zu orientieren.

Das Autobahnmautgesetz - Gesetz zur Einfithrung von streckenbezogenen Gebiihren fiir die Be-

nutzung von Bundesautobahnen mit schweren Nutzfahrzeugen (Autobahnmautgesetz fiir schwere Nutz-
fahrzeuge —- ABMG) vom 12. April 2002, BGBI. | S. 1234, geéndert durch Artikel 1 des Gesetzes zur Ande-
rung des Autobahnmautgesetzes fiir schwere Nutzfahrzeuge und zur Errichtung einer Verkehrsinfrastruk-

turfinanzierungsgesellschaft vom 22. Mai 2003 - schafft die Voraussetzung fur die Erhebung der
Maut in Deutschland. Die darin vorgeschriebene Differenzierung der Maut nach Achs-
und Schadstoffklassen ist von einem Durchschnittsmautsatz von 12,4 Cent pro Kilome-
ter abgeleitet und in einer Rechtsverordnung der Bundesregierung festgelegt worden.
Das Autobahnmautgesetz erméglicht dartber hinaus auch eine Differenzierung nach
Ort und Zeit der Benutzung der Bundesautobahn. Von dieser Méglichkeit soll erst spater
Gebrauch gemacht werden.

Das Autobahnmautgesetz sieht vor, dass das Mautaufkommen nach Abzug der Ausga-
ben fur Betrieb, Uberwachung und Kontrolle des Mautsystems zusatzlich dem Ver-
kehrshaushalt zugefihrt und in vollem Umfang zweckgebunden fir die Verbesserung
der Verkehrsinfrastruktur, Gberwiegend fur den Bundesfernstraenbau verwendet wird.
Zunachst soll so das Anti-Stau-Programm fir die Bundesschienenwege, Bundesauto-
bahnen und Bundeswasserstraflen in den Jahren 2003 bis 2007 (ASP) mit einem Vo- .
lumen von insgesamt 3,78 Mrd. € zur Beseitigung von Kapazitatsengpassen im Stra-
Ren-, Schienen- und WasserstraBennetz finanziert werden. Darlber hinaus beabsichtigt
die Bundesregierung mit dem Instrument der Betreibermodelle, durch die Beteiligung
privater Investoren den 6-streifigen Ausbau von Autobahnen zu beschleunigen. Die
hierdurch entstehenden Kosten sollen zum einen durch eine staatliche Anschubfinan-
zierung und zum anderen durch die auf den entsprechenden Strecken erzielten Ein-
nahmen aus der Lkw-Maut refinanziert werden.
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Private Vorfinanzierung
Auf der Grundlage von Entscheidungen der Bundesregierung aus den Jahren 1992,
1994 und 1998 wurden 27 BundesfernstraRenmalnahmen mit einem Gesamtvolumen
von rund 4,5 Mrd. € fur die private Vorfinanzierung ausgewahit. Der Private Ubernimmt
die Bauleistung fur das Straenbauprojekt und dessen Finanzierung auf eigene Rech-
nung. Der Bund verpflichtet sich, den privat finanzierten Abschnitt gegen ratenweise
- Zahlung der Refinanzierungssumme zu erwerben. Die gesamten Refinanzierungskos-
ten, d.h. Bau- und Kapitalkosten tragt der BundesfernstraBenhaushalt. Fur jede MaR-
nahme sind im Stralenbauplan die gesamten Refinanzierungskosten und Falligkeiten
ausgewiesen. Somit unterliegen diese Projekte der ausdrucklichen Zustimmung und
Kontrolle des Parlaments. Die Refinanzierung der MaRRnahmen beginnt grundsatzlich
jeweils ein Jahr nach Verkehrsfreigabe durch Zahlung von 15 Jahresraten. Die Refinan-
zierung dieser Mal3nahmen ist im Jahre 2018 abgeschlossen.

Diese Form der privaten Vorfinanzierung soll wegen der hohen zusétzlichen Vorbelas-
tung der Verkehrshaushalte durch Zinszahlungen und damit erheblichen Einschrankun-
gen von zukunftigen Bundesfernstralleninvestitionen nicht ausgeweitet werden

Privatwirtschaftliche Betreibermodelle
Das BMVBW wendet das Betreibermodell, bei dem die Aufgaben Finanzierung, Bauy,
Betrieb und Erhaltung an Private Ubertragen werden, in zwei unterschiedlichen Formen
an:

o Betreibermodell fur den mehrstreifigen Autobahnausbau (A-Modell),

e Betreibermodell geman FernstralRenbauprivatfinanzierungsgesetz - FernstraRen-
bauprivatfinanzierungsgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 20. Januar 2003 (BGBI. |
S. 98) - (F-Modell).

Nach dem aktuellen Stand der Vorarbeiten und Planungen werden insgesamt
17 Projekte (12 A-Modelle, 5 F-Modelle) in den Bundesverkehrswegeplan aufgenom-
men. Beim Vorliegen der entsprechenden Rahmenbedingungen kénnen weitere Betrei-
bermodell-Projekte vereinbart werden.

A-Modell

Mit der fur 2003 vorgesehenen EinfUhrung der streckenbezogenen Gebuhr fur schwere
Lkw (2 12 t zGM) auf Autobahnen wird das A-Modell méglich. Dieses Modell sieht vor,
- den Anbau zuséatzlicher Fahrstreifen, die Erhaltung (aller Fahrstreifen), den Betrieb (al-
ler Fahrstreifen) und die Finanzierung an einen Privaten zu Ubertragen. Dabei wird das
Gebuhrenaufkommen der schweren Lkw im auszubauenden Streckenabschnitt an den
Privaten weitergegeben. Die durch die Nutzung der Pkw / leichte Lkw entstehenden
Infrastrukturkosten werden in Form einer Anschubfinanzierung (bis zu 50 % der sonst
Ublichen Baukosten) aus dem Stralenbauhaushalt aufgebracht.
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Tab. 4 Projektliste A-Modell

Vorhaben

AS5: AS Baden-Baden-AS Offenburg/Sud
A61: AK Frankenthal-AD Hockenheim
A8: W Bubesheim-AS Augsburg-West
A10: AD Havelland-AD Schwanebeck

A 24: AS Neuruppin—-AD Havelland

A3/A67/A860:
AS Flughafen Frankfurt—AD Mainspitz

A1: AD Buchholz-Bremer Kreuz

A1 AK Lotte / Osnabrick — AK Minster / Std

B 1/A44: Dortmund/ Ost (B 236)-AK Werl

A S5T7: AK Meerbusch-AK Kéin-Nord

A4 AS Duren-AK Kerpen

A2: AK Kamen-AS Beckum

AT: AD Bordesholm-AS HH-Othmarschen

Gesamt

F-Modell

Mit dem Fernstraenbauprivatfinanzierungsgesetz wurden die rechtlichen Vorausset-
zungen zur Anwendung des F-Modells im Bundesfernstrallenbau geschaffen. Danach
werden Bau, Erhaltung, Betrieb und Finanzierung an Private Ubertragen. Zur Refinan-
zierung erhalten diese das Recht zur Erhebung von Mautgeblhren. Das F-Modell ist
derzeit beschrénkt auf neu zu errichtende

e Bricken, Tunnel und Gebirgspésse im Zuge von Bundesfernstralen,
e mehrstreifige Bundesstraen mit getrennten Fahrbahnen fur den Richtungsver-
kehr (autobahnahnlich ausgebaute — zweibahnige — Bundesstrafien).
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Tab. 5 Projektliste F-Modell

Nr. Vorhaben

8.  AS Muhlhausen—AS Hohenstadt (neu), Albaufstieg

2 52:  Verbindung der A 40 mit der A 42 (Essen)
3 281: Weserquerung
4 B 50n: Hochmosellbergang Wittlich / Bernkastel
5 20:  Elbequerung bei Glluckstadt
nsgesamt
2.6.3 Finanzhilfen der Europdischen Union
2.6.3.1 Foérderung transeuropaischer Netze

Im Rahmen der Férderung ,Transeuropaische Netze im Verkehrsbereich® (TEN) sieht
die mehrjahrige Planung der Européischen Kommission fur die Jahre 2003 bis 2006
einen Betrag von 2,4 Mrd. € vor. Diese Summe setzt sich zusammen aus Mitteln fur das
mehrjahrige indikative Programm (MIP) in Héhe von 1,8 Mrd. € und fur das Jahrespro-
gramm (Non-MIP) in Héhe von 0,6 Mrd. €. Aus dem MIP ist fur Deutschland — ohne Be-
rcksichtigung von mulitlateralen Telematikprojekten / Galileo — ein Betrag fur Verkehrs-
infrastrukturprojekte von 0,33 Mrd. € zu erwarten. Uber die Verteilung der Non-MIP-
Mittel wird jahrlich entschieden.

Daruber hinaus ist eine Erhéhung der TEN-Haushaltslinie um 100 Mio. € in der Abstim-
mung fur ein Programm zur Beseitigung von grenziberschreitenden Engpéssen und
Vorhaben an den Grenzen zu den Beitrittslandern in den zustdndigen europdischen _
Gremien. An einem solchen Programm wirde auch Deutschland entsprechend partizi-
pieren.

2.6.3.2 Europaéischer Fond fiir Regionale Entwicklung

Mit dem EFRE-Bundesprogramm 2000-2006 werden erstmals in Deutschland Mittel
aus dem Europaischen Fonds fur Regionale Entwicklung (EFRE) far den Ausbau der
Bundesverkehrswege verwendet. Damit stehen zusétzliche 1,592 Mrd. € zur Verflgung,
mit denen ausgewahlte Projekte in den neuen Landern beschleunigt realisiert werden;
die Ziele sind:
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Tab. 6 EFRE-Projekte (bisher fiir BundesfernstraBen bewilligt)

EFRE-Mittel
[Mio. €]

BundesfernstraBen 682,7
Aus- und Neubau 899
A113, B 96 und B 96a °
Neubau A 17 Dresden 2776
(B 173)-Grenze D/ CZ '
Neubau B 6n; Abschnitte
Quedlinburg-Bernburg und 146,2
Wernigerode — Blankenburg
BAB A 71, AS Heldrungen-B
85 und Sémmerda-O - 169,0

AS Erfurt-Bindersleben

Weitere StralBenprojekte werden erwogen:

B 96n, AS Stralsund (A 20)-Bergen (Rigenzubringer),
A 241, Wismar-Jesendorf.

3. Gesetzgebungskompetenz

Die Gesetzgebungskompetenz des Bundes ergibt sich aus der konkurrierenden Ge-
setzgebungskompetenz auf dem Gebiet des Baus und der Unterhaltung von Landstra-
Ren fur den Fernverkehr (Artikel 74 Abs. 1 Nr. 22 GG).

Die Wahrnehmung der konkurrierenden Gesetzgebungskompetenz ist aus Griinden der
,Herstellung gleichwertiger Lebensverhaltnisse im Bundesgebiet* (Artikel 72 Abs. 2,
Alt. 1 GG) sowie der ,Wahrung der Rechts- oder Wirtschaftseinheit* (Artikel 72 Abs. 2,
Alt. 2 und 3 GG) geboten.

Weitraumige Straenverbindungen sind wesentliche Voraussetzung far die Erreichbar-
keit aller Regionen und fur die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit eines Landes.

Die Erreichbarkeit der Regionen durch StralRenverbindungen ist fur nahezu alle Burger
wesentlich zur Verwirklichung ihrer Fortbewegungsfreiheit, sei es aus beruflichen oder

privaten Grinden. Insofern dient die Schaffung eines leistungsfahigen Netzes von Bun-
desfernstraflen der Herstellung gleichwertiger Lebensverhéltnisse im Bundesgebiet.
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Auch durch den Bau von Ortsumgehungen wird diesem Ziel Rechnung getragen, da
hierdurch die Situation der Bewohner von Gebieten, die besonders durch Verkehr und
dessen Folgen belastet sind, verbessert werden kann.

Zudem ist die ein flachendeckendes und fur die Verkehrsbelastung ausreichendes
StralRennetz fur die Starkung und Erhaltung von Unternehmensstandorten von mafRgeb-
licher Bedeutung.

Dies betrifft vor allem die Verbesserung der Situation in den neuen Bundeslandern. Der
Bedarfsplan fur den Bau der Bundesfernstraen tragt fur seinen Geltungsbereich zu
dem Ziel bei, die Lebensverhéltnisse in den neuen Bundeslandern schnellstméglich an
die des ubrigen Bundesgebietes anzugleichen.

Die beschriebene Netzfunktion der Bundesfernstralen — auch mit Anschluss an grenz-
Uberschreitende internationale Verkehrsverbindungen — lasst nur eine bundeseinheitli-
che Regelung zu. Die im Bedarfsplan bezeichneten Malinahmen dienen der Verwirkli-
chung eines bundesweiten Netzes von FernstraRen. Dieses Netz ist landergrenzen-
Uberschreitend konzipiert und kann daher nicht durch die Gesetzgebung der Lander
geregelt werden. ‘

Eine Gesetzesvielfalt auf Landerebene wirde eine Rechtszersplitterung darstellen, mit
Folgen, die im Interesse sowohl des Bundes als auch der Lander nicht hingenommen
werden kann.

4. Kosten des Gesetzes

Der Bedarfsplan wird nur in dem Umfang durchgefthrt, in dem Haushaltsmittel nach
MaRgabe anderer gesetzlicher Vorschriften zur Verfugung gestellt werden. Durch den
Bedarfsplan selber werden unmittelbar keine Haushaltsbelastungen verursacht.
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B. Besonderer Teil

Zu Artikel 1 Ziffer 1:

Der bisherige Wortlaut von § 6 FernstraBenausbaugesetz ist insoweit unklar formuliert,
als nicht eindeutig ist, ob diese Regelung auch die Félle erfasst, in denen sich im Nach-
hinein ein geringerer Bau- oder Ausbaubedarf herausstellt, als er bei Aufstellung des
Bedarfsplans zu Grunde gelegt wurde. Wegen dieser Unsicherheit wurden diese Falle
des verkehrlichen Minderbedarfs bislang sehr restriktiv gehandhabt. Die Anderung von
§ 6 dient der Klarstellung.

zu Artikel 1 Ziffer 2:

Anderung des Bedarfsplans:

Durch Artikel 1 Ziffer 2 erhalt der Bedarfsplan nach § 1 seine neue Fassung. Er enthéalt
die Bauvorhaben, fur die die nach § 4 vorgenommene Uberprufung nach dem gegen-
wartigen Erkenntnisstand einen Bedarf ergeben hat. Mit den Festsetzungen des Be-
darfsplans wird der verkehrliche Bedarf fur die bezeichneten Verkehrsverbindungen
dargestellt. Der Bedarfsplan enthélt insofern keine Festsetzungen beziiglich der in die-
sen Verfahren festzulegenden Trassenfihrung. Die Realisierung der darin bezeichneten
Projekte hangt von der weiteren Detailplanung der Vorhaben in den Linienbestim-
mungsverfahren nach § 16 BundesfernstraRengesetz (FStrG) bzw. § 2 Verkehrswege-
planungsbeschleunigungsgesetz und dem Planfeststellungsverfahren nach § 17 ff.
FStrG ab.

Der Bau und Ausbau nach dem Bedarfsplan erfolgt gemanR § 2 Fernstralenausbauge-
setz nach Stufen, die im Bedarfsplan farblich unterschiedlich dargestellt und in der Le-
gende beschrieben werden. Diese Stufen sind als ,Vordringlicher Bedarf und als ,Wei- )
terer Bedarf", bezeichnet.

Weiter wird unterschieden nach ,Vorhaben mit besonderem naturschutzfachlichem Pla-
nungsauftrag fur VB, ,Weiterer Bedarf mit Planungsrecht (WB*)", ,Vorhaben mit Pla-
nungsrecht (WB*) sowie mit besonderem naturschutzfachlichen Planungsauftrag” und
nach ,WB - neue Vorhaben mit festgestelltem hohen ékologischen Risiko®.
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1. Vordringlicher Bedarf

Der Vordringliche Bedarf bedeutet einen uneingeschrankten Planungsauftrag; d. h. Li-
nienbestimmung, Detailplanung, Planfeststellung und Bauvorbereitung kénnen eingelei-
tet bzw. weitergefuhrt werden.

1.1 Prinzipien der Einstufung neu zu bewertender Projekte

Der ,Vordringliche Bedarf* besteht aus laufenden und fest disponierten Vorhaben sowie
aus neuen Vorhaben.

1.11 Laufende und fest disponierte Vorhaben

Fest disponierte Vorhaben sind dabei

o die Verkehrsprojekte Deutsche Einheit (VDE),

o Projekte des Vordringlichen Bedarfs des Bedarfplanes 1992, die bis zum
31. Dezember 1999 bestandskraftig planfestgestellt waren,

e Projekte, die in dem ,Investitionsprogramm flr den Ausbau der Bundesschienen-
wege, Bundesfernstralen und Bundeswasserstraflen in den Jahren 1999 bis 2002“
enthalten sind,

e Projekte, die in dem ,Zukunftsinvestitionsprogramm 2001-2003" enthalten sind,

e Projekte, die dem ,Anti-Stau-Programm®* enthalten sind,

e fUr eine Privatfinanzierung nach den Fernstralenbauprivatfinanzierungsgesetz vor-
gesehene Projekte (,F-Modelle"),

¢ Projekte, deren Realisierung nach dem Betreibermodell fir den Ausbau hochbelas-
teter BAB-Streckenabschnitte (,A-Modelle") vorgesehen sind,

o weitere fest disponierte Streckenabschnitte, deren verkehrliche Bedeutung un-
bestritten ist.

Diese Projekte mit einem Investitionsvolumen von rund 28,7 Mrd. € wurden im Rahmen
der Uberprifung des Bedarfsplans nicht erneut bewertet. Ihre Aufnahme in den neuen
,vordringlichen Bedarf* begrindet sich daraus, dass die seit 1991 eingetretene hohe
Verkehrszunahme den Bedarf dieser Projekte bestatigte und davon ausgehend ihre
Aufnahme in die genannten Finanzierungsprogrammen und -formen begrindet hat. Den
Verkehrsprojekten Deutsche Einheit kommt dabei eine besondere Bedeutung fur die
Entwicklung der neuen Bundeslédnder und ihrer Anbindung an die alten Bundeslénder
zu.

Zudem rechtfertigt sich dieses Vorgehen bei bestandskraftigen Planfeststellungsbe-
schlUssen bis zum 31. Dezember 1999 aus dem Gesichtspunkt der Planungssicherheit.
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1.1.2 Neue Vorhaben

Die neuen Projekte des ,Vordringlichen Bedarfs* werden insbesondere aufgrund ihres
Nutzen-Kosten-Verhéltnis aber auch auf Grund ihrer wesentlichen netZkonzeptioneIlen
Wirkung, ihres fortgeschrittenen Planungsstands sowie ihrer Bedeutung fur die Entwick-
lung strukturschwacher Raume (Raumwirksamkeitsanalyse) eingestuft. Béurteilungskri-
terien des gesamtwirtschaftlichen Bewertungsverfahrens sind neben der_h Nutzen-
Kosten-Verhaltnis die Ergebnisse der Raumwirksamkeitsanalyse und der Umweltrisiko-
sowie FFH-Vertraglichkeitseinschatzung.

1.1.21 Nutzen-Kosten-Verhiéltnis

Unter Beachtung der im Investitionszeitraum fur disponible Aus- und Neubauprojekte
zur Verfugung stehenden Investitionsmittel (Budget) werden im Regelfall bis zur Aus-
schopfung des Budgets Projekte entsprechend der Héhe ihres NKV fur die Stufe ,Vor-
dringlicher Bedarf* vorgesehen. Zu berucksichtigen sind aber auch die Planungsstande
der einzustufenden Vorhaben sowie netzkonzeptionelle Erfordernisse. Hinzu kommt die
Aufnahme von Projekten insbesondere aus strukturpolitischen Grunden (Raumwirk-
samkeitsanalyse, siehe 1.1.2.2 und 1.1.2.3) in die Kategorie ,Neue Vorhaben" des Vor-
dringlichen Bedarfs. Daher lassen sich feste Werte fur die Einstufung von neuen Vorha-
ben in den VB nicht angeben. |

Beim Verkehrstrager Strale ergibt sich der Landeranteil am ,Vordringlichen Bedarf* aus
den laufenden und fest disponierten Vorhaben sowie den neuen Vorhaben, bezogen auf
das Investitionsvolumen 2001-2015 fur Hauptbautitel (HBT).

1.1.2.2 Raumwirksamkeitsanalyse

Fur die aufgrund des NKV-Wertes in der Stufe Vordringlicher Bedarf enthaltenen Stra-
Renprojekte mit hoher, sehr hoher bzw. herausragender RWA-Bewertung — sog. Pradi-
katsprojekte — wird den Landern empfohlen, diese aufgrund ihrer raumordnerischen
Bedeutung bei der zuklnftigen Abarbeitung des Bedarfsplans bzw. der auf den Be-
darfsplanen aufbauenden mittelfristigen Bauprogramme méglichst vorrangig zu realisie-
ren. Diese Projekte haben ein Mittelvolumen von rund 6,5 Mrd. €.

Zuséatzlich wird ein ,Pool* mit einem Mittelvolumen von knapp 1,5 Mrd. € fur Aus- und
- Neubau von StraBenprojekten gebildet, die aufgrund ihrer Bewertungen aus raumord-
nerischer Sicht des BMVBW zusétzlich Bestandteil des neuen Vordringlichen Bedarfs
sein sollten. Diese Projekte erfullen bestimmte Mindestkriterien hinsichtlich NKV, RWA-
Bewertung und Projektkosten. Mit diesem Verfahren wird sichergestellt, dass raumord-
nerische Anforderungen an erwogene Verkehrswegeinvestitionen im Bundesverkehrs-
wegeplan 2003 einen eigenstandigen und hohen Stellenwert erhalten. Damit werden
Stralenprojekte zusatzlich in den Vordringlichen Bedarf aufgenommen, die sich nicht
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alleine aus volkswirtschaftlichen Rentabilitatsgesichtspunkten begriinden, sondern viel-
mehr dazu dienen, strukturschwachen und schlecht erreichbaren Regionen Chancen
auf eine prosperierende Wirtschaftsentwicklung zu erméglichen oder aber Stadten mit
hoch belasteten Ortsdurchfahrten durch Verkehrsentlastungen stadtebauliche Entwick-
lungschancen zu geben. Auf die neuen Bundeslander entfallen rund 60 % der Mittel des
Pools.

1.1.2.3 Netzkonzeptioneller Ma3stab

Daneben werden neue Vorhaben im Rahmen des verbleibenden Volumens nur dann
berucksichtigt, wenn ihre Realisierung zum einen dem Ausbau neuer bzw. der Komplet-
tierung bereits in Ausbau befindlicher fur den Fernverkehr besonders relevanter Achsen
dient.

1.2 Finanzierungs- und Bauvolumen, Verteilung

Far die im Betrachtungszeitraum 2001 — 2015 erforderlichen Finanzmittel ist letztlich der
Mittelabfluss in den einzelnen Baujahren entsprechend Durchsetzbarkeit und Realisie-
rungstempo der einzelnen Projekte entscheidend. Da aufgrund der bisherigen Erfah-
rungen insbesondere bei grélReren Projekten maRgebliche Finanzierungsanteile erst
nach 2015 anfallen, wird eine Planungsreserve von rund einem Drittel des Volumens fur
Aus- und Neubauten mit entsprechendem Planungsvorlauf sinnvall.

Insgesamt wird das anteilige Volumen fur Aus- und Neubauvorhaben von rund 39,8
Mrd. € (mit 2 Mrd. € fur die Refinanzierung privat vorfinanzierter Bundesfernstralenpro-
jekte) um rund 11,7 Mrd. € auf 51,5 Mrd. € aufgestockt.

Far die Aufnahme neuer Vorhaben einschliellich der RWA-Pool-Projekte verbleibt da-
von ausgehend im Finanzierungsrahmen bis 2015 ein Investitionsvolumen des Vor-
dringlichen Bedarfs in Héhe von 22,8 Mrd. € .

Mit der Realisierung des ,Vordringlichen Bedarfs* (laufende und fest disponierte Vorha- .
ben sowie neue Vorhaben) wird sich das Bundesfernstralennetz im Zeitraum 2001-
2015 wie folgt entwickeln:
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Tab.7  Volumen und Bauldngen im VB Bundesfernstraen

Volumen bis 2015 Baulédngen bis 2015 [km],
[Mrd. €, gerundet] OU [Anzahl, gerundet]

Bundesautobahnen Neubau

Bundesautobahnen
Erweiterung

Bundesstrallen gesamt

davon Ortsumgehungen

Anzahl Ortsumgehungen

Ubrige finanzielle Bindungen
ohne Bauleistungen an Bun-
desfernstrallen :
(Refinanzierungen, Restbe-
trage fur unter Verkehr be-
findliche Vorhaben)

Insgesamt

Die Landeranteile zur Finanzierung der Projekte des ,Vordringlichen Bedarfs® werden
wie folgt ermittelt:

Verfugbares Gesamtvolumen fur den VB (mit Planungsreserve) 51,5Mrd. €
davon laufende und fest disponierte Vorhaben 28,7 Mrd. €
verbleiben fur neue Vorhaben 22,8 Mrd. €

Fur die neuen Vorhaben werden diese 22,8 Mrd. € — abzuglich der 1,5 Mrd. € fur den
RWA-Pool — auf die bewerteten Projekte nach bundesweit einheitlichen Kriterien ver- -
teilt. Der Quotient aus der Summe des landesspezifischen Projektvolumens aus laufen-
den und fest disponierten Vorhaben sowie neuen Vorhaben — einschlief3lich der RWA-
Pool-Projekte - und dem gesamten Investitionsvolumen fur den ,Vordringlichen Bedarf*

ergibt den jeweiligen Landesanteil.

Im Ergebnis ist hervorzuheben, dass mit dem neuen Bundesverkehrswegeplan gegen-
Uber 1992 der Landeranteil fur die neuen Lander ohne die VDE-Projekte um 3,3 %

steigt.
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Tab.8 Linderanteile am VB BundesfernstraBen (mit Planungsreserve)

Landeran-
Land V?“Eﬁg%n tei\ll%git
' (%]

BW 3.709 12,1
BY 3.813 13,7
BE 323 1,8
BB 953 55

HB 173 1,0
HH 226 1,9
HE 1.683 7,3
MV 474 4,5
NI 2.118 8,1
NW 4.850 16,0
RP 1.077 44
SL 210 0,8
SN 1.013 59
ST 677 6,0
SH 768 2,8
TH 726 8,2
Summe 22.793 100,0
davon ABL 18.627 68,2
NBL 4.166 31,8

Anmerkung: ohne 2 Mrd. € Refinanzierungsanteil Bund.
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2. Weiterer Bedarf, Weiterer Bedarf mit Planungsrecht

Der ,Weitere Bedarf* (WB) enthélt Vorhaben, deren gesamtwirtschaftliche Vorteilhaftig-
keit nachgewiesen ist, deren Investitionsvolumen aber den Finanzrahmen bis 2015 -
berschreiten. Die Projektplanung darf deshalb nur in begriindeten Ausnahmefallen mit
Einwilligung des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen aufge-
~ nommen oder weiter betrieben werden.

In begrindeten Fallen kann die Planung von Projekten des ,Weiteren Bedarfs* aufgrund
dieses Gesetzes aufgenommen bzw. weiter betrieben werden. Dies kann aufgrund der
netzkonzeptionellen Bedeutung oder wegen des Zusammenhangs mit benachbarten
Projekten der Stufe ,Vordringlicher Bedarf* erforderlich sein. Diese Vorhaben sind als
,Weiterer Bedarf mit Planungsrecht* besonders gekennzeichnet (WB*).

3. Vorhaben mit erkannter naturschutzfachlicher Konflikthidufung

,vorhaben mit besonderem naturschutzfachlichem Planungsauftrag fur VB“‘,,Vorhaben
mit Planungsrecht (WB*) sowie mit besonderem naturschutzfachlichen Planungsauf-
trag“ und ,WB - neue Vorhaben mit festgestelltem hohen 6kologischen Risiko" bezeich-
net solche Projekte, die von ihrer verkehrlichen Bedeutung die Voraussetzungen erfil-
len, in den ,Vordringlichen Bedarf* bzw. den ,Weiteren Bedarf mit Planungsrecht’ oder
den ,Weiteren Bedarf‘ eingestuft zu werden, bei denen aber die Umweltrisikoeinschat-
zung und /oder die FFH-Vertraglichkeitseinschatzung eine vor der Verwirklichung dieser
Projekte zu bewaéltigendes 6kologische Konflikthaufung ergeben haben. Deren Abarbei-
tung ist jedoch nur im Rahmen der konkreten Projektplanung méglich. Fur ,Vorhaben
mit besonderem naturschutzfachlichem Planungsauftrag fur VB* und fir ,Vorhaben mit
Planungsrecht (WB*) sowie mit besonderem naturschutzfachlichen Planungsauftrag*
besteht daher ein umfassender Planungsauftrag bzw. das Planungsrecht.

Fur die Einstufung in den ,Vordringlichen Bedarf* oder als ,WB™" sind solche bewerteten
Projekte als kritisch zu betrachten, die eine Einstufung ,sehr hohes Umweltrisiko* (URE
= 5) und / oder ,erhebliche Beeintrachtigung unvermeidbar im Sinne des § 34 Bundes- -
naturschutzgesetz - Bundesnaturschutzgesetz vom 25. Mérz 2002 (BGBL. | S. 1193) - (FFH-VE
= 3) aufweisen. Soweit bei diesen Projekten noch kein Nachweis zur méglichen Lésung
der umwelt- und naturschutzfachlichen Probleme vorliegt bzw. noch keine Umweltver-
traglichkeitsstudie und / oder FFH-Vertraglichkeitsprufung erarbeitet wurde, erhalten sie
erganzende Hinweise zur umwelt- und naturschutzfachlichen Problematik fir den weite-
ren Planungsverlauf. Dies betrifft Projekte mit

o sehr hohem Umweltrisiko (URE = 5): Die Beeintrachtigungen der Umwelt, wie sie
nach den Ergebnissen der URE hervorgerufen werden kénnen, sind im weiteren
Planungsverlauf zu untersuchen und entsprechend den gesetzlichen Vorgaben zu
behandeln und / oder
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o unvermeidbarer erheblicher Beeintrachtigung (FFH-VE = 3). Im weiteren Pla-
nungsverlauf wird eine FFH-Vertraglichkeitsprafung durchgefuhrt, um eine FFH-
vertragliche Ausgestaltung des Projekts (vgl. § 34 BNatSchG) zu entwickeln.

Bei den besonders gekennzeichneten Vorhaben mit besonderem naturschutzfachlichen
Planungsauftrag ist die in der Umweltrisikoeinschatzung aufgezeigte naturschutzfachli-
che Problematik abzuarbeiten. Fir diese Projekte besteht ein umfassender Planungs-
auftrag. Dabei wird auch untersucht, inwieweit bei den insofern noch nicht entschei-
dungsreifen Projekten die bisherigen Planungen oder aber Alternativplanungen, vor al-
lem der Ausbau des vorhandenen Stralennetzes, verwirklicht werden kénnen. Uber
dieses Ergebnis berichtet das Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswe-
sen dem Deutschen Bundestag so rechtzeitig, dass dieser das Ergebnis bei der Einstel-
lung der Projekte in den StraBenbauplan als Anlage zum Bundeshaushalt bertcksichti-
gen kann. Erst mit der Einstellung der Projekte dieser Kategorie in den StraRenbauplan
als Anlage zum Bundeshaushalt und durch die im Bedarfsplan enthaltene gesetzliche
Fiktion werden sie zu Projekten des Vordringlichen Bedarfs, weil fur inre Verkehrsbezie-
hung ein Ausbaubedarf i.S. des FernstraRenausbaugesetz festgestellt ist.
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Ablaufschema:

Umweltrisiko- und FFH-Vertraglichkeitseinschatzung

URE =5und/oder FFH =3 _
URE=1..4 |
und / oder
FFH=1..2

Einzelfallprufung

Ergebnis:
Erkannte Konflikte auf Erkannte Konflikte
BVWP-Ebene nicht sind beherrschbar
ausgeraumt

Markierung als Bedarf Dokumentation des

mit besonderem Konsenses zwischen
naturschutzfachlichen Land und Bund

Planungsauftrag o.4.

Aufnahme in den BVWP 2003

WeiterfUhrende Arbeiten

Die ,Vorhaben mit besonderem naturschutzfachlichen Planungsauftrag fur VB* zahlen
hinsichtlich ihrer Kosten, Bauldngen und ihren Auswirkungen auf die Landerquote zu -
den Investitionen des Vordringlichen Bedarfs.
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4. Kein Bedarf

Vorhaben mit einem NKV < 1 werden nicht weiter verfoigt.

Far Vorhaben auf autobahnparallelen Strecken, die nach dem Abstufungskonzept des
* Bundesministeriums far Verkehr aus dem Jahr 1995 zur Abstufung in Stralen nach
Landesrecht vorgesehen sind, ist in der Regel kein Bedarf ersichtlich, sie in der Baulast
des Bundes zu realisieren. Sie wurden daher nicht in den Bedarfsplan aufgenommen.
Die Arbeiten zur Aufstellung des BVWP 2003 ergaben jedoch bei einer begrenzten An-
zahl von Vorhaben neue Gesichtspunkte hinsichtlich der Fernverkehrsrelevanz, die zu
einer Aufnahme in den Bedarfsplan fuhren.

Vorhaben auf Strecken, fur die die Baulast des Bundes mit den derzeitigen Trégern der
StralRenbaulast nicht abschlieRend geklart ist, wurden nicht in den Bedarfsplan aufge-
nommen.

Ein dreistreifiger Ausbau von Bundesstralen ist nicht kapazitatsrelevant und gehort
deshalb nicht zum Regelungsgehalt des Bedarfsplans.

zu Artikel 2:

Die Neubekanntmachung des Gesetzes ist aufgrund der vorgenannten Anderungen
erforderlich.

zu Artikel 3:
Die Vorschrift regelt das In-Kraft-Treten dieses Gesetzes.



	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

