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1 Einleitung

Mit einer integrierten und nachhaltigen Verkehrspolitik will die Bundesregierung gute Voraussetzun-
gen flr die erforderliche Mobilitat von Menschen und Gutern, fur Wirtschaftswachstum und Arbeits-
pléatze schaffen. Die Leistungsfahigkeit des gesamten Verkehrssystems muss gesteigert werden. Dazu
gehoren vor allem Erhalt, Modernisierung und Ausbau sowie die effiziente Nutzung und Vernetzung
der Verkehrsinfrastruktur.

Wir wollen den integrierten Ansatz unserer Verkehrspolitik auch bei der Investitionsplanung verfol-
gen. Deswegen legen wir die Flnfjahresplanung, die auf Grundlage der einzelnen Ausbaugesetze fur
Bundesschienenwege und Bundesfernstral3en bisher einzeln erstellt wurde, als einen Verkehrstrager
ubergreifenden ,,Investitionsrahmenplan fur die Verkehrsinfrastruktur des Bundes fur den Zeit-
raum 2006 bis 2010* (IRP) vor.

Der IRP legt die mittelfristige Investitionsstrategie zur Umsetzung der Verkehrspolitik fest und schafft

die notwendigen Rahmenbedingungen fir Planungs- und Investitionssicherheit.
2 Verkehrspolitische Grundlagen

Erhalt und Ausbau der Infrastruktur sind von zentraler Bedeutung fiir einen starken und dynamischen
Wirtschaftsstandort Deutschland sowie Voraussetzung fir Wachstum und Beschaftigung. Die dynami-
sche Entwicklung der Mobilitat — insbesondere im Guterverkehr — steht in unmittelbarem Zusammen-
hang mit den Veranderungen der weltweiten wirtschaftlichen Entwicklung. Zu diesen Entwicklungs-

trends gehoren:

- die Globalisierung der Produktion und des Wirtschaftsverkehrs: Zunehmende Arbeitsteilung und
Spezialisierung, Verringerung der Fertigungstiefe, wachsende Transportentfernungen;

- Veranderungen im Bereich der Absatz- und Beschaffungsmérkte: Verkirzung von Produktzyk-
len, Reduzierung der Lagerbestande auf allen Produktionsstufen bei gleichzeitig steigenden An-
forderungen an die Lieferbereitschaft (die Folge sind kleinere, dafiir haufigere Anlieferungen
zum und Verteilerverkehre vom Lager = Just-in-time mit hohen Anforderungen an logistische
Dienstleistungen wie z. B. Steuerung einer an Produktionsabldufen ausgerichteten Lagerhaltung

und an qualitativ hochwertige, insbesondere zeitlich zuverldssige Transporte);
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- die Beschleunigung der wirtschaftlichen Aktivitat in der ,,On Demand*“-Welt: Individualisierung
und Zunahme von Service-Leistungen, Sofortreaktion auf Kundenwiinsche im Zusammenhang

mit neuen Informations- und Kommunikationstechnologien wie insbesondere dem Internet.

Erst Mobilitat ermdoglicht eine Vertiefung der Arbeitsteilung, macht neue Markte erreichbar, fordert
internationalen Handel, beschleunigt Strukturwandel und steigert die Wettbewerbsfahigkeit der produ-
zierenden Wirtschaft. Fir die Wirtschaft kommt es entscheidend darauf an, dass sie mit ihren Beschaf-
fungs- und Absatzmarkten uber effiziente, durch Logistik optimierte Transportmdglichkeiten verbun-
den ist. Damit sind Transport und Logistik Faktoren, die wesentlich zur Produktivitat und damit zur
Wettbewerbsféhigkeit der Unternehmen beitragen.

Uber den Bereich des Giiterverkehrs hinaus spielt fiir den Wirtschaftsstandort zunehmend auch der
Personenverkehr eine erhebliche Rolle. Im Wirtschaftsverkehr entfallen inzwischen nur 33 % der We-
ge auf den Transport von Gutern, jedoch bereits 46 % auf Montage, Reparatur und Beratung. Diese
Verschiebungen driicken sich auch beim Blick auf die gefahrenen Fahrzeugkilometer aus, von denen
im Wirtschaftsverkehr 63 % auf den Pkw entfallen. Mit stetig zunehmender Bedeutung des Dienstleis-
tungssektors wird folglich die Mobilitat auch im Personenverkehr zu einem zentralen Bestandteil einer
auf Starkung der Wirtschaft angelegten VVerkehrspolitik. Neben dem Wirtschaftsverkehr ist langfristig
auch der Individualverkehr Anderungen unterworfen. Wichtige Grunderkenntnis der neuesten Lang-
fristprognose ist, dass trotz Abnahme der Bevdlkerung der Bestand an Pkw nicht abnimmt, sondern
uber die nichsten Jahrzehnte sogar leicht ansteigt. Auch fiihrt das Alterwerden der Gesellschaft nicht
etwa zu einer Zunahme des OPNV, sondern im Gegenteil, zu einer Zunahme des motorisierten Indivi-
dualverkehrs im alteren Teil der Bevolkerung.

Bei Zusammenfihrung der Erkenntnisse aus den Analysen zum demografischen Wandel einerseits und
zu den Trends im Wirtschaftsverkehr andererseits wird deutlich, dass die Nachfrage nach Ausbau und
Erhalt der Infrastruktur fir den Personenverkehr unverandert hoch bleiben wird. Bei der Priorisierung
der Infrastrukturinvestitionen ist es deswegen erforderlich, auch die Engpassbeseitigung im Personen-

verkehrsnetz als wichtiges Kriterium zu beriicksichtigen.

Die Koalition hat mit ihrer Entscheidung, die Verkehrsinvestitionen zu verstarken, eine wichtige
Grundlage fir die kunftige Infrastrukturpolitik geschaffen. Die Bundesregierung kann darauf aufbau-
end die Verkehrsinvestitionen erhéhen und auf hohem Niveau verstetigen. Damit ist es besser mog-
lich, die Verkehrsinfrastruktur auf das prognostizierte Verkehrswachstum auszurichten. Gleichwohl

bleiben die finanziellen Mittel begrenzt. Umso wichtiger ist die Priorisierung der VVorhaben entspre-
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chend des Ziels, gute Voraussetzungen fir die Mobilitat von Mensch und Gatern, fir Wirtschafts-
wachstum und Arbeitsplatze zu schaffen. Fir eine Priorisierung mit dieser Zielbestimmung ist erstens
die Konkretisierung der finanziellen Rahmendaten der Investitionsplanung (s. Kapitel 3) und zweitens
die Ableitung der Investitionsschwerpunkte aus den Erkenntnissen der Raumordnung, der Verkehrs-

prognosen und der Wirtschaftlichkeitsberechnungen (s. Kapitel 4) notwendig.

3 Rahmendaten der Investitionsplanung der Verkehrsinfrastruktur 2006 bis 2010

Die Verkehrsprognose des Bundesverkehrswegeplanes 2003 (BVWP 2003) geht im Zeitraum 1997 bis
2015 von massiven Steigerungen der Verkehrsleistungen im Guterverkehr um 64 % und im Personen-
verkehr um 20 % aus.

Im Zeitraum von 1991 bis 2005 hat der Bund rund 165 Mrd. € in die Infrastruktur der Eisenbahnen des
Bundes, der Bundesfern- und Bundeswasserstrallen sowie im Rahmen des Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetzes (GVFG) in Projekte des Offentlichen Nahverkehrs investiert. Auch in Zukunft werden
die Verkehrsinvestitionen den Schwerpunkt der Investitionstétigkeit des Bundes bilden. Gegeniber
dem Planansatz wird das Investitionsvolumen in dieser Legislaturperiode um 4,3 Mrd. € erhoht. Diese
zusétzlichen Investitionsmittel verstarken die finanzielle Basis des Finanzrahmens von 2006 bis 2010
und kommen im Rahmen der integrierten Verkehrspolitik allen drei VVerkehrstrdgern Schiene, Stralle
und Wasserstrale zugute. Zusammen mit den Investitionsmitteln nach dem GVFG, fir den Transrapid,
flr das Satellitennavigationssystem Galileo und fir Wetterdienst sowie Luftfahrt (Flugsicherung) ste-
hen im Zeitraum von 2006 bis 2010 fur Verkehrsinvestitionen jahrlich rund 11 Mrd. € zur Verfligung.
Damit setzt die Bundesregierung Prioritdten und tréagt der Bedeutung Rechnung, die die Verkehrsinfra-

strukturinvestitionen fiir den Wirtschaftsstandort Deutschland haben.

Planungsrahmen
Der IRP ist kein Finanzierungsplan, sondern steckt den Planungsrahmen fiir die Verkehrsinvestitionen
fiir die Schienenwege des Bundes, fur die Bundesfernstralen und fur die Bundeswasserstral3en ab, die

im Zeitraum von 2006 bis 2010 realisiert bzw. in Angriff genommen werden sollen.

Er umfasst

- die Investitionsmittel fiir den Ersatz und fiir die Erhaltung der Bestandsnetze im Zeitraum 2006 bis
2010 und

- den Investitionsbedarf fur die Fortfiihrung der in Bau befindlichen und neu zu beginnenden Projek-

te des Vordringlichen Bedarfs der Bedarfspléne (fur Schiene und Bundesfernstralen) und des
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BVWP 2003 (fur Bundeswasserstrallen) ab dem Jahre 2006. Die Projektlisten berticksichtigen eine

Planungsreserve. Sie dient der notwendigen Disponibilitat angesichts der Dynamik bei der Planung

und Realisierung der groRen Anzahl der Projekte.

Tabelle Planungsrahmen

Schienenwege | Bundes- | Bundes- | Summe | weitere Insgesamt

Eisenbahnen | fern- wasser- Bereiche?

des Bundes straBen | stralRen

[Mrd. €] [Mrd. €] | [Mrd. €] | [Mrd. €] | [Mrd. €] [Mrd. €]

Finanzplanung des
Bundeshaushalts 16,67 19,9Y 2,8Y 39,3 9,3 48,6
2006 - 2010
Erhaltung der
Bestandsnetze 12,5 10,0° 2.6° 25.1 0 25.1
2006 — 2010
Finanzbedarf fur im
IRP abzuschlieRende
bzw. zu beginnende 25,2 22,4 2,59 50,1 0 50,1
Bedarfsplanprojekte
ab 2006

1

2)

dazu gehdren: GVFG, Transrapid, Galileo, Wetterdienst, Flugsicherung,

ohne Investitionsmittel, die nicht unmittelbar dem Erhalt, Aus- und Neubau der Schieneninfrastruk-

tur dienen (rd. 750 Mio. € insgesamt, darunter Kombinierter Verkehr, Larmschutz, Malnahmen
nach dem Eisenbahnkreuzungsgesetz und fir zivile Verteidigung),

3)

ohne Investitionsmittel, die nicht unmittelbar dem Erhalt, Aus- und Neubau der Stral3eninfrastruktur

dienen (rd. 2,8 Mrd. € fur Meistereien, Kfz., Geréte, Hochbauma3nahmen, Verkehrsbeeinflus-
sungsanlagen und Um- und Ausbaumalinahmen auf3erhalb des Bedarfsplanes),

4

5)

6)

ohne Investitionsmittel, die nicht unmittelbar dem Erhalt, Aus- und Neubau der Bundeswasserstra-
Ren dienen (rd. 1,1 Mrd. € insgesamt, darunter Fahrzeuge und Gerate, Betriebs- und Dienstgebaude,
maritime Notfallvorsorge, IT-Technik, Lotswesen, Betriebswege, Kombinierter Verkehr).

Im Bereich Stral3e ist eine Trennung nach Erhaltung einerseits und Aus-, Um- und Neubau anderer-
seits nicht in vollem Umfang darstellbar, da in Aus- und UmbaumalRnahmen auch Erhaltung enthal-
ten sein kann, zum Beispiel 6-streifiger BAB-Ausbau.

Im Bereich Wasserstraf3e ist eine Trennung in Ersatz- und Ausbauinvestitionen nur bedingt dar-
stellbar, weil kombinierte MalRnahmen (Ersatzinvestitionen mit Erweiterungsanteilen) durchgefihrt
werden.
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4 Starkung der Wachstumszentren — Investitionsschwerpunkte des Investitionsrahmenplans

Mit der Priorisierung der Bundesverkehrsinvestitionen auf VVorhaben von moglichst hoher verkehrli-

cher und wirtschaftlicher Effizienz wollen wir dazu beitragen, die Verkehrsinfrastruktur noch starker

auf ihre Funktion zur Starkung des Wirtschaftsstandortes Deutschland auszurichten. Wirtschaftliche

Dynamik und Wachstum entstehen zuerst durch die Potenziale von Wachstumskernen. In diesen Ker-

nen finden sich die gunstigsten Bedingungen fir technologische und industrielle Entwicklungen und

die damit verbundenen Anknupfungspunkte fir Investoren. Damit auch das Umland von dieser Dyna-

mik profitiert, bedarf es regionaler Wachstumsbiindnisse, die unter anderem eine gute verkehrliche

Verzahnung gewéhrleisten. Vor diesem Hintergrund stehen daher die Konzentration auf die Wachs-

tumskerne, ihre Verbindung miteinander sowie die Anbindung ihrer Einzugsgebiete des stadtischen

und landlichen Raumes im Mittelpunkt der Priorisierung der Verkehrsinvestitionen. Und es geht dar-

um, die Vernetzung der Konsum- und Produktionszentren mit den nationalen und internationalen Ex-

port- und Logistikdrehscheiben infrastrukturell optimal zu gestalten. Dabei gilt: Begonnene VVorhaben

mussen zlgig abgeschlossen werden, damit sie moglichst schnell einen wirtschaftlichen Verkehrswert

bilden. Bestehende Infrastruktur muss erhalten werden, damit bestehende Werte nicht verfallen und zu

Mobilitats- und Wachstumsbremsen werden. Und beim Neu- und Ausbau bedarf es einer Konzentrati-

on auf die Vorhaben, die die Wirtschaftskraft starken und die Mobilitat verbessern.

Daraus leiten sich die folgenden Investitionsschwerpunkte ab:

- Starkung von Erhalt und Modernisierung der Bestandsnetze von Schiene, Strale und Wasser-
stralle,

- Weiterfuhrung und zlgige Fertigstellung laufender VVorhaben, insbesondere der VVerkehrsprojek-
te Deutsche Einheit,

- Beseitigung von Engpéssen hoch belasteter VVerkehrsknoten und Strecken,

- Realisierung der VVorhaben zur Bewéltigung der Verkehre im Zusammenhang mit der Erweite-
rung der Europdischen Union,

- Ausbau leistungsgerechter Anbindungen deutscher Seehéfen und ihrer seewartigen Zufahrten
sowie verkehrliche Anbindung und Vernetzung der zentralen Flughéafen,

- Forderung moderner Technologien, mit denen die verkehrliche und wirtschaftliche Effizienz des

Gesamtverkehrssystems gesteigert werden kann.

4.1 Starkung von Erhalt und Modernisierung der Bestandsnetze
Der BVWP 2003 sieht eine signifikante Steigerung des Anteils der Erhaltungsinvestitionen am Ge-
samtinvestitionsvolumen auf rund 55 % vor. Angesichts des bestehenden Nachholbedarfs bei Ersatz

und Erhaltung der Bestandsnetze wird mit dem Investitionsrahmenplan eine weitere Konzentration der
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Investitionen auf diesen Bereich geplant. Mit 25,1 Mrd. € werden nahezu zwei Drittel der Investiti-
onsmittel von 2006 bis 2010 fur die Erhaltung der Schienenwege des Bundes, der Bundesfernstraflen

und der Bundeswasserstra3en vorgesehen.

4.2  Weiterfuhrung und zigige Fertigstellung laufender Vorhaben, insbesondere der Ver-
kehrsprojekte Deutsche Einheit
Im Rahmen des Aus- und Neubaus der Verkehrsinfrastruktur hat die ziigige Weiterfuhrung und Fertig-
stellung in Bau befindlicher Vorhaben Vorrang. Entsprechend werden die erhéhten Investitionsmittel in
erster Linie zur Verstarkung und Beschleunigung laufender Investitionsprojekte eingesetzt. Dies gilt in
besonderem MaRe fir die Verkehrsprojekte Deutsche Einheit (VDE). In der Laufzeit des Investitions-
rahmenplanes werden alle VDE der Stral3e im Wesentlichen abgeschlossen. Die noch in Bau befindli-
chen VDE der Schiene werden weiter gefiihrt. Beim VDE Nr. 8, der Schienenverbindung Nirnberg —
Erfurt — Halle/Leipzig — Berlin, wird die Fertigstellung der Neubauabschnitte in den Teilprojekten Nr.
8.1, Nurnberg — Erfurt, und Nr. 8.2, Erfurt — Halle/Leipzig, bis zum Jahr 2016 verfolgt.

4.3 Beseitigung von Engpassen hoch belasteter Verkehrsknoten und Strecken

Im Anti-Stau-Programm werden die problematischsten Engpdsse im Schienen-, Bundesfernstral3en-
und Bundeswasserstraliennetz aufgezeigt. Deswegen werden diese Engpasse im IRP vorrangig besei-
tigt. Die Projekte sind ausnahmslos im Vordringlichen Bedarf eingestuft.

Im StraRenbau werden die Betreibermodelle (A- und F-Modell, vgl. Punkt 7.2) genutzt, um den drin-
genden Ausbau von Bundesfernstralien unter Nutzung privaten Kapitals zeitlich vorziehen zu kénnen.
Beispielhaft fur die Beseitigung von Engpéassen seien genannt:

Schiene

- Ausbau der Knoten z.B. Frankfurt/M., Kéln, Berlin, Halle/Leipzig, Magdeburg und Erfurt,

- ABS Dusseldorf — Duisburg (im Rahmen Rhein-Ruhr-Express Koln/Bonn - Dortmund).

Strale

- A1, Erweiterung von rd. 180 km zwischen Koln und Hamburg,

- A 3, Erweiterung von Abschnitten des Kodlner Ringes und zwischen Aschaffenburg und Wertheim,
- A5, Erweiterung von Offenburg bis Baden-Baden,

- A6, Erweiterung Viernheim — Nirnberg,

- A7, Neubau Fussen — Nesselwang,

- A8, Erweiterung Wurmberg — Miinchen auf einer Streckenldnge von insg. rd. 150 km,

- A 10, Erweiterung nordlicher Berliner Ring,
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- A 40, Erweiterung Gelsenkirchen - Bochum/Stahlhausen,
- A 57, Erweiterung Neuss — Meerbusch,
- A 60, Erweiterung Hechtsheim-W — Mainz/Laubenheim,
- A 72, Neubau AK Chemnitz — Borna.

WasserstralRe
- Ausbau der Oststrecke des Nord-Ostsee-Kanals,
- Bau der zweiten Schleusen Fankel und Zeltingen (Mosel),

- Ersatzneubau der Schleusen Minden und Dorverden.

4.4 Vorhaben zur Bewaltigung der Verkehre im Zusammenhang mit der Erweiterung der
Europdischen Union
Mit der Erweiterung der Europdischen Union hat sich die Rolle von Deutschland als Drehscheibe des
wachsenden internationalen Verkehrs verstarkt. Deutschland war und ist hierauf durch den vorrangi-
gen Ausbau der Verkehrsinfrastruktur in Ostdeutschland und durch eine gute bilaterale Zusammenar-
beit mit der Republik Polen und der Tschechischen Republik vorbereitet. So wurde mit der Tschechi-
schen Republik bereits im Juli 1995 eine Vereinbarung zum Ausbau der Schienenverbindungen Berlin
— Dresden geschlossen. Mit der Republik Polen wurde im April 2003 eine Vereinbarung zum Ausbau
der Schienenstrecken Berlin — Warschau, Dresden — Breslau (Wroclaw) und Hoyerswerda — Horka —
Kohlfurt (Wegliniec) unterzeichnet.
Ebenso sind fiir die Bewaltigung der Ost-West-Verkehre die grenziiberschreitenden Schienen- und

Strallenprojekte in die Niederlande, nach Belgien und Frankreich von hoher Dringlichkeit

Folgende wichtige Schienenverbindungen fir den grenziiberschreitenden Verkehr sind im Investitions-

rahmenplan enthalten:

— der weitere Ausbau der Strecke Berlin — Frankfurt (Oder),

— der Ausbau und die Elektrifizierung der Strecke Hoyerswerda — Horka — Grenze D/PL,

— der Ausbau der POS mit den Abschnitten StraRburg — Kehl — Appenweier (Sudast) und Saarbri-
cken - Ludwigshafen (Nordast),

— der Ausbau der Strecke Koln — Aachen — Grenze D/B im Rahmen des Hochgeschwindigkeitsver-
kehrs K&ln — Briissel,

— Aus- bzw. Neubau der Strecke Karlsruhe — Offenburg — Freiburg — Basel,

— Ausbau der Strecke Grenze D/NL — Emmerich — Oberhausen.



-10 -
Fur das Straennetz sind im Investitionsrahmenplan u.a. folgende Aus- und Neubauprojekte enthalten:
— Bayern, A 6, Amberg — Lohma (-Bundesgrenze D/CZ),
— Sachsen, A 17, Dresden — Bundesgrenze D/CZ (Neubau), Fertigstellung Ende 2006,
— Sachsen, B 178, A 4 - Lobau — Bundesgrenze D/PL,
— Niedersachsen, B 402, Bundesgrenze D/NL — A 31 (Lickenschluss),

— Nordrhein-Westfalen, A 52, Netzschluss bei Roermond,

— Nordrhein-Westfalen, Netzschluss bei Venlo.

Ein Teil der im Zuge von Bundesstrallen im Grenzbereich ausgebauten Ortsumgehungen ist bereits

fertig gestellt, weitere zahlreiche Bundesstralien befinden sich in unterschiedlichen Planungsstadien.

4.5 Ausbau leistungsgerechter Hinterlandanbindungen deutscher Seehafen sowie ihrer see-
wartigen Zufahrten sowie verkehrliche Anbindung und Vernetzung der zentralen Flugha-
fen

Vor dem Hintergrund der auflenhandelsorientierten deutschen VVolkwirtschaft und der grof3en regiona-

len und gesamtwirtschaftlichen Bedeutung deutscher Seehéfen gilt es, den maritimen Standort

Deutschland und seine Export-/Importdrehscheiben zu sichern und zu starken. Seehafen sind Schnitt-

stellen des Land- und Seeverkehrs, sie sind zugleich logistische Dienstleistungszentren und Um-

schlagplatze fur die Industriestandorte. Der gezielte Ausbau der land- und seeseitigen Zufahrten der

Seehéfen sowie deren Verbindungen mit den Wirtschaftszentren und den Logistikdrehscheiben in

Deutschland gehoren deshalb zu den zentralen Feldern der deutschen Seehafenpolitik.

Als wichtige Kistenlander tbergreifende Verkehrsinfrastrukturprojekte zur Verbesserung der Hinter-

landanbindungen enthélt der Investitionsrahmenplan im Bereich Schiene rund 2,2 Mrd. €, darunter die

Projekte
— Elektrifizierung und Ausbau der Strecke Hamburg — Libeck — Travemunde mit rd. 406 Mio. €,

— dreigleisiger Ausbau der Strecke Stelle — Lineburg mit rd. 230 Mio. €,

— zweigleisiger Ausbau der Strecke Oldenburg — Wilhelmshaven (Jade-Weser-Port) mit rd.
196 Mio. € und

— den Aus- und Neubau der Verbindung Hamburg/Bremen — Hannover (Y-Trasse) mit rd. 1,3 Mrd. €.
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— Der Ausbau des Knotens Bremen und der Strecken Berlin — Rostock und Berlin — Stralsund erfolgt

im Rahmen der Investitionsmittel zur Erhaltung des bestehenden Schienennetzes.

Fur die Seehafenanbindungen bei den Bundesfernstralien sind folgende VVorhaben mit einem Investiti-

onsvolumen von ebenfalls rd. 2,2 Mrd. € im Investitionsrahmenplan vorgesehen:

Investitionsbedarf
Bund ab 2006

— Bremen, Neubau A 281 rund 280 Mio. €,

— Hamburg, Erweiterung A 7 rund 160 Mio. €,

— A 14, Magdeburg — Schwerin rund 420 Mio. €
Voraussetzung fur die Einstellung der Gesamtmalinahme plus 350 Mio. €
»Neubau der A 14, Magdeburg (A 2) — Schwerin (A 24)“, ist EFRE-Mittel

eine Kofinanzierung aus Mitteln des EFRE-Fonds in Hohe
von insgesamt 350 Mio. €.

— Mecklenburg-Vorpommern, Neubau B 96 n, Strelasundquerung — Riigen rund 120 Mio. €,
— Niedersachsen, Erweiterung A 1, Hamburg — Bremen, und

Neubau A 26, Hamburg — Stade rund 440 Mio. €,
— Schleswig-Holstein, Neubau A 1, Heiligenhafen — Oldenburg,

Neubau A 20 (Abschnitt Weede — Llbeck), Teilabschnitte A 21 rund 360 Mio. €,
— BundesstralRenabschnitte rund 50 Mio. €.

Deutsche Seehéfen nehmen im Containerumschlag einen Spitzenplatz ein. Die Bundesregierung arbei-

tet zusammen mit den Landern daran, die seewdrtigen Zufahrten zu den Hafen umweltvertréglich an
die Entwicklung groRerer Schiffseinheiten anzupassen. Im IRP sind hierzu bei den Malinahmen an
Bundeswasserstraen Anpassungen der Fahrrinnen fur neue SchiffsgréfRen im weltweiten Container-
verkehr an der AulRenweser (28 Mio. €) und an der Unter- und Auf3enelbe (248 Mio. €) enthalten.

Die verkehrliche Anbindung und Vernetzung der zentralen Flughéfen ist ein wichtiges Element integ-

rierter Verkehrspolitik, das infolge steigender Passagierzahlen im Luftverkehr und der Zusammenar-
beit der groRen Flughafen an Bedeutung gewinnt. Kurzfliige zwischen den Flughé&fen lassen sich durch
schnelle Eisenbahnverbindungen ersetzen. Der Hochgeschwindigkeitsverkehr auf der Schienenverbin-
dung Koln — Rhein/Main bestatigt das. Diese verkehrspolitische Entwicklung wird im IRP-Zeitraum

insbesondere mit dem VDE Nr. 8, Berlin — Halle/Leipzig — Erfurt — Nlrnberg fortgesetzt. Die Anbin-
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dung des Munchner Flughafens mit dem Transrapid an das Hochgeschwindigkeitseisenbahnnetz ist
ebenfalls Bestandteil des IRP.

Erste Malinahmen der neu zu beginnenden Projekte Rhein/Main — Rhein/Neckar und Rhein-Ruhr-
Express fallen ebenfalls in den Zeitraum bis 2010, die Schwerpunkte der Bautétigkeit liegen danach.

4.6 Forderung der Anwendung moderner Technologien
Die wirtschaftliche Effizienz des Gesamtverkehrssystems und ein hohes Qualitatsniveau bei der Mobi-

litdt werden sich nur sichern lassen, wenn wir auch alle technischen Innovationskrafte mobilisieren.

Hierzu fordert der Bund insbesondere folgende Technologien:

Kombinierter Verkehr

Der Kombinierte Verkehr ist ein wichtiger Ansatz, um mehr Guter statt auf der StralRe auf der Schiene
und auf Bundeswasserstralien zu transportieren bzw. fur geschlossene Transportketten zu sorgen.

Die Bundesregierung fordert ihn sowohl durch ordnungs- und steuerpolitische Erleichterungen als
auch durch Baukostenzuschuisse fir den Aus- und Neubau leistungsfahiger Umschlagterminals (Schie-
ne/Stralle und Wasserstralle/Stralle bzw. WasserstralRe/Schiene/ StraRRe). Die Finanzierung der KV-
Umschlaganlagen erfolgt auf Antrag der Deutschen Bahn AG im Rahmen des Bundesschienenwege-
ausbaugesetzes und auf Antrag von privaten Investoren (zum Beispiel Entwicklungsgesellschaften von
Guterverkehrszentren, Hafen und Nichtbundeseigene Eisenbahnen) nach der Richtlinie zur Férderung
von Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs. Fur die Forderung von KV-Umschlaganlagen sind
von 2006 bis 2010 rd. 275 Mio. € vorgesehen.

Gleisanschlussférderung

Auch beim Wagenladungsverkehr der Eisenbahn fordert der Bund finanziell die Infrastruktur fur den
Zugang zum Eisenbahnnetz. Hierzu hat die Bundesregierung zum 1. September 2004 mit Inkraftsetzen
der Richtlinie zur Forderung des Neu- und Ausbaus sowie der Reaktivierung von privaten Gleisan-
schliissen das Gleisanschlussforderprogramm gestartet. Es soll einen wesentlichen Beitrag zur Errei-
chung des verkehrspolitischen Ziels leisten, den Schienengiterverkehr bis zum Jahr 2015 zu verdop-

peln. Hierzu tragen bei
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- die Forderquote in Hohe von 50 %, die hinsichtlich der Gbrigen 50 % der zuwendungsfahigen
Kosten ein erhebliches eigenes wirtschaftliches Engagement des Zuwendungsempfangers erfor-

dert und blolRe Mitnahmeeffekte verhindern soll,

- die Mengenverpflichtung (zusétzliche Verkehre) des Zuwendungsempfangers und schlie3lich
- die Abhangigkeit der Zuwendung zu dem zu erwartenden Verlagerungseffekt im Sinne einer O-

konomisierung des Forderprogrammes.

Verkehrslenkung und —leitung

Die Verkehrslenkung und —leitung im Schienenverkehr gehort zu den unternehmerischen Aufgaben

der Eisenbahnen. In diesem Rahmen soll das zukunftsorientierte Bahnleitsystem der DB AG unter
Nutzung moderner Telematiktechnologien der Weiterentwicklung des Betriebsfiihrungssystems der
Bahn dienen. Auf der Basis einer abgeschlossenen Machbarkeitsstudie arbeitet die DB AG derzeit an
einer integrierten Informationskette und an der Systemkonfiguration. Zu den betrieblichen Maf3nah-

men gehdren

- die Zusammenfiihrung von Rechnergesteuerter Zugiiberwachung und Zuglaufverfolgung (RZU)
und elektronischer Stellwerkstechnik (ESTW) im Rahmen der Betriebszentralen (BZ),

- der Elektronische Buchfahrplan, der dem Triebfahrzeugfuhrer die Strecken- und Fahrinformationen

tber einen Bildschirm liefert, und

- die Zugfahrsteuerung zur Optimierung von Fahrzeit und Energieverbrauch.

Zur Uberwindung unterschiedlicher Zugsteuerungs- und Zugsicherungssysteme in den EU-
Mitgliedstaaten haben die Industrie und die Bahnen ein einheitliches Européisches Schienenverkehrs-
Managementsystem ERTMS mit den beiden Komponenten Zugsteuerung/Zugsicherung und Signalge-
bung ETCS und Funkkommunikation GSM-R entwickelt. GSM-R ist bereits im Betrieb der Eisenbah-
nen eingefuhrt. In Deutschland ist im konventionellen Eisenbahnsystem mit der weiterentwickelten
induktiven Zugsicherung ein dem System ETCS gleichwertiges System vorhanden. Deshalb ist fir die
Migration von ETCS im konventionellen Bereich wichtig, dass die Forderung nach Interoperabilitat
im transeuropaischen Verkehr gewahrleistet werden kann, ohne das vorhandene System generell um-
risten zu missen. Hierzu verfolgt die deutsche Migrationsstrategie ein Korridorkonzept. Fir das
Hochgeschwindigkeitssystem sieht die deutsche Migrationsstrategie mittel- bis langfristig den voll-

stdndigen Ersatz der Linienférmigen Zugbeeinflussung (LZB) vor.

Soweit die Eisenbahninfrastruktur einbezogen ist, werden die Malinahmen nach MalRgabe des Bundes-

schienenwegeausbaugesetzes mit Bundesmitteln gefordert.
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Im Autobahnnetz werden als Folge der Verkehrszunahme hochbelastete und unfallreiche Streckenab-
schnitte in vermehrtem Mafe mit ,,intelligenten” technischen Leitsystemen ausgestattet. Diese Ver-
kehrsbeeinflussungsanlagen haben sich als wichtige Hilfe zur Erhohung der Verkehrssicherheit und
zur Verbesserung des Verkehrsablaufs erwiesen und kdnnen im Vorgriff auf Ausbauma3nahmen
nachweislich flr Entlastung sorgen. Noch in diesem Jahr ist die Herausgabe eines neuen Programms
zur Verkehrsbeeinflussung auf Bundesautobahnen flir den Zeitraum 2006 bis 2010 mit einem Investi-

tionsvolumen von etwa 200 Mio. € geplant.

Satellitennavigation Galileo

Die Satellitennavigation stellt einen attraktiven Wachstumsmarkt dar. Die wichtigsten Anwendungs-
felder bestehen in den Bereichen Automobil, Transport und Logistik sowie Telekommunikation und
Freizeit. Konkrete Beispiele flr bereits bestehende und kinftige Satellitennavigationsanwendungen
sind das Flottenmanagement im Guiterverkehr und die Frachtverfolgung, in der Luftfahrt der vollauto-
matische Prazisionsanflug und Kollisionswarnsysteme sowie im Schienenverkehr die Zugleitsysteme
und die Trassenutiberwachung.

Die Bundesregierung unterstitzt das Satellitennavigationssystem Galileo, das als Projekt der EU
durchgefihrt wird. Die Kosten der Entwicklungsphase werden von EU (TEN-Mittel) und ESA finan-
ziert, der Systemaufbau sowie der anschlieende Betrieb sollen unter substantieller Beteiligung der
Industrie getragen werden. Das BMVBS beteiligt sich mal3geblich an der Systementwicklung mit tber
140 Mio. €. Insgesamt stellt die Bundesregierung einschlieRlich der deutschen EU-Beitrdge mehr als
500 Mio. € an den Gesamtkosten des Systems zur Verfligung. Darlber hinaus setzt sich die Bundesre-
gierung fur eine hochstmogliche Beteiligung der deutschen Industrie an der technischen Entwicklung
und am Aufbau und Betrieb des Galileo-Systems ein. Nach Abschluss der Entwicklungsphase im Jahr
2008 und dem anschlieBenden Aufbau soll das System 2010/2011 in Betrieb gehen.

Global Monitoring for Environment and Security (GMES)

GMES ist neben Galileo die zweite bedeutende technologische Initiative in Europa. Sie bundelt Beo-
bachtungskapazititen aus dem Weltraum, der Luft und von terrestrischen Systemen und garantiert
einen unabhangigen europaischen Zugang. Mit GMES wird die integrierte Weiterverarbeitung von
Daten zu Informationen zur Unterstiitzung der Umwelt- und sicherheitspolitischen Entscheidungspro-
zesse verwirklicht. Wegen des groRRen sozio-6konomischen Nutzens von GMES wollen wir die An-
wendung der Erdbeobachtung zum Nutzen von Umwelt und Sicherheit voranbringen. Die mittels der

Erdfernerkundung gewonnenen Daten tragen unmittelbar dazu bei, die Qualitat der Wettervorhersage
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weiter zu verbessern. Diese sind fur die Sicherheit in den Bereichen Luftfahrt, Schifffahrt und Stra-
Renverkehr von grolRer Bedeutung. Daneben gewinnen diese Daten fur Klima- und Umweltfragen,

aber auch fur grundsatzliche Fragen der Raumordnung, eine immer grof3ere Relevanz.

Transrapid
Die Magnetschwebebahn Transrapid unterstreicht mit ihrer hoch entwickelten Technik nachhaltig die

Leistungsfahigkeit des Industriestandortes Deutschland. Die Regierungskoalition hat in der Koaliti-
onsvereinbarung festgelegt, die Realisierung mindestens einer Referenzstrecke in Deutschland unter-
stutzen zu wollen. Mit dem Projekt Minchen Flughafen — Minchen Hauptbahnhof steht grundsatzlich
ein geeignetes Projekt zur Verfiigung, wie durch die Machbarkeitsstudie nachgewiesen wurde. Das
Planfeststellungsverfahren ist im Sommer 2005 eingeleitet worden; die Auslegung der Unterlagen er-
folgte in den Monaten April und Mai 2006. Die Erdrterungstermine sind fur Dezember 2006 vorgese-
hen. Das Verfahren wird voraussichtlich im Herbst 2007 abgeschlossen sein. Die Kosten des Transra-
pids Minchen werden derzeit auf 1,85 Mrd. € geschétzt. Die Deutsche Bahn AG wird das Projekt ei-
genwirtschaftlich planen, realisieren und betreiben. Die Finanzierung des Vorhabens erfolgt durch die
DB AG und den Freistaat Bayern. Aufgrund der industriepolitischen Bedeutung will der Bund die Re-
alisierung finanziell fordern. Derzeit sind bereits 550 Mio. € im Bundeshaushalt abgesichert.

4.7 Weitere Investitionsprojekte von nationaler Bedeutung

Neben den Verkehrstrager tbergreifenden Investitionsschwerpunkten haben einzelne Projekte des IRP
infolge ihres verkehrlichen und wirtschaftlichen Potenzials, ihres innovativen Charakters und ihrer
kiinftigen Funktion im Verkehrssystem eine besondere nationale Bedeutung. Dazu zéhlen der Bau des

Flughafens Berlin Brandenburg International und der Rhein-Ruhr-Express.

Flughafen Berlin Brandenburg International (BBI)

Der BBI wird als ein funktions-, leistungs- und wettbewerbsfahiger internationaler Verkehrsflughafen
fiir die Hauptstadt Berlin und die Hauptstadtregion Berlin/Brandenburg geplant. Das VVorhaben soll
verkehrs- und wirtschaftspolitisch und auch im Sinne des Flughafenkonzepts des Bundes die erforder-
lichen Kapazitaten im Luftverkehr sichern, verbessern und sicherheits- und umweltpolitisch neu ord-
nen. Wirtschafts- und standortpolitisch ist der Flughafen ein Beitrag des Bundes zur Unterstltzung der

regionalen, wirtschaftlichen und arbeitsmarktpolitischen Entwicklung in der Hauptstadtregion Berlin/
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Brandenburg. Mit der Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichtes vom 16.03.2006 liegt das
Baurecht fir den BBI vor. Die Inbetriebnahme ist zum Beginn des Winterflugplans 2011 geplant.

Zur Inbetriebnahme des BBI ist eine adaquate verkehrliche Anbindung ber Schiene und Stral3e fertig
zu stellen. So soll der BBI (ber einen unterirdischen Flughafenbahnhof innerhalb des Terminals an das
Fernbahn-, Regionalbahn- und S-Bahn-Netz angeschlossen werden. Voraussetzung fur die Einrichtung
des geplanten Airport-Shuttles von Berlin Hauptbahnhof zum Flughafen-Bahnhof in der geplanten
Taktdichte und mit kiirzestmaoglicher Fahrzeit ist ferner der Ausbau der Dresdner Bahn im Stiden Ber-
lins und der zweigleisige Bau der Mahlower Kurve. Die Gesamtkosten der Schienenanbindung betra-
gen 636 Mio. €. Davon wird der Uberwiegende Teil bis zum Jahr 2010 eingesetzt, um die Anbindung

von Westen her zeitgerecht fertig zu stellen.

Zur Anbindung des Flughafens an das Bundesfernstralennetz werden folgende StraRenbaumalRnahmen
realisiert:

— sechsstreifig neu gebaute A 113 mit neuer Anschlussstelle Flughafen bis 2008,

— vierstreifig ausgebaute B 96 einschlieBlich Ortsumgehung Glasow und Dahlewitz bis Ende 2006,
— vierstreifig ausgebaute B 96 a einschlielich Ortsumgehung WaRmannsdorf bis Ende 2007.

Die Investitionskosten hierfur betragen 520 Mio. €, wovon 430 Mio. € aus Bundesmitteln und 90

Mio. € aus EU-Mitteln finanziert werden.

Rhein-Ruhr-Express (RRX)
Die Rhein-Ruhr-Region als groRter européischer Ballungsraum benétigt zusatzlich ein leistungsfahi-

ges schnelles schienengebundenes Verkehrsmittel. Der geplante RRX wird ein innovatives Angebot
auf einer optimal ausgebauten Infrastruktur im Korridor Dortmund — K&In/Bonn schaffen. Er soll
weitgehend nicht durch andere Systeme beeintréchtigt werden und mit hoher Geschwindigkeit die re-
gionalen Zentren im Rhein-Ruhr-Gebiet miteinander verbinden. Der Infrastrukturausbau als zentrale
Voraussetzung fir den RRX wird den Ausbau einzelner Knoten, die VVerbesserung der technischen
Effizienz, eine Netzerganzung und den Bau von einzelnen Ausweich- und Uberholungsstrecken um-
fassen. Wesentliche MalRnahmen sind der Ausbau der auf der Strecke befindlichen Knoten, insbeson-
dere Koln und Dortmund, sowie die Ausbaustrecke Dusseldorf — Duisburg. Der Bund hat ein Gutach-
ten zur Ermittlung einer optimalen Angebotsstruktur und einer gesamtwirtschaftlichen Bewertung der
erforderlichen Investitionen in die Schieneninfrastruktur in Auftrag gegeben. Die Untersuchungen

werden 2006 abgeschlossen.
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5 Investitionen fir den Ersatz und die Erhaltung des bestehenden Verkehrsnetzes

Mit 34.000 km Schienenwegen, 53.000 km Bundesfernstrafen und 7.300 km Bundeswasserstralien
zeichnet sich das deutsche Verkehrsnetz durch einen hohen Erschlieungsgrad aus. Insgesamt betragt
die Netzdichte fast 1,0 km je km? Flache. Dieses Kapital gilt es zu erhalten und seine Leistungsreser-
ven durch Modernisierung zu erschlieBen. Deswegen werden im IRP-Zeitraum 2006 bis 2010 rund 64
% der Investitionsmittel auf Ersatz- und ErhaltungsmalRnahmen der Bestandsnetze von Schiene, Stralle

und WasserstraRe konzentriert. Das heif3t, dass hierfir jahrlich rund 5 Mrd. € eingesetzt werden.

5.1 Erhaltung der Schienenwege

Der Bund tragt gem. Art. 87e Abs. 4 Grundgesetz fiir Ausbau und Erhaltung des Schienennetzes der
Eisenbahnen des Bundes Sorge. Er finanziert Investitionen in diese Schienenwege nach dem Bundes-
schienenwegeausbaugesetz. Die Investitionen umfassen Neubau-, Ausbau- sowie Ersatzinvestitionen.

Die Ersatzinvestitionen stellen den Beitrag des Bundes zur Erhaltung des vorhandenen Netzes, des so

genannten Bestandsnetzes, dar.

Grundlage fir die Erhaltung des Bestandsnetzes bildet die Strategie 21 der Deutschen Bahn AG mit
folgenden Elementen:

— Leistungssteigerung durch Trennung (,,Entmischung®) langsamer und schneller Verkehre,

— Einsatz moderner Leit- und Sicherungstechnik,

— Beseitigung von Engpéssen

— Einsatz intelligenter Technologien.

Fur Investitionen in das Bestandsnetz ist der feste Betrag von 2,5 Mrd. € je Jahr eingeplant, das sind
im IRP-Zeitraum 2006 — 2010 insgesamt 12,5 Mrd. €. Dieser Betrag ist ausreichend, um den Bedarf
fiir die Erhaltung und fir die Modernisierung des Bestandsnetzes abzusichern. Fur die damit zu reali-
sierenden Malinahmen schlieBen der Bund und die DB AG Sammelfinanzierungsvereinbarungen fiir
bestimmte Investitionskomplexe (z.B. Oberbau, Bahnhofsanlagen, Nahverkehr) und malRnahmenbezo-
gene Finanzierungsvereinbarungen fir Projekte > 15 Mio. € (z.B. Berlin — Rostock) ab. Der langfristi-
ge Bedarf an Mitteln flr den Erhalt wird von BMVBS und DB AG auf der Basis einer umfassenden

Analyse des Netzzustandes tberpruft.
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5.2 Erhaltung der Bundesfernstralien
Ein erheblicher Anteil der Autobahnen in den westlichen Bundeslandern stammt aus den 60er und
70er Jahren. Flr diese Autobahnen sind nun Grunderneuerungen — oftmals verbunden mit Ausbau-
malnahmen — erforderlich, um den heutigen und kiinftigen Verkehrsanforderungen weiter zu gendigen.
In den 6stlichen Bundeslédndern wurde und wird das Autobahnnetz vor allem durch Neu- und Aus-
baumaRnahmen komplettiert. Dagegen stehen bei den Bundesstralien noch erhebliche Erneuerungs-
mafRnahmen an, die teilweise mit kostenintensiven Um- und AusbaumalRnahmen kombiniert werden
mussen, um nach und nach den erforderlichen Standard zu erreichen.
Um die Erhaltungsplanung netzweit zu optimieren, wurde ein bundesweites Erhaltungsmanagement
entwickelt und sukzessive eingefiihrt. Seine Nutzung und die entsprechende Mittelbereitstellung orien-
tieren sich am Ziel des BVWP 2003, Qualitat und Substanz der Autobahnen auf das Niveau wie zu

Beginn der 90er Jahre und bei Bundesstrallen wie im Jahr 2000 zu erreichen.

Im IRP-Zeitraum ist eine Steigerung der Erhaltungsinvestitionen einschlielflich der Erhaltungsanteile
im Zusammenhang mit Ausbau-, Umbau- und ErweiterungsmaBnahmen von 1,8 Mrd. € im Jahr 2005
auf rd. 2,1 Mrd. € in den Jahren 2009 / 2010 geplant. Damit wird mit dem IRP der Substanzverfall
gestoppt und eine Substanzverbesserung eingeleitet.

5.3 Erhaltung der Bundeswasserstralien

Das hohe Durchschnittsalter der Anlagen an den Bundeswasserstra3en bedingt, dass verstarkt Sub-
stanzerhaltungsmalinahmen und Ersatzinvestitionen im Vordergrund stehen missen. Hier besteht
Nachholbedarf, um weiter Betriebs- und Standsicherheit zu gewéhrleisten. Im Hinblick darauf werden
viele Ersatzinvestitionen mit Erweiterungsanteilen kombiniert, so dass die Trennung der Ersatz- und
Ausbauinvestitionen nur theoretischer Natur ist. Dennoch kann festgestellt werden, dass bis 2010 mit
rd. 2,6 Mrd. € rund 90 % der Investitionsmittel in die Bundeswasserstralien Erhaltungsmalinahmen
dienen.

Mafnahmenschwerpunkte sind Ersatzinvestitionen an den Anlagen am west- und ostdeutschen Kanal-
netz sowie an den staugeregelten Fliissen, wie zum Beispiel an der Mittelweser, dem Neckar und dem

Main.

6 Investitionen fir den Aus- und Neubau der Bundesverkehrswege

Der IRP enthélt Verkehrsprojekte fiir den Aus- und Neubau in den Bereichen Schiene, Stral3e und
Wasserstralie mit einem Investitionsvolumen von insgesamt 50,1 Mrd. € vor. Diese VVorhaben sind
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ausschlieBlich Projekte des Vordringlichen Bedarfs der Schienen- und BundesfernstraRenausbaugeset-
ze bzw. des BVWP 2003 bei WasserstralRenprojekten.

Die Projektaufnahme in den IRP und ihre Dotierung erfolgt nach folgenden Grundséatzen:
- Die Fortfiihrung und Fertigstellung im Bau befindlicher Vorhaben haben Vorrang vor Neubegin-

nen.

- Entscheidend fir die Aufnahme von Neubeginnen sind
 die Bedeutung fur die Umsetzung der investitionspolitischen Schwerpunkte, darunter die Stér-
kung von Wirtschaftszentren und Wachstumskernen,
« die Funktion fur die Verkehrswirksamkeit bzw. Leistungsfahigkeit des Projektes im Netz (L0-
cken- bzw. Netzschluss),

 der Planungsstand bzw. bestehendes Baurecht.

Im IRP sind bei den Aus- und Neubauprojekten in H6he von 50,1 Mrd. € allein rund 26 Mrd. €, das
sind 52 %, fir die Fortfuhrung im Bau befindlicher VVorhaben gebunden.

6.1 Investitionen fur den Aus- und Neubau von Schienenwegen
Der IRP beinhaltet fiir Aus- und Neubauprojekte der Schiene Investitionen in Héhe von 25,2 Mrd. €.
Hiervon werden 14,9 Mrd. € fiir die Fortfihrung bereits begonnener Projekte vorgesehen. Neue Vor-

haben des Vordringlichen Bedarfs sind mit einem Investitionsvolumen von 10,3 Mrd. € bertcksichtigt.

Der Anteil fur die Schiene an den erhdhten Investitionsmitteln wird in erster Linie zur Investitionsver-

starkung bei folgenden Vorhaben eingesetzt:

- Neubauabschnitte des VDE Nr. 8.1, Nirnberg — Erfurt, und des VDE Nr. 8.2, Erfurt — Hal-
le/Leipzig, woflr allein im Zeitraum bis 2010 rund 1,5 Mrd. € vorgesehen sind. Dieses Bautempo

soll die Inbetriebnahme bis 2016 ermdglichen.

- TEN-Schienenprojekt Brissel — Aachen — KdlIn zur Finanzierung des Buschtunnels im Abschnitt
Aachen - Grenze B/D.

- Darlber hinaus werden die Elektrifizierung der Strecke Hamburg — Libeck — Travemtinde, der Be-

ginn des dreigleisigen Ausbaus der Strecke Stelle — Liineburg und der Baubeginn der Neu- und



-20-
Ausbaustrecke Hamburg/Bremen — Hannover (so genannte Y-Trasse) in den Zeitraum vor 2010

vorgezogen (Hinterlandanbindung Seehéfen).

- Weiterhin kann der Ausbau der Strecke von Hoyerswerda Uber Horka bis zur polnischen Grenze

beschleunigt werden (EU-Osterweiterung).

Der Investitionsrahmenplan fir den Ausbau der Schienenwege des Bundes mit der Liste der Bedarfs-

planprojekte ist als Anlage 1 beigefugt.

6.2 Investitionen flir den Aus- und Neubau in Bundesfernstralien

Der IRP enthélt fir den Aus- und Neubau von Bundesfernstra3en Projekte mit einem Investitionsvo-
lumen von insgesamt 22,4 Mrd. €.

Die Vorbelastung durch laufende Investitionsvorhaben, festgelegte Programme und die Refinanzie-
rung der privat vorfinanzierten Projekte betrdgt rund 50 % des Planungsvolumens. Fir neue Vorhaben,
das heil3t fur die finf Pilotprojekte des A-Modells sowie fir die Einordnung planfestgestellter oder in
der Planfeststellung befindlicher Projekte sind weitere 33 % erforderlich. Fur weitere neue Projekte

verbleibt ein Entscheidungsspielraum — dieser aber landerweise differenziert —von rund 17 %.

Die Vorhabenauswabhl fiir den Investitionsrahmenplan erfolgt allein aus Projekten des VVordringlichen

Bedarfs des Bedarfsplans fiir die Bundesfernstralen. Auf der Grundlage der investitionspolitischen
Schwerpunkte werden wirtschafts- und beschéftigungswirksame Rahmenbedingungen, netzkonzeptio-
nell wichtige MaRRnahmen wie Luckenschliisse und Netzkomplettierungen sowie die Beseitigung von
Engpassen prioritéar berticksichtigt. Die Verkehrsprojekte Deutsche Einheit der Stral3e sollen im IRP-

Zeitraum weitgehend fertig gestellt werden.

Bei der Planung von BundesfernstraRenprojekten spielt die Beachtung der umwelt- und naturschutz-

fachlichen Anforderungen eine wichtige Rolle, d. h. der Einsatz der Investitionsmittel im Bundesfern-

straenbau erfolgt nach umfassender Umweltvertraglichkeitsprifung der Projekte. Das gilt fur alle
umweltrelevanten Gesichtspunkte wie die Eingriffsregelung nach dem Bundesnaturschutzgesetz, die
Bertcksichtigung der Belange des La&rmschutzes nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetzes und

wasser-, boden- oder abfallrechtlicher Fragen.

Soweit an Bundesstrallen Radwege zur Erhéhung der Verkehrssicherheit gebaut werden sollen, kén-

nen hierflr StraRenbaumittel des Bundes verwendet werden. Derzeit bestehen rund 16.900 km Radwe-
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ge an Bundesstrallen. Seit 2002 ist ein eigener Haushaltstitel fiir den Bau und die Erhaltung von Rad-
wegen in der Baulast des Bundes mit jahrlich bis zu 100 Mio. € eingerichtet. Der Betrag entspricht

einer Verdoppelung gegenuber den Vorjahren.

Die Anzahl der bewirtschafteten Rastanlagen an Bundesautobahnen, jeweils bestehend aus mindestens

einem Nebenbetrieb — wie zum Beispiel Tankstelle, Raststatte — sowie der Verkehrsanlage soll sich im
Zeitraum bis 2010 von derzeit 430 auf voraussichtlich 460 Anlagen erhéhen. Dartiber hinaus werden
die Verkehrsanlagen, insbesondere zur Reduzierung der Lkw-Parkengpasse neu- bzw. ausgebaut. Der
Ausbau unbewirtschafteter Rastanlagen wird im bisherigen Umfang, zumeist im Zuge von Neubau
oder Erweiterungsmaflnahmen, fortgesetzt. Das Ausbauprogramm fir bewirtschaftete Rastanlagen an
den Bundesautobahnen wird fiir den Zeitraum 2006 bis 2015 mit einem Investitionsvolumen von rund
250 Mio. € fortgefuhrt.

Insgesamt sind mit der Realisierung der Projekte des IRP folgende Bauleistungen verbunden:
— rd. 760 km Neubau von Bundesautobahnen rund 5,9 Mrd. €,
— rd. 970 km Erweiterung von Bundesautobahnen rund 6,6 Mrd. €,

— rd. 2.000 km Erweiterung und Neubau von
BundesstralRen einschliel3lich rd.300 Ortsumgehungen rund 7,7 Mrd. €.

Das Verhaltnis Bundesautobahnen- zu Bundesstralieninvestitionen betragt etwa 63 % zu 37 %.

Der IRP den Ausbau der Bundesfernstraen mit der Liste der Bedarfsplanprojekte einschliellich wei-

terer Erl&uterungen ist als Anlage 2 beigefgt.

6.3 Investitionen flr den Aus- und Neubau in Bundeswasserstralien

Der IRP enthélt rd. 0,7 Mrd. € fiir den Aus- und Neubau von Bundeswasserstraen. Da die meisten
Ausbauvorhaben allerdings mit ohnehin erforderlichen Ersatzinvestitionen verbunden sind, enthalt der
IRP Uberwiegend kombinierte Malinahmen in Hohe von insgesamt 3,3 Mrd. €.

Neben der Fortfiihrung laufender und teilweise bereits weit fortgeschrittener VVorhaben werden mit
dem IRP auch bislang zuriickgestellte Teilmafinahmen laufender Vorhaben in Angriff genommen.
Hierunter fallen der Ausbau der Schleusenkanéle an der Mittelweser, der Ausbau der Stichkanale am
Mittellandkanal, der Bau der Hafenschleuse Magdeburg und Malinahmen an der Oder-Havel-
Wasserstral3e. Daruiber hinaus enthélt der IRP auch neue Vorhaben, die im Zeitraum 2006 — 2010 be-

gonnen werden kdnnen. Dies betrifft u. a. die Fahrrinnenanpassung der Unter- und AulRenelbe, der
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Auflenweser sowie der Unterweser, den Ausbau der Oststrecke des Nord-Ostsee-Kanals, den Neubau
der Schleusen Dorverden und Minden und die Vertiefung des Untermains. Einige MalRnahmen des IRP
konnen durch die Investitionserhéhung, in deren Rahmen die Bundeswasserstraflen tiberproportional
berticksichtigt wurden, verstarkt bzw. vorgezogen werden. Hiervon profitieren insbesondere die Ha-
fenschleuse Magdeburg, die zweite Schleuse Fankel (Mosel), die Fahrrinnenanpassungen der Unter-

und AuRenelbe, der AuRenweser sowie der Unterweser.

Der IRP flr den Ausbau der Bundeswasserstralien (Projektliste) ist als Anlage 3 beigefiigt.

7 Grundlagen der Finanzierung

7.1 Bundesmittel und Mauteinnahmen

Investitionsmittel

Der Verkehrsbereich ist mit Abstand der gréRte Investitionsbereich des Bundes. Im IRP-Zeitraum be-
tragen die Verkehrsinvestitionen rund 11 Mrd. € jahrlich. Damit sind rund 47 % der investiven Ausga-
ben des Bundes Investitionen im Verkehrsbereich. Die Koalition hat mit ihrer Entscheidung, die bishe-
rige Planung der Verkehrsinvestitionen in dieser Legislatur um 4,3 Mrd. € zu erhohen, eine wichtige

Grundlage fir eine verbesserte Infrastrukturpolitik geschaffen.

Mit der Einflhrung der Maut fuir schwere Nutzfahrzeuge am 01.01. 2005 wurde die Umsteuerung
zur Nutzerfinanzierung eingeleitet. Fir den Zeitraum bis 2010 wird nach Abzug der Kosten fiir den
Betrieb des Mautsystems von jahrlichen Mautmitteln fiir Verkehrsinvestitionen in Héhe von rund

2,2 Mrd. € ausgegangen. Die Mautmittel schlieRen nahtlos an das Zukunftsinvestitionsprogramm 2001
bis 2003 an, mit dem die bis 2000 bestehende Unterfinanzierung der Verkehrsinvestitionen im We-
sentlichen ausgeglichen wurde. Fur die mit der Mauterhebung einhergehende Umstellung von der rei-
nen Haushaltsfinanzierung zur Nutzerfinanzierung hat der Bund die verkehrstragertbergreifend tatige
VIFG gegriindet und diese Gesellschaft mit der Verwaltung und Verteilung der streckenbezogenen
Autobahnbenutzungsgebiihren beauftragt. Damit hat der Gesetzgeber die Zweckbindung der erhobe-
nen Mauteinnahmen fur die Finanzierung von Verkehrsinfrastrukturmafnahmen gesichert. Insbeson-
dere durch die Mdglichkeit der Ubertragbarkeit der Mittel in das nachste Haushaltsjahr und des ver-
kehrstragerubergreifenden Mittelausgleichs kann die VIFG im Rahmen eines modernen Finanzmana-
gements die begrenzten Investitionsmittel flexibel und effektiv einsetzen. Um die Flexibilitat der In-
vestitionssteuerung weiter auszugestalten, ist im Koalitionsvertrag festgehalten, die Aufgabenstellung

der VIFG zu erweitern und ihre Kreditfahigkeit zu prifen. Hierzu hat das BMVBS ein Rechtsgutach-
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ten erarbeiten lassen, das die Mdglichkeiten und Voraussetzungen aufzeigt, wie die Kreditfahigkeit
unter Beachtung der bestehenden europa- und verfassungsrechtlichen Bedingungen erreicht werden
kann. Die Ergebnisse des Gutachtens werden nach hausinterner Befassung mit einzelnen Bundesres-
sorts zu erdrtern sein, um anschlieend dem Deutschen Bundestag entsprechende Vorschlage unter-

breiten zu kdnnen.

Mittel nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

Im Rahmen des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) fordert der Bund Investitionen zur
Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden. Das Fordervolumen betragt derzeit

1,667 Mrd. € jahrlich. 80 % der GVFG-Mittel werden den Landern nach einem Schlussel zugeteilt —
Landerprogramm fir 6ffentlichen Personennahverkehr, kommunalen StraRenbau und Fahrzeugforde-
rung — mit einem Fordersatz von bis zu 75 %. 20 % der GVFG-Mittel bleiben einem besonderen Bun-
desprogramm fur 6ffentlichen Nahverkehr auf Schienen vorbehalten, welches das Bundesministerium
fiir Verkehr, Bau- und Stadtentwicklung aufgrund von Vorschlagen der Lander und im Benehmen mit
ihnen aufstellt sowie jahrlich fortschreibt. Aus dem Bundesprogramm kénnen Bau oder Ausbau von
OPNV-Schienenverkehrswegen in Verdichtungsrdaumen und den zugehérigen Randgebieten gefordert
werden, wenn die zuwendungsfahigen Kosten des Vorhabens 51 Mio. € tbersteigen. Der Fordersatz
betragt im Rahmen des GVFG-Bundesprogrammes bis zu 60 %.

Im Rahmen der Foderalismusreform sind Anderungen zum GVFG beschlossen worden. Die GVFG-
Landerprogramme werden zum Ende 2006 abgeschafft. Ab 2007 erhalten die Lander hierfur Kompen-
sationszahlungen, die bis 2013 zugesichert sind.

Das GVFG-Bundesprogramm bleibt bestehen und wird in bisheriger Form und Héhe (332 Mio. €/a)
fortgefiihrt bis 2019.

7.2 Public-Private-Partnership-Modelle (PPP)

PPP-Projekte sind private Betreibermodelle, mit deren Hilfe eine bedarfsgerechte Mittelbereitstellung
fiir die Erhaltung und den Aus- und Neubau erreicht werden soll. Gleichzeitig ermdéglichen langfristige
Partnerschaften zwischen offentlicher Hand und privatem Betreiber bei einer fairen Risikoverteilung

spurbare Effizienzvorteile. Zwei Modelle kommen gegenwartig zur Anwendung:

Betreibermodell nach dem FernstraRenbauprivatfinanzierungsgesetz (FStrPrivFinG)

Planung, Finanzierung, Bau, Betrieb und Unterhaltung eines Straenabschnittes — begrenzt auf Tunnel,
Briicken, Gebirgspasse und autobahnéhnlich ausgebaute Bundesstra3en — werden von einem Privaten

ubernommen. Er refinanziert sich tiber Gebiihreneinnahmen der Konzessionsstrecke fir Pkw und Lkw
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(E-Modell). Im Investitionsrahmenplan fir den Ausbau der Bundesfernstral3en sind drei F-Modell-

Projekte enthalten. Der Bund ist mit jeweils bis zu 20 % der Baukosten als Anschubfinanzierung betei-

ligt.

Betreibermodell fir den mehrstreifigen Autobahnausbau

Mit der Einflhrung der streckenbezogenen Lkw-Maut zum 01.01.2005 wurde das A-Modell als pri-
vatwirtschaftliches Betreibermodell fur mehrstreifige Autobahnerweiterungen maoglich. Beim A-
Modell baut der Private bei bestehenden BAB den 5. und 6. Fahrstreifen und betreibt und erhalt alle
Fahrstreifen. Die Refinanzierung erfolgt durch die auf der Konzessionsstrecke anfallende Lkw-Maut,
gegebenenfalls zuzliglich einer Anschubfinanzierung, deren Héhe dem Wettbewerb unterliegt.

Im Jahr 2005 wurden die Vergabeverfahren fir vier der fiinf A-Modell-Pilotprojekte gestartet:

e A 8 (Augsburg — Miinchen),

e A4 (Landesgrenze HE/TH — AS Gotha),
e A5 (Malsch — AS Offenburg),

e A1l (AK Bremer Kreuz — AD Buchholz).

Das nordrhein-westfélische Projekt A 4/A 1 (AS Diiren — AK KoéIn/Nord) soll so zeitnah wie mdglich

gestartet werden, wobei zunéchst das Land Baurecht fur den Abschnitt Diiren — Kerpen schaffen muss.

Die bisher ausgeschriebenen vier A-Modell-Pilotprojekte befinden sich im Einzelnen in folgenden

Verfahrensstadien:

e A 8: Bekanntgabe der bevorzugten Bieter im September 2006, Verhandlungen vsl. Oktober -
Anfang Dezember 2006, Konzessionsbeginn vsl. Mai 2007.

e A 4: Auswertung der Angebote, Bekanntgabe der bevorzugten Bieter vsl. Dezember 2006,

Verhandlungen vsl. Januar - Marz 2007, Konzessionsbeginn vsl. September 2007.

e A 5: Bekanntgabe der Auswertung des Teilnahmeantrages im September 2006, Aufforderung

zur Angebotsabgabe vsl. Oktober/November 2006, Konzessionsbeginn vsl. 2008.

e A 1: Bekanntgabe der Auswertung des Teilnahmeantrages erfolgte im Oktober 2006, Aufforde-

rung zur Angebotsabgabe vsl. November 2006, Konzessionsbeginn vsl. 2008.
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Mit dem Gesetz zur Beschleunigung der Umsetzung von Offentlichen Privaten Partnerschaften (OPP-

Beschleunigungsgesetz) werden weitere Hemmnisse fur den Einsatz von PPP-Modellen beseitigt.
Es ermdglicht die

- Offnung des Investmentgesetzes fir Beteiligung offener Immobilienfonds an PPP,

— Beseitigung grund- und grunderwerbsteuerlicher Benachteiligung von PPP,

— Kilarung vergaberechtlicher Zweifelsfragen und

— Anderungen im Haushaltsrecht und im FernstraRenbauprivatfinanzierungsgesetz (Wahlmdglichkeit
des Privaten zwischen offentlichrechtlicher Gebuhr und privatrechtlichem Entgelt).

Derzeit wird ein zweites OPP-Beschleunigungsgesetz vorbereitet, dass weitere Rahmenbedingungen

fur PPP in Deutschland verbessern soll.

7.3 Finanzhilfen der Europdaischen Union

Transeuropaische Netze Verkehr

Vorhaben, die der Entwicklung der Transeuropéischen Netze Verkehr (TEN-V) dienen, kénnen mit
Mitteln aus der TEN-Haushaltslinie der Européischen Union kofinanziert werden. Auf diese Forde-
rung, die grundsatzlich maximal 10 %, in genau definierten Fallen maximal 20 % der Investitionskos-
ten nicht berschreiten darf, besteht kein Rechtsanspruch. Uber die zu férdernden Projekte entscheiden
die Mitgliedstaaten im TEN-Zuschussausschuss.

Die EU sieht in ihrer Haushaltslinie fir den Zeitraum 2007 bis 2013 rund 8 Mrd. € vor. Uber die hier-
mit zu fordernden Projekte und die daraus resultierenden L&nderanteile wird voraussichtlich im Herbst
2007 mit dem Rahmenplan entschieden.

Européischer Fonds fur regionale Entwicklung (EFRE)

Die EU-Mitgliedstaaten haben fir die Verwendung der EFRE-Mittel Programme aufzustellen. Mit
dem EFRE-Bundesprogramm Verkehrsinfrastruktur 2000 bis 2006 hat Deutschland erstmals ein sol-
ches Programm fur den Ausbau der Bundesverkehrswege erstellt und die Zustimmung der EU be-
kommen. Die hierin enthaltenen Projekte kdnnen in Ziel-1-Gebieten (neue Bundesléander) mit maximal
75 % der Investitionskosten aus EFRE-Mitteln der EU finanziert werden. Das Programm hat ein Ge-
samtinvestitionsvolumen von 3,2 Mrd. €, davon stellt die EU-KOM rund 1,66 Mrd. € EFRE-Mittel zur
Verfligung. In Abstimmung mit den Landern ist eine Fortsetzung dieses Programms fir die Forderpe-
riode 2007 bis 2013 mit einem Volumen von rd. 3,0 Mrd. € bei EFRE-Mitteln in Hohe von rd. 1,5
Mrd. € beabsichtigt.



Anlage 1:

Anlage 2:

Anlage 3:
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Investitionsrahmenplan flr den Ausbau der Schienenwege des Bundes
- Projektliste -

Investitionsrahmenplan flr den Ausbau der Bundesfernstral3en
- Projektliste und Erl4uterungen -

Investitionsrahmenplan flr den Ausbau der Bundeswasserstral3en
- Projektliste -
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