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Das BMVI hat eine Anderungsverordnung zur Uberfithrung
des Lang-Lkw bis 25,25 m in den streckenbezogenen Re-
gelbetrieb nach Auslaufen des Feldversuchs am 31.12.2016
erlassen, so dass diese Lang-Lkw seit dem 01.01.2017 dau-
erhaft auf dem Positivnetz fahren kénnen. Die Verordnung
erlaubt den unbefristeten streckenbezogenen Regelbetrieb
fiir diese Lang-Lkw auf Basis des bestehenden Positivnetzes
(basierend auf Meldungen der geeigneten Strafen durch
die Lander).

Schon wihrend des Feldversuchs wurde das zulassige Stre-
ckennetz durch sechs Anderungsverordnungen erweitert.
Dabei konnten die bereits vorliegenden wissenschaftlichen
Zwischen- bzw. Endergebnisse von weiteren Bundeslan-
dern genutzt werden, um ihre bislang eher zurtickhaltende
Einschitzung zum Lang-Lkw zu tiberdenken: Nach Baden-
Wiirttemberg und Nordrhein-Westfalen in 2015 ergénzt
seit 2016 auch Brandenburg die Anzahl der Bundeslénder,
die aktiv Strecken fiir Lang-Lkw freigegeben haben. Mit
der nichsten Anderungsverordnung werden Strecken in
Rheinland-Pfalz und im Saarland aufgenommen.

Ziel der Mafinahme

Zur Bewiltigung der prognostizierten Wachstumsraten

im Glterverkehr miissen alle Verkehrstrager ihre Effizienz
erhohen. Nachdem im Feldversuch nachgewiesen wurde,
dass der Lang-Lkw dazu beitragt, die Effizienz der Strafie als
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Hauptverkehrstréiger zu steigern, sowie eine wissenschaft-
liche Priifung insbesondere im Hinblick auf Umweltaus-
wirkungen, Effizienzsteigerungen im Transport, Verkehrs-
verlagerungen, Verkehrssicherheit und infrastrukturelle
Auswirkungen positive Ergebnisse ergab, wird der Einsatz
des tiberwiegenden Teils der Lang-Lkw unter Berticksich-
tigung der Ergebnisse des Abschlussberichts der wissen-
schaftlichen Begleitung durch die BASt in den streckenbe-
zogenen Dauerbetrieb tiberfiihrt.

Beschreibung der Maf3nahme

Der Einsatz des verlangerten Sattelaufliegers kann infolge
der Vorgaben des EU-Rechts lediglich versuchsweise fort-
gefiihrt werden. Das BMVI wird das Ergebnis des Feldver-
suchs der EU-Kommission iibersenden, um zu einem Um-
denken hinsichtlich dieses Fahrzeugtyps beizutragen.

Zu Lang-Lkw Typ 2 werden zunichst weitere Fahrversu-
che durchgefiihrt, um bislang nur theoretisch erlangte
Erkenntnisse zur Fahrdynamik praktisch abzusichern. Im
Anschluss an diese Versuche wird tiber seine weitere Zulas-
sung entschieden.

Das Positivnetz kann weiterhin, wie in der Vergangenheit
auch, vom BMVTI aktualisiert und erweitert werden. Die
Bundesldnder priifen dazu kontinuierlich Strecken auf
Eignung. Dabei sind die unteren Verwaltungsbehdrden der
Lander diejenigen, die aufgrund ihrer spezifischen Kennt-
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nisse der ortlichen Gegebenheiten entscheiden, ob sich
eine Strecke im nachgeordneten Netz eines Landes fiir die
Befahrbarkeit mit Lang-Lkw eignet.

Zudem werden die positiven Ergebnisse des Abschlussbe-
richts der BASt genutzt, um mit Lindern, die bislang noch
nicht oder nicht vollumfinglich den Einsatz von Lang-Lkw
erlauben, Gespriche zu fiihren mit dem Ziel, sie ebenfalls
zu einer Freigabe von Strecken zu motivieren. Die Erfah-
rungen aus dem Feldversuch werden in die weiteren Bera-
tungen - auch auf internationaler Ebene - einfliefSen.

Zeithorizont

Der verlangerte Sattelauflieger (Lang-Lkw Typ I) wird fiir
weitere sieben Jahre bis zum 31.12.2022 versuchsweise zu-
gelassen. In dieser Zeit soll untersucht werden, ob sein Ein-
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satz zu Unfdllen oder Schwierigkeiten bei der Befahrbarkeit
von Verkehrsanlagen fiithrt, die in seiner besonderen Linge
begriindet sind. Zu Lang-Lkw Typ 2 werden noch weitere
Untersuchungen durchgefiihrt, bevor eine endgiiltige Ent-
scheidung Uber seinen dauerhaften Einsatz getroffen wer-
den kann. Er wird zunéchst bis zum 31.12.2017 zugelassen.

Das Positivnetz der mit Lang-Lkw befahrbaren Strecken
wird durch weitere Anderungsverordnungen fortlaufend
erweitert.

2017 soll eine Anderungsverordnung erlassen werden, die
unter Berticksichtigung der Ergebnisse des Abschlussbe-
richts der BASt den Einsatz von Lang-Lkw in rechtlicher
Hinsicht in einigen Aspekten optimiert.
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Das deutsche Verkehrsnetz hat eine anerkannt hohe Qua-
litdt und bietet flr Verkehrsmittel des Gliterverkehrs gute
und vielseitige Transportmoglichkeiten. Ein Schwerpunkt
der Verkehrspolitik muss es daher sein, die Leistungsfahig-
keit unserer Infrastruktur fiir alle Verkehrstrager zu erhal-
ten. Davon sind alle Verkehrstrager des Bundes in gleicher
Weise betroffen. Zudem miissen auch vorhandene Eng-
passe aufgelost und Erweiterungen vorgenommen werden,
und es missen technische sowie operationelle Moglich-
keiten genutzt werden, damit wir die Verkehrsinfrastruktur
an die Anforderungen des modernen Transports anpassen
und sie noch leistungsfahiger machen kénnen.

Um dies alles zu erreichen, bedarf es erheblicher Anstren-
gungen auch in finanzieller Hinsicht, da die Bereitstellung
der notigen Investitionsmittel iber den Bundeshaushalt an
ihre Grenzen gestofien ist. Es miissen vorurteilsfrei, jedoch
unter strenger Beachtung des Wirtschaftlichkeitsgrundsat-
zes neue Finanzierungsquellen gepriift und ggf. organi-
siert werden. Hierzu ist eine verstdrkte Finanzierung durch
die Nutzer unserer Infrastruktur ebenso sinnvoll wie eine
Ausweitung von Partnerschaften zwischen Verwaltung und
Wirtschaft. Es sind auch Anstrengungen nétig, um in unse-
rem liberwiegend sehr dicht besiedelten Land die Akzep-
tanz der Bevolkerung fir BaumafRnahmen im Bereich der
Infrastruktur zu erlangen.

2a. Netzorientierten Bundesverkehrswegeplan
2030 aufstellen

Die Mafinahme wurde vollstindig erledigt.

Der vom Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) erarbeitete Entwurf des Bundes-
verkehrswegeplans (BVWP) wurde am 03.08.2016 vom
Bundeskabinett beschlossen. Der BVWP ist das wich-
tigste Steuerungsinstrument fiir die Entwicklung und
den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur des Bundes. Er
wurde auf Grundlage der im Sommer 2014 veroffent-
lichten Verkehrsprognose 2030 unter Beteiligung der
Offentlichkeit erarbeitet. Am 02.12.2016 hat der Deut-
sche Bundestag drei Ausbaugesetze einschliefilich der
jeweiligen Bedarfspldne fiir Schiene, Strafde und erst-
mals auch fiir die WasserstrafRe beschlossen, die Ende
Dezember 2016 in Kraft traten.

2b. Engpasse im Bereich Schiene gezielt auflosen

Ausgangslage

Die Schiene hat insbesondere auf den européischen Korri-
doren (vgl. dazu MaRnahme 1 e), aber auch dartiber hinaus
als umweltfreundlicher Verkehrstrager grofies Potenzial
flir eine umweltvertriagliche Erthohung der Leistungsfa-
higkeit der deutschen Verkehrsinfrastruktur insgesamt.
Nach der deutschen Wiedervereinigung wurden zunichst
Schwerpunkte gelegt auf die notwendige Sanierung des
ostdeutschen Eisenbahnnetzes, den Ausbau der Ost-West-
Relationen und die Steigerung der Attraktivitat des Schie-
nenpersonenfernverkehrs durch den Ausbau des Hoch-
geschwindigkeitsnetzes. Zudem wurden die Priorititen
auf den Ausbau des Netzes fiir den Schienengtterverkehr
verlagert.

Ziel der Mafinahme

Es sind erhebliche Anstrengungen erforderlich, um noch
vorhandene Engpisse im Netz fiir den Schienengiiterver-
kehr zu beseitigen und damit Wachstumsmaoglichkeiten zu
nutzen. Das Augenmerk der Umsetzung des Bedarfsplans
fiir die Bundesschienenwege, der als Anhang zum Bundes-
schienenwegeausbaugesetz umzusetzende Vorhaben kon-
kretisiert, gilt dabei den Hauptachsen und Knoten des stark
wachsenden Schienengiiterverkehrs, wie es in der Maf-
nahme 1 f beschrieben ist. Dartiber hinaus miissen weitere
laufende Mafinahmen vorangetrieben werden. Einen wich-
tigen Schwerpunkt bildet die Verbesserung der Seehafen-
hinterlandanbindungen.

Beschreibung der Mafinahme

Um die Wettbewerbsfihigkeit des Schienengiiterverkehrs
zu steigern, miissen die Anstrengungen zum Ausbau der
fiir den Schienengiiterverkehr wichtigen Strecken und
Knoten intensiviert und verstetigt werden. Einen Schwer-
punkt bilden dabei die europiischen Korridore (vgl. Maf2-
nahme 1 f). Dartiber hinaus sind auch die Anbindung des
Jade-Weser-Ports durch den Ausbau der Strecke Oldenburg
- Wilhelmshaven sowie der Ausbau der Strecke Miinchen

- Miihldorf - Freilassing zur besseren Schienenanbindung
des bayerischen Chemiedreiecks von grofier Bedeutung fiir
den Wirtschaftsstandort Deutschland. Aufierdem wird ak-
tuell eine grofere Zahl empfindlicher Engpasse im Schie-
nennetz beseitigt, die besonders fiir den Schienengtterver-
kehr bedeutsam sind. Beispiele hierfiir sind der Neubau des
Schwarzkopftunnels auf der Strecke Hanau — Nantenbach,
der Ausbau der Umschlagbahnhofe in Duisburg-Ruhrort
Hafen und Lehrte, der Ausbau des Rangierbahnhofs Halle
(Saale) sowie der zweigleisige Ausbau und die Elektrifizie-
rung zwischen Hoyerswerda und der deutsch-polnischen
Grenze.
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Zusatzlich werden im Rahmen des Sofortprogramms See-
hafenhinterlandverkehr II kleinere Mafnahmen mit einem
Investitionsvolumen von bis zu 400 Mio. € vorbereitet, die
der gezielten Beseitigung identifizierter Engpiasse im Eisen-
bahnnetz des Seehafenhinterlandes dienen.

Neben der beschleunigten Fortfithrung der begonnenen
Mafinahmen ist eine klare Priorisierung der notwendigen

Mafinahmen zur gezielten Engpassbeseitigung erforderlich.

Der neue Bundesverkehrswegeplan 2030 liefert hierfiir die
Grundlage.

Zeithorizont
Es handelt sich um eine Daueraufgabe.

Die kleineren und schnell realisierbaren Mafdnahmen des
Sofortprogramms Seehafenhinterlandverkehr II sollen bis
zum Jahr 2020 umgesetzt werden.

2c. Langere Giterziige ermoglichen

Ausgangslage

Derzeit sind Gliterziige in Deutschland weitestgehend be-
grenzt auf eine Zuglidnge von 740 m, bedingt durch eine
verbreitet vorhandene Nutzlinge der Uberholungsgleise
von bis zu 750 m. Wie die aktuelle Verkehrsprognose zeigt,
wachst der Verkehr auf der Schiene auch in den kommen-
den Jahren weiter. Dadurch wird die Nachfrage nach lan-
geren und effizienteren Ziigen zukiinftig deutlich steigen.
Die infrastrukturellen Voraussetzungen fiir 740 m-Ziige
sind auf wichtigen Magistralen noch nicht durchgehend
vorhanden.

Um die Effizienz des Giiterverkehrs auf der Schiene zu er-
hohen, werden seit Dezember 2012 835 m lange Giiterziige
auf der Relation Padborg (DK) - Maschen bei Hamburg im
kommerziellen Betrieb gefahren. In Vorbereitung hierauf
wurden die Auswirkungen auf Sicherheit und Infrastruk-

tur identifiziert und notwendige bauliche und betriebliche
Mafinahmen umgesetzt. Seit Dezember 2015 ist auch die
direkte Anbindung des Hamburger Hafens an die Relati-
on Padborg (DK) - Maschen fir Ziige bis zu 835 m Linge
zugelassen. Gemeinsam mit der Hamburger Port Autho-
rity (HPA) wurden die infrastrukturellen Untersuchungen
durchgefithrt und die erforderlichen Nachweise erbracht.

Zudem wurden bereits Forschungs- und Entwicklungsar-
beiten sowie einige Testfahrten mit 1000 m langen Ziigen
auf der Relation Rotterdam (NL) - Betuwelijn - Emmerich
- Oberhausen erfolgreich durchgefiihrt. Dabei wurde nach-
gewiesen, dass mit langeren Gliterziligen eine Steigerung
der Effizienz erfolgt, da mehr Giiter je Zeiteinheit transpor-
tiert werden konnen. Die Testfahrten fanden allerdings un-
ter ,Laborbedingungen” wihrend einer baubedingten Be-
triebspause statt, in denen keine anderen Ziige verkehrten.
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Ziel der Mafnahme

Durch die Ermoglichung lingerer Giiterziige auf wichtigen
Relationen sollen mittel- und langfristig deutliche Effi-
zienzsteigerungen im Schienengiiterverkehr erreicht wer-
den, um die zu erwartenden erheblichen Mengensteige-
rungen fir die Schiene bewaltigen zu konnen.

Beschreibung der Mafinahme

Ein wesentliches Element zur weiteren Steigerung der
Netzkapazitit ist die durchgehende Befahrbarkeit der
Hauptachsen fiir 740 m lange Gliterziige. Aus diesem
Grund hat die DB AG fiir rund 100 értlich benannte Uber-
holgleise im deutschen Schienennetz eine Verlingerung
fir 740 m lange Giiterziige zur Aufnahme in den neuen
Bundesverkehrswegeplan vorgeschlagen. Dieses Programm
bezieht sich vorwiegend auf die abgebildeten Eisenbahn-
strecken des TEN-Kernnetzes in Deutschland. Die Bewer-
tung der hierfiir erforderlichen Mafinahmen ist eingeleitet,
wird aber aufgrund der hohen Anforderungen in der De-
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tailtiefe voraussichtlich erst im Laufes des Jahres 2017 vor-
liegen. Diese Untersuchung ist methodisch aufwandig, da
sie Komponenten der Zugbildung (,Auf welchen Netztei-
len wiirden langere Ziige verkehren, wenn sie konnten und
welche 6konomischen Auswirkungen hat dies?*) als auch
der fahrplanbasierten Infrastrukturentwicklung (,Wo ent-
falten Uberholgleise unter welchen Dispositionsbedingun-
gen die grofite Wirkung und wie ist diese zu quantifizie-
ren?“) beinhaltet. Das Programm muss noch entscheidend
untersetzt werden. Die DB AG erwartet eine Finanzierung
durch den Bundeshaushalt, fiir die gegenwirtig noch keine
Grundlage existiert.

Die DB Netz AG wird weiter untersuchen, ob im Anschluss
an die Pilotstrecke Padborg (DK) - Maschen weitere Stre-
ckenabschnitte existieren, auf denen lingere Giiterziige bis
835 m ohne nennenswerten Infrastrukturausbau fahren
konnen. Auf den in Frage kommenden weiteren Relatio-
nen werden Machbarkeitspriifungen durchgefithrt, um das
Marktpotenzial, die technischen Losungen sowie die Wirt-
schaftlichkeit zu bestimmen. In einem Gesprich mit Ver-
kehrspolitikern des Deutschen Bundestages am 27.11.2014
haben diese die DB AG gebeten, bis zum Ende der Legisla-
turperiode auch betriebliche Moglichkeiten zu priifen, die
zu einer Reduzierung des Infrastrukturaufwandes fiir das
Verkehren langerer Giiterziige beitragen konnen.

Ergénzend sollen Giiterziige mit bis zu 1.500 m Lange auf
geeigneten Relationen nachfrageorientiert untersucht wer-
den. Zentrales Problem von mehr als 1.000 m langen Ziigen
ist die Realisierung einer verteilten Traktions- und Brems-
steuerung. Losungen, wie sie in den USA realisiert wurden,
erscheinen dabei in Deutschland nicht moglich, da diese

u. a. den Einsatz der Mittelpufferkupplung voraussetzen,
die hohere Krifte tibertragen kann als die in Westeuropa
ubliche Kupplung. Die Forschungs- und Entwicklungsar-
beiten unter Federfiihrung der DB AG mit européischen
Industriepartnern haben im Rahmen des européischen
Forschungsprogramms Shift2Rail begonnen. Ziel des Pro-
jekts ist es, die technische, betriebliche und wirtschaftliche
Machbarkeit von bis 1.500 m langen Ziigen, bestehend aus
bis zu drei gekuppelten Zligen mit tiber die Zuglange ver-
teilten Lokomotiven, nachzuweisen. Mit Abschluss der ers-
ten Projektphase bis Ende 2018 soll ein zulassungsfihiger
Prototyp der Steuerung mehrerer verteilter Lokomotiven
im Zugverband entwickelt, ein erster Probebetrieb aufge-
stellt und die optimal umsetzbare neue Zugliange identifi-
ziert werden.

Insgesamt ist jedoch zu beachten, dass bei jeder Erweite-
rung des Schienennetzes fiir langere Ziige Auswirkungen
auf die Infrastruktur und die Sicherheit zu berticksichtigen
sind. Zudem werden dafiir erhebliche Aufwendungen in die

Infrastruktur notwendig, die nur nach einer Uberpriifung
und zumeist stufenweise finanziert werden kénnen, wo
dies aufgrund des Gliterverkehrsaufkommens sinnvoll ist.

Zeithorizont

Die Bewertung der im deutschen Schienennetz erforderli-
chen Mafynahmen, um die relevanten Korridore fiir 740 m
lange Zige zu ertiichtigen, wird voraussichtlich bis Ende
des Jahres 2017 abgeschlossen. Die Ergebnisse der von

der DB AG beauftragten Untersuchungen zu weiteren fiir
835 m-Ziige geeigneten Strecken werden nach Fertigstel-
lung vorgelegt.

Eine Entscheidung der DB AG tiber die Einfithrung des
kommerziellen Betriebs mit Ziigen mit einer Lange zwi-
schen 1.000 m und 1.500 m kann erst nach Vorliegen der
Ergebnisse aus dem Forschungsvorhaben zu Ziigen mit
1.500 m Lange erfolgen. Fiir die Durchfihrung der techni-
schen Entwicklungsarbeiten sind insgesamt mindestens 5
Jahre, fiir die Umriistung der Fahrzeuge und Anpassung der
Streckeninfrastruktur ein noch nicht abschitzbarer weite-
rer Zeitraum erforderlich.

2d. Verkehrstauglichkeit von Straenbriicken,
Eisenbahniiberfiihrungen und Schleusen
sichern

Ausgangslage

Fiir die gut ausgebauten deutschen Verkehrsnetze ha-

ben Strafenbriicken und Eisenbahniiberfihrungen sowie
Schleusen an Bundeswasserstrafien eine besondere Bedeu-
tung. ErsatzinvestitionsmafRnahmen und Instandhaltung
an diesen Bauwerken sind mit sehr hohen Kosten verbun-
den. Aufgrund der Alterung und der Giberproportionalen
Verkehrsentwicklung - auf Bundesfernstrafien insbesonde-
re des Schwerverkehrs, aber auch der steigenden Gesamt-
gewichte - sind bei vielen dlteren Briicken die Tragreserven
zunehmend aufgebraucht. An den Bundeswasserstrafien
wurden etwa die Hélfte der Schleusen- und Wehranlagen
vor 1950 und etwa 10 % der Anlagen vor 1900 errichtet.
Mittlerweile fiihrt diese historische Entwicklung zu proble-
matischen Altersstrukturen und somit zu kurz- und mittel-
fristigem Handlungsbedarf.

Fiir die Bundesfernstrafien hat das Bundesministerium fir
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) gemeinsam mit
der Bundesanstalt fiir Strafdenwesen (BASt) und in Abstim-
mung mit den zustdndigen Strafienbauverwaltungen der
Lander eine ,Strategie zur Ertiichtigung der Strafienbrii-
cken im Bestand der Bundesfernstrafien“ entwickelt, in
der das bundeseinheitliche Vorgehen, die objektbezogenen
Nachrechnungen und die systematische Briickenertiichti-
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gungsplanung festgelegt sind. Hierzu wurde dem Aus-
schuss fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung des Deut-
schen Bundestages im Mai 2013 ein Bericht vorgelegt. Um
die notwendigen Erttichtigungsmafinahmen im Bundes-
fernstraflennetz beschleunigt abzuarbeiten, wurde im Jahr
2015 ein Programm zur Briickenmodernisierung aufgelegt.
Im Rahmen des Programms werden grofiere Briickener-
tichtigungsmafinahmen mit einem Bauvolumen jeweils
tber 5 Mio. € im Strafienbauplan separat dargestellt und
die fur die Briickenertiichtigung vorgesehenen Haushalts-
mittel in dem entsprechenden Erhaltungstitel gesondert
ausgewiesen.

Fiir die Schieneninfrastruktur wurde zum Erhalt und zur
Modernisierung des bestehenden Schienennetzes am

12. Januar 2015 abermals eine Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung (LuFV II) mit der DB AG geschlossen, in
der die Zurverfiigungstellung von Mitteln fiir die Schiene
bis zum Jahr 2019 geregelt ist. Fir die Bundesschienenwe-
ge muss beachtet werden, dass das BMVI keinen Einfluss
auf das operative Geschift der als Wirtschaftsunternehmen
handelnden DB AG bzw. deren Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen DB Netz AG nehmen kann. Allerdings wurden
DB AG/DB Netz AG mit dem erneuten Abschluss der LuFV
II im Januar 2015 weiterhin in die finanziell auskommliche
Lage versetzt, in eigener unternehmerischer Verantwor-
tung die erforderlichen Ersatzinvestitionen an ihren Eisen-

bahniiberfithrungen tétigen zu kénnen. Ebenso wurde ein
angemessener Instandhaltungsbetrag, den die DB AG zu
leisten hat, vertraglich vereinbart.

Ziel der Mafinahme

Es ist dringend notwendig, dafiir Sorge zu tragen, dass die
genannten Bauwerke als wesentliche Bestandteile des Ver-
kehrsnetzes in ihrer Funktionsfahigkeit gesichert werden,
zumal einzelne Ausfille zu massiven, teilweise grofirau-
migen Behinderungen des Giiterverkehrs fithren wiirden.
Kiinftige Beeintrachtigungen des Giiterverkehrs durch
Lastbeschrankungen oder gar Sperrungen von Briicken
und Schleusen sind soweit wie mdglich zu vermeiden.

Beschreibung der Mafinahme

Im Bereich der Bundesfernstraen ist fir die Umsetzung
der Strategie zur Briickenertiichtigung neben der objektbe-
zogenen Priifung und Nachrechnung der Tragfihigkeit auf
der Grundlage aktueller und zukiinftiger Verkehrsbelastun-
gen eine netzbezogene und linderiibergreifende Briicken-
ertiichtigungsplanung erforderlich. Diese Planung muss
fachtbergreifend und unter Berticksichtigung der verkehr-
lichen Auswirkungen erfolgen und eingebunden sein in die
strukturierte Erhaltungsplanung der Bundesfernstrafien.
Die einzelnen Landerkonzepte zur Briickenertiichtigung
werden regelméfiig mit den Lindern koordiniert und mit
den Vorgaben des Bundes abgeglichen. Wichtige Strecken
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fiir den erlaubnispflichtigen Schwerverkehr werden bei der
Festlegung der Dringlichkeiten (Priorisierung) der Ertiich-
tigung von Briicken im Zuge der Bundesfernstraflenerhal-
tung soweit wie moglich berticksichtigt.

Im Zeitraum 2017 bis Ende 2020 stehen im Programm zur
Briickenmodernisierung rd. 2,9 Mrd. € zur Verfiigung. Die
Haushaltsansitze enthalten ab 2017 jahrlich auch einen
Sockelbetrag von 100 Mio. € fiir die Ertichtigung kleine-
rer Briicken mit einem Bauvolumen unter 5 Mio. €, um die
Briickenmodernisierung ganzer Streckenabschnitte voran-
zutreiben.

Im Bereich der Bundesschienenwege sollen im Rahmen der
bis 2019 im Bundeshaushalt zur Verfiigung stehenden

28 Mrd. € fur Instandhaltung, Ersatz und Modernisierung
des Bestandsnetzes u. a. mindestens 875 Eisenbahniiber-
fiihrungen erneuert werden. Die DB AG berichtet dem
BMVTI jahrlich den Fortschritt im Zuge des geméaf} LuFV II
vereinbarten Infrastrukturzustands- und entwicklungsbe-
richts.

Im Netz der Bundeswasserstraen ist die Funktionsfa-
higkeit der Schleusen und Wehre fiir den Giiterverkehr
unabdingbar. Mit den Briicken, Diikern, Durchldssen und
Pumpwerken bilden sie den wesentlichen Bestandteil der
verkehrlichen Infrastruktur. Schwerpunkte der Investiti-
onen in die verkehrliche Infrastruktur sind die Substan-
zerhaltung des bestehenden Bundeswasserstrafiennetzes
mit seinen Anlagen sowie die Netzoptimierung und der
Ausbau. Hierfiir stehen einschliefllich des Infrastrukturbe-
schleunigungsprogramms fiir den Neubau der 5. Schleu-
senkammer in Brunsbuttel (NOK) in den niachsten Jahren
durchschnittlich rd. 670 Mio. € zur Verfiigung.

Zeithorizont
Es handelt sich um eine Daueraufgabe.

2e. Projektplan Stralenverkehrstelematik 2015
umsetzen

Ausgangslage

Telematik hat in den letzten Jahrzehnten nicht nur den
Logistiksektor fundamental verdndert, sondern wesentlich
dazu beigetragen, die Kapazititen auf allen Verkehrswegen
und bei nahezu allen Verkehrstragern zu erhohen. Mit ihrer
Hilfe kann die Vernetzung der Verkehrssysteme gesteigert,
die Verkehrssicherheit erhoht und der Verkehr insgesamt
fliissiger gestaltet werden. Wesentliche Grundlage fiir den
Einsatz von Verkehrstelematik sind Informationsdaten
zum Verkehr, die u. a. durch eine Anbindung der Verkehrs-
rechnerzentralen an den Mobilitdts Daten Marktplatz

bereitgestellt werden (vgl. Mafnahme 3 b und 3 c). Zur
Errichtung straflenverkehrstelematischer Einrichtungen
stellt der Bund den Lindern jihrlich rd. 50 Mio. € bereit.

© Niedersachsisches Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr

Ziel der Mafinahme

Die Leistungsfahigkeit und Verkehrssicherheit von hoch
belasteten Bundesautobahnabschnitten soll durch den
strategischen Einsatz von Telematik-Einrichtungen weiter
erhoht und eine Verbesserung des Verkehrsflusses (Stauver-
meidung) erreicht werden.

Beschreibung der Mafinahme

Kapazititsreserven im Straflennetz sollen durch den Ver-
kehrsfluss beeinflussende dynamische Mafnahmen, wie

z. B. Uberholverbote, Hochstgeschwindigkeiten, temporire
Seitenstreifenfreigabe und Wechselwegweisung bedarfs-
orientiert und effizienter genutzt werden. Aufgrund der
positiven Erfahrungen mit Verkehrsbeeinflussungsanla-
gen bei der Ausstattung unfalltrachtiger und stauanfilliger
Streckenabschnitte wird gemeinsam mit den Lindern der
im Jahr 2015 ausgelaufene Projektplan Straflenverkehrs-
telematik auf strategischer Ebene weiterentwickelt. Dabei
werden neue und zukunftsweisende ,,Intelligente Verkehrs-
systeme“ (IVS) einbezogen. Beispielhaft sind hier Projekte
zum telematischen Lkw-Parken sowie Mafnahmen zur
Einfithrung von kooperativen Systemen im Rahmen des
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C-ITS Korridors Rotterdam - Frankfurt am Main - Wien zu
nennen. Der Projektplan Straflenverkehrstelematik ist als
Mafdnahme im IVS-Aktionsplan enthalten und wird vom
IVS-Beirat begleitet.

Zeithorizont

Straflenverkehrstelematische Mafinahmen werden in Ab-
hiéngigkeit der 6rtlichen Verkehrssituation kontinuier-
lich entwickelt und umgesetzt.

2f.  Zusatzliche Parkflichen an Bundesautobah-
nen schaffen

Ausgangslage

Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI) hat sich zum Ziel gesetzt, die Parkkapa-
zitit fiir Lkw an Bundesautobahnen weiter auszubauen.
Ziel fiir die 18. Legislaturperiode waren 6.000 neue Stell-
plétze. Dieses Ziel wurde erreicht. Damit stehen bis zum
Ende der Legislaturperiode bundesweit rund 49.000 Lkw-
Parkmaoglichkeiten auf Rastanlagen zur Verfiigung. Seit
2008 hat der Bund iiber 950 Mio. € in die Verkehrsflichen
der Rastanlagen investiert. Dennoch kommt es noch auf
einigen Rastanlagen auf den Hauptachsen des Straflengii-
terverkehrs nachts zu Engpéssen, wie auch Erhebungen der
Lkw-Parksituation zeigen.

© Irmin Kerck

Ziel der Mafinahme

Fir alle Verkehrsteilnehmer soll ein modernes und am
Bedarf orientiertes Park- und Versorgungssystem entlang
der Bundesautobahnen (BAB) geboten werden. Nur wenn
Lkw-Fahrpersonal gut ausgeruht und versorgt ist, kann es
seine Fahrt sicher und erholt fortsetzen. Zentraler Punkt ist
hierbei die deutliche Verbesserung des Lkw-Parkangebots.
Die digitale Unterstiitzung der Fahrer bei der Parkplatz-
suche soll verbessert werden. Wegen des zu erwartenden
weiteren Anstiegs des Giiterverkehrsaufkommens bleibt
es daher weiterhin eine wichtige Aufgabe, die Parkplatz-
kapazititen fiir Lkw auf Rastanlagen zu erh6hen.

Beschreibung der Mafinahme

Voraussichtlich im Herbst 2017 wird die neue Bedarfs-
prognose 2030 vorliegen, auf deren Basis dann weitere
Mafinahmen gepriift werden kénnen (z. B. Pilotvorhaben
zur Nutzung von Flichen neben den Bundesautobahnen
unter Einbeziehung privater Investoren auf geeigneten
Streckenabschnitten bei nachweislich festgestelltem Be-
schaffungsbedarf und unter Beriicksichtigung aller recht-
lichen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen). Der
Lkw-Parkbedarf soll zunéchst vorrangig durch konventi-
onelle Baumafinahmen auf den Rastanlagen der Bundes-
autobahnen gedeckt werden. Die entsprechenden Projekte
werden in regelméfigen Besprechungen mit den Landern
abgestimmt. Hinzu kommen die telematischen Orientie-
rungsmafinahmen, insbesondere Kolonnen- und Kom-
paktparken sowie Lkw-Leitsysteme. Kiinftige Strecken fiir
Lkw-Parkleitsysteme werden mit den Landern abgestimmt
und in einem Projektplan zusammengefasst. Die statisti-
schen Daten der Rastanlagen und die dynamischen Daten
der Lkw-Parkleitsysteme werden privaten Dienstleistern
angeboten, die mittels Smartphone-Apps und anderer Te-
lematikdienstleistungen dafiir sorgen, dass die Informatio-
nen in das Fithrerhaus kommen und dadurch Fahrerinnen
und Fahrer tiber Parkmaoglichkeiten informiert werden.

Zeithorizont

Der Bau von Lkw-Parkstinden ist entsprechend der stei-
genden Lkw-Parknachfrage eine Daueraufgabe.

Der Projektplan fiir Parkleitsysteme wird in die Fortschrei-
bung des Projektplans Strafenverkehrstelematik (vgl. MaRR-
nahme 2 e) einbezogen.

2g. \Verlassliche Finanzierungsgrundlagen fiir
Infrastruktur des Bundes sichern

Ausgangslage

Deutschland ist Wachstumsmotor in Europa und besitzt
ein hohes Ansehen als Land der Innovationen. Eine wich-
tige Grundlage hierfir ist die Qualitit und Leistungsfa-
higkeit der Infrastruktur. Mit einer nachhaltig aktivieren-
den Mobilitatspolitik sichert das Bundesministerium fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) den Erhalt und
notwendigen Ausbau unserer Infrastruktur und investiert
in die Zukunft der Wettbewerbsfihigkeit unseres Landes.

Zur Umsetzung dieser Mobilitatspolitik wurde der Etat im
Bundeshaushalt fiir Investitionen in die Verkehrsinfra-
struktur auf ein Rekordniveau erh6ht. Dabei wurden klare
Priorititen gesetzt. Die Investitionen flieRen dahin, wo sie
die grofite verkehrliche Wirkung und den groften wirt-
schaftlichen Nutzen erreichen. Entsprechend diesen Zielen
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wurde der Bundesverkehrswegeplan 2030 erarbeitet. Zu-
dem hat das BMVI die Nutzerfinanzierung gestarkt. Nach
der Ausweitung der Lkw-Maut auf weitere 1.100 km Bun-
desstrafden seit dem 1. Juli 2015 werden seit dem 1. Oktober
2015 auch Fahrzeuge ab 7,5 Tonnen in die Mautpflicht ein-
bezogen. Zur Gewihrleistung tiberjahriger Planungs- und
Finanzierungssicherheit im investiven Bereich sind darii-
ber hinaus mit dem Bundeshaushalt 2014 die haushalts-
rechtlichen Voraussetzungen geschaffen worden.

Ziel der Ma3nahme

Es sind alle erforderlichen Mafnahmen durchzufiihren,
um die eingeleitete Investitionswende und die erforderli-
chen Investitionen in die Verkehrswege des Bundes dau-
erhaft fiir alle Verkehrstriger und fiir deren Uberginge zu
anderen Verkehrstrigern zu sichern. Dabei ist ein wichtiger
Grundsatz: ,Erhalt geht vor Neu- und Ausbau.”

Beschreibung der Mafinahme

In den Bundeshaushalten der 18. Legislaturperiode wird
das Investitionsniveau des BMVI fiir Infrastrukturvorhaben
schrittweise angehoben. In der folgenden Tabelle sind die
Investitionen dargestellt, die ausschlieflich der Verkehrs-
infrastruktur zugute kommen:

Infrastrukturinvestitionslinie in Mio. Euro 2014 2015 2016 2017 2018
Schienenwege des Bundes 4229 4.604 4.998 6.064 5.631
Strafde 5.091 5.093 6.208 6.480 7.389
Wasserstrafie 1.005 977 974 1.056 956
Weitere Bereiche 132 131 127 157 137
(einschl. Kombinierter Verkehr)

Summe 10.457 10.805 12.307 13.757 14.113

Im Einzelnen wird das vereinbarte 5-Mrd.-€-Paket bis 2017
umgesetzt. Von den zusitzlichen Mitteln fiir Investitionen
entfallen 1,05 Mrd. € auf die Schienenwege des Bundes,

3,6 Mrd. € auf die Bundesfernstraflen und 350 Mio. € auf
die Bundeswasserstrafden. Zudem wurde die Erh6hung der
Verkehrsinvestitionen in den Jahren 2018 und 2019 mit
zusatzlichen Mitteln in einer Hohe von jeweils 1,8 Mrd. €
fortgefiihrt.

Zusitzlich werden aus dem 10-Mrd.-€-Paket der Bundes-
regierung fiir Zukunftsinvestitionen im Zeitraum 2016

bis 2018 etwa 3,1 Mrd. € fiir die Verkehrsinfrastruktur des
Bundes bereitgestellt. Hiervon flieflen rd. 1,9 Mrd. € in die
Bundesfernstrafien, rd. 1 Mrd. € in die Bundesschienenwe-
ge und 200 Mio. € in die Bundeswasserstraen.

In der Finanzplanung wurden weitere Investitionsmittel
fir die Verkehrsinfrastruktur fiir die Jahre 2018 und 2019 in
Ho6he von 625 Mio. € im Jahr 2018 und etwa 640 Mio. € im
Jahr 2019 berticksichtigt.

Hinzu kommt die Bereitstellung von 1,7 Mrd. € EU-For-
dermitteln fiir den Zeitraum 2014 - 2019 fr deutsche
Projekte im transeuropéischen Verkehrsnetz.

Aufgrund des hohen Investitionsbedarfs wird die Erho-
hung der Mittel im Bundeshaushalt durch eine Auswei-
tung der Nutzerfinanzierung weiter gestarkt. Im Jahr
2018 soll die Lkw-Maut auf alle Bundesstrafien ausge-
weitet werden. Das Gesetz zur Einfiihrung einer Infra-
strukturabgabe fiir die Benutzung von Bundesfernstra-
fRen fiir Pkw schafft eine weitere Grundlage, um den
Systemwechsel zur Nutzerfinanzierung der Infrastruktur
in Deutschland zu vollziehen. Alle Einnahmen werden
zweckgebunden fiir Investitionen in die Verkehrsinfra-
struktur genutzt.

Im Rahmen der Investitionswende erfolgt tiber die ge-
nannten Mafinahmen hinaus eine stirkere Einbindung
privaten Kapitals durch zusitzliche Projekte in Offent-
lich-Privater Partnerschaft (,Neue Generation“) und die
Weiterentwicklung der bestehenden Modelle (vgl. MaR-
nahme 2 h).
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Zeithorizont
Im Bereich der Nutzerfinanzierung wird folgende weitere
Planung zugrunde gelegt:

B Einfiihrung einer Infrastrukturabgabe fiir Pkw, die

einen angemessenen Beitrag zur Infrastrukturfi-
nanzierung von Haltern von nicht in Deutschland
zugelassenen Fahrzeugen gewihrleistet, sobald die Eu-
roparechtskonformitét des Gesetzes bestétigt wurde.
Ausweitung der Lkw-Maut auf alle Bundesstrafien. Die
Umsetzung wird vorbereitet und soll im Jahr 2018 re-
alisiert werden (Einnahmen bis zu 2 Mrd. € p. a; neues

Wegekostengutachten notwendig).

16 Mrd.

15 Mrd.

14 Mrd.

13 Mrd.

12 Mrd.

11 Mrd.

10 Mrd.

BMVI

© Bundesamt fiir Guterverkehr

Investitionshochlauf des BMVI
Mittel fir Infrastrukturinvestitionen ab 2014 im Vergleich zu den Jahren 2009-2013

N Investitionshochlauf BMVI:
1. Erhéhung Investitionsetat: 5-Mrd.-€-Paket 2014 - 2017
2. Nutzerfinanzierung: Ausweitung Lkw-Maut ab 2015
3. Erhéhung Investitionsetat: 10-Mrd.-€- Paket 2016 - 2018

4. Erh6hung Investitionsetat 2018 - 2019 (Fortschreibung 5-Mrd.-€-
Paket / zusatzliche Mittel HH 2015)

In 2018: Ausweitung der
Lkw-Maut auf alle
Bundesstralen

Forderungen der Kommissionen
Bodewig/Daehre fiir den Bund: + 3 Mrd.
Euro p.a. bis 2019

Durchschnittliche Investitionsmittel 2009-

2013: ca. 10,7 Mrd. Euro p.a. (inkl.
Konjunkturpakete)

2014 2015 2016 2017

\ 4

2018 2019
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2h.  OPP-Projekte im Bereich der Bundesfern-
straen fortentwickeln

Ausgangslage

Im Bundesfernstraflenbereich werden seit 2005 kontinu-
ierlich Projekte in Offentlich-Privaten-Partnerschaften
(OPP) auf den Weg gebracht. Die fiir OPP-Projekte typische
Lebenszyklusbetrachtung, d. h. Bauen, Betreiben, Erhalten
(jeweils einschlieflich Erhaltungs- und Ausfithrungspla-
nung und Management) und anteiliges Finanzieren ,aus
einer Hand", verbunden mit einem Risikotransfer, bietet bei
geeigneten Vorhaben einen Anreiz zur schnellen und effi-
zienten Leistungserbringung.

Mit den vier A-Modell-Pilotprojekten! der 1. Staffel (2005
bis 2009) wurde OPP als Beschaffungsvariante im Bundes-
fernstralenbereich entwickelt. Weitere neun OPP-Projekte

© DEGES

! Das A-Modell fiir den mehrstreifigen Autobahnausbau ist mit
Einfithrung der streckenbezogenen Lkw-Maut auf Autobahnen
moglich geworden. Dabei werden der Bau zusétzlicher Fahr-
streifen, der Erhalt und Betrieb aller Fahrstreifen sowie die Fi-
nanzierung des Mafinahmenpaketes an einen privaten Betreiber
zur Ausfithrung tibertragen. Dafiir erhélt der Betreiber das Ge-
biihrenaufkommen oder Teile davon aus der Lkw-Maut fiir den
betreffenden Streckenabschnitt. Im Bedarfsfall kann der Bund
zuziiglich zur Lkw-Maut eine Anschubfinanzierung leisten.

der 2. Staffel®> mit fortgeschriebenen Projektstrukturen sind
derzeit entweder bereits realisiert, in der baulichen Um-
setzung, im Vergabeverfahren oder noch in der Vorberei-
tungsphase; im letztgenannten Fall werden die OPP-Ver-
gabeverfahren schnellstmoglich - jeweils abhéngig von der
Baurechtsschaffung durch die Lander und der haushalts-
rechtlich notwendigen positiven Wirtschaftlichkeitsun-
tersuchung - gestartet. Die EU férdert OPP-Projekte durch
unterschiedliche Instrumente der Européaischen Investiti-
onsbank.

Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI) hat aufbauend auf den bisherigen Erfah-
rungen in Abstimmung mit dem Bundesministerium der
Finanzen Ende April 2015 eine Neue Generation von OPP-
Projekten im Bundesfernstraflenbereich auf den Weg ge-
bracht. Die derzeit 11 Projekte der Neuen Generation OPP

2 Bei der Umsetzung der OPP-Projekte der 2. Staffel wurde der
Vergiitungsmechanismus vereinfacht. So erfolgt bei einem OPP-
Projekt der 2. Staffel die Vergiitung tiber einen Einheitsmautsatz,
so dass der Private pro mautpflichtigem Fahrzeugkilometer eine
im Wettbewerb ermittelte Einheitsmaut erhilt. Weitere OPP-
Projekte der 2. Staffel sind als Verfiigbarkeitsmodelle ausgestal-
tet, so dass sich die Vergtitung nach der Verfiigbarkeit der Ver-
tragsstrecke fiir die Verkehrsteilnehmer richtet und damit nicht
mehr verkehrsmengenabhingig ist.
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umfassen rund 670 Kilometer Bundesfernstrafen mit ei-

nem Gesamtvolumen von insgesamt rund 15 Mrd. € (davon

rd. 7,5 Mrd. € Bauvolumen und rd. 7,5 Mrd. € fiir Betrieb,

Erhaltung und (anteilige) Finanzierung. Die Neue Generati-

on OPP hat folgende Merkmale:

B Ausgestaltung als Verfiigbarkeitsmodell, in Einzelfal-
len ggf. als F-Modell®* nach dem Fernstrafienbauprivat-
finanzierungsgesetz,

B Ausweitung von Ausbaumafinahmen hochbelasteter
Autobahnen auch auf Erhaltungs- und Liickenschluss-
projekte sowie erstmalig auch OPP-Projekte auf Bun-
desstrafien,

B Einbindung institutioneller Anbieter (z. B. Versicherun-
gen, Pensionsfonds) durch die Auftragnehmer, auch
Nutzung neuer Finanzierungsinstrumente wie Projekt-
anleihen.

Die OPP-Vergabeverfahren fiir die ersten Projekte der Neu-
en Generation - die BAB A 10/A 24 zwischen AS Neuruppin
(A 24) und AD Pankow (A 10) sowie die BAB A 3 AK Biebel-
ried - AK Fiirth/Erlangen laufen derzeit.

Um der Forderung nach mehr Transparenz nachzukom-
men, hat das BMVIim Januar 2016 eine ,,Systematische
Darstellung projektvertraglicher Regelungen fiir OPP-Pro-
jekte im Bundesfernstraflenbereich® auf seiner Homepage
veroffentlicht.

Ziel der Mafinahme

Im Interesse der Schaffung von verlisslichen Realisierungs-
grundlagen fir die Verkehrsinfrastruktur des Bundes (vgl.
MaRnahme 2 g) sollen auch OPP-Projekte als Bestandteil
des Investitionshochlaufs verstarkt berticksichtigt wer-
den. Mit der Neuen Generation OPP sollen notwendige
Strafenbaumafinahmen schneller und effizienter umge-
setzt, Stau und durch Stau verursachte volkswirtschaftliche
Nachteile minimiert und ein Rahmen fiir Anlagemoglich-
keiten fir privates Kapital geschaffen werden. Das Ziel des
BMVI ist es, die Moglichkeiten der Zusammenarbeit von
offentlichen Auftraggebern und privaten Auftragnehmern
als Realisierungsalternative im Bundesfernstraflenbereich
weiter zu nutzen, wenn dies wirtschaftlicher ist. Zudem soll
verstarkt auf eine Standardisierung hingewirkt werden, um
die Etablierung von OPP-Projekten mittel- bis langfristig zu
erleichtern. Ziel ist die Entwicklung von unterschiedlichen

* Bei dem F-Modell nach dem Fernstraflenbauprivatfinanzie-
rungsgesetz baut, betreibt und erhélt ein Privater einen Stre-
ckenabschnitt und erhilt das Recht, von allen Nutzern (Lkw und
Pkw) selbst Maut zu erheben. Das F-Modell ist beschrankt auf
Briicken, Tunnel und Gebirgspasse im Zuge von Autobahnen
und Bundesstrafien sowie mehrstreifige Bundesstraflen mit ge-
trennten Fahrbahnen fiir den Richtungsverkehr.

Modellstrukturen, die dem heterogenen Beschaffungsbe-
darf des Bundes im Bereich der Bundesfernstrafien gerecht
werden.

Beschreibung der Mafinahme

Der Start weiterer OPP-Vergabeverfahren durch die jeweils
zustdndigen Vergabestellen sowie die genauen Projektzu-
schnitte hingen insbesondere von der Schaffung des Bau-
rechts durch die Strafienbauverwaltungen der Lander und
dem Ergebnis der jeweiligen Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chung (WU) ab. Es ist ein kontinuierlicher ,Deal flow* von
rund 2 Projekten pro Jahr angestrebt. Verschiedene Projek-
te sind in Vorbereitung.

Da bei den OPP-Projekten der 2. Staffel insbesondere der
Vergiitungsmechanismus verandert wurde, wird paral-

lel die Methodik der WU evaluiert, weiterentwickelt und
standardisiert. Ferner sollen einzelne Finanzierungskom-
ponenten und -alternativen von OPP-Projekten iiberpriift
werden.

Zeithorizont
Bei OPP handelt es sich um eine Daueraufgabe.

2i.  Mehr Akzeptanz in der Bevolkerung fiir not-
wendige InfrastrukturmalRnahmen schaffen

Ausgangslage

Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI) hat im November 2012 das Handbuch

flr eine gute Biirgerbeteiligung veroffentlicht, das sich an
Vorhabentriger, Behorden und Birger richtet. Es stellt den
Planungsverlauf bei Bundesverkehrswegevorhaben dar
und erldutert die gesetzlich vorgeschriebene Biirgerbetei-
ligung auf den einzelnen Planungsebenen. Dariiber hinaus
enthilt es eine Art Werkzeugkasten mit Vorschlagen, wie
die gesetzlichen Beteiligungsregeln besser und intensiver
genutzt bzw. durch auf den Einzelfall zugeschnittene, zu-
satzliche Informations- und Beteiligungsangebote erganzt
werden kénnen. Mit dem Handbuch soll sichergestellt wer-
den, dass Betroffene bei der Planung und der Realisierung
von Verkehrsprojekten moglichst friithzeitig eingebunden
werden.

Ziel der Mafinahme

Durch eine frithzeitige, offene und kontinuierliche Biirger-
beteiligung sollen die berechtigten Interessen der Betroffe-
nen von Infrastrukturvorhaben ernst genommen werden.
Gleichzeitig ist Deutschland auf eine leistungsfihige Inf-
rastruktur angewiesen, um ein nachhaltiges Wirtschafts-
wachstum sicherstellen und den Transit- und Exportver-
kehr bewéltigen zu konnen. Die Verkehrswege stellen dabei
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bundesweite Netze dar, deren Leistungsfihigkeit dem Ge-
meinwohl dient. Die regionalen Belange Einzelner miissen
daher stets gegen das o6ffentliche Interesse an einem funk-
tionsfidhigen Gesamtnetz abgewogen werden. Wichtige In-
frastrukturvorhaben miissen - im Dialog mit Biirgerinnen
und Biirgern - weiterhin umsetzbar sein.

Beschreibung der Mafinahme

Das BMVI ist nicht selbst Planungs- oder Genehmigungs-
behorde. Es achtet jedoch auf die Anwendung des Hand-
buchs durch seinen nachgeordneten Bereich bzw. durch die
Lander als Auftragsverwaltung des Bundes.

Auch ruft das BMVI das Handbuch bei allen geeigneten Ge-
legenheiten in Erinnerung.

Zu gegebener Zeit wird das BMVI das Handbuch auf seine
Wirksamkeit hin Gberpriifen, um festzustellen, ob und wie
die enthaltenen Vorschlige in der Praxis umgesetzt wer-
den, wie sie sich bewadhren und wo ggf. Nachsteuerungen
notwendig sind.

Zeithorizont
Es handelt sich um eine Daueraufgabe.

afomobil L 3rmschutZ

2j.  Baustellenmanagement auf Bundesautobah-
nen weiter optimieren

Ausgangslage

Auf der Grundlage eines gemeinsam entwickelten Baustel-
lenmanagements melden die Linder dem Bundesministe-
rium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) turnus-
maflig ihre geplanten Arbeitsstellen auf Bundesautobahnen
mit Angaben iiber die zu erwartenden Bauzeiten und tiber
die verkehrliche Leistungsfahigkeit. Damit ist einzelfallbe-
zogen u. a. eine Einschitzung der Stauwahrscheinlichkeit
und damit eine Minimierung der Verkehrsbeeintrachtigun-
gen moglich. Auch die Ermittlung von Bauzeiten beruht
derzeit meist auf Erfahrungswerten aus vorangegangenen
Bauvorhaben in den jeweiligen Straflenbaudienststellen
und wird nur teilweise systematisch durchgefiihrt. Mit dem
von einer Bund/Lander-Arbeitsgruppe erarbeiteten aktu-
ellen ,Bauzeitenkatalog®, der Zeitvorgaben fiir Standard-
bauweisen bei Erhaltungsmafnahmen im Strafen- und
Briickenbau enthalt, wurde den Straflenbauverwaltungen
der Linder ein praxisorientiertes Hilfsmittel an die Hand
gegeben, um angemessen knappe Bauzeiten fiir Baumaf-
nahmen an Bundesautobahnen ermitteln zu kdnnen.Um
vorhandene Optimierungspotenziale zu erschliefRen, ist der
Bauzeitenkatalog um ein weiteres Verfahren zur Bauzeiter-
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mittlung ergénzt worden. Es basiert auf dem Controlling-
system Bundesfernstrafienbau.

Ziel der Mafinahme

Um die Belastungen fiir die Verkehrsteilnehmer durch
Baustellen auf Bundesautobahnen so gering wie moglich
zu halten, soll das bereits vorhandene Baustellenmanage-
ment weiter verbessert werden.

Beschreibung der Mafinahme

Der vom BMVI 2011 eingefiihrte ,Leitfaden zum Arbeits-
stellenmanagement auf Bundesautobahnen* soll gemein-
sam mit den Lindern weiterentwickelt werden. Da fiir die
Bewertung der verkehrlichen Auswirkungen bisher nur
ein einschlégiges Verfahren zur Abschitzung der Ver-
kehrsbehinderungen einer Arbeitsstelle zur Verfiigung
steht, werden im Leitfaden zum Arbeitsstellenmanage-
ment auf Bundesautobahnen der Einsatz IT-gestiitzter
Losungen zur volkswirtschaftlichen Bewertung der ver-

© Fotolia RAW - Fotolia.com

kehrlichen Auswirkungen unter Verwendung von Refe-
renzganglinien gefordert. Zukiinftig soll eine bundesweit
einheitliche und standardisierte Bewertung der verkehr-
lichen Auswirkungen einer Arbeitsstelle mit IT-gestiitz-
ten Hilfsmitteln moglich sein. Daftir wurde ein methodi-
scher Ansatz zur Beurteilung von geplanten Arbeitsstellen
entwickelt. Dieser zeichnet sich durch eine deutlich pra-
zisere Nachbildung des Verkehrsablaufs zur Einschatzung
unterschiedlicher baulicher und betrieblicher Szenarien fiir
geplante Arbeitsstellen aus. Das BMVI strebt dabei an, die
von Arbeitsstellen verursachten verkehrlichen Storungen
zuklnftig bereits bei der Planung nach einem bundesein-
heitlichen IT-gestiitzten Verfahren, dem sogenannten Ver-
kehrsanalysesystem, volkswirtschaftlich abzuschitzen.

Zeithorizont
Derzeit lauft das Vergabeverfahren. Die Softwareentwick-
lung des Verkehrsanalysesystems soll ab 2018 erfolgen.
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Deutschland bietet ein grof3flichiges Netz an Verkehrswe-
gen mit vielfiltigen Verkniipfungen der einzelnen Ver-
kehrstrager Schiene, Strafe, Luft und Wasserstrafle, die in
ihrer Dichte, ihrem Umfang und ihrer Leistungsfidhigkeit
weltweit wohl einzigartig sind. Damit haben Spediteure in
Deutschland bereits heute vielfaltige Wahlmoglichkeiten,
ihre Transporte bestmoglich zu organisieren und effizient
durchzufiihren. Und die einzelnen Verkehrstrager stehen
dabei miteinander in direktem Wettbewerb.

Die bisherige Vernetzung der Verkehrstrager muss gleich-
wohl weiter optimiert werden, wenn es gelingen soll, den in
den Prognosen bis 2030 vorausgesagten tiberdurchschnitt-
lichen Zuwachs des Guterverkehrs in unserem Land zu be-
wiltigen. Dabei miissen die jeweiligen Starken der einzel-
nen Verkehrstriager genutzt werden, um in der Gesamtheit
ein Optimum an Leistungsfahigkeit und Umweltfreund-
lichkeit zu erreichen. Um die Moglichkeiten einer hoheren
Intermodalitét kurz-, mittel- und langfristig zu erhéhen,
missen frithzeitig die Weichen dafiir gestellt und die not-
wendigen technischen, organisatorischen und infrastruk-
turellen Neuerungen vorgenommen werden. Hierbei sind
auch die Moglichkeiten der Digitalisierung einzubeziehen.

3a. Leistungsfahige digitale Infrastruktur fiir
Glterverkehr und Logistik sicherstellen

Ausgangslage

Die Qualitat der digitalen Infrastruktur entscheidet zuneh-
mend {iber die Wettbewerbsfihigkeit von Unternehmen
und tiber die Arbeitsplatzsicherung. Eine leistungsfahi-

ge Digitalisierung ist daher nicht nur ein zentrales gesell-
schaftliches Thema, sondern der Breitbandausbau ist auch
das infrastrukturelle Riickgrat des digitalen Wandels fiir
Unternehmen in Giiterverkehr und Logistik. Daher muss
eine verldssliche und storungsfreie Netzinfrastruktur bei
einer flichendeckenden Versorgung mit schnellem Inter-
net fiir die Unternehmen im Bereich Guterverkehr und Lo-
gistik gewahrleistet sein.

Der automatisierte Informationsaustausch zwischen End-
gerdten wie Maschinen, Automaten, Fahrzeugen oder Con-
tainern untereinander oder mit einer zentralen Leitstelle
sind dabei aktuelle Trends der ,Logistik 4.0“ Die Unter-
nehmen erkennen zunehmend, dass durch Digitalisierung
Effizienzgewinne moglich sind und sich fiir Logistikun-
ternehmen im globalen Wettbewerb ein grofles Entwick-
lungspotenzial bietet. Physische und digitale Infrastruk-
tur werden zusammengebracht, indem z. B. Bauteile mit
Computerchips ausgestattet werden. Konzepte wie ,Smart
Factory“ oder ,Connected Supply Chain“ bieten hier L6-

sungsansitze. Eine leistungsstarke Informations- und
Kommunikationstechnik stellt dabei die Grundvoraus-
setzung dar, um diese in die logistische Anwendung zu
bringen. , Logistik 4.0“ und Konzepte wie ,Smart Factory“
oder ,Connected Supply Chain“ kénnen nur auf Basis einer
leistungsstarken digitalen Infrastruktur ermoglicht werden.

Deutschland hat hierfiir in den vergangenen Jahren
bereits entscheidende Weichenstellungen in die Wege
geleitet. Fiir industrielle Netzwerke existieren zahlrei-
che allgemein zugeteilte Frequenzbereiche, die mit den
vorgegebenen Bedingungen unmittelbar nutzbar sind
fiir drahtlose Netzwerke (WLAN) und Funkanwendun-
gen geringer Reichweite. Zudem kénnen iiber bestimmte
Techniken eigenbetriebliche Mobilfunknetze durch In-
dustrieunternehmen aufgebaut werden. Dariiber hinaus
stehen fiir eine Vernetzung spezielle Mobilfunkdienste
zur Verfiigung, die iiber die gut ausgebauten Mobilfunk-
netze sehr weitflichig genutzt werden konnen. Mit der
wachsenden Bedeutung von mobil nutzbaren digitalen
Infrastrukturen werden insbesondere die Mobilfunk-
netze in den kommenden Jahren weiter optimiert und
die Versorgung weiter gesteigert werden. Versorgungs-
auflagen verpflichten die Netzbetreiber aufierdem dazu,
spitestens 2020 neben einer 98 %-igen Versorgung der
Haushalte, auch ICE-Trassen und Bundesautobahnen,
vollstindig abzudecken. Mit der kommenden fiinften
Mobilfunkgeneration (5G) steht zudem spétestens ab 2020
die Einfithrung einer Schliisseltechnolgie der Gigabitge-
sellschaft an.
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Mit der Verabschiedung des Gesetzentwurfs zur Erleich-
terung des Ausbaus digitaler Hochgeschwindigkeitsnetze
(DigiNetzGesetz) im November 2016 wurde ein wichtiger
Schritt fiir den marktgetriebenen Ausbau getan. Es entsteht
mehr Transparenz Giber Bauvorhaben und nutzbare Infra-
strukturen. Zentrale Themen sind hierbei die Senkung der
Netzausbaukosten durch Mitnutzung und Mitverlegung 6f-
fentlicher Versorgungsnetze, die Sicherstellung bedarfsge-
rechter Mitverlegung von Glasfaserkabeln an 6ffentlichen
Verkehrswegen und Erschliefdung aller Neubaugebiete mit
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Glasfaser sowie verstarkte Investitionsanreize fiir den Netz-
ausbau.

Ziel der Mafnahme

Um die notwendige Vernetzung im Bereich Giiterverkehr
und Logistik noch verbessern zu kdnnen, muss eine umfas-
sende digitale Infrastruktur gewihrleistet sein, welche den
Logistikunternehmen die Teilhabe an den Potenzialen der
Digitalisierung ermoglicht. Dazu miissen in Deutschland
schnelle und intelligente Datennetze aufgebaut und fort-
entwickelt werden.

Beschreibung der Mafinahme

«Digitale Dividende II*

Die Frequenzen, die der Rundfunk durch den Einsatz neu-
ester Kompressionstechniken kiinftig nicht mehr benotigt
(insb. 700 MHz), konnen zur Unterstiitzung eines flichen-

deckend hochwertigen Mobilfunknetzes eingesetzt werden.

In Deutschland wurden diese Frequenzen bereits in 2015
an den Mobilfunk vergeben, ab 2019 werden sie bundes-
weit in den Mobilfunknetzen eingesetzt werden kénnen.
Den 700 MHz-Frequenzen wird als prioritiares 5G-Band
eine wesentliche Bedeutung fiir die erfolgreiche Ein-
fithrung von 5G beigemessen. Mit der bereits erfolgten
Bereitstellung sind damit in Deutschland bereits beste
Startvoraussetzungen geschaffen. Die Einnahmen aus
der Vergabe der Frequenzen werden aufierdem unmittel-
bar zur Forderung des Breitbandausbaus im Rahmen des
Bundesforderprogramms Breitbandausbau eingesetzt.

Bundesférderprogramm zum Breitbandausbau
Um zielgerichtet den Ausbau der digitalen Infrastruktur zu

starken, wurde vom Bund im Herbst 2015 ein Breitband-
forderprogramm initiiert. Mit dem Programm werden
Kommunen beim Aufbau nachhaltiger und erweiterbarer
digitaler Infrastrukturen unterstiitzt. Der Bund investiert
mit dem Férderprogramm rund 4,4 Mrd. € in den Ausbau
von Breitbandnetzen. Die Férderung des Breitbandaus-
baus ist dabei am Ziel der Bundesregierung orientiert und
soll insbesondere landlichen Regionen zugutekommen, die
durch den Markt nicht erschlossen werden. Das Férderpro-
gramm zielt auch auf die ErschlieRung von Gewerbegebie-
ten ab. 350 Mio. € werden dafiir in einem ,,Sonderaufruf
Mittelstand“ bereitgestellt. Zudem werden Anreize gesetzt,
digitale Infrastrukturen fiir die intelligente Mobilitat und
ahnliche digitale Anwendungen aufzubauen.

Netzallianz Digitales Deutschland
Den marktgetriebenen Ausbau setzt der Bund im engen

Schulterschluss mit den investitions- und innovationswili-
gen Unternehmen um. Diese haben im Rahmen der Netz-
allianz Digitales Deutschland 2015 und 2016 wie angekiin-
digt jeweils 8 Mrd. € in die schnellen Netze investiert. Ab
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2017 werden sie ihre Investitionen bedarfsgerecht steigern.
Das wurde in den Eckpunkten der Netzallianz fiir eine ,,Zu-
kunftsoffensive Gigabit-Deutschland“ festgehalten. Dieses
Eckpunktepapier dient als Grundlage fiir eine umfassende
Gigabit-Strategie.

Ziel der im Mirz 2017 beschlossenen Strategie ist es,

100 Milliarden € zu investieren, um bis zum Jahr 2025 in

Deutschland ein gigabitfihiges Breitbandnetz zu errich-

ten. Vier Schritte wurden fiir die Erreichung dieses Ziels

definiert:

1. Bis Ende 2018: Anschliisse mit mindestens 50 Mbit/s
fiir alle Haushalte.

2. Bis Ende 2019: Glasfaser-Anschliisse fiir alle bisher
noch unterversorgten Gewerbegebiete.

3. Bis Ende 2020: Schaffung der Voraussetzungen fiir ei-
nen flichendeckenden 5G-Rollout.

4. Bis Ende 2025: Schaffung einer gigabitfihigen konver-
genten Infrastruktur.

5G als Schliisseltechnologie der digitalen Transformation

- 5G-Strategie
Die Schliisseltechnologie 5G befindet sich derzeit noch in

der Entwicklungsphase. IThre Marktreife wird um das Jahr
2020 erwartet. 5G zeichnet sich u. a. durch eine um den
Faktor 1000 gesteigerte Kapazitit, eine sehr geringe Reak-
tionszeit (Latenz) und die damit verbundene Echtzeitfi-
higkeit und die Unterstiitzung der 10- bis 100-fachen An-
zahl an Endgeriten aus. Mit der steigenden Vernetzung
bieten sich fiir Giiterverkehr und Logistik zusitzliche
Wertschopfungspotenziale. In der Logistik werden fiir
unterschiedliche Supply-Chain-Umgebungsbedingungen
und Modalititen wie die Intralogistik in produzierenden
Unternehmen, die Logistikhubs, den Strafien-, Land- und
Lufttransport sowie die ,letzte Meile“ in Stidten un-
terschiedliche Anforderungen an die IT-Infrastruktur
und damit im besonderen Mafe auch an die drahtlose
Kommunikation gestellt. Giiter und Ladungstriager sind
international unterwegs und benétigen die Konnektivitit
regionen- und grenziibergreifend. Liickenlose Konnek-
tivitit bedeutet auch Konnektivitit auf dem Verkehrs-
mittel, ob nun beispielsweise Lkw, Flugzeug oder Schiff.
Die Logistik benétigt eine durchgingige, kontinuierli-
che und sichere Konnektivitit, um liickenlos iiber die
gesamte (weltweite) Logistikkette, von der Montagelinie
des produzierenden Unternehmens bis hin zum privaten
Endkunden, zum Beispiel im lindlichen Raum, kommu-
nizieren zu konnen. Die Verbreitung und Ausgestaltung
von 5G muss ganz mafigeblich durch die Anwendungsin-
dustrie getrieben werden.

Um Deutschland als Leitmarkt fiir 5G-Anwendungen
zu positionieren und den Rollout von 5G-Netzen in



Deutschland bis 2025 zu realisieren, hat die Bundesre-
gierung im Juli 2017 die 5G-Strategie fiir Deutschland
beschlossen. Diese baut auf der 5G-Initiative des Bun-
desministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) vom September 2016 auf und sieht Mafnahmen
in 5 Aktionsfeldern vor:
1. Netzrollout durch investitionsfordernde Mafnahmen
forcieren:
B die Glasfaseranbindung von Basisstationen wird
erleichtert,
B die Mitnutzbarkeit passiver Trigerinfrastrukturen
fiir den Aufbau von 5G-Zellen wird forciert,
B moglicher Optimierungsbedarf bei Genehmi-
gungsverfahren wird untersucht.

2. Friihzeitige Bereitstellung von 5G-Frequenzen:

B die globale und europdische Harmonisierung von
5G-Spektrum wird vorangetrieben,

B auf die Bereitstellung von Spektrum unterhalb
6 GHz wird hingewirkt,

B es wird frithzeitige Planungssicherheit fiir Spekt-
rum im 26-GHz-Band geschaffen,

B es werden friihzeitig ausreichend Versuchsfre-
quenzen bereitgestellt.

3. Forderung der Kooperation zwischen Telekommuni-
kations- und Anwenderindustrie:
B Fortfithrung des Dialogforums 5G,
B aktive Unterstiitzung des Standardisierungspro-
zesses.

4.Forderung im Bereich der anwendungsnahen 5G-For-
schung:
B zielorientierte Férderung der 5G-Forschung und
Unterstiitzung der Testfelder,
B Vernetzung und Koordinierung der Forschungs-
aktivititen in Deutschland.

5. 5G fiir Stidte und Kommunen initiieren:
B Ausschreibung eines 5G-Wettbewerbs,
B Forderung der Projektplanung der Stidte und
Kommunen mit Unterstiitzung durch Industrie-
partner.

Die in den Aktionsfeldern benannten Mafdnahmen wer-
den von der Bundesregierung im Rahmen der jeweiligen
Ressortzustindigkeit nun konsequent umgesetzt. Darauf
aufbauend wird der Bund die weitere Entwicklung inten-
siv beobachten und dabei die Wirkung der Mafinahmen
untersuchen. Erforderlichenfalls werden Mafnahmen
bedarfsgerecht weiterentwickelt und ergéinzt.

Auflerdem werden parallel auf internationaler Ebene die
notwendigen frequenzpolitischen Voraussetzungen erar-
beitet. Die Weltfunkkonferenz (WRC) 2015 hat wichtige
Weichen fiir die weitere Entwicklung des nichsten Mobil-
funkstandards 5G gestellt (Frequenzbereiche fiir 5G-Stu-
dien). Die eigentlichen Zuweisungen von geeigneten Fre-
quenzbandern fir eine weltweite Harmonisierung werden
auf Grundlage der nun beginnenden Vertriglichkeitsstudi-
en auf der nichsten WRC im Jahr 2019 erfolgen.

Derzeit werden in einem Digitalen Testfeld auf der Auto-
bahn A 9 Funktionalitdten errichtet und ausprobiert. Das
BMVI und seine Partner - Freistaat Bayern, Automobil-
industrie und IKT-Wirtschaft - schaffen damit die Vor-
aussetzungen fiir Wirtschaft und Wissenschaft in einem

so genannten ,Labor unter Realbedingungen® Zugleich
werden auch innovative Mafinahmen fiir eine intelligente
Infrastruktur erprobt und weiterentwickelt. Im Bereich der
intelligenten Strafienausstattungen werden Sensortechno-
logien fiir den zukiinftigen Einsatz getestet. Nutzfahrzeug-
hersteller erproben auf dem Testfeld digital gekoppelte Lkw
(Platoons).

Zeithorizont
Es handelt sich insgesamt um eine Daueraufgabe.

3b. Konzept zur besseren Vernetzung und Ver-
zahnung der Verkehrstrager erstellen

Ausgangslage

Esist ein wichtiger Bestandteil der Verkehrspolitik, Inter-
modalitit zu unterstitzen. Dies erfolgt z. B. im Rahmen der
Forderung von Umschlaganlagen des Kombinierten Ver-
kehrs (vgl. Mafnahme 3 d) und durch Unterstiitzung der
Lander in ihrer Hafenpolitik (vgl. Mafinahme 1 a). Gleich-
wohl werden weitere Potenziale zur Verlagerung von Ver-
kehren von der Strafle auf die Schiene und insbesondere
die Wasserstrafle gesehen.

Um entsprechende Tatigkeitsfelder zur Forderung der In-
termodalitit zu identifizieren, hat das Bundesministerium
flir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) eine sog. Me-
ta-Studie in Auftrag gegeben, die im November 2016 ver-
offentlicht wurde. Bei der Erarbeitung hat ein beim BMVI
eingerichteter Forschungsbegleitender Ausschuss mit Ex-
perten aller Verkehrstrager mitgewirkt. In der Meta-Studie
werden unter Auswertung vorhandener Studien Erkennt-
nisdefizite beim Giiterverkehr aufgezeigt und der kiinftige
Forschungsbedarf - nicht nur fiir das BMVI - verdeutlicht.
Sie enthalt vielfaltige Handlungsempfehlungen, wie inter-
modale Transporte weiter gestirkt werden und zugleich die
Effizienz aller Verkehrstrager erhoht und langfristig eine
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moglichst gleichméfige Auslastung der Verkehrstrager er-
reicht werden kénnen.

Ziel der Mafnahme

Zur Bewiltigung des weiter anwachsenden Verkehrs miis-
sen die einzelnen Verkehrstriger ihre jeweiligen System-
vorteile bestmoglich nutzen kénnen. Dazu sollen sie noch
besser vernetzt und verzahnt werden, um weiteren Verkehr
auf die Verkehrstriger Schiene und Wasserstrafie zu verla-
gern. Es soll daher unter Berticksichtigung der vorliegen-
den Meta-Studie gepriift werden, wie die Verkehrstriger
Schiene und Wasserstrafie noch besser genutzt und durch
Verbesserung der Moglichkeiten fiir intermodale Transpor-
te weiter gestiarkt werden konnen, so dass die jeweiligen
Systemvorteile bestmoglich zum Tragen kommen. Hierbei
sind auch Moglichkeiten einer verbesserten Digitalisierung
einzubeziehen.

Beschreibung der Mafinahme

Hinsichtlich der Verlagerung von Giiterverkehren von der
Strale auf die Wasserstrale wird das ShortSeaShipping
Inland Waterway Promotion Center (SPC) aufgrund seiner
praktischen Erfahrung mit Verlagerungsprojekten eine
wichtige Rolle spielen. Das SPC berdt wettbewerbsneutral
und kostenlos.

Zeithorizont

Die Priifung soll spitestens im Herbst 2017 abgeschlossen
werden. Es ist zu erwarten, dass weitere gutachterliche Un-
tersuchungen erforderlich werden.
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3c. Informationsstruktur im Stralengiiterverkehr
optimieren

Ausgangslage

Um die verschiedenen verfiigbaren Online-Verkehrsdaten
weiter zu biindeln, steht seit November 2012 der soge-
nannte Mobilitits Daten Marktplatz (MDM) des Bundesmi-
nisteriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
zur Verfiigung. Damit wird erstmals ein zentrales Online-
Portal mit den gesammelten Informationen tiber verfiig-
bare Online-Verkehrsdaten bereitgestellt, wodurch bisher
ungenutzte Potenziale erschlossen bzw. die Datenbasis
insgesamt verbessert werden. Durch den vereinfachten und
standardisierten Datenaustausch mit Dritten er6ffnen sich
neue Moglichkeiten im Bereich des Verkehrsmanagements
und der Verkehrsinformationsdienste. Der MDM wird be-
reits vom Bundeskartellamt fiir die Markttransparenzstelle
flir Kraftstoffpreise genutzt.

Ziel der Mafinahme

Ziel ist es, in einem zentralen Portal alle verfiigbaren
Online-Verkehrsdaten der 6ffentlichen Verwaltung und
Diensteanbieter zeitnah, standardisiert und in hoher Qua-
litat zur Verfiigung zu stellen. Kontinuierlich werden neue
Datenquellen an den MDM angebunden.

Beschreibung der Mafnahme

Das BMVI verspricht sich hiervon einen zentralen Beitrag
zur Verbesserung der Informationen tiber die Verkehrs-
netze fiir die Verkehrsteilnehmer und neue Méglichkeiten
flir das Verkehrsmanagement. Dartiber hinaus profitieren
auch die privaten Diensteanbieter von dem vereinfachten
Zugang zu einer breiten Online-Datenbasis, indem neue
Dienste realisiert sowie die Qualitat bestehender Dienste
verbessert werden konnen. Die Projektkosten in Hohe von
6 Mio. € werden durch das BMVI finanziert, die Projekt-
steuerung erfolgt durch die Bundesanstalt fiir Straflenwe-
sen (BASt). Die Idee eines zentralen Zugangspunktes fiir
Verkehrsinformationen wurde zwischenzeitlich auch von



der EU-Kommission aufgegriffen, die die Mitgliedsstaaten
bereits verpflichtet hat, Informationen tiber den Verkehr
Uber einen einzigen nationalen Zugangspunkt zur Verfii-
gung zu stellen.

Zeithorizont

Der MDM ist seit Anfang 2014 im Regelbetrieb und wird
bis auf weiteres von der BASt betrieben. Das BMVI strebt ei-
nen Dauerbetrieb des MDM als Nationalen Zugangspunkt
gemaifd den delegierten Rechtsverordnungen der européi-
schen Richtlinie ftir die Einfithrung intelligenter Verkehrs-
systeme im Strafienverkehr (IVS-Richtlinie) an.

3d. Ausreichend hohes Forderniveau fiir Anlagen
nicht bundeseigener Unternehmen des Kom-
binierten Verkehrs sichern

Ausgangslage

Entsprechend einer Richtlinie des Bundesministeriums fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) zur Férderung
von Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs (KV)
nicht bundeseigener Unternehmen gewahrt der Bund Zu-
schiisse von bis zu 80 Prozent der zuwendungsfihigen In-
vestitionsausgaben an private Investoren fiir den Aus- und
Neubau von leistungsfahigen Umschlaganlagen. Dadurch
soll eine bessere Vernetzung der Verkehrstrager und die
Verlagerung von Verkehren auf die Schiene und die Was-
serstrafle unterstiitzt werden, um den prognostizierten An-
stieg im Giiterverkehr zu bewiltigen. Allerdings werden die
im Bundeshaushalt bereitgestellten Fordermittel von den
Investoren regelméflig nicht vollstindig abgerufen.

2015/2016 wurde die Forderung des KV einer Haushalts-
analyse, einer sogenannten Spending Review, unterzogen.
Dabei wurde vom BMVI gemeinsam mit dem Bundes-
ministerium der Finanzen untersucht, ob das Férderpro-
gramm angemessen ist, inwieweit seine Ziele erreicht
werden und ob dies wirtschaftlich erfolgt. Die Spending
Review sollte zudem dabei unterstiitzen, Wege zu finden,
um die Forderung zukiinftig effizienter zu gestalten und
den Mittelabfluss zu verbessern. Die Ergebnisse der Spen-
ding Review wurden in eine neue Richtlinie eingearbeitet,
die am 01.01.2017 in Kraft getreten ist. Dabei wurde eine
Entlastung der Zuwendungsempfinger bei den Biirgschaf-
ten durch die Moglichkeit erreicht, dass regelmaéflig eine
erstrangige Grundschuld anstelle der Blirgschaften zur Ab-
sicherung der Bundesforderung ausreicht. Weiter wurden
die forderfahigen Investitionstatbestinde um Parkplitze
fr Kunden und Mitarbeiter und um Ausfahrschranken
erweitert. Die Forderung von innovativen Umschlagtechni-
ken wurde verstéirkt hervorgehoben und weitere Mafnah-
men zur Reduzierung des biirokratischen Aufwands in die

Richtlinie integriert. Zudem wurde der grenziberschrei-
tende KV verstirkt in der Forderung berticksichtigt. Die
neue KV-Richtlinie wurde am 04.01.2017 von der EU-Kom-
mission genehmigt.

In gezielten Veranstaltungen wirbt das BMVI in Koope-
ration mit 6rtlichen Industrie- und Handelskammern
fiir die Bundesférderung von privaten Umschlaganlagen
sowie fiir die Bundesforderung von Gleisanschliissen von
privaten Unternehmen.

Ziel der Mafinahme

Im Interesse einer Starkung des intermodalen Transports
soll ein ausreichend hohes Férderniveau im Bundeshaus-
halt fiir Anlagen des KV bereitgestellt werden. Vorausset-
zung hierfir ist die bessere Inanspruchnahme der zur Ver-
fligung stehenden Fordermittel durch private Investoren.
Auch eine verstirkte Offentlichkeitsarbeit soll dazu beitra-
gen, dass die Mittel ausgeschopft werden.

Beschreibung der Mafinahme
Die o.g. gezielten Informationsveranstaltungen werden
fortgesetzt.

Zeithorizont
Es handelt sich um eine Daueraufgabe.
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3e. Interoperabilitit auf der Schiene verbessern

Ausgangslage

Durch die Richtlinie der EU 2016/797 und deren nachge-
ordnete Technische Spezifikationen fiir die Interoperabi-
litat (TSI) werden einheitliche Rahmenbedingungen zur
Erfilllung der grundlegenden Anforderungen in den Berei-
chen Sicherheit, Zuverlissigkeit und Betriebsbereitschaft,
Gesundheit, Umweltschutz und technische Kompatibilitat
flir einen durchgehenden Zugverkehr in Europa geschaffen
mit dem Ziel, den europdischen Eisenbahnmarkt zu har-
monisieren. Es gibt TSI fiir

Lokomotiven und Personenwagen,

Glterwagen,

Fahrzeug-Larm,

Energieversorgung,

Infrastruktur,

Sicherheit in Eisenbahntunneln,

Zuganglichkeit fir Menschen mit Behinderung und
Menschen mit eingeschriankter Mobilitit,
Verkehrsbetrieb und -steuerung,

B Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung.

Das grofite Hindernis fiir die Interoperabilitét ist die Viel-
zahl inkompatibler Zugsicherungssysteme, die verhindern,
dass Eisenbahnverkehrsunternehmen mit eigenem Rollm-
aterial EU-weit Verkehrsleistungen anbieten und erbrin-
gen. In der TSI fiir die Zugsteuerung, Zugsicherung und
Signalgebung werden deshalb Gerite und Funktionen fiir
ein einheitliches européisches Zugsicherungssystem ,,Euro-
pean Rail Traffic Management System* (ERTMS) definiert,
das langfristig die mehr als 20 unterschiedlichen nationa-
len Zugsicherungssysteme ersetzen soll.

Die urspriinglich geplante vollstindige ERTMS-Ausriistung
von vier deutschen Abschnitten internationaler Korridore
bis 2020 hitte sich nur in Verbindung mit vielen teuren
und zeitaufwendigen Stellwerkserneuerungen realisieren
lassen. Inzwischen fiihrte die Europaische Kommission
eine neue Betriebsart ein, bei der weitgehend auf Stell-
werkserneuerungen verzichtet werden kann. Durch hiu-
fige Anderungen der Spezifikation seitens der Europi-
ischen Kommission standen aber lingere Zeit fiir diese
neue Betriebsart keine in Deutschland zugelassenen Sig-
naltechnikgerite zur Verfiigung. Deshalb hat das BMVI
gemeinsam mit der Europdischen Kommission und der
Deutschen Bahn einen neuen Bereitstellungsplan (Durch-
fithrungsverordnung 2017/6) fiir ERTMS verhandelt,

der realistischere Termine und Streckenumfinge fiir die
ERTMS-Ausriistung definiert. Fiir die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen wird es eine besondere Herausforderung
darstellen, die Umliufe ihrer Triebfahrzeuge - angepasst

an die fortschreitende Infrastrukturausriistung - so zu
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optimieren, dass sie nur wenige Fahrzeuge bendtigen, die
sowohl mit ERTMS als auch mit den deutschen Zugsiche-
rungssystemen (PZB, LZB) ausgeriistet sind.

Ziel der Mafdnahme

Mit der Einfithrung standardisierter Anforderungen an
Triebfahrzeuge und Infrastruktur sollen der européische
Eisenbahnsektor harmonisiert und die Interoperabilitat
verbessert werden. Damit geht auch eine Digitalisierung
der Stellwerks- sowie der Leit- und Sicherungstechnik
einher, wie z. B. in Belgien, Ddnemark und der Schweiz.
Dadurch wird die Wettbewerbsfiahigkeit der Eisenbahn als
okologisch vorteilhafter Verkehrstriger und notwendiger
Baustein einer modernen Mobilitétskette erhoht.

Durch die Einflihrung von ERTMS sollen insbesondere fol-

gende Ziele erreicht werden:

B Reduzierung der Investitionskosten bei Triebfahrzeu-
gen durch Wegfall der bislang tiblichen Mehrfachaus-
ristung der Triebfahrzeuge mit unterschiedlichen Sys-
temen,

B Vereinfachung der Zulassung von Fahrzeugen fiir den
internationalen Verkehr,

B Minimierung der Kosten fiir den Bau, die Instandhal-
tung und den Betrieb von Infrastruktur,



B Standardisierung der Signaltechnikgerite (Interopera-
bilitdtskomponenten) mit europaweiter Zulassung.

Beschreibung der Mafinahme

Der seit Anfang 2017 giiltige neue ERTMS-Bereitstel-
lungsplan sieht die Ausriistung des international wich-
tigsten Korridors mit der Bezeichnung Rhein - Alpen von
Rotterdam iiber K6ln und Basel bis nach Genua vor. Die
durchgingige Befahrbarkeit des deutschen Abschnitts
dieses Korridors mit ERTMS ist fiir 2023 geplant. Zusétz-
lich sollen sieben Grenziiberginge ausgeriistet werden,
von denen aus das europiische Zugsicherungssystem
weiter in das Landesinnere entwickelt werden kann. Eine
entsprechende Finanzierungsvereinbarung zwischen DB
Netz AG und Bund wurde im Jahr 2016 geschlossen.

Dariiber hinaus sehen die Pline der Europiischen Kom-
mission vor, dass bis 2030 insgesamt neun Korridore eines
transeuropdischen Netzwerks, von denen sechs durch
Deutschland fithren, mit ERTMS ausgeriistet werden.

Zur Verbesserung der Interoperabilitit iibernimmt das

BMVI u. a. folgende Aufgaben:

B Uberfiihren der europiischen Vorgaben in nationa-
les Recht,

B Entwickeln von Migrationsstrategien zur Umsetzung
der europiischen Vorgaben,

B Verhandlung mit der Européischen Kommission iiber
Ausriistungsumfinge und -zeitriume, die finanzier-
bar sind und betroffene Unternehmen nicht zu stark
belasten,

B Ausschreibung und Durchfithrung von Forschungs-
vorhaben zur Optimierung der Migrationsstrategien
und Zulassungsprozesse,

B Vorgabe von Leitlinien beziiglich der Interoperabilitit
an nachgeordnete Behérden.

Zeithorizont

Die Harmonisierung des europiischen Eisenbahnsektors
und die flichendeckende Einfithrung von ERTMS sind Auf-
gaben, die rasch und kontinuierlich voranzutreiben sind.

3f. Offene Daten fiir die Entwicklung verkehrs-
trageriibergreifender Anwendungen bereit-
stellen (MFUND/mCLOUD)

Ausgangslage

Fiir die Entwicklung digitaler Dienste im Verkehrsbe-
reich und neue Datenverkniipfungen liegen bereits heute
umfangreiche Datenbestdnde vor, die jedoch noch nicht
optimal erschlossen und bereitgestellt sind. Dies betrifft
verschiedenste Geodatenbestinde der Behorden zur In-

frastruktur der einzelnen Verkehrstréger zu Verkehrsin-
formationen, die iiber den Mobilitits Daten Markt (MDM,
vgl. Manahme 3 c) zentral zur Verfligung gestellt werden
sowie Wetter- und Klimadatenbestdnde. Es handelt sich
hierbei z. B. um Informationen zur Verkehrssituation, zu
aktuellen bzw. zu erwartenden Beeintrachtigungen und zu
Lage, Zustand und Befahrbarkeit der Infrastruktur sowie
um Navigationsdaten und Wetterinformationen. Uber eu-
ropéische Satellitenprogramme (Copernicus, Galileo) wer-
den kiinftig weitere grofie Datenbestédnde erschlossen.

Durch die Forderrichtlinie zum Modernititsfonds
(mFUND), die im Juni 2016 veroffentlicht wurde und bis
2020 gilt, konnen Projekte fiir die Entwicklung neuer
datenbasierter Losungen sowie die Nutzbarmachung ver-
fiigbarer Daten geférdert werden. Rund 20 entsprechende
Projekte befinden sich bereits in der Forderung, die unter
www.mfund.de dokumentiert sind. In der mCLOUD sind
Daten aus den Themenbereichen Straf}enverkehr, Bahn-
verkehr, Luft- und Raumfahrt, Klima und Wetter sowie
Gewisser und Wasserstrafien zu finden. Die Daten sind
iiber Schlagworte recherchierbar und direkt zum Down-
load oder zur dynamischen Einbindung in eigene Anwen-
dungen verlinkt.

Ziel der Mafinahme

Zentrale Voraussetzung fir die Entwicklung der Mobilitét
der Zukunft ist die Nutzung von allzeit und tiberall verfiig-
baren, hochgenauen Informationen im Verkehrsbereich.
Insbesondere die intelligente Vernetzung von hoch verfig-
baren digitalen, raumbezogenen Daten mit Echtzeitinfor-
mationen zur Verkehrsentwicklung und umweltbezogenen
Daten (z. B. Wetterinformationen) sowie deren Verkniip-
fung zu innovativen Praxisanwendungen bieten erhebli-
che Potenziale fiir eine zukunftsfiahige und wirtschaftliche
Verkehrssteuerung. Dadurch konnen wichtige Impulse fir
die Entwicklung und Umsetzung kiinftiger Mobilitatsop-
tionen ausgehen. Insbesondere im Bereich Giiterverkehr
und Logistik ergeben sich vielseitige Potenziale aus neuen
digitalen Anwendungen zur verkehrstriageriibergreifenden
Steuerung und zur Schaffung intermodal verknipfter, digi-
taler Verkehrsnetze.

Mit dem Foérderprogramm mFUND werden diese Poten-
ziale gezielt gefordert und entwickelt. Um einen zentralen
Zugang zu den heterogenen Datenbestidnden zu schaffen,
wird gleichzeitig das Datenportal mCLOUD aufgebaut.

Beschreibung der Mafinahme

Der mFUND ist ein wesentlicher Forschungs- und Ent-
wicklungsschwerpunkt des Bundesministeriums fiir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur (BMVI) und ein wichtiges
Instrument zur Starkung der digitalen Weiterentwicklung
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des Verkehrssystems in Deutschland. Ein wesentlicher
Leitgedanke des Vorhabens ist es, der Offentlichkeit breiten
Zugang zu verfiigbaren Daten des BMVI zu gewdhren und
damit Innovationen und umsetzungsnahe Anwendungsfal-
le unter Nutzung dieser Daten zu erméglichen.

Im Rahmen der Initiative wird gezielt die Entwicklung
innovativer Losungen gefordert, die sich der Nutzbarma-
chung vorhandener und zukiinftiger digitaler Datenbe-
stinde sowie der Entwicklung digitaler Dienste fiir Ver-
kehrsanwendungen widmen.
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Im Fokus steht zudem die Entwicklung von Diensten, die
eine effiziente Steuerung des Verkehrs unterstiitzen sowie
kritische Verdnderungen der Verkehrsinfrastruktur (Bo-
densenkungen, Instabilititen) frithzeitig erkennen helfen.

Zeithorizont

Die vorgesehene Laufzeit der Forderinitiative mFUND ist
von 2016 bis 2020. Die mCLOUD wird bis 2020 kontinuier-
lich inhaltlich und technisch weiterentwickelt.
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Funktionierender Giiterverkehr ist fiir Deutschland als eine
der weltweit fithrenden Exportnationen unverzichtbar. Al-
lerdings ist der Giiterverkehr bislang auch einer der grofR-
ten Verbraucher von fossilen Energietragern. Zudem tragt
er zur Lirmbelastung der Bevolkerung bei und emittiert in
groflem Umfang umweltgefihrdende und klimaschidliche
Stoffe wie CO, und NO,. Deutschland hat sich jedoch inter-
national dazu verpflichtet, Maffnahmen zu ergreifen, mit
denen die Belastung der Umwelt deutlich reduziert wird
und die einen Beitrag unseres Landes zur Verlangsamung
des Klimawandels darstellen. Zuletzt wurde beim Weltkli-
magipfel am 12.12.2015 in Paris im Rahmen eines volker-
rechtlich verbindlichen Abkommens das Ziel festgelegt, die
Erderwiarmung auf maximal 2 Grad Celsiuis im Vergleich
zum vorindustriellen Zeitalter zu beschranken mit der zu-
satzlichen Mafigabe, Anstrengungen zu unternehmen, die
Erwarmung auf 1,5 Grad Celsius zu beschrianken. Deutsch-
land hat hierbei eine Vorbildfunktion und profitiert ande-
rerseits davon, innovative und umweltfreundliche Tech-
niken zu einem frihen Zeitpunkt zu entwickeln und sich
damit auf dem Weltmarkt langfristig einen technologi-
schen Vorsprung zu erarbeiten.

Dazu notwendige Aktivititen ergeben sich fiir alle Ver-
kehrstrager und bringen Nutzen fiir die Bevolkerung, die
nicht nur durch Umweltschutzmafinahmen unmittel-

bar profitiert, sondern bei der damit auch die Akzeptanz
flr Giterverkehr und Logistik erhoht wird sowie fiir alle
Gebietskorperschaften Deutschlands und dartiber hinaus.
Wie der zunehmende Einsatz von umweltfreundlichen
Fahrzeugen durch die Zustelldienste in unseren Stidten
zeigt, konnen durch entsprechende Mafdnahmen durchaus
zugleich wirtschaftliche Vorteile erzielt werden. Zudem ist
zu erwarten, dass sich die Umweltsensibilitdt in der Bevol-
kerung weiterhin erhéhen wird und Konsumenten kiinftig
mehr noch als bisher erwarten, dass Transporte umwelt-
und klimafreundlich durchgeftihrt werden.

4a. Schutz der Bevdlkerung vor Verkehrslarm
verbessern

Ausgangslage

Der Schutz vor Verkehrslarm bleibt ein Kernelement nach-

haltiger Verkehrspolitik. Das Bundesministerium fiir Ver-

kehr und digitale Infrastruktur (BMVI) hat in den vergan-

genen Jahren Meilensteine fiir eine geringere Belastung

durch Strafen- und Schienenverkehrslarm gesetzt, im Stra-

Renverkehr, durch

B Senkung der Auslosewerte fiir die Lirmsanierung an
Bundesfernstraf3en um 3 dB(A),

B Senkung der Gerduschgrenzwerte fiir Kraftfahrzeuge in
drei Schritten, z. B. fir Lkw im Vergleich zu den heuti-
gen Werten um deutlich hoérbare etwa 4 dB(A),

B im Schienenverkehr durch die Strategie Leise Schiene
mit u. a. diesen Elementen:

B Abschaffung des sog. Schienenbonus bei der Lirmbe-
rechnung, ein Abschlag von 5 dB (A) wird damit nicht
mehr gewihrt,

B Senkung der Auslosewerte fiir die Lirmsanierung an
Schienenstrecken um 3 dB (A),

B Verbot des Fahrens lauter Giiterwagen auf dem deut-
schen Schienennetz ab Fahrplanwechsel 2020/2021,

B Forderung der Umriistung von Giiterwagen auf Ver-
bundstoff-Bremssohlen mit bis zu 152 Mio. € bis 2020,

B Finanzierung der Lirmsanierung an bestehenden
Schienenwegen z. B. durch Lirmschutzwinde und
Lirmschutzfenster in Hé6he von 150 Mio. € jihrlich,

B Erprobung innovativer Schienenlirmschutztechni-
ken mit dem Programm I-LENA,

B Forderung der Beschaffung besonders leiser Giiterwa-
gen mit der Innovationspramie TSI Lirm+,

B Forderung der Entwicklung eines Prototyps eines lei-
sen, energiesparenden und kostengiinstigen Giiter-
wagens,

B genauere Berechung des Schienenlirms mit der iiber-
arbeiteten Lirmberechnungsvorschrift Schall 03.

Das BMVI fordert die Umriistung auf lirmarme Brems-
technik. Seit 2013 gilt: Laute Ziige zahlen mehr als leise.
Der Stand der Umriistung lauter Giiterwagen auf leise
Bremssohlen wurde den Festlegungen des Koalitions-
vertrages entsprechend evaluiert. Ende Mai 2017 waren
bereits 47,3 Prozent der Giiterwagen mit leisen Brems-
sohlen ausgestattet. Noch im Sommer 2017 wird die Um-
riistquote von 50 Prozent iibertroffen werden. Zudem
liegen dem Eisenbahn-Bundesamt mehr als 100.000 An-
meldungen zur Umriistung fiir den Zeitraum von 2017 bis
2020 vor. Diese erfolgreiche Entwicklung ist nicht zuletzt
das Ergebnis des vom BMVI im Jahr 2012 eingefiihrten
larmabhidngigen Trassenpreises.

Mit der iiberarbeiteten Lirmberechnungsvorschrift
Schall 03 setzt das BMVI auf eine genauere Berechnung
des Schienenliarms. Der Schienenbonus wurde zum
01.01.2015 abgeschafft, ein Abschlag von fiinf Dezibel
wird nicht mehr gewihrt. Am 01.01.2016 erfolgte zudem
eine Absenkung der Auslésewerte fiir die Lirmsanie-
rung um drei Dezibel. Somit gelten erstmals die gleichen
Grenz- und Auslosewerte fiir Schienen- und Strafienlarm.

Ziel der Mafdnahme
Lirmschutz an Verkehrswegen trigt wesentlich dazu bei,
die Lebensqualitit der Menschen zu verbessern. Die Ver-
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lagerung von Verkehren auf die klimafreundliche Schiene
gelingt nur, wenn fiir den Verkehrstriger Schiene und da-
mit auch fiir Neu- und Ausbaustrecken die Akzeptanz in
der Bevolkerung gewonnen werden kann.

Beschreibung der Mafinahme

Larmschutz ist dann am effektivsten, wenn Larm bereits an
der Quelle vermieden werden kann. Hier sind leise Fahr-
zeuge notwendig. Bei den Lkw wurden in der Vergangen-
heit durch lairmmindernde technische Mafinahmen die
origindren Emissionen deutlich reduziert. Dies wirkt sich
insbesondere innerorts aus und wird im Entwurf des aktu-
alisierten Berechnungsverfahrens fiir Strafienldrm bertick-
sichtigt. Bei der Strategie Leise Schiene des BMVI steht
die Lirmminderung an der Quelle durch Umriistung

der Bestandsgiiterwagen auf lirmarme Bremstechniken
im Mittelpunkt. Bis 2020 wird die Bundesregierung den
Schienenverkehrslirm halbieren - ausgehend vom Jahr
2008.Vom menschlichen Gehor wird eine Minderung um
10 dB (A) als Halbierung des Lirms empfunden.

Das BMVI stellt jahrlich 150 Mio. € u.a. fiir die freiwillige
Lirmsanierung an bestehenden Schienenwegen bereit.
Das Zukunftsinvestitionsprogramm (ZIP) der Bundesre-
gierung fiir die Jahre 2016 bis 2018 sieht zusitzliche Inves-
titionen fiir Lirmschutz vor. Damit sollen insbesondere
der Lirm an Brennpunkten weiter reduziert sowie inno-
vative Techniken entwickelt werden.

Mit der Initiative Lairmschutz-Erprobung neu und an-
wendungsorientiert (I-LENA) wird bis 2020 die Erprobung
neuer Lirmschutztechnologien an der Infrastruktur an
extra dafiir eingerichteten Teststrecken der DB AG mit
mehr als 5 Mio. € geférdert. Entwickler und Hersteller
konnen ihre Ideen, Technologien und Produkte direkt am
Gleis erproben und schalltechnisch bewerten lassen.

Fiir besonders leise Giiterwagen, die die Emissionswerte
der Technischen Spezifikation (TSI) Lirm unterschreiten,
sollen mit der Innovationsprimie TSI Lirm+ neue For-
dermdéglichkeiten geschaffen werden.

Ziel des Projekts ,,Innovativer Giiterwagen“ ist es, neue
Prototypen von Giiterwagen zu entwickeln. Fiir das Pro-
jekt stehen bis 2018 30 Mio. € aus dem Zukunftsinvesti-
tionsprogramm bereit. Bereits 2018 sollen Prototypen
gebaut und getestet werden, deren Einsatz auch betriebs-
wirtschaftlich darstellbar ist.

Ab dem Fahrplanwechsel 2020/21 sollen grundsitzlich
keine lauten Giiterwagen mehr auf dem deutschen Schie-
nennetz fahren diirfen. Das Schienenldarmschutzgesetz
wurde am 30.03.2017 vom Deutschen Bundestag verab-
schiedet.

© Frank Kniestedt - Deutsche Bahn AG
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Die Bundesregierung setzt sich bei der EU-Kommission
flr einheitliche européaische Regelungen, insbesondere fiir
einheitliche Grenzwerte fiir Neu- und Bestandsgliterwa-
gen ein.

Um den Liarm insbesondere an Lirmbrennpunkten zu be-
kampfen, strebt das BMVI zudem an, in Biindelungslagen
von Straflen und Schienenwegen situationsbedingt geeig-
nete Losungen zu finden.

Zeithorizont

Das BMVI wird diese Mafinahmen schrittweise umsetzen.
Die Haushaltsmittel fiir die Lairmsanierung von Bundes-
fernstraflen und Schienenwegen der Eisenbahnen des
Bundes wurden bereits erhoht, damit der Lirmsanierungs-
bedarf rascher abgearbeitet werden kann. Verkehrslarm-
schutz bleibt eine verkehrspolitische Daueraufgabe.

4b. Alternative Antriebstechnologien fordern
Ausgangslage

Die CO,-Emissionen des Verkehrssektors konnten zwi-
schen 2000 und 2014 um 13 % gesenkt werden und lagen
damit bei rund 17 % des bundesweiten CO,-AusstofRes. Das
BMVI hat 2013 mit der ,Mobilitdts- und Kraftstoffstrate-
gie der Bundesregierung” (MKS) ein umfassendes Konzept
vorgelegt, das die Energiebasis im Guterverkehr fir Strafle,
Schiene und Schifffahrt sichern soll und gleichzeitig Um-
welt- und Klimaschutz gewihrleistet. Alternative Energie-/

© TEDi GmbH & Co. KG

Kraftstoffoptionen und innovative Antriebstechnologien
spielen dabei eine Schliisselrolle. Im Dezember 2014 hat
die Bundesregierung das Aktionsprogramm Klimaschutz
2020 sowie den Nationalen Aktionsplan Energieeffizienz
beschlossen. In beiden Programmen ist ein Mafinahmen-
katalog fir den Verkehrsbereich enthalten, der zu weite-
ren CO,-Einsparungen und Effizienzsteigerungen bis 2020
flihren soll, z. B. durch ein befristetes Forderprogramm zur
Markteinfiihrung von energieeffizienten Nutzfahrzeugen.
Als Teil der Umsetzung der EU-Richtlinie 2014/94 tiber den
Aufbau der Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe hat die
Bundesregierung am 9. November 2016 einen nationalen
Strategierahmen fiir die Marktentwicklung bei alternati-
ven Kraftstoffen im Verkehrsbereich und fiir den Aufbau
der entsprechenden Infrastrukturen beschlossen. Den
Glterkraftverkehr betrifft dies insbesondere im Hinblick
auf den Aufbau einer Infrastruktur fiir verfliissigtes Erdgas
(LNG,) far schwere Nutzfahrzeuge. Im November 2016 hat
die Bundesregierung den Klimaschutzplan 2050 verab-
schiedet. Dieser enthilt strategische Mafinahmen u. a.im
Verkehrsbereich. Zur Umsetzung wird die Bundesregierung
Konzepte zum klimafreundlichen Straflenverkehr, zum
Schienenverkehr, zum Modal Split und zur Einfithrung von
strombasierten Kraftstoffen fiir den Luft- und Seeverkehr
sowie eine Digitalisierungsstrategie erstellen.

Ziel der Maf3nahme

Alternative Kraftstoffoptionen und innovative Antriebs-
technologien sollen auch im Giiterverkehr der Zukunft
breiten Einsatz finden. Zudem sind hier wie im Personen-

TEDi Logistik GmbH
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verkehr durch die Weiterentwicklung der derzeit genutzten
konventionellen Antriebstechnologien weitere Kraftstoff-
einsparungen zu erwarten. Bei der Umstellung auf alter-
native Kraftstoffe und Antriebe muss zugleich der Aufbau
einer entsprechenden Energie- und Kraftstoffinfrastruktur
berticksichtigt werden.

Im Strafiengiiterverkehr ist zunédchst die weitere Elektrifi-
zierung bzw. Hybridisierung leichter Nutzfahrzeuge voran-
zutreiben. Von den Erfahrungen der Technologieentwick-
lung beim Pkw kann in einem zweiten Schritt auch der
Nutzfahrzeugbereich profitieren.

Die Erweiterung der Kraftstoffbasis spielt fiir den Stra-
Rengiiterverkehr kurz- und mittelfristig eine wichtige
Rolle (Einfithrung Gasantrieb, Dual-Fuel-Fahrzeuge, d. h.
Mischbetrieb von Diesel und Erdgas, Beimischung von Bio-
methan sowie langfristig gegebenenfalls auch nachhaltig
hergestellte synthetische Kraftstoffe). Die steuerliche For-
derung der Verwendung von Erdgas und Fliissiggas wird
aufgrund einer Anderung des Energiesteuergesetzes iiber
2018 hinaus, nunmehr bis 2026 bzw. 2022 fortgefiihrt. Im
Rahmen der MKS wird auch ermittelt, ob und in welchem
Mafle nachhaltige Biokraftstoffe fiir den Straflengiiterver-
kehr und den Luft- und Seeverkehr zur Verfiigung stehen.
Langfristig bieten sowohl Batteriekonzepte wie auch die
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie Optionen
fiir den schweren Straflengliterverkehr, um erneuerbaren
Strom zu nutzen.

Auch in der stadtischen Logistik spielen alternative Antrie-
be eine zunehmend wichtige Rolle (vgl. MafRnahme 4 c).

Die Schifffahrt ist aufgrund europaischer und internatio-
naler Anforderungen bereits umfassenden Veranderungen
unterworfen. Hier soll die Kraftstoffbasis von Schwer6l auf
Marinediesel umgestellt sowie als zusétzlicher, paralleler
Entwicklungspfad die Nutzung von verfliissigtem Erd-

gas (LNG) vorangetrieben werden. Aufgrund fehlender
technischer Alternativen wird die Verbrennungsmaschine
absehbar der dominierende Antrieb bleiben. Besonderes
Augenmerk wird in der MKS auf eine weitere Minderung
der Emissionen, z. B. durch eine Markteinfiihrungsstrate-
gie fir LNG in der See- und Binnenschifffahrt gelegt. Ein
befristetes Forderprogramm zur Aus- und Umristung von
Seeschiffen zur Nutzung von LNG als Schiffskraftstoff wird
in Kiirze veroffentlicht. Als EffizienzmafRnahme soll zudem
zur Deckung des Strombedarfs an Bord der Einsatz von
Brennstoffzellen getestet werden. Dartiiber hinaus sollen
weitere technische Mafnahmen zur Effizienzsteigerung in
der Seeschifffahrt, wie der Einsatz alternativer Energien,
die Verbesserungen der Schiffsgeometrie sowie von Ma-
nagement und Betrieb vorangetrieben werden.

Fiir die Binnenschifffahrt wurden, um die Modernisie-
rungsraten der Binnenschiffe zu steigern, zusatzliche
Haushaltsmittel eingeworben. Die Haushaltsmittel fiir das
Forderprogramm ,Nachhaltige Modernisierung von Bin-
nenschiffen (ehemals ,Férderprogramm emissionséarmere
Motoren in der Binnenschifffahrt“) wurden ftr das Haus-
haltsjahr 2017 auf 4 Mio. € erhoht. Das Forderprogramm
leistet einen Beitrag dazu, dass Binnenschiffe mit moderner
Technik und umweltfreundlichen Antrieben ausgertistet
werden.

Der Schienenverkehr ist aufgrund des geringen Roll-
widerstands beim Rad-Schiene-Kontakt im Betrieb
duflerst energieeffizient. Weitere Effizienzsteigerungen
sind durch eine vermehrte Riickspeisung von Brems-
energie moglich, die sich durch die Modernisierung der
Triebfahrzeuge und einer entsprechenden Ausriistung
der Neufahrzeuge erreichen lisst. Fiir nicht elektrifi-
zierte Strecken erscheint insbesondere im Eisenbahn-
giiterverkehr die Hybridtechnologie zielfiithrend. Der
hohen Umwelt- und Klimavertriglichkeit des Schie-
nenverkehrs wird auch bei der Erarbeitung der Konzep-
te zur Konkretisierung des Klimaschutzplans 2050 eine
besondere Bedeutung zukommen. Die Bundesregierung
setzt sich dafiir ein, dass der Schienenverkehr Vorreiter
klimafreundlicher Mobilitit bleibt. Bis 2020 hat sich die
Deutsche Bahn das Ziel gesetzt, den Anteil Erneuerba-
rer Energien auf 45 Prozent zu erhéhen. Die DB Energie
strebt an, bis 2050 samtliche Verkehre von Eisenbahn-
verkehrsunternehmen, die iiber die DB Energie versorgt
werden, vollstindig zu dekarbonisieren. Die Bundesregie-
rung begriifit aus diesem Grund jedwedes Engagement
der Deutschen Bahn, den Anteil der erneuerbaren Ener-
gien im Bahnstrom schrittweise zu steigern und damit
einen Beitrag zur Energiewende zu leisten. Wesentlich ist
dabei, dass der Gesamtstrommix dadurch einen hoheren
Anteil Erneuerbarer Energien aufweist.

Beschreibung der Mafinahme

Die MKS wird weiterentwickelt und konkretisiert. Mafinah-

menschwerpunkte (s. a. MKS-Beschluss der Bundesregie-

rung vom 12. Juni 2013) sind

B die Erstellung von Studien zur Technologiebewertung
des Lkw mit technischen, wirtschaftlichen, 6kologi-
schen und infrastrukturbezogenen Analysen u. a. zur
Anwendung von Erdgas, Dual-Fuels sowie einer Dar-
stellung langfristiger Optionen zu Elektrifizierung/
Wasserstoff/Power-to-Gas/Liquid und Bewertung der
Bio-Potenziale,

B die ,Task-force LNG fiir schwere Nutzfahrzeuge“ sowie
die nationale maritime LNG-Plattform (See- und Bin-
nenschiff) beraten das BMVI bei der Mafdnahmenent-
wicklung im Bereich LNG,
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B die Nutzung von Schienenfahrzeugen als Kraftwer-
ke, Forcierung der Beschaffung von riickspeisefihigen
Fahrzeugen und Sicherstellung einer fairen Verrech-
nung zurilickgespeister Energie, konsequente Bertick-
sichtigung von Energieeffizienzkriterien bei der Be-
schaffung (Lebenszykluskostenrechnungs-Ansatz LCC),

B der Ausbau der Innovations- und Forschungsaktivita-
ten durch die Bahnwirtschaft und moéglichst Vernet-
zung mit analogen Aktivitidten der Bundesregierung
und

B die Initiierung von Pilotprojekten durch das BMVI, um
alternativen Kraftstoffen und Antrieben eine Chance
am Markt zu verschaffen.

Zeithorizont
Es handelt sich um eine Daueraufgabe.

Ein Férderprogramm fiir energieeffiziente bzw. CO,-arme
Lkw-Antriebe wird derzeit vorbereitet.

4 c. MaRnahmen zur Starkung der stadtischen
Logistik entwickeln

Ausgangslage

Die seit einigen Jahren zu beobachtende Ausweitung des
E-Commerce fithrt auch zu einem tiberproportionalen An-
stieg des Lieferverkehrs von Kurier-, Express- und Paket-
diensten (KEP-Dienste). Dies wird vor allem in den Stadten
von der Bevolkerung zunehmend als Storung empfunden.
Andererseits bestehen durch E-Commerce Potenziale zu
einer Reduzierung der Zahl der Einkaufsfahrten im Per-
sonenindividualverkehr. Zudem setzen die KEP-Dienste
bereits verstarkt alternative und umweltschonende Trans-
portmittel ein.

Der Bund kann auf diese Entwicklung nur indirekt einwir-
ken, da die Zusténdigkeit fiir die innerstadtischen Verkehre
ganz iiberwiegend bei den Landern und Gebietskorper-
schaften liegt, die somit auch die Verantwortung fiir die
Entwicklung regionaler und lokaler Logistikkonzepte tra-
gen. Daher kann das Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) hier in aller Regel nur unter-
stiitzend tétig werden. Dies geschieht durch gezielte For-
schung, wie z. B. bei der im Auftrag des BMVI erarbeiteten
Studie zu den Wirkungen von Giiterverkehrszentren oder
bei den im Rahmen der Férderung der Elektromobilitét in
den ,Modellregionen“ und ,Schaufenstern” durchgefithr-
ten Forschungsprojekten zum E-Wirtschaftsverkehr und
zur City-Logistik.

In den Modellregionen Elektromobilitit wurden bereits
seit 2009 rund 250 Nutzfahrzeuge mit rein elektrischen

und Hybridantrieben erprobt. Vor allem bei geringeren
Geschwindigkeiten kommen der im Vergleich zu konventi-
onell angetriebenen Fahrzeugen wesentlich leisere Antrieb
und die lokale Emissionsfreiheit voll zur Geltung. Im urba-
nen Wirtschaftsverkehr sind Elektrofahrzeuge inzwischen
weitestgehend alltagstauglich. Fiir elektrisch betriebene
Nutzfahrzeuge gibt es heute schon wirtschaftliche Ein-
satzfelder. Im Rahmen der Forderrichtlinie des BMVI zur
batterieelektrischen Mobilitdt vom 9. Juni 2015 wird die
kommerzielle Beschaffung von elektrischen Nutzfahrzeu-
gen und Elektro-Lkw zusammen mit der entsprechenden
Ladeinfrastruktur unterstiitzt. Der Schwerpunkt liegt auf
der Unterstiitzung des Markthochlaufs von Elektrofahrzeu-
gen in Deutschland fiir alle Verkehrstrager. Dartiber hinaus
unterstiitzt das BMVI die Kommunen bei der Errichtung
offentlich zuginglicher Ladeinfrastruktur in Verbindung
mit Fahrzeugbeschaffungen. Ankniipfend an das ,Starterset
Elektromobilitat” fordert das BMVI auch die Erarbeitung
umsetzungsorientierter kommunaler Elektromobilitats-
konzepte. Zudem werden anwendungsorientierte For-
schungs- und Demonstrationsvorhaben zur strategischen
Unterstiitzung des Markthochlaufs von Elektrofahrzeu-
gen unterstiitzt. Dabei liegt ein besonderer Fokus auf der
vernetzten Mobilitit sowie E-Lkw im Kontext innovativer
Mobilitéts- bzw. Logistikkonzepte.

Die Bundesregierung hat im Mai 2016 ein umfangreiches
Maftnahmenpaket zur zusitzlichen Férderung der Elek-
tromobilitédt beschlossen und dafiir insgesamt 1 Mrd. €
bereitgestellt. Das BMVI initiiert mit dem Férderprogramm
,Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge in Deutschland”
den Aufbau eines flichendeckenden Netzes an Ladeinfra-
struktur. Hierftr stehen fiir die Periode von 2017 bis 2020
300 Mio. € bereit. Geférdert wird besonders der Aufbau von
Schnellladesédulen, daneben auch die Normalladeinfra-
struktur. Dieser umfassende Infrastrukturaufbau wird die
Verbreitung von elektrischen Lieferfahrzeugen mafigeblich
unterstiitzen.

Weiterhin fordert die Bundesregierung im Nationalen
Innovationsprogramm Wasserstoff und Brennstoffzelle
(NIP) die Erforschung und Markteinfiihrung von brenn-
stoffzellenbetriebenen Fahrzeugen und die zugehorige
Infrastruktur. Brennstoffzellen sind insbesondere im
Wirtschaftsverkehr eine vielversprechende Technologie,
um schidliche Umweltwirkungen zu reduzieren. Gleich-
zeitig sind hohe Reichweiten und schnelle Betankungen
moglich. Das BMVI fordert diese Technologie im Zeit-
raum 2016 - 2019 mit bis zu 250 Mio. Euro.

Auch neue Konzepte wie zum Beispiel Lastenrader finden
auf der letzten Meile zunehmend Anwendung. Zusétzliche
Potenziale werden sich durch die Digitalisierung der Logis-

44 4. Umweltfreundlichen und energieeffizienten Gitertransport fordern



tik und die dadurch verbesserte Verkniipfung der Verkehrs-
trager ergeben.

Im Fiihrerscheinrecht wurde eine Ausnahme fiir elektrisch
betriebene Fahrzeuge der Klasse N2 geschaffen. Aufgrund
des hoheren Gewichts von Batteriefahrzeugen dirfen die-
se bei einem Gesamtgewicht bis maximal 4,25 t mit einer
Fahrerlaubnis der Klasse B (Pkw-Fiihrerschein) gefiihrt
werden. Daneben wurden diese Fahrzeuge auch in die Be-
vorrechtigungen des Elektromobilititsgesetz (EmoG) ein-
geschlossen, das am 12. Juni 2015 in Kraft getreten ist und
von vielen Kommunen bereits strafienverkehrsrechtlich
umgesetzt wird. Mit dem EmoG werden Elektrofahrzeugen
Privilegien im Straflenverkehrsrecht eingeraumt. Linder
bzw. Kommunen konnen kinftig rechtssicher entschei-
den, wie sie die Elektromobilitiat voranbringen wollen, etwa
durch Reservierung von Parkflichen, die Erméfligung oder
Befreiung von Parkgebiihren, die Berechtigung zur Benut-
zung von Sonderspuren oder Ausnahmen von bestimmten
Zufahrtsbeschrankungen, z. B. zum Zwecke der Luftrein-
haltung.

Im Mai 2016 wurde dem BMVI eine von ihm beauftragte
Studie zum Einsatz von Lastenrddern tibergeben, die eine
ausfiihrliche Bestandsaufnahme zum Einsatz von Fahr-
radern im Wirtschafts- und Lieferverkehr enthalt, struk-
turiert die Ergebnisse aus denjenigen Marktsegmenten
ableitet, in denen bereits heute eine gewerbliche Nutzung
von Fahrridern und Lastenrddern stattfindet, um damit
weiteren Branchen den Zugang zu einer 6konomischen
und 6kologischen Fahrzeugalternative zu vereinfachen. In
einer Besprechung mit relevanten Verbdnden und Organi-
sationen wurden den Teilnehmern Umsetzungsmoglich-
keiten vorgestellt. Die Studie wurde auf der Internetseite
des BMVI veroffentlicht.

Ziel der Mafinahme

Das BMVI unterstiitzt weiterhin die Linder und Kommu-
nen, gute Beispiele zur Entwicklung innovativer Logis-
tikkonzepte und Losungen fiir den Guterverkehr auf ,,der
letzten Meile“ zu finden. Dariiber hinaus sollen die stirkere
Verbreitung elektrischer Lieferfahrzeuge und Lastenfahr-
rader, die Entwicklung innovativer Brennstoffzellen-
antriebe sowie eine entsprechende Anpassung urbaner
Logistikkonzepte mit einer verbesserten kommunalen Ver-
kehrsplanung unterstiitzt werden.

Beschreibung der Maf3nahme

Im Rahmen der aktuellen Forderung der Elektromobilitit
stehen der verstirkte Einsatz von elektrischen Lieferfahr-
zeugen in kommunalen oder privaten Flotten und die Inte-
gration entsprechender Logistikkonzepte in die kommuna-
le Verkehrsplanung im Mittelpunkt.
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Die Férderung der Beschaffung von Elektrofahrzeugen und
Ladeinfrastruktur im kommunalen Kontext mittels der
Forderrichtlinie Elektromobilitit wird 2017 im Rahmen
entsprechender Aufrufe zur Einreichung fortgesetzt. Die
Forderung fiir Demonstrationsprojekte und zur Beschaf-
fung von Brennstoffzellenfahrzeugen wird ebenfalls lau-
fend im Rahmen des Nationalen Innovationsprogramms
Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie (NIP 2)
fortgefiihrt.

Das BMVI unterstiitzt zudem Bemithungen der Lander
und Kommunen einerseits und Anstrengungen der KEP-
Dienstleister und ihrer Verbande andererseits, gute Beispie-
le fiir innovative Logistikkonzepte zu finden und geeignete
Konzepte zu erstellen.

Deshalb ldsst das BMVI im Rahmen einer weiteren Studie
zur stddtischen Logistik eine Betrachtung des Lieferver-
kehrs in den Stadten vornehmen, die Verteilung der Giiter
auf der letzten Meile untersuchen sowie der Verdnderun-
gen im Individualverkehr durch den Online-Handel er-
fassen, um die Linder und Kommunen in ihren Bemii-
hungen um eine effiziente und biirgerfreundliche Logistik
wirksam zu unterstiitzen.

Zeithorizont

Die aktuellen Fordermafnahmen des BMVI zur Elekt-
romobilitiat und Brennstoffzellentechnologie im Wirt-
schaftsverkehr erstrecken sich bis Ende 2019.

Das Forderprogramm ,Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahr-
zeuge in Deutschland“ hat eine Laufzeit von 2017 bis 2020.

Die Studie zur stadtischen Logistik soll 2019 abgeschlossen
werden.
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In Guterverkehr und Logistik arbeiten rund 3 Mio. Men-
schen. Dieser Sektor hat sich damit zu einem der wich-
tigsten Beschiftigungsbereiche Deutschlands entwickelt.
Gleichzeitig werden aber auch hier die Folgen der demo-
grafischen Entwicklung sichtbar. Der Altersdurchschnitt
der Beschiftigten in Giiterverkehr und Logistik steigt stetig,
und viele Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer werden
in den nichsten Jahren aus dem Berufsleben ausscheiden.
Zugleich scheint die Neigung junger Menschen immer ge-
ringer zu werden, in einem der einschldgigen Berufe zu ar-
beiten. Deutsche Logistikunternehmen haben daher bereits
heute Probleme, qualifizierten Nachwuchs zu gewinnen. Da
gleichzeitig die Nachfrage nach logistischen Dienstleistun-
gen und der Bedarf an Arbeitskriften steigt, ist abzusehen,
dass sich der in einigen Bereichen bestehende Fachkrifte-
mangel weiter verstirken wird, wenn nicht wirksame Ge-
genmafinahmen ergriffen werden.

In einer marktwirtschaftlichen Wirtschaftsordnung kann
der Staat nur beschrankt auf die beschriebene Entwicklung
Einfluss nehmen. Daher sind hier zuerst die Tarifpartner
selbst gefordert. Allerdings kdnnen unterstiitzende Aktivi-
titen unternommen werden, um die Tarifparteien in ihren
Bemiihungen um attraktive Arbeitsplatze und damit der
Gewinnung von qualifiziertem Nachwuchs zu untersttit-
zen. Eine intensivierte Zusammenarbeit von Wirtschaft
und Verkehrspolitik ist auch deshalb geboten, weil der Be-
reich Giiterverkehr und Logistik von elementarer Bedeu-
tung fiir den Wirtschaftstandort Deutschland ist.

L
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5a. Aufwertung der Giiterverkehr- und Logistik-
berufe unterstiitzen

Ausgangslage

Im gesamten Bereich Transport und Logistik besteht ein
hoher Bedarf an qualifiziertem Personal. Dabei steigen die
Anforderungen stetig durch die zunehmende Internatio-
nalisierung und die neuen technischen Méglichkeiten, z. B.
den zunehmenden Einsatz von Informations- und Kom-
munikationstechnologien, die ein fundiertes Softwarewis-
sen erfordern. Inzwischen ist in einigen Logistikberufen
bereits ein Besorgnis erregender Fachkraftemangel zu
beobachten. Die Anzahl der abgeschlossenen Ausbildungs-
vertrage im Bereich Gliterverkehr und Logistik hat bis etwa
2013 eine positive Entwicklung gezeigt und ist inzwischen
rucklaufig. Es ist absehbar, dass dies zur Deckung des wach-
senden Bedarfs nicht ausreichend sein wird.

Die Ursachen fiir diese Entwicklung sind vielfiltig. Neben
den gestiegenen Anforderungen gehoren dazu u. a. die im
Vergleich zu anderen Berufen ungtinstigen Arbeitsbedin-
gungen und die demografische Entwicklung. Nicht zuletzt
tragt auch das vergleichbar schlechte Image der Logistikbe-
rufe zu dieser Entwicklung bei.

Ziel der Mafinahme

Das Giiterverkehrs- und Logistikgewerbe soll bei der Auf-
wertung von Berufen aus Glterverkehr und Logistik und
der langfristigen Sicherung von ausreichend qualifiziertem

Personal unterstiitzt werden.
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Beschreibung der Mafinahme

Verbande und Logistikwirtschaft fithren in eigener Ver-
antwortung Mafnahmen zur Verbesserung der Attrakti-
vitdt der Berufe im Bereich Logistik und zur Forderung
der gesellschaftlichen Anerkennung solcher Berufsfelder
durch. Solche Mafdnahmen kdnnen durch die Aktivititen
und Veranstaltungen des ShortSeaShipping Inland Wa-
terway Promotion Center (SPC) unterstiitzt und erganzt
werden. Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) wird seine enge Zusammenarbeit mit
Wirtschaft, Verbanden und Gewerkschaften fortsetzen, um
zur nachhaltigen und langfristigen Beseitigung des Fach-
kraftemangels im Bereich der Logistik beizutragen und die
vielfaltigen Ausbildungsmoglichkeiten in diesem Bereich
bekannter zu machen. Dies geschieht insbesondere durch
Schirmherrschaften und die Teilnahme der Leitungsebene
des BMVI an Veranstaltungen der Verbiande und Unterneh-
men zur Gewinnung und Sicherung von Nachwuchs.

Zudem wird das BMVI zusammen mit dem Forderverein
LAG prifen, wie gemeinsam fiir ein positiveres Image der
Branche in der deutschen Offentlichkeit geworben werden
kann (vgl. dazu Mafinahme 1e). Eine gesteigerte Attraktivi-
tat von Glterverkehr und Logistik hat auch positive Aus-
wirkungen auf die einschlagigen Berufe.

Zur Unterstitzung des akademischen Logistiknachwuchses
wird das BMVI weiterhin jahrlich den Hochschulpreis Gii-
terverkehr und Logistik verleihen.

Zeithorizont
Es handelt sich um eine Daueraufgabe.

5b. Dem Nachwuchsmangel beim Beruf des
Kraftfahrers entgegenwirken

Ausgangslage

In Deutschland waren 2015 tiber 546.000 Berufskraftfahrer
sozialversicherungspflichtig beschaftigt. Aufgrund der de-
mografischen Entwicklung steigt der Anteil von Lkw-Fah-
rern, die 45 Jahre und alter sind, an. Zur Kompensation des
altersbedingten Ausscheidens dlterer Fahrer missten des-
halb pro Jahr iber 20.000 neue Fahrer eingestellt werden.
Dieser Bedarf diirfte wegen des bis 2030 zu erwartenden
weiteren Anstiegs des Strafiengtterverkehrs um 38 Pro-
zent noch weiter zunehmen. Die Arbeitsbedingungen im
Strafiengiiterverkehr und insbesondere im internationalen
Verkehr tragen zu einer im Vergleich zu anderen Berufs-
gruppen niedrigen Attraktivitat des Berufs des Kraftfahrers
bei, mit der Folge, dass sich nicht ausreichend viele Jugend-

liche fir eine Ausbildung zum Kraftfahrer entscheiden und
Unternehmen des Giiterkraftgewerbes ihre Ausbildungs-
pldtze haufig nicht besetzen konnen.

In Abstimmung mit der Verkehrswirtschaft und der Bun-
desagentur fiir Arbeit wurde vom Bundesministerium fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) ein Arbeitspro-
gramm entwickelt, das MaRnahmen enthilt, die die Gii-
terkraftverkehrsbranche bei der Gewinnung von Nach-
wuchs fiir den Beruf des Kraftfahrers unterstiitzen. Neben
Maftnahmen zur Nachwuchswerbung, zur Qualifizierung
von Personen und zur Unterstiitzung von Unternehmen
enthilt das Arbeitsprogramm auch Mafinahmen, die sich
an die Wirtschaft richten.

Ziel der Maflnahme

Da Lkw fiir die Versorgung der Bevolkerung sowie fiir
Industrie, Handel und Gewerbe unverzichtbar sind, wird
das BMVI zusammen mit der Verkehrswirtschaft und der
Bundesagentur fiir Arbeit (BA) im Rahmen einer Arbeits-

gruppe Mafnahmen entwickeln und durchfiihren, um dem
drohenden Fachkriaftemangel bei den Berufskraftfahrern
entgegenzutreten.
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Beschreibung der Mafnahme

Die genannte Arbeitsgruppe hat ihre Arbeit im Friihjahr
2017 abgeschlossen. Es wurden Konzepte fiir Informa-
tionsveranstaltungen fiir verschiedene Adressatenkrei-
se entwickelt, die derzeit von den beteiligten Verbinden
und der BA gemeinsam in reprisentativen Gebieten pilo-
tiert werden. Zusitzlich soll bei Jugendlichen durch be-
sonders an sie gerichtete Werbung das Interesse an einer
Ausbildung zum Berufskraftfahrer geweckt werden. Das
Bundesamt fiir Giiterverkehr wird die genannten Pilot-
veranstaltungen in der 2. Jahreshilfte 2017 evaluieren.

Zeithorizont
Anhand der Ergebnisse der Evaluation wird entschieden,
ob die Maflnahmen weitergefiihrt werden.
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5c Soziale Bedingungen fiir Berufskraftfahrer
verbessern
Ausgangslage

Berufskraftfahrer kritisieren zunehmend die Umsténde ih-
rer Berufsausiibung, die in unmittelbar negativem Zusam-
menhang mit der Attraktivitat des Kraftfahrerberufs stehen
und gleichermafien die Nachwuchsgewinnung sowie die
wirtschaftliche Stabilitdt und Entwicklung des Guterkraft-
verkehrsgewerbes beeinflussen. Die Kommission hat diese
Kritik aufgegriffen und am 31.05.2017 das erste Paket der
mehrfach verschobenen ,,Road Initiatives“ unter dem
neuen Namen ,,Mobility Package“ vorgelegt. Es enthilt
Regelungsvorschlige zur Vervollkommnung des Binnen-
marktes im Straflenverkehr (Kabotage, Markt- und Be-
rufszugang), zur verbindlichen Verankerung des Prinzips
der Nutzerfinanzierung (Maut) und zu sozialen Aspekten
im StrafRengiiterverkehr (Lenk- und Ruhezeiten, Arbeits-
zeit und Entsenderichtlinie).

Ziel der Mafinahme

Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI) wird sich nachhaltig fiir eine Verbesserung
der sozialen und arbeitsplatzbezogenen Bedingungen der
Berufskraftfahrer einsetzen. Damit sollen die Bemiithun-
gen des Gewerbes um die Verringerung des Fahrerman-
gels unterstiitzt und zur allgemeinen Verkehrssicherheit

beigetragen werden. Zugleich soll auch die Einhaltung der
Sozialvorschriften im Transportgewerbe (z. B. Lenk- und
Ruhezeiten) durchgesetzt und der Schutz des Fahrpersonals
am Arbeitsplatz verbessert werden.

Beschreibung der Mafinahme

Um mehr tiber die konkrete Wahrnehmung der Berufs-
kraftfahrerinnen und -fahrer an ihrem Arbeitsplatz, iber
ihre berufliche Gesamtsituation und Zufriedenheit im Be-
ruf sowie konkrete Verbesserungswiinsche in Erfahrung zu
bringen, soll das Fahrpersonal bedarfsgerecht anlésslich der
ohnehin durchgefithrten Strafienkontrollen durch die Be-
schiftigten des StraRenkontrolldienstes des Bundesamtes
fur Guterverkehr zu ihrer beruflichen Situation direkt be-
fragt werden. Die Mitwirkung an dieser Befragung ist frei-
willig, anonym und darf mit eventuellen Beanstandungen
bei der Kontrolle nicht in Verbindung gebracht werden. Die
Auswertung der Ergebnisse wird das BMVI Interessenten
zur Verfiigung stellen. Die so zu gewinnenden Erkenntnisse
sollen dazu dienen, den Bedarf an zusitzlichen Erhebungen
zu ermitteln, ggf. politische Entscheidungen vorzubereiten
und die Notwendigkeit eines gesetzgeberischen Handelns
abschitzen zu konnen. Die Ergebnisse sollen dartiber hin-
aus mit den Sozialpartnern, den Verbanden und den Bun-
desldndern erortert werden.
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Die Auswertung der wegen der hohen Beteiligung sehr er-
folgreichen ersten Fahrerbefragung ergab einige eindeutige
Ansatzpunkte fiir Maffnahmen insbesondere zur Verbes-
serung der Arbeitsbedingungen der Fahrer. Dazu finden
bereits Gespriche mit den Verbanden und den Bundesldn-
dern statt.

Das BMVI begriifdt ausdriicklich die Vorlage des Mobility
Package, das mehrere von Deutschland im Vorfeld vorge-
brachte Vorstellungen enthilt und setzt sich damit in den
Verhandlungen auf europiischer Ebene kritisch ausein-
ander. Die Ziele Deutschlands sind die eindeutige Klarung
offener Rechtsfragen, die Eindimmung des Sozialdum-
pings im Straengiiterverkehr und die Beendigung des
»,Nomadentums*“ auf den Straflen und Parkplitzen durch
wochenlanges Fernbleiben der Fahrer von ihrem privaten
Lebensumfeld.

Zeithorizont
Es handelt sich um eine Daueraufgabe.

5d. Abldufe an Laderampen verbessern

Ausgangslage

In den letzten Jahren hat sich die Situation an zahlreichen
Laderampen verscharft. Gegensétzliche Interessen von
Handel und Industrie auf der einen und von Transport-
und Logistikwirtschaft mit ihrem Lkw-Fahrpersonal auf
der anderen Seite haben teilweise zu Beeintrichtigungen
der Abldufe an den Rampen gefiihrt. Engpésse an Laderam-
pen und damit verbundene Wartezeiten fir das Lkw-Fahr-
personal unter zum Teil schwierigen Bedingungen fiihren
héufig nicht nur zur Unzufriedenheit der Betroffenen, son-
dern auch zu wirtschaftlichen Nachteilen bei allen Beteilig-
ten und zu Beeintrachtigungen der gesamten Lieferkette.

Mit dem Handbuch ,Schnittstelle Rampe - Gute Beispie-
le“ hat das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) Anfang 2014 eine Handreichung ver-
offentlicht, die mit zahlreichen Beispielen aus der Praxis
den betroffenen Unternehmen Hilfestellung geben soll,
vorhandene Engpésse und andere Problemursachen zu be-
seitigen oder jedenfalls zu vermindern.

Auch die Aufenthaltsqualitat an den Rampen soll fiir die
Kraftfahrer verbessert werden. Im Rahmen der Arbeitsstét-
tenverordnung (ArbStittV) ist jedoch die Benutzung von
Sanitdr- und Pausenrdumen fiir Fahrerinnen und Fahrer
nicht ausgeschlossen. Eine Ausweitung der ArbStattV ist
demnach nicht zielfithrend und derzeit nicht geplant.
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Das BAG hat im Jahr 2015 einen Bericht zur Umsetzung
von Verbesserungen an der Rampe auf Basis einer breiten
Befragung erarbeitet. Demnach ist es an den Rampen noch
nicht flichendeckend zu entscheidenden Verbesserungen
gekommen.

Ziel der Mafinahme

Das BMVI wird mit Unterstiitzung des Bundesamtes fiir
Giiterverkehr (BAG) und der betroffenen Verbiande im be-
reits eingerichteten , Arbeitskreis Rampe* die weitere Ent-
wicklung an den Laderampen beobachten. Dabei soll der
Fokus darauf liegen, wie sich die Situation in den letzten
Jahren verandert hat und ob Unternehmen ggf. mit Unter-
stitzung des Handbuchs Verbesserungen an ihren Lade-
rampen vornehmen konnten oder entsprechende Maf-
nahmen planen. In Abhingigkeit von den Ergebnissen des
Arbeitskreises sollen unter Moderation des BMVI gemein-
sam weitere Mafinahmen entwickelt werden, die zu einer
Problemreduzierung beitragen konnen.

Beschreibung der Mafinahme

Zur Beobachtung der weiteren Entwicklung erstellt das
BAG im Jahr 2017 einen weiteren Marktbeobachtungsbe-
richt zu Themen der Laderampe. In dem Bericht sollen u. a.
neue technische Moglichkeiten dargestellt werden, die mit
vertretbarem Aufwand zu einer Verbesserung der Ablaufe
fihren konnen. In dem einmal jahrlich auf Einladung des
BMVI tagenden Arbeitskreis Rampe wird der Bericht nach
Fertigstellung im Herbst 2017 erortert werden.

Zeithorizont
Die Maftnahme wird im Laufe der 18. Legislaturperiode
umgesetzt.

5e. Arbeitsbedingungen in Giiterverkehr und
Logistik regelmaRig erheben

Ausgangslage

Im gesamten Bereich Giiterverkehr und Logistik be-
steht ein hoher Bedarf an qualifiziertem Personal. Es hat
sich jedoch gezeigt, dass es fiir die Unternehmen zuneh-
mend schwierig ist, in ausreichender Anzahl qualifiziertes
Personal zu gewinnen. Dazu tragen die in diesen Tatig-
keitsbereichen spezifischen Arbeitsbedingungen, wie z. B.
Schicht- und Wochenendarbeit sowie relativ geringe Ver-
dienstmoglichkeiten bei.

Ziel der Mafinahme

Durch eine jahrliche Evaluierung der Arbeitsbedingun-
gen im Bereich Glterverkehr und Logistik im Rahmen der
Marktbeobachtung durch das Bundesamt fiir Giiterverkehr

(BAG) soll den Sozialpartnern eine belastbare Informati-
onsgrundlage geliefert werden, die diese fiir eine Verbesse-
rung und sozial ausgewogene Ausgestaltung der Arbeits-
bedingungen nutzen kdnnen. Die Kenntnisse tiber die
Arbeitsbedingungen im Bereich Giiterverkehr und Logistik
werden so fortlaufend aktualisiert.

Beschreibung der Mafinahme

Das BAG erstellt jahrlich im Herbst einen Marktbeobach-
tungsbericht zu den Arbeitsbedingungen der Fahrzeugfiih-
rer der drei Verkehrstréiger Strafie, Schiene und Binnenwas-
serstrafie. Inhalt des Berichts werden auch soziale Aspekte
wie das Verbringen der Wochenendruhezeiten im Lkw und
Ruhezeiten im Ausland sein. Zusitzlich wird das BAG alle
zwei Jahre im Wechsel einen Sonderbericht zu den kauf-
mannischen Berufen bzw. den Berufen der Lagerwirtschaft
verfassen.

Zeithorizont
Es handelt sich um eine Daueraufgabe.
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