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Wirtschaftswachstum und Logistikperformance stehen in einem unauflésbaren Zusammenhang: Die Grundlagen zukiinf-
tigen Wohlstands sind gut funktionierende und global vernetzte Strome. Dafiir brauchen wir eine starke Transport- und
Logistikwirtschaft, die diese Mobilitatsstrome organisiert, koordiniert und bewegt - sicher, schnell und effizient. Nirgends
auf der Welt funktioniert das besser als bei uns. Deutschland wurde von der Weltbank zum wiederholten Male zum Logis-
tikweltmeister gekiirt und steht in allen Branchenrankings an der Spitze. Das ist ein Verdienst unserer Giiterverkehrs- und
Logistikunternehmen sowie ein Giitesiegel ihrer Leistungsfahigkeit!

Jetzt geht es darum, die weltweite Spitzenposition des Logistikstandorts Deutschland weiter zu stirken und auszubauen.
Der Schliissel zum Erfolg ist eine enge Partnerschaft von Wirtschaft und Politik. Das Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) hat deshalb gemeinsam mit der Branche den aufgestellten ,Aktionsplan Glterverkehr und
Logistik“ weiterentwickelt. Nachdem bereits viele Aktivititen erfolgreich umgesetzt wurden, stehen uns in den niachsten
Jahren neue Herausforderungen bevor. Die aktualisierten Aufgaben und die neu aufgenommenen Mafinahmen legen wir
mit dem ,Aktionsplan Giiterverkehr und Logistik — nachhaltig und effizient in die Zukunft“ in dieser Broschiire vor.

Auf der Agenda der Bundesregierung stehen drei Schwerpunkte.

Erstens: Investieren - wir steigern die Investitionen in unsere Verkehrsinfrastruktur auf ein Rekordniveau. Bis 2018 geben
wir 40 Prozent mehr Mittel in den Erhalt und Ausbau unserer Infrastruktur. Dazu vollziehen wir einen Systemwechsel zur
Nutzerfinanzierung und binden verstirkt privates Kapital ein, insbesondere in Form Offentlich-Privater Partnerschaften
(OPP). Zweitens: Modernisieren - wir unterstiitzen die Branche, Mobilititsinnovationen wie alternative Antriebe oder den
Lang-Lkw auf die Strafie zu bringen und damit verbundene Effizienzpotenziale zu heben. Drittens: Digitalisieren - wir
bringen das superschnelle Breitband in die Fliche und bleiben Innovationsfithrer beim automatisierten und vernetzten
Fahren. Dadurch wird Deutschland zum Leistungszentrum digitaler Wertschépfung und nimmt den Sprung zur Logistik
4.0. Dartiber hinaus wollen wir noch mehr Dynamik in die Nachwuchsgewinnung bringen. Wie bei der Fortschreibung des
Aktionsplans ist es eine Gemeinschaftsaufgabe von Politik, Verbianden sowie Unternehmen der Transport- und Logistik-
wirtschaft, fiir Berufsbilder in der Zukunftsbranche Logistik zu werben.

Ich danke allen, die zielstrebig am Aktionsplan Gliterverkehr und Logistik mitarbeiten. Auch die Umsetzung der im Akti-
onsplan verankerten Mafinahmen erfolgt in bewéhrter Weise mit Beteiligung der Branche.

Da die Digitalisierung alle Lebensbereiche umfasst, wird die Weiterentwicklung des Aktionsplans Giiterverkehr und Lo-
gistik kiinftig auf unserer Website dargestellt. Mit dieser Broschiire halten Sie eine Momentaufnahme in den Hinden, die
Aktualisierung erfolgt auf www.bmvi.de kontinuierlich - da wir in Zeiten der ,,one hour delivery“ nicht mehr mit einer
sjahrlichen Fortschreibung” zufrieden sein konnen.
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Deutschland hat in der Welt einen Spitzenplatz als Logistik-
standort inne und wird international fiir die hohe Qualitat
seiner logistischen Dienstleistungen nicht nur anerkannt,
sondern auch zum Vorbild genommen. Dazu trigt eine im
weltweiten Vergleich sehr gute Infrastruktur aller Ver-
kehrstriager und ihre Verkntipfungen in See- und Binnen-
hiéfen, Flughdfen und Umschlaganlagen des Kombinierten
Verkehrs bei. Hinzu kommen eine ausgepragte Innovati-
onskraft und ein hoher technischer Standard ebenso wie
ganz Uberwiegend wettbewerbsfreundliche Marktbedin-
gungen sowie Piinktlichkeit und Zuverlassigkeit der mittel-
stdndisch geprigten deutschen Logistikunternehmen und
ihrer Beschiftigten.

Diese positive Bestandsaufnahme darf nicht dazu fiihren,
sich zufrieden zurtickzulehnen und bestehende Herausfor-
derungen nicht anzugehen. Vielmehr miissen alle Akteure
- gleich ob sie der Logistikwirtschaft oder 6ffentlichen
Instanzen angehoren - ehrgeizig daran arbeiten, Deutsch-
lands Spitzenposition nicht nur zu behaupten, sondern
weiter zu festigen. Es sind friihzeitig geeignete Aktivititen
zu unternehmen, um unser Logistikland zukunftsfest zu
machen und zugleich Deutschland als bedeutende Export-
nation weiter zu starken. Dazu mussen durch verstéirkte
Zusammenarbeit Entwicklungsmaéglichkeiten genutzt,
noch vorhandene Hemmnisse iberwunden und mogliche
Beeintrachtigungen des Logistikstandortes beseitigt wer-
den.
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la. Nationales Hafenkonzept fiir die See- und
Binnenhafen umsetzen

Ausgangslage

Die See- und Binnenhifen sind aufgrund der starken Ein-
bindung der deutschen Volkswirtschaft in die interkonti-
nentalen arbeitsteiligen Produktionsprozesse und Absatz-
markte von zentraler gesamtwirtschaftlicher Bedeutung.
Uber die Seehifen wird der iiberwiegende Teil des interna-
tionalen, aber auch ein Grofteil des europdischen Handels
abgewickelt. Fiir Transporte innerhalb Deutschlands und
Europas erlangen die Binnenhifen als wichtige Knoten-
punkte zunehmend Bedeutung. Alle Héfen tragen damit in
hohem Mafe zum Wohlstand und zur gesamtwirtschaftli-
chen Entwicklung Deutschlands bei.

Das Nationale Hafenkonzept wurde in der laufenden Le-
gislaturperiode zu einem neuen strategischen Leitfaden
der Bundesregierung weiterentwickelt, der der Bedeutung
der deutschen See- und Binnenhifen fiir den internati-
onalen Giiterverkehr gerecht wird. Das neue Nationale
Hafenkonzept wurde am 20.01.2016 vom Bundeskabinett
beschlossen und soll alle Akteure bei der Bewéltigung der
zuktnftigen Herausforderungen unterstiitzen und einen
gemeinsamen Handlungsrahmen bieten. Insgesamt enthalt
das Nationale Hafenkonzept sieben Handlungsfelder mit
155 EinzelmafRnahmen, die durch den Bund, die Lander
und die Hafenwirtschaft umzusetzen sind.
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Die Weiterentwicklung des Nationalen Hafenkonzepts war

unter anderem erforderlich, weil sich der Hafensektor seit

2009 in vielen Bereichen gewandelt hat, z. B. in Bezug auf

B hohen Instandhaltungs- und Ausbaubedarf der Ver-
kehrs- und Hafeninfrastrukturen sowie der Suprastruk-
turen,

B verschirften internationalen und europdischen Hafen-
wettbewerb,

B neue Initiativen der EU im Hafenbereich,

B Offshore-Windenergie,

B technologische Entwicklungen (Automatisierung des
Umschlags, IT),

B Umwelt- und Klimaschutz,

B alternative Kraftstoffe,

B Gefahrenabwehr, insbesondere im Bereich der Infor-
mationstechnologie,

B demografischen Wandel,

Im Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI) wurde fiir die Umsetzung des Nationa-
len Hafenkonzepts eine Steuerungsgruppe unter Leitung
des zustindigen Staatssekretérs aus dem BMVI gebildet.
Die Steuerungsgruppe hat erstmals am 04.03.2016 in Ber-
lin getagt, eine weitere Sitzung fand am 24.11.2016 statt.
Anstelle des fritheren Lenkungsausschusses wurde ein
Arbeitskreis Hifen unter der Leitung des BMVI einge-
richtet, der die Vorgaben der Steuerungsgruppe umsetzt
und mindestens einmal im Jahr tagt. Die jeweilige Zusam-
mensetzung des Arbeitskreises ist flexibel und richtet sich
nach den zu behandelnden Fragestellungen. Die erste Sit-
zung des Arbeitskreises Hifen fand am 26.09.2016 statt.

Zur Unterstiitzung der deutschen Héfen bei der Erfor-
schung und Entwicklung innovativer Hafentechnologi-
en sowie bei den Umschlagverfahren und dem Transport
aus den Hifen hat das BMVI als Nachfolgeprogramm
von ISETEC I und II das Programm IHATEC (Innovative
Hafentechnologien) als neues Forderprogramm fiir die
Verbesserung der Hafenlogistik und die Entwicklung in-
novativer Hafentechnologien aufgelegt.

Ziel der Mafinahme

Mit Blick auf die starke Abhangigkeit der deutschen Volks-

wirtschaft vom reibungslosen Umschlag der Gtiter in den

See- und Binnenhifen und vom schnellen Weitertransport

seewirts und ins Hinterland sind die tibergeordneten Ziele

des Nationalen Hafenkonzepts,

B die Hifen auch zukiinftig in die Lage zu versetzen, die
wirtschaftlichen und logistischen Herausforderungen
zu meistern,

B die Wettbewerbsfihigkeit der See- und Binnenhifen als
Drehscheiben des nationalen und internationalen Wa-
renaustauschs und zentrale Giiterverteilzentren weiter
zu verbessern,

B die Verlagerung von Giiterverkehr auf Schiene und
WasserstraRe zu unterstiitzen und

B zum Erreichen der Klima- und Umweltschutzziele der
Bundesregierung beizutragen.

Beschreibung der Mafinahme

Alle Beteiligten sind zur Erreichung der genannten Ziele
aufgefordert, verbindliche Absprachen tiber die Umset-
zung der im Hafenkonzept beschriebenen Maffnahmen zu
treffen. Die im BMVI angesiedelte Koordinierungsstelle ist
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unter anderem zustdndig fir die Koordinierung der Maf3-
nahmen des Bundes, iberpriift regelmaflig die Umsetzung
der Maf!nahmen des Nationalen Hafenkonzepts und ist
zentraler Ansprechpartner fiir alle Fragen des Nationalen
Hafenkonzepts. Die Beteiligten haben sich bereit erklirt,
mit der Umsetzung der als prioritir identifizierten Maf}-
nahmen unverziiglich zu beginnen, sofern dies noch
nicht geschehen ist.

Zeithorizont
Die Umsetzung erfolgt fortlaufend innerhalb der néchsten
10 Jahre.

1b. Neues Luftverkehrskonzept erarbeiten

Ausgangslage

Die Rahmenbedingungen fiir den Luftverkehr in Deutsch-
land haben sich in den vergangenen Jahren grundlegend
verdndert. Insbesondere haben sich die Wettbewerbsbe-
dingungen fiir die Luftverkehrsunternehmen deutlich
verschirft, wihrend gleichzeitig die Schutzbediirfnis-

se von Menschen und Belange des Umweltschutzes an
Bedeutung gewonnen haben. Aus Sicht des BMVI muss
ein Luftverkehrskonzept auf belastbaren Zahlen beru-
hen. Das BMVI hat daher zunichst die Erstellung eines
Gutachtens in Auftrag gegeben, das die Wettbewerbsposi-
tion des Luftverkehrsstandorts Deutschland im europi-
ischen/internationalen Zusammenhang analysiert. Ein
Lenkungskreis, bestehend aus Vertretern der mafigebli-
chen Bundesressorts, und ein Arbeitskreis, bestehend aus
Vertretern des Sektors, der Bundeslinder, der Umweltin-
teressenverbiande sowie der Gewerkschaften, haben die
Arbeiten an dem Gutachten begleitet.

Ziel der Mafinahme

Zur Starkung und Sicherung des Luftverkehrsstandortes
Deutschland ist die zligige Ausarbeitung eines umfassen-
den Luftverkehrskonzepts erforderlich, das Giber den An-
wendungsbereich des 2009 entwickelten Flughafenkonzep-
tes hinausgeht. Von Bedeutung soll u. a. sein, die Rolle des
Bundes bei der Planung eines deutschlandweiten Flug-
hafennetzes zu stiarken.

Beschreibung der Mafinahme
Das Luftverkehrskonzept soll im Dialog mit den Landern
und der interessierten Offentlichkeit entwickelt werden.

Auf Basis des Gutachtens erarbeitet das BMVI derzeit ein
Luftverkehrskonzept. Erste Eckpunkte dieses Luftver-
kehrskonzepts hat Bundesminister Dobrindt anlisslich
des Termins ,Initiative Luftverkehr fiir Deutschland“ am
22.11.2016 vorgestellt:

B Die hohen ordnungs- und fiskalpolitischen Kosten
der Luftverkehrsunternehmen sollen gesenkt werden.
Hierzu werden ab 2017 nachhaltig Kostenbestandtei-
le der Flugsicherungsentgelte durch den Bundeshaus-
halt iibernommen und den Luftraumnutzern nicht
angelastet.

B Das Luftverkehrskonzept soll dariiber hinaus definie-
ren, welche deutschen Flughifen im Bundesinteresse
liegen.

B Die Betriebszeiten der Flughifen sollen nicht weiter
eingeschriankt werden.

B Einer weiteren Liberalisierung des Luftverkehrs wird
nur auf Reziprozititsbasis zugestimmt.

In drei Gespriachen Anfang Dezember 2016 hat das BMVI

dariiber hinaus die Eckpunkte des Luftverkehrskonzepts

den Bundeslindern, den relevanten Verbinden und Orga-
nisationen sowie den Bundesressorts vorgestellt.

Zeithorizont
Die Arbeiten am Luftverkehrskonzept sollen zeitnah ab-
geschlossen werden.

lc. Netzwerk Giiterverkehr und Logistik weiter
festigen

Ausgangslage

Transparente und biirgernahe Verkehrspolitik ist ein zen-
trales Anliegen des Bundesministeriums fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI). Dementsprechend pflegt
das BMVI mit dem Giiterverkehrsgewerbe bereits auf al-
len Ebenen einen konstruktiven Dialog. Beispiele dafiir
sind die jahrliche Nationale Konferenz Giiterverkehr und
Logistik, zu der der Bundesverkehrsminister einladt, oder
die Netzwerkkonferenzen zu Themen des Aktionsplans
Glterverkehr und Logistik, zu denen die Koordinatorin der
Bundesregierung fiir Giiterverkehr und Logistik des BMVI
einladt.

Ziel der Mafinahme

Das bestehende Netzwerk der Akteure soll weiter gepflegt
und verbreitert werden. In einem regelméafligen Infor-
mationsaustausch soll das gegenseitige Verstindnis der
Beteiligten weiter verbessert werden. Dazu werden fiir Gii-
terverkehr und Logistik wichtige Themen diskutiert, um
politische Handlungsfelder zu identifizieren.

Beschreibung der Mafinahme

Die gesellschaftspolitische Bedeutung von Gliterverkehr
und Logistik wird stirker als bisher bei allen Gelegenhei-
ten hervorgehoben, um die Akzeptanz in der Bevolkerung
fir diesen Wirtschaftszweig zu erhéhen und um zu einer
Verbesserung des Images der Logistikbranche beizutragen.
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Netzwerkveranstaltungen des BMVI werden bei Bedarf
um Workshops zu konkreten aktuellen Themen ergénzt.
Hierbei soll ein Fokus auf angekiindigte oder laufende EU-
Vorhaben liegen, damit deutsche Interessen und Positio-
nen noch frithzeitiger erkannt und gegeniiber nationalen
und internationalen Entscheidungsgremien noch besser
durchgesetzt werden konnen. Zu den Veranstaltungen des
BMVI werden nicht nur Verbande des Verkehrs- und Logis-
tikbereichs eingeladen, sondern auch solche des Umwelt-
bereichs sowie der Wissenschaft und Vertreter der Linder
und anderer Bundesressorts. Als Kommunikationsplatt-
form wird zudem das OPP-Projekt ,Logistics Alliance Ger-
many“ (vgl. Mainahme 1 d) verstirkt genutzt. Zudem soll

einer Anregung auf der 6. Nationalen Konferenz Giiter-
verkehr und Logistik entsprochen werden, kiinftig auch
Besteller logistischer Dienstleistungen, isnbesondere
Handel und Industrie, einzuladen.

Zeithorizont
Es handelt sich um eine Daueraufgabe.

1d. Vermarktung des Logistikstandortes Deutsch-
land gemeinsam mit der Logistikwirtschaft
unter Beteiligung der Lander fortentwickeln

Ausgangslage

Die markenrechtlich geschiitzte Vermarktungsoffensive
,Logistics made in Germany* wird als erfolgreiches OPP-
Projekt als ebenfalls markenrechtlich geschiitzte ,Logistics
Alliance Germany“ (LAG) betrieben. Die LAG besteht aus
dem Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI) und dem Forderverein LAG, dem grofie
sowie kleine und mittelstdndische Logistikunternehmen
sowie wichtige Verbande der einzelnen Verkehrstriager an-
gehoren. Die LAG fiihrt Messeaktivititen und unter aktiver
Teilnahme der Leitung des BMVI und von Mitgliedern des
Fordervereins LAG Delegationsreisen auf den wichtigs-
ten Mérkten der Welt (insbesondere sog. BRICS-Staaten
Brasilien, Russland, Indien, China und Stidafrika) durch
sowie vielfiltige weitere Vermarktungsaktivitaten im In-
und Ausland. Seit 2016 werden zudem relevante europaii-
sche Mirkte durch LAG-Delegationsreisen erschlossen. Die
Finanzierung erfolgt tiber den Bundeshaushalt sowie den
Forderverein LAG.

© BMVI
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Ziel der Mafnahme

Der Logistikstandort Deutschland und die hochwertigen
deutschen Logistikdienstleistungen sollen kontinuierlich
weltweit noch bekannter gemacht werden, um bei auslan-
dischen Kunden Auftrige fiir die deutsche Logistikwirt-
schaft zu generieren und Kooperationen auslandischer
und deutscher Logistikdienstleister zu unterstiitzen. Dazu
sollen die genannten Marken weiter gestiarkt und durch
aktive Mitwirkung der Leitung des BMVI sowie hochrangi-
ger Mitglieder des Fordervereins LAG gezielt relevante Ziel-
gruppen auf den fiir Deutschland wichtigen logistischen
Zielmarkten angesprochen werden. Die Marken sollen
dartiber hinaus genutzt werden, um auch in Deutschland
ftr Guterverkehr und Logistik zu werben. Zudem wird das
OPP-Projekt genutzt, um Mafnahmen durchzufiihren, die
die Wettbewerbsfihigkeit von Deutschlands Logistikunter-
nehmen starken.

© BMVI

Beschreibung der Maf3nahme

Durch Erhéhung der Mitgliederzahl im Forderverein LAG
soll die LAG insgesamt finanziell weiter gestarkt werden,
um mittelfristig die Zusage der Verkehrswirtschaft einzu-
16sen, sich mit einem mindestens gleich hohen Beitrag wie
der Bund an der Vermarktungsoffensive zu beteiligen. Da-
ftr soll in der deutschen Logistikwirtschaft fiir den Forder-
verein LAG geworben werden.

Die Vermarktungsstrategie, in der die potenziellen Ziel-
markte und Zielgruppen beschrieben werden, soll jahrlich
aktualisiert und mit dem Forderverein LAG abgestimmt
werden. Bei den regelmifiig mit den Bundesldndern durch-
zufiithrenden Gespriachen sollen mogliche Synergieeffek-

te identifiziert und umgesetzt werden. Delegationsreisen

in die Ziellainder sollen einerseits mit einer angemessen
hohen Zahl an Teilnehmern (mindestens finf aus dem For-

derverein LAG) und andererseits sowohl auf der Seite des
BMVI als auch durch Vertreter des Férdervereins LAG und
der Bundeslander moglichst hochrangig besetzt sein und
sich insbesondere auf internationale Messen und Veran-
staltungen konzentrieren. Weiter soll auslandischen Dele-
gationen aus den Zielmérkten, die in einer regelméfig fort-
geschriebenen Vermarktungsstrategie identifiziert werden,
verstarkt deutsche Logistikkompetenz prasentiert werden.
Um eine hohere Sichtbarkeit von ,Logistics made in Ger-
many*“ im Ausland zu erreichen, sollen zudem die Zusam-
menarbeit der LAG mit international agierenden Medien
verstarkt und die deutschen Auslandsvertretungen in Zu-
sammenarbeit mit dem Auswartigen Amt bei der Werbung
flir den Logistikstandort Deutschland und deutsche Logis-
tikleistungen unterstiitzt werden. Hierbei werden insbe-
sondere digitale Medien eingesetzt.

Uber die genannten Aktivititen zur internationalen Ver-
marktung des Logistikstandortes Deutschland hinaus soll
auch innerhalb der LAG von BMVI und Férderverein LAG
gepriift werden, in welcher Weise die genannten Marken
innerhalb Deutschlands verwendet werden konnen, um fir
die deutschen Transportdienstleistungen zu werben und
damit deren Image zu verbessern. Besondere Kosten fiir
den Bundeshaushalt diirfen daraus jedoch nicht erwachsen.

Zeithorizont
Es handelt sich um eine Daueraufgabe.

le. Chancen der neuen europdischen Schienen-
verkehrskorridore nutzen

Ausgangslage

Der Schienengtiterverkehr bildet eine marktfahige Alter-
native zum Straflengiiterverkehr. Die Bahnreformen in
Europa, der Siegeszug des Containers und nicht zuletzt
seine Umwelt- und Sicherheitsvorteile bieten dem Schie-
nengiiterverkehr ein enormes Potenzial fiir die Zukunft.
Dementsprechend betrachtet die Europédische Kommission
die Giiterverkehrskorridore als Riickgrat der im Weif$buch
Verkehr der Europédischen Kommission vorgesehenen lang-
fristigen Verlagerung von erheblichen Teilen des Giiterver-
kehrs auf die Schiene. Die EU-Verordnung Nr. 913/2010 zur
Schaffung eines europiischen Schienennetzes fiir einen
wettbewerbsfahigen Gliterverkehr ist am 09.11.2010 in
Kraft getreten.

Ziel der Mafinahme

Der umweltvertrigliche Schienengiiterverkehr soll ge-
stiarkt, und ein erheblicher Teil des Zuwachses des lang lau-
fenden internationalen Giiterverkehrs soll von der Strafie
auf die Schiene verlagert werden. Insbesondere mit den
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gemaf der EU-Verordnung Nr. 913/2010 ,vorkonstruier-
ten“ Fahrplantrassen fiir Ziige auf den Korridoren steht ein
neues attraktives Produkt zur Verfiigung, das die Qualitat
des grenziiberschreitenden Schienengiiterverkehrs auf die-
sen Korridoren erheblich steigert.

Beschreibung der Mafinahme

Mit der EU-Verordnung Nr. 913/2010, die ohne nationale
Umsetzung unmittelbar wirksam ist, wurde zwischen dem
Interesse einer Starkung des internationalen Schienen-
glterverkehrs und dem Interesse der Haupttransitlander
wie Deutschland ein ausreichender Ausgleich gefunden.
Anfang 2014 hat sich im Rahmen der TEN/CEF-Novelle
die Zahl der initialen Giiterverkehrskorridore, an denen
Deutschland beteiligt ist, von 3 auf 6 erhoht.

Deutschland ist heute an folgenden 6 Korridoren beteiligt:

B Rhein-Alpen“ (NL, BE, DE, IT, CH), betriebsfihig seit
10.11.2013; dieser Korridor gilt sowohl mit Blick auf die
dort bereits gewonnenen Erfahrungen als auch auf die
bereits erfolgte Inbetriebnahme als Muster fiir die an-
deren Korridore;

B  Nordsee-Ostsee“ (DE, NL, BE, PL, LT, LV, EE), betriebsfa-
hig ab 10.11.2015;
B  Skandinavien-Mittelmeer“ (SE, NO, DK, DE, AT, IT), be-

triebsfahig ab 10.11.2015;

LAtlantik“ (PT, ES, FR, DE), betriebsfihig ab 10.11.2016;
,Orient/Ostliches Mittelmeer® (CZ, AT, SK, HU, RO, BG,
EL, DE), betriebsfahig ab 10.11.2018;

,Rhein-Donau (FR, DE, AT, SK, HU, RO), betriebsfahig ab
10.11.2020.

Die EU-Verordnung Nr. 913/2010 sieht vor, dass die Leitung
der einzelnen Giiterverkehrskorridore durch den Exekutiv-
rat und den Verwaltungsrat erfolgt: Der Verwaltungsrat, be-
stehend aus den am Korridor beteiligten Infrastrukturbe-
treibern, ist mit den operativen Aufgaben zur Einrichtung
und Durchfiihrung des Korridors betraut. Dazu gehort ins-
besondere die Erstellung des Durchfithrungsplans, in dem
die Merkmale des Korridors beschrieben werden und die
konkrete Streckenfithrung aufgrund des Ergebnisses einer
Verkehrsmarktstudie festgelegt wird. Wesentliche Aufgabe
des Verwaltungsrats ist es auch, eine einzige Anlaufstelle

je Korridor zu griinden, die fiir die Vergabe von im Voraus
definierten Trassen und Kapazititen ausschliefRlich fiir den
grenziiberschreitenden Guterverkehr zustindig ist.

Die Behorden der am Korridor beteiligten Mitgliedstaaten
bilden den Exekutivrat des Korridors. In Deutschland wird
diese Aufgabe vom Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur wahrgenommen. Der Exekutivrat legt
z. B. die Rahmenregelung fiir die Zuweisung der Kapazitit
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im Giterverkehrskorridor fest und billigt wesentliche Ent-
scheidungen des Verwaltungsrats, wie z. B. den Durchfiih-
rungsplan.

Zeithorizont

In Durchfiihrung der EU-Verordnung werden folgende

Schritte abgearbeitet:

B Kurzfristig erfolgt eine Verbesserung der Angebotsqua-
litat und Vereinfachung der Verfahren fiir Verlader und
Eisenbahnunternehmen u. a. durch eine einzige Anlauf-
stelle. Dabei erfolgt eine positive Darstellung der Leis-
tungsfahigkeit der Glterverkehrskorridore insbesonde-
re auch durch Einbeziehung der Kunden und Terminals
iber beratende Gruppen.

B Mittelfristig werden Zugewinne an Guterverkehren
durch attraktive Fahrzeiten und hohe Angebotsqualitit,
eine Verstetigung der kundenorientierten Weiterent-
wicklung der Angebote an im Voraus definierten Tras-
sen und ein weiterer Ausbau der Kooperation der ein-
zelnen Giiterverkehrskorridore angestebt.

B Langfristig sollen eine anhaltend hohe Angebotsattrak-
tivitat und eine ausreichende Angebotsmenge an Tras-
sen, auch im Zusammenspiel mit anderen Verkehrs-
arten in Mischverkehrsnetzen sichergestellt werden.
Dabei wird auch eine dauerhafte Kooperation mit an-
deren Netzstrukturen, z. B. mit den TEN-T-Kernnetz-
korridoren angestrebt. Abhingig von der Marktent-
wicklung und unterstiitzt durch fortgeschriebene
Verkehrsmarktstudien erfolgt zudem eine Priifung ei-
ner Weiterentwicklung der bestehenden Korridore.

B Innaher Zukunft wird die Arbeit dieser Giiterver-
kehrskorridore durch ein Netzwerk der Korrido-
re unterstiitzt. Kernaufgabe des Netzwerks, in dem
Deutschland auf ministerieller Ebene vertreten sein
wird, sind die Zusammenfiihrung der Korridore zu
einem einheitlichen Netz mit einheitlichen Regeln
im Sinne des ,,Best Practice“-Gedankens, die Schaf-
fung einer gemeinsamen Schnittstelle zu weiteren
europdischen Strukturen im Bereich Schienengii-
terverkehr und die Unterstiitzung einer Fortentwick-
lung der Korridore mit den Schwerpunkten Mark-
te und Marktteilnehmer. Entsprechende Initiativen
des Marktes werden durch das Netzwerk aufgegriffen
und im Rahmen von Projekten gemeinsam mit den
Marktbeteiligten umgesetzt, wobei Eigeninitiativen
im bestehenden Rechtsrahmen im Vordergrund ste-
hen. Gesetzgeberische Mafinahmen sind dabei nur als
letztes Mittel vorgesehen, um durch den Markt nicht
zu iiberwindende Hindernisse zu beseitigen. Das Ziel
ist, den Kunden eine einheitliche und 6konomische
Handhabung des Systems der Korridore zu erleich-
tern, den internationalen Schienengiiterverkehr wei-

ter zu stirken und Synergieeffekte umfangreich zu
nutzen.

1f. Sicherheitsstrategie fiir die Giiterverkehrs-
und Logistikwirtschaft umsetzen

Ausgangslage

Gemessen an einer abstrakten Gefdhrdungslage und im
internationalen Vergleich verfiigt der Logistikstandort
Deutschland bereits tiber ein hohes Sicherheitsniveau. Ver-
besserungsbedarf ergibt sich aber unter zwei Aspekten: Ers-
tens wurde die bestehende Schutzkonzeption sektoral und
punktuell erarbeitet und sollte daher in stirkerem Mafie
eine Vernetzung der Verkehrstriger berticksichtigen. Zwei-
tens stand bislang der praventive Schutz, insbesondere vor
terroristischen Bedrohungen, stark im Vordergrund, wih-
rend nur wenig fiir eine koordinierte Bewiltigung eines
eingetretenen Krisenfalls getan wurde. Aus diesen Griinden
hat das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur gemeinsam mit der Wirtschaft eine verkehrstra-
geriibergreifende Sicherheitsstrategie entwickelt, mit der
das Risiko- und Krisenmanagement bei allen Verkehrstra-
gern verbessert werden soll. Die Strategie hat zum Ziel, die
Steuerungs- und Koordinierungsfihigkeit in der verkehrs-
trageriibergreifenden Gefahrenabwehr in Kooperation mit
den Verbdnden zu sichern und auszubauen.

Ziel der Mafinahme

Die gemeinsam entwickelte verkehrstrageriibergreifende
Sicherheitsstrategie ist nun umzusetzen. Dies soll im Wege
eines umfassenden Ansatzes anhand von sechs Handlungs-
feldern erfolgen:

B Stirkung der Widerstandsfahigkeit,

Verfolgung risikobasierter Ansitze,
Brancheniibergreifendes Sicherheitsverstindnis,
Zusammenarbeit und Dialog,

Bewusstsein und Wissen der Akteure und
Internationale Zusammenarbeit.

Auch hierbei wird die betroffene Wirtschaft eingehend
beteiligt. Dabei sollen internationale Abstimmungen Be-
riicksichtigung finden und Doppelregelungen vermieden
werden.

Beschreibung der Mafinahme

In gemeinsamen Arbeitskreisen mit Unternehmen und
Verbdanden wird zunichst eine Priorititensetzung der we-
sentlichen Inhalte der Sicherheitsstrategie erfolgen, um
einen effizienten Einsatz der begrenzten Ressourcen fiir die
Gefahrenabwehr zu ermoglichen. Zielgerichtetes und wirt-
schaftliches Handeln, der Austausch bewéhrter Verfahrens-
weisen anstelle neuer Regulierung sowie ein transparentes
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und kooperatives Vorgehen wurden bereits als wichtige
Handlungsorientierungen festgeschrieben.

Risiko-
management

© BMVI

Zeithorizont
Die Verbesserung des Risiko-/Krisenmanagements von
Staat und Wirtschaft ist eine Daueraufgabe.

1g. Diebstdhlen im Transportbereich im 6ffentli-
chen Verkehrsraum entgegenwirken

Ausgangslage

Im o6ffentlichen Verkehrsraum in Deutschland und Europa
kommt es zunehmend zu organisierten Diebstdhlen von
Ladung, kompletten Ladungstragern oder auch von Treib-
stoff der Lkw. So werden teilweise komplette Lkw oder
Guterwagen ausgepliindert oder gestohlen. Dadurch ent-
stehen Schiden in mehrstelliger Millionenhohe. Allerdings
fallen polizeiliche Aufgaben in der Regel nicht in die Zu-
stindigkeit des Bundes, sondern in die der Lander. Bei
grenziiberschreitenden Verkehren gestaltet sich die Situati-
on besonders komplex.

Ziel der Maf3nahme

Da der Bund keine eigene Zustandigkeit fiir polizeiliche
Praventivmafinahmen besitzt, kann er nur unterstitzend
tatig werden. Gleichwohl sollen im Interesse der Transport-
unternehmen aller Verkehrstrager vom Bundesministeri-
um fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) gemein-
sam mit der betroffenen Wirtschaft Mafnahmen erortert
werden, mittels derer Diebstdhlen von Ladung, Ladungs-
tragern oder Treibstoff langfristig entgegengewirkt werden
kann.
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Beschreibung der Mafinahme

Mogliche Initiativen sollen an einem Runden Tisch der Ko-

ordinatorin der Bundesregierung fiir Giiterverkehr und Lo-

gistik unter Teilnahme der zustindigen Bundesministerien
mit betroffenen Verbdnden und Unternehmen identifiziert
und abgestimmt werden. Denkbare Initiativen konnten

u. a. sein,

B Verbesserungsmoglichkeiten mit den fiir Polizeifra-
gen zustdndigen Lindern zu erdrtern; Hierzu wird das
BMVI die Verkehrsministerkonferenz ersuchen, das
Thema in die Innenministerkonferenz zu tragen, um
mogliche Losungswege zu initiieren,

B eine Verbesserung des Lagebildes durch Berichte des
Bundesamtes fiir Giiterverkehr und des Bundeskrimi-
nalamtes,

B die Behandlung im Arbeitskreis Sicherheit in der Logis-
tik des BMVI,

B eine Motivierung von Fahrzeugherstellern, geeignete
Sicherheitsmafinahmen anzubieten und

B eine Sensibilisierung der Europaischen Kommission
mit Blick auf geeignete Aktivititen auf europiischer
Ebene.

Zeithorizont
Geeignete Initiativen sollen in der 18. Legislaturperiode ge-
startet werden.

1h. Lang-Lkw in Dauerbetrieb iiberfiihren

Ausgangslage

Ein fiinfjahriger Feldversuch mit Lang-Lkw hat eine Viel-
zahl von Daten hervorgebracht, die darauf schliefRen las-
sen, dass der Lang-Lkw seinen Beitrag zur Steigerung der
Effizienz des Verkehrstrigers Strafie tatsichlich leisten
kann. Der im Dezember 2016 durch die Bundesanstalt fiir
Straflenwesen (BASt) veroffentlichte Abschlussbericht be-
legt, wie schon der Zwischenbericht von September 2014,
dass die mit dem Einsatz des Lang-Lkw verbundenen



© Elflein Spedition & Transport GmbH

Erwartungen sogar iibertroffen wurden. Der Lang-Lkw
weist danach zahlreiche Effizienzvorteile gerade im Hin-
blick auf die Reduzierung von Fahrten (,3=2“) und den da-
mit reduzierten Ausstofd von CO, auf. Auch wurden weder
ein erhohter Erhaltungsaufwand fiir die Infrastruktur
noch Verlagerungseffekte von der Schiene auf die Strafle
festgestellt. Gemessen an der Vielzahl betrachteter Frage-
stellungen ist die Anzahl der identifizierten Herausforde-
rungen gering (z. B. Verbesserung der Erkennbarkeit des
riickwirtigen Hinweisschildes ,,Lang-Lkw*). In Abhéngig-
keit von der Art und von der Anzahl der Lang-Lkw kon-
nen diese im Ubrigen zu einem grofien Teil bereits durch
die im Feldversuch beobachtete Substitution herkdmm-
licher Lkw durch Lang-Lkw kompensiert werden. Durch
die zu erwartenden geringen Anteile lassen sie sich auf
Basis einer Risikoabwigung zudem als vernachlissigbar
einstufen. Insgesamt sprechen die Resultate der wissen-
schaftlichen Begleitung damit klar und deutlich fiir eine
Fortsetzung des Einsatzes von Lang-Lkw. Lediglich fiir
den Lang-Lkw Typ 2 (Sattelkraftfahrzeug mit Zentral-
achsanhiinger) reichen die bisher dokumentierten Ergeb-
nisse der wissenschaftlichen Begleitung noch nicht aus,
um eine Uberfiihrung in den Dauerbetrieb bereits jetzt
zweifelsfrei empfehlen zu konnen.

Das BMVI hat eine Anderungsverordnung zur Uber-
fithrung des Lang-Lkw bis 25,25 m in den streckenbe-
zogenen Regelbetrieb nach Auslaufen des Feldversuchs
am 31.12.2016 erlassen, so dass diese Lang-Lkw seit dem
01.01.2017 dauerhaft auf dem Positivnetz fahren kénnen.
Die Verordnung erlaubt den unbefristeten streckenbe-
zogenen Regelbetrieb fiir diese Lang-Lkw auf Basis des
bestehenden Positivnetzes (basierend auf Meldungen der
geeigneten Straflen durch die Liander).

Schon wihrend des Feldversuchs wurde das zuldssige 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.

Ziel der Mafinahme

Zur Bewiltigung der prognostizierten Wachstumsraten
im Giiterverkehr miissen alle Verkehrstrager ihre Effizienz
erh6hen. Nachdem im Feldversuch nachgewiesen wurde,
dass der Lang-Lkw dazu beitrigt, die Effizienz der Strafle
als Hauptverkehrstrager zu steigern, sowie eine wissen-
schaftliche Priifung insbesondere im Hinblick auf Um-
weltauswirkungen, Effizienzsteigerungen im Transport,
Verkehrsverlagerungen, Verkehrssicherheit und infra-
strukturelle Auswirkungen positive Ergebnisse ergab,
wird der Einsatz des iiberwiegenden Teils der Lang-Lkw
unter Beriicksichtigung der Ergebnisse des Abschlussbe-
richts der wissenschaftlichen Begleitung durch die BASt
in den streckenbezogenen Dauerbetrieb iiberfiihrt.

Beschreibung der Mafinahme

Der Einsatz des verlingerten 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 zunéchst weitere Fahrversu-
che durchgefiihrt, um bislang nur theoretisch erlangte
Erkenntnisse zur Fahrdynamik praktisch abzusichern. Im
Anschluss an diese Versuche wird iiber seine weitere Zu-
lassung entschieden.
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Das Positivnetz kann weiterhin, wie in der Vergangenheit
auch, vom BMVI aktualisiert und erweitert werden. Die
Bundesldnder priifen dazu kontinuierlich Strecken auf
Eignung. Dabei sind die unteren Verwaltungsbehorden der
Lander diejenigen, die aufgrund ihrer spezifischen Kennt-
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 Abschluss-
berichts 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 motivie-
ren. Die Erfahrungen aus dem Feldversuch werden in die
weiteren Beratungen - auch auf internationaler Ebene -
einflieRen.

© Fahrzeugwerk Bernhard Krone GmbH
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Zeithorizont

Der verlingerte Sattelauflieger (Lang-Lkw Typ I) wird fiir
weitere sieben Jahre bis zum 31.12.2022 versuchsweise
zugelassen. In dieser Zeit soll untersucht werden, ob sein
Einsatz zu Unfillen oder Schwierigkeiten bei der Befahr-
barkeit von Verkehrsanlagen fiihrt, die in seiner beson-
deren Linge begriindet sind. Zu Lang-Lkw Typ 2 werden
noch weitere Untersuchungen durchgefiihrt, bevor eine
endgiiltige Entscheidung iiber seinen dauerhaften Ein-
satz getroffen werden 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 Beriicksichtigung 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 fiir Verkehr und digita-
le Infrastruktur (BMVI) erarbeitete Entwurf des Bun-
desverkehrswegeplans (BVWP) wurde am 03.08.2016
vom Bundeskabinett beschlossen. Der BVWP ist das
wichtigste Steuerungsinstrument fiir die Entwick-
lung und den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur des
Bundes. Er wurde auf Grundlage der im Sommer
2014 veroffentlichten Verkehrsprognose 2030 unter
Beteiligung der Offentlichkeit erarbeitet. Der BVWP
2030.Am 02.12.2016 hat der Deutsche Bundestag drei
Ausbaugesetze einschliefilich der jeweiligen Bedarfs-
pline fiir Schiene, Strafle und erstmals auch fiir die
Wasserstrafie 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 e beschrieben ist. Dariiber hinaus mussen 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 e). 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 fiir Ziige bis zu 835 m Linge
zugelassen. Gemeinsam mit der Hamburger Port Authori-
ty (HPA) wurden die infrastrukturellen Untersuchungen
durchgefiihrt 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.

© volkerr - Fotolia.com

Ziel der Mafnahme

Durch die Ermoglichung lingerer Giiterziige auf wichtigen
Relationen sollen mittel- und langfristig deutliche Effizi-
enzsteigerungen im Schienengiiterverkehr erreicht werden,
um die zu erwartenden erheblichen Mengensteigerungen
flir die Schiene bewéltigen zu konnen.

Beschreibung der Mafinahme

Ein wesentliches Element zur weiteren Steigerung der
Netzkapazitit ist die durchgehende Befahrbarkeit der
Hauptachsen fiir 740 Meter lange Giiterziige. 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 Mafdnahmen ist eingelei-
tet, wird aber aufgrund der hohen Anforderungen in der
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Detailtiefe voraussichtlich erst im Laufes des Jahres 2017
vorliegen. Diese Untersuchung ist methodisch aufwindig,
da sie Komponenten der Zugbildung (,Auf welchen Netz-
teilen wiirden lingere Ziige verkehren, wenn sie konnten
und welche 6konomischen Auswirkungen hat dies?“) als
auch der fahrplanbasierten Infrastrukturentwicklung
(,Wo entfalten Uberholgleise unter welchen Dispositi-
onsbedingungen die gréof3te Wirkung und wie ist diese zu
quantifizieren?“) beinhaltet“ Das Programm muss noch
entscheidend untersetzt werden. Die DB AG erwartet eine
Finanzierung durch den Bundeshaushalt, fiir die gegenwar-
tig 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 langere Giiterzi-

ge bis 835 m ohne nennenswerten Infrastrukturausbau
fahren kénnen. Auf den in Frage kommenden weiteren
Relationen werden Machbarkeitspriifungen durchgefiihrt,
um das Marktpotenzial, die technischen Losungen sowie
die Wirtschaftlichkeit zu bestimmen. In einem Gesprich
mit Verkehrspolitikern des Deutschen Bundestages am
27.11.2014 haben diese die DB AG gebeten, bis zum Ende
der Legislaturperiode auch betriebliche Moglichkeiten zu
priifen, die zu einer Reduzierung des Infrastrukturauf-
wandes fiir das Verkehren lingerer Giiterziige beitragen
konnen.

Erginzend sollen Gliterziige 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 Federfithrung der DB AG mit europédischen
Industriepartnern haben im Rahmen des européischen
Forschungsprogramms Shift2Rail begonnen. Ziel des Pro-
jekts ist es, die technische, betriebliche und wirtschaftli-
che Machbarkeit von bis 1.500 m langen Ziigen, bestehend
aus bis zu drei gekuppelten Ziigen mit iiber die Zuglinge
verteilten Lokomotiven, nachzuweisen. Mit Abschluss der
ersten Projektphase bis Ende 2018 soll ein zulassungsfihi-
ger Prototyp der Steuerung mehrerer verteilter Lokomo-
tiven im Zugverband entwickelt, ein erster Probebetrieb
aufgestellt und die optimal umsetzbare neue Zuglinge
identifiziert werden.

Insgesamt ist jedoch zu beachten, dass bei jeder Erweite-
rung des Schienennetzes fiir langere Ziige Auswirkungen
auf die Infrastruktur und die Sicherheit zu beriicksichtigen

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 fiir die rund 100 Uberholgleise im
deutschen Schienennetz erforderlichen Mafnahmen
wird voraussichtlich im Laufes des Jahres 2017 abge-
schlossen. Die Ergebnisse der von der DB AG beauftragten
Untersuchungen zu weiteren fiir 835 m-Ziige geeigneten
Strecken sollen bis zum Ende der Legislaturperiode vorlie-
gen.

Eine Entscheidung der DB AG tiber die Einfithrung des
kommerziellen Betriebes mit Ziigen mit einer Linge zwi-
schen 1.000 m und 1.500 m Linge kann erst nach Vorliegen
der Ergebnisse aus dem Forschungsvorhaben zu 1.500 m
Lange erfolgen. Fiir die Durchfithrung der technischen Ent-
wicklungsarbeiten sind insgesamt mindestens 5 Jahre, fir
die Umriistung der Fahrzeuge und Anpassung der Stre-
ckeninfrastruktur ein noch nicht abschitzbarer weiterer
Zeitraum erforderlich.

2d. Verkehrstauglichkeit von Straenbriicken,
Eisenbahniiberfiihrungen und Schleusen
sichern

Ausgangslage

Fiir die gut ausgebauten deutschen Verkehrsnetze haben
Strafenbriicken- und Eisenbahniiberfithrungen sowie
Schleusen an Bundeswasserstrafien eine besondere Bedeu-
tung. Ersatzinvestitionsmafnahmen und Instandhaltung
an diesen Bauwerken sind mit sehr hohen Kosten verbun-
den. Aufgrund der Alterung und der tiberproportionalen
Verkehrsentwicklung - auf Bundesfernstrafien insbesonde-
re des Schwerverkehrs, aber auch der steigenden Gesamt-
gewichte - sind bei vielen alteren 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 fithrt diese historische Entwicklung zu proble-
matischen Altersstrukturen und somit zu kurz- und mittel-
fristigem Handlungsbedarf.

Fir die Bundesfernstraflen hat das Bundesministerium fir
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) gemeinsam mit
der Bundesanstalt fiir Straf}enwesen (BASt) und in Abstim-

mung mit den zustdndigen Straflenbauverwaltungen der
Lander eine ,Strategie zur Ertiichtigung der Strafienbrii-
cken im Bestand der Bundesfernstrafien“ entwickelt, in
der das bundeseinheitliche Vorgehen, die objektbezogenen
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Nachrechnungen und die systematische Briickenertiichti-
gungsplanung festgelegt sind. Hierzu wurde dem Ausschuss
flir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung des Deutschen
Bundestages im Mai 2013 ein Bericht vorgelegt. Um die
notwendigen Ertiichtigungsmaf3inahmen im Bundesfern-
strafiennetz beschleunigt abzuarbeiten, wurde im Jahr
2015 ein Programm zur Briickenmodernisierung aufge-
legt. Im Rahmen des Programms werden grofiere Brii-
ckenertiichtigungsmafinahmen mit einem Bauvolumen
jeweils iiber 5 Mio. € im Strafienbauplan separat darge-
stellt und die fiir die Briickenertiichtigung vorgesehenen
Haushaltsmittel 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. Fiir die Bundesschienen-
wege muss beachtet werden, dass das BMVI keinen Einfluss
auf das operative Geschift der als Wirtschaftsunternehmen
handelnden DB AG bzw. deren Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen DB Netz AG nehmen kann. Allerdings wur-
den DB AG/DB Netz AG mit dem erneuten Abschluss der
LuFV Il im Januar 2015 weiterhin in die finanziell aus-
kommliche Lage versetzt, in eigener unternehmerischer

Verantwortung die erforderlichen Ersatzinvestitionen an
ihren Eisenbahniiberfiihrungen titigen zu konnen. 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 grofiriu-
migen Behinderungen des Giiterverkehrs fithren wiirden.
Kiinftige Beeintrachtigungen des Giiterverkehrs durch
Lastbeschrankungen oder gar Sperrungen von Briicken
und Schleusen sind soweit wie moglich zu vermeiden.

Beschreibung der Mafinahme

Im Bereich der Bundesfernstralen ist fiir die Umsetzung
der Strategie zur Briickenertiichtigung neben der objektbe-
zogenen Priifung und Nachrechnung der Tragfahigkeit auf
der Grundlage aktueller und zukiinftiger Verkehrsbelastun-
gen eine netzbezogene und linderiibergreifende Briicken-
ertiichtigungsplanung erforderlich. Diese Planung muss
fachiibergreifend und unter Berticksichtigung der verkehr-
lichen Auswirkungen erfolgen und eingebunden sein in die

strukturierte Erhaltungsplanung der Bundesfernstrafien.
Die einzelnen Landerkonzepte zur Briickenertiichtigung
werden regelmifig mit den Lindern koordiniert und mit
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den Vorgaben des Bundes abgeglichen. Wichtige Strecken
ftir den erlaubnispflichtigen Schwerverkehr werden bei der
Festlegung der Dringlichkeiten (Priorisierung) der Ertichti-
gung von Briicken im Zuge der Bundesfernstraen (Erhal-
tung) soweit wie moglich berticksichtigt.

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

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. bis zu 875 Eisenbahniiberfithrun-
gen erneuert werden. Die DB AG berichtet dem BMVI jahr-
lich den Fortschritt im Zuge des gemaf} LuFV II vereinbar-

ten Infrastrukturzustands- und entwicklungsberichts.

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 Substanz-
erhaltung des bestehenden Bundeswasserstrafiennetzes
mit seinen Anlagen sowie die Netzoptimierung und der
Ausbau. Hierfir stehen einschliefilich 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. MaRnahme 3 c). Der in Zusam-
menarbeit mit den Landern aufgestellte ,Projektplan Stra-
fRenverkehrstelematik 2015 der im November 2010 verof-
fentlicht wurde, enthilt insgesamt rund 140 telematische
Maftnahmen, fiir deren Realisierung der Bund den Landern
insgesamt 300 Mio. € bereitstellt.

© Niedersachsisches Ministerium fr 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 Mafinahmen, wie
z. B. Uberholverbote, Hochstgeschwindigkeiten, Seiten-
streifenfreigabe und Wechselwegweisung, bedarfsorientiert
und effizienter genutzt werden. Aufgrund der positiven
Erfahrungen mit Verkehrsbeeinflussungsanlagen bei der
Ausstattung unfalltrichtiger und stauanfilliger Strecken-
abschnitte wird gemeinsam mit den Lindern derzeit der
bestehende Projektplan Straflenverkehrstelematik fortge-
schrieben. Dabei werden neue und zukunftsweisende ,,In-
telligente Verkehrssysteme* (IVS) einbezogen. Beispielhaft
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sind hier Projekte zum telematischen Lkw-Parken sowie
Mafnahmen zur Einfiihrung von kooperativen Systemen
im Rahmen des C-ITS Korridors Rotterdam - Frankfurt am
Main - Wien zu nennen. Der Projektplan Straflenverkehrs-
telematik ist als Mafinahme im IVS-Aktionsplan enthalten
und wird vom IVS-Beirat begleitet.

Zeithorizont

Derzeit wird gemeinsam mit den Bundesldndern der ,,Pro-
jektplan Strafenverkehrstelematik 2015 fortgeschrieben.
Die Umsetzung der MafRnahmen des aktuellen Projekt-
plans Straflenverkehrstelematik 2015 wird parallel zu der
Fortschreibung fortgesetzt.

2f.  Zusatzliche Parkflichen an Bundesautobah-
nen schaffen

Ausgangslage

Seit Beginn der verstirkten Anstrengungen 2008 wurde das
Lkw-Parkstandangebot bundesweit um tiber 50 % verbes-
sert. Hierfr hat der Bund tber 850 Mio. € in die Verkehrs-
flichen der Rastanlagen investiert. Von den geplanten
6.000 Lkw-Parkstinden wurden seit Beginn der 18. Legis-
laturperiode iiber 4.300 Lkw-Parkstinde fiir den Verkehr
freigegeben. Damit stehen auf den Rastanlagen der BAB
derzeit tiber 44.000 Parkstinde zur Verfiigung. Weitere
2.000 Parkstinde sind derzeit in Bau. Dennoch kommt

es noch auf einigen Rastanlagen auf den Hauptachsen des
Straengtiiterverkehrs nachts zu Engpassen, wie auch Erhe-
bungen 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.

Beschreibung der Mafinahme

Entsprechend den rechtlichen Bindungen ist der Lkw-
Parkbedarf zunichst vorrangig durch konventionelle Bau-
mafinahmen auf den Rastanlagen der Bundesautobahnen
zu decken. Dort sollen in der 18. Legislaturperiode 6.000
zusatzliche Lkw-Parkstidnde entstehen. Die entsprechen-
den Projekte werden in regelméfligen Besprechungen mit
den Lindern abgestimmt. Hinzu kommen die telemati-
schen Orientierungsmafinahmen, insbesondere Kolonnen-
und Kompaktparken sowie Lkw-Leitsysteme. Ergdnzend
kommt die Nutzung von Flachen neben den Bundesauto-
bahnen unter Einbeziehung privater Investoren in Be-
tracht. Kiinftige Strecken fiir Lkw-Parkleitsysteme werden
mit den Lindern abgestimmt und in einem Projektplan
zusammengefasst. Die statistischen Daten der Rastanlagen
und die dynamischen Daten der Lkw-Parkleitsysteme wer-
den privaten Dienstleistern angeboten, die mittels Smart-
phone-Apps und anderer Telematikdienstleistungen dafiir
sorgen, dass die Informationen in das Fithrerhaus kommen
und dadurch Fahrerinnen und Fahrer tiber Parkmoglich-
keiten informiert werden.

Zeithorizont

Der Bau von Lkw-Parkstidnden ist entsprechend der stei-
genden Lkw-Parknachfrage weiterhin eine Daueraufgabe.
Uber die Durchfithrung von Pilotvorhaben zur Nutzung
von Flichen neben den Bundesautobahnen unter Einbezie-
hung privater Investoren wird voraussichtlich Anfang 2017
nach Vorliegen der Bedarfsprognose 2030 entschieden.

Der Projektplan fiir Parkleitsysteme wird in die Fortschrei-
bung des Projektplans StraRenverkehrstelematik (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 hierfur 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 Wettbewerbsfiahigkeit unseres Landes.

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

Ziel der Mafinahme

Es sind alle erforderlichen Mafnahmen durchzufiihren,
um die eingeleitete Investitionswende und die erforderli-
chen Investitionen in die Verkehrswege des Bundes dauer-
haft 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.

Im Einzelnen wird das im Koalitionsvertrag vereinbarte

5 - Mrd. - €-Paket bis 2017 umgesetzt. Von den zusatzli-
chen Mitteln fiir Investitionen entfallen 1,05 Mrd. € auf

die Schienenwege des Bundes, 3,6 Mrd. € auf die Bundes-
fern-strafen und 350 Mio. € auf die Bundeswasserstrafien.
Zudem wurde die Erthchung der Verkehrsinvestitionen in
den Jahren 2018 und 2019 mit zusitzlichen Mitteln in einer
Hohe von jeweils 1,8 Mrd. € fortgefiihrt.

Zusatzlich werden aus dem 10 - Mrd. - €-Paket der Bun-
desregierung fiir Zukunftsinvestitionen im Zeitraum 2016

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

In der Finanzplanung wurden weitere Investitionsmittel
fiir 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-Forder-
mitteln fiir den Zeitraum 2014 - 2019 fiir deutsche Projekte
im transeuropéischen Verkehrsnetz.

Aufgrund des hohen Investitionsbedarfs wird die Erho-
hung der Mittel im Bundeshaushalt durch eine Ausweitung
der Nutzerfinanzierung weiter gestarkt. Nach der Auswei-
tung der Lkw-Maut auf weitere 1.100 km Bundesstralen
seit dem 1.Juli 2015 werden seit dem 1. Oktober 2015 auch
Fahrzeuge ab 7,5 Tonnen in die Mautpflicht einbezogen.

Im Jahr 2018 soll die Lkw-Maut auf alle Bundesstraflen
ausgeweitet werden. Das Gesetz zur Einfiihrung einer
Infrastrukturabgabe fiir die Benutzung von Bundesfern-
strafien fiir Pkw schafft eine weitere Grundlage, um den
Systemwechsel zur Nutzerfinanzierung der Infrastruktur in
Deutschland zu vollziehen. Alle Einnahmen werden zweck-
gebunden fiir Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur
genutzt.

Im Rahmen der Investitionswende erfolgt tiber die genann-
ten Mafnahmen hinaus eine starkere Einbindung privaten
Kapitals durch zusitzliche Projekte in Offentlich-Privater
Partnerschaft (,Neue Generation“) und die Weiterentwick-
lung der bestehenden Modelle(vgl. Mafinahme 2 h).

Infrastrukturinvestitionslinie in Mio. Euro 2014 2015 2016 2017 2018
Schienenwege des Bundes 4229 4.604 4998 5.064 5.631
Strafde 5.091 5.093 6.208 6.577 7.205
Wasserstrafie 1.005 977 974 1.059 973
Weitere Bereiche 132 131 127 112 112
(einschl. Kombinierter Verkehr)

Summe 10.457 10.805 12.307 12.711 13.921
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Zeithorizont

Die Maftnahmen werden im Laufe der 18. Legislaturperiode

umgesetzt. Im Bereich der Nutzerfinanzierung wird folgen-

de 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-
roparechtskonformitit des Gesetzes bestétigt wurde.

B Ausweitung der Lkw-Maut auf alle Bundesstraen. Die
Umsetzung wird vorbereitet und im Jahr 2018 realisiert
werden (Einnahmen bis zu 2 Mrd. € p. a,; neues Wege-
kostengutachten notwendig).

© Bundesamt fiir Guterverkehr

Investitionshochlauf des BMVI

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

A\ Investitionshochlauf BMVI:
16 Mrd. € 1. Erhéhung Investitionsetat: 5-Mrd.-€-Paket 2014 - 2017
2. Nutzerfinanzierung: Ausweitung Lkw-Maut ab 2015
3. Erhéhung Investitionsetat: 10-Mrd.-€- Paket 2016 - 2018
15 Mrd. € 4. Erhéhung Investitionsetat 2018 - 2019 (Fortschreibung 5-Mrd.-€-
Paket / zusatzliche Mittel HH 2015)

14 Mrd. € | In 2018: Ausweitung der
Lkw-Maut auf alle
Bundesstralen

_____________________________________________________ -

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

12 Mrd. €

11 Mrd. €

_________ _F_____________________________——_-_————————-p

Durchschnittliche Investitionsmittel 2009-
2013: ca. 10,7 Mrd. Euro p.a. (inkl.

10 Mrd. € Konjunkturpakete)

>
2014 2015 2016 2017 2018 2019
BMVI
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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 einschlief}lich Planung und Management) und an-
teiliges Finanzieren ,aus einer Hand*, verbunden mit einem
Risikotransfer, bietet bei geeigneten Vorhaben einen Anreiz
zur schnellen und effizienten Leistungserbringung.

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

© DEGES

1 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

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 Verglitung nach der Verfiigbarkeit der Ver-
tragsstrecke fiir die Verkehrsteilnehmer richtet und damit nicht
mehr verkehrsmengenabhingig ist.
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gebracht. Die derzeit 11 Projekte der Neuen Generation

OPP umfassen rund 670 Kilometer BundesfernstrafRen

mit einem Gesamtvolumen von insgesamt rund 15 Mrd. €

(davon rd. 7,5 Mrd. € Bauvolumen und rd. 7,5 Mrd. € fiir Be-

trieb, Erhaltung und (anteilige) Finanzierung. Die Neue Ge-

neration OPP hat aus Sicht des BMVI folgende Merkmale:

B Ausgestaltung als Verfiigbarkeitsmodell, in Einzelfallen
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-
desstrafden,

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

Das OPP-Vergabeverfahren fiir das erste Projekt der Neuen
Generation - der BAB A 10/A 24 zwischen AS Neuruppin
(A 24) und dem AD Pankow (A 10) - hat Ende Mai 2015 be-
gonnen.

Um der Forderung nach mehr Transparenz nachzukom-
men, hat das BMVI im 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 verlésslichen Realisierungs-
grundlagen fir die Verkehrsinfrastruktur des Bundes (vgl.
Mafinahme 2 g) sollen auch OPP-Projekte als Bestandteil
des Investitionshochlaufs verstarkt berticksichtigt werden.
Mit der Neuen Generation OPP sollen notwendige Stralen-
baumafinahmen schneller und effizienter umgesetzt, Stau
und durch Stau verursachte volkswirtschaftliche Nachteile
minimiert und ein Rahmen fiir Anlagemoglichkeiten fiir
privates Kapital geschaffen werden. Das Ziel des BMVT ist
es, die Moglichkeiten der Zusammenarbeit von Offentli-
chen und Privaten als Realisierungsalternative im Bundes-
fernstrafdenbereich weiter zu nutzen, wenn dadurch Kosten
gespart und Projekte wirtschaftlicher umgesetzt werden
konnen. Zudem soll verstirkt auf eine Standardisierung
hingewirkt werden, um die Etablierung von OPP-Projekten

3 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.

mittel- bis langfristig zu erleichtern. Das gilt insbesondere
fir die Methodik der Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen

(WU), bei der zwei Beschaffungsalternativen miteinander
verglichen werden, und zwar regelmifig eine OPP-Reali-

sierung und eine konventionelle Realisierung.

Beschreibung der Mafinahme

Der Start weiterer OPP-Vergabeverfahren durch die jeweils
zustdandigen Vergabestellen sowie die genauen Projektzu-
schnitte hingen insbesondere von der Schaffung des Bau-
rechts durch die StraRenbauverwaltungen der Lander und
dem Ergebnis der jeweiligen WU ab. Es ist ein kontinuier-
licher ,Deal flow* mit 2 bis 3 Projekten pro Jahr angestrebt.
Das Vergabeverfahren fiir das Projekt BAB A 3 AK Biebel-
ried - AK Fiirth Erlangen hat Mitte Oktober 2016 begon-
nen. Weitere Projekte sind in Vorbereitung.

Da bei den OPP-Projekten der 2. Staffel insbesondere der
Verglitungsmechanismus verdndert wurde, wird parallel
die Methodik der WU evaluiert, weiterentwickelt und
standardisiert. Die Aktualisierung des , Leitfadens fiir die
Durchfiihrung von WU bei OPP-Projekten® soll abgeschlos-
sen und im Interesse von Transparenz und Nachvollzieh-
barkeit der WU-Methodik ver6ffentlicht werden. Ferner
sollen einzelne Finanzierungskomponenten und -alternati-
ven von OPP-Projekten iiberpriift werden.

Zeithorizont
OPP ist insgesamt als Daueraufgabe einzustufen.

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

Ausgangslage

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

flr eine gute Biirgerbeteiligung veroffentlicht, das sich an
Vorhabentriger, Behorden und Biirger richtet. Es stellt den
Planungsverlauf bei Bundesverkehrswegen dar und erlau-
tert die gesetzlich vorgeschriebene Biirgerbeteiligung auf
den einzelnen Planungsebenen. Dariiber hinaus enthilt es
eine Art Werkzeugkasten mit Vorschligen, wie die gesetzli-
chen Beteiligungsregeln besser und intensiver genutzt bzw.
durch auf den Einzelfall zugeschnittene, zusitzliche Infor-
mations- und Beteiligungsangebote ergianzt werden kon-
nen. Mit dem Handbuch soll sichergestellt werden, dass bei
der Planung und der Realisierung von Verkehrsprojekten
Betroffene moglichst frithzeitig eingebunden werden.
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Ziel der Mafinahme

Durch eine frithzeitige, offene und kontinuierliche Biirger-
beteiligung sollen die berechtigten Interessen der Betroffe-
nen von Infrastrukturvorhaben ernst genommen werden.
Deutschland ist jedoch fiir ein nachhaltiges Wirtschafts-
wachstum und die Bewaltigung des Transit- und Export-
verkehrs auf eine leistungsfahige Infrastruktur angewiesen.
Die Verkehrswege stellen bundesweite Netze dar, deren
Leistungsfahigkeit dem Gemeinwohl dient. Die regionalen
Belange Einzelner miissen daher stets gegen das 6ffentliche
Interesse an einem funktionsfihigen Gesamtnetz abge-
wogen werden. Wichtige Infrastrukturvorhaben miissen
weiterhin im Dialog mit den Biirgerinnen und Biirgern
umsetzbar sein.

Beschreibung der Mafinahme

Das BMVI ist nicht selbst Planungs- oder Genehmigungs-
behorde. Es achtet auf die Anwendung des Handbuchs
durch den nachgeordneten Bereich.

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

Zudem wird das BMVI das Handbuch zu gegebener Zeit
auf seine Wirksamkeit hin tiberpriifen, um festzustellen, ob
und wie die enthaltenen Vorschlage in der Praxis umge-

afomobil L 3rmschutZ

setzt werden, wie sie sich bewdhren und wo ggf. Nachsteue-
rungen notwendig sind.

Zeithorizont
Es handelt sich um eine Daueraufgabe.

2j.  Baustellenmanagement auf Bundesautobah-
nen weiter optimieren

Ausgangslage

Auf der Grundlage eines gemeinsam entwickelten Bau-
stellenmanagements melden die Linder dem Bundesmi-
nisterium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
turnusmaflig ihre geplanten Arbeitsstellen auf Bundesau-
tobahnen mit Angaben {iber die zu erwartenden Bauzeiten
und iiber die verkehrliche Leistungsfahigkeit. Damit ist ein-
zelfallbezogen u. a. eine Einschitzung der Stauwahrschein-
lichkeit und damit eine Minimierung der Verkehrsbeein-
trachtigungen moglich. Allerdings beruht die Ermittlung
von Bauzeiten derzeit meist auf Erfahrungswerten aus vor-
angegangenen Bauvorhaben in den jeweiligen Straflenbau-
dienststellen und wird nur teilweise systematisch durch-
gefiihrt. Mit dem von einer Bund/Lénder-Arbeitsgruppe
erarbeiteten aktuellen ,,Bauzeitenkatalog®, der Zeitvorga-
ben fiir Standardbauweisen bei Erhaltungsmafinahmen
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im Strafen- und Briickenbau enthilt, wurde den Stra-
flenbauverwaltungen der Linder ein praxisorientierteres
Hilfsmittel an die Hand gegeben, um angemessen knappe
Bauzeiten fiir Baumafnahmen an Bundesautobahnen
ermitteln zu konnen. Um vorhandene Optimierungspo-
tenziale zu erschliefien, ist der Bauzeitenkatalog um ein
weiteres Verfahren zur Bauzeitermittlung erginzt wor-
den. Es basiert auf dem Controllingsystem Bundesfern-
straf}enbau.

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.

© Fotolia RAW - Fotolia.com

Beschreibung der Maf3nahme

Der vom BMVI 2011 eingefiihrte ,Leitfaden zum Arbeits-
stellenmanagement auf Bundesautobahnen® soll gemein-
sam mit den Landern weiterentwickelt werden. Dazu wird
derzeit ein methodischer Ansatz zur Beurteilung von ge-
planten Arbeitsstellen entwickelt. Dieser wird sich durch
eine deutlich prézisere Nachbildung des Verkehrsablaufs
zur Einschitzung unterschiedlicher baulicher und betrieb-
licher Szenarien fir geplante Arbeitsstellen auszeichnen.
Das BMVI strebt dabei an, die von Arbeitsstellen verur-
sachten verkehrlichen Storungen zukiinftig bereits bei
der Planung nach einem bundeseinheitlichen IT-gestiitz-
ten Verfahren, dem sogenannten Verkehrsanalysesystem,
volkswirtschaftlich abzuschitzen.

Zeithorizont

Die Leistungsbeschreibung des Verkehrsanalysesystems
befindet sich derzeit in Vorbereitung, eine Vergabe der
Softwareentwicklung erfolgt im Anschluss.
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Deutschland bietet ein grofflichiges Netz an Verkehrs-
wegen mit vielfaltigen 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
Giterverkehr und Logistik sicherstellen

Ausgangslage

Die Qualitat der digitalen Infrastruktur entscheidet zuneh-
mend liber die Wettbewerbsfihigkeit von Unternehmen
und tiber die Arbeitsplatzsicherung. Eine leistungsfihi-

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 Glterverkehr 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 grofies 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.
Um die mobile digitale Infrastruktur zu starken und hierfiir
das notwendige zusatzliche Frequenzspektrum (700-MHz)
bereitzustellen, hat die Bundesregierung im Frithjahr 2015
eine weitere Frequenzversteigerung veranlasst (Digitale Di-
vidende II).

Die Ersteigerung der Frequenzen war an die Bedingung
gekntipft, fiir den drahtlosen Netzzu-gang zum Angebot
von Telekommunikationsdiensten an Hauptverkehrswegen
(Bundesautobahnen und ICE-Strecken) eine vollstindige
Versorgung sicherzustellen, soweit dies rechtlich und tat-
sachlich moglich ist. Zur Erreichung kann die gesamte Fre-
quenzausstattung eines Zuteilungsinhabers eingesetzt wer-
den. Mit der vorzeitigen Vergabe der 700-MHz-Frequenzen
stellt Deutschland EU-weit das hochste Frequenzspektrum
flir den Mobilfunk bereit.

© alphaspirit - Fotolia.com

Mit der Verabschiedung des Gesetzentwurfs zur Erleich-
terung des Ausbaus digitaler Hochgeschwindigkeitsnetze
(DigiNetzGesetz) im November 2016 wurde ein wichtiger
Schritt fiir den marktgetriebenen Ausbau geschaffen. Es
entsteht mehr Transparenz iiber Bauvorhaben und nutz-
bare Infrastrukturen. Zentrale Themen sind hierbei die
Senkung der Netzausbaukosten durch Mitnutzung und
Mitverlegung 6ffentlicher Versorgungsnetze, die Sicher-
stellung bedarfsgerechter Mitverlegung von Glasfaserka-
beln an 6ffentlichen Verkehrswegen und Erschlieffung
aller Neubaugebiete mit Glasfaser sowie verstirkte Inves-
titionsanreize fiir den Netzausbau.

Ziel der Maf3nahme

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

Beschreibung der Mafinahme
xDigitale 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.
Jeder Netzbetreiber wird verpflichtet, eine flichendeckende
Breitbandversorgung von mindestens 97 % der Haushalte
in jedem Bundesland und 98 % der Haushalte bundesweit
sicherzustellen. Dabei sollen Ubertragungsraten von
mindestens 50 Mbit/s pro Antennensektor als Verpflich-
tung auferlegt werden, damit in der Regel 10 Mbit/s im
Downlink zur Verfiigung stehen. Durch die Frequenzver-
steigerung wird ab 2017 sukzessive eine Nutzung neuer
Frequenzen fiir mobiles Breitband ermoglicht. Da die Tele-
kommunikationswirtschaft den flichendeckenden Ausbau
der Breitbandnetze nicht vollstindig ohne staatliche Unter-
stitzung bewiltigen kann, werden die Erlose aus der Ver-
steigerung zur Forderung des Breitbandausbaus eingesetzt.

Bundesférderprogramm zum Breitbandausbau
Um zielgerichtet den mobilen und leistungsgebundenen

Ausbau der Infrastruktur zu stiarken, wurde vom Bund im
Herbst 2015 ein Breitbandférderprogramm initiiert. Mit
dem Programm werden Kommunen beim Aufbau nach-
haltiger und erweiterbarer digitaler Infrastrukturen un-
terstiitzt. Der Bund investiert mit dem Forderprogramm
rund 3,4 Mrd. € in den Ausbau von Breitbandnetzen.
Zusétzlich stellt der Bund den Landern aus Frequenzauk-
tionserlésen deutlich iiber 600 Mio. € fiir Breitbandfor-
derung und Digitalisierung zur Verfiigung. Somit stehen
Gesamtinvestitionen des Bundes von rund 4 Mrd. € fiir
den flichendeckenden Netzausbau zur Verfiigung. Die
Forderung des Breitbandausbaus ist dabei am Ziel der Bun-
desregierung orientiert und soll insbesondere landlichen
Regionen zugutekommen, die durch den Markt nicht er-
schlossen werden. Das Férderprogramm kommt auch der
Erschlieffung von Gewerbegebieten zugute. 350 Mio. € wer-
den dafiir in einem Sonderaufruf ,Mittelstand“ bereitge-
stellt. Zudem werden Anreize gesetzt, digitale Infrastruk-
turen fiir die intelligente Mobilitdt und dhnliche digitale
Anwendungen aufzubauen.

Netzallianz Digitales Deutschland

Den marktgetriebenen Ausbau setzt der Bund im engen
Schulterschluss mit den investitions- und innovationswilli-
gen Unternehmen um. Diese haben im Rahmen der Netz-
allianz Digitales Deutschland 2015 und 2016 wie ange-
kiindigt jeweils 8 Mrd. € in die schnellen Netze investiert.
Ab 2017 werden sie ihre Investitionen bedarfsgerecht
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steigern. Das wurde in den Eckpunkten der Netzallianz
fiir eine ,,Zukunftsoffensive Gigabit-Deutschland“ festge-
halten. Dieses Eckpunktepapier wird Grundlage fiir eine
umfassende Gigabit-Strategie sein.

Die Prognosen zur Entwicklung der Datenmengen in den
Netzen machen deutlich, dass das Breitbandziel der Bun-
desregierung (flichendeckend mindestens 50 Mbit/s bis
2018) nur ein Zwischenziel sein kann. Daher haben die
Partner der Netzallianz Digitales Deutschland und das
BMVI eine Studie ,Netzinfrastrukturen fiir die Gigabit-
Gesellschaft” in Auftrag gegeben,, die im November 2016
ver6ffentlicht wurde. In der Studie wurden Moglich-
keiten untersucht, rasch den Aufbau leistungsstirkster
Infrastrukturen (Netze und Intelligenz in den Netzen) vo-
ranzubringen. Dabei sind insbesondere Gewerbe/Industrie
mit Glasfaser anzubinden. Auferdem gilt es, die geeigneten
Infrastrukturen fiir Mobilitdt aufzubauen und die beste
Infrastruktur bedarfsgerecht und technologieneutral in die
Regionen zu bringen. Es wurden Handlungsempfehlun-
gen zu den Rahmenbedingungen der Gigabit-Gesellschaft
erarbeitet. Auch wird darauf verwiesen, dass fiir Anwen-
dungen der Gigabit-Gesellschaft neben einer moglichst
hohen Bandbreite noch weitere Parameter wie Verfiig-
barkeit, Sicherheit, Flexibilitdt und eine niedrige Latenz
entscheidend sind.

Mobile Internetversorgung - Trend: 5G- Initiative*

Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI) ist bei der Plattform , Digitale Netze und
Mobilitit” vertreten, u. a. in der Fokusgruppe 5G, welche
die ndchste Mobilfunkgeneration darstellt, die sich derzeit
noch in der Entwicklungsphase befindet und deren Markt-
reife um das Jahr 2020 erwartet wird. Die 5G-Technologie
wird sich u. a. durch eine vielfach hohere Datenkapazitit

sowie eine sehr geringe Reaktionszeit (Latenz) auszeich-
nen. Daher wird auch von Echtzeitinternet gesprochen.
Damit wird 5G eine wesentliche technologische Grundlage
ftr Entwicklungen im Bereich Industrie 4.0 bilden und fiir
strategisch wichtige Bereiche wie Mobilitit (z. B. automati-
siertes und vernetztes Fahren) und Logistik neue Impulse
bieten und zur Vernetzung beitragen. 5G wird mafigeblich
durch die Anwendungsindustrie getrieben. Die technolo-
gischen Potenziale, die blitzschnellen Reaktionszeiten und
der geringe Stromverbrauch bieten fiir die digitalen Trends
der Logistik-Branche ausreichend Spielraum.

4 5G Standards sind noch nicht eingefiihrt. Das Ziel ist, die Daten-
rate auf bis zu 10.000 Mbits/s zu erhéhen, die Kapazitit zu erho-
hen, die Latenzzeit zu verringern sowie den Energieverbrauch
pro lbertragenem Bit zu verringern.



Um Deutschland als Leitmarkt fiir 5G-Anwendungen zu
positionieren und eine schnelle und erfolgreiche Einfiih-
rung der 5G-Technologie zu unterstiitzen, hat das BMVI
die 5G-Initiative fiir Deutschland gestartet. Die 5G-Initia-
tive sieht folgende Mafinahmen vor:

B Frequenzen bereitstellen, ,,Dialogforum 5G* zur Ver-
netzung der Indsutriepartner einrichten,

B 5G-Forschung vorantreiben, konkrete Anwendungs-
beispiele schaffen sowie

B 5G-Rollout beschleunigen.

B Auf einer 5G-Konferenz Ende September im BMVI
wurden die Chancen der 5G-Technologie fiir Anwen-
dungsbereiche wie Mobilitit und Industrie 4.0 vorge-
stellt.

Auflerdem werden die notwendigen frequenzpolitischen
Voraussetzungen erarbeitet. Die Weltfunkkonferenz (WRC)
2015 hat wichtige Weichen fir die weitere Entwicklung

des nichsten Mobilfunkstandards 5G gestellt (Frequenzbe-
reiche fir 5G-Studien). Die eigentlichen Zuweisungen von
geeigneten Frequenzbandern fiir eine weltweite Harmo-
nisierung werden auf Grundlage der nun beginnenden
Vertraglichkeitsstudien 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, Automobilin-
dustrie, IKT-Wirtschaft - schaffen damit die Voraussetzun-
gen flr Wirtschaft und Wissenschaft in einem so genann-
ten ,Labor unter Realbedingungen® Zugleich werden auch
innovative Mafinahmen fiir eine intelligente Infrastruktur
erprobt und weiterentwickelt. Im Bereich der intelligenten
Strafenausstattungen werden Sensortechnologien fir den
zuklnftigen Einsatz getestet. Nutzfahrzeughersteller erpro-
ben auf dem Testfeld digital gekoppelte Lkw (Platoons).

Zeithorizont
Es handelt sich insgesamt um eine Daueraufgabe.

Im Eckpunktepapier der ,,Zukunftsoffensive Gigabit-

Deutschland“ werden zur Fortentwicklung der digitalen

Infrastruktur vier Phasen definiert:

B Bis Ende 2018: Mindestens 50 Mbit/s fiir alle Haushal-
te.

B Bis Ende 2019: Glasfaser-Anschliisse fiir die unterver-
sorgten Gewerbegebiete.

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

B Bis Ende 2025: Schaffung einer gigabitfahigen konver-
genten Infrastruktur.

5G-Aktivitiaten

B Die 5G-Karte (www.bmvi.de/5G) wird regelmaflig um
weitere 5G-Projekte erginzt.

B Die Kldrung des 5G-Frequenzspektrums ist im Rahmen
der WRC 2019 vorgesehen.

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

Ausgangslage

Es ist ein wichtiger Bestandteil der Verkehrspolitik, Inter-
modalitdt 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. Mafnahme 1 a). Gleich-
wohl werden weitere Potenziale zur Verlagerung von Ver-
kehren von der StraRe auf die Schiene und insbesondere
die Wasserstrafie gesehen.

Um entsprechende Titigkeitsfelder zur Forderung der
Intermodalitit zu identifizieren, hat das Bundesminis-
terium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
eine sog. Meta-Studie in Auftrag gegeben, die im Novem-
ber 2016 veroffentlicht wurde. Bei der Erarbeitung hat
ein beim BMVI eingerichteter Forschungsbegleitender
Ausschuss mit Experten aller Verkehrstriger mitgewirkt.
In der Meta-Studie werden unter Auswertung vorhan-
dener Studien Erkenntnisdefizite beim Giiterverkehr
aufzeigt und der kiinftige Forschungsbedarf - nicht nur
fiir das BMVI - verdeutlicht. Sie enthiilt vielfiltige Hand-
lungsempfehlungen, wie intermodale Transporte weiter
gestirkt werden und zugleich die Effizienz aller Ver-
kehrstriger erh6ht und langfristig eine méglichst gleich-
maiflige Auslastung der Verkehrstriger erreicht werden
konnen.

Ziel der Mafinahme

Zur Bewiltigung des weiter anwachsenden Verkehrs mis-
sen die einzelnen Verkehrstrager ihre jeweiligen System-
vorteile bestmoglich nutzen kénnen. Dazu sollen sie noch
besser vernetzt und verzahnt werden, um weiteren Verkehr
auf die Verkehrstrager Schiene und WasserstraRe zu verla-
gern. Es soll daher unter Beriicksichtigung der vorliegen-
den Meta-Studie gepriift werden, wie die Verkehrstriger
Schiene und Wasserstraf}e noch besser genutzt und durch
Verbesserung der Moglichkeiten fiir intermodale Trans-
porte weiter gestirkt werden konnen, so dass die jewei-
ligen Systemvorteile bestmdglich zum Tragen kommen.
Hierbei sind auch Moglichkeiten einer verbesserten Digita-
lisierung einzubeziehen.
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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
Untersuchungen erforderlich werden.

3c. Informationsstruktur im StraRengiiterverkehr
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
Qualitit zur Verfiigung zu stellen. Kontinuierlich werden
neue Datenquellen an den MDM angebunden.
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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 Qualitit 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 fir
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
einen Dauerbetrieb des MDM als Nationalen Zugangs-
punkt geméfd den delegierten Rechtsverordnungen der
europiischen Richtlinie fiir die Einfiihrung intelligenter
Verkehrssysteme im Strafenverkehr (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 gewihrt der Bund Zu-
schiisse von bis zu 80 Prozent der zuwendungsfahigen 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 Re-
view sollte zudem dabei unterstiitzen, Wege zu finden, um
die Forderung zukiinftig effizienter zu gestalten und den
Mittelabluss zu verbessern. Die Ergebnisse der Spending
Review wurden in eine neue Richtlinie eingearbeitet, die
am 01.01.2017 in Kraft getreten ist. Dabei wurde eine Ent-
lastung der Zuwendungsempfinger bei den Biirgschaften
durch die Moglichkeit erreicht, dass regelméflig eine erst-
rangige Grundschuld anstelle der Biirgschaften zur Absi-
cherung der Bundesforderung ausreicht. Weiter wurden
die forderfihigen Investitionstatbestinde um Parkplitze
fiir Kunden und Mitarbeiter und um Ausfahrschranken
erweitert. Die Forderung von innovativen Umschlagtech-
niken wurde verstirkt hervorgehoben und weitere Maf3-
nahmen zur Reduzierung des biirokratischen Aufwands
in die Richtlinie integriert. Zudem wurde der grenziiber-
schreitende KV verstirkt in der Forderung beriicksichtigt.
Die neue KV-Richtlinie wurde am 04.01.2017 von der EU-
Kommission beschlossen.

Ziel der Mafinahme

Im Interesse einer Stirkung 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

Da der KV bei vielen Speditions- und Transportunterneh-
men im Rahmen ihrer Logistikabldufe noch nicht ausrei-
chend berticksichtigt wird, soll zudem fiir dessen Vorteile
durch gezielte Mafinahmen geworben werden. Des Wei-
teren sollen gemeinsam mit Organisationen, die den KV
unterstitzen, Informationsveranstaltungen fiir interessier-
te Investoren tber die Fordermoglichkeiten durchgefithrt
werden. Dabei soll auch fiir die Gleisanschlussférderung
des Bundes bei potenziellen Investoren geworben werden.
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Zeithorizont
Die o6ffentlichkeitswirksamen Mafnahmen, um die Vorteile
des KV herauszustellen, erfolgen im Jahr 2017.

3e. Interoperabilitit auf der Schiene verbessern

Ausgangslage

Durch die Richtlinie der EU 2008/57/EG und deren nach-
geordnete Technische Spezifikationen fiir die Interopera-
bilitit (TSI) werden einheitliche Rahmenbedingungen zur
Erfiilllung 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 fir

Lokomotiven und Reisezugwagen,

Gliterwagen,

Energieversorgung,

Infrastruktur,

Sicherheit in Eisenbahntunneln,

Reisende mit Mobilitatseinschrankungen,
Verkehrsbetrieb und -steuerung,

Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung.
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Das grofite Hindernis fiir die Interoperabilitét ist die Viel-
zahl inkompatibler Zugsicherungssysteme, die verhin-
dern, dass Eisenbahnverkehrsunternehmen mit eigenem
Rollmaterial EU-weit Verkehrsleistungen anbieten und
erbringen. In der TSI fiir die Zugsteuerung, Zugsicherung
und Signalgebung werden Gerite und Funktionen fiir ein
einheitliches européisches Zugsicherungssystem European
Rail Traffic Management System (ERTMS) definiert, das
langfristig die mehr als 20 unterschiedlichen nationalen
Zugsicherungssysteme ersetzen soll.

Die urspriinglich geplante vollstindige ERTMS-Ausriistung

der vier deutschen Korridorabschnitte hitte sich nur in
Verbindung mit vielen teuren und zeitaufwendigen Stell-
werkserneuerungen realisieren lassen. Inzwischen fithrte
die Europiische Kommission eine neue Betriebsart ein,
bei der weitgehend auf Stellwerkserneuerungen verzich-
tet werden kann. Durch hiufige Anderungen der Spezifi-
kation seitens der Europédischen Kommission stehen aber
bis heute fiir diese neue Betriebsart teilweise noch keine in
Deutschland zugelassenen Signaltechnikgerite zur Verfii-
gung. Fiir die Eisenbahnverkehrsunternehmen wird es eine
besondere Herausforderung darstellen, die Umlaufe ihrer
Triebfahrzeuge - angepasst an die fortschreitende Infra-
strukturausriistung - so zu optimieren, dass sie nur wenige
Fahrzeuge benétigen, die sowohl mit ERTMS als auch mit

dem deutschen Zugsicherungssystem PZB ausgertistet sind.

Ziel der Maf3nahme

Mit der Einfithrung standardisierter Anforderungen an
Triebfahrzeuge und Infrastruktur sollen der européische
Eisenbahnsektor harmonisiert und die Interoperabilitit
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 Einfithrung 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-
bilitaitskomponenten) mit europaweiter Zulassung.
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Beschreibung der Mafnahme

Die Europiische Kommission hat sechs internationale

Eisenbahnkorridore (vgl. Mafinahme 1 e) und 64 wichtige

Glterverkehrsraume festgelegt, die mit ERTMS auszurs-

ten sind. Deutschland wurde zur infrastrukturseitigen Aus-

ristung der deutschen Abschnitte der vier internationalen

Eisenbahnkorridore

B Korridor A: (Rotterdam) - Emmerich - Basel - (Genua),

B Korridor B: (Stockholm) - Flensburg - Miinchen - Kie-
fersfelden - (Neapel),

B Korridor E: Dresden - Schona - (Prag - Budapest - Kons-
tanza - [RO]) und

B Korridor F: Aachen - Hannover - Magdeburg und wei-
ter nach Frankfurt/O. - Terespol [PL] bzw. nach Horka -
(Liegnitz - [PL])

sowie der Guterverkehrsraume Dresden, Libeck, Duisburg,

Hamburg, K6ln, Miinchen, Hannover, Rostock, Ludwigs-

hafen/Mannheim und Niirnberg verpflichtet. Inzwischen

wird tiber weitere Abschnitte und einen deutlich lingeren

Realisierungszeitraum beraten.

Anders als mit der urspriinglich geplanten vollstindigen
Ausriistung der vier deutschen Korridorabschnitte mit
ERTMS Level 2 (Full Supervision), konnen einige Abschnit-
te mit der neuen Betriebsart ERTMS Level 1 Limited Super-



vision ausgeristet und dadurch voraussichtlich die Kosten
und der zeitliche Aufwand reduziert werden. Da die neue
Betriebsart durch die Europiische Kommission erst Ende
2012 eingefiihrt und seitdem mehrfach gedndert wurde,
missen entsprechende Produkte teilsweise erst noch ent-
wickelt und zugelassen werden. Aufierdem muss die von
der Europédischen Kommission bereitgestellte Spezifikation
zuverldssiger werden.

Deutschland wird zunachst ERTMS-Korridor A ausriisten.’
Anhand dieses international wichtigen Korridors kdnnen
erste Erfahrungen mit dem sicheren Zusammenfiihren der
unterschiedlichen strecken- und fahrzeugseitigen ERTMS-
Versionen aus verschiedenen Landern gesammelt werden.
Fiir die anderen Korridore fordert Deutschland von der
Européiischen Kommission mehr Zeit, eine stabilere Spezi-
fikation und finanzielle Unterstiitzung bei der ERTMS-Aus-
riistung von Triebfahrzeugen und Strecken.

Zeithorizont

Die Harmonisierung des europaischen 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 Verkehrsbereich
liegen bereits heute umfangreiche Datenbestdande vor, die
jedoch noch nicht optimal erschlossen sind. Dies betrifft
verschiedenste Geodatenbestiande der Behorden zur Infra-
struktur der verschiedenen Verkehrstréager, 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-
ropaische Programme (Copernicus, Galileo) werden kinftig
weitere grofie Datenbestdnde erschlossen. Gemif} einer
Forderrichtlinie, die im Juni 2016 ver6ffentlicht wurde, ist
bereits eine Projektférderung moglich, um die Entwick-
lung neuer Losungen sowie die Nutzbarmachung verfiig-
barer Daten zu unterstiitzen.

5 Am 10.08.2015 wurde die entsprechende Finanzierungsverein-
barung zwischen DB Netz AG und Bund geschlossen.

Ziel der Mafinahme

Zentrale Voraussetzung fir die Entwicklung der Mobilitat
der Zukunft ist die Nutzung von allzeit und tiberall verfiig-
baren, hochgenauen Informationen im Verkehrskontext.
Insbesondere die intelligente Vernetzung von hoch verfig-
baren digitalen, raumbezogenen Daten mit Echtzeitinfor-
mationen zur Verkehrsentwicklung und umweltbezogenen
Daten (z. B. Wetterinformationen) und deren Verkniipfung
zu innovativen Anwendungen bietet erhebliches Potenzial
fir eine zukunftsfahige und wirtschaftliche Verkehrssteue-
rung und ist dabei ein wesentlicher Treiber fir die Ent-
wicklung und Umsetzung kiinftiger Mobilititsszenarien.
Im Bereich Giiterverkehr und Logistik ergeben sich zudem
weitere Potenziale aus neuen digitalen Anwendungen zur
verkehrstrigeriibergreifenden Steuerung basierend auf in-
termodal verkniipften, digitalen Verkehrsnetzen.

Mit der Forschungsinitiative mFUND (Modernitéitsfonds)
werden diese Potenziale gezielt gefordert und entwickelt.
Um einen zentralen Zugang zu den heterogenen Daten-
bestinden zu schaffen, wird das Datenportal mCLOUD
aufgebaut.

Beschreibung der Mafinahme

Der mFUND ist ein wesentlicher Forschungsschwerpunkt
im Forschungsrahmenprogramm ,digitale Gesellschaft/
digitale Infrastruktur” des Bundesministeriums fiir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur (BMVI) und ein wichtiges
Instrument zur Starkung der digitalen Weiterentwicklung
des Standortes Deutschland. Ein wesentlicher Leitgedanke
des Vorhabens ist es, der Offentlichkeit breiten Zugang zu
verfiigbaren Daten des BMVI zu gewihren und damit In-
novationen und umsetzungsnahe Anwendungsfille unter
Nutzung dieser Daten zu ermoglichen.

Im Rahmen der Initiative soll gezielt die Entwicklung in-
novativer, visiondrer Losungen geférdert werden, die sich
Fragen der Nutzbarmachung vorhandener und zukiinftiger
digitaler Datenbestinde sowie der Entwicklung digitaler
Dienste fiir Verkehrsanwendungen widmen. Im Sinne ,Von
Big Data zu Smart Data“ werden in unterschiedlichen Pro-
jekten Potenziale fir den Bereich Mobilitiat und Verkehr
sichtbar gemacht und daraus Losungsansitze abgeleitet so-
wie die Entwicklung konkreter Dienste gefordert.

Ein Fokus der Initiative ist die Entwicklung von Diensten,
die eine wirtschaftlichere Steuerung des Verkehrs unter-
stlitzen sowie kritische Veranderungen der Verkehrsinfra-
struktur (Bodensenkungen, Instabilititen) frithzeitig erken-
nen helfen.
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Zeithorizont

Die vorgesehene Laufzeit der Initiative mFUND ist von
2016 bis 2020. Die mCLOUD wird bis 2020 kontinuierlich
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 umweltgefdhrdende und klimaschédliche
Stoffe wie CO2 und NOX. Deutschland hat sich jedoch in-
ternational 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
Erderwiar-mung auf maximal 2 Grad Celsius 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-
kehrstriager und bringen Nutzen fiir die Bevolkerung, die
nicht nur durch Umweltschutzmafinahmen unmittel-
bar profitiert, sondern bei der damit auch die Akzeptanz
fir Giiterverkehr und Logistik erhoht wird, sowie fiir alle
Gebietskorperschaften Deutschlands und dartiber hinaus.

Wie der zunehmende Einsatz von umweltfreundlichen
Fahrzeugen durch die Zustelldienste in unseren Stadten
zeigt, konnen durch entsprechende Mafinahmen durchaus
zugleich wirtschaftliche Vorteile erzielt werden. Zudem ist
zu erwarten, dass sich die Umweltsensibilitét in der Bevol-
kerung weiterhin erh6hen wird und Konsumenten kiinftig
mehr noch als bisher erwarten, dass Transporte umwelt-
und klimafreundlich durchgeftihrt werden.

4a. Schutz der Bevilkerung vor Verkehrslarm
verbessern

Ausgangslage

Der Schutz vor Verkehrsldrm 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 Belastigung
durch Verkehrslarm gesetzt, z. B. durch

B Senkung der Auslosewerte fiir die Lirmsanierung an
Bundesfernstrafien 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 horbare etwa 4 dB(A),

B erfolgreiche Tests innovativer Lirmschutzmaffnahmen
an Schienenstrecken,

B Abschaffung des sog. Schienenbonus bei der Lirmbe-
rechnung,
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B Einfiihrung larmabhéngiger Trassenpreise fiir Giiterzi-
ge auf dem Netz der DB AG und die Bereitstellung von
Bundesmitteln fiir eine Umriistung von Giiterwagen
mit Flisterbremsen.

Ziel der Mafinahme

Die Lebensbedingungen der Menschen insbesondere in
den Ballungszentren sollen weiter verbessert und die Ak-
zeptanz des Gliterverkehrs in der Bevolkerung geférdert
werden. Dazu sollen Maffnahmen zum Schutz vor Ver-
kehrslarm ergriffen werden. Vor allem dem néichtlichen
Larm von Giiterziigen wird mit Nachdruck entgegenge-
wirkt. Gleichzeitig gilt es, das Interesse des Wirtschafts-
standorts Deutschland an maglichst flissigen Giiterver-
kehren und die Finanzierbarkeit solcher Maf{nahmen im
Auge zu behalten.

Beschreibung der Mafinahme

Larmschutz ist dann am effektivsten, wenn Larm bereits
an der Quelle vermieden werden kann. Hier sind leise
Fahrzeuge notwendig. Bei den Lkw wurden in der Vergan-
genheit durch Lirm mindernde technische Mafnahmen
die origindren Emissionen deutlich reduziert. Dies wirkt
sich insbesondere innerorts aus und wird im Entwurf des
aktualisierten Berechnungsverfahrens fiir StraRenlarm be-
riicksichtigt.

Im Bereich Schiene wird die Bezuschussung der Umrtis-
tung von Giliterwagen auf lirmarme Bremsen fortgesetzt,
und das larmabhingige Trassenpreissystem wird durch
eine stirkere Spreizung weiterentwickelt. Sollte bis Ende
2016 nicht mindestens die Hélfte der in Deutschland ver-
kehrenden Giiterwagen leise sein, wird die Bundesregie-
rung noch in dieser Wahlperiode ordnungsrechtliche Maf3-
nahmen auf stark befahrenen Guterstrecken umsetzen.
Daraus ergibt sich die Notwendigkeit, den Bestand leiser
Wagen mit Stand 31.12.2016 zu evaluieren. Die Evaluie-
rung wird derzeit vorbereitet.

Nach 2020 sollen laute Giiterwagen das deutsche Schienen-
netz nicht mehr befahren dirfen. Dazu wird noch in dieser
Wahlperiode die Rechtsgrundlage fiir ein Verbot lauter Wa-
gen auf dem deutschen Schienennetz geschaffen werden.
Das Schienenlirmschutzgesetz befindet sich im parla-
mentarischen Verfahren.

Die Bundesregierung setzt sich bei der EU-Kommission

fur einheitliche europiische Regelungen, insbesondere fiir
einheitliche Grenzwerte fiir Neu- und Bestandsgiiterwagen
ein.

Um den Larm insbesondere an Lirmbrennpunkten zu be-
kampfen, strebt das BMVI zudem an, in Biindelungslagen

von Strafien 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,-Ausstofies. Das
BMVI hat 2013 mit der ,,Mobilitats- und Kraftstoffstrategie
der Bundesregierung” (MKS) ein umfassendes Konzept
vorgelegt, das die Energiebasis im Glterverkehr fiir Strafle,
Schiene und Schifffahrt sichern soll und gleichzeitig Um-
welt- und Klimaschutz beriicksichtigt. Alternative Ener-
gie-/bzw. Kraftstoffoptionen und innovative Antriebstech-
nologien spielen dabei eine Schliisselrolle. Im Dezember
2014 hat die Bundesregierung das Aktionsprogramm Kli-
maschutz 2020 sowie den Nationalen Aktionsplan Ener-
gieeffizienz beschlossen. In beiden Programmen ist ein
Mafinahmenkatalog fir den Verkehrsbereich enthalten,
der zu weiteren CO,-Einsparungen und Effizienzsteigerun-
gen bis 2020 fiihren soll, z. B. durch ein befristetes Forder-
programm zur Markteinfiihrung von energieeffizienten
Nutzfahrzeugen. Als Teil der Umsetzung der EU-Richtlinie
2014/94 iiber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative
Kraftstoffe hat die Bundesregierung am 9. November 2016
den Nationalen Strategierahmen beschlossen und fristge-
recht bei der Europidischen Kommission eingereicht. Den
Giiterkraftverkehr betrifft dies insbesondere im Hinblick
auf den Aufbau einer Infrastruktur fiir LNG. Im Novem-
ber 2016 hat die Bundesregierung den Klimaschutzplan
2050 verabschiedet. Dieser enthilt strategische Mafdnah-
men u. a.im Verkehrsbereich. Zur Umsetzung wird die
Bundesregierung Konzepte zum klimafreundlichen Stra-
flenverkehr, zum Schienenverkehr, zum Modal Split und
zur Einfiithrung von strombasierten Kraftstoffen fiir den
Luft- und Seeverkehr sowie eine Digitalisierungsstrategie
erstellen.

Ziel der Mafinahme

Alternative Kraftstoffoptionen und innovative Antriebs-
technologien sollen auch im Giiterverkehr der Zukunft
breiten Einsatz finden. Zudem sind hier wie im Personen-
verkehr durch die Weiterentwicklung der derzeit ge-
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nutzten konventionellen Antriebstechnologien weitere
Kraftstoff-einsparungen zu erwarten. Bei der vermehrten
Umstellung auf alternative Kraftstoffe und Antriebe muss
zugleich der Aufbau einer entsprechenden Energie- und
Kraftstoffinfrastruktur berticksichtigt werden.

Im Straflengiiterverkehr ist zunéchst die weitere Elekt-
rifizierung bzw. Hybridisierung leichter Nutzfahrzeuge
voranzutreiben. Von den Erfahrungen der Technologieent-
wicklung beim Pkw kann in einem zweiten Schritt auch
der Nutzfahrzeugbereich profitieren, insbesondere hin-

sichtlich der erforderlichen Kraftstoffinfrastrukturen.

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
Biomethan). Die steuerliche Férderung und Verwendung
von Erdgas- und Fliissiggas soll geméafd dem ,, Aktionspro-
gramm Klimaschutz“ der Bundesregierung tiber das Jahr
2018 fortgefithrt werden. Im Rahmen der MKS wird auch
ermittelt, ob und in welchem Mafle nachhaltige Biokraft-
stoffe fiir den Straflengtterverkehr und den Luftverkehr
zur Verfiigung stehen. Langfristig bieten sowohl Batterie-
konzepte wie auch die Wasserstoff- und Brennstoffzellen-
technologie Zukunftsoptionen fiir den schweren Strafien-
gliterverkehr, um erneuerbaren Strom zu nutzen.

TEDi Logistik GmbH

Die Schifffahrt ist aufgrund europiischer und internatio-
naler Anforderungen bereits umfassenden Veranderungen
unterworfen. Hier soll die Kraftstoffbasis von Schwer6l auf
Marinediesel umgestellt sowie als zusétzlicher, para-lleler
Entwicklungspfad die Nutzung von verfliissigtem Erdgas
(LNG) vorangetrieben werden. Aufgrund fehlender tech-
nischer Alternativen wird die Verbrennungsmaschine ab-
sehbar der dominierende Antrieb bleiben. Besonderes Au-
genmerk wird in der MKS auf eine weitere Minderung der
Emissionen z. B. durch eine Markteinfiihrungsstrategie fiir
LNG in der See- und Binnenschifffahrt gelegt. Ein befris-
tetes Forderprogramm zur Aus- und Umriistung von See-
und Binnenschiffen zur Nutzung von LNG als Schiffskraft-
stoff wird erarbeitet. Als Effizienzmafinahme 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.

Fir die Binnenschifffahrt wurden, um die Modernisie-
rungsraten der Binnenschiffe zu steigern, zusétzliche
Haushaltsmittel eingeworben. Die Haushaltsmittel fiir

das Férderprogramm ,Nachhaltige Modernisierung von
Binnenschiffen®, (ehemals ,,Férderprogramm emissions-
armere Motoren in der Binnenschifffahrt“) werden ab dem
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Haushaltsjahr 2017 auf 4 Mio. € erhoht. Das Férderpro-
gramm soll zukiinftig verstarkt einen Beitrag dazu leisten,
dass Binnenschiffe mit moderner Technik und umwelt-
freundlichen Antrieben ausgeriistet werden.

Der Schienenverkehr ist fiir den Fortgang der Energie-
wende ein wichtiger Verkehrstréager, da die Umstellung auf
100 Prozent erneuerbare Energie (Strom) moglich ist. Die
Eisenbahnunternehmen sollten sich dhnlich ambitionier-
te Ziele zum Einsatz erneuerbarer Energien wie die DB AG
setzen, die bis zum Jahr 2050 100 % ihres Strombedarfs fir
den Schienenverkehr in Deutschland aus erneuerbaren
Energiequellen beziehen mochte.

Derzeit verwendete Elektrolokomotiven erreichen bereits
hohe Wirkungsgrade. Weitere Effizienzsteigerungen sind
durch eine vermehrte Riickspeisung von Bremsenergie
moglich, die sich durch die Modernisierung der Triebfahr-
zeuge und einer entsprechenden Ausriistung der Neu-
fahrzeuge erreichen lasst. Fir nicht elektrifizierte Strecken
erscheint insbesondere im Eisenbahngiiterverkehr die Hy-
bridtechnologie interessant.

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

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 und Bewertung der Bio-
Potenziale (im Rahmen der MKS),

B die ,Task-force LNG fiir schwere Nutzfahrzeuge“ sowie
die nationale maritime LNG Plattform (See- und Bin-
nenschiff) beraten das BMVI bei der Manahmenent-
wicklung im Bereich LNG,

B die Nutzung von Schienenfahrzeugen als Kraftwerke,
Forcierung der Beschaffung von riickspeisefihigen
Fahrzeugen und Sicherstellung einer fairen Verrech-
nung zuriickgespeister 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 moglichst Vernet-
zung mit analogen Aktivitdten der Bundesregierung
und

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

Dartiber hinaus wird ein befristetes Férderprogramm fiir
energieeffiziente bzw. CO2-arme Lkw-Antriebe erarbeitet.

Zeithorizont
Es handelt sich um eine Daueraufgabe.

Die Steuerbeglinstigung der Landstromversorgung von
Binnenschiffen soll gemifR dem ,Aktionsprogramm Klima-
schutz“ der Bundesregierung fortgefiihrt werden.

Ein Forderprogramm fiir E-Lkw 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 Stidten
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 Zustandigkeit 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“ durchgefihr-
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
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Nutzfahrzeuge gibt es heute schon wirtschaftliche Ein-
satzfelder. Im Rahmen der Forderrichtlinie des BMVI zur
batterieelektrischen Mobilitiat vom 9. Juni 2015 wird die
kommerzielle Beschaffung von elektrischen Nutzfahr-
zeugen und Elektro-Lkw zusammen mit der entspre-
chenden Ladeinfrastruktur unterstiitzt. Der Schwerpunkt
liegt auf der Unterstiitzung des Markthochlaufs von
Elektrofahrzeugen in Deutschland fiir alle Verkehrstri-
ger. Dariiber hinaus unterstiitzt das BMVI die Kommu-
nen bei der Errichtung 6ffentlich zuginglicher Ladein-
frastruktur in Verbindung mit Fahrzeugbeschaffungen.
Ankniipfend an das ,Starterset Elektromobilitit“ fordert
das BMVI auch die Erarbeitung umsetzungsorientierter
kommunaler Elektromobilititskonzepte. Zudem werden
anwendungsorientierte Forschungs- und Demonstrati-
onsvorhaben zur strategischen Unterstiitzung des Markt-
hochlaufs von Elektrofahrzeugen unterstiitzt. Dabei liegt
ein besonderer Fokus auf der vernetzten Mobilitit sowie
E-Lkw im Kontext innovativer Mobilitits- bzw. Logistik-
konzepte.

Die Bundesregierung hat im Mai 2016 ein umfangrei-
ches Mafnahmenpaket zur zusitzlichen Forderung der
Elektromobilitit beschlossen und dafiir insgesamt eine
Mrd. Euro bereitgestellt. Das BMVI wird mit dem Férder-
programm ,Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge in
Deutschland ein flichendeckendes Netz an Ladeinfra-
struktur aufbauen. Hierfiir werden fiir die Periode von
2017 bis 2020 300 Mio. Euro zur Verfiigung gestellt. Gefor-
dert wird besonders der Aufbau von Schnellladesiulen,
daneben auch die Normalladeinfrastruktur. Dieser um-
fassende Infrastrukturaufbau wird die Verbreitung von
elektrischen Lieferfahrzeugen mafigeblich unterstiitzen.

Auch neue Konzepte wie zum Beispiel Lastenrdder finden
auf der letzten Meile zunehmend Anwendung. Zusétzliche
Potenziale werden sich durch die Digitalisierung der Logis-
tik und die dadurch verbesserte Verkniipfung der Verkehrs-
triger ergeben.

Im Fiihrerscheinrecht wurde eine Ausnahme fiir elektrisch
betriebene Fahrzeuge der Klasse N2 geschaffen. Aufgrund
des hoheren Gewichts von Batteriefahrzeugen diirfen die-
se bei einem Gesamtgewicht bis maximal 4,25 t mit einer
Fahrerlaubnis der Klasse B (Pkw-Fiithrerschein) 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 strafdenverkehrsrechtlich
umgesetzt wird. Mit dem EmoG werden Elektrofahrzeugen
Privilegien im Straflenverkehrsrecht eingeraumt. Linder
bzw. Kommunen kénnen kinftig rechtssicher entschei-
den, wie sie die Elektromobilitit voranbringen wollen, etwa

durch Reservierung von Parkflachen, die Erméfligung oder
Befreiung von Parkgebtihren, 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 Lastenradern tibergeben, die eine
ausfiihrliche Bestandsaufnahme zum Einsatz von Fahrra-
dern im Wirtschafts- und Lieferverkehr enthilt, struktu-
riert die Ergebnisse aus denjenigen Marktsegmenten ablei-
tet, in denen bereits heute eine gewerbliche Nutzung von
Fahrradern und Lastenrddern stattfindet, um damit wei-
teren Branchen den Zugang zu einer 6konomischen und
okologischen Fahrzeugalternative zu vereinfachen. In einer
Besprechung mit relevanten Verbinden und Organisatio-
nen wurden den Teilnehmern Umsetzungsmoglichkeiten
vorgestellt.

Ziel der Maf3nahme

Das BMVI unterstiitzt weiterhin die Linder und Kommu-
nen, gute Beispiele zur Entwicklung innovativer Logistik-
konzepte und Losungen fiir den Giiterverkehr auf ,der
letzten Meile“ zu finden. Dartiber hinaus sollen die stirkere
Verbreitung elektrischer Lieferfahrzeuge und Lastenfahrra-

der sowie eine entsprechende Anpassung urbaner Logistik-
konzepte mit einer verbesserten kommunalen Verkehrspla-
nung unterstiitzt werden.
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Beschreibung der Mafinahme

Im Rahmen der aktuellen Férderung der Elektromobilitat
stehen der verstédrkte 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 Rah-
men entsprechender Aufrufe zur Einreichung fortgesetzt.

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. In diesem Sinne wird mit den Er-
gebnissen der jiingst vorgelegten Studie zum Einsatz von
Lastenrddern ein Leitfaden fiir die Linder, Kommunen
und Unternehmen erarbeitet.

Das BMVI beabsichtigt dartiber hinaus, im Rahmen einer

weiteren Studie zur Stadtischen Logistik eine Betrachtung
des Lieferverkehrs in den Stddten vornehmen und die Ver-
teilung der Guter auf der letzten Meile untersuchen zu las-

sen, um die Linder und Kommunen in ihren Bemithungen
um eine effiziente und biirgerfreundliche Logistik wirksam
zu unterstitzen.

Zeithorizont

Die aktuellen Férdermafinahmen des BMVI zur Elektro-
mobilitat im Wirtschaftsverkehr erstrecken sich bis Ende
2019.

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

Der Leitfaden zum Einsatz von Lastenfahrriadern soll in
Kiirze veroffentlicht werden. Die neue Studie zur Stéddti-
schen Logistik wird bis Sommer 2017 vergeben und soll
2019 abgeschlossen werden.
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In Guterverkehr und Logistik arbeiteten 2015 2,95 Mio.
Menschen. Fiir das Jahr 2016 wird eine Beschiftigtenzahl
von 3 Mio. erwartet. Dieser Sektor hat sich damit zu einem
der wichtigsten Beschaftigungsbereiche Deutschlands ent-
wickelt. Gleichzeitig werden aber auch hier die Folgen der
demografischen Entwicklung sichtbar. Der Altersdurch-
schnitt der Beschiftigten in Guterverkehr und Logistik
steigt stetig, und viele Arbeitnehmerinnen und Arbeitneh-
mer werden in den nichsten Jahren aus dem Berufsleben
ausscheiden. Zugleich scheint die Neigung junger Men-
schen immer geringer zu werden, in einem der einschli-
gigen Berufe zu arbeiten. Deutsche Logistikunternehmen
haben daher bereits heute Probleme, qualifizierten Nach-
wuchs zu gewinnen. Da gleichzeitig die Nachfrage nach
logistischen Dienstleistungen und der Bedarf an Arbeits-
kraften steigt, ist abzusehen, dass sich der in einigen Berei-
chen bestehende Fachkriaftemangel weiter verstarken wird,
wenn nicht wirksame Gegenmafinahmen 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 konnen unterstiitzende Aktivi-
titen unternommen werden, um die Tarifparteien in ihren
Bemiithungen 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 1 d). Eine gesteigerte Attrakti-
vitdt von Giiterverkehr 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 iiber 546.000 Berufskraftfah-
rer sozialversicherungspflichtig beschéftigt. Aufgrund der
demografischen Entwicklung steigt der Anteil von Lkw-
Fahrern, die 45 Jahre und alter sind, an. Zur Kompensation
des altersbedingten Ausscheidens élterer Fahrer miissten
deshalb pro Jahr tiber 20.000 neue Fahrer eingestellt wer-
den. Dieser Bedarf diirfte wegen des bis 2030 zu erwarten-
den weiteren Anstiegs des Straflengiiterverkehrs um 38
Prozent noch weiter zunehmen. Die Arbeitsbedingungen
im Strafenglterverkehr und insbesondere im internati-
onalen Verkehr tragen zu einer im Vergleich zu anderen
Berufsgruppen niedrigen Attraktivitit des Berufes des
Kraftfahrers bei, mit der Folge, dass sich nicht ausreichend

viele Jugendliche fir eine Ausbildung zum Kraftfahrer ent-
scheiden und Unternehmen des Giiterkraftgewerbes ihre
Ausbildungsplatze hiufig nicht besetzen konnen.

In Abstimmung mit der Verkehrswirtschaft und der Bun-
desagentur fiir Arbeit wurde vom Bundesministerium

fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) ein Ar-
beitsprogramm entwickelt, das Mafnahmen enthilt, die
die Giiterkraftverkehrsbranche bei der Gewinnung von
Nachwuchs fiir den Beruf des Kraftfahrers unterstiitzen.
Neben Mafdnahmen zur Nachwuchswerbung, zur Qualifi-
zierung von Personen und zur Unterstiitzung von Unter-
nehmen 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 fir Arbeit im Rahmen einer Arbeitsgrup-

pe Manahmen entwickeln und durchfiihren, um dem
drohenden Fachkriaftemangel bei den Berufskraftfahrern
entgegenzutreten.

© DDRockstar - Fotolia.com

Beschreibung der Mafnahme

Die genannte Arbeitsgruppe hat bereits im Juli 2016 ihre
Arbeit aufgenommen. Soweit Veranstaltungen durchge-
fiihrt werden sollen, empfiehlt es sich, diese in reprisen-
tativen Gebieten zu pilotieren.

Zeithorizont

Die Arbeitsgruppe soll bis Frithjahr 2017 konkrete Vor-
schldge entwickeln. Das Bundesamt fiir Giiterverkehr
wird das Arbeitsprogramm in der 2. Jahreshilfte 2018
evaluieren. Anhand der Ergebnisse der Evaluation wird
entschieden, ob und welche Mafnahmen 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 Kraftfahrerberufes ste-
hen und gleichermafen die Nachwuchsgewinnung sowie
die wirtschaftliche Stabilitat und Entwicklung des Giiter-
kraftverkehrsgewerbes beeinflussen.

Ziel der Mafnahme

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 anlasslich der
ohnehin durchgefiihrten Strafienkontrollen durch die Be-
schiftigten des Straenkontrolldienstes des Bundesamtes
flr 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 dariiber hin-
aus mit den Sozialpartnern, den Verbdnden und den Bun-
deslandern erdrtert werden.

Die Auswertung der wegen der hohen Beteiligung sehr er-
folgreichen ersten Fahrerbefragung ergab einige eindeutige
Ansatzpunkte fir Mafnahmen insbesondere zur Verbes-
serung der Arbeitsbedingungen der Fahrer. Dazu finden
bereits Gespriche mit den Verbanden und den Bundeslan-
dern statt.

Die EU-Kommission hat angektindigt, im Rahmen ihrer
sog. ,Road Initiatives“ auch Regelungsvorschléige zur so-
zialen Situation der Berufskraftfahrer vorzulegen. Wegen
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eines kiirzlich eingeleiteten Verfahrens vor dem Européi-
schen Gerichtshofes konnten dazu auch eindeutig klarstel-
lende Vorschlige zu den Lenk- und Ruhezeiten der Fahrer
gehoren. Das BMVI hat diese Absichten ausdriicklich un-
terstlitzt und bringt in direktem Kontakt mit der Kommis-
sion und Mitgliedsstaaten mit gleichgelagerten Interessen
eigene Vorstellungen ein. Ziele sind die eindeutige Klarung
offener Rechtsfragen, die Eindimmung des Sozialdum-
pings im Strafengiiterverkehr 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. Ablaufe an Laderampen verbessern

Ausgangslage

In den letzten Jahren hat sich die Situation an zahlreichen
Laderampen verschirft. Gegensitzliche Interessen von
Handel und Industrie auf der einen und von Transport-
und Logistikwirtschaft mit ihrem Lkw-Fahrpersonal auf
der anderen Seite haben teilweise zu Beeintridchtigungen
der Ablaufe an den Rampen gefiihrt. Engpésse an Laderam-
pen und damit verbundene Wartezeiten fiir das Lkw-Fahr-
personal unter zum Teil schwierigen Bedingungen fiihren
hdufig 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 Laderampe — Gute Bei-
spiele” 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 Aufenthaltsqualitit an den Rampen soll fiir die
Kraftfahrer verbessert werden. Im Rahmen der Arbeits-
stittenverordnung (ArbStittV) ist jedoch die Benutzung
von Sanitir- und Pausenriumen fiir Fahrerinnen und
Fahrer nicht ausgeschlossen. Eine Ausweitung der Arb-
StiattV ist demnach nicht zielfithrend und derzeit nicht
geplant.

Das BAG hat im Jahr 2015 einen Bericht zur Umsetzung
von Verbesserungen an der Rampe auf Basis einer brei-
ten Befragung erarbeitet. Demnach ist es an den Rampen
noch nicht flichendeckend zu entscheidenden Verbesse-
rungen gekommen.

Ziel der Maf3nahme

Das BMVI wird mit Unterstiitzung des Bundesamt fiir Gii-
terverkehr (BAG) und der betroffenen Verbande im bereits
eingerichteten ,Arbeitskreis Rampe* die weitere Entwick-
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lung 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 Unterstiit-
zung des Handbuchs Verbesserungen an ihren Laderampen
vornehmen konnten oder entsprechende Mafnahmen pla-
nen. In Abhingigkeit von den Ergebnissen des Arbeitskrei-
ses sollen unter Moderation des BMVI gemeinsam weitere
Mafinahmen entwickelt werden, die zu einer Problemredu-
zierung beitragen konnen.

Beschreibung der Mafinahme

Zur Beobachtung der weiteren Entwicklung erstellt das
BAG im Jahr 2017 einen weiteren Marktbeobachtungs-
bericht zu Themen der Laderampe. In dem Bericht sollen
u. a. neue technische Moglichkeiten dargestellt werden,
die mit vertretbarem Aufwand zu einer Verbesserung

der Ablaufe fiihren 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 besteht
ein hoher Bedarf an qualifiziertem Personal. Es hat sich
jedoch gezeigt, dass es fiir die Unternehmen zunehmend
schwierig ist, in ausreichender Anzahl qualifiziertes Per-
sonal zu gewinnen. Dazu tragen die in diesen Tatigkeits-
bereichen spezifischen Arbeitsbedingungen, wie z. B.
Schicht- und Wochenendarbeit sowie relativ geringe Ver-
dienstmoglichkeiten bei.

Ziel der Mafinahme

Durch eine jahrliche Evaluierung der Arbeitsbedingungen
im Bereich Giiterverkehr und Logistik im Rahmen der
Marktbeobachtung durch das Bundesamt fiir Glterverkehr
(BAG) soll den Sozialpartnern eine belastbare Informati-
onsgrundlage geliefert werden, die diese fiir eine Verbesse-
rung und sozial ausgewogene Ausgestaltung der Arbeits-

bedingungen nutzen kénnen. Die Kenntnisse iber die
Arbeitsbedingungen im Bereich Giiterverkehr und Logistik
werden so fortlaufend aktualisiert.

Beschreibung der Maf3nahme

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

Zeithorizont
Es handelt sich um eine Daueraufgabe.

&
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