% Bundesministerium
) fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur

Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur e 11030 Berlin Enak Ferlemann, MdB

Parlamentarischer Staatssekretér beim

Prisidenten des Deutschen Bundestages Bundesminister fiir Verkehr und

Herrn Prof. Dr. Norbert Lammert MdB digitale Infrastruktur
Platz der Republik 1 InvalidenstraRe 44
11011 Berlin 10115 Berlin
POSTANSCHRIFT
11030 Berlin
TEL +49 (0)30 18-300-2250
. Fax +49 (0)30 18-300-2269
Datum: Berlin, 17.04.2014 4§ o
Seite 1 von 1 psts-f@bmvi.bund.de
www.bmvi.de

Kleine Anfrage der Abgeordneten Dr. Valerie Wilms, Matthias
Gastel, Harald Ebner, weiterer Abgeordneter und der Fraktion
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN betreffend

»Planungen fiir den Neckarausbau*

- Drucksache 18/1090

Anlagen: Antwort der Bundesregierung auf die oben bezeichnete
Kleine Anfrage (mit 4 Mehrabdrucken)

Sehr geehrter Herr Prisident,

als Anlage iibersende ich die Antwort der Bundesregierung auf die
oben bezeichnete Kleine Anfrage. Mehrabdrucke dieses Schreibens
mit Anlagen fiir die Fraktionen des Deutschen Bundestages sind
beigefiigt.

Ich hoffe, Thnen mit diesen Angaben gedient zu haben, und verbleibe
mit freundlichen Griilen

:M/M

Enak Ferlemann
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Anlage
zum Schreiben

vom 17.04.2014

Antwort
der Bundesregierung

auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Dr. Valerie Wilms, Matthias Gastel, Harald Ebner,
weiterer Abgeordneter und der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN betreffend

»Planungen fiir den Neckarausbau*
- Drucksache 18/1090

Frage 1: Welche verdnderten Voraussetzungen gibt es hinsichtlich der Ausbauplanungen
im Vorfeld des Bundesverkehrswegeplans 2015?

Antwort:

Die Grundinstandsetzungen von Schleusen sind am Neckar bereits begonnen. GemalB der
Grundkonzeption zum Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2015 werden alle noch nicht
begonnenen bzw. nicht bis 2015 in Bau gegangenen Projekte einer erneuten Bewertung
unterzogen.

Frage 2: Auf'welche ermittelten Nutzen-Kosten-Faktoren wird sich die Bundesregierung im
Rahmen der Erstellung des Bundesverkehrswegeplans 2015 berufen, und welche
Rolle werden dabei die im Planco-Gutachten aus dem Jahr 2006 fiir den geplanten
Neckarausbau errechneten Nutzen-Kosten Faktoren (Vergleiche: “Entwicklungspo-
tenziale von Giiterschiffen iiber 110m Liinge (Langfristprognose 2025) und Bewer-
tung erwogener Ausbaumafinahmen am Neckar (Schleusenkammerverlingerung)”,
Planco Consulting 2006, Hrsg. Wasser- und Schifffahrtsdirektion Siidwest, Mainz)
spielen?

Antwort:

Flir den neuen BVWP 2015 wird die Methodik aktualisiert. Die wesentlichen Ansitze sind
unverdndert gegeniiber der Methodik zum BVWP 2003. Im BVWP 2015 werden die Infra-
strukturmafinahmen auf Basis der neuen BVWP Methodik bewertet.

Frage 3: a) Welchen Unterschied zwischen den als Grundlage zur Nutzen-Kosten-Analyse im
Gutachten aus dem Jahr 2006 verwendeten Prognosewerte fiir die beforderten
Giitermengen auf dem Neckar (sog. Verkehrsprognose 2015 zum Bundesverkehrs-
wegeplan 2003) und den inzwischen statistisch festgehaltenen Werten stellt die
Bundesregierung fest, und wie bewertet sie diesen?

b) Aufwelche Faktoren und Erwartungen ist nach Kennmissen der Bundesregierung
die Diskrepanz zwischen der Verkehrsprognose 20135 fiir den BVWP 2003 und den
tatséichlich befsrderten Giitermengen auf dem Neckar zuriickzufiihren?



Antwort:

Fiir den BVWP 2003 waren die Prognosewerte fiir das Zieljahr 2015 zugrunde gelegt worden.
Im zitierten Gutachten von 2006 wurde eine neuere Prognose fiir das Prognosejahr 2025
erstellt und den Wirtschaftlichkeitsberechnungen zugrunde gelegt. Die in den letzten Jahren
statistisch erfassten Verkehre liegen unterhalb dieser Prognosen.

Wesentliche Ursachen fiir diese Entwicklung liegen in der gesamtwirtschaftlichen Entwick-
lung als Folge der weltweiten Finanz- und Wirtschaftskrise der letzten Jahre und in der
Gilitermengenentwicklung, die u. a. infolge der Energiewende fiir einzelne Giiterarten von
Strukturbriichen gekennzeichnet ist. Hinzukommen diirften negative Transportkosteneffekte
aufgrund der tiberalterten Flottenstruktur und der sanierungsbediirftigen Schleusen.

Fiir den neuen BVWP 2015 werden auf Basis der heutigen Erkenntnislage neue Prognosen
fiir das Zieljahr 2030 erstellt.

Frage 4: Von welcher Schiffsgrofienentwicklung (Giiterschiffe) geht die Bundesregierung auf
dem Rhein und den angrenzenden Flussgebieten innerhalb der néichsten 20 bis 30
Jahre aus?

Antwort:

Im Zuge der in Erarbeitung befindlichen Verkehrsprognose 2030 wird auch die Entwicklung
der Schiffsgrofen an den Bundeswasserstralen prognostiziert.

Frage 5: Welche Giitergruppen werden aktuell zu welchen Anteilen auf der Bundeswasser-
straffe Neckar bewegt (bitte sowohl fiir die Gesamistrecke sowie Streckenabschnitte
Rhein-Heilbronn, Heilbronn-Stuttgart, Stuttgart-Plochingen nennen)?

Antwort:
Die nachfolgende Tabelle zeigt die wesentlichen Transportgiiter auf dem Neckar nach dem
Transportaufkommen in Mio. t im Jahr 2012.

Rang Giiterart 2012

1 Salz, Steine, Erden 1,8

2 Sand, Kies, Ton 1,8

3 Stein-, Braunkohle 1,6
und Koks

4 _ Erze und Metallab- | 0,5
falle

Eine detaillierte Statistik der Giitergruppen der einzelnen Streckenabschnitte ist nicht vorhan-
den.



Frage 6: Von welcher Entwicklung geht die Bundesregierung beziiglich des Transportauf-
kommens von Containern auf dem Neckar in den kommenden Jahrzehnten aus?

Antwort:
Auf Basis der in Erarbeitung befindlichen Verkehrsprognose 2030 wird sich die Entwicklung
des Transportaufkommens von Containern an den Bundeswasserstrallen zeigen.

Frage 7: Von welcher erhohten Transportmenge pro Schiff wird im Untersuchungszeitraum
Jir das Planco-Gutachten ausgegangen, und inwieweit schlégt sich dieser Wert im
Nutzen-Kosten-Verhdlnis nieder?

Antwort:

Im Gutachten wurde durch die maBnahmeninduzierte Veriinderung der Flottenstruktur und
den neuen 135 m Schiffstyp eine Erhdhung der durchschnittlichen Tragfihigkeit der Neckar-
flotte um ca. 6 % prognostiziert. Durch die mafinahmenbedingte Flotteninduzierung sinkt die
zur Abwicklung des Transportaufkommens benétigte Anzahl beladener Fahrzeuge. Die hie-

raus resultierenden gesamtwirtschaftlichen Transportkostenersparnisse saldieren sich auf
65 Mio. Euro (Barwert).

Frage 8: Warum wurde als Summe der Nutzen Neckarmiindung bis Plochingen im Gutachten
(Ebd., 8. 47) ein Wert von 107846 T Euro (Preisstand 1998) angegeben, wenn durch
nach Auffassung der Fragesteller korrekte Anwendung der Barwertmethode mit dem
Preisstand des Jahres 2000 ein Wert von 101660 T Euro der korrekte zu verwendende
Wert wire (Abzinsung/Diskontierung auf den Preisstand 2000)

Frage 9: Warum wurden die Investitionskosten fiir diese Strecke im Gutachten (Ebd., S. 47)
mit 67089 T Euro angegeben, wdhrend bei nach Auffassung der Fragesteller korrekter
Berechnung die Kosten mit dem Preisstand des Jahres 2000 (Barwert 2000) mit
126207 T Euro deutlich hoher ausfallen miissten?

Antwort:
Die Fragen 8 und 9 werden wegen ihres Sachzusammenhanges gemeinsam beantwortet.

Fiir die Nutzen-Kostenberechnung wurden analog zur Methodik zum BVWP 2003 die Kos-
ten- und Nutzendaten mit Preisstand von 1998 im Gutachten zugrunde gelegt und dann auf
das Bezugsjahr 2000 finanzmathematisch hochgerechnet.

Bei der Summe der Nutzen in Héhe von 107846 T Euro und der Investitionskosten in Hohe
von 67089 T Euro fiir die Strecke von der Neckarmiindung bis Plochingen handelt es sich
jeweils um die aus der Abdiskontierung der jeweiligen Jahreswerte auf das Bezugsjahr 2000
gewonnenen Barwertsummen. Bei den vom Fragesteller angegebenen Kosten in Héhe von
126207 T Euro handelt es sich nicht um den fiir die Nutzen-Kostenberechnung genutzten
Barwert fiir das Bezugsjahr 2000, sondern um die Investitionskosten mit Preisstand 2000.



Frage 10: Aufwelches Nutzen-Kosten-Verhdltnis wiirde man nach Berechnungen der Bundes-
regierung kommen, wenn gemdfs Fragen 8 und 9 nach Auffassung der Fragesteller
methodisch korrekte Nutzen- bzw. Kostenwerte herangezogen wiirden?

Antwort:
Die im Gutachten durchgefiihrten Wirtschaftlichkeitsberechnungen sind finanzmathematisch
und methodisch korrekt.

Frage 11: Welche Einordnung in den Bundesverkehrswegeplan ist moglich, wenn das Nutzen-
Kosten-Verhdltnis fiir den Ausbau der Wasserstrafie von der Neckarmiindung bis
Plochingen unter eins betrdigt?

Antwort:

Wie in der Vergangenheit konnen nur InfrastrukturmaBnahmen, bei denen eine gesamtwirt-
schaftliche Vorteilhaftigkeit (NKV>1) festgestellt wurde, in den BVWP 2015 aufgenommen
werden.

Frage 12: Wie wiire bei gedndertem Nutzen-Kosten-Verhdltnis gemdf Frage 10 die Verlinge-
rung der Baumafinahme iiber Heilbronn bzw. Stuttgart hinaus im Rahmen des
Bundesverkehrswegeplans zu bewerten?

Antwort:
Die Bewertung der Infrastrukturmafinahmen am Neckar im Rahmen des BVWP 2015 stehen
noch aus.

Frage 13: Welche Rolle wird nach Auffassung der Bundesregierung die Netzkategorisierung
und die damit zusammenhdngenden Giitertransportmengen bei den Ausbauprioritiiten
der Schleusen und Wehre am Neckar spielen?

Antwort:

Bei der Priorisierung der InfrastrukturmaBnahmen im Rahmen des BVWP wird die Netzkate-
gorisierung berticksichtigt. Diese wird im Zuge der Arbeiten zum BVWP 2015 iiberpriift.
Der Erhaltung von z. B. Wehren, Diikern, Durchlidssen und Pumpwerken wird unabhangig
von der Lage im Netz aufgrund der Sicherheitsrelevanz eine hohe Prioritit eingerdumt.

Frage 14: a) Durch welche Baumafnahmen soll nach Auffassung der Bundesregierung die
Befahrbarkeit der Neckarschleifen, insbesondere der Neckarschleife Lauffen,
im Zuge des Ausbaus gewdhrleistet werden?

b) Welche Einschrinkungen der Befahrbarkeit der Neckarschleife Lauffen wird
es auch nach einem Ausbau fiir 135-Meter-Schiffe geben?

Antwort:
Die Planungen zur Verldngerung der Schleusen konzentrieren sich zurzeit auf den Strecken-
abschnitt von Mannheim bis Heilbronn.



Frage 15: Mit welchen Mafinahmen plant die Bundesregierung im Rahmen des Bundesverkehrs-
wegeplans 2015, den wasserseitigen Containerumschlag in den Hdéfen Stuttgart,
Heilbronn und Plochingen intermodal mit den Verkehrstrdgern Schiene und Strafie
zu vernelzen und so zu sidrken?

Antwort:

Der wasserseitige Containerumschlag in Anlagen des Kombinierten Verkehrs ist nicht
Bestandteil des Bundesverkehrswegeplans, da diese Anlagen nicht in den Zusténdigkeitsbe-
reich des Bundes fallen. Allerdings unterstiitzt der Bund finanziell den Aus- und Neubau von
Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs durch nichtbundeseigene Unternehmen auf der
Grundlage der ,,Richtlinie zur Forderung von Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs®.
Auf diese Weise wurden in den Hifen Stuttgart und Heilbronn mit Bundesmitteln trimodale
Containerumschlaganlagen gefordert, die die Verkehrstriger Schiene, Wasserstra3e und Stra-
Be miteinander vernetzen. Fiir den Hafen Plochingen liegt der zustéindigen Bewilligungsbe-

horde, der Generaldirektion Wasserstraflen und Schifffahrt — Aullenstelle West, kein Forder-
antrag vor.

Frage 16: Welche Verdnderungen der Betriebszeiten der Schleusen sind nach erfolgtem Ausbau
der Neckarschleusen vorgesehen?

Antwort:

Die Betriebszeiten der Schleusen stehen nicht im Zusammenhang mit der Schleusenverldnge-
rung, sondern sind abhingig vom Verkehrsaufkommen und der Nachfrage. Durch die geplan-
te Fernbedienung der Schleusen am Neckar sind verkehrsgerechte Verlangerungen der
Betriebszeiten denkbar.

Frage 17: Mit welchen Kosten fiir den Ausbau des Neckars wéire nach Kenntnissen der Bundes-
regierung zum heutigen Stand zu rechnen (bitte Gesamtkosten sowie Streckenab-
schnitte Neckarmiindung-Heilbronn, Heilbronn-Stuttgart, Stuttgart-Plochingen
nennen)?

Antwort:
Im Haushalt sind derzeit fiir die Verldngerung der Schleusen, fiir Wendestellen sowie fiir die

Anpassungen der Strecke sowie filir Ausgleichs- und Ersatzmafinahmen folgende Summen
veranschlagt:

Neckarmiindung — Heilbronn: 53,7 Mio. Euro
Heilbronn — Stuttgart: 51,2 Mio. Euro
Stuttgart — Plochingen: 42,9 Mio. Euro

Fiir den Abschnitt von Heilbronn bis Plochingen sind zusétzlich 7,3 Mio. Euro fiir Aus-
gleichs-und Ersatzmafinahmen und fiir die Anpassung der Strecke vorgesehen.

Aufgrund neuerer Erkenntnisse zum Baugrund und Anderungen von Bauvorschriften ist er-
kennbar, dass die MaBnahmen an einigen Bauwerken erheblich aufwendiger werden und die
veranschlagten Mittel voraussichtlich nicht ausreichen werden.



Frage 18: Welche Schienen- und Strafienkorridore soll der gesteigerte Transport von Giitern
auf der Bundeswasserstrafie Neckar im Falle eines Schleusenausbaus entlasten?

Antwort:
Inwiefern durch die Schleusenverldngerung am Neckar Verlagerungseffekte entstehen, wird
in der Bewertung im Rahmen des BVWP gepriift.

Frage 19: a) Wie wird sich nach Kenntnissen der Bundesregierung durch den zukimftigen
Transport von Kerosin zwischen dem Hafen Plochingen und dem Flughafen
Stutigart der Giiterumschlag des Hafens Plochingen verdndern, wenn dort der
Kerosinumschlag wegfillt (Vergleiche: Pressemitteilung Flughafen Stutigart
GmbH vom 11. Mdrz 2014 ,, Weniger Gefahrgut auf der Strafie — Kerosin kiinflig
per Pipeline ), (unter Nennung des Giiterumschlags im Hafen Plochingen 2010 bis
2013 sowie Prognosen fiir 2014 bis 2020)?

b) Welche Zukunftsaussichten werden demnach dem Tanklager am Hafen Plochingen
durch die Bundesregierung beigemessen, und wie bewertet sie die in der Presse-
mitteilung genannten schwierigen raumlichen Verhdltnisse?

Antwort:

Der Treibstoff Kerosin gehort zur Giitergruppe ,.fliissige Mineraldlerzeugnisse®. Der Gtiter-
umschlag im Hafen Plochingen in den Jahren 2010 bis 2013 stellt sich nach Angaben des
Statistischen Bundesamtes wie folgt dar:

Berichtsjahr Giiterumschlag in t
insgesamt darunter flissige Mineral6l-
erzeugnisse
2010 670.433 8.648
2011 610.419 6.412
2012 753.249 5.989
2013 715.803 7.129

Fiir die einzelnen Jahre 2014 bis 2020 liegen der Bundesregierung keine Prognosewerte fiir
den Giiterumschlag im Hafen Plochingen vor, die die beschriebenen Entwicklungen beim
dortigen Kerosintransport beriicksichtigen. Aussagen zur voraussichtlichen Gesamtentwick-
lung bis 2030 — aggregiert auf Kreisebene — werden sich aus der in Erarbeitung befindlichen
Verkehrsprognose 2030 entnehmen lassen.



