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Bundesverkehrswegeplan ist zentrales 
Steuerungselement der Verkehrsinfrastrukturpolitik

Bundesverkehrswegepläne!

!dienen der Erhaltung, dem Ausbau und Neubau von Infrastruktur.

!sind verkehrsträgerübergreifend angelegt (Straße, Schiene, Wasserstraße).

!stellen den Infrastrukturbedarf und die Bauwürdigkeit fest. 

!gelten in der Regel für 
ca. 10 - 15 Jahre.

!werden von der Bundes-
regierung aufgestellt.
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Parlament

Träger des 
Vorhabens

Projektideen

Bundesverkehrs-
wegeplan (BVWP)

Ausbaugesetze mit 
Bedarfsplänen

Bedarfsplan-
überprüfung

Fünfjahrespläne
(Investitionsrahmenplan)

Mittelfristige 
Finanzplanung

Jährlicher   
Haushaltsplan

Fachplanung Baurecht Bauausführung

alle 5 Jahre

Jährliche 
Bauplanung

BEDARFSPLANUNG FINANZIERUNG

UMSETZUNG

Gesetzentwurf

Bundesministerium 
für Verkehr und 
digitale 
Infrastruktur

MITTELFRISTPLANUNG

Planungsauftrag

Planungsauftrag

alle 5 Jahre
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Gesamtprozess BVWP 2015

Planfallrechnung und Projektbewertung

Gesamtplan und Umweltbericht 
inkl. Strategische Umweltprüfung (SUP)

StädtebauUmwelt-
bewertung

Raum-
ordnung

Anmeldung, Netz- und Projektprüfung

Verkehrsprognose 
2030

Erhaltungsbedarfs-
prognose 2030

Priorisierung = Dringlichkeitseinstufung

Nutzen-Kosten-
Analyse
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Beteiligung

Qualitätssicherung



Konzept zur Öffentlichkeitsbeteiligung

Internetseite

Konzeptphase

Bewertungsphase

Beteiligung

Prognosephase

Entwurf der
Grundkonzeption

Entwurf der 
Bewertungsmethodik

Festlegung 
Szenario

Referentenentwurf

K S

Ö Veröffentlichung Internetseite 

Informationsveranstaltung

Konsultationsgespräch

Gelegenheit zur schriftlichen Stellungnahme

K

S

Verbände

Referenten-
entwurf

Kabinett-
beschluss

Bürgerinnen
und Bürger

S

K

Projekt-
anmeldung

K S

S

inkl. SUP

I

I

K

Prognose-
ergebnisse

Grundlage der
Beteiligung

Ö Ö Ö Ö Ö ÖÖ

(bei Referentenentwurf 
inkl. Auslegung)
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Gesamtprozess BVWP 2015

Planfallrechnung und Projektbewertung

Gesamtplan und Umweltbericht 
inkl. Strategische Umweltprüfung (SUP)

StädtebauUmwelt-
bewertung

Raum-
ordnung

Anmeldung, Netz- und Projektprüfung

Verkehrsprognose 
2030

Erhaltungsbedarfs-
prognose 2030

Priorisierung = Dringlichkeitseinstufung

Nutzen-Kosten-
Analyse
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Verkehrsprognose 2030: 
Aufteilung des Gesamtprozesses in sechs Lose

Los 3: 
Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtung 2030 

unter Berücksichtigung des Luftverkehrs

Los 1: 
Regionalisierte

Strukturdatenprognose

Los 2: 
See- und Seehafen-
hinterlandverkehr

Netzumlegung

Los 4: Straße

Los 5: Schiene

Los 6: Wasserstraße

� Endenergieverbrauch
� CO2

� Personenverkehr
� Güterverkehr
� Intermodale Netze
� Makroprognose
� Mikroprognose

9



10

Gesamtwirtschaftliche Entwicklung

BIP-Wachstum 2010 – 2030 
in % p.a.

Deutschland 1,14

Europa 1,38

Welt 2,25

Außenhandel Deutschland

Exporte 3,63

Importe 3,99
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Demographische Entwicklung



Verkehrsprognose 2030: Vor allem im Güterverkehr nimmt 
die Verkehrsleistung bis 2030 deutlich zu

Wachstum

Binnenschiff

Eisenbahn

Straße

+23%

+43%

+39%

837,6

607,1

Verkehrsleistung in Mrd. tkm

Σ

+38%
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Verkehrsprognose 2030: Auch der Personenverkehr wächst bis 
2030 weiter

Wachstum

ÖSPV*
Eisenbahn

MIV

+6%
+19%

+10%

1261,7

1117,3 +65%

Verkehrsleistung in Mrd. Pkm

Σ
Luftverkehr

+13%

*Öffentlicher Straßenpersonenverkehr
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Verkehrsprognose 2030: Regionale Unterschiede

Veränderung im Personenverkehrsaufkommen
14



Verkehrsprognose 2030 bildet wichtige 
Vorarbeit für den BVWP 2015
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� In der Verkehrsprognose ist das voraussichtliche Infrastrukturnetz 
im Jahr 2030 hinterlegt („Bedarfspläne“)

� Für die Bewertung wird nun Bezugsfall-Prognose erstellt, in der die 
im BVWP 2015 zu bewertenden Maßnahmen nicht unterstellt sind

� Die Verkehrsmengen sind in Bezugsfall-Prognose aufgrund des 
reduzierten Infrastrukturangebots geringer als in der 
Verkehrsprognose 2030



Gesamtprozess BVWP 2015

Planfallrechnung und Projektbewertung

Gesamtplan und Umweltbericht 
inkl. Strategische Umweltprüfung (SUP)

StädtebauUmwelt-
bewertung

Raum-
ordnung

Anmeldung, Netz- und Projektprüfung

Verkehrsprognose 
2030

Erhaltungsbedarfs-
prognose 2030

Priorisierung = Dringlichkeitseinstufung

Nutzen-Kosten-
Analyse
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� Straße: ca. 1.700 Projektvorschläge 

(Straßenbauverwaltung der Länder)

� Schiene: ca. 400  Projektvorschläge (DB Netz AG 

und weitere EIU, Verbände, Länder, Bürger)

� Wasserstraße: ca. 50 Projektvorschläge (Wasser-

und Schifffahrtsverwaltung, Länder)

� Alles bewertet, was nicht bis Ende 2015 in Bau 

ist � Reduzierung des nicht noch einmal zu 

bewertenden Projektvolumens ggü. 2003

Netzprüfung/Engpassanalyse Projektanmeldung Projektprüfung

Aus Netzanalysen werden Projekte für 
Bewertung abgeleitet.
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� Engpassanalyse 2025 für Straße und Schiene als Grundlage

� Anmeldung von Projekten zur Bewertung abgeschlossen



Bewertungsmethodik

Planfallrechnung und Projektbewertung

Gesamtplan und Umweltbericht 
inkl. Strategische Umweltprüfung (SUP)

StädtebauUmwelt-
bewertung

Raum-
ordnung

Anmeldung, Netz- und Projektprüfung

Verkehrsprognose 
2030

Erhaltungsbedarfs-
prognose 2030

Priorisierung = Dringlichkeitseinstufung

Nutzen-Kosten-
Analyse
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Weiterentwicklung des BVWP-Bewertungsverfahrens

Expertengespräche Vorbereitende 
Forschungsprojekte

Auswertung des 
Bewertungsverfahrens 

zum BVWP 2003

Vergleich mit 
anderen/ausländischen 
Bewertungsverfahren

Grundlagen der 
methodischen 

Weiterentwicklung
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Anforderungen an das BVWP-Bewertungsverfahren

Wissenschaftliche 
Fundierung

Aufwand (zeitlich 
und finanziell) 

Absolute u. relative 
Vorteilhaftigkeit

Verkehrsträger-
übergreifend

Hohe Projektanzahl

Transparenz
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Bewertungsmethodik

Planfallrechnung und Projektbewertung

Gesamtplan und Umweltbericht 
inkl. Strategische Umweltprüfung (SUP)

StädtebauUmwelt-
bewertung

Raum-
ordnung

Anmeldung, Netz- und Projektprüfung

Verkehrsprognose 
2030

Erhaltungsbedarfs-
prognose 2030

Priorisierung = Dringlichkeitseinstufung

Nutzen-Kosten-
Analyse
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Grundsätze der Bewertung

Vergleichsfall (ohne Projekt) Planfall (mit Projekt)

Weniger Lärm-und 
Schadstoffe

Städtebauliche 
Potenziale

Weniger Unfälle

Zeitgewinne durch 
erhöhte 
Geschwindigkeit

Erhöhte Kraftstoffkosten 
durch längeren Weg und 
höhere Geschwindigkeit

Zerschneidungs-
wirkungen

22

Im Ort:

Unfälle auf Umgehung



Bewertungsmethodik

Planfallrechnung und Projektbewertung

Gesamtplan und Umweltbericht 
inkl. Strategische Umweltprüfung (SUP)

StädtebauUmwelt-
bewertung

Raum-
ordnung

Anmeldung, Netz- und Projektprüfung

Verkehrsprognose 
2030

Erhaltungsbedarfs-
prognose 2030

Priorisierung = Dringlichkeitseinstufung

Nutzen-Kosten-
Analyse
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NKA als Teil des Gesamtwirtschaftlichen Bewertungsverfahrens

Nutzen-Kosten-Analysen in der 
Bundesverkehrswegeplanung

Nutzen-Kosten-Verhältnis als Entscheidungskriterium:

NKV = 

Bundeshaushaltsordnung: NKV > 1

• Überwiegen die Vorteile die Nachteile (gesamtwirtschaftlich)? � Übertragung auf eine 
einheitliche Skala � Monetarisierung (auch externe Effekte)

• Keine Betrachtung von Verteilungswirkungen

• Nutzen werden für ein repräsentatives Jahr (das Prognosejahr 2030) ermittelt 
(Annahme gleichhoher Nutzen für alle Jahre der Nutzungszeit)

• Zeitliche Homogenisierung (Kosten fallen heute an, 
Nutzen erst in Zukunft � Diskontierung)

24
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Nutzen

Kosten



Methodische Weiterentwicklungen 
der Nutzen-Kosten-Analyse

Zeitkosten im Personen- /Güterverkehr (PV/GV)
u.a. Zeitgewinne im Freizeitverkehr, für Geschäftsreisende, Unternehmen

Zuverlässigkeit des Verkehrsablaufs
u.a. bessere Planbarkeit von Reisen und Transporten

Verkehrssicherheit
Vermeidung von unfallbedingten Produktionsausfällen/menschlichem Leid

Implizite Nutzendifferenz
Implizite Nutzen bei Verkehrsträgerwechsel und Neuverkehr

Räumliche Vorteile
Beschäftigungseffekte,  Internationale Effekte

Umweltwirkungen
Lärm, CO2, NOX, kanzerogene Schadstoffe, Lebenszyklusemissionen

Betriebsführungs- und Vorhaltungskosten im PV/GV
u.a. Kraftstoffkosten, Lohnkosten, Fahrzeugkosten

Erhaltung
Erhaltungskosten der zu bewertenden Verkehrsinfrastrukturprojekte

Investitionskosten
Planungs- und Baukosten des Verkehrsinfrastrukturprojekts

Nutzen/Kostenkomponenten
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Methodische Weiterentwicklungen 
der Nutzen-Kosten-Analyse

Zeitkosten im Personen- /Güterverkehr (PV/GV)
u.a. Zeitgewinne im Freizeitverkehr, für Geschäftsreisende, Unternehmen

Zuverlässigkeit des Verkehrsablaufs
u.a. bessere Planbarkeit von Reisen und Transporten

Verkehrssicherheit
Vermeidung von unfallbedingten Produktionsausfällen/menschlichem Leid

Implizite Nutzendifferenz
Implizite Nutzen bei Verkehrsträgerwechsel und Neuverkehr

Räumliche Vorteile
Beschäftigungseffekte,  Internationale Effekte

Umweltwirkungen
Lärm, CO2, NOX, kanzerogene Schadstoffe, Lebenszyklusemissionen

Betriebsführungs- und Vorhaltungskosten im PV/GV
u.a. Kraftstoffkosten, Lohnkosten, Fahrzeugkosten

Erhaltung
Erhaltungskosten der zu bewertenden Verkehrsinfrastrukturprojekte

Investitionskosten
Planungs- und Baukosten des Verkehrsinfrastrukturprojekts

Nutzen/Kostenkomponenten
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Zeitwerte im nicht-gewerblichen Personenverkehr

� Zahlungsbereitschaften auf Basis einer Befragung mit ca. 3.200 Teilnehmern
� Neu im BVWP 2015: Differenzierung nach Reiseweiten und Fahrtzwecken 

bzw. Fahrtzweckgruppen
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BVWP 2003 zum Vergleich

BVWP 2015: Ausbildung

BVWP 2015: Arbeit / Freizeit /
Einkauf

€/Std
.

km
1) hochgerechnet auf den

Preisstand 2012

1)

Quelle: TNS-Infratest/ETH Zürich, 
im Auftrag des BMVI
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Zeitwerte im gewerblichen Personenverkehr

� Fahrtweitenbereich 0 bis 50 km: Lohnkosten Personenwirtschaftsverkehr 
(24,21 €/Std.)

� Fahrtweitenbereich > 500 km: Zeitwert im Fahrtzweck „Dienstlich/Geschäft“ 
gemäß Kalibrierung des Nachfragemodells Personenverkehr (75,00 €/Std.)

� Fahrtweitenbereich  >50 km < 500 km: lineare Interpolation zwischen den 
Fahrtweiten-Eckpunkten 50 km und 500 km
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Behandlung kleiner Einzelreisezeitdifferenzen

BVWP 2003 
� Beim Verkehrsträger Straße pauschale Abminderung des Zeitwertes im 

nicht-gewerblichen Verkehr um 30%
� Beim Verkehrsträger Schiene und im gewerblichen Verkehr beim 

Verkehrsträger Straße volle Anrechnung der Reisezeitersparnisse 
unabhängig von der Größe der Einzelreisezeitdifferenzen

BVWP 2015 
� Gleichbehandlung aller Reisezeitersparnisse 
� Sensitivitätsbetrachtungen hinsichtlich des Einflusses kleiner 

Einzelreisezeitdifferenzen auf das Bewertungsergebnis

Begründung für die Vorgehensweise im BVWP 2015
� Schwellenwerte für die Nichtberücksichtigung kleiner 

Einzelreisezeitdifferenzen wissenschaftlich nicht begründbar
� Verzerrungen der Bewertungsergebnisse im Grenzbereich der 

Schwellenwerte
� Stückelungsinkonsistenz  bei der Bewertung von Maßnahmenbündel und 

der hierin enthaltenen Einzelmaßnahmen29



Methodische Weiterentwicklungen 
der Nutzen-Kosten-Analyse

Zeitkosten im Personen- /Güterverkehr (PV/GV)
u.a. Zeitgewinne im Freizeitverkehr, für Geschäftsreisende, Unternehmen

Zuverlässigkeit des Verkehrsablaufs
u.a. bessere Planbarkeit von Reisen und Transporten

Verkehrssicherheit
Vermeidung von unfallbedingten Produktionsausfällen/menschlichem Leid

Implizite Nutzendifferenz
Implizite Nutzen bei Verkehrsträgerwechsel und Neuverkehr

Räumliche Vorteile
Beschäftigungseffekte,  Internationale Effekte

Umweltwirkungen
Lärm, CO2, NOX, kanzerogene Schadstoffe, Lebenszyklusemissionen

Betriebsführungs- und Vorhaltungskosten im PV/GV
u.a. Kraftstoffkosten, Lohnkosten, Fahrzeugkosten

Erhaltung
Erhaltungskosten der zu bewertenden Verkehrsinfrastrukturprojekte

Investitionskosten
Planungs- und Baukosten des Verkehrsinfrastrukturprojekts

Nutzen/Kostenkomponenten
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Zuverlässigkeit des Verkehrsablaufs: 
Neue Nutzenkomponente

� Bisher: Zeit-/Transportkosteneinsparungen dominant in der NKA

� Machbarkeitsstudie (inkl. Expertengespräche)

� Zuverlässigkeit bewertungsrelevant im Personen- u. Güterverkehr

� Komplexe Zusammenhänge � schrittweise Integration in BVWP

� Definition: Straße und Schiene: 

� Unerwartete Reisezeitschwankungen 2030 aufgrund 
von Kapazitätsüberlastungen (z.B. gemessen in Standardabweichung)

� Keine betrieblichen Störungen (Unfälle, Baustellen), keine Katastrophen

Reisezeitverteilung (Jahr)
„weniger zuverlässig“

Reisezeitverteilung (Jahr)
„zuverlässiger“

F(x) F(x) Bisher: Mittelwert
Zukünftig: Mittelwert und 
Schwankung

Reisezeit Reisezeit
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Bewertung Reisezeitzuverlässigkeit

Wie verbessert ein Infrastruktur-
projekt die Zuverlässigkeit? 

z.B. gemessen in 

Minuten-Standardabweichung

= Wirkungsprognose

Welchen Wert hat die 
verbesserte Zuverlässigkeit?

z.B. in Euro je 

Minuten-Standardabweichung

= ökonomische Bewertung

FE-Projekt  
Straße

FE-Projekt 
Schiene

FE-Projekt 
PersonenV

FE-Projekt 
GüterV

NZ = Änderung Zuverlässigkeit x Wertansatz

Methodik: Simulationen u. Abgleich Empirie Methodik: Zahlungsbereitschaftsanalysen
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Methodische Weiterentwicklungen 
der Nutzen-Kosten-Analyse

Zeitkosten im Personen- /Güterverkehr (PV/GV)
u.a. Zeitgewinne im Freizeitverkehr, für Geschäftsreisende, Unternehmen

Zuverlässigkeit des Verkehrsablaufs
u.a. bessere Planbarkeit von Reisen und Transporten

Verkehrssicherheit
Vermeidung von unfallbedingten Produktionsausfällen/menschlichem Leid

Implizite Nutzendifferenz
Implizite Nutzen bei Verkehrsträgerwechsel und Neuverkehr

Räumliche Vorteile
Beschäftigungseffekte,  Internationale Effekte

Umweltwirkungen
Lärm, CO2, NOX, kanzerogene Schadstoffe, Lebenszyklusemissionen

Betriebsführungs- und Vorhaltungskosten im PV/GV
u.a. Kraftstoffkosten, Lohnkosten, Fahrzeugkosten

Erhaltung
Erhaltungskosten der zu bewertenden Verkehrsinfrastrukturprojekte

Investitionskosten
Planungs- und Baukosten des Verkehrsinfrastrukturprojekts

Nutzen/Kostenkomponenten
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Explizite und implizite Nutzen 
von „Verkehrsteilnehmern“

Explizite Nutzen (im BVWP 2003 und im BVWP 2015) 
� Nutzerkosten
� Reisezeiten

Implizite Nutzen (neu im BVWP 2015) 
� Mobilitätsnutzen (beim induzierten Verkehr)
� Nicht explizit erfasste Nutzen bei der Verkehrsmittelwahl
− z.B. Nutzbarkeit der Reisezeit und entspannteres Reisen bei der Bahn
− z.B. Flexibilität oder Individualität beim Pkw

Vorteile des weiterentwickelten Bewertungsverfahrens
� Vollständige Erfassung aller Projektnutzen
� Vermeidung von Inkonsistenzen aus der Vernachlässigung  der impliziten 

Nutzenkomponenten
� Kompatibilität mit international üblichen Bewertungsverfahren
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Methodische Weiterentwicklungen 
der Nutzen-Kosten-Analyse

Zeitkosten im Personen- /Güterverkehr (PV/GV)
u.a. Zeitgewinne im Freizeitverkehr, für Geschäftsreisende, Unternehmen

Zuverlässigkeit des Verkehrsablaufs
u.a. bessere Planbarkeit von Reisen und Transporten

Verkehrssicherheit
Vermeidung von unfallbedingten Produktionsausfällen/menschlichem Leid

Implizite Nutzendifferenz
Implizite Nutzen bei Verkehrsträgerwechsel und Neuverkehr

Räumliche Vorteile
Beschäftigungseffekte,  Internationale Effekte

Umweltwirkungen
Lärm, CO2, NOX, kanzerogene Schadstoffe, Lebenszyklusemissionen

Betriebsführungs- und Vorhaltungskosten im PV/GV
u.a. Kraftstoffkosten, Lohnkosten, Fahrzeugkosten

Erhaltung
Erhaltungskosten der zu bewertenden Verkehrsinfrastrukturprojekte

Investitionskosten
Planungs- und Baukosten des Verkehrsinfrastrukturprojekts

Nutzen/Kostenkomponenten
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Kostenschätzung verbessern

• Höhere Anforderungen an Anmeldungen

• Systematische Projekt- und Kostenprüfung

• Plausibilisierung Trassenverlauf aus Umweltsicht

• Technische Prüfung und Plausibilisierung anhand von Vergleichskostensätzen

Quelle: Eigene Darstellung
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Bewertungsmethodik

Planfallrechnung und Projektbewertung

Gesamtplan und Umweltbericht 
inkl. Strategische Umweltprüfung (SUP)

StädtebauUmwelt-
bewertung

Raum-
ordnung

Anmeldung, Netz- und Projektprüfung

Verkehrsprognose 
2030

Erhaltungsbedarfs-
prognose 2030

Priorisierung = Dringlichkeitseinstufung

Nutzen-Kosten-
Analyse
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Beteiligung

Qualitätssicherung



Bewertungsmethodik

Planfallrechnung und Projektbewertung

Gesamtplan und Umweltbericht 
inkl. Strategische Umweltprüfung (SUP)

StädtebauUmwelt-
bewertung

Raum-
ordnung

Anmeldung, Netz- und Projektprüfung

Verkehrsprognose 
2030

Erhaltungsbedarfs-
prognose 2030

Priorisierung = Dringlichkeitseinstufung

Nutzen-Kosten-
Analyse
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Nr. Kriterien Umweltbeitrag Projektbewertung
2.1 Inanspruchnahme / Beeinträchtigung von Naturschutzvorrangflächen mit herausragender 

Bedeutung (Natura 2000-Gebietsnetz / Naturschutzgebiet / Nationalpark / Kern- und Pflegezonen 
von Biosphärenreservaten / Naturschutzgroßprojekt des Bundes, UNESCO-Weltnaturerbe, 
Ramsar-Feuchtgebiete)

2.2 Erhebliche Beeinträchtigung von Natura 2000-Gebieten (Natura 2000-VE)

2.3 Inanspruchnahme von unzerschnittenen Kernräumen (UFR 250) der BfN-
Lebensraumnetzwerke

2.4 2.4.1 a) Zerschneidung von unzerschnittenen Großräumen (UFR 1.000/1.500) der BfN-
Lebensraumnetzwerke (Feucht-, Trocken- und Waldlebensräume) 
2.4.1 b) Zerschneidung von unzerschnittenen Großräumen (UFR 1.500) der BfN-
Lebensraumnetzwerke (Großsäugerlebensräume) 
2.4.1 c) Zerschneidung von national bedeutsamen Lebensraumachsen/-korridoren

2.4.2 Wiedervernetzung von Lebensraumnetzwerken bei Ausbauprojekten

2.5 Flächeninanspruchnahme gemäß Nachhaltigkeitsstrategie (versiegelte und nicht versiegelte 
Flächen)

2.6 Durchfahrung von Überschwemmungsgebieten

2.7 Durchfahrung von Wasserschutzgebieten

2.8 Zerschneidung Unzerschnittener verkehrsarmer Räume (UZVR >100 qkm nach BfN)

2.9 Inanspruchnahme / Beeinträchtigung Naturparke / Landschaftsschutzgebiete / UNESCO-
Weltkulturerbe / Biosphärenreservate (soweit nicht unter Kriterium 2.1 erfasst)

2.10 Potenzielle Betroffenheit von Siedlungsgebieten durch Verkehrslärm

Bewertungskriterien
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Arbeitsschritte für die Projektbewertung 

Zerschneidungslänge, 
Flächeninanspruchnahme 
in m, km, m2, ha, Anzahl Gebiete

Ermittlung des Umfangs der Betroffenheit 
je Kriterium (Sachinformation) 

Bewertung der Betroffenheit 
je Kriterium 

(hohe, mittlere, geringe, positive 
Umweltbetroffenheit)

Zusammenfassung der Bewertung 
zu einer Gesamtaussage je Projekt

(hohe, mittlere, geringe 
Umweltbetroffenheit)

Ergebnisse in Projektdossier 
und auf Karte



Bewertungsmethodik

Planfallrechnung und Projektbewertung

Gesamtplan und Umweltbericht 
inkl. Strategische Umweltprüfung (SUP)

StädtebauUmwelt-
bewertung

Raum-
ordnung

Anmeldung, Netz- und Projektprüfung

Verkehrsprognose 
2030

Erhaltungsbedarfs-
prognose 2030

Priorisierung = Dringlichkeitseinstufung

Nutzen-Kosten-
Analyse
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Beteiligung

Qualitätssicherung



Bewertungsmethodik

Planfallrechnung und Projektbewertung

Gesamtplan und Umweltbericht 
inkl. Strategische Umweltprüfung (SUP)

StädtebauUmwelt-
bewertung

Raum-
ordnung

Anmeldung, Netz- und Projektprüfung

Verkehrsprognose 
2030

Erhaltungsbedarfs-
prognose 2030

Priorisierung = Dringlichkeitseinstufung

Nutzen-Kosten-
Analyse
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Beteiligung

Qualitätssicherung



Raumordnerische Beurteilung im BVWP 2015

Erreichbarkeitsdefizite
(räumliche 

Ausprägungen)

Verbindungsqualitäten
(relevante Relationen)

Erreichbarkeiten von
Oberzentren
Autobahnen
Flughäfen

IC-Bahnhöfe

Verbindungen zwischen 
Zentren und zum nächst 
gelegenen Zentrum im 

Personen- und 
Güterverkehr

Defizitanalyse

Entwicklung von Projekten zur Minderung/Beseitigung 
von Raumordnungsdefiziten
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Bewertungsmethodik

Planfallrechnung und Projektbewertung

Gesamtplan und Umweltbericht 
inkl. Strategische Umweltprüfung (SUP)

StädtebauUmwelt-
bewertung

Raum-
ordnung

Anmeldung, Netz- und Projektprüfung

Verkehrsprognose 
2030

Erhaltungsbedarfs-
prognose 2030

Priorisierung = Dringlichkeitseinstufung

Nutzen-Kosten-
Analyse
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Beteiligung

Qualitätssicherung



Städtebauliche Beurteilung

46

� Bereits im Verfahren 2003 angewendet

� nur für Streckenabschnitte mit Verkehrsstärkeänderungen >10%

� Städtebauliche Potentiale, die durch Verkehrsentlastungen aktiviert werden 
können (z.B. durch Ortsumfahrungen)

1. Straßenraumeffekte (z.B. Umgestaltung alter Ortsdurchfahrten)

2. Flächen-/Erschließungseffekte (neu!) (z.B. bessere Erreichbarkeit von 
benachbarten Stadtarealen)

3. Sanierungs-/Erneuerungseffekte (neu!) (z.B. Aufwertung von 
Straßenrandnutzungen durch Fassadensanierung)

� Grundsätzlich sind auch negative Effekte möglich



Potentielle städtebauliche Effekte in Stadtkörpern
Gesamtbetrachtung unter  Einbeziehung der NKA

Städtebauliche Effekte

aus Nutzen-Kosten-Analyse

Lärm-
Einwohnergleichwerte

vorher → nachher
(aus NKA-Komponente 

NU1a)

Trennwirkung 
(Wartezeiten)

vorher → nachher
(aus NKA-Komponente 

NU3)

Unfälle 
vorher → nachher

(aus NKA-Komponente 
NS)

Straßenraumeffekte

Entlastungen mit der 
Hauptwirkung im 

Straßenraum und der 
Möglichkeit einer anderen 

Raumnutzung 
(Radfahrstreifen, 
Parkflächen, etc.)

Flächen- und Erschließungseffekte

Entlastung mit der Wirkung auf benachbarte 
Stadtareale oder Ortslagen, die durch die Veränderung 

des Verkehrsmengengerüstes in Verbindung mit 
Netzanschlussmöglichkeiten oder durch 

Umorganisation Qualitätsgewinne erhalten

Sanierungseffekte

Entlastungen, die 
Aufwertungen in der 
Straßenrandnutzung 

ermöglichen (Fassaden-
sanierung, 

Umgestaltungen, 
Umnutzungen etc.)
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A. Überblick zur Infrastrukturplanung des Bundes

B. Prognostische und methodische Grundlagen des BVWP 2015

C. (Investitions)politische Herausforderungen des BVWP 2015

D. Ausblick und Fazit
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Gesamtprozess BVWP 2015

Planfallrechnung und Projektbewertung

Gesamtplan und Umweltbericht 
inkl. Strategische Umweltprüfung (SUP)

StädtebauUmwelt-
bewertung

Raum-
ordnung

Anmeldung, Netz- und Projektprüfung

Verkehrsprognose 
2030

Erhaltungsbedarfs-
prognose 2030

Priorisierung = Dringlichkeitseinstufung

Nutzen-Kosten-
Analyse

49

Beteiligung

Qualitätssicherung



BVWP 2015 muss Antworten auf 
investitionspolitische Herausforderungen geben

� Starke Unterfinanzierung des aktuellen BVWP:  Offenes Volumen des 
BVWP 2003 beträgt heute noch ca. 87 Mrd. Euro 

� Steigender Erhaltungsbedarf in den kommenden Jahren 
(vsl. ca. 7 Mrd. Euro/Jahr für alle drei Verkehrsträger)

� Vergleich: Investitionsvolumen 2013 = 10,7 Mrd. Euro

Bundesschienenwege

(Mrd. €)

Bundesfernstraßen

(Mrd. €)

Bundeswasserstraßen

(Mrd. €)

Summe

(Mrd. €)

Ansatz BVWP 2003 

2001-2015
33,9 51,5 5,1 90,5

Getätigte Ausgaben Bund

2001 – 2012
16,7 32,3 3,2 52,2

Insgesamt noch 

offen ab 2013
Ca. 40 Ca. 43 Ca. 4 Ca. 87
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Engpässe stellen in weiten Netzteilen Problem dar (Beispiel Straße)
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Verkehrsprognose 2030: Vor allem im Güterverkehr nimmt 
die Verkehrsleistung bis 2030 deutlich zu

52

Wachstum

Binnenschiff

Eisenbahn

Straße

+23%

+43%

+39%

837,6

607,1

Verkehrsleistung in Mrd. tkm

Σ

+38%



BVWP 2015 benötigt eine strikte Priorisierungsstrategie 

� Erhaltung vor Aus- und Neubau zur Sicherung des Bestandes 

� Klare Prioritätensetzung auf Projektebene unerlässlich

� Aus- und Neubau zur Engpassbeseitigung auf wichtigen 
Verkehrsachsen nutzen

Nationales Prioritätenkonzept 
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Quelle: BMVI 2014 (Grundkonzeption) 54



1. Festlegung der notwendigen Erhaltungsmittel

� Deutschland hat eines der 
am besten ausgebauten 
Verkehrsnetze in Europa.

� Daraus resultiert eine 
Investitionsstruktur, in der die 
Erhaltung und der Ausbau der 
bestehenden Verkehrswege 
Vorrang haben.
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Ausgabenstruktur der Verkehrsinvestitionen des Bundes (2013)



Entscheidungsfindung

1. Festlegung der notwendigen Erhaltungsmittel

2. Aufteilen des verfügbaren Restvolumens auf Verkehrsträger

3. Priorisierung innerhalb der Verkehrsträger
Quelle: BMVI 2014 (Grundkonzeption)
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Modul B: Keine hohe UmweltbetroffenheitVB+

Modul A: Hohes NKV
(mit positiver Sensitivitätsbetrachtung) 

NKV > 1WB

Modul C/D: Hohe raumordnerische Bedeutung 
(aber kein hohes NKV)

Modul A: Hohes NKV
(mit positiver Sensitivitätsbetrachtung) 

Auflösung/starke Minderung von Engpässen
(Auf den am stärksten überlasteten Streckenabschnitten in 2010 bzw. 2030)

VB

Weiterer
Bedarf

Vordringlicher
Bedarf

Vordringlicher
Bedarf Plus

Entscheidung anhand separater Einzelergebnisse

3. Priorisierung innerhalb der Verkehrsträger (schematische Darstellung)

Quelle: Vereinfachte Darstellung in Anlehnung an BMVI 2014 (Grundkonzeption)
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A. Überblick zur Infrastrukturplanung des Bundes

B. Prognostische und methodische Grundlagen des BVWP 2015

C. (Investitions)politische Herausforderungen des BVWP 2015

D. Ausblick und Fazit
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Projektbewertungen

Liegt vor: 
Bewertungsverfahren

Projektanmeldung
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Arbeitsentwurf
(inkl. Projektinformationssystem) 

Kabinettbeschluss
BVWP 2015

Konsultationsverfahren

Dringlichkeitseinstufung

Wie geht es weiter?

Liegt vor:
Verkehrsprognose 2030

Referentenentwurf
(inkl. Projektinformationssystem) 

Ausbaugesetze
(Dt. Bundestag)



Weitere Informationen unter www.bmvbs.de/bvwp2015 verfügbar
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Fazit

� Komplexer Infrastrukturplan (2.000 Projekte, 5 Jahre Erarbeitung)

� Neues Bewertungsverfahren und neuen Verkehrsprognose

� Priorisierung ist dringend notwendig (Erhaltung und Engpassbeseitigung)

� Hohe Relevanz von Transparenz und Beteiligung



www.bmvi.de
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