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Das Bundesministerium für Verkehr berichtet dem Deutschen Bundestag jährlichen über neu zu 

verwirklichende Projekte/Vorhaben, bei denen die Vorplanungen entsprechend der Leistungsphasen 

1 und 2 (HOAI) abgeschlossen sind. Der Bericht beinhaltet für die jeweiligen Projekte/Vorhaben die 

empfohlene Vorzugsvariante (wirtschaftlichste Variante) und die auf Grundlage einer 

Gesamtwertprognose (GWP) ermittelten Kosten des Projektes/Vorhabens, Alternativvarianten mit 

Erläuterungen insbesondere zur Öffentlichkeitsbeteiligung, deren Auswirkungen auf die Kosten und 

die volkswirtschaftliche Bewertung sowie die Stellungnahme der Eisenbahninfrastrukturunternehmen 

(EIU) des Bundes zur technischen und rechtlichen Umsetzbarkeit einschließlich der Auswirkungen auf 

die Betriebswirtschaftlichkeit. Darüber hinaus werden mögliche Auswirkungen der Varianten auf die 

Haushalts- und Finanzplanung dargestellt.  

Sofern der Deutsche Bundestag keine wesentlichen Änderungen der empfohlenen Vorzugsvariante 

fordert, geht das jeweilige Projekt/Vorhaben mit der Vorzugsvariante in die Entwurfs- und 

Genehmigungsplanung entsprechend Leistungsphase 3/4 HOAI über. Sofern der Deutsche Bundestag 

wesentliche Änderungen der Vorzugsvariante oder die Umsetzung einer Alternativvariante fordert, 

stimmen sich der Bund und die EIU zur Ausgestaltung der wirtschaftlichsten Lösung der vom 

Deutschen Bundestag geforderten Variante ab. Dabei kann auch eine Neuplanung der Leistungsphase 

1 und 2 HOAI erforderlich werden. Eine Aufnahme des Projekts/Vorhabens in die Leistungsphase 3/4 

ist jedoch nur dann möglich, wenn die volkswirtschaftliche Bewertung ein positives Nutzen-Kosten-

Verhältnis (NKV ≤1) ausweist. 

Die Grundlage für die Ermittlung des Nutzen-Kosten-Verhältnisses bildeten die Kosten- und 

Wertansätze der Methodik des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) 2030 sowie die 

Verkehrsmengengerüste auf Basis der Ergebnisse der Strategischen Langfrist-Verkehrsprognose (VP) 

2040, Bezugsfall der Eisenbahnverkehrsprognose. 

Die Kostenangaben beziehen sich auf die im Ergebnis der Vorplanung vom Vorhabenträger DB 

InfraGO AG geschätzten Baukosten zum jeweilen Preis- und Planungsstand. Gemäß BVWP-Methodik 

werden diese inkl. pauschaler Planungs- und Risikokosten auf den Preisstand der aktuellen Kosten- 

und Wertansätze (Nutzen) umgerechnet (derzeit 2021). Für Vorhabenteile ohne abgeschlossene 

Vorplanung (insb. bei Projektbündeln) werden Kostenschätzungen aus dem BVWP 2030 oder dem 

Deutschlandtakt umgerechnet auf den Preis- und Kostenstand 2021 verwendet. 

Aufgrund der Verwendung aktualisierter Kosten- und Wertansätze und einer vollständig neuen 

Verkehrsprognose (VP 2040) mit gegenüber der VP 2030 grundlegend geänderten 

Prognoseprämissen, können die Bewertungsergebnisse zum Teil deutlich von den im Rahmen der 

Aufstellung des BVWP 2030 erzielten und im Online-Projektinformationssystem (PRINS) 

veröffentlichten Bewertungsergebnissen abweichen. 

  

https://preview-bmdv-okd.init-ag.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/aktualisierung-kosten-wertansaetze-bundesverkehrswegeplanung.pdf?__blob=publicationFile
https://preview-bmdv-okd.init-ag.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/aktualisierung-kosten-wertansaetze-bundesverkehrswegeplanung.pdf?__blob=publicationFile
https://preview-bmdv-okd.init-ag.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/verkehrsprognose-2040.html
https://preview-bmdv-okd.init-ag.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/verkehrsprognose-2040.html
https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/verkehrsprognose-2040-eisenbahnverkehrsprognose-bezugsfall-schiene.pdf?__blob=publicationFile


Gesamtprojekt

Projektbündel 7: Karlsruhe - Basel/Kehl

Grunddaten der Bewertung

Planfall

Ausbauumfang

Anmerkungen zum
Bezugsfall

Dringlichkeitseinstufung

Planungsstände

[Mio. €]

3.996,5

719,4

59,6

659,8

4.656,2

955,1

5.842,8

5.783,2

Bewertungsergebnisse Nachbewertung 2024/2025

1,02

Hinweis

Projektbündel 7: Karlsruhe - Basel/Kehl

- ABS/NBS Karlsruhe – Basel
  > Neubau einer zweigleisigen Strecke Appenweier – Abzw. Riegel NBS (Anschluss an StA 8), v max =
160 km/h, Länge 47 km, Überholungsbahnhöfe mit 740 m NL in Hugsweier und Rust
  > Zweigleisige Verbindungsspange „Nord“ zwischen Strecke 4000 und NBS, v max = 100 km/h, Länge 3
km
  > Ausbau der Strecke 4000 auf v max = 250 km/h im Abschnitt Offenburg – Kenzingen
  > viergleisiger Ausbau der Strecke 4000 im Abschnitt Orschweier – südl. Kenzingen, Länge 12 km,
v max = 160 km/h auf den neuen Gleisen
  > viergleisiger Ausbau der Strecke 4000 in den Bahnhöfen Friesenheim und Lahr
  > Ausbau der vorhandenen zweigleisigen Rheintalbahn Kenzingen – Freiburg (Brsg) – Buggingen auf
v max = 200 km/h
  > Höhenfreie Einbindung der Renchtalbahn in die Rheintalbahn (Abzw. Appenweier Renchtal)
- ABS Kehl – Appenweier
  > Geschwindigkeitserhöhung Kehl – Appenweier auf v max = 160 km/h
  > Zusätzliche eingleisige Verbindungskurve Appenweier mit niveaugleicher Einbindung in die NBS
Karlsruhe – Offenburg (Strecken 4260 – 4280), v max = 180 km/h
  > zweigleisiger Ausbau Südkurve Appenweier mit mittigem Wartegleis)

Im Bezugsfall unterstellt ist
- das Projektbündel 6: Dortmund/Köln – Karlsruhe/München,
- ABS/NBS Karlsruhe – Basel: NBS Abzw. Riegel NBS – Müllheim (StA 8.0 bis 8.4),
- ABS Kehl – Appenweier: Ostseite Bf Kehl und ETCS Gesamtstrecke.

Vordringlicher Bedarf (VB)

Abschnitt Karlsruhe – Basel
- Karlsruhe – Rastatt Süd: in Bau
- Rastatt Süd – Offenburg: in Betrieb
- Appenweier – Kenzingen: in Entwurfs- / Genehmigungsplanung
- Kenzingen – Müllheim: in Entwurfs- / Genehmigungsplanung
- Teningen – Buggingen: in Vorplanung
- Müllheim – Basel: in Bau
Abschnitt Kehl – Appenweier (POS Süd)
- Westseite Bhf Kehl: in Betrieb
- Ostseite Bhf Kehl - Appenweier: Planfestellung abgeschlossen
- Appenweier – Appenweier Muhrhaag: in Grundlagenermittlung

gesamte Haushaltsrelevante Projektkosten BVWP
(Gesamtprojektkosten, ggf. mit Erhaltungs- bzw.
Ersatzkosten, inkl. der gesamten Planungskosten)

Kostenbestandteile (netto, Preisstand 2021)

Nutzen-Kosten-Verhältnis (NKV) (Modul A)

Ausbau-/Neubaukosten
(Baukosten ohne Erhaltungs- bzw. Ersatzkosten,
ohne Planungskosten)

Erhaltungs- bzw. Ersatzkosten
(Baukosten ohne Planungskosten)

Bewertungsrelevante Ausbau-/Neubaukosten
(Aus- und Neubaukosten, inkl. noch zu tätigender
Planungskosten für Ausbau/Neubau)

noch zu tätigende Planungskosten für
Ausbau/Neubau

gesamte Planungskosten für Ausbau/Neubau

bereits verausgabte Planungskosten für
Ausbau/Neubau

Haushaltsrelevante Projektkosten BVWP
(Gesamtprojektkosten, ggf. mit Erhaltungs- bzw.
Ersatzkosten, inkl. noch zu tätigende Planungskosten)



Abbildung 1: Bedienungsangebote des SPV im Bezugsfall
Die Bedienungsangebote des SPV im Planfall sind gegenüber dem Bezugsfall unverändert.

Verkehrsbelastungen im Bezugs- und Planfall



Abbildung 2: Verkehrsbelastungen des SPV im Bezugsfall

Abbildung 3: Verkehrsbelastungen des SPV im Planfall



Abbildung 4: Differenzbelastungen des SPV im Planfall

Abbildung 5: Verkehrsbelastungen des SGV im Bezugsfall



Abbildung 6: Verkehrsbelastungen des SGV im Planfall

Abbildung 7: Differenzbelastungen des SGV im Planfall



Zentrale verkehrliche / physikalische Wirkungen

Auswirkungen des Projektes auf den Personenverkehr

Aufkommensänderungen, davon aus

Verlagerungen vom Pkw auf den Schienenpersonenverkehr 1.484 Tsd. Personenfahrten/a
Verlagerungen vom Schienenpersonenverkehr auf den Pkw 32 Tsd. Personenfahrten/a
Verlagerungen zwischen Luftverkehr und Schienenpersonenverkehr 18 Tsd. Personenfahrten/a
induziertem Verkehr im Schienenpersonenverkehr 268 Tsd. Personenfahrten/a

Veränderung der Pkw-Betriebsleistungen (Planfall - Bezugsfall) -46.823 Tsd. Pkw-km/a
Veränderung der Betriebsleistungen des Schienenpersonenverkehrs (Planfall - Bezugsfall) 299 Tsd. Zug-km/a
Veränderung der Zugeinsatzzeiten des Schienenpersonenverkehrs (Planfall - Bezugsfall) 5 Tsd. Zug-h/a

Veränderung der Verkehrsleistungen des Schienenpersonenverkehrs (Planfall - Bezugsfall), davon aus

verbleibendem Verkehr im Schienenpersonenverkehr 5.086 Tsd. Personen-km/a
verlagertem Verkehr vom Pkw auf den Schienenpersonenverkehr 83.894 Tsd. Personen-km/a
verlagertem Verkehr vom SPV auf den Pkw 4.466 Tsd. Personen-km/a
verlagertem Verkehr vom Luftverkehr auf den Schienenpersonenverkehr 14.614 Tsd. Personen-km/a
induziertem Verkehr im Schienenpersonenverkehr 12.052 Tsd. Personen-km/a

Veränderung der Reisezeiten (Planfall - Bezugsfall), davon aus

verbleibendem Verkehr im Schienenpersonenverkehr -1.602 Tsd. Personen-h/a
verlagertem Verkehr vom Pkw auf den Schienenpersonenverkehr 298 Tsd. Personen-h/a
verlagertem Verkehr vom SPV auf den Pkw -12 Tsd. Personen-h/a
verlagertem Verkehr vom Luftverkehr auf den Schienenpersonenverkehr 58 Tsd. Personen-h/a
induziertem Verkehr im Schienenpersonenverkehr 240 Tsd. Personen-h/a

Auswirkungen des Projektes auf den Güterverkehr

Aufkommensänderungen, davon aus

Verlagerungen zwischen Lkw und Schienengüterverkehr 1.955 Tsd. t/a
Verlagerungen zwischen  Binnenschiff und Schienengüterverkehr 7 Tsd. t/a
Veränderung der Lkw-Betriebsleistungen (Planfall - Bezugsfall) -114.741 Tsd. Lkw-km/a
Veränderung der Lkw-Fahrten (Planfall - Bezugsfall) -106.530 Lkw-Fahrten/a
Veränderung der Betriebsleistungen des Schienengüterverkehrs (Planfall - Bezugsfall) 1.425 Tsd. Zug-km/a
Veränderung der Zugeinsatzzeiten des Schienengüterverkehrs (Planfall - Bezugsfall) 13 Tsd. Zug-h/a

Veränderung der Transportleistungen des Schienengüterverkehrs, davon aus

Verlagerungen zwischen Lkw und Schienengüterverkehr 2.306.521 Tsd. tkm/a
Verlagerungen zwischen  Binnenschiff und Schienengüterverkehr 4.030 Tsd. tkm/a

Veränderung der Transportzeiten der Ladung (Planfall - Bezugsfall), davon aus

verbleibendem Verkehr -27.607 Tsd. t-h/a
Verlagerungen zwischen Lkw und Schienengüterverkehr 18.490 Tsd. t-h/a
Verlagerungen zwischen  Binnenschiff und Schienengüterverkehr -376 Tsd. t-h/a

Veränderung der Abgasemissionen
(Summe Personen- und Güterverkehr über alle Verkehrsmittel, Planfall - Bezugsfall)

Stickoxid (NOx) -21 t/a
Kohlenmonoxid (CO) -8 t/a
Kohlendioxid (CO2) -18.373 t/a
Kohlenwasserstoff (HC) -17 t/a
Feinstaub (PM) -4 t/a
Schwefeldioxid (SO2) -2 t/a

Nutzen-Kosten-Analyse (Modul A)

Nutzen

Nutzenkomponenten des Personenverkehrs
Jährliche
Nutzen

[T€/Jahr]

Barwert
der Nutzen
[Mio. Euro]

Veränderung der Betriebskosten NB
Pkw 7.891 168,1
Schienenpersonenverkehr -2.247 -47,9
Luftverkehr 1.386 29,5
Veränderung der Abgasbelastungen NA
Pkw 2.575 54,9
Schienenpersonenverkehr -458 -9,8
Luftverkehr 1.576 33,6
Veränderung der Verkehrssicherheit NS
Pkw 1.972 42,0
Schienenpersonenverkehr -147 -3,1
Veränderung der Reisezeit NRZ
aus verbleibendem Verkehr 42.278 900,7
aus induziertem Verkehr -4.428 -94,3
aus Verlagerungen zwischen Pkw und Schienenpersonenverkehr -2.200 -46,9
aus Verlagerungen zwischen Luft- und Schienenpersonenverkehr -2.278 -48,5
davon Reisezeitnutzen aus Einzelreisezeitgewinnen (< 2 min) 0 0,0
Veränderung der impliziten Nutzen NI
aus induziertem Verkehr 6.074 129,4
aus Verlagerungen zwischen Pkw und Schienenpersonenverkehr 6.116 130,3
aus Verlagerungen zwischen Luft- und Schienenpersonenverkehr 2.034 43,3
Summe Nutzen Personenverkehr 60.144 1.281,3



Nutzenkomponenten des Güterverkehrs
Jährliche
Nutzen

[T€/Jahr]

Barwert
der Nutzen
[Mio. Euro]

Veränderung der Betriebskosten NB
Lkw 127.675 2.720,0
Schienengüterverkehr -16.503 -351,6
Binnenschiff 117 2,5
Veränderung der Abgasbelastungen NA
Lkw 17.395 370,6
Schienengüterverkehr -252 -5,4
Binnenschiff 31 0,7
Veränderung der Verkehrssicherheit NS
Lkw 4.833 103,0
Schienengüterverkehr -698 -14,9
Binnenschiff 13 0,3
Veränderung der Transportzeit der Ladung NTZ
aus verbleibendem Verkehr 6.143 130,9
aus Verlagerungen vom Lkw auf den Schienengüterverkehr -10.050 -214,1
aus Verlagerungen vom Binnenschiff auf den Schienengüterverkehr 20 0,4
Veränderung der impliziten Nutzen NI
aus Verlagerungen vom Lkw auf den Schienengüterverkehr -1.830 -39,0
aus Verlagerungen vom Binnenschiff auf den Schienengüterverkehr -14 -0,3
Veränderung der Zuverlässigkeit NZ
aus verbleibendem Verkehr 27 0,6
Summe Nutzen Güterverkehr 126.906 2.703,6

Sonstige Nutzenkomponenten
Jährliche
Nutzen

[T€/Jahr]

Barwert
der Nutzen
[Mio. Euro]

Veränderung der Instandhaltungs- und Betriebskosten der Verkehrswege NW -10.300 -219,4
Veränderung der Lebenszyklusemissionen von Treibhausgasen der Infrastruktur NL -3.138 -66,8
Veränderung der Geräuschbelastungen NG
innerorts -- --
außerorts -- --

Summe Nutzen Personenverkehr 60.144 1.281,3
Summe Nutzen Güterverkehr 126.906 2.703,6

Summe Nutzen 173.612 3.698,7

Kosten

Bewertungsrelevante Kosten
Kosten netto,

Preisstand 2021
[Mio. €]

Barwert
der Kosten

[Mio. €]
noch zu tätigende Planungskosten für Ausbau/Neubau 659,8 --
Ausbau-/Neubaukosten (Baukosten ohne Ersatzanteile, ohne Planungskosten) 3.996,5 --
Bewertungsrelevante Ausbau-/Neubaukosten
(Aus- und Neubaukosten, inkl. noch zu tätigender Planungskosten für Ausbau/Neubau) 4.656,2 3.625,7

Nutzen-Kosten-Verhältnis

Barwert der Nutzen 3.698,6
Barwert der bewertungsrelevanten Investitionskosten 3.625,7

Nutzen-Kosten-Verhältnis (NKV) 1,02

Grundlagen der Barwertermittlung in Jahren

Dauer der noch ausstehenden Planungen 10
Dauer der Bauphase 11
Dauer der Betriebsphase (mittlere über alle Anlagenteile gewichtete Nutzungsdauer) 42
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