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1. Erläuterungen zu den Bewertungen der Tabelle B-
Projekte des FRP 2025-2029
a) Anlass der Bewertungen

Gemäß des Maßgabebeschlusses des für den Haushalt zuständigen

Ausschusses des Deutschen Bundestages vom 20.03.2024 (A.-Drs. 20/6037)

waren für alle potenziellen Aus- und Neubauvorhaben der Tabelle B

(Bedarfsplanprojekte, für die bis 2029 bestandskräftiges Baurecht erwartet wird)

des verkehrsträgerübergreifenden Investitionsrahmenplanes (IRP) 2025-2029 des

Bundesministeriums für Verkehr und des von der Autobahn GmbH des Bundes

aufgestellten neuen Finanzierungs- und Realisierungsplans (FRP) 2025-2029

aktualisierte Nutzen-Kosten-Berechnungen nach BVWP-Methodik unter

Verwendung aktualisierter Kosten- und Wertansätze sowie eines

aktualisierten Verkehrsmengengerüstes durchzuführen.

b) Grundlagen der Bewertungen

Die Nutzen-Kosten-Berechnungen wurden im Rahmen gutachterlicher

Beauftragungen durchgeführt.

BVWP-Methodik

Die Bewertungen der Projekte erfolgte gemäß der BVWP-Methodik (veröffentlicht

unter: https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/BVWP/bvwp-

methodenhandbuch.pdf?__blob=publicationFile) und grundsätzlich gemäß den

bei BVWP-Aufstellung verwendeten Projektdefinitionen (bspw. wurden damals als

Gesamtprojekt bewertete Vorhaben nunmehr auch als Gesamtprojekt bewertet).

Aktualisierte Kosten- und Wertansätze

Für die Nutzen-Kosten-Berechnungen wurden seitens der planerisch zuständigen

Autobahn GmbH des Bundes die Kosten auf den einheitlichen Kostenstand

31.12.2023 fortgeschrieben.

Die verwendeten Kosten- und Wertansätze wurden einheitlich zum Preisstand

2021 im Rahmen eines Forschungsprojektes gutachterlich neu ermittelt

(Schlussbericht zur Aktualisierung der Kosten- und Wertansätze der
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Bundesverkehrswegeplanung ist veröffentlicht unter:

https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/aktualisierung-kosten-

wertansaetze-bundesverkehrswegeplanung.html).

Die gemäß BVWP-Methodik zur Bewertung erforderliche Umrechnung der

einheitlichen Investitionskosten zum Stand 31.12.2023 auf den für die Bewertung

maßgebenden Preisstand 2021 erfolgte unter Berücksichtigung der

zwischenzeitlichen Baupreisentwicklung.

Aktualisiertes Verkehrsmengengerüst

Basis der durchgeführten Nutzen-Kosten-Berechnungen bildeten ferner neue

Verkehrsmengengerüste, die auf den Ergebnissen der Strategischen Langfrist-

Verkehrsprognose (VP) 2040 basieren (Information zur VP 2040 sind

veröffentlicht unter:

https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/verkehrsprognose-2040.html).

Für den Verkehrsträger Wasserstraße erfolgt die Ermittlung der Projektwirkungen

bei den Nachbewertungen unter Anwendung der BVWP-Methodik, basierend auf

einem verkehrsträgerübergreifend abgestimmten Bezugsfall. Wechselwirkungen

mit anderen Verkehrsträgern werden über Rückkopplungen in der

Bezugsfallerstellung berücksichtigt. Für die Erstellung des Bezugsfalls wird ein

restriktiver Ausbauzustand der Infrastrukturen unterstellt, d.h. das Bestandsnetz

sowie alle im Bau befindlichen bzw. zu einem definierten Stichtag in Bau

gegangenen beziehungsweise/ finanzierten Vorhaben der Bedarfspläne von

Schiene, Straße und Wasserstraße (Bezugsfallnetz Wasserstraße).

c) Bewertungsergebnisse

Die Ergebnisse der durchgeführten Nachbewertungen der Tabelle-B-Vorhaben

des IRP 2025-2029 sind der nachstehenden Tabelle zu entnehmen. Die unter 3.

gelisteten Projektdossiers wurden in Anlehnung an die bewährten Strukturen
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gestaltet, die auch im Online-Projektinformationssystem (PRINS) des BMV zu den

Vorhaben des BVWP 2030 hinterlegt sind1.

Das gesamtwirtschaftliche Nutzen-Kosten-Verhältnis spiegelt die Rentabilität der

eingesetzten Finanzmittel wider, wobei die monetarisierbaren Wirkungen des

Vorhabens wie Veränderung der Betriebskosten, Nutzen aus verlagertem Verkehr,

Veränderung der Lebenszyklusemissionen von Treibhausgasen der Infrastruktur,

Veränderungen der Abgasbelastungen etc. darin berücksichtigt sind.

Aufgrund der Verwendung aktualisierter Kosten- und Wertansätze, einer

vollständig neuen Verkehrsprognose (VP 2040) mit gegenüber der VP 2030

grundlegend geänderten Prognoseprämissen können die Bewertungsergebnisse

zum Teil von den im Rahmen der Aufstellung des BVWP 2030 erzielten und im

Online-Projektinformationssystem (PRINS) veröffentlichten

Bewertungsergebnissen abweichen.

2. Tabelle der Bewertungsergebnisse zu Projekten
der Tabelle B

lfd.

Nr.
Land Bundeswasserstraße

Projektbezeichnung/

Bedarfsplanbezeichnung
NKV

BPl–

Nr.

1 RP Rhein Abladeoptimierung der Fahrrinnen am

Mittelrhein

17,1 1

2 NI Außenweser Fahrrinnenanpassung der Außenweser 5,0 3

3 NI Unterweser Fahrrinnenanpassung der Unterweser

(Nord)

4,2 5

1 Projektdossiers zum BVWP 2030 für Straße, Schiene, Wasserstraße abrufbar unter:
http://www.bvwp-projekte.de
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3. Projektdossiers zu den Tabelle-B-Projekten des IRP
2025-2029 - Wasserstraße
3.1. AbladeopƟmierung der Fahrrinnen am MiƩelrhein (S.7)

3.2. Fahrrinnenanpassung der Außenwesen (S.14)

3.3. Fahrrinnenanpassung der Unterweser (Nord) (S.19)



7

3.1 Gesamtprojekt Abladeoptimierung der Fahrinnen am Mittelrhein

W 25 - Abladeoptimierung der Fahrinnen am Mittelrhein

Übersicht

Abb. 1: Lage der Maßnahme

Grunddaten der Nachbewertung

Projektnummer W 25

Bundeswasserstraße Rhein

Bundesland Rheinland-Pfalz/Hessen

Netzkategorie A

Lage von km 508 bis km 557

Dringlichkeitseinstufung gemäß BVWP 2030 VB

Planungsstände1) Vorplanung

Verkehrsbelastung 2040 (Maximalwert der betr.
Streckenabschnitte) 55,4 Mio. t

Ausbauparameter Vergrößerung der Fahrrinnentiefe zwischen St. Goar
und Wiesbaden auf 2,10 m unter GlW

1) Die Planungsstände beziehen sich auf den Zeitpunkt Sommer 2024
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Kostenbestandteile [Mio. €] Kosten Dritter [Mio. €]

Gesamtprojektkosten
(Bruttokosten ohne Planungskosten, Preisstand 12/2023)

225,0 -

Ausbau-/Neubaukosten
(Bruttokosten ohne Planungskosten, Preisstand 12/2023)

225,0 davon

Länder 0,0

Kommunen 0,0

Deutsche Bahn 0,0

Sonstige 0,0

Summe Dritter 0,0

Erhaltungs- bzw. Ersatzkosten
(Bruttokosten ohne Planungskosten, Preisstand 12/2023) -

Haushaltsrelevante Projektkosten BVWP
(Bruttogesamtprojektkosten abzüglich Kosten Dritter und abzüglich
Erhaltungskosten, Preisstand 12/2023)

225,0 -

Bewertungsrelevante Ausbau-/Neubaukosten
(Nettokosten, inkl. Planungskosten, Preisstand 20212))

173,9 -

2) Für die gesamtwirtschaftliche Bewertung wird bei allen Verkehrsträgern der Preisstand 2021 gewählt.

Bewertungsergebnisse Nachbewertung 2025

Nutzen-Kosten-Verhältnis (NKV) (Modul A) 17,1

Dringend anstehender Erhaltungs-
/Ersatzinvestitionsanteil

nein

Beschreibung der Maßnahme
Derzeit ist die Fahrrinnentiefe zwischen St. Goar und Wiesbaden 1,90 m unter GlW. Durch die
Abladeverbesserung und Sohlenstabilisierung zwischen St.Goar und Wiesbaden auf eine
Fahrrinnentiefe von 2,1 m unter GlW soll die Befahrbarkeit qualitativ verbessert werden.
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Verkehrsbelastungen im Bezugs- und Planfall

Abb. 2: Maximale Verkehrsbelastung im bewertungsrelevanten Projektabschnitt im Bezugsfall 2040: 55,4 Mio. t

Interdependenzen
Intramodale Interdependenzen: nicht relevant

Intermodale Interdependenzen: nicht relevant
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Zentrale verkehrliche / physikalische Wirkungen

Kenngröße Wirkungen Einheit

Verkehrsbelastungen auf dem Projekt
Verkehrsbelastung im Bezugsfall

In Hauptverkehrsrichtung (HV) 28,3 Mio. t/a
In Nebenverkehrsrichtung (NV) 27,1  Mio. t/a

Verlagerungsmenge Planfall
von Bahn 0,05  Mio. t/a
von Straße 0  Mio. t/a

 durchschnittliche Ladung/belad. Schiff
im Bezugsfall 1.630  t
im Planfall 1.676  t

 Energieverbrauch
im Bezugsfall 1.019.732  MWh/a
im Planfall 956.001  MWh/a

Transportzeiten
im Bezugsfall 8.151.819  Fzg-h/a
im Planfall 7.950.528  Fzg-h/a
Davon aus verlagertem Verkehr 4.928  Fzg-h/a

Verkehrsleistung
im Bezugsfall 37.739  Mio. tkm/a
im Planfall 37.791  Mio. tkm/a

Davon aus verlagertem Verkehr 51  Mio. tkm/a

Größenklasse Transportkosten Externe Kosten Abgase

Vorhaltung Personal Fortbewegung Insgesam
t CO2 Sonstige Insgesam

t

Einzelfahrer bis 400 TT 711 1.498 587 2.796 1.014 32 1.046

EF von 401 bis 650 TT 1.537 1.729 764 4.029 1.320 41 1.361

EF von 651 bis 900 TT 5.032 4.006 2.639 11.677 4.560 142 4.702

EF von 901 bis 1.000 TT 10.242 6.766 4.497 21.506 7.769 243 8.012

EF von 1.001 bis 1.500 TT 67.975 36.682 29.813 134.469 51.504 1.609 53.113

EF von 1.501 bis 2.000 TT 58.908 43.408 32.923 135.238 56.877 1.777 58.654

EF von 2.001 bis 2.500 TT 26.694 19.267 16.305 62.266 28.168 880 29.048

EF von 2.501 bis 3.000 TT 55.283 51.052 42.067 148.402 72.675 2.271 74.946

EF über 3.000 TT 173.269 148.083 108.294 429.646 187.087 5.845 192.932

Summe Einzelfahrer 399.650 312.491 237.888 950.029 410.974 12.840 423.813

Summe Verbände 23.537 24.591 31.657 79.785 54.144 1.692 55.835

Insgesamt 423.187 337.082 269.546 1.029.814 465.117 14.531 479.649

Abb. 3: Gesamtwirtschaftliche Transportkosten (NB) und externe Kosten aus Abgasbelastungen (NA) im
Bezugsfall (1.000 EUR pro Jahr)
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Größenklasse Transportkosten Externe Kosten Abgase

Vorhaltung Personal Fortbewegung Insgesamt CO2 Sonstige Insgesamt

Einzelfahrer bis 400 TT 708 1.492 583 2.783 1.008 31 1.039

EF von 401 bis 650 TT 1.495 1.682 744 3.921 1.285 40 1.325

EF von 651 bis 900 TT 4.721 3.758 2.481 10.960 4.286 134 4.420

EF von 901 bis 1.000 TT 9.782 6.462 4.312 20.556 7.449 233 7.682

EF von 1.001 bis 1.500 TT 64.579 34.850 27.944 127.372 48.275 1.508 49.784

EF von 1.501 bis 2.000 TT 56.821 41.870 30.489 129.181 52.673 1.646 54.319

EF von 2.001 bis 2.500 TT 25.724 18.567 14.626 58.917 25.268 789 26.058

EF von 2.501 bis 3.000 TT 53.482 49.389 38.137 141.008 65.886 2.058 67.944

EF über 3.000 TT 172.371 147.316 102.709 422.397 177.43
9

5.544 182.983

Summe Einzelfahrer 389.683 305.385 222.026 917.094 383.56
9

11.984 395.553

Summe Verbände 23.165 24.103 30.684 77.952 52.479 1.640 54.119

Insgesamt 412.848 329.488 252.710 995.046 436.04
9 13.623 449.672

Abb. 4: Gesamtwirtschaftliche Transportkosten (NB) und externe Kosten aus Abgasbelastungen (NA) im
Planfall (1.000 EUR pro Jahr)

Größenklasse Transportkosten Externe Kosten Abgase

Vorhaltung Personal Fortbewegung Insgesamt CO2 Sonstige Insgesamt

Einzelfahrer bis 400 TT -3 -7 -3 -13 -6 0 -6

EF von 401 bis 650 TT -41 -47 -20 -109 -35 -1 -36

EF von 651 bis 900 TT -311 -248 -158 -717 -273 -9 -282

EF von 901 bis 1.000 TT -461 -304 -186 -950 -321 -10 -331

EF von 1.001 bis 1.500 TT -3.396 -1.832 -1.869 -7.097 -3.228 -101 -3.329

EF von 1.501 bis 2.000 TT -2.086 -1.537 -2.433 -6.057 -4.204 -131 -4.335

EF von 2.001 bis 2.500 TT -970 -700 -1.678 -3.349 -2.900 -91 -2.990

EF von 2.501 bis 3.000 TT -1.801 -1.663 -3.930 -7.394 -6.789 -212 -7.002

EF über 3.000 TT -897 -767 -5.585 -7.249 -9.648 -301 -9.949

Summe Einzelfahrer -9.967 -7.106 -15.863 -32.936 -27.404 -856 -28.260

Summe Verbände -372 -488 -973 -1.832 -1.664 -52 -1.716

Insgesamt -10.339 -7.593 -16.836 -34.768 -29.069 -908 -29.977

Abb. 5: Unterschiede der gesamtwirtschaftlichen Transportkosten (NB) und der externen Kosten aus
Abgasbelastungen (NA) zwischen Bezugs- und Planfall (1.000 EUR pro Jahr)
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Nutzen-Kosten-Analyse (Modul A)

Barwert
der
Nutzen
[Mio. €]

Veränderung der Betriebskosten NB 1.361,0
Fahrzeugvorhaltekosten -
Betriebsführungskosten (Personal) -
Betriebsführungskosten (Fortbewegung) -

Veränderung der Instandhaltungs (NW 1)- und Betriebskosten (NW 2) der
Verkehrswege

NW -

Veränderung der Verkehrssicherheit NS -
Veränderung der Reisezeit im Personenverkehr NRZ -
Veränderung der Transsportzeit der Ladung im Güterverkehr NTZ -
Nutzen aus verlagertem Verkehr (aus Transportkosten, Transportzeitkosten
u. impliziten Nutzen)

NV 0,9

Veränderung der Lebenszyklusemissionen von Treibhausgasen der
Infrastruktur

NL -16,0

Veränderung der Geräuschbelastung NG -
Innerorts NGi -
Ausserorts NGa -

Veränderung der Abgasbelastungen NA 1.173,5
Veränderung der innerörtlichen Trennwirkungen NT -
Veränderung der Zuverlässigkeit NZ -
Gesamtnutzen 2.519,4

Abb. 6: Nutzenbarwerte

Nutzen-Kosten-Verhältnis

Barwert des Nutzens 2.519,4 Mio. €

Barwert der bewertungsrelevanten Investitionskosten 147,6 Mio. €

Nutzen-Kosten-Verhältnis (NKV) 17,1
Abb. 7: Nutzen- Kosten-Verhältnis

Grundlagen der Barwertermittlung Anzahl Jahre

Dauer der Betriebsphase (mittlere über alle Anlagenteile gewichtete
Nutzungsdauer)

100

Abb. 8: Nutzungsdauer
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Jahr Disk_
Fakt

K NW1 NW2 NB NV NA NL NTZ NS Summe N

2025 0,935 2.647 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2026 0,919 2.647 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2027 0,904 2.647 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2028 0,889 2.647 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2029 0,874 32.653 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2030 0,859 32.653 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2031 0,845 32.653 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2032 0,831 32.653 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2033 0,817 32.653 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2034 0,803 0 0 0 34.768 23 29.977 -408 0 0 64.360
2035 0,790 0 0 0 34.768 23 29.977 -408 0 0 64.360
2036 0,777 0 0 0 34.768 23 29.977 -408 0 0 64.360
... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ...
... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ...
... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... ...
2132 0,154 0 0 0 34.768 23 29.977 -408 0 0 64.360
2133 0,151 0 0 0 34.768 23 29.977 -408 0 0 64.360

Summe 173.853 0 0 3.476.800 2.303 2.997.685 -40.812 0 0 6.435.976

Summe
Barwert 147.629 0 0 1.361.038 901 1.173.483 -15.976 0 0 2.519.446

Abb. 9: Cashflow-Tabelle (Angaben in 1.000 Euro)
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3.2 Gesamtprojekt – Fahrrinnenanpassung der Außenweser 

 

W 45 - Fahrrinnenanpassung der Außenweser 

Übersicht

 

Abb. 1: Lage der Maßnahme 

 

Grunddaten der Nachbewertung 

Projektnummer W 45 

Bundeswasserstraße Außenweser 

Bundesland Niedersachsen 

Netzkategorie A 

Lage von km 65 bis km 130 

Dringlichkeitseinstufung gemäß BVWP 2030 Vordringlicher Bedarf - Engpassbeseitigung (VB-E) 

Planungsstände1) Vorbereitung Planfeststellungsverfahren 

Verkehrsbelastung 2040 (Maximalwert der betr. 
Streckenabschnitte) 

 76,2 Mio. t 

Ausbauparameter 
Vertiefung der Fahrrinne für den tideunabhängigen 

Verkehr mit bis zu 13,50 m Abladetiefe bis 
Bremerhaven. 

1) Die Planungsstände beziehen sich auf den Zeitpunkt Sommer 2024 
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1) Die Planungsstände beziehen sich auf den Zeitpunkt Sommer 2024

Kostenbestandteile [Mio. €] Kosten Dritter [Mio. €]

Gesamtprojektkosten
(Bruttokosten ohne Planungskosten, Preisstand 12/2023) 208,5 -

Ausbau-/Neubaukosten
(Bruttokosten ohne Planungskosten, Preisstand 12/2023)

208,5 davon

Länder 0,0

Kommunen 0,0

Deutsche Bahn 0,0

Sonstige 0,0

Summe Dritter 0,0

Erhaltungs- bzw. Ersatzkosten
(Bruttokosten ohne Planungskosten, Preisstand 12/2023) - -

Haushaltsrelevante Projektkosten BVWP
(Bruttogesamtprojektkosten abzüglich Kosten Dritter und abzüglich
Erhaltungskosten, Preisstand 12/2023)

208,5 -

Bewertungsrelevante Ausbau-/Neubaukosten
(Nettokosten, inkl. Planungskosten, Preisstand 20212))

154,9 -

2) Für die gesamtwirtschaftliche Bewertung wird bei allen Verkehrsträgern der Preisstand 2021 gewählt.

Bewertungsergebnisse Nachbewertung 2025

Nutzen-Kosten-Verhältnis (NKV) (Modul A) 5,0

Dringend anstehender Erhaltungs-
/Ersatzinvestitionsanteil

nein
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Beschreibung der Maßnahme
Derzeit können Tiefgänge bis max. 12,80 m tideunabhängig bis Bremerhaven erreicht werden. Mit
dem Vorhaben soll die Befahrbarkeit für den tideunabhängigen Verkehr mit bis zu 13,50 m Tiefgang
(Verbesserung um 0,70 m) bis Bremerhaven hergestellt werden.

Verkehrsbelastungen im Bezugs- und Planfall

Abb. 2: Maximale Verkehrsbelastung im bewertungsrelevanten Projektabschnitt im Bezugsfall 2040: 76,2
Mio. t

Interdependenzen
Intramodale Interdependenzen: nicht relevant

Intermodale Interdependenzen: nicht relevant
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Zentrale verkehrliche / physikalische Wirkungen

Kenngröße Wirkungen Einheit

Verkehrsbelastungen auf dem Projekt
Verkehrsbelastung im Bezugsfall

Seeeingang 39,8 Mio. t/a
Seeausgang 36,4  Mio. t/a

Nutzen-Kosten-Analyse (Modul A)

Barwert
der
Nutzen
[Mio. €]

Veränderung der Betriebskosten NB 339,6
Fahrzeugvorhaltekosten -
Betriebsführungskosten (Personal) -
Betriebsführungskosten (Fortbewegung) -

Veränderung der Instandhaltungs- (NW 1) und Betriebskosten (NW 2) der
Verkehrswege

NW -292,1

Veränderung der Verkehrssicherheit NS -
Veränderung der Reisezeit im Personenverkehr NRZ -
Veränderung der Transsportzeit der Ladung im Güterverkehr NTZ -
Nutzen aus verlagertem Verkehr (aus Transportkosten, Transportzeitkosten
u. impliziten Nutzen)

NV -

Veränderung der Lebenszyklusemissionen von Treibhausgasen der
Infrastruktur

NL -270,6

Veränderung der Geräuschbelastung NG -
Innerorts NGi -
Ausserorts NGa -

Veränderung der Abgasbelastungen NA 892,8
Veränderung der innerörtlichen Trennwirkungen NT -
Veränderung der Zuverlässigkeit NZ -
Gesamtnutzen 669,7

Abb. 3: Nutzenbarwerte

Nutzen-Kosten-Verhältnis

Barwert des Nutzens 669,7 Mio. €

Barwert der bewertungsrelevanten Investitionskosten 133,9 Mio. €

Nutzen-Kosten-Verhältnis (NKV) 5,0
Abb. 4: Nutzen- Kosten-Verhältnis

Grundlagen der Barwertermittlung Anzahl Jahre

Dauer der Betriebsphase (mittlere über alle Anlagenteile gewichtete
Nutzungsdauer)

100

Abb. 5: Nutzungsdauer
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Abb. 6: Cashflow-Tabelle (Angaben in 1.000 Euro)
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3.3 Gesamtprojekt – Fahrrinnenanpassung der Unterweser (Nord)

W 46a - Fahrrinnenanpassung der Unterweser (Nord)

Übersicht

Abb. 1: Lage der Maßnahme
Grunddaten der Nachbewertung

Projektnummer W 46a

Bundeswasserstraße Unterweser (Nord)

Bundesland Niedersachsen

Netzkategorie B

Lage von km 40 bis km 65

Dringlichkeitseinstufung gemäß BVWP 2030 Vordringlicher Bedarf - Engpassbeseitigung (VB-E)

Planungsstände1) Vorbereitung Planfeststellungsverfahren

Verkehrsbelastung 2040 (Maximalwert der betr.
Streckenabschnitte)  16,3 Mio. t

Ausbauparameter Vertiefung der Unterweser für die tideabhängige Fahrt
bis Brake mit 12,80 m Abladetiefe

1) Die Planungsstände beziehen sich auf den Zeitpunkt Sommer 2024
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Kostenbestandteile [Mio. €] Kosten Dritter [Mio. €]

Gesamtprojektkosten
(Bruttokosten ohne Planungskosten, Preisstand 12/2023) 105,4 -

Ausbau-/Neubaukosten
(Bruttokosten ohne Planungskosten, Preisstand 12/2023)

105,4 davon

Länder 0,0

Kommunen 0,0

Deutsche Bahn 0,0

Sonstige 0,0

Summe Dritter 0,0

Erhaltungs- bzw. Ersatzkosten
(Bruttokosten ohne Planungskosten, Preisstand 12/2023) - -

Haushaltsrelevante Projektkosten BVWP
(Bruttogesamtprojektkosten abzüglich Kosten Dritter und abzüglich
Erhaltungskosten, Preisstand 12/2023)

105,4 -

Bewertungsrelevante Ausbau-/Neubaukosten
(Nettokosten, inkl. Planungskosten, Preisstand 20212))

75,2 -

2) Für die gesamtwirtschaftliche Bewertung wird bei allen Verkehrsträgern der Preisstand 2021 gewählt.

Bewertungsergebnisse Nachbewertung 2025

Nutzen-Kosten-Verhältnis (NKV) (Modul A) 4,2

Dringend anstehender Erhaltungs-
/Ersatzinvestitionsanteil

nein

Beschreibung der Maßnahme
Derzeit können Tiefgänge bis max. 11,90 m (einlaufend)/11,60 m (auslaufend) tideabhängig bis Brake
erreicht werden. Mit dem Vorhaben soll eine Befahrbarkeit für die tideabhängige Fahrt bis Brake mit
12,80 m Tiefgang angestrebt werden.
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Verkehrsbelastungen im Bezugs- und Planfall

Abb. 2: Maximale Verkehrsbelastung im bewertungsrelevanten Projektabschnitt im Bezugsfall 2040: 16,3
Mio. t

Interdependenzen
Intramodale Interdependenzen: nicht relevant

Intermodale Interdependenzen: nicht relevant
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Zentrale verkehrliche / physikalische Wirkungen

Kenngröße Wirkungen Einheit

Verkehrsbelastungen auf dem Projekt
Verkehrsbelastung im Bezugsfall

Seeeingang 11,9 Mio. t/a
Seeausgang 4,3  Mio. t/a

Nutzen-Kosten-Analyse (Modul A)

Barwert
der

Nutzen
[Mio. €]

Veränderung der Betriebskosten NB 226,6
Fahrzeugvorhaltekosten -
Betriebsführungskosten (Personal) -
Betriebsführungskosten (Fortbewegung) -

Veränderung der Instandhaltungs- (NW 1) und Betriebskosten (NW 2) der
Verkehrswege

NW -125,3

Veränderung der Verkehrssicherheit NS -
Veränderung der Reisezeit im Personenverkehr NRZ -
Veränderung der Transsportzeit der Ladung im Güterverkehr NTZ -
Nutzen aus verlagertem Verkehr (aus Transportkosten, Transportzeitkosten
u. impliziten Nutzen)

NV -

Veränderung der Lebenszyklusemissionen von Treibhausgasen der
Infrastruktur

NL -130,4

Veränderung der Geräuschbelastung NG -
Innerorts NGi -
Ausserorts NGa -

Veränderung der Abgasbelastungen NA 305,3
Veränderung der innerörtlichen Trennwirkungen NT -
Veränderung der Zuverlässigkeit NZ -
Gesamtnutzen 276,2

Abb. 3: Nutzenbarwerte

Nutzen-Kosten-Verhältnis

Barwert des Nutzens 276,2 Mio. €

Barwert der bewertungsrelevanten Investitionskosten 66,0 Mio. €

Nutzen-Kosten-Verhältnis (NKV) 4,2
Abb. 4: Nutzen- Kosten-Verhältnis

Grundlagen der Barwertermittlung Anzahl Jahre

Dauer der Betriebsphase (mittlere über alle Anlagenteile gewichtete
Nutzungsdauer)

100

Abb. 5: Nutzungsdauer



23

Abb. 6: Cashflow-Tabelle (Angaben in 1.000 Euro)


