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Kommentar zu dem Beitrag:  
„Verkehrsinfrastrukturplanung und -finanzierung in Deutschland 
– Aktuelle Defizite und Empfehlungen zur Weiterentwicklung im 

Rahmen des BVWP 2030 sowie für eine zukünftige 
Bundesverkehrswege- und -mobilitätsplanung (BVMP)“  

(von Richard Hartl, Kai Nagel und Lukas Vorwerk) * 

VON CHRISTIAN VON HIRSCHHAUSEN  

Die Verkehrsinfrastrukturplanung und -finanzierung gehören nicht erst seit der Diskussion 
zum Sondervermögen zu den zentralen Elementen der Infrastrukturpolitik und sind 
dementsprechend umstritten. Dies betrifft nicht zuletzt die Bundesverkehrswegeplanung 
(BVWP) und seine (mögliche) Weiterentwicklung zu einer Bundesverkehrswege- und 
mobilitätsplanung (BVMP). Insbesondere ergibt sich bei Veränderungen der 
Rahmenbedingungen, z. B. der Forderung nach mehr Klima- und Umweltschutz, die 
Notwendigkeit struktureller Anpassungen der Verfahren. Aufgrund der Langfristigkeit der 
Planung und ihrer Komplexität sind solche Anpassungen mühsam und benötigen z. T. 
erhebliche Zeiträume. Darüber hinaus ist sowohl die strategische als auch die operative 
Perspektive auf den Änderungsbedarf nicht einheitlich, sodass Prozesse leicht 
auseinanderlaufen können. Beispiel hierfür ist ein so scheinbar einfacher Parameter wie der 
anzusetzende CO2-Preis: Aktuell liegt der im EU-Zertifikatehandel gebildete Preis bei € 80/t, 
unter Berücksichtigung der voraussichtlichen zukünftigen Schadenskosten wurde im BVWP 
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∗ Die Qualitätsprüfung / -sicherung bezüglich des Beitrags „Verkehrsinfrastrukturplanung und -finanzierung in 
Deutschland – Aktuelle Defizite und Empfehlungen zur Weiterentwicklung im Rahmen des BVWP 2030 sowie für 
eine zukünftige Bundesverkehrswege- und -mobilitätsplanung (BVMP)“ von Richard Hartl, Kai Nagel und Lukas 
Vorwerk erfolgte gemäß dem auf der Homepage der Zeitschrift für Verkehrswissenschaft dargestellten (Alternativ-
)Ansatz zur transparenten Qualitätsprüfung und -diskussion (siehe www.z-f-v.de  „Einreichung von Beiträgen 
und Begutachtung / Qualitätsprüfung“). Dabei wird von einem/r fachkundigen Wissenschaftler/in eine zustimmende 
Stellungnahme zur Veröffentlichung des Beitrags eingeholt und zusammen mit dem Beitrag veröffentlicht. 
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2030 bisher mit € 145/t gerechnet und wird mittlerweile von € 895/t als „richtigem“ Wert 
ausgegangen. 

Der Aufsatz leistet einen wichtigen Beitrag zur aktuellen Diskussion über die BVWP und 
macht grundlegenden Reformbedarf deutlich. Die Autoren haben an einem ausführlichen 
Gutachten zu diesem Themengebiet federführend mitgewirkt und fassen die Ergebnisse der 
durchgeführten Analysen in dem vorliegenden Beitrag kompakt zusammen. Der aktuelle 
Bundesverkehrswegeplan (BVWP 2030) wird insbesondere unter Berücksichtigung umwelt- 
und naturschutzbezogener Ziele hinsichtlich der Bewertung des Bundesfernstraßen- 
Projektportfolios kritisch durchleuchtet. Darüber hinaus erfolgen konkrete Vorschläge für die 
Weiterentwicklung der BVWP zu einem BVMP 2040 sowie für eine Übergangsphase. Die 
Kritik am laufenden Verfahren ist nachvollziehbar dargelegt. Dazu gehören der Fokus auf 
die Kapazitätsweitung der Infrastruktur ohne die systemische Perspektive, die Asymmetrie 
von Planungs- und Finanzierungshorizonten sowie die fehlende Systematik der 
„Bedarfsfeststellung“. Darüber hinaus werden das Finanzierungsregime und insbesondere 
die (fehlende) vorausschauende Berechenbarkeit der Finanzierung kritisiert. 

Besonders wertvoll zur Verdeutlichung der Kritikpunkte an der BVWP 2030 ist die 
quantitative Abschätzung der Auswirkungen bestimmter Eingangsgrößen bzw. Annahmen 
auf die Nutzen-Kosten Verhältnisse von Projekten. Einerseits fällt das NKV logischerweise 
mit steigenden Baukosten und höheren angenommenen CO2-Preisen. Hier erscheint 
insbesondere der CO2-Preis einen wichtigen Parameter darzustellen, über dessen Sensitivität 
noch weitere Analysen sinnvoll erscheinen.  

Zentral für die Weiterentwicklung der BVWP zu einer BVMP ist die vorgeschlagene 
Differenzierung der zukünftigen Planungsebenen: 1: Ziele und Abgrenzungen, 2: Integrierte 
Strategieplanung 3: Programmaufstellung und Maßnahmenplanung. Es sollte kritisch 
diskutiert werden, ob sich die vorgeschlagene Granularität des staatlichen Planungs-
Handelns tatsächlich in dieser Form umsetzen lässt. 

Etwas offen bleibt die Bedeutung der Finanzierung: Tatsächlich ist eine stabile 
Finanzmittelbereitstellung nicht nur kurzfristig, sondern auch sehr langfristig notwendig. 
Wie diese konkret darstellbar ist, bleibt dabei offen; vielmehr werden diesbezügliche 
Handlungs-Szenarien dargestellt.  

Zusammenfassend ist zu sagen, dass die Thematik BVWP und BVMP hochrelevant ist und 
in Zukunft wohl weiter zunehmen wird. Angesichts sich ändernder Rahmenbedingungen und 
bestehender Defizite ist dringend eine Novellierung der bestehenden Ansätze notwendig. 
Nützlich ist – wie oftmals – die Verbindung der grundlegenden ökonomischen Analyse mit 
anschaulichem Zahlenmaterial. Ob die von den Autoren vorgeschlagene Granularität der 
Planung praktisch umsetzbar ist, bleibt abzuwarten (und hätte noch kritisch diskutiert werden 
können). 


