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Vorwort

Leistungsfahige Verkehrswege sind eine wesentli-
che Grundlage fiir den Wirtschaftsstandort
Deutschland. Deswegen hat die Planung der Ver-
kehrsinfrastruktur fiir unser Ministerium einen
besonderen Stellenwert. Mit dem Verkehrsbericht
2000 haben wir unser Konzept fiir eine mobile
Zukunft vorgestellt und die Anforderungen an die
Uberarbeitung des Bundesverkehrswegeplans
definiert.

Wichtig fiir uns auf diesem Weg ist die transpa-
rente Gestaltung des Uberarbeitungsprozesses:
Bundesverkehrswegepliane gehen Biirger und
Unternehmen, Lander und Kommunen gleicher-
malen an. Zur Transparenz und zum angebotenen
Dialog gehort auch eine zeitnahe Information iiber
die angewandte Bewertungsmethodik.

Mit dieser Broschiire wollen wir die Methodik
ausfiihrlich darstellen und erldutern. Den beteilig-
ten Ressorts, den Mitgliedern des Bundestages
sowie der Fachoffentlichkeit und den interessierten
Biirgern soll damit die gesamtwirtschaftliche Be-
wertung frithzeitig nahegebracht werden. Selbst-
verstidndlich wird es — wie bei fritheren Fortschrei-
bungen des Bundesverkehrswegeplans auch — nach
der Uberarbeitung des BVWP eine erneute Dar-
stellung der Methodik in Form eines Anwender-
handbuches geben, mit dem eine konkrete Projekt-
bewertung weitgehend nachvollzogen werden
kann.

Ich danke allen, die bei der Weiterentwicklung der
Methodik konstruktiv mitgewirkt haben, Anregun-
gen gegeben und konkrete Verfahrensschritte
entwickelt haben, den Gutachtern, dem Wissen-
schaftlichen Beirat beim Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen und den
Fachleuten der beteiligten Bundesressorts und
ihren Dienststellen.

Bundesminister fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen
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Zusammenfassung

Die Uberarbeitung des Bundesverkehrswegeplans
1992 (BVWP ’92) ist ein Schwerpunkt der derzei-
tigen Aktivitdten im Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau- und Wohnungswesen. Neben aktuellen
Prognosen zur Verkehrsentwicklung umfasst sie
insbesondere die gesamtwirtschaftliche Bewertung
erwogener Projekte von Schiene, Strae und Was-
serstrafie mit aktualisierten Bewertungsmalstdben.

Bei der Abschitzung der Auswirkungen zur Dis-
kussion stehender Neu- oder Ausbaumafinahmen
in den Bereichen Schiene, Stralle und Wasserstra-
e werden diejenigen Vorhaben als realisiert un-
terstellt, die aus heutiger Sicht nicht mehr zur
Disposition stehen. Die Verkehrswegenetzmodelle
und die Verfahren zur Ermittlung der Verkehrswe-
gebelastungen sind gegeniiber dem letzten Bun-
desverkehrswegeplan zum Teil erheblich verbes-
sert worden.

Im Folgenden wird in erster Linie auf wesentliche
Neuerungen in den Bewertungsverfahren gegen-
iiber fritheren Bundesverkehrswegeplénen einge-
gangen.

Weiterentwicklung der
Nutzen-Kosten-Analyse

Kern der gesamtwirtschaftlichen Bewertungen
bleibt eine Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) fiir alle
zur Diskussion stehenden Verkehrswegeinvestitio-
nen. Hierzu muss die international anerkannte
Methodik — wie sie zuletzt fiir den BVWP 92
genutzt wurde — auf der Grundlage neuer Erkennt-
nisse und Anregungen aus Politik und Wissen-
schaft angepasst werden.

Die Bewertungskomponenten der Nutzen-Kosten-
Analyse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

« Beforderungskosten,

« Erhaltung der Verkehrswege,

« Verkehrssicherheit,

« Erreichbarkeit,

« Riumliche Wirkungen,

. Umwelteffekte,

« Induzierter Verkehr,

. Anbindung von See- und Flughéfen,
. Investitionskosten.

Der Zielkatalog fiir die gegenwiirtige Uberarbei-
tung beriicksichtigt noch stirker als in der Vergan-
genheit die Komponenten Umwelt, Raumordnung
und Stidtebau. Schon in einem ersten Schritt wird
in einem Integrationsszenario versucht, die nicht
immer widerspruchsfreien politischen Ziele hin-
sichtlich Okonomie, Okologie und sozialvertriigli-
cher Verkehrspolitik soweit wie moglich in Uber-
einstimmung zu bringen. Damit soll zu einem
recht frithen Zeitpunkt dem Ziel einer Konfliktlo-
sung bestmoglich entsprochen werden.

Darauf folgt die Bewertungsebene, in der die
iibergeordneten Ziele des Bundesverkehrwege-
plans konkreter Gegenstand der Projektbewertung
sind. Das MabB fiir die angestrebte Konfliktlosung
ist das gesamtwirtschaftliche Bewertungsergebnis,
bestehend aus dem Nutzen-Kosten-Verhéltnis und
den nicht-monetéren Beurteilungen.

Zu den Modernisierungserfordernissen des Be-
wertungsverfahrens zdhlt zunédchst die Aktualisie-
rung der Vielzahl der monetiaren Wertansétze von
Transportkostenreduzierungen iiber Arbeitsplatzef-
fekte bis hin zu Schadens- und Vermeidungskosten
verdnderter Schadstoffbelastungen auf einen zeit-
nahen Preisstand. Zur Simulation des Verkehrsge-
schehens bis zum Ende des Planungshorizontes
2015 sind die Grunddaten stérker zu differenzieren
und zu aktualisieren. Auch sind Strukturveridnde-
rungen der letzten Jahre zu erfassen sowie er-
kannte Bewertungsdefizite zu beheben, u. a. bei
der Bewertung verkehrsbedingter Klimaschidden,
krebserregender Luftschadstoffe und aullerortli-
cher Larmbelastungen.

Eine weitere bedeutsame Neuerung im Bewer-
tungsverfahren ist die Erfassung von Interdepen-
denzwirkungen der erwogenen Projekte. Solche
Wechselwirkungen sind sowohl zwischen ver-
schiedenen Projekten eines Verkehrstrigers als
auch im Verhéltnis Strale-Schiene-Wasserstralle
vorstellbar. Je nach Art der Wechselbeziehung
kann der Gesamtnutzen interdependenter Mal3-
nahmebiindel die Summe der Einzelnutzen der
verschiedenen Vorhaben iibertreffen oder unter-
schreiten.



Zusammenfassung

Mogliche intermodale Aufkommensverlagerungen
zwischen den Verkehrstrigern werden bei den
jetzigen Arbeiten als Neuerung grundsétzlich bei
allen Verkehrstriagern gepriift. Dies betrifft sowohl
mogliche Verlagerungen im Personenfern- und
Giiterverkehr wie auch erstmals umfassend Wech-
selwirkungen zwischen Stralenausbau und Auf-
kommensverlusten im OPNV.

Es ist bekannt, dass mit einer Verbesserung der
Infrastruktur auch Steigerungen der Mobilitét bei
der Bevolkerung verbunden sind. Zusitzliche
Fahrleistungen im Stralenverkehr fithren neben

den hiermit verbundenen individuellen Nutzen u. a.
zu erhohten Unfallrisiken und Umweltbelastungen.

Im neuen Verfahren der Bundesverkehrswegepla-
nung werden diese Wirkungen erstmals mit der
Komponente Induzierter Verkehr quantifiziert und
bewertet.

Durch die Verbesserung ihrer verkehrlichen An-
bindung kann sich die Position der deutschen See-
und Flughéfen sowohl im Wettbewerb der Ver-
kehrssysteme untereinander als auch im internatio-
nalen Vergleich verdndern. Bei den Projektbe-
wertungen zum neuen Bundesverkehrswegeplan
werden die hiermit verbundenen Wirkungen auf
den Transportsektor sowie die regionale Beschéf-
tigung in Ergéinzung des bisherigen Verfahrens
beriicksichtigt.

Erweiterung der nicht-monetiren
Beurteilungsverfahren

Bei der gegenwirtigen Uberarbeitung des Bundes-
verkehrswegeplanes spielen Qualitit und Quanti-
tét, aber auch Durchsetzungsfahigkeit der natur-
schutzbezogenen Beitrige eine wichtigere Rolle
als in der Vergangenheit. Zwar gab es auch im
bisherigen Verfahren im Rahmen der Umweltrisi-
koeinschitzungen (URE) eine eigenstindige qua-
litative Bewertung der Auswirkungen neuer Ver-
kehrswege auf Natur und Landschaft, aber sie
wurde nicht bei allen Projekten durchgefiihrt. So
wurden bei der Stral3e nur Neubaumaf3nahmen ab
10 km Liange beriicksichtigt. Im neuen Verfahren
wird die Bewertung stark erweitert — u. a. auf alle
Projekte, bei denen mit naturschutzverbundenen
Konflikthdufungen bzw. mit kumulativen Effekten
von rdumlich benachbarten MaBnahmen zu rech-
nen ist.

Die Umweltrisikoeinschétzung (URE) ergéinzt das
Bewertungsverfahren um die qualitative Beurtei-
lung von raumbezogenen Umweltrisiken und
moglichen Konflikten, die nicht bereits im Rah-
men der Nutzen-Kosten-Analyse beriicksichtigt
werden.

Bei Stralenplanungen erfolgt eine URE unabhén-
gig von der Grofle des Vorhabens, falls nach einer
Vorabuntersuchung mit einer naturschutzfachli-
chen Konflikthdufung zu rechnen ist. Bei Schie-
nenwegen ist wegen der Grof3e nahezu immer eine
URE erforderlich. Bei Wasserstraflen erfolgt
grundsitzlich eine Einzelfalluntersuchung.

Neu bei der URE selbst ist eine methodisch ver-
gleichbare Anwendung fiir alle Verkehrstrager, die
starkere Beriicksichtigung auch von Kulturland-
schaften und hochempfindlichen Gebieten sowie
von unzerschnittenen verkehrsarmen Rédumen.
Zusétzlich werden mdgliche Konflikte mit dem
europdischen Naturschutz beriicksichtigt.

Die Aspekte der Raumordung werden — soweit sie
nicht in der NKA erfassbar sind — im moderni-
sierten Verfahren als eigenstdndige Bewertungs-
komponente mit nachvollziehbaren Kriterien er-
fasst. Im BVWP °92 wurden raumordnerische
Belange nur anhand eines Bonusverfahrens fiir
strukturschwache Regionen im Rahmen der NKA
quantifiziert. Die neue Raumwirksamkeitsanalyse
(RWA) beriicksichtigt u. a., in welchem Umfang
ein Projekt zur Verbesserung der verkehrlichen
Erschliefung und Verbindung von zentralen Orten
beitragt. Dies beinhaltet auch die Zielsetzung eines
moglichst gleichwertigen Zugangs zu wichtigen
Einrichtungen der Verkehrsinfrastruktur (Giiter-
verkehrszentren, Terminals des Kombinierten
Ladungsverkehrs, Héfen).

In verkehrlich hoch belasteten Réumen wird eine
stirkere Verkehrsverlagerung von der Straf3e auf
umweltfreundlichere Verkehrstrager wie Schiene
und Wasserweg angestrebt. Bewertungsmafstab
fiir die raumordnerische Praferenzierung von
MaBnahmen der Schiene oder Wasserstraf3e ist
entsprechend das Ausmaf}, im dem diese durch
Aufkommensverlagerungen von der Straf3e zur
Entlastung hochbelasteter Korridore beitragen.



Die schon beim BVWP ’92 im Interesse einer
stadtvertraglichen Planung fiir GroBprojekte des
Strafenbaus (Projekte mit weitrdumigen Netzwir-
kungen) angewandte eigenstdndige Bewertungs-
komponente ,,Stadtebauliche Effekte* wird im
Rahmen der Verfahrensmodernisierung auch auf
Kleinprojekte (Projekte mit vorwiegend kleinrdu-
migen Netzwirkungen) und Ausbauprojekte er-
weitert und in die Raumwirksamkeitsanalyse in-
tegriert. Die Bewertung erfasst stidtebauliche
Nutzenpotenziale, die im Zusammenhang mit
Ausbau- oder NeubaumaBnahmen (Ortsumgehun-
gen) durch verkehrliche Entlastungen im lokalen
Bereich ausgeschopft werden konnen.

Zur Zusammenfithrung der Ergebnisse aus der
Nutzen-Kosten-Analyse und den nicht-monetiren
Beurteilungen sollen fiir den neuen Bundesver-
kehrswegeplan Verfahren zur Anwendung kom-
men, die ein hdchstmogliches Maf3 an Transparenz
und Praktikabilitdt aufweisen.

In einer ersten Stufe werden die Ergebnisse der
Raumwirksamkeitsanalyse mit denjenigen der
Nutzen-Kosten-Analyse verkniipft. Der Kernpunkt
des hierzu verwendeten Verfahrens besteht in einer
Transformation der Nutzen-Kosten-Verhiltnisse
(NKYV) sowie der in einer Skala von 1 bis 5 vorlie-
genden Ergebnisse der Raumwirksamkeitsanalyse
in eine einheitliche Dimension von Skalenbeitré-
gen. Da sich die Skalenbeitrage der Nutzen-
Kosten-Analyse direkt aus den NKV ergeben,
erfordert das Verfahren einzig die Gewichtung der
Ergebnisse der Raumwirksamkeitsanalysen. Dies
gewdhrleistet ein hohes Mal} an Praktikabilitdt und
erlaubt im Vergleich zu den groben Auf- bzw.
Abstufungsregeln des BVWP *92 eine deutlich
differenziertere Abwagung.

Die Ergebnisse der Umweltrisikoeinschiatzung
werden formal in gleicher Weise aufbereitet wie
diejenigen der Raumwirksamkeitsanalyse (Skala
von 1 bis 5). Inhaltlich ergibt sich hingegen ein
Unterschied: Wéhrend die RWA raumordnerisch
relevante Wirkungen aufgreift, differenziert die
URE nach umwelt- und naturschutzrelevanten
Risiken und umfasst auch Aussagen zur erhebli-
chen Beeintrachtigung von Gebieten des europii-
schen Natura-2000-Netzes.

Ein in Analogie zur Verkniipfung von NKA und
RWA ausgestaltetes formales Verfahren wiirde
den Besonderheiten dieser umwelt- und natur-
schutzfachlichen Risikobewertung auf der Ent-
scheidungsebene der Bundesverkehrswegeplanung
nicht gerecht. Hiermit blieben Chancen ungenutzt,
durch Beriicksichtigung und Vertiefung der Er-
gebnisse der URE im weiteren Planungsverlauf zu
umweltvertriaglichen Losungen zu gelangen.

AbschlieBende Entscheidungen iiber konkrete
Verfahrensregeln zur Integration der Ergebnisse
der URE in die Abwégung iiber die Priorititenent-
scheidungen der Bundesverkehrswegeplanung
liegen zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Be-
richtes noch nicht vor. Es wird sichergestellt, dass
die Erkenntnisse der umwelt- und naturschutz-
fachlichen Untersuchungen bei den nachfolgenden
Planungsschritten aufgegriffen werden.

Die hier skizzierten wesentlichen Neuerungen des
Bewertungsverfahrens berticksichtigen eine Viel-
zahl der kurzfristig umsetzbaren Empfehlungen
externer Gutachter und Gremien.

Vor der allgemeinen Anwendung der modifizierten
Bewertungsmethodik wurden zur Plausibilitéts-
kontrolle fiir rund 100 der gemeldeten Strafen-
projekte so genannte ,,Pre-Tests* durchgefiihrt.

Hierbei ergeben sich nach den aktuellen Bewer-
tungsansitzen die hochsten Nutzenbeitridge aus den
Komponenten Transportkostensenkungen, Verbes-
serung der Erreichbarkeit und Beitrdge zur Ver-
kehrssicherheit. Die neuen Komponenten

. Verlagerungen zwischen Verkehrstragern,

. Larm aulBerorts,

« Treibhausgase CO, und

« Induzierter Verkehr
bewirken zusammengenommen eine Nutzenmin-

derung von im Mittel rund 20 %. Diese Marge
wird in Einzelfillen deutlich {iberschritten.



Zusammenfassung

Insgesamt vergrofern sich im Rahmen der erwei-
terten und vertieften Beurteilungsgrundlagen und
der zusétzlichen Verkniipfungen die relevanten
Daten in erheblichem Umfang. Fiir den neuen
Bundesverkehrswegeplan sollen daher Projektda-
ten und -beschreibungen sowie Projektbeurteilun-
gen und weitere Informationen erstmals mittels
elektronischer Medien erfasst und aufgearbeitet
werden. Auskiinfte und Auswertungen sind inter-
aktiv moglich. Das Bewertungssystem wird damit
,durchldssiger®, Ergebnisse sind schneller verflig-
bar.

Mit dem neuen Bewertungsverfahren zur Bundes-
verkehrswegeplanung werden gegeniiber seinen
Vorlaufern weitere erhebliche Fortschritte erzielt.
Dies gilt sowohl fiir die Giite der Abbildung ein-
zelner Wirkungen als auch fiir die Vollstdndigkeit
des erfassten Wirkungsspektrums sowie die Be-
riicksichtigung von Wechselwirkungen.

Trotz des mit dem modernisierten Bewertungsver-
fahren erreichten hohen Standards muss das Be-
wertungssystem der Bundesverkehrswegeplanung
jedoch auch zukiinftig weiter entwickelt werden.
Dies ergibt sich insbesondere aus der fortdauern-
den Notwendigkeit, das Verfahren an den jeweils
aktuellen wissenschaftlichen Erkenntnisstand
sowie an verdnderte gesellschaftliche, wirtschaftli-
che und verkehrliche Rahmenbedingungen anzu-
passen.

Grundsatzlich gilt es hierbei zwischen Praktikabi-
litdt und Transparenz des Verfahrens einerseits
und Einbeziehung auch der letzten wissenschaftli-
chen Erkenntnisse und Moglichkeiten andererseits
abzuwiégen, selbst wenn absehbar ist, dass diese
nur dullerst geringen Einfluss auf das Bewertungs-
ergebnis haben.
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1. Einleitung — Gesamtwirtschaftliche Bewertung
von Verkehrswegeinvestitionen

Bei Investitionsentscheidungen fiir Verkehrswege
mussten in der Wirtschaftsgeschichte schon immer
Prioritéten gesetzt werden. Das traf und trifft fiir
offentliche wie fiir private Investitionen gleicher-
malen zu: Ob Caesar den Ausbau der Via Appia
dem der Via Flaminia vorzog, Colbert unter Lud-
wig XIV. lieber Kanéle als Stralen baute oder auf
welchen Wegen die amerikanischen Eisenbahnba-
rone am besten den Pazifik erreichten — immer
machten sie vorher eine Art Nutzen-Kosten-
Analyse. Nie hatte man genug Geld, um alles
Wiinschenswerte zu finanzieren und musste sich
immer fragen: Wo zahlt sich die Investition — sei
es fiir die Ausbreitung der Macht, die Mehrung des
eigenen Vermogens oder fiir die Volkswirtschaft —
am besten aus.

Dies ist auch heute noch im Prinzip nicht anders.
Der Bund ist Eigentiimer der Bundesfernstralien
und Bundeswasserstraflen. Er ist fiir Erhaltung,
Ersatz und auch notwendige Neubauten zustindig.
Auch bei den Schienenwegen finanziert der Bund
Neu- und Ausbau sowie notwendige Ersatzinvesti-
tionen. Der Unterhalt der Schienenwege der Ei-
senbahnen des Bundes ist allerdings dem Eigen-
tiimer DB Netz AG iibertragen.

Nicht nur, weil Investitionsmittel normalerweise
nie ausreichen, um die Wiinsche der Biirger, der
lokalen und iiberregionalen Politik nach Neu- oder
zumindest Ausbau von Verkehrswegen voll zu
erfiillen, sondern aus einer Verpflichtung, neue
Infrastruktur im weiteren Sinne des Wortes dem
»Gemeinwohl* entsprechend zu errichten, legt der
Bund seit Mitte der siebziger Jahre eine verkehrs-
trageriibergreifende Planung vor. Bei der Erarbei-
tung dieser Bundesverkehrswegeplédne wurden
Verkehrsinfrastrukturplanungen in immer verfei-
nerter Form vergleichbar gemacht. Nach einheitli-
chen Kriterien sollten Prioritéten fiir die Realisie-
rung und damit auch Planungssicherheit fiir andere
regionale Investitionsentscheidungen der 6ffentli-
chen Hand oder der Wirtschaft geschaffen werden.

Die hier vorgelegte fachlich orientierte Darstellung
soll Einblick in die aktuelle Bewertungsmethodik
geben.

Die einzelnen Stufen der Arbeiten am Bundes-
verkehrswegeplan

Wichtige Elemente der Bundesverkehrswegepla-
nung sind:

. Gesamtverkehrsprognosen fiir den Personen-
und Giiterverkehr [1] auf der Basis von Szena-
rien sowie

. gesamtwirtschaftliche Projektbewertungen nach
verkehrstrégeriibergreifend einheitlichen MaSB-
staben zur Festlegung der Bauwiirdigkeit und
der Dringlichkeit von erwogenen Verkehrswe-
geprojekten. Die Bewertungen umfassen neben
der Nutzen-Kosten-Analyse Raumwirksam-
keitsanalysen und Umweltrisikoeinschitzun-
gen.

Die Festlegung der Dringlichkeit von erwogenen
Projekten beriicksichtigt zwar die fiir den jeweili-
gen Geltungszeitraum des Planes voraussichtlich
zur Verfligung stehenden Finanzmittel. Der Bun-
desverkehrswegeplan ist dennoch lediglich ein
Investitionsrahmenplan. Zur Finanzierung und
zum Zeitpunkt der Realisierung einer Maflnahme
werden keine Festlegungen getroffen. Die Ver-
wirklichung erfolgt — nach den Vorschriften der
jeweiligen Ausbaugesetze [2] — bei Vorliegen des
Baurechts nach Mallgabe der jéhrlich zur Verfii-
gung stehenden Haushaltsmittel.

Im aktuellen Verfahrensablauf der Bundesver-
kehrswegeplanung wurde die Uberarbeitung und
Aktualisierung der Bewertungsmethodik als
zweiter wesentlicher Arbeitsschritt weitgehend
parallel zur Verkehrsprognose durchgefiihrt. Die
Bewertung der Projekte anhand dieser Methodik
erfolgt als vierter Arbeitsschritt auf Grundlage
der gemeldeten Aus- und Neubauvorhaben.
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1. Einleitung — Gesamtwirtschaftliche Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen

Den Ablauf der Arbeiten zum Bundesverkehrs-
wegeplan veranschaulicht das folgende Schema:

1 Szenarien/Prognosen
der Verkehrsentwicklung

2 Modernisierung der Bewertungsmethodik

3 Uberpriifung der Verkehrsnetze,
Projektanmeldungen, Projektdefinitionen

4 Bewertung der Projekte,
Nachweis der Bauwiirdigkeit

5 Festlegung der Dringlichkeit unter
Beriicksichtigung des Finanzrahmens

6 Abstimmung und Anhérung
Ressorts / Lander / Verbande

7 Kabinettbeschluss zum
Bundesverkehrswegeplan

8 Gesetzgebungsverfahren
zu den Ausbaugesetzen

Abbildung 1: Ablaufplan der Uberarbeitung des
Bundesverkehrswegeplans 1992

Die Bundesverkehrswegeplanung orientiert sich
an zentralen verkehrspolitischen und gesellschaft-
lichen Zielen. Der gegenwirtigen Uberarbeitung
liegt der folgende Zielkatalog zugrunde:

« Gewihrleistung dauerhaft umweltgerechter
Mobilitét,

. Starkung des Wirtschaftsstandorts Deutschland
zur Schaffung bzw. Sicherung von Arbeitsplat-
zen,

. Forderung nachhaltiger Raum- und Siedlungs-
strukturen,

« Schaffung fairer und vergleichbarer Wettbe-
werbsbedingungen fiir alle Verkehrstréger,

« Verbesserung der Verkehrssicherheit fiir Ver-
kehrsteilnehmer und Allgemeinheit,

« Verringerung der Inanspruchnahme von Natur,
Landschaft und nicht erneuerbaren Ressourcen,

. Reduktion der Emissionen von Larm, Schadstof-
fen und Klimagasen (vor allem CO,),

. Forderung der europdischen Integration.

Diese iibergeordneten Ziele (Metaebene) werden
fiir die Szenarien der Verkehrsprognosen durch
ordnungs- und preispolitische Maflnahmen kon-
kretisiert [3], [4]. Fiir den neuen Bundesverkehrs-
wegeplan wurde aus zunichst drei alternativen
Szenarien das Integrationsszenario als Grundlage
fiir die Verkehrsprognose ausgewdhlt.

Mit diesem Szenario wird ein Ansatz verfolgt, die
nicht immer widerspruchsfreien 6konomischen,
okologischen und sozialen Anforderungen an die
Verkehrspolitik soweit wie mdglich in Uberein-
stimmung zu bringen (Szenarienebene).

Auf der Bewertungsebene werden die der Bun-
desverkehrswegeplanung iibergeordneten Ziele
wieder aufgegriffen. Im Rahmen der Bewertung
konkurrierender Projekte von Schiene, Strafle und
Wasserstrafle wird die Gesamtheit der Wirkungen
beriicksichtigt.

Ziel-Ebenen in der Bundes-
verkehrswegeplanung

Metaebene

(Ubergeordnete
verkehrspolitische Ziele)

Szenarienebene

(Szenarien als Grundlage der
Verkehrsprognosen)

Bewertungsebene

(Komponenten der gesamtwirt-
schaftlichen Bewertung)

Abbildung 2: Die drei Ziel-Ebenen in der Bun-
desverkehrswegeplanung
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Die fiir die Bewertungsrechnungen benétigte
Umsetzung der Giiter- und Personenverkehrs-
prognosen in streckenspezifische Fahrzeugstrome
erfolgt anhand sehr komplexer, nur EDV-gestiitzt
abzubildender Verkehrsumlegungs- und Betriebs-
simulationsmodelle.

Die quantifizierbaren Bewertungskomponenten
wie Verbilligung von Beforderungsprozessen,
Erhohung der Verkehrssicherheit, Entlastung der
Umwelt etc. korrespondieren also mit den {iber-
geordneten Zielen der Bundesverkehrswegepla-
nung.

Somit werden die ibergeordneten Ziele der Bun-
desverkehrswegeplanung konkreter Maf3stab auf
der Projektbewertungsebene. Das gesamtwirt-
schaftliche Bewertungsergebnis — bestehend aus
dem Nutzen-Kosten-Verhéltnis sowie weiteren
nicht-monetiren Beurteilungen — ist ein MaB fiir
die Konfliktlosung.
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2. Politische Rahmensetzung

Die Uberarbeitung des Bundesverkehrswegepla-
nes 1992 ist ein Schwerpunkt der gegenwértigen
Aktivitdten des Bundesministeriums fiir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen. Hierbei werden die
folgenden konkreten Ansétze verfolgt [5]:

. Aktualisierung der Verkehrsprognosen;
. Modernisierung der Bewertungsmethodik;

. Schaffung eines realistischen Finanzrahmens.

Hinsichtlich der Ausgestaltung des modernisier-
ten Bewertungsverfahrens wurden vom damali-
gen Bundesminister fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen in seiner Rede vor dem Bundestags-
ausschuss fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswe-
sen am 21. April 1999 die folgenden zentralen
Festlegungen getroffen:

. Es bleibt im Kern bei der bisherigen Methodik
mit einer Modernisierung wesentlicher Kom-
ponenten in den Bereichen Umwelt, Raumord-
nung und Stadtebau.

. Bei der Modernisierung der Bewertungsmetho-
dik sind eine Vielzahl von Daten auf einen ak-
tuellen Stand zu bringen. Dariiber hinaus miis-
sen Verfahren zur Erfassung einzelner Wir-
kungskomponenten {iberpriift, sowie bislang
fehlende methodische Ansétze, vor allem zur
Beriicksichtigung raumordnerischer Belange
und zur Monetarisierung von Umwelteffekten,
entwickelt werden.

« Im modernisierten Verfahren sind Interdepen-
denzwirkungen zwischen erwogenen Ver-
kehrswegeprojekten systematisch zu iiberprii-
fen. Dies gilt sowohl verkehrszweigintern (Be-
einflussungen zwischen Projekten eines Ver-
kehrstrédgers) als auch verkehrszweigiibergrei-
fend (konkurrierende Projekte verschiedener
Verkehrstrager).

Mit diesen Festlegungen sollen die Ergebnisse
der Schwachstellenanalyse des Verfahrens zum
BVWP ’92 sowie wesentliche Teile der kurzfris-
tig umsetzbaren Empfehlungen externer Gremien
und Gutachter beriicksichtigt werden.
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3. Modernisierungserfordernisse des Verfahrens
zum Bundesverkehrswegeplan 1992

Nutzen-Kosten-Analysen hiangen in ihrer Aussa-
gekraft wesentlich von der Bewertungsmethodik
ab. Eine falsche Gewichtung, eine AuBerachtlas-
sung einer Einflussgrofe konnen das Ergebnis
entscheidend dndern oder sogar verfalschen. Nicht
zuletzt dank der Heranziehung zahlreicher wissen-
schaftlicher Institutionen hat in den letzten zwan-
zig Jahren — beginnend mit dem Bewertungsver-
fahren flir den Bundesverkehrswegeplan 1985 und
noch verstdrkt mit den weiter verbesserten Verfah-
ren fiir den Nachfolger BVWP *92 (seinerzeit auch
der erste gesamtdeutsche Plan) — die Methodik der
gesamtwirtschaftlichen Bewertungsverfahren fiir
Verkehrswegeinvestitionen einen auch im interna-
tionalen Vergleich hohen wissenschaftlichen und
technischen Stand erreicht [6].

Den Verdnderungen gesellschaftlicher, wirtschaft-
licher und verkehrlicher Rahmenbedingen sowie
den neuesten wissenschaftlichen Erkenntnissen
tragt die fortlaufende Forschung des BMVBW fiir
die Bundesverkehrswegeplanung Rechnung, die
sowohl Aktualisierungen und Modifikationen im
Detail, als auch Verfahrensergéinzungen und
wesentliche Modernisierungen umfasst.

Den Ausgangspunkt zur Aktualisierung und
Modernisierung der Bewertungsverfahren des
BVWP °92 bilden neben den seit Anfang der 90er
Jahre verdnderten Rahmenbedingungen insbeson-
dere Erfahrungen aus der praktischen Anwen-
dung der Methodik (Schwachstellenanalyse) [7]
sowie Stellungnahmen und Verbesserungsvor-
schldge externer Gutachter und Gremien [8], [9],
[10].

Zusammenfassend lassen sich die hieraus abge-
leiteten Modernisierungserfordernisse des Be-
wertungsverfahrens zum BVWP ’92 wie folgt
skizzieren:

« Aktualisierung der monetdren Wertansdtze

Die fiir das gesamtwirtschaftliche Bewertungs-
verfahren zentrale Nutzen-Kosten-Analyse be-
dient sich zur Bewertung der von Verkehrsinfra-
strukturinvestitionen ausgehenden Wirkungen
einer Vielzahl monetdrer Grofen. Dies umfasst
neben den differenzierten Transportkostensétzen
der Verkehrstriager etwa Wertansétze fiir Unfall-
folgen, Zeitersparnisse und Arbeitsplatzeffekte
sowie Schadens- und Vermeidungskosten verdn-
derter Abgasbelastungen. Den Bewertungsrech-
nungen zum BVWP 92 lagen diese Wertansétze
zum Preisstand des Jahres 1989 zugrunde. Ent-
sprechend ist hier eine Aktualisierung auf einen
deutlich zeitndheren Preisstand (derzeit 1998)
erforderlich.

« Aktualisierung und Ergdnzung verkehrstechni-
scher Grundlagendaten

Die Abschitzung moglicher Transportzeit- und
-kostenersparnisse erfolgt auf der Basis einer
Simulation des Verkehrsgeschehens in den je-
weiligen Vergleichs- und Planfillen des Jahres
2015. Die hierfiir erforderlichen Grunddaten zu
Strecken- und Knotenbelastungen, Streckenleis-
tungsfahigkeiten und -kapazitdten sowie Fahr-
zeugstrukturen und -auslastungen sind entspre-
chend zu aktualisieren bzw. fiir das Jahr 2015 zu
prognostizieren sowie teils zu ergénzen.

« Verbesserte Abbildung der Effekte in einzelnen
Wirkungsbereichen

Gestiegene Anforderungen an die Genauigkeit der
Wirkungserfassung von Verkehrinfrastrukturin-
vestitionen — z. B. stadtische Bebauungsstrukturen
als Basis zur Erfassung innerortlicher Auswirkun-
gen — sowie neue Erkenntnisse in relevanten For-
schungsbereichen — z. B. moglicher Zusammen-
hang zwischen bestimmten Luftschadstoffen und
Krebsrisiken — erfordern in Teilbereichen eine
Anpassung der bestehenden Methodik. Auch sind
die seit Anfang der neunziger Jahre zu beobach-
tenden Verdnderungen der Verkehrsunfallstruktu-
ren und der Unfallhdufigkeit zu beriicksichtigen.
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3. Modernisierungserfordernisse des Verfahrens zum Bundesverkehrswegeplan 1992

« Ergdnzung um bisher nicht oder nicht ausrei-
chend beriicksichtigte Effekte

Mit dem Ziel einer mdglichst umfassenden Wir-
kungserfassung beriicksichtigt bereits der
BVWP °92 ein weites Spektrum der von Ver-
kehrswegeinvestitionen ausgehenden Effekte.
Gleichwohl bestehen in einigen Bereichen noch
Erfassungs- bzw. Bewertungsdefizite, die im
Zuge der Modernisierung des Verfahrens beho-
ben werden sollten. Hierbei handelt es sich insbe-
sondere um die Bewertung verkehrsbedingter
Klimaschidden (Leitkomponente CO,), die Be-
riicksichtigung aulerortlicher Larmbelastungen
sowie die Erfassung und Bewertung der Wirkun-
gen des durch eine MaBBnahme induzierten Ver-
kehrs.

. Erfassung und Bewertung von Interdependenz-
wirkungen

Im Verfahren des BVWP ’92 erfolgten die Be-
wertungsrechnungen fiir Einzelprojekte. Eine
mogliche wechselseitige Beeinflussung mehrerer
MalBnahmen wurde somit nicht beriicksichtigt.
Mogliche Aufkommensverlagerungen zwischen
den Verkehrstragern wurden im Rahmen der
Einzelprojektbewertung nur bei Schienenprojek-
ten (Verlagerungen von der Strafie zur Schiene)
erfasst. Weitgehend in Ubereinstimmung mit
Stellungnahmen und Empfehlungen des Wissen-
schaftlichen Beirats beim Bundesminister fiir
Verkehr [9] und des Beirats fiir Raumordnung
[10] werden diese Verfahrensmingel im Zuge der
Modernisierung der Bewertungsmethodik beho-
ben.

« Verstdrkte Beriicksichtigung der monetdr nur
eingeschrdnkt erfassbaren Wirkungen auf Um-
welt, Raumordnung und Stdidtebau

Die Wirkungen des Verkehrswegebaus auf Natur
und Landschaft werden bereits im Verfahren des
geltenden Bundesverkehrswegeplans im Rahmen
von Umweltrisikoeinschitzungen (URE) einer
eigenstdndigen qualitativen Bewertung unterzo-
gen. Die zielgerichtete Weiterentwicklung des
Konzepts der URE erfordert neben einem verbes-
serten Instrumentarium zur Identifikation mogli-
cher Konfliktfelder insbesondere

- die erweiterte Anwendung auf alle Projekte, fiir
die mit naturschutzfachlichen Konflikthdufun-
gen zu rechnen ist,

- die methodisch vergleichbare Anwendung fiir
alle Verkehrstriager sowie

- die Berticksichtigung kumulativer Effekte von
rdumlich benachbarten MaBnahmen.

Raumordnerische Belange wurden im BVWP 92
durch abgeleitete, sekundédre Nutzenaufschlige
im monetdren Bewertungsverfahren nur unzurei-
chend beriicksichtigt. In Ubereinstimmung mit
Vorschldgen des Wissenschaftlichen Beirates
sollen daher die Aspekte der Raumordnung im
modernisierten Verfahren als eigenstidndige Be-
wertungskomponente mit nachvollziehbaren
Zielen und Kriterien erfasst werden.

Zur Gewihrleistung einer stadtvertréglichen
Planung der Bundesverkehrswege wurden stidte-
bauliche Effekte erstmals im Verfahren des
BVWP ’92 als eigensténdige Bewertungskompo-
nente beriicksichtigt. Die Anwendung blieb aller-
dings auf GroBprojekte des StraBenbaus mit
deutlichen Verlagerungswirkungen im bebauten
Bereich beschréinkt. Im Rahmen der Verfahrens-
modernisierung stellen sich hier insbesondere die
Aufgaben einer Einbeziehung auch von Projekten
mit vorwiegen kleinrdumigen Netzwirkungen
(Kleinprojekte) und Ausbauprojekten sowie einer
verbesserten Integration der Beurteilungsergeb-
nisse in den Gesamtzusammenhang des Bewer-
tungsverfahrens.

—18-—



4. Umsetzung — Synoptische Darstellung
des modernisierten Verfahrens

,,Was bekomme ich fiir mein Geld ?* Diese Frage
muss sich auch der Staat als Verwalter des Steuer-
aufkommens stellen. Ubertragen auf die Verkehrs-
wege stellt sich die Frage, was die Volkswirtschaft
von den Investitionen hat. So bleibt auch bei den
gegenwirtigen Arbeiten zur Uberarbeitung des
Bundesverkehrswegeplans trotz sich dndernder
Schwerpunkte und neuerer wissenschaftlicher
Erkenntnisse die monetdre Bewertung der Auswir-
kungen der zur Diskussion stehenden Projekte im
Rahmen von Nutzen-Kosten-Analysen das zentrale
Element der Bewertungsmethodik. Jedoch ist die
Monetarisierung von Projektwirkungen nicht fiir
alle Wirkungsbereiche von erwogenen Verkehrs-
wegeinvestitionen durchfiihrbar bzw. sinnvoll.
Dies trifft auf Teile der Umweltwirkungen, insbe-
sondere die 6kologischen Risiken einer Mafinah-
me, ebenso zu wie auf die Erfiillung raumord-
nungspolitischer und stidtebaulicher Zielvor-
stellungen. Sie entziehen sich den ausschlieBlich
an gesamtwirtschaftlicher Effizienz ausgerichteten
Bewertungskriterien der Nutzen-Kosten-Analyse.

Im neuen Verfahren sind daher neben der Nut-
zen-Kosten-Analyse (analog zum BVWP ’92)
Umweltrisikoeinschétzungen sowie (in Ergén-
zung der bisherigen Methodik) Raumwirksam-
keitsanalysen eigenstindige Module des Gesamt-
systems der Wirkungsbeurteilung. Die Raum-
wirksamkeitsanalyse integriert hierbei die aus
Entlastungen im lokalen Bereich resultierenden
Auswirkungen auf die Stadtqualitét (Stadtebauli-
che Effekte).

Mit dieser Systematisierung der Wirkungserfas-
sung werden die Belange der Umwelt und der
Raumordnung jedoch nicht vollstindig aus der
Nutzen-Kosten-Analyse herausgelost. So verblei-
ben wesentliche Komponenten der Umweltwir-
kungen (Abgase, Larm, innerortliche Trennwir-
kungen) sowie bedeutende Teilaspekte der Raum-
ordnung (regionale Beschiftigung, internationale
Arbeitsteilung) im monetéren Bewertungssystem.

Umweltrisikoeinschitzung und Raumwirksam-
keitsanalyse behandeln die jeweils hieriiber hi-
nausgehenden Belange dieser Politikbereiche.
Durch diese Abgrenzung werden Doppelzéhlun-
gen (mehrfache Beriicksichtigung eines Effektes
im Gesamtsystem) vermieden.

Raumwirksamkeitsanalyse

Internationale
Arbeitsteilung

Regionale
Beschiiftigung

Nutzen-Kosten-Analyse

Innerortliche
Trennwirkungen

Umweltrisikoeinschéitzung

Abbildung 3: Module der Wirkungsbeurteilung
im modernisierten Verfahren der Bundesver-
kehrswegeplanung

4.1 Nutzen-Kosten-Analyse (NKA)

Die gesamtwirtschaftliche Bewertung erwogener
Verkehrswegeprojekte erfolgt im Rahmen der
Nutzen-Kosten-Analyse grundsétzlich anhand
eines Vergleichs der Nutzen- und Kostensituation
mit und ohne Maflnahme (Planfall gegeniiber
Vergleichsfall). Erfasst werden hierbei alle Ande-
rungen im Wirkungsbereich der Mafinahme. In
Erweiterung der Methodik bisheriger Bundesver-
kehrswegepldne werden hierbei, soweit relevant,
interdependente Mafinahmebiindel zu einer Be-
wertungseinheit zusammengefasst (vgl. hierzu
Kap. 4.1.3). Zur Bewertung der Projektwirkungen
werden monetédre Groflen zum Preisstand des
Jahres 1998 verwendet.
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4. Umsetzung — Synoptische Darstellung des modernisierten Verfahrens

Bei der Ableitung bewertungsgeeigneter Kosten-
sdtze aus einzelwirtschaftlichen Preis- bzw. Kos-
tenkomponenten sind die folgenden Grundsitze
zu beachten:

. Kosten sind nur in der Hohe zu berticksichti-
gen, wie ihnen ein Verbrauch an Arbeit, Kapi-
tal und natiirlichen Ressourcen gegeniibersteht.
Entsprechend sind Steuern (z. B. Mehrwert-
steuer) und Subventionen auszuklammern.

. Die Wertansétze diirfen keine fixen Kostenbe-
standteile enthalten, die sich auch bei der fiir
Verkehrswegeinvestitionen angemessenen
langfristigen Betrachtungsweise mafinahmebe-
dingt nicht dndern (z. B. Gemeinkosten).

« Bestandteile einzelwirtschaftlicher Kostenrech-
nungen, die in gesonderten Bewertungsansét-
zen Berticksichtigung finden, sind zur Vermei-
dung von Doppelzdhlungen auszuklammern
(z. B. Versicherungskosten, wenn getrennte Un-
fallkostenberechnungen durchgefiihrt werden).

. Zinskosten werden nicht mit Marktzinsen, son-
dern mit dem fiir die NKA in konstanten Prei-
sen mafigeblichen Zinssatz in Héhe von 3 %
beriicksichtigt.

« Abschreibungen sind nicht auf der Basis steu-
erlicher Regelungen, sondern unter Beriick-
sichtigung der tatsdchlichen Lebensdauern der
Wirtschaftsgiiter zu berechnen.

Sowohl die Beurteilung der Bauwiirdigkeit als
auch die Dringlichkeitsreihung alternativer Pla-
nungsprojekte erfordert eine Vereinheitlichung
der zu unterschiedlichen Zeitpunkten auftreten-
den Wirkungen. Fiir das aktuelle Bewertungsver-
fahren werden hierzu verkehrstriageriibergreifend
einheitlich die folgenden Festlegungen getroffen:

Bezugszeitpunkt

Einheitlicher Bezugszeitpunkt fiir die Aktualisie-
rung aller Nutzen- und Kostenstrome ist das Jahr
2000.

Aktualisierungsrate

Analog zum BVWP ’92 wird die Aktualisierungs-
rate mit 3 % festgelegt.

Prognosehorizont

Der Prognosehorizont fiir die zugrunde gelegten
Strukturdaten (z. B. Bevdlkerung, Beschiftigte
etc.) sowie die Verkehrsmengen aller Verkehrs-
trager ist einheitlich das Jahr 2015.

Betrachtungszeitraum

Der Betrachtungszeitraum der NKA, das heif3t
der Zeitraum, in dem Nutzen und Kosten der
jeweiligen Projekte erfasst werden, bestimmt sich
aus dem gewogenen Durchschnitt der Lebensdau-
ern der einzelnen Projektbestandteile. Mit dieser
Vorgehensweise eriibrigt sich der Ansatz von Re-
Investitionen sowie von Restwerten am Ende des
Betrachtungszeitraums.

Entscheidungskriterium

Als Entscheidungskriterium der gesamtwirt-
schaftlichen NKA wird analog zu bisherigen
Bundesverkehrswegeplanen das Nutzen-Kosten-
Verhéltnis verwendet. Hierbei gilt die grundsatz-
liche Regel, dass der Barwert aller Nutzenkom-
ponenten den Zahler, und der Barwert der Inves-
titionskosten den Nenner des Quotienten bildet.
Nutzenelemente mit projektbedingten Kostener-
héhungen werden somit mit negativem Vorzei-
chen im Zahler erfasst.
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4.1.1 Simulation des Verkehrsablaufs
(Verkehrswegenetzmodelle, Umlegungs-
verfahren)

Die Abschitzung verkehrlicher Wirkungen erwo-

gener Mafinahmen erfolgt auf der Basis einer
Simulation des Verkehrsgeschehens in den je-
weiligen Vergleichs- und Planfillen. Dabei wer-
den diejenigen Neu- und AusbaumafBinahmen als
realisiert unterstellt, die aus heutiger Sicht nicht
mehr zur Disposition stehen:

. alle im Bau befindlichen Maf3nahmen,

. die MaBnahmen, die im Investitionsprogramm
1999 bis 2002 enthalten sind,

. die MaBnahmen des Anti-Stau-Programm 2003

bis 2007,

. die MaBnahmen des Zukunftsinvestitionspro-
gramms 2001 bis 2003,

« alle bis zum 31. Dezember 1999 planfestge-
stellten Vorhaben,

. weitere wichtige Liickenschliisse des Auto-
bahnnetzes,

. entsprechend abgesicherte Maflnahmen im
Ausland (soweit relevant) sowie solche im
nachgeordneten StraBennetz.

Umgesetzt in Verkehrwegenetzmodelle werden
die Verkehrsprognosen anhand verkehrstriger-
spezifischer Umlegungsmodelle in einem iterati-
ven Verfahren in die jeweils strecken- und be-
lastungsspezifische Verkehrssituation umgesetzt:
Anzahl Fahrzeuge je Richtung und Zeitabschnitt,
Geschwindigkeiten, Wartezeiten.

Ausbauzustand
Verkehrsinfrastruktur
2015

Ergebnisse der
Verkehrsprognose
2015

v

Verkehrswegenetzmodelle

v

IR TR Leistungsféhigkeiten
Besetzungs- und e

und Kapazitéten der
Auslastungsgrade,

Linienkonzept (Schiene) Sueckenun ko en

Umlegungsverfahren

v

Belastungsabhéngige
Verkehrssituation:

o Anzahl Fahrzeuge je
Zeitabschnitt

» Geschwindigkeiten

» Wartezeiten

Abbildung 4: Grobstruktur der Verkehrssimula-
tion im neuen Verfahren der Bundesverkehrswe-
geplanung

Berticksichtigt werden hierbei sowohl Leistungs-
fahigkeiten und Kapazitdten der Strecken und
Knoten als auch Fahrzeugstrukturen, Besetzungs-
bzw. Auslastungsgrade und Linienkonzepte
(Schiene).

Bei den Verkehrswegenetzmodellen werden
gegeniiber dem Stand des BVWP °92 teils erheb-
liche Verbesserungen erzielt:
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4. Umsetzung — Synoptische Darstellung des modernisierten Verfahrens

Das Schienennetzmodell enthélt fiir den Perso-
nenverkehr Informationen zu

. den Streckenldngen der Teilstrecke,

. den Fahrzeiten je Zuggattung,

. dem Linienangebot je Zuggattung mit Linien-
filhrung (Folge der Haltepunkte, Anzahl der
Zige je Tag und Richtung),

. der Verkniipfung mit den StraBen- und OPNV-
Netzen sowie ggf. mit den Flughéfen.

Zusitzlich zu diesen Informationen enthélt das
Netzmodell fiir den Giterverkehr

. eine Kategorisierung der Strecken nach
- Giitervorrangnetz,
- Sperrung fiir Giiterverkehr (differenziert nach
Tageszeitscheiben),
- Sperrung fiir Personenverkehr,
- Vorrangnetz fiir schnellen Verkehr,
- Leistungsnetz.

. die maximal zuldssige Hochstgeschwindigkeit,
. die Art der Traktion (Diesel bzw. elektrisch),

. die maximal zuldssige Zuglinge aufgrund der
Uberholgleislinge,

« die Anzahl der Gleise,
. die Referenzleistungsfahigkeit in Ziigen je Tag,

. das Referenzmischungsverhéltnis aus schnell
fahrenden Personenfernverkehrsziigen und
langsam fahrenden Personennahverkehrs- bzw.
Giterziigen,

. einen Funktionstyp fiir die Berechnung der
Leistungsfahigkeit in Abhéngigkeit vom Mi-
schungsverhéltnis je Zeitscheibe.

Fiir den kombinierten Ladungsverkehr (KLV) auf
der Schiene wird auf Basis von Vorgaben der DB
Cargo AG ein neues Standortkonzept der Termi-
nals fiir das Prognosejahr 2015 entwickelt. Hier-
bei ist eine Bedienungskonzeption vorgesehen,
die aufkommensstarke Relationen direkt und
schwichere Relationen iiber ein Drehscheiben-
system verbindet. Hieraus entstehen ca. 4.000
KLV-Verbindungen mit attraktiver Angebots-
qualitét. Streuverkehre werden im Wagenla-
dungsverkehr befordert.

Das Straflennetzmodell fiir die Bundesfernstra-
Benplanung ist 1999/2000 aktualisiert und ergidnzt
worden [11]. Das Netzmodell umfasst ca.
300.000 Streckenelemente, mit denen Bundesau-
tobahnen, Bundes- und Landesstrallen vollstdn-
dig, sowie die wichtigsten Kreis- und Gemeinde-
straBBen abgebildet werden. Gegeniiber dem Stand
des BVWP 92 sind die Informationen iiber die
baulichen und betrieblichen Gegebenheiten des
StraBennetzes erheblich ausgeweitet worden.
Wurde bisher eine 4-stelligen Typologie der
Strecken genutzt, so umfasst der nunmehr 9-
stellige Streckentyp die folgenden Strecken-
charakteristika:

. Ausbauform/Richtungstrennung,

« Betriebsform/Anbausituation/Standspuren,
. Anzahl Fahrspuren,

« Qualitdtskennziffern,

« Tempo-Limit,

. Uberholverbot fiir Lkw,

. Langsneigung,

. Tunnellage,

. Stadtmodellbaustein.

Das Netzmodell des deutschen Straennetzes
wird um wichtige Strecken des Auslandsnetzes
erginzt. Zielsetzung bei der Auswahl der rele-
vanten Streckenziige ist die sachgerechte Einspei-
sung des auf die Bundesrepublik gerichteten
Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehrs in das
Bundesfernstralennetz. Entsprechend nimmt die
Dichte des Umlandnetzmodells mit zunehmender
Entfernung von der deutschen Grenze ab.
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Abbildung 5: Typologie des Bundesfernstrafien-
netzes

Das Wasserstrafiennetzmodell wurde um inter-
modale Verkniipfungspunkte ergénzt. Auf diese
Weise konnen die Transportkosten der Waren-
strdme, die nicht ausschlieBlich das Binnenschiff
nutzen, genauer abgebildet werden. Im Rahmen
eines automatisierten Verfahrens suchen sich die
Verkehre den aus Vor-, Haupt- und Nachlauf
bestehenden gilinstigsten Transportweg und wah-
len die hierfiir erforderlichen bzw. geeigneten
Umschlagstellen. Das Netzmodell wurde gegen-
iiber dem Stand des BVWP ’92 aktualisiert und
mit zusédtzlichen Informationen zur Befahrbarkeit
der Wasserstral3en und zu den Eigenschaften der
Hafenstandorte versehen. Je Streckenabschnitt
enthélt das Modell Informationen iiber die Art der
Wasserstralle, die maximale Containerlagigkeit,
Anzahl der Schleusen, Kreuzungsschleusungs-
dauern, Geschwindigkeiten und zuldssige
Schiffsabmessungen. Erfasst sind auch die jewei-
ligen Ablade- bzw. Fahrrinnentiefen. Bei Stre-
ckenabschnitten mit jahreszeitlich schwankenden
Wasserstdnden werden langjéhrige Wasser-
standsdauerlinien berticksichtigt.

Das Wasserstralennetz umfasst aktuell etwa 440
Knoten (Héfen und Verkniipfungspunkte) mit den
hierdurch gebildeten Teilstrecken. Beriicksichtigt
sind sowohl die verkehrlich relevanten Ab-
schnitte innerhalb der Bundesrepublik als auch
diejenigen der europédischen Nachbarlénder.

Die Umlegung der Ziige des Schienenverkehrs
erfolgt mit dem Ziel, bei gegebenen Netzeigen-
schaften und gegebener regionaler Transportmen-
genstruktur zu einer wirtschaftlich optimalen Nut-
zung des Netzes zu gelangen. Die Berechnungen
werden unter Beachtung der

. Streckenbelastung im Verhéltnis zur Strecken-
leistungsfahigkeit,
Streckenldnge und der wegeabhéngigen Trans-
portkosten,

. sonstigen Strecken- und Betriebsfiihrungseigen-
schaften wie Elektrifizierung, Abbiege- und
Knotenwiderstinden sowie Fahrverboten

durchgefiihrt.
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4. Umsetzung — Synoptische Darstellung des modernisierten Verfahrens

Dabei werden die tatsdchlichen Ablaufe im Trans-
portgeschehen der Bahn abgebildet, die durch
zunehmend gestorte Betriebsabldufe und wachsen-
de Fahrzeiten bei wachsender Streckenauslastung
gekennzeichnet sind. Bedingt durch diese Verzo-
gerungen verschlechtert sich das Leistungsbild der
Schiene, was schlieBlich Nachfragereaktionen zur
Folge hat. Dieser Prozess lduft kontinuierlich ab,
zeigt jedoch deutliche Wirkungen erst im Grenzbe-
reich der Leistungsfahigkeit. Bei gegebener Infra-
struktur stellt sich somit grundsétzlich die Frage,
welche Ziige weitgehend auf ihrem optimalen Weg
ihr Ziel erreichen, welche umgeleitet und wie Ziige
insgesamt in ihrer Fahrgeschwindigkeit verzogert
werden. Uberholvorginge fiihren zu Zeitverzoge-
rungen und damit zu einer

. Verschlechterung des Leistungsangebots,
« Reduktion von Nachfrage und Einnahmen,

. Steigerung der zeitabhéngigen Betriebskosten.

Durch Umleitung konnen zwar Uberholvorgiinge
reduziert werden, langere Fahrtstrecken fithren
jedoch zur Erh6hung der laufabhdngigen Zugfor-
derungskosten. Ein optimales Betriebsfiihrungs-
konzept muss also sowohl die mdglichen Einnah-
meverluste als auch die entstehenden Kostenstei-
gerungen beriicksichtigen. Die genannten Wir-
kungselemente bezeichnen bereits die zur Simula-
tion bendtigten Modellkomponenten. Die fiir die-
sen Prozess initiale Grofe ist die Verdnderung der
Fahrtzeit der Ziige infolge unterschiedlicher Stre-
ckenauslastung.

Eine weitere Komponente des Verfahrens ist die
Abschétzung der Marktreaktionen der Reisenden
im Personenverkehr und der Verlader im Giiter-

verkehr bei sich verschlechternder Angebotsqua-
litdt des Schienenverkehrs.

SchlieBlich wird als letzte Komponente ein effi-
zienter Algorithmus zur Suche — verallgemeinert —
bester Wege in Netzen angewendet. Dabei werden
sowohl Nebenbedingungen wie Zwangspunkte
(Halte), Abbiege- und Fahrverbote oder Traktions-
wechsel als auch Wirkungen aus lastabhéngig
wachsenden Knotenwiderstédnden beriicksichtigt.

Die fiir den Simulationsprozess zentrale Grof3e der
Streckenleistungsfahigkeit wurde im Verfahren
des BVWP 92 als Durchschnitt fiir einen ganzen
Tag definiert. Die Streckenleistungsfédhigkeit ergab
sich im Wesentlichen aus technischen Parametern
der Strecke bei einem durchschnittlichen Mi-
schungsverhiltnis aus schnell fahrenden Personen-
fernverkehrszligen und langsam fahrenden Perso-
nennahverkehrs- bzw. Giiterziigen.

Mit den weiterentwickelten Verfahren werden
nunmehr erstmals die Effekte einbezogen, die
Folge der im Tagesverlauf charakteristisch unter-
schiedlichen Belastung sind. So verkehrt der
schnelle Personenfernverkehr weitgehend gleich-
maBig in der Tagesbetriebszeit mit deutlicher
Ausdiinnung in der Nacht. Der Nahverkehr weist
erhebliche Spitzen zur Berufsverkehrszeit, eben-
falls mit deutlich schwicherem Nachtverkehr, auf.
Langlaufende Giiterziige verkehren verstarkt
nachts. Der Sammel- und Verteilverkehr deckt sich
jedoch zeitlich zum Teil mit Spitzen des Nahver-
kehrs. Die Kumulation dieser Effekte fiihrt not-
wendigerweise zu deutlich unterschiedlichen Be-
lastungslagen in einzelnen Zeitabschnitten sowohl
in der quantitativen Hoéhe als auch in seiner quali-
tativen Zusammensetzung nach Fahrgeschwindig-
keiten.

Die Optimierung der Netzbelastung in einzelnen
Zeitscheiben des Tages erfordert eine entsprechend
differenzierte Ermittlung der Leistungsfahigkeiten.
Eine proportionale Aufteilung der fiir den Tag
ermittelten durchschnittlichen Leistungsfahigkei-
ten reicht hierfir nicht aus. Im neuen Verfahren
werden daher die aus den Umlegungsschritten
resultierenden Zugmischungsverhéltnisse geson-
dert wahrend der Optimierung berechnet. Das
Optimum der Zugbelegung hiangt somit nicht mehr
nur von der Anzahl der Ziige, sondern gleichzeitig
auch von dem Mischungsverhéltnis von langsam
und schnell fahrenden Ziigen ab. Die Leistungsfa-
higkeit eines Streckenabschnitts kann daher zwi-
schen den Zeitscheiben und zwischen Vergleichs-
und Planfillen erheblich schwanken.
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Um die Simulationskomplexitét auf ein praktikab-
les MaB zu reduzieren und die damit verbundene
Rechenzeit an die heutige Rechnergeneration
anzupassen, wird die Anzahl der Zeitscheiben auf
maximal vier pro Tag begrenzt. Diese sind so
definiert, dass dadurch die oben bereits beschrie-
benen Hauptverkehrszeiten abgedeckt sind, womit
jede Zeitscheibe einen eigenen Charakter erhalt:

5.00 Uhr bis 8.59 Uhr,
9.00 Uhr bis 15.59 Uhr,
16.00 Uhr bis 19.59 Uhr,
20.00 Uhr bis 4.59 Uhr.

« Zeitscheibe 1:
« Zeitscheibe 2:
« Zeitscheibe 3:
« Zeitscheibe 4:
Die Berechnung der differenzierten Leistungsfa-

higkeiten erfolgt auf der Basis empirischer Daten
unter Beriicksichtigung der durch technische Aus-

stattungsmerkmale definierten wesentlichen Stan-
dards zweigleisiger Streckenabschnitte:

« Personenverkehrsstrecken: P 300, P 230,

P 1601, P 160 II,
« Mischverkehrsstrecken: M 230, M 160,
. Regionalverkehrsstrecke: R 120,
. Giiterverkehrsstrecke: G 120.

Dabei bezeichnet der Anfangsbuchstabe die haupt-
sdchliche Nutzungsart und die folgende Zahl die
iibliche Hochstgeschwindigkeit. Nachgestellte
romische Zahlen unterscheiden Varianten im tech-
nischen Ausbau. Fiir Strecken mit einer Hochstge-
schwindigkeit bis 160 km/h wurden dariiber hinaus
speziell fiir eingleisige Strecken Modelle ge-
schatzt.

Im Ergebnis der Simulationsrechnungen lésst sich
feststellen, dass die Leistungsfahigkeit einer Stre-
cke mit wachsender Durchmischung von langsa-
men und schnellen Verkehren abnimmt. Besonders
die Streckenstandards P reagieren auf unterschied-
liche Mischungsverhiltnisse stark, wahrend die
Streckenstandards M fiir Mischverkehre eine ge-
ringere Varianz aufweisen. Diese im Modell ge-
schitzten funktionalen Zusammenhénge entspre-
chen den in der Wirklichkeit beobachtbaren Ver-
héltnissen.

Am Beispiel des Streckenstandards P 230 veran-
schaulicht die folgende Abbildung fiir unter-
schiedliche Anteile des Personennahverkehrs den
Verlauf der Leistungsfahigkeit bei variierenden
Anteilen des Personenfernverkehrs. Die sich je-
weils zu 100 ergebende Differenz ist der Anteil
des Giiterverkehrs.
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Abbildung 6: Leistungsfihigkeit des Schienenstreckenstandards P230
bei unterschiedlichen Anteilen des Schienenpersonennahverkehrs (NV)

Die Ermittlung der Verkehrsbelastungen des
Straflienverkehrs erfolgt durch Umlegung der
nach Pkw und Lkw sowie nach Reiseweitenkate-
gorien (Nah- und Fernverkehr) differenzierten
Verkehrsnachfragematrizen fiir die werktagliche
Stundengruppe 15.00 bis 19.00 Uhr auf das Netz-
modell. Die einzelnen Verkehrsstrome werden
hierbei in 10 sukzessiv aufeinander aufbauenden
Schritten auf Routen umgelegt, die nach dem
Verfahren der dynamischen Routenwahlsimulation
[12] ermittelt werden. AnschlieBend werden die
fiir die genannte Stundengruppe ermittelten Ver-
kehrsbelastungswerte auf die Dimension: Kfz je
Werktag hochgerechnet. Die mal3gebenden Ein-
gangsgroflen fiir das Umlegungsmodell sind:

« das Netzmodell mit den beschreibenden Stre-
ckenattributen,
. die Verkehrsnachfragematrizen,

. die Mengen-Geschwindigkeitsdiagramme
(q-v-Funktionen),

. das Umlegungsverfahren mit allen notwendigen
Vorschriften und Definitionen.

Die Verkehrsgeschwindigkeiten werden im Um-
legungsmodell fiir einzelne Zeitstufen und unter-
schiedliche Verkehrsanteile simuliert. Stau- und
Uberlastungssituationen werden durch den An-
satz geringer Fahrgeschwindigkeiten (offener
Restraint) abgebildet. Die zur Zeit giiltige Versi-
on der im Modell genutzten q-v-Funktionen ist in
[13] dokumentiert.

Im Verfahren der gesamtwirtschaftlichen Be-
wertung werden die von den untersuchten Pro-
jekten ausgehenden verkehrlichen Wirkungen
nach einzelnen Stunden im Tages- und Jahres-
verlauf differenziert auf ein ganzes Jahr bezogen.
Entsprechend miissen die in der Umlegungsrech-
nung ermittelten Werte des DTVW (Durch-
schnittlicher tiglicher Verkehr an Werktagen)
auch auf die Tagestypen DTVU (Durchschnittli-
cher téglicher Verkehr an Urlaubswerktagen) und
DTVSs (Durchschnittlicher taglicher Verkehr an
Sonn- und Feiertagen) umgerechnet werden.
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Im bisherigen Verfahren erfolgten die Umrech-
nungen anhand pauschaler, nach Regionstypen
differenzierter Faktoren. Zur Verbesserung dieses
Berechnungsansatzes wurden im Rahmen von
Vorarbeiten zum neuen Bundesverkehrswegeplan
raumlich differenzierte Umrechnungsfaktoren
ermittelt, die nach Rasterfeldern (Messtischblatt-
Raster) und nach Straenklassen differenziert
sind.

Die Umrechnungsfaktoren wurden durch Aus-
wertung der Ergebnisse der ca. 60.000 Zahlstel-
len der Stralenverkehrszédhlung 1995 ermittelt.
Die Zuordnung der einzelnen Strecken zu den auf
das Messtischblattraster bezogenen Faktoren
erfolgt mit Hilfe von Lagekoordinaten der Kno-
tenpunkte.

Zur Differenzierung der als Tageswerte vorlie-
genden Belastungsangaben nach einzelnen Stun-
den im Tages- und Jahresverlauf werden im Ver-
fahren des BVWP ’92 standardisierte Dauerlinien
(k-Faktoren) benutzt. Im neuen Verfahren werden
zur Verbesserung des Berechnungsansatzes neben
regionalspezifischen saisonalen Schwankungen
(abgeleitet aus den Ergebnissen von Dauerzah-
lungen) auch streckenspezifische Tagespegel
angesetzt. Hierzu wurde ein Einstufungsverfahren
entwickelt, mit dessen Hilfe jede Strecke auf-
grund ihrer Nutzerstruktur einem Tages-
ganglinientyp zugeordnet werden kann.

Die Zuordnung der Strecken zu Pegeltypen des
Pkw-Verkehrs erfolgt unter Beriicksichtigung
differenzierter Belastungswerte der Nutzergrup-
pen:

. Fernverkehr,
« Pendler- und Wirtschaftsverkehr,
. Gelegenheitsverkehr.

Je nach der Zusammensetzung des Nutzerkollek-
tivs werden die einzelnen Strecken einem von 18
moglichen Tagesganglinientypen zugeordnet. Die
Ermittlung der représentativen Tagesganglinien
erfolgt hierbei durch Uberlagerung reisezweck-
spezifischer Tagespegel, die aus reprisentativen
Verkehrserhebungen vorliegen.

Die folgende Abbildung veranschaulicht den
Verkehrsablauf ausgewéhlter Ganglinien bei
einem Fernverkehrsanteil <20 %. Die Typen A
bis C charakterisieren die Situation bei einem
Anteil des Wirtschaftsverkehrs > 50 %, die Typen
D bis F entsprechend den Verlauf bei einem
Anteil des Wirtschaftsverkehrs < 50 %.

12%

10% | Typ B

8% -

6% -

4%

2% -

0%

12%

10%

8% i

6%

4% 1

2%

0%

Uhrzeit

Abbildung 7: Tagesganglinien des Pkw-Verkehrs
an Werktagen (Fernverkehrsanteil < 20 %)

Analog zum Pkw-Verkehr wurde auch fiir den
Lkw-Verkehr ein Verfahren zur Charakterisie-
rung der tageszeitlichen Schwankungen entwi-
ckelt. Hierbei wird nach 3 Pegeltypen unterschie-
den, die sich am Anteil des Lkw-Fernverkehrs am
gesamten Lkw-Verkehr orientieren.

Im Ergebnis der Datenaufbereitung liegen fiir
jede Richtungsstrecke Belastungswerte fiir 360
Stundentypen mit anndhernd gleicher Belastung
vor. Da diese nach Pkw und Lkw differenziert
sind und je Kfz-Art sowohl die Kfz-km als auch
die Kfz-Stunden ausgewiesen werden, stehen fiir
die Bewertungsrechnungen je Wirkungsstrecke
1.440 Einzelinformationen zur Verfiigung.
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Die Transportwege der Binnenschifffahrt wer-
den im neuen Verfahren erstmals auf Basis be-
triebswirtschaftlicher Transportkosten ermittelt.
Fiir jede Schiffsklasse wird der kostengiinstigste
Transportweg bestimmt. Die Transportkosten sind
dabei eine Funktion der Schiffsgrofie, des Wasser-
strallentyps, der Transportzeit, der Kanalabgaben,
der Abladeverhéltnisse und der Vor- bzw. Nach-
laufkosten.

Stehen einem Schiffstyp alternative Transportwege
zur Verfiigung, so werden die Kosten der alterna-
tiven Wege unter Beriicksichtigung der jeweiligen
Abladetiefe der Route bestimmt. Es wird damit
mdglich, dass Schiffe einen Umweg gegeniiber
dem zeitkiirzesten Weg in Kauf nehmen, weil sie
auf diesem durch giinstigere Abladebedingungen
kostengiinstiger transportieren kdnnen.

Transportbelastung der WasserstraBen im Jahr 2015
und Flottenstruktur der beladenen Schiffe am
Querschnitt Bonn - Neuwied

Neben der Wahl des Transportweges ist fiir die
Bewertung von Maflnahmen an Binnenwasserstra-
Ben das Wissen um die Schiffsflotte, mit der die
Giter von einer Region in eine andere Region
transportiert werden, wesentlich. Auch hier wur-
den gegeniiber dem BVWP 92 wesentliche Ver-
fahrensfortschritte erzielt. So wird die Flotten-
struktur des Vergleichsfalles 2015 nicht mehr
isoliert fiir einzelne Wasserstral3enabschnitte,
sondern in einem geschlossenen System wihrend
des Umlegungsprozesses fiir das Gesamtnetz
prognostiziert.

Hierzu wird zunéchst anhand vorliegender Analy-
sedaten eine individuelle Startstruktur fiir jede
Quell-Ziel-Relation, unterschieden nach Giiter-
gruppen, ermittelt. Die sich aus der Struktur der
Einzelrelationen ergebende Flottenstruktur auf den
jeweiligen Streckenabschnitten wird anschlieSend
anhand ausgewihlter Querschnittsdaten fiir das
Jahr 1997 geeicht.

L0,

Zu Berg

|Zu Tal |Summe

GroRenklasse TT
Motorschiffe

Anzahl pro Jahr |Antsil in %

Anzahl pro Jahr |Anteil in % |Anzahl pro Jahr |Anteil in %

bis 400 141 03 243 08 384 05

401 bis 650 13211 24 510 1.8 1.831 22

7 651 bis 900 2.809 5.0 1.642 57 4.452 5.3

901 bis 1000 1.996 2.6 1.236 4.6 3.333 29

A 1001 bis 1500 13.940 250 5369 29,0 22309 263

1501 bis 2000 9.128 16,3 5245 18,2 14.373 17,0

Uber 2000 20.563 36,8 8. 960 31,1 29523 349

Summe MS 49.898 894 26.306 91,2 76.204 20,0
Schubleichter

his 1500 37 0.7 138 05 510 0.6

1501 bis 2000 985 1.8 672 23 1.657 2.0

Uber 2000 4.588 82 1.722 6,0 6.311 7.5

Summe SL 5.944 10,6 2534 8,8 8.478 10,0

Summe gesamt 55.843 100,0 28.840 100,0 84.682 100,0

Froas

Abbildung 8: Ergebnisse der Umlegungs- und Flottenstrukturberechnungen Binnenschifffahrt

_28—



Ausgehend von den Ergebnissen des Analysejah-
res wird die Prognose der Flottenstrukturen fiir das
Jahr 2015 unter Beriicksichtigung der allgemeinen
Trendentwicklung sowie der sich aus Netzénde-
rungen bis zum Prognosezeitpunkt ergebenden
Verbesserungen der Abladebedingungen fiir die
Schifffahrt bestimmt.

Die Wirkung einer Verbesserung der Abladever-
héltnisse wird anhand eines empirisch ermittelten
funktionalen Zusammenhanges zwischen der
durchschnittlichen Tragfahigkeit der Flotte und der
wasserstandsbedingten Auslastung eines be-
stimmten Schiffstyps beschrieben. Diese wird mit
der aus dem allgemeinen Trend resultierenden
Verdnderung der Tragfdhigkeit kombiniert, so dass
sich die Gesamtverdanderung fiir eine Relation
ergibt. Aus der Verdnderung der durchschnittli-
chen Tragféhigkeit wird anschlieend die Verédn-
derung der Flottenstruktur abgeleitet. Dies ge-
schieht mit Hilfe eines statistisch abgeleiteten
Zusammenhangs zwischen den Anteilen einzelner
Schiffsgrofenklassen und der durchschnittlichen
Tragféhigkeit der Flotte.

Die Kapazitét einer Wasserstrafle wird in aller
Regel nicht durch die Strecke, sondern durch die
Leistungsfahigkeit der Abstiegsbauwerke be-
stimmt. Entsprechende Kapazitétsberechnungen
beriicksichtigen die GroBenstruktur der Schiffs-
flotte, die zeitliche Verteilung der Schiffsan-
kiinfte, die Belegung der Schleusenkammer(n)
sowie die technischen Parameter der Bauwerke.

4.1.2 Bewertungskomponenten

Die Struktur der Bewertungskomponenten der
gesamtwirtschaftlichen Nutzen-Kosten-Analyse
entspricht grundsatzlich derjenigen bisheriger
Bundesverkehrswegeplédne. Ergdnzungen umfas-
sen die Beriicksichtigung des induzierten Ver-
kehrs sowie der Wirkungen verbesserter Anbin-
dungen von See- und Flughéfen.

Die im neuen Verfahren deutlich erweiterte Er-
fassung und Bewertung verkehrszweiginterner
und verkehrszweigiibergreifender Interdependen-
zen beriihrt eine Vielzahl von Wirkungsberei-
chen. Die Darstellung erfolgt entsprechend in
einem gesonderten Gliederungspunkt 4.3.1.

Bewertungskomponenten
der Nutzen-Kosten-Analyse

e Beforderungskosten (NB)

e Erhaltung der
Verkehrswege (NW)

e Verkehrssicherheit (NS)

e Erreichbarkeit (NE)

e Raumliche Wirkungen (NR)
o Umwelteffekte (NU)

e Induzierter Verkehr (NI)

¢ Anbindung von
See- und Flughafen (NH)

¢ Investitionskosten (K)

Abbildung 9: Grobstruktur der Bewertungskom-
ponenten der Nutzen-Kosten-Analyse

4.1.2.1 Beforderungskosten (NB)

Projektbedingte Anderungen der verkehrs-
zweiginternen Vorhaltungs- und Betriebsfiih-
rungskosten (NB1 und NB2) werden bei allen drei
Verkehrstragern auf Basis der aus den Simulati-
onsrechnungen zum Verkehrsablauf zur Verfii-
gung stehenden Datensétze (Anzahl, Struktur und
zeitliche Verteilung der Fahrzeuge, Geschwin-
digkeiten etc.) fiir die jeweiligen Vergleichs- und
Planfille ermittelt. Die Vorhaltungskosten der
Fahrzeuge umfassen die zeitabhidngigen Sach-
kosten (Verzinsung, Abschreibung etc.). Die
Betriebsfiihrungskosten sind teils

. zeitabhingig
(Personalkosten),

. fahrleistungsabhingig
(Reparaturen, Wartung etc.) und

. geschwindigkeitsabhéngig
(Antriebs- und Kraftstoftkosten).
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4. Umsetzung — Synoptische Darstellung des modernisierten Verfahrens

Kostenersparnisse ergeben sich immer dann,
wenn durch eine erwogene Maflnahme eine be-
stimmte Transportnachfrage mit geringerem
Einsatz an Produktionsfaktoren bewiltigt werden
kann. Sie entstehen in Folge von

. Fahrtbeschleunigung,
. Entfernungsverkiirzung,
« Erhohung der Fahrzeugauslastungen.

Im Fall der Fahrtbeschleunigung sinken die Vor-
haltungskosten und die zeitabhidngigen Betriebs-
flihrungskosten der Fahrzeuge. Werden gegen-
iiber dem Vergleichsfall keine weiteren Wege
zuriickgelegt, so sinken die fahrleistungsabhéingi-
gen Betriebsfiihrungskosten ebenfalls. Die ge-
schwindigkeitsabhéngigen Betriebsfiithrungskos-
ten konnen sich hingegen je nach spezifischer
Situation beschleunigungsbedingt vermindern
(Ubergang vom Stau zum gebundenen Verkehr)
oder erhohen (Ubergang vom gebundenen Ver-
kehr zum freien Verkehrsfluss).

Entfernungsverkiirzungen fiithren in jedem Fall zu
Ersparnissen bei den Vorhaltungskosten sowie
den zeit- und fahrleistungsabhéngigen Betriebs-
fiihrungskosten. Die Verdnderung der geschwin-
digkeitsabhéngigen Kosten richtet sich hier wie-
derum nach den Bedingungen des Einzelfalles.

Soweit sich Fahrtdistanzen und Geschwindigkei-
ten nicht dndern, fithren erhdhte Fahrzeugauslas-
tungen schlieBlich zur Verminderung aller ge-
nannten Komponenten der Beférderungskosten.

Die gesamtwirtschaftlichen Beférderungskosten-
sdtze liegen den Bewertungen fiir alle drei Ver-
kehrstrager nach einheitlichen Grundsatzen und
Abgrenzungen zum Preisstand des Jahres 1998
zugrunde [14].

Im Schienenverkehr werden die Vorhaltungs-
kosten auf Basis der Zugstunden und Wa-
genstunden getrennt fiir den Personenfern- und
Giterverkehr berechnet. Im Personenfernverkehr
wird dartiber hinaus zwischen ICE-Verkehren und
sonstigen Fernverkehren unterschieden. Im Giter-
verkehr werden die Zug- und Wagenstunden ge-
sondert ermittelt, um neben den Vorhaltungskosten
fiir die Triebfahrzeuge auch die — wegen veran-
derter Aufenthaltszeiten in Rangierbahnhofen —

von den Zugstunden moglicherweise abweichende
Entwicklung der Wagenstunden beriicksichtigen
zu konnen.

Die Betriebsfiihrungskosten umfassen im Schie-
nenverkehr die Verdnderungen zwischen Plan- und
Vergleichsfall bei

. den Kosten der Abfertigung,
« den Kosten der Zugbildung,
« den Kosten der Zugfiihrung,
. spezifischen Betriebsparametern.

Die Abfertigungskosten werden anhand der Auf-
kommensverdnderungen (Personenfahrten bzw.
Tonnen) zwischen Planfall und Vergleichsfall
berechnet. Sie umfassen zum Beispiel im Perso-
nenfernverkehr die Kosten des Fahrkartenverkaufs,
der Information in den Bahnhéfen und im Zug, die
Fahrausweiskontrolle usw. Im Giterverkehr wer-
den darin die Kosten fiir die Bearbeitung von
Frachtbriefen, die Tarifberechnung und die trans-
portbegleitende Information erfasst.

Die Kosten der Zugbildung umfassen im Perso-
nenfernverkehr die Kosten fiir die Zusammen-
stellung der Ziige, die Reinigungskosten und die
Kosten der Ein- und Ausstellung der Ziige. Im
Giterverkehr umfassen die Zugbildungskosten

« die Ein- und Ausstellkosten der Wagen,

. die Kosten der Zugbildung in Satelliten- und
Knotenpunktbahnhéfen,

« die Kosten der Umstellung von Wagen und der
Zugbildung in Rangierbahnhofen.

Die Kosten der Zugforderung werden aus den
gefahrenen Zugkilometern im Netz (Betriebsleis-
tung ) und entsprechenden Kostensétzen berech-
net. Dabei wird im Giiterverkehr zwischen Elek-
tro- und Dieseltraktion, im Personenfernverkehr
nach Produkten (ICE und Sonstige) differenziert.
Die Kosten der Zugforderung umfassen dabei
einerseits den Energieverbrauch und andererseits
die Personalkosten fiir den Zugbetrieb (Lokfiihrer;
Teil der Kosten der Zugbegleiter im Personenfern-
verkehr). Die Kosten spezifischer Betriebspara-
meter umfassen fiir den Giiterverkehr die Verande-
rung der Zugwartezeit sowie die Verdnderung bei
Traktions- und Fahrtrichtungswechseln.

—30-—



Die Betriebskostenberechnungen im Strafien-
verkehr basieren auf einer Kostenartenrechnung
fiir reprasentative Fahrzeugtypen der Gruppen

. Personenkraftwagen,

. Lastkraftwagen,

. Reise- und Linienbusse,
. Last- und Sattelziige.

Die Kostenwerte der Fahrzeuggruppen ergeben
sich aus den fahrleistungsgewichteten Durch-
schnittswerten der jeweils berilicksichtigten Re-
prasentativfahrzeuge. Hierbei wird die folgende
Differenzierung vorgenommen:

. Personenkraftwagen
getrennt nach Antriebsart fiir drei (Otto) bzw.
zwei (Diesel) Hubraumklassen;

. Lastkraftwagen
getrennt nach insgesamt fiinf Gewichtsklassen;

. Reise- und Linienbusse
getrennt nach Fahrzeugtyp fiir drei (Reisebus)
bzw. vier (Linienbus) Gewichtsklassen;

. Last- und Sattelziige
getrennt fiir je zwei Gewichtsklassen der Lkw
mit Anhdnger und der Sattelziige mit Auflieger.

Die Vorhaltungskosten gliedern sich fiir sémtli-
che Fahrzeuggruppen in die Positionen Kapital-
verzinsung, zeitabhidngige Abschreibung, Unter-
stellung bzw. Garage und allgemeine Kosten
(inkl. Fahrzeugverwaltung).

Die Betriebsfithrungskosten der Fahrzeuggruppen
setzen sich zusammen aus

« den nicht, oder nur geringfiigig geschwindig-
keitsabhéngigen Betriebskostengrundwerten:
fahrleistungsabhéngige Abschreibung, Reifen-
verschleil, Reparaturen, Wartung und Schmier-
stoffe;

. den zeitabhéngigen Personalkosten gewerblich
genutzter Fahrzeuge (Zeitersparnisse nichtge-
werblicher Fahrten werden unter der Kompo-
nente ,,Verbesserung der Erreichbarkeit™ er-
fasst) sowie

. den geschwindigkeitsabhéingigen Kraftstoft-
verbrauchskosten.

Der Kraftstoffverbrauch wird im Verfahren des
BVWP ’92 iiber je eine Funktion in Abhéngigkeit
von der Geschwindigkeit und der Steigung fiir die
Fahrzeuggruppen Pkw, Lkw und Lastzug simu-
liert. Fiir Busse wird der gleiche Funktionstyp
zugrundegelegt wie fiir Lastziige. Die Funktionen
gelten innerorts wie auBerorts auf Straflen jegli-
cher Art.

Die urspriinglich Anfang der 80er Jahre entwi-
ckelten Funktionen des bisherigen Verfahrens
entsprechen nicht mehr dem aktuellen Stand der
Forschung. Vor diesem Hintergrund wurden in
Vorbereitung des neuen Bundesverkehrswege-
plans grundlegend iiberarbeitete Modelle zur
Ableitung des Kraftstoffverbrauchs entwickelt.

Die neuen Funktionen ermdglichen die Ermitt-
lung der Verbrauchswerte — als Durchschnitts-
werte groBerer Fahrzeugkollektive — in Abhén-
gigkeit von der Geschwindigkeit der Fahrzeug-
gruppe und dem Straflentyp (innerorts und auf3er-
orts) lUiber Kraftstoff-Faktoren. Sie basieren iiber-
wiegend auf Mess- und Erhebungsprogrammen,
die im Auftrag des Umweltbundesamtes fiir das
Bezugsjahr 1990 durchgefiihrt wurden [15].

Die Funktionen bzw. Faktoren differenzieren
grundsétzlich zwischen Geschwindigkeitsberei-
chen iiber 20 km/h sowie geringeren Geschwin-
digkeiten in stop + go Fahrmustern. Dariiber
hinaus werden die Einfliisse der Langsneigung
sowie zukiinftiger technischer Kraftstoffminde-
rungspotenziale beriicksichtigt.

Die gesamtwirtschaftlichen Vorhaltungs- und
Betriebsfiihrungskostensitze der Binnenschiff-
fahrt werden fiir das aktuelle Verfahren im Ver-
gleich zum BVWP °92 deutlich stirker nach
Schiffstypen bzw. GroBenklassen differenziert.

Die Vorhaltungskostensitze liegen nunmehr,
getrennt nach Betriebsform (Tagesfahrt, Halb-
stindige Fahrt, Continuefahrt), fiir jeweils 9
Grofenklassen (Tragfahigkeitstonnen) der Mo-
torgiiter- und Motortankschiffe vor. Entsprechen-
de Kostensitze fiir Schubleichter differenzieren
nach 6 GroBenklassen. Bei Schubbooten werden
schlieB3lich, differenziert nach Antriebstiarken, 5
Typen unterschieden.
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Ausgangspunkt zur Ermittlung der Personalkos-
ten in der Binnenschifffahrt ist die nach den
Bestimmungen der Rheinschiffs-Untersuchungs-
ordnung erforderliche Anzahl und Qualifikation
der Besatzungsmitglieder. Bei den einzelfahren-
den Motorschiffen differenzieren die Anforde-
rungen an die Besatzung nach drei Langenklas-
sen. Uber eine Verkniipfung mit der Binnen-
schiffsbestandskartei lasst sich die Verteilung der
Schiffsldngen in den einzelnen GroBenklassen
ermitteln. Entsprechend konnen die Personalkos-
ten analog zu den Vorhaltungskosten nach Gro-
Benklassen aufbereitet werden. Die Besatzungs-
vorschriften fiir Schub- und Koppelverbénde
unterscheiden nicht nach Antriebs- bzw. GroBen-
klassen, sondern nach der Anzahl mitgefiihrter
Leichter, bzw. den Gesamtabmessungen der
Verbénde. Entsprechend wird hier eine von den
Vorhaltungskosten abweichende Differenzierung
vorgenommen:

« Schubverbidnde mit einem Leichter sowie gene-
rell alle Schub- und Koppelverbédnde bis zu
116,5 m Lange und 15,0 m Breite,

« Schubverbande mit zwei Leichtern bzw. Kop-
pelverbiande mit einem Leichter,

« Schubverbinde mit drei bis vier Leichtern bzw.
Koppelverbande mit zwei bis drei Leichtern,

« Schubverbinde mit mehr als vier Leichtern.

Die leistungsabhdngigen Betriebsfithrungskosten
der Binnenschifffahrt bestehen hauptsédchlich aus
den Energiekosten, d. h. den Treib- und Schmier-
stoffkosten je GroBenklasse. Die Kosten werden
in Abhingigkeit von der installierten Motorleis-
tung und dem Nutzungsgrad der Antriebskraft
bestimmt. Die Kostensitze differenzieren neben
den bereits genannten Schiffs- und Verbandsty-
pen nach WasserstraBenkategorien: Geregelter
Fluss, staugeregelter Fluss und Kanal.

Verkehrstriigeriibergreifende Anderungen der
Beforderungskosten (NB3) ergeben sich immer

dann, wenn maBBnahmebedingt eine Verlagerung
von Verkehrsanteilen zwischen den Verkehrstra-
gern eintritt (Personen- und/oder Giiterverkehr).

Bewertungsrelevant ist hierbei die Differenz
zwischen den Transportkosten des abgebenden
Verkehrstragers im Vergleichsfall und denjenigen
des aufnehmenden Verkehrstriagers im Planfall.
Die Nutzenkomponente NB3 umfasst den Saldo
der jeweiligen Beforderungskosten. Alle anderen
Verlagerungskonsequenzen (z. B. Verkehrssi-
cherheit, Umwelt) schlagen sich in den entspre-
chenden Bewertungskomponenten nieder.

Im Verfahren des BVWP ’92 wurden mdgliche
Autkommensverlagerungen zwischen den Ver-
kehrstriagern nur bei der Bewertung von Schie-
nenprojekten (Verlagerungen von der Strafle zur
Schiene) beriicksichtigt. Im neuen Verfahren
werden diese Verfahrensméngel im Rahmen
systematischer Interdependenzbetrachtungen fiir
alle drei Verkehrstrager behoben. Néhere Infor-
mationen hierzu finden sich im gesonderten Ka-
pitel 4.1.3 ,,Verkehrliche Interdependenzen® die-
ses Berichtes.

4.1.2.2 Erhaltung der Verkehrswege (NW)

Die Kosten zur Erhaltung der Verkehrswege
gliedern sich in Erneuerungskosten (NW1) und
Instandhaltungskosten (NW2). ErneuerungsmaB-
nahmen bezeichnen dabei Investitionen zur Er-
haltung der Leistungsfahigkeit des Verkehrswe-
ges, Instandhaltungsmafinahmen diejenigen fiir
Betrieb und Unterhaltung, deren Wirkungen fiir
einen Zeitraum von weniger als einem Jahr anzu-
nehmen sind.

Kosten zur Erneuerung der Verkehrswege fallen
wahrend der Nutzungsdauer der Maflnahme im
Planfall nicht an. Durch die Investitionsmafinah-
men des Planfalles konnen hingegen Erneue-
rungsmafBnahmen ganz oder teilweise entbehrlich
werden, die zur Erhaltung der Leistungsfahigkeit
des Verkehrsweges im Vergleichsfall erforderlich
wiren. Die Hohe der Erneuerungskosten kann
anhand der Baukostenteilbetrdge der zu erneu-
ernden Anlagebestandteile ermittelt werden. Fiir
Bundesautobahnen und Bundesstra3en stehen
entsprechende Standardkostensétze fiir die ver-
miedene grundhafte Erneuerung zur Verfligung.
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Positive oder negative Nutzenbeitrdge der In-
standhaltungskosten ergeben sich aus der Diffe-
renz der jeweils relevanten Vergleichs- und Plan-
fille. Die Abschétzung jahrlicher Durchschnitts-
kostenwerte basiert bei der Schiene auf nach 12
Sachgebietsgruppen differenzierten Kostenfakto-
ren. Bei der Strafle werden nach Streckentypen
differenzierte durchschnittliche Kostenséatze je
Kilometer angesetzt. Bei der Wasserstralle wer-
den die Instandhaltungskosten fiir die Vergleichs-
und Planfille schlieBlich jeweils maBnahmespezi-
fisch abgeschatzt.

4.1.2.3 Verkehrssicherheit (NS)

Nutzen aus Verdnderungen der Verkehrssicher-
heit werden in der Bundesverkehrswegeplanung
explizit fiir die Verkehrstrager Schiene und Stra-
Be bewertet. Erfasst werden Unfallschdden iiber
Unfallraten, welche die Zahl der Unfille in Be-
ziehung zur Verkehrsleistung setzen, und Unfall-
kostensitze, welche die Unfallschwere je Unfall
angeben. Unterschieden werden dabei Unfille mit
Personen- und Sachschiden.

Wesentliche Verbesserungen konnten gegeniiber
dem Stand des BVWP ’92 bei der Bestimmung
der Unfallraten im Stra8enverkehr sowie bei der
Abschitzung von Unfallkostensétzen erzielt
werden. Bei den Unfallraten ergeben sich gegen-
iiber dem bisherigen Stand die folgenden Unter-
schiede:

. In Erweiterung des bisherigen Verfahrens wer-
den nunmehr sdmtliche Sachschdden durch Un-
falle beriicksichtigt. Die Beschrankung auf
Fille mit schweren Sachschéden entfillt. Die
Unfallraten liegen dadurch deutlich iiber den
bisher verwendeten Raten.

« Zur Abschitzung streckentypspezifischer Un-
fallraten wird auf die Ergebnisse aktueller Sta-
tistiken und Studien zuriickgegriffen. Hiermit
werden auch die Auswirkungen der Deutschen
Einheit auf die Entwicklung des Unfallgesche-
hens beriicksichtigt.

. Fiir den héufig auftretenden einstreifigen Stra-
Bentyp mit plangleichen Knoten werden nun-
mehr unter Beriicksichtigung der Streckenqua-

litdt gesonderte Unfallraten abgeschétzt und
angewendet.

Die monetiaren Wertansitze zur Bestimmung der
volkswirtschaftlichen Kosten von unfallbedingten
Personenschidden wurden auf Basis neuerer Er-
kenntnisse in Ubereinstimmung mit dem Rechen-
modell der Bundesanstalt fiir Stralenwesen voll-
stindig tiberarbeitet [16]. In ihrer aktuellen Ab-
grenzung umfassen sie die folgenden Teilpositio-
nen:

« Reproduktionskosten,
. Ressourcenausfallkosten,
« Humanitire Kosten,

. Unfallbedingte Verluste an Wertschdpfung in
auBlermarktlichen Bereichen (z. B. Hausarbeit).

Bei den Reproduktionskosten wird der bestehende
Ansatz um Komponenten der Positionen Kranken-
transportkosten, Kosten fiir Nachbehandlung,
Pflege und Rehabilitation, Neubesetzungskosten
und Sterbegeld erweitert. Die Ressourcenausfall-
kosten werden um die Positionen Dauer der Reha-
bilitation und Dauer der Pflege ergéinzt.

Unter dem Begriff der humanitéren Kosten werden
Beeintrachtigungen der Unfallopfer und deren
Angehorigen infolge psychischer Belastungen mit
pathologischem Krankheitsbild, erforderliche
Umstellungen der Lebensfiihrung und -planung
sowie die (erhohte) Wahrscheinlichkeit von Folge-
erkrankungen erfasst, soweit sie nicht bereits als
Bestandteile der Ressourcenausfallkosten Beriick-
sichtigung finden. Bisher nicht erfasste Verluste an
Wertschdpfung in auermarktlichen Bereichen
beziffern schlieBlich unfallbedingte Veranderun-
gen im Ressourcenverzehr bzw. der Ressourcen-
verfiigbarkeit in diesen Verwendungen.

Aufgrund dieses inhaltlich erweiterten methodi-
schen Ansatzes iibersteigen die aktuellen Wertan-
sdtze diejenigen des BVWP °92 in weit stiarkerem
Mafe, als dies allein unter Beriicksichtigung des
allgemeinen Preis- bzw. Kostenanstiegs der Fall
wire. Die folgende Abbildung veranschaulicht
dies fiir die Unfallfolgen Getdtete und Schwerver-
letzte.
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Wertansatz in 1.000 EURO

1.176
EBVWP '92
ENeu
675
87
31
Schwerverletzte Getotete

Abbildung 10: Unfallkostensditze fiir vermiedene
Personenschdden

Auch die Abschitzung der Unfallhdufigkeiten des
Eisenbahnverkehrs basiert gegeniiber dem
BVWP ’92 auf deutlich aktuelleren Daten. Die in
der Dimension Unfille je Mrd. Personenkilome-
ter bzw. je Mrd. Nettotonnenkilometer ausge-
driickten Unfallraten differenzieren zwischen den
Unfallfolgen: Getotete, Schwerverletzte, Leicht-
verletzte und Sachschdden. Zur Bewertung der
Unfallfolgen wird fiir die Personenschaden auf
die fiir den Verkehrstrager Straf3e ermittelten
aktuellen Kostensétze zuriickgegriffen. Die Sach-
schiden je Unfall ergeben sich aus einer Hoch-
rechnung der Werte des bisherigen Bundesver-
kehrswegeplans.

Der Einfluss von InvestitionsmaBnahmen auf die
Unfallhdufigkeit auf Wasserstra3en ist in aller
Regel vernachléssigbar gering. Vermiedene
Sachschiden flieBen pauschal iiber Versiche-
rungsbeitrdge in die Vorhaltungskosten ein. Ge-
sonderte Unfallkostenberechnungen werden nur
in Fillen verkehrstriageriibergreifender Aufkom-
mensverlagerungen sowie bei der Bewertung
speziell auf die Erhdhung der Verkehrssicherheit
ausgerichteter Vorhaben durchgefiihrt.

4.1.2.4 Erreichbarkeit (NE)

Zeitersparnisse im Sinne von Reisezeitverkiir-
zungen ergeben sich als Folge von Verkehrsinfra-
strukturinvestitionen dann, wenn die erwartete
Verkehrsnachfrage im Planfall mit geringerem
Zeitaufwand abgewickelt werden kann als im
Vergleichsfall. Zeitersparnisse des Fahr- und
Begleitpersonals gewerblich genutzter Fahrzeuge
werden tiber die Verdnderung der Betriebsfiih-
rungskosten (NB2) bewertet. Die Nutzenkompo-
nente NE erfasst entsprechend ausschlief8lich die
Zeitersparnisse bei nichtgewerblichen Fahrten
(Berufs-, Ausbildungs-, Besorgungs- und Frei-
zeitverkehr).

In Anlehnung an international tibliche Verfahren
wurden Zeitersparnisse im nichtgewerblichen
Verkehr fiir den BVWP ’92 auf der Basis eines
aus Zahlungsbereitschaftsanalysen abgeleiteten
Wertansatzes bewertet. Unter Beriicksichtigung
der Entwicklung der verfligbaren Haushaltsein-
kommen ergibt sich zum Preisstand des Jahres
1998 ein fortgeschriebener Zeitkostensatz in
Hohe von 5,47 € je Person und Stunde.

Reisezeitverkiirzungen werden nach vorliegenden
Erfahrungen im nichtgewerblichen Verkehr un-
terhalb einer bestimmten Schwelle nicht wahrge-
nommen. In Analogie zum bisherigen Verfahren
wird der vorstehende Satz daher im Stralenver-
kehr um eine 30 %ige Zeitschwelle vermindert.
Es ergibt sich ein reduzierter Wert von 3,83 € je
Person und Stunde.

4.1.2.5 Réumliche Wirkungen (NR)

Wie bereits am Beginn dieses Kapitels 4. erldu-
tert, werden raumordnerische Effekte im neuen
Verfahren aulerhalb der Nutzen-Kosten-Analyse
im Rahmen einer speziellen Raumwirksamkeits-
analyse beriicksichtigt. Im Rahmen der NKA
verbleiben somit als rdumliche Wirkungen die
Beschiftigungseffekte aus dem Bau (NR1) und
dem Betrieb (NR2) der Verkehrswege sowie
Beitrdge zur Forderung internationaler Beziehun-
gen (NR4).
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Im Zuge der Vorarbeiten zum neuen Bundesver-
kehrswegeplan wurden die Bewertungsansitze
zur Beriicksichtigung regionaler Beschéiftigungs-
wirkungen aus dem Bau und Betrieb von Ver-
kehrswegen hinsichtlich ihrer methodischen
Konzeption und ihrer quantitativen Ausgestaltung
einer eingehenden Uberpriifung unterzogen [17].

Zur Quantifizierung und Bewertung der Beschéf-
tigungseffekte aus dem Bau (NR1) kann hier-
nach grundsitzlich weiterhin das bisherige Ver-
fahren angewendet werden:

Aus dem iiber Input-Output-Tabellen ermittelten
Gesamtbeschiftigungseffekt (direkt und indirekt
Beschiftigte) einer Baumafinahme

wird anhand eines Regionalisierungs-

faktors die jeweils regional zurechen- 100%
0

Von Bedeutung ist hierbei insbesondere die nun-
mehr empirisch abgesicherte Bestimmung des
Anteils ansonsten Arbeitsloser am Gesamtbe-
schiftigungseffekt. Eine aus Zeitreihenanalysen
abgeleitete, statistisch hoch gesicherte Reaktions-
funktion quantifiziert die Anderung der Arbeits-
losenquote bei einer Zunahme der Arbeitskréfte-
nachfrage in Abhéngigkeit vom Ausgangsniveau
der bestehenden Arbeitslosigkeit. Der Wert kann
als Wahrscheinlichkeit interpretiert werden, dass
ein durch die InvestitionsmaBBnahme Beschéftig-
ter ohne Projektrealisierung arbeitslos geblieben
wire. Die Abbildung veranschaulicht den Funkti-
onsverlauf im Vergleich zu den im bisherigen
Verfahren verwendeten Faktoren.

Anteil projektbedingt zusétzlicher Beschiaftigung

bare Beschiftigung abgeleitet. In
einem zweiten Schritt wird iiber regi-
onale Differenzierungsfaktoren abge-
schitzt, welcher Anteil der regional
durch die Malinahme Beschéftigten
im Vergleichsfall arbeitslos geblieben
wére. Multipliziert mit einem aus der
regionalen Investitionsférderung

90% -
80% -
70% 7
60% -
50% -
40% +
30% -
20% 7

—— Aktuelles Verfahren
= = -Abschéatzung nach BVWP '92

(Gemeinschaftsaufgabe zur Ver- 10% ] 7
besserung der regionalen Wirtschafts- 0% =
struktur) abgeleiteten Wertansatz er- 0%
gibt sich schlieBlich die relevante

NutzengroBe.

Aktualisierungen und Verbesserungen des Ver-
fahrens konnten in den folgenden Bereichen
erzielt werden:

« Umstellung des regionalen Bezugsrasters auf
Raumordnungsregionen; Hierdurch kénnen die
Verhéltnisse auf regionalen Arbeitsméarkten
besser abgebildet werden.

. Aktualisierung des relevanten Mengen- und
Wertgertistes (Gesamtbeschéftigungseffekte der
InvestitionsmalBnahmen; Wertansatz je zusitz-
lich Beschiftigten).

. Verbesserte Abschitzung des Anteils ansonsten
Arbeitsloser (empirisch spezifizierte Reaktions-
funktion).

. Zusitzliche Erfassung der Effekte von Erneue-
rungs- und Instandhaltungsinvestitionen.

40%

5% 10% 15% 20% 25%

Arbeitslosenquote

30%  35%
Abbildung 11: Vergleich der neuen Reaktions-
Sfunktion mit den Abschétzungen des BVWP ‘92

Die ermittelte Reaktionsfunktion verlduft im
relevanten Bereich deutlich flacher als im bishe-
rigen Verfahren unterstellt. Der grofite Unter-
schied besteht bei einer strukturellen Arbeitslo-
sigkeit von 10 %. Wiahrend bisher davon ausge-
gangen wurde, dass bei dieser Hohe ansonsten
80 % der durch die Baumalinahme Beschéftigten
arbeitslos wiren, quantifiziert die aktuelle Funk-
tion diesen Anteil mit lediglich 31,2 %.

—-35-—
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Beschiftigungseffekte aus dem Betrieb von
Verkehrswegen (NR2) werden im bisherigen
Verfahren auf der Basis empirisch ermittelter
regionaler Beschéftigungswirkungen des Auto-
bahnneubaus abgeschitzt. Die unterschiedlichen
Wirkungsgrade verschiedener Malnahmetypen
werden hierauf aufbauend iiber entsprechende
Korrekturfaktoren beriicksichtigt. Zur regionalen
Differenzierung der Wirkungen werden zwei
Indikatoren herangezogen: ein Riickstandindika-
tor, der die regionale Arbeitsmarktsituation er-
fasst sowie ein Erheblichkeitsindikator, der die

Giite der Ausstattung der Regionen mit verkehrli-

cher Infrastruktur beschreibt.

Als zentrale Kritikpunkte am bestehenden Ver-
fahren sind zu nennen:

. die Wahl des Malinahmetyps und der Strecken-

lange als Indikator zur Bestimmung der Be-

schiftigungswirkungen: Ausldser von Beschéf-

tigungseffekten sind Verbesserungen von An-

bindungen und Erreichbarkeiten, nicht der Bau-

typ und die Lénge einer InfrastrukturmafBnah-
me;

. die Einschrinkung des Ansatzes auf Effekte in

der Projektregion: Wirkungen in weiter entfernt

gelegenen, aus der Infrastrukturverbesserung

aber gegebenenfalls stark profitierenden Regio-

nen werden vernachléssigt.

Zur Uberwindung der aufgezeigten Schwichen
des bisherigen Verfahrens wird fiir den neuen

Bundesverkehrswegeplan eine grundlegend iiber-

arbeitete Methodik angewendet. Grundlage des
Ansatzes bildet die Hypothese, dass die struktu-

rellen Probleme auf regionalen Arbeitsméarkten zu

einem mafgeblichen Teil von der Faktorausstat-
tung der Region beeinflusst werden. Neben den
klassischen Produktionsfaktoren Arbeit und Ka-
pital zéhlen hierzu auch die Ausstattung der Re-
gion mit technischer, sozialer und kultureller
Infrastruktur.

Ein wesentlicher Einfluss wird von der Zugéng-
lichkeit zur Verkehrsinfrastruktur erwartet. Eine

gute Anbindung des Wirtschaftsraums erhoht den

Zugang zu Absatz- und Beschaffungsmaérkten,
fordert die interregionale Arbeitsteilung und
verbessert die Standortgunst der Region im inter-
regionalen Wettbewerb.

Im iiberarbeiteten Verfahren wird der Zusam-
menhang zwischen der strukturellen Arbeitslo-
sigkeit einer Region und ihrer Anbindungsquali-
tét quantifiziert und daraus ein Bewertungsansatz
fiir die Projektbewertung in der Bundesverkehrs-
wegeplanung abgeleitet.

Zur Quantifizierung der regionalen Anbindungs-
qualitéten wird tiber die folgenden Arbeitsschritte
ein Indikator entwickelt:

. Auf Basis des Ausbauzustandes im Vergleichs-
fall des Jahres 2015 werden fiir jede Region
(446 Kreise im Inland sowie 64 Gebietseinhei-
ten im benachbarten Ausland) die Transport-
zeiten und -geschwindigkeiten verkehrstrager-
und richtungsspezifisch zu allen anderen Regi-
onen ermittelt.

« Mit den Giiterverflechtungen gewichtet werden
fiir jede Region verkehrstriagerspezifische
mittlere Geschwindigkeiten berechnet. Durch
die Gewichtung kommt dabei wesentlichen
Relationen fiir die wirtschaftlichen Verflech-
tungen einer Region eine hohe Bedeutung zu.

. Die mittleren Geschwindigkeiten werden nor-
miert, um systembedingte Niveauunterschiede
zwischen den Verkehrstriagern auszugleichen
und somit eine Verdichtung zu einem Gesamt-
indikator zu ermdglichen.

. Abschlieffend werden die verkehrstragerspezi-
fischen Geschwindigkeiten zu einem Gesamt-
indikator zusammengefasst. Die Gewichtung
erfolgt hierbei anhand der regionalen Ver-
kehrstrageranteile im gesamten Quell- und
Zielverkehr.

Die Quantifizierung des Zusammenhangs zwi-
schen struktureller Arbeitslosigkeit und Anbin-
dungsqualitit erfolgt iiber einen multiplen Reg-
ressionsansatz. Hierbei werden neben dem An-
bindungsindikator weitere regionale Standort-
faktoren bzw. Variablen zur Erfassung der regio-
nalen Standortqualitét beriicksichtigt.

Aus den Schétzergebnissen lassen sich regionale
KenngrdoBen zur Reaktionsintensitdt ableiten,
welche die relative Anderung der strukturellen
Arbeitslosenquote aufgrund einer relativen Ande-
rung des Anbindungsindikators abbilden.
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Die Abschitzung maflnahmespezifischer Be-
schéftigungseffekte erfolgt liber die folgenden
Arbeitsschritte:

. Fiir die aus der Routenverfolgung des Umle-
gungsverfahrens bekannten Quell-Ziel-Bezie-
hungen der jeweils relevanten Streckenab-
schnitte werden auf Basis der Vergleichsfall-
netze die regionsspezifischen Geschwindigkei-
ten und Kenngrdfen ermittelt.

AnschlieBend wird die durch die erwogene
MaBnahme hervorgerufene Anderung der An-
bindungsqualitét bestimmt. Die Mafinahme
wird in das Netz eingefiigt und nach dem be-
schriebenen Verfahren die neue mittlere Trans-
portgeschwindigkeit der betroffenen Relationen
errechnet.

. Die Transportgeschwindigkeiten fiir den Ver-
gleichs- und Planfall werden zueinander in Be-
ziehung gesetzt und die relative Verbesserung
der Anbindungsqualitit bestimmt.

. Multipliziert mit den Kenngréfen der Reakti-
onsintensitdt sowie der Zahl der Arbeitslosen
ergibt sich hieraus der jeweils regionsspezifi-
sche Beschéftigungseffekt. Dieser wird — ana-
log zur NR1 — mit dem monetdren Wertansatz
je Arbeitsplatz bewertet.

Raumordnerische Vorteile (NR3) werden im
neuen Verfahren auflerhalb der Nutzen-Kosten-
Analyse im Rahmen einer gesonderten Raum-
wirksamkeitsanalyse beriicksichtigt.

Beitrige zur Forderung internationaler Bezie-
hungen (NR4) werden im Verfahren des

BVWP ’92 dadurch beriicksichtigt, dass MaB-
nahmen, die im Zuge internationaler Verbindun-
gen Bedeutung haben oder die Hinterlandanbin-
dung deutscher Seehifen verbessern, einen ge-
sonderten Bonus von maximal 10 % der erzielten
Zeit- und Betriebskostenersparnisse erhalten.

Fiir den neuen Bundesverkehrswegeplan wird
grundsétzlich am bestehenden Bonusverfahren
festgehalten, um die insbesondere auch im Hin-
blick auf die europédische Dimension der Bundes-
verkehrswegeplanung bedeutsamen internationa-
len Effekte auch weiterhin in der NKA beriick-
sichtigen zu konnen.

In der praktischen Anwendung ergibt sich hierbei
eine nennenswerte Verbesserung: Da aus den
Ergebnissen der aktuellen Verkehrsumlegungs-
modelle nunmehr fiir jeden Streckenabschnitt der
Verkehrsnetze der Anteil grenziiberschreitender
Verkehre bestimmt werden kann, entféllt die
Notwendigkeit der Beschriankung auf grenziiber-
schreitende Verbindungen sowie Seehafenanbin-
dungen. Entsprechend wird das Verfahren fiir den
neuen Bundesverkehrswegeplan fiir simtliche
Vorhaben, unabhédngig von ihrer Lage im Netz,
angewendet. Die Hohe des Bonus ergibt sich
hierbei aus dem Anteil des grenziiberschreitenden
Verkehrs an der gesamten Streckenbelastung.

4.1.2.6 Umwelteffekte (NU)

Die monetire Bewertung von Umwelteffekten
erfolgt im bisherigen Verfahren anhand der Nut-
zenkomponenten NU1: Larm, NU2: Abgase,
NU3: Trennwirkungen und NU4: Weitere inner-
ortliche Umweltwirkungen. Die letztgenannte
Komponente NU4 entfallt zukiinftig in der NKA,
da diese Effekte gesondert im Rahmen der Raum-
wirksamkeitsanalyse (Entlastungen im lokalen
Bereich) beriicksichtigt werden. Die nicht mone-
tarisierbaren Umwelteffekte werden im Rahmen
der URE (Umweltrisikoeinschédtzung) qualitativ-
verbal erfasst und bewertet (siche Kapitel 3).

Im Verfahren des BVWP °92 werden Wirkungen
aus veridnderten innerdrtlichen Geréiuschbelas-
tungen beriicksichtigt, wenn ein vorgegebener
néchtlicher Immissionszielpegel {iberschritten
wird, unterhalb dessen Verkehrslarm als unbe-
denklich angesehen wird und zudem die Diffe-
renz der Larmbelastung zwischen Vergleichs-
und Planfall eine Fiihlbarkeitsschwelle von

2 dB (A) erreicht bzw. iibersteigt. Die monetére
Bewertung der Storwirkung ergibt sich aus der
Hohe der Zielpegeliiberschreitung, der Zahl hier-
von betroffener Einwohner, dem Grad der Beein-
trachtigung sowie einem aus den Kosten fiir
Schallschutzfenster abgeleiteten Vermeidungs-
kostenansatz.

Im neuen Verfahren werden die Grundstrukturen
der bisherigen Methodik unter Beriicksichtigung
neuerer Erkenntnisse bei der Berechnung rele-
vanter Schallpegel beibehalten.
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Modifiziert werden hingegen die monetiren
Bewertungsansétze sowie die Berlicksichtigung
der Larmbeeintrachtigung wahrend des Tages.

. Art und Hohe der Kostensitze

Die im bisherigen Verfahren verwendeten
Vermeidungskosten (Schallschutzfenster) un-
terschitzen die tatsdchlichen Kosten des Ver-
kehrslarms. Beeintrachtigungen au3erhalb der
Wohnung bzw. bei gedffneten Fenstern inner-
halb der Wohnung werden nicht erfasst. Um die
Wirkungen umfassender abzubilden, orientiert
sich der Wertansatz im neuen Verfahren an den
Zahlungsbereitschaften der Betroffenen. Ent-
sprechende Angaben liegen aus einschligigen
Studien vor [18].

. Beeintrachtigungen wihrend des Tages

Im Verfahren des BVWP ’92 werden die Larm-
kosten ausschlieBlich fiir die Nachtstunden er-
fasst. Durch die Umstellung des Wertansatzes
auf Zahlungsbereitschaften werden nunmehr
auch die Beeintrachtigungen wihrend des Ta-
ges beriicksichtigt.

Im bisherigen Verfahren zur Erfassung verin-
derter auBBerortlicher Gerduschbelastungen
wird fiir AuBBerortsstrecken eine pauschale Ziel-
pegeliiberschreitung um 5 dB (A) angenommen.
Dies fiihrt faktisch zu einer weitgehenden Ver-
nachléssigung der Effekte. Um diesen Mangel zu
beseitigen, wird ein Bewertungsansatz in die
Methodik aufgenommen, der auf Basis einer im
Auftrag des Umweltbundesamtes erstellten Studie
entwickelt wurde [19].

In einem ersten Schritt werden fiir den geplanten
Verkehrsweg Gerduschemissionen tagsiiber in

100 m Entfernung vom Trassenrand errechnet.
Dies erfolgt nach den aktuellen Regeln der Richt-
linien fiir den Larmschutz an Verkehrswegen unter
Berticksichtigung der prognostizierten Verkehrs-
mengen.

Erreicht oder iibersteigt die Differenz der Larm-
belastung zwischen Vergleichs- und Planfall die
Fiihlbarkeitsschwelle von 2 dB (A), so werden in
einem zweiten Schritt die Flachen des auflerortli-
chen Untersuchungsraumes in die Kategorien
Erholungsflachen und Schutzgebiete sowie sonsti-
ge Freiflichen unterteilt.

Hierauf aufbauend wird gepriift, ob die definierten
Zielpegel von 59 dB (A) fiir Erholungsflichen und
Schutzgebiete bzw. 64 dB (A) fiir sonstige Freifla-
chen iiberschritten werden. Je nach Ausmaf3 der
Zielpegeliiberschreitung erfolgt abschlieBend die
Bewertung anhand eines Vermeidungskostenan-
satzes, der sich an den Kosten technischer Mal3-
nahmen (begriinte Steilwand) zur entsprechenden
Pegelminderung orientiert.

Die Verfahren zur Erfassung und Bewertung
verédnderter Abgasbelastungen durch den Ver-
kehr wurden fiir den neuen Bundesverkehrswege-
plan grundlegend tiberarbeitet [20]. In Ergénzung
der bisherigen Verfahren erfolgt eine gesonderte
Beriicksichtigung der durch krebserregende Luft-
schadstoffe verursachten Gesundheitsschiden.

Dariiber hinaus werden erstmals auch die durch
Klimagase (Leitkomponente CO,) verursachten
globalen Schiden iiber einen Vermeidungskos-
tenansatz bewertet.

Ein weiterer wesentlicher Fortschritt wird bei der
Wirkungsabschétzung innerortlicher Abgasbe-
lastungen erzielt. Im bisherigen Verfahren erfolgt
die Bewertung auf Basis der Schadstoffemissio-
nen. Hiermit wird stark vereinfacht ein konstanter
Zusammenhang zwischen Emission und der die
Schédden verursachenden Immissionskonzentrati-
on unterstellt.

Tatsdchlich fiihrt jedoch die gleiche Emissions-
menge je nach Bebauungssituation (etwa Straflen-
raumbreite, Bebauungshdhe und -dichte) zu deut-
lich unterschiedlichen Immissionskonzentratio-
nen. Dies wird im neuen Verfahren durch eine die
Randbedingungen des Wirkungsortes erfassende
Immissionsberechnung beriicksichtigt. Damit
wird auch eine zentrale Anforderung der 23. Ver-
ordnung zur Durchfithrung des Bundes-Immissi-
onsschutzgesetzes (23. BImSchV) erfiillt.

Die neuen Bewertungsansitze gliedern sich in
Abhéngigkeit des Wirkungsraums, der Schadens-
art und der verursachenden Schadstoffe in vier
Teilabschnitte.
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Bewertungsverfahren
verkehrsbedingte Luftschadstoffe

Wirkungsraum

Global Innerorts

Wirkungskriterium

Emission Immission

Schadensart

Gesundheits-
und Gebéude-
schaden

Vegetations-

schaden Krebsleiden

Klimaschaden

Schadstoffe

co, CO, CH, NOy,
(Leitkomponente) S0,, Staub

DieselruB, NOyx
Benzol, PAK (Leitkomponente)

Bewertungsansatz

Schadens-
kosten

Schadens-
kosten

Schadens-
kosten

Vermeidungs-
kosten

Abbildung 12: Komponenten des Verfahrens NU:

Die Berechnung der Schadstoffemissionen des
Schienenverkehrs basiert auf spezifischen Ener-
gieverbrduchen von Normziigen des Personen-
und Giiterverkehrs. Unter Beriicksichtigung der
Traktionsarten (Diesel, Elektro) werden durch
Multiplikation mit den zugehdrigen Emissions-
faktoren die Mengen der relevanten Schadstoffe
ermittelt, die je Zugkilometer emittiert werden.
Im StraBenverkehr bilden die aktuellen Emissi-
onsfaktoren fiir 21 Pkw- und 10 Nutzfahrzeug-
gruppen den Ausgangspunkt der Berechnungen.
Aus diesen Basisfaktoren werden unter Beriick-
sichtigung des Straflentyps und der Verkehrsbe-
lastung Emissionsfaktoren fiir die in der Bundes-
verkehrswegeplanung betrachteten Fahrzeug-
gruppen nach den Verkehrssituationen

. frei flieBender Verkehr ohne Stérung,

. teilgebundener Verkehr mit mittlerer Storung,
. gebundener Verkehr mit starker Storung und
. Stau (stop-and-go)

ermittelt. Die Emissionsberechnungen fiir die
Binnenschifffahrt beriicksichtigen die Zusam-
mensetzung der Schiffsflotte nach Motorleistun-
gen sowie die hieraus resultierenden unterschied-
lichen Kraftstoffverbréuche.

Die Berechnung innerdértlicher Immissionswer-
te erfolgt auf Basis der zuvor ermittelten Emissi-
onen unter Beriicksichtigung mittlerer Windge-
schwindigkeiten anhand normierter Konzentrati-
onswerte fiir typische Bebauungssituationen.
Diese Normwerte sind das Ergebnis von Simula-
tionen mit mikroskaligen Strémungs- und Aus-
breitungsmodellen. Mit dem Rechenmodell 14sst
sich die Verdnderung der innerértlichen Immissi-
onsbelastung getrennt fiir die hier relevanten
Schadstoffgruppen abschitzen.

Da die Schadenswirkungen global wirkender
Klimaverinderungen beim heutigen Wissens-
stand nicht anndhernd mit hinreichender Genau-
igkeit erfassbar sind, wird zur Bewertung ver-
kehrsbedingter Emissionen klimarelevanter Gase
ein Vermeidungskostenansatz gewéhlt. Dabei
werden die Aufwendungen abgeschitzt, die er-
forderlich sind, um ein angestrebtes CO,-Reduk-
tionsziel zu erreichen. Hieraus werden durch-
schnittliche Kosten je emittierter Tonne berechnet.
Gelingt es, projektbedingt die CO,-Emissionen zu
mindern, werden im Mittel je vermiedener Tonne
CO,-AusstoB3 Ressourcen in Hohe des durch-
schnittlichen Kostensatzes eingespart. Umgekehrt
erfordert jede zusitzlich emittierte Tonne CO,
Aufwendungen in Hohe der ermittelten Durch-
schnittkosten, um die angestrebte Minderung der
Emissionen dennoch zu erreichen.

Als Reduktionsziel zur langfristigen Stabilisierung
der Erdatmosphire wird in Ubereinstimmung mit
den Empfehlungen der Enquete-Kommission
»Vorsorge zum Schutz der Erdatmosphére® des
Deutschen Bundestages eine Verminderung der
CO,-Emissionen in der Bundesrepublik bis zum
Jahr 2050 um 80 % gegeniiber den Emissionswer-
ten des Jahres 1987 gewdhlt. Die Kosten techni-
scher Mallnahmen zur Erreichung dieses Redukti-
onszieles werden in vorliegenden Studien in einer
Bandbreite zwischen 163 und 205 € je Tonne CO,
abgeschitzt [21] [22].
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Um auch die den Treibhauseffekt verstiarkenden
Wirkungen weiterer Spurengase zumindest an-
satzweise zu erfassen, wird der Kostensatz in
Ubereinstimmung mit Vorschligen des Umwelt-
bundesamtes [8] fiir die Projektbewertungen des
neuen Bundesverkehrswegeplans am oberen
Rand des Intervalls mit 205 € je Tonne CO, an-
gesetzt.

Uberregional wirkende Emissionen an Kohlen-
monoxid (CO), Kohlenwasserstoffen (CH),
Stickoxiden (NOyx), Schwefeldioxid (SO,) und
Stauben schéddigen in erster Linie die Vegetation.
Entsprechende Schadenskostenschitzungen um-
fassen die Verluste der Forstwirtschaft, Schiden
fiir die Wasserwirtschaft und den Bodenschutz
sowie Verluste an Erholungsmoglichkeiten. Da
eine differenzierte Zuordnung der Schéden zu den
genannten einzelnen Schadstoffen nicht mdglich
ist, werden diese rechnerisch in die Referenzgro-
Be NOx-Aquivalente umgesetzt. Zum Preisstand
des Jahres 1998 ergibt sich ein Schadenskosten-
satz von 365 € je Tonne NOx-Aquivalent.

Bei den krebserregenden Luftschadstoffen
werden die Substanzen Staub, Benzol sowie Benz-
(a)-pyren als Leitsubstanz fiir die polyaromati-
schen Kohlenwasserstoffe (PAK) beriicksichtigt.
Die Immissionen werden unmittelbar iiber die
schddigenden Elemente bewertet, d.h. auf die
Festsetzung von Grenz- oder Zielwerten wird
verzichtet. Der Ansatz zur Immissionsbewertung
beruht auf einer Risikoabschitzung des Lénderaus-
schusses fiir Immissionsschutz (LAI). Uber die
MaBeinheit des ,,unit risk* wird das Risiko abge-
schétzt, bei einer lebenslangen konstanten Exposi-
tion gegeniiber einer Konzentration von 1 ug
Schadstoff je m* Atemluft an Krebs zu erkranken.
Uber das ,,unit risk® kann fiir die jeweils ermittelte
Immissionskonzentration das verkehrsbedingte
Risiko abgeschitzt werden, an Krebs zu erkranken.
Der Schadenskostensatz fiir krebserregende
Schadstoffe wird analog zu den Todesfillen infol-
ge von Atemwegserkrankungen mit 0,79 Mio. € je
Schadensfall (Preisstand 1998) angesetzt.

Die Abschétzung weiterer Schdden durch inner-
ortliche Abgasbelastungen erfolgt auf Basis der
fiir die Leitkomponente NOx ermittelten Immis-
sionsbelastungen. Die erfassten Gesundheits-
und Geb#dudeschiden umfassen analog zum

bisherigen Verfahren Erkrankungen der At-
mungsorgane und Herzkreislaufleiden sowie
Schiden an Wohngebéduden und sonstigen bauli-
chen Anlagen. Rechnerisch werden die Gesamt-
schadenskosten auf die mit der Immissionskon-
zentration NOy gewichtete Anzahl betroffener
Einwohner bezogen. Fiir diese ,,Schadstoff-
Einwohner-Gleichwerte (SEG)“ ergibt sich ein
Schadenskostensatz in Hohe von 3,37 € je SEG
(Preisstand 1998).

Die Bewertung innerértlicher Trennwirkungen
erfolgt analog zum bisherigen Verfahren auf der
Grundlage von Zeitverlusten, die Fulgénger beim
Uberqueren der Fahrbahnen hinnehmen miissen.
Die Wartezeiten werden in Abhéngigkeit vom
jeweiligen Straflentyp durch die Parameter

. Anzahl der betroffenen Anwohner,

. Uberquerungshiufigkeit je betroffenen Anwoh-
ner und Tag sowie

. Wartezeiten in Abhéngigkeit von der stiindli-
chen Verkehrsstérke

bestimmt. Die zur Abschétzung der verkehrsstér-
keabhingigen Wartezeiten angewendeten Funkti-
onen wurden hierbei gegeniiber dem Stand des
BVWP ’92 aktualisiert. Zur Bewertung der Zeit-
verluste wird der gleiche Kostensatz wie fiir die
Nutzenkomponente NE (Fahrzeitdnderungen bei
nichtgewerbliche Fahrten) angewendet. Etwaige
Zeit- bzw. Fiihlbarkeitsschwellen bleiben bei der
Bewertung von Trennwirkungen allerdings aufler
Ansatz. Es ergibt sich entsprechend ein Wert in
Hohe von 5,47 € je Person und Stunde.

Die fiir eine sachgerechte Erfassung innerortli-
cher Umweltwirkungen des Verkehrs (Larm,
Abgase, Trennwirkungen) erforderlichen Anga-
ben zur jeweiligen Bebauungsstruktur sowie zur
Anzahl betroffener Einwohner werden im Verfah-
ren der Bundesverkehrswegeplanung anhand
standardisierter Stadtmodellbausteine abge-
schétzt. Erfahrungen aus dem BVWP ’92 haben
gezeigt, das die bisherige Anzahl von 9 Stadtmo-
dellbausteinen die Realitét nicht ausreichend
abbildet und damit zu Fehleinschitzungen fithren
kann.

—40-—



Entsprechend wurde das System der Stadtmo-
dellbausteine im Vorfeld des neuen Bundesver-
kehrswegeplans grundlegend iiberarbeitet und
erweitert [23]. Die neue Typologie differenziert
nach tiber 100 Bebauungssituationen (Flachen-
nutzung, Art und Hohe der Bebauung). Jeder
Baustein stellt neben diesen Strukturmerkmalen
Angaben zur Stralenraumbreite sowie zur Anzahl
Einwohner, Beschiftigter und Aufenthaltsbetrof-
fener bereit.

Die Wirkungen konnen signifikante Ausmafle
erreichen. Sie werden daher in Erweiterung der
bisherigen Verfahren in den gesamtwirtschaftli-
chen Bewertungsprozess der Bundesverkehrswe-
geplanung explizit einbezogen.

In der Literatur wird nach primér (infolge unmit-
telbarer Wirkung der Mainahme) und sekundéar
(hauptséchlich durch langfristige siedlungsstruktu-
relle Verdnderungen bedingt) induziertem Verkehr
unterschieden. Dariiber hin-

Flachen-
nutzung

Art der Bebauung

offen

geschlossen

aus wird definiert, dass unter
induziertem Verkehr keine
Fahrleistungsverdanderungen

Wohngebiet

verstanden werden, die auf

Sl « StraBenraumbreite

* Anwohner

demografischen Effekten
beruhen oder aus verdnderter
Routen- bzw. Verkehrstra-
gerwahl resultieren.

Mischgeblet « Beschiiftigte
Sondergebiet * Aufenthaltsbetroffene
Freiflache

0-25(25-4| 4-6 | 6-9 | >9

Hoéhe der Bebauung
(Anzahl Geschosse)

0-25(25-4| 4-6 | 6-9 | >9

Die quantitativen Zusam-
menhénge zwischen Straflen-
projekten und induziertem

Abbildung 13: Typologie zur Charakterisierung innerortlicher

Bebauungssituationen (Stadtmodellbausteine)

Basis der sehr kleinrdumigen Informationen sind
die sogenannten ATKIS-Daten der Landesver-
messungsamter (Amtliches topografisch-kartogra-
fisches Informationssystem), die fiir die Zwecke
der Bundesverkehrswegeplanung komplettiert
worden sind und erstmals eingesetzt werden. Auf
der Basis dieser Daten wurden die Angaben iiber
Anwohner, Beschiftigte etc. mit Hilfe von Kate-
gorienansétzen geschitzt.

4.1.2.7 Induzierter Verkehr (NI)

Mobilitatsforschungen belegen, dass mit der Ver-
besserung der Verkehrinfrastruktur auch Steige-
rungen bei der Mobilitédt der Bevolkerung verbun-
den sind. Dies fiihrt unter anderem zu zusétzlichen
Fahrleistungen und damit auch zu erhéhten Unfall-

risiken und Umweltbelastungen im Straf3enver-
kehr.

Verkehr und die Umsetzung
der Wirkungen in monetére
GroBen wurden in einer
speziellen Studie untersucht
[24]. In dieser Studie wird der projektbezogene
induzierte Verkehr flir reprasentative Fallbeispiele
anhand eines regional disaggregierten, verhaltens-
orientierten Entscheidungsmodells ermittelt, wobei
aufgrund seiner herausragenden Bedeutung aus-
schlieBlich der primér induzierte Stralenpersonen-
verkehr berticksichtigt wird.

Aus den Ergebnissen wird ein Zuschlagfaktor-
Verfahren entwickelt, das eine standardisierte
Bertiicksichtigung des primér induzierten Stralen-
personenverkehrs im Rahmen der Bundesver-
kehrswegeplanung ermdglicht. Das Verfahren
nutzt die Tatsache, dass ein anndhrend linearer
Zusammenhang zwischen der Verdnderung der
Verkehrsleistung infolge des induzierten Verkehrs
und der Reisezeiteinsparung durch die Maflnahme
(ohne induzierten Verkehr) besteht. Die in der
Untersuchung ausgewiesenen Zuschlagfaktoren
beziehen sich auf folgende Nutzenkomponenten:

. Zeit- und Betriebskosten,
« Emissions- und Klimakosten,

. Konsumentenrente des Pkw-Verkehrs,
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. Unfallkosten,
. Liarmkosten,

« innerortliche Emissionskosten und krebserre-
gende Schadstoffe.

Das Zuschlagfaktor-Verfahren differenziert nach
Projekten in hochverdichteten und verdichteten
bzw. ldndlichen Rdumen sowie nach Projektkate-
gorien (Neubau/Ausbau). Beriicksichtigt werden
sowohl die (in aller Regel negativen) Wirkungen
auf den bereits bestehenden Verkehr als auch die
Nutzen und Kosten des induzierten Neuverkehrs.
Die methodische Ermittlung der Nutzen des indu-
zierten Verkehrs beruht hierbei auf dem Konzept
der Konsumentenrente.

4.1.2.8 Anbindung von See- und Flughéfen
(NH)

Die Verbesserung verkehrsinfrastruktureller
Anbindungen verdndert die Position der deut-
schen See- und Flughifen im Wettbewerb der
Verkehrssysteme sowie auch im internationalen
Vergleich. Hiermit verbunden sind Wirkungen,
die im bisherigen Verfahren der Bundesver-
kehrswegeplanung nicht oder nur teilweise be-
riicksichtigt werden. Generell sind zwei Gruppen
von Wirkungszusammenhéngen zu unterschei-
den:

Verkehrliche Wirkungen aus einer verdnderten
Wabhl des See- bzw. Flughafens sowie ggf. ver-
anderten Verkehrstrageranteilen im Hinter-
landtransport der Seehdfen bzw. im Zu- und
Abgangsverkehr der Flughéfen;

« Regionalwirtschaftliche Folgewirkungen aus
verdnderten Umschlags- bzw. Passagierauf-
kommen, ausgedriickt als Verdnderungen im
Beschéftigungsniveau der See- bzw. Flughafen-
regionen.

Im Zuge der Vorarbeiten zum neuen Bundesver-
kehrswegeplan wurden die Moglichkeiten zur
Erfassung und Bewertung der aus verbesserten
Hinterlandanbindungen resultierenden Wirkun-
gen untersucht [25].

Im Ergebnis der Studie steht fiir die Hinterlandan-
bindung der Seehéfen ein allgemein anwendbares
Verfahren zur Verfiigung. Aus der Verdnderung
der Transportkosten zwischen den Hafen und den
Wirtschaftsregionen wird auf Verdnderungen bei
der Hafenwahl sowie, hieraus abgeleitet, bei den
Umschlagsvolumina, den Hinterlandtransportkos-
ten und den Beschéftigtenzahlen geschlossen.

Aufgrund dieser Ausgangssituation werden bei den
Projektbewertungen fiir den neuen Bundesver-
kehrswegeplan neben den Beitrdgen zur Forderung
internationaler Beziehungen (NR4) die Wirkungen
veranderter Hinterlandanbindungen der Seehédfen
— soweit im Einzelfall relevant — bei allen drei
Verkehrstragern im Rahmen der NKA erfasst und
bewertet. Dies beinhaltet sowohl die Effekte ver-
anderter Transportkosten und externer Kosten als
auch die regionalen Beschéftigungswirkungen.

Die Effekte veranderter Flughafenanbindungen
werden bei der Bewertung von Schienenprojekten
im Rahmen einer gesonderten Maflnahmenkate-
gorie ,,Landseitige Anbindung von Flughédfen in
Einzelfallstudien abgeschétzt und bewertet. Bei
den Stralenbewertungen erfolgt hingegen zu-
nédchst eine qualitative Beurteilung der mit dem
Projekten verbundenen Reisezeitverkiirzungen
auf Verbindungen zu den einzelnen Flughéfen.
Auf Basis der Ergebnisse dieser Beurteilungen
werden ggf. fiir Einzelprojekte Sonderuntersu-
chungen durchgefiihrt.
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4.1.2.9 Investitionskosten (K)

Die den gesamtwirtschaftlichen Bewertungen
zugrundeliegenden Investitionskosten umfassen
grundsétzlich alle zur Projektrealisierung erfor-
derlichen Aufwendungen. Hierzu zéhlen unab-
héngig von der Kostentragerschaft etwa auch
Entschiadigungszahlungen an Dritte. Auch die
Mehrkosten fiir eine 6kologisch ausgerichtete
bzw. vertrigliche Bauausfiithrung sind in den
Investitionskosten enthalten. Ebenso sind die
dariiber hinausgehenden Kosten fiir Ausgleichs-
und ErsatzmafBnahmen, die zur Kompensation
von Eingriffen in den Naturhaushalt und das
Landschaftsbild erfahrungsgeméf erforderlich
werden, in den Investitionskosten erfasst, da das
Projekt ohne diese Anteile nicht realisierbar wére.

Fiir die Verkehrstrager Schiene und Wasserstralie
werden die Investitionskosten einzelfallbezogen
auf Basis des jeweils aktuellen Planungsstandes
differenziert nach Anlagebestandteilen ermittelt.

Bei der Strale werden unter Zuhilfenahme der
Hauptgruppen der aktuellen AKS (Anweisung zur
Kostenberechnung fiir Stralenbaumalnahmen)
die erwarteten Investitionskosten so realistisch
wie moglich ermittelt und zusétzlich einem Kos-
tenmanagement unterzogen, um die Vergleich-
barkeit der erwogenen Projekte zu gewéhrleisten.

4.1.3 Verkehrliche Interdependenzen

Wie bereits in Kapitel 3 erwéhnt, wurden bei der
Aufstellung des BVWP ’92 mogliche Wechsel-
wirkungen zwischen erwogenen Verkehrswege-
projekten sowie verkehrszweigiibergreifende
Aufkommensverlagerungen nur unvollstédndig
beriicksichtigt. Im modernisierten Bewertungs-
verfahren werden mogliche Interdependenzwir-
kungen zwischen erwogenen Verkehrswegepro-
jekten nunmehr systematisch tiberpriift. Die
Wechselwirkungen konnen grundsitzlich sowohl
verkehrszweigintern als auch verkehrszweigiiber-
greifend auftreten.

Verkehrszweiginterne Interdependenzen fiihren
in aller Regel zu einer verdnderten Routenwahl.
Sie sind dann zu erwarten, wenn sich die Wir-
kungsbereiche der Mafinahmen iiberschneiden,

d. h. wenn die projektbedingten Zeit- bzw. Kosten-
dnderungen in relevantem Umfang die gleichen
Quell-Ziel-Beziehungen betreffen. Bei Betrach-
tung eines MaBinahmebiindels ergibt sich gegen-
iiber der Einzelprojektbewertung eine Verstiarkung
oder Abschwichung der Belastungen einzelner
Streckenabschnitte des jeweils betrachteten Ver-
kehrstrégers.

Verkehrszweigiibergreifende Interdependenzen
finden ihren Niederschlag in verdnderten Ver-
kehrstrégeranteilen (Wirkung auf den Modal Split)
auf den betroffenen Relationen. Ausloser sind auch
hier Zeit- bzw. Kostendnderungen, die die gleichen
Quell-Ziel-Beziehungen betreffen. In der Konse-
quenz flihrt auch dies zu verdnderten Streckenbe-
lastungen, hier allerdings bei allen betrachteten
Verkehrstréagern.

Die beschriebenen Wirkungen kdnnen sowohl die
Verkehrsmengen auf bereits existierenden Stre-
cken des konkurrierenden Verkehrstragers als auch
auf erwogenen neuen oder auszubauenden Stre-
ckenabschnitten verdndern. Wahrend im erstge-
nannten Fall die ausldsenden Zeit- bzw. Kostener-
sparnisse nur von einem Projekt (bzw. dem Mal3-
nahmebiindel eines Verkehrstragers) ausgehen,
sind bei erwogenen Parallelinvestitionen die ent-
sprechenden Wirkungen aller betrachteten Maf3-
nahmen zu beriicksichtigen.

Zur Erfassung und Bewertung verkehrlicher Inter-
dependenzwirkungen sind somit drei Fallgruppen
zu unterscheiden:

(1) Verkehrszweigintern,

(2) Verkehrszweigiibergreifend mit Verdnderung
der Verkehrsmengen auf existierenden Stre-
cken der (des) konkurrierenden Verkehrstra-
ger(s),

(3) Verkehrszweigiibergreifend mit Verdnderung
der Verkehrsmengen auf erwogenen neuen o-
der auszubauenden Strecken der (des) konkur-
rierenden Verkehrstriager(s).

—43—



4. Umsetzung — Synoptische Darstellung des modernisierten Verfahrens

Neben diesen ,,Reinformen® sind auch Fille denk-
bar, bei denen neben verkehrszweiginternen Wir-
kungen auch die Verkehrsmengen konkurrierender
Verkehrstrager verandert werden. Bei erwogenen
Parallelinvestitionen konnen dartiber hinaus ggf.
auch die Verkehrsbelastungen auf weiteren, bereits
existierenden Strecken im Wirkungsbereich der
MaBnahme(n) beeinflult werden.

Die Bewertung verkehrlicher Interdependenzwir-
kungen umfaBt grundsitzlich analog zur Einzel-
projektbewertung simtliche Nutzenkomponenten
der NKA. Entsprechend sind neben den Transport-
kosten auch die externen Kosten (Un-

félle, Larm, Abgase etc.) zu beriick-

Der gegenteilige Effekt tritt bei komplementé-
ren Projekten auf. Hier {ibersteigt die Nutzen-
summe des MaBnahmebiindels die addierten
Werte der Einzelprojektbewertungen. Dies kann
beispielsweise der Fall sein, wenn im Zuge einer
BundesstraBBe mehrere Ortsumgehungen erwogen
werden. Die Summe der Zeitersparnisse aller
Ortsumgehungen kann hier dazu fiihren, dass
diese Verbindung von Verkehrsteilnehmern im
iiberregionalen Verkehr genutzt wird, wiahrend
die Effekte der jeweiligen EinzelmaBBnahme nicht
stark genug sind, um die Verbindung gegeniiber
einer Alternativroute zu bevorzugen.

sichtigen. Bei verkehrszweigiibergrei-
fenden Effekten sind hier jeweils die
Kostenunterschiede zwischen den
betroffenen Verkehrstrigern relevant.

Ausbau

(1) Verkehrszweiginterne Interde-
pendenzen, d. h. Wechselwirkungen
zwischen verschiedenen Projekten
eines Verkehrstriagers, konnen grund-
sétzlich substitutiv oder komplementir
sein. Substitutive Wirkungen liegen
dann vor, wenn die Bewertung eines !
MaBnahmebiindels zu einer geringeren !
1

Bundesstrale

Substitutive
Wirkungen

Neubau
Ortsumgehung

Nutzensumme fiihrt, als sich diese aus
der Addition der jeweiligen Nutzen

aus den Einzelbewertungen ergibt.
Dies ist beispielsweise bei in verkehr-
licher Parallellage gleichzeitig erwo-
genem Ausbau einer Bundesstral3e
und Neubau einer Ortsumgehung der
Fall. Unter Vernachlissigung des
jeweils anderen Projektes fiihrt die
Einzelbewertung hier dazu, dass be-
stimmte Verkehrsstrome sowohl als
Belastung der ausgebauten Bundes-
straf3e, als auch der neuen Ortsumge-
hung ausgewiesen werden. Da die
Verkehrsteilnehmer offensichtlich
nicht gleichzeitig beide Alternativ-

OrtA

N\ Komplementare
Wirkungen

| Projekt-
biindel

routen nutzen konnen, werden in
einem solchen Fall die Gesamtnutzen
bei isolierter Einzelprojektbewertung
i.d. R. iiberschétzt.

Abbildung 14: Arten verkehrszweiginterner Interdependenzen
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Vorarbeiten zur Festlegung vermutlich interde-
pendenter Straenprojekte wurden in einer ge-
sonderten, den eigentlichen Bewertungen vorge-
lagerten Studie [26] durchgefiihrt. Aufgrund der
deutlich geringeren Projektanzahl kdnnen ent-
sprechende Analysen fiir Schienen- und Wasser-
straBenprojekte direkt im Rahmen der Bewer-
tungsstudien erfolgen [27], [28].

Zur Erfassung und Bewertung der Wirkungen
wird bei komplementiren Mallnahmen zusétzlich
zu den Einzelbewertungen eine NKA fiir das
komplette Maflnahmebiindel durchgefiihrt. Lie-
gen substitutive Wechselwirkungen vor, so er-
folgt eine mehrstufige Bewertung. Ausgehend
von der EinzelmaBnahme mit dem hochsten Nut-
zen-Kosten-Verhéltnis wird gepriift, welchen
zusétzlichen Nutzen die Aufnahme eines weiteren
(konkurrierenden) Projektes in das Maflnahme-
biindel erbringt, und welche zusitzlichen Kosten
dadurch entstehen. Der Quotient aus Zusatznut-
zen und Zusatzkosten ergibt das fiir die Entschei-
dungsfindung relevante Differenz-Nutzen-
Kosten-Verhéltnis.

Die Abschitzung der Verlagerungswirkungen
erfolgt auf Basis der jeweils projektbedingten
Transportzeit- bzw. -kostenersparnisse getrennt
fiir den Personen- und Giiterverkehr anhand em-
pirisch abgesicherter Verkehrstragerwahlmodelle.
Diese beriicksichtigen im Personenverkehr diffe-
renziert nach Fahrtzwecken unter anderem Reise-
zeit, Nutzerkosten, Verfiigbarkeit, Umsteigehadu-
figkeit und Bedienungskomfort der alternativen
Verkehrstrager. Im Giiterverkehr wird nach Gii-
tergruppen, Entfernungsklassen und Sendungs-
grofen differenziert. Beriicksichtigte Entschei-
dungskriterien umfassen Transportzeiten und
-kosten, Piinktlichkeit, Schadenshiufigkeit sowie
weitere, die Qualitdt des Transportablaufs be-
schreibende Merkmale.

Grundsitzlich ergibt sich hierbei fiir einen Ver-
kehrstréger ein umso hoherer Anteil am Trans-
portaufkommen, je besser sein Preis/Leistungs-
Verhiltnis im Vergleich zum konkurrierenden
Verkehrstrager ist. Dieses Grundprinzip der Mo-
delle veranschaulicht die folgende Abbildung.

A Verkehrstrageranteile

(2) Verkehrszweigiibergreifende Auf-
kommensverlagerungen werden im
bisherigen Verfahren der Bundesver-
kehrswegeplanung systematisch nur bei
Schienenprojekten erfal3t. Bei Investiti-
onsvorhaben an Wasserstrallen erfolgte
die Beriicksichtigung in besonders gravie-
renden Einzelfillen, wiahrend bei Stra-
Benprojekten bis auf Ausnahmen auf die
Erfassung verzichtet wurde.

Im modernisierten Bewertungsverfahren werden
mogliche intermodale Verlagerungswirkungen
nunmehr durchgéngig bei allen Verkehrstrigern
(auch zwischen Luft- und Schienenverkehr) ge-
priift und, soweit relevant, in der Nutzen-
komponente NB3: , Kostendnderungen durch
Aufkommensveranderungen zwischen den Ver-
kehrstragern® der NKA ausgewiesen.

Schiene 7

7
7
7

7

-~ StralRe
-

S >

Verhaltnis der Transportzeiten, -kosten
und -qualitaten zwischen StraBe und Schiene

Abbildung 15: Grundprinzip der Verkehrstrdger-
wahlmodelle

Bei der Bewertung von Stralenprojekten wird
neben dem Personenfern- und Giiterverkehr auch
der Personennahverkehr in die Interdependenz-
betrachtungen einbezogen. Die von einem Stra-
Benprojekt moglicherweise ausgelosten Auf-
kommensverluste des Offentlichen Personennah-
verkehrs werden hierbei mit Hilfe eines Ansatzes
geschitzt, der nach Raumkategorien differenziert.
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In diesem Ansatz werden die voraussichtlich
verlagerten Verkehre auf Grundlage mittlerer
projektbedingter Fahrzeitverkiirzungen auf der
Straf3e unter Ansatz nach Raumkategorien diffe-
renzierter mittlerer Verkehrstrageranteile ermit-
telt.

Die Verlagerungswirkungen werden zunéchst
getrennt bei den Projektbewertungen des jeweili-
gen Verkehrstragers beriicksichtigt (Prinzip:
Betrachtung jeweils auf der Seite des ,,nehmen-
den® Verkehrssystems). Bei dieser Vorgehens-
weise werden Entlastungswirkungen beim abge-
benden Verkehrstrdger vernachléssigt.

Diese Vereinfachung fiihrt dann nicht zu nen-
nenswerten Verzerrungen der Bewertungsergeb-
nisse, wenn sich insgesamt moderate Entlastun-
gen auf eine Vielzahl von Streckenabschnitten
verteilen, so dass die Effekte je Abschnitt nur
marginal sind. In Einzelfillen kann der Verlage-
rungseffekt jedoch so groB sein, dass im abge-
benden Verkehrszweig signifikante Verbesserun-
gen im Verkehrs- bzw. Betriebsablauf entstehen.
In diesen Féllen erfolgt die Abschétzung der
Verlagerungswirkungen dann nicht isoliert beim
aufnehmenden Verkehrstriger, sondern verkehrs-
zweigiibergreifend unter Berticksichtigung der
Riickwirkungen beim abgebenden Verkehrstré-
ger. Das hierzu benétigte methodische Instru-
mentarium steht aus einer im Zuge der Metho-
denmodernisierung zum Bundesverkehrswege-
plan erstellten Studie zur Verfligung [29].

(3) Ergebnisrelevante Wechselwirkungen zwi-
schen erwogenen Projekten konkurrierender
Verkehrstrager sind immer dann zu erwarten,
wenn

« die konkurrierenden MaBnahmen in jeweils
nennenswertem Umfang Verkehrsstrome mit
den selben Ausgangs- und Zielpunkten betref-
fen (funktionale Parallellage) und

. die projektspezifisch ausgelosten Zeit- bzw.
Kostendnderungen mit Blick auf die Verkehrs-
tragerwahl relevante AusmaRe erreichen.

Entsprechende Relevanzpriifungen werden nach
Abschluss der Einzelbewertungen auf Basis der
dort erzielten Ergebnisse durchgefiihrt. Im Er-
gebnis der bereits genannten Studie [29] steht ein
Instrumentarium zur Verfiigung, das auf den
bereits in der Verkehrsprognose zum Bundesver-
kehrswegeplan verwendeten Modellen fiir den
Personen- und Giiterfernverkehr aufbaut und
sowohl verkehrszweiginterne als auch verkehrs-
zweigiibergreifende Interdependenzen simultan
beriicksichtigt. In diesem Modell erfolgt eine
verkehrszweigiibergreifende Simulation der Mo-
dal- und Routenwahl im Personen- und Giter-
fernverkehr. Dies geschieht unter Beriicksichti-
gung der mit den Aufkommenserlagerungen
verbundenen Verdnderungen der Belastungssitu-
ation sowie, hierdurch ausgeldst, verdnderter
Transportzeiten und -kosten bei den jeweils be-
teiligten Verkehrstriagern.

Analog zu verkehrszweiginternen Interdepen-
denzsituationen mit substitutiven Wirkungen
erfordert auch die Bewertung verkehrstrageriiber-
greifend konkurrierender Verkehrswegeprojekte
ein mehrstufiges Vorgehen. Hierbei werden wie-
derum die Zusatznutzen und -kosten einer weite-
ren Mallnahme unter der Voraussetzung be-
stimmt, dass die gesamtwirtschaftlich jeweils
giinstigere(n) MaBBnahme(n) bereits verwirklicht
ist (sind). Entscheidungskriterium ist auch hier
das Differenz-Nutzen-Kosten-Verhiltnis.

4.2 Umwelt- und naturschutzfachli-
che Beurteilung

Bei der gegenwirtigen Uberarbeitung des Bundes-
verkehrswegeplans spielen Qualitidt, Quantitit und
Durchsetzungsfahigkeit der 6kologischen Beitrige
eine wichtige Rolle. Insbesondere die in der Um-
weltrisikoeinschédtzung (URE) zu erfassenden und
zu bewertenden Auswirkungen von Verkehrspro-
jekten auf die Schutzgiiter Natur und Landschatft,
Wasser und Boden, Gesundheit und Wohlbefinden
des Menschen haben hierbei eine besondere Be-
deutung, da sie schon in einem frithen Projektsta-
dium die Identifikation von Konflikten ermogli-
chen.
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4.2.1 Friiherkennungssystem zur
Projektauswabhl fiir die URE

Die Auswahl von Straflenprojekten, fiir die eine
URE durchgefiihrt werden soll, erfolgt in Anbe-
tracht der grolen Anzahl der zu beurteilenden
Projekte im neuen Verfahren auf Basis von Vor-
untersuchungen des Bundesamtes fiir Naturschutz
(BfN). Im Gegensatz zum BVWP 92, bei dem
fiir StraBenprojekte allein die Lange und Kosten
der Mafinahme fiir die Auswahl beriicksichtigt
wurde, steht hiermit nunmehr ein differenziertes
und qualifiziertes naturschutzfachliches Krite-
riensystem fiir die Analyse und Auswahl der
Projekte zur Verfiigung.

Der Grad der Geféahrdung von ,,Schutz- und Vor-
ranggebieten” des Naturschutzes durch Verkehrs-
projekte wird in der Form

Es wird bestimmt, dass die Beeintrachtigung eines
Gebietes der Schutzkategorie 1 (z. B. Natura-2000-
Gebiete) gravierender ist als die Beeintrachtigung
eines Gebietes der Schutzkategorie 2 (z. B. Land-
schaftsschutzgebiete) und dass eine Gefahrdung
grof3er Fldchen als problematischer eingestuft
wird, als eine Gefahrdung kleiner Flachen.

Aus diesen Gewichtungsregeln wird eine Grund-
matrix zur Festlegung der Prioritit fiir die Durch-
fithrung einer URE entwickelt. Die Grundbewer-
tung erfolgt vierstufig (von Prioritétsstufe I = sehr
hoch bis Stufe IV = gering), wobei beispielsweise
fur Neubauvorhaben, die ein Gebiet der Schutzka-
tegorie 1 schneiden, die hochste Prioritat zur
Durchfiihrung einer URE gesehen wird, wéhrend
die Tangierung eines Gebietes der Schutzkategorie
2 nur mit mittlerer Prioritét eingestuft wird.

operationalisiert, dass
zwischen ,,Zerschnei-
dung® eines Gebietes und
,» Langierung unterschie-
den wird. Unter ,,Zer-
schneidung* wird die
direkte Querung eines
Gebietes durch den ge-
planten Streckenverlauf
des Projektes verstanden.

Zerschneidung
eines Gebietes
Schutzkategorie 1

Neubau

Ausbau 1]

Schutzkategorie 1

Tangierung
eines Gebietes

Projekt
>10 km

Zerschneidung
eines Gebietes
Schutzkategorie 2

Tangierung
eines Gebietes
Schutzkategorie 2

n n n v

Von ,, Tangierung* wird
gesprochen, wenn das
geplante Projekt in einem Abstand von weniger als
500 m zu einem Gebiet verlduft und somit primér
indirekte Beeintrachtigungen z. B. durch Luft- und
Larmimmissionen oder Zerschneidung raumlich-
funktionaler Beziehungen auftreten kdnnen. Zu-
sdtzlich wird der quantitative Umfang der Gefahr-
dung durch die Ermittlung der betroffenen Schutz-
gebietsfldchen beriicksichtigt.

Zur Gewichtung der Analysekriterien werden
zunichst einige Grundregeln festgelegt, so z. B.,
dass die Zerschneidung eines Gebietes als gravie-
render erachtet wird als seine Tangierung und dass
ein Neubau eher eine URE erfordert als ein Aus-
bau.

Abbildung 16: Grundmatrix zur Prioritdtenein-
stufung URE

Fiir die {ibrigen Maflnahmen, fiir die nach den

0. g. MaBistdben eine URE nicht durchgefiihrt
wird, aber nach Erkenntnissen des BfN eine

— wenn auch geringere — Gefahrdung von Schutz-
und Vorranggebieten zu erwarten ist, wird eine
entsprechende verbale Beurteilung vorgenom-
men.
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4.2.2 Umweltrisikoeinschitzung (URE)

Die Umweltrisikoeinschitzung ergénzt das Be-
wertungsverfahren der Bundesverkehrswegepla-
nung um die qualitative Beurteilung raumbezoge-
ner Umweltrisiken und -konflikte, die nicht im
Rahmen der Nutzen-Kosten-Analyse beriicksich-
tigt werden [30]. Sie dient der qualitativen Ein-
schiatzung der mit den gemeldeten Vorhaben ver-
bundenen raumlichen Umweltkonflikte, ohne
allerdings die Detaillierung des im Rahmen der
nachfolgenden Projektplanung erstellten Beitrags
zur Umweltvertraglichkeitspriifung zu erreichen.

Die URE ist ausschlieBlich der Entscheidungsebe-
ne der Bundesverkehrswegeplanung zugeordnet
und grenzt sich damit in Aufgabenstellung und
Detailgenauigkeit eindeutig von der Umweltver-
traglichkeitsstudie (UVS) zur Projektplanung ab.

Es geht primir um das
Erkennen von gravie-
renden Umweltkon-

Die Schutzgiiter sind Menschen, Tiere und Pflan-
zen, Boden, Wasser, Luft, Klima, Landschatft,
Kultur- und sonstige Sachgiiter und die Wechsel-
wirkungen zwischen ihnen. Auf mogliche Beein-
trachtigungen von Natura-2000-Gebieten ist be-
sonders einzugehen.

Die URE umfasst eine Abfolge von Analyse- und
Bewertungsschritten, die sich allgemein am aktu-
ellen Stand der Verfahrensweise zur Erstellung der
Umweltvertraglichkeitsstudie orientiert:

(1) Raumanalyse und -bewertung zur Ermittlung
des umweltbezogenen Raumwiderstands,
(2) Beurteilung der Wirkungen des Vorhabens,

(3) Ermittlung des ,,Umweltrisikos* durch Ver-
kniipfen von Wirkungen und konfliktrelevan-
ten Raumeigenschaften.

flikten, die sich ent- ’ Umwelt

‘ ’ Vorhaben ‘

weder aus grofrdumig

bedeutsamen okologi- |

Untersuchungsraumabgrenzung

ha—

Vorhabendefinition und -beschreibung ‘

schen Funktionszu- v

v

sammenhéngen erge-

1. Raumanalyse und -bewertung

2. Beurteilung der Vorhabenwirkungen

Schutzgutbewertung
« Schutz- und Restriktionsgebiete

ben, oder aber aus der

Betroffenheit tiberre- _ .
Bei StraRen und Schienenwegen:

Bei allen Verkehrstragern:
+ Raumunabhangige Einschatzung der
MaBnahmenintensitat.

gionaler, vor allem
bundes- und landes-
weiter Gebietskatego-
rien.

« Beurteilung des Raumwiderstandes

Bei Wasserstraen:

« Beurteilung der Raumbedeutung und Auflistung der
Schutz- und Restriktionsgebiete

Bei WasserstraRen zusatzlich:

«+ Einschatzung des Grades der Belastung durch
raumabhéngige Prognose der Auswirkungen auf die
Umwelt

3. Ermittlung des Umweltrisikos

Vergleichbar mit der

MaBnahmenintensitit / Grad der Belastung [€—

UVS hat die URE die
Aufgabe, die Auswir-
kungen des Vorhabens
auf die Schutzgiiter
nach § 2 Abs.1 des
Gesetzes iiber die
Umweltvertréglich-

Raumwiderstand /
Raumbedeutung

Einstufung
Umweltrisiko:
Map fir die
Konfliktintensitat
des Vorhabens

keitspriifung (UVPG)
planungsstufenange-

messen zu ermitteln,

zu beschreiben und zu bewerten.

Abbildung 17: Methodischer Rahmen der Umwelt-
risikoeinschétzung
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Die URE behandelt die verschiedenen Verkehrs-
trager vergleichbar, d. h. die Ergebnisqualitit be-
riicksichtigt die Besonderheiten des jeweiligen
Vorhabentyps in analoger Weise. Damit wird
gewihrleistet, dass die jeweils erzielten Bewer-
tungsergebnisse in Relation zu anderen Ergebnis-
sen in eine Rangreihung eingebracht werden kon-
nen. Im Detail unterscheidet sich die Vorgehens-
weise bei den Straflen- und Schienenprojekten
einerseits und den Wasserstraen andererseits
aufgrund spezifischer Besonderheiten. Der Pla-
nungsstand und die verfiigbaren raum- und pro-
jektbezogenen Unterlagen fiir Bundeswasserstra-
Benprojekte sind i. d. R. differenzierter als bei den
Stra3en- und Schienenvorhaben, die Maflnahmen
sind auch im Detail raumlich lokalisiert.

Im Vergleich zum BVWP *92 wird die Konzeption
der URE im Wesentlichen beibehalten, Moderni-
sierungen erfolgen an folgenden Stellen:

. methodisch vergleichbare Anwendung fiir alle
Verkehrstrager,

. besondere Beriicksichtigung moglicher Kon-
flikte mit dem européischen Naturschutz (u. a.
FFH- und Vogelschutzgebiete),

. verbesserte Aufarbeitung und Bertick-
sichtigung von Kulturlandschaften, von

. bei Einzelvorhaben, die aufgrund ihrer rdumli-
chen Nihe in ihrem Zusammenwirken (,,kumu-
lativ) zu erheblichen Beeintrachtigungen von
einzelnen grofraumig relevanten Schutz- und
Restriktionsgebieten fithren konnen.

(1) Die Ermittlung des Raumwiderstandes erfolgt
prinzipiell bezogen auf die einzelnen Schutzgiiter
des UVPG. Aufgrund der komplexen Funktions-
zusammenhinge und Wechselwirkungen wird
malistabsbedingt hierbei eine Zusammenfassung
zu den Schutzgutgruppen ,,Gesundheit und Wohl-
befinden des Menschen®, ,,Natur und Landschaft*
sowie ,,Wasser und Boden* vorgenommen. Prak-
tisch werden die fiir den Raumwiderstand verfiig-
baren Gebietsmerkmale vier Raumwiderstandsstu-
fen zugeordnet. Die Belegung einer Fldche mit
dem hochsten Raumwiderstand ist maBgeblich.

Fiir die Einstufung relevant sind der jeweilige
Restriktionsgrad, die Empfindlichkeit gegeniiber
verkehrsspezifischen Wirkungen sowie die schutz-
gutiibergreifende Bedeutung bestimmter Gebiets-
kategorien (z. B. die Schutzgebietstypen des Bun-
desnaturschutzgesetzes).

unzerschnittenen verkehrsarmen Rdumen
und von hochempfindlichen Gebieten,

Bewertungsrelevante Gebietsmerkmale

. vereinfachte Aggregation von Einzelbe-
wertungen zum Raumwiderstand.

Die URE wird bei allen Vorhaben des Neu-

Bodenbedeckung
Landnutzungstyp

Siedlungsflache)

Schutzstatus umweltfachliches

bzw. Gebietsmerkmal
von bundes- und
landesweiter
Bedeutung

(inkl. Ziel der
Raumordnung

baus und der Erweiterung von Bundesfern-

stralen durchgefiihrt, bei denen nach einer
Voruntersuchung durch das BfN im Sinne
einer Fritherkennung mit besonderer natur-
schutzfachlicher Konflikthdaufung zu rech-
nen ist (vgl. Kap. 4.2.1). Uber die URE von
Vorhaben zum Neu- und Ausbau von
Schienenwegen und Bundeswasserstrallen
entscheidet das BMVBW im Einzelfall.

Weitere Anwendungsfille ergeben sich

« bei verkehrlich interdependenten Mafinahme-
biindeln, z. B. bei Folgen von Ortsumgehungen
im Zuge einer Bundesstralle oder bei mehreren
Vorhaben innerhalb eines Fernverkehrskorri-
dors,

ng.

Raumwiderstand:
gering, mittel, hoch und sehr hoch

Abbildung 18: Gebietsmerkmale und Raumwider-
standsfestsetzung
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(2) Um die projektiibergreifende Vergleichbarkeit
der URE-Methode zu gewihrleisten, werden die
umweltbezogenen Wirkungen von Vorhabenty-
pen des Verkehrswegebaus auf einem generali-
sierten Niveau eingeschétzt. Dem entsprechend
wird eine dem Planungsstand und der Zielsetzung
der URE angemessene Einstufung einer Mafinah-
meintensitit vorgenommen. Die Maflnahmeinten-
sitdt ist raumabhéngig und beriicksichtigt keine
VermeidungsmafBnahmen. Sie begriindet sich aus
Art und Umfang der MaBinahmen und der gene-
rellen Einschédtzung der Relevanz ihrer umweltbe-
zogenen Wirkungen (insbesondere Flidchen-
verbrauch, Art und Ausmaf} von Damm- und Ein-
schnittlagen, Barrierewirkung, Gerdusch- und
Schadstoffemissionen). Die Zuordnung von MaB-
nahmeintensititen zu Vorhabentypen des Straf3en-
und Schienenbaus zeigt folgende Abbildung.

Intensitit

Mafnahmetyp

Neubau BAB / vierstreifige Schnellstrae mit
hohem Anteil an Einschnitt- und Dammlagen

Neubau Schiene mit hohem Anteil an Ein-
schnitt- und Dammlagen

Neubau BAB / vierstreifige Schnellstra3e mit
geringem Anteil an Einschnitt- und Damm-
lagen

Neubau Strale mit hohem Anteil an Ein-
schnitt- und Dammlagen oder Verkehrsstirke
>25.000 Kfz je Tag

Neubau Schiene mit geringem Anteil an
Einschnitt- und Dammlagen

Neubau sonstiger Straflen mit geringem
Anteil an Einschnitt- und Dammlagen
(Verkehrsstarke < 25.000 Kfz je Tag)

mittel

Ausbau BAB: Erweiterung um mind. 2
Fahrstreifen mit hohem Anteil an Einschnitt-
und Dammlagen

Ausbau BAB: Erweiterung um mind. 2
Fahrstreifen mit geringem Anteil an Ein-
schnitt- und Dammlagen

gering

Ausbau sonstiger Fernstraen mit einer
Verkehrsstarke > 10.000 Kfz je Tag

Ausbau Schienenweg mit zusétzlichem
Fliachenverbrauch (Gleiserweiterung)

Ausbau Strafie < 10.000 Kfz je Tag
sehr gering
Ausbau Schienenweg ohne zusétzlichen

Flachenverbrauch

Abbildung 19: Intensitdten und Maf3nahmetypen
im Straflen- und Schienenbau

Bei den Wasserstraflen wird ein raumabhéngiger
und gegeniiber der URE von Straf3en und Schie-
nenwegen stirker differenzierter Grad der Belas-
tung ermittelt.

(3) Die Ermittlung des Umweltrisikos fiir Stra-
Ben- und Schienenprojekte erfolgt in einer abge-
stimmten, verkehrstrigeriibergreifend einheitlichen
Abfolge:

Im ersten Schritt werden die hinsichtlich ihres
Raumwiderstandes bewerteten Einzelflichen zur
Ermittlung des Umweltrisikos in die sogenannte
URE-Grundmatrix eingestuft. Dies geschieht
durch Verkniipfung des Raumwiderstandes mit der
MaBnahmeintensitét. Es handelt sich dabei um
eine stark formalisierte Vorgehensweise. Auf der
Basis digitaler Flichendaten werden vier Raumwi-
derstandsstufen mit fiinf MaBnahmenintensitatsstu-
fen kombiniert und rdumlich dargestellt. Von einer
theoretisch moglichen Raumdifferenzierung in
fiinf statt vier Stufen wird angesichts der maf3-
stabsbedingt groben Raumdifferenzierung abgese-
hen. Die Stufe ,,sehr gering* wird nicht besetzt.

Raum- Mafnahmeintensitit

WAL BEET sehr | gering | mittel | hoch sehr
gering hoch

gering 1

mittel 1

hoch 2

sehr hoch 3

Abbildung 20: Grundmatrix zur flichenbezogenen
Ermittlung des Umweltrisikos

In einem zweiten Schritt erfolgt die zusammenfas-
sende Umweltrisikoeinstufung des Projektes. Auf
Grundlage der Kombination der Teilflachen im
ersten Schritt wird im jeweiligen Untersuchungs-
raum eine projektbezogene Umweltrisikobilanz
erstellt. Anhand fester Regeln erfolgt die formale
Einstufung des Vorhabens nach den jeweils er-
reichten Flachenanteilen der Risikostufen. Primér
sind die Anteile der jeweils hoheren Umweltrisi-
kostufen entscheidend (vgl. die folgende Abbil-
dung 21).
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In einem dritten Schritt folgt die abschlieBende
Einstufung des Umweltrisikos. Das auf der
Grundlage digitaler Flichendaten ermittelte Er-
gebnis wird fachlich interpretiert und vor dem
Hintergrund zur Verfiigung stehender weiterer
Rauminformationen auf seine Plausibilitit gepriift.
Die umweltfachliche Einschétzung wird ggf. bei
der Risikobeurteilung des Vorhabens korrigierend
beriicksichtigt. Hierzu gehdrt die Einschitzung
von sekunddren und kumulativen Effekten, aber
auch der Vermeidbarkeit von Konflikten aufgrund
der Lage der fiir den sehr hohen und hohen
Raumwiderstand verantwortlichen Flachen (Bar-
rierewirkung oder Durchléssigkeit).

Um die friihzeitige und angemessene Beriicksich-
tigung moglicher Konflikte mit dem européischen
Naturschutz (Natura 2000) im Rahmen der Uber-
arbeitung des Bundesverkehrswegeplans zu ge-
wiahrleisten, wird neben der fiinfstufigen Einschét-
zung des Umweltrisikos ergéinzend auch eine FFH-
Vertrédglichkeitseinschitzung durchgefiihrt.

Darin wird unterschieden, ob:

. eine erhebliche Beeintrachtigung von Natura-
2000-Gebieten unvermeidbar ist,

. eine erhebliche Beeintrachtigung von Natura-
2000-Gebieten nicht auszuschlieen ist oder

. eine erhebliche Beeintrachtigung von Natura-
2000-Gebieten auszuschliefen ist.

Sowohl in der URE als auch in der FFH-Vertrdg-
lichkeitseinschéitzung werden fallweise die techni-
schen Moglichkeiten des Verkehrswegebaus zur
Vermeidung von Beeintrachtigungen generalisiert
mit einbezogen. Die Ergebnisse von URE und
FFH-Vertriglichkeitseinschiatzung werden ggf. auf
der Grundlage von Ergebnissen der weitergehen-
den Planung gegengepriift.

Fiir die Einstufung des Umweltrisikos wird auf-
grund der geringen Projektanzahl bei den Bundes-
wasserstraflen ein stirker einzelfallbezogenes
Vorgehen gewihlt.

Das Vorhaben

erhlt die
Einstufung in
Umwelt- == wenndieim = den angegebenen
risikostufe Untersuchungs- GrofBenordnungen
ﬂ gebiet ermittelten entsprechen
Umweltrisikostufen
1 1 (sehr gering) bis 100 %
sehr gering | 2 (gering) <20 %
P 2 (gering) >20<60%
. 3 (mittel) <20%
gering .
4 (hoch) und héher 0 %
2 (gering) =60 %
3 3 (mittel) 220<40%
mittel 4 (hoch) <20 % und
durchléssig
5 (sehr hoch) <5 %, keine
Barriere
3 (mittel) 260 %
4 (hoch) >20<40 %

5 (sehr hoch)

5 -20 % und/oder
<500 m unver-
meidbare Zer-
schneidung vor
allem von Natura-
2000-Gebieten

4 (hoch
4und 5
5 (sehr hoch)

=40 %
250 %

> 20 % oder

> 500 m unver-
meidbare Zer-
schneidung vor
allem von Natura-
2000-Gebieten

Abbildung 21: Einstufung der Mafinahmen nach
Fldchenanteilen
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4.3 Raumwirksamkeitsanalyse (RWA)
4.3.1 Grundlagen und Verfahrensiiberblick

Im Bewertungsverfahren des BVWP *92 wurden
raumordnerische Belange im Rahmen der Nutzen-
Kosten-Analyse (Nutzenkomponente NR3:
»,Raumordnerische Vorteile*) anhand eines Bonus-
verfahrens beriicksichtigt. Transportkostenerspar-
nisse, Erreichbarkeitsverbesserungen und regio-
nale Beschéftigungseffekte wurden umso héher
bewertet, je niedriger das regionale Wohlstands-
niveau fiir das Jahr 2010 prognostiziert wurde.
Verkehrswegeinvestitionen bzw. die daraus entste-
henden Nutzen wurden auf diese Weise in struk-
turschwachen Regionen mit einem Zuschlag ver-
sehen, wihrend es in einkommensstarken Regio-
nen bei den origindren Projektwirkungen blieb.

Aufgrund der inhaltlichen Schwichen dieses Bo-
nusverfahrens sowie vor dem Hintergrund der
politischen Zielvorgabe einer stirkeren Beriick-
sichtigung raumordnerischer Belange in der Bun-
desverkehrswegeplanung besteht die Notwendig-
keit, die raumordnerische Komponente aus der
Systematik der Nutzen-Kosten-Analyse herauszu-
16sen und als eigenstindige Bewertungskompo-
nente mit nachvollziehbaren Zielen und Kriterien
weiterzuentwickeln [31].

Die zentralen Anforderungen der Raumordnung an
die Bundesverkehrswegeplanung lassen sich den
Gruppen ,,Verteilungs- und Entwicklungsziele* so-
wie ,,Entlastungs- und Verlagerungsziele* zuord-
nen.

Verteilungs- und Entwicklungsziele:

Gestiitzt auf das Verfassungsgebot zur Herstellung
gleichwertiger Lebensverhiltnisse fordert das
Raumordnungsgesetz eine flichendeckende Si-
cherstellung der Versorgung der Bevolkerung mit
technischer Infrastruktur und ausgeglichene infra-
strukturelle Verhéltnisse in den Teilrdumen. Als
Entwicklungsziele formuliert das Gesetz, dass
Standortvoraussetzungen fiir die wirtschaftliche
Entwicklung zu schaffen sind, eine gute Erreich-
barkeit aller Teilrdume untereinander sicherzu-
stellen ist und zur Verbesserung der Standortbe-
dingungen die wirtschaftsnahe Infrastruktur aus-
zubauen ist.

Entlastungs- und Verlagerungsziele:

In Ubereinstimmung mit dem Beschluss der Mi-
nisterkonferenz fiir Raumordnung vom 3. Juni
1997 iiber das ,,Handlungskonzept zur Entlastung
der verkehrlich hoch belasteten Rdume vom Kfz-
Verkehr" verlangt das novellierte Raumordnungs-
gesetz von 1998, dass in verkehrlich hoch belaste-
ten Rdumen und Korridoren die Voraussetzungen
zur Verlagerung von Verkehr auf umweltvertragli-
che Verkehrstriager wie Schiene und Wasserstralie
verbessert werden sollen.

Im Sinne einer stadtvertrdglichen Planung der
Bundesverkehrswege sollen Infrastrukturmafnah-
men des Bundes auch der lokalen Entlastung be-
bauter Bereiche und der dort lebenden Menschen
dienen. Dementsprechend integriert die Raum-
wirksamkeitsanalyse die aus Entlastungen im
lokalen Bereich resultierenden Auswirkungen auf
die Stadtqualitdt (Stiddtebauliche Effekte) unter der
Zielgruppe ,,Entlastung und Verlagerung™.

Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick iiber
Struktur und methodische Grundansétze der
Raumwirksamkeitsanalyse. Die Bewertung des
Beitrages zu Verteilungs- und Entwicklungszielen
beriicksichtigt Erreichbarkeitsdefizite zwischen
zentralen Orten und Verkehrsknoten sowie die
Strukturmerkmale der jeweils miteinander verbun-
denen Regionen. Hierbei werden nur die Effekte
auf raumordnerisch relevanten Relationen einbe-
zogen, wenn die projektbedingt erzielbaren Reise-
zeitverbesserungen einen bestimmten Grenzwert
iiberschreiten.

Die Gruppe der Entlastungs- und Verlagerungs-
ziele beinhaltet sowohl die angestrebte Entlastung
verkehrlich hochbelasteter Gebiete als auch lokale
Entlastungswirkungen in bebauten Bereichen.
Bewertungsma@stab fiir die grofraumigen Effekte
ist das AusmaB projektinduzierter Verkehrsverla-
gerungen von der Strafle auf Schiene und Wasser-
strale in vorab definierten hochbelasteten Korrido-
ren und Regionen. Entlastungswirkungen im lo-
kalen Bereich werden iiber ein stidtebauliches
Nutzenpotenzial quantifiziert. Fiir die genannten
Bereiche werden zunichst jeweils getrennt Ziel-
beitrdge ermittelt, die in einem weiteren Verfah-
rensschritt zu einer Gesamtbewertung (Punkte-
skala von 1 bis 5) zusammengefasst werden.
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Verteilungs- und
Entwicklungsziele

Starkung
des Systems der
zentralen Orte

v

Verbesserung der

Erreichbarkeit auf
raumordnerischen
Priferenzrelationen

v

Gewichtung mittels
o Erreichbarkeit
o Strukturschwiche

Entlastungs- und
Verlagerungsziele

Entlastung verkehrlich
hoch belasteter Riume
und bebauter Bereiche

v

e Verlagerung von Kfz-
Verkehr auf Schiene
und Wasserstrafie

o Verminderung des
Kfz-Verkehrs auf
Ortsdurchfahrten

v

Gewichtung mittels
o Verkehrsbelastung
o Verkehrsentlastung

v

Raumordnerische Priferenzierung
der Projektvorschlige

Abbildung 22: Grobstruktur der Raumwirksam-
keitsanalyse

4.3.2 Zielbereich Verteilung und Ent-
wicklung

Als Orientierungsraster zur Bestimmung raumord-
nerischer Beitrdge von Mafinahmen des Bundes-
verkehrswegeplans im Sinne der Verteilungs- und
Entwicklungsziele kann auf das System der Zent-
ralen Orte zuriickgegriffen werden. Sie haben
Versorgungsfunktionen fiir ihre jeweiligen Ver-
flechtungsrdume und speziell in landlichen Berei-
chen auch die Funktion von Entwicklungszentren
fiir ganze Regionen. In beiden Funktionen werden
sie durch eine qualitativ hochwertige Verkehrser-
schlieBung unterstiitzt. Raumordnerische Kriterien
fiir die Bewertung von Vorhaben des Bundesver-
kehrswegeplans miissen daher erkennbar machen,
in welchem Umfang ein Projekt zur Verbesserung
der verkehrlichen ErschlieSung und Verbindung

von zentralen Orten beitrdgt. Dabei sind auch
grenziiberschreitende Verbindungen zu Zentren im
benachbarten Ausland und zu européischen Met-
ropolregionen sowie Verbindungen zu See- und
Flughéfen sowie Giiterverkehrszentren (GVZ) und
Terminals des kombinierten Ladungsverkehrs
(KLV-Terminals) zu beriicksichtigen. Die Aus-
wahl der raumordnerisch relevanten Relationen
erfolgt nach drei Prinzipien:

« Anbindung Zentraler Orte
Die Raumordnung muss sicherstellen, dass ein
iibergeordnetes Zentrum innerhalb einer zumut-
baren Reisezeit erreichbar ist. Ausgewihlt wer-
den nur Relationen zu dem néchstgelegenen ho-
heren Zentrum.

« Unterstiitzung von Stédtenetzen
Hier steht der Aspekt der Kommunikation und
Vernetzung gleichrangiger Zentren im Vorder-
grund. Die Raumordnungsrelationen verbinden
deshalb benachbarte Orte auf der gleichen Zent-
ralitétsstufe.

. Zugang zu Verkehrsinfrastrukturen
Es soll sichergestellt werden, dass die Zentralen
Orte gleichwertigen Zugang zu wichtigen Ein-
richtungen der Verkehrsinfrastruktur (See-,
Féhr- und Flughdfen, GVZ, KLV-Terminals)
erhalten.

Werden die genannten Prinzipien, bzw. Auswahl-
kriterien umgesetzt, so ergeben sich im Strafen-
verkehr rd. 6.900 raumordnerisch relevante Relati-
onen. Die Verteilung auf Relationstypen zeigt die
folgende Abbildung.

Mittelzentrum - Mittelzentrum

J 2259

Oberzentrum - Oberzentrum
Agglomeration - Agglomeration
Mittelzentrum - Oberzentrum 969

Oberzentrum - Agglomeration

J 1587

Mittel-/Oberzentrum - Flughafen
Mittel-/Oberzentrum - Seehafen
BAB-Anschluf - See-/Fahrhafen

Mittel-/Oberzentrum - GVZ, KLV 1071

0 500 1000 1500 2000

2500

Abbildung 23: Anzahl der raumordnerisch
relevanten Relationstypen im Straflenverkehr
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Verkehrswegeinvestitionen konnen wesentliche
Beitrdge zur ErschlieBung und Verbindung zent-
raler Orte nur dann leisten, wenn in der Ausgangs-
situation signifikante Méangel bestehen. In einem
ersten Schritt wird daher gepriift ob und ggf. in
welchem Umfang die Erreichbarkeiten auf den
raumordnerisch relevanten Relationen Defizite
aufweisen. Ausgehend vom Netzzustand im Ver-
gleichsfall des Jahres 2015 wird als Analysekrite-
rium der Defizitanalyse die Luftliniengeschwin-

lungsstrukturelle und regionalwirtschaftliche As-
pekte miteinander verkniipft.

Zur Bewertung der Beitridge von Verkehrswegein-
vestitionen zu den raumordnerischen Verteilungs-
und Entwicklungszielen werden, je nach Kombi-
nation der Merkmale Erreichbarkeitsdefizit und
Strukturschwiéche, 1 bis 5 ,,Raumordnungspunkte*
vergeben.

digkeit gewahlt. Zur Klassifizierung der Erreich- Struktur- Erreichbarkeitsdefizite
barkeiten werden je Relationstyp vier Klassen schwiiche ] weniger T
gebildet: L stark | Strk | gk
keine 1 1 2
Klasse Erreichbarkeitsdefizite | Relationen je Typ .
weniger stark 1 1 2 3
Standard keine Beste 50 % stark 1 2 3
Substandard 1 weniger stark 50 % - 25 % sehr stark 2 3

Substandard 2 stark 25%-10%

Substandard 3 sehr stark schlechteste 10 %

Abbildung 24: Klassen der Erreichbarkeitsanalyse

Die Zuordnung von Projektwirkungen (mafinah-
meinduzierte Erh6hung der Luftliniengeschwin-
digkeit) zu den raumordnerisch relevanten Relati-
onen erfolgt auf Basis der fiir die Projektbewer-
tungen im Rahmen der NKA erstellten Umle-
gungsrechnungen fiir die Netzzustéinde des Ver-
gleichs- und des Planfalles im Jahr 2015. Dabei
kann ein Projekt Wirkungen auf mehrere Relatio-
nen haben und auf eine Relation kdnnen mehrere
Projekte wirken. Anhand einer vordefinierten
Wirkungsschwelle (Mindestmal} der Geschwin-
digkeitserhohung) werden hierauf aufbauend all
jene Félle aussortiert, die zu keiner signifikanten
Erreichbarkeitsverbesserung fiihren.

Zur Beriicksichtigung des Entwicklungsziels wird
zusitzlich zur Erreichbarkeitsverbesserung die
Strukturstirke bzw. -schwiche der Raume be-
riicksichtigt, die untereinander verbunden werden.
Dabei gilt der Grundsatz, dass der Zielbeitrag einer
Malnahme raumordnerisch umso héher einzustu-
fen ist, je strukturschwicher die Rdume sind, die
dadurch erschlossen bzw. verbunden werden. Als
Kriterium der Strukturschwéche wird ein Indikato-
renbiindel verwendet, das unterschiedliche sied-

Abbildung 25: Bewertungsmatrix Verteilungs- und
Entwicklungsziele

4.3.3 Zielbereich Entlastung und
Verlagerung

4.3.3.1 Entlastung hoch belasteter Korridore

Zur Bestimmung raumordnerischer Beitrdge von
Projekten des Bundesverkehrswegeplans im Sinne
grofrdumiger Entlastungs- und Verlagerungsziele
ist im Einzelfall zu priifen, welche Neu- und Aus-
baumaBnahmen bei Schiene und Wasserstrafle in
besonderer Weise und ggf. alternativ zu Strafen-
baumafBnahmen zur Entlastung hochbelasteter
Verkehrskorridore und Ballungsrdume beitragen
konnen. Solche Vorhaben erhalten tiber ihre Ziel-
beitrdge zur Verbindung und ErschlieBung zentra-
ler Orte hinaus eine raumordnerische Priferenzie-
rung nach Mafigabe der prognostizierten Entlas-
tungswirkung.

Zur Abgrenzung der verkehrlich hochbelasteten
Korridore wird in einem ersten Schritt aus dem
Gesamtnetz der Bundesfernstra3en (Ausbauzu-
stand Vergleichsfall 2015) ein Korridornetz der
Bundesautobahnen generiert. Dieses Korridornetz
umfasst einerseits groflere zusammenhédngende
Korridorraume in den Ballungsgebieten, die sich
aufgrund der hohen Autobahnnetzdichte nicht
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sinnvoll in Teilabschnitte oder -rdume gliedern
lassen, andererseits die klassischen Verbindungs-
korridore zwischen den Zentren und Ballungsriu-
men. Diese werden fiir den weiteren Ablauf in
Korridorabschnitte gegliedert, so dass ein rdumli-
ches Untersuchungsraster entsteht.

Fiir das ,,Autobahnnetz® bzw. die einzelnen Korri-
dorabschnitte werden, jeweils flir den Zustand des
Prognosejahres 2015, die folgenden Indikatoren
berechnet:

. Belastung auf den Autobahnabschnitten durch
Kfz insgesamt,

. Belastung auf den Autobahnabschnitten durch
Lkw,

. Belastung durch Stralenverkehr innerhalb des
Korridorabschnitts insgesamt,

. Straflennetzdichte innerhalb des Korridorab-
schnitts.

Diese Teilindikatoren werden normiert und additiv
zu einem Gesamtindikator verkniipft. Die gesamte
Kfz-Belastung auf den Autobahnabschnitten wird
hierbei doppelt gewichtet. Auf Basis der Ergebnis-
se dieser Analysen werden die Untersuchungsriu-
me entsprechend ihrer verkehrlichen Belastung im
Jahr 2015 in die vier Kategorien ,,gering*, ,,hoch®,
»sehr hoch* und ,,extrem hoch® eingestuft.

Die Ergebnisse der Analysen zeigt die folgende
Abbildung.

Fernverkehrskorridore
I mit extrem hoher Verkehrsbelastung

mit sehr hoher Verkehrsbelastung

mit hoher Verkehrsbelastung
Bundesautobahnen

Bundesautobahnen mit
= {iberdurchschnittlichem
DTV 2015 [Kfz/24 h]

Stadte
(@) 100 000 bis 500 000 Einwohner

] 500 000 bis 1 000 000 Einwohner
@ mit mehr als 1 000 000 Einwohner

Abbildung 26: Verkehrlich hochbelastete Fernver-
kehrskorridore 2015

Bewertungsmafstab fiir die raumordnerische Pra-
ferenzierung von Schienen- und Wasserstraflen-
projekten ist das AusmaB, in dem diese durch
Aufkommensverlagerungen von der Strafle zur
Entlastung der hochbelasteten Korridore und Re-
gionen beitragen. Hierzu werden die im Ergebnis
der Nutzen-Kosten-Analysen fiir die relevanten
Projekte der Schiene und Wasserstraf3e differen-
ziert nach Quell-Ziel-Beziehungen vorliegenden
Verlagerungsmengen im Personen- und Giiterver-
kehr auf das FernstraBennetz umgelegt, sowie den
Belastungskategorien zugeordnet.
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Je nach Belastungskategorie und Ausmaf3 der
Verlagerungswirkung werden in einem letzten
Schritt analog zum Zielbereich Verteilung und
Entwicklung wiederum bis zu 5 ,,Raumordnungs-
punkte® vergeben.

Verkehrliche Verlagerungswirkungen

Belastung 2015 ) weniger e
gering stark stark stark

hoch 1 2 3

sehr hoch 1 2 3

extrem hoch 2 3

Abbildung 27: Bewertungsmatrix Entlastung ver-
kehrlich hochbelasteter Korridore

4.3.3.2 Entlastung im lokalen Bereich
(Stidtebauliche Effekte)

Durch die Einbeziehung stddtebaulicher Effekte
als eigenstindige Bewertungskomponente der
Raumwirksamkeitsanalyse soll sichergestellt wer-
den, dass bei der Planung von Infrastrukturmaf-
nahmen des Bundes nicht nur Aspekte der Er-
schlieBung und Verbindung, sondern auch der
lokalen Entlastung bebauter Bereiche und der dort
lebenden Menschen Berticksichtigung finden.

Erwogene Baumafinahmen kénnen im Falle ihrer
Realisierung dazu fiihren, dass sich die Verkehrs-
belastung in innerortlichen Bereichen dndert. Sie
bewirken damit in diesen Bereichen eine Zunahme
oder Abnahme der stidtebaulichen Straf3enraum-
qualitdten. So erdffnen sich z. B. durch den Bau
einer Ortsumgehung im Umfeld der bisherigen
Ortsdurchfahrt stadtebauliche Chancen, wenn dort
signifikante Entlastungen zu erwarten sind.

Im Rahmen eines Pilotprojektes wurden stidte-
bauliche Effekte erstmals fiir den BVWP *92 be-
riicksichtigt. Angewendet wurde die Methodik
allerdings zunichst nur fiir GroBprojekte des Stra-
Benbaus mit deutlichen Entlastungswirkungen im
bebauten Bereich. Stidtebauliche Wirkungen von
Kleinprojekten der Strafie sowie Schienenprojekte
blieben unberiicksichtigt.

Aufgrund neuerer Erkenntnisse und gestiegener
Anforderungen wurde das Verfahren fiir den neuen
Bundesverkehrswegeplan weiterentwickelt [32].
Zur Abschiétzung der bestehenden Qualitdten
werden im rdumlichen Umfeld der erwogenen
MaBnahmen zunichst in innerdrtlichen Stra3enab-
schnitten stidtebauliche Empfindlichkeitsmerk-
male der Seitenrdume erhoben. Dabei handelt es
sich um Kenngrofen

. der Stadtraumqualitét, mit Merkmalen wie
Raumfolgen, Raumiibergangsqualitit, visuelle
Beziige, Existenz besonderer Einzelbauwerke
etc.,

. der Aufenthaltsqualitdt, mit Merkmalen wie Art
der anliegenden baulichen Nutzung, Verdich-
tung oder Freiflachenangebot, Orientierung der
Bebauung, Flachenverfiigbarkeit etc.,

« der Barrierewirkung, mit Merkmalen wie raum-
licher Verbund, Verflechtung und Orientierung,
Lage innerhalb des Ortes etc. und

« der stadtklimatischen Qualitédt, mit Merkmalen
wie Lagetyp, Versiegelungsgrad, Vegetations-
grad etc.

Weiterhin werden auch Kenngrof3en der Strafien-
ausstattung wie Fahrbahnbreite, Gehwegbreite,
Breite der privaten Flachen, Querungsmoglichkeit
etc. erhoben. Die Empfindlichkeitsmerkmale wer-
den im Rahmen einer Matrixbewertung den Aus-
stattungsmerkmalen gegeniibergestellt und so die
stadtebauliche Situation in der Umgebung des Er-
hebungsortes zu einem stéidtebaulichen Potenzial
verdichtet. Diese Grof3e beschreibt die Diskrepanz
zwischen der Sensibilitdt des Stadtraumes und
dessen Beeintrachtigung durch die baulichen Ge-
gebenheiten des Verkehrsweges.

Das stadtebauliche Potenzial ist ein MaB fiir die
mogliche Verbesserung der verkehrlichen, rdumli-
chen, baulichen, sozialen und 6kologischen Situa-
tion des betrachteten Streckenabschnitts und seines
Umfeldes. Ein Stadtraum mit gegebener Sensibi-
litdt weist bei starker Beeintrachtigung durch den
Verkehrsweg ein hoheres Potenzial auf, als bei
geringer Beeintrachtigung.
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Zur Bestimmung des stiddtebaulichen Nutzens sind
neben dem stddtebaulichen Potenzial eines Stra-
Benabschnitts auch die Chancen von Bedeutung,
mit denen sich die Verbesserungsmdglichkeiten
realisieren bzw. umsetzen lassen. Neben einer
Reihe weiterer Faktoren ist hier als zentrale Grof3e
die Verkehrsbelastung relevant, die sich durch
Routenwahlédnderungen in Folge einer Stra3en-
baumalBnahme auf den betrachteten innerortlichen
Streckenabschnitten vermindern oder erhGhen
kann.

Die Umsetzungschancen fiir stddtebauliche Ver-
besserungen werden im aktuellen Verfahren in
Abhéngigkeit vom Ausmalf} der Belastungsénde-
rung sowie dessen Ausgangsniveau anhand einer
sog. Chancenumsetzungsfunktion quantifiziert.
Die groften Chancen ergeben sich hiernach bei
einer signifikanten Reduzierung der Verkehrsmen-
gen in einem mittleren Belastungsbereich zwi-
schen etwa 5.000 Kfz/Tag und 16.000 Kfz/Tag.

Der stadtebauliche Nutzen steigt zum einen mit der
Hohe der Belastungsabnahme und zum anderen
mit der Hohe des stiddtebaulichen Potenzials. Im
Falle von Belastungszunahmen ist der Nutzenbei-
trag negativ.

Fiir den Bewertungsprozess im Rahmen der Bun-
desverkehrswegeplanung werden die so ermittelten
stadtebaulichen Nutzen analog zu den zuvor be-
handelten Zielbereichen der Raumwirksamkeits-
analysen in eine Skala von 1 bis 5 Raumordnungs-
punkten transformiert.

Die Zusammenfiihrung der fiir die Wirkungsberei-
che ,,Verteilung und Entwicklung®, und ,,Entlas-
tung und Verlagerung* erzielten Bewertungser-
gebnisse erfolgt nach dem Prinzip der ,,Meistbe-
giinstigung®, d. h. es wird jeweils der Wirkungsbe-
reich herangezogen, der den grofiten Zielbeitrag
(Anzahl Raumordnungspunkte) aufweist.

~

0,9 N\

TTTIN

0,7 + \
0,6

- \

04+

Umsetzungschancen

0,3

0,2

0

Verkehrsmenge auf der Strecke (DTVw)

0 2.000 4.000 6.000 8.000 10.000 12.000 14.000 16.000 18.000 20.000 22.000 24.000

Abbildung 28: Prinzipskizze zum Verlauf der Chancenumsetzungs-

funktion stddtebaulicher Verbesserungspotenziale
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4.4 Zusammenfiihrung der Beurtei-
lungskriterien

Beurteilungskriterien des gesamtwirtschaftlichen
Bewertungsverfahrens zum neuen Bundesver-
kehrswegeplan sind neben dem Nutzen-Kosten-
Verhiltnis die jeweils in Punktwerte transformier-
ten Ergebnisse der Raumwirksamkeitsanalyse und
der Umweltrisikoeinschitzung. Grundsétzlich
stehen zur Verkniipfung dieser Kriterien aus der
verkehrswissenschaftlichen Literatur und der
praktischen Anwendung vielfaltige Verfahrensan-
sdtze zur Verfligung. Als wesentliche Alternativen
sind zu nennen:

Separater Ausweis ohne Verkniipfung:

Bei dieser Vorgehensweise wird auf eine formali-
sierte Verkniipfung der verschiedenen Beurtei-
lungskriterien vollstdndig verzichtet. Die Gewich-
tung der Wirkungen bleibt den politischen Ent-
scheidungstrigern vorbehalten. Aufgrund der
groflen Anzahl von Projekten ist dieses Verfahren
fiir die Bundesverkehrswegeplanung kaum prakti-
zierbar. Dartiber hinaus ist durch die fehlenden
Regularien keine Gewéhr fiir die inhaltliche Kon-
sistenz der Entscheidungsprozesse gegeben.

Bonus-/Malusverfahren:

Dieses Verfahren wurde bei den Projektbewertun-
gen zum BVWP ’92 angewendet. Je nach Auspra-
gung der die NKV ergénzenden Kriterien wurden
hierbei Riick- bzw. Hochstufungen von Projekten
zwischen den Bedarfskategorien ,,Vordringlicher
Bedarf™, ,,Weiterer Bedarf* und ,,Kein Bedarf™
vorgenommen. Ein wesentlicher Vorteil dieses
Verfahrens liegt in seiner einfachen Handhabbar-
keit und damit hohen Praktikabilitit. Besondere
Sorgfalt erfordert allerdings die Festlegung der
,,Grenzwerte®, die zu einer Riick- bzw. Hochstu-
fung fithren. Zudem bleibt die Auspragung der
Kriterien auBerhalb der iiber die Grenzwerte defi-
nierten Bereiche génzlich unberiicksichtigt.

Als Nachteil ist zudem zu sehen, dass mit diesem
Verfahren Konflikte zwischen den das NKV er-
génzenden Kriterien zunichst nicht geldst werden.
Probleme treten immer dann auf, wenn nach Mal-
gabe eines Beurteilungskriteriums eine Riickstu-
fung, nach einem anderen Kriterium hingegen eine
Hochstufung der Projekte erfolgen miisste. Fiir
diese Fille sind ergénzende Einstufungsregeln

erforderlich. Hierdurch wird die zunichst gegebe-
ne hohe Praktikabilitdt und Transparenz des Ver-
fahrens gemindert.

Gewichtung anhand von Punktwerten:

Die Gewichtung von Kriterien anhand von Wert-
relationen (Punktbewertung) gehort zum Stan-
dardverfahren von Nutzwertanalysen. Entspre-
chend liegen aus der einschlégigen Forschung
vielfiltige Verfahrensvorschldge vor. Unabhéngig
von ihrer spezifischen Ausgestaltung erfordert die
Zusammenfiihrung der in unterschiedlichen
MeBgrofien vorliegenden Kriterien die Setzung
von quantitativen Wertrelationen zwischen den
Kriterien sowie deren Umformung in Gewich-
tungsfaktoren. Mit einer inhaltlich korrekt ausges-
talteten Punktbewertung lassen sich umfassende
und konsistente Verkniipfungsregeln entwickeln.
Gegenlaufige Wirkungsrichtungen einzelner Krite-
rien werden entsprechend den ihnen zugemessenen
Gewichtungen im Gesamtkriterium beriicksichtigt.
Das Verfahren stoft allerdings dann an seine
Grenzen, wenn Wirkungskriterien lediglich verbal-
qualitativ oder in einer nur sehr groben Wirkungs-
abstufung vorliegen.

Fiir den neuen Bundesverkehrswegeplan sollen
Verfahren zur Anwendung kommen, die ein
hoéchstmogliches MaB3 an Transparenz und Prakti-
kabilitét aufweisen.

Effekte der Raumwirksamkeitsanalyse

In einer ersten Stufe werden die Ergebnisse der
Raumwirksamkeitsanalyse — einschlieBlich stadte-
baulicher Effekte aufgrund lokaler Entlastungs-
wirkungen — mit denjenigen der Nutzen-Kosten-
Analyse verkniipft. Der Kernpunkt des hierzu
verwendeten Verfahrens besteht in einer Trans-
formation der Nutzen-Kosten-Verhéltnisse sowie
der Raumordnungspunkte in eine einheitliche
Dimension. Diese setzt sich aus den Skalenbeitri-
gen der beiden Kriterien zusammen. Die Umset-
zung der Kriterien in Skalenbeitrage erfolgt nach
den folgenden Regeln:

. Gesamtwirtschaftliche Bewertung:
direkte Umformung des Nutzen-Kosten-Verhélt-
nisses (multipliziert mit dem Faktor 10),
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. Raumordnerische Préferenzierung:
abgestuft positive Beitrdge entsprechend der
Anzahl vergebener ,,Raumordnungspunkte®.

Da sich die Skalenbeitrige der Nutzen-Kosten-
Analyse direkt aus den NKV-Berechnungen erge-
ben, erfordert das Verfahren einzig die

Im gewihlten Demonstrationsbeispiel fiihrt die
Rangreihung der Projekte nach der Summe der
Skalenbeitrdge aus NKA und RWA gegeniiber
einer Rangreihung nur nach der NKA bei vier von
zehn Projekten zu einer Verdnderung der Rang-
platze.

Gewichtung der in eiper Skala von 1 .bis > Projekt Skalenbeitrage Rangreihung
vorliegenden Ergebnisse der Raumwirk- NKA RWA | Summe
samkeitsanalysen. Dies gewéhrleistet ein
hohes MaB an Praktikabilitdt und Trans- A 52 0 52 1 =
parenz. Gleichzeitig ermoglicht die fiir
alle Projekte einheitliche Gewichtung der B 48 3 > 2 =
Raumordnungspunkte im Verhéltnis zum c 44 5 49 3 =
NKV durchgéngig konsistente Entschei- D 40 3 43 6 [4%6
dungsprozesse. E 36 10 46 5 PN
SchlieBlich erlaubt das Verfahren i i 22 © i 2 et
chlieBlich erlaubt das Verfahren im
Vergleich zu den groben Auf- bzw. Ab- G 28 S 33 8 [73%8
stufungsregeln des BVWP ’92 eine deut- H 24 15 39 7 |8%7
lich differenziertere Abwégung. | 20 1 21 9 o
J 16 0 16 10 =
Ausgangspunkt der Berechnungen ist die )
nach den Skalenbeitrigen der Nutzen- Gewichtung der Raumordnungspunkte (Annahmen):
1-1 253 355 4510 515
Kosten-Analyse (Nutzen-Kosten-

Verhiltnis multipliziert mit dem Faktor

10) gebildete Rangreihung aller bewerteten Pro-
jekte. Je nach Anzahl erzielter Raumordnungs-
punkte werden in einem zweiten Schritt die Ska-
lenbeitrége der Projekte aus der raumordnerischen
Priferenzierung berechnet. Die Summe der so
ermittelten Skalenbeitrdge bestimmt die neue
Rangreihung der Projekte nach den kombinierten
Ergebnissen aus Nutzen-Kosten-Analyse und
Raumwirksamkeitsanalyse. Hierbei wird ergén-
zend festgelegt, dass ein Projekt seinen Rangplatz
aufgrund positiver Skalenbeitrdge aus der Raum-
wirksamkeitsanalyse nur dann verbessern kann,
wenn es ein Nutzen-Kosten-Verhéltnis von min-
destens Eins erzielt hat.

Das Verfahren wird nachfolgend an einem Bei-
spiel mit zehn Projekten veranschaulicht. Die
Bewertungsergebnisse je Beurteilungskriterium
sind hierbei willkiirlich angenommen. Da zum
Zeitpunkt der Erstellung dieses Berichtes abschlie-
Bende Entscheidungen iiber die Hohe der Skalen-
beitrége in Abhidngigkeit von der Anzahl erzielter
Raumordnungspunkte noch nicht getroffen sind,
werden auch hierzu beispielhafte Annahmen ge-
setzt.

Abbildung 29: Demonstrationsbeispiel zur Ver-
kniipfung der Ergebnisse aus NKA und RWA

Beriicksichtigung der
Umweltrisikoeinschiitzung

Die Ergebnisse der Umweltrisikoeinschiatzung
werden formal analog zu denjenigen der Raum-
wirksamkeitsanalyse in einer Skala von 1 bis 5
aufbereitet (1 = geringes Umweltrisiko, 5 = sehr
hohes Umweltrisiko). Inhaltlich ergibt sich hinge-
gen ein Unterschied:

Wihrend die RWA raumordnerisch relevante
Wirkungen erfasst und bewertet, differenziert die
URE nach umwelt- und naturschutzrelevanten
Risiken.

Die Beurteilung relevanter Umweltrisiken ist im
Rahmen der URE auf der Maf3stabsebene der
Bundesverkehrswegeplanung vorzunehmen. Ent-
sprechend werden Raumwiderstdnde geméf dem
Bearbeitungsmafistab ermittelt und MaBBnahmein-
tensitéten generalisiert. Das Ergebnis ist eine der
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Mafstabsebene angemessene Risikoabschiatzung.
Vorkehrungen zur Vermeidung von Auswirkungen
auf Umwelt und Natur werden fallweise und gene-
ralisiert berticksichtigt. Konkret bedeutet dies, dass
ein im Rahmen der URE mit einer hohen oder gar
sehr hohen Umweltrisikostufe bewertetes Projekt
im Zuge der weiteren Planungen (Linienbestim-
mung, Entwurf, bis hin zur abschlieBenden Plan-
feststellung) moglicherweise zu einem Projekt mit
vermiedenen oder zumindest weitgehend vermin-
derten Umweltwirkungen weiterentwickelt werden
kann.

Ein in Analogie zur Verkniipfung von NKA und
RWA ausgestaltetes formales Verfahren wiirde
den Besonderheiten dieser umwelt- und natur-
schutzfachlichen Risikobewertung auf der Ent-
scheidungsebene der Bundesverkehrswegeplanung
nicht gerecht.

AbschlieBende Entscheidungen iiber konkrete
Verfahrensregeln zur Integration der Ergebnisse
der URE in die Abwégung tiber die Prioritétenent-
scheidungen der Bundesverkehrswegeplanung
liegen zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Be-
richtes noch nicht vor. Die festzulegenden kon-
kreten Verfahrensregeln werden allerdings in
jedem Fall dazu fiihren miissen, dass Vorhaben,
bei denen von einem besonders hohen Beeintréch-
tigungsrisiko ausgegangen werden muss, einer
eingehenden Umweltvertraglichkeitspriifung ein-
schlieBlich der Untersuchung von Alternativen zu
unterziehen sind.

4.5 Ausblick

Mit dem neuen Bewertungsverfahren zur Bundes-
verkehrswegeplanung werden gegeniiber seinen
Vorlaufern weitere erhebliche Fortschritte erzielt.
Dies gilt sowohl fiir die Giite der Abbildung ein-
zelner Wirkungen als auch fiir die Vollstdndigkeit
des erfassten Wirkungsspektrums sowie die Be-
riicksichtigung von Wechselwirkungen.

Trotz des mit dem modernisierten Bewertungsver-
fahren erreichten hohen Standards muss das Be-
wertungssystem der Bundesverkehrswegeplanung
jedoch auch zukiinftig weiter entwickelt werden.
Dies ergibt sich insbesondere aus der fortdauern-
den Notwendigkeit, das Verfahren an den jeweils
aktuellen wissenschaftlichen Erkenntnisstand
sowie an verdnderte gesellschaftliche, wirtschaftli-
che und verkehrliche Rahmenbedingungen anzu-
passen.

Grundsitzlich gilt es hierbei zwischen Praktikabi-
litdt und Transparenz des Verfahrens einerseits
und Einbeziehung auch der letzten wissenschaftli-
chen Erkenntnisse und Méglichkeiten andererseits
abzuwigen, selbst wenn absehbar ist, dass diese
nur duflerst geringen Einfluss auf das Bewertungs-
ergebnis haben.
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5. Wirkungen und Ergebnisse

5.1 Wirkungen der

Ausbauart Auswahl Projekte Pre-Test
Modernisierung [Anzan]
NBL ABL Summe

Zum Zeitpunkt der Erstellung Lapdiiche | Verdicht.- | Landiiche | Verdioht-

dieses Berichtes liegen abschlie- Neubau Bundesautobahnen 3 1 5 7 16
Bende Ergebnisse aus den derzeit Bundesstralen 0 - 2 3 8 5 7 23
fiir alle drei Verkehrstrager Bundesstralen 0 - >2 3 6 5 7 21
laufenden gesathirtSChaftli' Ausbau  Bundesautobahnen 6 2 6 7 21
chen Bewertungsrechnungen Bundesstraen 3 5 5 7 20
noch nicht vor. Aussagen zu den Summe 18 22 26 35 101

Wirkungen der modernisierten
Methodik kdnnen daher fiir die
zum neuen Bundesverkehrswegeplan gemeldeten
Projekte noch nicht getroffen werden.

Allerdings wurde das neue Bewertungsverfahren
im Verkehrszweig Strafle aufgrund der gegeniiber
dem bisherigen Verfahren erheblichen Modifikati-
onen und weitergehenden Differenzierungen vor
seiner Anwendung auf alle gemeldeten Projekte in
einem vorgeschalteten Pre-Test anhand konkreter
Fallbeispiele auf Plausibilitét {iberpriift [33]. Die
Verfahrensédnderungen betreffen insbesondere die
Netzmodelle sowie die Abschédtzung maf3geblicher
Verkehrsbelastungen (Schnittstelle zwischen den
Simulationsrechnungen zum Verkehrsablauf und
der eigentlichen Bewertungsrechnung der NKA).

Hierzu werden aus der Grundgesamtheit der ca.
1.800 gemeldeten Projekte ca. 100 fiir den Pre-
Test ausgewidhlt. Um eine reprisentative Stichpro-
be zu erhalten, werden die Test-Projekte zufillig,
unter Nutzung eines mehrfach geschichteten
Stichprobenplans, aus der Grundgesamtheit aller
Projekte gezogen. Im Stichprobenplan wird nach
den Projektmerkmalen StraBenklasse (Autobah-
nen/Bundesstrallen), Projektart (Neubau/Ausbau)
und geographischer Lage (Verdichtungsraume/
landliche Rdume sowie alte/neue Bundeslander)
unterschieden.

Die folgende Abbildung zeigt die Verteilung der
fiir die Testrechnungen ausgewahlten Projekte
nach den genannten Merkmalen.

Abbildung 30: Auswahlprojekte fiir den Pre-Test
Strafle

Die Tests werden mit Hilfe konkreter Projekte und
realer Verkehrsdaten durchgefiihrt. Bei der Beur-
teilung der Bewertungsergebnisse ist allerdings zu
beachten, dass die Verkehrsdaten fiir den Zustand
1998 gelten, die Projekte jedoch im Hinblick auf
den Verkehrszustand 2015 entwickelt und gemel-
det worden sind. Dieser Umstand muf} bei der
gesamtwirtschaftlichen Bewertung generell zu
einem niedrigeren Niveau fithren als es Erfahrun-
gen aus fritheren Bewertungen erwarten lassen.

Insbesondere bei Erweiterungsmafinahmen — zum
Beispiel Ausbau einer 1998 noch nicht ausgelas-
teten BAB von 4 auf 6 Spuren — diirften die Be-
wertungsergebnisse 1998 deutlich unter dem fiir
2015 zu erwartenden Niveau liegen. Insofern
konnen die projektspezifischen Ergebnissen nur
hinsichtlich ihrer Struktur, nicht aber fiir eine
Projektbeurteilung genutzt werden. Aufgrund der
geschilderten Situation werden in der folgenden
Ergebnisdokumentation ausschlieBlich Ergebnis-
analysen fiir Projektkategorien, nicht aber fiir
Einzelprojekte vorgestellt.

Im Durchschnitt aller fiir den Pre-Test bewerteten
Stralenprojekte ergibt sich ein Nutzen-Kosten-
Verhiltnis (NKV) in Hohe von rund 2,4. Das
mittlere NKV fiir die Autobahnprojekte ist hierbei
mit rund 2,0 deutlich niedriger als fiir die Bundes-
straflenprojekte. Dies ist in erster Linie auf die
Nutzung von Verkehrsdaten fiir das Jahr 1998
zurilickzufiihren. Eine Tendenz fiir die Bewertung
aller 1.800 Projekte mit den im Niveau deutlich
hoheren Verkehrsdaten des Jahres 2015 kann aus
diesem Ergebnis nicht abgeleitet werden.
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5. Wirkungen und Ergebnisse

Die aggregierten Ergebniswerte aller Pre-Test-
Berechnungen sind in Tabellenform in der folgen-
den Abbildung 31 dokumentiert. Eine zusétzliche
grafische Aufbereitung findet sich in der Abbil-

Die wesentlichen Ergebnisse lassen sich wie folgt
zusammenfassen:

o Die grofiten Nutzenbeitrage werden aus den

dung 32. In der Tabelle sind die Beitrdage der ein-

zelnen Nutzenkomponenten und auch der Nutzen-
gruppen aufgelistet. Die Beitrdge sind sowohl als

Nutzen-Kosten-Verhiltnis (multipliziert mit 100)

als auch in Form von Anteilswerten, bezogen auf

das gesamte NKV, ausgewiesen.

Abbildung 31: Mittlere Beitrdige der Nutzenkom-

ponenten zu den NKV der Pre-Test-Projekte
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Komponenten Transportkostensenkungen (59 %
des NKV), Verbesserung der Erreichbarkeit

(48 %) und Beitrdge zur Verkehrssicherheit

(14 %) geschopft. Innerhalb der Komponente
Transportkosten sind positive Beitrige bei den
zeitabhdngigen Vorhaltungs- und Personalkosten
festzustellen, wéhrend bei den fahrleistungs- und

Nutzenkomponenten NKV *100 | Anteile (teils) geschwindigkeitsabhdngigen Betriebfiih-
S rungskosten spiirbare Mehraufwendungen ent-
Ez;a \B{ce)tr:]alltFl:;]rgsonal 21 22 Qs 0;: stehen. Dieser Effekt ist weitestgehend darauf
: : zuriickzufiihren, dass die Verkehrsteilnehmer
NEFD  EE VIEERENE s S lingere Fahrtstrecken in Kauf nehmen, wenn sie
NB3 Verlagerungen 5.5 2% hierdurch spiirbare Zeitersparnisse realisieren
NW1 Erneuerung 0,0 0 % konnen.
NW2 Instandhaltung -4,5 -2 %
NS Sicherheit 34,3 14 % Die grofiten Nutzenminderungen sind infolge
NE Erreichbarkeit 116,7 48 % des induzierten Verkehrs (- 15 %) sowie der
NR1 Besch. Bau 28 1% Umwelteffekte (- 7 %) zu verzeichnen.
NR2 Besch. Betrieb 1,2 0 %
NU1a Ty —— 35 19% Die Einbezichung der Nutzenkomponente ,ver-
NU Larm auRerors 65 3% kehrsverlagerungen ZW1sche'n Verkehfst.réigern“
NUaa Globale Emm. 0.0 0% in den Bewert.ungsprozess flihrt zu maﬁlg'en
NUab N m— e e Nutzenred}lktlopen. Der Gesamtnutzep wird
: hierdurch im Mittel um rund 2 % gemindert.
NU2c Kanz. Schad. 0,2 0 %
Lz ) S0 1B Die Kostenanlastungen fiir Lairmbelastungen auf
NUs3 Trennwirkung 0,1 0% AuBerortsstraBen (ebenfalls eine neue Nutzen-
NH Hinterlandanbind.. 1.5 1% komponente) mindern den Gesamtnutzen um
NI Induziert. Verkehr -37,2 -15 % rund 3 %. Diese Kostenminderungen werden
Summe 241,0 100 % durch den positiven Beitrag der Nutzenkompo-
NB TRl e 1420 59 % nente ,,Lgrmmmderung innerorts® teilweise
kompensiert.
NW Erhaltung Wege -4,5 -2 %
S Sicheihet Cas 14 % Die erstmalige Bewertung der Treibhausgas-
M SR Le 48 % emissionen (CO,) in Hohe von 205 € je Tonne
NR Regionale Effekte 4,0 2% reduziert das Nutzen-Kosten-Verhiltnis im Mit-
NU Umwelteffekte -15.8 7% tel um rund 6 %. Dieser relativ moderate Effekt
NH Hinterlandanbind. 1,5 1% ergibt sich aufgrund der Mittelwertbildung, bei
NI Induziert. Verkehr -37,2 -15 % der die negativen und positiven Effekte saldiert
Summe 241,0 100 % werden. Bei einzelnen Projekten werden durch-

aus positive und negative Effekte in der GroBen-
ordnung von * 15 % erreicht.



» Die weitaus grofite Nut-

Nutzen-Kosten-Verhéltnis * 100

-100 -50 (I) 5|0 1(|)0 150

Nutzenkomponenten
zenminderung entsteht
durch die Beriicksichti-
gung der Effekte des in- NB  Transportkosten
duzierten Verkehrs.
Hierdurch wird das NKV | NW  Erhaltungskosten
im Mittel um ca. 15 % . .
. NS  Verkehrssicherheit
gemindert.
NE  Erreichbarkeit
¢ Die neuen Nutzenkom-
ponenten: NR Regionale Wirkungen
- Verlagerungen zwi-
schen Verkehrstriagern, NU  Umwelteffekte
- Larm auferorts, NH  Hinterlandanbindung
- Treibhausgase CO, und
- Induzierter Verkehr NI Induzierter Verkehr

bewirken zusammenge-

nommen eine Nutzenminderung von im Mittel
rund 26 %. Diese Marge wird in Einzelfillen
deutlich tiberschritten.

 Die Nutzenbeitrige infolge der Verbesserung
von Hinterlandanbindungen fiir Seehéfen errei-
chen in Einzelfillen einen Anteil am NKV von
bis zu 10 %. Diese deutlich positiven Wirkungen
werden jedoch im Mittelwert aller Projekte nicht
sichtbar, da nur eine geringe Anzahl von Pro-
jekten Transportkostenersparnisse fiir Hinter-
landverkehre der Hiafen generiert und somit ei-
nen entsprechenden Nutzenbeitrag erzielt.

Im Gesamtergebnis der durchgefiihrten Testrech-
nungen ist festzustellen, dass das fiir die Uberar-
beitung des BVWP 92 weiterentwickelte Verfah-
ren der Nutzen-Kosten-Analyse zur Bewertung
von Straenprojekten auf der Basis von Verkehrs-
daten des Jahres 1998, die mit dem aktualisierten
Netzmodell fiir die Bundesfernstralien erzeugt
werden, zu plausiblen und nachvollziehbaren
Ergebnissen fiihrt.

Abbildung 32: Mittlere NKV aller Projekte des
Pre-Tests Strafse nach zusammengefassten Nut-
zengruppen

5.2 Beispiele

Zur Veranschaulichung der Bewertungsverfahren
werden nachfolgend die Nutzen-Kosten-Analyse,
die Umweltrisikoeinschéitzung sowie die Raum-
wirksamkeitsanalyse (Zielbereich Verteilung und
Entwicklung) anhand konkreter Projektbeispiele
dargestellt.

Nutzen-Kosten-Analyse

Als Beispiel fiir die NKA wird der Neubau einer
zweispurigen Ortsumgehung mit einer Gesamtlan-
ge von 17,3 km ausgewihlt. Durch die Maflnahme
werden durchschnittlich 6.925 Kfz je Tag (DTV)
von Innerortsstrecken auf die neue Ortsumgehung
verlagert. In der Summe iiber alle Bewertungs-
komponenten erzielt die Maflnahme einen Jahres-
nutzen in Héhe von 6,938 Mio. €. Dem stehen auf
Jahreswerte umgerechnete Investitionskosten in
Hohe von 2,634 Mio. € gegeniiber. Entsprechend
erzielt die MaBnahme ein Nutzen-Kosten-
Verhiltnis von 2,63.

Einen detaillierten Uberblick iiber die Wirkungen
der Mafinahme gibt die folgende Tabelle.
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5. Wirkungen und Ergebnisse

Verdnderung der Verkehrsleistung und -arbeit

1 | 1.000 Kfz*km pro Jahr 6.162,6
2 | 1.000 Kfz*Std pro Jahr -449,8
Jahresnutzen (1.000 €)
3 [NB1  Vorhaltung 328,3
4 | NB2a Personal 4.581,6
5 | NB2b Betriebs- u. Kraftstoffkosten -621,5
6 |NB3 Verlagerungen 0,0
7 | NW1 Erneuerung 0,0
8 | NW2 Instandhaltung -217,5
9 [NS Sicherheit 1.231,2
10 | NE Erreichbarkeit 2.002,0
11 | NR1  Beschaftigung Bau 70,6
12 |NR2 Beschaftigung Betrieb 0,1
13 | NR4 Internat. Beziehungen 6,5
14 | NU1a Larm innerorts 311,1
15 | NU1b Larm auflerorts -91,6
16 | NU2a Innerortliche Emissionen 33,1
17 | NU2b Globale Emissionen, CO, -4,4
18 |NU3  Trennwirkungen 11,8
19 | NH Hinterlandanb. Seehafen 0,0
20 | NI Induzierter Verkehr -703,2

Abbildung 33: Wirkungen der Beispielmafinahme
Ortsumgehung

Erliduterungen zu den Tabellenzeilen:

1

Durch die Verlagerung eines Teils des Verkehrs von
Innerortsstrecken auf die (Idngere) Ortsumgehung
ergibt sich gegeniiber dem Vergleichsfall eine um gut
6 Mio. Kfz*km erhohte Verkehrsleistung. Je Fahrt
entspricht dies einer zusatzlichen Entfernung von
durchschnittlich gut 2 km.

Die Ortsumgehung erlaubt gegeniiber den innerortli-
chen Strecken eine deutlich héhere Fahrgeschwin-
digkeit. Trotz der langeren Fahrstrecke ergibt sich
hieraus im Saldo eine Fahrzeitersparnis von knapp
450.000 Stunden pro Jahr. Je Fahrt entspricht dies
einer durchschnittlichen Zeitersparnis von rd. 11 Mi-
nuten.

Die Ersparnis an zeitabhangigen Vorhaltungskosten
ergibt sich aus der Summe verminderter Kfz*Std.,
multipliziert mit den nach Fahrzeuggruppen differen-
zierten Kostensatzen je Fahrtstunde.

Analog zu den Vorhaltungskosten, hier jedoch zeit-
abhangige Personalkosten.

Der Anstieg der entfernungsabhangigen Betriebs-
und Kraftstoffkosten ergibt sich aus der erhdhten
Fahrleistung. Die Berechnung erfolgt wiederum ge-
trennt nach Fahrzeuggruppen.

Aufkommensverlagerungen von Schiene und OPNV
zur StralRe ergeben sich nur dann, wenn sich die
Fahrzeiten bezogen auf die jeweilige Gesamtfahr-

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20
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strecke signifikant vermindern. Dies ist im vorliegen-
den Beispiel nicht der Fall.

Die MaRnahme flihrt zu keiner Veranderung der
Kosten zur Erneuerung der Verkehrswege.

Aufgrund des Neubaus der Ortsumgehung erhoht
sich der jahrliche Aufwand fur Betrieb und Unterhal-
tung der Verkehrswege.

Die Ortsumgehung weist gegeniiber den Innerorts-
strecken deutlich geringere Unfallhaufigkeiten auf. Im
Beispiel ergibt sich hieraus eine Verminderung um
140 Verkehrsunfalle pro Jahr. Unter Beriicksichtigung
der nach Stralentypen differenzierten Unfallkosten-
satze fuhrt dies zum ausgewiesenen Nutzenbeitrag.

Die Berechnung erfolgt analog zu den zeitabhangigen
Personalkosten, hier jedoch mit dem fiir Privatfahrten
verminderten Zeitkostensatz.

Der Nutzenbeitrag ergibt sich aus der Hohe der
Investitionskosten sowie der strukturellen Arbeitslo-
sigkeit in der Bauregion.

Die Héhe des Nutzens wird mafRRgeblich von den
relativen Fahrzeitersparnissen, bezogen auf die je-
weilige Gesamtfahrstrecke, bestimmt. Diese sind im
gewabhlten Beispiel einer Ortsumgehung gering.

Zuschlag zu den erzielten Zeit- und Betriebskosten-
ersparnissen, in der Héhe abhangig vom Anteil des
internationalen Verkehrs auf den relevanten Stre-
cken.

Aufgrund der verminderten Verkehrsbelastung auf
Innerortsstrecken ergibt sich eine geringere Belas-
tung der Einwohner durch Verkehrslarm.

Auf Teilabschnitten der Ortsumgehung werden auf-
grund der Verkehrsbelastung die vorgegebenen Ziel-
pegel Uberschritten. Der negative Nutzenbeitrag er-
gibt sich aus den (fiktiven) Kosten zur Reduzierung
des Larmpegels auf den Zielwert.

Durch die Verlagerung von Verkehrsanteilen auf die
Ortsumgehung sinkt die innerdrtliche Immissionsbe-
lastung. Entsprechend ergeben sich Nutzen aus ver-
minderten Gesundheits- und Gebaudeschaden.

Die Emissionsmengen werden getrennt nach Fahr-

zeuggruppen und Strafentypen unter Bericksichti-
gung der jeweils belastungsabhangigen Verkehrssi-
tuation berechnet. Aufgrund des verbesserten Ver-

kehrsflusses steigen sie im Vergleich zur Verkehrs-
leistung nur deutlich unterproportional.

Die innerdrtliche Verkehrsentlastung vermindert die
Zeitverluste, die FuRganger beim Uberquerung der
Fahrbahnen hinnehmen mussen.

Das Beispielprojekt hat keine relevanten Auswirkun-
gen auf die Wettbewerbsposition der deutschen See-
hafen.

Die zusatzliche Verkehrsleistung durch induzierten
StralRenpersonenverkehr ergibt sich aus der Hohe
der projektbedingt erzielbaren Reisezeitersparnisse
fur die hier relevante Projektkategorie ,Neubau im
landlichen Raum*. Die Bewertung der Wirkungen er-
folgt anhand standardisierter Zuschlagfaktoren. Be-
ricksichtigt werden sowohl die Kosten als auch die
Nutzen des induzierten Verkehrs.



Umweltrisikoeinschétzung Die Lage der Maflnahme im Raum, Schutzgebiete
und Flachenanteile nach Umweltrisiken im Unter-

Zur Darstellung der Umweltrisikoeinschitzung suchungsgebiet sind in der folgenden Abbildung

wird der bereits realisierte Ausbau der Bundesau- dargestellt.

tobahn A2 zwischen dem Autobahnkreuz Wolfs-

burg/Konigslutter und der Anschlussstelle Magde-

burg/Rothensee von 4 auf 6 Fahrstreifen herange-

zogen.

Erweiterung
der BAB A 2
von 4 auf 6

Fahrstreifen
- N

Schutzgebiete Umweltrisiko

@ Landschafts-
schutzgebiete

E. Naturparke

FYvvves

. Wasserschutzge- - mittel
-

Abbildung 34: Beispiel Umweltrisikoeinschdtzung

sehr gering

gering

biete, Zone I und II
hoch

FFH-Gebiete
sehr hoch

smnmmnn  Untersuchungsgebiet

Die Umweltrisiken im Untersuchungsgebiet wer-
den grofflachig ,,mittel bis sehr gering* einge-
schitzt (85% der Flache). Zusammen mit der fiir
den vorliegenden MafBnahmetyp — Ausbau um 2
Fahrstreifen bei geringem Anteil an Einschnitt-
sowie Dammlagen — typischen geringen Mafinah-
meintensitét fiihrt dies zu einer Einstufung in die
Umweltrisikostufe 3 (mittel).

Die folgenden Tabellen fassen die Einstufungen,

Beschreibungen und Erlduterungen der URE zu-
sammen.
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5. Wirkungen und Ergebnisse

Projektmerkmale Lange: 65,9 km
Bautyp: Erweiterung BAB (4-6)
Verkehrsstarke (DTV): ca. 70.000
Planungsstand: Verkehr freigegeben

Ergebnisiibersicht

URE-Einstufung sehr gering gering | mittel ‘ hoch sehr hoch

Begriindung
Risikobilanz fiir den Suchraum:
(1) Umweltrisiko

Umweltrisiko St8: Erweiterung A2

; 15% 0%
Der Untersuchungsraum weist 24% ° ° Dsehr gering

e auf 0% der Flache ein sehr hohes Umweltrisiko auf, Dgering
@ mittel
m hoch
W sehr hoch
O 17% 44%

o auf 15 % der Flache ein hohes Umweltrisiko auf.

(2) UZV-Raum: erhebliche Betroffenheit

(3) Siedlungsbereiche sindzu ...... % betroffen

O bewertungsrelevant X nicht bewertungsrelevant

FFH-Vertraglichkeitseinschiatzung / Natura 2000:

O

erhebl. Beeintrachtigung unvermeidbar

X

2 FFH-Gebiete erhebl. Beeintrachtigung nicht ausgeschlossen

O

erhebl. Beeintrachtigung ausgeschlossen

Zusitzliche bewertungsrelevante Sachverhalte:

(1) Barrierewirkung (sehr hoher / hoher RW, auch kombiniert mit Siedlung)
(2) GroRraumige Wirkung (groRflachige Schutzgebiete)

(3) Konfliktarmer Korridor vorhanden

(4) Vorbelastung / Biindelungsméglichkeit

(5) Zusammenwirken von BVWP-Projekten:

(6) Sonstiges

OXOOO

Die zusitzlichen Sachverhalte sind herangezogen worden zur

| Herabstufung des Umweltrisikos | Heraufstufung des Umweltrisikos

Vorschlage fiir MaRgaben aufgrund der URE (Gutachter):
.

Vorschlage fir MaBgaben aufgrund der FFH-Vertraglichkeitseinschatzung (Gutachter):
e FFH-Vertraglichkeitsprifung (FFH-vertragliche Ausgestaltung ist realistisch)

Hinweise fiir die weitere Planung (Gutachter):
.
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Raumbeschreibung (stichpunktartig)

Lage im Raum

Raumstruktur

Infrastruktur
Naturraum

pragt

Niedersachsen: Kreisstadt Helmstedt, mehrere dorfliche Siedlungen; Sachsen-Anhalt:
Ostingersleben, Uhrsleben, Hermsdorf und weitere Siedlungsbereiche in ndrdlicher
Randlage des Oberzentrums Magdeburg

iberwiegend landlicher Raum, im Bereich Helmstedt und Magdeburg stadtisch ge-

BAB A 2 und nachgeordnetes Netz

Uberwiegend ostbrandenburgisches Flachland und Magdeburger Bérde; im Osten
Uberwiegend eben, waldfrei und intensiv landwirtschaftlich genutzt, in Niedersachsen
auch zusammenhangende Waldbereiche, higelig

Raumwiderstand (Darstellung bezogen auf den Suchraum/Korridor)

sehr .
______________________________________________________________________________________ hoeh_| Moch | mittel
UZV-Raum
NATURA 2000 FFH-Gebiete Lappwald (Teil), Schunterniederung X
Mensch / Sied- Barmke, Helmstedt, Ostingersleben, Uhrsleben, Bornstedt,
lung Hermsdorf, Barleben und weitere doérfliche Siedlungen
Natur und Land- | NSG (Schunter) X
schaft Vorrangflachen fir Natur und Landschaft (RROP) X

LSG Lappwald, Harbke-Allertal u. a. X
ceeeeeeiieoo_____|Naturpark Elm-Lappwald _______________ || X _
Wasser Uberschwemmungsgebiet (Elbniederung) X

Vorbelastung

Aufgrund starker Larm- und Abgasemissionen der bestehenden BAB A 2 besteht im

Untersuchungsgebiet eine hohe verkehrsbedingte Vorbelastung.

Umweltrisiko und Begriindung der Einstufung
MaBnahmenintensitat

Umweltrisiko

O | X ({0O|0Of(0
sehr sehr I:‘ sehr gering/gering IZ mittel I:‘ hoch I:‘ sehr hoch
gering |gering | mittel hoch hoch

Reliefbedingter Anteil an
Einschnitt- / Dammlagen

X
0

Gering
Hoch

Bautyp / Verkehrsstarke

O
X
O
O
0
0
O
O

Neubau BAB/4-streifig
Erweiterung BAB

Neubau StralRe
> 25.000 Kfz/d

Neubau StralRe
< 25.000 Kfz/d

Erweiterung Strae
> 10.000 Kfz/d

Erweiterung Strae
< 10.000 Kfz/d

Neubau Schiene

Ausbau Schiene

1) UZV-Betroffenheit
nicht betroffen

2) Natura 2000
Beeintrachtigung unvermeidbar:

Beeintrachtigung nicht auszuschliefen:
—  FFH-Gebiet ,Lappwald” und ,Schunterniederung®
Nicht betroffen

3) Flachenbilanz innerorts (Mensch /Siedlung)

Bei Ausbauvorhaben ist aufgrund der gesetzlich vorgeschriebenen Anforderun-
gen an den Larmschutz grundsatzlich mit Entlastungen der betroffenen Sied-
lungsbereiche gegenliber dem Ausgangszustand zu rechnen. Der Raumwider-
stand von Siedlungsbereichen ist daher fiir das Ergebnis nachrangig relevant.

4) Flachenbilanz auBerorts
Der Untersuchungsraum weist auf 0 % der Flache ein sehr hohes, auf 15 % ein
hohes Umweltrisiko auf. Hohes Umweltrisiko ergibt sich vor allem aus betroffe-
nen Siedlungsbereichen. Die Raumwiderstandsmerkmale nahe der bestehen-
den Autobahn sind bereits stark vorbelastet und daher in ihrem Raumwider-
stand reduziert. Umweltrisiko im Korridor ist groR¥fflachig mittel bis sehr gering
(85 %).

5) Zusatzliche bewertungsrelevante Sachverhalte:
entfallt
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5. Wirkungen und Ergebnisse

Raumwirksamkeitsanalyse

Zur Darstellung der Raumwirksamkeitsanalyse
wird ein groBrdumig wirksames Projekt in den
neuen Bundeslidndern herangezogen. Die deutliche
Erhohung der Reisegeschwindigkeit auf einer
Verbindung mit im bundesweiten Vergleich sehr
starken Erreichbarkeitsdefiziten und sehr starker
Strukturschwiéche der verbundenen Teilrdume
fiihrt zu der raumordnerischen Beurteilung ,,her-
ausragende Bedeutung® (5 von 5 zu erreichenden
Punkten).

In strukturstarkeren Teilrdumen der alten Bundes-
lander wiirde ein vergleichbares Projekt eine deut-
lich abgeschwichte Beurteilung erfahren (2 bis 3
von 5 zu erreichenden Punkten der raumordneri-
schen Bewertung).

Relevante Wirkungen im lokalen Bereich (Stadte-
bauliche Effekte) treten im gewahlten Beispiel
nicht auf.

Raumwirksamkeitsanalyse (RWA)
Verteilungs- und Entwicklungsziele

Ergebnis

5 von 5 zu erreichenden Punkten der raumordnerischen Bewertung
Das Projekt ist fur Verteilungs- und Entwicklungsziele von herausragender Bedeutung.

Begriindung

barkeitsdefizite.

Das Projekt mit Uberregionaler Bedeutung verbessert durch seine Netzwirkung insbesonde-
re die Anbindung des Oberzentrums ,A* an das Agglomerationszentrum ,B“. Es leistet damit
einen Beitrag zur Entwicklung eines durch relativ sehr starke Strukturschwache gepragten
Teilraumes. Im bundesweiten Vergleich bestehen auf dieser Relation sehr starke Erreich-

Bewertungsgrundlagen

Gesamtverkehr
Verbindung zwischen gleichartigen Zentren

Verbindungen zwischen Oberzentren

Verbindungen zwischen Mittelzentren
Anbindung an Zentren

gleicher Stufe) aufweist.

Begunstigte raumordnerische Netzfunktionen:

Verbindungen zwischen Agglomerationszentren

Anbindung von Oberzentren an Agglomerationszentren

Anbindung von Mittelzentren an Oberzentren O
Anbindung von Flughéafen an zentrale Orte
Giiterverkehr
Anbindung
Anbindung von Héfen an ihr Hinterland O
Anbindung von Giiterverkehrszentren/KLV-Terminals

Zur Bewertung wird diejenige raumordnerische Relation herangezogen, die nach der Wer-
tungstafel (s. u.) die héchste Punktzahl und Erreichbarkeitsverbesserung (bei Bewertungen
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Raumordnerische Bewertung

Wirkung

Das Projekt tragt auf der Relation A < B zu einer Erhéhung der

Reisegeschwindigkeit bezogen auf die Luftlinienentfernung von tber 9 km/h bei.

Wertung

Erreichbarkeitsdefizit

kein weniger starkes sehr

starkes starkes

o| keine 00000 @0000 ®0000 0000

::':s § weniger starke 0000 @®0000 ©0000 00000

ié '2:;) starke 0000 @0000 00000 00000

N 2| sehr starke ®0000 00000 00000 00000

Raumordnerische Wertungsstufen

1 Punkt

2 Punkte
3 Punkte
4 Punkte
5 Punkte

@®0000
®0000
00000
00000
00000

geringe Bedeutung

mittlere Bedeutung

hohe Bedeutung

sehr hohe Bedeutung

herausragende Bedeutung

Erreichbarkeitsdefizit
gemessen am Bundes-
durchschnitt

Strukturschwache siehe
ROB 2000 und
EU-Férdergebiete Ziel 2
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5. Wirkungen und Ergebnisse

5.3 Darstellung im Projekt-
informationssystem

Aufgrund der erweiterten und vertieften Beurtei-
lungsgrundlagen und der zusétzlichen Verkniip-
fungen vergroBert sich der fiir den neuen Bundes-
verkehrswegeplan relevante Informations-
und Datenbestand fiir die Projekte der drei
Verkehrstrager Stral3e, Schiene und Wasser-
stralle gegentiber fritheren Fortschreibungen
erheblich. Fiir den neuen Bundesverkehrs-
wegeplan werden daher Projektdaten und
-beschreibungen sowie Projektbeurteilungen
und weitere Informationen erstmals in einem
Datenverarbeitungssystem erfasst, verwaltet
und aufbereitet. Die bislang isolierte blatt-
weise Darstellung der Projektdossiers wird
ersetzt durch ein mit Datenbanken ver-
kniipftes, hierarchisches Informationssystem
zur Informationswiedergabe in verschiede-
nen Ebenen. Auskiinfte und Auswertungen
sind nunmehr interaktiv moglich. Das Be-
wertungssystem wird damit ,,durchlédssiger*,
Ergebnisse sind schneller verfiigbar.

(a)

Als Schnittstelle zur Dateneingabe und

-ansicht kommt ein Internet-Browser zum
Einsatz. Dies ermoglicht u. a. eine direkte
Darstellung der Projektdossiers am Bild-

schirm sowie den Verweis von einer Dossier-Seite
zu einer anderen. Mittels statistischer Auswertun-
gen nach verschiedenen Kriterien konnen unter
anderem die wesentlichen Merkmale des anste-
henden Investitionsvolumens analysiert werden.
Zur Vorbereitung der Projekteinstufung ist es
auBlerdem moglich, zu jedem Zeitpunkt Auswer-
tungen und Auflistungen fiir bestimmte Projekt-
gruppen auf Grundlage eines gewéhlten Daten-
standes zu generieren.

Die Grundstruktur des Informationssystems Bun-
desverkehrswegeplanung fiihrt von der Anmel-
dung iiber die Auswahl bis hin zur Aktion mit
Bearbeitung und Ansicht. Sie unterteilt sich zu-
néchst in die drei Verkehrstrager Schiene, Straf3e
und Wasserstralle sowie eine Position fiir Ver-
kehrstriger iibergreifende (verkniipfende) Projek-
te. Daneben wird nach den 16 Léndern der Bun-
desrepublik Deutschland differenziert, um Suche
und Zugriff zu erleichtern.

1(b):

Die Dossier-Ansicht ist hierarchisch aufgebaut. Sie
gibt auch Einblick in weitere Ebenen wie Detailin-
formationen und die in Anlagen dokumentierten
Einzelergebnisse der verschiedenen Beurteilungs-
kriterien.

Projektbeschreibung und Beurteilungskriterien

Projektabschnitte mit Einstufungsvorschlag

1.1: Ergebnisse der Nutzen-Kosten-Rechnung
1.1.1:
1.1.2:
1.1.3:
1.1.4:
1.1.5:
1.1.6:
1.1.7:

Fahrleistung
Kraftstoffverbrauch
Betriebskosten
Fahrzeiten
Unfalle, Larm- und Schadstoffbelastung u. a.
Emissionswerte
Projektkosten
1.2: Umweltrisikoeinschatzung
1.2.1: Detaillierte URE
1.3: Raumwirksamkeitsanalyse
1.3.1: Verteilungs- und Entwicklungsziele

1.3.2: Entlastungs- und Verlagerungsziele
(stadtebauliche Effekte)

1.4: Zusatzliche Entscheidungskriterien

Abbildung 35: Gliederung der Dossier-Ansicht des
Infosystems Bundesverkehrswegeplanung
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