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Kurzbeschreibung / Abstract

Kurzbeschreibung / Abstract

Der in dieser Studie entwickelte Ansatz, versucht die im Rahmen von Bahniibergangsschliefungen auf-
tretenden Fragen zum Umfang der Verdnderungen von Erreichbarkeiten, Umweltkosten und Betriebs-
kosten auf Basis standardisierter Vorgehensweisen und Wertansatze befriedigend und hinsichtlich der
bedeutendsten Wirkungen abzuschatzen. Im entwickelten Ansatz werden nicht nur bahniibergangsnahe
Wirkungen, sondern auch Wirkungen abseits des Bahniibergangs erfasst und berticksichtigt. Hierbei
kann es sich z. B. um die Veranderung von Verkehrs- und Larmsituationen in benachbarten Ortsteilen
oder Gemeinden aufgrund infrastrukturbedingter Verdnderungen von Verkehrsfiihrungen handeln.

Der Ansatz erlaubt insbesondere in denen Fillen eine Anwendung, in denen der Benutzerkreis der Bahn-
Ubergange nicht bekannt oder schwer zu bestimmen ist. Bei Bahniibergidngen jedoch, wo der Betroffe-
nenkreis klein und bekannt ist, ist eine Nutzung des Verfahrens nicht zu empfehlen. In diesen Fallen
sind die Betroffenheiten immer auf Einzelfallbasis zu bestimmen. Die Grol3e des Betroffenenkreises
rechtfertigt in diesen Fallen auch eine aufwandige Einzelfallpriifung und den damit verbundenen Zeit-
aufwand, die durch das vorgeschlagene Verfahren nicht ersetzt werden kann.

Das Verfahren kann auch nicht die im Rahmen von Planungsprozessen bzw. -entscheidungen erforderli-
chen Einzelfallprifungen bei wirtschaftlich betroffenen Unternehmen ersetzen, auch wenn es eine rela-
tiv gute und vor allem auf neutralen Zeit- und Kostenannahmen aufbauende Abschatzung von Nachfra-
geveranderungen bei betroffenen Unternehmen ermdglicht. Es kann jedoch bei gegebenenfalls erfor-
derlichen Plausibilitatsiiberlegungen unterstiitzen.

Die gesamthafte Quantifizierung von sozio6konomischen und 6kologischen Effekten erméglicht den
durch die SchlieBung eines Bahniibergangs entstehenden Gesamtschaden zu erfassen und ggf. auch
lber Ersatz(Alternativ)lésungen nachzudenken, um negativen Wirkungen vorzubeugen. Hierdurch deckt
der hier entwickelte Ansatz u.a. die Bediirfnisse von Planungstragern, Stadtplanungsamtern oder ande-
ren 6ffentlichen Institutionen ab, die sich mit Entscheidungen tiber bzw. der Folge von Bahniibergangs-
beseitigungen beschaftigen miissen. Die Abschitzung der entstehenden Vor- und Nachteile kann wert-
volle Erkenntnisse fiir eine Diskussion Gber die Sinnhaftigkeit von Alternativlésungen bereitstellen, ins-
besondere dort, wo sie nicht von vorneherein vorgesehen sind. Somit kdnnen - bei entsprechender Pla-
nung und Umsetzung - friihzeitig die vollstandige SchlieRung eines Bahniiberganges sowie finanzielle
Doppelaufwendungen, die bei einer spateren Korrektur einer BahniibergangsschlieRung erforderlich
waren, verhindert werden.
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Einleitung

1 Einleitung

GemaiR § 11 Abs. 1 EBO (Eisenbahn-Bau und Betriebsordnung) sind Bahniiberginge héhengleiche Kreu-
zungen von Eisenbahnen mit StraRen, Wegen und Platzen. Sie bieten die Méglichkeit, Schienenwege an
daflir vorgesehenen Stellen zu Fu oder mit Verkehrsmitteln zu passieren und mindern die durch die
Schienenwege entstehende Trennung des Raumes.

Der Bund ist sowohl aus kapazitativen Griinden als auch aus Sicherheitsgriinden bestrebt, die héhen-
gleichen Bahniiberginge zuriickzubauen. Die DB Netz AG weist in 2016 einen Bestand von 13.670 Bahn-
{ibergangent auf, gegeniiber 23.000 in 20042, Dies kann sowohl durch Ersatz durch Unter- oder Uber-
fiihrungen, sowie durch den vollkommenen Entfall des Uberganges erfolgen. Als Folge dessen verin-
dern sich die damit verbundenen soziodkonomischen und 6kologischen Wegekosten. Je nach Umset-
zung kann dies zu einer Reduzierung als auch zu einer Erhéhung fiihren.

Durch die SchlieBung von Bahniibergiangen kdnnen zwar Wartezeiten an Bahniibergdngen reduziert
werden, allerdings fiihren sie auch zu einer Veranderung von Verkehrswegen. Hiermit sind Veranderun-
gen von Erreichbarkeiten sowie von privaten und gewerblichen Mobilitdts- und Verkehrskosten verbun-
den. Zu beriicksichtigen sind jedoch auch 6kologische und soziale Nutzen bzw. Kosten durch die Besei-
tigung oder durch die Entstehung einer Trennwirkung. Unter 6kologischen und sozialen Kosten werden
Kosten verstanden, die durch einzelwirtschaftliches Handeln entstehen, aber von der Allgemeinheit
bzw. Dritten getragen werden. In der Literatur werden solche als externe Kosten bezeichnet.

Bislang liegt keine einheitliche und methodisch strukturierte Methode zur Erfassung und Bewertung von
Effekten vor, welche mit der SchlieBung einhergehen. Somit kann der Nutzen bzw. Schaden, der z. B.
durch eine vollstandige Aufgabe des Bahniibergangs entsteht, nur unzureichend dargestellt werden.

Dieses Forschungsvorhaben zielt darauf ab, diese Liicke zu schlieRen und ein methodisch strukturiertes
sowie anwendbares Verfahren darzulegen, mit der die zu erwartenden Effekte, die mit einer Beseitigung
von Bahniibergdngen verbunden sind, bewertet werden.

1 Hierbei handelt es sich ausschlieRlich um Bahniiberginge im betriebenen und &ffentlichen Schienennetz. Die DB Netz
AG weist in anderen Veroffentlichungen einen Bestand von 16.871 Bahniibergédngen aus; hier sind auch innerbetrieb-
liche Bahniibergénge sowie Bahniiberginge an stillgelegten Strecken enthalten.

2 Quelle: data.deutschebahn.com/dataset/geo-bahnuebergang.

11



Bahnibergédnge in Deutschland

2 Bahntiberginge in Deutschland

2.1 Lage der Bahniiberginge

Aus Daten der DB Netz AG geht hervor, dass deutschlandweit rd. 13.670 Bahniiberginge (BU) existie-
ren? (vgl. Tabelle 1 und Abbildung 1). Somit kommt bundesweit alle drei Schienen-km ein Bahniiber-
gang vor; die héchste Bahniibergangsdichte liegt in Schleswig-Holstein mit 1,6 BU pro km vor. Ebenfalls
hohe Dichten an Bahniibergingen gibt es in Niedersachsen, Bayern, Rheinland-Pfalz und Hessen.

TABELLE 1: BAHNUBERGANGE (BU) DER DB NETZ AG NACH BUNDESLANDERN (STAND 31.12.16)

Bundesland Anzahl Anteil [%] BU je 100 km Gleislinge
Schleswig-Holstein 795 5,8% 62
Hamburg 20 0,1% 7
Niedersachsen 1.827 13,4% 44
Bremen 22 0,2% 16
Nordrhein-Westfalen 1.901 13,9% 34
Hessen 1.005 7,4% 39
Rheinland-Pfalz 809 5,9% 41
Baden-Wiirttemberg 1.085 7,9% 25
Bayern 2.706 19,8% 42
Saarland 50 0,4% 14
Berlin 26 0,2% 4
Brandenburg 799 5,8% 29
Mecklenburg-Vorpommern 516 3,8% 31
Sachsen 888 6,5% 35
Sachsen-Anhalt 667 4,9% 29
Thiiringen 538 3,9% 35
Keine Angabe 16 0,1%

Deutschland insg. 13.670 100,0% 36

Quelle: Eigene Auswertungen von data.deutschebahn.com/dataset/geo-bahnuebergang.

3 Quelle: data.deutschebahn.com/dataset/geo-bahnuebergang.
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Lage der DB-Netz-Bahniibergange in Deutschland

75 0 75 km
~ Bahniibergange R I MO
=== Schienennetz zz 01 7 f mtm.:;::m U
nnnnnnnnnnnnnnn v
Landesgl'enzen gz;;ng ‘ anaanldM an:\(z(r} M((;Lo? 6?0 12)

Abbildung 1 Bahniiberginge der DB Netz (Stand 31.12.16)
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Bahnibergédnge in Deutschland

In Deutschland sind Bahniiberginge auf Eisenbahnstrecken mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit

von mehr als 160 km/h unzuléssig. Deswegen treten Bahniiberginge auRerhalb solcher Strecken, wie

z. B. Rheintalbahn oder Hamburg - Hannover — Frankfurt/Wirzburg fast tGberall auf (vgl. Abbildung 2).
Dies gilt auch fiir verkehrlich hoch belastete Streckenabschnitte, wie z. B. die Jiitlandroute sowie die
Strecken Bremen - Bremerhaven, Lehrte — Dresden oder Berlin - Stralsund.

Hohe Bahniibergangskonzentrationen sind im Erzgebirgsraum siidlich von Chemnitz, zwischen Kassel

und GieRen und im Raum siidlich von Miinchen und Augsburg vorhanden; in diesen Bereichen allerdings
tiberwiegend auf Nebenstrecken.

TABELLE 2: EEINWOHNER IM 1 KM RADIUS UM DIE BAHNUBERGANGE

Einwohner im 1 km Radius
0 - 99
100 - 199
200 - 299
300 - 399
400 - 499
500 - 749
750 - 999
1.000 - 1.249
1.250 - 1.499
1.500 - 1.749
1.750 - 1.999
2.000 - 2.499
2.500 - 2.999
3.000 - 3.499
3.500 - 3.999
4.000 - 4.999
5.000 - 5.999
6.000 - 6.999
7.000 - 7.999
8.000 - 8.999
9.000 - 9.999

10.000 - 14.999
15.000 - 19.999
20.000 - 24.999
25.000 - 29.999
30.000 - 34.999
35.000 - 39.999
40.000 - 44.999
245.000

Anzahl BU

1.877
1.127
805
619
602
1.185
902
752
569
533
421
674
541
481
405
599
437
309
224
163
113
253
55
12

w

)

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

Anteil [%]
13,7%
8,2%
5,9%
4,5%
4,4%
8,7%
6,6%
5,5%
4,2%
3,9%
3,1%
4,9%
4,0%
3,5%
3,0%
4,4%
3,2%
2,3%
1,6%
1,2%
0,8%
1,9%
0,4%
0,1%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%

Kumuliert
13,7%
22,0%
27,9%
32,4%
36,8%
45,5%
52,1%
57,6%
61,7%
65,6%
68,7%
73,6%
77,6%
81,1%
84,1%
88,5%
91,7%
93,9%
95,6%
96,7%
97,6%
99,4%
99,8%
99,9%

100,0%
100,0%
100,0%
100,0%
100,0%

Einwohner

73.305
163.822
198.338
214.088
269.606
729.850
784.568
845.332
777.814
865.365
787.324

1.504.930
1.477.900
1.558.694
1.519.170
2.674.603
2.396.903
2.004.168
1.674.733
1.386.698
1.064.043
2.984.841
941.691
260.407
163.791
100.714

38.880

44.669

45.523

Fliche [km?]
5.897
3.541
2.529
1.945
1.891
3.723
2.834
2.362
1.788
1.674
1.323
2.117
1.700
1.511
1.272
1.882
1.373

971
704
512
355
795
173
38

w w w

Einw. / km?

12
46
78
110
143
196
277
358
435
517
595
711
870
1.031
1.194
1421
1.746
2.065
2.380
2.708
2.997
3.755
5.450
6.908
8.689
10.686
12.376
14.219
14.490
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An die 50 % der Bahnlbergange liegen in Raumen mit weniger als 1.000 Einwohnern im Radius von

1 km. 89 % der Bahniibergange liegen in Lagen, an denen unter 5.000 Einwohner im 1-km Radius woh-
nen (vgl. Tabelle 2). In diesen Lagen ist die durchschnittliche Einwohnerdichte mit rd. 380 Einwohnern je
km? duRerst niedrig. In deutschen Stadtgebieten liegt die Einwohnerdichte i. d. R. bei tiber 1.500 Ein-
wohnern je km2- nur knapp 11,5 % der Bahniiberginge liegen in solchen hochverdichten Lagen. Tabelle
2 ist jedoch auch zu entnehmen, dass immer noch tber 300 Bahniibergdnge in besonders dichtbesiedel-
ten Rdumen vorkommen (mit mehr als 4.000 Einwohnern im 1 km Radius).

TABELLE 3: BAHNUBERGANGE NACH NUTZUNGSARTEN DER FLACHE

Siedlungsgebiet Anzahl Anteil [%] Einwohner Einw. / km?
stadt. gepragte Nutzung 4.293 31% 15.557.879 1.154
Industrie- und Gewerbeflichen 1.010 7% 4.395.714 1.385
stadtische Griin- und Freizeitflichen 184 1% 956.868 1.655
Nutzflachen 6.744 49% 5.545.449 262
Wald, Sumpf, Meer 1.415 10% 1.072.493 241
Summe 13.646% 100% 27.528.403 642

Detailbetrachtung der Flachennutzungsart
Stadtisch gepragte Nutzung

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

durchgingig stadtische Pragung 16 0% 153.640 3.057
nicht durchgangig stadt. Pragung 4.277 31% 15.404.239 1.146
Industrie- und Gewerbeflichen

Industrie, Gewerbe 879 6% 3.329.522 1.206
StraBen, Eisenbahn 87 1% 762.421 2.789
Hafengebiet 34 0% 300.276 2.811
Abbauflichen 6 0% 2.814 149
Deponien 4 0% 681 54
stadtische Griin- und Freizeitflichen

Stadtisch Griinflache 57 0% 272.661 1.523
Sport, Freizeit 127 1% 684.207 1.715
Nutzflachen

unbewdssertes Ackerland 3.338 24% 2.541.252 242
Weinbau 50 0% 56.194 358
Obst- und Beerenanbau 36 0% 64.474 570
Wiesen, Weiden 3.229 24% 2.772.251 273
kompl. Parzellenstr. 37 0% 67.587 581
landw. gen. Land 54 0% 43.691 258
Wald, Sumpf, Meer

Laubwald 472 3% 546.565 369
Nadelwald 652 5% 265.771 130
Mischwald 197 1% 134.037 217
nat. Griinland 14 0% 18.370 418
Wald, Strauch 69 1% 91.703 423
Felsen 1 0% 3.908 1.244
Sumpf 2 0% 2313 368
Salzwiese 1 0% 3 1
Gewadsserlauf 1 0% 408 130
Wasser 3 0% 9.251 982
Lagune 2 0% 164 26
Meer 1 0% 0 0

4

Hier ergibt sich aufgrund von Datenfehlern eine Diskrepanz von 24 Bahniibergangen, die wir nicht zuordnen konnten.
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Diese relativ niedrige Einwohnerdichte um die Bahniibergange ist darauf zurtickzufiihren, dass tiber

60 % der Bahniibergange an Flachen mit iberwiegend landwirtschaftlicher Nutzung oder in Wald- und
Sumpfgebieten liegen. In diesen Lagen leben mit Dichten von unter 300 Einwohnern je km? nur wenige
Menschen (vgl. Tabelle 3). Weitere rd. 40 % der Bahniiberginge liegen in Industrie- und Gewerbeflidchen
(rd. 7 %), stadtischen Griinanlagen (1 %), sowie in Flachen, die nicht durchgingig stidtisch gepragt sind
(31 %). In diesen Lagen liegt die durchschnittliche Einwohnerdichte zwischen 1.100 und 2.800 Einwoh-
nern je km2 In durchgingig stadtischen Lagen mit Einwohnerdichten (iber 3.000 Einwohnern je km?sind
nur 16 Bahniibergange vorhanden.

2.2 Sicherungstypen

Bahniibergdnge werden grundsatzlich in zwei Kategorien aufgeteilt: technisch bzw. aktiv gesicherte
Bahniibergange sowie nicht technisch bzw. passiv gesicherte Bahniibergdnge. Bei technisch gesicherten
Bahnibergangen kann dariiber hinaus zwischen automatisch und manuell gesicherten Bahniibergangen
unterschieden werden.s

Zu den technischen und automatischen Sicherungstypen zihlen jene, die den BU-kreuzenden Verkehrs-
teilnehmer automatisch mit Hilfe technischer Schutz- oder Warneinrichtungen auf die Anndherung ei-
nes Zugs aufmerksam machen und ggf. Querungsversuche be- oder verhindern. Dazu zédhlen:

= Blinklichter,

= Lichtzeichen,

= Fullgangerakustik,

= Blinklichter oder Lichtzeichen mit Halbschranken und
= Blinklichter oder Lichtzeichen mit (Voll-)Schranken.

Halbschranken besitzen den Vorteil, dass Stralenverkehrsteilnehmer den Gefahrenbereich jederzeit
rdumen kénnen. Allerdings gestatten sie ungeduldigen Personen das Umfahren bzw. Umlaufen der
Schranken. Bei gewdhnlichen Vollschrankenanlagen ist die Raumung nicht moglich, weswegen die
zwingende Notwendigkeit der Uberwachung des Gefahrenbereichs besteht. Vollschrankenanlagen be-
stehend aus jeweils zwei Halbschranken auf beiden Seiten des Bahniibergangs (vierschlagige Schranke)
beheben diesen Nachteil, da aufgrund der zeitversetzten SchlieRung der Halbschranken hinter dem Ge-
fahrenbereich die Rdumung des Bahnlibergangs weiterhin gewahrleistet ist.¢

Bei technisch und manuell gesicherten Bahniibergdngen wird die Schutz- oder Warneinrichtung durch
Bahnpersonal gesteuert. Sicherungstypen sind:

=  Wairterbediente Schranken,

= Anrufschranken,

= Abschlisse (Tore und Gatter) mit Sprechanlage sowie
= Postensicherung.

Anrufschranken und Abschlisse sind in ihrer Grundstellung geschlossen.

5 Vgl. Eisenbahn-Bundesamt (EBA), 2015.
6 Vgl. Thater, S., 2018.
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Blinklichter [Quelle: € Stefan B. auf Bahnbilder.de)

Halbschranken [BuesxDOR jpg, B Flash1l2 auf Wikimedia [Violl-Schranken {Quelle: Bahnusberzang

Commaons und Wikipedia-OE, Lzerz: CC BY-3A 2.0 DE) Wollschranken.jpg, B MdE auf Wikimedia Commonsund
Wikipedia-DE, Lizenz: CCBY-54 3.0 DE)

Abbildung 3 Technisch und automatisch gesicherte Bahniibergange (Auswahl)

Nicht technisch gesicherte Bahniiberginge besitzen keine Schutz- oder Warneinrichtungen, die im Falle
einer Gefahrsituation automatisch oder durch Dritte aktiviert werden kénnen. Darunter fallen die Siche-
rungstypen:

= Ubersicht,

= horbare Signale (Pfeifen) durch das Schienenfahrzeug in Kombination mit Ubersicht,
* Langsamfahrstellen in Kombination mit Ubersicht,

» Kombinationen von Ubersicht, Pfeifen und Langsamfahrstellen,

*  Umlaufsperren und ihnlich wirkende Einrichtungen mit Ubersicht sowie

= Abschlisse (Tore und Gatter) ohne Sprechanlage.
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Warterbedienta Schranken{Juelle: Mini- Anrufschranken [JQuelle: € lives Blauauf Wikimadia
BahnschrankeHauneckUnterhaun. jpg, € Flash112 auf Commans und Wikipedia-OE, Lizenz: CC BY-5A 3.0 DE)
Wikimedia Commeons und Wikipedia-DE, Lizenz: CC BY-5A

2.0 DE)

Postensicherung (Juelle: Buzbach-Licher Eisenbahn EFW
Museumszug Lok 2 Postensicherung jpe, © MdE auf
Wikimedia Commeons und W ikipediz-DE, Lizenz: CC BY-5A
3.0 DE)

Abbildung 4 Technisch und manuell gesicherte Bahniibergdnge (Auswahl)

PR — —

Umlaufsperre [Quelle: Umlaufzitter. jpg, © Michik auf
Taunushahn jpg, © MdE auf Wikimedia Commansund Wikimedia Commeons und Wikipedia-DE, Lizenz: CC BY-5A
Wikipedia-OE, Lizenz: CCBY-S4 3.0 DE} 3.0DE)

(bersicht (Quelle: Bashnueberzang ungesichert

Abbildung 5 Nicht technisch gesicherte Bahniibergénge (Auswahl)

Welche Art der Sicherung fiir einen neuen Bahniibergang gewdhlt wird, ist hauptséchlich von der Art
des Weges (StraRe, FuRweg, Radweg, Privatweg), der Verkehrsstarke auf der Strale, der Art der Bahn
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(Hauptbahnen, Nebenbahnen), der Anzahl der Gleise sowie teilweise von der zuladssigen Hochstge-
schwindigkeit auf der Schiene abhéngig. Grundsatzlich gilt: Je verkehrlich bedeutender die kreuzende
StraRe und Schiene des Bahniibergangs, desto eher ist eine technische Sicherung des Bahniibergangs
vorgeschrieben. Wahrend bei Hauptbahnen auf eine technische Sicherung nur in Ausnahmefallen (FuR-
und Radwege, ggf. Privatwege) verzichtet werden kann, ist im Falle von eingleisigen Nebenbahnen eine
technische Sicherung erst bei starkem Verkehr (> 2.500 Kfz/d) und bei mehrgleisigen Nebenbahnen bei
maRigen Verkehr (100 — 2.500 Kfz/d) erforderlich. Auf Bahnstrecken mit einer zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit von gréRer 160 km/h sind hohengleiche Bahniibergange nicht zuléssig.”

28236 725 N
535 179 Blinklichter

B Lichtzeichen

m Blinklichter oder Lichtzeichen
mit Halbschranken

m Blinklichter oder Lichtzeichen
mit Schranken

965

m\Warterbediente Schranken
Anrufschranken

Abschlisse mit Sprechanlage

7109 Postensicherung

Quelle: TUV SUD Industrie Service, 2017
Abbildung 6 Bestand an technisch gesicherten Bahniibergdangen 2016

GemaR Unfallauswertungen der DB Netz AG? (Jahr 2016) sind knapp zwei Drittel der insgesamt 16.871
Bahnibergange® technisch gesichert. Rund zwei Drittel der technisch gesicherten sowie fast die Halfte
aller Bahniibergédnge ist mit Halbschrankenanlagen ausgestattet (vgl. Abbildung 6). Rund 99 % der nicht
technisch gesicherten Bahniiberginge besitzen lediglich verschiedene Formen von Sicherung per Uber-
sicht (vgl. Abbildung 7). Da Abschlisse, z. B. durch Tore und Gatter, nur an Privatwegen vorkommen, ist
dieser Sicherungstyp mit insgesamt 96 Bahnlibergdngen am seltensten vertreten.

7 Vgl. Giinther, R. und Kruse, B., 2010.
8 Vgl. TUV SUD Industrie Service, 2017.

° Inden Unfallberichten der DB Netz AG werden auch Bahniibergénge an stillgelegten und innerbetrieblichen Strecken
beriicksichtigt. Dadurch ergibt sich an dieser Stelle eine hthere Bestandszahl als die in der Einleitung erwdhnten
13.670 Bahniibergange. In beiden Fillen handelt es sich dennoch nur um Strecken der DB Netz AG.
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s Ubersicht
= Ubersicht und Pfeifen

Ubersicht, Pfeifen und
Langsamfahren

Abschliisse ohne
Sprechanlage

2525

Quelle: TUV SUD Industrie Service, 2017

Abbildung 7 Bestand an nicht technisch gesicherten Bahniibergangen 2016

2.3 Unfille im Kreuzungsbereich von Bahniiber-
gangen

Seit Jahren ist aufgrund von Sicherheitsaspekten ein kontinuierlicher Abwartstrend im Bahniibergangs-
bestand zu verzeichnen. Im Jahr 2007 konnte gemaft Unfalluntersuchungen der DB Netz AG noch ein
Bestand von 20.893 Bahniibergingen verzeichnet werden, welcher bis zum Jahr 2016 um rd. 19 % auf
16.871 reduziert wurde.

Parallel zur Beseitigung ist ein Rlickgang der Unfallzahlen als auch der Unfallschwere im Kreuzungsbe-
reich an Bahniibergdngen zu beobachten. Wahrend im Jahr 2007 noch 231 Unfélle (11,1 Unfélle pro Tsd.
BU) mit 66 getdteten, 65 Schwerverletzten und 150 Leichtverletzten registriert wurden, konnten bis
2016 die Unfallzahlen auf 140 Unfille (8,3 Unfille pro Tsd. BU) gesenkt werden. Die Anzahl Getdteter
(29) und Schwerverletzter (36) hat sich Gber diesen Zeitraum hinweg mehr als halbiert, wahrend die An-
zahl Leichtverletzter (121) wesentlich schwicher gesunken ist. Wahrend Getétete ausschlieRlich und
Schwerverletzte weitestgehend StraRenverkehrsteilnehmer darstellen, machen Bahnreisende und Bahn-
personal etwas mehr als die Halfte aller Leichtverletzten aus.

Als wesentliche Unfallursache kénnen in 95 % der Félle das Fehlverhalten Dritter, hauptséchlich in Form
von Vorrangmissachtung des Schienenverkehrs sowie das Passieren geschlossener Halbschranken, ge-
nannt werden. Nur jeweils zwei der insgesamt 140 Unfalle sind durch das Liegenbleiben des StraRenver-
kehrsteilnehmers auf den Gleisen oder durch das Passieren geschlossener Vollschranken verursacht
worden.1

10 vgl. TUV SUD Industrie Service, 2017.
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TABELLE 4: VERUNGLUCKTE BEI UNFALLEN AN BAHNUBERGANGEN 2016

e U Getotete Schwerverletzte Leichtverletzte
pro Unfall pro Unfall pro Unfall

Pkw 92 0,14 0,25 0,82
Lkw 8 0,25 0,50 1,88
Omnibus 2 0,00 1,00 4,00
Traktor 6 0,00 0,00 1,00
Motorrad 3 0,00 0,33 1,00
Fahrrad 12 0,42 0,25 0,67
FuR 12 0,75 0,25 0,50
Sonstige 5 0,00 0,00 0,00
Summe 140

Quelle: Eigene Berechnung, basierend auf TUV SUD Industrie Service, 2017.

Tabelle 4 verdeutlicht, dass hauptsachlich Pkw und nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer in Unfalle an
Bahniibergdngen verwickelt sind. Die Wahrscheinlichkeit, bei einer Kollision zwischen Zug und StraRen-
verkehrsteilnehmer tédlich zu verungliicken, ist flir nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer am hochsten,
wahrend bei einer Kollision mit motorisierten Straenverkehrsteilnehmern stattdessen eine hohere Ge-
fahr des Erleidens leichter oder schwerer Verletzungen besteht.
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3 Bewertung der soziobkonomischen und
okologischen Auswirkungen von
Bahniibergingen

Ziel dieses Vorhabens ist es, eine Methodik zu entwickeln, mit Hilfe derer die sozio6konomischen und
okologischen Auswirkungen von Bahniibergangsbeseitigungen dargestellt und bewertet werden kén-
nen.

Im Rahmen von Planungsverfahren werden die Auswirkungen von Bahniibergangsbeseitigungen aktuell
in qualitativer Form gesammelt und dargestellt. Hierbei werden von Beteiligten und Betroffenen unter-
schiedliche Wertansatze und Vorgehensweisen gewahlt, die eine Vergleichbarkeit erschweren und hau-
fig auch zielorientiert sind, ohne dass sie berechtigt angezweifelt oder Gberpriift werden kénnen. Ent-
scheidungen zu Bahniibergangsbeseitigungen werden teilweise ohne bzw. mit einer unzureichenden Be-
achtung von Folgekosten getroffen, da diese entweder gar nicht oder nach unterschiedlichen Methoden
abgeschatzt werden.

Eine einheitliche und strukturierte Methode zur Erfassung und Bewertung von Effekten, welche mit der
Schliefung von Bahniibergdngen verbunden sind, kann die Diskussion um die Wirkung von Bahniiber-
gangen inhaltlich strukturieren und hinsichtlich der gewahlten Wertansédtze harmonisieren, und fiir die
Beteiligten in Planungsverfahren eine wertvolle Unterstiitzung sein. Fiir das EBA, als Auftraggeber der
Studie, schafft es auch eine Wissensbasis dariber,

= welche Methoden und Vorgehensweisen fiir die Abschatzung soziookonomischer und 6kologischer
Wirkungen mdglich sind,

=  wie sie abgeschatzt werden kénnen und

= welche Schwierigkeiten mit der Erfassung dieser Wirkungen verbunden sind und somit

= wie Begriindungen und vorgetragene Einwendungen in Planungsprozesse zu beurteilen sind.

Welche sozio6konomischen und 6kologischen Wirkungen im Rahmen einer Bahniibergangsbeseitigung
auftreten, soll anhand eines differenzierten Kriterienkatalogs beschrieben werden. Welche grundlegen-
den positiven und negativen Wirkungen zu erwarten sind, wird auf der Grundlage einer umfassenden
Literaturanalyse, sowie aus den Ansdtzen von Bewertungsverfahren, die fiir andere Zwecke erstellt wur-
den, erortert.

Fir den Aufbau einer Bewertungsmethodik sind folgende Fragestellungen zu behandeln?

(1) Was und wie soll bewertet werden?

(2) Kommt es ausschlieRlich auf die quantitative Beschreibung von Wirkungen an oder geht es auch
um die Beurteilung von Rentabilitdts- und Wirtschaftlichkeitsfragen einer MaRnahme?

(3) Welche Wirkungen gehen von einer Beseitigung von Bahniibergdngen aus?

(4) Wie konnen die von der MaRnahme betroffenen Personen und Verkehrsteilnehmer identifiziert
werden?

(5) Wie wirkt sich die Veranderung von Bahnlbergingen auf die Betroffenen aus?

(6) Mit welchen Wertansatzen kann die Betroffenheitswirkung bemessen werden?
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3.1 Vorliegende Bewertungsverfahren im Verkehrs-
sektor

Im Verkehrsbereich liegen durch die

= gesamtwirtschaftliche Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im Rahmen der Bundesverkehrs-
wegplanung (BVWP)1,

= Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des 6ffentlichen Personennahverkehrs!2
sowie durch das

» Handbuch der Europiischen Kommission zu Nutzen-Kosten-Analysen (NKA)3

drei Bewertungsmethoden vor, mit denen Infrastrukturprojekte im Verkehrsbereich in ihren Wirkungen
quantitativ bewertet werden kénnen.

Wihrend die Standardisierte Bewertung die Rentabilitidt von Investitionen im OPNV untersucht, richtet
sich die Methodik der Bundesverkehrswegeplanung auf die Abschatzung der Rentabilitdt von Fernstra-
Renprojekten, die im Rahmen der BYWP vom Bund finanziert werden. Im Gegensatz dazu fiihrt das EU-
Handbuch lediglich allgemeine Leitlinien auf, wie eine Nutzen-Kosten-Analyse in ihren Grundsatzen ge-
staltet werden sollte. Sie ist im Vergleich zur BYWP und Standardisierten Bewertung keine verbindliche
und formalisierte Bewertungsmethodik, mit entsprechenden Bewertungsleitlinien und -kostensatzen.
Die beiden ersten Bewertungsmethoden werden im Rahmen der BVWP bzw. bei Planungen im OPNV
regelmalig eingesetzt.

Alle oben genannten Bewertungsverfahren beruhen auf dem Prinzip des Vergleichs zwischen einem
Mitfall bzw. Planfall und Ohnefall bzw. Bezugsfall. Wahrend der Bezugsfall den Zustand der Verkehrsin-
frastruktur ohne Umsetzung des zu bewertenden Projektes widerspiegelt, stellt der Planfall das Szena-
rio einer Umsetzung des Investitionsvorhabens oder MalRnahme dar.

Bei der Abschitzung des Nutzens stehen bei allen drei Verfahren gesamtwirtschaftliche Uberlegungen
im Vordergrund, bei denen die relevanten Projektwirkungen mit gesamtwirtschaftlichen Kostenansat-
zen, die den Wert des Ressourcenverzehrs widerspiegeln, bewertet werden. Die angesetzten Kostens-
atze unterscheiden sich in wesentlichen Punkten von einzel- und betriebswirtschaftlichen Ansatzen (z.
B. durch die unterschiedliche Berlicksichtigung von Kostensteuern, unterschiedliche Ansétze fiir Ab-
schreibung, Kapitalkosten und Zuschiisse). Fiir nicht marktbare Giiter (z. B. Zeit, saubere Luft), also fir
offentliche Glter fiir die keine Wettbewerbspreise vorliegen, finden alternative Methoden zur Wertan-
satzbestimmung Anwendung, unter anderem die Zahlungsbereitschaftsanalyse oder die Ermittlung von
Schadens- und Vermeidungskosten.

1 PTV Planung Transport Verkehr, et al. 2016. Methodenhandbuch zum Bundesverkehrswegeplan 2030.
Entwurfsfassung fir das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur. FE-Projekt-Nr.: 97.358/2015.
Karlsruhe, Berlin, Waldkirch, Miinchen: s.n., 2016.

12 ITP Intraplan Consult, VWI Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart. 2006. Standardisierte Bewertung von Ver-
kehrswegeinvestitionen des 6ffentlichen Personennahverkehrs und Folgekostenrechnung. Version 2006. Erstellt im
Auftrag des Bundesministers fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung. Miinchen, Stuttgart: s.n., 2006.

13 Trasporti e Territori (TRT), Centre for Industrial Studies (CSIL). 2008. Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment
Projects. Structural Funds, Cohesion Funds and Instrument for Pre-Accession. Final Report. [Hrsg.] European Com-
mission, Mailand: s.n., 2008.

24



Bewertung der soziodkonomischen und dkologischen Auswirkungen von Bahniibergdngen

TABELLE 5: UBERSICHT DER NUTZENKOMPONENTEN DER NUTZEN-KOSTEN-ANALYSEN VER-
SCHIEDENER BEWERTUNGSVERFAHREN

BVWP

Verdnderung der Betriebskosten

Verdnderung der Abgasbelastungen

Veranderung der Verkehrssicherheit

Veranderung der Reisezeit im Perso-
nenverkehr

Veranderung der Transportzeit der
Ladung im Guterverkehr

Veranderung der Impliziten Nutzen
Verdnderung der Zuverlassigkeit

Verdanderung der Instandhaltungs-
und Betriebskosten der Verkehrs-
wege

Verdnderung der Lebenszyklusemis-
sionen von Treibhausgasen der Infra-
struktur

Verdnderung der Gerduschbelastun-
gen

Veranderung innerértlicher Trenn-
wirkung

Nutzen bei konkurrierenden Ver-
kehrstragern

Nutzen aus verlagertem Verkehr

Standardisierte Bewertung

Saldo der Pkw-Betriebskosten

Saldo der OV-Gesamtkosten ohne
Kapitaldienst fir die ortsfeste Infra-
struktur des OV

Saldo der CO,-Emissionen

Saldo der Emissionskosten fiir sons-
tige Schadstoffe

Saldo der Unfallschaden

Reisezeitendifferenzen im OV

Kapitaldienst fiir die ortsfeste Infra-
struktur des OV im Ohnefall

Saldo der Gerduschbelastung

Nutzen aus verlagertem Verkehr

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

EU-Handbuch (Vorschlige)

Verdnderung der Betriebskosten

Verdnderung der Abgasbelastungen

Veranderung der Verkehrssicherheit

Veranderung der Reisezeit im Perso-
nenverkehr

Veranderung der Transportzeit der
Ladung im Guterverkehr

Verdanderung der Instandhaltungs-
und Betriebskosten der Verkehrs-
wege

Veranderung der Gerduschbelastung

Nutzen bei konkurrierenden Ver-
kehrstragern

Nutzen aus verlagertem Verkehr

Verdnderung der Boden- und Eigen-
tumswerte
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Tabelle 5 enthilt einen Vergleich der in den einzelnen Bewertungsverfahren betrachteten Nutzenkom-
ponenten. Die Wahl der Nutzenkomponenten fillt dabei im Wesentlichen sehr dhnlich aus: Verande-
rung von Betriebskosten der Fahrzeuge, von Unfillen, Reisezeiten, Schadstoffemissionen, Larm und In-
standhaltungskosten der Infrastruktur sind Komponenten, die sich in allen der genannten Bewertungs-
verfahren wiederfinden.

In allen drei Verfahren wird zur Bestimmung der Vorteilhaftigkeit von Projekten das Nutzen-Kosten-
Verhiltnis als Bestimmungsfaktor herangezogen. Dieses wird aus der Barwertsumme aus positiven und
negativen Nutzen dem Barwert der Projektinvestitionskosten gegeniibergestellt. Die volkswirtschaftli-
che Vorteilhaftigkeit des Projektes ist gegeben, sobald das Nutzen-Kosten-Verhiltnis groRer eins ist.

Alle Verfahren werden regelmaRig aktualisiert und hinsichtlich der Aufnahme weiterer Bewertungskrite-
rien gepriift. Somit besteht hier, sowie durch die fiir die Verfahrensentwicklung in Auftrag gegebenen
Grundlagenstudien, ein groRer Fundus an Quellen, die auch fir die Bestimmung der Trennwirkungen
der Bahninfrastruktur herangezogen werden kénnen. Trotz des bestehenden Fundus wurde im Rahmen
einer umfangreichen Literaturrecherche nach aktuellen Studien und wissenschaftlichen Erkenntnissen
gesucht.

3.2 Grundsitzliche Uberlegungen

Die hier vorzulegende Methodik soll dazu dienen, von Planungsprozessen die Auswirkungen von Bahn-
Uibergangsbeseitigungen, auf die betroffenen Einwohner, Unternehmen und Umwelt im Umfeld dersel-
ben zu erfassen und zu quantifizieren, um sie im Rahmen von Planungsentscheidungen besser wiirdigen
zu kénnen

Hierbei geht es sowohl um die soweit moglich monetarisierte Erfassung von 6kologischen, als auch von
sozio6konomischen Wirkungen, die durch die Beseitigung eines Bahniiberganges entstehen kdnnen. Bei
Letzteren geht es auch um die Erfassung von unternehmensspezifischen Ent- oder Belastungen und so-
mit um die Wirkung auf Umsétze und sonstige Einnahmen. Um solche Effekte im Rahmen der Pla-
nungsvorbereitung gegentiiber der Bevdlkerung oder Betroffenen besser darstellen zu kénnen, erfolgt
hier, anders als bei den gingigen Verfahren im Verkehrssektor, eine weitestgehend betriebswirtschaft-
lich orientierte Kostenbewertung.

Fiir die Wirkungsabschatzung werden soweit méglich geeignete Wettbewerbspreise unter Berlicksichti-
gung betriebswirtschaftlicher Ansatze entwickelt. Fehlen fiir einzelne Wirkungskategorien jedoch geeig-
nete Preise, wie z. B. bei den 6kologischen Wirkungen, so treten abgeleitete Werte an ihrer Stelle. Diese
reprasentieren Kosten flir die Schadensverhiitung oder dhnliche Leistungen, sogenannte Alternativkos-
ten, zur Erreichung oder Vermeidung eines bestimmten Effektes.

Da fiir die Vorbereitung von Planungsentscheidungen ein Rentabilitdtsnachweis nicht gefordert ist, er-
folgt in der hier entwickelten Systematik keine Beschreibung, wie Investitionskosten in der Bewertung
zu beriicksichtigen und fiir eine Wirtschaftlichkeitsbetrachtung zu behandeln sind. Dies kann in einer
spateren Phase, wenn erste Erfahrungen aus der Umsetzung des Verfahrens vorliegen, nachgeholt wer-
den.

Wirkungen sollten jeweils zum aktuellen Zeitpunkt einer Entscheidung oder Diskussion dargestellt und
erhoben werden, um eine moglichst aktuelle Darstellung zu gewahrleisten. Sie werden als Jahreskosten
far ein Jahr berechnet.

Im Rahmen dieser Untersuchung werden die zur Beschreibung der Wirkungen abgeleiteten Kosten- und
Erlossatze zum Preisstand 2017 dargestellt. Mit ihnen wird eine einheitliche Basis zur Quantifizierung
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von Vor- und Nachteilen geschaffen. Um im Rahmen von Planungsentscheidungen moglichst aktuelle
Ansétze beriicksichtigen zu kdnnen, wird fiir jeden Kosten- oder Nutzenbestandteil ein Index aus der
amtlichen Statistik bestimmt, mit dem - soweit solche Satze statistisch natiirlich vorliegen - eine Hoch-
rechnung auf aktuellere Preisstande erfolgen kdonnen. Allerdings ist zu beriicksichtigen, dass solche
Fortschreibungen nicht unbeschrankt moglich sind. Spatestens alle finf Jahre sind die wesentlichen
Kostensatze zu aktualisieren.

Das hier vorgeschlagene Bewertungsverfahren eignet sich sowohl zur Bewertung der Schliefung eines
einzelnen Bahniiberganges, als auch zur SchlieRung mehrerer hinter einander liegender Bahniibergange.
Hiervon betroffen sind insbesondere schienenseitige Wirkungen aus der Erh6hung von Fahrgeschwin-
digkeiten, insbesondere im Schienenpersonenverkehr*,

3.3 Bewertungsgrundsatz - ,Mit-Ohne*“-Vergleich

Die Wirkung der SchlieBung eines einzelnen oder mehrerer Bahniibergdnge wird immer durch den Ver-
gleich zweier Situationen beschrieben; dieses Prinzip wird nicht nur in den gingigen Bewertungsverfah-
ren im Verkehrssektor aufgegriffen's, sondern auch in allen anderen Bereichens,’,

Um dies zu ermdglichen muss in einem ersten Schritt die Verkehrs- und Wirtschaftlichkeitssituation im
Status-Quo vor der geplanten Verdnderung (der Malknahme) aufgenommen und beschrieben werden.
Diese Situation wird als ,,Ohne-Fall“ oder Bezugsfall bezeichnet.

Fir den Vergleich sind jedoch auch Aussagen zur verdnderten Verkehrs- und Wirtschaftlichkeitssitua-
tion, nach Umsetzung der MaRnahme, dem sogenannten ,Mit-Fall“ oder Planfall zu erstellen.

Bei den Bahniibergdngen ist es jedoch so, dass der Bezugsfall die Ist-Situation mit Bahniibergang abbil-
det und der Planfall die Situation ohne Bahniibergang. Um Missverstdndnisse zu vermeiden sprechen
wir deswegen im Weiteren nur noch vom Bezugs- und Planfall.

Die Wirkung einer MaRnahme ergibt sich durch den Vergleich zwischen Plan- und Bezugsfall. Da jede
MaRnahme unterschiedliche Wirkungen mit unterschiedlicher Intensitat und Wirkungsrichtung (posi-
tiv/negativ) entfalten kann, ist eine nicht-monetarisierte Beurteilung schwierig. Die Intensitat und die
rdumliche Weite einer Wirkung hangen im Wesentlichen von der Lage des Bahniiberganges und dessen
aktueller Nutzung ab, die regional unterschiedlich ausfallen kénnen.

14 Im Schienenguterverkehr werden in der Regel niedrige Reisegeschwindigkeiten zwischen 60 und 90 km/h realisiert,
die sich auch bei einer durchgangigen Beseitigung aller Bahniibergénge nicht verdndern wiirden. Die Erhéhung der
Reisegeschwindigkeiten konzentriert sich im Wesentlichen auf den Personenfernverkehr, wenn durch die gleichzei-
tige Beseitigung mehrerer Bahniibergénge Geschwindigkeiten von tiber 160 km/h realisiert werden kénnen.

15 PTV Planung Transport Verkehr, et al., Methodenhandbuch zum Bundesverkehrswegeplan 2030. Entwurfsfassung fir
das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur. FE-Projekt-Nr.: 97.358/2015. Karlsruhe, Berlin,
Waldkirch, Miinchen: s.n., 2016.

16 Aaron Buncle, Adam Daigneault, Paula Holland, Anna Fink, Scott Hoook, Marita Manley, Cost-Benefit Analysis for
natural Ressorce mangement in The Pacific, A Guide, 2013.

7" M.G. Kendall, Cost Benefit Analysis, 1971.
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Situation in Buchholz (Baden) 0 500 m
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Abbildung 8 Anbindung von Waldkirch-Buchholz (Baden) tiber die L 186

Der Wirkungsbereich der Veranderung eines einzelnen Bahniiberganges ist naturgemaR kleiner, als der
von mehreren aufeinander folgenden Veranderungen von Bahniibergangen. Allerdings kann auch die
Bewertung eines singuldren Bahniiberganges je nach Lage eine hohe Komplexitdt und regional (iberort-
liche Wirkungen aufweisen.

Generell gehen wir davon aus, dass sich die Wirkungsbereiche von einzelnen Bahniibergidngen nicht
iberschneiden und immer auch singulér betrachtet werden kénnen. Aufgrund der hohen Dichte von
Bahnibergéangen (vgl. Kapitel 2.1) wird es jedoch nicht zu verhindern sein, dass sich die Wirkungsberei-
che von mehreren Bahniibergangen {iberschneiden kdnnen und Einzelwirkungen nicht sauber getrennt
und einem einzelnen Bahniibergang zugewiesen werden kénnen. Dies wird insbesondere dann auftre-
ten, wenn Bahniiberginge in engen Abstianden aufeinanderfolgen und hinsichtlich ihrer Anbindung zu
einem Wohn- und Arbeitsquartier relativ gleichwertig sind. In solchen Fillen, genauso wie in dem Fall,
wenn mehrere Bahniibergdnge auf einem zusammenhangenden Streckenabschnitt zusammen verandert
werden, empfiehlt sich eine Zusammenfassung der Bewertung von mehreren Bahniibergdngen zu einem
einheitlichen Fall.

Abbildung 8 stellt solch eine potentielle Situation dar, in der der Ortsteil Buchholz bei Waldkirch (Land-
kreis Emmendingen) Uber drei relativ gleichwertige und die Schienenstrecke Freiburg-Waldkirch-Elzach
kreuzende StraRenverbindungen an die L186 (Verbindung zwischen Emmendingen und Waldkirch) an-

gebunden ist. Kénnen verkehrliche Situationen in solchen Konkurrenzféllen nicht sauber getrennt wer-
den, so sind sie hinsichtlich ihrer Wirkungen gemeinsam zu betrachten.
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Der Vergleich zwischen Plan- und Bezugsfall erfordert eine Erfassung der fiir die Projektwirkungen
maRgebenden Parameter auf allen betroffenen Zuwegungen zum relevanten Bahniibergang. Eine Dar-
stellung, wie die entsprechenden Informationen aufzubereiten sind, erfolgt an anderer Stelle.

3.4 Betroffene und Nutzerverhalten

Bei der Verdnderung von Bahniibergangssituationen sind vier Gruppen von Betroffenen zu betrachten.

3.4.1 Verkehrsteilnehmer am Bahnibergang

Bei der ersten Gruppe handelt es sich um die direkten Nutzer des straRenseitigen Bahniiberganges, die
sog. Verkehrsteilnehmer®, Hierbei handelt es sich um

= Pkw- und Motorrad-Fahrer,

= Anzahl von Personen aus der Landwirtschaft bzw. Landwirtschaftsfahrzeuge

= Anzahl Lkw-Fahrer,

= Verkehrsteilnehmer im 6ffentlichen Nahverkehr (Busse inkl. Busfahrer und Passagiere)

=  Radfahrer und

= Fullginger

jeglichen Alters. Die Nutzung des Bahniibergangs kann sowohl privat als auch gewerblich erfolgen. Aus
den Verhaltensidnderungen dieser Verkehrsteilnehmer ergeben sich die Auswirkungen auf Mensch und
Umwelt.

Jeder zuriickgelegte Weg, auch der liber einen Bahniibergang, ist mit einem Zweck verbunden. Wesent-

liche Wegezwecke sind:

= Arbeiten (Wege zur und von der Arbeitsstatte),

= dienstlich und/oder geschiftlich (regel- oder unregelmiaRig berufliche Wege, z. B. Personenbeférde-
rung, Transport, Kundendienst, Geschéftsreise etc.),

=  Ausbildung (Wege zur Schule, Universitat oder zum Kindergarten),

=  Einkaufen (darunter auch die Inanspruchnahme von Dienstleistungen wie z. B. von Friseuren),

=  Erledigung (Wege, z. B. zur Bank, Post, Behdrde oder zum Arzt etc.),

=  Freizeit (z. B. Besuch von Freunden und Bekannten, von Kirchen, Museen, Kinos, Schwimmbédern
oder Restaurants, Ausiibung von Sport etc.),

= Giter- und Lieferverkehre im gewerblichen Nah- und Fernverkehr,

= kleinrdumige Wirtschaftsverkehre mit (iberwiegend gewerblichem Hintergrund.

18 Ellinghaus Dieter, Steinbrecher, Jiirgen, Das Kreuz mit dem Andreaskreuz - Eine Untersuchung tiber Konflikte an
Bahniibergangen, Kéln, 2006
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Je nach Zielaktivitat werden die einzelnen Individuen unterschiedlich auf die SchlieBung eines Bahn-
iberganges und den wahrscheinlich damit verbundenen Umweg reagieren:

= mit der Beibehaltung des urspriinglichen Zielortes zur Durchfiihrung der Zielaktivitat, d. h. es wird
der zusatzliche Umweg in Kauf genommen, oder

= der zu bewiltigende Umweg wird so hoch, dass ein alternativer und gleichwertiger Zielort zur Aus-
Ubung der Zielaktivitdt nun schneller zu erreichen ist als der urspriingliche Zielort, d. h. es findet eine
Zielneuwahl statt.

In beiden Fillen entstehen fiir die betroffenen Verkehrsteilnehmer i.d.R. zusatzliche Kosten in Form von

zusétzlichen Beforderungskosten der genutzten Verkehrsmittel sowie Zeitkosten aufgrund veranderter

Reisezeiten und -wege. Wegezwecke, bei denen die Zielwahl auch trotz héherer Umwege sehr stabil

verbleibt, sind insbesondere

= Wege zur Arbeit und zur Ausbildung (Schule, wie auch zum Kindergarten),

=  Wege zu Freizeitattraktionen und Sporteinrichtungen wie z. B. ,groRen® Kinos, Programmkinos,
Schwimmbadern, Golfpladtzen, Fitnessstudios, Stadien, Disco etc., wobei die Dichte solcher Einrich-
tungen als so gering einzustufen ist, dass die umwegbedingte Substitution durch eine gleichwertige
Alternative kaum moglich ist,

= Wege zur Kirche und Bank, wobei - dhnlich zum vorherigen Punkt - das Vorhandensein einer alter-
nativen Kirche gleicher Konfession oder einer Filiale der gleichen Bank im BU-Umfeld als unwahr-
scheinlich einzustufen ist,

= Wege zu Arzten (hier besteht i.d.R. eine hohe Patientenbindung),

= Einkaufswege zu groReren Supermarkten und Einkaufszentren,

= Glter- und Lieferverkehre im Nah- und Fernverkehr sowie

= kleinrdumige Wirtschaftsverkehre.

Ebenfalls ist eine Beeintrachtigung kultureller Einrichtungen, wie z. B. Museen oder Theater ausge-
schlossen, da nicht ihre Entfernung, sondern ihr Angebot an Aus- bzw. Vorstellungen den maRgeblichen
Einflussfaktor in der Zielwahl darstellt. Auch fiir den Wirtschaftsverkehr ist grundsétzlich davon auszu-
gehen, dass Umwege in Kauf genommen werden.

Mit einer Verdnderung der Zielwahl ist immer dann zu rechnen, wenn es in einem akzeptablen Umfeld
des Bahniibergangs ausreichende Alternativen gibt. Dies konnen kleinere Einzelhandelsldden, Apothe-
ken, Restaurants, Kneipen, Gaststadtten und sonstige Einrichtungen mit lokaler Konkurrenz sein.

Um die einzelnen Reaktionen beschreiben und darstellen zu kénnen, wird haufig eine detaillierte Auf-
nahme der Zahl der Verkehrsteilnehmer mit Angabe ihrer Wegezwecke erforderlich sein. Deswegen sind
bei der Beschreibung des Umfeldes des Bahniberganges insbesondere &ffentliche Einrichtungen (Ver-
waltungs-, Bildungs- und Erziehungseinrichtungen), nennenswerte Gewerbe- und Handelsbetriebe so-
wie Dienstleister, die mogliche Ziele von Wegen sein kénnen, aufzunehmen.

In Einzelfallen kann trotz sehr groRer Umwege und zahlreicher Alternativen auch von einer Beibehal-

tung des Zieles ausgegangen werden, da dieses aufgrund eines i.d.R. schnelleren Verkehrsmittelwech-
sels weiterhin angefahren wird, z. B. Substitution eines FuBweges durch eine Rad- oder Autofahrt.
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Es wird ersichtlich, dass der fiir eine Bewertung erforderliche Informationsbedarf erheblich ansteigt,
wenn eine Verdnderung der Zielwahl zu erwarten ist. Deswegen ist in einem ersten Schritt an wesentli-
chen Routen zu priifen, inwiefern durch die Veranderung der Situation Wege und somit auch Zielwahlen
sich nennenswert verdndern kdnnen. Soweit ersichtlich ist, dass keine Veranderungen der Zielwahl zu
erwarten sind, kann auf eine Vielzahl der erforderlichen Arbeiten zur Informationsgewinnung verzichtet
werden.

Unabhéngig davon, wie diese unterschiedlichen Nutzerreaktionen zu bestimmen sein werden, sind diese
Zusammenhange fiir die Beschreibung und Bewertung soziokonomischer und 6kologischer Auswir-
kungen der Beseitigung eines Bahniibergangs zu beriicksichtigen.

3.4.2 Anwohner am Bahnibergang

Die zweite Betroffenheitsgruppe ist die Gruppe der im Umfeld des Bahniibergangs lebenden Einwohner,
die zwar nicht direkte Nutzer des Bahniiberganges sind, aber durch die Veranderung der Situation am
Bahnlbergang, aufgrund der SchlieRung des Bahniiberganges und Umleitung des Verkehrs bzw. des
Wegfalls des wartenden Verkehrs wéhrend der Schrankenschliefung etc., indirekt betroffen sein kon-
nen. Diese Gruppe kann von einer SchlieRung des Bahniiberganges profitieren. Uberschneidungen zwi-
schen dieser Betroffenengruppe und der vorhergehenden sind nicht auszuschliel3en.

Uber Daten des Statistischen Bundesamtes kann die Einwohnerdichte um die einzelnen Bahniiberginge
in 100 m Abschnitten dargestellt werden. Entsprechende Auswertungen sind fiir jeden Bahniibergang
bei der TRIMODE vorhanden.

3.4.3 Gewerbetreibende im Umfeld des Bahniibergangs

Die dritte Gruppe sind die im unmittelbaren Bereich eines Bahniiberganges angesiedelten Gewerbetrei-
benden, deren wirtschaftliche Existenz durch eine Veranderung der Bahniibergangssituation ber{ihrt
werden kann. Dies kénnen einerseits groRere Industrie- und Gewerbeunternehmen, aber auch kleinere
Unternehmen des GroR- und Einzelhandels, des Dienstleistungssektors, der freien Berufe oder auch
Handwerksbetriebe sein.

Die Situation dieser Unternehmen wird insbesondere bei veranderten Zielwahlen der Verkehrsteilneh-
mer und der mit den Kundenverlusten verbundenen UmsatzeinbulRen negativ beriihrt. Solche Reaktio-
nen sind bei Zielaktivitdten von Verkehrsteilenehmern zu erwarten, bei denen die Reisezeit einen we-
sentlichen Einflussfaktor im Rahmen der Zielwahl darstellt oder es im Umfeld zahlreiche Alternativen
mit dhnlichen Zugangsbedingungen (dargestellt durch die dafiir aufzuwendende Zeit und Kosten) gibt.

3.4.4 Reisende im Schienenpersonenverkehr

Die vierte Gruppe der Betroffenen sind die Verkehrsteilnehmer auf der Schiene selbst. Durch die Beseiti-
gung von Bahniibergangen kénnen sich, insbesondere im Schienenpersonenverkehr die Reisegeschwin-
digkeiten der Ziige erhdhen, sodass die beforderten Personen ihre Ziele schneller erreichen kdnnen. Sol-
che Verdnderungen sind nur dann zu bewerten, wenn die gleichzeitige Beseitigung mehrerer Bahniiber-
gange auch die Realisierung von héheren Fahrzeiten auf der Schiene erméglicht.
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3.5 Projektwirkungen

3.5.1 Literaturanalyse

Die Ableitung von moéglichen Bewertungskriterien zur Beschreibung der potentiellen Projektwirkungen
der SchlieRung von Bahniibergingen erfolgt tiber eine detaillierte Literaturrecherche (siehe bzgl. der
Umweltwirkungen den Anlageband). Die fiir diese Untersuchung verwendete Literatur entstammt ei-
nerseits dem eigenen Bestand der TRIMODE und wurde andererseits aus einer umfassenden Internet-
recherche beziiglich der Trennwirkungen von Verkehrsinfrastrukturen im Allgemeinen gewonnen. Eine
Auswertung der einzelnen Literaturquellen ist dem Auftraggeber inklusive der erforderlichen Kurzbe-
schreibungen bereits zur Verfligung gestellt worden.

Im Verlauf der Literaturauswertung wurde sehr schnell deutlich, dass die Wirkungsanalyse von Bahn-
Ubergéngen ein praktisch unerforschtes Gebiet ist. Auch Literatur tber die sich von Verkehrswegen aus
entfaltende Trennwirkung stellte sich als wenig hilfreich heraus. Zwar sind die moglichen Beeintrachti-
gungen auf die Tierwelt umfassend beschrieben. Wie sich verkehrswegebedingte Trennwirkungen je-
doch auf den Menschen auswirken, wird nur duerst rudimentar erfasst.

Generell beschrankt sich die Literatur iberwiegend auf die Erfassung von Wartezeiten von FuRgangern
beim Uberschreiten einer StraRe. Der volkswirtschaftliche Nutzen bei einer Veranderung der Trennwir-
kung ergibt sich dann aus der Differenz zwischen den Wartezeiten des Plan- und Bezugsfalles multipli-
ziert mit der Anzahl querender Personen und eines entsprechenden Zeitkostensatzes fiir FuRganger.
Dieser Ansatz alleine ist fiir die vorliegende Untersuchung nicht ausreichend. Gewiss stellt der Wegfall
von Wartezeiten von StralRenverkehrsteilnehmern durch die Beseitigung eines Bahniibergangs einen
Nutzengewinn dar. Dieser kann jedoch durch umwegbedingte Zeitverluste konterkariert werden.

Auch durch die Kontaktaufnahme mit Ingenieurbiiros und Forschungsinstituten konnte keine vertie-
fende Literatur gewonnen werden, sodass sich die Ermittlung potentieller Auswirkungen der Beseiti-
gung eines Bahniibergangs weitestgehend auf sachlogische Uberlegungen stiitzt.

Im Folgenden werden folgende Wirkungen differenziert nach soziodkonomischen und 6kologischen
Faktoren dargestellt und hinsichtlich ihrer Eignung fiir das Bewertungsverfahren diskutiert:
=  Folgen aus verdnderten Reise- und Transportzeiten

=  Folgen aus veranderten Beférderungskosten der genutzten Verkehrsmittel

=  Folgen aus veranderten Unterhaltungskosten der Infrastruktur

=  Folgen aus Verdnderungen der wirtschaftlichen Situation

=  Folgen aus Verdanderungen der Verkehrssicherheit

=  Folgen aus veranderten Gerdusch- und Abgasbelastungen

=  Folgen aus Verdanderung der Wohnqualitdt, des Freizeit- und Erholungswertes

=  Folgen aus Verdnderungen der Artenvielfalt sowie aus

=  Folgen Verdnderungen des Flachenverbrauchs
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3.5.2 Sozio6konomische Auswirkungen von Bahniibergangen

3.5.2.1 Nutzen oder Schaden aus Erreichbarkeitsveranderungen aufgrund ver-
anderter Reise- und Transportzeiten

Wird ein Bahniibergang geschlossen, sind die ehemaligen Nutzer durch die Anderung ihrer Reise- bzw.
Transportzeiten betroffen®. Dies erfolgt aufgrund

= des Wegfalls von SchrankenschlieRzeiten; alleine fiir sich fiihrt dies immer zu einer Verringerung der
Fahrzeiten,

= der Verdnderung der Reise- und Transportzeiten aufgrund der Nutzung von Wegealternativen fiir die
Verkehrsteilnehmer am Bahniibergang; diese konnen sich sowohl verringern als auch verlangern, so-
wie

= zur Verdnderung der Reisezeiten der Fahrgaste im Schienenpersonenverkehr, aufgrund der Realisie-
rung hoherer Fahrgeschwindigkeiten der Schiene.

Nicht nur gewerbliche, sondern auch private Verkehrsteilnehmer haben ein Interesse, Fahr- und Reise-
zeiten moglichst minimal zu halten. Dieses Interesse dufert sich in der Wertschatzung fiir die dafiir ver-
brauchte Zeit, da diese nicht im Rahmen anderer Tatigkeiten (z. B. Arbeit, Freizeit etc.) genutzt werden
kann. Diese Wertschatzung wird durch den Zeitwert zum Ausdruck gebracht, welcher je nach Wege-
zweck (Berufswege, Freizeitweg etc. und Reiseweite) deutlich variieren kann.

Auch im Giter- und Wirtschaftsverkehr besteht aufgrund der Bindung von Kapital und Ressourcen wah-
rend eines Transports, des Verlustrisikos sowie der Vermeidung von Beeintrachtigungen bei Logistik-,
Produktions- und Verkaufsprozessen ein Interesse an kurzen Transportzeiten?, sodass auch hier zusatz-
lich aufgebrachte Aufwiande eine Belastung und eingesparte Zeiten einen Ertrag darstellen.

Verkiirzungen von Reise- und Transportzeiten werden in allen gangigen Bewertungsrechnungen be-
ricksichtigt. Die Beriicksichtigung erfordert neben der Kenntnis der verdnderten Reise- und Transport-
zeiten fiir die einzelnen Verkehrsteilnehmer auch Bewertungsansatze fiir die zeitlichen Verdnderungen.
Derartige Zeitwerte getrennt nach Wegezwecken und Reiseweiten wurden im Rahmen der BVWP 2030
auf Grundlage mehrerer Studien gewonnen?! und kénnen fiir die vorliegende Untersuchung ebenfalls
als Basis genutzt werden. Sie werden im Kapitel 6.1 ausfihrlich dargestellt.

Fir die Ermittlung dieser Effekte muss die Reise- bzw. Transportzeitdifferenz der einzelnen Bahniber-
gangs-Nutzer ermittelt und mit den einzelnen Zeitwerten verrechnet werden.

Bei Situationen, wo aufgrund der Verdnderung eines Bahniiberganges die Zielwahl trotz groRerer Um-
wege weiterhin konstant bleibt, kann die Reise- und Transportzeit auch durch einen Wechsel des Ver-
kehrsmittels relativ stabil gehalten werden. Solche Situationen sind bei starken Bindungen (Besuch von
Verwandten, enge Freundschaften, starken Kundenbindungen) und bei einem sehr eingeschrankten Al-
ternativmangel zu erwarten. Solche Beziehungen zu identifizieren ist jedoch nur mit hohem Aufwand

1 Vgl ITP Intraplan Consult, Planco Consulting, TU Berlin Science Marketing (TUBS) (2015)

20 Vgl. BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt (entspr. Abteilung umbenannt in TTS TRIMODE Transport Solutions
GmbH), TNS Infratest, (2016)

21 Vgl. PTV Planung Transport Verkehr, et al. (2016)
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moglich. Deswegen wird vorgeschlagen, solche Extremfalle nicht weiter zu verfolgen und Verkehrsmit-
telwahlanderungen weitestgehend unberiicksichtigt zu lassen.

Anders stellt sich gegebenenfalls die Situation jedoch im Falle von FulRgdangern und Radfahrern dar. Hier
kann der mit der Schliefung eines Bahniibergangs entstehende Alternativweg mit einem so hohen Um-
weg verbunden sein, dass zur Aufrechterhaltung des Mobilititsbediirfnisses ein Verkehrstragerwechsel
erforderlich wird. In diesen Féllen sind Verkehrsmittelwahldnderungen zu beschreiben und zu beriick-
sichtigen.

Ob Nutzer des Schienenpersonenverkehrs von einer BU-Beseitigung profitieren ist nicht immer von vor-
neherein klar. In Anbetracht der Tatsache, dass in Deutschland rd. alle 3 km Bahnstrecke ein hohenglei-
cher Bahniibergang vorkommt, erscheint es unrealistisch, dass Ziige nach einer singuliren BU-Beseiti-
gung mit héherer Geschwindigkeit fahren und hierdurch Zeitvorteile fiir die Bahnnutzer generieren kon-
nen. Dariiber hinaus ware der resultierende Zeitgewinn, wenn iiberhaupt technisch méoglich, bei einer
solch kurzen Strecke vernachldssigbar gering.

Nur im Falle der gleichzeitigen Beseitigung mehrerer benachbarter Bahnilibergdnge entlang einer Stre-
cke kénnen Zeitgewinne realisiert werden. Hier kann der Zeitgewinn im Schienenpersonenverkehr fiir
den gesamten relevanten Streckenabschnitt Giber die sich verdndernden Geschwindigkeiten berechnet
werden.

Wiirde angenommener Weise ein Fall vorliegen, bei dem die BU-Beseitigung zu einer Erhdhung der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf der Schiene fiihrt, missten die taglichen Passagierzahlen fiir die
profitierenden Ziige abgeschatzt und die Hohe der Zeitdifferenzen mit den entsprechenden Zeitwerten
verrechnet werden. Angaben zu den Fahrgastbeférderungen im SPNV und SPFV kénnen der BVWP ent-
nommen werden.

Solche Fahrzeiteinsparungen sind nur im Personenverkehr relevant. Giiterziige fahren in der Regel mit
niedrigeren Geschwindigkeiten, die zwischen 60 und 90 km/h liegen, und wiirden von einer Beseitigung
von Bahniibergédngen in der Regel nicht profitieren.

3.5.2.2 Nutzen oder Schaden aus der Veranderung der Beférderungskosten
der genutzten Beférderungsmittel

Neben der Bewertung von Reisezeiten werden in allen gingigen Bewertungsverfahren auch Verande-
rungen der Beférderungskosten betrachtet.

Verdnderungen in der zuriickzulegenden Distanz aufgrund von Umwegen, aufgrund der SchlieRung ei-
nes Bahniibergangs, fiihren zu Anderungen der Beférderungskosten der Verkehrsmittel, die von den
Verkehrsteilnehmern an den Bahniibergdngen eingesetzt werden.

Die Kosten der unterschiedlichen Verkehrsmittel kénnen in fixe (Kosten sind unabhéngig von ihrer Nut-

zung) und variable Kostenbestandteile (nutzungsabhingige Kostenbestandteile) unterschieden wer-

den%,

=  Fixe Kosten sind z. B. Kapitalkosten, Abschreibungen, Kfz-Steuer, Versicherung, Haupt- und Abgas-
untersuchung, Kosten fiir die Unterstellung, Fuhrparkverwaltung, Verwaltungskosten.

22 Vgl. ITP Intraplan Consult, Planco Consulting, TU Berlin Science Marketing (TUBS) (2015).

2 Vgl. BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt (entspr. Abteilung umbenannt in TTS TRIMODE Transport Solutions
GmbH), TNS Infratest, (2016).
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=  Variable Kosten sind Kraftstoffkosten, Schmierstoffkosten, Reifekosten, Kosten fiir Reparatur, War-
tung und Pflege sowie im Giiterverkehr auch die Personalkosten.

Zur Bewertung von Verdnderungen bei den Beférderungskosten sind Kostensatze fiir mehrere reprasen-
tative StraRenfahrzeuge des Personen- und Giiterverkehrs, fiir un- und motorisierte Rader sowie Schie-
nenfahrzeuge hergeleitet worden (vgl. Kapitel 6.2). Da wir aufgrund der in Kapitel 2.1 erfolgten Ausfiih-
rungen davon ausgehen miissen, dass viele Bahniibergdnge im landlichen Raum liegen und hier auch
landwirtschaftliche Maschinen die Bahniibergidnge nutzen, sind auch fir solche Fahrzeuge (Traktoren,
Mahdrescher) die entsprechenden betriebswirtschaftlichen Kostensitze ermittelt worden.

Auch Erhéhungen der Streckengeschwindigkeiten der Schiene durch die Beseitigung mehrerer Bahn-
ibergdnge fiihren im Schienenpersonenverkehr zu héheren Energieverbrauchen und somit zu einer Er-
hohung der Betriebskosten, die beriicksichtigt werden miissen.

Bei der Herleitung der Betriebskostensatze erfolgt eine Orientierung an den Vorgehensweisen des
BVWP 2030, wobei die Kosten entsprechend den hier erforderlichen Bewertungsanforderungen nicht
aus gesamt- sondern aus betriebswirtschaftlicher Sicht bestimmt wurden. Ergebnis sind fahrzeit- und
fahrweitenbezogene Kostensitze, welche auf die Differenz der Fahrzeiten und -strecken der BU-Nutzer
zwischen dem Bezugs- und Planfall angesetzt werden.

Diese konnen im Rahmen einer Bewertung mit den verkehrsspezifischen Fahrzeit- und Fahrweitendiffe-
renzen verkniipft werden.

3.5.2.3 Nutzen aus Verkehrsmittelwechsel

Wie bereits in Kapitel 3.5.2.1 dargestellt kann es in Einzelféllen vorkommen, dass FuRganger und Rad-
fahrer durch die Schliefung eines Bahniiberganges so hohe Umwege realisieren miissen, dass ein Ver-
kehrsmittelwechsel erforderlich wird.

Diese Verkehre miissen separiert und gesondert behandelt werden. Zu bewerten ist hier einerseits der
unterschiedliche Zeitbedarf zwischen Bezugs- und Planfall, sowie die Differenz der unterschiedlichen
Befoérderungskosten bei der jeweiligen Verkehrsmittelwahl.

Aktuell liegen keine Erfahrungen vor, ab welchen Umwegdistanzen Full- und Radfahrer auf ein anderes
Verkehrsmittel wechseln wiirden, zumal dies in starker Abhangigkeit vom Wetter und auch vom Alter
ist.

Daten der MiD2 zeigen (vgl. Tabelle 6), dass 95 % der FuRwege zwischen Entfernungen bis maximal 5
km zuriickgelegt werden, Radfahrten zu 94 % bis maximal 10 km lange Strecken zuriicklegen. Fullwege
Gber 5 km und Radfahrten Giber 25 km werden nur noch vereinzelt, wahrscheinlich bei langen Wande-
rungen oder gréfReren Fahrradtouren, realisiert.

Ausgehend von diesen Schwellenwerten empfehlen wir Verkehrsmittelwahlanderungen in der Bewer-
tung dann anzunehmen, wenn die Umwege die obigen Schwellenwerte {iberschreiten. FuRganger wech-
seln in diesem Fall zum Fahrrad und Fahrradfahrer wechseln zum Pkw. Durch diese vereinfachte Rege-

24 INFAS, DLR Institut fiir Verkehrsforschung. 2010. Mobilitat in Deutschland 2008. Ergebnisbericht. Struktur - Aufkommen - Emissi-
onen - Trends. Bonn & Berlin : s.n., (2010).
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lung wird eine gesonderte Betrachtung nach Altersklassen, durch die auch eine andere Verkehrsmittel-
wahl entstehen wiirde, vermieden. Der hier gewadhlte Vorschlag entspricht dem in Bewertungen zu be-
achtenden Grundsatz der kaufmannischen Vorsicht.

TABELLE 6: VERTEILUNG DER FURWEGE UND FAHRRADFAHRTEN NACH WEGELANGEN

Entfernung in m zu FuB Fahrrad
0- 400 29,9% 7,7%
401- 600 16,8% 9,6%
601 - 1.000 21,0% 19,8%
1.001- 2.000 14,2% 25,0%
2.001 - 5.000 12,7% 24,5%
5.001 - 10.000 3,5% 8,1%
10.001 - 25.000 0,6% 9,8%
>25.000 0,1% 1,0%

Quelle: Mobilitat in Deutschland 2008.

3.5.2.4 Verdnderung der Unterhaltungskosten des Bahniibergangs

StraRenbaulasttrager und Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) sind gesetzlich verpflichtet, die
technische und betriebliche Sicherheit eines Bahniibergangs alle zwei Jahre durch regelmaRig durchzu-
fuhrende Inspektionen zu {iberpriifen. Die DB selbst schreibt fiir Bahniibergange ohne technische Siche-
rung eine zweimal jdhrlich und fir technisch gesicherte Bahniibergdnge eine dreimal jahrlich stattfin-
dende Inspektion vor. Die Uberwachung erstreckt sich auf

= die Gewahrleistung der einwandfreien Funktion der Sicherungsanlagen,
= die Sicherstellung eines einwandfreien Zustandes der Fahrbahn sowie
= die Freihaltung von Sichtflichen zur eindeutigen Erkennbarkeit des Bahniibergangs.

Liegen Mangel vor, die sich auf die Sicherheit des Verkehrsablaufs auswirken, sind vom verantwortlichen
Baulasttrager sofortige SicherungsmaRnahmen einzuleiten.?

Solche Inspektions- und Wartungskosten entfallen, wenn der Bahniibergang beseitigt wird. Dariiber
hinaus werden Kosten, welche durch die Energieversorgung technisch gesicherter Bahniibergange ent-
stehen sowie Personalkosten bei Bahniibergdangen mit Postensicherung oder Sprechanlagen, getilgt. Die
typische Hohe der anfallenden Kosten je Sicherungstyp sollte den Baulasttriagern gelaufig sein.

Da in der Regel bei Entscheidungen konkrete MaRnahmen betrachtet werden, sind die tatsachlich ein-
gesparten (bei SchlieBung des Bahniibergangs) bzw. erwarteten (im Ersatzfall) Unterhaltungskosten
Uber die betroffenen Baulasttrager einzuholen und anzusetzen, da sie aufgrund der Standortsituation
abweichen kdnnen. Im Rahmen dieser Arbeiten wird deswegen auf die Ableitung von durchschnittlichen
Kostensatzen verzichtet.

% Vgl. Wittenberg, K. (2008).
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3.5.2.5 Nutzen oder Schaden aus Veranderungen der wirtschaftlichen Situa-
tion von Gewerbetreibenden

Mit der Beseitigung eines Bahniibergangs geht hauptsachlich in Innerortsbereichen eine méglicherweise
verkehrlich bedeutsame Verbindung verloren. Hierdurch entstehen insbesondere fiir den Einzelhandel
neue raumliche Konkurrenzbeziehungen, da die Kunden durch den Wegfall des Bahniibergangs nun ho-
here Umwege in Kauf nehmen miissten, um Geschafte jenseits der Bahnstrecke besuchen zu kénnen.
Auch wenn die Effekte (iberwiegend im kleineren Einzelhandel, wo eine starke Konkurrenz und in der
Regel in Einzugsbereichen mehrere Alternativen vorkommen, gesehen werden, kénnen auch Handwer-
ker und andere Dienstleister (z. B. Arzte) betroffen sein.

Alternative Gewerbebetriebe oder Einrichtungen kénnten aufgrund der verschlechterten ErschlieRung
in die Wahrnehmung der BU-Nutzer gelangen. Somit entsteht bei den urspriinglich aufgesuchten Un-
ternehmen ein durch Kundenverlust verursachter Umsatzriickgang. Betroffen sind dabei nur solche Ge-
schifte und Einrichtungen, die von Kunden hauptsachlich aufgrund ihrer raumlichen Nahe im Vergleich
zu anderen dhnlichen Geschéaften praferiert werden. Dieser Aspekt wurde bereits in Kapitel 3.4.1 und
3.4.3 erldutert.

Die Beriicksichtigung solcher Effekte wird in den vorliegenden gesamtwirtschaftlichen Bewertungsver-
fahren nicht verfolgt, da der Wechsel zwischen Handelsunternehmen nicht zu einem Riickgang der Ge-
samtnachfrage fiihrt und in einer gesamtwirtschaftlichen Betrachtung die Gewinne des einen Unterneh-
mens durch die Verluste des anderen Unternehmens ausgeglichen werden?.

Im Rahmen von Entscheidungsprozessen sind solche Fragestellungen jedoch von erheblicher Bedeu-
tung, da befiirchtete Umsatzriickgédnge zu Existenznoéten von einzelnen Gewerbebetrieben fiihren kén-
nen.

Fir eine Abschatzung dieses Effektes sind folgende Voraussetzungen zu erfiillen:

(1) Es muss bekannt sein, wie hoch der Kundenstrom fiir einzelne Gewerbetreibende (iber die be-
troffenen Bahniibergédnge ist.

(2) Fdr alle diese Verkehrsteilnehmer sind alternative Einkaufsméglichkeiten und die damit verbun-
dene Verlagerung bzw. Zielwahldnderung zu priifen.

(3) Uber die Kenntnis durchschnittlicher Kundeumsitze je Einkauf oder Vorgang kann eine Bewer-
tung des moglichen Umsatzriickganges erfolgen.

Um die Abschadtzungen von Umsatzverdnderungen zu erméglichen wurden aus vorliegenden Daten der
Umsatzsteuerstatistik und aus Daten des EHI durchschnittliche Umsétze je Betrieb und Handelsbereich
sowie durchschnittliche Umsatze je Kunde ermittelt.

Fir die meisten Einzelhandelsbranchen wurden die entsprechenden Daten, insbesondere Angaben zu
durchschnittlichen Umsdtzen pro Kundenbesuch, vom EHI Retail Institute?” bezogen. Fiir Branchen, bei
denen solche Zahlen nicht direkt verfiigbar sind, miissen sie z. B. fir Einzelhandel, Freizeiteinrichtungen

% Vgl ITP Intraplan Consult, Planco Consulting, TU Berlin Science Marketing (TUBS) (2015).
27 Vgl. EHI Retail Institute, Jahrginge 2011 - 2018.
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und Handwerk auf Grundlage von Umsatzstatistiken des Statistischen Bundesamtes?® und fiir Arztpra-
xen mit Hilfe der jahrlichen Einnahmestatistiken von Arztpraxen von Destatis. Die branchenspezifisch
unterschiedlichen Umsatzwerte konnen Kapitel 6.5 entnommen werden.

Auch hier kann der aufgrund der Verdanderung eines Bahniiberganges zu erwartende Umsatzverlust fiir
betroffene Unternehmen aus der Multiplikation der durchschnittlichen Umsatze je Kunde mit der An-
zahl der den Gewerbebetrieb nicht mehr aufsuchenden Kunden errechnet werden.

Zur Ermittlung der relevanten Personen, die eine verdanderte Zielwahl vornehmen sind Kosten- und
Fahrzeitvergleiche zwischen dem Ziel im Bezugsfall und dem im Planfall unter den Bedingungen des
Planfalles (ohne Bahniibergang) vorzunehmen. Hierbei wird ausgehend von der Veranderung der Dis-
tanzen und der Fahrzeiten ein gewichteter Kostensatz gebildet, der die Erreichbarkeitsveranderung
(Zeitveranderung) und die zusatzlichen Betriebskosten der eingesetzten Fahrzeuge beriicksichtigt.

Kostensatz = Kosten altes Ziel — Kosten neues Ziel

Kosten altes Ziel = (Fahrzeit in h zum Ziel im BF jedoch nach BU-Beseitigung x Zeitkosten im
nicht gewerbl. Verkehr) + (Distanz zum Ziel im BF nach BU-Beseitigung x
var. Kosten des eingesetzten Fahrzeugs in €/km)

Kosten neues Ziel = (Fahrzeit in h zum alternativen Ziel nach BU-Beseitigung x Zeitkosten im
nicht gewerbl. Verkehr) + (Distanz zum alternativen Ziel nach BU-Beseiti-
gung x var. Kosten des eingesetzten Fahrzeugs in €/km)

Sind die Kosten zum bestehenden Ziel gegeniiber der Alternative héher, so kénnte bereits eine Zielwah-
landerung umgesetzt werden. Verschiedene Kundenbindungen tragen jedoch dazu bei, dass nicht bei
jedem Vorteil ein Zielwechsel eintreten wird. Dieser ist erst bei groReren Kostenvorteilen vorstellbar.
Ausdiesem Grund sollten Zielwahldnderungen nur dann angenommen werden, wenn die Kosten des al-
ten Ziels nach der BU-Beseitigung mindestens 10 % héher als die Kosten der Alternative ausfallen.

3.5.3 Okologische Auswirkungen von Bahniibergingen

3.5.3.1 Nutzen oder Schaden aus der Veranderung der Verkehrssicherheit

Der Sicherheitsaspekt stellt i.d.R. das wesentliche Argument fiir die Beseitigung eines héhengleichen
Bahnibergangs dar. Aus der Literatur kdnnen als wesentliche Einflussfaktoren auf die Unfallwahr-
scheinlichkeit im Kreuzungsbereich von Bahniibergdngen

= das Fehlverhalten der StraRenverkehrsteilnehmer,

= die Geschwindigkeit der Schienenfahrzeuge,

= das Verkehrsmittel der StraRenverkehrsteilnehmer,

= die Verkehrsstarken,

= die Sichtverhiltnisse vor und am Bahniibergang sowie

= der Rlckstau hinter dem Bahniibergang

identifiziert werden.?

28 Vgl. Statistisches Bundesamt (Destatis) (2017).
2 Vgl. Schéne, E. (2012), Hantschel et al. (2016) und DB Netz (2017).
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Im Rahmen der BVWP wird das Sicherheitsniveau eines Verkehrstragers gewohnlich durch Unfallraten
ausgedriickt. Dazu wird die Anzahl verunglickter Personen (Getétete, Schwerverletzte und Leichtver-
letzte) auf die Fahrleistung des entsprechenden Verkehrstragers umgelegt. Ergebnis ist eine Unfallrate,
z. B. in Form von Unfillen/Get6teten/Verletzten etc. pro Fahrzeugkilometer. Mit Hilfe von Unfallkos-
tenschatzungen pro verungliickter Person konnen somit die volkswirtschaftlichen Kosten von Verkehrs-
unfallen, die sich innerhalb eines Verkehrstragers abspielen, ermittelt werden.

Die Senkung oder Steigerung der Unfallgefahr zwischen StraRenverkehrsteilnehmern aufgrund der An-
derung der Verkehrsfiihrung nach Beseitigung eines Bahniibergangs kann mit einem solchen Ansatz er-
fasst werden.

Auf Unfille an Bahniibergingen ist diese Vorgehensweise jedoch nicht {ibertragbar, da ein BU-Unfall,
wie in Kapitel 2.3 dargestellt wurde, meistens einen Zusammenprall von Verkehrsteilnehmern unter-
schiedlicher Verkehrstrager darstellt. Das Umlegen der Unfallzahlen an Bahniibergdngen auf die Fahr-
leistung der Stralle oder Schiene ist irreflihrend, da dadurch impliziert wird, dass Bahnlibergangsunfille
auch fernab von Bahnlbergangen stattfinden kénnen. AuRerdem wird, abgesehen von der Verkehrs-
starke, keiner der oben genannten Einflussfaktoren auf das Unfallpotential beriicksichtigt.

Ein Verfahren zur Bestimmung der Unfallgefahr an Bahnlibergdngen zu ermitteln, welches einerseits
samtliche relevanten Einflussfaktoren berlicksichtigt und andererseits anwenderfreundlich ist, stellt ein
kaum mogliches Vorhaben dar, weil keine empirischen Angaben uber die Verkehrsstarken und Ver-
kehrsbelastungen an Bahniibergdngen vorliegen. Ein moglicher Ansatz zur Beriicksichtigung der Ver-
kehrssicherheit ist das Modell von Schéne. Basierend auf den individuellen Eigenschaften eines Bahn-
ibergangs (Sicherungsart, Vorsperrzeiten, Kreuzungswinkel), den Eigenschaften seiner Nutzer (Ver-
kehrsaufkommen Strae und Schiene, Geschwindigkeiten) sowie den Gegebenheiten seines Umfelds
(Sichtverhaltnisse, StraRenfiihrung, Kreuzungen) wird die jahrliche Anzahl an Kollisionen zwischen
Schienenfahrzeugen und StraRenverkehrsteilnehmern bestimmt. Die Anzahl der Unfille ergibt sich hier-
bei aus der multiplikativen Verkniipfung von

= der Anzahl der rein rechnerischen Begegnungshaufigkeit von Schienenfahrzeugen und StraRRenver-
kehrsteilnehmern pro Jahr (Aussetzung),

= der Anzahl gefahrlicher Situationen pro Begegnung bei absichtlichem oder unabsichtlichem Fehlver-
halten (Gefdhrdung), und

= der Anzahl der Zusammenpralle pro Gefahrsituation aufgrund erfolgloser Notreaktion (Unabwend-
barkeit).

Aufgrund der sehr hohen Komplexitdt des Modells, seinen hohen Datenanforderungen zur Bestimmung
der obigen Werte, der fehlenden empirischen Grundlagen sowie einer unzureichenden Validierung der
erzielten Ergebnisse ist das Modell von Schone fiir diese Untersuchung jedoch unzweckmaRig.

Verdnderungen an einem Bahnibergang fiihren zu zwei sicherheitstechnischen Wirkungen die im Rah-
men eines Bewertungsverfahrens zu erfassen sind:
(1) Durch die SchlieRung eines Bahniiberganges sinkt die Unfallhdufigkeit vor Ort, da die verkehrli-
che Schnittstelle mit dem Schienenverkehr beseitigt wird.
(2) Durch mogliche Verkehrswegeverlagerungen erhéht sich der Gesamtverkehr auf anderen Rou-
ten/Wegen, wodurch die Verkehrssicherheit dort eingeschrankt wird.

30 Vgl. Schéne, E. (2012).
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TABELLE 7: UNFALLE PRO TSD. BAHNUBERGANGEN NACH SICHERUNGSART

Sicherungsart 2013 2014 2015 2016
Blinklichter 20,8 28,0 29,6 31,7
Lichtzeichen 33,5 5,6 16,8 11,2
Blinklichter oder Lichtzeichen mit Halbschranken 9,6 9,8 8,7 9,3
Blinklichter oder Lichtzeichen mit Schranken 3,3 6,5 2,1 2,1
Wirterbediente Schranken 1,5 0,8 1,7 2,4
Anrufschranken 6,7 4,0 4,1 5,6
Abschliisse mit Sprechanlage - 0,0 0,0 0,0
Postensicherung 3,1 6,1 6,6 4,2
Bahniibergiange mit Technischer Sicherung insgesamt 9,0 9,4 8,8 9,3
Ubersicht 4.8 7,5 6,9 2,3
Ubersicht und Pfeifen 0,0 11,1 11,9 119
Ubersicht, Pfeifen und Langsamfahren 8,8 12,2 9,0 3,9
Abschliisse ohne Sprechanlage 0,0 0,0 0,0 0,0
Bahniiberginge mit nicht technischer Sicherung insgesamt 7,1 10,3 9,4 6,6
Alle Bahniibergidnge 8,3 9,8 9,0 8,3

Quelle: TUV SUD Industrie Service, 2014 - 2017

Um diese beiden Effekte mit (iberschaubarem Aufwand quantifizieren zu kénnen, wird folgende Vorge-
hensweise vorgeschlagen:

Fiir eine Quantifizierung von Unfallen im Kreuzungsbereich von Bahniibergdngen kann basierend auf
den Unfallstatistiken der DB Netz AG eine durchschnittliche Unfallrate von 9 Unféllen je 1.000 Bahn-
Uberginge und Jahr angeleitet werden (vgl. Tabelle 7). Tabelle 7 zeigt, dass die Unfallzahlen zwischen
den einzelnen Jahren, insbesondere nach Sicherungsarten, stark streuen kénnen. Auch wird an der nied-
rigeren Unfallrate insgesamt deutlich, dass alle Bahniibergdnge unabhangig von der Sicherungsart sehr
sicher sind.

Durch eine Verkniipfung dieser abgeleiteten Unfallrate mit Schatzungen zu unfallbedingten Personen-
und Sachschadenskosten im StraRen- und Schienenverkehr, wie er auch in der BVWP erfolgt, kann der
Sicherheitsgewinn durch die Beseitigung eines Bahniiberganges ermittelt werden3™,

Neben der Abschitzung der erhéhten Sicherheit an den Bahniibergéangen ist auch die Verkehrssicherheit
auf den restlichen VerkehrsstraRen zu berticksichtigen. Hierbei handelt es sich um die entsprechenden
Zufiihrungswege zum Bahnibergang im Bezugsfall bzw. um die entsprechenden Alternativwege im
Planfall. Zur Ermittlung der Verdnderung der Verkehrssicherheit auf diesen Wegen wird auf die Ansétze

31 Ein eventuell auftretender Sicherheitsverlust an benachbarten Bahniibergingen aufgrund der dort steigenden Ver-

kehrsaufkommen kann mit diesem Ansatz nicht beriicksichtigt werden.
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der BVWP?3 zuriickgegriffen. Hier gibt es differenziert nach inner- und auRRerértlichen StraRen durch-
schnittliche Unfallkostensitze je Tsd. Fahrzeugkilometer auf die fiir die Bewertung der Bahniibergangs-
wirkungen zuriickgegriffen wird.

3.5.3.2 Nutzen oder Schaden aus der Veranderung von Abgasemissionen

Die Anderung der verkehrlichen Situation nach Beseitigung eines hthengleichen Bahniibergangs wirkt
sich nicht nur auf Fahrweiten und Fahrzeiten, sondern auch auf die Hohe verkehrsbedingter Emissionen
von Abgasen aus. Hierdurch sind verdnderte Abgasemissionen im StraBenverkehr, sowie im Schienen-
verkehr, aufgrund des geschwindigkeitsbedingten Mehrverbrauchs zu erwarten. Die lokale Reduzierung
von Emissionen des motorisierten Individualverkehrs nach Beseitigung eines Bahniibergangs wird als
vernachlassigbar erachtet.

Zu den Emissionen zdhlen einerseits Treibhausgase (im Wesentlichen Kohlenstoffdioxid) sowie anderer-
seits Luftschadstoffe, wie z. B. Kohlenmonoxid, Stickoxide, Schwefeldioxid, Ozon und Partikel. Von
schidigenden Einflissen der Luftschadstoffemissionen sind dabei hauptsachlich die menschliche Ge-
sundheit (z. B. Atemwegserkrankungen), aber auch die Qualitat natirlicher Bden und somit der Vege-
tation betroffen. Die Versauerung von Boden kann zu Ernteverlusten fiihren. Aufgrund der dtzenden
Wirkung mancher Luftschadstoffe kénnen auch verkehrswegenahe Gebiude Materialschdden davontra-
gen. Der StraRenverkehr stellt allgemein bekannt den Hauptverursacher dar3.

Die aktuelle BVWP-Methodik liefert fiir die Bewertung der Abgasemissionen eine Quantifizierungs- und
Bewertungsmethodik, auf die hier zurtickgegriffen wird.

Hierbei werden, ausgehend von dem durchschnittlichen Kraftstoffverbrauch in L je 100 km und kraft-
stoffspezifischen Emissionsfaktoren, die Schadstoffemissionen der Abgase in kg oder Tonnen ermittelt
und anschlieBend mit durchschnittlichen Emissionskostensatzen bewertet. Bei den Schadstoffen wird
nach Kohlenmonoxid (CO), Kohlendioxid (CO,), Kohlenwasserstoffe (HC), Stickstoffoxide (NO,), Schwe-
feloxide (SO,) und Partikel (PM) unterscheiden.

Fir die Bewertung ist eine Abschatzung des veranderten Kraftstoffverbrauchs im StraRenverkehr nach
Otto-, Diesel- und Gasmotoren sowie fiir Fahrzeuge, die mit elektrischem Strom verkehren. Auch im
Schienenverkehr erfolgt die Ermittlung der veranderten Abgasemissionen in der gleichen Vorgehens-
weise.

Eine detaillierte Darstellung der anzusetzenden Werte ist Kapitel 6.6 zu entnehmen.

3.5.3.3 Nutzen oder Schaden aus der Veranderung von Gerauschbelastungen

Der Verkehrslarm stellt die subjektiv am deutlichsten stérende Umweltbelastung des Verkehrs dar. Im
Vergleich zu anderen Umweltbelastungen sind die Auswirkungen des Larms auf den Menschen unmit-
telbar und spiegeln sich in Beeintrachtigungen des korperlichen und seelischen Wohlbefindens wider.
Insbesondere in Ballungsgebieten ist die storende Wirkung des Verkehrslarms unbestritten, der haupt-
sachlich durch den motorisierten Individualverkehr verursacht wird. Im Rahmen von Bewertungen wird

32 Vgl. PTV Planung Transport Verkehr, et al. (2016).

33 Siehe auch Kap. 6.6 aus BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt (entspr. Abteilung umbenannt in TTS TRIMODE
Transport Solutions GmbH), et al. 2014. Verkehrsverflechtungsprognose 2030. Freiburg, Miinchen, Aachen, Essen: s.n.,
2014
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versucht, lirmbedingte Schaden, wie Bluthochdruck, Gehérschaden, Durchblutungsstérungen und er-
hohtes Unfallrisiko aufgrund von Beeintrachtigungen der Leistungsfahigkeit zu bewerten34.

Wird ein Bahniibergang beseitigt, kann in dessen Umfeld von einer geringeren verkehrsabhidngigen
Larmbelastung im StraRenverkehr ausgegangen werden. Einerseits entfallen bahniibergangsbedingte
Haltevorgange und damit verbundene Anfahrgerausche. Das gedanderte Routenwahlverhalten der be-
troffenen motorisieren BU-Nutzer fiihrt zu geringeren Verkehrsaufkommen im Umfeld des beseitigten
Bahniibergangs und dementsprechend zu einem allgemein sinkenden Lirmniveau in BU-Nahe. An den
Verkehrsstrecken, wo der Verkehr durch die SchlieRung des Bahniiberganges verdrangt wurde, ist je-
doch mit erhéhten Verkehrsaufkommen und daher steigenden Gerduschbelastungen zu rechnen.

Eine Bewertung hat all diese Effekte einzubeziehen. In der Regel versucht man bei einer Bewertung lo-
kale Gegebenheiten zu beriicksichtigen. Der Anfangspunkt ist hierbei immer der tatsachliche Verkehrs-
fluss auf einer bestimmten Strecke und die sich aufgrund einer Manahme ergebende Verdnderung.
Dies wiirde jedoch voraussetzen, dass verkehrliche Veranderungen im gesamten Wirkungsbereich einer
MaRnahme nachverfolgt werden missten, fiir alle Lirmschallpegel und deren Veranderung ermittelt
und die sich hieraus ergebende Gesamtwirkung zu bewerten ware.

Fir eine Larmbewertung bedeutet dies, dass nicht nur die Verkehre, die mit dem betreffenden Bahn-
Ubergang in Verbindung stehen, zu betrachten sind, sondern auch alle weiteren Verkehre im Umfeld des
Bahniibergangs bzw. auf den Strecken betrachtet werden miissen, auf die sich die Bahniibergangsver-
kehre nach einer BahniibergangsschlieBung verlagern. Fiir all diese Strecken ist der sich nur aus der Ge-
samtverkehrsbelastung ergebende Larmschallpegel in db(A) auf den betroffenen Routen, sowie dessen
Verdanderung vor und nach der BahniibergangsschlieRung zu berechnen.

Der sich aus dem StraRenverkehr ergebende Larmschallpegel hangt von einer Vielzahl von im Folgenden
aufgefiihrten Faktoren ab:

= von der Verkehrsstarke an Kraftfahrzeugen,

= vom Anteil des Lkw-Verkehrs,

= von verkehrlichen Bedingungen (Pkw- und Lkw-Geschwindigkeit)

= von der Entfernung zur Wohnbebauung,

= von dem Zustand und der Beschaffenheit von StraRenoberflachen,

= von StraRenldngsneigungen,

= von topographischen Gegebenheiten bzw. baulichen MaRnahmen, wie Lirmschutzwénde und
= von Sonderfaktoren, wie z.B. Ampelstandorte, Kreuzungen etc.

Eine standortgenaue Beriicksichtigung all dieser Faktoren ist sehr informations- und zeitintensiv. Des-
wegen wird ein vereinfachtes Verfahren mit standardisierten Werten empfohlen, welches sich weitge-
hend an der Verkehrslarmschutzverordnung (16 BImSchV) orientiert.

Die sich aus dem Gesamtverkehrsaufkommen ergebenden Larmschallpegel in dB(A) im Bezugs- und
Planfall kdnnen nach der in der Verkehrslarmschutzverordnung?s aufgefiihrten Formel bei Kenntnis der
Gesamtverkehrsstérke pro Stunde (M) und des Lkw-Anteils (p; Kfz > 2,8 t zul. Gesamtgewicht) berech-
net werden:

L2 baw. L35 = 37,3+ 10 - 1g[M * (1 + 0,082 - p)]

34 vgl. INFRAS, IWW (2004)
35 Vgl. Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) (2014).
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Der sich aus der Formel ergebende Mittelungs-Larmschallpegel gibt den Schallpegel in Abhangigkeit
der Verkehrsbelastung in einem Abstand von 25 m von der Mitte des Fahrsteifens, bei einer nicht gerif-
felten Gussasphaltstrecke und einer maximal zuldssigen Geschwindigkeit von 100 km/h (bzw. 80 km/h
fur Lkw) bei freier Schallausbreitung an. Die sich bei unterschiedlichen Lkw-Anteilen in Abhangigkeit der
stiindlichen Verkehrsmenge ergebenden Larmschallpegel kénnen der Abbildung 9 entnommen werden.
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Quelle: Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) 2014.

Abbildung 9 Diagramm zur Ermittlung des Standard-Emissionspegels (Mittelungspegel Lm) einer Strale in Abhangigkeit
der stiindlichen Verkehrsstarke

Fir die Berechnung der Larmbelastung ist lediglich die Gesamtverkehrsstarke auf allen relevanten Rou-
ten im Bezugs- und Planfall erforderlich. Alle weiteren Werte kdnnen weitgehend der 16ten BImSchV
entnommen werden.

In der Regel liegt die Gesamtverkehrsstarke als sog. DTV-Wert (durchschnittlicher Tagesverkehr) vor.
Mogliche Quellen sind Umlegungen oder vorliegende Verkehrszahlungen3¢ der betroffenen Gemeinden.
Die zur Schallberechnung erforderliche stiindliche Verkehrsstarke sowie der maRRgebende Lkw-Anteil
kénnen gemal der Richtlinie mit folgenden Werten in Abhangigkeit der StraBengattung berechnet wer-
den (vgl. Tabelle 8). Fiir die Berechnung der Schallpegel werden fiir die Tages- und Nachtzeit unter-
schiedliche Werte angenommen.?” Die Larmschutzverordnung sieht auch eine Schallpegelberechnung
fir Bundesautobahnen vor. Hierauf kann unserer Meinung nach verzichtet werden, da der Einfluss von

% Wie die Verkehrsnachfrage im Rahmen der Bewertung zu ermitteln ist wird in Kapitel 5.4 dargestellt.

37 Summiert man die stindlichen Verkehrsstarken tber den 24-h Zeitraum ergibt sich ein Wert der leicht héher als 100
% ist. Hierdurch wird sichergestellt, dass mit Schallpegeln gerechnet wird, die auch Spitzenbelastungen erfassen.
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Bahniibergangsbeseitigungen, alleine aus Aufkommensgriinden, sich nicht wesentlich auf die Larmsitu-
ation von Bundesautobahnen auswirken wird.

TABELLE 8: MARGEBENDE LKW- UND STUNDLICHE VERKEHRSSTARKEANTEILE IN ABHANGIG-
KEIT VON DER STRARENGATTUNG UND DER ZEITSCHEIBE

Tags Nachts
StraRengattung (6:00 - 22:00 Uhr) (22:00 - 6:00 Uhr)
M p M P
BundestraRle 0,06 DTV 20% 0,011 DTV 20%
Landes- und Kreisstrale 0,06 DTV 20% 0,008 DTV 10%
GemeindestraBRe 0,06 DTV 10% 0,011 DTV 3%

M = stiindliche Verkehrsstarke in Abh. des DTV-Wertes
p = Lkw-Anteil

Quelle: Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) 2014.

Nach der obigen Formel werden die Lirmmittelungspegel fiir eine nicht geriffelte Gussasphaltfahrbahn-
decke ermittelt. Fiir geriffelte Gussasphalte oder Betonfahrbahndecken ist der ermittelte Lairmpegel um
2 dB(A) zu erhéhen, bei gepflasterten Decken um 3 dB(A) bzw. 6 dB(A). Da im Rahmen der Bewertung
nicht der StraRenbelag fiir alle unterschiedlichen Routen bekannt sein kann und gepflasterte StraRRen-
oberflachen nicht haufig vorkommen, wird empfohlen, in der Bewertung durchgangig von Beton oder
geriffelten Gussasphaltdecken auszugehen und die berechneten Larmschallpegel immer um 2 dB(A) zu
erhohen.

Auch ist zu beriicksichtigen, dass die Lirmschutzwerte fiir Standorte mit einer Entfernung von 25 m von
der Fahrbahnmitte ermittelt werden. Hierbei handelt es sich in der Regel um vierstreifige StraRen mit
einem ausreichend bemessenen Biirgersteig, inkl. Vorgartenflichen. In der Regel werden auf zweistreifi-
gen Innerortsstraflen Abstdnde von 10 m bis zu 15 m zur Fahrbahnmitte erreicht. Deswegen sollte man
in der Bewertung eine Unterscheidung zwischen zwei- und vierstreifigen FahrstraRen einfiihren. Bei den
zweistreifigen Fahrstraen ist der berechnete Larmpegel ebenfalls um 2 dB (A) zu erh6hen, da der
Larmemissionspunkt ndher liegt. Weitere Entfernungsunterscheidungen sind aus Vereinfachungsgriin-
den nicht zu beriicksichtigen.

Die der Schallpegelberechnung zu Grunde liegende Geschwindigkeit von 100 km/h lasst darauf schlie-
Ren, dass die Berechnung fiir Strecken auRerhalb der Ortschaften stattfindet. Viel wesentlicher fir die
Larmberechnung sind aufgrund der Larmexposition Innerortsstrecken in denen jedoch niedrigere Ge-
schwindigkeiten umgesetzt werden. Da bei niedrigeren Geschwindigkeiten auch niedrigere Larmpegel
zu erwarten sind, werden in der BImSchV Larmminderungen in Abhdngigkeit des Lkw-Anteils und der
maximal zul. Fahrgeschwindigkeiten angesetzt, die mit fiir Pkw und Lkw unterschiedlichen Formeln be-
rechnet werden. Dieser komplexe Ansatz kann durch einen Ansatz von pauschalen Ab- und Zuschlagen
zu den Larmpegeln in Abhdngigkeit der zuldssigen Maximalgeschwindigkeit, wie er auch in der Vergan-
genheit gehandhabt wurde, vereinfacht werden. Deswegen schlagen wir Abweichungen der zul. Hochst-
geschwindigkeit zu den angesetzten 100 km/h die Beriicksichtigung folgender Korrekturwerte in dB(A)
vor (vgl. Tabelle 9).
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TABELLE 9: KORREKTURWERTE FUR UNTERSCHIEDLICHE HOCHSTGESCHWINDIGKEITEN

Zul. Hochstgeschwindigkeit [km/h] Zu- oder Abschlag [dB(A)]
>115 +0,5
8762100 +0,0
>80 -1,0
>70 -2,0
260 -3,0
250 -4,0

Quelle: Krell, Handbuch fiir Larmschutz an Stralen und Schienenwegen, 1980

Von einer Beriicksichtigung weiterer Einflussfaktoren auf den Larmpegel raten wir aus Vereinfachungs-
griinden ab. Durch die hier angesetzten Faktoren ist der Schalllirmpegel weitgehend zu (iber 90 % er-
klart. Zu beriicksichtigende Zuschldge an Kreuzungen und Ampeln liefern zwar fiir einzelne Situationen
hohere Betroffenheiten, sind jedoch aufgrund ihrer Punktualitat fir die Gesamtbewertung nicht rele-
vant.

Die Larmschutzpegel sind streckenspezifisch sowohl fiir die Nacht als auch fiir den Tag zu berechnen.
AuBerdem sind fir eine Bewertung die Betroffenenzahlen abzuschatzen.

In der Vergangenheit lag hier das gréfRere Problem, da eine Feinverteilung der Bevolkerung nicht vorlag.
Seit den Arbeiten zum Zensus 2011 liegt die deutschlandweite Bevolkerung in 100 m Gitter vor. Durch
Verkniipfung dieser Daten mit dem StraRennetz und der streckenspezifischen Verkehrsstarke kann die
an den Strallen angrenzende betroffene Bevélkerung geschatzt werden. Um den Arbeitsaufwand zu re-
duzieren, empfehlen wir eine Konzentration auf einen Umkreis von rd. 10 km um den Bahniibergang.

Zur Quantifizierung von Larmwirkungen werden vom Umweltbundesamt folgende Werte in € pro Jahr

je exponierter Person und Larmexposition in dB(A) als relevante Larmkosten angegeben (vgl. Tabelle 10).
Diese sind eine Kombination aus Schadenskosten und der Beldstigungsbewertung.
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TABELLE 10: LARMKOSTEN IN € PRO EXPONIERTER PERSON UND JAHR

Larmpegel Lirmkosten Larmpegel Lirmkosten Larmpegel Larmkosten
[dB(A)] [€/P &3] [dB(A)] [€/P &3] [dB(A)] [€/P &a]
45 0 57 78 69 212
46 2 58 89 70 223
47 4 59 100 71 252
48 6 60 111 72 282
49 8 61 123 73 311
50 10 62 133 74 340
51 20 63 145 75 370
52 28 64 155 76 389
53 38 65 167 77 408
54 46 66 178 78 425
55 56 67 190 79 444
56 67 68 200 80 463

Quelle: Ohlau, K., Preiss, P., Friedrich R., Larm, Sachstandspapier im Rahmen des Vorhabens ,Schatzung Externer Umweltkosten und
Vorschlage zur Kosteninternalisierung in ausgewihlten Politikfeldern®, Umweltbundesamt, Forschungsprojekte FKZ 3708 14 101, Insti-
tut fir Energiewirtschaft und rationelle Energieanwendung, Universitat Stuttgart 2012, eigene Hochrechnung der Werte auf den Preis-
stand 2017

Die mit der Veranderung des Verkehrsaufkommens verbundenen Kosten einer erhdhten Larmbelasti-
gung sind in Abhangigkeit der streckenspezifisch berechneten Larmexposition fiir den Tag- und Nacht-
zeitraum eines Durchschnittstags im Bezugs- und Planfall zu ermitteln. Die Berechnung der mittleren
Larmexposition an einer Strecke tber einen 24-Studen Zeitraum hinweg ist an die Vorschrift gemal der
34. BImSchV angelehnt:

1 Lm,T Lm,N+10
Lz = 10 lgﬁ(16 1010 +8-10 10 )

Dabei bezeichnen L, 7 und L,, 5 den Mittelungspegel fiir den Tages- (6:00 — 22:00 Uhr) bzw. Nachtzeit-
raum (22:00 - 6:00 Uhr) gemal eingangs erwahnter Berechnungsvorschrift zuziiglich samtlicher obig
genannten Zuschliage. GemaR der 34. BImSchV wird zur Berechnung des 24-Stunden Mittelungspegels
L., 7n der Nachtpegel zusétzlich um 10 dB(A) erhéht (siehe obige Formel). Damit wird der besonders
storenden Wirkung nachtlichen Larms Rechnung getragen.

In Abhangigkeit der sich ergebenden Larmexpositionswerte kdnnen streckenspezifisch die im Bezugs-
und Planfall entstehenden Larmkosten je betroffener Person ermittelt und die Differenz mit der Zahl
der betroffenen Personen multipliziert werden. Dabei ist zu bertiicksichtigen, dass die Differenz der be-
rechneten Lirmmittelpegel groRer 2 dB(A) sein muss, da Lirmveranderungen unterhalb dieser Schwelle
nicht wahrgenommen werden.

Das Verfahren kann auf Innerorts- als auch auf AuRerortsstraRen angewendet werden.
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3.5.3.4 Nutzen oder Schaden aus Veranderung von Wohnqualitat, Freizeit-
und Erholungswert

Bau und Betrieb von Verkehrsinfrastrukturen mindern aufgrund von Larm, Abgasen, Trennwirkungen
und asthetische Defiziten den Wert von Ort und Landschaft fiir den Menschen, da ihre Nutzung zu
Wohn-, Freizeit- oder Erholungszwecken eingeschrankt wird.

Es handelt sich hierbei um ein duBerst subjektives Kriterium, da

= die objektiv messbaren, d. h. gesundheitsschiddlichen Auswirkungen von Larm und Abgasen durch die
Kriterien ,,Veranderung von Gerduschbelastungen® sowie ,,Veranderung von Abgasbelastungen® be-
reits abgedeckt sind,

= die durch Zeitverluste quantifizierbare soziale Trennwirkung von Infrastrukturen bereits in den sozi-
o6konomischen Kriterien beinhaltet ist und

= die subjektiv empfundene Wohn- und Aufenthaltsqualitét sich in den Immobilienpreisen widerspie-
gelt, welche ebenfalls ein soziobkonomisches Kriterium darstellen (z. B. befinden sich Erdgeschoss-
wohnungen an innerstadtischen HauptverkehrsstraRen i. d. R. nicht in der preislichen Oberklasse).

Um Doppelbewertungen zu vermeiden erscheint es zweckmaRig, sich bei diesem Kriterium lediglich auf
die dsthetischen Aspekte von Ort- und Landschaften zu konzentrieren. Es ist annehmbar, dass eine
durch Verkehrswege unversehrte und durch Verkehr ,unverlarmte® Landschaft auf den Menschen eine
hohere dsthetische Wirkung entfaltet als eine zugebaute Landschaft. Eine unversehrte Natur besitzt
folglich auch einen héheren Freizeit- und Erholungswert. Da allerdings der Bahniibergang selbst im Ver-
gleich zu den wesentlich dominierenden restlichen Verkehrsinfrastrukturen und Siedlungsbauten nur
einen verschwindend geringen Einfluss auf die gesamtlandschaftliche Asthetik besitzen diirfte, ist die
Heranziehung dieses Kriteriums mehr als fragwirdig.

Hinzu gesellt sich die Problematik der Bewertung asthetischer EinbufRen der Landschaft durch Ver-
kehrsinfrastrukturen. In der Literatur existieren einige Versuche, tiber Umfragen eine Zahlungsbereit-
schaft fiir den dsthetischen Reiz von Natur und Landschaft zu ermitteln. Die Ergebnisse weisen erwar-
tungsgemaR starke Bandbreiten auf, da

= unterschiedliche Untersuchungsobjekte Gegenstand der Studien sind,

= den Studien verschiedene Naturschutzzielstellungen (z. B. Renaturierung vs. Erhalt) zu Grunde liegen,
sowie

= der Untersuchungsraum, in dem die Wertminderung der Landschaft stattfindet, willkirlich eingrenz-
bar ist.

Entsprechend dieser Gegebenheiten ware die Durchfiihrung separater Befragungen von mindestens ei-
ner pro BU-Kategorie notwendig, wahrscheinlich jedoch fiir jeden einzelnen zu beseitigenden Bahn-
tibergang. Diesem unvertretbar hohen Aufwand fiir eine methodisch fragwiirdige Ermittlung von Zah-
lungsbereitschaften steht der geringe dsthetische Einfluss eines Bahniibergangs gegenliber. Demenspre-
chend ist von der Beriicksichtigung dieses Kriteriums abzusehen.
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3.5.3.5 Nutzen oder Schaden aus Veranderung der Artenvielfalt

Bau und Nutzung linienhafter Verkehrsinfrastrukturen zerteilen Naturraume mosaikartig und beein-

trachtigen bzw. zerstoren iber Jahrhunderte gewachsene Okosysteme?®. Die maRRgeblichen Auswirkun-

gen von Verkehrsinfrastrukturen auf die Umwelt spiegeln sich insbesondere in folgenden Punkten wi-

der3:

= Mortalitidt durch Verkehr: Verursacht durch das Uberfahren von und das Zusammenprallen mit Tie-
ren.

= Direkter Habitatsverlust: Resultiert aus der Umwidmung von freien Flachen zu Verkehrsflachen und
der damit verbundenen Versiegelung des Bodens.

= Barriereeffekt: Verkehrsinfrastrukturen kénnen Tiere in ihrem Wanderungsverhalten einschranken.
Der fehlende Zugang zu Ressourcen wie Nahrung und Nistplitzen kann die Uberlebens- und Fort-
pflanzungschancen dieser ,verinselten“ Populationen senken und dementsprechend in ihrer Fortbe-
standsgefahrdung resultieren. Dieser Effekt ist zum einen im Wesentlichen auf eingezaunte oder mit
Larmschutzwanden versehende Verkehrstrassen, zum anderen durch das Verkehrsaufkommen und
die Verkehrstrasse selbst zuriickzufiihren.

= Korridoreffekt: Die Barrierewirkung von Verkehrstrassen fiihrt zur Biindelung der Wanderungsbewe-
gungen von Tierarten entlang der Verkehrswege.

Es ist hierbei sehr fraglich, ob durch eine ersatzlose Streichung eines héhengleichen Bahniibergangs
iberhaupt mit einer relevanten Anderung der negativen Auswirkungen von Verkehrsinfrastrukturen auf
die Artenvielfalt zu rechnen ist. Laut Fachliteratur stellen unzerschnittene Naturraume mit einer Flache
geringer als 100 km? nur einen ungentigenden Lebensraum fir viele Tierarten dar.

Die Auswirkungen der Bahnstrecke auf die Artenvielfalt werden sich auch nach dem Wegfall des Bahn-
Gbergangs vermutlich nicht dndern, da sowohl Schienenstrecke als auch Schienenverkehrsaufkommen
bestehen bleiben. Man kdnnte jedoch argumentieren, dass durch die eventuell héheren Zuggeschwin-
digkeiten nach Wegfall des Bahniibergangs mit einer geringfiligigen Zunahme der Tierunfille zu rechnen
ist oder durch die geringere Nutzung durch Verkehrsteilnehmer Arten zum verstarkten Ansiedeln ani-
miert werden.

Die Bewertung der Auswirkungen von Bahniibergangsverinderungen auf angrenzende Okosysteme ist
mit Schwierigkeiten verbunden. Die bekannten Instrumente (z.B. aus der Umweltvertraglichkeitsprii-
fung) zur Erfassung solcher Effekte sind i.d.R. nicht anwendbar, da nur in Einzelfillen von erheblichen
nachteiligen Umweltauswirkungen auszugehen ist.

Zusammenfassend erscheint die Bertlicksichtigung des Kriteriums ,Veranderung der Artenvielfalt” im
Rahmen dieses Forschungsprojektes als wenig sinnvoll.

38 Vgl. Jaeger (2001)
39 Vgl. Schwirler (2016)
40 vgl. Gerlach (2015)
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3.5.3.6 Nutzen oder Schaden aus der Verdanderung des Flachenverbrauchs

Unter Flachen- bzw. Landschaftsverbrauch versteht man die Umwidmung von Flachen von einem ,,na-
turnahen in einen ,naturfernen“ Zustand. Bebauung, Versiegelung und Nutzung zu Verkehrszwecken

fihrt zum Verlust der biologischen Funktion des Bodens*. Dieses Kriterium umfasst negative Wirkun-
gen durch Verkehr und Infrastruktur, die sich rein auf die Qualitat von Béden und Gewasser beziehen.

Letztendlich fiihrt dies auch zu einer weiteren Beeintrachtigung der Tier- und Pflanzenwelt, weswegen
sich beide Kriterien leicht (iberschneiden und Doppelbewertungen auftreten kénnen.

Im Falle eines stillgelegten Bahniibergangs reduziert sich die Flacheninanspruchnahme nur bei Riickbau
bzw. Entsiegelung der den Bahniibergang kreuzenden StraRe. Die Erfahrung zeigt, dass ein Riickbau un-
befahrener Stralen aus Kostengriinden generell nicht erfolgt. Bei stillgelegten Bahniibergidngen werden
oftmals nur wenige Quadratmeter der Stralle vor und hinter dem Bahniibergang abgerissen und Wende-
anlagen errichtet. Die Errichtung von Ersatzwegen erfolgt partiell im landlichen Raum. Insgesamt wird
jedoch von einer wirksamen Flachendifferenz nicht ausgegangen.

Im Rahmen dieser Untersuchung wird das Kriterium ,Veranderung des Flachenverbrauches® verworfen.

4 Vgl. INRAS, IWW (2004)

49



Kategorisierung von Bahniibergangen

4 Kategorisierung von Bahniibergingen

4.1 Grundlagen

Wihrend die Anwendung der im vorherigen Kapitel erérterten Bewertungskriterien fiir alle Bahniiber-
gange identisch erfolgen soll, kann der dazu benétigte Datenaufwand jedoch von Bahniibergang zu
Bahnlbergang deutlich verschieden sein.

Aus dem vorherigen Kapitel wird deutlich, dass fiir eine angemessene Bewertung der wesentlichen Aus-
wirkungen, die im Falle einer Bahniibergangs-Beseitigung auftreten, eine teils sehr aufwandige Datener-
hebung notwendig ist. Sie besteht darin, Quell- und Zielpunkt jedes Bahniibergangs-kreuzenden Weges
zu erfassen und die entsprechenden Routen zu ermitteln sowie im Falle der Bahniibergangs-Beseitigung
je nach Wegezweck entweder die bestmdgliche Alternativroute zum gleichen Ziel oder ein alternatives
Ziel ausfindig zu machen.

Das AusmaR der Auswirkungen einer BU-Beseitigung ist malRgeblich durch zwei Eigenschaften be-
stimmt:

= die rdumliche Lage des Bahniibergangs (z. B. innerorts, auRerorts, in landwirtschaftlich genutztem
Gebiet, im Wald oder auf Privatgelande), sowie

= die verkehrliche Bedeutung der kreuzenden StraRe (z. B. Anliegerstralle, Hauptverkehrsstralle oder
Feldweg).

Nicht fiir jede Konstellation ist es notwendig, alternative Ziele fiir jede Bahnlibergangs-kreuzende Per-
son zu ermitteln. Dies trifft beispielsweise auf eine Vielzahl auRerértlich gelegener Bahniibergange zu,
da auRerorts nur eingeschrankte Moglichkeiten zum Einkauf oder zur Erledigung privater Angelegenhei-
ten existieren.

Relevant ist auch die GroRenordnung des Fernverkehrs gegeniiber dem Nahverkehr auf einer StralRe mit
einem Bahniibergang. Bei Langstreckenfahrten kann unabhingig vom Wegezweck von vornherein da-
von ausgegangen werden, dass die Fahrt (iber andere Wege und der Inkaufnahme von Umwegen statt-
finden wird. Je verkehrlich bedeutsamer die Bahniibergangs-kreuzende Strafte im Vergleich zu den rest-
lichen StralRen des Bahniibergangs-Umfeldes ist, desto hdher ist der Giberregionale Verkehrsanteil.

Um den Datenerhebungsaufwand fiir die unterschiedlichen Bahniibergangsstandorte zu minimieren
ohne an Aussagekraft einzubiiRen ist es daher von Nutzen, basierend auf der rdumlichen Lage und ver-
kehrlichen Bedeutung Kategorien von Bahniibergidngen mit moglichst gleichen Nutzergruppen und
dementsprechend gleichen Nutzerreaktionen im Falle einer ersatzlosen Beseitigung zu bilden.

Fir die Kategorisierung von Bahniibergangen erfolgte eine eigenstandige Recherche nach markanten
Bahniibergdngen, wobei hier die Bahniibergidnge in einem Geografischen Informationssystem zusam-
men mit einem deutschlandweiten Gelandemodell geladen und verglichen wurden. Eine mit der Kate-
gorisierung verbundene Konzentration hinsichtlich der Nutzergruppen und Betroffenen kann jedoch
hierdurch nicht erreicht werden.

Urspriinglich wurden zehn verschiedene Bahniibergangs-Kategorien gebildet, die im weiteren Verlauf
nochmals zu fiinf Kategorien zusammengefasst wurden.
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(1) Bahnibergéange an innerortlichen HauptverkehrsstralRen,

(2) Bahnibergédnge an auRerértlichen HauptverkehrsstraRen oder am Ortsrand,
(3) Bahnibergénge in Stadtzentren, Wohn- und Gewerbegebieten,

(4) Bahnlberginge auRerorts,

(5) Bahnibergiange mit kreuzenden Privatwegen.

Im Folgenden werden die gebildeten Bahniibergangs-Kategorien mitsamt Beispielen beschrieben und
die allgemeinen Wirkungen auf die Nutzer im Falle ihrer Beseitigung als auch die fir die Datenerhebung
und Bewertung zu beriicksichtigenden Besonderheiten dargestellt. Hierbei handelt es sich um Erwar-
tungen, die an mehreren Bahniibergingen gepriift wurden. Hierdurch ist nicht sichergestellt, dass es
nicht auch mehrere Ausnahmen gibt, bei denen aufgrund der standortgenauen Notwenigkeit im Rah-
men einer Umsetzung abgewichen werden muss.

Eigentliches Ziel der geplanten Auswertung der Planfeststellungsbeschliisse war auch die Ermittlung
von relevanten Betroffenen und auftretenden Problemen, die bei der Bewertungsrechnung zu bertick-
sichtigen waren. Aufgrund der niedrigen Anzahl an bereitgestellten Fallen und der niedrigen Diversifi-
zierung konnten hierzu jedoch keine schliissigen Erkenntnisse gewonnen werden.

4.2 Bahniiberginge an innerortlichen Hauptver-
kehrsstrafien

In diese Kategorie fallen samtliche Bahniibergénge, die sich innerhalb einer Ortschaft befinden und
gleichzeitig von einer HauptverkehrsstraRe gekreuzt werden (vgl. Abbildung 10 und Abbildung 11).

Ob eine StraRe eine Hauptverkehrsstrae darstellt wird nicht auf Grundlage ihres Typs (z. B. Bundes-
straRe, Landstrale etc.), sondernd anhand ihrer Verbindungsfunktion abgeleitet. Wesentliche Eigen-
schaft ist das Vorliegen einer tiberdrtlichen Verbindungsfunktion, d. h. die Stralle wird nicht nur fiir in-
nerortliche Binnenverkehre genutzt, sondern ist dariiber hinaus durch einen signifikanten Anteil von
Verkehren aus bzw. mit Ziel in anderen Orten gekennzeichnet. Insgesamt kann hier ein hohes Verkehrs-
aufkommen erwartet werden.
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Abbildung 10 Bahnlbergang in Bonen (Nordrhein-Westfalen) auf Strecke 2932 bei km 197.6+13.0
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Abbildung 11 Bahnibergang in Oldenburg auf Strecke 1522 bei km 3.3+33.3

Grundsatzlich kann die ersatzlose Beseitigung eines Bahniibergangs in dieser Kategorie zu massiven Be-
eintrachtigungen der umliegenden Geschiafte und insbesondere bei kleinen Ortschaften zu einer regel-
rechten Zweiteilung des Ortes fiihren, wenn keine alternativen Umwege vorliegen. Geschifte verlieren
hochstwahrscheinlich die gesamte Kundschaft aus dem hinter dem Bahniibergang gelegenen Ortsteil,
da aufgrund der zu erwartenden deutlichen Umwege zu den urspriinglichen Zielen andere gleichwertige
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Zielorte an Attraktivitat gewonnen haben. An bestehend bleibenden Bahniibergiangen und deren Um-
feld ware aufgrund der notwendigen Umwege mit einem deutlichen Verkehrsstarkenanstieg zu rechnen.

Bei Bahniibergdngen dieser Kategorie ist von einer starken Heterogenitat der Nutzergruppen und somit
Nutzerreaktionen auszugehen, insbesondere dann, wenn sie in der Nahe von Zentren und wirtschaftli-
chen Schwerpunkten (Ladenzeile etc.) liegen. Zu unterscheiden ist zwischen:

= Bahniibergangsnutzern, deren Zielwahl sich nicht verandern kann und die nach Alternativwegen su-
chen werden

= Benutzergruppen, deren Zielwahl sich verdndert und fiir die alternativen Ziele zu tiberpriifen sind

=  Benutzergruppen, deren Quell- oder Zielpunkt sich auRerhalb der Ortschaft befindet. Es wird verein-
facht davon ausgegangen, dass aufgrund der hohen Wegstrecke keine umwegbedingten Zielneuwah-
len stattfinden und die Verkehre dementsprechend vollstandig umrouten.

Die Bewertung ist folglich mit einem hohen Datenerhebungsaufwand verbunden. Um diesen zu mini-
mieren ist, worauf bereits in Kapitel 3.4.1 hingewiesen wurde, zuerst zu priifen, ob nicht eine dhnlich
gute Alternativroute vorliegt, in diesem Fall finden keine Zielwahlverdnderungen statt.

4.3 Bahniibergang an aufderortlichen Hauptver-
kehrsstrafden

Handelt es sich um Bahniibergange, welche ebenfalls von einer Hauptverkehrsstrale gekreuzt werden,
sich jedoch auRerhalb von Ortschaften oder am Ortsrand befinden (vgl. Abbildung 12 und Abbildung
13), werden sie dieser Kategorie zugeteilt.

Wie bei Bahnlibergdngen an innerdrtlichen HauptverkehrsstraRen ist auch hier aufgrund des erwarteten
hohen bis mittleren Verkehrsaufkommens ein deutlicher Einschnitt in das Verkehrsgeschehen im Bahn-
Ubergangs-Umfeld zu erwarten. Grundlegender Unterschied ist jedoch, dass die Nutzer des Bahniiber-
gangs hauptsachlich iberortliche Verkehre durchfiihren und sich ihre Zielorte folglich im regionalen o-
der Uiberregionalen Bereich befinden. Dabei handelt es sich unter anderem um Wege im Rahmen der Ar-
beit, der Freizeit und des Einkaufs von Waren des nicht taglichen Bedarfs.
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Abbildung 12 Bahniibergang bei GroRenkneten (Niedersachsen) auf Strecke 1502 bei km 19.7+56.0
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Abbildung 13 Bahnibergang in Kehl, Stadtteil Kork auf Strecke 4260 bei km 8.3+22.0

Es kann davon ausgegangen werden, dass im Falle einer Bahniibergangs-Beseitigung aufgrund der oh-
nehin hohen Entfernung der angesteuerten Ziele die zusatzlich zu bewiltigenden Umwege einen ver-
nachldssigbaren Einfluss auf die Zielwahl einnehmen. Folglich kann im Regelfall die Umroutung des ge-
samten Verkehrs als wesentliche Konsequenz der Bahniibergangs-Beseitigung betrachtet werden
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Hiervon ist in Ausnahmenfillen, wie in Abbildung 13 dargestellt, abzusehen, wenn Bahniibergange in
direkter Ndhe zu groReren Siedlungen oder Stadtteilen mit reger Handels- und Gewerbeaktivitat (wie z.
B. Restaurants, Cafés, Fitnessstudios etc.) liegen. In diesen Fillen ist ebenfalls zu prifen, ob Alternativ-
wege so hoch sind, dass Zielwahlveranderungen nicht eintreten.

4.4 Bahniberginge in Stadtzentren und Wohnge-
bieten

Diese Kategorie umfasst Bahniibergédnge, die innerhalb von Ortschaften gelegen sind, jedoch nicht
durch Hauptverkehrsstralen gekreuzt werden. Wesentliches Kriterium der Abgrenzung zu den Bahn-
ibergingen an innerértlichen Hauptverkehrsstraen (vgl. Abschnitt 4.2) ist die geringere verkehrliche
Bedeutung der kreuzenden StraRe, d. h. sie wird nicht oder nur unwesentlich vom tiberértlichen Verkehr
benutzt.

Die Auswirkungen der Beseitigung eines Bahniibergangs dieser Kategorie sind generell unabhangig da-
von, ob sich der Bahniibergang im Stadtkern (vgl. Abbildung 14) oder in einem Wohngebiet (vgl. Abbil-
dung 15) befindet.

Innerorts ist generell von einer hohen Dichte an Einkaufsméglichkeiten, Kindergirten, Arzten, Postfilia-
len, Restaurants auszugehen, welche problemlos durch Alternativen substituiert werden kénnen. Ledig-
lich das Verkehrsaufkommen und die Verkehrszusammensetzung kénnen sich unterscheiden. Wie bei
Bahniibergdngen an innerdrtlichen Hauptverkehrsstralen ist dementsprechend fiir die umliegenden Ge-
schéfte und Einrichtungen mit einem bedeutsamen Kundenverlust aus dem Gebiet jenseits des Bahn-
ibergangs zu rechnen, wenn keine vergleichbaren Alternativwege vorliegen. Auch hier sind die in Kapi-
tel 3.4.1 bzw. 4.2 gemachten Ausfiihrungen zu beachten.
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Abbildung 14 Bahnibergang in Paderborn auf Strecke 1760 bei km 127.4+65.0

vaar

Strecke: (550 Kilometrierung: [

'

Gleis: (Richwngsglels ol Go: |
2 -

Copyright © 2006-2018 by Geo++® GmbH Kartendaten © 2018 GeoBasis-DE/BKG (© 2009), Google Bilder © 2018 AeroWest, Digi-
talGlobe, GeoBasis-DE/BKG, GeoContent.

Abbildung 15 Bahnibergang in Freiburg im Breisgau, Stadtteil Littenweiler auf Strecke 4300 bei km 5.9+29.0
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4.5 Bahniiberginge in und an Gewerbegebieten

Fir Gewerbegebiete gilt dieser Zusammenhang jedoch nicht. Grund ist, dass in Gewerbegebieten i.d.R.
Einkaufsmoglichkeiten bestehen, die anderorts nicht in dhnlicher Form zur Verfiigung stehen und daher
nicht durch Alternativen substituiert werden kénnen, wie z. B. gréRere Supermarkte, Baumarkte und
Autohduser. Folglich sind fiir die Einkaufseinrichtungen keine Kundenverluste und somit keine Umsatz-
einbuBen im Falle einer Bahniibergangs-Beseitigung zu erwarten. Hierbei wird auch davon ausgegan-
gen, dass sich die Anbindung des Gewerbegebietes nur verdndert und nicht ganz abgerissen wird oder
auch jetzt bereits entsprechende Alternativen fiir Beschiftigte und Kunden vorhanden sind (vgl. Abbil-
dung 16 bis Abbildung 19).
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Abbildung 16 Bahnlbergang in Ahaus (Nordrhein-Westfalen) auf Strecke 2100 bei km 81.2+81.0
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Abbildung 17 Bahnlbergang in St. Peter-Ording (Schleswig-Holstein) auf Strecke 1205 bei km 41.0+66.0
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Abbildung 18 Bahniibergang in Bonn, Stadtbezirk Hardtberg auf Strecke 2645 bei km 5.9+10.0
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Abbildung 19 Bahniibergang in Hannover, Stadtteil Misburg-Siid auf Strecke 1750 bei km 34.9+58.0

4,6 Bahniiberginge auferorts

Bahnibergdnge dieser Kategorie zeichnen sich dadurch aus, dass

= jhre kreuzenden Wege von und/oder zu gering besiedelten oder génzlich unbesiedelten Gebieten
fihren und
= jhre kreuzenden Wege von geringer Bedeutung im Sinne der Verbindung von Siedlungsgebieten sind.

Zugehorige Beispiele sind unter anderem:

= Bahniiberginge, die der Anbindung aulerortlich gelegenen Wohnhauser und Bauernhéfe an das
ibergeordnete StraRennetz dienen (vgl. Abbildung 20 und Abbildung 21),

= Bahniiberginge, die sich in landwirtschaftlichen Gebieten oder Waldern befinden und im Wesentli-
chen durch land- bzw. forstwirtschaftliche Betriebe sowie Wanderer genutzt werden, da der kreu-
zende Weg i.d.R. ein Feldweg ist (vgl. Abbildung 22 und Abbildung 23),

= Bahniiberginge, die durchaus siedlungsnah oder in Siedlungen gelegen sein kdnnen, aber im Gegen-
satz zur Kategorie ,Bahniibergang innerorts“ groftenteils nicht fiir die Wege des taglichen Bedarfs
genutzt werden, z. B. Bahniiberginge an Wiesen oder in Parks (vgl. Abbildung 24 und Abbildung 25),

= Bahniiberginge, die einzig und allein der Anbindung von Freizeitattraktionen, wie z. B. Golfplatzen,
dienen (vgl. Abbildung 26).
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In dieser Kategorie sind folglich Bahniibergédnge in den diversesten Lagen mit hochst unterschiedlichen
Nutzergruppen enthalten. Zu den Nutzern kénnen je nach Standort Anwohner, land- bzw. forstwirt-
schaftliche Betriebe, Besucher, Radfahrer und Wanderer (Erholungssuchende) zahlen. Trotz dieser Fille
kann dennoch davon ausgegangen werden, dass die Beseitigung solcher Bahniibergédnge die gleichen
Auswirkungen mit sich fiihrt:

Moglichkeiten zur Ausbildung, zum Einkaufen, fiir private Erledigungen und fiir Freizeitaktivitaten
abseits von Wanderungen existieren aullerorts i. d. R. nicht. Da die Bewohner somit ohnehin gewohnt
sind, zur Auslibung aller weiteren Aktivitdten hohe Fahrtzeiten in Kauf zu nehmen, sollte der Wegfall
eines Bahniibergangs zu keiner Zielneuwahl der betroffenen Nutzer, sondern ausschlieBlich zur In-
kaufnahme von Umwegen fihren.

Sollten Land- und Forstwirte von einer Bahniibergangs-SchlieBung betroffen sein, werden diese
ebenfalls mit der Durchfiihrung von Umwegen reagieren42, genauso wie Wanderern und andere
Freizeitnutzer.

Besucher von Freizeitattraktionen, z. B. Golfplatzen, werden diese auch nach Bahniibergangsbeseiti-
gung weiterhin besuchen wollen. Alternativen werden im Umfeld des Bahniibergangs nicht existie-
ren, sodass keine Substitution des Zielorts moglich ist.
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Abbildung 20 Bahniibergang bei Goch (Nordrhein-Westfalen) auf Strecke 2610 bei km 112.3+40.8

42
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Die Beseitigung eines Bahniiberganges wird iiberwiegend zu groReren Umwegen fiihren. Insbesondere bei landwirt-
schaftlichen Betrieben kann es dazu kommen, dass durch hohe Umwege die Bewirtschaftung von bestimmten Fla-
chen zeitlich nicht umsetzbar und oder aus Kostengriinden unrentabel wird. In solchen begriindeten Fallen sind
ebenfalls Einzelfallbetrachtungen, wie sie in Kapitel 4.7 beschrieben werden, umzusetzen.
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Abbildung 21 Bahnlbergang bei Moers (Nordrhein-Westfalen) auf Strecke 2330 bei km 16.5+82.0
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Abbildung 22 BahnUbergang bei Eltville am Rhein (Hessen) auf Strecke 3507 bei km 46.3+94.0

61



Kategorisierung von Bahnibergangen

Strecke: {550 | Kilometrierung: (2770 | Gleis: (Eingloisig o o | va2r

Copyright © 2006-2018 by Geo++® GmbH Kartendaten © 2018 GeoBasis-DE/BKG (© 2009), Google Bilder © 2018 DigitalGlobe, GeoBa-
sis-DE/BKG, GeoContent.

Abbildung 23 Bahnlbergang bei Aulendorf (Baden-Wiirttemberg) auf Strecke 4550 bei km 32.7+29.0
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Abbildung 24 BahnUbergang in Pirna (Sachsen) auf Strecke 6200 bei km 43.0+09.0
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Abbildung 25 Bahnibergang bei Merchweiler (Saarland) auf Strecke 3243 bei km 0.6+94.0
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Abbildung 26 Bahniibergang in Kirchzarten (Baden-Wiirttemberg) auf Strecke 4300 bei km 8.0+26.0

Weiteres gemeinsames Element ist, dass der Nutzerkreis dieser Bahniibergange generell auf eine sehr
iberschaubare Anzahl von Personen beschrankt ist, welche ohne gréReren Aufwand leicht zu ermitteln
sein sollte um ggf. zusdtzliche Informationen einzuholen.
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4.7 Bahniiberginge mit kreuzenden Privatwegen

Bahnibergéange dieses Typus dienen lediglich der Anbindung eines Wohnhauses (vgl. Abbildung 27), von
Schrebergarten (vgl. Abbildung 30), landwirtschaftlichen Flachen (vgl. Abbildung 31), bahneigenen Anla-
gen oder sonstigen Privatgrundstiicken an das ibergeordnete StraRennetz. Der Bahniibergangs-kreu-
zende Weg ist hier ein Privatweg.

Die Benutzung des Bahniibergangs ist nur einem kleinen Personenkreis vorbehalten. Dies ist vertraglich
zwischen Netzbetreiber und Grundstiicksbesitzer geregelt. Die Nutzer des Bahniibergangs beschranken
sich daher auf einen sehr kleinen und bekannten Kreis. Nutzer sind im Wesentlichen Bewohner, Besit-
zer, Beschéftigte der durch den Bahniibergang verbundenen Gebdude, sowie die damit verbundenen
dienstlichen Verkehre, wie z. B. die Post, die Miillabfuhr und Handwerker.

Im Falle einer SchlieBung des Bahniiberganges ist eine Beeintrachtigung der hier wohnenden und arbei-
tenden Personen in der Ausiibung ihrer Aktivitaten zu erwarten. Dies gilt auch fiir Schrebergarten.
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Abbildung 27 Bahniibergang bei Bischofswiesen (Bayern) auf Strecke 5741 bei km 7.8+03.0
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Abbildung 28 Bahniibergang in Garmisch-Partenkirchen (Bayern) auf Strecke 5452 bei km 0.0+12.0
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Abbildung 29 Bahnibergang in Neuburg am Inn, Stadtteil Neukirchen am Inn (Bayern) auf Strecke 5832 bei km 12.0+86.0

Liegt darliber hinaus eine Sackgassenlage vor, hat der Vorhabentrager bei einer Bahniibergangsbeseiti-

gung Alternativwege zu schaffen, die den Anschluss des Grundstiicks an das StraRennetz weiterhin ge-
wahrleisten. Dazu muss ggf. Land aufgekauft werden. Kosten von Grundstiickskauf und Wegebau mis-
sen flr die Bewertung zusatzlich mitberiicksichtigt werden. Diese zusatzlichen Kosten sind im Falle ei-

ner Bewertung zu erfassen.
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Auf jeden Fall sind die Effekte in diesen Fallen gesondert in Abstimmung mit den betroffenen Beteilig-
ten zu ermitteln. Hierbei wird es sich im Wesentlichen um die Aufnahme und Berechnung der mit den
Alternativlosungen verbundenen Kosten handeln, wie z. B.

= Betriebs- und Fahrtkosten,

= Kosten der Erreichbarkeit,
= Investitions- und Unterhaltungskosten fiir die Schaffung von Alternativmoglichkeiten.

Soweit es sich bei den Betroffenen um Gewerbebetriebe handelt, ist zu priifen, inwiefern deren Existenz
durch zusitzlich entstehende betriebswirtschaftliche Belastungen (Kosten) bedroht ist. Hierbei kann es

sich um Einschrankungen der Geschaftsausiibung als auch um zusatzliche entstehende Kosten, die sich

auf die Einkommenssituation entscheidend auswirken kénnen.

Da die Zahl der Betroffenen und die direkte Schadenssituation hier bekannt sein diirften, sollte fir die
Ermittlung der Schadenskosten auf Werte zuriickgegriffen werden, die direkt bei den Betroffenen erho-
ben werden. Nur in Zweifelsfillen sollte auf die in Kapitel 6 aufgefiihrten standardisierten Bewertungs-
kostensitze zuriickgegriffen werden.
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5 Grundlagen zur Abschatzung der
verkehrlichen Wirkungen

5.1 Erforderliche Grundlagen

Grundlage einer Bewertung ist immer die Kenntnis der Verkehrssituation im Plan- und Bezugsfall. Im
Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung sowie in der Standardisierten Bewertung werden umfangrei-
che Verkehrsnachfragenmatrizen fir den Personen- und Giiterverkehr, differenziert nach mehreren
Merkmalen und Eigenschaften, aufgestellt. Diese werden anschlieRend auf Netzinfrastrukturen umge-
legt, die vom Bundesverkehrsministerium bereitgestellt oder im Rahmen der Standardisierten Bewer-
tung erstellt werden. Die Umlegungsverfahren sind ebenfalls mit dem Bundesverkehrsministerium ab-
gestimmt.

Fir die Abschatzung der mit der SchlieRung eines Bahniiberganges verbundenen Nutzen- und Wir-
kungsrechnungen, gemaR der in Kapitel 3 vorgestellten Vorgehensweise, sind folgende Grundlagenin-
formationen erforderlich:

= Informationen (Daten) Giber die H6he der mit dem Bahniibergang in Verbindung stehenden Verkehrs-
nachfrage,

= Informationen lber die mit der bahniibergangsrelevanten Verkehrsnachfrage in Verbindung stehen-
den Quell-Ziel-Beziehungen,

= Informationen tiber die sich aus den Quell-Ziel-Beziehungen ergebenden Fahrweiten und Fahrzeiten,
die eine Netzinfrastruktur voraussetzen, welche die Bahniibergange beriicksichtigt,

= Informationen zur Gesamtverkehrsbelastung aller Verkehrswege in einem Umkreis von 10 km um
einen Bahniibergang®, die von Umroutungen betroffen sein kdnnen, sowie

= die an diesen Wegen von Verkehrsveranderungen betroffenen Anwohner.

All diese Informationen kénnen weder aus den vorliegenden Daten der Bundesverkehrswegeplanung
noch aus anderen Quellen vollstiandig bereitgestellt werden. Sie sind im Vorfeld der Bewertung von
Bahnibergangen vom Vorhabentrager zu erarbeiten und aufzustellen.

5.2 Erforderliche Netzinfrastruktur

Basis jeder verkehrlichen Bewertung sind Verkehrsnetze, in denen sowohl die Bahniibergidnge enthalten
sind, als auch alle relevanten Zufiihrungen im StraRBenverkehr, um die Veranderung der Verkehrswege
zwischen dem Bezugsfall (mit Bahniibergang) und dem Planfall (nach SchlieRung des Bahniibergangs)
fur die Bahniibergangsverkehre darstellen zu kdnnen. Der Umfang und die regionale GréRRe der Ver-
kehrsnetze hdngen von den Quell-Ziel-Beziehungen der Verkehre iiber den Bahniibergang ab. Bahn-
Ubergdnge an inner- und aulerortlichen Hauptverkehrsstraten oder auch an Gewerbegebieten kénnen
von langlaufenden Verkehren genutzt werden, sodass in diesen Fallen sogar ein bundesweites Verkehrs-
netz erforderlich sein kann.

4 Fir die Quantifizierung der Gerduschbelastungen.
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Fir die Zwecke der Bewertung ist in erster Linie ein geeignetes StraRenverkehrsnetz erforderlich. Auf
ein Schienenverkehrsnetz kann verzichtet werden. Die im Rahmen einer Bewertung potentiell zu be-
riicksichtigenden Nutzen aus der Verkiirzung der Reisezeiten im Schienenpersonenverkehr, sowie aus
einer Erhohung der Betriebskosten aufgrund hoherer Reisegeschwindigkeiten sind auch ohne Schienen-
verkehrsnetz abbildbar. AuRerdem liegt ein detailliertes und fiir die Bewertungszwecke ausreichendes
Schieneninfrastrukturnetz aus der BVWP vor, welches im Zweifelsfalle benutzt werden kénnte.

Im Rahmen der BVWP werden fiir alle Verkehrstrager detaillierte Verkehrsnetze aufgebaut. In dem vor-
liegenden Straennetz aus der BVWP (dem sog. NEMOBFStr) sind jedoch lediglich die fernverkehrsrele-
vanten StraRRen enthalten. Es umfasst alle Bundesautobahnen, Land- und Bundesstralien, jedoch nur 95
% der KreisstraBen und nur 7 % der GemeindestraRen (vgl. auch Abbildung 8). Auswertungen der
TRIMODE ergaben, dass 99 % der vorhandenen Bahniibergdange mehr als 50 m Luftlinie entfernt von
einer im NEMOBFStr enthaltenen Verbindung lagen, 95 % sogar mehr als 100 m.

Das aus der BVWP vorliegende Infrastrukturnetz bildet aufgrund des Fehlens der Gemeindestrallen die
Situation an Bahniibergdngen nur unzureichend ab und kann daher fiir Umlegungszwecke sowie das Be-
rechnen von Umroutungen von Bahniibergangsverkehren, die fiir eine Bewertung erforderlich sind,
nicht genutzt werden. Fiir eine Nutzung miissen die noch fehlenden GemeindestraRen erganzt werden.
Bei der Erweiterung ist folgendes zu beachten:

= Die neu abzubildenden GemeindestraRen werden aus Knoten und Kanten gebildet.

= Knoten sind zentrale Punkte an VerkehrsstraRen, die durch eine Kante verbunden werden; Knoten
stellen relevante Kreuzungs-, Verbindungs- und Einspeisepunkte des Verkehrs dar.

= Sowohl fiir Kanten als auch Knoten miissen geographische Lageinformationen vorliegen; eine Lage-
geometrie der Kanten, durch die ein lagegenauer Streckenverlauf (z. B. eine Kurve oder Schleife) ab-
gebildet werden kann, ist nicht unbedingt erforderlich.

= Fir die Kanten missen mindestens folgende Informationen vorliegen: Lange der Kante, Maximalge-
schwindigkeit, Angabe (iber die Ortsdurchfahrt, Anzahl der Fahrstreifen je Richtung und ggf. Nut-
zungsrestriktionen (VerkehrsstraRe, Wanderweg, Fahrradweg, Spielstrale etc.). Weitere Informatio-
nen wie Steigungsmalle, Restriktionen durch Briickendurchfahrtshéhen oder Gewichtbeschrankun-
gen sind von Vorteil, jedoch nicht erforderlich.

Die fehlenden GemeindestraRen kénnen mit Hilfe von Open Street Map-Datenbestidnden der Geofabrik
in Karlsruhe aufbereitet und zum vorliegenden BVWP-Infrastrukturnetz hinzugefiigt werden. Ein
deutschlandweiter Datensatz wird hier in einer routingfahigen Version fiir rund 500 € angeboten.

Das BVWP-Netz liegt aktuell fiir das Jahr 2017 vor und wird im Auftrag des BMVI kontinuierlich aktuali-
siert. Eine Ergdnzung der aktuellen GemeindestraRen aus den Daten der Geofabrik kann somit direkt er-
folgen. Das neu aufgebaute Infrastrukturnetz ware dann die Grundlage fiir alle Bewertungen von Bahn-
Gbergangen.

Aufgrund laufender baulicher Verdnderungen im StraRennetz sollte spatestens alle finf Jahre Gberpriift
werden, inwiefern das StraRennetz aktualisiert werden muss.

Alternativ kann ganz auf das Verkehrsnetz der Geodatenfabrik zuriickgegriffen werden. In diesem Fall

ist bei den Fernverkehrsstralen zu priifen, ob alle relevanten Kreuzungspunkte und erforderlichen In-
formationen im Netz der Geofabrik vorliegen. Dieser Aufwand wdre einmalig zu betreiben.
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5.3 Erforderliche Zahl der Anwohner

Liegt ein fiir die Bewertung geeignetes Infrastrukturnetz vor, dann kann auch die an den Verkehrswegen
wohnende Bevolkerung geschatzt und zu den entsprechenden Netzkanten hinzugefiigt werden.

Wie bereits in Kapitel 3.5.3.3 ausgefiihrt, liegt seit den Arbeiten des Statistischen Bundesamtes zum
Zensus 2011 die deutschlandweite Bevolkerung im 100 m Gitter (Raster) vor. Durch eine Verknipfung
dieser Daten mit dem StraRennetz kann die an die StralRen angrenzende betroffene Bevolkerung ge-
schatzt werden. Diese Angabe ist insbesondere fiir die Quantifizierung der Larmbelastungen durch die
SchlieRung eines Bahniibergangs erforderlich.

5.4 Erforderliche Nachfragedaten

Fiur die Bewertung sind weiterhin folgende Angaben fiir jeden Bahniibergang (zunichst im Bezugsfall)
erforderlich, die vom Vorhabentrager aufbereitet werden miissen:

richtungsspezifische Anzahl Pkw-Fahrer bzw. Fahrzeuge,

richtungsspezifische Anzahl Motorradfahrer oder Fahrzeuge,
richtungsspezifische Anzahl der Busse, inklusive der hier beférderten Personen,
richtungsspezifische Anzahl Fahrer von landwirtschaftlichen Fahrzeugen,
richtungsspezifische Anzahl Lkw-Fahrer bzw. Fahrzeuge,

richtungsspezifische Anzahl Radfahrer und

richtungsspezifische Anzahl FuRgénger.

Fir alle Nutzer des Bahniiberganges sind dariiber hinaus folgende Informationen erforderlich, die ent-
weder Giber Primidrquellen (Befragungen, Verkehrszahlungen, vorliegende Daten etc.) oder Giber Schat-
zungen bereitgestellt werden miissen:

Quell- und Zielangabe (nach Stadtteilen innerhalb des betroffenen Ortes und nach Gemeinden au-
Rerhalb des Ortes)

zeitliche Verteilung der Bahniibergangsnutzer, zumindest nach Tag- oder Nacht

Differenzierung nach Fahrtzwecken (Beruf, Ausbildung, Privat, Urlaub, Freizeit, Einkauf, Landwirt-
schaftsverkehr im Personenverkehr und Lkw-Verkehr > 3,5 t Nutzlast sowie kleinrdumiger Wirt-
schaftsverkehr im Guterverkehr)

Ggf. weitere Informationen zum Fahrtzweck Freizeit und Einkauf (Name des Betriebes etc.) bei Bahn-
Ubergdngen an HauptverkehrsstraRen und innerorts

Angaben zur belastbaren Fahrweite und Fahrzeit fiir jeden Nutzer

Aus offentlich zuganglichen Datenquellen sind diese Informationen in dieser Detailtiefe nicht zu bezie-

hen.

Auch hier geht es ausschlief3lich um den Bahniibergangsverkehr, der (iber die den Schienenweg kreu-
zenden StraRen fiihrt. Die den Bahniibergang betreffenden Schienenverkehre, soweit Giberhaupt von In-
teresse, sind durch den Fahrplan bekannt und miissen nicht separat erhoben werden.
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5.4.1 Verkehrsnachfragedaten aus der Bundesverkehrswegepla-
nung

Im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung werden umfassende Verkehrsnachfragematrizen fiir die
Nachfragesituation im Personen- und Giterverkehr erstellt. Die vorliegenden Verkehrsmatrizen liegen
in folgender Differenzierung fir die Jahre 2010 und 2030 vor. Im Personenverkehr geben sie

= die Zahl der Personenfahrten als Verkehrsverflechtung zwischen

= Kreisen (in Deutschland; im Ausland in héher aggregierter Form) nach

= Fahrtzwecken (Ausbildung, Beruf, Einkauf, Gewerblich (Geschafts- und Dienstreisen), Urlaub und Pri-
vatfahrten) an.

Im Giterverkehr wird die

= transportierte Verkehrsmenge im Giterfernverkehr als Verkehrsverflechtung
= zwischen Kreisen (in Deutschland und im Ausland auf einer starker aggregierten Ebene) nach
= Gltergruppen angegeben.

Darlber hinaus liegen Berechnungsvorschriften vor, mit denen die Personenfahrten in Fahrzeugfahrten
und die Guterverkehre in Lkw-Fahrten pro Tag umgewandelt werden kénnen.

Fir die Zwecke einer Bewertung der Bahniibergédnge ist die aus der BVWP vorliegende regionale Auflo-
sung nicht ausreichend. Erstens ware fir die Bahniibergangsbewertung eine Feinaufteilung der Perso-
nen- und Guterverkehre auf Gemeinde- oder sogar auf eine noch feinere Ebene (Stadtteile und StraRen-
blocke) erforderlich; zweitens fehlen im Personenverkehr Angaben zu Radfahrern und FuRgangern so-
wie Angaben lber den kleinrdumigen Wirtschaftsverkehr im Giiterverkehr.

Im Rahmen anderer Untersuchungen fiir das Bundesverkehrsministerium und seine Fachinstitutionen
hat die TRIMODE bereits eine bundesweite Verteilung der Personen- und Giiterverkehre auf Gemeinde-
basis* umgesetzt sowie eine gesamtdeutsche Matrix fiir den kleinrdumigen Wirtschaftsverkehrs er-
stellt, sodass durch die entsprechenden Vorarbeiten Feinverteilungen auf Gemeindeebene bereits vor-
liegen.

Natirlich kann der Verkehr (die Verkehrsnachfrage) iber die Bahniibergénge aus den BYWP-Matrizen
nicht direkt abgeleitet werden, sondern ist nur Gber eine Umlegung zu erreichen. In diesem Fall miissen
die entsprechenden Verkehrsmatrizen der BVWP mit Hilfe der Zensusdaten auf Wohnviertel oder
Wohnbldcke verteilt und im Rahmen einer Umlegung an das erarbeitete Verkehrsnetz angebunden bzw.
eingespeist werden. AnschlieRend kdnnen diese Verkehre mit entsprechenden Umlegungsalgorithmen
umgelegt werden.

Ergebnis einer Umlegung sind kantenspezifische Verkehrsbelastungen mit Pkw (differenziert nach
Fahrtzwecken) und Lkw (differenziert nach Fernverkehrs-Lkw und kleinrdumigem Wirtschaftsverkehr)

4 TRIMODE, Einflisse von Wetter- und Klimaextremen auf tiberregionale Verkehrsstréme - Stresstestszenario Mittel-
rhein, 2. Zwischenbericht, August 2018 (i.A. der BAST, FE 69.0001/2017)

4 SSP, TRIMODE, Bedarfsprognose fiir Lkw-Parkstande auf Bundesautobahnen, Vorldufiger Endbericht vom Juli 2017
(i.A. der BAST FE 21.0056/2013)
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fur einen durchschnittlichen Verkehrstag*é (sogenannte DTV-Werte) entlang des betrachteten Infra-
strukturnetzes, sodass straRenspezifische Gesamtverkehrsbelastungen erhiltlich sind. Dar{iber hinaus
stehen fiir jeden Verkehr die Quell-Ziel-Beziehungen zur Verfligung.

Im Optimalfall entspricht die umgelegte Verkehrsnachfrage auch dem Verkehrsaufkommen, welches
Uber den betroffenen Bahniibergang sowie die (ibrigen Verkehrsstralen im Betrachtungsraum verkehrt.
Im Regelfall wird dies ohne weitere Kalibrierungsdaten, wie z. B. verfiigbare Verkehrszdhlungen aus den
betroffenen Gemeinden, nicht méglich sein. Solche Kalibrierungsdaten sind im Vorfeld einer Bewertung
im relevanten Raum (zumindest im betroffenen Stadtgebiet, wenn nicht sogar im Landkreis) zu erheben
und im Rahmen der Umlegung zu beriicksichtigen.

Mit einer Umlegung der Verkehrsnachfragedaten aus der BYWP kann die gesamte Verkehrssituation in
einem Untersuchungsraum dargestellt werden. Diese ist auch fiir die Ermittlung der manahmenbe-
dingten Veranderungen von Gerauschbelastungen erforderlich.

Im giinstigsten Fall hat die Umlegung auch zu einer Bestimmung des Verkehrsaufkommens {iber den
Bahniibergang im Bezugsfall gefiihrt. Allerdings waren Fahrrad- und FuRgangerverkehre immer noch
nicht abbildbar, da sie in den BVWP-Matrizen nicht enthalten sind. Eine Unterscheidung zwischen kon-
ventionellen Fahrzeugverkehren und landwirtschaftlichen Nutzungsverkehren (mit Traktoren oder
Landmaschinen) ist ebenfalls nicht moglich.

5.4.2 Zusatzlich generierbare oder vor Ort zu bestimmende Ver-
kehrsnachfragedaten

Um auch das Verkehrsaufkommen iiber den Bahniibergang richtig abbilden zu kénnen, sind — wie auch
bei den anderen Verkehrswegen - zusatzliche Daten aus Verkehrszdhlungen zu nutzen. Damit kann
nicht nur die Umlegung im Bereich des Bahniibergangs entsprechend kalibriert werden, sondern es kén-
nen auch die Fahrrad- und FuRgangerverkehre ergianzt werden. Folgende Moglichkeiten bestehen zur
Nachfragebestimmung an den Bahniibergdangen, um mdglichst viele der in Kapitel 5.3 aufgefiihrten und
benétigten Angaben bestimmen zu kdnnen:

(1) Nutzung von bestehenden Verkehrszahlungen bei den Stadten und Gemeinden aus der Vergan-
genheit
Durchfiihrung automatischer Verkehrszahlungen an den Bahniibergangen
Nutzerbefragungen an den betreffenden Bahniibergdngen
Sammeln und Auswerten von bestehenden Erfahrungen/Erkenntnissen in den entsprechenden
Gemeinden

—_ o~~~
AW N

Sowohl die DB Netz AG als auch die Stidte fiihren zur Uberpriifung der Verkehrsverhiltnisse an den
Bahnibergangen Verkehrszihlungen durch, die folgende Informationen fiir einen durchschnittlichen
Werktag enthalten: Zahl der Motorréader, der Pkw, der Lkw mit Anhdnger und der Lkw ohne Anhanger,
der Fahrrader, der FulRgdnger und sonstige Fahrzeuge®’.

4 Durch Hochrechnung dieses durchschnittlichen Tageswertes mit 365 im Personenverkehr und 320 im Giterverkehr
konnen die fiir ein ganzes Jahr auftretenden Belastungen und Wirkungen abgeschatzt werden.

47 DB Netz AG, Ril 815, Abschnitt 815.0020 (Stand zum 1.1.2008)
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Liegen solch aktuelle Verkehrszdhlungen bereits vor, dann kénnen sie fiir die Zwecke der Bewertungen
benutzt werden, anderenfalls ist solch eine Verkehrszahlung im Vorfeld der Bewertung zeitgerecht
durchzufiihren. Im Falle einer neuen Verkehrszdhlung ist bei der Erhebung folgende erforderliche Nut-
zersegmentierung zu beachten:

= Pkw (wenn moglich differenziert nach Klein-, Mittel- und Oberklasse),
= Lkw (Lieferwagen, Transporter etc.) < 3,5 t Nutzlast,

= Lkw (Lieferwagen, Transporter etc.) > 3,5 t Nutzlast,

=  OPNV-Fahrzeug (Bus),

=  Motorrad,

= Schlepper (Traktor), sonstige Landmaschine,

= Fahrradfahrer,

= FulRgdnger.

Uber die Verkehrszihlung kann das Verkehrsaufkommen an einem Bahniibergang zumindest in seiner
Hohe bestimmt und als Input fir die Umlegung genutzt werden. Fahrten von Bussen im 6ffentlichen
Nahverkehr (inklusive dem durchschnittlichen Fahrtaufkommen) kénnen auch von den entsprechenden
Nahverkehrsanbietern bereitgestellt werden.

Umrechnungen zwischen Fahrten und Personenfahrten sowie umgekehrt kdnnen mit folgenden Beset-
zungsgraden (vgl. Tabelle 11) erfolgen:

TABELLE 11: DURCHSCHNITTLICHE BESETZUNGSGRADE (PERSONEN/KFZ) IM PERSONENVER-
KEHR NACH FAHRTZWECKEN UND FAHRTDISTANZ

Fahrtzweck Nahverkehr (bis 50 km) Fernverkehr
Berufsfahrt 1,1 1,1
Ausbildung 1,3 1,7
Einkauf 1,8 1,3
Geschaft 1,1 1,0
Urlaub 2,3 2,3
Privat 2,0 1,6

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

Dariiber hinaus ist jedoch auch eine Nutzerbefragung an den betroffenen Bahniibergdngen durchzufiih-

ren. Hier geht es um die Gewinnung weiterer Informationen

= zu unterschiedlichen Nutzergruppen (Fahrtzwecke, zum Abgleich mit den Umlegungsdaten),

= zu den Quell-/Ziel-Beziehungen (zum Abgleich, sowie zur Bestimmung der Quell-Ziel-Beziehungen
im Fahrrad- und FuRgangerverkehr), sowie

= fir die Ermittlung von Zielwahlverdnderungen und zur Abschétzung der Kundenverluste (sowie der
von den Zielwahldanderungen betroffenen Unternehmen) und

= zu potentiell méglichen Verkehrsmittelwahlanderungen im Planfall bei Fugangern und Fahrradfah-
rern.

72



Grundlagen zur Abschdtzung der verkehrlichen Wirkungen

Am Ende stehen mit Hilfe der Verkehrszdhlung am Bahniibergang und der in Kapitel 5.4.1 dargestellten
Umlegung alle Verkehre (Anzahl Fahrzeug- und Personenfahrten) tiber den Bahniibergang mit folgen-
den Daten zur Verfligung:

= Quell-Ziel-Beziehung (bei Einkaufsfahrten, sogar das betroffene Unternehmen)
= Fahrtzweck

= genutztes Verkehrsmittel,

=  Routenverlauf,

=  Fahrtdistanzen,

= Fahrtzeit.

Bei der Fahrtzeitbestimmung im Bezugsfall sind die Haufigkeit der BahniibergangsschlieRung und die
damit verbundenen Sperrzeiten durchschnittlich fiir alle Verkehre zu beriicksichtigen. Diese hdngen von
der Anzahl der SchrankenschlieRungen (S) je Tag, von der SchrankenschlieRzeit tshier und von der tagli-
chen durchschnittlichen Verkehrsstarke (DTV) ab.

Angenommen, an einem Bahnibergang finden taglich 60 SchlieRungen statt: Bei einer Schranken-
schlielRzeit tschier von 5 Minuten je SchlieBung ist der Bahniibergang 300 Minuten pro Tag geschlossen.

Uber den Bahniibergang verkehren pro Tag 4.000 Fahrzeuge (DTV). Sowohl das Verkehrsaufkommen als
auch die SchrankenschlieRungen konzentrieren sich auf einen Tageszeitraum von 16 h bzw. 960 Minu-
ten. Bei einer Gleichverteilung des Verkehrsaufkommens (iber diesen Zeitraum verkehren 4,2 Fahrzeuge
pro Minute. Im Tagesverlauf miissten dann 1.250 Fahrzeuge (4,2 Fz/Min. x 300 Min SchlieBung) von ei-
ner SchlieRung betroffen sein. Die durchschnittliche Wartezeit bei einer SchlieRung betrigt 2,5 (tschiier/2)
Min. Insgesamt werden Wartezeiten von 3.125 Minuten realisiert. Verteilt man diese auf das gesamte
Fahrzeugaufkommen von 4.000, dann entsteht eine durchschnittliche Wartezeit je Fahrzeug am Bahn-
ibergang von aufgerundet 0,8 Minuten bzw. 47 sec. Diese ist der gesamten Fahrzeit (je Fahrt bzw. je
Personenfahrt) zuzuschlagen.

5.4.3 Veranderungen der Nachfragesituation im Planfall

Ausgehend von der aufgebauten Verkehrsnachfragesituation im Bezugsfall wird im Planfall der Bahn-
Ubergang in der vorliegenden Netzinfrastruktur geschlossen und fir die entsprechenden Verkehre die
sich verandernden Verkehrsrouten sowie die damit verbundenen Fahrtdistanzen und Fahrtzeiten be-
stimmt.

Auch sind die erforderlichen Zielwahlveranderungen im Einkaufsverkehr zu bestimmen. Wie bereits in
Kapitel 3.4.1 ausgefiihrt, ist hierfiir in einem ersten Schritt zu priifen, inwiefern gréfRere Veranderungen
zu erwarten sind. Hierfir ist relationsspezifisch zu priifen, wie sich die Fahrtzeiten und Fahrweiten zum
bisherigen Einkaufsort nach Umsetzung der Maltnahme im Vergleich zu vergleichbaren Alternativstand-
orten verdndern. Verandern sich die Fahrweiten und Fahrtzeiten nur geringfiigig gegeniiber dem Be-
zugsfall, ist auf Veranderungen der Zielwahl zu verzichten.

Prinzipiell sollte aus Aufwandsgriinden in der Planfallsituation auf Verkehrsmittelwahlverdnderungen
verzichtet werden (vgl. Kapitel 3.4.1). Jedoch kann es vorkommen, dass durch die SchlieRung eines
Bahniiberganges die Alternativwege zwischen Quell- und Zielort so groR werden, dass sie mit dem bis-
herigen Verkehrsmittel (zu FuR oder per Fahrrad) nicht mehr umgesetzt werden kénnen. In diesen be-
griindeten Fillen sind auch Verkehrsmittelwahldanderungen zu beriicksichtigen.
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6 Herleitung von Bewertungsansatzen

Fiir die Berechnung der in Kapitel 3.5 vorgeschlagenen Wirkungen sind entsprechende Bewertungssitze
fur alle Positionen erforderlich, die hier abgeleitet werden.

6.1 Nutzen oder Schaden aus Erreichbarkeitsveran-
derungen aufgrund verinderter Reise- und Trans-
portzeiten (NE)

Die Bewertung von Reisezeitdifferenzen erfolgt mittels Zeitwerten. Im Zuge der BYWP 2030 wurden in
mehreren Studien umfangreiche Schatzungen (iber die Hohe der Zeitwerte fiir verschiedene Wegezwe-
cke und Reiseweiten sowie differenziert flir den Personen- und Giiterverkehre durchgefiihrt. Die Ergeb-
nisse konnen fiir diese Untersuchung als Basis verwendet werden. Sie stellen die aktuellsten empirisch
abgeleiteten Erkenntnisse fiir die Bewertung von Reisezeiten dar.

6.1.1 Personenverkehr

Die Ermittlung von Zeitwerten fiir den Personenverkehr erfolgte in einer vom BMVI beauftragten Studie
fur die BYWP auf Grundlage von Erhebungen zum tatséchlich durchgefiihrten Verkehrsverhalten (,,Re-
vealed Preferences®) als auch zu hypothetischen Entscheidungssituationen (,Stated Preferences®).*s
Aufgrund geringer Unterschiede der Zeitwertauspragungen innerhalb nicht-gewerblicher Wegezwecke
wurden die entsprechenden Zeitwerte zu einem gewichteten durchschnittlichen Zeitwert zusammenge-
fasst.*® Die Zeitwerte fiir nicht-gewerbliche und gewerbliche Wegezwecke sind der Abbildung 32 zu
entnehmen.>

48 Vgl. TNS Infratest, IVT (ETH Zirich) (2013)
4 Vgl ITP Intraplan Consult, Planco Consulting, TU Berlin Science Marketing (TUBS) (2015)

50 vgl. BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt (entspr. Abteilung umbenannt in TTS TRIMODE Transport Solutions
GmbH), et al. (2014)
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Quelle: PTV Planung Transport Verkehr, et al. 2016. Methodenhandbuch zum Bundesverkehrswegeplan 2030. fiir das
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur. FE-Projekt-Nr.: 97.358/2015. Karlsruhe, Berlin, Waldkirch, Miinchen, 2016

Abbildung 30 Zeitwerte im gewerblichen und nicht-gewerblichen Personenverkehr

Da die fiir die Bewertung erforderliche oder aufzubereitende Verkehrsnachfrage nach Entfernungsstu-
fen vorliegt, wird eine entfernungsabhingige Behandlung der Zeitwerte vorgeschlagen. Die im Rahmen
der BVWP zum Preisstand 2012 ermittelten Zeitwerte werden mit Hilfe der Entwicklung des Bruttoin-
landsproduktes pro Kopf auf das Jahr 2017 hochgerechnet. Das Ergebnis ist Tabelle 12 zu entnehmen.

Die Erreichbarkeitswirkung im Personenverkehr ergibt sich dann aus folgender Formel:

NEpv = (2§ Xiirz X ( tijrzer — tijrz pE) X ZWijirz ) X 365

mit

NEpy Erreichbarkeitsnutzen im Personenverkehr in €/Jahr

XijFz Anzahl Personenfahrten pro Tag auf der Relation zwischen i und j

tirzer Reisezeit je Person und Fahrtzweck im Bezugsfall zwischeniundjin h

tirzpr Reisezeit je Person und Fahrtzweck im Planfall zwischeniundjin h

ZWijFzpF Zeitwert der eingesparten Stunde je Fahrtzweck (gewerblich/nicht gewerblich) in

€/h
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TABELLE 12: ZEITWERTE IM GEWERBLICHEN UND NICHT-GEWERBLICHEN PERSONENVERKEHR
IN €/H ZUM PREISSTAND 2017

T Zeitwert [€/h] T Zeitwert [€/h]
[km] ,\:v“((e:rhk}hgci Gewerblich [km] NiCht[i%iwerb' Gewerblich
5 4,69 26,60 105 11,49 33,42
10 4,99 26,60 110 11,63 34,03
15 5,28 26,60 115 11,77 34,66
20 6,16 26,60 120 11,89 35,28
25 7,04 26,60 125 12,00 35,90
30 7,56 26,60 130 12,11 36,52
35 8,07 26,60 135 12,23 37,13
40 8,53 26,60 140 12,35 37,76
45 8,98 26,60 145 12,49 38,37
50 9,27 26,60 150 12,63 39,00
55 9,56 27,21 155 12,78 39,62
60 9,82 27,84 160 12,92 40,24
65 10,09 28,45 165 13,03 40,86
70 10,29 29,08 170 13,13 41,47
75 10,50 29,70 175 13,22 42,10
80 10,71 30,32 180 13,30 42,71
85 10,92 30,94 185 13,40 43,34
90 11,06 31,55 190 13,48 43,95
95 11,21 32,18 195 13,55 44,58
100 11,35 32,79 200 13,61 45,20

Quelle: Eigene Berechnungen nach PTV Planung Transport Verkehr, et al. 2016. Methodenhandbuch zum Bundesverkehrswegeplan
2030. fiir das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur. FE-Projekt-Nr.: 97.358/2015. Karlsruhe, Berlin, Waldkirch,
Miinchen, 2016.

6.1.2 Guterverkehr der Stralle

In vergangenen Bewertungen wurden Verbesserungen der Transportzeit im Giiterverkehr mangels vor-
liegender Ansdtze nicht bewertet. Dies wurde in der aktuellen Bundesverkehrswegeplanung durch die
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TRIMODE-Studie ,,Entwicklung eines Modells zur Berechnung von modalen Verlagerungen im Giiter-
verkehr fiir die Ableitung konsistenter Bewertungsansatze fiir die Bundesverkehrswegeplanung®st gean-
dert. In dieser Studie sind mit Hilfe einer empirischen Erhebung, die sowohl eine RP- als auch eine SP-
Befragung umfasste, Bewertungssatze fiir die Transportzeit, als auch fiir die Zuverlassigkeit im Giter-
verkehr entwickelt worden.

Der Wert der Reisezeit wird als VoT (Value of Time) bezeichnet. Hinter dem Begriff des VoT verbergen
sich

= Kapitalbindungskosten wahrend des Transportes,

= Kosten von Logistik-, Produktions- und Verkaufsprozessen,

= Verringerung von Verlustrisiken

= sowie Kosten unterschiedlicher Logistikprozesse je Verkehrstrager.

In der TRIMODE-Studie wird eine relations- und giitergruppenspezifische Entwicklung von Transport-
zeitwerten vorgeschlagen, da der Wert der Reisezeit von dem beférderten Gut, der zuriickzulegenden
Distanz und der damit verbundenen Reisezeit sowie den relationsspezifischen Transportkosten abhangt.
Aufgrund der Komplexitat der Vorgehensweise wird fiir die Zwecke der Bewertung von Bahniibergan-
gen empfohlen, von mittleren Zeitwerten auszugehen.

Dabei ist eine Unterscheidung zwischen den Lkw im Fernverkehr (> 12 t zul. Gesamtgewicht) und Giiter-
fahrzeugen im kleinrdumigen Wirtschaftsverkehr erforderlich. Fiir die Fernverkehrs-Lkw ist in der BVWP
ein mittlerer Zeitwert der Ladung in Hohe von 6,88 €/Fz-h32 abgeleitet worden. Mit Hilfe des Erzeu-
gungspreisindexes fir den StraRenguterverkehr ldsst sich fiir das Jahr 2017 der Wert von 7,01 €/Fz-h
ableiten. Da dieser Wertansatz nur fiir vollstandig beladene Lkw mit einem zuldssigen Gesamtgewicht
groRer 12 Tonnen gilt, wird dieser Wertansatz mit einem Beladungsfaktor von 0,7 multipliziert, um der
tatsachlichen Auslastung der Fahrzeuge gerecht zu werden. Resultat ist ein mittlerer Zeitwert der La-
dung in Hohe von 4,91 €/Fz-h zum Preisstand 2017.

Fir Fahrzeuge im kleinrdumigen Wirtschaftsverkehr wird hier unter Berlicksichtigung eines Beladungs-
faktors von 60 % ein mittlerer Zeitwert von 2,85 €/Fz-h ausgegangen.

Der Nutzen aus der Verdnderung der Transportzeiten im Giterverkehr in € pro Jahr ergibt sich aus der
Verdnderung der Transportzeiten fiir alle Lkw-Fahrten zwischen dem Bezugs- und Planfall. Diese erge-
ben sich aus der Umlegung der Verkehrsnachfrage flir den Fern- und kleinrdumigen Wirtschaftsverkehr
zwischen zwei Orten je Verkehrstag.
Die Erreichbarkeitswirkung im Giiterverkehr ergibt sich dann gemaR folgender Formel:
NEGV = ( Zij Xij,Fern X ( tij,Fern,BF - tij,Fern, PF) X ZWij,Fern ) x 320

+ (i Xijxwy X ( tijxwv,er — tikwv,pe) X ZWikwy ) X 320
mit

NEgy Erreichbarkeitsnutzen im Giiterverkehr in €/Jahr

51 vgl. BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt (entspr. Abteilung umbenannt in TTS TRIMODE Transport Solutions
GmbH), TNS Infratest (2016)

52 Vgl. ITP Intraplan Consult, Planco Consulting, TU Berlin Science Marketing (TUBS) (2015)
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Xij,Fern Anzahl Lkw-Fahrten mit einem zul. Gesamtgewicht > 12 t pro Tag (Fernverkehr) auf
der Relation zwischeniund j

tij Fern,BF Reisezeit je Lkw-Fahrt im Fernverkehr im Bezugsfall zwischeniundjin h

i Fern,pF Reisezeit je Lkw-Fahrt im Fernverkehr im Planfall zwischeniundjin h

ZWij Fern,PF Zeitwert der eingesparten Stunde im Lkw-Fernverkehr in €/Fz-h

Xijkwv Anzahl Lkw-Fahrten im kleinrdumigen Wirtschaftsverkehr auf der Relation zwischen
iundj

tij kwv,BF Reisezeit je Lkw-Fahrt im kleinrdumigen Wirtschaftsverkehr im Bezugsfall zwischen
iundjinh

tijkwv,pr Reisezeit je Lkw-Fahrt im kleinrdumigen Wirtschaftsverkehr im Planfall zwischen i
undjinh

ZWij, KWV, PF Zeitwert der eingesparten Stunde im kleinrdumigen Wirtschaftsverkehr in €/Fz-h

6.2 Nutzen oder Schaden aus der Veranderung der
Beforderungskosten der genutzten Beforderungs-
mittel (NBK)

Verdnderungen der Betriebskosten kdnnen sowohl fiir den Verkehrstréger Stralle als auch fiir den Ver-
kehrstrager Schiene, hier allerdings nur im Personenverkehr, auftreten. Fiir folgende Verkehrsmittel
werden Betriebskosten geschatzt:

= Personenkraftwagen,

= Lastkraftwagen,

= Linienbusse,

= Kraftrader,

= Fahrrader,

= landwirtschaftliche Nutzfahrzeuge,

= Ziige des Schienenpersonenfernverkehrs und

= Ziige des Schienenpersonennahverkehrs.

Da Verkehrsmittelwahlentscheidungen auf betriebswirtschaftlichem Kalkiil basieren erfolgt dement-

sprechend eine Entwicklung betriebswirtschaftlicher Kostensatze, d. h.:

= Steuern und Abgaben werden grundsatzlich beriicksichtigt (ausgenommen die Mehrwertsteuer im
gewerblichen Glterverkehr).

= Zinskosten werden auf Basis von Marktzinsen bestimmt. Dabei wird nach Recherche in Vergleich-
sportalen3 ein verkehrstrageriibergreifender Marktzinssatz von 5 % pro Jahr angenommen.

53 Vgl. CHECK24 Vergleichsportal Finanzen (2018).
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= Abschreibungen werden auf Grundlage des Wiederbeschaffungswertes berechnet und analog zur
Vorgehensweise in der BVWP jeweils hilftig den zeitabhangigen Fixkosten und den fahrleistungsab-
hangigen variablen Kosten zugeordnet.

6.2.1 Kosten des Verkehrstragers Stralle (NBKsT)
6.2.1.1 Grundlagen

Die Bestimmung der durchschnittlichen Fahrt- bzw. Transportkosten fiir Kfz basiert weitestgehend auf
Hochrechnungen von Bewertungsansatzen des BYWP 2030 vom Preisstand 2012 auf den Preisstand
2017. Beim Kalkulationsschema, bei den betrachteten leistungs- und zeitabhangigen Kostenkriterien
sowie bei der Auswahl reprasentativer Fahrzeuge wird sich an vergangenen Untersuchungen zur Aktua-
lisierung der Bewertungsansitze fiir den BVWP - im konkreten die Studien ,Grundsitzliche Uberprii-
fung und Weiterentwicklung der Nutzen-Kosten-Analyse im Bewertungsverfahren der Bundesverkehrs-
wegeplanung“s* und der TRIMODE-Studie ,,Entwicklung eines Modells zur Berechnung von modalen
Verlagerungen im Giterverkehr fir die Ableitung konsistenter Bewertungsansétze fiir die Bundesver-
kehrswegeplanung“ss - orientiert.

Grundlage der Kostenkalkulation bilden die Daten und Kostenschatzungen des Autokatalog 2018%¢, des
Lastauto Omnibus Katalog 2016%7, des Motorrad Katalog 20163 sowie des Online-Tools ,,Maschinen-
kosten- und Reparaturkosten“ (MaKost) vom Kuratorium fiir Technik und Bauwesen in der Landwirt-
schaft e. V. (KTBL).* Mit Hilfe von zusatzlichen Daten u. a. des Statistischen Bundesamtes (Destatis), des
Kraftfahrt-Bundesamtes (KBA), des ADAC, des Bundesministeriums fir Wirtschaft und Energie (BMWi)
und weiteren Quellen werden die Kalkulationen erginzt und verfeinert.

Fiir eine Auswahl von Pkw, Lkw, Bussen, landwirtschaftlichen Maschinen und Zweirddern werden fixe
und variable Kostensétze ermittelt, welche fiir die Verdnderung der Beférderungskosten die Bewer-
tungsbasis darstellen. Die Kosten werden nach Fahrzeugen verschiedener Hubraumklassen, Gewichts-
klassen und Antriebstechnologien differenziert. Bei den ausgewahlten Reprasentativfahrzeugen jeder
Fahrzeugklasse handelt es sich zum Teil um die bisher genutzten bzw. um vergleichbare Fahrzeuge der
genannten fritheren Untersuchungen. Gegebenenfalls wurde in Bezug nehmend auf aktuelle Bestands-
zahlen des KBA auf ganzlich neue Reprasentativfahrzeuge zuriickgegriffen.

6.2.1.2 Verkehrsmittellibergreifende Wertansatze

Die Energiekosten gelten fiir alle StraRenverkehrsmittel gleichermallen. Daher wird vorab auf ihre Her-
leitung eingegangen. Energiekosten werden fiir die bedeutenden Antriebsarten Otto- und Dieselkraft-
stoff, Gas und Elektrizitat entwickelt.

5 Vgl ITP Intraplan Consult, Planco Consulting, TU Berlin Science Marketing (TUBS) (2015)

55 Vgl. BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt (entspr. Abteilung umbenannt in TTS TRIMODE Transport Solutions
GmbH), TNS Infratest (2016)

5 Vgl. Motor Presse Stuttgart (2017)
57 Vgl. EuroTransportMedia (2015)
58 Vgl. Motor Presse Stuttgart (2016)

59 Vgl. Kuratorium fiir Technik und Bauwesen in der Landwirtschaft e. V. (KTBL) (2018)
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6.2.1.2.1 Otto- und Dieselkraftstoff

Die Ermittlung der mittleren Tankstellenabgabepreise von Otto- und Dieselkraftstoff auf den Preisstand
2017 erfolgt auf Basis von Daten zur Energiepreisentwicklung vom Bundesministerium fiir Wirtschaft
und Energie (BMWi), welche in Tabelle 13 dargestellt sind.

Die mittleren Nettotankstellenabgabepreise in 2017 fiir den Ottokraftstoff und Diesel setzen sich aus
den in Tabelle 14 genannten Kostenpositionen zusammen.

TABELLE 13: ENTWICKLUNG VON ENERGIEPREISEN IN DEUTSCHLAND ZU NOMINALEN PREISEN
Position Einheit 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Einfuhrpreise
Rohol €lt 642,71 611,42 559,94 355,93 286,37 352,05
Verbraucherpreise (einschl. MwSt.)

Superbenzin €l 1,65 1,60 1,54 1,40 1,30 1,37
Dieselkraftstoff €l 1,49 1,43 1,36 1,19 1,10 1,18

Quelle: Bundesministerium fir Wirtschaft und Energie (BMWi), 2018.

TABELLE 14: ZUSAMMENSETZUNG DER MITTLEREN TANKSTELLENABGABEPREISE 2017

Position Otto [€/1] Diesel [€/1]
Rohéleinfuhrpreis®0 0,3021 0,3021
Sonstige Kosten 0,1968 0,2193
Mineralélsteuer 61l 0,6545 0,4704
Summe (netto) 1,1533 0,9917
Mehrwertsteuer 19% 19%
Summe (brutto)62 1,3725 1,1802

Quelle: Bundesministerium fir Wirtschaft und Energie (BMWi), 2018.

Unter den Begriff der ,sonstigen Kosten“ fallen die Kosten fiir Verarbeitung, Vertrieb, Transport, Ge-
winn, etc.s3cf

60 1 Tonne Rohél entspricht 7,33 Barrel. 1 Barrel entspricht 159 Liter Rohél.

61 Vgl. Statistisches Bundesamt (Destatis).

62 Vgl. Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie (BMWi) (2018).

63 Vgl. ITP Intraplan Consult, Planco Consulting, TU Berlin Science Marketing (TUBS) (2015).
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6.2.1.2.2 Gas

Gemal Bestandsstatistiken des Kraftfahrt-Bundesamtes (KBA) machen fliissiggasbetriebene Pkw einen
Anteil von rund 85 % der gasbetriebenen Pkw aus.® Daher kénnen die Kosten fir Flissiggas (Autogas,
LPG) als Leitgr6Re fiir die Treibstoffkosten gasbetriebener Pkw herangezogen werden. Im Jahr 2017 be-
trug der durchschnittliche Tankstellenabgabepreis von Autogas rd. 58,06 ct/l brutto bzw. rd. 48,79 ct/|
netto (mit Abgaben, ohne MwSt.).&

6.2.1.2.3 Elektrischer Strom

Zur Ermittlung der Energiekostensatze fiir Pkw mit elektrischem Antrieb wird auf GroRkundenpreise
zuriickgegriffen, die durch Vergleichsrechnungen tber die Stromvergleichsplattform Verivox flr einen
Haushaltsverbrauch zwischen 8.000 und 10.000 kWh pro Jahr erstellt wurden. Hierbei wird davon aus-
gegangen, dass der mit dem Beladen der Auto-Akkus verbundene Stromverbrauch bei einer jahrlichen
Laufleistung von 15.000 km zwischen 2.500 und 4.000 kWh liegt. Aus den Vergleichsrechnungen erga-
ben sich Verbrauchspreise von rd. 22,37 ct/kWh brutto bzw. rd. 18,8 ct/kWh netto (mit Abgaben, ohne
MwsSt.).6

6.2.1.2.4 Adblue

Fir dieselbetriebene Lkw, Busse und landwirtschaftliche Nutzfahrzeuge wird gemaR der obig genannten
TRIMODE-Studie ein Adblue-Verbrauch in Hohe von 5 % des Dieselverbrauchs angenommen. Der Preis
wird mit 36 ct/l (ohne MwSt.) angesetzt.

6.2.1.3 Kostensatze fiur Pkw

Die Kosten der einzelnen Pkw weichen aufgrund unterschiedlicher Anschaffungskosten, Leistung und
Ausstattung naturgemaR stark voneinander ab. Um keine Durchschnitte oder Kostenbandbreiten zu bil-
den, wurde je Antriebsart und Hubraumkategorie ein reprasentatives Fahrzeug ausgewahlt:

= Benzin-Pkw mit HubraumgréRenklassen < 1.199 cm?, 1.200 - 1.699 cm?, 1.700 - 1.999 cm® und =
2.000 cm?

*  Diesel-Pkw mit HubraumgréRenklassen < 1.999 cm® und = 2.000 cm?

= Flissiggas-Pkw

= Elektro-Pkw

Wie sich Tabelle 15 entnehmen lasst, umfassen benzin- und dieselbetriebene Pkw rd. 98 % des deut-
schen Pkw-Bestandes. Der Anteil von Pkw mit Fliissiggasantrieb betragt lediglich rd. 1 %. Aufgrund der
geringen Bestandszahl erdgasbetriebener Pkw im Vergleich zu Pkw mit Fliissiggasantrieb wird auf eine
zusitzliche Beriicksichtigung eines reprasentativen Erdgas-Pkw verzichtet, sie werden stattdessen wie
Flissiggas-Pkw behandelt. Weiterhin wird empfohlen, Hybrid-Pkw kostenmaRig wie Benziner und
Plug-in-Hybride wie Elektro-Pkw zu behandeln.®’

Die Auswahl der reprasentativen Fahrzeuge je Gruppe erfolgt anhand von Bestandsstatistiken der Pkw
des KBA.¢#

64 Vgl. Kraftfahrt-Bundesamt (KBA).

65 Vgl. Autogasvergleich.de (2018).

66 Vgl. Statistisches Bundesamt (Destatis).

67 Vgl. ITP Intraplan Consult, Planco Consulting, TU Berlin Science Marketing (TUBS) (2015).
68 Vgl. Kraftfahrt-Bundesamt (KBA).
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Tabelle 15: Bestand an Pkw am 1. Januar 2017 nach Antriebsarten

Bestand
Antriebsart
Anzahl Anteil [%]

Benzin 29.978.635 65,5%
Diesel 15.089.392 32,9%
Flissiggas (LPG) (einschl. bivalent) 448.025 1,0%
Erdgas (CNG) (einschl. bivalent) 77.187 0,2%
Elektro 34.022 0,1%
Hybrid 165.405 0,4%

darunter Plug-in-Hybrid 20.975 0,0%
Sonstige 10.894 0,0%
Summe 45.803.560 100,0%

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt (KBA), 2017.

Technische Daten, Listenpreis sowie Kraftstoffverbrauch der ausgewdhlten Fahrzeuge werden gréfiten-
teils dem Autokatalog 2018 entnommen. Fiir die ReifengréfRen der Modelle wird auf den Autokatalog
des ADAC® zuriickgegriffen.

Die Fahrzeugkostenkalkulation erfolgt in Anlehnung an die Kostenschatzungen im Rahmen der BVWP.
Die wesentlichen Basisdaten fiir die Kostenkalkulation sowie die beriicksichtigten Kostenpositionen
kénnen z. B. der Tabelle 17 entnommen werden. Die Einzelkostensdtze stammen, soweit sie nicht aus
dem Wiederbeschaffungswert abgeleitet wurden, aus dem ADAC Autokatalog sowie aus den Ansatzen
zur Aktualisierung der BVWP-Methodik. Im letzteren Fall sind sie mit statistischen Preisindizes aktuali-
siert worden.

Die Nutzungsdauer eines Fahrzeugs ist fir die Kostenberechnung ein zentraler Wert. Gemaflt Angaben
des KBA gehen wir von einer mittleren Nutzungsdauer eines Pkw von 10 Jahren aus (5 Jahre fiir Elektro-
Pkw).

Ein weiterer wesentlicher Aspekt ist die jahrliche Kilometerleistung der Fahrzeuge, welche maligeblich
die Hohe der fahrleistungsabhidngigen Kosten beeinflusst. Ausgangspunkt der Approximation stellt die
BAST-Fahrleistungserhebung 2014 dar.” Um die durchschnittlichen Fahrleistungen fiir das Jahr 2017 zu
erhalten, werden die Werte fiir 2014 mit Hilfe der Zeitreihen zur Entwicklung der Inldnderfahrleistung
Deutschlands aus ,,Verkehr in Zahlen 2017/2018“ hochgerechnet.” Die resultierenden durchschnittli-
chen Pkw-Fahrleistungen fiir das Jahr 2017 kénnen Tabelle 16 entnommen werden.

69 Vgl. ADAC (2018).
70 Vgl. IVT Research, DLR Institut fiir Verkehrsforschung (2017).
7L Vgl. Deutsches Institut fir Wirtschaftsforschung (DIW), DLR Institut fiir Verkehrsforschung (2017).
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TABELLE 16: DURCHSCHNITTLICHE PKW-FAHRLEISTUNG 2017 IN KM/KFZ UND JAHR

Hubraum [cm3]
Antriebsart

<1.199 1.200 — 1.699 1.700 — 1.999 22.000
Benzin 10.189 10.534 11.003 11.040
Diesel 12.116 20.403 19.964 19.639
Flissiggas 18.172 18.329 19.514 17.343
Erdgas 18.033 19.348 20.330 20.787
Elektro 8.711
Hybrid 8.698 12.443 17.676 20.475
Sonstiges 11.348 14.419 8.839 16.074

Quelle: Eigene Berechnungen, basierend auf IVT Research, DLR Institut fiir Verkehrsforschung, 2017 und Deutsches Institut fir
Wirtschaftsforschung (DIW), DLR Institut fiir Verkehrsforschung, 2017.

Fiir die Reifenlaufleistung und auch fiir die Pkw-Einsatzzeit im Rahmen einer gewerblichen Nutzung
wird von einer Jahresarbeitszeit von 250 Tagen a 8 Stunden ausgegangen.

Der Wiederbeschaffungswert der Fahrzeuge nach ihrer Nutzungsdauer wird auf Grundlage des Verbrau-
cherpreisindex ,Neuer Pkw* vom Statistischen Bundesamt berechnet.”> Nach Recherchen in Gebraucht-
fahrzeugportalen” wird groRtenteils ein modelliibergreifender Restwert in Hohe von 20 % des Listen-
preises angenommen. Ausgenommen sind Diesel-Modelle, fiir welche ein Restwert von 10 % angesetzt
wird.

Die durchschnittlichen Reifenpreise gemal jeweiliger ReifengroRe sind ebenfalls Onlineportalen? ent-
nommen. Die Reifenkosten beinhalten einen Satz Sommer- und einen Satz Winterreifen.

Die fixen Fahrzeugkosten setzen sich aus den Positionen Kapitalkosten, Abschreibung, Kfz-Steuer, Ver-
sicherungskosten, Kosten der Haupt- und Abgasuntersuchung sowie Kosten der Unterstellung bzw. Ga-
ragenmiete zusammen.

Die Hohe der Abschreibungen berechnet sich iber den Wiederbeschaffungswert abziiglich den Rest-
wert sowie Reifenkosten und wird halftig den fixen und den variablen Kosten zugeteilt.

Im Rahmen der variablen Kosten werden leistungsabhangige Abschreibungen, Kraftstoffkosten, Reifen-
abnutzung sowie Kosten flir Reparatur, Wartung und Schmierstoffe betrachtet.

Die Kraftstoffkosten ergeben sich aus den in Abschnitt 6.2.1.2 hergeleiteten Energiekosten in Verbin-
dung mit den fahrzeugspezifischen Verbrauchsraten.

72 Vgl. Statistisches Bundesamt (Destatis)
73 Vgl. AutoScout24 (2018)
74 Vgl. CHECK24 Vergleichsportal Shopping (2018)
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Fir den Fall einer gewerblichen Nutzung der Pkw (z. B. Mietwagen, Taxis, Lieferdienste) sind auch Per-
sonalkosten als Teil der fixen Kosten abgeschatzt worden. Um Verzerrungen gegeniiber den BVYWP-Be-
wertungen zu vermeiden, ist der Personalkostensatz an die Kostensdtze der BYWP angelehnt.

Die Kalkulation sowie die resultierenden Kostensatze fiir Pkw sind in Tabelle 17 (fir Ottomotoren) und
Tabelle 18 (tbrigen Fahrzeuge) dargestellt.

Die Wirkungen aus eingesparten Betriebskosten fiir alle Pkw-Nutzer ergeben sich aus folgender Formel:
NBKstpiw = ((Zkeztyp 2ij Kfzeypj X ( tier = tijpr) X VKkeztyp)
+ (Dxtatyp 2ij Kfzeypij X ( dijer = dijpr) X BKkfatyp ) X 365

mit

NBKsT piw Nutzen aus Betriebskostenverdnderungen im Pkw-Verkehr in €/Jahr

Kfziypji Anzahl Fahrzeuge nach Fahrzeugtyp auf der Relation ij (Kfz-Typ =1,..,n; Benzinfahr-
zeuge, Dieselfahrzeuge, Gasfahrzeuge, Elektrofahrzeuge, Fernverkehrs-Lkw, kleinr.
Wirtschaftsverkehr, Busse, Kraftrader und landwirtschaftl. Nutzfahrzeuge) pro Tag

VKktatyp Vorhaltekosten in €/Fahrzeug-h nach Fahrzeugtyp (fixe Kosten)

BKkfatyp Betriebskosten in €/km nach Fahrzeugtyp (var. Kosten)

tier Fahrtzeit im Bezugsfall zwischeniundjinh

tipr Fahrtzeit im Planfall zwischeniundjinh

dijsr Fahrtweite im Bezugsfall zwischen i und jin km

dijpr Fahrtweite im Planfall zwischen i undjin h

Fahrzeiten und Fahrtweiten im Bezugs- und Planfall fiir die Bahniibergangsrelevanten Fahrten ergeben
sich aus der Umlegung. Dies gilt auch in den anderen Fahrzeugsegmenten.
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TABELLE 17: KOSTENKALKULATION FUR PKW MIT OTTOMOTOR

Position Einheit Benzin

Hubraumklasse cm3 <1.199 1.200-1.699  1.700 —1.999 = 2.000
Hersteller - VW VW BMW Mercedes-Benz
Modell - Polo 1.0 Golf 1.4 TSI 320i E 250
Segment - Kleinwagen  Kompaktklasse Mittelklasse Obere Mittel-
Technische Daten

Gesamtgewicht kg 1.610 1.750 2.005 2.255
Sitzplatze - 5 5 5 5
Kraftstoffart - S S S S
Motorleistung kw 55 92 135 245
Hubraum cm3 999 1.395 1.998 2.996
Reifengrofle - 185/70R 14 205/55 R 16 205/60 R 16 225/55 R 17
Kraftstoffverbrauch I/km 0,0470 0,0520 0,0550 0,0810
Basisdaten

Nutzungsdauer Mo 120 120 120 120
Fahrleistung km/a 10.189 10.534 11.003 11.040
Einsatzzeit h/a 2.000 2.000 2.000 2.000
Reifenlaufleistung km 45.000 50.000 55.000 55.000
Kaufpreis € 13.975 23.675 37.250 48.136
Teuerung Kaufpreis € 1.197 2.028 3.190 4,122
Restwert € 2.795 4.735 7.450 9.627
Betriebsnotwendiges Kapital € 5.590 9.470 14.900 19.254
Preis der Bereifung € 390 504 632 906
Feste Kosten

Kapitalverzinsung €/a 280 474 745 963
Abschreibung €/a 599 1.023 1.618 2.086
Kfz-Steuer, Versicherung, HU, £/a 924 1.200 1.464 1.524
AU

Unterstellung/Garage €/a 426 426 426 426
Summe €/h 1,11 1,56 2,13 2,50
Personalkosten

Summe €/h 35,22 35,22 35,22 35,22
Variable Kosten

Abnutzung ct/km 5,88 9,71 14,70 18,90
Kraftstoffkosten ct/km 6,45 7,14 7,55 11,12
Adbluekosten ct/km 0,00 0,00 0,00 0,00
Reifenkosten ct/km 0,87 1,01 1,15 1,65
St%'?f; EEE e i 6,02 8,60 10,74 10,74
Summe ct/km 19,22 26,46 34,15 42,40

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH
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TABELLE 18: KOSTENKALKULATION FUR PKW MIT DIESEL, GAS- UND ELEKTROANTRIEB

Position

Hubraumklasse
Hersteller

Modell

Segment

Technische Daten
Gesamtgewicht
Sitzplatze
Kraftstoffart
Motorleistung

Hubraum

Reifengrofle

Kraftstoffverbrauch
Basisdaten
Nutzungsdauer
Fahrleistung
Einsatzzeit
Reifenlaufleistung
Kaufpreis

Teuerung Kaufpreis

Restwert

Betriebsnotwendiges Kapital

Preis der Bereifung
Feste Kosten
Kapitalverzinsung

Abschreibung

Kfz-Steuer, Versicherung, HU,

AU
Unterstellung/Garage

Summe
Personalkosten
Summe
Variable Kosten
Abnutzung
Kraftstoffkosten
Adbluekosten

Reifenkosten

Reparatur, Wartung, Schmier-

stoffe
Summe

Einheit

cms3

kg

kw

cms3

I/km

Mo
km/a
h/a

a dh o

€/a
€/a

€/a

€/a
€/h

€/h

ct/km
ct/km
ct/km
ct/km

ct/km

ct/km

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH
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Diesel
<1.999 22.000
Ford BMW
Focus 1.5 595 d
TDCi
Kompakt- Obere Mittel-
klasse klasse
1.900 2.295
5 5
D D
88 170
1.499 1.995

205/55 R 16 245/45R 18

0,0380 0,0440
120 120
20.403 19.639
2.000 2.000
50.000 50.000
23.650 52.600
2.025 4.505
2.365 5.260
10.643 23.670
504 1.044
532 1.184
1.140 2.540
1.248 1.980
426 426
1,67 3,06
35,22 35,22
5,59 12,93
4,48 5,19
0,00 0,00
1,01 2,09
7,32 10,32
18,40 30,53

Flissiggas

Dacia
Duster 1.6
SCe 115 LGP

SUVs

1.709
5
LPG
80
1.598

215/65 R 16

0,0810

120
18.329
2.000
50.000
14.500
1.242
2.900
5.800
650

290
610

1.224

426
1,27

35,22

3,33
4,70
0,00
1,30

7,32

16,64

Elektro

Smart

Fortwo Electric
Drive

Minis

1.310
2
E
60

165/65 R 15
(vorne) 185/60 R
15 (hinten)

0,1290

60
8.711
2.000

45.000
21.940
939
4.388
8.776
382

439
1.811

780

426
1,73

35,22

20,79
2,89
0,00
0,85

6,02

30,54
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6.2.1.4 Kostensatze fur Lkw

Die Kostenkalkulation fiir die Fahrzeuge im StraRengiterverkehr findet dquivalent zur Pkw-Kalkulation
unter Beriicksichtigung mehrerer Fahrzeugtypen statt.

Im Giiterverkehr ist zwischen Verkehren im kleinrdumigen Wirtschaftsverkehr und den Lkw-Verkehren
mit Lkw grofRer 3,5 t Nutzlast zu differenzieren. Letztere sind durch Sonderuntersuchungen des KBA
empirisch erfasst und als StraRengiiterfernverkehr ausgewiesen; der kleinrdumige Wirtschaftsverkehr
wird in Deutschland nicht erfasst.

Auswertungen der TRIMODE?: fiir den Fernverkehr im Rahmen der BVWP ergaben, dass der Giberwie-
gende Teil des Giterfernverkehrs auf der Stralte zu % mit Sattelzligen Giber 12 t Nutzlast durchgefiihrt
wird. Fir den kleinrdaumigen Wirtschaftsverkehr liegen jedoch keine statistischen Angaben vor.

Bestandsstatistiken des KBA kann jedoch entnommen werden, dass das Gros der Lkw in Deutschland
eine zulassige Gesamtmasse zwischen 2 und 3,5 t besitzt und diese ausschlieBlich Nutzlasten kleiner 2 t
fuhren.

Um maoglichst alle Arten von Giterverkehren abzubilden wurden folgende Lkw-Typen definiert, fiir die
eine Kostenschatzung fiir die Bewertung vorgenommen wurde:

= Lieferwagen bis 2,8 t zuldssiger Gesamtmasse,

= Transporter mit zuldssiger Gesamtmasse zwischen 2,8 und 3,5 t,

= leichte Lkw mit zuldssiger Gesamtmasse zwischen 3,5und 7,5 t,

= mittelschwere Lkw mit zuldssiger Gesamtmasse zwischen 7,5 und 12 t,

=  Fahrzeuge (Sattelziige) mit zulassiger Gesamtmasse groRer 12 t (und einer Differenzierung fiir kon-
ventionelle, kombinierte und Tankwagenverkehre) und

= Allradkipper fiir den Transport von Erd- und Baumaterial.

Fir Sattelziige und Allradkipper wird eine einheitliche durchschnittliche Nutzungsdauer von sechs Jah-
ren angenommen. Umfang der kalkulatorischen Nutzungsdauer von Lkw bis 12 t zuldssiger Gesamt-
masse wird anhand KBA-Daten zu Durchschnittsaltern bei Besitzumschreibungen bestimmt.” Diese
rangieren zwischen 9 und 13 Jahren. Diese Fahrzeuge werden aktuell im Wesentlichen auf unbemaute-
ten BundesstraRen gefiihrt. Aufgrund der Einfiihrung der Maut auf BundesstralRen ist damit zu rechnen,
dass auch hier Anpassungen der Nutzungsdauer erfolgen werden.

75 BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt (entspr. Abteilung umbenannt in TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH),
TNS Infratest. 2016. Entwicklung eines Modells zur Berechnung von modalen Verlagerungen im Giiterverkehr fiir die
Ableitung konsistenter Bewertungsansdtze fiir die Bundesverkehrswegeplanung. Endbericht. Im Auftrag des BMVI. FE
96.1002/2012. Freiburg, Miinchen : s.n., 2016.

76 Vgl. Kraftfahrt-Bundesamt (KBA)
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TABELLE 19: DURCHSCHNITTLICHE LKW-FAHRLEISTUNG 2017 IN KM/KFZ UND JAHR

Nutzlast [kg]
Zulassige Gesamt-

masse [kg] 0- 2.001 - 2.801 — 3.501 — 12.001 - 2
2.000 2.800 3.500 12.000 26.000 26.001
0-2.000 15.805 - - - - -
2.001 —2.800 18.834 2.823 - - - -
2.801 — 3.500 23.216 6.537 - - - -
3.501 - 12.000 24.826 27.092 17.745 37.554 = s
12.001 — 26.000 - - 82.004 37.723 65.742 -
2 26.001 - - - 20.175 37.738 43.651

Quelle: Eigene Berechnung, basierend auf IVT Research, DLR Institut fiir Verkehrsforschung, 2017 und Deutsches Institut fir
Wirtschaftsforschung (DIW), DLR Institut fiir Verkehrsforschung, 2017.

Die Fahrleistungen fiir Lkw bis 12 t zul. Gesamtmasse werden dquivalent zu Fahrzeugen des StraRenper-
sonenverkehrs auf Grundlage der BAST-Fahrleistungserhebung bestimmt. In Tabelle 19 sind die auf das
Jahr 2017 hochgerechneten jihrlichen Kilometerleistungen angegeben. Aufgrund der unterschiedlichen
Einsatzgebiete weichen die Fahrleistungen der einzelnen Fahrzeuge deutlich ab. Lkw bis 12 t weisen
eine Entfernung von rd. 18.000 bis 38.000 km auf, die im Fernverkehr eingesetzten Lkw (> 12 t) weisen
Fahrleistungen zwischen 80.000 km/a (Allradkipper) bzw. 135.000 km/a (Sattelzlige) auf. Die Einsatzzeit
betragt fir leichte Lkw rd. 2.000 h/a, fur Sattelziige und Allradkipper rd. 2.600 h/a.

Technische Daten, Kraftstoffverbrauch und Reifenlaufleistung der Fahrzeuge sowie Listenpreise und
Kosten fiir Reifen, Kfz-Steuer, Versicherung, Unterstellung, Fuhrparkverwaltung, Schmierstoffe, Repara-
tur, Wartung und Pflege werden aus dem Lastauto Omnibus Katalog 2016 (ibernommen und mit Hilfe
passender Preisindizes des Statistischen Bundesamtes auf den Preisstand 2017 hochgerechnet. Gegebe-
nenfalls werden Kostendaten um Hersteller- und Spediteurangaben erweitert.

Nach Recherchen in Gebrauchtwagenportalen” wird fiir die einzelnen Lkw-Fahrzeuge nach Ablauf der
Nutzungsdauer von einem Restwert in Hohe von 25 - 30 % des Listenpreises ausgegangen. Fiir Allrad-
kipper und Containerchassis wird hiervon abweichend ein Restwert von 45 % bzw. 40 % angesetzt.

Die Personalkosten im Giiterverkehr basieren auf der Annahme von 220 Arbeitstagen abziiglich 17
Krankheitstagen bei einer taglichen Arbeitszeit von 9,6 Stunden gemaR TRIMODE-Untersuchung.

Der Personalkostensatz bei Lkw bis 12 t zulassiger Gesamtmasse wird auf Grundlage einer durchschnitt-
lichen Bruttogrundvergiitung fiir Kraftfahrer in Hohe von rd. 27.144 €/a ermittelt.” Zuzlglich weiteren
Leistungen (22 % Sozialaufwendungen, 800 € Weihnachtsgeld, 26 €/Monat vermégenswirksame Leis-
tungen, 14 €/Tag Urlaubsgeld bei 28,5 Urlaubstagen) resultieren Personalkosten von rd. 34.589 €/a

77 Vgl. AutoScout24 (2018)
78 Vgl. Ministerium fiir Arbeit, Gesundheit und Soziales des Landes Nordrhein-Westfalen (2017)

7% Vgl. BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt (entspr. Abteilung umbenannt in TTS TRIMODE Transport Solutions
GmbH), TNS Infratest, 2016 und ITP Intraplan Consult, Planco Consulting, TU Berlin Science Marketing (TUBS), 2015
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bzw. rd. 17,75 €/Personaleinsatz-h. Unter Berlicksichtigung eines Personaleinsatzfaktors von 1,18
ergibt sich ein Personalkostensatz von 19,52 €/h.

Fir Sattelziige und Allradkipper im Lkw-Fernverkehr wird der aus der TRIMODE-Untersuchung ange-
nommene Durchschnittslohn fir das Jahr 2010 auf den Stand 2017 aktualisiert.8* Zum Durchschnitts-
lohn von rd. 29.965 €/a kommen Sozialaufwendungen von 22 %, 24 €/Tag Spesen (nur Sattelzug) und

500 €/a Pramien. Somit resultieren Personalkosten in Hohe von rd. 41.888 €/a fiir Sattelziige sowie rd.

37.016 €/a fur Allradkipper.

Die Kostenkalkulationen sind in Tabelle 20 und Tabelle 21 dargestellt. Im Endbericht wird eine Kon-
zentration der unterschiedlich betrachteten Fahrzeuge erfolgen.

Die Wirkung aus eingesparten Betriebskosten im Giiterverkehrsbereich ergibt sich aus folgender Form
NBKstiw = ((Oktztyp 2ij KfzZeyp,i X ( tier = tijper) X VKktztyp)
+ (Dxtatyp 2ij KfzZeyp,ij X (dijer = dijpe) X BKkfayp ) X 320

mit

NBKsT,Lkw Nutzen aus Betriebskostenveranderungen im Lkw-Verkehr in €/Jahr

Kfziypji Anzahl Fahrzeuge nach Fahrzeugtyp auf der Relation ij (Kfz-Typ =1,..,n; Fernver-
kehrs-Lkw, kleinr. Wirtschaftsverkehr) pro Tag

VKkfatyp Vorhaltekosten in €/Fahrzeug-h nach Fahrzeugtyp (fixe Kosten)

BKkfztyp Betriebskosten in €/km nach Fahrzeugtyp (var. Kosten)

tier Fahrtzeit im Bezugsfall zwischeniundjinh

tipr Fahrtzeit im Planfall zwischeniundjin h

dijer Fahrtweite im Bezugsfall zwischen i und jin km

dijpr Fahrtweite im Planfall zwischeniundjin h

80 Vgl. BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt (entspr. Abteilung umbenannt in TTS TRIMODE Transport Solutions
GmbH), TNS Infratest (2016)

81 Vgl. Statistisches Bundesamt (Destatis)

el:
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TABELLE 20: KOSTENKALKULATION FUR LKW BIS 12 T ZUL. GESAMTMASSE

Position Ein- Lieferwagen Transporter Leichte Lkw Mittelschwere Lkw
Gewichtsklasse ka <2.800 2.801 - 3.500 3.501 - 7.500 7.501 - 12.000
Hersteller - VW VW Mercedes MAN
Typ Caddy Maxi 2.0 T6 2.0 TDI Atego 818 L, Euro TGL 12.220 BL,
TDI BMT 6 Euro 6
Aufbau B Kasten Kasten Koffer, Ladebord- Koffer, Ladebord-
wand wand

Technische Daten

Gesamtgewicht kg 2.300 2.800 7.490 11.990
Nutzlast kg 830 985 3.400 6.350
Motorleistung kw 75 103 130 162
Hubraum cms3 1.968 1.968 5.132 4.580
Kraftstoffverbrauch I/km 0,06 0,11 0,17 0,20
Basisdaten

Nutzungsdauer Mo 108 108 156 108
Fahrleistung km/a 18.834 18.834 17.745 37.554
Einsatzzeit h/a 2.000 2.000 2.000 2.000
Reifenlaufleistung km 55.000 55.000 59.000 69.000
Kaufpreis € 20.844 28.571 57.253 64.346
Teuerung Kaufpreis € 2.812 3.854 11.156 8.680
Restwert € 5.211 7.143 14.313 16.086
TR G =S e 7.817 10.714 21.470 24.130
Kapital

Preis der Bereifung € 513 786 1.730 2.614
Feste Kosten

Kapitalverzinsung €la 391 536 1.073 1.206
Abschreibung €la 996 1.361 2.014 3.018
Kfz-Steuer €la 136 164 286 534
Haftpflichtversicherung €la 956 1.163 3.495 3.639
Kaskoversicherung €la 711 866 1.041 1.280
Unterstellung/Garage €la 465 566 914 1.171
Fuhrparkverwaltung €la 4.815 5.862 7.874 8.940
Summe €/h 4,23 5,26 8,35 9,89

Personalkosten
Summe €/h 19,52 19,52 19,52 19,52
Variable Kosten

Abnutzung ct/km 5,29 7,23 11,35 8,04
Kraftstoffkosten ct/km 6,35 10,41 16,36 19,64
Adbluekosten ct/km 0,12 0,19 0,30 0,36
Schmierstoffkosten ct/km 0,19 0,23 0,35 0,43
Reifenkosten ct/km 0,93 1,43 2,93 3,79
E:E;reat“r' Wartung, ct/km 5,58 6,79 9,32 10,84
Summe ct/km 18,45 26,27 40,62 43,09

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH
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TABELLE 21: KOSTENKALKULATION FUR LKW AB 12 T ZUL. GESAMTMASSE

Position

Gewichtsklasse
Hersteller

Typ

Aufbau

Technische Daten
Gesamtgewicht
Nutzlast
Motorleistung
Hubraum
Kraftstoffverbrauch
Basisdaten
Nutzungsdauer
Fahrleistung
Einsatzzeit
Reifenlaufleistung
Kaufpreis
Teuerung Kaufpreis
Restwert
Betriebsnotwendi-
Preis der Bereifung
Feste Kosten
Kapitalverzinsung
Abschreibung
Kfz-Steuer

Haftpflichtversiche-
runa
Kaskoversicherung

Unterstellung/Ga-
Fuhrparkverwaltung
Summe
Personalkosten
Summe

Variable Kosten
Abnutzung
Kraftstoffkosten
Adbluekosten
Schmierstoffkosten
Reifenkosten

Reparatur, Wartung,
Pfleae
Summe

Ein-
heit

ka

kg
kg
kw
cm?3

I/km

Mo
km/a
h/a

a dh dd dh

€/la
€/a
€/a

€/a

€la
€la
€la
€/h

€/h

ct/km
ct/km
ct/km
ct/km
ct/km

ct/km

ct/km

zsuagt:s; Sattelanhanger
<19.000 < 35.000 < 35.000 < 35.000
Mercedes
Actros 1848  Dreiachs-Con-  Dreiachs-  prejachs-Tanksat-
LS, Euro 6 tainer Curtainsi- telanhanger
der
Sattelfahrge- 13,650 mm 6 Kammern
stell
18.000 39.000 36.000 35.000
26.700 29.000 29.000 27.500
350
12.800
0,33
72 72 72 72
135.000 135.000 135.000 135.000
2.612 2.612 2.612 2.612
170.000 250.000 250.000 250.000
105.752 22.197 40.038 154.146
8.253 1.239 2.236 8.607
31.726 8.879 12.011 46.244
37.013 6.659 14.013 53.951
3.748 3.479 3.479 3.479
1.851 333 701 2.698
6.544 923 2.232 9.419
665 671 671 671
4.802 317 317 317
1.870 375 375 1.056
1.171 1.171 1.171 1.171
8.940 8.807 8.807 8.807
9,89 4,82 5,46 9,24
23,64 0,00 0,00 0,00
4,85 0,68 1,65 6,98
32,73 0,00 0,00 0,00
0,60 0,00 0,00 0,00
0,38 0,00 0,00 0,00
2,20 1,39 1,39 1,39
7,19 1,27 1,27 1,27
47,96 3,34 4,31 9,64

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

Allradkip-

per

<41.000
MAN

TGS 41.480
FDAK 8x8,

Euro 6

Muldenkip-

per

41.000
26.600
353
12.419
0,41

72
80.000
2.612
81.000
164.158
14.764
73.871
45.143
7.647

2.257
8.117
665

4.463

2.053
1171
8.940
10,59

20,89

10,15
40,66
0,74
0,38
9,44

22,98

84,36

o1
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6.2.1.5 Kostensatze fiir Busse

Fir die Entwicklung von Kostensatzen fir Linienbusse wird, wie auch bei Pkw und Lkw, ein repradsenta-
tives Fahrzeug auf Grundlage von KBA-Bestandsstatistiken bestimmt. Laut KBA-Zahlen verfiigen rd. 51
% der Busse in Deutschland tber eine zuldssige Gesamtmasse zwischen 16 und 20 t und 32 bis 60 Sitz-
platze.®? Dieser Zusammenhang wird fiir die Wahl eines reprasentativen Modells beriicksichtigt.

TABELLE 22: DURCHSCHNITTLICHE BUS-FAHRLEISTUNG 2017 IN KM/KFZ UND JAHR

Sitzplatze Fahrleistung [km/a]
<16 42.769
17 -31 53.062
32 -40 57.955
41 -50 53.080
51 - 60 46.686
6170 37.936
271 59.893

Quelle: Eigene Berechnung, basierend auf IVT Research, DLR Institut fiir Verkehrsforschung, 2017 und Deutsches Institut fir
Wirtschaftsforschung (DIW), DLR Institut fiir Verkehrsforschung (2017).

Das KBA gibt fiir Busse dieser GroRenordnung eine durchschnittliche Nutzungsdauer von rd. 12 Jahren
an, welche fir die Kostenrechnung zugrunde gelegt wird. Die jahrliche Fahrleistung wird der BAST-
Fahrleistungserhebung entnommen, deren auf das Jahr 2017 hochgerechneten Werte fiir Linienbusse in
Tabelle 22 wiedergegeben sind.

Die jahrliche Einsatzzeit eines Busses von rd. 3.070 h entstammt Angaben von OV-Unternehmen.

Technische Daten, Kraftstoffverbrauch und Reifenlaufleistung des Fahrzeugs sowie Listenpreise und
Kosten fiir Reifen, Kfz-Steuer, Versicherung, Unterstellung, Fuhrparkverwaltung, Schmierstoffe, Repara-
tur, Wartung und Pflege werden aus dem Lastauto Omnibus Katalog 2016 Gibernommen und mit Hilfe
passender Preisindizes des Statistischen Bundesamtes auf den Preisstand 2017 hochgerechnet.

Nach Recherchen in Gebrauchtwagenportalen®® wird von einem Restwert nach Ablauf der Nutzungs-
dauer in Hohe von 10 % des Listenpreises ausgegangen.

82 vgl. Kraftfahrt-Bundesamt (KBA)

8 Vgl. AutoScout24, 2018.

92



Herleitung von Bewertungsansatzen

TABELLE 23: KOSTENKALKULATION FUR BUSSE

Einheit Bus
Hersteller = MAN
Typ - Lion's City, Euro 6
Aufbau - Niederflurbus
Technische Daten
Gesamtgewicht kg 18.000
Sitz- und Stehplatze Stiick 36/44
Motorleistung kw 213
Hubraum cm3 10.518
ReifengrofRe - 275/70 R 22,5
Kraftstoffverbrauch I/km 0,42
Basisdaten
Nutzungsdauer Mo 144
Fahrleistung km/a 57.955
Einsatzzeit h/a 3.070
Reifenlaufleistung km 69.000
Kaufpreis € 254.036
Teuerung Kaufpreis € 43.925
Restwert € 25.404
Betriebsnotwendiges Kapital € 114.316
Preis der Bereifung € 3.397
Feste Kosten
Kapitalverzinsung €la 5.716
Abschreibung €la 11.215
Kfz-Steuer €la 0
Haftpflichtversicherung €la 4.286
Kaskoversicherung €la 2.755
Unterstellung/Garage €la 1.171
Fuhrparkverwaltung €la 10.229
Summe €/h 11,52
Personalkosten
Summe €/h 26,72
Variable Kosten
Abnutzung ct/km 19,35
Kraftstoffkosten ct/km 41,16
Adbluekosten ct/km 0,75
Schmierstoffkosten ct/km 0,90
Reifenkosten ct/km 4,92
Reparatur, Wartung, Pflege ct/km 36,53
Summe ct/km 103,61

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH
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Die Personalkosten basieren auf der Annahme von 251 Arbeitstagen abziiglich 28 Urlaubstagen und 15
Krankheitstagen bei einer taglichen Fahrzeit eines Busfahrers von 8 Stunden gemaflt BVWP. Der Perso-
nalkostensatz wird auf Grundlage einer durchschnittlichen Bruttogrundvergtitung fir Kraftfahrer in
Héhe von rd. 26.940 €/a ermittelt.® Zuzlglich weiteren Leistungen (19,6 % Sozialaufwendungen, halbes
Monatsgehalt Weihnachtsgeld)ss resultieren Personalkosten von rd. 33.343 €/a bzw. rd. 20,04 €/h. Un-
ter Beriicksichtigung eines Dienstplanwirkungsgrades von 75 % ergibt sich ein Personalkostensatz von
26,72 €/h.

Die Ergebnisse der Kostenkalkulationen sind in Tabelle 23 dargestellt.

Die Wirkung aus eingesparten Betriebskosten im Busverkehr ergibt sich aus folgender Formel:
NBKstaus = (% Kfzaus,j X ( tijr — tijpr) X VKagus)
+ (Y Kfzpusjj X ( dijsr — dijpr) X BKgys)) X 365

mit

NBKsT8us Nutzen aus Betriebskostenveranderungen im Bus-Verkehr in €/Jahr
Kfzpusj Anzahl Busse auf der Relation ij pro Tag

VKgus Vorhaltekosten in €/Fahrzeug-h fir Busse (fixe Kosten)

BKpus Betriebskosten in €/km fir Busse (var. Kosten)

tier Fahrtzeit im Bezugsfall zwischeniundjin h

tipr Fahrtzeit im Planfall zwischen i und jin h

dijr Fahrtweite im Bezugsfall zwischen i und j in km

dijpr Fahrtweite im Planfall zwischeniundjin h

6.2.1.6 Kostensatze fur Kraftrader

Nach Analyse von KBA-Daten kann der Kraftradbestand Deutschlands durch folgende Gruppen am
ehesten reprasentiert werden:

*  Roller mit Hubraum =< 125 cm?® und Leistung < 10 kW

*  Motorrad mit Hubraum 126 - 999 cm?® und Leistung 31 - 40 kW

= Motorrad mit Hubraum = 1.000 und Leistung = 81 kW

Fir die Kostenschatzung wird gemaR KBA-Angaben von einer Nutzungsdauer von rd. 13 Jahren ausge-
gangen. Die jahrlichen Fahrleistungen nach Hubraumklasse sind in Tabelle 24 dargestellt.

84 Vgl. Gehaltsvergleich.com (2018)
85 Vgl. ITP Intraplan Consult, Planco Consulting, TU Berlin Science Marketing (TUBS) (2015)
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TABELLE 24: DURCHSCHNITTLICHE KRAFTRAD-FAHRLEISTUNGG 2017 IN KM/KFZ UND JAHR

Hubraum [cm3] Fahrleistung [km/a]
<125 1.771
126 — 499 1.881
500 — 749 2.957
750 — 999 3.793
1.000 — 1.249 4.651
21250 4.373

Quelle: Eigene Berechnung, basierend auf IVT Research, DLR Institut fiir Verkehrsforschung (2017) und Deutsches Institut fiir
Wirtschaftsforschung (DIW), DLR Institut fiir Verkehrsforschung (2017).

Fir die Kraftrader wird von einer einheitlichen jahrlichen Einsatzzeit von rd. 300 h ausgegangen. Dieser
Wert wurde aus Angaben zum Wegeverhalten von Personen aus der Studie ,,Mobilitdt in Deutschland
2008“% ermittelt.

Technische Daten, Kaufpreise, Reifenlaufleistung sowie Kosten fiir Versicherung und Reparatur sind im
Wesentlichen dem Motorrad Katalog 2016’ sowie ADAC-Angaben® entnommen und wurden mit An-
gaben aus weiteren Quellen erganzt.

Nach Recherche in Gebrauchtfahrzeugportalen® wird modelliibergreifend ein Restwert nach Ablauf der
Nutzungsdauer in Hohe von 30 % des Kaufpreises angesetzt.

Die jahrlichen Kosten fiir die Haupt- und Abgasuntersuchung bilden einen Durchschnitt der Preise aller
TUV-Organisationen in Deutschland unter Beriicksichtigung eines zweijahrigen Untersuchungsrhyth-
mus.

Ergebnisse der Kostenkalkulation sind in Tabelle 25 wiedergegeben. Im Anschluss wird ein gewichteter
Durchschnitt aus den Kostensétzen der einzelnen Modelle gebildet, welcher aus Griinden der Praktika-
bilitat stellvertretend fiir simtliche Kraftradsegmente steht.

8 Vgl. INFAS, DLR Institut fiir Verkehrsforschung (2010).
87 Vgl. Motor Presse Stuttgart (2016).

8 Vgl. ADAC (2013) und ADAC (2017).

8 Vgl. AutoScout24 (2018) und Mobile.de (2018).
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Position
Hubraumklasse
Hersteller

Modell

Typ

Technische Daten
Gesamtgewicht
Kraftstoffart
Motorleistung

Hubraum

ReifengrofRe

Kraftstoffverbrauch
Basisdaten
Nutzungsdauer
Fahrleistung
Einsatzzeit
Reifenlaufleistung
Kaufpreis
Teuerung Kaufpreis
Restwert
Betriebsnotwendi-
ges Kapital

Preis der Bereifung
Feste Kosten
Kapitalverzinsung
Abschreibung
Kfz-Steuer
Haftpflichtversiche-
Kaskoversicherung
Haupt- & Abgasun-
tersuchung
Summe

Variable Kosten
Abnutzung
Kraftstoffkosten
Adbluekosten
Reifenkosten
Reparatur, Wartung,
Pflege

Summe

Ein-
cm?3

kg

kW

cm?3

I/km

Mo
km/a
h/a

km

€la
€la
€la
€la
€la

€/a

€/h

ct/km
ct/km
ct/km
ct/km

ct/km

ct/km

Roller
<125
HONDA
SH 125i

317
S
8,7
125

100/80 R 16
(vorne) 120/80 R
16 (hinten)

0,023

156
1771
300
6.000
3.668
707
1.100

1.284

93

64
122

85
235

28

1,81

6,91
3,16
0,00
1,55

7,41

19,03

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

TABELLE 25: KOSTENKALKULATION FUR KRAFTRADER

Motorrad
126 - 999 =1.000
HONDA BMW

NC 700 S R 1200 RS
Allrounder Sporttourer

424 450

S S

35 92

670 1.170

120/70 ZR 17

(vorne) 160/60 ZR

17 (hinten)

0,037

156
2.957
300
6.000
6.176
1.191
1.853

2.162

155

108
206
49
133
685

28

4,03

6,97
5,08
0,00
2,58

9,92

24,54

120/70 ZR 17 (vorne)
180/55 ZR 17 (hin-
ten)

0,050

156
4.651
300
6.000
13.700
2.641
4.110

4.795

158

240
464
86
185
1.920

28

9,75

9,98
6,86
0,00
2,64

9,92

29,40

Durch-

6.175
1191
1.853

2.161

122

108
207
34
116
664

28

3,86

7,48
4,36
0,00
2,03

8,57

22,44
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Die Wirkung aus eingesparten Betriebskosten im Kraftradverkehr ergibt sich aus folgender Formel:
NBKstkr = (%5 Kfzkrjj X ( tier — tijpr) X VKkr)
+ (Yij Kfzkrjj X ( dijer — dijpr) X BKkr)) X 365

mit

NBKsTkr Nutzen aus Betriebskostenverdnderungen im Kraftrad-Verkehr in €/Jahr
Kfzkrjj Anzahl Kraftrader auf der Relation ij pro Tag

VKir Vorhaltekosten in €/Fahrzeug-h fir Kraftrader (fixe Kosten)

BKkr Betriebskosten in €/km fiir Kraftrader (var. Kosten)

tier Fahrtzeit im Bezugsfall zwischeniundjin h

tipr Fahrtzeit im Planfall zwischen i undjin h

dijer Fahrtweite im Bezugsfall zwischen i und jin km

dijpr Fahrtweite im Planfall zwischeniundjin h

6.2.1.7 Kostensatze fir Fahrrader

Aufgrund der Konzentration hohengleicher Bahniibergédnge in landwirtschaftlichen Gebieten und Wal-
dern (vgl. Abschnitt 2.1), kann von einer signifikanten Nutzung dieser Bahniibergange durch Fahrradfah-
rer ausgegangen werden. Dementsprechend ist eine Herleitung von durchschnittlichen Fahrradkosten
notwendig, um die hiermit verbundenen Effekte zu beriicksichtigen.

Laut Zweirad-Industrie-Verband betrédgt der durchschnittliche Verkaufspreis eines Fahrrads 698 €.%°
Nach Recherche in Gebrauchtfahrradportalen®* werden Fahrrader nach etwa 5 Jahren Nutzungsdauer zu
einem Preis in Hohe von 50 % des Neupreises verkauft. Aus Umfragen geht hervor, dass pro Jahr rd.
2.000 km mit einem Fahrrad zuriickgelegt werden.*> Unter Annahme einer Durchschnittsgeschwindig-
keit von 20 km/h ergibt dies eine jahrliche Einsatzzeit von 100 Stunden. Pro Jahr missen durchschnitt-
lich 30 € fiir Wartungs- und Reparaturarbeiten aufgewendet werden. Alle zwei Jahre ist eine General-
Uberholung in Hohe von rd. 70 € notwendig.*

Die Ergebnisse der Kostenkalkulation sind Tabelle 26 zu entnehmen.

%0 Vgl. Zweirad-Industrie-Verband (ZIV) (2018).
91 Vgl. Bikesale.de (2018).
92 Vgl. Fahrrad.de (2016).

93 Vgl. Fahrradreparatur.org (2016) und Stiftung Warentest (2018).
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TABELLE 26: KOSTENKALKULATION FUR FAHRRADER

Einheit Fahrrad
Basisdaten
Nutzungsdauer Mo 60
Fahrleistung km/a 2.000
Einsatzzeit h/a 100
Kaufpreis € 698
Teuerung Kaufpreis € 29
Restwert € 349
Betriebsnotwendiges Kapital € 175
Feste Kosten
Kapitalverzinsung €la 9
Abschreibung €la 38
Summe €/h 0,47
Variable Kosten
Abnutzung ct/km 1,89
Reparatur, Wartung, Pflege ct/km 3,25
Summe ct/km 5,14

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH
Die Wirkung aus eingesparten Betriebskosten im Fahrradverkehr ergibt sich aus folgender Formel:
NBKsrrr = (3 Kfzrrij x ( tijsr — tier) X VKer)

+ (Y Kfzegjj x ( dijsr — dijpr) X BKrr)) x 365

mit

NBKsT,rr Nutzen aus Betriebskostenveranderungen im Fahrrad-Verkehr in €/Jahr
Kfzerjj Anzahl Fahrrédder auf der Relation ij pro Tag

VKrr Vorhaltekosten in €/Fahrzeug-h fir Fahrrider (fixe Kosten)

BKrr Betriebskosten in €/km fir Fahrrader (var. Kosten)

tier Fahrtzeit im Bezugsfall zwischeniundjin h

tipr Fahrtzeit im Planfall zwischen i undjin h

dijr Fahrtweite im Bezugsfall zwischen i und j in km

dijpr Fahrtweite im Planfall zwischeniundjin h
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6.2.1.8 Kostensatze fiir landwirtschaftliche Nutzfahrzeuge

Hohengleiche Bahniibergiange sind grolRtenteils an Feldwegen anzutreffen (vgl. auch Tabelle 3). Von ei-
ner SchlieRung hohengleicher Bahniibergange ist folglich insbesondere die Landwirtschaft betroffen.
Dies bedingt die Herleitung von Kostensatzen fiir reprasentative Fahrzeuge fir die landwirtschaftliche
Nutzung.

Zu landwirtschaftlichen Nutzfahrzeugen zahlen Traktoren, Mahdrescher, Feldhacksler, Kartoffelvollern-
ter, Obstvollernter, Erbsenerntemaschinen, Riibenroder, Riibenreinigungslader u.v.m. Fiir Traktoren be-
sitzt das KBA detaillierte Bestandsstatistiken untergliedert nach Motorleistung und zulassiger Gesamt-
masse, aus denen reprisentative Fahrzeuge abgeleitet werden kénnen (vgl. Tabelle 27). Fir die Fille an
selbstfahrenden Erntemaschinen sind Daten in dieser Form nicht verfligbar. Daher wird eine ,,durch-
schnittliche Erntemaschine” betrachtet.

TABELLE 27: BESTAND AN LAND-/FORSTWIRTSCHAFTLICHEN ZUGMASCHINEN AM 1. JANUAR
2017 NACH MOTORLEISTUNG UND ZULASSIGER GESAMTMASSE

Motorleistung [KW]
<30 31-50 51-70 71-90 291
Bestand 27% 29% 21% 9% 14%

Zulassige Gesamtmasse [t]

£2 50% 6% 1% 0% 0%
>2-3 29% 9% 0% 0% 0%
>3-35 18% 18% 1% 0% 0%
>35-4 3% 32% 4% 0% 0%
>4-5 0% 28% 29% 4% 0%
>5-6 0% 6% 34% 15% 3%
>6-7 0% 1% 21% 23% 2%
>7-75 0% 0% 6% 30% 15%
>75-8 0% 0% 1% 8% 2%
>8-9 0% 0% 1% 18% 15%
>9-10 0% 0% 0% 2% 13%
>10-12 0% 0% 0% 0% 23%
>12 0% 0% 0% 0% 27%

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt (KBA).

Tabelle 27 verdeutlicht, dass die iberwiegende Anzahl land- und forstwirtschaftlicher Zugmaschinen in
Deutschland Motorleistungen kleiner 30 bis 70 kW besitzen. Zwar enthalt das Leistungsspektrum < 50
kW mebhr als die Halfte des Maschinenbestandes, nach Auskunft des Kuratoriums fiir Technik und Bau-
wesen in der Landwirtschaft e. V. (KTBL) stellen diese Maschinen jedoch keine Traktoren im eigentli-
chen Sinne dar, sodass dieser Bereich nicht weiter betrachtet wird. Fir Traktoren mit mehr als 90 kW,
welche immerhin rd. 14 % des Bestandes ausmachen, wird ebenfalls keine Kostenrechnung erstellt, da
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das Leistungsspektrum bis rd. 450 kW reicht und die Wahl eines reprasentativen Fahrzeuges dement-
sprechend erschwert ist. Folglich sind Traktoren aus den Bereichen 51 — 70 kW (,Kompakttraktor) und
71 - 90 kW (,,mittelgroRer Traktor“) als reprasentativ fiir Deutschland zu erachten.

Fir die Kostenkalkulation wird auf die Fahrzeuge, Daten und Kostensatze des Online-Tools ,,MaKost -
Maschinenkosten und Reparaturkosten“ des KTBL® zurlickgegriffen und um Daten weiterer Quellen
erganzt.

Als reprasentative Traktoren werden Standardtraktoren mit Allradantrieb und Lastschaltgetriebe mit
jeweils 67 kW bzw. 83 kW Leistung gewahlt. Aufgrund der Vielzahl der unterschiedlichen Erntemaschi-
nen wird hier ein Durchschnitt aus den in MaKost zur Auswahl stehenden selbstfahrenden Erntemaschi-
nen dhnlicher GroRenordnung und Leistungsklasse gebildet. Im konkreten Fall wurden fiir diese durch-
schnittliche Erntemaschine die Kosten folgender Fahrzeuge berlcksichtigt:

= Maéhdrescher (Schittler) mit 250 kW und 18 t zuldssigem Gesamtgewicht,

= Feldhacksler mit 275 kW und 18 t zuldssigem Gesamtgewicht,

= Kartoffel-Rodelader mit 250 kW und 15 t zuldssigem Gesamtgewicht,

= Zuckerriiben-Kopfrodelader mit 250 kW und 22 t zulassigem Gesamtgewicht,
= Erbsenernter mit 300 kW und 21,6 t zuldssigem Gesamtgewicht,

Die wesentlich kleineren und leistungsmaRig schwacheren Obsternter werden nicht beriicksichtigt.

Nutzungsdauern der Fahrzeuge werden aus KBA-Daten zu Durchschnittsaltern bei Besitzumschreibung
von land-/forstwirtschaftlichen Zugmaschinen und sonstigen Kfz abgeleitet. Fir Traktoren werden
Nutzungsdauern zwischen 17 und 24 Jahren, fiir Erntemaschinen 13 Jahre angesetzt.

Der Wiederbeschaffungswert der Fahrzeuge wird durch Anwendung der Erzeugerpreisindizes ,,Acker-,
Forstschlepper, Motorleistung > 59 - 90 kW* und ,,Erntemaschinen, -apparate und -gerate“ bestimmt.*
Nach Recherchen in Gebrauchtfahrzeugportalen fiir landwirtschaftliche Nutzfahrzeuge®” wird fir den
Kompakttraktor und die Erntemaschine ein Restwert in Héhe von 15 %, fiir den mittelgrofen Traktor
ein Restwert von 30 % des Kaufpreises angenommen.

Ergebnisse der Kalkulation sind in Tabelle 28 dargestellt. Die Kraftstoffkosten bilden bei Traktoren mit
einem Anteil von rd. 40 % den bedeutendsten Kostenfaktor. Dies denkt sich mit Untersuchungen zu die-
sem Thema, welche die Kraftstoffkosten von Traktoren ebenfalls mit einer Hohe von 40 % der Gesamt-
kosten beziffern.®® Bei Erntemaschinen ist dieser Sachverhalt aufgrund der hohen Anschaffungskosten
nicht gegeben.

% Vgl. Kuratorium fiir Technik und Bauwesen in der Landwirtschaft e. V. (KTBL) (2018).
95 Kraftfahrt-Bundesamt (KBA)

% Vgl. Statistisches Bundesamt (Destatis)

97 Vgl. tec24 (2018), Traktorpool (2018), Technikboerse (2018), Agriaffaires (2018)

% Vgl. Gastinger, G. (2011)
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TABELLE 28: KOSTENKALKULATION FUR LANDWIRTSCHAFTLICHE NUTZFAHRZEUGE

Einheit Kompakttrak- MittelgroRer Trak- Erntgma—
tor tor schine

Technische Daten
Gesamtgewicht kg 6.750 8.000
Nutzlast kg 2.750 3.500
Motorleistung kw 67 83
Kraftstoffverbrauch I/h 7,80 9,70 44,60
Basisdaten
Nutzungsdauer a 24 17 13
Einsatzzeit h/a 833 833 467
Kaufpreis € 57.000 71.000 308.333
Teuerung Kaufpreis € 25.850 22.808 96.538
Restwert € 8.550 21.300 46.250
Betriebsnotwendiges Kapital € 24.225 24.850 131.042
Preis der Bereifung € 1.909 4.319 8.571
Feste Kosten
Kapitalverzinsung €/a 1.211 1.243 6.552
Abschreibung €/a 1.508 2.006 13.463
Haftpflichtversicherung €/a 445 605 1.050
;I'Ez:rgnsche Uberwachung, Hauptuntersu- a 27 34 39
Unterstellung/Garage €la 144 154 476
Summe €/h 4,00 4,85 46,24
Variable Kosten
Abnutzung €/h 1,81 2,41 28,85
Kraftstoffkosten €/h 7,74 9,62 44,23
Adbluekosten €/h 0,14 0,18 0,81
Reparatur, Wartung, Pflege €/h 6,70 7,30 34,72
Summe €/h 16,39 19,50 108,61

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

Die Wirkung aus eingesparten Betriebskosten im Landwirtschaftlichen Verkehr ergibt sich aus folgender

Formel:
NBKstow = (3 Kfzow,j x ( tier — tipr) X VKiw)
+ (%5 Kfzow,j x ( dijer — dijer) X BKiw)) x 320

mit

NBKst,w Nutzen aus Betriebskostenveranderungen im Landwirtschaftlichen Verkehr in
€/Jahr

Kfziw,j Anzahl landw. Fahrzeuge auf der Relation ij pro Tag

% Auch im landw. Verkehr gehen wir, wie im Lkw-Verkehr, von 320 Betriebstagen aus.
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VKiw Vorhaltekosten in €/Fahrzeug-h fir landw. Fahrzeuge (fixe Kosten)
BKw Betriebskosten in €/km fiir landw. Fahrzeuge (var. Kosten)

tier Fahrtzeit im Bezugsfall zwischeniundjin h

tipr Fahrtzeit im Planfall zwischeniundjinh

dijer Fahrtweite im Bezugsfall zwischen i und jin km

dijpr Fahrtweite im Planfall zwischeniundjin h

6.2.2 Kosten des Verkehrstragers Schiene (NBKscH)

6.2.2.1 Grundlagen

Grundlage der Bestimmung der durchschnittlichen Betriebskosten im Schienenverkehr bilden die Mo-

dellfahrzeuge und Wertannahmen der BVWP. 1% Kalkulationsschema und Berechnungsweisen der fixen
und variablen Kosten fiir Schienenfahrzeuge sind jedoch an das fiir StraBenfahrzeuge verwendete Vor-
gehen angelehnt.

Die Kostenschatzung erfolgt getrennt fiir den Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) und -nahverkehr
(SPNV). Im Gegensatz zum SPFV werden fir die Betriebskostenkalkulation im SPNV keine kompletten
Zige betrachtet, sondern lediglich die einzelnen Zugbestandteile, d. h. Triebwagen/Lokomotive und
Wagen. Dies ist dadurch begriindet, dass im Nahverkehr je nach Verbindung Ziige mit hochst unter-
schiedlicher Wagenzahl eingesetzt werden. Die Bildung eines Durchschnittszuges ist daher nicht ange-
bracht. Vom Anwender ist dementsprechend die Anzahl Wagen pro SPNV-Zug zu zdhlen und mit dem
entsprechenden Wagenkostensatz zu multiplizieren.

Der Giterverkehr auf der Schiene wird ausgeklammert, da Giiterziige sich mit relativ geringer Ge-
schwindigkeit fortbewegen (rd. 80 km/h) und geschwindigkeitssteigernde Manahmen wie die Beseiti-
gung eines hohengleichen Bahniibergangs die Geschwindigkeit von Schienengiitertransporten somit
nicht beeinflussen.

6.2.2.2 Verkehrsmittellibergreifende Wertansatze

Traktions- und Personalkostensatze gelten fir simtliche Ziige gleichermaRen, sodass auf ihre Herlei-
tung vorab eingegangen wird.

6.2.2.2.1 Spezifische Energiekosten

Die Preise fuir Bahnstrom setzen sich aus

= Grundpreis
= zuziiglich Stromsteuer und gesetzlichen Umlagen
= abziiglich Erstattungen fiir Fahrstromriickspeisungen

zusammen (vgl. Tabelle 29).

100 Vgl. ITP Intraplan Consult, Planco Consulting, TU Berlin Science Marketing (TUBS) (2015)
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TABELLE 29: AUSGANGSGROREN FUR DIE ERMITTLUNG DER SPEZIFISCHEN ENERGIEKOSTEN
FUR BAHNSTROM

Hochtarif [€/kWh] (6 Niedertarif [€/kWh] (22

Position — 22 Uhr) — 6 Uhr)
Grundpreis 101 0,0696 0,0590
Stromsteuer102 0,0205 0,0205
KWK G-Umlage103 0,0044 0,0044
§ 19 Strom NEV-Umlage104 0,0039 0,0039
Umlage fiir abschaltbare Lasten105 0,0001 0,0001
Offshore-Haftungsumlage106 -0,0003 -0,0003
EEG-Umlage107 0,0073 0,0073
Summe ohne Riuckspeisung (netto) 0,1055 0,0949
Erstattung fiir Fahrstromriickspeisung108 0,0799 0,0693
Summe mit Rickspeisung (netto) 0,0256 0,0256

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

Grundpreis und Riickspeisungsvergiitung ergeben sich aus den Bezugspreisen der gelieferten Energie
sowie Entgelten fiir die Nutzung des Bahnstromnetzes bzw. im Falle der Riickspeisung fiir die vermie-
dene Nutzung vorgelagerter Netzebenen. Die Hohe der Preise bzw. Vergiitungen unterscheidet sich je
nach Tageszeit (tagstiber Hochtarif, nachts Niedertarif).

Zu den gesetzlichen Mehrbelastungen ist unter anderem die EEG-Umlage zu nennen. Eisenbahnver-
kehrsunternehmen mit einem Stromverbrauch von mehr als 10 GWh pro Jahr kénnen von einer Ausnah-
meregelung Gebrauch nehmen, die besagt, dass lediglich 10 % des Stromverbrauchs mit dem normalen
Satz von 6,88 ct/kWh bepreist werden. Fiir den restlichen Verbrauch gilt ein erméaRigter Satz in Héhe
von 0,05 ct/kWh. Somit betragt die EEG-Umlage durchschnittlich rd. 0,73 ct/kWh. Zwar kann faktisch
nur die Deutsche Bahn von der EEG-Ausnahmeregelung profitieren. Allerdings wird Traktionsenergie im
tberwiegenden AusmaR durch die DB bezogen®, sodass der genannte Wert als reprdsentativ erachtet
werden kann.

101 Vgl. DB Energie (2016).

102 Vgl. Bundesministerium der Justiz und fiir Verbraucherschutz (BMJV), 2018.
103 Vgl. Netztransparenz.de (2018).

104 Vgl. Netztransparenz.de (2018).

105 Vgl. Netztransparenz.de (2018).

106 Vgl. Netztransparenz.de (2018).

107 Vgl. Netztransparenz.de (2018) und Verkehrsrundschau (2013).

108 Vgl. DB Energie (2016).

109 Vgl. Forschungs-Informations-System (2017).
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Zur Bestimmung des durchschnittlichen Bahnstrompreises fiir den Schienenpersonenverkehr werden
die Tarifanteile am gesamten Stromverbrauch aus der BYWP {ibernommen. Anteile und Ergebnisse sind
in Tabelle 30 dargestellt.

TABELLE 30: ZUSAMMENSETZUNG DES MITTLEREN BAHNSTROMPREISES 2017

Tarif Anteil Betriebsleistung [%] Energiekosten [€/kWh]
Hochtarif ohne Riickspeisung 81% 0,0855
Hochtarif mit Rickspeisung 9% 0,0023
Niedertarif ohne Rickspeisung 9% 0,0085
Niedertarif mit Rickspeisung 1% 0,0003
Summe (netto) 100% 0,0966

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

Fir dieselbetriebene Ziige wird der fiir StraRenfahrzeuge maRgebliche Preis von 99,17 ct/l angesetzt
(vgl. Tabelle 14).

6.2.2.2.2 Personalkosten

Das Zugpersonal umfasst

=  Triebfahrzeugfiihrer (SPFV und SPNV)
= Zugchef (nur SPFV) und
= Zugbetreuer (SPFV und SPNV).

Ausgehend von durchschnittlichen Jahresléhnen in Hohe von rd. 32.880 € fiir Zugfiihrer sowie rd.
28.752 € fiir Zugchef und -betreuer gemall Gehaltsportalen'® werden gemaR BVWP folgende Zuschlage
auf das Jahresgehalt erhoben:

= Nacht-, Sonn- und Feiertagsarbeit SPFV: 15%
= Nacht-, Sonn- und Feiertagsarbeit SPNV: 0%
= Sozialaufwendungen: 19,6 %

= Kosten Ausstattung Zugchef und -betreuer SPFV: 10 %
= Kosten Ausstattung Zugchef und -betreuer SPNV: 0 %
= Ein Monatsgehalt Weihnachtsgeld

Fir die Ableitung der stundenbezogenen Personalkostensatze wird von 206 Arbeitstagen pro Jahr zu je
8 Einsatzstunden pro Tag ausgegangen (251 Werktage - 30 Urlaubstage - 15 Krankheitstage). Zusatzli-
che Arbeitszeiten aufgrund von Bereitschaftszeiten, Auf- und Abriisten der Fahrzeuge, Schulungen,
fahrplanbedingte Standzeiten etc. werden durch den Dienstplanwirkungsgrad beriicksichtigt, welcher
gemal BVWP im SPFV fiir Zugchef und -betreuer 70 % und fiir restliches Personal 60 % betragt. Somit
resultieren die in Tabelle 31 genannten Personalkostensatze.

10 Vgl. Gehaltsvergleich.com (2018)
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TABELLE 31: KOSTEN DES ZUGPERSONALS

Personal Kosten [€/h]
Triebfahrzeugfuhrer SPFV 48,51
Triebfahrzeugfuhrer SPNV 42,54
Zugchef 38,85
Zugbetreuer SPFV 38,85
Zugbetreuer SPNV 31,89

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

6.2.2.3 Kostensatze fiir Schienenpersonenfernverkehrsziige

Im Rahmen der BVWP werden fiir den SPFV elf Modellziige betrachtet, welche fiir diese Untersuchung
zu vier Modellziigen zusammengefasst werden:

= Hochgeschwindigkeitsziige (z. B. ICE und TGV),

= Intercity (IC) und Eurocity (EC),

= sonstige Fernverkehrsziige mit Elektrotraktion und
= sonstige Fernverkehrsziige mit Dieseltraktion.

Die kalkulatorische Nutzungsdauer wird dquivalent zur BVWP mit 30 Jahren mit je 4.380 Einsatzstunden
pro Jahr (12 Stunden pro Tag liber 365 Tage pro Jahr) festgelegt. Die Jahresfahrleistung eines ICE be-
tragt laut DB-Angaben rd. 500.000 km.22 Fiir die restlichen SPFV Zlige werden 250.000 km/a angesetzt.
Dieser Wert ergibt sich aus den gefahrenen Zugkilometern aller SPFV-Ziige dividiert durch die Anzahl
von Lokomotiven und Triebwagen im SPFV.112

Kaufpreis, Hohe der Redesignkosten nach 15 Jahren Nutzung (15 % des Kaufpreises), Instandhaltungs-
kosten, Personaleinsatz sowie Energieverbrauche werden aus der BVYWP-Methodik {ibernommen und
die Kosten auf aktuelle Preisstinde hochgerechnet.

GemaR der TRIMODE-Studie'®® werden Versicherungskosten in Hohe von 1,3 % des Kaufpreises veran-
schlagt.

Die Kostenkalkulation ist in Tabelle 32 dargestellt. Auch wird dargestellt, wie Erhohungen der Fahrtge-
schwindigkeiten zu héheren Treibstoffkosten fiihren. So fiihrt ein Anstieg der maximalen Fahrgeschwin-
digkeiten von 160 auf bis 230 km/h zu Mehrkosten von 35 ct/km; bei Geschwindigkeiten von iiber 230
km/h sogar zu 75 ct/km.

11 vgl. DB Vertrieb (2018)
112 ygl. Statistisches Bundesamt (Destatis)

113 vgl. BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt (entspr. Abteilung umbenannt in TTS TRIMODE Transport Solutions
GmbH), TNS Infratest (2016)
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TABELLE 32: KOSTENKALKULATION FUR SPFV-ZUGE

ﬁ'er:t ICE/TGV IC/IEC FV Etizons' FV Dtizons'
Technische Daten
Traktion - Elektro Elektro Elektro Diesel
Sitzplatze - 450 — 1.080 370 - 500 180 — 470 140 - 470
Dienstmasse t 420 — 820 290 — 400 120 -380 116 — 380
VR v
Vimax km/h 249 — 300 230 160 160
Fahrzeuglange m 200 — 400 145 - 200 90 — 150 52 - 150
Basisdaten
Nutzungsdauer a 30 30 30 30
Fahrleistung km/a 500.000 250.000 250.000 250.000
Einsatzzeit h/a 4.380 4.380 4.380 4.380
Kaufpreis € 28.300.000 16.300.000 9.800.000 8.700.000
Teuerung Kaufpreis € 10.668.622 6.144.825 3.694.435 3.279.753
Redesignkosten € 4.245.000 2.445.000 1.470.000 1.305.000
Betriebsnotwendiges Kapital € 16.272.500 9.372.500 5.635.000 5.002.500

Feste Kosten

Kapitalverzinsung €la 813.625 468.625 281.750 250.125
Abschreibung €la 720.227 414.830 249.407 221.413
Versicherung €la 367.900 211.900 127.400 113.100
Summe €/h 434,19 250,08 150,36 133,48

Personalkosten

Triebfahrzeugfiihrer SPFV - 1 1
Triebfahrzeugfihrer SPNV - 0 0 0 0
Zugchef - 1 1 0,5 0,5
Zugbetreuer SPFV - 2 1 1 1
Zugbetreuer SPNV - 0 0 0 0
Summe €/h 165,05 126,21 106,78 106,78
Variable Kosten
Abnutzung €/km 1,44 1,66 1,00 0,89
Reparatur, Wartung, Pflege €/km 5,74 4,01 2,57 2,62
Summe €/km 7,18 5,67 3,57 3,51
Traktionskosten
Traktionsenergieverbrauch (Vmax < 160 /km 12.83 863 740 172
km/h) ' ' ' '
Traktionsenergieverbrauch (Vmax 161 — /km 16,43 10,87
230 km/h)
Traktionsenergieverbrauch (Vmax > 230 /km 20.58
km/h) '
Traktionsenergieverbrauch sonstig /h 302,50 200,00 105,00 17,50
Traktionsenergiekosten (Vmax < 160 km/h) €/km 1,24 0,83 0,71 1,71
‘Ik'raktionsenergiekosten (Vmax 161 — 230 e/km 1,59 1,05

m/h)
Traktionsenergiekosten (Vmax > 230 km/h) €/km 1,99
Traktionsenergiekosten sonstig €/h 29,21 19,31 10,14 17,36

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH
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6.2.2.4 Kostensatze fiir Schienenpersonennahverkehrsziige

Die Schitzung der Betriebskosten fiir SPNV-Ziige erfolgt wie bei SPFV-Ziigen basierend auf einer Zu-
sammenfassung von BVYWP-Modellfahrzeugen. Es wird differenziert zwischen Triebziigen und lokbe-
spannten Ziigen. Im Falle von Triebziigen werden fir folgende Zugbestandteile Betriebskosten im Ein-
zelnen geschatzt:

= Dreiteiliger Zug mit Elektrotraktion (,,Basiszug®),

= zusatzlicher Einzelwagen fiir einen Basiszug mit Elektrotraktion,
= einteiliger Zug mit Dieseltraktion (,Basiszug®),

= zusitzlicher Einzelwagen fiir einen Basiszug mit Dieseltraktion.

Fir lokbespannte Ziige werden Kosten fiir jeweils eine E- und D-Lok sowie fiir den einzelnen Reisewa-
gen geschatzt.

Die kalkulatorische Nutzungsdauer wird dquivalent zur BVWP mit 30 Jahren mit je 4.380 Einsatzstunden
pro Jahr (12 Stunden pro Tag tiber 365 Tage pro Jahr) festgelegt. Die Jahresfahrleistung wird mit 150.000
km angesetzt. Dieser Wert ergibt sich aus den gefahrenen Zugkilometern aller SPNV-Ziige dividiert
durch die Anzahl von Lokomotiven und Triebwagen im SPNV.*** Ausgenommen sind E- und D-Loks,
welche gemaR der TRIMODE-Studie eine durchschnittliche Fahrleistung von rd. 170.000 km/a (E-Lok)
bzw. 140.000 km/a (D-Lok) besitzen.115

Kaufpreis, Hohe der Redesignkosten nach 15 Jahren Nutzung (15 % des Kaufpreises, nicht fiir Lokomoti-
ven), Instandhaltungskosten, Personaleinsatz sowie Energieverbriuche werden aus der BVYWP-Metho-
dik tbernommen und Kosten auf aktuelle Preisstinde hochgerechnet.

GemaR der TRIMODE-Studie werden Versicherungskosten in Hohe von 1,3 % des Kaufpreises veran-
schlagt.

Die Kostenkalkulationen sind in Tabelle 33 und Tabelle 34 dargestellt.

Die angegebenen Traktionsenergieverbrauche und -kosten fiir Lokomotiven gelten erst ab einem Zug
mit vier Reisewagen.

114 ygl. Statistisches Bundesamt (Destatis)

115 Vgl. BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt (entspr. Abteilung umbenannt in TTS TRIMODE Transport Solutions
GmbH), TNS Infratest (2016)
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TABELLE 33: KOSTENKALKULATION FUR SPFV-ZUGE

Ein- NV E Basis- NV E Wa- NV D Basis- NV D Wa-

heit zug gen zug gen
Technische Daten
Anzahl Wagen - 3 1 1 1
Traktion - Elektro Elektro Diesel Diesel
Sitzplatze - 180 — 310 60 — 120 80 50
Dienstmasse t 105 - 200 30-50 45 25
Fahrzeuglange m 58 — 80 16 — 26 28 13
Basisdaten
Nutzungsdauer a 30 30 30 30
Fahrleistung km/a 150.000 150.000 150.000 150.000
Einsatzzeit h/a 4.380 4.380 4.380 4.380
Kaufpreis € 5.300.000 1.200.000 2.400.000 700.000
Teuerung Kaufpreis € 1.998.011 452.380 904.759 263.888
Redesignkosten € 795.000 180.000 360.000 105.000
Betriebsnotwendiges Kapital € 3.047.500 690.000 1.380.000 402.500
Feste Kosten
Kapitalverzinsung €la 152.375 34.500 69.000 20.125
Abschreibung €la 134.884 30.540 61.079 17.815
Versicherung €la 68.900 15.600 31.200 9.100
Summe €/h 81,31 18,41 36,82 10,74
Personalkosten
Triebfahrzeugfiihrer SPFV - 0 0 0 0
Triebfahrzeugfihrer SPNV - 1 0 1 0
Zugchef - 0 0 0 0
Zugbetreuer SPFV - 0 0 0 0
Zugbetreuer SPNV - 1 0 1 0
Summe €/h 74,43 0,00 74,43 0,00
Variable Kosten
Abnutzung €/km 0,90 0,20 0,41 0,12
Reparatur, Wartung, Pflege €/km 0,87 0,33 0,71 0,22
Summe €/km 1,77 0,53 1,12 0,34
Traktionskosten
Traktionsenergieverbrauch /km 4,55 0,90 0,50 0,15
Traktionsenergieverbrauch sonstig /h 72,50 17,50 9,00 3,00
Traktionsenergiekosten €/km 0,44 0,09 0,50 0,15
Traktionsenergiekosten sonstig €/h 7,00 1,69 8,93 2,98

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

108



Herleitung von Bewertungsansatzen

TABELLE 34: KOSTENKALKULATION FUR SPNV-ZUGE MIT LOKOMOTIVE

Technische Daten
Traktion
Sitzplatze
Dienstmasse
Fahrzeuglénge
Basisdaten
Nutzungsdauer
Fahrleistung
Einsatzzeit
Kaufpreis
Teuerung Kaufpreis

Redesignkosten

Betriebsnotwendiges Kapital

Feste Kosten
Kapitalverzinsung
Abschreibung
Versicherung

Summe

Personalkosten
Triebfahrzeugfihrer SPFV
Triebfahrzeugfuhrer SPNV
Zugchef

Zugbetreuer SPFV
Zugbetreuer SPNV
Summe

Variable Kosten
Abnutzung

Reparatur, Wartung, Pflege
Summe

Traktionskosten

Traktionsenergieverbrauch

Traktionsenergieverbrauch sonstig

Traktionsenergiekosten

Traktionsenergiekosten sonstig

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

Ein-
heit

€la
€la
€la
€/h

€/h

€/km
€/km
€/km

/km
/h
€/km
€/h

NV E Lok

Elektro
0
85
18,9

30
170.000
4.380
3.300.000
1.244.044
0
1.650.000

82.500
75.734

42.900
45,92

= O O +» O

74,43

0,45
0,66
1,10

8,75
102,50
0,84
9,90

NV E Wa-
gen

Elektro

65— 130

35-52
26,4 -27,3

30
150.000
4.380
1.600.000
603.173
240.000
920.000

46.000

40.720

20.800
24,55

O O o o o

o
o
S

0,27
0,35
0,62

0,90
18,00
0,09
1,74

NV D Lok

Diesel

85
18,9

30
140.000
4.380
3.300.000
1.244.044
0
1.650.000

82.500
75.734

42.900
45,92

= O O +» O

74,43

0,54
1,31
1,85

1,95
18,00
1,93
17,85

NV D Wa-

gen

Diesel

65 —130

35-52

26,4 -27,3

30
150.000
4.380

1.600.000

603.173
240.000
920.000

46.000

40.720

20.800
24,55

o O O o o

o
[=)
S

0,27
0,35
0,62

0,20
4,50
0,19
4,46

Wie bereits in Kapitel 3.4.4 dargestellt, konnen durch die Beseitigung mehrerer Bahniibergange, auch im
Schienenpersonenverkehr aufgrund von Fahrzeitverkiirzungen Nutzenvorteile erzielt werden. Diese fiih-

ren zu einer

= Verminderung der Personal- und Vorhaltekosten sowie zu einer

= Erhohung der Traktionskosten.
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Die Verdnderung der Personal- und Vorhaltekosten kann tiber folgende Formel ermittelt werden:
NBKschvkrk = ((3schtyp 2ij SChiyp,ij X ( tijer — tijpr) X VKschtyp)
+ (Yschtyp 2ij SChyypij X ( tijer — tizpe) X PKschtyp)) X 365

mit

NB KSch,VKPK

Schypjj

VKschtyp
PKschtyp
tij,er
tij,pr

dij,

Nutzen aus Verdanderung der Vorhalte- und Personalkostenkostenverdnderungen im
SP-Verkehr in €/Jahr

Anzahl Personenziige nach Typ auf der Relation ij (Schienen-Typ =1,..,n; siehe Ta-
belle 32 bis Tabelle 34) pro Tag

Vorhaltekosten in €/Fahrzeug-h nach Fahrzeugtyp (fixe Kosten)
Personalkosten in €/Fahrzeug-h nach Fahrzeugtyp

Fahrtzeit im Bezugsfall zwischeniundjin h

Fahrtzeit im Planfall zwischen i undjin h

Fahrtweite zwischen i und j in km

Die Veranderung der Traktionskosten erfolgt tiber die folgende Formel:

NBKschek = (Dschtyp 2ij SChiypij X( TKijer — TKijpr) x dij)) x 365

mit

NBKsch,px

Schypjj

TKSchtyp,BF/PF

dj,

110

Nutzen aus Verdanderung der Vorhalte- und Personalkostenkostenverdnderungen im
SP-Verkehr in €/Jahr

Anzahl Personenziige nach Typ auf der Relation ij (Schienen-Typ =1,..,n; siehe Ta-
belle 32 bis Tabelle 34) pro Tag

Traktionskosten in €/km nach Fahrzeugtyp im BF und PF (Unterschiede in den bei-
den Fillen ergeben sich aus den veranderten Fahrtgeschwindigkeiten)

Fahrtweite zwischen i und jin km
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6.3 Nutzen aus Verkehrsmittelwechsel (NV)

Wie bereits in Kapitel 3.5.2.3 dargestellt, kann es in Einzelfillen vorkommen, dass FuBganger und Rad-
fahrer durch die Schliefung eines Bahniiberganges so hohe Umwege realisieren missen, dass ein Ver-
kehrsmittelwechsel erforderlich wird. Bei Umwegen von Gber 5 km im FuRverkehr und von Gber 25 km
im Radverkehr werden Verlagerungen zum Rad bzw. zum Pkw angenommen.

In diesen Fallen ergeben sich Wirkungen aus verdanderten Erreichbarkeiten und veranderten Betriebs-
kosten. Die dabei anzusetzenden Werte sind die gleichen wie in Kapitel 6.1 und 6.2 dargestellt, nur, dass
zwischen dem Bezugs- und Planfall unterschiedliche Kosten fiir die Verkehrsmittel zu beriicksichtigen
sind.

6.4 Verinderung der Unterhaltungskosten des
Bahniibergangs (NU)

Hier ist kein Beitrag vorgesehen, da die eingesparten Unterhaltungskosten vom Ersteller der Bewertung
malnahmenspezifisch bereitgestellt werden miissen. Deswegen wird auf den Ansatz von Durchschnitts-
werten verzichtet.

6.5 Nutzen oder Schaden aus Verinderungen der
wirtschaftlichen Situation von Gewerbetreibenden
(NWI)

Zur Abschatzung der durch Kundenverluste entstehenden UmsatzeinbuRen kénnen die in Tabelle 35
und Tabelle 36 angegebenen Umsétze pro Kundenbesuch bzw. pro Einkauf angewendet werden. Die
Werte sind fiir den Preisstand 2017 und mit Mehrwertsteuer angegeben. Da es sich hier um Gewerbe-
treibende handelt, kann auf die Berlicksichtigung der Umsatzsteuer in der Bewertung verzichtet werden.

Die Angaben zu Branchen des Einzelhandels und der Gastronomie sind im Wesentlichen aus Statistiken

des EHI Retail Institute (ibernommen.¢ Bei der Ableitung der einzelnen Séitze wurde wie folgt vorge-

gangen.

=  Bei Friseuren, Apotheken und Arzten wurden Angaben aus Studien und Branchenberichten zu
durchschnittlichen Besuchshiufigkeiten und/oder Kundenzahlen ins Verhiltnis zu den Jahresum-
satzen der jeweiligen Branchen gemal Destatis gesetzt und somit Umsatze pro Kunde hergeleitet.

= Bei Tankstellen werden als Anhaltspunkt fiir den durchschnittlichen Umsatz die durchschnittlichen
Kraftstoffkosten je Tankfiillung von 43,62 € angesetzt; sie stellen einen gewichteten Durchschnitt
der Kosten einer Tankfillung fiir die in Abschnitt 6.2.1.3 verwendeten Reprasentativ-Pkw (ohne E-
Auto) dar. Dabei wurde angenommen, dass eine Tankstelle aufgesucht wird, sobald der Tank noch

16 Vgl. EHI Retail Institute (mehrere Jahrginge)
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zu 25 % gefiillt ist. Die Kraftstoffkosten entsprechen den in Abschnitten 6.2.1.2.1 und 6.2.1.2.2 her-
geleiteten Wertansitzen. Neben dem Tankstellenumsatz ist auch der Shop- und Dienstleistungs-
verkauf zu berlicksichtigen, der insgesamt rd. 25 % des gesamten Tankstellenumsatzes (inkl. Kraft-
stoffumsatz, bzw. 95 % des Umsatzes aus Tankprovisionen und sonst. Umsétzen) ausmacht.

= Gemil Erhebungen?' gibt eine Person pro Besuch in einem Restaurant mit herkdmmlicher Bedie-
nung hochgerechnet auf Preisstand 2017 rd. 21,97 € aus.

= Die durchschnittlichen Ausgaben eines Diskothekenbesuchers von 67,17 € umfassen Eintrittsgeld
und Ausgaben fiir Gastronomie und sind auf Grundlage der Angaben einer Branchenstudie ermittelt
worden.8

= Wieviel eine Person im Postversand durchschnittlich ausgibt, basiert mangels nicht verfiigbarer
Grundlagendaten auf der Annahme, dass jede Person das gleiche Verhiltnis von Briefen zu Pack-
chen bzw. Paketen pro Besuch versendet. Dieses Verhiltnis basiert auf Daten der Bundesnetzagen-
tur zu Versandmengen von Briefen und Paketen.'® Die somit ermittelten durchschnittlichen Brief-
und Paketsendungen je Kunde werden gewichtet mit dem Preis fiir einen Standardbrief bzw. Pack-
chen bis 2 kg der Deutschen Post.12°

17 Vgl. forsa Gesellschaft fir Sozialforschung und statistische Analysen (2014)
18 Vgl. Senatsverwaltung fiir Wirtschaft, Technologie und Frauen (2008)

19 Vgl. Bundesnetzagentur (2017)

120 Vgl Deutsche Post (2018) und DHL (2018)
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TABELLE 35: UMSATZ PRO KUNDE IM EINZELHANDEL

Branche

Einzelhandel: Betriebstypen mit Schwerpunkt Food
Supermarkt (400 — 2.500 m2 Verkaufsflache)

Grof3er Supermarkt (2.500 — 5.000 m2 Ver-
kaufsflache)

SB-Warenhaus (2 5.000 m? Verkaufsflache)

Lebensmittel-Discounter

LEH-Fachgeschaft Béckerei, Fleischerei etc.
Getrankemarkt

Spezialitaten, Feinkost, Obst- und Gemiise, SUR-

waren etc.
Convenience Store Kiosk, Tankstellen-Shop etc.
Kleines Lebensmittelgeschaft < 400 m? Verkaufsflache

Einzelhandel: Betriebstypen mit Schwerpunkt Nonfood
Fachgeschaft, Fachmarkt Bekleidung
Schuhe
Lederwaren
Sport
Drogerie
Parfiimerie
Schmuck, Uhren, Optiker
Bucher, Buroartikel, Schreibwaren
Spielwaren
Elektronik
Mobel, Einrichtung, Hausrat
Betten
Baumarkt, Gértnerei
Blumen
Apotheke

Zoohandlung

Sonstiges
Kauf- und Warenhaus, Einkaufszentrum,
Galerien und Passagen
Nonfood-Discounter
Tankstelle Kraftstoff

Sonst. Umsétze (Tankstellenshop, Autowasche
etc.)

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

Umsatz/Kunde

(€]

13,52
17,77
26,79
16,30
6,25

12,16

15,83

6,25
15,83

91,36
66,94
62,23
44,55
10,39
40,11
50,38
15,60
57,90
53,44
54,03
128,36
35,55
56,03
43,53
20,75

50,38

22,78

13,99
43,62

14,54
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TABELLE 36: UMSATZ PRO KUNDE IN DER GASTRONOMIE, IM HANDWERK UND IM DIENSTLEIS-

TUNGSBEREICH
Branche

Gastronomie

Restaurants, Gaststatten, Imbissstuben, Cafés
u.A.

Ausschank von Getranken

Handwerk
Friseursalon
Kosmetiksalon
Dienstleistung
Kindergarten
Post

Hausarzt
Facharzt
Psychotherapeut
Kino

Autowaschanlage

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

Restaurants mit herkémmlicher Bedienung
Restaurants mit Selbstbedienung
Imbissstuben und Ahnliches

Cafés

Eissalons

Schankwirtschaften

Diskotheken und Tanzlokale

Bars

Vergnigungslokale

Sonstige getrankegepragte Gastronomie

WaschstralRe

Portalanlage

Umsatz/Kunde [€]

21,97
5,62
6,25
5,62
5,62
5,62

67,17
5,62
5,62

5,62

20,26

123,38 €/a

Ortliche Gebiihren
1,31
30,51
123,81
52,05
15,03
5,91

6,96

= Die durchschnittlichen Ausgaben eines Kinobesuchers umfassen neben dem Ticketpreis auch Ausga-
ben fir die Verpflegung und sind direkt aus Angaben der Filmférderungsanstalt ibernommen.?*

= Die fiir Waschanlagen angegebenen Werte stellen einen Durchschnittpreis von 150 verschiedenen
Waschanlagen in Deutschland dar und sind dem ADAC entnommen.?2

121 Vgl. Filmférderungsanstalt (FFA) (2018)
122 yig| ADAC (2013)
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= Zu beachten ist, dass der fiir Kosmetiksalons angegebene Umsatz sich nicht auf den einzelnen Kun-
denbesuch bezieht, sondern die jahrlichen Konsumausgaben fiir Kérperpflegedienstleistungen ge-
maR Destatis darstellt.’* In diesem Fall wird angenommen, dass eine Person ihre jéhrlichen Konsum-
ausgaben fir Kérperpflegedienstleistungen in ein und demselben Kosmetiksalon ausgibt.

Fir Kindergarten wird empfohlen, die 6rtlichen Gebiihren anzusetzen, da diese von Gemeinde zu Ge-
meinde stark variieren kénnen.

Die Ermittlung der Wirkungen aus wirtschaftlichen Veranderungen NWI (Umsatzverluste) ergibt sich
aus der Anzahl der Personen, die ihre Zielwahl verandern werden und aus dem damit verbundenen Ver-
lust des durchschnittlichen Umsatzes; siehe auch folgende Formel. Bei der Bestimmung der Personen,
die ihre Zielwahl andern, ist wie in Kapitel 3.5.2.5 beschrieben vorzugehen.

NWI = 3gri (KDBgri x Usri) x 365

mit

KDBg:i Branchenspezifische Anzahl von Kunden pro Tag, die eine Zielwahl vorgenommen
haben

Ugi Umsatz je Kunde in € pro Besuch nach Branche

BR; Branchenindex (i = Aufzdhlung in Tabelle 35 und Tabelle 36)

Weitere Kosten aufgrund héherer Fahrtzeiten oder Betriebskosten hier nicht zu betrachten, da sie be-
reits an anderer Stelle erfasst werden.

6.6 Nutzen oder Schaden aus der Veranderung der
Verkehrssicherheit (NS)

Wie in Kapitel 3.5.3 dargestellt ergeben sich Verdnderungen der Verkehrssicherheit am Ort des Bahn-
Ubergangs durch die Minimierung der Unfélle an dem Bahniibergang, der beseitigt wird, sowie aufgrund
der Fahrwegeveranderungen an den Orten, (ber die der umgeleitete Verkehr gefiihrt wird.

6.6.1 Unfille im Kreuzungsbereich von Bahniibergdangen (NSg)
Durch die Beseitigung eines Bahniibergangs wird die Unfallgefahr an dieser Stelle heruntergesenkt.

Aus den BU-Unfallstatistiken der DB Netz AG zwischen 2013 und 2016 kénnen durchschnittliche Un-
fallhaufigkeiten und Verungliicktenzahlen je Bahniibergang ermittelt werden, die eine Ubersicht iiber
den zu erwartenden Riickgang an leichten Unfallen und solchen mit Leicht- und Schwerverletzten bzw.
Toten geben (vgl. Tabelle 37). Insgesamt ist die Unfallhdufigkeit mit rd. 8,8 Unfallen pro Tsd. Bahnlber-
gangen sehr niedrig und liegt im Promillebereich.

123 Vgl. Statistisches Bundesamt (Destatis)
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TABELLE 37: DURCHSCHNITTLICHE UNFALLHAUFIGKEITEN UND VERUNGLUCKTENZAHLEN PRO
TSD. BAHNUBERGANGE

Position Anzahl
Unfélle pro Tsd. BU & Jahr 8,84
Getotete pro Tsd. BU & Jahr 1,97
Schwerverletzte pro Tsd. BU & Jahr 2,09
Leichtverletzte pro Tsd. BU & Jahr 10,05

Quelle: Eigene Berechnung, basierend auf TUV SUD Industrie Service, 2014 - 2017.

Leider weisen die Unfallstatistiken der DB Netz AG zu den Bahniibergdngen keine Angaben (iber die
Schadenshohe aus, die fiir eine Bewertung erforderlich ware.

Die Bundesanstalt fiir StraRenwesen (BASt) schitzt jahrlich die volkswirtschaftlichen Unfallkosten im
StraRenverkehr ab und weist hierfiir auch Schadenskosten je verungliickter Person, differenziert nach
getoteten, leicht- und schwerverletzten Personen aus. Hierbei wird davon ausgegangen, dass die volks-
wirtschaftlichen Kosten eines Getdteten oder Schwerverletzten im StraRenverkehr mit denen im Schie-
nenverkehr identisch sind.

Sachschadenskosten werden jedoch nicht aus den BASt-Schatzungen Gibernommen, da im Schienenver-
kehr mit deutlich héheren Sachschadenskosten zu rechnen ist als im StraBenverkehr. Durchschnittliche
Sachschadenskosten kénnen den Sicherheitsberichten des Eisenbahn-Bundesamtes entnommen wer-
den und umfassen Schatzungen beziiglich materieller Schiaden, Umweltschdden und verspatungsbe-
dingter Kosten. Den statistischen Berichten folgend tritt bei jedem Unfall, an dem die Schiene beteiligt
ist, ein Schaden zwischen 200.000 und 300.000 € auf (vgl. Tabelle 38). Nach vorliegenden Informationen
weisen 95 % der Unfille eine Beteiligung der Schiene auf.

TABELLE 38: UNFALLHAUFIGKEITEN UND SACHSCHADENSKOSTEN IM DEUTSCHEN EISENBAHN-
WESEN

Position Einheit 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Unfalle - 297 285 289 301 333 306 310
Sachschaden gesamt Mio. € 88 71 64 82 72 60 63

Sachschaden je Unfall Tsd.€ 297 249 220 273 216 197 203

Quelle: Eisenbahn-Bundesamt (EBA), Jahrgénge 2011 - 2017.

Fir die Bewertung der Bahniiberginge gehen wir von folgenden durchschnittlichen Unfallkosten je
Schadensfall aus (vgl. Tabelle 39). Sie bilden die Grundlage fiir das weitere Vorgehen.
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TABELLE 39: DURCHSCHNITTLICHE UNFALLKOSTENSATZE

Position Einheit Wert
Sachschaden €/Unfall 236.389
Personenschaden Getotete €/Person 1.098.341
Personenschaden Schwerverletzte €/Person 114.527
Personenschaden Leichtverletzte €/Person 4.650

Quelle: Eigene Berechnung, basierend auf Eisenbahn-Bundesamt (EBA), Jahrgénge 2011 - 2017 und Bundesanstalt fiir StraRenwesen
(BAST) (2018).

Durch Verkniipfung der Werte aus Tabelle 39 mit den durchschnittlichen Unfallraten je Bahniibergang
aus Tabelle 37 ergeben sich die in Tabelle 40 dargestellten jahrlichen Personen- und Sachschadenskos-
ten je Sicherungstyp. Bei einer Beseitigung eines Bahniiberganges kann mit einer Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit in dieser Hohe gerechnet werden.

TABELLE 40: DURCHSCHNITTLICHE UNFALLKOSTEN PRO BAHNUBERGANG

Position Einheit Wert
Sachschaden €la 2.090
Personenschaden Getotete €la 2.163
Personenschaden Schwerverletzte €/a 239
Personenschaden Leichtverletzte €/a 47

Summe €/a 4.540

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

6.6.2 Unfille im weiteren StraRennetz (NSstg)

Durch die mit der SchlieBung eines Bahniibergangs verbundenen Routenverlagerungen kénnen sich Un-
falle an anderen Strecken ereignen, durch die sich die Verkehrssicherheit verringert.

Im Rahmen der Bewertungen in der Bundesverkehrswegeplanung werden Unfallraten und Unfallkosten
sehr detailliert nach unterschiedlichen Streckentypen (Bundesautobahn, Land- oder GemeindestralRen,
aulerorts/innerorts, einspurig/mehrspurig etc.) differenziert. Dieses Verfahren ist zu aufwendig und be-
darf umfangreicher Netzstrukturen, die in der Regel mit dem benétigten Informationsgrad nicht vorlie-
gen. Auch ware fiir die Anwendung die Umlegung des Gesamtverkehrsaufkommens in einem Bereich
und nicht des bahniibergangsrelevanten erforderlich.

Deswegen schlagen wir fiir die Bewertung von Bahniibergdangen die Nutzung von durchschnittlichen
Unfallkostensdtzen je Fahrzeugkilometer differenziert nach Bundesautobahnen, sowie nach Innerorts-
und AulRerortsstrallen vor. Vom Anwender ist dann im Rahmen der Bewertung die Verdnderung der
Fahrleistung nach den drei StraRentypen zwischen Bezugs- und Planfall zu ermitteln. In diesen durch-
schnittlichen Kostensatzen ist der mit Unféllen verbundene Ressourcenverbrauch iiber das deutsche
Netz und den streckenspezifischen Anteilen von Personen- und Giiterverkehren dargestellt.
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TABELLE 41: DURCHSCHNITTLICHE UNFALLKOSTENSATZE DER STRARE

Streckentyp Unfallkosten [€/Tsd. Fz-km]
Bundesautobahn 24,74
AufRBerorts ohne Bundesautobahn 62,47
Innerorts ohne Bundesautobahn 98,61

Quelle: Eigene Berechnung, basierend auf ITP Intraplan Consult, Planco Consulting, TU Berlin Science Marketing (TUBS), 2015 und Bun-
desanstalt fiir StraRenwesen (BAST), 2018.

Vom Anwender ist dann im Rahmen der Bewertung die Verdanderung der Fahrleistung nach den drei
StraRentypen zwischen Bezugs- und Planfall zu ermitteln. In diesen durchschnittlichen Kostensatzen ist
der mit Unféllen verbundene Ressourcenverbrauch iiber das deutsche Netz und den streckenspezifi-
schen Anteilen von Personen- und Giiterverkehren dargestellt.

Diese Informationen stehen aus der Umlegung der Verkehrsnachfrage zur Verfiigung. Neben der An-
gabe der Quell-Ziel-Beziehung der Verkehre iber den Bahniibergang, sind nach der Umlegung auf das
genutzte Verkehrsnetz auch die Informationen zur Route und zu den gewéhlten Verkehrswegen enthal-
ten. Die Information des Streckentyps kann aus dem verwendeten Netz (vgl. Kapitel 5.2) entnommen
werden. Nach der Umlegung liegt fir jede einzelne Netzkante die Anzahl der Fahrzeuge sowie die Kan-
tenldnge vor, sodass die Fahrzeugleistungen je Kante und somit je Streckentyp ermittelt werden kén-
nen. Der Nutzen aus Verkehrssicherheit ergibt sich {iber die folgende Formel:

NSstr = (D (KList X (DTVigr — DTVipe) /1000) x UKSst) X 365

mit

NSstr Nutzen aus Verkehrssicherheit im weiteren Stralennetz in €/Jahr
KList Netzkantenlange nach Streckentyp (i=1,...,n; Anzahl Kanten)
DTVigr Anzahl Fahrzeuge der Netzkante im Bezugsfall pro Tag

DTVipr Anzahl Fahrzeuge der Netzkante im Planfall pro Tag

ST Streckentyp (Bundesautobahn, AuRerortstralRe und Innerortstrafle)
UKSst Unfallkostensatz je Streckentyp in €/Tsd. Fz-km
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6.7 Nutzen oder Schaden aus der Veranderung von

Abgasemissionen (NA)

Fir die Monetarisierung von Schaden durch Luftschadstoffemissionen (z. B. NOy, SO,, Partikel) und
Treibhausgasemissionen (CO,) wurden im BVWP 2030 durchschnittliche Kosten pro emittierter Tonne
basierend auf einem Schadenskostenansatz herangezogen.

Das Ausmal? der emittierten Schadstoffe wird je nach Schadstoff- und Antriebsart abhédngig vom Treib-
stoffverbrauch der einzelnen Fahrzeuge bzw. von der Fahrleistung und den antriebsartspezifischen
Emissionsfaktoren quantifiziert. Die Emissionsfaktoren je Antriebsart stammen aus Studien des UBA.

TABELLE 42: EMISSIONSKOSTENSATZE FUR DIE KRAFTSTOFFE IM MOTORISIERTEN INDIVIDU-

ALVERKEHR

Schadstoff

CO;
NOx
SO,
HC
PM
CO

Summe

Wert [€/t]

152
16.169
13.859

1.785
154.238
48

Emissionsfaktor [g/l]

Otto
2.625
0,971
0,012
0,094
0,031
5,120

Diesel
2.774
4,613
0,013
0,182
0,035
0,688

Gas
1.614
1,139
0,000
0,133
0,011
3,862

Emissionskostensatz [ct/l]

Otto

39,96

1,57
0,02
0,02
0,48
0,02

42,07

Diesel

42,23

7,46
0,02
0,03
0,54
0,00

50,28

Gas
24,57
1,84
0,00
0,02
0,17
0,02

26,63

Quelle: Eigene Berechnung, basierend auf ITP Intraplan Consult, Planco Consulting, TU Berlin Science Marketing (TUBS) (2015).

TABELLE 43: EMISSIONSKOSTENSATZ FUR BUSSE

Schadstoff

CO>
NOx
SO,
HC
PM

Summe

Wert [€/t]

152
16.169
13.859

1.785
154.238

Emissionsfaktor [g/l]

2.774
3,745
0,013
0,139
0,041

Emissionskostensatz [ct/l]

42,23

6,06
0,02
0,02
0,63

48,96

Quelle: Eigene Berechnung, basierend auf ITP Intraplan Consult, Planco Consulting, TU Berlin Science Marketing (TUBS) (2015).
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TABELLE 44: EMISSIONSKOSTENSATZ FUR DEN STRARENGUTERVERKEHR

Schadstoff Wert [€/t] Emissionsfaktor [g/l] Emissionskostensatz [ct/l]
CO2 152 2.774 42,23
NOx 16.169 1,136 1,84
SO> 13.859 0,013 0,02
HC 1.785 0,083 0,01
PM 154.238 0,014 0,22
Summe 44,32

Quelle: Eigene Berechnung, basierend auf ITP Intraplan Consult, Planco Consulting, TU Berlin Science Marketing (TUBS) (2015).

TABELLE 45: EMISSIONSKOSTENSATZ FUR ELEKTRISCHEN STROM

Schadstoff ~ Wert [€/t] Emissionsfaktor [g/kWh] Emissionskostensatz [ct/kWh]
CO> 152 387 5,89
NOx 16.169 0,280 0,45
SO, 13.859 0,160 0,22
HC 1.785 0,710 0,13
PM 58.167 0,020 0,12
Summe 6,81

Quelle: Eigene Berechnung, basierend auf ITP Intraplan Consult, Planco Consulting, TU Berlin Science Marketing (TUBS) (2015).

In der Tabelle 42, Tabelle 43, Tabelle 44 und Tabelle 45 sind die fiir die Bewertung von Bahniibergangen
relevanten Emissionskosten von Fahrzeugen im StraRenpersonenverkehr und StraRengiiterverkehr so-
wie Kosten von Emissionen durch die Energieerzeugung angegeben. Letztere sind dann anzusetzen,
wenn ein Leistungsverbrauch durch Strom im Schienenpersonenverkehr oder von Elektro-Pkws vorliegt.

Der oben in Tabelle 45 angegebene Emissionskostensatz versteht sich ab Kraftwerk (Produktionsort des
Stromes). Da bis zur Ladesdule oder zur Spannungswerk leistungs- und Wirkungsverluste zu beriicksich-

tigen sind, wird der oben angezeigte Emissionskostensatz um 7 % auf 7,29 ct/kWh erhoht.

Auch hier kann zur Ermittlung der Nutzen aus Abgasemissionen auf die Umlegungsergebnisse der Ver-
kehrsnachfrage im Bezugs- und Planfall zuriickgegriffen werden.

Fir die Nutzenermittlung im StralRenverkehr ist zuerst die Fahrleistungsdifferenz in km je Fahrzeugtyp
zwischen den beiden Zustanden zu bestimmen.
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Die Berechnung erfolgt nicht fiir FuRganger und Radfahrer, da hier keine Abgase ausgestoflen werden.

AF'—Kfztyp = Zi KL x ( Kfztyp,BF,i - Kfztyp’pp,i)

mit

A F LKfztyp

Kthyp,i

BF, PF

KL;

Fahrleistungsdifferenz je Fahrzeugtyp zwischen Bezugs- und Planfall in km im ge-
samten Netz pro Tag

Anzahl Fahrzeuge nach Fahrzeugtyp auf der jeweiligen Netzkante i (typ =1,..,n; Ben-
zinfahrzeuge, Dieselfahrzeuge, Gasfahrzeuge, Elektrofahrzeuge, Fernverkehrs-Lkw,
kleinr. Wirtschaftsverkehr, Busse, Kraftrader und landwirtschaftliche Nutzfahr-
zeuge) pro Tag

Bezugs- oder Planfall

Netzkantenlange (i=1,...,n; Anzahl Kanten) in km

Aus der Fahrleistungsdifferenz und dem fahrzeugspezifischen Treibstoffverbrauch in l/km (bzw.
cm3/km, kWh/km) kann der zusétzliche Energieverbrauch abgeschatzt werden. Dieser kann den Anga-
ben aus Kapitel 6.2.1 entnommen werden:

KVKfztyp = AI:LKfztyp X I'<VK1°ztyp,km

mit
KVKfztyp

AF LKfztyp

KVKfztyp,km

Kraftstoffverbrauch je Fahrzeugtyp in Liter, cm? oder kWh pro Tag

Fahrleistungsdifferenz je Fahrzeugtyp zwischen Bezugs- und Planfall in km im ge-
samten Netz pro Tag

Kraftstoffverbrauch je Fahrzeugtyp in cm3/km, kWh/km, [/km

Der Nutzen (Schaden) aus Abgasemissionen ergibt sich aus dem fahrzeugspezifischen Kraftstoffver-
brauch multipliziert mit den obigen Emissionskostensatzen in ct pro Verbrauchseinheit. Hierbei kann auf
die in den obigen Tabellen ermittelten Summenwerte, ohne Riickgriff auf die einzelnen Schadstoffemis-
sionskostenwerte, zuriickgegriffen werden.

NAstr = ZKfztyp(KVKfztyp X EKKfztyp) X 365 (bzw. 320 im Giiterverkehr)

mit
N ASTR
KVKfztyp

E KKfztyp

Nutzen aus Abgasemissionen der StraRe in €/Jahr
Kraftstoffverbrauch je Fahrzeugtyp in Liter, cm? oder kWh pro Tag

Emissionskostensatz Fahrzeugtyp in ct je Liter, cm3 oder kWh

Fir die Schiene ist fiir die Ermittlung der Position NAsc, dhnlich vorzugehen. Dieser Nutzenanteil ist nur
dann zu ermitteln, wenn sich durch die Bahnliberginge auch Fahrzeiten im Schienenpersonenverkehr
verandern. Da sich durch die Beseitigung eines Bahniiberganges an der Lange des zuriickzulegenden
Schienenweges nichts dndert, ist hier nur die Abgasbelastung im Schienenpersonenfernverkehr auf-
grund hoherer Geschwindigkeiten zu berechnen.
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AnschlieBend sind die beiden Teilnutenpositionen zu addieren:

NA = NAstr + NAsch,

6.8 Nutzen oder Schaden aus der Veranderung von
Gerauschbelastungen (NL)

Fir die Ermittlung des Nutzens aus Gerduschemissionen NL muss kantenspezifisch fiir das vorliegende
Verkehrsnetz

= die tagliche Verkehrsbelastung (DTV; Anzahl Fahrzeuge) im Bezug- und Planfall und die
= Anzahl der betroffenen (exponierten) Personen

vorliegen.

Aus der Hohe der Verkehrsbelastung kann nach der in Kapitel 3.5.3.3 dargestellten Vorgehensweise der
durchschnittliche Larmmittelungspegel kantenspezifisch ermittelt werden. Der Nutzen aus der Veran-
derung der Gerduschbelastung kann wie folgt ermittelt werden:

NL = Y ( LKabisr — LKabipe ) X Bevi

mit

LK dbi Larmkosten in €/Person und Jahr bei dem ermittelten Larmpegel auf der Netz-
kantei

Bevi Anzahl exponierter Personen je Netzkante

BF, PF Bezugs- und Planfall

Die Larmkosten in €/Personen bei gegebenem Larmmittelungspegel auf der einzelnen Kante sind der
Tabelle 10 zu entnehmen. Die Nutzen(schadens)ermittlung erfolgt nur fiir die Kanten, auf denen sich
der Larmmittelungspegel um mehr als 2 db zwischen Bezugs- und Planfall verandert hat.

6.9 Indizes zur Aktualisierung von Kostensitzen

Die in dieser Untersuchung hergeleiteten Kostensdtze und durchschnittlichen Kundenumsatze sind stets
fur den Preisstand 2017 angegeben. Fiir die Anwendung der hier entwickelten Bewertungsmethodik fir
Auswirkungen einer Bahniibergangs-Beseitigung ist eine jahrliche Anpassung der Kostensatze notwen-
dig. Da der Aufwand der Ermittlung aller Kostensatze zu hoch ist, wird empfohlen, diese Satze zum
Preisstand 2017 auf Grundlage von Indizes des Statistischen Bundesamtes fiir zugehdorige Verbraucher-
oder Erzeugerpreise und fiir Kundenumsatze auf Basis von Indizes zu Haushaltskonsumausgaben an das
jeweilige Betrachtungsjahr anzupassen. Die Zuordnung der Indizes zu den Kostenpositionen ist in den
folgenden Tabellen aufgeflihrt und stellt sicher, dass die Bewertungsansatze immer aktuell und einheit-
lich sind.

Wie auch bereits in Kapitel 3.2 aufgefiihrt kann eine Fortschreibung per Index nicht dauerhaft erfolgen.
Nach spatestens fiinf Jahren sollten die wesentlichen Kostensatze von Grund auf neu bestimmt werden.
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TABELLE 46: INDIZES ZUR WERTAKTUALISIERUNG

Kostensatz

Index

6.1 Nutzen oder Schaden aus Erreichbarkeitsveranderungen aufgrund veranderter Reise- und Transportzeiten

6.1.1 Personenverkehr
Zeitwert nicht-gewerblich
Zeitwert gewerblich

6.1.2 Guterverkehr

Zeitwert Lkw > 12 t zul. Gesamtgewicht

Zeitwert Lkw < 12 t zul. Gesamtgewicht

Bruttoinlandsprodukt, preisbereinigt, je Einwohner

Bruttoinlandsprodukt, preisbereinigt, je Einwohner

Erzeugerpreisindex fur den StraRenguterverkehr

Erzeugerpreisindex fur den StraRenguterverkehr

6.2 Nutzen oder Schaden aus der Veranderung der Beférderungskosten der genutzten Beforderungsmittel

6.2.1 Kosten des Verkehrstragers Straflle

6.2.1.2 Verkehrsmittelibergreifende Wertansatze

Ottokraftstoff

Dieselkraftstoff
Flissiggas/Autogas

Elektrischer Strom

Adblue

6.2.1.3 Kostensatze fir Pkw
Kaufpreis

Teuerung Kaufpreis

Preis der Bereifung

Kfz-Steuer, Versicherung, HU, AU
Unterstellung/Garage
Personalkosten

Reparatur, Wartung, Schmierstoffe
6.2.1.4 Kostensatze fir Lkw
Kaufpreis Lkw < 12 t & Allradkipper
Kaufpreis Sattelzugmaschine

Kaufpreis Sattelanhéanger

Teuerung Kaufpreis Lkw <12 t & Allrad-

kipper

Teuerung Kaufpreis Sattelzugmaschine

Teuerung Kaufpreis Sattelanhanger
Preis der Bereifung

Kfz-Steuer

Haftpflichtversicherung
Kaskoversicherung
Unterstellung/Garage
Fuhrparkverwaltung
Personalkosten
Schmierstoffkosten

Reparatur, Wartung, Pflege

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

CC803B
CC803C
CC0722017100
CC0451
GP09-201531

CC0711110100
CC0711110100
CC0721011100

CC0724060000

CC0723

GP09-291041
GP09-291043
GP09-292023003
GP09-291041
GP09-291043
GP09-292023003
GP09-221113
CC0724090100
CC1254000100
CC1254000100
CC0724060000
WZ08-49

CCO0722
CC0723

Superbenzin
Dieselkraftstoff
Autogas
Strom

Harnstoff, auch in wassriger Lésung

Neuer Pkw
Neuer Pkw
Pkw-Reifen
Kraftfahrer-Preisindex: Zusammen
Miete fur Garage und Stellplatz
Bruttoinlandsprodukt, preisbereinigt, je Erwerbstétigen

Wartung und Reparatur von Fahrzeugen

Lastkraftwagen mit Selbstziindung
Sattel-Strallenzugmaschinen

Sattelanhénger, 3 0. mehrachsig (oh. Spezialbauten)
Lastkraftwagen mit Selbstziindung
Sattel-Strallenzugmaschinen

Sattelanhénger, 3 0. mehrachsig (oh. Spezialbauten)
Luftreifen aus Kautschuk, neu, f. Omnib., Lastkraftw.
Kraftfahrzeugsteuer

Beitrag zur Kraftfahrzeugversicherung

Beitrag zur Kraftfahrzeugversicherung

Miete fur Garage und Stellplatz

Nominallohnindex

Nominallohnindex: Landverkehr und Transport in Rohrfern-
leitungen

Kraft- und Schmierstoffe fiir Fahrzeuge

Wartung und Reparatur von Fahrzeugen
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TABELLE 47: INDIZES ZUR WERTAKTUALISIERUNG (FORTGESETZT)

Kostensatz

6.2.1.5 Kostensatze fiir Busse

Kaufpreis GP09-29104
Teuerung Kaufpreis GP09-29104
Preis der Bereifung GP09-221113
Kfz-Steuer CC0724090100
Haftpflichtversicherung CC1254000100
Kaskoversicherung CC1254000100
Unterstellung/Garage CC0724060000
Fuhrparkverwaltung -
Personalkosten WZ08-49
Schmierstoffkosten CC0722
Reparatur, Wartung, Pflege CCO0723
6.2.1.6 Kostensatze fur Kraftrader

Kaufpreis CC0712000000
Teuerung Kaufpreis CC0712000000
Preis der Bereifung CC0721011100
Kfz-Steuer CC0724090100
Haftpflichtversicherung CC1254000100
Kaskoversicherung CC1254000100
Haupt- & Abgasuntersuchung CC0724050100
Reparatur, Wartung, Pflege CCO0723
6.2.1.7 Kostensatze fur Fahrrader

Kaufpreis CCO0713
Teuerung Kaufpreis CCO0713
Reparatur, Wartung, Pflege CC0723039100

6.2.1.8 Kostensatze fur landwirtschaftliche Nutzfahrzeuge

Kaufpreis Traktor 28?53022;)01
Kaufpreis Erntemaschine GP09-28305
Teuerung Kaufpreis Traktor 28?5302%601
Teuerung Kaufpreis Erntemaschine GP09-28305
Preis der Bereifung GP09-221113
Haftpflichtversicherung CC1254000100
‘SI'S(éﬂrJLsghe Uberwachung, Hauptunter- CC0724050100
Unterstellung/Garage CC0724060000
Reparatur, Wartung, Pflege CCO0723

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH
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Lastkraftwagen; Sattel-, StraBenzugma-
schinen;

Fahrgestelle fir Zugmaschinen, Omni-
busse, ...
Lastkraftwagen; Sattel-, StraBenzugma-
schinen;

Fahrgestelle fir Zugmaschinen, Omni-
busse, ...

Luftreifen aus Kautschuk, neu, f. Omnib.,
Lastkraftw.

Kraftfahrzeugsteuer
Beitrag zur Kraftfahrzeugversicherung
Beitrag zur Kraftfahrzeugversicherung
Miete fir Garage und Stellplatz

Nominallohnindex

Nominallohnindex: Landverkehr und Transport in Rohr-
fernleitungen

Kraft- und Schmierstoffe flr Fahrzeuge

Wartung und Reparatur von Fahrzeugen

Kraftrader
Kraftrader
Pkw-Reifen
Kraftfahrzeugsteuer
Beitrag zur Kraftfahrzeugversicherung
Beitrag zur Kraftfahrzeugversicherung
Hauptuntersuchung fiir Kraftfahrzeuge

Wartung und Reparatur von Fahrzeugen

Fahrrader
Fahrrader

Fahrradreparatur

Acker- , Forstschlepper, Motorleistung >59-90kW
Erntemaschinen, -apparate und -gerate
Acker- , Forstschlepper, Motorleistung >59-90kwW
Erntemaschinen, -apparate und -gerate
Luftreifen aus Kautschuk, neu, f. Omnib., Lastkraftw.
Beitrag zur Kraftfahrzeugversicherung
Hauptuntersuchung fiir Kraftfahrzeuge
Miete fir Garage und Stellplatz

Wartung und Reparatur von Fahrzeugen



Herleitung von Bewertungsansatzen

TABELLE 48: INDIZES ZUR WERTAKTUALISIERUNG (FORTGESETZT)
Kostensatz Index

6.2.2 Kosten des Verkehrstragers Schiene

6.2.2.2 Verkehrsmittellibergreifende Wertansatze

Bahnstrom CC0451 Strom

Personalkosten WZ08-49 Nominallohnindex: Landvertlijenhgrel#]nd Transport in Rohrfernlei-
6.2.2.3 Kostenséatze fur Schienenpersonenfernverkehrsziige

Kaufpreis GP09-302 Schienenfahrzeuge

Teuerung Kaufpreis GP09-302 Schienenfahrzeuge

Efelgg(raatur, Wartung, 3632321 Reparatur und Instandhaltung v. Schienenfahrzeugen
6.2.2.4 Kostenséatze fur Schienenpersonennahverkehrsziige

Kaufpreis GP09-302 Schienenfahrzeuge

Teuerung Kaufpreis GP09-302 Schienenfahrzeuge

Reparatur, Wartung, GP09-

Pflege 331711 Reparatur und Instandhaltung v. Schienenfahrzeugen

6.5 Nutzen oder Schaden aus der Veranderung der Verkehrssicherheit
6.5.1 Unfalle am Bahniibergang

Sachschaden - Keine Hochrechnung empfohlen

BAST Unfallkostenschatzung: Personenschadenkosten je
- verungliickte Person
Getotete
BAST Unfallkostenschatzung: Personenschadenkosten je
- verungliickte Person
Schwerverletzte
BAST Unfallkostenschatzung: Personenschadenkosten je
- verungliickte Person
Leichtverletzte

Personenschaden Geto-
tete

Personenschaden
Schwerverletzte

Personenschaden Leicht-
verletzte

6.5.2 Unfalle im weiteren StralRennetz
Unfallkosten - BAST Unfallkostenschatzung: Unfallkosten Summe
6.6 Nutzen oder Schaden aus der Veranderung von Abgasemissionen

Emissionskostensatze - Verbraucherpreisindex
6.7 Nutzen oder Schaden aus der Veranderung von Gerauschbelastungen
Larmkosten CC030301070 Baustoffe, Tiiren, Fenster und Ahnliches

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH
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Herleitung von Bewertungsansatzen

TABELLE 49: INDIZES ZUR WERTAKTUALISIERUNG (FORTGESETZT)

Branche

Index

6.4 Nutzen oder Schaden aus Veranderungen der wirtschaftlichen Situation von Gewerbetreibenden

Einzelhandel: Betriebstypen mit Schwerpunkt Food

Supermarkt (400 — 2.500 m2 Ver-
kaufsflache)

Grof3er Supermarkt (2.500 — 5.000

m2 Verkaufsflache)

SB-Warenhaus (2 5.000 m? Ver-
kaufsflache)

Lebensmittel-Discounter
LEH-Fachgesché&ft

Convenience Store

Kleines Lebensmittelgeschaft

Backerei, Fleischerei etc.

Getrankemarkt

Spezialitéten, Feinkost, Obst- und
Gemiuse, SuRwaren etc.

Kiosk, Tankstellen-Shop etc.

< 400 m? Verkaufsflache

Einzelhandel: Betriebstypen mit Schwerpunkt Nonfood

Fachgeschéaft, Fachmarkt

Kauf- und Warenhaus, Einkaufs-
zentrum,
Galerien und Passagen

Nonfood-Discounter

Tankstelle

Bekleidung
Schuhe

Lederwaren
Sport
Drogerie
Parfimerie

Schmuck, Uhren, Optiker

Buicher, Buroartikel, Schreibwaren
Spielwaren

Elektronik

Mdbel, Einrichtung, Hausrat
Betten

Baumarkt, Gartnerei

Blumen

Apotheke

Zoohandlung

Sonstiges

Kraftstoff

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH
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CCo01

Ccco1

CCo01

Ccco1

CCo1

Ccco1

Cco1

CCo1

Cco1

CCo031
CC032

CC12

CC092

VGRVWZ
CCiz21
CC12

CC095

CC092

CCo091

CCO05

CCO05

CCO055

CC12

CCo061

CC12

CC12

VGRVWZ

VGRVWZ

CC0722

Nahrungsmittel und alkoholfreie
Getranke

Nahrungsmittel und alkoholfreie
Getrénke

Nahrungsmittel und alkoholfreie
Getranke

Nahrungsmittel und alkoholfreie
Getranke
Nahrungsmittel und alkoholfreie
Getranke
Nahrungsmittel und alkoholfreie
Getranke
Nahrungsmittel und alkoholfreie
Getréanke
Nahrungsmittel und alkoholfreie
Getréanke
Nahrungsmittel und alkoholfreie
Getréanke

Bekleidung

Schuhe

Andere Waren und Dienstleistun-
gen
Andere Gebrauchsgiiter fiir Freizeit
und Kultur
Konsumausgaben der privaten
Haushalte im Inland
Koérperpflege
Andere Waren und Dienstleistun-
gen
Zeitungen, Bucher und Schreibwa-
ren
Andere Gebrauchsgiiter fiir Freizeit
und Kultur
Audio-, Foto- und Informationsge-
réte und Zubehor
Mobel, Leuchten, Geréate u.a.
Haushaltszubehor
Mobel, Leuchten, Geréate u.a.
Haushaltszubehor
Werkzeuge und Geréte fur Haus
und Garten
Andere Waren und Dienstleistun-
gen
Medizinische Erzeugnisse, Gerate
und Ausriistungen
Andere Waren und Dienstleistun-
gen
Andere Waren und Dienstleistun-
gen

Konsumausgaben der privaten
Haushalte im Inland

Konsumausgaben der privaten
Haushalte im Inland

Kraft- und Schmierstoffe fiir Fahr-
zeuge



Herleitung von Bewertungsansatzen

TABELLE 50: INDIZES ZUR WERTAKTUALISIERUNG (FORTGESETZT)

Branche

Index

6.4 Nutzen oder Schaden aus Verédnderungen der wirtschaftlichen Situation von Gewerbetreiben-

den
Gastronomie

Restaurants, Gaststatten, Im-
bissstuben, Cafes u.A.

Ausschank von Getranken

Handwerk
Friseursalon
Kosmetiksalon
Dienstleistung

Kindergarten
Post

Hausarzt
Facharzt

Psychotherapeut
Kino

Autowaschanlage

Restaurants mit herkdmmli-
cher Bedienung

Restaurants mit Selbstbe-
dienung

Imbissstuben und Ahnliches

Cafes

Eissalons

Schankwirtschaften

Diskotheken und Tanzlo-
kale

Bars

Vergnugungslokale

Sonstige getrankegepragte
Gastronomie

WaschstralRe

Portalanlage

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

CC111

CCin

CC1i11

CC111

CC111

CC111

CC111

CCin

CC111

CC111

CCi121
CC121

Ccos1

CC094

CCo72

CC072

Verpflegungsdienstleistun-
gen

Verpflegungsdienstleistun-
gen

Verpflegungsdienstleistun-
gen

Verpflegungsdienstleistun-
gen

Verpflegungsdienstleistun-
gen

Verpflegungsdienstleistun-
gen

Verpflegungsdienstleistun-
gen

Verpflegungsdienstleistun-
gen

Verpflegungsdienstleistun-
gen

Verpflegungsdienstleistun-
gen

Korperpflege
Korperpflege

Post- und Kurierdienstleis-
tungen

Verbraucherpreisindex
Verbraucherpreisindex
Verbraucherpreisindex

Freizeit- und Kulturdienst-
leistungen

Waren und Dienstleistungen
fur Fahrzeuge

Waren und Dienstleistungen
fir Fahrzeuge
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7 Anwendung

In diesem Kapitel wird die Vorgehensweise fiir eine konkrete Anwendung der in Kapitel 6 hergeleiteten
Bewertungsansitze an einer beispielhaften und fiktiven Beseitigung von zwei Bahnlibergédngen demons-
triert.

7.1 Projektdefinition

Die exemplarische Darstellung der Umsetzung des Bewertungsverfahrens erfolgt an folgenden Bahn-
Ubergdngen:

= Oldenburg: AlexanderstralRe (L 824) / Bahnstrecke 1522 bei km 3.3 +33.3 (vgl. Abbildung 33)
= Stadtoldendorf: Deenser Strale (L 583) / Bahnstrecke 1940 bei km 136.0 +01.8 (vgl. Abbildung 34)

Als erstes Beispiel dient der Bahniibergang an der Alexanderstralte in Oldenburg. Die Alexanderstralte
ist Teil der L 824 Spohle - Wiefelstede - Oldenburg, welche parallel zur A 29 Wilhelmshaven - Olden-
burg als auch zur A 28 verlduft. Die L 824 verbindet die nordwestlichen Stadtteile und Vororte von
Oldenburg mit dem Oldenburger Stadtzentrum sowie mit der innerstadtisch gelegenen A 293, welche
die AlexanderstraRe ca. 500 m vom BU entfernt héhenfrei kreuzt. Das Umfeld des Bahniibergangs ist
gepragt durch groRflachige Wohngebiete. Die ndchstgelegenen alternativen Querungsmaoglichkeiten
befinden sich in ndrdlicher Richtung in rd. 970 m Entfernung am Biirgerbuschweg sowie in siidlicher
Richtung in rd. 770 m (FuRgangerunterfiihrung) bzw. rd. 1 km (StraRe Melkbrink) Entfernung. Laut aktu-
eller Verkehrszahlung wird die L 824 im Bereich des Bahniibergangs taglich von rd. 9.400 Pkw und 300
Lkw befahren.*

Als zweites Beispiel dient der Bahniibergang an der Deenser StraRe bzw. L 583 in Stadtoldendorf. Die L
583 stellt die Hauptverkehrsader Stadtoldendorfs dar. Ihre Hauptfunktion liegt in der Anbindung der
Kleinstadt Stadtoldendorf sowie der umliegenden Dérfer an die B 64, welche wiederum in westlicher
Richtung nach Paderborn sowie in 6stlicher Richtung zur B 3 und A 7 fiihrt. Die nachstgelegene Que-
rungsmoglichkeit befindet sich siidostlich in rd. 570 m Entfernung an der Braaker StraRe. Stadtolden-
dorf selbst liegt etwa mittig im Dreieck Hannover - Géttingen - Bielefeld. Laut Verkehrszihlung wird
die L 583 im Bereich des Bahniibergangs taglich von rd. 7.200 Pkw und 400 Lkw befahren.1?s

124 \/g|. NLStBV (2017).
125 \/g|. NLStBV (2017).
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Abbildung 31 Beispiel Oldenburg: Betrachteter Bahniibergang
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Abbildung 32 Beispiel Stadtoldendorf: Betrachteter Bahniibergang
Aufgrund der verkehrlich hohen Bedeutung der BU-kreuzenden StraRen ist es ausgeschlossen, dass sol-
che Bahniiberginge ersatzlos beseitigt werden. Da in zumutbarer Entfernung keine alternativen Que-

rungsmoglichkeiten fir nicht-motorisierte Verkehrsteilnehmer bestehen wird fiir die weiteren Berech-
nungen der Ersatz durch eine FuBgangerunterfiihrung an gleicher Stelle angenommen.
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Da in beiden Beispielen eine singuldre Malnahme bewertet wird und benachbarte Bahniibergdnge nur
gering voneinander entfernt liegen, fiihrt die Beseitigung der betrachteten Bahnlibergédnge zu keiner
Fahrzeitverkiirzung fiir Ziige aufgrund héherer Geschwindigkeiten, sodass Nutzen aus Fahrzeitverk{r-
zungen im Schienenpersonenverkehr nicht anfallen.

Im Rahmen der folgenden Beschreibung erfolgt zunachst die Darstellung der zentralen Umlegungser-
gebnisse fir beide Beispielfille, gefolgt von der beispielhaften Erlduterung der Vorgehensweise zur Um-
setzung der Bewertungsrechnungen.

7.2 Umlegungsergebnisse

Fiir die Umlegungen ist wie bereits in Kapitel 5.2 dargestellt, ein méglichst standortgenaues Verkehrs-
netz aufzubauen, welches iiber alle relevanten Quell- und Zielpunkte der Verkehrsnachfrage verfiigt,
damit die Verkehrsnachfrage moglichst kleinrdumig auf Ebene von Wohnsiedlungen verteilt werden
kann.

Fir die folgenden Beispielrechnungen stand nur das aggregierte Netz aus der Bundesverkehrswegepla-
nung zur Verfligung, welches in einigen Bereichen (insbesondere im Fall Oldenburg) erweitert wurde.
Damit kann die Quell-Ziel-Struktur des Verkehrsaufkommens zwar nicht in der gewiinschten Feinstruk-
tur dargestellt werden, wie es fiir eine spatere Bewertung erforderlich ware, sie ist jedoch fiir die hier im
Vordergrund stehende Anwendungsdarstellung der Bewertungsrechnungen ausreichend.

Neben der feinverteilten Verkehrsnachfrage aus der Bundesverkehrswegeplanung fiir den Personen-
und Giterverkehr wird davon ausgegangen, dass auch ergdnzende Informationen aus Vororterhebungen
(wie Verkehrszdhlungen oder Nutzerbefragungen) zur Verfligung stehen (vgl. auch Kapitel 5.4.2). Im
Rahmen der Beispielrechnungen wurde bei den Verkehrsdmtern der einzelnen Regionen nach erganzen-
den Informationen, jedoch erfolglos, angefragt.

Wesentliche Ergebnisse des Umlegungsprozesses sind relationsspezifische Verkehrsdaten inklusive der
sich ergebenden Fahrtdistanzen und -zeiten fiir alle Fahrtzwecke und Verkehrsmittel.

7.2.1 Beispiel Oldenburg

7.2.1.1 Verkehrsaufkommen und -verflechtungen

Aus der nachfrageseitigen Umlegung des BU-kreuzenden Verkehrs, inkl. den Informationen aus der Vo-
rorterfassung, ergeben sich die in Tabelle 51 angegebenen Verkehrsstarken am Bahnlibergang werden.

Aus der Umlegung ergeben sich nur die Pkw- und Lkw-Verkehrsstérken; fiir die weiteren Verkehrsmittel
wurden hier eigene Annahmen zur Umsetzung der Bewertungsrechnungen getroffen. In einer tatsachli-
chen Umsetzung miissten diese Daten aus der Vororterfassung eingehen; auch die Kalibrierung des Ver-
kehrsaufkommens muss durch die Daten aus der Vororterfassung erfolgen, wenn keine Zahlstellendaten
- wie in diesem Fall - vorliegen. Die Hochrechnung auf jéhrliche GroRen erfolgt mit dem Faktor 365 fiir
den Personenverkehr bzw. 320 fiir den Giiterverkehr.
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TABELLE 51: BEISPIEL OLDENBURG: VERKEHRSSTARKE AM BAHNUBERGANG

Verkehrsstarke

Verkehrsmittel

[Kfz/d] [Kfz/a]
Pkw 8.451 3.084.615
Lkw 226 72.320
Fufy 5.000 1.825.000
Bus 241 87.965
Kraftrad 75 27.375
Fahrrad 1.000 365.000
Landwirtschaftliche Nutzfahrzeuge 0 0
Summe 14.993 5.462.275

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

Im Bezugsfall wird der Bahniibergang taglich von rd. 8.450 Pkw und rd. 230 Lkw genutzt. Diese Ver-
kehrsstarke steht im Einklang zu aktuellen Verkehrszdhlungen an der L 824.

Wesentliche Quell-/Zielgebiete der motorisierten Verkehre stellen die nordwestlichen Stadtteile Olden-
burgs (Birgerfelde, Dietrichsfeld, Alexandersfeld) dar. Etwa 97 % des nérdlich vom Bahniibergang ver-
laufenden Verkehrs besitzt in diesem Gebiet seinen Quell- oder Zielpunkt. Siidlich des Bahniibergangs
verteilt sich das Verkehrsaufkommen im Wesentlichen auf das Oldenburger Stadtzentrum bzw. auf
zentrumsnahe Stadtteile. Hierzu nutzen die Fahrzeuge groftenteils die unmittelbar am Bahniibergang
gelegene A 293 und A 28. Rd. 17 % des siidlich vom Bahnlbergang verlaufenden Verkehrsaufkommens
besitzt Quell- bzw. Zielgebiete auRerhalb Oldenburgs (vgl. Abbildung 36).

Im Planfall, bei einer SchlieRung des Bahniibergangs, wahlen die motorisierten Verkehrsteilnehmer
groRtenteils den Weg (iber die Stralle Rauhehorst als Umweg. Da dieser Weg im Gegensatz zur Alexand-
erstraRe keine direkte Anbindung an die Autobahn besitzt, ist innerhalb des Oldenburger Stadtzentrums
mit einem deutlichen Verkehrsstarkenanstieg zu rechnen, wahrend der Verkehr auf der A 293 und A 28
abnimmt (vgl. Abbildung 37 und Abbildung 38). Auch diese Ergebnisse kénnen (iber eine standortge-
naue Umlegung abgebildet werden.
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Abbildung 33 Route der Busse im Bezugsfall (blau) und Planfall (rot)

Die Umwege offentlicher Verkehrsmittel im Planfall werden hier hdndisch definiert; im Rahmen einer
Standortbewertung wire dies mit der Verkehrsamt der betroffenen Region festzulegen. Im hiesigen Bei-
spiel wurde die in Abbildung 35 dargestellte Route festgelegt, welche den zeitlich kiirzesten Umweg
Gber den benachbarten Bahniibergang darstellt und zu einem zusatzlichen Aufwand von rd. 5 Minuten
und 2,4 km pro Bus und Passagier gegeniiber dem Bezugsfall fiihrt. Dabei wird allerdings die Haltestelle
»1heodor-Pekol-Stralle” ausgelassen. Der durch den ausfallenden Halt zusatzlich entstehende Aufwand
fiir Passagiere, wird aufgrund fehlender Informationen {iber die OV-Passagierverkehrsstréme nicht be-
riicksichtigt. Hierzu waren erganzende Vorortinformationen notwendig, auf die wir hier verzichtet ha-
ben.
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Abbildung 34 Beispiel Oldenburg: Verkehrsbelastung im Bezugsfall

133



Anwendung

N

LEUCHTENBURG

3

NeUstidende

Neuenkruge

OFENERFELD
OFENERDIEK

st

ALEXANDERSFELD}

fholtsfelde
per

\ BROKHAUSEN
Wehnen

[ 28 | X_ Ofen

I i
DIETRICHSFELD ¥
BURGERFELD
A NZ/NADORST; v
- 7
Pl \

293 1§

WECHEQY i)
=
py;

EHNERNVIERTEL

U ZIEGELHOF

b, &/ "=~ DONNERSCHWEE

: b . -
'I-. é} v ‘ .
HAARENTOR = 2 o
i JHAARENESCH S

BLOHERFELDE BAHNHOFSVIERTELWR Gt

v .
DRIELAKE
5 b, NEUENWEGE
OSTERNBURG, e PN

A

—
_—

=

3
(/

D|
S
o

J l\ TWEELBAKE
e i . KREYENBRUCK

BU-Verkehrsverflechtung im Planfall

£
="
ELAKER-MOOR m

0 0.5 1 1.5km

Q Betrachteter BU Verkehrsbelastung [Kfz/d] === 1.001 —2.500
" . =0 = 2501 - 5.000
Weitere BU ©2018 (
) == 1-100 = 5001 -10.000 e s
E=SERtlsTene —— 101250 — = 10,001 Basisdaten
i Geometrie: OSM 2018
D Dldenburg:Stadftalle == 251 -500 Straftennetz: NEMOBFStr
Schienennetz: DB Netz
== 501 -1.000 Bahniibergénge: DB Netz

Abbildung 35 Beispiel Oldenburg: Verkehrsbelastung im Planfall
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Abbildung 36 Beispiel Oldenburg: Differenzbelastung zum Bezugsfall
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7.2.1.2 Wartezeiten am Bahniibergang

Die im Rahmen der Umlegung bestimmten Fahrtzeiten sind im Bezugsfall um die individuelle Wartezeit
am Bahniibergang fiir jede Fahrt zu erhohen. Die Wartezeitberechnung ist in Tabelle 52 dargestellt.

TABELLE 52: BEISPIEL OLDENBURG: WARTEZEITBERECHNUNG

Wartezeit pro

Verkehrs- Querungen Betroffene Wartezeit Jahr [h]

Verkehrsmittel starke pro Minute Fahrzeuge pro pro Tag (5) = Wartezeit pro
[Kfz/d] @) = Tag [min] (4)/60x365 Fahrzeug [s]
@) (1)/1.440 @)= (@x275  (4)=(3)x2,5 bzw. 320 (6) = (4)/(1)x60

FuRy 5.000 3,47 955 2.387 14.522 28,65
Pkw 8.451 5,87 1.614 4.035 24.545 28,65
Bus 241 0,17 46 115 700 28,65
Kraftrad 75 0,05 14 36 218 28,65
Fahrrad 1.000 0,69 191 477 2.904 28,65
Lkw 226 0,16 43 108 575 28,65
Landwirtschaft-
liche Nutzfahr- 0 0,00 0 0 0 -
zeuge
Summe 14.993 10,41 2.863 7.158 43.464

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

Der Einfachheit halber wird eine Gleichverteilung der ankommenden Verkehre angenommen. Die Be-
rechnung erfolgt hier fir einen 24-Stunden Zeitraum (1.440 Minuten). Somit ergeben sich die in Spalte 2
angegebenen Querungen von Verkehrsteilnehmern pro Minute. In anderen Fallen, wo es wahrscheinlich
ist, dass der Bahniibergang nicht tiber einen 24-h Zeitraum genutzt wird, kann eine andere Verteilung
bzw. auch eine andere (kiirzere) Nutzungsdauer angesetzt werden.

Der Bahniibergang wird nach DB-Angaben taglich von rd. 55 Ziigen passiert. Unter Annahme einer
SchrankenschlieRzeit von 5 Minuten pro Zug? ist der Bahniibergang taglich 275 Minuten geschlossen.
Die Multiplikation mit der Anzahl querender Fahrzeuge bzw. Fullganger pro Minute ergibt die tigliche
Anzahl wartender Fahrzeuge bzw. FuRganger (Spalte 3).

Die durchschnittliche Wartezeit fiir betroffene Fahrzeuge betrigt 2,5 Minuten (5 Minuten Schranken-
schlieRzeit pro Zug / 2), sodass taglich rd. 7 Tsd. Minuten bzw. 119 Stunden an Wartezeit entsteht
(Spalte 4). Verteilt auf das tagliche Verkehrsaufkommen ergibt sich eine durchschnittliche Wartezeit von
rd. 29 Sekunden pro Fahrzeug bzw. FuRganger (Spalte 6). Pro Jahr entstehen insgesamt rd. 43 Tsd. Stun-
den Wartezeit (Spalte 5). Diese Wartezeiten sind den Verkehrsteilnehmern im Bezugsfall zuzuschlagen.

7.2.1.3 Verdanderung von Fahrzeiten und Fahrweiten

Aus der Umlegung liegen die relationsspezifische Fahrtzeiten fir je Verkehrsart (PV, GV), Wegezweck
und Fahrzeugtyp vor. Diese konnen zusammengefasst werden. Tabelle 53 bietet fiir das Fallbeispiel

126 Auch die SchrankenschlieRzeit wire bahniibergangsspezifisch zu bestimmen.
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Oldenburg eine aus der Umlegung gewonnene Ubersicht zu den jihrlichen Fahrzeit- und Fahrtweiten-
verdnderung nach Verkehrsmittel, Fahrzeugtyp, Verkehrsart (PV, GV) und Wegezweck.

Die Tabelle stellt eine Grundlage fiir die im weiteren Verlauf zu bestimmenden projektbedingten Nutzen
bzw. Schaden dar. Zusammengefasst entstehen Fahrzeitverldngerungen von rd. 86 Tsd. Fahrzeugstun-

den pro Jahr und Umwege in Hohe von rd. 2,23 Mio. Fahrzeugkilometern pro Jahr. Die im Planfall einge-
sparten Wartezeiten von insgesamt rd. 43 Tsd. Stunden pro Jahr sind dabei beriicksichtigt.

TABELLE 53: BEISPIEL OLDENBURG: FAHRZEITEN- UND FAHRTWEITENDIFFERENZ

A Fahrzeit [Fz-h]

A Fahrtweite [Fz-km]

Personenverkehr Gliterverkehr
Verkehrsmittel Fahrzeugtyp Gewerb-
Nicht-ge- lich + KWV
werblich KWV PV GV GV
1) 2 (©)] 4
FuB Summe -14.522
Summe 80.084 12.237
<1.199 11.318 1.729
1.200 -
27.339 4.177
1.699
Benzin
1.700 -
8.941 1.366
1.999
Pkw
>2.000 5.090 778
<1.999 16.101 2.460
Diesel
=2.000 10.281 1.571
Flussiggas 918 140
Elektro 96 15
Bus Summe 6.630
Kraftrad Summe 806
Fahrrad Summe -2.904
Summe 411 3.701
Lief = 0 1.321
ieferwagen 2.800 5
2.801 -
Transporter 3.500 0 429
3.501 -
Leichte Lk 0 903
eichte Lkw 7 500
Lkw
Mittelschwere 7.501 -
0 207
Lkw 12.000
Sattelzug (KV) 8 17
Sattelzug (konv.) 289 591
Sattelzug (Tank) &L 63
Allradkipper 83 170
Summe 0
Landwirtschaftliche Kompakitraktor 0
Mz MittelgroRer Traktor 0
Erntemaschine 0
Summe 63.463 18.867 411 3.701

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

Personenverkehr Guterverkehr
Nicht-ge- Gewerblich
werblich + KWV PV GV KWV GV
(5) (6) @) )
0
1.647.123 153.229
232.779 21.655
562.288 52.309
183.888 17.107
104.680 9.738
331.166 30.808
211.458 19.672
18.887 1.757
1.978 184
211.116
15.974
0
20.653 185.878
0 66.358
0 21.562
0 45.354
0 10.409
415 847
14.518 29.661
1.547 3.161
4.173 8.525
0
0
0
0
1.663.098 364.345 20.653 185.878
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Die Aufteilung der jahrlichen Fahrzeugstunden- und Kilometer der Verkehrsmittel auf die einzelnen
Fahrzeugtypen in Tabelle 53 erfolgt unter Anwendung der in Tabelle 54 genannten Anteile. Im realen
Bewertungsfall sollte diese Aufteilung auf Grundlage der Nutzerbefragung erfolgen. Kénnen aus der Be-
fragung jedoch nicht hinreichend Informationen zu den Fahrzeugtypanteilen gewonnen werden, kon-
nen die in Tabelle 54 angegebenen durchschnittlichen Anteile verwendet werden. Fiir landwirtschaftli-
che Nutzfahrzeuge sind Verteilungen dieser Art nicht bekannt. Fiir sie empfiehlt es sich die entspre-
chenden Fahrzeugtypen (Kompakttraktor, mittelgroRer Traktor, Erntemaschine) am Bahniibergang di-
rekt zu erheben und die Verkehrsleistung proportional zu verteilen.

TABELLE 54: AUFTEILUNG DER VERKEHRSLEISTUNG AUF DIE REPRASENTATIVFAHRZEUGE

Hubraumklasse Anteil am gewerblichen bzw. nicht-gewerblichen Perso-

Verkehrsmittel Antriebsart
[cm3] nenverkehr
<1.199 14,1%
1.200 - 1.699 34,1%
Benzin
1.700 - 1.999 11,2%
>2.000 6,4%
Pkw
<1.999 20,1%
Diesel
=2.000 12,8%
Flussiggas 1,1%
Elektro 0,1%
Summe 100,0%
. . Anteil kleinraumi Wirt-
. Gewichtsklasse Anteil am Guterfern- ntei’ am e|nraum|g?n "
Verkehrsmittel Segment schaftsverkehr des Giterver-
[kg] verkehr
kehr
Lieferwagen <2.800 0,0% 35,7%
Transporter 2.801 - 3.500 0,0% 11,6%
Leichte Lkw 3.501 - 7.500 0,0% 24,4%
Mittelschwere 7.501 - 12.000 0,0% 5,6%
Lkw
Lkw Sattelzug (KV) 2,0% 0,5%
Sattelzug 70.3% 16,0%
(konv.)
Sattelzug
7,5% 1,7%
(Tank) ° °
Allradkipper 20,2% 4,6%
Summe 100,0% 100,0%

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH
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7.2.2 Beispiel Stadtoldendorf

7.2.2.1 Verkehrsaufkommen und -verflechtung

Fir Stadtoldendorf werden aus den verfligbaren Mitteln (Umlegung, Verkehrserhebung, Nutzerbefra-
gung) die in Tabelle 55 angegebenen Verkehrsstarken am Bahniibergang angenommen. Die Verkehrs-
nachfrage fir den Pkw- und Lkw-Verkehr ergeben sich aus den Daten der Verkehrsverflechtungsprog-
nose, fir die restlichen Verkehrsmittel wurden analog zum ersten Beispiel ebenfalls Annahmen getrof-
fen. Die Hochrechnung auf jahrliche GréRen erfolgt mit dem Faktor 365 (Personenverkehr) bzw. 320
(Guterverkehr).

TABELLE 55: BEISPIEL STADTOLDENDORF: VERKEHRSSTARKE AM BAHNUBERGANG

Verkehrsstarke

Verkehrsmittel

[Kfz/d] [Kfz/a]
Pkw 7.750 2.828.750
Lkw 486 155.520
FuRy 2.000 730.000
Bus 48 17.520
Kraftrad 69 25.185
Fahrrad 200 73.000
Landwirtschaftliche Nutzfahrzeuge 1 320
Summe 10.554 3.830.295

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

Im Bezugsfall wird der Bahniibergang téglich von rd. 7.750 Pkw und rd. 490 Lkw genutzt. Diese Ver-
kehrsstarke steht auch hier im Einklang zu aktuellen Verkehrszahlungen an der L 583.

Wesentliches Quell-/Zielgebiet der motorisierten Verkehre ist der Ort Stadtoldendorf selbst, in dem et-
was mehr als die Hilfte des BU-querenden Verkehrs startet bzw. endet (vgl. Abbildung 39). Dadurch
dass sich der Bahniibergang in einer landlichen und eher abgelegenen Gegend befindet, und der Ort
Stadtoldendorf eine iberschaubare Grof3e aufweist, verteilt sich der Verkehr im Gegensatz zum Olden-
burger Beispiel nicht auf mehrere markante Quell- und Zielpunkte (Stadttele oder Stadtbezirke). Im
Wesentlichen fiihren die Verkehre von bzw. bis Paderborn und Bielefeld im Westen sowie Braun-
schweig, Leipzig/Halle, Dresden und Berlin im Osten und verteilen sich im entsprechenden Umland.

Mit Beseitigung des Bahniibergangs im Planfall nutzen die motorisierten Verkehrsteilnehmer mit
Start/Ziel in Stadtoldendorf insbesondere die KreisstraRe 71 als Verbindung zwischen dem (ibergeord-
neten StraRennetz (B 64) und der Ortschaft.’” Die Durchgangsverkehre weichen gréRtenteils entweder
auf der B 64 liber Eschershausen oder die L 580 {iber Dassel aus (vgl. Abbildung 40 und Abbildung 41).

127 Bei Zugrundelegung eines detaillierteren StraRennetzes wire eher der Umweg iiber den alternativen Bahniibergang
an der Braaker StraRe zu erwarten. Dies fiihrt dazu, dass die Umweg-Wirkungen zwar um rd. 3,8 km hoher ausfallen
als sie in der Realitat eintreten wiirden, auf die Beschreibung der Umsetzung des Verfahrens hat dies jedoch keinen
Einfluss. Das Beispiel zeigt jedoch, wie wichtig die Erarbeitung eines moglichst engmaschigen Netzes ist.
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Der Busverkehr wird dquivalent zum ersten Beispiel handisch umgeleitet. Mit den landwirtschaftlichen
Nutzfahrzeugen wird leicht anders als in Oldenburg, verfahren. Am Verwaltungssitz der Samtgemeinde
Eschershausen-Stadtoldendorf sind nur in den Randbereichen tber wenige landwirtschaftlich orien-
tierte Betriebe vorhanden, sodass ein hoher Anteil an landwirtschaftlichen Fahrzeugen am Bahniiber-
gang nicht zu erwarten ist. Da diese jedoch trotzdem auftreten kénnen und wir aus Darstellungsgriinden
diese aufnehmen wollten, gehen wir mangels von Vorortinformationen von einem niedrigen Anteil an
landw. Fahrzeugen aus.

Tabelle 57 bietet fiir das Fallbeispiel Stadtoldendorf eine aus der Umlegung gewonnene Ubersicht zu
den jahrlichen Fahrzeit- und Fahrtweitenveranderung nach Verkehrsmittel, Fahrzeugtyp, Verkehrsart
(PV, GV) und Wegezweck. Zusammengefasst entstehen Fahrzeitverldngerungen von rd. 43 Tsd. Fahr-
zeugstunden pro Jahr und Umwege in Hohe von rd. 3,68 Mio. Fahrzeugkilometern pro Jahr. Da auch hier
keine weiteren Informationen verfiigbar waren, erfolgte die Aufteilung der Verkehrsleistung der Ver-
kehrsmittel auf die einzelnen Fahrzeugtypen dquivalent zum Oldenburger Beispiel mit Hilfe der in Ta-
belle 55 angegebenen Anteile.

F

D BU-Verkehrsverflechtung

Y im Bezugsfall
A Betrachteter BU
+  Weitere BU
—=— Schienennetz
& Verkehrsbelastung [Kfz/d]
=0
= 1-100
= 101-250
i/ = 251-500
- ’/ = 501-1.000

=== 1.001-2.500
o == 2.501-5.000
m— 5.001 -10.000
m— > 10.001

Vx\Sfadtno Idendorf
e '

el
£

netz:
EBahniibergange: DB Netz

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH
Abbildung 37 Beispiel Stadtoldendorf: Verkehrsbelastung im Bezugsfall
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ﬁl'—cl uci \\L‘_‘“

b BU-Verkehrsverflechtung
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Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

Abbildung 38 Beispiel Stadtoldendorf: Verkehrsbelastung im Planfall

WVETUE w0 i
{w s J _— iz : \‘\'b,‘ Differenzbelastung zum
F: 3 » 3 Bezugsfall
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‘-’s._‘;"}.. #  Weitera BU
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* Verkehrshelastung [Kfz/d]
0
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-0.090 — -5.000
-4.098 — -2.500
@4y 1.000
-999 - -500
498 —-250
-249 - 100
UG-
= 0= 100
101 - 250
251 -500
501-1.000
1.001 - 2.500
2,501 - 5,000
5.001 - 10000
2 10.001

Basizdalen
Geometna: 5K 2018
Stralannatz: NEMOBFSIr
Hchienannatz: DB Netz
Bahniibeigange. DB Nete

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

Abbildung 39 Beispiel Stadtoldendorf: Differenzbelastung zum Bezugsfall
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7.2.2.2 Wartezeiten am Bahniibergang

Im Bezugsfall ist der Zeitaufwand jeder Fahrt bzw. jedes Wegs um die individuelle Wartezeit am Bahn-
Ubergang zu erhohen. Die Wartezeitberechnung ist in Tabelle 56 dargestellt.

TABELLE 56: BEISPIEL STADTOLDENDORF: WARTEZEITBERECHNUNG

Wartezeit pro

Verkehrs- Querungen Betroffene Wartezeit Jahr [h]

Verkehrsmittel starke pro Minute Fahrzeuge pro pro Tag (5) = Wartezeit pro
[Kfz/d] )= Tag [min] (4)/60x365 Fahrzeug [s]
1) (1)/1.440 (3) = (2)x140 (4) = (3)x2,5 bzw. 320 (6) = (4)/(1)x60

FuRy 2.000 1,39 194 486 2.957 14,58
Pkw 7.750 5,38 753 1.884 11.459 14,58
Bus 48 0,03 5 12 71 14,58
Kraftrad 69 0,05 7 17 102 14,58
Fahrrad 200 0,14 19 49 296 14,58
Lkw 486 0,34 47 118 630 14,58
Landwirtschaft-
liche Nutzfahr- 1 0,00 0 0 1 14,58
zeuge
Summe 10.554 7,33 1.026 2.565 15.516

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

Der Bahniibergang wird nach DB-Angaben taglich von rd. 28 Ziigen passiert. Angenommen wird eine
SchrankenschlieRzeit von 5 Minuten pro Zug. Die weiteren Berechnungen erfolgen dquivalent zum
Oldenburger Fallbeispiel.

Insgesamt resultieren Wartezeiten in Hohe von rd. 15 Sekunden pro Fahrzeug bzw. FuRganger sowie rd.
16 Tsd. Stunden pro Jahr. Diese Wartezeiten sind den Verkehrsteilnehmern im Bezugsfall zuzuschlagen.

7.2.2.3 Veranderung von Fahrzeiten und Fahrtweiten

Tabelle 57 bietet fiir das Fallbeispiel Stadtoldendorf eine aus der Umlegung gewonnene Ubersicht zu
den jahrlichen Fahrzeit- und Fahrtweitenveranderung nach Verkehrsmittel, Fahrzeugtyp, Verkehrsart
(PV, GV) und Wegezweck. Die Tabelle stellt eine Grundlage fir die im weiteren Verlauf zu bestimmen-
den projektbedingten Nutzen bzw. Schaden dar. Zusammengefasst entstehen Fahrzeitverlangerungen
von rd. 43 Tsd. Fahrzeugstunden pro Jahr und Umwege in Hohe von rd. 3,68 Mio. Fahrzeugkilometern
pro Jahr. Die im Planfall eingesparten Wartezeiten von insgesamt rd. 16 Tsd. Stunden pro Jahr sind dabei
beriicksichtigt.

Die Aufteilung der jahrlichen Fahrzeugstunden- und Kilometer der Verkehrsmittel auf die einzelnen

Fahrzeugtypen in Tabelle 57 erfolgt dquivalent zum Fallbeispiel Oldenburg unter Anwendung der in Ta-
belle 54 genannten Anteile.
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TABELLE 57: BEISPIEL STADTOLDENDORF: FAHRZEITEN- UND FAHRTWEITENDIFFERENZ

A Fahrzeit [Fz-h] A Fahrtweite [Fz-km]
Personenverkehr Guterverkehr Personenverkehr Guterverkehr
Ge-
Verkehrsmittel Fahrzeugtyp werb-
lich + KW Gewerb-
Nicht-ge- KWV \% Nicht-ge- lich + KWV
werblich PV GV GV werblich PV GV KWV GV
1) ()] (3 4 (5) (6) @) (8)
FuB Summe -2.957 0
Summe 37.133 4.761 2.867.402 501.946
<1.199 5.248 673 405.234 70.937
1.200 -
1,699 12.676 1.625 978.861 171.352
Benzin
1.700 -
1.999 4.146 532 320.123 56.038
Pkw
>2.000 2.360 303 182.232 31.900
<1.999 7.466 957 576.512 100.920
Diesel
22.000 4.767 611 368.117 64.440
Flussiggas 426 55 32.879 5.756
Elektro 45 6 3.443 603
Bus Summe 221 5.256
Kraftrad Summe 374 30.083
Fahrrad Summe -296 0
Summe 3.356 582 240.788 37.572
Lieferwa- 5 800 0 208 0 13.413
gen
Transpor- 2.801 -
ter 3.500 0 68 0 4.358
Leichte 3.501 -
Lkw 7500 0 142 0 9.168
LI Mittel- 2501
schwere 12.000 0 33 0 2.104
Lkw
Sattelzug (KV) 67 3 4.833 171
Sattelzug (konv.) 2.359 93 169.265 5.995
Sattelzug (Tank) 251 10 18.039 639
Allradkipper 678 27 48.651 1.723
Summe 4 128
Landwirtschaftli- Kompakitraktor 8 80
IS NI RTEEE MittelgroRer Traktor 1 40
Erntemaschine 0 8
Summe 34.254 4.982 3.356 586 2.897.485 507.202 240.788 37.700

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH
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7.3 Ermittlung der Nutzen und Schiden

7.3.1 Nutzen oder Schaden aus Erreichbarkeitsveranderungen auf-
grund veranderter Reise- und Transportzeiten (NE)

7.3.1.1 Personenverkehr

Zur Berechnung der Zeitkosten aufgrund projektbedingter Reisezeitinderungen ist eine Auswertung der
Verkehrsrelationen aus den Bezugs- und Planfallumlegungen nach Entfernungsklasse und Wegezweck
notwendig.

Da die Reisezeitinformation sowohl fiir die Fahrt an sich als auch fiir die davon betroffenen Personen-
fahrten erforderlich ist, ist zur Uberfithrung der einzelnen Fahrzeiten (und Fahrzeugkilometer) in perso-
nenbezogenen Reisezeiten (Personenkilometer und Personenfahrzeiten) eine Beriicksichtigung der Be-
setzungsgrade der einzelnen Fahrzeuge erforderlich. Kénnen aus den Vorortbefragungen hierzu jedoch
nicht hinreichend Informationen gewonnen werden, kdnnen die in Tabelle 11 angegebenen durch-
schnittlichen Pkw-Besetzungsgrade verwendet werden. Fiir Busse und Modellziige sind Besetzungs-
grade im Einzelfall in Erfahrung zu bringen. Fir die hier betrachteten Fallbeispiele werden 20 Passagiere
pro Bus angenommen.

Fir das Oldenburger Fallbeispiel sind die Reisezeitdifferenzen in entsprechender Form in Tabelle 58
dargestellt (Spalten (3) bis (12)). Die Spalten (1) und (2) beinhalten die aus Tabelle 12 iibernommenen
Zeitwerte fiir den gewerblichen und nicht-gewerblichen Personenverkehr. Die in der Endzeile angege-
benen Nutzen bzw. Schaden durch Reisezeitveranderungen ergeben sich aus dem Summenprodukt ei-
ner Reisezeitspalte ((3) bis (12)) mit der entsprechenden Zeitwertspalte ((1) oder (2)). Insgesamt betragt
der Schaden durch Reisezeitinderungen rd. 1,48 Mio. € pro Jahr.

Einen Zeitnutzengewinn bietet die Bahniibergangsbeseitigung nur fiir nicht-motorisierte Verkehrsteil-
nehmer. Diese Gruppe profitiert, da Wartezeiten wegfallen und aufgrund der angenommenen FuRgan-
gerunterfiihrung keine Umwege durchgefiihrt werden miissen, welche die fehlenden Wartezeiten kom-
pensiert hdtten. Umwegbedingte Reisezeiterhohungen motorisierter Verkehrsteilnehmer kénnen jedoch
dadurch nicht wettgemacht werden. Insbesondere die Tatsache, dass der Bahniibergang von einer ho-
hen Zahl an Bussen gequert wird, spiegelt sich in massiven Reisezeitsteigerungen und somit Nutzenein-
buRen wieder.

Fir das Fallbeispiel Stadtoldendorf ist die Auswertung der Reisezeitdnderungen in Tabelle 59 angege-
ben. Der jahrliche Schaden betragt insgesamt rd. 727 Tsd. €. Obwohl in diesem Beispiel eine deutlich
hohere Verkehrsleistung in Form von Fahrzeugkilometern als im vorherigen Beispiel realisiert wird, fal-
len die Reisezeitverlangerungen deutlich geringer aus. Dies ist damit verbunden, dass auf aulerdortlichen
Strallen hohere Geschwindigkeiten realisiert werden kénnen. Daher ist die Zeitkostendnderung im PV
lediglich etwa halb so hoch wie im Oldenburger Beispiel.
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TABELLE 58: BEISPIEL OLDENBURG: ZEITKOSTEN PERSONENVERKEHR

Zeitwert [€/P-h]
Entfernung [km]

N.-gew. Gew.
) (]

5 4,69 26,60
10 4,99 26,60
15 5,28 26,60
20 6,16 26,60
25 7,04 26,60
30 7,56 26,60
35 8,07 26,60
40 8,53 26,60
45 8,98 26,60
50 9,27 26,60
55 9,56 27,21
60 9,82 27,84
65 10,09 28,45
70 10,29 29,08
75 10,5 29,7
80 10,71 30,32
85 10,92 30,94
90 11,06 31,55
95 11,21 32,18
100 11,35 32,79
105 11,49 33,42
110 11,63 34,03
115 11,77 34,66
120 11,89 35,28
125 12,00 35,9
130 12,11 36,52
135 12,23 37,13
140 12,35 37,76
145 12,49 38,37
150 12,63 39,00
155 12,78 39,62
160 12,92 40,24
165 13,03 40,86
170 13,13 41,47
175 13,22 42,10
180 13,30 42,71
185 13,40 43,34
190 13,48 43,95
195 13,55 44,58
200 13,61 45,20
> 200 13,61 45,20

Summe

Nutzen [€/a]

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

FuR
N.-gew.
(©)]

-14.522

-14.522

68.107

Gew.

(4)

0

0

N.-gew.
(5)
-27.646
105.771
11.205
-6.798
-1.796
9.784
17.424
-4.915
5.961
1.674
-3.737

208

107.135

-610.799

Pkw

Gew.
(6)
-2.710
9.071
1.825

-836

1.347
4.616
-1.998
1.597
393

-1.044

12.237

-324.861

A Reisezeit [P-h]

Bus
N.-gew.
@)

132.609

132.609

-621.937

Gew.

()}

0

0

Kraftrad

N.-gew.
)
-210
770
89
-54
-17
83
162
-53
57
13

-36

806

-4.659

Gew.

(10)

0

0

Fahrrad
N.-gew. Gew.
(11) (12)
-2.904 -
-2.904 0
13.621 0
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TABELLE 59: BEISPIEL STADTOLDENDORF: ZEITKOSTEN PERSONENVERKEHR

Zeitwert [€/P-h]

Entfernung [km]

N.-gew. Gew.

) 2
5 4,69 26,60
10 4,99 26,60
15 5,28 26,60
20 6,16 26,60
25 7,04 26,60
30 7,56 26,60
35 8,07 26,60
40 8,53 26,60
45 8,98 26,60
50 9,27 26,60
55 9,56 27,21
60 9,82 27,84
65 10,09 28,45
70 10,29 29,08

75 10,5 29,7
80 10,71 30,32
85 10,92 30,94
90 11,06 31,55
95 11,21 32,18
100 11,35 32,79
105 11,49 33,42
110 11,63 34,03
115 11,77 34,66
120 11,89 35,28

125 12,00 35,9
130 12,11 36,52
135 12,23 37,13
140 12,35 37,76
145 12,49 38,37
150 12,63 39,00
155 12,78 39,62
160 12,92 40,24
165 13,03 40,86
170 13,13 41,47
175 13,22 42,10
180 13,30 42,71
185 13,40 43,34
190 13,48 43,95
195 13,55 44,58
200 13,61 45,20
> 200 13,61 45,20

Summe

Nutzen [€/a]

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH
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FuB
N.-gew.
(©)]

-2.957

-2.957

13.869

Gew.

(4)

N.-gew.
(5)

-3.201
5.125
-5.627
21.150
-21.578
17.757
2.987
649
-22.024
21.510
902
13.964
464
4.692
390
-4.625
2.831
530
-384
-3.889
5.689
94
-137
-2.124
2.161
900
3.386
-1.345
-221
927
368
785
-316
90
1.196
295
-234
88
470
-94
10.008

53.604

-547.455

Pkw
Gew.

(6)

63
-158
889
-1.378
1.336
-1.897
2.268
-1.241
-252
230
1.988
-560
1.189
411
-955
564
75
-218
-904
1.219
82
-133
-793
482
496
144
102

-223

-19
185
-401
655
-54
74

61

-141
195
1.489

4.761

-170.313

A Reisezeit [P-h]

Bus
N.-gew.
@)

4.421

4.421

-20.732

Gew.

()}

0

0

Kraftrad

N.-gew. Gew.
(©)] (10)

-20 -

33 -

29 -

-155 -

132 -

10 =

112 -

44 -

18 -

11 -

66 =

374 0

-3.842 0

Fahrrad
N.-gew. Gew.
(11) (12)
-296 -
-296 0
1.387 0
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7.3.1.1 StraRengtiterverkehr

Zur Berechnung der Nutzen bzw. Schaden aus Transportzeitdnderungen im StraRengiterverkehr wer-
den die Fahrzeitdifferenzen der Lkw und landwirtschaftlichen Nutzfahrzeuge benétigt. Die Fahrzeitdif-
ferenzen der einzelnen Reprasentativfahrzeuge wurden bereits in Tabelle 53 bzw. Tabelle 57 (Spalte (3)
+ (4)) durch Anwendung der in Tabelle 54 angegebenen Verkehrsleistungsanteile bestimmt und sind fiir
die Fallbeispiele in Spalte (2) der Tabelle 60 bzw. Tabelle 61 nochmals wiedergegeben.

Die Zeitwerte im StraRengiterverkehr (Abschnitt 6.1.2) werden differenziert nach Fahrzeugen groRer
und kleiner 12 Tonnen zul. Gesamtmasse. Lieferwagen, Transporter, leichte Lkw, mittelschwere Lkw be-
sitzen eine zul. Gesamtmasse kleiner 12 Tonnen. Sattelziige und Allradkipper besitzen eine zul. Gesamt-
masse grofRer 12 Tonnen. Landwirtschaftliche Nutzfahrzeuge werden wie Lkw kleiner 12 Tonnen zul.
Gesamtmasse behandelt. Die entsprechenden Zeitwerte sind in Spalte (1) der Tabelle 60 bzw. Tabelle 61
angegeben.

Das Produkt aus Fahrzeitdifferenz und Zeitwert ergibt den jahrlichen Nutzen bzw. Schaden aus Trans-
portzeitdnderungen. Fiir das Fallbeispiel Oldenburg betragt dieser Schaden rd. 14 Tsd. € pro Jahr, fiir
das Fallbeispiel Stadtoldendorf 18 Tsd. € pro Jahr. Im Gegensatz zu den PV-Zeitkosten (ibersteigen die
GV-Zeitkosten des Beispiels Stadtoldendorf die des Oldenburger Beispiels. Dies resultiert aus dem we-
sentlich hoheren Anteil an Sattelziigen am Giiterverkehr, wihrend im Oldenburger Beispiel Lkw kleiner
12 t dominieren, die durch deutlich geringere Zeitwerte der Ladung charakterisiert sind.
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TABELLE 60: BEISPIEL OLDENBURG: ZEITKOSTEN GUTERVERKEHR

. A Fahr- Nutzen
Zeitwert a

i a zeit [Fz- €/a
N, Fahrzeugtyp Gewichtsklasse Zul. Gesamt [€/Fz-h] [ [€/a]
[kg] masse [kg] a h] (3)=-
@ ((Wx(2))
Lieferwagen <2.800 1.321 -3.766
Transporter 2.801 - 3.500 429 -1.224
Leichte Lkw 3.501 - 7.500 < 12.000 2,85 903 -2.574
Mitelschwere 2 501 - 12.000 207 501
Sattelzug (KV) 25 -123
Sattelzug (konv.) 880 -4.319
> 12.000 4,91
Sattelzug (Tank) 94 -460
Allradkipper 253 -1.241
Kompakttraktor 0 0
Landwirtschaftlich
anawirtschattiiche MittelgroRer Traktor - 2,85 0 0
Nutzfahrzeuge
Erntemaschine 0 0
Summe 4.112 -14.298

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

TABELLE 61: BEISPIEL STADTOLDENDORF: ZEITKOSTEN GUTERVERKEHR

A Fahr- Nutzen

Gewichtskl Zul. G t gemert it [Fz- [€/a]
Verkehrsmittel Fahrzeugtyp ewichtsdasse Ul besamt [€/Fz-h]
[kg] masse [kg] @ h] (3)=-
2 (ENE)
Lieferwagen <2.800 208 -592
Transporter 2.801 - 3.500 68 -192
Leichte Lkw 3.501 - 7.500 = Uzl 2,85 142 -405
Mittelschwere 2 501 - 12.000 33 -93
Sattelzug (KV) 70 -344
Sattelzug (konv.) 2.452 -12.041
>12.000 4,91
Sattelzug (Tank) 261 -1.283
Allradkipper 705 -3.461
Kompakttraktor 3 -7
Landwirtschaftliche MittelgroRBer Traktor - 2,85 1 -4
Nutzfahrzeuge
Erntemaschine 0 -1
Summe 3.942 -18.422

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH
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7.3.2 Nutzen oder Schaden aus der Verdanderung der Beférderungs-
kosten der genutzten Beférderungsmittel (NBK)

Tabelle 62, Tabelle 63, Tabelle 64 und Tabelle 65 stellen die Betriebskostenrechnungen fiir den Perso-
nen- und Giiterverkehr in beiden Fallbeispielen dar. Die Kostensatze fiir Fixkosten, variable Kosten und
Personalkosten fiir die Reprisentativfahrzeuge (Spalten (1) bis (3)) sind aus den Kalkulationstabellen des
Abschnitts 6.2 ibernommen.

Zur Bestimmung der Betriebskostendnderung werden die Fahrzeugstunden- und Fahrzeugkilometerdif-
ferenzen unterteilt nach Reprasentativfahrzeug und im Personenverkehr zusatzlich nach Wegezweck
(gewerblich, nicht-gewerblich) benétigt, welche bereits in Tabelle 53 bzw. Tabelle 57 durch Anwendung
der Verkehrsleistungsanteile (Tabelle 54) ermittelt wurden und hier ibernommen werden.

Die Betriebskostendnderungen (Nutzen bzw. Schiden) werden in den Tabellen fir Pkw wie folgt be-
rechnet:

( Feste Kosten (1128) x Fahrzeitanderung nicht-gewerblich (4)

Variable Kosten (3) x Fahrtweitenanderung nicht-gewerblich (6)

Feste Kosten (1) x Fahrzeitanderung gewerblich (5)

Personalkosten (2) x Fahrzeitanderung gewerblich (5)

Variable Kosten (3) x Fahrtweitendnderung gewerblich (7))

(-1)

* 4+ o+ o+ o+

Bei gewerblich genutzten Pkw werden die fixen und variablen Kostensatze zusatzlich um den Mehr-
wertsteuersatz von 19 % reduziert. Bei den weiteren gewerblich genutzten Fahrzeugen ist die Mehr-
wertsteuerbereinigung bereits in den Kostensatzen beriicksichtigt.

Fir Lkw wird wie folgt vorgegangen:

( Feste Kosten (1) x Fahrzeitanderung (4)

Personalkosten (2) x Fahrzeitanderung (4)

Variable Kosten (3) x Fahrtweitenanderung (5) )
* (-1

Fir landwirtschaftliche Fahrzeuge werden flr die Betriebskostenrechnung nur die Differenz der Fahrzei-
ten bendtigt. Fir sie reduziert sich die Berechnung auf:

( Feste Kosten (1) x Fahrzeitanderung (4)

+ Variable Kosten (3) x Fahrzeitinderung (4) )
* (1)

Fir das Fallbeispiel Oldenburg entstehen zusammenfassend Betriebskostensteigerungen in Héhe von
rd. 1,74 Mio. € pro Jahr, fiir das Fallbeispiel Stadtoldendorf ist ein Schaden in Héhe von rd. 1,42 Mio. €
pro Jahr zu verzeichnen.

128 Hiermit ist die Spalte (1) in der Tabelle gemeint.

125 Die Multiplikation mit -1 ist erforderlich, da abweichend zu den vorherigen Ausfiihrungen die Fahrtzeit- und Fahrt-
weitenanderung nicht als Differenz zwischen Bezugs- und Planfall, sondern zwischen Plan- und Bezugsfall berechnet
wurde.

149



Anwendung

TABELLE 62: BEISPIEL OLDENBURG: BETRIEBSKOSTEN PERSONENVERKEHR

Betriebskostensétze

Verkehrsmit- Antriebs- Hubraum- Feste
tel art klasse [cm3] Kosten
[€/Fz-
h]
(1)
<1.199 1,11
1.200 - 1.699 1,56
Benzin
1.700 - 1.999 2,13
22.000 2,50
Pkw
<1.999 1,67
Diesel
22.000 3,06
Flussiggas 1,27
Elektro 1,73
Bus 11,52
Kraftrad 3,86
Fahrrad 0,47
Summe

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

Vari-

Perso- able Nicht-
nal- Kosten ge-
kosten [€IFz- werb-

[€/Fz-h] km] lich
(2 3) 4)
35,22 0,19 11.318
35,22 0,26 27.339
35,22 0,34 8.941
35,22 0,42 5.090
35,22 0,18 16.101
35,22 0,31 10.281

35,22 0,17 918
35,22 0,31 96
26,72 1,04
0,22 806
0,05 -2.904
77.985

A Fahrzeit [Fz-h]

Gewerb-
lich

®)
1.729
4177
1.366

778
2.460
1571

140

15

6.630

18.867

A Fahrtweite [Fz-km]

Nicht-ge-
werblich

(6)
232.779
562.288
183.888
104.680
331.166
211.458

18.887

1.978

15.974

1.663.098

TABELLE 63: BEISPIEL OLDENBURG: BETRIEBSKOSTEN GUTERVERKEHR

Gewichtsklasse

Verkehrsmittel Fahrzeugt:
gtyp Ika]
Lieferwagen <2.800
Transporter 2.801 - 3.500
Leichte Lkw 3.501 - 7.500
Mittelschwere 7501 - 12.000

Lkw Lkw
Sattelzug (KV)
Sattelzug (konv.)
Sattelzug (Tank)

Allradkipper

Verkehrsmittel Fahrzeugtyp

Kompakttraktor

Landwirtschaftliche

MittelgroR3er Traktol
Nutzfahrzeuge felgrober Tt r

Erntemaschine

Summe

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH
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Betriebskostensétze

Feste Personal- Variable
Kosten kosten Kosten
[€/Fz-h] [€/Fz-h] [€/Fz-km]

(1) @) @3)
4,23 19,52 0,18
5,26 19,52 0,26
8,35 19,52 0,41
9,89 19,52 0,43

14,71 23,64 0,51

15,36 23,64 0,52

19,13 23,64 0,58

10,59 20,89 0,84

Betriebskostensatze

Feste Personal- Variable
Kosten kosten Kosten
[€/Fz-h] [€/Fz-h] [€/Fz-h]

(1) (2 @3)

4,00 16,39

4,85 19,50

46,24 108,61

Fahrzeit
[Fz-h]

4)
1.321
429

903

207

25
880
94

253

Fahrzeit
[Fz-h]

4)
0

0

0

4.112

Gewerb-
lich

@)
21.655
52.309
17.107

9.738
30.808
19.672

1.757

184

211.116

364.345

Fahrtweite
[Fz-km]

®)
66.358
21.562

45.354

10.409

1.261
44.179
4.708

12.698

Fahrtweite
[Fz-km]

®)

206.531

Nutzen
[€/a]

®)

-123.370
-355.720
-137.271
-89.605
-182.744
-160.499
-9.652
-1.356
-472.282
-6.696

1.351

-1.537.843

Nutzen
[€/a]

(6)

-43.636
-16.305

-43.593

-10.583

-1.611
-57.400
-6.722

-18.673

Nutzen
[€/a]

(6)

-198.523
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TABELLE 64: BEISPIEL STADTOLDENDORF: BETRIEBSKOSTEN PERSONENVERKEHR

Betriebskostensétze

Verkehrsmit- Antriebs- Hubraum- Feste
tel art klasse [cm3] Kosten
[€/Fz-
h]
(1)
<1.199 1,11
1.200 - 1.699 1,56
Benzin
1.700 - 1.999 2,13
22.000 2,50
Pkw
<1.999 1,67
Diesel
22.000 3,06
Flussiggas 1,27
Elektro 1,73
Bus 11,52
Kraftrad 3,86
Fahrrad 0,47
Summe

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

Vari-

Perso- able Nicht-
nal- Kosten ge-
kosten [€IFz- werb-

[€/Fz-h] km] lich
(2 3) 4)
35,22 0,19 5.248
35,22 0,26 12.676
35,22 0,34 4.146
35,22 0,42 2.360
35,22 0,18 7.466
35,22 0,31 4.767

35,22 0,17 426
35,22 0,31 45
26,72 1,04
0,22 374
0,05 -296
37.211

A Fahrzeit [Fz-h]

Gewerb-
lich

®)
673
1.625
532
303
957
611

55

221

4.982

A Fahrtweite [Fz-km]

Nicht-ge-
werblich

(6)
405.234
978.861
320.123
182.232
576.512
368.117

32.879

3.443

30.083

2.897.485

Gewerb-
lich

@)
70.937
171.352
56.038
31.900
100.920
64.440
5.756
603

5.256

507.202

TABELLE 65: BEISPIEL STADTOLDENDORF: BETRIEBSKOSTEN GUTERVERKEHR

Gewichtsklasse

Verkehrsmittel Fahrzeugt:
gtyp Ika]
Lieferwagen <2.800
Transporter 2.801 - 3.500
Leichte Lkw 3.501 - 7.500
Mittelschwere 7501 - 12.000

Lkw Lkw
Sattelzug (KV)
Sattelzug (konv.)

Sattelzug (Tank)

Allradkipper
Verkehrsmittel Fahrzeugtyp
Kompakttraktor
Landwirtschaftliche Mittelgrofer Traktor
Nutzfahrzeuge
Erntemaschine
Summe

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

Betriebskostensétze

Feste Personal- Variable
Kosten kosten Kosten
[€/Fz-h] [€/Fz-h] [€/Fz-km]

(1) @) @3)
4,23 19,52 0,18
5,26 19,52 0,26
8,35 19,52 0,41
9,89 19,52 0,43

14,71 23,64 0,51

15,36 23,64 0,52

19,13 23,64 0,58

10,59 20,89 0,84

Betriebskostensatze

Feste Personal- Variable
Kosten kosten Kosten
[€/Fz-h] [€/Fz-h] [€/Fz-h]

(1) (2 @3)

4,00 16,39

4,85 19,50

46,24 108,61

A

Fahrzeit
[Fz-h]

4)
208
68

142

33

70
2.452
261

705

Fahrzeit
[Fz-h]

4)
3

1

0

3.942

Fahrtweite

[Fz-km]
(®)
13.413
4.358

9.168

2.104

5.004
175.260
18.678

50.374

Fahrtweite

[Fz-km]
()

278.360

Nutzen
[€/a]

®)

-119.502
-376.299
-153.878
-105.835
-169.219
-166.646
-8.802
-1.493
-13.898
-8.196

138

-1.123.630

Nutzen
[€/a]

(6)

-7.412
-2.818

-7.682

-1.866

-5.253
-187.245
-21.936

-64.685

Nutzen
[€/a]

(6)

-299.018
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7.3.3 Nutzen aus Verkehrsmittelwechsel (NV)

Da der Ersatz des Bahniibergangs durch eine FuRgangerunterfiihrung angenommen wird, treten keine
Umwege fiir FuBganger und Radfahrer auf und dementsprechend auch kein Verkehrsmittelwechsel die-
ser Gruppen.

7.3.4 Veranderung der Unterhaltungskosten des Bahnilibergangs
(NU)

Durch die BU-Beseitigung werden die Unterhaltungskosten des Bahniibergangs eingespart. Die Einspa-
rung wird jedoch teilweise durch die Unterhaltungskosten der angenommenen FuRgangerunterfiihrung
kompensiert.

Wir gehen davon aus, dass die eingesparten jahrlichen Unterhaltungskosten fiir den Bahniibergang bei
15.000 € p. a. liegen und die zusatzlichen jahrlichen Unterhaltungskosten fiir die FuBgangerunterfiih-
rung bei 10.000 € fiir Winterdienst, Reinigung etc.

7.3.5 Nutzen oder Schaden aus Veranderungen der wirtschaftlichen
Situation von Gewerbetreibenden (NWI)

Durch die Beseitigung des Bahniibergangs werden umliegende Geschafte eventuell durch eine schlech-
tere Erreichbarkeit beeintrachtigt, was sich in sinkenden Umsatzen widerspiegelt. Die Ermittlung der
wirtschaftlichen Beeintrachtigung wird anhand eines Unternehmens beispielhaft vorgefiihrt.

Rd. 400 m vom Beispiel-BU Oldenburg entfernt befindet sich ein Komplex bestehend aus mehreren Su-
permarkten bzw. Discountern (Netto / ALDI / aktiv & irma), die aufgrund ihrer unmittelbaren Nahe zu-
einander als ein Geschaft betrachtet werden. Abbildung 42 zeigt diesen Standort (blauer Stern bzw. Z1)
sowie die Standorte konkurrierender Supermarkte und Discounter (rote Sterne bzw. Z2 - Z5) auf der ge-
geniberliegenden Seite des Bahniibergangs (rote Stecknadel).

Bewertungsrelevant sind nur die Kundenstréme, die aus Quellgebieten (Q1 - Q6) der vom betrachteten
Unternehmen aus gegeniiberliegenden Seite des Bahniibergangs stammen, da nur diese von der BU-
Beseitigung betroffen sind. Diese Kundenstréme und deren Routen im Bezugsfall sind in Abbildung 42
als blaue Linien dargestellt. Die Quelle-Ziel-Beziehungen und Kundenzahlen sind insbesondere durch
Umfragen zu gewinnen. In den hiesigen Fallbeispielen werden aufgrund nicht vorhandener Vorort-In-
formationen fiktive Beziehungen und Kundenzahlen angenommen. Tabelle 66 gibt die wesentlichen In-
formationen zu den Quelle-Ziel-Beziehungen des betrachteten Geschafts im Bezugsfall an. Im Rahmen
dieser Beispielrechnung nutzen die Kunden ausschlieBlich Pkw als Verkehrsmittel.
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Abbildung 40 Beispielrechnung: Konkurrenzbeziehungen und Kundenstrome im Bezugsfall

TABELLE 66: BEISPIELRECHNUNG: QUELLE-ZIEL-BEZIEHUNGEN UND KUNDENZAHLEN VON 71

(NETTO / ALDI / AKTIV & IRMA) IM BEZUGSFALL

BF Kunden/a von

Quelle 71 BF Fahrzeit Pkw nach Z1 [h/Fahrt]
Q1 11.037 0,03

Q2 4.378 0,05

Q3 12.907 0,03

Q4 15.644 0,03

Q5 22.439 0,03

Q6 1.916 0,03

Summe 68.321

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

BF Fahrtweite Pkw nach Z1 [km/Fahrt]

0,70
1,10
0,70
0,65
1,00

0,75

Wird der Bahniibergang beseitigt, verliert das Unternehmen méglicherweise die Kunden von der gegen-

Uberliegenden Seite des Bahniibergangs an die konkurrierenden Geschafte. Zur Bestimmung sind die

Fahrtkosten in der Planfallsituation (d. h. ohne Bahnibergang) zwischen den Quellpunkten (Q1 - Q6)
und dem im Bezugsfall gewahlten Ziel (Z1) mit den weiteren méglichen Zielen im Planfall (Z2 - Z5) zu

vergleichen. Die Verkehrsmittelwahl wird dabei konstant gehalten.

Tabelle 67 und Tabelle 68 geben Fahrzeiten und Fahrtweiten zwischen den Quell- und moglichen Ziel-

punkten im Planfall wieder. Unter Anwendung
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= eines der Fahrtweite entsprechenden nicht-gewerblichen Zeitkostensatzes pro Stunde (in diesem
Beispiel ausschlieRlich 4,69 € fur Entfernungen bis 5 km gemaR Tabelle 12), sowie
= von mittleren variablen Pkw-Kosten in Héhe von 26,10 €-Cent/km

werden die Fahrtkosten in Tabelle 69 bestimmt. Eine Zielneuwahl findet statt, wenn die Fahrtkosten zu
einem alternativen Ziel (Z2 - Z5) mindestens 10 % geringer ausfallen als zum urspriinglichen Ziel (Z1).

TABELLE 67: BEISPIELRECHNUNG: FAHRZEITEN

PF Fahrzeit Pkw von Quelle nach Ziel [h/Fahrt]

Quelle Z1: Netto / ALDI / aktiv & irma Z2: ALDI Z3: Lidl  Z4: aktiv & irma Z5: famila Oldenburg
Q1 0,13 0,07 0,07 0,03 0,10
Q2 0,07 0,08 0,12 0,08 0,08
Q3 0,10 0,07 0,08 0,07 0,07
Q4 0,12 0,07 0,08 0,05 0,07
Q5 0,10 0,03 0,10 0,07 0,05
Q6 0,13 0,13 0,08 0,05 0,08

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

TABELLE 68: BEISPIELRECHNUNG: FAHRTWEITEN

PF Fahrtweite Pkw von Quelle nach Ziel [km/Fahrt]

Quele Z1: Netto / ALDI / aktiv & irma Z2: ALDI Z3: Lidl  Z4: aktiv & irma Z5: famila Oldenburg
Q1 2,60 1,20 1,60 0,70 1,80
Q2 1,50 2,20 2,40 1,60 1,80
Q3 1,90 1,80 2,10 1,20 1,40
Q4 2,20 1,80 1,80 0,90 1,40
Q5 2,20 1,20 2,40 1,50 0,75
Q6 2,60 1,30 1,70 0,80 1,80

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH
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TABELLE 69: BEISPIELRECHNUNG: FAHRTKOSTEN

PF Fahrtkosten Pkw von Quelle nach Ziel [€/Fahrt]

Wahl
Quelle Z1: Netto / ALDI Z4: aktiv & Z5: famila i
: Netto / ALDI/ 72: ALDI Z3: Lidl : : Lol
aktiv & irma irma Oldenburg
Q1 1,30 0,63 0,73 0,34 0,94 Z4
Q2 0,70 0,97 1,17 0,81 0,86 Z1
Q3 0,96 0,78 0,94 0,63 0,68 Z4
Q4 1,12 0,78 0,86 0,47 0,68 Z4
Q5 1,04 0,47 1,10 0,70 0,43 Z5
Q6 1,30 0,96 0,83 0,44 0,86 Z4

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

Die neuen Relationen mit entsprechenden Routen sind in Abbildung 41 dargestellt.
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Abbildung 41 Beispielrechnung: Konkurrenzbeziehungen und Kundenstréme im Planfall

Tabelle 70 beschreibt die Verschiebung der Kundenstrome der Quellbezirke gemaR den Wahlentschei-
dungen im Planfall.
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Tabelle 70 beschreibt die Verschiebung der Kundenstrome der Quellbezirke gemall den Wahlentschei-
dungen im Planfall.

Tabelle 70: Beispielrechnung: Veranderung der Kundenzahlen

A Kunden
" Wahlim Wahlim BF Kunden/a
Quelz BF PF von Z1 Z1: Netto /ALDI/  Z2: Z3:  Z4 aktiv& 75 famila
aktiv & irma ALDI Lidl irma Oldenburg
Q1 Z1 Z4 11.037 -11.037 0 0 +11.037 0
Q2 Z1 Z1 4.378 0 0 0 0 0
Q3 Z1 Z4 12.907 -12.907 0 0 +12.907 0
Q4 Z1 Z4 15.644 -15.644 0 0 +15.644 0
Q5 Z1 Z5 22.439 -22.439 0 0 0 +22.439
Q6 Z1 Z4 1.916 -1.916 0 0 +1.916 0
Summe 68.321 -63.943 0 0 +41.504 22.439

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

Der betrachtete Geschaftskomplex ,,Netto / ALDI / aktiv & irma“ (Z1) verliert somit im Planfall rd. 64
Tsd. Kunden an die Konkurrenz (Z2 - Z5). Unter Berlcksichtigung eines durchschnittlichen Kundenum-
satzes von 16,30 € (Lebensmittel-Discounter) gemaR Tabelle 35 entsteht der in Tabelle 71 angegebene
jahrliche Umsatzverlust von rd. 1,04 Mio. € pro Jahr sowie die Umsatzsteigerungen fir Konkurrenzge-
schifte. Eine durchschnittliche Netto- und Aldi-Nord-Filiale erwirtschaften zusammen einen jdhrlichen
Umsatz von rd. 7,95 Mio. €.13° Somit verliert der Geschaftskomplex rd. 13 % des gemeinsamen jahrlichen
Umsatzes, was als verkraftbar eingestuft werden kann.

TABELLE 71: BEISPIELRECHNUNG: UMSATZENTWICKLUNGEN

v A Kunden Umsatz/Kunde [€] Nutzen [€/a]
(1) (2 (3) = (@)x(2)

Z1: Netto / ALDI / aktiv & irma -63.943 -1.042.211

Z2: ALDI 0 0

Z3: Lidl 0 16,30 0

Z4: aktiv & irma +41.504 676.476

Z5: famila Oldenburg +22.439 365.735

Summe 0 0

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

Diese Schritte werden fiir jedes weitere potenziell bedrohte Geschift und dessen Alternativen wieder-
holt. Insgesamt wurde dies fiir sechs BU-nahe Geschifte und deren Alternativen durchgefiihrt. Die
zentralen Ergebnisse befinden sich in Tabelle 72. Die Tabelle ist in mehrere Abschnitte unterteilt inner-
halb derer die Umsatzdnderungen von Unternehmen gleicher Branche dargestellt sind. Das erstge-
nannte Geschift jedes Abschnittes stellt das durch die BU-Beseitigung beeintrichtige Geschift dar. Da-
rauf folgen die profitierenden Alternativen.

130 Vg|, EHI Retail Institute und Bulwiengesa (2017)
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TABELLE 72: BEISPIEL OLDENBURG: UMSATZE UND VERLUSTE VON GESCHAFTEN

Geschéft/Alternative
Natirlich schon, Kosmetik & Wellness,
Tatjana Kahrig

DIE FINELINER

August Sander Zementwaren und Kohlen

Oldenburger Gartenfreunde

szenHAARIo Oldenburg

Gramber-Schimmeroth GmbH

Netto Marken-Discount / ALDI Oldenburg-
Dietrichsfeld / aktiv & irma Verbraucher-
markt

ALDI Oldenburg-Nadorst

Lidl

aktiv&irma Verbrauchermarkt GmbH

famila Oldenburg, Scheideweg

Béacker Meyer Monchhof / Miiller & Egerer
Béackerei Konditorei GmbH

Heudebiilt Meisterbackerei
Béckerei Tantzen GmbH

Béackerei Bittner

PLUSPUNKT APOTHEKE ALEXANDER-
STRASSE

Hankens Alexander Apotheke

Kreyen-Apotheke

Summe

Branche

Kosmetiksalon

Baumarkt, Gartnerei

Friseursalon

Lebensmittel-Discounter
/ Supermarkt

Lebensmittel-Discounter
Lebensmittel-Discounter
Supermarkt

GrofRer Supermarkt

LEH-Fachgeschéft: Ba-
ckerei

Apotheke

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

Adresse

Alexanderstra3e 269

Rauhehorst 126

Alexanderstrae 261

Rauhehorst 87D

Alexanderstrae 272

Siebenbiirger Str. 44

Alexanderstra3e 316,

322,328

Scheideweg 56-58
Melkbrink 68-72
Alexanderstrale 164

Scheideweg 100

AlexanderstralRe 316,

322-328
Siebenbtirger Str. 48
Alexanderstra3e 164

Scheideweg 149

Alexanderstra3e 330

Alexanderstra3e 125

Kreyenstrae 101

A Kunden/a

-1.434

1.434

-63.943

41.504

22.439

Umsatz/
Kunde [€]

123,38 €/a

35,55

20,26

16,30

6,25

43,53

Nutzen [€/a]

-50.973

50.973

-1.042.211

0
0
676.476

365.735

Das Gartencenter ,August Sander® verliert durch die BU-Beseitigung etwa 1.400 Kunden, d.h. rd. 5 Kun-
den pro Tag. Der durchschnittliche Umsatz pro Geschéft im Einzelhandel mit Blumen und Pflanzen be-
tragt etwa 287 Tsd. € pro Jahr'3, sodass dem Gartencenter rd. 18 % des jahrlichen Umsatzes verloren

gehen.

Fir die weiteren in Tabelle 72 genannten Geschifte (Kosmetiksalon, Friseur, Backerei, Apotheke) sind
keine Kundenverluste anzunehmen. Einerseits ist die Konkurrenzsituation auf beiden Seiten des Bahn-
{ibergangs so stark, dass kaum Kundenstréme aus der gegeniiber liegenden BU-Seite existieren. Ande-
rerseits besuchen die Kunden die Geschifte hauptsachlich zu FuR. Durch die Annahme einer FuRganger-
unterfiihrung sind diese Kundenstréme nicht beeintrachtigt.

131 Vgl. EHI Retail Institute
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Die Erfassung der Beeintrachtigung umliegender Geschifte erfolgt fiir das Fallbeispiel Stadtoldendorf
aquivalent zum Fallbeispiel Oldenburg.

In Stadtoldendorf besteht die Besonderheit, dass die Siidseite des betrachteten Bahniibergangs haupt-
sachlich gewerblich gepragt ist, wahrend Wohngebiete sowie Geschifte des tiglichen Bedarfs gemein-
sam auf der Nordseite des Bahniibergangs anzutreffen sind. Da die wenigen Bewohner siidlich des
Bahniibergangs zur Durchfiihrung von Einkdufen somit gezwungen sind die Bahnstrecke zu queren, ha-
ben die Geschifte auf der Nordseite aufgrund nicht vorhandener Alternativen keinen Verlust von Kun-
den zu erwarten.

Beeintrichtigt sind lediglich Geschifte auf der Siidseite, die auch von Bewohnern des nérdlichen BU-
Umfeldes besucht werden. Als einziges Geschaft konnte ein Haushaltswarengeschaft ermittelt werden.
Nichtsdestotrotz ist die Alternative im Stadtzentrum fiir Bewohner der Nordseite im Bezugsfall wie auch
im Planfall schneller zu erreichen, sodass die Kundensituation unverdndert bleibt (vgl. Tabelle 73).

TABELLE 73: BEISPIEL STADTOLDENDORF: UMSATZE UND VERLUSTE VON GESCHAFTEN

Geschéft/Alterna- A Kun- Umsatz/ Kunde Nutzen

. Branche Adresse

tive den/a [€] [€/a]
Warteweg

DIES&DAS Fachgeschéaft, Fachmarkt: Sons- 42 0 5038 0

tiges '
DIES&DAS Markt 11 0 0
Summe 0

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

7.3.6 Nutzen oder Schaden aus der Veranderung der Verkehrssi-
cherheit (NS)

Eine Verdanderung der Verkehrssicherheit ergibt sich einerseits aus der Vermeidung von Unfallen im
Kreuzungsbereich des Bahnlibergangs und andererseits aus der Erhéhung der Unfallgefahr durch um-
wegbedingte Fahrleistungsanstiege.

Ersterer Aspekt fiihrt stets zu einem Nutzen von 4.540 € pro Jahr gemaR Abschnitt 6.6.

Fir den zweiten Aspekt missen die Fahrzeugkilometer nach Streckentyp (Autobahn, auRerorts, inner-
orts) ermittelt werden. Aus Multiplikation der Streckenlidnge mit Streckenbelastung und Summenbil-
dung Uber alle Strecken gleichen Typs werden die Fahrzeugkilometer auf Autobahnen, auRerortlichen
und innerdrtlichen StraRen bestimmt (Tabelle 74 bzw. Tabelle 75, Spalten 2 und 3). Der Nutzen (5) re-
sultiert aus der Multiplikation der Fahrzeugkilometerdifferenz (4) und dem entsprechenden Kostensatz

(2).
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TABELLE 74: BEISPIEL OLDENBURG: UNFALLKOSTEN

Fahrtweite [Fz-km/a]

Unfallkostensatz Nutzen [€/a]

Streckentyp [€/1.000 Fz-km] BF = a ®)=-
& @ @®) @=@-@ (Ox@Lo0)

Autobahn 24,74 13.646.615 8.031.598 -5.615.017 138.892
Aulerorts 62,47 2.928.903 3.172.220 243.317 -15.201
Innerorts 98,61 11.333.008 18.938.682 7.605.674 -750.014
Summe 27.908.526 30.142.501 2.233.974 -626.323
Unféalle im BU-Kreuzungsbereich 4.540

Summe -621.783

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

TABELLE 75: BEISPIEL STADTOLDENDORF: UNFALLKOSTEN

Fahrtweite [Fz-km/a]

Unfallkostensatz Nutzen [€/a]

Streckentyp [€/1.000 Fz-km] BE PE A 5)=-
e @) 3) @)=y (X100

Autobahn 24,74 0 0 0 0
Aulerorts 62,47 49.847.480 55.709.256 5.861.776 -366.213
Innerorts 98,61 15.493.897 13.315.296 -2.178.601 214.837
Summe 65.341.377 69.024.552 3.683.175 -151.376
Unféalle im BU-Kreuzungsbereich 4.540
Summe -146.837

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

Fir die Fallbeispiele betragen die jahrlichen Mehrkosten durch Unfille rd. 622 Tsd. € (Oldenburg) € bzw.
rd. 147 Tsd. € (Stadtoldendorf). In beiden Fallbeispielen wird der Sicherheitsgewinn der BU-Beseitigung
durch den umwegbedingten Fahrleistungsanstieg deutlich konterkariert. Da weitestgehend eine Verla-
gerung von innerodrtlichen auf auBerdrtliche Stralen stattfindet, fallen die zusatzlichen Unfallkosten
trotz hoheren Fahrzeugkilometern im Stadtoldendorfer Beispiel deutlich geringer aus als im Oldenbur-
ger Beispiel.

7.3.7 Nutzen oder Schaden aus der Veranderung von Abgasemissio-
nen (NA)

Die Bestimmung der Abgaskosten erfolgt wie in Tabelle 76 (Oldenburg) bzw. Tabelle 77 (Stadtolden-
dorf) dargestellt nach folgendem Schema:

= Zuordnung der Emissionskostensatze (1) gemal Abschnitt 0 und fahrzeugspezifischen Kraftstoffver-
brauchsraten (2) gemaR Kalkulationstabellen des Abschnitts 6.2 zu den einzelnen Verkehrsmitteln
und Fahrzeugtypen.

=  Ubertragung der Fahrzeugkilometer bzw. Fahrzeugstunden (fiir landwirtschaftliche Nutzfahrzeuge)
(3) aus den Umlegungsergebnissen (Tabelle 53 bzw. Tabelle 57).
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= Ermittlung des absoluten Kraftstoffverbrauchs je Fahrzeug (4) als Produkt von Verbrauchsrate und
Fahrzeugkilometer.
= Der Nutzen bzw. Schaden (5) ergibt sich aus der Multiplikation von Emissionskostensatz und absolu-
ten Kraftstoffverbrauch.

Die Ergebnisse fiir das Fallbeispiel Oldenburg sind in Tabelle 76 dargestellt. Obwohl Busse eine dhnliche
Fahrleistungsanderung aufweisen wie Lkw, sind Busse fir knapp die Halfte des abgasbedingten Nutzen-
verlustes verantwortlich. Dies hangt insbesondere mit ihrem hohen durchschnittlichen Dieselverbrauch
von rd. 0,4 Litern pro km zusammen. Fiir Stadtoldendorf befinden sich die Ergebnisse in Tabelle 77.

TABELLE 76: BEISPIEL OLDENBURG: ABGASEMISSIONSKOSTEN

Verkehrs-
mittel

Pkw

Bus

Kraftrad

Verkehrs-
mittel

Lkw

Verkehrs-
mittel

Landwirt-
schaftliche
Nutzfahr-
zeuge

Summe

Emissions-
kostensatz
Antriebsart T [Cent/l bzw.
klasse [cm?3] KWh]
(1)
<1.199
1.200 - 1.699
Benzin 42,07
1.700 - 1.999
>2.000
<1.999
Diesel 50,28
>2.000
Flussiggas 26,63
Elektro 7,29
48,96
42,07
Emissions-
" Gewichts- kostensatz
Fahrzeugtyp klasse [kg] [Cent/l]
()
Lieferwagen <2.800
Transporter 2.801 - 3.500
Leichte Lkw 3.501 - 7.500
Mittelschwere Lkw 7.501 - 12.000
44,32
Sattelzug (KV)
Sattelzug (konv.)
Sattelzug (Tank)
Allradkipper
Emissions-
kostensatz
Fahrzeugtyp [Cent/l]
(1)
Kompakttraktor
MittelgroRer Traktor 44,32

Erntemaschine

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH
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Kraftstoffver-
brauch [l bzw.
kWh/km]

(@)
0,047
0,052
0,055
0,081
0,038
0,044
0,081
0,129

0,42

0,032

Kraftstoffver-
brauch [I/km]

(@)
0,06
0,11
0,17
0,20
0,33
0,33
0,33

0,41

Kraftstoffver-
brauch [I/h]

(@)
7,80
9,70

44,60

Fahrtweite
[Fz-km/a]

()

254.434
614.597
200.995
114.418
361.974
231.129
20.644
2.162
211.116

15.974

Fahrtweite
[Fz-km/a]

®3)
66.358
21.562
45.354
10.409
1.261
44.179
4.708

12.698

Fahrzeit [Fz-
h/a]

()
0
0

0

A Kraftstoff-
verbrauch [|
bzw. kWh/a]

(4) = @)x@3)
11.958
31.959
11.055
9.268
13.755
10.170

1.672
279
87.613

508

A Kraftstoff-
verbrauch [I/a]

(4) = @)x@3)
4.247
2.264
7.483
2.061

416
14.579
1.554

5.206

A Kraftstoff-
verbrauch [l/a]

(4) = (2x(3)

0
0

0

216.048

Nutzen [€/a]
(5) = -((1)/100x(4))

-5.031

-13.445
-4.651
-3.899
-6.917
-5.114

-445
-20
-42.898

-214

Nutzen [€/a]
(5) = -((1)/100x(4))

-1.882
-1.003
-3.317
-913
-184
-6.461
-689

-2.307

Nutzen [€/a]
(5) = -((1)/100x(4))

-99.390
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TABELLE 77:

Verkehrsmit-
tel

Pkw

Bus

Kraftrad

Verkehrsmit-
tel

Lkw

Verkehrsmit-
tel

Landwirt-
schaftliche
Nutzfahr-
zeuge

Summe

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

BEISPIEL STADTOLDENDORF: ABGASEMISSIONSKOSTEN

Emissions-
n kostensatz
Antriebsart (RSN [Cent/l bzw.
klasse [cm3] KWh]
@)
<1.199
1.200 - 1.699
Benzin 42,07
1.700 - 1.999
>2.000
<1.999
Diesel 50,28
22.000
Flussiggas 26,63
Elektro 7,29
48,96
42,07
Emissions-
Gewichts- kostensatz
R klasse [kg] [Cent/I]
@)
Lieferwagen <2.800
Transporter 2.801 - 3.500
Leichte Lkw 3.501 - 7.500
Mittelschwere Lkw 7.501 - 12.000
44,32
Sattelzug (KV)
Sattelzug (konv.)
Sattelzug (Tank)
Allradkipper
Emissions-
kostensatz
Fahrzeugtyp [Cent/l]
1)
Kompakttraktor
MittelgroRer Traktor 44,32

Erntemaschine

Kraftstoffver-
brauch [l bzw.
kWh/km]

(@)

0,047
0,052
0,055
0,081
0,038
0,044
0,081
0,129
0,42

0,032

Kraftstoffver-
brauch [I/km]

(@)
0,06
0,11
0,17
0,20
0,33
0,33
0,33

0,41

Kraftstoffver-
brauch [I/h]

(@)
7,80
9,70

44,60

Fahrtweite
[Fz-km/a]

®3)

476.172
1.150.213
376.161
214.133
677.432
432.557
38.635
4.046
5.256

30.083

Fahrtweite
[Fz-km/a]

(©)
13.413
4.358
9.168
2.104
5.004
175.260
18.678

50.374

Fahrzeit [Fz-

hla]
(3)

A Kraftstoff-
verbrauch [|
bzw. kWh/a]

(4) = @)x(3)

22.380
59.811
20.689
17.345
25.742
19.032
3.129
522
2.181

956

A Kraftstoff-
verbrauch [l/a]

(4) = (2x(3)
858
458

1.513
417
1.651
57.836
6.164

20.653

A Kraftstoff-
verbrauch [I/a]

(4) = (2x(3)
20
12

11

261.381

Nutzen [€/a]
(5) = -((1)/100x(4))

-9.415
-25.163
-8.704
-7.297
-12.945
-9.570
-833
-38
-1.068

-402

Nutzen [€/a]
(5) =-((1)/100x(4))

-380
-203
-670
-185
=732
-25.632
-2.732

-9.153

Nutzen [€/a]
(5) = -((1)/100x(4))

-115.141

7.3.8 Nutzen oder Schaden aus der Veranderung von Gerauschbe-
lastungen (NL)

Die Berechnung der Larmemissionskosten wird anhand von zwei Beispielstrecken des Fallbeispiels
Oldenburg vorgefiihrt.

Im Gegensatz zu den vorherigen Nutzenkomponenten erfolgt die Berechnung auf Grundlage von Ge-
samtverkehrsstirken motorisierter Verkehrsmittel, die im realen Bewertungsfall fir die Wirkungsstre-
cken aus lokalen Verkehrszihlungen zu gewinnen sind. Die Berechnung lediglich auf Basis des BU-kreu-
zenden Verkehrs flihrt zu falschen Ergebnissen, da einerseits zu niedrige Lairmpegel berechnet werden
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und andererseits die Hérbarkeitsschwelle von 2 dB(A) auf sehr vielen Strecken falschlicherweise Gber-

troffen wird.

In Tabelle 78 sind die benétigten Eingangsinformationen der Beispielstrecken genannt. Die Faktoren M
und p (Spalten 6 bis 9) zur Umrechnung der Tagesverkehrsstarken auf Stundenwerte werden anhand

Tabelle 8 bestimmt. Die Anzahl betroffener Anwohner (10) basiert auf der Verkniipfung des Zensus-Da-
tensatzes zur Einwohnerzahl je Hektar32 mit dem StraRennetz.

TABELLE 78: BEISPIELRECHNUNG: KANTENINFORMATIONEN

Fahr 2ul.
Stre- rei Hochst- DTV BF DTV PF M
Kante ckentyp fen geschw. [Kfz/d] [Kfz/d] tags
W, KM @) ®  ©
©)]
Land- 0,06
1 . '
straRe 2 50 9.317 640 DTV
Gemein- 0,06
5 . . )
destraRe 2 50 18.786 19.077 DTV
Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH
TABELLE 79: BEISPIELRECHNUNG: LARMKOSTEN
L33 [dB(A)] L33 [dB(A)] Zuschlage [dB(A)] Lyry [B(A)]
(11) (12) (13)
Kante
BF PF BF PF As- FS Ge- BF PF
phalt schw.
1 64,84 5321 56,06 4443 +2 +2 -4 6529 53,66
2 67,86 67,92 6046 60,53 +2 +2 -4 6891 6897

Summe

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

132 /g, Statistische Amter des Bundes und der Linder (2015)
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nachts ptags
(®
)
0,008
DTV 0.2
0,011
DTV 0.1
Larmkos-
tensatz
A> [€/P & a]
2dB(A)? @)
(15)
BF  PF
Ja 167 46
Nein 0 0

Be-
troffene

(10)

323

35

Nut-
zen
[€/a]

(18)

39.083

-15.637
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Auf Grundlage dieser Eingangsdaten werden die Larmkosten in Tabelle 79 wie folgt berechnet:

Zunachst wird je Kante der tagliche und nachtliche Larmschallpegel L(IflsT) bzw. L(nflsl\)I gemall Formel

in Abschnitt 3.5.3.3 jeweils fiir Bezugs- und Planfall ermittelt (Spalten 11 und 12). Dazu flieRen die
entsprechenden Verkehrsstarkeanteile aus den Spalten 6 bis 9 ein.

Diese vier Pegel je Kante werden basierend auf weiteren Streckeneigenschaften um folgende Zu- und
Abschlage (13) gemaR Abschnitt 3.5.3.3 verandert:

0 Asphaltierte Strecke, d.h. Zuschlag von 2 dB(A)

0 Zwei Fahrstreifen, d.h. Zuschlag von 2 dB(A)

0 Zul. Hochstgeschwindigkeit 50 km/h, d.h. Abschlag von 4 dB(A) gemaR Tabelle 9.
AnschlieRend wird der bewertungsrelevante 24-Stunden-Larmpegel Ly, Ty gemaR Abschnitt 3.5.3.3
fur Bezugs- und Planfall berechnet (14).

Relevant sind nur Strecken, an denen die Horschwelle von 2 dB(A) Gberschritten wird (15).

Den 24-Stunden-Larmpegeln der Strecken des Bezugs- und Planfalls (14), die die Hérschwelle tiber-
schreiten (15), werden die entsprechenden Larmkostensatze aus Tabelle 10 zugeordnet (16). Bei Stre-
cken mit einer Larmanderung geringer 2 dB(A), betrigt der Lirmkostensatz eine Héhe von 0 € pro
Person und Jahr.

Die Larmkosten je Strecke (17) resultieren aus der Multiplikation von Larmkostensatz mit Betroffe-
nenzahl.

Die Differenz der Larmkosten von Bezugs- und Planfall ergibt den jahrlichen Nutzen bzw. Schaden
aus Larmanderungen einer Strecke (18).

Das beschriebene Schema wird fir samtliche weitere Wirkungsstrecken identisch angewendet (Auto-
bahnen ausgenommen). Die Summe Uber alle Strecken ergibt fir das Fallbeispiel Oldenburg einen jahr-
lichen Schaden durch Geriuschbelastungen von rd. 16 Tsd. € (vgl. Tabelle 79). Eine signifikante Ande-
rung des Larmpegels (> 2 dB(A)) ergibt sich lediglich auf einigen wenigen Kanten mit Verkehrsbelas-
tungsanderungen von rd. = 4.800 Kfz pro Tag (vgl. Abbildung 44).
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In Tabelle 80 sind zusammenfassend die Anderungen der Betroffenenzahlen je Lirmpegelklasse aufge-
fihrt. Aus der Tabelle wird ersichtlich, dass nach Beseitigung des Bahniibergangs die Zahl durch Larms-
teigerung betroffenen Personen héher ist als die Anzahl an Personen, die durch Lairmminderungen pro-
fitieren. Da der Verkehr im Wesentlichen durch dicht besiedelte Gebiete umgeroutet wird, profitieren
die Anwohner der AlexanderstraRe auf Kosten anderer. In Summe ergibt sich somit eine relativ geringe
Larmkostendanderung.

TABELLE 80: BEISPIEL OLDENBURG: LARMKOSTEN

Larmpe- Larmkos- Larmpe- Larmkos-

. S A Be- Nutzen . R A Be- Nutzen

troff € troff el
[dB(A)]  [€/P &a] rotiene €/l [dB(A)] [€/P & a] rofiene [€/a]

45 0 0 0 63 145 0 0

46 2 0 0 64 155 412 63.860

47 4 0 0 65 167 323 53.941

48 6 0 0 66 178 403 71734

49 8 0 0 67 190 412 -78.280
50 10 0 0 68 200 0 0
51 20 0 0 69 212 0 0
52 28 0 0 70 223 0 0
53 38 0 0 71 252 0 0
54 46 323 -14.858 72 282 0 0
55 56 0 0 73 311 0 0
56 67 0 0 74 340 0 0
57 78 -403 31.434 75 370 0 0
58 89 0 0 76 389 0 0
59 100 0 0 77 408 0 0
60 111 0 0 78 425 0 0
61 123 0 0 79 444 0 0
62 133 0 0 80 463 0 0

Summe 0 -15.637

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

Im Planfall des Fallbeispiels Stadtoldendorf weicht der Stadtoldendorfer Durchgangsverkehr weitestge-
hend iiber Eschershausen und Dassel aus und durchquert auf den Landstralen bzw. der B 64 weitere
kleine Orte, die durch den zusatzlichen Verkehrslarm beeintrachtigt werden. Der Verkehr von bzw. nach
Stadtoldendorf reagiert wie in Abschnitt 7.2.2 erwihnt wenig realistisch auf die BU-Beseitigung und
routet aufgrund fehlender innerértlichen Kanten auf die durch ein Waldgebiet fiihrende K 71 um anstatt
innerorts Uber den alternativen Bahniibergang. Somit (iberwiegt in Summe der Nutzen aus einer schein-
baren Lairmminderung in Stadtoldendorf die Kosten des Lairmzuwachses in den restlichen Orten (vgl.
Tabelle 81).
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TABELLE 81: BEISPIEL STADTOLDENDORF: LARMKOSTEN
Larmpe-

[dB(A)]

gel

45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62

Larmkos-
tensatz
[€/P & a]

0

10
20
28
38
46
56
67
78
89
100
111
123

133

A Be-
troffene

237

-96

Nutzen
[€/a]

2.632
0
5.772
2.581
3.700
77
-29.151

12.768

Summe

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH
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Larmpe-

gel
[dB(A)]

63
64
65
66
67
68
69
70
71
72
73
74
75
76
77
78
79
80

Larmkos-
tensatz
[E/P & a]

145
155
167
178
190
200
212
223
252
282
311
340
370
389
408
425
444

463

A Be-
troffene
19
78
60
16

a7

15
-117

-26

Nutzen
[€/a]
-2.755
-12.090
-10.020
-2.848
-8.930
15.800
-3.180
26.091
6.552
9.024
-13.373

0

2.538
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Abbildung 43 Beispiel Stadtoldendorf: Larmkarte

7.4 Zusammenfassung

Die Beseitigung des Bahniibergangs an der Oldenburger AlexanderstraRRe fiihrt zu einer deutlichen Er-
héhung von Reise- bzw. Transportzeiten sowie Fahrzeug-und Betriebskostensteigerungen. Die durch
die Beseitigung des Bahniibergangs hervorgerufenen Schaden liegen zwischen 1,5 und 1,7 Mio. € im
Jahr (vgl. Tabelle 82). Die mit der Beseitigung des Bahniibergangs verbunden externen Effekte sind
deutlich niedriger. Sie machen mit insgesamt 0,7 Mio. € pro Jahr knapp 20% der oben genannten Nach-
teile aus und bestehen im zu rd. 85% aus der Verschlechterung der Verkehrssicherheit; hhere Schaden
durch Abgasemissionen sowie aus hoherer Lirmbelastungen sind deutlich niedriger. Zwar ergeben sich
durch die Beseitigung des Bahniibergangs wirtschaftliche Veranderungen von Geschéaften auf beiden
Seiten des Bahnlibergangs, die sich ergebenden Vor- und Nachteile heben sich in der Summe jedoch
auf, sodass insgesamt kein Schaden entsteht. Die entsprechenden unternehmensspezifischen Werte fir
die einzelnen Betroffenen kénnen dem Kapitel 7.3.5 entnommen werden. Eine ernsthafte Beeintrachti-
gung der umliegenden Geschifte ist jedoch nicht zu erwarten, da der Bahniibergang beiderseits von
groRflachigen Wohngebieten umgeben ist, welche weiterhin ein hohes Kundenpotenzial generieren.
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TABELLE 82: ZUSAMMENFASSUNG DER PROJEKTWIRKUNGEN

Wirkungen in €/a
Projektwirkungen
Oldenburg Stadtoldendorf

Nutzen oder Schaden aus Erreichbarkeitsveranderungen aufgrund verander-

ter Reise- und Transportzeiten (NE) -1.494.826 ~745.509
rl:ll:lttzz;r;]oBd;;rSdc;ic:lzr;;Liltstec:ce(L\écaKr;\nderung der Beforderungskosten der ge 1.736.366 1.422.648
Nutzen aus Verkehrsmittelwechsel (NV) 0 0
Veranderung der Unterhaltungskosten des Bahnibergangs (NU) +5.000 +5.000
Nutzen oder Schaden aus Veranderungen der wirtschaftlichen Situation von 0 0
Gewerbetreibenden (NWI)

Nutzen oder Schaden aus der Veranderung der Verkehrssicherheit (NS) -621.783 -146.837
Nutzen oder Schaden aus der Veranderung von Abgasemissionen (NA) -99.390 -115.141
Nutzen oder Schaden aus der Veranderung von Geréduschbelastungen (NL) -15.637 2.538

Quelle: TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

Die Beseitigung des Bahniibergangs an der Deenser Strale in Stadtoldendorf fiihrt ebenfalls zu erhebli-
chen Nachteilen fiir die 6rtliche Bevolkerung. Auch in diesem Beispiel (iberwiegen die Zeit- und Be-
triebskostennachteile. Wahrend die Nachteile aus veranderten Beférderungskosten mit 1,4 Mio. € p.a.
bei einem ahnlichen hohen Verkehrsaufkommen nur leicht niedriger ausfallen als in Oldenburg, sind die
Erreichbarkeitsnachteile bei knapp 50% des Oldenburger Niveaus. Dies hdangt zum einen mit den hohe-
ren Durchschnittsgeschwindigkeiten im landlichen Raum zusammen. Auch liegen die externen Kosten
mit insgesamt 0,265 Mio. € bei einem Drittel des Oldenburger Wertes. Dies liegt insbesondere an den
niedrigeren Unfallkostensatzen flir auRerdrtliche StraRen im Vergleich zu innerértlichen StraRen im
Falle Oldenburgs. Auch hier ist keine ernsthafte Beeintrachtigung der umliegenden Geschafte zu erwar-
ten.
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8 Bewertung

Fir die im Rahmen von Planungsentscheidungen zu behandelnden Fragen ist die Entwicklung eines An-
satzes gefordert worden, mit welchem Verdnderungen von Bahniibergangsnutzern hinsichtlich

= der Erreichbarkeit,
= der Umweltkosten und
= der Betriebskosten

abgeschatzt werden kdnnen. Dies stellt der hier entwickelte Ansatz sicher. Dariiber hinaus kénnen auch
wirtschaftliche Auswirkungen der im Umfeld der Bahniibergdnge betroffenen Unternehmen und Ge-
schafte in ihrer GroRenordnung, ohne gréfere zeit- und kostenaufwendige Kundenbefragungen, abge-
schatzt werden.

Wesentlicher Vorteil des hier entwickelten Verfahrens ist, dass es eine gesamthafte Abschatzung von
sozio6konomischen und 6kologischen Vor- und Nachteilen erméglicht, die bei einer SchlieRung von
Bahnilbergdngen entstehen und auch bewertet werden kénnen. Das Verfahren erméglicht die bessere
Wiirdigung dieser Effekte.

Die Erfassung der oben genannten Wirkungen erfolgt im entwickelten Verfahren auf Basis von standar-
disierten Vorgehensweisen und Wertansatzen. Die verallgemeinerte Herangehensweise fiihrt dazu, dass
die Anwendung insbesondere an Bahniibergéngen (Féllen) angewendet werden kann, in denen der Be-
nutzerkreis nicht bekannt oder schwer zu bestimmen ist. Dies trifft insbesondere auf Bahniibergénge zu,
die von unterschiedlichen Nutzern frequentiert werden und ein nennenswertes (groRes) Verkehrsauf-
kommen aufweisen. Fiir diese Fille, die sich durch viele und im Einzelnen nicht bekannte Nutzer aus-
zeichnen, wird die Abschatzung der oben genannten Effekte mit der ausgearbeiteten Vorgehensweise
ermoglicht.

Ein weiterer Vorteil des Verfahrens ist, dass nicht nur bahniibergangsnahe Wirkungen, sondern auch
Wirkungen abseits des Bahniibergangs erfasst und beriicksichtigt werden. Hierbei kann es sich z. B. um
die Veranderung von Verkehrs- und Larmsituationen in benachbarten Ortsteilen aufgrund infrastruktur-
bedingter Verdnderungen von Verkehrsfiihrungen handeln.

Bei Bahniibergdngen jedoch, wo der Betroffenenkreis klein und bekannt ist, wie z. B. bei Bahniibergan-
gen, wie sie in Kapitel 4.7 diskutiert werden, ist eine Nutzung des Verfahrens nicht zu empfehlen. Die
Effekte von direkt Betroffenen kénnen zwar auch in diesen Fallen mit den allgemein gewonnenen
Grundsatzwerten (vgl. Kapitel 6) berechnet werden, diese werden jedoch von der tatsachlichen Einzel-
fallsituation stark abweichen. In diesen Fallen sind die Betroffenheiten immer auf Einzelfallbasis zu be-
stimmen. Die GroRe des Betroffenenkreises rechtfertigt in diesen Fallen auch eine aufwandige Einzel-
fallpriifung und den damit verbundenen Zeitaufwand.

Dieser Nachteil, dass berechnete Werte einer konkreten Einzelpriifung nicht standhalten, gilt jedoch ge-
nerell fir alle standardisierte Verfahren. Bei den nach einer standardisierten Methodik ermittelten Er-
gebnissen muss immer bedacht werden, dass es sich hierbei um weitgehend gute und plausibel abgelei-
tete Anndherungen handelt. Eine alternative und haufig genauere Ermittlung der geschatzten Werte ist
i. d. R. mit einem deutlichen héheren Zeit- und Kostenaufwand verbunden und wird aus diesen Griinden
unterlassen bzw. durch ein Verfahren ersetzt.

Das Verfahren ersetzt auch nicht die im Rahmen von Planungsprozessen bzw. -entscheidungen erfor-

derlichen Einzelfallpriifungen bei wirtschaftlich betroffenen Unternehmen. Das Verfahren erlaubt hier
eine relativ gute und vor allem auf neutralen Zeit- und Kostenannahmen aufbauende Abschédtzung von

169



Bewertung

Kundenwanderungen bei bestimmten Unternehmen. Uber diesen Punkt hinaus ist zu beriicksichtigen,
dass die damit verbundenen Umsatzriickgdnge auf der Basis standardisierter Umsatzzahlen je Kunde
basieren und somit im Einzelfall auch hier stark von der Realitdt abweichen kénnen. Inwiefern aus dem
berechneten Umsatzriickgang sogar eine Gefahrdung des Geschaftsbetriebes erwachst, lasst sich wei-
terhin nur bei Kenntnis der unternehmensspezifischen Kosten- und Erldssituation herleiten. Hierzu sind
Einzelfallprifungen Gber die Wirtschaftslage besonders betroffener Unternehmen erforderlich, die
durch kein standardisiertes Verfahren ersetzt werden kénnen. Fiir diese Einzelfallpriifungen kénnen, an-
ders als heute, die im Rahmen der Bewertungsrechnungen bestimmten Kundenabwanderungen (vgl.
Kapitel 5.4.2 und 5.4.3) als Grundlage genutzt werden. Die Nutzung der im Bewertungsprozess empi-
risch erhobenen Daten ist ein Vorteil, da sie eher abgesichert sind als Eigenschdtzungen der Betroffenen.

Die gesamthafte Quantifizierung von sozio6konomischen und 6kologischen Effekten ermoglicht, den
durch die SchlieBung eines Bahniibergangs entstehenden Gesamtschaden zu erfassen und ggf. auch
Uber Ersatz- bzw. Alternativlésungen nachzudenken, um negativen Wirkungen vorzubeugen. Hierdurch
deckt der hier entwickelte Ansatz u.a. die Bediirfnisse von Planungstragern, Stadtplanungsamtern oder
anderen 6ffentlichen Institutionen ab, die sich mit Entscheidungen iber bzw., der Folge von Bahniiber-
gangsbeseitigungen beschaftigen miissen. Die Abschatzung der entstehenden Vor- und Nachteile kann
wertvolle Erkenntnisse fiir eine Diskussion (iber die Sinnhaftigkeit von Alternativlésungen bereitstellen,
insbesondere dort, wo sie nicht von vorneherein vorgesehen sind. Somit kénnen - bei entsprechender
Planung und Umsetzung - friihzeitig die vollstandige SchlieRung eines Bahniiberganges sowie finanzi-
elle Doppelaufwendungen, die bei einer spateren Korrektur einer BahniibergangsschlieBung erforderlich
waren, verhindert werden.

Nachteil des Verfahrens ist, dass die Bestimmung aller dargestellten Wirkungen mit einem héheren und
bisher nicht getétigten Aufwand verbunden ist. Dar{iber hinaus stehen i. d. R. die zur Anwendung erfor-
derlichen Verkehrsnachfrageinformationen nicht aus 6ffentlichen Datenquellen zur Verfiigung, sondern
miissen Uber eine gesonderte Erhebung (Befragung) gewonnen werden und anschlieRend in einem Ge-
samtrahmen, der die Verkehrssituation in einem gréfReren Raum um den Bahniibergang abbildet, einge-
arbeitet werden. Die damit verbundenen Arbeiten ersetzen keine anderen aktuell betriebenen Arbeiten,
sondern sind i.d.R. als Zusatzarbeiten zu betrachten. Hierdurch kénnen sich Prozesse zeitlich verlangern.

Verdnderungen an Bahniibergangen werden in der Regel durch bauliche Verdnderungen an der Schie-
neninfrastruktur erforderlich, die hdufig im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung vom Bund als Ei-
gentimer der Schieneninfrastruktur beschlossen werden. Die Kosten der Beseitigung der Bahniiber-
gange werden hier in den Investitionskosten richtigerweise beriicksichtigt. Unberiicksichtigt bleiben je-
doch die mit der SchlieRung der Bahniibergange verbundenen Kosten beim sonst querenden StralRen-
verkehr. Diese hatten auch einen (i. d. R. negativen) Einfluss auf den Gesamtnutzen, der um die in dieser
Studie dargestellten Wirkungen erganzt werden misste. Diese Erganzung ist nicht nur im Bewertungs-
verfahren der BVWP erforderlich, sondern auch im Rahmen von Bewertungen nach der Standardisierten
Bewertung. Die Beriicksichtigung dieser Nutzen (bzw. Kosten) aus geschlossenen Bahniibergingen
wirde jedoch in beiden Bewertungen die in Kapitel 5 dargestellten Arbeiten erforderlich machen.

Abgesehen davon, dass zur Bestimmung der Wirkungen, die in Kapitel 5.2 dargestellten umfangreichen
Grundlagenarbeiten an der Netzinfrastruktur erforderlich wéren, wiirde die Beriicksichtigung von Effek-
ten durch die Verdnderung von Bahniibergdngen bei der Schiene zu ldngeren Bewertungszeiten und
auch hoheren Kosten fiir die Arbeit der Bewertung fiihren. Hierauf hat man bisher verzichtet. Die grobe
Schitzung der sich ergebenden Projektwirkungen in Kapitel 7 zeigt jedoch, dass sie in Einzelféllen nicht
unberiicksichtigt bleiben kdnnen. Deswegen ist zu empfehlen, dass die Effekte aus der Beseitigung von
Bahnibergdngen an einem BVWP-Planfall exemplarisch mitbetrachtet werden, um die Veranderung des
Ergebnisses inklusive der Wirkung von Bahniibergangsbeseitigungen abschitzen zu kénnen.
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9 Ausblick

Der hier erstellte Vorschlag erlaubt eine Erfassung von sozio6konomischen und 6kologischen Auswir-
kungen von Bahniibergangsbeseitigungen. Er konzentriert sich auf die wesentlichen Effekte, die hin-
sichtlich ihrer wissenschaftlichen Diskussion weit vorangeschritten sind und auch quantifiziert werden
kénnen. Dies bedeutet allerdings auch, dass nicht alle méglichen Wirkungen beriicksichtigt werden
konnten und eine Weiterentwicklung des Vorschlags, in Abhadngigkeit aktueller wissenschaftlicher Er-
kenntnisse, anzustreben ist.

Aus derzeitiger Sicht sind folgende Punkte in Zukunft ndher zu betrachten:

= Veranderung von Eigentumswerten:

Preisanalysen bestatigen, dass innerstadtische HauptverkehrsstraRen immobilienwirtschaftlich je
nach Lagequalitat stark benachteiligt sind. Dies spiegelt sich in riicklaufiger Nachfrage und sinken-
den Mietniveaus wider, welche Eigentiimer zu sparsameren Bewirtschaftungsstrategien verleiten.
Die riicklaufige Investitionstatigkeit betroffener Eigentlimer fiihrt in der Summe zu sichtbaren Be-
wirtschaftungsstérungen bis hin zu Leerstdnden entlang innerstadtischer HauptverkehrsstraRRen.

Die hohe Larmbelastung an Hauptverkehrsstralen, insbesondere bei hohem Lkw-Aufkommen und
Schienenfahrzeugen, wirkt sich wertmindernd auf die anliegenden Wohngebaude aus. Empirische
Studien zeigen, dass Mietpreise unabhangig von der StadtgréRe an stark befahrenen Strallen syste-
matisch von den durchschnittlichen Mietpreisen des jeweiligen Wohnquartiers abweichen. Je nach
Lage sind Preisunterschiede zwischen 1 bis 5 % feststellbar. Insbesondere auf Bodenpreise besitzt
der Verkehrslarm eine wertmindernde Funktion. Gleichzeitig konnen bei Verkehrsentlastungen
Preisanstiege beobachtet werden, obwohl sich die Ausstattungsqualitdt der Immobilien nicht ver-
bessert hat®s:.

Ubertragen auf diese Untersuchung bedeutet dies Folgendes:

(a) Die Beseitigung eines Bahniibergangs kann zu einer Reduktion des Verkehrs auf der BU-kreuzen-
den Stralte fiihren. Die Anwohner profitieren von einer geringeren Larmbelastigung durch den
StraBenverkehr, wodurch ein Wertanstieg der Immobilien entlang der StraRe zu erwarten ist.

(b) An anderen Stellen des StraRennetzes ist nach der BU-Beseitigung aufgrund des Umwegverhal-
tens der Stralenverkehrsteilnehmer mit erhhtem Verkehrssaufkommen und somit steigenden
Larmbelastigungen zu rechnen. Hierdurch kdnnen kompensierende Wertminderungen auftreten.

Vorliegende Modelliiberlegungen die im Rahmen dieser Studie betrachtet wurden fiihrten jedoch zu
unglaubwiirdigen Wertanderungen, sodass auf eine weitere Betrachtung verzichtet wurde. Dariiber
hinaus ist bei den meisten Bahniibergdngen nicht mit hohen Verkehrsbelastungen zu rechnen, die
sich nennenswert auf Eigentumswerte auswirken kénnten. Auch darf nicht vergessen werden, dass
sich im Extremfall die straBenseitige Belastung deutlich verandern kann, die schienenseitige Belas-
tung jedoch weiterhin im glinstigsten Fall unverandert vorliegt.

Diese Zusammenhange sind in Zukunft empirisch ndher zu betrachten.

= Beriicksichtigung von sog. Wider Effects:

Bei vielen oben betrachteten Wirkungsrechnungen werden aus Konsistenzgriinden soweit moglich
die Ansdtze der Bundesverkehrswegeplanung genutzt. Die Verfahren sind ressourcenorientiert. Die
Alternative zum ressourcenorientierten Ansatz ist der sogenannte outputorientierte Ansatz. Er ver-
sucht zu ermitteln, welche zusatzlichen wirtschaftlichen Leistungen sich erzielen lassen, wenn zu-

133 Vgl. Empirica, ANP, 2013 (61).
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satzliche Infrastrukturen erstellt oder beseitigt werden. Zentrale GroRen sind hierfiir Beschafti-
gungseffekte oder zusatzliche Bruttowertschopfung. Diese GroRen werden unter den sogenannten
Wider Economic Benefits subsummiert. Eine dritte Kategorie sind die sogenannten Second Round
Effects oder Secondary Impacts, fiir die zum Beispiel Siedlungsentwicklungen entlang von OV-Ach-
sen stehen.

Eine Beriicksichtigung solcher Effekte ist hier nicht erfolgt, obwohl gerade durch die Schliefung von
Bahniibergdngen Veranderungen der Siedlungsstruktur eintreten kdnnen. Gerade bei diesem Thema
lohnt sich ein Blick in die britische, vor allem aber in die skandinavische Literatur, weil dort bei einer
Vielzahl von Infrastrukturprojekten auch empirische Erkenntnisse zu den zusétzlichen Effekten
(,wider economic effects”) vorliegen: Veranderung der Siedlungstatigkeit, der Ansiedlung von Ar-
beitsplatzen (gerade auch des Verkehrs- und Logistikgewerbes) sowie der Pendlerverflechtungen.
Auch wenn aus aktueller Sicht kaum vorstellbar ist, dass derartige Effekte bei kleineren Projekten,
wie einer Bahniibergangsbeseitigung, zu nennenswerten Veranderungen fiihren werden, kénnen sie
im Einzelfall, insbesondere, wenn Bahniibergédnge in zentralen Lagen beseitigt werden, nennens-
werte siedlungs- oder wirtschaftsstrukturelle Veranderungen hervorrufen.

Fir die Berlicksichtigung solcher Effekte ist jedoch zunachst die empirische Lage zu verbessern.

Beriicksichtigung von kapazitativen Effekten durch Bahniibergangsbeseitigungen:

An Bahniibergdngen verkehren in wechselnden Zustanden Schienen- und StraRenfahrzeuge. Eine
Erhohung des Schienenverkehrs wiirde zu einer Erhéhung der SchrankenschlieRungen und somit zu
einer niedrigeren Durchlassfahigkeit des StralRenverkehrs fiihren. Ist eine Ausweitung der Schran-
kenschlieRungen aus stadtischer Sicht (z.B. bei einem zentral gelegenen Bahniibergang mit hohem
Verkehrsaufkommen) im Tagesverlauf nicht moglich, so wirkt sich dies negativ auf die Kapazitat der
Schieneninfrastruktur aus. Diese wechselseitige Abhangigkeit wird aktuell zumindest in den Kapazi-
tatsrechnungen fiir die Schiene nicht beriicksichtigt und wurde aus diesem Grund auch in dieser
Studie nicht weiter betrachtet. Auch herrscht bei der DB Netz AG die Einstellung, dass der Schie-
nenverkehr Vorrang hat.

An zentralen Orten und Stellen ist es jedoch unwahrscheinlich, dass die Schranken, wie bisher ange-
nommen, bei Bedarf benutzt werden und es zu Behinderungen des stadtischen Verkehrs kommt.
Eher ist mit einem Widerstand der betroffenen Stadtverwaltungen zu rechnen, der dazu fiihren
wird, dass die Kapazitat der Schieneninfrastruktur eingeschrankt wird und nicht alle vorgesehenen
Zugfahrten umgesetzt werden kénnen. In solchen Fallen kann die Beseitigung der Bahniibergénge
zu einer Kapazitatserhhung im Schienenverkehr fiihren.

Die sich hieraus ergebenden Effekte sind in solchen Fallen auf jeden Fall zu erfassen und zu beriick-
sichtigen. Eine Erweiterung des Verfahrens um kapazitative Erh6hungen ist deswegen ratsam.
Hierzu ist jedoch zunachst eine Beriicksichtigung der Bahniibergédnge in die Kapazitdtsbetrachtun-
gen der Schiene erforderlich.

Weitere Einschrankungen durch Ausfall der Sicherungstechnik an Bahniibergangen:

Ausfille der Sicherungsanlagen an Bahniibergangen kénnen sich negativ auf die Zuverlassigkeit des
Schienenverkehrs auswirken. Hierdurch entstehen Stérungen im Verkehrsablauf. Durch eine Besei-
tigung des Bahniiberganges kdnnen solche Belastungen vermieden werden und die Zuverlassigkeit
der Streckenverbindung deutlich erh6ht werden.

Fir die Berlicksichtigung solcher Wirkungen fehlen aktuell empirische Grundlagen. Dazu gehoren
Aussagen (iber die Haufigkeit von Stérungen sowie deren Einfluss auf das Verkehrsgeschehen. Nach
einer Verbesserung der empirischen Lage kdnnen solche Resilienzaspekte in dem vorliegenden Ver-
fahren ebenfalls beriicksichtigt werden.
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