3. Berechnungs- und Bewertungsverfahren
3.1 Verkehrsnachfrageberechnungen und Wirkungsermittiungen Zielsetzungen:

Zur Beurteilung der Verkehrszustande und -ablaufe im Analyse- und Prognose-Zustand, zur
Feststellung ggf. vorhandener Defizite sowie zur Entwicklung eines leistungsfahigen Fern-
strallennetzes ist die Quantifizierung des Verkehrsgeschehens mit Hilfe konkreter Mel3grofien
erforderlich. Hierzu gehdéren Nachfrage- und Verkehrsmengenermittiungen sowie
Berechnungen der kfz-bedingten Umweltwirkungen.

Aufgrund der vorliegenden Aufgabenstellung kénnen die Verkehrsberechnungen nur mit Hilfe
der Modellsimulation durchgefihrt werden. Die hierzu notwendigen Verfahren missen in der
Lage sein, folgende Grdflien sachlich und phanomenologisch richtig abzubilden bzw. Unter-
suchungsaufgaben zu l6sen:

- Verkehreaufkommen und Verkehrsverflechtung im Pkw- und Lkw-Verkehr

- Verifizierung bzw. Anpassung der Verkehrsverflechtungsdaten an Zahlergebnisse
- Routensuche und Verkehrsumlegung

- Prognose der Verkehrenachfrage

- Ermittlung der Kfz-bedingten Umweltwirkungen

- Ermittlung der Verkehrswirtschaftlichkeit.

Verfahren:

Die Nachfrageermittlung erfolgt mit Hilfe von Modellen, in denen die Zusammenhéange
zwischen den Fahrten und Wegen einerseits sowie den Verhaltensmustem und der Produktion
andererseits beschrieben werden, wobei diese Modelle selbstverstandlich immer nur den
wahrscheinlichen Zustand hinsichtlich der Verkehrsbeteiligung ausweisen. Mit Hilfe dieser
Modelle lassen sich dann auf der Basis von Vorgaben zur

- Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur,
- Angebotssituation

und unter Nutzung der Kenntnisse Utber
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- Raumstruktur,
- Verhaltensmuster,

die Verkehrsablaufe simulieren.

Die Modelle selbst sind durch Kontrollen und Plausibilitdtsprifungen, bei denen Informationen
Uber die realisierte Verkehrsteilnahme herangezogen werden, zu eichen. Als Grundlage flr
den EichprozeR stehen im wesentlichen gezahlte Verkehrsmengen im Pkw- und Lkw-Verkehr
(Bundesverkehrszahlung 90 bzw. 93) sowie globale Verkehrsleistungsdaten (Deutsches
Institut  flir Wirtschaftsforschung: Verkehr in Zahlen) zur Verfigung. Uber die
Verhaltensmuster der Bevdlkerung im Hinblick auf die Verkehrsteilnahme im Personenverkehr
liegen generelle Informationen aus der KONTIV (kontinuierliche Erfassung des
Verkehrsverhaltens) flr die alten Bundeslander bzw. aus dem SrV-plus (System reprasentati
ver Verkehrserhebungen) fir die neuen Bundeslander vor.

- Die Nachfrageberechnung fur den Personenverkehr erfolgt mit einem personengruppen-
spezifischen Simulationsverfahren. Hierbei werden auf der Basis von Daten aus der
Soziodemografie und der Verkehrsinfrastruktur mit Hilfe deterministischer Verhaltenspara-
meter die Verkehrsnachfrage sowie die Belastungsergebnisse ermittelt.

Im Rahmen des personengruppenbezogenen Berechnungsverfahrens werden die er-
forderlichen Simulationen mit Hilfe eines sequentiellen Algorithmus durchgefiihrt, wobei
innerhalb eines jeden Berechnungsschrittes spezielle Modellansatze genutzt werden. Die
Berechnungen durchlaufen im Grundsatz vier Hauptstufen, die durch die Begriffe:

- Erzeugung (Entscheidung uber die Verkehrsteilnahme),
- Verteilung (Entscheidung Uber die Zielwahl),

- Teilung (Entscheidung Uber die Verkehrsmittelwahl),

- Umlegung (Entscheidung tber die Routenwahl)

gekennzeichnet sind. Hinzu kommen Berechnungsschritte, mit deren Hilfe folgende
Sachverhalte simuliert werden:
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- Einteilung der Verkehrsteilnehmer nach Gebundenheit und Wabhlfreiheit in ihrem Ent
scheidungsprozel} bei der Verkehrsmittelwahl,

- Abspaltung des Binnenverkehrs einer Verkehrszelle als nicht netzreleventer Verkehrsanteil,

- Abspaltung sonstiger nicht netzrelevanter Verkehre (im wesentlichen Kurzstreckenverkehre,
die das im Netzmodell nicht abgebildete Netzsystem nutzen),

- Verifizierung der Verkehrsnachfragematrizen mit Hilfe automatisierter Prozesse zur
Anpassung gerechneter und gezahlter Verkehrsmengen.

Die Stufen sind zum Teil durch Rlckkopplungen miteinander verbunden, so dafl auch
zwischen den einzelnen Berechnungsschritten enge Zusammenhange hergestellt werden. Der
generelle Ablauf der Berechnungen zum Personenverkehr mit der'Aufeinanderfolge der
Simulationsschritte ist im Bild 3.1-1 dargestellt. Das Ablaufschema ist stark vereinfacht.

Der Ermittlung der Verkehrsnachfrage schlie3t sich der Arbeitsschritt der Matrixverifizierung
an. Das angewandte Verfahren der personengruppenbezogenen Simulation geht von
sachlogischen Modellzusammenhangen auf einer aggregierten Basis aus. Zur Abbildung von
Ursache-Wirkungs-Zusammenhangen in den Modellen ist eine Vielzahl von Modellparametern
bei der Anwendung auf Analyse-Null-Falle zu eichen (Plausibilitats-prifung). Die mdglichen -
und zumTeil notwendigen - Modellmodifikationen zur Aufkommens-, Teilungs- und
Belastungsermittlung vermogen zwar alle generellen Korrekturen zu bewaltigen, sind jedoch
nicht in der Lage, alle Sonderheiten, die sich aus speziellen siedlungsstrukturellen
Gegebenheiten oder auch aus Netzabstraktionen ergeben, abzubilden. Um bei dieser
Sachlage dennoch zu einem akzeptablen Gesamtzustand hinsichtlich der simulierten
Verkehrsnachfrage zu gelangen, sind nach  Ausschopfung der generellen
Korrekturmoglichkeiten Anpassungen aus dem Vergleich zwischen gezahlten und
gerechneten Grofien zu erarbeiten. Bei diesem Anpassungsprozel® werden Routensuch- und
Umlegungsalgorithmen eingesetzt. Die Anpassung erfolgt automatisch durch Vergleich
gerechneter und gezahlter Belastungswerte und durch entprechende Modifizierung der die
Belastungen hervorrufenden Verkehrsstrdome, wobei jeweils simultan alle betroffenen
Querschnitte einbezogen werden.

12



- Bild 3.1.1 fehlt -
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Zur Nachfrageberechnung im StraBenguterverkehr sind Modellsimulationen erforderlich, die
in Analogie zu denen des Personenverkehrs aufgebaut sind und aus vorliegenden
Strukturdaten die Generierung von Aufkommen und Verflechtungen als Grundlage fur den
Umlegungsprozeld bewirken. Allerdings muld generell darauf hingewiesen werden, dal® der
Guterverkehr von vielen Sondereinflissen abhangig ist und seine modellhafte Behandlung
nicht die Stringenz erreichen kann, wie das fir den Personenverkehr der Fall ist.

Die Behandlung des Giiterverkehre stellt sich im vorliegenden Fall als Sektoruntersuchung
dar. Sie beschrankt sich auf die Generierung des Lkw-Verkehrs, also auf den stralien
verkehrsrelevanten Teil des Guterverkehre.

Der generelle Ablauf der Berechnungen zum Lkw-Verkehr ist im Bild 3.1 -2 dargestellt. Das
Ablaufschema weist die einzelnen Simulationsschritte in verklrzter Form aus.

Die Hauptstufen des Berechnungsablaufs sind durch die Begriffe:

- Verkehrserzeugung (Aufkommensberechnung fur den Lkw-Verkehr),

- Verteilung (raumliche Aufteilung des Lkw-Verkehrs),

- Umlegung (Routenwahl und Belastungsermittlung in Kombination mit dem Pkw-Ver-kehr),

- Verifizierung (Anpassung der umlegungsrelevanten Matrizen an gezahlte Verkehrsmengen),

gekennzeichnet. Die einzelnen Stufen sind durch Rickkopplung miteinander verknapft.

Die Ermittlung der Verkehrsbelastungen erfolgt durch Routensuchen und Umlegung der
berechneten Verflechtungsmatrizen des Pkw- und Lkw-Verkehrs auf die einzelnen
Netzstrecken. Das angewandte Umlegungsverfahren wird als Capacity-Restraint-Verfah-ren
bezeichnet. Die Routensuche und Umlegung erfolgt in 10 aufeinander aufbauenden
Umlegungsschritten mit jeweils zwischengeschalteter Widerstandsermittiung.
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- Bild 3.1.2 fehlt -
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Zur Prognose der Verkehrsnachfrage wurden, wie bereits erlautert, im Rahmen der
vorliegenden Untersuchungen keine eigenstandigen Berechnungen vorgenommen. Da mit den
im Rahmen der BVWP mit Hilfe eines integrativen Ansatzes ermittelten Verkehrs-
nachfragedaten fur den Planungshorizont 2010 akuelle und weitgehend abgesicherte
Verkehrsprognosen vorlagen, konnte und sollte hierauf zurickgegriffen werden. Mit dieser
vom Auftraggeber getroffenen Entscheidung wurde insbesondere die Kompatibilitat zu
Berechnungsergebnissen, die im Rahmen der Bedarfsplanerstellung erarbeitet wurden,
sichergestellt werden.

Die Ermittlung der Kfz-bedingten Umweltwirkungen erfolgt durch Ableitung spezifischer
Kenngrofen aus den Ergebnissen der Netzberechnungen:

- Der Wegeaufwand wird durch Aggregation der streckenspezifischen Belastungswerte unter
Berucksichtigung der Streckenlange ermittelt.

- Der Zeitaufwand wird ebenfalls auf der Grundlage der streckenspezifischen Belastungswerte
unter Einbeziehung der Verkehrsmengen-Geschwindigkeits-Abhangig-keiten
(Verkehrsgeschwindigkeit im Belastungszustand) streckenspezifisch ermittelt und zu
Werten fur Raumeinheiten aggregiert.

- Die vom Kfz-Verkehr ausgehenden Schadstoffemissionen werden auf der Grundlage der in
der M-LUS wiedergegebenen Emissionskoeffizienten, die von der Kfz-Art und von Fahrmodi
abhangig sind, streckenbezogen ermittelt und ebenfalls zu raumbezogenen Werten
aggregiert.

- Die Ermittlung der Unfallrisikopotentiale erfolgt ebenfalls je Strecke durch Verknlipfung der
streckentypbezogenen Unfallraten nach RAS-W mit den Verkehrsbelastungswerten.
Zusatzlich wird der Einflu® des Auslastungszustandes einer jeden Strecke auf die Unfallrate
berlcksichtigt.

Zur Ermittlung der Verkehrswirtschaftlichkeit wird das im Rahmen der BVWP ermittelte
Verfahren der gesamtwirtschaftlichen Bewertung eingesetzt. Hierbei werden zur Ermitiung der
Nutzen aus den Ergebnissen der Netzberechnungen, durch Vergleich der Ver
kehrsbelastungen- und Geschwindigkeiten im Ohne- und Mit-Fall, die relevanten Wirkungen
abgeleitet und monetarisiert. Der verkehrswirtschaftliche Nutzen setzt sich im wesentlichen
aus folgenden Komponenten zusammen:

- Nutzerkosten,
- regionale Effekte,
- Erreichbarkeitseffekte,
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- stadtebauliche Effekte,
- Entlastung der Umwelt,
- Beitrage zur Verkehrssicherheit.

Die Aufwendungen auf der Kostenseite ergeben sich aus den (auf ein Jahr bezogenen)
Investitionskosten sowie aus den Unterhaltungs- und Erneuerungskosten der Verkehrswege.
Sowohl bei den Investitionskosten als auch bei den Unterhaltungs- und Erneue-rungskosten
wird im vorliegenden Fall von Einheitswerten ausgegangen, die aus Erfahrungssatzen fur
vergleichbare Raume abgeleitet werden.

Alle im Rahmen der verkehrswirtschaftlichen Berechnungen ermittelten Kosten beziehen sich
aufgrund der im Rahmen der BVWP festgelegten Vorgehenswelse auf den Preisstand des
Jahres 1990.
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3.2 Raumordnerische Wirkungen Zielsetzung

Im Vordergrund der Bemlihungen um ein den raumordnerischen Belangen angemessenes
Femstra3ennetz steht die Sicherstellung der guten Erreichbarkeit aller relevanten Ziele und
die akzeptable Uberwindung der Distanzen.

* Aus der Sicht der Raumordnung sind deshalb eindeutige Anspriche an
- die Erreichbarkeit, ausgedrickt durch die Erreichbarkeit zentraler Orte und die Lage-
gunst (Standortqualitat) der Siedlungsflachen und
- die Verbindung, ausgedriickt durch die Verbindungsqualitat zwischen zentralen Orten
und die Umwegigkeit im Verkehrsnetz
gestellt.

Verfahren

Basis fur die Ermittlung der raumordnerischen KenngrofRen sind die Reisezeiten zwischen
allen Verkehrszellen, die aus den jeweiligen planfallspezifischen Belastungen der Strallen
netze abgeleitet werden. Mit ihrer Hilfe werden die raumordnerischen KenngrofRen ermittelt.
Der Ablauf der raumordnerischen Wirkungsermittlung ist in Bild 3.2-1 in einer Ubersicht
wiedergegeben.
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- Bild 3.2.1 fehlt -
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Die Erreichbarkeit zentraler Orte gibt die Reisezeiten im StralRennetz von jeder Ver-
kehrszelle (Gemeinde) zum nachstgelegenen Oberzentrum oder Mittelzentrum an. Bei der
Ermittlung dieser Erreichbarkeitswerte wurden auch die relevanten Ober- und Mittelzen-
tren aullerhalb des Untersuchungsraumes mitberticksichtigt. Wegen der der Untersu-
chung zugrundeliegenden Malistabsebene und der grolRraumigen Bedeutung der betrach-
teten Bundesfemstral’en werden die raumordnerischen Wirkungen auf die Grundzentren
nicht untersucht. Die Erreichbarkeit der zentralen Orte ist in der RAS-N beschrieben. Dort
sind auch "Richtwerte" fur die Erreichbarkeit angegeben (siehe Bild 3.2-2). Wegen der
uberregionalen Bedeutung der untersuchten Verbindungen ist aus dem begleitenden
Arbeitskreis die zusatzliche Analyse der Erreichbarkeit der Uberregional bedeutenden
Zentren angeregt worden. Diese im weiteren Verlauf des Projektes als "Wirtschaftszen
tren" bezeichneten Stadte Hamburg, Hannover, Braunschweig, Magdeburg, Berlin/ Pots-
dam und Schwerin zeichnen sich durch ein besonderes infrastrukturelles Angebot aus
(z.B. Landeshauptstadt; internationaler Flughafen etc.). Da die Wirtschaftszentren gleich-
zeitig auch Oberzentren sind, ist diese Untersuchung nur als zusatzliche Argumentations-
hilfe oder als Sensitivitatstest zu verstehen. Die "Erreichbarkeit der Wirtschaftszentren"
kann somit nicht als eigenes Bewertungskriterium dienen, da sonst eine Doppelbewertung
vorgenommen wird.

Als Verbindungsqualitidt zwischen zentralen Orten wird derjenige Zeitaufwand ausge-
drickt, der zwischen Oberzentren flir den grof3rdumigen Leistungsaustausch und zwk
schen Mittelzentren flr den Uberregionalen und regionalen Leistungsaustausch notwendig
ist. Die "Richtwerte" fir die Verbindungsqualitat sind ebenfalls in Bild 3.2-2 angegeben.

Erreichbarkeit aktuelle Reisezeit [min] zwischen
zentralen Orten
vom zum nachsten zum
Wohnstandort Nachbarzentrum Ubernachsten
Nachbharzentrim
Mittelzentren 30 45 80
Oberzentren 60 120 180

Bild 3.2-2: Angestrebte Reisezeiten zur Erreichbarkeit zentraler Orte von den Wohnstand-

orten aus und fur Verbindungen der zentralen Orte untereinander (Quelle RAS-N)
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Die Lagegunst oder Standortqualitat einer Verkehrszelle ist durch die Zahl der in einer
bestimmten Zeit (z.B. 60 Minuten) erreichbaren Strukturgréf3en (z.B. Einwohner) definiert, die
als Komplementargrofle zu einem Angebot (z.B. Anzahl Erwerbspersonen als Kom-
plementargrole zum Angebot an Arbeitsplatzen) oder zu einer Nachfrage (z.B. Grdlke von
Erholungsgebieten als KomplementargroRe zur Nachfrage durch Einwohner) verstanden
werden koénnen. Da die Anzahl der Einwohner als Leitgrofle flr verschiedene Stand-
ortqualitdten gelten kann, werden in dieser Untersuchung die in 60 Minuten von jeder
Verkehrszelle des Planungsraums aus erreichbaren Einwohner ermittelt. Hierbei sind auch
diejenigen Einwohner berlcksichtigt, die auRerhalb des Planungsraums wohnen.

In der RAS-N wird zur Charakterisierung des Raumlebens ein Umwegfaktor definiert, der sich
aus dem Quotienten von realer Weglange zur Lange der Luftlinie fir Verbindungen zwischen
Oberzentren und zwischen Mittelzentren ergibt. Bezieht man die Qualitat der Verbindungen in
Form von Geschwindigkeiten mit ein, so ergibt sich ein relativer Reisezeitaufwand (als ein
qualitdtsbestimmendes Mal fir die Umwegigkeit), wenn man die reale Reisezeit (im
belasteten Stralennetz) zwischen Ober- und Mittelzentren ins Verhaliis zu einer virtuellen
Reisezeit auf einer Luftlinie setzt. Dabei ist die auf der Luftlinie angenommene Reisezeit von
der Entfernung abhangig; sie kann als Anspruchsniveau definiert werden z.B. fir
Entfernungen unter 10 km mit 50 km/h, fir 10 - 50 km mit 60 km/h und fir mehr als 50 km mit
80 km/h. Fir die grafische Darstellung der Umwegigkeit in Karten ist folgende Einstufung in
Anlehnung an die RAS-N vorgenommen worden:
Reisezeit / virtuelle Reisezeit Reisezeit / virtuelle Reisezeit Reisezeit / virtuelle Reisezeit
Reisezeit / virtuelle Reisezeit Reisezeit / virtuelle Reisezeit

<1,00 sehr gut

1,00 -1,25 glnstig

1,25-1,50 brauchbar

1,50 -1,75 weniger gunstig

>1,75 ungunstig

Erreichbarkeit zentraler Orte und Lagegunst werden fir jede Verkehrszelle, Verbindungs-
qualitdt und Umwegigkeit fur die zentralen Orte farblich in Ergebniskarten dargestellt.
Darlberhinaus werden aggregierte Ergebnisse in Tabellenform zusammengestellt.
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3.3 Okologische Risikoeinschitzung

Ziel

Risiken bzw. Beeintrachtigungen fur den Naturhaushalt stellen sich im (direkten und indirek-
ten) EinflulRbereich einer Trasse dar. Es gilt, diese zu ermitteln und hinsichtlich ihrer Intensitat
zu bewerten, um hieraus die Planfalle und Netzkonzeptionen auszuwahlen, die die geringsten
Eingriffe in Natur und Landschaft erwarten lassen. Andererseits sind solche Planfalle zu
kennzeichnen, die mit einem aulerordentlichem bzw. unvertretbar hohen Risiko fir den
Naturhaushalt und sein Wirkungsgeflige verbunden sind. Bei der zugrundeliegenden Mal3-
stabsebene (1 : 100.000) kénnen allerdings keine konkreten Linienfiihrungen beurteilt werden,
vielmehr werden Trassenkomdore betrachtet.

Verfahren
Als methodischer Ansatz dient die "0kologische Risikoanalyse" (vgl. auch Bild 3.3-1):

» Dabei werden in vereinfachter Form lineare kausalanalytische Zusammenhange berlck-
sichtigt (Ursache>Wirkung>Betroffener). Als Risiko ist die Wahrscheinlichkeit einer Ver
anderung zu definieren. Universelle Aussagen zu Vorgangen, bei denen mit Sicherheit als
Folge ursachlicher Bedingungen ein bestimmtes Ereignis eintritt, kbnnen hingegen nicht
getroffen werden.

» Zentraler Bestandteil ist die Betrachtung der naturrdumlichen Potentiale des Naturhaushaltes
und deren Bewertung hinsichtlich ihrer Leistungsfahigkeit (als Bestandteil des gesamten
Naturhaushaltes) und der Empfindlichkeit (in Bezug zum Planungsvorhaben). Die
Bestandsanalyse erfolgt auf der Basis vorhandener Unterlagen.

* Der Raumwiderstand der einzelnen Naturraumpotentiale gegenuber dem Planungs-vorhaben
im Untersuchungsraum ist direkt aus dieser Leistungsfahigkeit / Empfindlichkeit abzuleiten
und entsprechend darzustellen.

« Anhand der Uberlagerung dieser einzelnen Raumwidersténde zu einer aggregierten
Darstellung lassen sich zur Ermittlung relativ konfliktarmer Bereiche Gesamt-Raumwider-
stédnde benennen.

* Die mit dem Strallenneubau verbundenen Wirkfaktoren und die hiervon betroffenen
Naturraumpotentiale sind zu ermitteln.

 Auf der Basis der Bestandsanalyse und -bewertung werden in Verknupfung mit den
generellen Vorhabenswirkungen die Risiken einzelner Vorhabensvarianten beurteilt und
miteinander verglichen:
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- Bild 3.3.1 fehlt -
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- vereinfachte Bewertung der Prognose-Netzkonzeption (HaupterschlieBungsachsen;
s. Kap. 6.2 / Netzvarianten; s. Kap. 6.3)
- vertiefte Bewertung ausgewahlter Prognose-Netzvarianten (s.Kap. 7.3).

* Als zusammenfassendes Ergebnis der Bestandsanalyse ist zu nennen:

- Da bei der Potentialbewertung generelle vorhabensspezifische Auswirkungen berlick-
sichtigt wurden, ist die zunehmende Leistungsfahigkeit / Empfindlichkeit der Potentiale
gleichzusetzen mit einem zunehmenden Raumwiderstand gegentber dem Stralien-
bauvorhaben und somit mit dem Ausmal des Risikos (Wirkungsintensitat).

- Sowohl die Bewertung der Einzelpotentiale wie die Ermittlung des Gesamt-Raumwider-
standes ergeben, dal} die Elbtalniederung als geschlossenes Band mit hochster Kon-
fliktintensitat durch den Untersuchungsraum verlauft. Neben Einzelflachen groter
Raumwiderstande bilden vor allem die FluRtaler ein netzartiges Muster, welches das
gesamte Untersuchungsgebiet durchzieht. Aus diesem Grunde ist die Definition eines
durchgehend konfliktarmen Komdores nicht méglich.

Die wesentlichen mit dem projektierten Vorhaben verbundenen Auswirkungen sind Bild 3.3-2
zu entnehmen.

* Allerdings kénnen diese im Rahmen der vorliegenden Untersuchung nicht differenziert, d.h.
bezogen auf konkrete ortliche Situationen ermittelt werden. Das Mal} des Risikos ist dabei
direkt aus der ermittelten Wertigkeit der entsprechenden Naturraumpotentiale abzuleiten.

* Neben der direkten Beeintrachtigung durch den Stral3enkdrper ist immer auch von einer
Beeintrachtigung angrenzender Flachen und des Wirkungsgefuges im Naturhaushalt sowie
von Auswirkungen im Bereich des nachgeordneten Strallennetzes auszugehen.

* Generell ist davon auszugehen, daf’ Strallenneubauten mit einem hoéheren Risiko verbunden
sind als StraRenausbauten. MaRgeblich fur das Ausmal} des Risikos sind desweite-ren die
Anzahl der Fahrstreifen, Ausbaustandard (z.B. bezlglich Entwurfsgeschwindigkeit oder
Planfreiheit) und prognostizierte Verkehrsmenge mit Auswirkungen unter anderem auf:

- Flachenbedarf

- Starke des Barriereeffektes

- Larm- und Immissionsbelastung

- Mdglichkeit einer konfliktvermindernden Trassenfihrung.
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Die Ergebnisse der vereinfachten Bewertung der Prognose-Netzkonzeption sind Kap.6, die

der vertieften Bewertung ausgewahlter Prognose-Netzvarianten sind Kap.7.3 zu entnehmen.

Mogliche Wirkfaktoren von StraRenneubauten

Betroffene
Naturraumpotentiale

bau be- anlage- B GW |ow K |TP
dingt bedingt
. . Flacheninanspruchnahme / X X X X X
-Versiegelung
. . Eingriffe in den Bodenhaushalt (Sei- X X X X
tenflachen, z.T. temporar) durch
Bodenentnahme/Abgrabung,
zwischenzeitliche Lagerung, Boden-
verdichtung etc.
. . Eingriffe in FlieRgewassersysteme X X
(Ausbau, Verlegung etc.)
. . Grundwasserabsenkung X X X X
. Zerschneidungs-, Trenn-, Barriereeffekte X X X X
(raumlich)
. Veranderung des ortlichen Wirkungs- X
gefliges (Artenspektrum)
. Veranderung kleinklimatischer Ver- X X
haltnisse
. Schadstoffimmissionen (in Form von X X X X X
Abgasen, Stauben, Mineraldlprodukten,
Reifen- und StraRenabrieb, Herbiziden,
Abwasser, Taumittel, Schad-
stoffreisetzung bei Unfallen)
. Larmimmissionen X X X
Trenneffekte durch Kfz-Verkehr X X

B: Boden, GW: Grundwasser, OW: Oberflachenwasser, K: Klima/Luft, TP: Tier- und Pflanzenwelt

Bild 3.3-2: Wirkfaktoren von Stralienneubauten und betroffene Naturraumpotentiale
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3.4 Stadtebauliche Wirkungen

Zielsetzung

Die Ubergeordnete Frage bei dieser Untersuchung ist, ob und an welchen Stellen die Lebens-
qualitat durch die zu untersuchende MalRnahme eher verbessert oder verschlechtert wird. Da
Menschen in erster Linie siedlungsorientiert sind, heil3t der Beitrag "stadtebaulicher
Fachbeitrag', auch wenn dabei Uber den Stadtebau hinausgehende Fragen behandelt werden.
Ahnlich wie beim Naturhaushalt sind die Aufenthaltsbereiche von Menschen ein Gefiige
verschiedener Funktionen und Qualitaten. Diese Aufenthaltsbereiche werden zunachst erfal3t
und hinsichtlich ihrer Empfindlichkeit bewertet (Kap. 4.8). Als Argumentationshilfe fur eine
Trassensuche wird eine Mangelanalyse durchgefiihrt, um die Gebiete herauszukristallieren, in
denen Entlastungsbedarf besteht (Kap. 5.4). Abschliellend wird untersucht, welche der zu
prifenden Varianten vorausichlich die geringsten Beeintrachtigungen menschlicher Lebens-
raume mit sich bringen (Kap. 7.4). Basis fur die Mangelanalyse ist ein Prognose-Strallemetz,
in dem die Realisierung aller Malinahmen des vordringlichen Bedarfs des Bedarfsplanes fur
die BundesfernstraRen unterstellt wird (Prognose-Null-Fall).

Verfahren

Der Ablauf orientiert sich am Muster der Umweltvertraglichkeitsstudien, die fir konkrete
Projekte der Stralenverkehrsinfrastruktur durchgefihrt werden. Die einzelnen Schritte werden
lediglich auf einer generelleren Ebene im Maf3stab 1 : 100.000 durchgefihrt und im Malf3stab 1
: 200.000 dargestelit.

Der Ablauf der Studie gliedert sich in drei Einzelabschnitte, die auch chronologisch nachein-
ander bearbeitet werden:

» Zunachst wird die flaichenbezogene Raumwiderstandsanalyse flr die Kriterien
- Siedlungsstruktur
- Erholungslandschaft (Erholung mit Natur- und Landschaftsbezug)
- Vorbelastung
durchgefiihrt. Sie besteht in erster Linie aus einer Sichtung des Datenmaterials und der
Darstellung der wesentlichen Inhalte in zusammenfassenden Karten. Die Inhalte werden in
den jeweiligen Karten gewertet. Den kriterienbezogenen Sachkategorien werden Wert-
kategorien zugeordnet. Dadurch kénnen Wertzuordnungen nachvollzogen werden.
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Die Empfindlichkeit gegentber einer Stralle kann aus den synergetischen Wirkungen von
- Larm

- Schadstoffen
- Trennwirkung
- optische Beeintrachtigung

abgeleitet werden. Sie wird dem Malstab entsprechend bezogen auf das zu untersuchende
Kriterium formuliert.

* Nach Vorliegen des Prognose-Nullfalles kann eine Wirkungsermittlung fir das Zu-
standsnetz durchgeflhrt werden (Zustandsanalyse). Die Zustandsanalyse wird flr das
Kriterienpaar Erholungslandschaft/\VVorbelastung gemeinsam durchgefihrt, da die Vor
belastung fur Erholung von besonderer Wichtigkeit ist.Weil es sich bei den zu prifenden
Mafinahmen um auf3erorts verlaufende StralRen handelt, sind die Kriterien
- Erholungslandschaft in Verbindung mit Vorbelastung
- Ortsdurchfahrten

fur die Trassenentscheidung ausschlaggebend. Fir diese Kriterien wurden die Empfind-
lichkeiten in wiinschenswerten Verkehrsmengen ausgedrickt, um fir den Variantenver-

gleich eine mit den Ergebnissen der Verkehrsmengenberechnung kompatible Vergleichs-
gréRe zu haben.

* Nach der Ermittlung der Netzvarianten und der Berechnung der Netzbelastungen werden die
flachenhaften Auswirkungen auf Siedlungen und Erholungslandschaften durch die
Netzvarianten dargestellt (Variantenvergleich). Die Bewertung wird fir einem 10 km
breiten Korridor vorgenommen. Es werden die Zonen dargestellt, in denen mit erhohten
Risiken gerechnet werden muf}, wenn die geplante Trasse innerhalb dieser Zonen realisiert
werden sollte. Gleichzeitig werden die fur erforderlich gehaltenen planerischen MalRnahmen

dargestellt, damit bei der Konzeption konkreter Trassenfuhrungen der planerische Aufwand
abgeschatzt werden kann.

Fur das Bestandsnetz werden abhangig von der Verkehrsbelastung in Klassen Immis-
sionsbbereiche als Darstellung der gesamten Belastung (ohne Schutzeinrichtungen)
definiert. Diese Bereiche werden mit den Erholungsflachen Uberlagert bzw. es werden die
Siedlungen, die innerhalb dieser Bander liegen, dargestellt. Der Vergleich der Planfalle

untereinander und mit dem Prognose-Null-Fall wird qualitativ in verbal-argumentierender
Weise durchgefihrt.
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Die zusatzliche Auswertung der Be- und Entlastung der Ortsdurchfahrten wird rechnergestitzt
durchgefuhrt. Hier werden fur jede Netzvariante die Uberlasteten Streckenabschnitte
aufsummiert, nach Bundeslandern und Belastungsklassen ausgegeben und anschliel’end
vergleichend bewertet.

Als Ergebnis der Studie ist erkennbar

- welche Teile des Untersuchungsraumes von Menschen zum Siedeln und Erholen intensiv
genutzt werden;

- welche Teile des Untersuchungsraumes gering belastete Gebiete (Reinluftgebiete) oder
hoch belastete Gebiete sind. Die Reinluftgebiete tragen lber das Untersuchungsgebiet
hinaus zur Luftqualitat benachbarter hochbelasteter Rdume bei;

- welche Teilrdume Spielraume fur eine Trassenfuhrung lassen und in welchen Teilrdumen mit
Realisierungsproblemen wegen hoher Empfindlichkeit gerechnet werden muf3;

- in welchen Wirkungen sich die Netzaltemativen unterscheiden und welche Vor- und
Nachteile damit verbunden sein kénnen.
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3.5 KenngroRBen der Bewertung Zielsetzung

In den vorstehenden Kapiteln wurden die im Rahmen der vorliegenden Untersuchung ange-
wandten Berechnungs- und Bewertungsverfahren beschrieben, mit denen eine grol3e Anzahl
von Informationen Uber Verkehrszustande, raumordnerische und stadtebauliche Effekte sowie
landschaftsokologische Risiken erarbeitet werden. Alle ermittelten Informationen tragen in
quantitativer oder in qualitativer Form zur Lésung der Untersuchungsaufgabe bei.

Um den auf diesen Informationen beruhenden Beurteilungs- und Bewertungsprozel® trans
parent und nachvollziehbar wiedergeben zu konnen, sind die je Untersuchungsbereich
erarbeiteten Aussagen in Form zusammenfassender Kenngrof3en zu quantifizieren. Die den
Bewertungen zugrunde gelegten wesentlichsten Kenngré3en werden nachfolgend in Kurzform
beschrieben.

KenngréoRen

Entsprechend der Zusammensetzung der interdisziplindren Arbeitsgruppe setzen sich die
Kenngroflien der Bewertung aus:

- verkehrlichen,

- raumordnerischen,

- landschaftsékologischen und
- stadtebaulichen

Bewertungselementen zusammen.

Eine Ubersicht der fiir die Bewertung als besonders relevant einzustufenden - und in den
verschiedenen Tabellen des Untersuchungsberichtes enthaltenen - Kenngré3en vermittelt das
Bild 3.5-1.
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Bewertungsbereich Bewertungskriterium Kenngrole

Verkehr Verkehrsbelastung Kfz je Strafie/StraRenkategorie
Wegeaufwand Kfz-Kilometer je Stralenkategorie
Zeitaufwand Kfz-Stunden je Strallenkategorie
Verkehrssicherheit Risikopotentiale fiir Unfalle mit Personen-

schaden und schweren Sachschaden

Schadstoffbelastungen Abgasemissionen je Stralenkategorie
Larmbelastungen Larmemissionen je StralRenkategorie
Raumordnung Erreichbarkeit Reisezeit zu zentralen Orten, Erreichbare

Einwohner/Beschaftigte
Verbindung Reisezeiten zwischen-zentralen Orten

Landschaftsékologie Inanspruchnahme empfindlicher Rangfolge aus Variantenvergleich
Flachen/ Rdume

Stéadtebau Vertraglichkeit Verkehr/bebaute Unvertragliche Verkehrsmengen bzw.
Umwelt Rangfolge aus Variantenvergleich

Verkehrswirtschaft- Infrastruktur- und Verkehrsabwick- Nutzen-Kosten-Relation

lichkeit lungskosten

Bild 3.5-1: Ubersicht der BeurteilungskenngréRen

* Als Wegeaufwand wird die auf Raumeinheiten bezogene Verkehrsleistung in der Dimension
Kfz-km verstanden. Sie ergibt sich aus der Aggregation streckenspezifischer Ver
kehrsbelastungswerte unter Einbeziehung der Streckenlange. Bei der Interpretation ist zu
beachten, dal® mit den ausgewiesenen Verkehrsleistungswerten nur die Kfz-km der im
Netzmodell enthaltenen Strecken wiedergegeben werden.

» Als Zeitaufwand wird die auf Raumeinheiten bezogene Summe der zur Abwicklung der
Verkehrsnachfrage erforderlichen Kfz-Stunden verstanden. Er ergibt sich aus der Ag
gregation streckenspezifischer Zeitbedarfswerte unter Berlcksichtigung der Zusammen-
hange zwischen Verkehrsbelastung und Verkehrsgeschwindigkeit. Die ausgewiesenen
Zeitaufwandswerte beziehen sich auf die im Netzmodell enthaltenen Strecken.

» Die KenngrdRe Verkehrssicherheit gibt das auf Raumeinheiten bezogene Unfallrisikopo-
tential des Stralenverkehrs wieder. In den ausgewiesenen Werten sind die potentiellen
Unfalle mit Personenschaden und mit schweren Sachschaden zusammengefalit. Die Werte
beziehen sich wiederum auf die Gesamtheit der im Netzmodell ausgewiesenen Strecken.
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Als Schadstoffbelastungen werden die von den Kfz emitierten Luftschadstoffe (CO, CO;,,
HC, NOx, RuR) verstanden. Als Leitgrofle wird bei aggregierten Betrachtungen oftmals auch
der Energieverbrauch ausgewiesen. Die Angaben beziehen sich auf alle Netzmodellstrecken,
Vorbelastungen werden nicht bertcksichtigt.

Als Larmbelastung wird die vom Kfz-Verkehr ausgehende Veriarmung des Stral’enraumes
verstanden. Sie wird als Larmemessionswert in 25 m Entfernung von der Stral3enachse (Lm
25, dB(A) tagsuber] berechnet und ausgewiesen. Um zu Einwertaussagen zu gelangen,
werden die Streckenlangen von Innerortsstralen, bei denen (gesetzte) Grenzwerte der
Larmemission Uberschritten werden, als Mal} der Larmbelastung ausgewiesen.

Im Bereich Landschaftsékologie werden zusammenfassend die mit den erwogenen
StralRenbaumalnahmen verbundenen landschaftsdkologischen Risiken bewertet. Diese
werden direkt aus der Inanspruchnahme empfindlicher Radume abgeleitet (= qualitative und
quantitative Beurteilung).

Im Bereich Stadtebau werden die Auswirkungen der erwogenen StralRenbaumalnahmen auf
die bebaute Umwelt bewertet. So treten beispielsweise stadtebaulich unvertragliche
Verkehrsmengen auf, wenn bestimmte, von streckenspezifischen Nutzungsansprichen
gepragte Grenzwerte der (vertraglichen) Verkehrsbelastung uUberschritten werden. Ausge-
wiesen werden Streckenldngen von Innerortsstrallen mit Grenzwertiberschreitungen. Aus
dem Variantenvergleich wird unter Berucksichtigung weiterer qualitativer Bewertungskriterien
eine Rangfolge abgeleitet.

Aussagen zur raumordnerischen KenngroRe Erreichbarkeit werden aus Einzelkriterien wie
'Erreichbarkeit zentraler Orte' und 'Lagegunst des Wohnstandortes' (Anzahl der innerhalb
definierter Zeitbereiche im Strallennetz mit dem Pkw erreichbaren Einwohnerbzw.
Beschaftigten) abgeleitet. Die hierbei zugrunde gelegten Fahrzeiten werden auf der Basis des
belasteten Strallennetzes ermittelt, wobei den Ermittlungen die Verkehrsbelastung einer
mittleren Stunde an Werktagen zwischen 6.00 und 20.00 Uhr zugrunde gelegt wird.

Die KenngrdlRe Verbindung wird ebenfalls aus den Pkw-Reisezeitmatrizen abgeleitet.
Ausgewiesen werden Verbindungen, fur die Uberschreitungen von in der RAS-N definierten
Mindestwerten flir raumordnerisch relevante Verbindungen.

Zur Quantifizierung der Verkehrswirtschaftlichkeit von MalRnahmen wird die Nutzen-Kosten-
Relation ermittelt. Hierbei werden die monetarisierten Wirkungen von MalRnahmen den auf das
Jahr bezogenen Kosten der Investition und des Erhaltungs- und Erneuerungsbedarfes
gegenulbergestellt.
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