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1 AUFGABENSTELLUNG UND VORGEHENSWEISE

1.1 Aufgabenstellung

Die Verlangerung der Stadtbahntrasse iber den bisherigen Endpunkt Grenzweg bzw. Moorhit-
tenweg hinaus in Richtung Volkmarode ist seit vielen Jahren Gegenstand der verkehrspoliti-
schen Diskussion in Braunschweig. Zur Prifung der Realisierungschancen der Stadtbahnver-
langerung wurde im Rahmen dieser Untersuchung eine Standardisierte Bewertung durchgefihrt.
Diese Nutzen-Kosten-Untersuchung nach dem Standardisierten Bewertungsverfahren ist Vo-
raussetzung zum Nachweis der Forderfahigkeit von Investitionsvorhaben des OPNV nach dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG). Die grundsatzliche Forderfahigkeit ist gegeben,
sofern das Ergebnis der Standardisierten Bewertung einen Nutzen-Kosten-Indikator grof3er 1,0

ergibt.

Der derzeitige Endpunkt der Stadtbahnlinie M3 an der Grenze zum Stadtbezirk Volkmarode
erschliel3t allein den westlichen Rand der Siedlungsflache. Das in den letzten Jahren entstande-
ne Neubaugebiet Volkmarode-Nord liegt ebenso aul3erhalb des fuRlaufigen Einzugsgebiets der

Stadtbahn wie die Integrierte Gesamtschule (IGS) Volkmarode.

Daher sieht die zu untersuchende MalRnahme die Verlangerung der Stadtbahnlinie M3 in nord-

ostliche Richtung bis ins Neubaugebiet Volkmarode-Nord vor.

Nach Auswahl der mafl3gebenden Planfallvariante (Streckenfiihrung, Haltestellenlage, Verkehrs-
angebot) erfolgte fur diese die Erstellung einer Nutzen-Kosten-Untersuchung nach dem Standar-
disierten Bewertungsverfahrenl. Hierbei wurde ein Mitfall (mit dem zu bewertenden Investiti-
onsvorhaben) mit einem Ohnefall (ohne das zu bewertende Investitionsvorhaben) verglichen.
Der Ohnefall ist ein auf das Prognosebezugsjahr (in diesem Falle 2025) fortgeschriebener Sta-
tus quo, erganzt um die Netzveranderungen, die aus heutiger Sicht bis zum Bezugsjahr htchst-

wahrscheinlich sind.

1 Intraplan Consult GmbH, Verkehrswissenschaftliches Institut an der Universitat Stuttgart, Standardisierte Bewertung
von Verkehrswegeinvestitionen des 6ffentlichen Personennahverkehrs und Folgekostenrechnung, Version 2006, im
Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Miinchen/Stuttgart 2006
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1.2 Grundlagen und Vorgehensweise

Die in diesem Erlauterungsbericht beschriebene Standardisierte Bewertung baut wesentlich auf
dem Datenpool vorangegangener Untersuchungen der WVI GmbH fiur die Stadt Braunschweig

und den Zweckverband GroRRraum Braunschweig (ZGB) auf.

Durch die Arbeiten des Gutachters WVI steht fiir die Region Braunschweig ein kalibriertes Ver-
kehrsmodell fur den &ffentlichen Verkehr (OV) sowie fiir den motorisierten Individualverkehr
(MIV) zur Verfugung, welches fur diese Standardisierte Bewertung mit Erganzungen und Aktua-
lisierungen verwendet wurde. Zunéchst war die Analyseumlegung anhand der aktuell verfliigba-
ren Zahldaten im Korridor Braunschweig Zentrum/Volkmarode/Hondelage/Lehre/Weddel zu
kalibrieren, d. h. eine weitgehende Ubereinstimmung der Zahlwerte mit den Modellwerten herzu-
stellen. Im nachsten Schritt wurden die Strukturdatenentwicklung und die Anpassungen der Ver-
kehrsangebote OV/MIV bis zum Planungshorizont 2025 in das Verkehrsmodell eingegeben. Auf
dieser Basis wurde der Ohnefall fur diese Untersuchung erstellt. Diese Arbeiten wurden von WVI

durchgefhrt.

AnschlieRend wurden die Verkehrsnetze und die OV-/MIV-Matrizen des Ohnefalls von WVI an
Intraplan tGbergeben und in das Verkehrsmodell ITP eingespielt. Die inhaltliche Bearbeitung der
nachfrageseitigen Berechnungen des Ohnefalls, die Konzeption des Mitfalls und die Auswertun-
gen des Mitfalls lagen ebenso wie die eigentliche Standardisierte Bewertung in der Verantwor-
tung von Intraplan. Die folgende Abbildung zeigt, welche Arbeiten in welchem Verkehrsmodell
durchgefiihrt wurden und zu welchem Bearbeitungsschritt eine Ubergabe der Daten erfolgte. Ein
Vergleich der Umlegungsergebnisse WVI und ITP befindet sich im Anhang zu dieser Untersu-

chung.

Die oben beschriebene Vorgehensweise hatte den Vorteil, dass der vorhandene Datenbestand
zur Modellierung der Analyse und des Ohnefalls verwendet und mit den gutachterlichen Erfah-
rungen des Einsatzes der Standardisierten Bewertungsverfahren sinnvoll verknupft werden

konnte.
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Verkehrsmodell WVI

Strukturdaten Erzeugungsmodell Verkehrsnetze Ohnefall
Ohnefall Verteilungsmodell 7
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:
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! + nMIV -
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Standardisierte
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+ MIV

Abb. 1-1:  Zusammenarbeit WVI — Intraplan im Rahmen dieses Projekts
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2 GRUNDLAGEN UND ABBILDUNG DES ISTZUSTANDES

Die Grundlage fur die Abbildung der Verkehrsnachfrage im Istzustand bildet das kalibrierte Ver-
kehrsmodell der Stadt Braunschweig mit dem Stand 2007/2008, welches in das regionale Ver-
kehrsmodell des ZGB eingebettet ist. Fir die Bewertung der zu untersuchenden MaRnahme
wurden die Verkehrszellen im Einzugsbereich der MalRnahme verfeinert (vgl. Kapitel 2.1.2). Auf
dieser Basis erfolgt eine Feinkalibrierung des Modells im Bereich Volkmarode. Der Istzustand
bezieht sich auf die Situation vor dem Umbau der Fallersleber StralRe (Juli 2009 bis November
2011), da in diesem Zeitfenster auf der Stadtbahnlinie M3 nur ein Schienenersatzverkehr ange-
boten werden konnte. Der Schienenersatzverkehr hatte zur Folge, dass in diesem Zeitraum

keine fur die Bewertung nutzbaren Erhebungsdaten gewonnen werden konnten.

Zur Kalibrierung der Verkehrsnachfrage im OV liegen geeignete Erhebungsergebnisse der Ver-
kehrs-AG aus dem Jahr 2007 vor.

2.1 Strukturierung des Untersuchungsgebietes

211 Abgrenzung des Untersuchungsgebietes

Das Untersuchungsgebiet wird abgegrenzt durch den Korridor entlang der Stadtbahnlinie M3 in
Richtung Innenstadt sowie durch den Verlauf der Buslinien 417, 427 und 437 und der Regional-
buslinie 230. Es enthélt somit die Korridore Braunschweig — Dibbesdorf — Hondelage — Lehre -
Wolfsburg sowie Braunschweig — Schapen — Weddel bzw. Hordorf. Auf Basis des beschriebe-
nen OV-Angebots und der im Korridor der MaRnahme zu beriicksichtigenden MIV-Stréme wird
der verkehrliche Einzugsbereich durch folgende Stadte und Gemeinden definiert:

- Stadt Braunschweig,

- Stadt Wolfsburg,

- Gemeinde Lehre (Lk Helmstedt)

- Stadt Konigslutter am Elm (Lk Helmstedt),

- Gemeinde Cremlingen (Lk Wolfenbdittel),

- Gemeinde Sickte (Lk Wolfenbuttel),

- Gemeinde Veltheim (Lk Wolfenbdittel),

- Gemeinde Calberlah (Lk Gifhorn),

- Gemeinde Meine (Lk Gifhorn),

- Gemeinde Wasbduttel (Lk Gifhorn)
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Berlcksichtigt wird der Binnenverkehr innerhalb des Untersuchungsgebietes sowie der Quell-

und Zielverkehr bezogen auf das Untersuchungsgebiet.

212 Verkehrszelleneinteilung

Im engeren Einzugsbereich der MalBnahme, d. h. im Wesentlichen im Stadtteil Volkmarode,
wurde die Verkehrszelleneinteilung entsprechend den Vorgaben der Standardisierten Bewertung
verfeinert. Mit der verfeinerten Verkehrszelleneinteilung werden die jeweiligen Einzugsbereiche

der Haltestellen abgebildet. Abbildung 2-1 zeigt die Verkehrszelleneinteilung in Volkmarode.
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Verkehrszelleneinteilung im Bereich Volkmarode

Abb. 2-1:




o
wvi 00V Consit G

2.1.3 Soziobkonomische Struktur

Die Strukturdaten im Verkehrsmodell der Stadt Braunschweig basieren auf dem Stand
2006/2007. Beriicksichtigt werden die Anzahl Einwohner, die Arbeitsplatze sowie die Schul- und
Studienplatze. Die Strukturdaten liegen fir die Stadt Braunschweig sowie fir die umgebenden
Stadte und Kreise im Zweckverband Grof3raum Braunschweig (ZGB) vor. Die Einwohnereckwer-
te der einzelnen Verbandsglieder (Kreisfreie Stadte und Landkreise) des ZGB basieren auf den

Daten des Statistischen Landesamtes Niedersachsen (NLS).

Auf der Basis der definierten feinen Verkehrszelleneinteilung werden die Strukturdaten klein-

raumig aufgeteilt.
Tabelle 2-1 zeigt die Eckwerte der Strukturdaten im Untersuchungsgebiet.

Einwohner
Istzustand

Einwohner

insgesamt

Stadt Braunschweig 245.809
Stadt Wolfsburg 122.146
Gemeinde Lehre 11.734
Stadt Konigslutter am EIm 16.498
Gemeinde Cremlingen 12.795
Gemeinde Sickte 5.758
Gemeinde Veltheim (Ohe) 1.065
Gemeinde Calberlah 5.232
Gemeinde Meine 8.087
Gemeinde Wasbuttel 1.955

Summe Untersuchungsgebiet 431.079

Quelle: Niedersachsische Landesamt fir Statistik

Tab. 2-1:  Strukturdaten im Untersuchungsgebiet

Tabelle 2-2 enthdlt die kleinrAumigen Strukturdaten fir die Verkehrszellen im engeren Einzugs-

bereich der Malinahme. Der Stadtteil Volkmarode hat insgesamt rd. 3.500 Einwohner.

Wie der Tabelle zu entnehmen ist, ist die heutige IGS Volkmarode der Verkehrszelle 16805 mit

insgesamt 900 Schulplatzen zugeordnet.
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Strukturdaten Korridor Volkmarode - Ist-Zustand 2006

Verkehrszelle Einwohner Arbeitsplatze Schulplitze
Volkmarode, 1.1.0

Volkmarode, 1.2.0

Volkmarode, 1.3.0

Volkmarode, 1.3.1

Volkmarode, 1.3.2 35 194
Volkmarode, 1.1.1 42 93 900
Volkmarode, 1.1.2 129 35 0
Volkmarode, 1.1.3 42 5 0
Volkmarode, 1.1.4 469 89 0
Volkmarode, 1.2.1 129 0 0
Volkmarode, 2.1.0 509 30 0
Volkmarode, 2.2.0 198 0 0
Volkmarode, 2.1.1 204 0 0
Volkmarode, 2.1.2 151 0 0
Volkmarode, 2.1.3 151 8 0
Volkmarode, 2.2.1 40 73 34
Volkmarode, 2.2.2 119 29 0
Volkmarode, 2.2.3 78 64 0
Volkmarode, 2.2.4 198 0 0
Volkmarode, 2.2.5 159 0 0
Pappelberg, Nord, 2.2 47 350 0
Pappelberg, Nord, 2.3 61 450 0
Pappelberg, Sid, 1 449 56 0
Pappelberg, Sid, 2 127 39 0
Schapen 1.670 215 0
Hondelage, 1 275 348 0
Hondelage, 2.1 1.706 97 189
Hondelage, 2.2 891 124 0
Hondelage, 2.3 1.105 137 0
Dibbesdorf 1.631 161 0
Weddel 3.081 464 289

e R T
T ") N ™Y

Tab. 2-2:  Kleinrdumige Strukturdaten im Bereich Volkmarode
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2.2 Verkehrsangebot MIV
2.2.1 MIV-Verkehrsmodell

Im MIV-Verkehrsmodell werden die Hauptverkehrsstral3en (Autobahnen, Bundes-, Landes- und
KreisstralRen) sowie die innerstadtischen Hauptverkehrs-, Sammel- und HaupterschlieBungs-
stral3en abgebildet. Das Modell umfasst den gesamten Raum des ZGB sowie die Anbindung der
angrenzenden Landkreise. Abbildung 2-2 zeigt den Netzausschnitt flir den Bereich Volkmarode.
Das Netzmodell ist firr eine Routensuche typisiert (Kapazitaten, Geschwindigkeiten, CR-Kurven?

je Strecke) und dient zur Ermittlung von Reisezeiten im MIV unter Berlicksichtigung der Ver-
kehrsbelastungen.

Verkehrsmodell Braunschweig
Bewertung Stadtbahnverlangerung Volkmarode
Typisierung IV-Netzmodell
Baulast
Erschiiefungsstralie
Hauptverkehrsstrale
Bundesstralie
@ Autobahn y e 2 = = — & -
Bearbeitungsstand Juni 2012 \ ® gy o el ||\ A : S — L} =
-
:I— -
\
\ -—
\ - e
= = || = g
- \ |
\
% \
- o W
= - A WO e -
| \Volk
= 1 4
Jl | - g
-\ S
— >
— %
_— \ K
= - %
_— f =
B e , »
= . = = :
P N it — ’e‘\_—63_?a) " - -1 T e
e ﬁ,,\é‘q)‘%\ —— —‘_k,.-dorfe\'s“?“s ( R { V=== |
e = X o = g < =
B~ Aé\_"bq, b - & —
P N — [ =
3 & , — T
e d =
Gliesmaroge ) N\
< - - ! 1 —_—

Abb. 2-2: MIV-Netzmodell im Bereich Volkmarode

2 CR-Kurven sind Kapazitatsbeschrankungsfunktionen, mit deren Hilfe Wechselwirkungen (d. h. Reisezeitverluste)
zwischen den Verkehrsteilnehmern des MIV in Abhéngigkeit von der Auslastung der beriicksichtigten Streckenab-

schnitte abgebildet werden. Bei steigender Auslastung steigen daher die Reisezeiten des MIV auf den betroffenen
Streckenabschnitten an.
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22.2 Parkplatzverfigbarkeit

Neben den Reisezeiten im MIV ist auch die Parkplatzverfligbarkeit am Zielort ein Einflussfaktor
fur die Verkehrsmittelwahl. In der Standardisierten Bewertung Braunschweig Volkmarode Nord
werden daher die Verkehrszellen gemaR der Verfahrensanleitung mit Faktoren fur diese Park-

platzverfiigbarkeit belegt:3

o Parkplatzverfiigbarkeit 1,00: Es liegen keine Einschrankungen vor. Es ist eine ausreichende
Anzahl von meist kostenfreien Stellplatzen in kurzer fu3laufiger Entfernung vorhanden.

o Parkplatzverfugbarkeit 0,90: Es liegen geringe Einschrankungen vor. Das Angebot von kos-
tenfreien Stellplatzen ist begrenzt und nicht immer in kurzer fu3laufiger Entfernung zum
Ziel/Quelle gelegen.

o Parkplatzverfigbarkeit 0,80: Es liegen mittlere Einschrankungen vor. Es ist zu bestimmten
Zeiten keine ausreichende Anzahl von Stellplatzen in unmittelbarer Nahe des Zieles bzw. der
Quelle vorhanden.

o Parkplatzverfiigbarkeit 0,70: Es bestehen deutliche Einschrankungen des Parkplatzangebots
vor. Haufig steht keine ausreichende Anzahl von Stellplatzen zur Verfigung und diese sind
Uberwiegend kostenpflichtig.

o Parkplatzverfiigbarkeit 0,60: Es liegen starke Einschrankungen vor. Es ist oft keine ausrei-
chende Anzahl von Stellplatzen auch im weiteren Einzugsbereich der Quelle oder des Ziels
vorhanden oder es sind fast ausschlie3lich kostenpflichtige Stellplatze 6ffentlich verfligbar.

o Parkplatzverfugbarkeit 0,50: Es liegen starkste Einschrankungen vor. Stellplatze sind i.d.R.

nicht verfigbar bzw. sehr teuer.

Die Klassifizierung der Verkehrszellen nach ihrer Parkplatzverfigbarkeit ist in Abb. 2-1 ersicht-
lich. Bei allen Verkehrszellen ist grundsatzlich eine Parkplatzverfligbarkeit von 1,0 voreingestellt.
Bei den in Abb. 2-3 farbig abgebildeten Verkehrszellen wurde von einer niedrigeren Parkplatz-

verfugbarkeit ausgegangen:

e Die starkste Einschrankung besteht in der unmittelbaren Innenstadt.
e Im Bereich um das Innenstadtzentrum und im Bereich Hauptbahnhof wurde eine mittlere
Parkplatzverfiigbarkeit festgelegt.

e Die Ubrige Kernstadt weist eine eher geringe Einschrankung der Parkplatzverfigbarkeit auf.

Die Festlegungen der Parkplatzverfiigbarkeiten entsprechen denen des Projektes RegioStadtBahn (RSB).
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AuBerhalb der Kernstadt — so auch in Volkmarode — gibt es keine eingeschréankte Parkplatzver-
figbarkeit. Die in Abb. 2-3 dargestellte Parkplatzverfiigbarkeit gilt in gleichem Malf3e fir Analyse,
Ohnefall und Mitfall.

Legende:
Parkplatzverfiigbarkeit

keine Einschrankung (1,0)
- starkste Einschrankung (0,5)
: starke Einschrankung (0,6)

mittlere Einschrankung (0,7)
- niedrige Einschrankung (0,8)
- geringe Einschrankung (0,9)

Standardisierte Bewertung
Stadtbahnverldngerung
Volkmarode-Nord

Parkplatzverfiigbarkeit

Auftraggeber: Bearbeiter:

Braunschweiger Intraplan
Verkehrs-AG Consult GmbH
Orleansplatz 5a
81667 Miinchen

Stand: 10.07.12

T T

Abb. 2-3:  Parkplatzverfiigbarkeit in Braunschweig

2.3 Verkehrsangebot OV
2.3.1 OV-Verkehrsmodell

Im OV-Netzmodell sind samtliche Linien und Linienfahrten der Verkehrsunternehmen im ZGB
mit dem Fahrplanstand 2007 enthalten. Fur diesen Zeitpunkt liegen Erhebungsergebnisse der
Braunschweiger Verkehrs AG vor, die den Zustand (Liniennetz, Fahrplan, Fahrzeuge) vor Sper-
rung der Oker-Briicke Fallersleber Stral3e beriicksichtigen. Die Sperrung der Briicke Fallersleber

Strafe war aufgrund der Sanierung der Oker-Briicke im Zeitraum zwischen Herbst 2009 und
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November 2011 erforderlich. Der Stadtbahnbetrieb auf der Linie M3 musste fiir diesen Zeitraum

durch einen Schienenersatzverkehr ersetzt werden.

2.3.2 Fahrzeuge

Fur die Standardisierte Bewertung ist eine genaue Definition der heute und zuklnftig einge-

setzten Fahrzeuge unumganglich. Zum einen werden (ber die eingesetzten Fahrzeuge die Be-

triebskosten nach dem Verfahren der Standardisierten Bewertung mit Hilfe von Einheitskos-

tensatzen errechnet, zum anderen missen im Sinne einer wirtschaftlichen Betriebsfiihrung Di-

mensionierungsprufungen sowohl im Ohnefall als auch im Mitfall erfolgen. Fir diese Dimensio-

nierungsprufung ist fahrzeugseitig die Zahl der Gesamtplatze entscheidend

Folgende Fahrzeugtypen wurden fur den Untersuchungsraum definiert.

Tram

Tram

Typ 2014 Typ 2007 NGL NL
Leermasse (t) 48,5 32,9 17,3 10,8
Lange (m) 35,7 29,4 18,0 12,0
Investitionen (T€/Fahrzeug) 2.007,0 2.300,0 312,4 208,5
Preisstand 2012 2007 2006 2006
:Qr‘;?ssgtt;%ego(gg/ Fahrzeug) 1.826,2 2.234,3 312,4 208,5
Nutzungsdauer in Jahren 2 30 30 12 12
Anzahl Sitzplatze 90 70 46 36
Aree Semiaee 2 2
Anzahl Gesamtplatze 211 173 100 64

n Vorgabe Standardisiertes Bewertungsverfahren

(Angaben zur Massen, Langen, Investitionen und Platzen: Braunschweiger Verkehrs-AG, Umrechnung auf Preisstand

2006 mit Index fur Schienenfahrzeuge (Stat. Bundesamt) durch Gutachter)

Tab. 2-3:  Fahrzeugtypen
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Beziglich des Fahrzeugeinsatzes auf der Stadtbahnlinie M3 sieht die Verkehrs-AG vor, zukinf-
tig gemischt die StralRenbahntypen 2014 und 2007 einzusetzen. Im Rahmen dieser Bewertung
wird jedoch von einem ausschlie3lichen Einsatz des Typs 2007 ausgegangen, der aufgrund des
niedrigeren Gewichts die deutlich geringeren Betriebskosten aufweist, welche die héheren An-
schaffungskosten in der Bewertung mehr als kompensieren. Diese Festlegung dient dazu, zur
»Sicheren Seite“ zu rechnen, da das Bewertungsergebnis, bei auch nur teilweisem Einsatz des

Typs 2014 auf der Linie M3 schlechter ausfallen wiirde.

24 Verkehrsaufkommen in der Analyse

Die Verkehrsnachfrage des motorisierten Verkehrs (MIV und OV) wird fir das Untersuchungs-
gebiet aus dem kalibrierten Verkehrsmodell der Stadt Braunschweig extrahiert. Die Tabelle 2-4

zeigt Eckwerte zur Verkehrsnachfrage im Untersuchungsgebiet.

Bezogen auf das definierte Untersuchungsgebiet (UG) werden rd. 1,09 Mio. Personenfahrten je
Werktag im motorisierten Verkehr durchgefiihrt. Davon beziehen sich rd. 62 % auf den Binnen-
verkehr innerhalb des Untersuchungsgebietes, d. h. auf Relationen innerhalb der Stadte und
Gemeinden bzw. zwischen den Stadten und Gemeinden im Untersuchungsgebiet. Im Binnen-

verkehr des UG, in dem der Binnenverkehr innerhalb der Stadt Braunschweig enthalten ist, liegt

der OV-Anteil bei fast 19 %. Unter Beriicksichtigung des Quell- und Zielverkehrs sinkt der Anteil
auf rd. 14 %.

Verkehrsnachfrage
Istzustand
[Personenfahrten je Werktag] o Summe MV OV-Anteil

Summe aus Richtung und Gegenrichtung

Binnenverkehr UG 126.200 546.000 672.300 18,8%

Quell- und Zielverkehr UG 30.300 383.400 413.700 7,3%

Rundung auf 100 Fahrten/Tag
Rundungsdifferenzen maglich

Tab. 2-4:  Eckwerte der Verkehrsnachfrage im Istzustand 2007
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24.1 Mobilitatsabgleich

In der Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung wird von einer Bandbreite der moto-
risierten Fahrten je Einwohner und Werktag von 1,8 — 2,4 ausgegangen. In Tabelle 2-5 sind die
entsprechenden Eckwerte flr das Untersuchungsgebiet zusammengestellt. Es ergibt sich ein
Wert von 2,5 Fahrten je Person und Werktag. Dieser Wert liegt leicht Giber dem oberen Grenz-
wert der Verfahrensanleitung und ist durch den insgesamt hohen Motorisierungsgrad in der Re-
gion, insbesondere in Wolfsburg, sowie durch den hohen Pendleranteil zum Volkswagen-Werk

Wolfsburg zu begriinden.

Mobilitat MV im UG Verkehrs- Mobilitat MV

Einwohner
aufkommen

000 Pe ag 000 Personen Pe Pe
Untersuchungsgebiet 1.086,0 431,1

Tab. 2-5: Mobilitat im motorisierten Verkehr im UG

14



o
wvi 00V Consit G

2.4.2 Verkehrsnachfrage in den Hauptrelationen

In der folgenden Tabelle wird die Verkehrsnachfrage auf den Relationen im engeren Einzugsge-

biet der Stadtbahnmaflnahme dargestellt.

Verkehrsnachfrage
Istzustand

Summe aus Richtung und Gegenrichtung

[Personenfahrten je Werktag] 0 Summe MV OV-Anteil

Volkmarode - Dibbesdorf/Hondelage 11,2%

Volkmarode - Volkmarode 100 110 4,6%
Volkmarode - Schapen 320 340 7,0%
Volkmarode - Stadtgebiet BS Rest 10.430 12.080 13,7%
Volkmarode - Cremlingen 3.820 4.010 4,8%
Volkmarode - Lehre/Wolfsburg 1.280 1.360 5,9%
Stadtgebiet BS Rest - Dibbesdorf/Hondelage 11.720 12.660 7,4%
Stadtgebiet BS Rest - Schapen 3.770 4.020 6,2%
Stadtgebiet BS Rest - Cremlingen 18.310 19.670 6,9%

Summe Relationen 4.660 50.980 55.640

nur Werte > 10 Personenfahrten/Tag; Rundung auf 10
Rundungsdifferenzen maglich

Tab. 2-6 Verkehrsnachfrage MV und OV-Anteil auf Hauptrelationen

2.4.3 Verkehrsbelastungen OV im Istzustand
Die Verkehrsnachfragematrix OV fiir den Istzustand wird im Schritt der Verkehrsumlegung auf

das Netzmodell OV umgelegt. Abbildung 2-4 zeigt die Streckenbelastungen OV je Verkehrssys-

tem im engeren Einzugsbereich der Mal3hahme.
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Abb. 2-4:  OV-Streckenbelastungen im Istzustand in [Pers.F./Tag]
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Vor der Haltestelle Moorhiittenweg wird auf der Stadtbahn eine Querschnittsbelastung von rd.
2.400 Personenfahrten je Tag erreicht. In der Ortsdurchfahrt Volkmarode liegen die Quer-
schnittsbelastungen der stadtischen Buslinien 417, 427, 437 bei rd. 1.500 Fahrgéasten je Tag. In
Richtung Schapen liegt die Belastung bei rd. 800 Fahrgasten/Tag (Linien 427 und 437). In Rich-
tung Dibbesdorf/Hondelage wird die Linie 417 von rd. 660 Fahrgasten/Tag genutzt.

244 Nachweis der Kalibrierung im OV

Anhand der vorliegenden Erhebungsergebnisse der Braunschweiger Verkehrs AG aus dem Jahr
2007 wird die Abbildungsqualitdt der Umlegungsrechnung geprift. Hierzu wurden 13 Quer-
schnitte definiert, die in Abbildung 2-5 dargestellt sind. Tabelle 2-7 zeigt die Gegeniiberstellung
der erhobenen Querschnittsbelastungen und der mit dem Verkehrsmodell berechneten Umle-
gungsergebnisse. Die prozentuale Abweichung der Ergebnisse liegt bei max. 15 % (Querschnitt
1003), ein Grof3teil der Abweichungen liegt unter 10 %. Aufgrund der teilweise geringen absolu-

ten Differenzen ist insgesamt von einer guten Abbildung der Verkehrsnachfrage auszugehen.

Zahlstellen verg leich OV Streckenbelastung MoFr in [Pers.-F./d]

Verkehrs AG Umlegung

2007 stzustand abs. Differenz | rel. Differenz

Querschnitt

1001  427/437 Volkmarode-Schapen -0,9%
1002 417 Dibbesdorf-Volkmarode 750 660 -100 -12,6% 3,6
1003  417/427/437 Volkmarode-Markt 1.020 860 -160 -15,2% 51
1004 417/427/437 Schulzentrum 950 900 -50 -5,3% 1,6
1005  417/427/437 Volkmarode Kern 1.680 1.540 -140 -8,3% 3,5
1006  417/427/437 Volkmarode West 1.690 1.520 -170 -9,8% 4,1
1007  M3/M8 real 2.760 2.390 -370 -13,5% 7,3
1008  M3/M8 Bhf. Gliesmarode 4.380 4.320 -60 -1,3% 0,9
1009 M3/M8 Gliesmaroder Str. 5.680 5.920 +240 +4,3% 3,2
1010 M3/M8 Fallersleber Str. 5.850 5.920 +60 +1,1% 0,8
1011  427/437 Schapen-Weddel 650 590 -60 -8,7% 2,3
1012 nordl. Steinkamp 1.470 1.440 -30 -2,2% 0,8

1013  zw. Alte Dorfstr. und Seikenkamp -140 -14,2%

(Rundungsdifferenzen méglich)

Tab. 2-7 Gegenuberstellung Erhebungsdaten (Verkehrs AG 2007) und Umlegungsergebnis-
se je Querschnitt
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Abb. 2-5:
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Die Tabelle 2-7 enthalt einen Kennwert ,GEH“4, der im Verkehrswesen als QualitatsmaR fur die
Gegeniberstellung von empirischen und berechneten Werten herangezogen werden kann. Fir
den Vergleich von Tageswerten (Berechnung des Tagesverkehrs 0-24 Uhr) soll ein GEH-Wert
von 20 nicht Gberschritten werden. Liegen die GEH-Werte unter einem Wert von 10, kann von
einer guten Abbildungsqualitat ausgegangen werden. Wie der Tabelle 2-7 entnommen werden

kann, wird diese Bedingung fiir alle Querschnitte eingehalten.

4 Eine Erlauterung zum GEH-Wert findet sich unter http://en.wikipedia.org/wiki/lGEH; Siehe zur Erlauterung des GEH-
Werts auch Anhang ,Abgleich der Ohnefélle WVI und ITP* dieser Untersuchung.
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3 OHNEFALL 2025

Aufbauend auf dem Istzustand wird in der zweiten Stufe die Prognose 2025 berechnet, die ne-
ben den siedlungsstrukturellen Veranderungen bis zum Prognosehorizont 2025 auch Malnah-
men in den Verkehrsangeboten des MIV und des OV, die Auswirkungen auf das Verkehrsge-
schehen im Bereich der MaRnahme aufweisen, berlicksichtigt. Entsprechend dem aktuellen
Planungsstand des ZGB wird die Umsetzung des Regionalbahn-Konzeptes 2014+ fur den SPNV

unterstellt.

Folgende Veranderungen bis zum Prognosehorizont 2025 werden bericksichtigt:

¢ die prognostizierten Veranderungen in den Strukturdaten (i. W. Einwohnerprognose)

e die geplanten und bis zum Prognosehorizont voraussichtlich umgesetzten MaRnahmen in
den Verkehrsangeboten MIV und OV

Die aktualisierte Prognose 2025 ohne die MalRhahme Stadtbahnverlangerung Volkmarode-Nord

bildet die Grundlage fur den sog. Ohnefall der Standardisierten Bewertung.

3.1 Strukturdatenentwicklung

311 Einwohnerentwicklung

Die Einwohnerentwicklung bis zum Prognosehorizont 2025 wird aus Ubergeordneten Prognosen
Ubernommen. Fir die Stadt Braunschweig werden die Ergebnisse der ,Regionalen Vorausbe-
rechnung der Bevdlkerung Niedersachsens bis zum Jahr 2031“ des NLS Ubernommen. Fir das
Jahr 2025 wird eine Einwohnerzahl von rd. 254.300 Personen ausgewiesen. Dies entspricht
einem Zuwachs von rd. 8.500 Einwohnern bzw. +3,5 % gegeniuber dem betrachteten Istzustand
2007.

Die Basisdaten der Strukturdatenprognose sind eingebettet in die Prognoseannahmen fur die
Region Braunschweig. Die Prognose beriicksichtigt die Veranderungen in der Altersstruktur, die
zu einer Veranderung der Bevolkerungszusammensetzung fihren und mit dem Begriff ,Demo-
graphischer Wandel“ beschrieben wird. Abbildung 3-1 zeigt die Verdnderungen in den Alters-
gruppen zwischen 2007 und 2025 fur den gesamten Zweckverband Grof3raum Braunschweig.

Deutlich erkennbar sind die vergleichsweise hohen Zuwachsraten bei den alteren Bevolke-
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rungsgruppen und die Ruckgange bei den jingeren Gruppen. Insgesamt ist ein Rickgang der

Einwohnerzahl im ZGB zwischen 2007 und 2025 um 11,6 % zu erwarten.

450.000

-27,5% W |st-Zustand 2007

400.000 O Prognose 2025 |
Insgesamt: Ruckgang um 11,6 %

350.000

+0,0%
300.000

250.000

200.000

150.000 +7.8% +44.0%

-39,3%
100.000

50.000 -

0-5Jahre 6-9 Jahre 10-17 Jahre 18-44 Jahre 45-64 Jahre 65-74 Jahre tiber 74 Jahre

Abb. 3-1:  Veranderung der Altersstruktur der Einwohner im ZGB bis 2025

Die Berechnungen im Verkehrsmodell basieren auf der Einteilung der Bevdlkerung in verhal-
tenshomogenen Personengruppen, die Uber die Merkmale Alter, Erwerbstatigkeit und Pkw-

Verfligbarkeit definiert werden.

Prognose Pkw-Verflugbarkeit

Den Annahmen zur Entwicklung der Motorisierung liegen die Ergebnisse der aktuellen SHELL-
Studie (SHELL 2009) zu Grunde. Fir die nachsten Jahre muss auch im ZGB von einer weiter
steigenden Motorisierung ausgegangen werden. Wahrend heute rund 67 % der Personen im
fahrfahigen Alter standig oder teilweise Uber einen PKW verfligen kénnen, wird der Anteil bis
zum Jahr 2025 auf 70 % ansteigen. Damit féllt der Riickgang der Anzahl der Personen mit Pkw-

Verfugbarkeit mit -7 % geringer aus als die Entwicklung der Gesamtbevdlkerung mit tber -11 %.
Prognose Erwerbstatigkeit

Eine Prognose der Wirtschaftsentwicklung im ZGB wird aufgrund der komplexen Wirkungszu-

sammenhange nicht vorgenommen. Insofern bleibt bei den Modellrechnungen die Anzahl der
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unterstellten Arbeitsplatze im ZGB gegeniiber dem Istzustand unverandert. Bezogen auf das
Merkmal Erwerbstatigkeit der Personen wird daher von einer konstanten Anzahl Erwerbstatiger
im ZGB ausgegangen. Bei einer insgesamt schrumpfenden Bevdlkerung bedeutet dies einen
Anstieg des Erwerbsquotienten von 42 % auf 47 %, mit gréReren Zunahmen in der Stadt Braun-

schweig, da hier leichte Einwohnerzuwachse zu erwarten sind.

Tabelle 3-1 zeigt die prognostizierten Einwohnereckwerte fir die Stadte und Gemeinden im Un-

tersuchungsgebiet.

Einwohner
Prognose 2025

abs. Veranderung| %-Veranderung
gegeniber gegeniber

Einwohner

insgesamt
9 Istzustand Istzustand

Stadt Braunschweig 254.303
Stadt Wolfsburg 114.675 -7.471 -6,1%
Gemeinde Lehre 10.711 -1.023 -8,7%
Stadt Koénigslutter am EIm 13.625 -2.873 -17,4%
Gemeinde Cremlingen 11.961 -834 -6,5%
Gemeinde Sickte 5.039 -719 -12,5%
Gemeinde Veltheim (Ohe) 932 -133 -12,5%
Gemeinde Calberlah 4.620 -612 -11,7%
Gemeinde Meine 7.955 -132 -1,6%
Gemeinde Wasbdittel 1.726 -229 -11,7%

Summe Untersuchungsgebiet 425.548 -5.531

Tab. 3-1 Bevolkerungseckwerte im Untersuchungsgebiet in der Prognose 2025 und
Veranderungen gegeniber dem Istzustand

3.1.2 Kleinrdumige Strukturdatenentwicklung

Im Korridor der MaBnahme sind nach Angaben der Stadt Braunschweig, Fachbereich Stadtpla-
nung und Umweltschutz, insgesamt funf Neubaugebiete zu berlicksichtigen, die voraussichtlich
bis zum Prognosehorizont 2025 bebaut bzw. aufgefillt sein werden. Die Lage der beriicksichtig-
ten Gebiete ist in Abbildung 3-2 dargestellt.

Direkt in Volkmarode ist die vollstandige Nutzung des Baugebietes Volkmarode—Nord sowie die

im Jahr 2012 bereits bestehende Bebauung des Gebietes Seikenkamp-Nord bertlicksichtigt.
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Entlang des weiteren Verlaufs der Stadtbahntrasse in Richtung Innenstadt ist das Baugebiet
Berliner Str. Siid sowie die Nachnutzung im Bereich des heutigen Badezentrums Gliesmarode

und des ehem. Klinikums Gliesmaroder Str. in der Strukturdatenprognose enthalten.
Fur die IGS Volkmarode werden zusatzlich die Jahrgangsstufen 11 und 12 bertcksichtigt, so

dass sich eine Zahl von insgesamt 1.100 Schiilern fir das Jahr 2025 ergibt. Das Einzugsgebiet

der Schule ist das gesamte Stadtgebiet Braunschweig.
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Neubaugebiete im Korridor der MaZnahme

Abb. 3-2:
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Tabelle 3-2 enthélt die kleinraumigen Strukturdaten im Korridor der Malinahme fiir den Progno-

sehorizont 2025 unter Beriicksichtigung der Neubaugebiete. Die Einwohnerzahl im Stadtteil

Volkmarode wachst auf rd. 3.700 Einwohner an. Dies entspricht einem Zuwachs um rd. 200

Personen.

Strukturdaten Korridor Volkmarode - Prognose 2025

Verkehrszelle

Volkmarode, 1.1.0
Volkmarode, 1.2.0
Volkmarode, 1.3.0
Volkmarode, 1.3.1
Volkmarode, 1.3.2
Volkmarode, 1.1.1
Volkmarode, 1.1.2
Volkmarode, 1.1.3
Volkmarode, 1.1.4
Volkmarode, 1.2.1
Volkmarode, 2.1.0
Volkmarode, 2.2.0
Volkmarode, 2.1.1
Volkmarode, 2.1.2
Volkmarode, 2.1.3
Volkmarode, 2.2.1
Volkmarode, 2.2.2
Volkmarode, 2.2.3
Volkmarode, 2.2.4
Volkmarode, 2.2.5
Pappelberg, Nord, 2.2
Pappelberg, Nord, 2.3
Pappelberg, Sud, 1
Pappelberg, Sud, 2
Schapen
Hondelage, 1
Hondelage, 2.1
Hondelage, 2.2
Hondelage, 2.3
Dibbesdorf
Weddel

Summe Volkmarode 3.682 1.328

Tab. 3-2:

Einwohner

60

43
133
43
480
133
536
289
212
156
156
41
123
81
203
164
48

62
458
131
1.704
280
1.740
909
1.127
1.664
2.880

Arbeitsplatze

322
418

52

36
197
317

90
114
127
149

Schulplatze

194

!_\
=
o
o

O O O O O O o o o

3

iy

O O OO O o o o o o

189

o

0
0

463 289

Kleinraumige Strukturdaten im Bereich Volkmarode
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3.2 Verkehrsangebot OV

In den Ohnefall wurden die gesicherten MalRnahmen bis zum Prognosezeitpunkt im Jahr 2025
ins Verkehrsmodell iibernommen. Dies bedeutet auf der einen Seite, die Anderungen von der
Analyse 2007 bis zum Fahrplan 2012 zu Gbernehmen und auf der anderen Seite die gesicherten

MaRnahmen bis 2025 in die Modelle einzubauen. Im Einzelnen sind dies folgende Anderungen:

e Liniennetz und Fahrplan 2012 der Braunschweiger Verkehrs-AG

e Umsetzung Regionalbahn-Konzept 2014+ im ZGB
(Verbesserung des Angebotes im SPNV, Optimierung der Verknipfung zwischen Bus und
Bahn, Neubau und Modernisierung von Stationen, Einsatz moderner Fahrzeuge)

¢ Neueinrichtung SPNV-Haltepunkt Braunschweig-West

¢ Neueinrichtung SPNV-Haltepunkt Braunschweig-Leiferde

¢ Neueinrichtung SPNV-Haltepunkt Braunschweig-Bienrode

¢ Verlegung Stadtbahn-Endpunkt M3 vom Grenzweg zum Moorhittenweg

e Veranderung der Busfilhrung nach Lamme tGber Madamenweg

e 2-gleisiger Ausbau der KBS 313 Braunschweig — Hildesheim und

Einflhrung eines 1-h-Taktes

Im Bereich Volkmarode endet die Stadtbahnlinie M3 im Ohnefall zuklnftig an der neuen Ver-
knupfungsanlage Moorhittenweg. Hier besteht Anschluss an die Linien 417, 427 und 437 sowie

in der Berliner HeerstraRe an den Regionalbus 230.

Auf der Linie 417 wird die Bedienung des Neubaugebietes Volkmarode-Nord tber die Haltestel-
len Ziegelwiese und Kruseweg beriicksichtigt. Diese Linienfuhrung wurde erst nach 2007, d. h.
nach dem Zeithorizont der Verkehrsanalyse, eingefuhrt und ist somit Bestandteil der Prognose

2025.

Abbildung 3-3 zeigt das Liniennetz im Bereich Volkmarode.
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Standardisierte Bewertung

Stadtbahnverldngerung
Volkmarode Nord

L 417 230
nach Dibbesdorrf/ nach Wolfsburg

Hondelage

Ohnefall

Auftraggeber: Bearbeiter:

Braunschweiger | Intraplan

Verkehrs-AG Consult GmbH Ziegelwiese /
Orleansplatz 5a ]
81667 Miinchen
[T e e—————— ey \ =
A
Legende: Alte Dorfstrale

=== Stadtbahn
=il Stadtbus
~iZl] Regionalbus =

| Haltestelle

Schulzentrum Volkmarode

Am Remenhof

437
\ nach Weddel/
Cremlingen

1

427
nach Weddel/
Boxdorf

Braunschweil
Zentrum 94

Abb. 3-3: Liniennetz Volkmarode, Ohnefall

Die Bedienungsangebote auf den fir diese Untersuchung relevanten Linien zeigt Tab. 3-3.
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o o == o 28 Anzahl Fahrten je
c & 2 G2 25 S 2 Tag und Richtung
2 E E £E€2 Sof us
dc | o= Yo Ic WT5 Sa So
MetroTram
Weststadt Weserstr. — Fr.-Wilhelm-
3 Platz — Rathaus - Volkmarode, 33,0 10,3 10 93 60 34
Grenzweg
Bus
Hondelage, Berggarten — Dibbes- _
417 dorf — Volkmarode, Moorhiittenweg = € < < 4
Hondelage, Dammstr., Ost — Dib-
417 besdorf — Volkmarode, Moorhit- 14,0 5,9 -- 6 12 20
tenweg
Hondelage, Berggarten — Dibbes- Schul-
417 dorf — Schulzentrum — Volkmarode, 20,0 8,1 1 -- --
> fahrt
Moorhuttenweg
497 Essehgf — Weddel — Volkmarode, 23.0 12.3 60 6 13 5
Moorhittenweg
497 Weddel — Volkmarode, Moorhit- 11,0 5.0 60 8 19 17
tenweg
Essehof — Weddel — Schulzentrum
27 — Volkmarode, Moorhiittenweg 2250 L ey (e - -
497 Weddel — S_(_:hulzentrum — Volkma- 13,0 55 7 _ _
rode, Moorhittenweg
Cremlingen — Weddel — Schulzent- Schul-
437 rum —Volkmarode , Moorhiittenweg 30.0 14,0 fahrt 7 - -
Wolfsburg — Hattorf — Flechtorf —
230 Lehre — Wendhausen — Volkmaro- 58,5 32,9 60 16 9 6
de — Braunschweig, Rathaus
Wolfsburg — Flechtorf — Lehre —
230 Wendhausen - Volkmarode -— 50,5 28,8 60 16 8 2
Braunschweig, Rathaus
Tab. 3-3:  Verkehrsangebot Ohnefall
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3.3 Verkehrsangebot MIV

Analog zur Vorgehensweise im OV werden fiir die Prognose 2025 im MIV ebenfalls die seit
2007 realisierten Projekte sowie die bis zum Prognosehorizont geplanten MalZnahmen bertck-
sichtigt. Die unter aufgefiihrten Mal3nahmen stammen aus der regionalen Verkehrsprognose im

ZGB flir 2020. Im Einzelnen sind folgende MaRnahmen enthalten:

Bis 2012 realisierte MalRnehmen, die im Istzustand noch nicht enthalten sind:

o Umbau Fallersleber Str. mit Neubau Okerbriicke (Freigabe 11/2011)

¢ Neubau AS Riningen-Sid an A 39, Anbindung an B 248

e Neubau Schlesiendamm zw. Sachsendamm und Militschstralle

¢ Neubau Querspange zw. Bienrode und Hermann-Blenck-Str. (,Bienroder-Spange*)
e Luckenschluss A 39 zw. Cremlingen und AK Wolfsburg-Kénigslutter an der A 2

e Bau der OU Danndorf/Velpke im Zuge der B 188

e Bau der OU Fallersleben/Sulfeld

e Bau der OU Vechelde im Zuge der B 1

Zusétzliche Mal3nahmen im MIV bis 2025:

e Umbau AD BS-Siudwest (im Bau)

e Ausbau Mittelweg zw. Rebenring und Nibelungenplatz

¢ Veranderung der Verkehrsfihrung Helmstedter Str. / Schillstral3e

¢ Neubau der Okerbriicken Runingen und Leiferde

e Fortfihrung der A 39 zw. Wolfsburg und Lineburg

e Fortfihrung der A 14 zw. Magdeburg und Wittenberge

e Bau der B 190n als Querspange zw. A 39 und A 14 in H6he Salzwedel
e Ausbau der B 4 zw. Braunschweig und Gifhorn

mit den Ortsumgehungen GF-Sid, GF-Roétgesbuttel und Meine

3.4 Verkehrsnachfrage OV und MIV
Die Verkehrsnachfrage fiur den Prognosehorizont wird mit dem Verkehrsmodell Stadt Braun-

schweig berechnet und beriicksichtigt die beschriebenen Veranderungen in den Eingangsdaten

der Siedlungsstruktur und der Verkehrsangebote.
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Die Tabelle 3-4 enthalt die Eckwerte der Verkehrsnachfrage fir das Untersuchungsgebiet, die

Tabelle 3-5 zeigt die Veranderungen gegeniber dem Istzustand.

Insgesamt ist ein konstantes Fahrtenaufkommen im motorisierten Verkehr des Untersuchungs-
gebietes festzustellen. Bei der Verkehrsmittelnutzung ist aufgrund der strukturellen Entwicklung
ein weiteres Anwachsen des MIV um rd. +11.600 Fahrten bzw. +1,2 % zu erwarten. Diese Ent-

wicklung geht zulasten des OV, dessen Fahrtenanzahl um 7,1 % sinkt.

Verkehrsnachfrage
Ohnefall 2025

Summe aus Richtung und Gegenrichtung

[Personenfahrten je Werktag] o Summe MV OV-Anteil

Binnenverkehr UG 117.400

556.000

673.300

17,4%

Quell- und Zielverkehr UG 28.100 385.000 413.100 6,8%

Rundung auf 100 Fahrten/Tag
Rundungsdifferenzen maglich

Tab. 3-4:  Eckwerte der Verkehrsnachfrage im Ohnefall 2025

Veranderungen in der
Verkehrsnachfrage

[Personenfahrten je Werktag] o Summe MV

Summe aus Richtung und Gegenrichtung

Binnenverkehr UG -8. +10.000

Quell- und Zielverkehr UG +1.600

Rundung auf 100 Fahrten/Tag
Rundungsdifferenzen maglich

Tab. 3-5:  Veranderung der Eckwerte der Verkehrsnachfrage gegeniiber dem Istzustand
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Tabelle 3-6 zeigt die Verkehrsnachfrage fir die Hauptrelationen im Untersuchungsgebiet.

Verkehrsnachfrage
Ohnefall 2025

Summe aus Richtung und Gegenrichtung

[Personenfahrten je Werktag] 0 Summe MV OV-Anteil

Volkmarode - Dibbesdorf/Hondelage . . 9,3%
Volkmarode - Volkmarode 100 110 8,8%
Volkmarode - Schapen 290 310 7,7%
Volkmarode - Stadtgebiet BS Rest . 10.220 11.900 14,1%
Volkmarode - Cremlingen 2.770 2.820 1,7%
Volkmarode - Lehre/Wolfsburg 1.310 1.380 5,0%
Stadtgebiet BS Rest - Dibbesdorf/Hondelage 11.480 12.240 6,2%
Stadtgebiet BS Rest - Schapen 3.660 3.900 6,0%
Stadtgebiet BS Rest - Cremlingen 18.480 19.850 6,9%

Summe Relationen 4.310 49.500 53.800

nur Werte > 10 Personenfahrten/Tag; Rundung auf 10
Rundungsdifferenzen maglich

Tab. 3-6:  Eckwerte der Verkehrsnachfrage auf Hauptrelationen — Ohnefall 2025
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Die Veranderungen in der Verkehrsnachfrage bezogen auf die Hauptrelationen sind in Tabel-
le 3-7 enthalten. Bezogen auf die Hauptrelationen ist insgesamt ein Riickgang der Verkehrs-
nachfrage im MV um rd. 1.800 Personenfahrten/Tag bzw. 3,3 % zu erwarten. Bezogen auf den
OV sind es -350 Personenfahrten/Tag bzw. -7,5 %. Diese Effekte sind auf die Entwicklungen in
der Bevolkerungsstruktur (Anzahl Einwohner) und die Prognose der Erwerbstéatigkeit und der

Pkw-Verfiigbarkeit zurtickzufihren.

Verkehrsnachfrage
Veranderungen zum Istzustand

Summe aus Richtung und Gegenrichtung

[Personenfahrten je Werktag] 0 Summe MV

Volkmarode - Dibbesdorf/Hondelage
Volkmarode - Volkmarode

Volkmarode - Schapen

Volkmarode - Stadtgebiet BS Rest
Volkmarode - Cremlingen

Volkmarode - Lehre/Wolfsburg

Stadtgebiet BS Rest - Dibbesdorf/Hondelage
Stadtgebiet BS Rest - Schapen

Stadtgebiet BS Rest - Cremlingen

Summe Relationen -1.490 -1.830

Rundung auf 10 Personenfahrten/Tag
Rundungsdifferenzen maglich

Tab. 3-7:  Veranderungen in der Verkehrsnachfrage auf Hauptrelationen
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Fur die Berechnung der modalen Verlagerungen im Mitfall gemafR Standardisierter Bewertung
sowie firr die Bewertung der Reisezeitdifferenzen im OV ist die Verkehrsnachfrage nach Schii-
lern und Erwachsenen zu differenzieren. Tabelle 3-8 zeigt die Eckwerte der Verkehrsnachfrage

der Schiiler in der Prognose 2025.

Verkehrsnachfrage Schiler
Ohnefall 2025

Summe aus Richtung und Gegenrichtung

[Personenfahrten je Werktag] 8 Summe MV OV-Anteil

Volkmarode - Dibbesdorf/Hondelage 39,4%
Volkmarode - Volkmarode - 10 61,5%
Volkmarode - Schapen 30 50 37,3%
Volkmarode - Stadtgebiet BS Rest 160 690 76,9%
Volkmarode - Cremlingen 250 280 10,5%
Volkmarode - Lehre/Wolfsburg 30 40 37,2%
Stadtgebiet BS Rest - Dibbesdorf/Hondelage 140 410 65,9%
Stadtgebiet BS Rest - Schapen 40 120 63,5%
Stadtgebiet BS Rest - Cremlingen 58,6%

nur Werte > 10 Personenfahrten/Tag; Rundung auf 10
Rundungsdifferenzen méglich

Tab. 3-8:  Eckwerte der Verkehrsnachfrage Schiuler auf Hauptrelationen — Ohnefall 2025
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In der folgenden Abbildung 3-4 sind die Ergebnisse der Ohnefall-Umlegung dargestellit.

1.300

Legende:

S

Stadtbahn
Bus

1.600 SPNV B
E Querschnittsbelastungen y

Personenfahrten/Werktag
(Summe aus Richtung 0
und Gegenrichtung)

80g

a

2

Standardisierte Bewertung
Stadtbahnverlangerung
Volkmarode-Nord

Umlegung Ohnefall

7.800

Auftraggeber: Bearbeiter:
o y Braunschweiger | Intraplan
b~ Verkehrs-AG Consult GmbH
Orleansplatz 5a
81667 Minchen

Stand: 17.07.12

Pro,| _Volkmarode | Jmiegung_120717.ai

Abb. 3-4:  Umlegung Ohnefall

3.5 Dimensionierungsprifung

Im Ohne- wie im Mitfall ist ein gemal den Vorgaben der Standardisierten Bewertung rationa-
lisiertes Verkehrsangebot zu unterstellen. Zum Nachweis eines wirtschaftlich sinnvollen Perso-
nal- und Fahrzeugeinsatzes ist eine Dimensionierungsprifung vorzunehmen. Es sollen keine zu
geringen Auslastungen auf den Linien vorgefunden werden, ansonsten wéaren Anpassungen im
OV-Verkehrsangebot entweder durch Einsatz geringerer GefaRgroRen oder Taktausdiinnungen
vorzunehmen. Ebenso sind bei Auslastungen uber 65 % der Gesamtplatzkapazitat entspre-
chende Anpassungen vorzunehmen. Bei Anpassungen des Verkehrsangebots sind die Nachfra-

geanderungen gegenuber der Analyse neu zu berechnen.

Die Lage der relevanten Dimensionierungsquerschnitte ist in der folgenden Abbildung wiederge-

geben.
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Abb. 3-5:  Lage der Dimensionierungsquerschnitte im Ohnefall

Ein wichtiger Bestandteil des Dimensionierungsnachweises ist neben den Gefal3gréRen der
eingesetzten Fahrzeuge (vgl. Kap. 2.3.2) der auf den Streckenabschnitten zu veranschlagende
Spitzenstundenanteil. Exakte Spitzenstundenanteile konnten fir diese Untersuchung nicht ver-
wendet werden, da diese aus den vorliegenden Daten nicht ermittelt werden konnten. Aus die-
sem Grund wird Uber eine inverse Rechnung der mégliche Spitzenstundenanteil bestimmt, der

es noch ermdglicht, die maximal zulassige Querschnittsauslastung von 65 % einzuhalten.
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Tab. 3-9: Dimensionierung Ohnefall

ol
w. Q0@ INTRAPLA
Consult Gmb
5 Sulerschnitts- . .
= o \ =0 elastung am o) - c
.5 cH e S =l Gesamttag § g < L g
S E L5 ‘3 @ S 5 ‘(,3, (Richtung und ga Eos
z E £ ¢ <a 8T ¢ Gegenrich- BES 85 S=
O c L £ N w2 oSN tung) o NE EN® L
Querschnitt 1: Theaterwall — Hagenmarkt
Met“’;ram 6  Typ2007 1.038 6.200 65 218
Querschnitt 2 Volkmarode: Moorhittenweg — Am Remenhof
417 2 NL 140
427 3 NL 210
437 2 NL 140
490 1.400 65 45,5
Querschnitt 3 Wendhausen — Dibbesdorf
230 2 NG 200 1.000 65 26,0
Querschnitt 4;: Dibbesdorf — Volkmarode
417 2 NL 140 600 65 30,3
Querschnitt 5: Schapen — Volkmarode
427 3 NL 210
437 2 NL 140
350 700 65 65,0

N
H

Die obenstehende Tabelle zeigt, dass im Ohnefall ausreichende Platzreserven vorhanden sind,

da die maximalen Spitzenstundenanteile deutlich oberhalb der in anderen Verkehrsraumen em-

pirisch ermittelten Spitzenstundenanteile liegt und auch oberhalb der Empfehlungen der Verfah-

rensanleitung zur Standardisierten Bewertung.>

5 Intraplan Consult GmbH, Verkehrswissenschaftliches Institut an der Universitat Stuttgart, Standardisierte Bewertung
von Verkehrswegeinvestitionen des offentlichen Personennahverkehrs und Folgekostenrechnung, a.a.O., Anhang 1,

Datenvorgaben, Kosten- und Wertansatze, Tabelle 2-9
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4 MITFALL 2025

Der Mitfall unterscheidet sich vom Ohnefall nur im OV-Verkehrsangebot, welches die Verlange-
rung der Stadtbahnverbindung von Volkmarode, Moorhittenweg bis Volkmarode, Ziegelwiese
vorsieht. Entsprechend der stadtauswartigen Verlangerung der Stadtbahnlinie M3 werden die
Stadtbuslinien 417, 427 und 437 zurlickgezogen. Im SPNV, bei den Ubrigen Stadtbahnlinien und
den Ubrigen Buslinien ergeben sich im Untersuchungsgebiet gegeniiber dem Ohnefall keine
Anderungen. Ebenso unverandert bleiben die Strukturdaten und das MIV-Modell. Die so im Ver-
gleich Mitfall zu Ohnefall ermittelten Ergebnisse erlauben eine Beurteilung der Investition im OV,
in dem auR3er der MalRnahme selbst alle anderen Gréf3en der Prognose konstant gehalten wer-

den.
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4.1 Verkehrsangebot Mitfall 2025
411 Stadtbahn

Die untersuchte Neubaustrecke verlauft vom Moorhittenweg Uber die Haltestellen ,Im Remen-
feld®, ,Unterdorf“ und ,Kruseweg" bis zur Endhaltestelle ,Ziegelwiese®. Diese Streckenfiihrung ist

der folgenden Darstellung mit einer griinen Signatur abgebildet.

Ziegelwiese @

n

Krusewgg @

Unterdorf

,,,,,,,,

Im Remenfeld

A >‘.' T i s
@ Faenkame Wordarts,

Moorhutt;nweg

98

Hordorler SHabe

© 2010 NAVTEQ/PTV AG/Map&Guide fiir Verkehrs-AG

Abb. 4-1: Neubaustrecke Stadtbahn mit Haltestellen

Das der Untersuchung zugrunde gelegte Fahrtenangebot beinhaltet die Verlangerung samtlicher
im Ohnefall an der Haltestelle Moorhittenweg endenden Stadtbahn-Fahrten. Durch den Entfall
der Schleife Grenzweg bzw. Moorhittenweg im Ohnefall besteht im Mitfall vor der Endhaltestelle
Ziegelwiese keine Wendemoglichkeit mehr, so dass bereits aus technischen Griinden samtliche

Fahrten der Linie M3 bis Ziegelwiese verkehren missen.
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4.1.2 Bus

Die Anderungen im Busnetz durch die Verlangerung der Stadtbahn werden nachfolgend be-
schrieben:

e Linie 417: Rucknahme bis zur Haltestelle Ziegelwiese, dort Ubergang zur Stadtbahn und den
Buslinien 427 und 437.

e Linie 427 und 437: Ricknahme bis zur Haltestelle Alte Dorfstral3e, dann Weiterfiihrung tber
Kruseweg (hier Ubergang zur Stadtbahn) bis zur Endhaltestelle Ziegelweise (Buswendeplatz
und Ubergang zur Linie 417).

e Linie 230: unveréandert, da die Stadtbahnverlangerung keine Auswirkungen auf die in Volk-

marode weitgehend parallel verkehrende Regionalbuslinie 230 der Wolfsburger Verkehrsge-
sellschaft (WVG) hat.

Die Linienfuhrung im Mitfall ist in folgender Abbildung 4-2 dargestellt.

Standardisiér{é Bewertung

Stadtbahnverldngerung
Volkmarode Nord

M7
nach Dibbesdorrf/
Hendelage

Mitfall

Auftraggeber: Bearbeiter:

Braunschweiger | Intraplan
Verkehrs-AG Consult GmbH Ziegelwiese

Orleansplatz 5a
81667 Miinchen

s

\
Legende: Alte Dorfstralle

=== Stadtbahn
———ili Stadtbus

I Regionalbus =5
|: Haltestelle

Schulzentrum Volkmarode

7
\ nach Weddel/
Cremlingen

427
nach Weddel/
Boxdorf

Braunschweig
Zentrum

Abb. 4-2: Liniennetz Volkmarode, Mitfall
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Die Bedienungsangebote im Mitfall auf den fiir diese Untersuchung relevanten Linien zeigt Tab.

4-1.
c - - & .
= =) == c 2 <8 Anzahl Fahrten je

L 8 2 TS5 S s S 2 Tag und Richtung

2 E E ££2 s8f NS

Jc 4 o= X D Ic WT5 Sa So

MetroTram
Weststadt Weserstr. — Fr.-Wilhelm-

3 Platz — Rathaus - Volkmarode, 36,25 11,6 10 93 60 34
Ziegelwiese

Bus

417 Hondelage, Berggarten —.lebes- 11,0 46 30 30 20 _
dorf — Volkmarode, Ziegelwiese
Hondelage, Dammstr. Ost — Dib-

alr besdorf — Volkmarode, Ziegelwiese £ “al - @ 12 e
Hondelage, Berggarten — Dibbes- Schul-

417 dorf — Volkmarode, Ziegelwiese — 15,5 6,0 1 -- --

fahrt

Schulzentrum

497 E_ssehof_ — Weddel — Volkmarode, 225 116 60 6 13 5
Ziegelwiese

427 Weddel — Volkmarode, Ziegelwiese 10,5 4,3 60 8 19 17

497 Essehof — Weddel — Schulzentrum 245 121 60 10 N _
— Volkmarode, Ziegelwiese

497 Wedde! - Sc_hulzentrum — Volkma- 12,5 48 7 _ _
rode, Ziegelwiese
Cremlingen — Weddel — Schulzent- Schul-

as7 rum - Volkmarode , Ziegelwiese A2k 133 fannt ! - -
Wolfsburg — Hattorf — Flechtorf —

230 Lehre — Wendhausen — Volkmaro- 58,5 32,9 60 16 9 6
de — Braunschweig, Rathaus
Wolfsburg — Flechtorf — Lehre —

230 Wendhausen - Volkmarode -— 50,5 28,8 60 16 8 2
Braunschweig, Rathaus

Tab. 4-1:  Verkehrsangebot Mitfall
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4.2 Verkehrsnachfrage Mitfall 2025

Die Modal-Split-Anderungen zwischen dem vom Ohnefall zum Mitfall geanderten OV-Netz fiih-
ren zu verlagerten Fahrten vom MIV zum OV sowie zu induzierten Fahrten, die im Mitfall auf-
grund der verbesserten OV-Erreichbarkeit — also der besseren Angebotsqualitat — zusétzlich

unternommen werden. Im Formblatt 9 der Standardisierten Bewertung werden diese Effekte
dargestellit.

Insgesamt werden durch die Einfihrung der Stadtbahn

275 Fahrten verlagert und

45 Fahrten induziert.

Die OV-Verkehrsleistung steigt im Saldo um 1.722 Pkm/Werktag. Die MIV-Verkehrsleistung sinkt
um 2.533 Pkm/Werktag.
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Die Umlegung der Verkehrsnachfrage ist im folgenden Plot (Abb. 4-3) zu sehen.
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Auftraggeber: Bearbeiter:

Braunschweiger | Intraplan

Verkehrs-AG Consult GmbH
Orleansplatz 5a
81667 Minchen

Stand: 17.07.12

Pro | | Volkmarode | Imlegung_120717 ai

Abb. 4-3:  Umlegung Mitfall

Die Stadtbahn weist im Neubauabschnitt hinter Moorhittendeich eine Belastung von 2.400
Fahrgasten am Tag auf. Im weiteren Verlauf Richtung Endhaltestelle Ziegelweise schwécht sich

die Nutzung naturgemalf’ ab.

4.3 Dimensionierungsprifung Mitfall 2025

Die Lage der relevanten Dimensionierungsquerschnitte ist in der folgenden Abbildung wiederge-

geben.
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Abb. 4-4:

Lage der Dimensionierungsquerschnitte im Mitfall

Die hochste Last der MetroTram-Linie M3 betragt am Dimensionierungsquerschnitt Theaterwall

— Hagenmarkt im Mitfall 6.500 Fahrgaste (Summe aus Richtung und Gegenrichtung). Dies sind

300 Fahrgaste mehr als im Ohnefall. Der an diesem Querschnitt bei einer maximalen Auslastung

von 65 % der Platze maximale Spitzenstundenanteil sinkt von 21,8 % im Ohnefall auf jetzt
20,8 % im Mitfall (siehe Tab. 4-2). Auch diese 20,8 % im Mitfall liegen noch oberhalb der empi-

risch zu erwartenden Spitzenstundenanteile, so dass auch im Mitfall ausreichend Platzreserven

vorhanden

sind.
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Querschnitt 1: Theaterwall — Hagenmarkt
Metro Typ
Tram 3 6 2007 1.038 6.500 65 20,8 21,8
Querschnitt 2 Steinkamp — Moorhuttenweg
230 2 NG 200 1.000 65 26,0 26,0
Querschnitt 3: Dibbesdorf — Volkmarode
417 2 NL 140 700 65 26,0 30,3
Querschnitt 4: Seikenkamp — Alte DorfstraRe
427 3 NL 210
437 2 NL 140
350 700 65 65,0 65,0

Tab. 4-2: Dimensionierung Mitfall

Ahnlich verhélt es sich an den Dimensionierungsquerschnitten der Buslinien. Der Fahrgastzu-
wachs auf der Linie 417 kann durch das bestehende Platzangebot vollstéandig aufgefangen wer-
den. Bei den Buslinien 230 und 427/437 kommt es zu keinen relevanten Nachfrageveranderun-

gen.

Als Ergebnis der Dimensionierungsprifung ist festzuhalten, dass im Mitfall keine Kapazitatsan-
passungen des Verkehrsangebots an die Nachfrage notwendig sind. Das Fahrtenangebot bleibt

damit im Mitfall gegeniiber dem Ohnefall unveréandert.

4.4 Ermittlung der Teilindikatoren in originaren Messgréf3en

Das Standardisierte Bewertungsverfahren beruht auf dem Mit-/Ohnefall-Prinzip. Danach werden
fur die Beurteilung des Investitionsvorhabens die Verdnderungen ermittelt, die durch Realisie-
rung der zu bewertenden MalRnahme (Mitfall) gegentber den Verhéaltnissen ohne Realisierung

der MalRnahme (Ohnefall) hervorgerufen werden. Dies fuhrt dazu, dass die so genannten Teilin-
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dikatoren in ihren origindren Messgrof3en jeweils in Form von Salden ausgewiesen werden.
Diese einzelnen GroRen werden in den folgenden Kapiteln naher erlautert und beschrieben.
Samtliche im Folgenden verwendeten Kosten- und Wertansatze stammen aus dem Anhang 1
der Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung. Allein die Mengen wurden nach den

Rechenvorschriften der Standardisierten Bewertung in dieser Untersuchung berechnet.

441 Saldo der Vorhaltungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen

Die Vorhaltungskosten fir den Fahrweg und die ortsfesten Einrichtungen setzen sich aus den

folgenden Bestandteilen zusammen:

¢ Kapitaldienst (Abschreibung und Verzinsung) und

e Unterhaltungskosten.

Hierbei geht der Kapitaldienst in die Ermittlung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses als einziger
Bestandteil des Nenners bzw. der Kosten ein. Der Saldo der Unterhaltungskosten ist ein, meist

negativer, Bestandteil des Zahlers bzw. der Nutzen.

Fur die Ermittlung der Vorhaltungskosten missen die Investitionen ohne Planungs- und Vorbe-
reitungskosten getrennt nach den Anlagenteilen der Standardisierten Bewertung vorliegen. In
diesen Anlagenteilen werden einerseits die Nutzungsdauern und Restwerte der Investitionen
festgelegt und als jahrlicher Kapitaldienst nach der Annuitdtenmethode in Abhangigkeit von der
Bauzeit ermittelt sowie jahrliche Unterhaltungskosten als Prozentsatz der Investitionssumme

festgelegt.

Die Investitionssumme der Mallhahme betrdgt ohne Planungs- und Vorbereitungskosten
15,411 Mio. €. Mit dem nach der Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewertung vorge-
schriebenen 10%-igen Zuschlag fur Planung und Vorbereitung ergibt sich eine Gesamtsumme

von 16,952 Mio. € zum Preisstand 2011.

Durch die Realisierung der Stadtbahnverldangerung nach Volkmarode kénnen im Mitfall die In-
vestitionen in den Neubau der Wendeschleife Moorhittenweg entfallen. Diese Investitionen
werden als ,vermiedene® Investitionen bezeichnet und werden im Rahmen der Bewertung als

Nutzenkomponente betrachtet.
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Fur den Ausbau der Wende- und Verknupfungsanlage Moorhittenweg wurden Investitionen in
Héhe von 2,424 Mio. € (Preisstand 2011) ohne Planungs- und Vorbereitungskosten ermittelt.

EinschlieBlich des 10%-igen Zuschlags errechnet sich eine Gesamtinvestition von 2,666 Mio. €.

In der derzeitig giltigen Standardisierten Bewertung Version 2006 ist der Preisstand 2006 vor-
geschrieben: Nutzen als auch die Kosten miissen zum Preisstand 2006 berechnet werden. Die
Investitionskosten wurden hierflr getrennt nach Anlagenteilen vom Preisstand 2011 auf den
Preisstand 2006 zuriickgerechnet. Hierbei wurden aus dem ,Gemeinsamen Neuen Statistischen
Informationssystem des Bundes und der Lander® (GENESIS) des Statistischen Bundesamtes zu
den Anlagenteilen passende Preisindizes zugeordnet (Stand Februar 2012). In der folgenden
Tabelle werden die Anlagenteile der MaRBhahme ausgewahlten Preisindices zugeordnet und die

Anderung 2011 zu 2006 dargestellt.
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Anlagenteil 5 Indexver-
nISr?ﬁr)\(er Indexname anderung
2011 zu 2006
Grundeigentum 83811- sonst. Bauland (zusammen) in € 94.9
. 61261- sonstige Bauwerke - StralRenbau (ohne
Bahntrassen auf freier Strecke 0003 Umsatzsteuer) 87.3
Bahniibergange - Technische | GP09- Elektrische Verkehrssignal-, - 933
Sicherung 279070 sicherungsgerate )
Gleise (Schotteroberbau) GP09-241 | Roheisen, Stahl und Ferrolegierungen 89.2
Gleise (Feste Fahrbahn) GP09-241 | Roheisen, Stahl und Ferrolegierungen 89.2
Gleise (Rasengleis) GP09-241 | Roheisen, Stahl und Ferrolegierungen 89.2
Weichen GP09-241 | Roheisen, Stahl und Ferrolegierungen 89.2
Betriebs-, Verkehrs- und Sozi- | 61261- Nichtwohngeb&ude - Gewerbliche Betriebs- 87.7
algebaude 0001 gebaude (ohne Umsatzsteuer) ’
Haltestellen (Wartehauschen, |61261- Nichtwohngebdude - Gewerbliche Betriebs- 877
Wetterschutz) 0001 gebédude (ohne Umsatzsteuer) )
Haltestellenzubehor (Sitzban- | 61261- Ausbauarbeiten - Gewerbliche Betriebsge- 87.1
ke, Vitrinen, Sonstiges 0001 b&ude (ohne Umsatzsteuer) )

. 61261- sonstige Bauwerke - StralRenbau (ohne
Bahnsteige und Rampen 0003 Umsatzsteuer) 87.3
Signale, elektr. Antriebe, Gleis- | GP09- . . . .
freimeldeeinrichtungen 279070 Elektrische Verkehrssignalsicherungsgerate | 93.3
Kabel (Signal-, Fernmelde-, GP09-273 | Kabel und elektrisches Installationsmaterial | 92.9
Starkstromkabel)

Fernmeldeanlagen, RBL- GP09-263 Gerat_e u. Einricht. d. Telekommunikations- 123
Anlagen technik

. . GP09- . .

Fahr- und Speiseleitungen Andere elektrische Leiter, Spannung >80 V

. 27321340 99.6
(incl. Masten) 51 <1000 V

Umformerwerke,_Unterwerke GP09-271 Elektromotoren, Generatoren, Transforma- 96.1
(elektr. u. maschineller Teil) toren

Lichtversorgungsnetz Aufen- GP09-27 | Elektrische Ausrustungen 93.7
beleuchtung

; .. 61261- "
Larmschutzwénde und -fenster 0001 Wohngebé&ude ohne Umsatzsteuer 89.3
StraRen und Wege - Entwas- | 61261- sonstige Bauwerke - Straenbau (ohne
87.3

serung 0003 Umsatzsteuer)

StraRen und Wege - Unter- 61261- sonstige Bauwerke - Straenbau (ohne 873
grund, Unterbau, Walle, usw. | 0003 Umsatzsteuer) )
StraRen und Wege - Trag- 61261- sonstige Bauwerke - Stralenbau (ohne 873
schichten 0003 Umsatzsteuer) )
Tab. 4-4:  Preisindizes je Anlagenteil
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Anlagenteil 5 Indexver-
nISr?ﬁr)\(er Indexname anderung
2010 zu 2006
Stralen und Wege - Asphalt 61261- sonstige Bauwerke - StralRenbau (ohne 873
(Binder) 0003 Umsatzsteuer) '
Stral’en und Wege - Asphalt 61261- sonstige Bauwerke - StralRenbau (ohne 873
(Deckschicht) 0003 Umsatzsteuer) )
StraRen und Wege - Beton- 61261- sonstige Bauwerke - StraRenbau (ohne 873
fahrbahn 0003 Umsatzsteuer) ’
Stral’en und Wege - Beton- 61261- sonstige Bauwerke - StralRenbau (ohne 873
pflaster 0003 Umsatzsteuer) ’
61261- sonstige Bauwerke - Stralenbau (ohne
Abbruch / Entsorgung 0003 Umsatzsteuer) 87.3
61261- sonstige Bauwerke - StralRenbau (ohne
Landschaftsbau 0003 Umsatzsteuer) 87.3
MaRRhahmen an Leitungen 61261- sonstige Bauwerke - Stralenbau (ohne 873
Dritter 0003 Umsatzsteuer) ’
- 61261- «
Baustellenlogistik/ BaustraRen 0003 Wohngebaude ohne Umsatzsteuer 87.3
. 61261- WZ08-M Freiberufliche, wiss. u. techn.
Baubegleitende MaRinahmen 0003 Dienstleistungen (Arbeitskosten in EUR) 81.3
. 61261- sonstige Bauwerke - StralRenbau (ohne
Baustelleneinrichtung 0003 Umsatzsteuer) 87.3
. 61261- sonstige Bauwerke - Stralenbau (ohne
Bauuberwachung 0003 Umsatzsteuer) 87.3

Tab. 4-4:  Preisindizes je Anlagenteil (Fortsetzung)

Als Ergebnis dieser Indizierung betragen die Baukosten im Mitfall zum
14,014 Mio. € bzw. 15,415 Mio. € inkl. Planungs- und Vorbereitungskosten

Investitionen im Ohnefall betragen zum Preisstand 2006 2,184 Mio. € bzw

Planungs- und Vorbereitungskosten.

Preisstand 2006
. Die vermiedenen

. 2,402 Mio. € inkl.

Hieraus errechnet sich — wie in Formblatt 12m abgebildet — bei einer Bauzeit von zwei Jahren

ein jahrlicher Kapitaldienst fur den Fahrweg und die ortsfesten Einrichtungen der Stadtbahnver-

langerung Volkmarode von 566 T€ und Unterhaltungskosten von 138 T€ je Jahr.

Fir die vermiedenen Investitionen (Formblatt 120) betragen die Werte von 119 T€ (Abschrei-

bung und Verzinsung) bzw. 43 T€ (Unterhaltungskosten).
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4.4.2 Saldo der Vorhaltungskosten Fahrzeuge

Analog zu den Vorhaltungskosten Fahrweg und ortsfesten Einrichtungen addieren sich die Vor-
haltungskosten Fahrzeuge aus den kapitalisierten Investitionen und den Unterhaltungs-

kosten fir die Fahrzeuge.

Zur Ermittlung der saldierten Vorhaltungskosten Fahrzeuge ist ein Mengengeriist betrieblicher
Kenndaten erforderlich, das die zwischen Mit- und Ohnefall verdnderten Angebotsparameter
aller betroffenen Linien umfasst. Bewertungsrelevant sind die Jahreswerte, die sich aus unter-

schiedlicher Gewichtung

¢ der normalwerktaglichen Regelverkehre (WT5) mit einem Hochrechnungsfaktor von 254,
e der Verkehr am Sonnabend mit einem Hochrechnungsfaktor von 52 und

e der Verkehr am Sonntag mit einem Hochrechnungsfaktor von 59
zusammensetzen.

Aus diesen Jahreswerten lassen sich zusammen mit den Umlauflangen und den Umlaufzeiten
die relevanten Mengengeriste ermitteln. Eine linienweise Herleitung ist den Formblattern der

Standardisierten Bewertung zu enthehmen.

Die laufleistungsabhangigen Kenndaten sind Grundlage fir die Ermittlung der Unterhaltungs-
und Energiekosten Fahrzeuge, die zeitabhangigen Kenndaten Grundlage zur Ermittlung der

Kosten fir das Personal und der benétigten Fahrzeuge fir die jeweilige Linie.

Beim Fahrzeugbedarf wird entsprechend der Anleitung zum Standardisierten Bewertungsverfah-
ren eine 10-%ige Betriebs- und Werkstattreserve bericksichtigt. Wird, wie in diesen Anwen-
dungsfall, in der Standardisierten Bewertung nur eine Teilmenge des Fahrzeugbedarfs erfasst,

gehen die Fahrzeuge mit einer Nachkommastelle in die Bewertung ein.

Fur die Verlangerung nach Volkmarode Nord ergeben sich dabei folgende Veranderungen der

Fahrzeugbedarfe fur die relevanten Linien des Mitfalls und des Ohnefalls:

Stadtbahn Typ 2007: +1 (1,1 inkl. Betriebs- und Werkstattreserve)
NL: -1 (-1,1inkl. Betriebs- und Werkstattreserve)

49



w. ‘D"ﬁ'ﬁb INTRAPLAN

Consult Gmb

Dem zusatzlich zu beschaffenden Stadtbahnfahrzeug steht dabei eine Einsparung von einem

Standardbus (NL) auf der Linie 417 gegentiber.

Diese Anderungen fiihren zu Investitionen im Fahrzeugbereich im Saldo von fast 2,23 Mio. €.
Bei den in der Standardisierten Bewertung vorgeschriebenen Nutzungsdauern von 30 Jahren
bei Schienenfahrzeugen und von 12 Jahren bei Bussen ergeben sich jahrliche Abschreibungen
und Verzinsungen in Hoéhe von 102,3 T€ (Formblatt 13.3m und 13.30).

Die Unterhaltungskosten werden getrennt nach einem Fixkostenanteil (zeitabhéngige Unterhal-
tung), der je Jahr und Fahrzeug anféllt und einem laufleitungsabhangigen Anteil ermittelt. In
diesen Unterhaltungskosten sind die Vorhaltungskosten fir die Betriebshofe anteilig enthalten.
Dies soll vermeiden, dass Sprungkosten fir den Bau eines neuen Betriebshofs entstehen, die

dem einzelnen Vorhaben nicht anzulasten sind.

Bei Bussen sind die jahrlichen zeitabhangigen Unterhaltungskosten fur die verschiedenen Bus-
typen im Anhang 1 der Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung zu finden (NL:
7.600 € je Fahrzeug und Jahr) und ergeben im Saldo fiir diese Bewertung - 8,4 T€. Bei Stadt-
bahnen werden sie aufgrund der in diesem Sektor vorkommenden Typenvielfalt anhand der
Platzzahl (Summe aus Sitz- und Stehplatzen) ermittelt. Bei 124 € je Platz und Jahr ergeben sich
21.452 € zeitabhangige Unterhaltungskosten je Fahrzeug und rechnerisch 1,1 zuséatzlich bend-
tigten Fahrzeugen eine Mehrung von 23,6 T€. Zusammen mit den Ersparnissen im Bussektor
mussen fur die zeitabhangige Unterhaltung der Fahrzeuge 15,2 T€ mehr je Jahr aufgewendet

werden.

Die laufleistungsabhangigen Unterhaltungskostensatze wurden der Verfahrensanleitung ent-
nommen: Fur den Betriebszweig Bus gilt ein vorgegebener Satz (NL 0,28 € je Fahrzeugkilome-
ter). Bei der Stadtbahn errechnet er sich tiber 0,39 Cent je Platzkilometer und die 173 Gesamt-

platzen ein Wert von 0,67 € je Fahrzeugkilometer.

Die jahrliche Betriebsleistung im Bereich NL sinkt um 62.200 Fahrzeugkilometer, die im Bereich
und im Betriebszweig Stadtbahn werden zusatzlich 79.700 Fahrzeugkilometer gefahren. Die
laufleistungsabhangigen Unterhaltungskosten der Busse sinken um 17,4 T€ je Jahr und die der
Stadtbahn steigen um 53,8 T€ je Jahr, in der Summe tber Bus und Stadtbahn ergibt dies einen

Saldo von -36,4 T€.
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4.43  Saldo der Betriebsfiihrungskosten OV
Die Betriebsfiihrungskosten setzen sich zusammen aus den Kosten

o flir den Energieverbrauch der Fahrzeuge und

¢ den Personalkosten fiir Fahrpersonal und Sicherheits- und Kontrollpersonal.

Die Personalkosten lassen sich direkt aus den Umlaufzeiten einschlieBlich Wendezeiten der
Linien und ihrer jahrlichen Umlaufhaufigkeit ermitteln, da in dem Personalkostensatz von
28 €/Stunde® der Dienstplanwirkungsgrad sowie die Lohnnebenkosten und Verwaltungsgemein-
kosten mit eingerechnet sind. Bei dem hier unterstellten Betriebskonzept werden im Mitfall ge-
genuber dem Ohnefall ca. 1.200 Fahrerstunden je Jahr gespart, was zu einer Betriebs-
kostenersparnis von -33,7 T€ je Jahr fihrt. Der Anteil der Fahrerstunden, bei dem Sicherheits-
und/oder Kontrollpersonal mitfahrt, wird mit 5 % angesetzt und fihrt zu einer weiteren Einspa-

rung von 1,3 T€ in diesem Bereich.

Die Energiekosten werden aus dem Verbrauch der Fahrzeuge abgeleitet, der bei den Bussen
mit 40l Diesel / 100 km fir den NL und 55| Diesel / 100 km fir den NGL direkt aus dem An-
hang 1 der Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung entnommen wurde. Bei den
Stadtbahnfahrzeugen wird Uber den spezifischen Verbrauch je Tonnenkilometer ein Satz fur den
Energieverbrauch ermittelt. Zudem wird bei den Stadtbahnfahrzeugen zwischen Energiekosten
der Strecke und den Energiekosten eines Stationshalts unterschieden, da ein groRRer Teil des
Energieverbrauchs beim Anfahren entsteht. Fir das Stadtbahnfahrzeug vom Typ 2007 ergibt

sich demnach ein Energieverbrauch von

e 1,382 kWh/Zug-km und von
e 1,448 kWh/Stationshalt

In der Ermittlung der Kosten wird der Diesel mit 92 Cent je Liter und die kwWh mit 8 Cent umge-

rechnet, so dass sich folgende Energiekosten ergeben:

e 36,8 Cent je Fahrzeugkilometer NL,
e 11,1 Cent je Fahrzeugkilometer Stadtbahn und
e 11,6 Cent je Stationshalt Stadtbahn.

Stundensatz gemaf Anhang 1 der Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung
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Damit werden im Bereich Bus zwar -22,9 T€ je Jahr an Energiekosten gespart, jedoch steht dem
eine Mehrung von 35,4 T€ im Bereich Stadtbahn gegeniber, so dass im Saldo noch eine Ener-

giekostenmehrung von - 12,5 T€ besteht.

4.4.4 Saldo der Gesamtkosten OV

Die Gesamtkosten OV errechnet sich durch die Summierung

e der Unterhaltungskosten Fahrweg im Mitfall 138 T€
e der Unterhaltungskosten Fahrweg im Ohnefall -43 T€

e des Saldos der Vorhaltungskosten Fahrzeuge

o Abschreibung und Verzinsung Fahrzeuge 102 T€
o Zeitabhéngige Unterhaltungskosten 15T€
o Laufleistungsabhéngige Unterhaltungskosten 36 T€

e und des Saldos der Betriebsfiihrungskosten OV

o Energieverbrauch Fahrzeuge 13 T€
o Fahrpersonalkosten -34 T€
o Kosten flr Sicherheits- und Kontrollpersonal -1T€
und ergeben in der Summe 227 T€

(vgl. Formblatt 16, rundungsbedingte Abweichungen mdoglich)

Der Betriebskostenanstieg von gut 227 T€ pro Jahr ist im Wesentlichen auf die zusatzlichen
Unterhaltungskosten der Schieneninfrastruktur’ sowie die Anschaffung und Unterhaltung eines
zusatzlichen Stadtbahnwagens zurlickzufiihren. Der Entfall eines Busses ist eingerechnet, kann
aber den zusatzlichen Stadtbahnwagen nicht kompensieren. Geringe Einsparungen kénnen im

Bereich Fahrpersonal erreicht werden.

7 Unterhaltungskosten Fahrweg ist eine Position, die nur bei schienengebundenen Systemen im Rahmen der Stan-
dardisieren Bewertung betrachtet wird, da im Busverkehr diese Kosten der allgemeinen Straenunterhaltung zuge-
rechnet werden.
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4.45 Reisezeitnutzen

Neben den veranderten Kosten des OV entstehen durch die MaRnahme auch verkehrliche Nut-

zen, die in den folgenden Kapiteln naher erlautert werden.

Die Reisezeitdifferenzen werden differenziert nach Schilern und Erwachsenen ausschlief3lich
fur die ,malgebenden Fahrten im OV* ermittelt. Unter den ,maRgebenden Fahrten im OV* wird
der Mittelwert zwischen der betroffenen OV-Nachfrage im Mit- und im Ohnefall verstanden. Be-
troffen sind hierbei alle Relationen, in denen sich zwischen Mit- und Ohnefall Anderungen im

OV-Widerstand ergeben.

Eine Differenzierung nach den Verkehrssegmenten ,Erwachsene” und ,Schiler” ist notwendig,
da der Reisezeit von Schilern und Erwachsenen unterschiedliche Wertansatze zugrunde liegen.
Um die eingeschrankte Nutzungsmadglichkeit von kleinen Reisezeitdifferenzen zu bertcksichti-
gen, sind Einzelreisezeitdifferenzen mit einem Betrag von weniger als 5 Minuten abgemindert in

die Gesamtreisezeitdifferenz einbezogen.

Die Ableitung der OV-Reisezeitdifferenzen ist in dem Formblatt 10.1 dokumentiert. Fir die ,maR-
gebenden Fahrten im OV* sind die Fahrten differenziert nach Schiilern und Erwachsenen den in
Spalte 1 aufgefiihrten Klassen der Reisezeitdifferenz zwischen Mit- und Ohnefall zugeordnet.
Hieraus werden (ebenfalls differenziert nach Schilern und Erwachsenen) Reisezeitdifferenzen
aller betroffenen Fahrten je Klasse in Stunden je Werktag ohne (Spalte 3) und mit Abminderung
kleiner Einzelreisezeitdifferenzen (Spalte 6) ermittelt. Die einzusetzenden Abminderungsfaktoren
gehen aus Spalte 5 hervor. Die Hochrechnung der Summe der abgeminderten Reisezeitdiffe-

renzen je Werktag auf ein Jahr erfolgt

e flr Schiler mit dem Faktor 250 und

e fir Erwachsene mit dem Faktor 300.
In der Summe errechnet sich eine abgeminderte Reisezeitdifferenz aller betroffenen Fahrten in

Hoéhe von knapp 4.500 Stunden/Jahr. Hiervon entfallen 820 Stunden auf Schiler und

3.657 Stunden auf Erwachsene.
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Die Bewertung der Reisezeit erfolgt fir Erwachsene mit 7,50 €/h und die der Schiler mit
2,00 €/h. Insgesamt ergibt sich ein Nutzenbeitrag aus Reisezeitersparnissen von 29 T€ je Jahr.

Hiervon entfallen auf Erwachsene 27,4 T€/Jahr und auf Schiiler 1,6 T€/Jahr.

4.4.6 MIV-Betriebskosten

Die Verlagerungen vom MIV zum OV ergeben abgesehen von vermiedenen Emissionen und
vermiedenen Unfallfolgekosten auch Einsparungen bei den MIV-Betriebskosten. Verwendet

werden unterschiedliche Wertansatze fir vermiedene Pkw-Kilometer aul3erorts und innerorts:

e 26 Cent je vermiedenen Pkw-Kilometer aul3erorts und

e 28 Cent je vermiedenen Pkw-Kilometer innerorts

Die im Kapitel 4.2 ermittelten 2.533 Pkm/Werktag werden durch den durchschnittlichen Pkw-
Besetzungsgrad von 1,2 geteilt und mit dem Hochrechnungsfaktor von 300 vom Werktag auf
das Jahr hochgerechnet. Bei 85 % Innerortsanteil der verlagerten MIV-Betriebsleistung fihrt

dies im Jahr zu (vgl. Blatt 11 der Formbléatter)

¢ 0,538 Mio. weniger Pkw-Kilometer innerorts

e 0,095 Mio. weniger Pkw-Kilometer aul3erorts.

Hieraus errechnet sich unter den oben genannten Wertanséatzen ein Nutzen von 175 T€.

4.4.7 CO,-Emissionen und Bewertung weiterer Schadstoffe

Die Minderung der CO,.Emissionen des Pkw werden direkt aus den vermiedenen Pkw-Fahr-
leistungen innerorts und auflerorts ermittelt und zwar mit 261 g/Pkw-Kilometer innerorts und
206 g/Pkw-Kilometer auferorts und fuhren zu einer jahrlichen Minderung von -160,1 Tonnen

CO,.
Im OV werden die Emissionsraten CO, iiber den spezifischen Energieverbrauch gerechnet. Bei

Elektrofahrzeugen beinhalten die CO,-Raten auch die Ubertragungs- und Umspannungsver-

luste, sowie die Wirkungsgradverluste im Kraftwerk.
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Im OV werden rund 62.000 Fahrzeugkilometer Bus eingespart und durch rund 80.000 Fahr-
zeugkilometer Stadtbahn ersetzt. Da die eingesetzten Busse nur 1.208 g/km (Fahrzeugtyp NL)
emittieren, die Stadtbahn jedoch fiir das eingesetzte Fahrzeug eine streckenspezifische Emissi-
onsrate von 851 g/km und zusatzlich von 892 g/Stationshalt aufweist, steigen die CO,-

Emissionen im OV um insgesamt 198 Tonnen CO, je Jahr.

Im Saldo OV und MIV ergibt dies eine jahrliche Mehrbelastung von 38 Tonnen CO, je Jahr. Da
die Tonne CO, mit 231 € bewertet wird, ergibt sich als Schaden aus zusatzlichen CO,-Emissio-

nen ein Betrag von 9 T€/Jahr.

Die sonstigen Emissionen z.B. Kohlenmonoxid, Feinstaub usw. sind zu einem einheitlich monet-
arisierten Wert zusammengefasst. Sie ergeben in der Summe einen weiteren Nutzenbeitrag von
7 T€/Jahr.

4.4.8 Unfallfolgekosten

Im Rahmen der gesamtwirtschaftlichen Bewertung werden die Auswirkungen der untersuchten
Malnahme auf die Unfallhaufigkeiten untersucht. Die Unfallhdufigkeiten werden beeinflusst
durch die veranderte OV-Angebotssituation und durch die vom MIV zum OV verlagerten Ver-

kehre.

Die Auswirkungen des Stadtbahn-Vorhabens auf die Unfallschaden sind in Formblatt 17 zu-
sammengestellt. Aus den Schadenshaufigkeiten und dem Saldo der Sachschadenskosten er-
rechnet sich in der Summe Uber alle saldierten Unfallschéaden ein monetéar bewerteter Nutzen in

Hohe von 29 T€/Jahr. Hiervon entfallen

e 33 T€/Jahr auf Sachschaden und

e -4 T€/Jahr auf Personenschaden.
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4.5 Ermittlung des Nutzen-Kosten-Indikators (E1)

Fur die Beurteilung der Forderfahigkeit von Investitionsvorhaben ist nach der Version 2006 der
Standardisierten Bewertung in der Regel der gesamtwirtschaftliche Nutzen-Kosten-Indikator E1
mafigebend. Da die Ermittlung des nutzwertanalytischen Indikators und die verbale Diskussion
weiterer Kriterien nicht mehr obligatorisch durchgeftihrt werden muss, wurde hierauf verzichtet.

In den gesamtwirtschaftlichen Beurteilungsindikator (E1) werden alle gesamtwirtschaftlichen
Auswirkungen einbezogen, soweit sie in originaren Messgrofien vorliegen oder durch konventi-

onell abgesicherte Umrechnungsmethoden monetarisierbar sind.

In der Ubersicht werden die einzelnen Komponenten der Bewertung gegeniibergestellt und der

Nutzen-Kosten-Indikator ermittelt.
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Monetar bewerteter
Nutzen in T€/Jahr

Unterhaltungskosten Fahrweg
Vorhaltungskosten Fahrzeuge
Betriebsfuihrungskosten OV

OV-Reisezeitdifferenz

- Erwachsene
- Schiiler

Saldo der Pkw-Betriebskosten

Kapitaldienst fir die ortsfeste Infrastruktur des OV
im Ohnefall

Saldo der CO2-Emissionen

- aus verlagertem MIV
- aus OV

Saldo der sonstigen Schadstoffemissionen

- aus verlagertem MIV
- aus OV

Saldo der Unfallschaden

Summe monetar bewertete Einzelnutzen-Salden =
Nutzen in T€/Jahr

Kapitaldienst OV-Fahrweg Mitfall =
Kosten in T€/Jahr

Differenz der Nutzen und Kosten in T€/Jahr
Nutzen-Kosten-Quotient

(Rundungsdifferenzen méglich)

Tab. 4-5:

-95

-118

-14

+27
+2

+175

+119

+37
-46

+1
+6

+29

124

566

442

0,22

Herleitung des Nutzen-Kosten-Quotienten

Die Summe aller monetér bewerteten Einzelnutzen-Salden ergibt einen gesamtwirtschaftlichen

Nutzen von 124 T€. Dem gegeniiber stehen Kosten aus Abschreibung und Verzinsung fur den

OV-Fahrweg und die ortsfesten Einrichtungen von 566 T€, so dass sich ein Nutzen-Kosten-

Verhaltnis von 0,22 ergibt. Somit sind die gesamtwirtschaftlichen Anforderungen an das Projekt

nicht erfillt und es ist dementsprechend keine grundsatzliche Zuschussféhigkeit dieses Projek-

tes nach GVFG gegeben.
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5 GUTACHTERLICHE EINSCHATZUNG

Diese Untersuchung zeigt, dass eine gesamtwirtschaftliche Vorteilhaftigkeit der Stadtbahnver-
langerung Volkmarode Nord nach den Verfahrensvorschriften der Standardisierten Bewertung
nicht nachgewiesen werden kann. Das Nutzen-Kosten-Verhéltnis von 0,22 liegt weit unterhalb

der kritischen Grenze von 1,0.

Das niedrige Bewertungsergebnis ist sowohl auf die gegentuber dem Ohnefall geringen ver-
kehrsnachfrageseitigen Effekte wie auch auf die htheren OV-Betriebskosten dieser MaRnahme

zurlickzufthren:

e Der aus der Stadtbahnverlangerung resultierende Mehrverkehr betréagt lediglich rd. 300 Per-
sonenfahrten je Werktag. Dass trotz ganztagigem 10-Minuten-Takt der Stadtbahn nicht mehr
Fahrgaste gewonnen werden koénnen, liegt an der vergleichsweise niedrigen Einwohner- und
Erwerbstéatigendichte in Volkmarode sowie dem angrenzenden Raum Richtung Dibbes-
dorf/[Hondelage/Schapen: Das attraktive Verkehrsmittel Stadtbahn trifft auf zu wenig potenti-

elle Nutzer.

¢ In der Berliner Heerstral3e werden eher selten verkehrende, ortsteilverbindende Ergdnzungs-
buslinien (Ohnefall) durch eine haufig verkehrende Stadtbahn (Mitfall) ersetzt. Dies fuhrt zu
einem erheblichen Anstieg der OV-Betriebskosten. Eine Taktreduzierung der Stadtbahn auf
einen — auch der verkehrlichen Belastung in Volkmarode — angemessenen 20-Minuten-Takt
ist nicht moglich, da nach Auflassung der Wendeschleife Grenzweg zwischen Gliesmarode
und Ziegelwiese keine Wendemdglichkeit fur die Stadtbahn besteht. Alle Stadtbahnziige

mussen also bis zur Ziegelwiese durchgefihrt werden.

Zu bedenken ist zudem, dass mit der Malihahme eine negative CO,-Bilanz verbunden ist. Der
mit der gestiegenen Betriebsleistung der Stadtbahn verbundene Energieverbrauch ist hoher als
die Einsparungen im Bus- und Pkw-Betrieb, so dass im Mitfall mehr CO, produziert wird als im
Ohnefall.

Auf die Methodik der Standardisierten Bewertung ist zuriickzufiihren, dass zum einen Auswir-
kungen von P+R-Verkehren nicht in das Bewertungsverfahren einflie3en und zum anderen die
von der MaRnahme zweifellos profitierenden Schiler nutzenseitig ein geringeres Gewicht haben
als Erwachsene (geringerer Wertansatz fur Reisezeitersparnisse und keine Verlagerungen MIV

zum OV).
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Dessen ungeachtet kann eine entscheidende Verbesserung des Nutzen-Kosten-Verhéltnis tber

1,0 auch nicht durch eine Variation der Ausgangsdaten erreicht werden.
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1. Abgleich der Ohnefélle WVI und ITP

Die von WVI fir den Ohnefall erstellten Nachfragematrizen und Netzmodelle fir den MIV und fir
den OV wurden von ITP in die fir die Berechnungsschritte der Standardisierte Bewertung maR-

gebende Systemumgebung bernommen.
Die Umlegungsergebnisse des Ohnefalls ITP sollten weit méglichst mit den Ergebnissen des

Ohnefalls WVI iibereinstimmen. Im Folgenden wird der Ubereinstimmungsgrad beider Umlegun-

gen Uber folgende Auswertungen dokumentiert:

1. Quotient der Teilstreckenlasten Umlegung ITP zu Umlegung WVI
2. GEH-Wert

3. absolute Belastungen im Bereich Volkmarode

Die beiden nachsten Abbildungen zeigen die Ohnefall-Umlegungen in ihrer absoluten Hohe.

61



o
W/ OOV (NIBARLAN

-
\mﬂ

[}

8

@

£

=

o

>

o

5

.9%

[

=

ZS

0\-

» Q

2>

3£

S

=]

33

© 2 c
e 545 = g ¢ 3 S
o ® 9 @ £ =
g: %g;&’%gs% g g
3 £ oEe 2 uzglc
St £ 05 S Faad 2
£¢ 5t 5§ 3§ 3
=2 £, 58 t% s
QD Fo P% O 8
>m > 4> = 32

Anhang Abb. 1: Umlegung Ohnefall WVI
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Anhang Abb. 2: Umlegung Ohnefall ITP
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Die Bildung eines einfachen Quotienten (Umlegung ITP zu Umlegung WVI) zeigt, dass die Ab-

weichungen in den Lasten sehr gering sind.
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Anhang Abb. 3: Quotient der Teilstreckenlasten Umlegung ITP zu Umlegung WVI
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Als zweites Giitemerkmal der Ubereinstimmung wird der GEH-Wert je Teilstrecke ausgewiesen.
Der GEH-Wert berechnet sich wie folgt:

GEH-Wert =

Dabei sind M die Verkehrsstarke im Modell (Ohnefall ITP) und C die Verkehrsstarke in der Zah-
lung (Ohnefall WVI) ist.

Je niedriger der GEH-Wert ist, desto besser ist die Ubereinstimmung der Umlegung im Modell

mit der Zahlung. Bezogen auf Umlegungen von Tagesmatrizen sollte ein GEH-Wert von 20 nicht
Uberschritten werden.

Die nachste Abbildung zeigt teilstreckenbezogen die GEH-Werte
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Anhang Abb. 4: GEH-Wert

Auch diese Auswertung mit einem maximalen GEH-Wert von 3,3 zeigt die hohe Ubereinstim-
mung beider Umlegungen.
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Fur den Ausschnitt Volkmarode werden in der folgenden Abbildung die Belastungen an den

Schnittpunkten der OV-Achsen mit den Bebauungsgrenzen beider Ohnefalle dargestellt.
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Anhang Abb. 5: Querschnittslasten Volkmarode

Die Abbildung zeigt die vollstandige Ubereinstimmung der Belastungen beider Ohnefélle bezo-

gen auf die Bus- und Stadtbahnachsen von und nach Volkmarode.

66



