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Weiterentwicklung der BVWP-Methodik im Bereich Schiene

VON HANS-ULRICH MANN, MUNCHEN

1. Einfiihrung

Im Vorfeld der Bundesverkehrswegeplanung (BVWP) wurden umfangreiche Forschungs-
arbeiten zur Weiterentwicklung der hierfur einzusetzenden Bewertungsverfahren durchge-
fuhrt. Im Folgenden wird dargestellt, wie die Ergebnisse bei der Anwendung fiir gesamt-
wirtschaftliche Bewertungen von Schienenverkehrsprojekten umgesetzt wurden. Eine sol-
che Projektbewertung umfasst die in Abbildung 1 dargestellten Arbeitsschritte.
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Abbildung 1: Elemente der Projektbewertung im BVWP 2015
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Ausgegangen wird von dem Verkehrsangebot und der Verkehrsnachfrage im Bezugsfall
2030 (Arbeitsschritt 1). Unter ,,Verkehrsangebot werden Beschreibungen der Netztopolo-
gie bei den Verkehrstragern Strale, Schiene und Wasserstrale sowie der Bedienungsange-
bote bei den fahrplanbasierten Verkehrsmitteln Schienenpersonenverkehr, Luftverkehr und
ggf. Fernlinienbus verstanden. Die Verkehrsnachfrage wird zunéachst in Form von Quelle-
Ziel-Matrizen

o  flr den Personenverkehr (Personenfahrten/Jahr differenziert nach Fahrtzwecken) und
e den Guterverkehr (Tonnen/Jahr differenziert nach Gutergruppen)

abgebildet. Hierauf aufbauend werden die Zugzahlen des Schienengiterverkehrs (SGV) auf
den einzelnen Teilstrecken des Schienennetzes ermittelt (Netzumlegung). Die der Prognose
zugrunde liegenden Zugzahlen des Schienenpersonenverkehrs stellen hierbei die Grundlast
dar.

Auf Basis einer Engpass- und Méangelanalyse des fiir den Bezugsfall 2030 definierten Ver-
kehrsangebotes (Arbeitsschritt 2) werden geeignete MaRnahmen bzw. Maflinahmenbiindel
zur Beseitigung der festgestellten Engpasse und sonstigen Mangel unter Beriicksichtigung
von Projektanmeldungen der Lénder, der Deutschen Bahn AG sowie von Verbénden und
der Offentlichkeit konzipiert (Arbeitsschritt 3). In Arbeitsschritt 4 erfolgt die Prognose der
Nachfragewirkungen im Personen- und Giiterverkehr fiir die jeweils zu untersuchenden
Verkehrsprojekte als Grundlage fur die ékonomische Bewertung in Arbeitsschritt 5. Die
Beschreibung der Weiterentwicklungen der BVWP-Methodik im Bereich Schiene bezieht
sich auf die Arbeitsschritte 4 und 5.

2. Weiterentwicklungen bei der Wirkungsprognose

Wesentliche methodische Neuerung bei der Wirkungsprognose von Infrastrukturmalnah-
men ist die Herstellung der Konsistenz der Wertansatze zwischen Wirkungsprognose und
Okonomischer Bewertung. Unter ,,Wirkungsprognose* wird die Ermittlung des zwischen
den verschiedenen Verkehrstragern verlagerten Verkehrs und des induzierten Verkehrs
(hohere Fahrtenhdufigkeit und/oder gednderte Zielwahl) verstanden.

EinflussgrofRen fir die Wirkungsprognose sind relationsbezogene Angaben zu den generali-
sierten Kosten bei den im Modellbaustein Verkehrsmittelwahl beriicksichtigten alternativen
Verkehrsmitteln. In den generalisierten Kosten sind beispielsweise beim Schienenperso-
nenverkehr Tilr-zu-Tir-Reisezeiten, Nutzerkosten, Bedienungshaufigkeiten, Umsteigehdu-
figkeiten etc. zusammengefasst. Die Wertansétze zur Monetarisierung der nicht in Geldwert
ausgedriickten Komponenten sind im Bewertungsverfahren fir den BVWP 2015 identisch
mit den entsprechenden Ansatzen bei der 6konomischen Bewertung. Demzufolge wurden

! Intraplan Consult GmbH, BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH, Erstellung / Vervollstindigung eines
Bezugsfalles Schiene flir Nutzen-Kosten-Analysen im Bewertungsverfahren zur Aufstellung eines neuen Bun-
desverkehrswegeplans, 2015
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die Zeitwertfunktionen fur den Guter- und Personenverkehr (siehe Kapitel 3.4 und 5.1) in
die betreffenden Nachfragemodelle integriert.

Weitere Neuerung ist die differenziertere Abbildung der Nachfragestrome in intermodalen
Wegeketten. Beim Guterverkehr ist dies beispielsweise die Kette Seeschifffahrt — Seehafen
— Schienengiterverkehr — Containerbahnhof — Lkw oder beim Personenverkehr Pkw —
Ausgangsbahnhof — Schienenpersonenverkehr — Zielbahnhof — OPNV.

Fidr den Guterverkehr wurde ein neues Verkehrsmittelwahlmodell auf Basis von Revealed
Preference (RP)/Stated Preference (SP)-Befragungen? entwickelt. HaupteinflussgroRen fiir
die Verkehrsmittelwahl sind die Transportzeiten zwischen dem origindren Beladepunkt und
dem endgultigen Entladepunkt, die Transportkosten fir die gesamte Wegekette und die
Zuverlassigkeit des Betriebsablaufes (Plnktlichkeit). Als erganzender Modellbaustein zum
Verkehrsmittelwahlmodell wurden Transportkostenfunktionen fur die Verkehrsmittel Lkw,
Schienenguterverkehr und Binnenschiff differenziert nach Gitergruppen entwickelt.

Wahrend im BVWP 2003 nur Verlagerungen vom Strallen- auf den Schienengiiterverkehr
beriicksichtigt wurden, werden beim BVWP 2015 zusatzlich Verlagerungen vom Binnen-
schiff auf den Schienenguterverkehr in die Bewertung einbezogen. Dartiber hinaus wurden
die Modellansétze zur Zug- und Wagenbildung insbesondere im kombinierten Verkehr
weiterentwickelt.

Beim Personenverkehr wurde die Verkehrszelleneinteilung auf Basis von bisher etwa 400
Kreisen bzw. kreisfreien Stadten in etwa 1.600 Raumeinheiten in Deutschland verfeinert.
Wahrend im BVWP 2003 nur Nachfragewirkungen von Schienenverkehrsprojekten im
Fernverkehrsbereich abbildbar waren, konnen diese im BVWP 2015 bis auf die Ebene von
Nahverkehrsexpresszigen erfasst werden.

3. Neue Nutzenkomponenten
3.1 Implizite Nutzendifferenzen

Fiir den Nutzentrigerbereich ,,Verkehrsteilnehmer* wurden im BVWP 2003 beim Perso-
nenverkehr nur die expliziten Nutzen aus Verénderungen

e der Reisezeiten und
e der Verkehrsmittelnutzerkosten (mittelbar im Verkehrsmittelwahlmodell)

beriicksichtigt. Im BVWP 2015 gehen zuséatzlich implizite Nutzen wie z.B.

2 BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH (2014), TNS Infratest GmbH, Entwicklung eines Modells zur
Berechnung von modalen Verlagerungen im Guterverkehr fir die Ableitung konsistenter Bewertungsansatze fur
die Bundesverkehrswegeplanung.
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e Mobilitatsnutzen beim induzierten Verkehr sowie
o die Nutzbarkeit der Reisezeit fiir andere Zwecke beim Schienenpersonenverkehr oder
o die groRere Flexibilitat und Individualitat beim Pkw (beim verlagerten Verkehr)

in die gesamtwirtschaftliche Bewertung ein. Zur Methodik der Bestimmung der impliziten
Nutzendifferenzen zwischen Planfall und Bezugsfall wird auf den Beitrag von Na-
gel/Kickhofer/Winter in diesem Heft verwiesen.

3.2 Zuverlassigkeit

Aufgrund der steigenden Auslastung der Verkehrsinfrastruktur bekommt das Kriterium
»Zuverlassigkeit des Betriebsablaufes® eine immer groflere Bedeutung. Daher wurden in-
nerhalb von entsprechenden Forschungsprojekten fiir die Verkehrstrager StraBe® und Schie-
ne* Methoden fiir die Abbildung der Auswirkungen von InfrastrukturmaBnahmen auf die
Zuverlassigkeit entwickelt.

Die Zuverléssigkeit des Betriebsablaufs hangt von endogenen und exogenen Einflussgro-
Ben ab. ,,Endogene EinflussgroBe ist die Kapazitatsauslastung der Verkehrsinfrastruktur,
die sich bei der Realisierung der im Planfall zu bewertenden MaRnahmen &ndert. Unter
»exogenen™ Einflussgroen werden Unfille, Baustellen, extreme Witterungsverhiltnisse,
liegengebliebene Fahrzeuge oder Stoérungen des Betriebsleitsystems beim Verkehrstréger
Schiene verstanden. Diese Verspatungsursachen sind auf hohere Gewalt zuriickzufiihren
oder befinden sich in der Verantwortung der Verkehrsunternehmen bzw. Verkehrsmittel-
nutzer und lassen sich nicht durch die im BVWP zu bewertenden Infrastrukturmaflnahmen
beeinflussen.

MessgroRe flr die Zuverlassigkeit beim Schienenverkehr ist die Punktlichkeit, d.h. die
mittlere Abweichung der Ist-Fahrzeiten von den Fahrplanzeiten. Im Rahmen der Pilotstudie
flr die Anwendung des weiterentwickelten Bewertungsverfahrens fiir den BVWP 2015 am
Beispiel des Rhein-Ruhr-Express® wurden die projektbedingten Anderungen der Piinktlich-
keit im Planfall gegentiber dem Bezugsfall mit Hilfe

e von mikroskopischen Betriebssimulationen und

e des makroskopischen Schétzverfahrens aus dem Projekt6 Ermittlung des Einflusses
der Infrastruktur auf die Zuverl&ssigkeit des Verkehrsablaufs fir den Verkehrstrager
Schiene*

3 Geistefeldt/Hohmann/Wu (2014), Ermittlung des Zusammenhangs von Infrastruktur und Zuverlassigkeit des
Verkehrsablaufs fiir den Verkehrstrager Straf3e.

4 IGES Institut GmbH (2014), Rail Management Consultants GmbH (RMCon), Ermittlung des Einflusses der
Infrastruktur auf die Zuverlassigkeit des Verkehrsablaufs fir den Verkehrstrager Schiene.

5 Intraplan Consult GmbH (2015), Testrechnungen fiir das weiterentwickelte Bewertungsverfahren auf der Basis
der Verkehrsprognose 2030 am Beispiel des Rhein-Ruhr-Express.

6 IGES/RMCon, a.a.O.
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ermittelt. Da bei beiden Untersuchungsansatzen keine Anderungen der Piinktlichkeit zwi-
schen Planfall und Bezugsfall in bewertungsrelevantem Umfang feststellbar waren, wurde
die Nutzenkomponente ,,Zuverldssigkeit beim Schienenpersonenverkehr in dieser Pilot-
studie nicht berticksichtigt.

Die in der Pilotstudie gewonnene Erkenntnis, dass Neu- und AusbaumaBnahmen allein
keine bewertungsrelevanten Auswirkungen auf die Punktlichkeit haben, ist durchaus plau-
sibel, da

e die Fahrplane fiir den SPV in der Regel so konstruiert sind, dass diese - aulRer im Falle
exogener Beeintrachtigungen - stérungsfrei fahrbar sind und

e  der taktfahrplanbasierte SPV Vorrang vor dem Schienengiiterverkehr (SGV) hat und
damit von Betriebsstorungen tendenziell weniger betroffen ist.

Die Nutzenkomponente ,,Zuverlédssigkeit wird daher in der BVWP 2015 standardméBig
nicht berlicksichtigt. Bei ausgewéhlten Projekten in Teilrdumen mit weit Gberdurchschnitt-
licher Verspatungsanfalligkeit wird die Berechnung der Nutzen aus einer Verbesserung der
Plnktlichkeit offen gehalten.

Beim Giiterverkehr hat die Komponente ,,Zuverldssigkeit” im Gegensatz zum Personenver-
kehr eine weitaus hohere Bedeutung, da diese bei der Verkehrsmittelwahl eine der wesent-
lichen EinflussgréRen ist. MessgroRe fir die Zuverldssigkeit ist die Plnktlichkeit der
Transporte. Dabei gilt ein Transport als ,,piinktlich®, wenn die Summe der Verspatungen
nicht groRer als 20 % der planmé&Rigen Gesamtfahrzeiten (einkalkulierter Zeitpuffer bei den
Empfangern von Transporten) ist.

Die Wertansatze fiir die Punktlichkeit werden relationsbezogen innerhalb des Nachfrage-
modells Giterverkehr differenziert nach Transportsegmenten ermittelt. Um einen Eindruck
Uber die GroRenordnung dieser Wertansatze zu vermitteln, sind in Tabelle 1 die tber die
einzelnen Relationen gemittelten Werte je nach Transportsegment zusammengestellt.
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mittlerer Wertansatz fir die Punktlich-

Transportsegment keit in €/%-Punkt und t
Maritimer KV 0,358
Kontinentaler KV 0,334
Nahrungsmittel 0,417
Steine, Erden 0,159
Mineral6lerzeugnisse 0,741
Chemieerzeugnisse, Diingemittel 0,807
Metalle 0,500
Fahrzeuge, Maschinen 1,376
Sonstige Produkte 0,903

Tabelle 1: Mittlere Wertansatze fir die Plnktlichkeit nach Transportsegmenten

3.3 Lebenszyklusemissionen von Treibhausgasen der Verkehrsinfrastruktur

Im BVWP 2003 wurden Treibhausgasemissionen nur bezogen auf den Betrieb von Fahr-
zeugen bewertet. Im BVWP 2015 werden zusatzlich Lebenszyklusemissionen von Treib-
hausgasen berticksichtigt, die sich auf die im Planfall gegentiber dem Bezugsfall erweiterte
Verkehrsinfrastruktur beziehen. Die hierflir malRgebenden Wertansatze beinhalten die
Emissionen aus den Bereichen Erstinvestitionen, Reinvestitionen und Streckenunterhaltung
innerhalb der Lebenszyklen der betreffenden Verkehrsanlagen. Bei den in Tabelle 2 darge-
stellten, nach Streckenkategorien differenzierten Emissionsraten sind alle Arten von Treib-
hausgasen zu CO2-Aquivalenten (CO2-e) zusammengefasst.
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Spezifische THG-Emissionen

treckenkat i hi
Streckenkategorien Schiene int COZ-e/km Einzelgleis und Jahr

Neubaustrecke im Flachland 33
Neubaustrecke im Mittelgebirge 68
Ausbaustrecke 23
Konventionelle Strecke 19

Tabelle 2: Spezifische Lebenszyklusemissionen von Treibhausgasen bei der Schie-
neninfrastruktur

3.4 Transportzeitnutzen der Ladung beim Gliterverkehr

Waihrend sich die Anderungen der Transportzeiten je Quelle-Ziel-Beziehung zwischen
Planfall und Bezugsfall bei den Verkehrstrdgern Strafle, Schiene und WasserstraBe im
BVWP 2003 nur auf die Lohnkosten der Lkw-Fahrer, Lokflhrer und Schiffsbesatzungen
sowie auf die Vorhaltungskosten der Fahrzeuge bzw. der Binnenschiffe auswirken, werden
im BVWP 2015 zuséatzlich die Zeitwerte der Ladung berlcksichtigt. In diesen Zeitwerten
sind die Kapitalbindungskosten, die Auswirkungen auf die Logistik-, Produktions- und
Verkaufsprozesse sowie die Verlustrisiken der Ladung zusammengefasst. Diese werden
relationsbezogen nach der unten stehenden Formel ermittelt:

Arz—1
BTZ*TZL]:F z
Bric<TK; K

ZWgi; = *60: LG

mit
zZwgij Zeitwert der Ladung in der Relation von i nach j in €/t * Std
TZ;j Transportzeit in der Relation von i nach j in min

TKi;  (betriebswirtschaftliche) Transportkosten in der Relation von i nach j in
€/Transport

B, A Parameter
LG Losgrofie in t/Transport

Um einen Eindruck Ober die GroéRenordnung dieser Wertansatze zu vermitteln, sind in
Tabelle 3 die Uber die einzelnen Relationen gemittelten Werte je nach Transportsegment
zusammengestellt.
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Transportsegment Zeitwerte der Ladung in €/Std und t
Maritimer KV 0,305
Kontinentaler KV 1,180
Nahrungsmittel 1,011
Steine, Erden 0,374
Mineral6lerzeugnisse 0,746
Chemieerzeugnisse, Dingemittel 0,727
Metalle 0,827
Fahrzeuge, Maschinen 1,506
Sonstige Produkte 0,201
Tabelle 3: Mittlere Zeitwerte der Ladung nach Transportsegmenten

3.5 Nutzen beim Verkehrstrager Strale aus Verlagerungen auf die Schiene

Bei der Bewertung von Schienenverkehrsprojekten werden bei dem konkurrierenden Ver-
kehrstréger Stralle standardméRig nur die Nutzen aus den Komponenten

e Veranderung der Betriebskosten (NB),
e Veranderung der Abgasbelastungen (NA) und
e Veranderung der Verkehrssicherheit (NS)

auf Grundlage der vom Pkw und Lkw auf die Schiene verlagerten Verkehrsleistungen er-
mittelt. Dariliber hinaus kénnen sich weitere Nutzen bei dem im Planfall verbleibenden
Pkw- und Lkw-Verkehr ergeben, wenn sich die Auslastung des Strallennetzes bei entspre-
chend hohen Verlagerungswirkungen auf die Schiene in bewertungsrelevantem Umfang
andert. Hieraus resultieren dann erhéhte Geschwindigkeiten bzw. verkiirzte Fahrzeiten im
Straliennetz.

Die hieraus entstehenden Nutzen wurden im Bewertungsverfahren des BVWP 2003 auf-
grund der Vermutung einer geringen Ergebnisrelevanz nicht berlicksichtigt. Seinerzeit
angestellte Sensitivitatsbetrachtungen haben gezeigt, dass der von der Strale auf die Schie-
ne verlagerte Verkehr nur selten einen Anteil von 2 % der gesamten Belastungen auf den
betreffenden Abschnitten des Strallennetzes Ubersteigt.

Im BVWP 2015 besteht die Mdoglichkeit, solche Nutzen bei MalRhahmen oder MaRnah-
menbindeln mit entsprechend hohen Verlagerungswirkungen zu quantifizieren.
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4. Entfall der unter dem Oberbegriff ,,Rdumliche Vorteile* zusammen-
gefassten Nutzenkomponenten

Unter dem Oberbegriff ,,Radumliche Vorteile* wurden im BVWP 2003 die folgenden Nut-
zenkomponenten beriicksichtigt:

e Beschaftigungseffekte aus dem Bau von Verkehrswegen

e Beschaftigungseffekte aus dem Betrieb von Verkehrswegen

e Beschaftigungseffekte aus einer verbesserten Anbindung von Seehéfen
e Beitrége zur Forderung internationaler Beziehungen

Diese Komponenten entfallen im Bewertungsverfahren fir den BVWP 2015. Deren Anteil
an den gesamten Projektnutzen lag bei der Uberpriifung des Bedarfsplans fiir die Bundes-
schienenwege’ in der GroRenordnung von etwa 5 %. Der Entfall dieser Nutzenkomponente
ist insbesondere dadurch begriindet, dass die strukturelle Arbeitslosigkeit als Quantifizie-
rungsgrundlage fir die unter den Ziffern (1) bis (3) genannten Beschéftigungseffekte in
dem Prognosejahr 2030 nicht mehr gegeben ist. Ergebnis der Strukturdatenprognose® fiir
den BVWP 2015 ist, dass der Arbeitskraftemangel die limitierende GroRRe fir das Wirt-
schaftswachstum sein wird. Damit ist die auf Annahmen zur strukturellen Arbeitslosigkeit
beruhende Methodik des BVWP 2003 nicht mehr anwendbar.

Weitere Begrindung fur den Entfall der unter Ziffer (3) genannten Beschaftigungseffekte
ist die Anforderung der Gleichbehandlung aller singuldren Verkehrserzeuger. Hierdurch ist
eine gesonderte Behandlung der Seehédfen ausgeschlossen. Die Nutzenkomponente (4)
,Verbesserung internationaler Beziechungen® kann entfallen, da im BVWP 2015 auch die
Nutzen auf Streckenabschnitten auflerhalb des deutschen Territoriums beruicksichtigt wer-
den.

5. Wichtigste Anderungen bei den Kosten- und Wertansétzen

Im Folgenden sind die wichtigsten Anderungen der Kosten- und Wertansétze im BVWP
2015 gegeniiber dem BVWP 2003, bzw. der Uberpriifung des Bedarfsplans fiir die Bundes-
schienenwege® dargestellt:

o Diskontierungsrate 1,7 % p.a. anstelle von 3,0 % p.a.; hierdurch erhéhen sich die Nut-
zen um etwa 25 %

" BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt, Intraplan Consult GmbH (2010), Uberpriifung des Bedarfsplans fiir die
Bundesschienenwege.

8 ifo/Helmut-Schmidt-Universitdt Hamburg (2012), Erstellung einer regionalisierten Strukturdatenprognose,
Band I: Prognose der wirtschaftlichen Entwicklung 2010 bis 2030.

9 BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt, Intraplan Consult GmbH, a.a.O.
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o Distanzabhéngige Zeitwertfunktionen anstelle pauschaler Zeitwerte (siehe hierzu Kapi-
tel 5.1)

e Beriicksichtigung einer verbesserten Kraftstoffeffizienz, verringerten Leerfahrtenantei-
len und einer erhéhten mittleren Beladung im Straengditerverkehr; dies fiihrt zu einer
deutlichen Reduzierung der eingesparten Betriebskosten und Abgasemissionskosten
von Lkw

e Einbeziehung der Risk-Value-Komponente in die Wertansétze fir Personenschdden
(siehe hierzu Kapitel 5.2)

e Entfall des Schwellenwertes fiir die Bewertungsrelevanz vom Luftverkehr auf den
Schienenpersonenverkehr; dies fiihrt in etwa zu einer Verdoppelung der eingesparten
Betriebskosten des Luftverkehrs (im BVWP 2003 wurden Anderungen der Bedie-
nungsangebote des Luftverkehrs nur in Relationen Flughafen — Flughafen mit einer
Verlagerung von mindestens 20.000 Passagieren/Jahr auf die Schiene berlicksichtigt)

e Beriicksichtigung eines flir 2030 prognostizierten Priméarenergietrdgermix bei der
Stromerzeugung mit einem Anteil erneuerbarer Energien von knapp 50 % anstelle des
Priméarenergiemix gemal Status Quo im BVWP 2003

5.1 Zeitwertfunktionen im Personenverkehr

Zur Bestimmung der fur die Wirkungsprognose und die 6konomische Bewertung mafRge-
benden Zeitwerte wurde vom BMVI eine gesonderte Studie (TNS Infratest/IVT (ETH Zi-
rich), 2013) 1% in Auftrag gegeben. In diesem Forschungsvorhaben wurden nach Reisewei-
ten und Fahrtzwecken differenzierte Zeitwerte ermittelt. Hierbei wurden Zahlungsbereit-
schaften fiir Reisezeiteinsparungen aus einer Erhebung abgeleitet, bei der die Probanden
sowohl zu tatsdchlich durchgefuhrtem Verkehrsverhalten (Revealed Preferences (RP)) als
auch zu hypothetischen Entscheidungssituationen (Stated Preferences (SP)) befragt wurden.
Im Fokus der Untersuchung standen die nicht geschaftlichen Fahrtzwecke. Aufgrund der
geringen Unterschiede wurden die Zeitwerte flir die Fahrtzwecke Ausbildung, Arbeit, Ein-
kauf und Privat zu gewichteten durchschnittlichen distanzabhangigen Zeitwerten zusam-
mengefasst. Die in Abbildung 2 dargestellte Zeitwertfunktion gilt fur alle betrachteten Ver-
kehrsmittel gleichermal3en.

10 TNS Infrastest/IVT (ETH Zirich) (2013), Ermittlung von Bewertungsansétzen fir Reisezeiten und Zuverlassig-
keit auf der Basis eines Modells fir modale Verlagerungen im nicht-gewerblichen und gewerblichen Personen-
verkehr fur die Bundesverkehrswegeplanung.
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Abbildung 2: Zeitwertfunktion fir die nicht geschaftlichen Fahrtzwecke

Die Bewertung von Reisezeitdnderungen beim Fahrtzweck Geschéft erfolgt aufgrund von
Lohnkostensatzen. Die fur den Fahrtzweck Geschéft bei der oben genannten RP/SP-Studie
ermittelten Zeitwerte wurden nicht tibernommen, da diese unter dem fiir den Personenwirt-
schaftsverkehr maRgebenden Lohnkostensatz liegen. Analog zur Vorgehensweise bei den
nicht geschéftlichen Fahrtzwecken wurde fur den Fahrtzweck Geschéaft ebenfalls eine dis-
tanzabhangige Zeitwertfunktion definiert (siehe Abbildung 3).
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Abbildung 3: Zeitwertfunktion fir den Fahrtzweck Geschéft
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Wiéhrend die Nachfrage im Kurzstreckenbereich von Lieferfahrten, Fahrten von Handwer-
kern etc. bestimmt wird, steigt mit der Reiseweite der Anteil von héherwertigen Geschafts-
reisen. In internationalen Studien wurde festgestellt, dass Reisende mit hdherem Einkom-
men in der Regel zu hdheren Reiseweiten tendieren™. Auch beim Lohnkostenansatz kann
also von steigenden Zeitwerten mit steigender Reiseweite ausgegangen werden.

Mangels detaillierter empirischer Grundlagen wird fur Distanzklassen oberhalb von 500 km
auf den Zeitwert der Verkehrsprognose 2030 (VP 2030) '2 im Fahrtzweck Geschaft in Hohe
von 75 €/Std zuriickgegriffen. Dieser Zeitwert ist das Ergebnis der am Ist-Zustand kalib-
rierten Nachfragemodellierung. Im Distanzbereich bis 50 km wird von dem fiir den Perso-
nenwirtschaftsverkehr mafigebenden Zeitwert in Hohe von 24,21 €/Std ausgegangen. Fiir
den Distanzbereich zwischen 50 km und 500 km erfolgt eine lineare Interpolation.

5.2 Einbeziehung der Risk-Value-Komponente in die Wertansétze fiir Personen-
schaden

Die Bewertung der Personenschaden erfolgte im BVWP 2003 nur nach dem Ressourcenan-
satz. Hierin ist der mit dem betreffenden Unfall verbundene Ressourcenverzehr und der
volkswirtschaftliche Schaden aufgrund des Produktionsausfalles der betroffenen Personen
beriicksichtigt. Im BVWP 2015 wird zusétzlich eine ,,Risk-Value-Komponente* beriick-
sichtigt. Hierunter wird die durchschnittliche Zahlungsbereitschaft der Bevodlkerung zur
Vermeidung des Risikos verstanden, selbst bei einem Unfall zu sterben oder verletzt zu
werden.

Kostensiitze (€/Schadensfall)
Getotete Schwerverletzte Leichtverletzte
Ressourcenansatz 1.161.892 116.151 4.829
Risk-Value-Komponente 1.319.104 171.484 13.191
Gesamtkosten 2.480.996 287.635 18.020

Tabelle 4: Wertansatze flr Personenschaden gemall Ressourcenansatz und Risk-
Value-Komponente

Die Einfuihrung der Risk-Value-Komponente flihrt in etwa zu einer Verdoppelung der Be-
deutung der Nutzenkomponente ,,Verkehrssicherheit*.

vgl. hierzu z. B. Bickel et al. (2004), HEATCO (Developing Harmonised European Approaches for Transport
Costing and Project Assessment)Proposal for Harmonised Guidelines, Deliverable 5.

12 Intraplan Consult GmbH, BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH, IVV GmbH & Co. KG (2014), Planco
Consulting GmbH, Verkehrsverflechtungsprognose 2030, im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr und
digitale Infrastruktur.
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6. Fazit

Die Weiterentwicklung des Bewertungsverfahrens fur den BVWP 2015 weist Elemente auf,
die sich gegeniiber dem BVWP 2003 sowohl positiv als auch negativ auf das Nutzen-
Kosten-Verhéltnis (NKV) der zu bewertenden Schienenverkehrsprojekte auswirken. Positi-
ve Auswirkungen bestehen insbesondere in den folgenden Elementen:

Herabsetzung der Diskontierungsrate von 3,0 % p.a. auf 1,7 % p.a.
héhere Zeitwerte im Personenverkehr in den héheren Distanzklassen
Einbeziehung der Risk-Value-Komponente in die Kostensatze flr Personenschéden
Einbeziehung der neuen Nutzenkomponenten
o Implizite Nutzendifferenzen
o  Zuverlassigkeit und
o Zeitwerte der Ladung im Guterverkehr

Negative Auswirkungen auf das NKV ergeben sich insbesondere durch

e die Verminderung der Wertansatze flir Betriebskosten von Lkw,

e niedrigere Zeitwerte im Personenverkehr in den niedrigen Distanzklassen,

e den Entfall der unter dem Oberbetriff ,,Rdumliche Wirkungen“ zusammengefassten
Nutzenkomponenten und

e die Einfithrung der neuen Nutzenkomponente ,,Lebenszyklusemissionen von Treib-
hausgasen der Verkehrsinfrastruktur®.

Ob sich die Uberlagerung der positiven und negativen Einfliisse insgesamt positiv oder
negativ auf das NKV auswirkt, hangt von der Struktur der in den jeweiligen Anwendungs-
fall gegebenen Mengengeriste der Nachfragewirkungen, der Betriebsleistungsanderungen
und der Investitionskosten ab.

7. Abstract

Im Vorfeld des BVWP 2015 wurde eine Vielzahl von Forschungsprojekten zur Weiterent-
wicklung der methodischen Grundlagen durchgefiihrt. In diesem Beitrag wird am Beispiel
der Bewertung von Schienenverkehrsprojekten dargestellt, wie die Forschungsergebnisse
bei der konkreten Anwendung im BVWP 2015 umgesetzt wurden. Hierbei wird die dko-
nomische Bewertung im Gesamtzusammenhang mit der Prognose der Nachfragewirkungen
betrachtet.
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