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Zeitplan Aufstellung Bundesverkehrswegeplan 2015

2011 2012 2013 2014 2015 2016

A. Konzeptphase

Neue Grundkonzeption
Modernisierung BVWP-Methodik

B. Prognosephase

Globalprognose
Sektoralprognosen

C. Bewertungsphase

Netzmangelanalysen/Projektdefinition
Bewertungen (Umwelt/NKA/Stadtebau)

D. Beteiligungs-/Abstimmungsphase

Ressorts, Lander
Offentlichkeit (Verbande/Blrger)

E. Beschlussphase

BVWP (Bundeskabinett)
Ausbaugesetze (Deutscher Bundestag)
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Entwurf der Entwurf der
Grundkonzeption Bewertungsmethodik

Bewertungsphase
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Szenario ergebnisse

Projekt-
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BVWP wird transparent erarbeitet

E Verdffentlichung Internetseite (b8! Referentenentwurf
inkl. Auslegung)

n Informationsveranstaltung

m Konsultationsgesprach
B Gelegenheit zur schriftlichen Stellungnahme
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inkl. SUP
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Burgerinnen
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Grundlage der E
Beteiligung

Wissenschaft

Forschungsbegleitende Expertengesprache
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und Stadtentwicklung Tagesablauf

10:30 Uhr BegrufRung

Dr. Gerhard Schulz
BMVBS, Leiter der Unterabteilung Ul 1 — Grundsatzangelegenheiten, Investitionspolitik

10:45 Uhr Uberblick zur Weiterentwicklung des BVWP-Bewertungsverfahrens
Jana Monse / Dr. Hendrik HalBheider
BMVBS, Referat Ul 11 — Bundesverkehrswegeplanung, Investitionspolitik

11:30 Uhr Berucksichtigung impliziter Nutzen bei der Bewertung von

Verlagerungswirkungen und induziertem Verkehr
Prof. Dr. Kai Nagel
TU Berlin - Fachgebiet Verkehrssystemplanung und Verkehrstelematik (VSP)

12:45 Uhr Mittagspause

13:45 Uhr Diskontfaktor

Prof. Dr. Thorsten Beckers / Dr. Martin Winter
TU Berlin - Fachgebiet Wirtschafts- und Infrastrukturpolitik (WIP)

14:30 Uhr Bewertung projektbedingter Beschaftigungswirkungen

Dr. Frank Trosky
Planco Consulting

15:15 Uhr Prufung der Aufnahme neuer Nutzenkomponenten

Hans-Ulrich Mann
Intraplan Consult

16:00 Uhr Abschlussdiskussion
16.30 Uhr Ende der Veranstaltung
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Weiterentwicklung des BV WP-Bewertungsverfahrens

Vorbereitende

Expertengesprache Forschungsprojekte

Grundlagen der

methodischen
Weiterentwicklung

Auswertung des Vergleich mit
Bewertungsverfahrens anderen/auslandischen
zum BVWP 2003 Bewertungsverfahren
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Riickblick BVWP 2003: Anteile Nutzenkomponenten
Beispiel Strafie

Nutzenkomponenten m

Transportkostensenkungen 62.0%
Vorhaltungs- und Betriebskosten Lkw und Pkw, Hauptnutzen: Lohnkostensenkungen ’

Verbesserung der Erreichbarkeit 34 8%
Zeitgewinne im gewerblichen und nicht-gewerblichen Personenverkehr A
Erhohung der Verkehrssicherheit 15,4%
Regionale Effekte 1.4%

Beschaftigungswirkungen

Umweltwirkungen 0.3%
insbesondere Larm, Abgas, CO, ’

Unterhaltung der Verkehrswege -1,7%

Induzierter Verkehr
nur im Personenverkehr

-12,3%
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Riickblick BVWP 2003: Anteile Nutzenkomponenten
Beispiel Schiene

Nutzenkomponenten m

Transportkostenanderung durch Aufkommensverlagerung 106.3%
Eingesparte Transportkosten Lkw/Pkw und im Luftverkehr ’

Fahrzeugvorhalte- und BetriebsfUhrungskosten 21 4%
Kostenanderungen auf der Schiene insbesondere durch verlagerte Verkehre ’

Regionale Effekte und Umweltwirkungen 14,5%

Verbesserung der Erreichbarkeit 5 1%
. . . y 1 70
Zeitgewinne im Personenverkehr

Erhohung der Verkehrssicherheit 1,5%

Unterhaltung der Verkehrswege -6,0%
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Riickblick BVWP 2003: Anteile Nutzenkomponenten
Beispiel Wasserstrafse

Nutzenkomponenten m

Transportkostenanderungen 70,3%
Umweltwirkungen 20,2%
Regionale Effekte 6,7%
Unterhaltung der Verkehrswege 1,9%

Erhohung der Verkehrssicherheit 0,8%
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indswaenicing U berarbeitung der BVWP-Bewertungsmethodik

Bewertungsmodule Forschungsprojekte

Umwelt-/Naturschutz-
fachliche Beurteilung

{wwwwm FE 1 Investitionskosten und Umwelt

!

- FE 2 Grundsitzliche Uberpriifung der NKA

1

Erganzende FE-Projekte: Zeitkosten und Zuverlassigkeit

Nutzen-Kosten-
Analyse

Raumordnerische
Beurteilung FE 3 Machbarkeitsstudie Zuverlassigkeit

FE 4 Bewertungsansatze PV Zeitkosten/Zuverlassigkeit

. . FE 5 Bewertungsansatze GV Zeitkosten/Zuverlassigkeit
Stadtebauliche

Beurteilung FE 6 Mengengeruste Zuverlassigkeit Stralde

FE 7 Mengengeruste Zuverlassigkeit Schiene

10
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FE 1 — Kostenplausibilisierung und Umweltbewertung

Aufgaben

= Hinweise zum Anmeldeverfahren

Entwicklung eines Verfahrens zur Kostenplausibilisierung
= Ermittlung von Vergleichskostensatzen

Anmeldung Projektprufung Bewertung

A
A2 A
( A Umwelt- und
Riickmeldung Naturschutzfachliche
an Anmelder Kosten- Beurteilung

plausiblisierung Prifung auf Probleme
< | Trassierung(-selemente)

L ) StralRe/Schiene

11
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FE 2 - Grundsitzliche Uberpriifung der Nutzen-Kosten-Analyse

Aufgaben

= Uberpriifung, Aktualisierung und Weiterentwicklung von
Bewertungskomponenten und -ansatzen

= Unterscheidung in

» Fortschreibung bzw. Aktualisierung von Bewertungsansatzen (z.B.
Unfallkostenraten, Betriebskosten)

= Entwicklung von Losungsoptionen fur neue und methodisch
weiterentwickelte Komponenten (heutiger Schwerpunkt)

» Ggf. Forschungsbedarf aufzeigen fur Aspekte, die noch nicht in das
Verfahren fur den BVWP 2015 aufgenommen werden konnen

» Zusammenfuhrung mit den Ergebnisse der weiteren FE-Projekte zu einem
konsistenten, transparenten und hinsichtlich des Aufwands
beherrschbaren Gesamtkonzeptes
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indswaenicing U berarbeitung der BVWP-Bewertungsmethodik

Bewertungsmodule Forschungsprojekte

Umwelt-/Naturschutz-
fachliche Beurteilung

{wwwwm FE 1 Investitionskosten und Umwelt

!

- FE 2 Grundsitzliche Uberpriifung der NKA

1

Erganzende FE-Projekte: Zeitkosten und Zuverlassigkeit

Nutzen-Kosten-
Analyse

Raumordnerische
Beurteilung FE 3 Machbarkeitsstudie Zuverlassigkeit

FE 4 Bewertungsansatze PV Zeitkosten/Zuverlassigkeit

. . FE 5 Bewertungsansatze GV Zeitkosten/Zuverlassigkeit
Stadtebauliche

Beurteilung FE 6 Mengengeruste Zuverlassigkeit Stralde

FE 7 Mengengeruste Zuverlassigkeit Schiene

13
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Weiterentwicklung Bewertung von Zeit- und
Zuverlassigkeitsgewinnen (FE 3 — FE 7)

» Bisher: Zeit-/Transportkosteneinsparungen dominant im NKV

Anteil

Transportkostensenkungen 62.0%
Vorhaltungs- und Betriebskosten Lkw und Pkw, Hauptnutzen: Lohnkostensenkungen ’

Nutzenkomponenten — Stralde

Verbesserung der Erreichbarkeit 34 8%

Zeitgewinne im gewerblichen und nicht-gewerblichen Personenverkehr

14



% Bundesministerium
) fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung

Weiterentwicklung Bewertung von Zeit- und
Zuverlassigkeitsgewinnen (FE 3 — FE 7)

= Bisher: Zeit-/Transportkosteneinsparungen dominant im NKV
» Bewertung von Zeiteinsparungen aktuell?
» Nicht berucksichtigte Komponenten?

Zeit Zuverlassigkeit
Bewerten von Messen, ermitteln und bewerten
Zeitgewinnen von Zuverlassigkeitsgewinnen

FE 4 Personenverkehr These: Zuverlassige Ankuntft

wichtiger als Zeitgewinn

FE 5 Guterverkehr

15
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und Stadtentwicklung

Weiterentwicklung Bewertung von Zeit- und
Zuverlassigkeitsgewinnen (FE 3 — FE 7)

= Bisher: Zeit-/Transportkosteneinsparungen dominant im NKV
» Bewertung von Zeiteinsparungen aktuell?
» Nicht berucksichtigte Komponenten?

Zeit Zuverlassigkeit
Bewerten von Messen, ermitteln und bewerten
Zeitgewinnen von Zuverlassigkeitsgewinnen

FE 4 Personenverkehr FE 3 Machbarkeitsstudie

FE 5 Guterverkehr FE 6 Stralle FE 7 Schiene

16
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indSadenwicklnd Eroebnisse der Machbarkeitsstudie FE 3: Definition

12% e
10%
8%
6% frei

o

0%

» Zuverlassigkeit bewertungsrelevante Grofte im PV und GV - Definition?

» Definition Stral3e/Schiene als Streuungsmal} Reise-/Transportzeit

» Fur Wasserstral3e: Kalkulierbarkeit der Abladetiefe aufgrund
wechselnder Wasserstande

» Keine Netzrobustheit/Netzredundanz (z.B. Katastrophen)

= Zuverlassigkeit ist relationsbezogen (z.B. verpasster Anschlusszug)

Erwartete Schwankungen versus

—Typ G ‘
| —TypH |
—Typ | ‘

>

Unerwartete Schwankungen

[

Reisezeitverteilung (Jahr)
,weniger zuverlassig"
>

Uhrzeit

-> Bereits im BVWP berucksichtigt

N\

Reisezeitverteilung (Jahr)

,Zuverlassiger”

-> Bisher nicht berucksichtigt

17
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Ergebnisse der Machbarkeitsstudie FE 3: Umsetzbarkeit

= Umsetzbarkeit:

» Kurzfristig: als nachgelagerte Komponenten zum
Verkehrsmodell > BVWP 2015

» Mittel- bis Langfristig: Integration in Nachfragemodelle/Simulation

Wie verbessert ein Infrastruktur- Welchen Wert hat die
projekt die Zuverlassigkeit? verbesserte Zuverlassigkeit?
z.B. gemessen in z.B. in Euro je
Minuten-Standardabweichung Minuten-Standardabweichung
= Wirkungsprognose = okonomische Bewertung

FE 6 Stralle FE 7 Schiene FE 4 PV FE 5 GV

18
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ind Sadentwieklng I ostensatz flr Zeit/Zuverlassigkeit (FE4/5): Methodik

= Aktualisierung bisheriger Zeitkostensatze (Fortschreibung PV seit

BVWP 1992) und Ermittlung eines Kostensatzes fur Zuverlassigkeit

» Empirische Erhebung zu tatsachlich gezeigtem Verkehrsverhalten (RP
— Revealed Preferences) u. hypothetischen Entscheidungen (SP —

Stated Preferences)

» Modellschatzung
- Kostensatze aus
Modellen ableitbar

3.071 SP- 474 SP-
Interviews Interviews
64.329 SP- 15.616 SP-

Experimente  Experimente

Route 1

Gesamtzeit
davon fahrend
davon im Stau

davon Zugangszeit

Fahrtkosten

Parkkosten

Anteil > 10 min verspatet

2:00

1:30

0:20

0:10

143

3.6

10

%

Route 2

Gesamtzeit
davon fahrend
davon im Stau

davon Zugangszeit

Fahrtkosten

Parkkosten

Anteil > 10 min verspatet

1:45

1:30

0:05

0:10

23.2

3.6

10

%

Wahl: |:’

|

Beispiel: Routenwahlexperiment PV (Quelle: TNS Infratest, ETH Zdrich)

19
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Kostensatz fiir Zeit/Zuverlassigkeit: Ausblick PV

» Zeitkostensatze steigen mit Reiseweite - wir prufen eine
entfernungsabhangige Bewertung (Aufwand Verkehrsumlegung)

» Mittlere Zeitwerte in ahnlichen Grollenordnungen wie bisher
» Kleine Zeitgewinne (z.B. <2 min) :

= Literaturstudie: Abwertung kleiner Zeitgewinne methodisch
schwierig (z.B. Projekte vs. Projektbindel, Konsistenz Modelle)

» [nternational nur in 2 Landern ublich (Kanada, Deutschland)
= Vorschlag Gutachter: Gleichbewertung aller Zeitgewinne

20
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Expertenworkshop zum Forschungsprojekt

Grundséatzliche Uberpriifung und
Weiterentwicklung der Nutzen-Kosten-Analyse
Im Bewertungsverfahren der
Bundesverkehrswegeplanung

Moglichkeiten zur Einbeziehung neuer Nutzenkomponenten

15.10.2013 Hans-Ulrich Mann
Intraplan Consult GmbH



1. Aufgabenstellung

Potenzielle neue Nutzenkomponenten
» Negative Nutzen wahrend der Bauzeit mit Schwerpunkt bei den
Verkehrstragern Schiene und Stral3e

» Nutzen aus der Entlastung des Straliennetzes bei Nachfrage-
verlagerungen auf konkurrierende Verkehrstrager

» Lebenszyklusemissionen der Verkehrsinfrastruktur

Beurteilungskriterien

» Verfugbarkeit
= der benotigten Ausgangsdaten und
= geeigneter Quantifizierungsinstrumente

» Relevanz fur das Bewertungsergebnis

» Angemessenheit des Aufwandes im Vergleich zu den zu erwartenden
Nutzenbeitragen

3T B
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2. Negative Nutzen wahrend der Bauzeit

Benotigte Ausgangsdaten

> Bauzustandsbedingte Anderungen der Angebotsqualitdt gegentiber dem Regel-
zustand

Schiene Strale
Fahrzeitverlangerungen Geschwindigkeitsbeschrankungen

Verringerung der Anzahl der

nutzbaren Gleise Verringerung der Spurbreite
Temporare Streckensperrungen

Umleitung des SPV auf
Alternativrouten

> Zeitpunkt und Zeitdauer der Anderungen gegeniiber dem Regelzustand
» Die oben aufgefuhrten Angaben sind nur fur Ausbaustrecken erforderlich

| £ (
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2. Negative Nutzen wahrend der Bauzeit

» Bei Neubaustrecken werden keine entsprechenden Angaben benotigt, da
wahrend der Bauzeit keine bewertungsrelevanten Beeintrachtigungen des
laufenden Betriebes entstehen

» Die im BVWP vorliegende Planungstiefe reicht beim Verkehrstrager Schiene in
der Regel fur eine konkrete Definition von Art und Dauer der Bau- und
Betriebszustande nicht aus

» Beim Verkehrstrager Stralie ist in der Regel davon auszugehen, dass die Anzahl
der verfugbaren Fahrspuren wahrend der Bauzustande gegenuber dem
Regelzustand unverandert sind

» Angaben zu Art (Reduzierung der Spurbreite und Geschwindigkeits-
beschréankungen) und Umfang (betroffene Streckenldnge) der Anderungen
gegenuber dem Regelzustand durften damit verflgbar sein

» Fraglich ist, ob zum Zeitpunkt der Bewertung schon die Zeitdauer der
Bauzustande angegeben werden kann

£ ((
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2.

Negative Nutzen wahrend der Bauzeit

Verfugbare Quantifizierungsmethoden

>

Beim Verkehrstrager Schiene konnen die Auswirkungen der bauzustands-
bedingten Anderungen im Betriebsablauf gegeniiber dem Regelzustand im
Prinzip mit den vorhandenen Modellbausteinen (Routenwahl, Modal-Split und
Zuverlassigkeit) zum grofdten Teil abgebildet werden

Kaum abbildbar sind die Auswirkungen von Betriebseinschrankungen auf die
Nachfrage im Schienenpersonenverkehr, die nur in Schwachlastzeiten vorge-
sehen sind

Dies ist dadurch begrindet, dass die Nachfragemodellierung beim Schienen-
personenverkehr in der Dimension Personenfahrten je Jahr erfolgt und die Aus-
gangsdaten nicht nach Zeitscheiben differenziert sind

Die Abbildung der Nutzerreaktionen auf Bauzustande im Straliennetz ist mit den
vorhandenen Instrumenten nicht moglich, da insbesondere die Reaktionen auf
Verringerungen der Spurbreite (z.B. staubedingtes Ausweichen in das
nachrangige Netz, groRraumige Umfahrung des Baustellenbereiches) noch nicht
hinreichend erforscht sind

i W B »



2.

Negative Nutzen wahrend der Bauzeit

Relevanz fur das Bewertungsergebnis

>

>

Im Bewertungsverfahren des BVWP werden die Projektnutzen immer in Form
von Salden der Zustande zwischen einem Planfall und dem Bezugsfall bestimmt

Dies bedeutet, dass die negativen Nutzen wahrend der Bauzeit konse-
guenterweise auch fur die im Bezugsfall erforderlichen Reinvestitionen ermittelt
werden mussten

Hier stellt sich die Frage ob bei Saldierung der negativen Nutzen wahrend der
Bauzeit uberhaupt signifikante Unterschiede zwischen Reinvestitionen im
Bezugsfall und Neuinvestitionen im Planfall bestehen

Es ist zu vermuten, dass bei Saldierung der negativen Nutzen wahrend der
Bauzeit zwischen dem Planfall und den im Bezugsfall erforderlichen Rein-
vestitionen allenfalls geringe Nutzenbeitrage entstehen

Bei Ausbaumallinahmen (zusatzliche Gleise im Schienennetz bzw. Fahrspuren
im Stral’ennetz) ist es sogar moglich, dass der negative Nutzen wahrend der
Bauzeit aufgrund der grofReren betrieblichen Flexibilitat im Planfall betragsmalig
geringer ist als bei den Reinvestitionen im Bezugsfall

(
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2.

Negative Nutzen wahrend der Bauzeit

Angemessenheit des Aufwandes

>

U0 P

Aufgrund des Komplexibilitatsgrades der benodtigten Ausgangsdaten und der
hieraus abzuleitenden Projektwirkungen ist die Entwicklung vereinfachender
Schatzverfahren nicht moglich

Die Quantifizierung der betreffenden Nutzenkomponenten muss daher in der
gleichen Bearbeitungstiefe erfolgen wie fur den Zeitraum nach Inbetriebnahme
der betreffenden Infrastrukturmaldnahmen

Die negativen Nutzen wahrend der Bauzeit beziehen sich nur auf sehr begrenzte
Teilzeitraume, die nur einen Bruchteil des gesamten Betrachtungszeitraumes
nach Inbetriebnahme (25 — 30 Jahre) ausmachen

Der Aufwand zur Abbildung der Nachfragewirkungen und zur Ermittlung der
Reisezeitdifferenzen erforderlichen Modellrechnungen steht in keinem ange-
messenen Verhaltnis zu den zu erwartenden Nutzenbeitragen

27
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3. Nutzen aus der Entlastung des Stral’ennetzes

Projektwirkungen beim abgebenden Verkehrstrager Stralde

» Bei Verlagerung vom Verkehrstrager Stral3e auf konkurrierende Verkehrstrager
verringert sich die Auslastung des Straliennetzes im Auswirkungsbereich der zu
bewertenden Investitionsvorhaben bei den aufnehmenden Verkehrstragern

» Bei signifikanten Auslastungsminderungen erhohen sich die Geschwindigkeiten
im  Strallennetz, gleichzeitig konnen sich aufgrund eines verstetigten
Verkehrsablaufes Kraftstoffeinsparungen ergeben

» Die hieraus entstehenden Nutzen werden im derzeitigen BVWP-Bewertungs-
verfahren nicht berucksichtigt

Benotigte Ausgangsdaten

» Matrizen des verlagerten Personen-(PV) und Guterverkehrs (GV)

» Diese Matrizen sind fur die Quantifizierung der anderen Nutzungskomponenten
ohnehin zu ermitteln

(00 pleg 28
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3.

Nutzen aus der Entlastung des Straldennetzes

Bewertungsrelevanz

>

U0 P

Zur Abschatzung der Grolenordnung der betreffenden Nutzen wurden die zu
erwartenden Reisezeitersparnisse am Beispiel der Einfuhrung des Rhein-Ruhr-
Express Dortmund — Dusseldorf — Koln (RRX) abgeschatzt

Unter Zugrundelegung eines Referenzbelastungszustandes von DTVW/14 und
der Capacity-Restraint-Kurven nach HBS ergibt sich eine Reisezeitersparnis
beim MIV von etwa 700 Tsd. Std je Jahr bei Realisierung des RRX

Bei einem angenommenen durchschnittlichen Zeitwert von 10 €/Std. entspricht
dies einem Nutzen von etwa 7 Mio. € je Jahr

Bei einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1,0 konnten hierdurch Investitionen in
Hohe von 140 Mio. € kompensiert werden

Bei einer differenzierteren Betrachtungsweise unter Berucksichtigung von Zeit-
scheiben mit hohen Spitzenauslastungen konnen sich durchaus hohere Zeit-
ersparnisse ergeben

R
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3. Nutzen aus der Entlastung des Stral’ennetzes

Auswirkungen auf das Stralennetz am Beispiel des RRX

Anderung der Querschnittsbelastungen
im Planfall gegenuber dem Bezugsfall

AK Heme ~ 0,9(2,0%) A42

() AK Castrop-Rauxel

AD Essen Ost R £
~ o)
=1 [=}
o () Westhofener Kreuz
V]
o

A43

AK Wuppertal Nord

Legende:

= .
(=) 0.9 Riickgang der Querschnittsbelastung
=, " bei Realisierung des RRX (1.000 Kfz/DTVW)
©

A3™ 50,0 Querschnittsbelastung gemég SVZ 2010

(1.000 KizDTVW)

AK Kdln Ost

%-

ScienceMarketing

Fahrzeitverkurzungen

AK Herne s (O AK Castrop-Rauxel
Ad2
AK Oberhausen West

A3
() AK Dortmund-West

AK DU-Kaiserberg Q

() Westhofener
Kreuz

A3
AK Breitscheid (J

A43

AK Wuppertal Nord

A3

AK Hilden

AK Leverkusen
Legende:
0,2 Zeitersparnis in Minuten

AK Kdln Ost
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3. Nutzen aus der Entlastung des Stral’ennetzes

Vorgehensvorschlag zur Ermittlung der Reisezeitersparnisse

1. Matrix der Kfz-Fahrten (DTVW) PV
und GV im Bezugsfall auf der Mikro-
ebene 3

2. Matrix des verlagerten PV und GV auf
der Mikroebene 2

3. Disaggregierung auf die Mikroebene 3

\

4. Matrix der Kfz-Fahrten (DTVW) PV
und GV im Planfall auf der Mikro-
ebene 3

|
|
|

5. Umlegung der Nachfragematrizen PV
und GV des Planfalles auf das
Strallennetz

6. Disaggregierung der Querschnitts-
belastungen auf die maligebenden
Zeitscheiben

4

7. zeitscheibenweise Ermittlung der
Reisezeit- und Kraftstoffersparnisse
sowie Aggregation auf Jahreswerte

Fachgutachter Schiene bzw. ggf. Wasserstralle

Fachgutachter StralRe

(i

37D B
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4. Zusammenfassende Beurteilung der Berlcksichtigung
neuer Nutzenkomponenten

Kriterium

Verfugbarkeit der
exogenen Aus-
gangsdaten

Verfugbarkeit ge-
eigneter Quantifi-
zierungsmethoden

Bedeutung fur das
Bewertungsergebnis

Angemessenheit des
Aufwandes

Empfehlung fur den
BVWP 2015

S -

ScienceMarketing

£ ((

Negative Nutzen
wahrend der Bauzeit

Schiene: in der Regel

nein
Stralle: ja
Schiene: ja
Stral’e : nein
eher gering
nein

keine Berucksichtigung

Entlastungs-
wirkungen im
Stral3ennetz

ja

ja
bei grol3en Verlager-
ungswirkungen

nur bei Relevanz

Berucksichtigung nur
bei Relevanz

Lebenszyklus-
emissionen der
Verkehrsinfra-
struktur

ja

ja
geringer als bei
den Fahrzeugen
ja

standardmaliige
Berucksichtigung
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Weiterentwicklung der Nutzen-Kosten-Analyse
Im Bewertungsverfahren der
Bundesverkehrswegeplanung

Thema: Bewertung projektbedingter Beschaftigungswirkungen

15.10.2013 Dr. Frank Trosky

Planco Consulting GmbH



Beschaftigungswirkungen im Bewertungsverfahren BVWP 2003

Grundsatze (BVWP 2003):
« Es gilt das Vollbeschaftigungspostulat, daher

« werden keine Veranderungen des
gesamtraumlichen Beschaftigungsniveaus
ermittelt, sondern

» ausschlieRlich Beitrage zur Uberwindung
struktureller Probleme auf regionalen
Arbeitsmarkten berucksichtigt.
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Beschaftigungswirkungen im Bewertungsverfahren BVWP 2003

Die beiden relevanten Nutzenkomponenten in der
BVWP-Bewertung sind:

1. NR 1: Beschaftigungseffekte aus dem Bau von
Verkehrswegen

2. NR 2: Beschaftigungseffekte aus dem Betrieb von
Verkehrswegen

35
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Beschaftigungswirkungen im Bewertungsverfahren BVWP 2003

NR 1: Beschaftigungseffekte aus dem Bau

NRl = KxAx10" xrxp xW, . xa,

mit:

K ; Investitionskosten

A Mannjahre pro 100 Mio. € Investitionskosten

r ; Anteil der regional zurechenbaren Beschatftigten
P. : Regionaler Differenzierungsfaktor

Wy Alternativkostensatz pro Arbeitsplatz und Jahr
a, Mittlerer Annuitatenfaktor des Projekts
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Beschaftigungswirkungen im Bewertungsverfahren BVWP 2003

p, Regionaler Differenzierungsfaktor

Technisch erfolgt die Berechnung der regionalen
Differenzierungsfaktoren mit Hilfe einer empirisch ermittelten
Reaktionsfunktion, welche die Veranderung der
Arbeitslosigkeit in Abhangigkeit der Veranderung der
Arbeitsnachfrage abbildet.

Interpretation:

Die Reaktionsfunktion gibt die Wahrscheinlichkeit an, dass ein
durch die Investitionsmalinahme Beschaftigter ohne
Projektrealisierung in der Region arbeitslos geblieben ware.

TR "



Beschaftigungswirkungen im Bewertungsverfahren BVWP 2003

p, Regionaler Differenzierungsfaktor

Datenbasis der Berechnungen der regionalen
Differenzierungsfaktoren sind die Dauerarbeitslosen (langer

als 1 Jahr arbeitslos) des Jahres 2007 in regionaler
Abgrenzung nach Raumordnungsregionen.
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Beschaftigungswirkungen im Bewertungsverfahren BVWP 2003

Bedeutung von NR 1 im Rahmen der Bewertungen
Teil-NKV (NR 1)

0,10 -
0,09 -
0,08 -
0,07 -
0,06 -
0,05 -
0,04 -
0,03 -
0,02 -
0,01 -

0,00 . .
Minimum Bundesdurchschnitt Maximum
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Beschaftigungswirkungen im Bewertungsverfahren BVWP 2003

NR 2: Beschaftigungseffekte aus dem Betrieb

A(r)pl o A(r)vg

NR?2 = Zpb(r) X x W, o
r Ay
Vg8

mit:
r ; Index der Region
Por) - Regionaler Differenzierungsfaktor
Vg ; Vergleichsfall
pl ; Planfall
A : Anbindungsindikator
Wy Alternativkostensatz pro Arbeitsplatz und Jahr

40
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Beschaftigungswirkungen im Bewertungsverfahren BVWP 2003

NR 2: Beschaftigungseffekte aus dem Betrieb

Pp(r) : Regionaler Differenzierungsfaktor
(modifizierter p,)

A ; Anbindungsindikator

(relative Verbesserung der
Transportgeschwindigkeit im Planfall
gegenuber dem Vergleichsfall)
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Beschaftigungswirkungen im Bewertungsverfahren BVWP 2003

Bedeutung von NR im Rahmen der Bewertungen von

Straldenprojekten in Berlin (mittleres Gesamt-NKV 2,69)
Teil-NKV (NR gesamt)

0,10 -
0,09 -
0,08 -
0,07 -
0,06 - 0,09
0,05 -
0,04 -
0,03 -
0,02 - 0,028
0,01 -
0,00

Minimum Durchschnitt Maximum
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Vorschlag fur den BVWP 2015

Frage:
Ist eine Anderung gegeniiber dem BVWP 2003 notwendig?

Antwort:
Grundlegend Anderung in den Rahmenbedingungen:

Laut BBSR gibt es keine Region in Deutschland, die mit

Zunahmen bei der erwerbfahigen Bevolkerung rechnen
konnte.

Es wird ein erheblicher Erwerbstatigenruckgang bis 2030 zu
verzeichnen sein. => Erwerbslosenquote sinkt
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Vorschlag fur den BVWP 2015

Vorschlag:

Im Rahmen der Nutzen-Kosten-Analyse beil der
Bewertung von Infrastrukturmallnahmen des
Bundesverkehrswegeplans 2015 sollten regional
differenzierte Beschaftigungseffekte aus Bau und
Betrieb nicht berucksichtigt werden.

10
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=
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Vorschlag fur den BVWP 2015

Grunde fur die Nichtberucksichtigung von
Beschaftigungseffekten (NR 1)

1. Geringe absolute Bedeutung

2. Vollbeschaftigungssituation in allen Regionen 2030
(Arbeitskraftemangel als limitierender Faktor fur das

Wachstum in allen Regionen)

=> Differenzierung mit Blick auf strukturelle regionale
Arbeitsmarktprobleme daher obsolet.

TP B B ®




Vorschlag fur den BVWP 2015

Grunde fur die Nichtberucksichtigung von
Beschaftigungseffekten (NR 2)

1. Geringe absolute Bedeutung

2. Vollbeschaftigung in allen Regionen in 2030
(Arbeitskraftemangel)

3. Generell ist ein hoher Infrastrukturstandard gegeben.
Daher ist von einer geringen Beschaftigungswirkung von
Infrastrukturverbesserungen auszugehen (s. Punkt 2).

=> Differenzierung mit Blick auf strukturelle regionale
Arbeitsmarktprobleme daher obsolet.

TP B B ®
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Thema: Diskontierung

Prof. Dr. Thorsten Beckers
15.10.2013 TU Berlin - WIP



Alternative Ansatze zur Herleitung von Diskontraten:
Opportunitatskostenansatz und soziale Zeitpraferenzrate

»  Opportunitatskostenansatz

» Grundgedanke: Verdrangung privaten Konsums und privater
Investitionen durch offentliche Investitionen

» d = Diskontrate

» i = nachsteuerlicher Zinssatz fur inflationsindexierte
Bundeswertpapiere

> 1, = Unternehmenssteuersatz

» N = Gewichtungsfaktor des Konsums

d :( L ]i.
| -1

Berechnung (1) : t, =1/3,A=3/5,i=1,75 % (Marz 2011) > d =2,1 %
Berechnung (2):t, = 1/3, A=3/5,i= 0,75 % (April 2013) > d = 0,9 %
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Soziale Zeitpraferenzrate

» Grundgedanke: Ruckgriff auf gesellschaftliche Grenzrate der
Substitution zwischen heutigem und zukunftigem Konsum bei
Berlcksichtigung intertemporaler Konsumveranderungen
Jpure” Zeitpraferenzrate (p)

(kunftige) pro Kopf-Wachstumsrate des Konsums (g)
Elastizitat des Grenznutzens des Konsums (n)

d~(1+pfl+gn)-1~ p+gn

Rechnung (1) : p=0,1,n=1,25, g = 1,27 % (aus Prognose 2030) > d =1,7 %
Rechnung (2): g = 0,96 (unteres Szenario Prognose 2030) > d=1,3 %
Rechnung (3): g = 1,54 (oberes Szenario Prognose 2030) > d =2,0 %

YV V VY

Annahme: Konsumanteil am BIP bleibt konstant (ca. 60% in D, 10 Jahre konstant)
Bei Ruckgang des Anteils - niedrigere Diskontraten zweckmaldig

(
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Diskontierung: Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Ergebnisse beider Ansatze liegen — bei Verwendung
realitatsnaher Zahlen - nahe beieinander

Kritische Grolken: Konsumwachstumsrate pro Kopf bzw. Nettozins
far Privathaushalte

Diskontsatz innerhalb einer Bandbreite von 1,0 % bis 2,0 %
wahrscheinlich

Geringere Ansatze der Diskontrate fuhren zur hoheren
Gewichtungen zukunftiger Nutzen, dadurch moglicherweise
grof3ere Probleme durch mit Unsicherheiten behafteten
Langfristprognosen - ggf. durch Sensitivitatsrechnungen
aufzufangen

Einheitlicher Diskontsatz fur die Projektlaufzeit grundsatzlich
ausreichend

50



Entwicklung der Verzinsung B4
inflationsindexierter Bundesanleihen “KUp

Ausstehende inflationsindexierte Bundestitel per 11. Juni 2013

Wertpapier Fdlligkeit Kupon Ausstehend letzte Emission ISIN

5) ILB (iBobl)  Apr 18 0,75%\ 9 Mrd. Euro Apr 13 DE0001030534
10J (iBund) Apr 16 1,50% | 15 Mrd. Euro  Sep 10 DE0001030500
10J (iBund) Apr 20 1,75% | 15 Mrd. Euro  Marz 11 DE0001030526
10J (iBund) Apr 23 0,10% | 11 Mrd. Euro  Juni 13 DE0001030542

Quelle: http://www.deutsche-finanzagentur.de

™ % 51



Anteil privater Konsumausgaben am BIP
im internationalen Vergleich (in %)

Lfd. Nr.] Gegenstand der Nachweisung 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
1 EU (27 Lander) 58,4 58,4 58,3 58,2 57,7 57,0 57,1 58,1 58,1 58,0 58,3
2 EU (25 Lander) 58,3 58,3 58,3 58,1 57,5 56,8 57,0 58,1 58,0 58,0 58,3
3 EU (15 Lander) 58,2 58,2 58,0 58,0 57,5 56,8 57,0 58,1 58,0 58,0 58,3
4 Eurozone 57,1 57,3 57,0 57,2 56,7 55,9 56,3 57,5 57,5 57,4 57,5
5 Belgien 52,6 52,4 51,7 51,5 51,3 50,9 52,0 52,8 52,9 52,6 52,9
6 Bulgarien 69,5 69,3 69,3 69,2 67,5 69,0 66,4 63,2 62,8 62,4 64,3
7 Tschechische Republik 51,3 51,5 50,5 49,3 48,6 47,7 48,9 50,6 50,6 50,6 50,3
8 Danemark 77,5 %7,6 48,2 48,2 48,2 48,4 77,9 7T e 48.8 49,5
<9 Deutschland 552 589 585 588 5.9 559 562 586 S5n4  S5n4 57
10 Estland 26,6 56,0 56,3 55,5 55,4 54,1 54,8 244 S -7 P 51,8
11 Irland 46,3 46,1 45,6 45,7 45,9 47,3 50,5 49,3 50,0 48,1 47,6
12 Griechenland 72,9 70,7 70,3 69,8 69,7 69,6 72,3 72,4 73,4 74,6 73,7
13 Spanien 58,3 57,6 57,9 57,8 57,4 57,4 57,2 56,5 58,0 58,3 59,2
14 Frankreich 56,4 56,8 56,6 56,9 56,7 56,5 56,9 58,1 58,0 57,7 57,7
15 Italien 58,7 59,1 58,6 59,0 59,0 58,6 59,2 60,3 60,8 61,6 61,1
16 Zypern 64,8 64,3 64,8 64,8 64,7 67,2 69,8 66,2 66,4 66,8 66,8
17 Lettland 62,7 62,4 63,0 63,1 65,7 62,4 62,5 61,4 63,1 62,2 62,1
18 Litauen 64,6 64,7 65,5 64,9 65,0 64,3 65,6 68,5 63,8 63,6 64,2
19 Luxemburg 41,9 37,7 37,1 35,5 33,5 32,0 32,9 33,9 318 31,3 31,2
20 Ungam 55,0 56,7 55,3 55,0 53,8 55,0 54,2 54,5 52,9 53,0 54,2
21 Malta 61,7 62,6 64,0 63,1 63,5 61,0 61,3 63,4 61,2 61,5 60,4
22 Niederlande 50,1 49,9 49,4 48,8 47,2 46,2 45,5 46,0 45,5 45,0 45,5
23 Qsterreich 54,4 54,9 54,8 55,0 54,2 52,9 52,8 54,8 54,7 54,4 54,5

Quelle: Statistisches Bundesamt (2013)
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Expertengesprach

zu ausgewahlten Empfehlungen des
Forschungsprojektes

,Grundséatzliche Uberpriifung und
Weiterentwicklung der Nutzen-Kosten-Analyse im
Bewertungsverfahren der
Bundesverkehrswegeplanung"

Thema: Berucksichtigung impliziter Nutzen bei der Bewertung
von Verlagerungswirkungen und induziertem Verkehr

ﬁlﬁ]@ % 15.10.2013 Prof. Dr. Kai Nagel 53

TU Berlin - VSP
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Ressourcenverzehr

Ursprunglicher BVWP
* Fahrt von X nach Y findet ohnehin statt.
« Aufgabe: Ressourcenverzehr minimieren.

Bezugsfall, Planfall
 Es gibt immer einen Bezugsfall (ohne MalRhahme) ...
e ... und einen Planfall (mit Maldnahme).

- Die Bilanzen konzentrieren sich auf die Anderungen der
Nutzenkomponenten.

* |Ich konzentriere mich hier zunachst auf die Verkehrsmittel-
Wechsler ("Verlagerungswirkungen")

i0® fed B 55
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Wechsel Stralde — Bahn: Saldo Ressourcenverbrauch

Nutzen (+)/
Nutzen- bzw. Kostenkomponenten Kosten (-)
(Mio. € je Jahr)
1 2
/ Eingesparte Pkw-Betriebskosten NB3
Ermiccionel oC I o Al \ Pl
Unfallfclgekesten Plon
|| Eingesparte Lkw-Betriebskosten NB3
Ermicsions] oc I oAl "1 —
Unfalfelgekestenewn
Reisezeitnutzen NE e
Betriebsfihrungs- und Fahrzeugvorhaltungskosten SPFV |[NB1+2
Betriebsfiihrungs- und Fahrzeugvorhaltungskosten SGV  |[NB1+2
Hinweis: Externe Kosten werden (aul3erhalb
der Berechnung impliziter Nutzen) natiirlich Nun betrachte nur den Personenverkehr ...
weiterhin berucksichtigt!

o =
iR B
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Stralle — Bahn: Nur Personenverkehr

Nutzen (+)/

Nutzen- bzw. Kostenkomponenten Kosten (-)
(Mio. € je Jahr)

1 2

Eingesparte Pkw-Betriebskosten NB3

ErgespartelenBetriehslkesten NB3

Reisezeitnutzen NE

Betriebsfiihrungs- und Fahrzeugvorhaltungskosten SPFV |[NB1+2

NB1+2

Produktionskosten Auto in NB3
Produktionskosten Bahn in NB1+2
Zeitkostendifferenz in NE
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Ressourcenverzehr, anders aufgeteilt

Bezugsfall Planfall Nutzen [Eu]

Prod.Kost. a - pka + pka - |AX|
(NB3)
Reisezeit a ta 0 - ta +zw - t2 - |AX]
(NE)
Prod.Kost. b 0 pkP1 + pkP1 - pk? - |AX|
(NB1, 2)
Reisezeit b 0 to4 + {0 - zw - t1 - |AX|
(NE)

(Verbesserung b(ahn); betrachte nur Wechsler a(uto) — b(ahn)

pk: Produktionskosten (pro Einheit)

t: Fahrzeiten (pro Einheit)

x: Mengen (z.B. Personenfahrten/Jahr auf Relation); hier: nur
Wechsler

weitere Attribute (z.B. Zuverlassigkeit) moglich
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Problem

Problem (z.B.) VM1 =1h
* (Z.B.) Bahnverbesserung; ‘
Reisende wechseln auf VMz@

Bahn: Bahnfahrt dauert aber
Immer noch langer als
Stralde

e Langere (Bahn-)Fahrt
verbraucht mehr zeitliche
Ressourcen, ist also
schlechter bewertet.

* Nicht sinnvoll, wenn
Bahnfahrt freiwillig gewahlt.
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Losungsansatz

Losungsansatz
« Sicher vieles moglich.

* Intern'l ublich: Bewerte nicht Ressourcenverzehr direkt ...
... sondern Uberschuss des Nutzens uber den
Ressourcenverzehr.

* Den Nutzen selber bekommen wir nicht. Aber eine
Gleichheits-Aussage Uber den Nutzen genau beim Wechsel.
Wie folgt ...
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Attribute einer Option b ("Bahn")

Option b

Po: Nutzerpreis (!, keine Produktionskosten), t»: Fahrzeit
zw = Zeitwert = 1 in Graphiken.

(@] mm|
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Eine Verbesserung von Option b

Db

P
p

tg ;
& (am besten stellt man
‘ sich dies

3;3 1:,1, "pro QZ-Relation"
VOr)

"0": Nullfall, Bezugsfall, "1": Planfall
"Menge" bei Option b erhoht (bei abnehmendem Aufwand)

(@] mm|
iR -1 62



Kontinuierliche Verbesserung und neutrale Wechsler

(typische) ldee an dieser Stelle
» Verbesserung nicht auf einen Schlag, sondern kontinuierlich.

 Einige Nutzer wechseln fast sofort, einige spater, und einige fast am Ende der
Verbesserung.

» Annahme, dass beim Wechsel aus Nutzersicht die neue Option nun gerade

genauso gut ist wie die alte. N \\
R — Nachfragekurve
ehd- -~ _.
AS
Bei dieser Fahrzeit hat Person 3 alternative | | | Do
Option mit gleichem Nutzen T~
—(N|™ |
2hi---etetetet - - -
o 0 0D
o a
>

—10
=i
=2
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5 ¢ |
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Die neuen Nutzer kommen von Option a ("Auto")

Option a , Option b

"Menge" bei Option a reduziert (Aufwand dort bleibt gleich).
Wechsel, obwohl to+pp > ta+pa!

(@] mm|
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Impliziter Nutzen

Option a , Option b

f p é

; 7 ;

; #

| #a

a a b .b
T Zy s x3

Nutzer wechselt, wenn beide Optionen exakt gleich.
Geht nur, wenn zus. "impl. Nutzen" bei b oberhalb von ta+pa.

(@] mm|
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Vorschlag: Fuge impliziten Nutzen als weiteren Term ein:

fall

Prod.Kost. a + pk?@ - |AX|
(NB3)
Reisezeit a ta 0 - ta +zw - t@ - |AX]|
(NE)
Prod.Kost. b 0 pkP1 + pk® - pkP1 - |AX|
(NB1, 2)
Reisezeit b 0 tb + tP4 - zw - t1 - |AX|
(NE)

Diff. impl.
Nutz.

[(pPntzw tos }~(p?+zw t7) ] - |AX]

Intuitive Erlauterung impliziter Nutzen: Zusatzl., nicht beobachteter
Nutzen, der durch den Wechsel entsteht (z.B. Komfort). Evtl. negativ.

Konnte man prinzipiell wenigstens teilweise messen (=beobachten).
Beruht auf Nutzerkosten p, nicht Produktionskosten pk.
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Zusammenhang mit Konsumentenrente/rule-of-half

Fur Personen, die das kennen:
Verfahren (neu) ergibt gleiches Resultat wie ("angelsachsisches")

Verfahren mit
— Produzentenrente abgebend + PR aufn. + rule-of-half

Sieht man rechnerisch fast sofort:
+ pk? — pkP1 — zw - tP1 + pPy, + Zw - tPy, — p@
= — (p? — pk?) + (pP1 — pkP1) — pP1 —zw - t°1 + pPy + zw - tPy,
= — pra + prP — p®1 + (pPo+pP1)/2 + zw - [P1 + (tPo+1°1)/2 ]
= —pr2 + pr° + (p®—p°1)/2 + zw - (t°0—t°1)/2
Sehr intuitiv ist es nicht (angelsachs. Verfahren betrachtet andere

Differenzflachen als wir)

o =~
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Funktioniert auch fur induzierten Verkehr

fall

Prod.Kost. b - pk® - |Ax]|
(NB1, 2)
Reisezeit b 0 to4 + tby - zw - tP1 - |AX|
(NE)

Diff. impl.
Nutz.

[(pPx +2zw-t° )] - |AX|

Intuitive Erlauterung impliziter Nutzen: Zusatzlicher, nicht beobachteter
(Mobilitats-)Nutzen, der durch die Fahrt entsteht.

Verninftigerweise grofRer als Aufwand Nutzer p°y + zw - 4
Externe Kosten gehen davon (anderswo im Verfahren) wieder ab, z.B.:

— Emissionen etc.

— Stauwirkungen: Induzierter Verkehr behindert den bereits bestehenden
Verkehr und reduziert daher den Nutzen der Malinahme (neu im Modell
explizit berucksichtigt).
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Vor- und Nachteile "impl. Nutzen" vs. "Prod./Kons.-Rente"

+: etabliertes Verfahren plus ein weiterer Term

+: neuer Term hat plausible Interpretation (Differenz der
impliziten ("unobserved") Nutzen der Optionen)

+: Resultat quantitativ identisch mit "Konsumenten-
/Produzentenrente”

—. Zwischenresultate ganz anders (unintuitiv fur jemanden,
der Konsumenten-/Produzentenrente gewohnt ist)

69
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Merkhilfe
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Merkhilfe (und alternative Herleitung?)
Option a Option b

a ... "Auto”
b ... "Bahn"

X1 ... Menge Planfall
o ... Menge Bezugsfall

™o

— Verlust Nutzen @ + Einsparung Ress. W

— ;zw ;a + oa; + [Zw - ? ;n+’[;1;;2 + ;p;n+o;1!/21 —

nnu.%
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Anwendung

Hintergrund

» Testrechnungen mit dem neuen Verfahren stehen noch nicht
zur Verfugung

Im folgenden:

* Mal3nahme: Bahn von Bezugsfall — Zielnetz
Bedarfsplantberpriifung 2010 (BPU'10)

 Nur Personenverkehr

» Gegenuberstellung ohne/mit impliziten Nutzen, ohne weitere
Anpassungen

* Input: Daten von Intraplan; Rechnungen von Intraplan und TU
Berlin
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Verfahren BPU'10 (links) vs. neues Verfahren (rechts)
(Teilbilanz: PV Bahn, ohne externe Kosten)

Mio. € / Jahr
BPU20M0  BVWP 2015 %@eichbleibend}

1. verbleibender Verkehr
Ressourcenverzehr Reisezeit 251 251
2, verlagerter Verkehr
Ressourcenverzehr Betriebskosten MIV 296 296 Saldo!
Ressourcenverzehr Betriebskosten SPV -169 -169 ;:
Ressourcenverzehr Reisezeit 30 e ﬁleichbleib. < BPU"10
implizite Nutzen 0 19
Zwischensumme verlagerter Verkehr 197 157 /]
3. induzierter Verkehr
Ressourcenverzehr Reisezeit 9 -129 recht hoher Wert: zus
mpezis Nuizen 0 &0 Mobilitatsn utzen- fast.
Zwischensumme Induzierter Verkehr 9 13 <— ohne zus.
Gesamtsumme ulll 930 Produktionskosten
(PV Bahn - in diesem Beispiel ohne externe Kosten) (Bahn!)

i B B 74
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Fazit
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Fazit

 "Impliziter Nutzen" als zusatzlicher Term zum bisherigen
Verfahren

* Wirkung vor allem bei hohem Mobilitatsnutzen mit niedrigem
Ressourcenverzehr

* Resultat (neu) quantitativ identisch mit angelsachsischem
Verfahren (rule-of-half + Saldo Produzentenrenten)

 Gegenuiber BVWP'03 neu; gegeniiber BPU'10 ausgedehnt auf
alle Attribute (nicht nur Fahrzeit)

 Erlaubt neu systematische Berucksichtigung induzierter
Verkehr (bisher "parametrisiert").

* (Induzierter Verkehr verursacht weiterhin neben Stau und
Ressourcenverzehr auch externe Kosten wie Emissionen,
Larm ... anderswo im Verfahren ... und kann somit weiterhin
insgesamt negativ wirken.)
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