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Zusammenfassung

Bei den Hinweisen zum induzierten Verkehr verweist die FGSV auf den
Bundesverkehrswegeplan 2003 (BVWP’03), bei dem erstmals ein kleiner Teil des
induzierten Verkehrs (ungeféhr 7,7 %) beriicksichtigt wird. Beim BVWP’03 wird der
induzierte Verkehr berlcksichtigt, indem die Fahrtenhdufigkeiten durch Zuschlagfaktoren
veréndert werden. Dabei wird eine Zeitelastizitat zu Grunde gelegt, die dem Betrag nach rund
um den Faktor 7 zu klein ist.

Zur Bewertung des internen Nutzens wird bei dem BVWP’03 ein unnétig kompliziertes
zweistufiges Verfahren eingesetzt. Im ersten Schritt wird der induzierte Verkehr nicht
berucksichtigt und es werden wie in der Vergangenheit die Zeit- und
Betriebskostenersparnisse zur Bewertung des internen Nutzens herangezogen. In einem
zweiten Schritt wird der induzierte Verkehr mit Hilfe der auf die Verkehrsleistung bezogenen
Konsumentenrente bewertet, was zu unsinnigen Ergebnissen fuhren kann.

Realitatsnah wére es, beim Verkehrsmodell die Reisezeitbudgets konstant zu halten, was einer
Zeitelastizitat von —1,0 entspricht. Zur Bewertung des internen Nutzens sollten die Zeit- und
Betriebskostenersparnisse des verbleibenden Verkehrs herangezogen werden, was bei der
Standardisierten Bewertung von OV-Investitionen (,,Standi*) seit vielen Jahren gemacht wird.

Die FGSV sagt nichts dartiber aus, welche Zeitelastizitat im Verkehrsmodell benutzt werden
sollte. AulRerdem wird die Bewertungsfrage vollig ausgeklammert. Es gibt keinen Hinweis
darauf, ob das komplizierte und unsinnige Bewertungsverfahren des BVWP’03 fur sinnvoll
gehalten wird oder nicht.

1. Einleitung

Hier wird nur auf die Verkehrsmodelle und die Bewertungsfrage eingegangen, da wir uns am
Institut fur Informatik und Verkehr der Universitdt Bremen mit diesen Themen beschéftigt
haben.

Thust hat Verkehrsmodelle entwickelt, bei denen der primér induzierte Verkehr durch eine
Anderung der Fahrtenlidngen beriicksichtigt wird (Thust 1999). Da die Zahl der Wege und
das Reisezeitbudget zu den stabilsten Kenngrofien des Verkehrs zahlen, werden fir die
Quellverkehre und die Zielverkehre der Verkehrszellen die Fahrtenzahlen und die
Reisezeitbudgets konstant gehalten.

Thust vermeidet die Verlangerung der Q-V-Diagramme (siehe z.B. EWS’97, Tabelle 11,
letzte und vorletzte Spalte) in den nicht messbaren (nicht existierenden) Staubereich, indem er
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die Staus explizit nachbildet, die dafiir sorgen, dass die Verkehrsstérken die
Durchlassfahigkeiten nicht tberschreiten.

Helms und Marte schlagen zur Bewertung des internen Nutzens die auf Fahrten bezogene
Konsumentenrente vor, die bei praktischen Beispielen mit den Zeit- und
Betriebskostenersparnissen des verbleibenden Verkehrs ibereinstimmt (Helms 2001,
Marte 2005).

2. Modelle fur den induzierten Verkehr

Es gibt zwei verschiedene Klassen von Verkehrsmodellen, die den induzierten Verkehr
nachbilden. Man kann die Entscheidungen der VVerkehrsteilnehmer detailliert nachbilden und
erhalt dann den induzierten Verkehr als Resultat des Modells. Man kann auch konstante
Reisezeitbudgets annehmen und die Parameter der Modelle so andern, dass die
Reisezeitbudgets konstant bleiben.

Bei der ,,Standi“ werden z.B. die Reisezeitbudgets von auf’en vorgegeben. Auch Thust stellt
Modelle vor, bei denen die Parameter der Verkehrsverteilung so eingestellt werden kdnnen,
dass die Reisezeitbudgets konstant gehalten werden (Thust 1999).

Welche Modelle die Realitdt genauer nachbilden, kdnnen nur Messungen entscheiden. Da

bisher keine Verkehrsmodelle mit festen Modellparametern vorliegen, die genauere Resultate
liefern als die Modelle mit von aulRen eingestellten Reisezeitbudgets, gehe ich davon aus, dass
man zur Zeit nur die Modelle mit eingestellten Reisezeitbudgets in der Praxis einsetzen kann.

In den Hinweisen zum induzierten Verkehr wird die Position vertreten, dass Reisezeitbudgets
nicht von aullen vorgegeben werden sollten (FGSV, 2000, S. 25-26). Dass die
Modellparameter der Verkehrsmodelle starker schwanken als die Reisezeitbudgets wird dabeli
nicht erwahnt.

3. Bundesverkehrswegeplan 2003.

Beim Bundesverkehrswegeplan 2003 wird der induzierte Verkehr durch eine Anderung der
Fahrtenh&ufigkeiten berlcksichtigt. Fur jede Relation werden Zuschlagfaktoren berechnet.

In den Hinweisen zum induzierten Verkehr wird eine Berechnungsformel fur die
Zuschlagfaktoren angegeben (FGSV, 2005, S 16)

ADTV/ DTV =Bom * (t—t)/DTV

mit

A DTV = primdr induzierter Verkehr (Pkw/d)

DTV = Durchschnittlicher taglicher Verkehr (Pkw/d)

to — t” = Reisezeiteinsparung (Pkw h/d)

Borv = Zuschlagfaktor (ohne Differenzierung Bprv = 0,335)

Gl. (1) wird verstandlicher, wenn man beriicksichtigt, dass die Reisezeiteinsparung A t pro Fahrt

() At/h=(b-t)/DTV



ist. Setzt man GL.(2) in GI.(1) ein, dann ergibt sich
(3) ADTVIDTV =Bprv*At/h

Da man in der Regel die relative Anderung der Fahrtenhaufigkeit mit der relativen Anderung
der Reisezeiten vergleicht, wird GI.(3) mit der mittleren Reisezeit t,, erweitert. Wenn man fiir
die mittlere Reisezeit 25 Minuten annimmt, ergibt sich

(4) ADTV/DTV=014*At/t,

Der Faktor 0,14 in GI.(4) entspricht dem Betrag der Zeitelastizitat. Da der Betrag der
Zeitelastizitat bei 1 liegt, wird bei der Berechnung der Zuschlagfaktoren eine dem Betrag
nach rund um den Faktor 7 zu kleine Zeitelastizitdt angenommen.

Da hier auf Messungen des induzierten Verkehrs nicht eingegangen wird, muss der Hinweis
genlgen, dass die bei Messungen auftretenden Schwankungen der Zeitelastizitat die
Uberlegungen nicht wesentlich beriihren.

Um die Belastungsabhéngigkeit zu beriicksichtigen, wird eine einfache Fixpunktiteration
benutzt (FGSV ,2005 S 16), die bei realistischen Zeitelastizitaten und realistischen Q-V-
Diagrammen nicht sicher konvergiert. Die Anwendung des von Thust eingesetzten Multiplier-
Penalty-Verfahrens ware deshalb sinnvoller (Thust, 1999).

Fur den Staubereich wird angenommen, dass die Verkehrsstarken die Durchlassfahigkeiten
uberschreiten kénnen und dabei eine Minimalgeschwindigkeit erreicht wird. Diese
Minimalgeschwindigkeit fihrt fir bestimmte Strecken zu konstanten Stauzeiten. Diese
Annahmen lassen keinen Bezug zur Wirklichkeit erkennen, sodass das Verkehrsmodell zur
Bewertung von StraRenbaumalinahmen nicht geeignet ist, wenn im Ohnefall oder im Mitfall
Staus auftreten.

In Bild 1 wird das Verkehrsmodell und das Bewertungsverfahren des BVWP’03 im Uberblick
dargestellt.

e Der induzierte Verkehr wird durch eine Anderung der Fahrtenhaufigkeiten
beriicksichtigt

e Die angenommene Zeitelastizitét ist dem Betrage nach rund um den Faktor 7 zu
Klein

e Die Reisezeiten werden als belastungsabhangig angenommen

e Fir den Staubereich werden konstante Stauzeiten angenommen

e Der interne Nutzen wird durch reale Zeit- und Betriebskostenersparnisse bewertet,
wobei der Einfluss des induzierten Verkehrs nachtréglich durch eine auf
Verkehrsleistung bezogene Konsumentenrente berticksichtigt wird

Bild 1. Verkehrsmodell und Bewertungsverfahren des BVWP’03

Bei den Hinweisen zum induzierten Verkehr fehlt die Angabe, dass bei dem BVWP’03 eine
dem Betrage nach rund um den Faktor 7 zu geringe Zeitelastizitdt angenommen wird. Es fehlt
auch eine Kritik des Bewertungsverfahrens, das unnétig kompliziert ist und zu unsinnigen
Ergebnissen fihren kann (Marte, 2005).




4. Standardisierte Bewertung von OV-Investitionen

Da der induzierte Verkehr bei der ,,Standi“ seit Jahren voll bertcksichtigt wird, ist es
naheliegend, das Verkehrsmodell und das Bewertungsverfahren der ,,Standi“ zum Vergleich
heranzuziehen (Bild 2).

e Der induzierte Verkehr wird durch eine Anderung der Fahrtenhaufigkeiten
beriicksichtigt

e Das Reisezeitbudget und das Widerstandsbudget werden nahezu konstant gehalten
(Zeitelastizitat —1,0)

e Die Belastungsabhéngigkeit der Reisezeiten wird nicht beriicksichtigt

e Der interne Nutzen wird durch die Reisezeitersparnisse des verbleibenden OV
bewertet

Bild 2. Verkehrsmodell und Bewertungsverfahren der ,,Standi* (Intraplan, 2000)

5. Nutzen-Kosten-Verhaltnisse

Die Bedeutung einer dem Betrage nach um den Faktor 7 zu geringen Zeitelastizitat wird
deutlich, wenn man abschétzt, wie sich dieser Fehler auf die Nutzen-Kosten-Verhaltnisse
auswirkt

Vom BMVBW wird angegeben, dass der induzierte Verkehr die Nutzen-Kosten-Verhéltnisse
im Mittel um 15 % reduziert (BMVBW 2002 S 63). Eine Hochrechnung auf eine dem
Betrage nach um den Faktor 7 grofiere Zeitelastizitat fuhrt zu einer Verringerung der Nutzen-
Kosten-Verhaltnisse um rund 100 %.

Eine Hochrechnung von 15 % auf 100 % stellt naturlich eine Extrapolation dar, die zu groRRen
Fehlern fihren kann. Wenn aber eine solche Hochrechnung zu dem Ergebnis fihrt, dass bei
den Verkehrsprojekten des BVWP’03 der Schaden im Mittel gleich grol3 wie der Nutzen ist,
dann kann man daraus schlief3en, dass unbedingt realitatsnahere Verkehrsmodelle und
sinnvolle Bewertungsverfahren benutzt werden sollten.

6. Fazit

Da nach meinem Kenntnisstand die Nutzen-Kosten-Verhéltnisse nicht stark davon abhangen,
ob man den induzierten Verkehr durch eine Anderung der Fahrtenlangen oder eine Anderung
der Fahrtenh&ufigkeiten berticksichtigt, schlage ich vor, den induzierten Verkehr zunédchst
durch eine Anderung der Fahrtenhaufigkeiten zu beriicksichtigen (Bild 3).

Es sollten die variablen Stauldangen explizit berechnet werden, die sicherstellen, dass die
Verkehrsstarken die Durchlassfahigkeiten der Strecken nicht Gberschreiten. Nur unter dieser
Vorraussetzung lassen sich Verkehrsmodelle fir Netze mit Staus einsetzen.



e Der induzierte Verkehr wird durch eine Anderung der Fahrtenhaufigkeiten
beriicksichtigt

Die Reisezeitbudgets werden konstant gehalten (Zeitelastizitat = —1,0)

Die Reisezeiten werden als belastungsabhéngig angenommen

Es wird beriicksichtigt, dass die Stauzeiten variabel sind

Der interne Nuten wird durch die Zeit- und Betriebskostenersparnisse des
verbleibenden Verkehrs bewertet

Bild 3. Vorschlag fur die Berucksichtigung des induzierten Verkehrs durch eine
Anderung der Fahrtenhaufigkeiten

Langfristig schlage ich vor, den induzierten Verkehr durch eine Anderung der Fahrtenweiten
zu bertcksichtigen (Bild 4).

Der induzierte Verkehr wird durch eine Anderung der Fahrtenweiten beriicksichtigt
Die Reisezeitbudgets werden konstant gehalten

Die Reisezeiten werden als belastungsabhéngig angenommen

Es wird beriicksichtigt, dass die Stauzeiten variabel sind

Der interne Nuten wird durch die Zeit- und Betriebskostenersparnisse des
verbleibenden Verkehrs bewertet

Bild 4. Vorschlag fur die Bertcksichtigung des induzierten Verkehrs durch eine
Anderung der Fahrtenweiten.

Das Modell mit einer Anderung der Fahrtenlangen ist realitatsnaher, was den Vergleich mit
Messungen erleichtert. Das Modell mit variablen Fahrtenldngen erleichtert auch die
Zusammenarbeit mit Stadtplanern, die Wegelangen durch Stadtstrukturanderungen
beeinflussen wollen.
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