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Vorwort

Verkehrsaktivitdten stehen in vielfdltigen Wechselwirkungen mit ihrem wirtschaftlichen,
okologischen und sozialen Umfeld. Der Lehrstuhl fiir Verkehrsokologie beschiftigt sich in
Forschung und Lehre mit diesen Wechselwirkungen, denn nur eine zusammenfiigende
Betrachtung kann sinnvolle und tragfihige Losungen ergeben. Ubergeordnetes Ziel aller
Arbeiten des Lehrstuhls ist es, entsprechend der offiziellen Widmung ,,zur Verringerung der
Umweltbelastungen aus dem Verkehr beizutragen. Schwerpunkte sind dabei Arbeiten zur
Umsetzung einer nachhaltigeren Verkehrsentwicklung, die in folgenden Themenfeldern
konkretisiert werden:

a) Nachhaltige Verkehrsentwicklung: Auswirkungen, Verfahren, Konsequenzen
b) Klimaschutz, Energie und CO, im Verkehr

¢) Luftreinhaltung & Lérm, Emissionsfaktoren und reale Fahrmuster

d) Externe Kosten und Nutzen des Verkehrs, Kostenwahrheit und Internalisierung
e) Rad-und FuB3verkehr

f) Umweltbildung, Monitoring und Evaluation

g) Soziale Exklusion und Umweltgerechtigkeit im Verkehrsbereich

Die Ergebnisse der dazu durchgefiihrten Untersuchungen sowie ausgewéhlter studentischer
Arbeiten sollen im Rahmen dieser ,,Verkehrsokologischen Schriftenreihe® einer breiteren
Offentlichkeit zuginglich gemacht werden. Damit mochten wir einerseits die fachliche
Diskussion zu Problemstellungen einer nachhaltigen Mobilitdtsentwicklung und anderseits
den offenen Zugang zu Wissen und Informationen unterstiitzen.

Die Diplomarbeit von Frau Ines Hein beschéftigt sich mit Folgen aus dem demographischen
Wandel und der Entleerung des ldndlichen Raumes. Konkret soll die Frage beantwortet
werden, wie das seit Jahrzehnten immer nur gewachsene Stralennetz der sinkenden
verkehrlichen Nachfrage angepasst werden kann. Dafiir entwickelt sie ein Konzept, mit dem
riickbaufihige Stralen anhand einer Vielzahl von Kriterien identifiziert werden konnen. Ein
besonderes Augenmerk liegt dabei auf der Bewertung des Mehraufwandes bei Wegfall
einzelner Netzelemente, mit der die Wichtigkeit von Straen ermittelt werden kann. Im
letzten Schritt erfolgt die Uberpriifung der Praktikabilitit des Verfahrens am Beispiel eines
Landkreises im Bundesland Brandenburg.

Die Arbeit ist fiir die interessierte Offentlichkeit, insbesondere fiir Menschen im ldndlichen
Raum, eine wertvolle Informationsquelle. SchlieBlich ist die langfristige Finanzierung der
Verkehrsinfrastruktur im lédndlichen Raum eine zunehmend dringende Fragestellung, die
nicht einfach mit einem ,weiter so wie bisher” beantwortet werden kann. Fiir die
Weiterentwicklung des praxisrelevanten Verfahrens sowie die fundierte Bearbeitung der
Themenstellung mochten wir Frau Ines Hein danken.

Dresden, 31.05.2016 Udo Becker, Thilo Becker



EXECUTIVE SUMMARY

Die Strallenunterhaltung stellt in Deutschland Bund, Lander, Landkreise und Gemeinden vor
eine finanzielle Herausforderung, die es zu Iésen gilt. Die vorliegende Arbeit bietet dazu
Landkreisen und Gemeinden eine Methode, StralRenunterhaltungskosten langfristig zu
senken. Die Methode ist dabei auf einen Strallenkomplettriickbau ausgelegt. Zur
Identifizierung rickbaugeeigneter Stralten werden quantitative und qualitative Kriterien
vorgestellt. Zu den  quantitativen  Kriterien zadhlen die  VergleichsgrofRen:
Mehraufwandsleistung und der Mehraufwand X-Wert. Als Mehraufwand wird die zusatzliche
Reisezeit bezeichnet, die ohne eine bestimmte Strale bewaltigt werden miuisste. Die
Mehraufwandsleistung gibt die Mehraufwande aller Nutzer einer Stralle pro Tag wieder. Der
Mehraufwand X-Wert beschreibt den Mehraufwand eines Ortes. Zur Bestimmung der
Wichtigkeit einer StralRe werden beide Grolien gewichtet zusammengefasst. Zur Berechnung
der Vergleichsgroten wurden im Vorfeld Entscheidungen getroffen, so besteht der
Mehraufwand nur aus der Fahrzeit. Die Fahrzeit wird fur lokal begrenzte Verbindungen wie
dem téaglichen Einkauf, Erledigungen, Bildung, innerwdchentliche Freizeitaktivitdten und
Begleitwegen ermittelt, die ungefahr innerhalb eines 30-km-Radius erreichbar sind, sowie fur
Arbeitswege mit Fahrzeiten bis 1:45 Stunden. Wirtschaftsverkehr wird nicht berechnet. Die
Routen der betrachteten Verbindungen werden flr den motorisierten Verkehr, den
nichtmotorisierten Verkehr und den o&ffentlichen Personennahverkehr berechnet. Zur
Routenermittlung werden Quelle-Ziel-Beziehungen genutzt, deren Routen Uber Strallen
verlaufen, die fur das jeweilige Verkehrsmittel zugelassen sind und die Verkehrsmenge
aufnehmen kénnen. Eine flexible Zielwahl wird bericksichtigt. Fir Stralen mit geringer
Wichtigkeit wird anhand der qualitativen Kriterien gepruft, ob die StraRen wirklich
ruckbaugeeignet sind. Dazu werden die Themen: Rettungsdienst, Nahversorgung,
ganzjahrige Erreichbarkeit, 6ffentlicher Verkehr, Dienstleister, Larm, Sicherheit und weitere
Kriterien bedacht. Nur fur rickbaugeeignete Straflen wird das Einsparpotential kalkuliert.

Dazu nennt die Arbeit entsprechende Kostensatze.

Ziel der Arbeit war es, diese Methode zu entwickeln und deren Anwendbarkeit zu prifen. Die
Methode ist umsetzbar. Die bendtigten Daten sind beschaffbar. Die Objektivitat der Methode
ist durch die Anpassbarkeit an die Ziele des Untersuchungsgebiets vor bewusst
herbeigefuhrter Scheinobjektivitat nicht geschutzt. Weiterer Forschungsbedarf besteht zur
Implementierung  eines  offentlichen  Verkehrs-Verbindung-Tools,  welches  die
Fahrtmoglichkeiten pro Tag ausgibt, und zu einer vergleichenden Bewertungsmethode von

Aufwandserh6éhungen verschiedener Routen mit Bezug zum gegenwartigen Aufwand.
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Einleitung und Begrifflichkeiten

1 EINLEITUNG UND BEGRIFFLICHKEITEN

1.1 EINLEITUNG

Mit der Zunahme des Autoverkehrs wurde das deutsche Stral3ennetz in den 1950ern und
1970ern ausgebaut. Dabei waren stadtische Gebiete Vorreiter im Straliennetzausbau. Der
Infrastrukturausbau in landlichen Raumen beschleunigte sich erst durch Férdergelder, als in
den 1970ern und 1980er Jahren verstarkt finanzielle Mittel bereitstellt wurden. (Rothschuh,
etal., 1970 S. 50f.)

Heutzutage gilt die Finanzierung des deutschen Strallennetzes als unterfinanziert. Von
Bundesebene bis zur Gemeindeebene fehlt das Geld flr eine optimale Stralienunterhaltung
(Deutscher Bundestag, 2014). Der Bund, die Lander und auch die Landkreise versuchen
deshalb ihre Kosten zu senken, indem sie zunehmend im Zuge von Strallenausbauarbeiten
parallelgefihrte Stralen abstuft (Schneller, Scheditka, 2014). Dies verlagert die
Unterhaltungspflicht auf die nachstniedrigere Ebene. Fir die Kreis- und Gemeindeebene
bedeutet dies, dass sie zusatzlich zu den bestehenden StralRen weitere Strallen zu

unterhalten haben.

Neben StralRenabstufungen belasten auch Einwohnerriickgange die Kassen der Gemeinden
und der Landkreise, denn mit Einwohnerriickgangen sind oft sinkende Steuereinnahmen
verbunden. Des Weiterem sinken auch die Einnahmen aus dem kommunalen
Finanzausgleich, da dieser pro Kopf berechnet wird und gréRere Gemeinden auch héhere
Betrage pro Kopf erhalten (Barwisch, 2014 S. 78). Viele Gemeinden mussen daher Uber

Lésungen zur langfristigen Finanzierbarkeit ihres Strallennetzes nachdenken.

In dieser Arbeit soll deshalb gepruft werden, inwiefern in landlichen Gebieten mit
Bevdlkerungsrickgang eine Reduzierung der Verkehrsfliche mdglich ist, um
StraBenunterhaltungskosten zu senken. Dabei sind die Belange der Bevodlkerung und die
Erreichbarkeit von Einrichtungen des taglichen Bedarfs zu berlcksichtigen. Im Fokus der
Untersuchung steht der StraRenrickbau, da dieser langfristig Unterhaltungskosten einspart.

Ziel dieser Arbeit ist es:

e Eine Methodik zu ldentifizierung rickbaufahiger StralRen zu entwickeln.

e Und die Umsetzbarkeit dieser Methodik anhand eines Beispielfalls zu prifen.



Einleitung und Begrifflichkeiten

1.2 BEGRIFFLICHKEITEN

In dieser Arbeit werden Begriffe verwendet, deren Bedeutung im Vorfeld geklart werden soll.

Landliche Regionen: Das Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBRS)
unterteilt 1andliche Regionen in ,dinn besiedelte Iandliche Kreise* und ,landliche Kreise mit
Verdichtungsansatzen®. Die Einteilungskriterien sind der Tabelle 1 zu entnehmen. Diese
Definition wird fur die hier vorliegende Arbeit GUbernommen. Abbildung 1 veranschaulicht, die
raumliche Verteilung des landlichen Raumes in Deutschland.

Tabelle 1: Definition landliche Kreise

Dunn besiedelte landliche Kreise

Bevodlkerungsanteil des Kreises | weniger als 50%
in GroRR- oder Mittelstadten’

Einwohnerdichte des Kreises unter 100 EW / km? ohne Grol3- oder Mittelstadte

Landliche Kreise mit Verdichtungsansatz sind Landkreise in denen:

Bevodlkerungsanteil in GroR- | weniger als 50% oder | mind. 50%

oder Mittelstadten

Einwohnerdichte des Kreises mind. 100 EW / km? mit unter 150 EW / km? mit
Grol3- oder Mittelstadten Grol3- oder Mittelstadten

Stadte

Einwohnerdichte des Kreises | mind. 150 EW / km? mit GroR- oder Mittelstadten

Quelle: (BBRS, 2015)
Abbildung 1: Landliche Kreise in Deutschland
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100 km landliche Kreise

Quelle: (BBRS, 2015)

' Als Mittelstadt wird eine Gemeinde eines Gemeindeverbandes oder einer Einheitsgemeinde mit
20.000 bis unter 100.000 Einwohnern bezeichnet; Giberwiegend haben diese Stadte eine mittelzentrale
Funktion. (BBRS, 2015)




Einleitung und Begrifflichkeiten

StraBenriickbau: Als Stralenriickbau werden MaRRnahmen verstanden, die den
Strallenquerschnitt  verringern, den Fahrbahnbelag in einen wasserdurchlassigen
Fahrbahnbelag umwandeln und/oder der funktionalen Umwidmung beispielsweise in einen
Radweg. (Barwisch, 2014 S. 1f) Als StralBenriickbaumalRnahme kann auch ein

Stral3enabriss erfolgen mit anschlieRender Renaturierung.

Entwidmung einer StraBe: Um einen Stral’enbaulasttrager von den Pflichten und Kosten
einer Stralde zu befreien, ist eine Entwidmung der Stral3e notwendig. Mit einer Entwidmung
wird eine Stral’e aus dem o6ffentlichen StralRennetz ausgetragen. Ein nachfolgender Riickbau
ist nicht in jedem Fall zwingend notwendig. Eine entwidmete StralRe kann fir private
Verkehre oder fur sonstige Zwecke erhalten bleiben. Eine Strallenentwidmung ist eine
zwingende Voraussetzung, damit eine Stralde ganzlich zurickgebaut werden kann. Der
Begriff ,Einziehung“ wird haufig synonym zum Begriff ,Entwidmung“ verwendet. Bei einer
Stralteneinziehung wird unterschieden, ob eine Stralle fiur bestimmte Nutzergruppen
(Teileinziehung) oder fir jeglichen o6ffentlichen Verkehr (Volleinziehung/Entwidmung)
gesperrt wird. Ob eine Stralle eingezogen werden darf, regeln die Landesstraliengesetze
der Lander, siehe Anhang 1. (Barwisch, 2014 S. 1f.; S. 122ff)

Straliensperrungen mittels Verkehrsverboten oder Verkehrsbeschrankungen stellen zeitlich
begrenzte Einschrankungen des Gemeingebrauchs dar. Fir eine dauerhafte Beschrankung
bedarf es einer Einziehung. (Barwisch, 2014 S. 1f. ; S. 122ff)

Unterhaltungskosten: Unterhaltungskosten fassen die Kosten flr Stralenwartung
Strallenbetrieb und StraRenerhalt zusammen.
e StralRenwartung: umfasst die regelmafige Kontrolle von Stral’en, StralRenausstattung
und Nebenanlagen auf einen ordnungsgemafien Zustand.
e Strallenbetrieb: die Aufgaben des Stral’enbetriebs sind unter anderem die
Straldenreinigung, -wartung und -pflege, sowie kleinere Instandsetzungsmalnahmen.
e Erhaltungskosten: Die Stralenerhaltung umfasst alle Malnahmen, die der

Substanzerhaltung oder Substanzverbesserung dienen.

Orte und Ortschaften: sind in dieser Arbeit als Siedlungen ohne Bezug zur Einwohnerzahl

zu verstehen.

Strecke, Route, Verbindung: Eine Strecke ist ein Verkehrsweg zwischen zwei
Knotenpunkten. Eine Route setzt sich aus mehreren Strecken zusammen und beschreibt
den raumlichen Verlauf einer Ortsveranderung fur eine Verbindung. Zu einer Verbindung
kénnen mehrere Routen existieren. Eine Verbindung ist eine gerichtete Verknipfung zweier

Orte, die auch als Quelle-Ziel-Beziehung oder Relation bezeichnet wird.
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2 METHODIK - HERANGEHENSWEISE -
THEMENABGRENZUNG

Ziel dieser Arbeit ist es, eine Methode zu entwickeln, anhand der Stral3en identifiziert werden
konnen, die rickbaugeeignet sind. Diese Methode wird lokale Analyse genannt. Ein
StralRenriickbau soll die offentlichen Kassen entlasten, indem durch einen Rickbau
mittelfristig Ausgaben in der Stralenunterhaltung einspart werden kénnen. Die Methode soll
groliraumig anwendbar sein, sodass in dieser Arbeit auch die Umsetzbarkeit der Analyse flr
Gebiete in der GroRenordnung eines Landkreises geprift wird. Stralensysteme sind
gewachsene Systeme, daher wird unterstellt, dass alle vorhandenen Strallen einen Nutzen
haben. In dieser Arbeit sollen folglich Stral3en identifiziert werden, die einen geringen Nutzen
haben und die fur die Bevolkerung sowie fur den einzelnen Birger entbehrlich sind. Dazu
sollen die regularen Mobilitdtsbedurfnisse der Bevolkerung ermittelt werden. Die
Routenverlaufe auf denen diese Mobilitdtsbedlrfnisse umgesetzt werden, sollen fir den
motorisierten Verkehr, den nicht motorisierten Verkehr und den offentlichen Verkehr ermittelt
werden. Als Mobilitdtsbedurfnisse gelten die nach Mobilitdt in Deutschland (MID)
zusammengefassten Wegezwecke: Arbeit, Bildung, Einkaufen, Erledigungen, Begleitung und

Freizeit.

Anwendungsbereich: Die lokale Analyse soll klaren, welche Stral’en besonders wichtig fir
Nutzer sind. Als besonders wichtig gelten Stralen, deren Fehlen hohe Mehraufwande
verursachen wirde. Als zu beachtende Nutzer wird die lokale Bevolkerung verstanden, da
diese die GemeindestraRen und die Kreisstralen am starksten finanziert. Uberregionale
Stralen wie Landes- und Bundesstrallen sollen und kénnen, da der Uberregionale Verkehr

in der Analyse fehlt, mit der lokalen Analyse nicht eingeschatzt werden.

Aufbau: Die Analyse gliedert sich in zwei Teile. Im ersten Teil wird die Wichtigkeit einer
Stralde berechnet. Dieser Teil soll den quantitativen Nutzen erértern und bezieht sich
ausschlie8lich auf einen zeitlichen Aufwand. Im zweiten Teil werden die Strafle und ihr
Umfeld genauer untersucht. Die detaillierte Betrachtung soll klaren, ob ein StralRenrtickbau

moglich ist.

Einordnung: Die relevanten Kriterien zur Bestimmung der Wichtigkeit einer StralRe werden
in dieser Arbeit aus vorhandenen Richtlinien und Regelwerken abgeleitet. Die lokale Analyse
gliedert sich unproblematisch in den reguldren Planungsablauf ein, kann aber auch

unabhangig von anderen Planungsschritten durchgefihrt werden.
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Einordnung der lokalen Netzanalyse in den regularen Planungsablauf:

Regulare Planungsschritte: Planungsschritte mit lokaler Analyse:
Abbildung 2: Gebrauchliche/gangige Abbildung 3: Planungsschritte der lokalen
bestehende Planungsschritte Netzanalyse

Funktionale Netzgestaltung (RIN) Funktionale Netzgestaltung (RIN)

Netzabschnitte: Netzabschnitte:

* kategorisieren kategorisieren

* Angebotsqualitat bestimmen Angebotsqualitat bestimmen

e Qualitatsvorgaben prifen Wichtigkeit und
Ersetzbarkeit von Strallen
bestimmen (lokale
Netzanalyse)
mit Qualitatsvorgaben prifen

Nachfrageanalyse/ Bedarfsplanung Nachfrageanalyse/ Bedarfsplanung

Aufstellen von Verkehrsplanen Aufstellen von Verkehrsplanen

MaRnahmenplanung MaRnahmenplanung

Umsetzung mit ) Umsetzung mit

RAA, RAL, RASt, ERA, EFA, EAO RAA, RAL, RASt, ERA, EFA, EAO
Quelle: eigene Darstellung nach (RIN - FGSV, Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an
2008) (RIN - FGSV, 2008)

Kriterien/Quellen: Zur Bestimmung der verwendeten Kriterien wird hauptsachlich die
Richtlinie zur integrierten Netzgestaltung (RIN) beachtet. Weitere Regelwerke wie die
Empfehlungen fir die Sicherheitsanalyse von Stralennetzen (ESN) und die 24. Bundes-
Immissionsschutzverordnung (24. BImSchV) werden bertcksichtigt. Die Beachtung der
Regelwerke gewahrleistet eine aufeinander abgestimmte Verkehrsnetzentwicklung, die auf
einheitlichen Kriterien beruht. Die maflgebenden Kriterien zur StralRennetzgestaltung auf
Kreis-, Landes- und Bundesstrallenebene werden von der Richtlinie zur integrierten
Netzgestaltung (RIN) vorgeschrieben. Die grundlegenden Ideen der RIN werden auf
Gemeindestralten Ubertragen. Durch weitere Entscheidungsaspekte, die das Resultat aus
einer Literaturrecherche, eigenen Gedanken und den Erkenntnissen aus Gesprachen mit
Entscheidungstragern aus Verwaltungen sind, werden die Gedanken der RIN erganzt. Damit
ist eine umfassende Basis zur Erstellung eines Kriterienkatalogs, der die Rickbaueignung

von Stralden prift, gelegt.

Gesprache: Gesprache zur Diplomarbeit fanden mit Herr Fiedler vom Ministerium flr
Infrastruktur und Landwirtschaft Brandenburgs, Herrn Schneller vom Landkreis Elbe-Elster
von der Stabsstelle Kreisentwicklung und Landwirtschaft sowie Herrn Schedifka ebenfalls

vom Landkreis Elbe-Elster Stabsbereich Planung, Férderprogramme statt. Erganzend zu den
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Gesprachen mit den Herren vom Landkreis Elbe-Elster fand ein Gesprach mit Herrn Jach
von einer KreisstralBenmeisterei des Landkreises Elbe-Elster statt. Des Weiterem konnte
Herrn Sauerwein von der Gemeindeverwaltung Much dstlich von Kdln gewonnen werden, die

Erfahrungen seiner Gemeinde bei StralRenentwidmungsvorhaben zu berichten.

Wahl des Untersuchungsgebiets: Herr Fiedler ist Referent fur Strallennetzgestaltung und
Bedarfsplanung sowie Leiter der IMAG Radverkehr. Er wurde angeschrieben, um Landkreise
zu benennen, die ein Interesse oder Erfahrungen mit Stralenrlickbauvorhaben und/oder
einer diesbezuglichen Analyse haben. Er meinte, dass man sich konkret an die Landkreise
wenden kann, um deren Meinung und Unterstlitzung zu erfragen. Parallel dazu wurde
ebenfalls das Landesamt fur StralRenbau und Verkehr in Sachsen befragt. Die Antwort kam
relativ spat, ein Kontakt zum Landkreis Elbe-Elster war zu dem Zeitpunkt schon hergestellt.
Fir einen Wechsel zu einem Landkreis in Sachsen gab es keinen Anlass. Darum fiel die
Wahl fir das Untersuchungsgebiet auf Brandenburg. Der Landkreis Elbe-Elster wurde
gewahlt, weil durch dessen GroRe und dessen ungefahr gleich grole Ausdehnung in Ost-
West- und Nord-Sid-Richtung eine Datenanfrage bei benachbarten Landkreisen entfallen
kann. Die kontinuierlich abnehmende Einwohnerzahl des Landkreises, ein geringer Einfluss

Berlins und die Erreichbarkeit von Dresden aus unterstutzten diese Entscheidung.

Datenbereitstellung/-aufbereitung: Das Verkehrsnetz des Landkreises Elbe-Elster zur
Berechnung von Bestrouten und Alternativrouten wurde mittels Daten von
OpenStreetMap (OSM) im Programm ArcGis von der Autorin erstellt. Die Daten von OSM
lagen in Gis-kompatibler Form vor. ArcGis ist ein Geoinformationsbearbeitungsprogramm,
welches Bestrouten ermittelt und deren Aufwande ausgeben kann. Des Weiteren sind die
Moglichkeiten zur grafischen Darstellung und einige Anwendermodule sehr hilfreich, um
beispielsweise das maximale Bediengebiet eines Rettungsfahrzeugs darzustellen oder die
nachsten Supermarkte zu ermitteln. Das erstellte Verkehrsnetz wurde mit Daten erganzt, die
die Verwaltung des Landkreises Elbe-Elster fir die Diplomarbeit in Gis-kompatibler Form
bereitstellte. Zu diesen Daten zahlen Daten zu Einwohnerzahlen, zum klassifizierten
Straltennetz, zu Bahnanlagen, zu Radfernwegen, zu Rettungswachen des medizinischen
Notfalldienstes, zu Geratehausern der freiwilligen Feuerwehren, zu Bushaltestellen und zu
verwaltungstechnischen Gebietsgrenzen. Eine Anpassung der Koordinatensysteme in
ArcGis war nétig, damit die Daten von OSM und die Daten der Kreisverwaltung gemeinsam
nutzbar waren. Zusatzlich zu den Gis-kompatiblen Daten konnte die Kreisverwaltung die
Adressen der Kindertagesstatten bereitstellen. Fiir den Erhalt von Arzteadressen wurde auf

die Kassenarztliche Vereinigung Brandenburgs verwiesen.

Weitere bendétigte oder hilfreiche Informationen wie beispielsweise zu den Standorten der

Einkaufs- und Freizeitgelegenheiten wurden gréftenteils durch Online-Recherchen ermittelt.

6
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Zur Uberpriifung auf Vollstandigkeit und Richtigkeit wurde das in ArcGis erstellt Verkehrsnetz
mit anderem Kartenmaterial visuell verglichen. Es ergab sich eine fehlende
Strallenanbindung, die nachgetragen wurde. Die Reiseaufwande im Netz wurden mit
anderen  Routenplanungsprogrammen  wie  www.here.com, www.google.de/maps,
http://www.falk.de/ und http://maps.adac.de/ verglichen. Eine Anpassung der Reisezeiten
erfolgte anhand der Ergebnisse dieser Routenplaner und anhand der vorortgesammelten

Eindriicke.

Datenerganzung/-pflege: Die genannten, eingepflegten Daten Uber existierende Stralen,
Kindergarten, Geratehduser der freiwilligen Feuerwehr und Ahnlichem unterliegen kaum
Anderungen. Fur sich haufiger dndernde Daten wurde geprift, wie diese mit moglichst
geringem Aufwand aktuell gehalten werden kénnen. Dazu wurde geprift, ob aktuelle Daten
uber das Angebot des o6ffentlichen Verkehrs mittels GTFS-Daten eingepflegt werden kénnen.
GTFS-Daten sind Daten, die das Verkehrsangebot zeit- und lagegenau widergeben. Diese
GTFS-Daten liegen fur Brandenburg und Berlin vor. Ebenfalls interessant zur Datenpflege ist
der Import von Adressdaten, dazu gibt es in ArcGis eine Funktion, die Koordinaten in
Punkteintrage umwandelt. Dazu sind jedoch Koordinaten fur jeden einzutragenden Punkt
notwendig. Es wurde deshalb erfragt, ob anhand eines Programms die Koordinaten einer
Adressliste automatisiert ausgegeben werden konnen. Dies ist moglich und wurde bei den

Arzteadressen angewendet.

Wichtigkeitsberechnung: Die Wichtigkeit einer Strale wird Uber die Aufwandserhéhung bei

Sperrung derselben Stralle berechnet. Die Aufwandserhdhung stellt einen Mehraufwand dar.

Mehraufwandsleistung: In der Wichtigkeitsbestimmung soll zuerst eine
Mehraufwandsleistung berechnet werden. Diese stellt die Mehraufwande aller
Verkehrsteilnehmer an einem Tag dar. Die Idee dazu stammt aus dem Kosten-Nutzen-
Vergleich des  Bundesverkehrswegeplans. Dessen  Nutzen  beschreibt eine
Aufwandseinsparung, das Gegenstlck zur Aufwandserhdéhung. Der
Bundesverkehrswegeplan nutzt des weiterem ein Kosten-Nutzen-Verhaltnis zur Priorisierung
der Bauvorhaben im Bundesverkehrswegeplan und auch in der lokalen Analyse soll eine

Priorisierung rlickbaugeeigneter Stralen erfolgen.

Verbindungsbewertung nach RIN: Als weitere Vergleichsgrole sollte eine
Verbindungsbewertung nach RIN angestrebt werden, die aber letztendlich verworfen wurde.
Die Differenz aus Bestroutenaufwand und Alternativroutenaufwand sollte den Mehraufwand
und damit die Betroffenheit der Blrger bei einem StralBenrlickbau in die Wichtigkeit
integrieren. Da die Bewertungsfunktionen der RIN daflr nicht ausgelegt sind, konnten diese

nicht angewendet werden. Erlauterungen dazu im Kapitel ,VergleichsgroRen“ unter ,Exkurs®
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Seite 39. Darum musste nach alternativen Bewertungsgrofien gesucht werden, damit auch
bedeutende aber weniger starkbefahrene Strallen in der lokalen Analyse als wichtig erkannt

werden.

Mehraufwand X-Wert: Eine BewertungsgroRRe, die die Relevanz der Stral3en kleinerer Orte
aufwertet, ist der Mehraufwand X-Wert. Der Wert X stellt eine bestimmte Personenzahl dar,
z. B. 50 Personen. Der Mehraufwand X-Wert beschreibt flr Orte mit mindestens X Personen
den Mehraufwand pro Person, sodass nicht nur die Mehraufwandssumme aller Nutzer durch
Stralienschliefung sondern auch der Mehraufwand pro Person eines Ortes bertcksichtigt
wird. Der Wert-X soll dabei verhindern, dass sehr kleine Orte mit beispielsweise sieben
Einwohnern ebenfalls eine hohe Wichtigkeit zugesprochen bekommen, da Stralien

bevorzugt fur eine Mindestanzahl an Nutzern unterhalten werden sollen.

Zumutbare Aufwande: Fur kleine und sehr kleine Orte muss deshalb die Zumutbarkeit der
Alternativwegaufwande geprift werden. Fir sie soll ebenfalls geprift werden, ob der Betrag
der Aufwandserhdéhung in Bezug zum Bestandsaufwand zumutbar ist. Zur Prifung der
Zumutbarkeit gibt es bis jetzt keine Bewertungsmethode, dazu besteht Forschungsbedarf.
Darum muss der Verkehrsplaner selbst anhand von ZielgréRen festlegen, innerhalb welcher
Zeit ein Ort beispielsweise fur Einkdufe des taglichen Bedarfs erreichbar sein muss. Der
Verkehrsplaner muss flr sein Untersuchungsgebiet ebenfalls selbst festlegen, welche
Aufwandserhhung man mit Bezug zum bestehenden Aufwand als akzeptabel ansieht.
Diese Festlegungen sollen Hartefalle unterbinden. Es ist somit keine gestufte Einschatzung

der Zumutbarkeit nétig, sondern ,nur” eine Entscheidung in zumutbar oder nicht zumutbar.

Fazit: Die Berechnung der WichtigkeitsgroRen erfolgt mittels des Programms Microsoft
Excel. Es sind Gewichtungsfaktoren, Mehraufwande und MehraufwandsvergleichsgrofRen
(Mehraufwandsleistungen, Mehraufwand X-Werte) zu berechnen. Ebenso wird fur jede
einzelnen Verbindungen, die Uber eine Untersuchungsstrecke fuhrt, die Zumutbarkeit des
Alternativroutenaufwands und der Aufwandserhdhung zum Bestandsaufwand geprift. Die

Exceldatei wird somit recht komplex.

Detailbetrachtung: Die Detailbetrachtung soll klaren, ob eine Stra3e ganz oder nur teilweise
oder gar nicht zuriickgebaut werden kann. Dazu werden im Kriterienkatalog alle wichtigen
Kriterien genannt, die vor einem Rickbau bedacht werden mussen. Da
Stralienrlickbaumalinahmen durch die Kosteneinsparungen des Rickbaus finanziert werden
sollen, sind kostenintensive Untersuchungen meist nicht finanzierbar. Es wird folgerichtig
darauf geachtet, dass die Fragen des Kiriterienkatalogs leicht beantwortbar sind. Die

Umsetzung der Detailanalyse erfolgt dementsprechend flr den Untersuchungsfall im Raum
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Brandenburg im Landkreis Elbe-Elster in einer knappen, aussagekraftigen Form. In dieser

Form werden alle Kriterien erortert.

Abschluss: Abschlielend werden die Schwierigkeiten bei der Umsetzung genannt und
daraus Arbeitsaufgaben zur Durchflihrungsvereinfachung der der lokalen Analyse abgeleitet

sowie weiterer Forschungsbedarf aufgezeigt.

3 QUANTITATIVE KRITERIEN - MEHRAUFWAND
(WICHTIGKEIT EINER STRARE)

Durch die Berechnung der Wichtigkeit der einzelnen Stral’en fir das Gesamtnetz werden
Stralten ausgewiesen, ohne die sich ein grofler Umweg fir Betroffene ergeben wirde. Je
aufwandiger der Umweg, desto wichtiger ist eine Stralte. Die Bestimmung der Wichtigkeit
von Stral’en dient dazu, den Finanzmitteleinsatz im Stralennetz auf wichtige Strallen zu
fokussieren. Alle weniger relevanten Strallen werden verkehrssicher unterhalten, das heift,
dass die Verkehrssicherheit garantiert wird, aber die durchschnittiche maximale
Nutzungsdauer bis zu einer grundhaften Strallenerneuerung aufgrund der geminderten

Unterhaltungsarbeiten mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht erreicht wird.

Zur Beurteilung der Wichtigkeit einer StralRe im Verkehrsnetz soll der Mehraufwand
berechnet werden, der entstiinde, wenn diese betreffende StralRe nicht mehr existieren
wlrde. Dazu muissen Voriiberlegungen getroffen werden, welche Stralen untersucht
werden sollen, wie der Mehraufwand einer Stralle beschrieben werden kann und was bei der
Routenwahl zu beachten ist. In der lokalen Analyse werden Verbindungen anhand
verschiedener Verkehrsmodi (motorisierter Individualverkehr (MIV), nichtmotorisierter
Individualverkehr (NMIV), &ffentlicher Verkehr (OV)) und Wegezwecke (Arbeiten, Bildung,
Einkauf, ...) untersucht. Durch diese Detailliertheit kdnnen Mehraufwande fur bestimmte
Personengruppen oder Wegezwecke, fur bestimmte Orte oder bestimmte
Untersuchungsstrecken ermittelt werden. VergleichsgroBen fassen die Mehraufwande aller
Verbindungen zusammen und identifizieren wichtige Strallen. Aus den Vergleichsgrélien

ergibt sich anschlieend eine Rangordnung der Stral3en nach ihrer Wichtigkeit.
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3.1 VORUBERLEGUNGEN

3.1.1 Auswahl der zu untersuchenden Strafl3en

Prinzipiell kdnnen alle Stralden auf ihre Wichtigkeit untersucht werden. Bevor man jedoch alle
Stralden auf ihre Wichtigkeit untersucht, ist es sinnvoll, die Menge der zu untersuchenden
Strallen einzugrenzen. Eine Stralle zu bewerten, welche die einzige Zufahrtsstralle zu
einem Wohn- oder Gewerbegebiet darstellt (z. B. von | zum Zentrum), ist nicht notwendig.
Fur solche Strallen genlgen sehr simple Abschatzungen der Verkehrsmengen. Fir Strallen
mit anliegender Bebauung kann die Wichtigkeitsanalyse ebenfalls entfallen, da diese
Stralden aufgrund ihrer ErschlieBungsfunktion in einem ausreichend guten Zustand erhalten
bleiben mussen und nicht wegrationalisiert werden kdnnen. Eine Wichtigkeitsanalyse ist fur
Strallenabschnitte ohne anliegende Bebauung sinnvoll. In Abbildung 4 sind alle zu

untersuchenden Stralen grau dargestellt.

Abbildung 4: Darstellung der zu untersuchenden Stralen

— Strallen
— Luftlinie
‘t Bebauung

— zu untersuchende
Stralen

Quelle: eigene Darstellung
3.1.2 Festlegungen zum Streckenaufwand

Die Berechnung des Streckenaufwands erfolgt in der lokalen Analyse analog zum
Berechnungsverfahren der RIN. Im Verkehrsnetz soll jeder Strecke ein Aufwand zugeordnet
werden. Anhand des Aufwands kann die aufwandsgeringste Route aus den verschiedenen,
maoglichen Routen einer Verbindung ausgewahlt werden. Die aufwandsgeringste Route wird
Bestroute genannt, vgl. Abb. 5.

Fir die lokale Analyse sind einige Festlegungen notwendig, die die Freiheiten der RIN-
Methode einschranken. Darum wird zuerst die Methode nach RIN erklart, damit im

Anschluss die Festlegungen fir die lokale Analyse erlautert werden kénnen.
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Abbildung 5: Routenbezeichnung & Routenaufwandsermittlung

— Luftlinie / Verbindung 240 Aufwand einer Zeitaufwand (Streckenaufwand)
— StraRe/ Route Strecke
— Bestroute

= Alternativroute
Aufwand

ermdglicht

Ermittlung einer Bestroute

Ermittlung eines Bestroutenaufwands

Quelle: eigene Darstellung

Aufwand nach RIN:
Laut der RIN bieten sich zur Aufwandsbeschreibung einer Strecke Zeit- und
Streckenaufwand an. Beide Aufwandsgrofien werden mittels der Formel (1) in einen

Gesamtaufwand uUberfuhrt.
w=a-t+b-l Formel (1)

w ...Gesamtaufwand in Sekunden,
a ...einheitenloser Parameter der Zeit, t...Reisezeit in Sekunden,
b ...Parameter der Lange in Sekunden pro Meter, [ ...Streckenlange in Meter

(RIN 2008, S. 35)

Die Parameter a und b dienen der Verkehrslenkung. Die Parameter werden fir jede Strecke
des Strallennetzes neu festgelegt. Die Werte fur den Parameter a schwanken zwischen 1
und 0,8. Je hoher der Wert fiir a ist, desto starker werden die Verkehrsstrome eines Netzes
auf schnell befahrbare Strecken gelenkt. Einzelnen, sicheren, zwei-streifigen Strallen wird
ein verringerter Parameterwert a zugewiesen. Dadurch wird der Reisezeitaufwand
gegenuber anderen Stralen verringert, sodass der berechnete Verkehr die sicheren Stralen
bevorzugt und auf diesen gebindelt wird. Fir den Parameter b werden Werte zwischen 0
und 0,04 angesetzt. Der Parameter b bewirkt eine mdglichst direkte, also streckenmafig
kurze, Routenwahl. Die RIN empfiehlt die Strecken in 6kologisch sensiblen Bereichen mit
einem erhohten Parameter b zu versehen, damit diese Bereiche bevorzugt umfahren
werden. (RIN 2008, S.35) In Abbildung 6 wird die Einflussstarke der Parameter

veranschaulicht.
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Abbildung 6: Aufwande nach RIN, Beispielrechnung

Ausgangswerte t=600s; [=10000m

a=1;, b=0

(

w=t-a+l-b=600s

/\/ a=08 b=0
/\/ w=t-a+ l-b=480s

/\‘/ a=08 b=004
50 w=t-a+ l-b=880s

Quelle: eigene Berechnung und Darstellung;
NSG...Naturschutzgebiet, FFH...Flora-Fauna-Habitat

Aufwandsfestlegungen fiir die lokale Analyse

Im Gegensatz zur RIN sollen in der lokalen Analyse die realen Aufwande einer Route
widergeben werden. Die Parameterwerte a und b mussen deshalb fur jede Strecke identisch
sein. Der Parameter a wird auf 1 gesetzt. Damit spiegelt der erste Term der Aufwandsformel
den Zeitaufwand eins zu eins wider und ergibt die realen Aufwande im Verkehrsnetz. Der
Parameter b wird auf 0 gesetzt. Diese Parameterkombination leitet die Verkehrsstrome
bevorzugt auf schnelle, gut ausgebaute Strallen und bindelt die Verkehre wie fir eine
StraBennetzreduzierung gewunscht auf wenige StralRen. Der Aufwand wird mit dieser
Parameterkombination allein durch den Zeitaufwand bestimmt. Fir den Zeitaufwand ist der

Zeitaufwand in der Hauptverkehrszeit anzusetzen (RIN 2008, S. 50).

3.1.3 Festlegung zur Routenermittlung

Alternativrouten sollen anhand von Quelle-Ziel-Beziehungen bestimmt werden:

Zur Ermittlung des Mehraufwandes soll in der lokalen Analyse keine Umfahrung der zu
untersuchenden Strecke von deren Beginn bis zu deren Endpunkt wie in Abbildung 7
dargestellt erfolgen. Die Ermittlung des Mehraufwandes soll mit Hilfe von Quelle-Ziel-

Beziehungen wie in Abbildung 8 dargestellt erfolgen.

In der lokalen Analyse werden zu einer Untersuchungsstrecke alle Verbindungen, deren
Bestroute Uber die Untersuchungsstrecke fihrt, ermittelt. Flir diese Verbindungen mussen
Alternativrouten ermittelt werden. Die Differenz aus Alternativroutenaufwand und

Bestroutenaufwand ergibt den Mehraufwand.
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Abbildung 7: Beispielwegenetz mit den Ortschaften A bis E, den Zeitaufwanden in Zahlen und einer
Umfahrung dargestellt in rot.

Legende:

3 £ @ Ort

Strecken- /[ __——
ende 4 ~—— Untersuchungsstrecke

5 6 ~—— Umfahrung

Strecken-
e [ (|57 Aufwindein Minuten
beginn 7 5
3\ Kennzeichnung, dass eine
Umfahrung unerwiinscht ist

Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 8: Umfahrung der Untersuchungsstrecke anhand von Quelle-Ziel-Beziehungen

Streckenende Streckenende

Strecken-
beginn

/@ Strecken-
beginn

Quelle: eigene Darstellung; Bestrouten ausgehend von A in blau, Alternativrouten ausgehend von A in
rot.

Restriktionen bei der Routenwahl:

¢ Die Alternativroute darf nicht Uber die Untersuchungsstrecke flhren, sie darf aber die
Knotenpunkte der Untersuchungsstrecke passieren.

e Die Alternativroute soll Uber eine ausreichende Kapazitat verfugen, um die
Verkehrsmengen der Bestroute einer Verbindung aufnehmen zu kénnen.

e Eine ermittelte Route muss fur den jeweiligen Verkehrsmodus freigegeben sein.

Kapazitat:

Strafl3en in landlichen Gebieten haben als Hauptaufgabe, Verbindungen zwischen Orten zu
ermdglichen. Stralen in stark verdichteten Gebieten haben haufiger zusatzlich zur
Verbindungsfunktion auch die Aufgabe den Verkehr von Uberlasteten Stralien aufzunehmen.
Eine Diskussion uber eine mogliche Stralenuberlastung ist insofern in landlichen Gebieten

fur die meisten StralRen nicht relevant. Bei einer Untersuchung von starkbefahrenen Strallen,
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wie beispielsweise Landesstral’en, missen fur diese Strallen Alternativrouten ermittelt
werden, die den Verkehr und auch den Schwerverkehr aufnehmen konnen. Eine
Uberlastung der Alternativrouten ist wahrscheinlich, wenn hohe Verkehrsmengen (iber
Gemeindestralien gefthrt werden. Wenn Kreis-, Landes- und Bundesstrallen untersucht
werden sollen, ist bei der Wahl der Alternativrouten die Strallenkapazitat und der
Ausbauzustand der Stral3e zu berlcksichtigen. Dies kann beispielsweise durch Ausschluss

von nichtklassifizierten Strallen und Gemeindestral3en bei der Routensuche erfolgen.

Exkurs - Anmerkungen zur Strallenkapazitatsbertcksichtigung:

Sollte die StralRenkapazitat eine hdéhere Beachtung finden, so kann ein deterministisches,
sukzessives Bestwegverfahren genutzt werden. In diesem Verfahren wird ein Teil der
gesamten Verkehrsmenge einer Verbindung in einem ersten Schritt auf die beste
Alternativroute umgelegt. Die gewahlte Alternativroute bekommt durch die erhdhte
Verkehrsbelegung einen héheren Aufwand zugewiesen. Durch erneute Ermittlung der nun
besten Alternativroute und Umlegung einer Verkehrsteilmenge wird das Streckennetz
schrittweise mit Verkehr belastet. Zu beachten ist, dass mit diesem Verfahren mehrere
Alternativstrecken ermittelt und belegt werden und diese unterschiedliche Aufwandswerte
haben koénnen. Um gleiche Aufwande auf den verschiedenen Alternativrouten einer
Verbindung zu erhalten, bietet sich ein Gleichgewichtsverfahren an. Hier ware ein
Lernverfahren mit deterministischer Bestwegsuche zu empfehlen. Die Aufwande der
Alternativrouten waren gleich hoch, was die Differenzbildung aus Alternativroutenaufwand
und Bestroutenaufwand vereinfacht. Mehrwegsuchverfahren kénnen von der Autorin nicht
empfohlen werden, da sie die Verkehrsmengen bewusst auf verschiedene Routen aufteilen.
Diese Verfahren streuen die Verkehrsmenge auf verschiedene Strallen anstatt sie auf die

relevanten Verkehrswege zu bundeln.

Streckenfreigabe:

Bei der Alternativroutenbestimmung muissen fir verschiedene Verkehrsmodi bestimmte
Restriktionen eingehalten werden. Die Routenwahl lasst sich mit Hilfe von harten und
weichen Einflussfaktoren beschreiben. Harte Einflussfaktoren missen im Gegensatz zu
weichen Einflussfaktoren zwingend eingehalten werden. Zu den weichen Einflussfaktoren
zahlen Schnelligkeit, Komfort, Sicherheit usw. Der MIV bevorzugt schnelle Routen, der NMIV
richtet sich nach kurzen, sicheren und bequem befahrbaren/begehbaren Verbindungen, die
moglichst wenige Steigungen aufweisen. Die Routenwahl des OV richtet sich nach den zu

bedienenden Haltestellen und einer mdglichst gunstigen Bedienung seiner Fahrgaste.
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Zu den harten Einflussfaktoren zéhlen beispielsweise:

e Autobahnen, die fir den NMIV und fir Fahrzeuge unter 60 km/h gesperrt sind,
e Tunnelstrecken, die gewisse Verkehrsmodi ausschliel3en,
o Verkehrswege, die als Radweg oder nur zur Nutzung von bestimmten Verkehrsmodi

und zu bestimmten Verkehrszwecken gewidmet sind.

Aufgrund der harten Faktoren ist eine separate Ermittlung und Ausweisung der
Alternativrouten je Modus erforderlich. Abbildung 9 soll dies veranschaulichen. Ein Radfahrer
von B nach C wird den Radweg benutzen. Dieser Radweg ist fur den MIV gesperrt. Der MIV

muss um von B nach C zu kommen, die Strecke durch den Tunnel nutzen.

Abbildung 9: getrennte Routenwahl nach Verkehrsmodi

== Unfallstrecke, besonders
viele Unfélle mit Radfahrern
3 5 _— Radweg
Streckenende | smmm——"
4 (== Tunnel fir Radfahrer
gesperrt

Strecken-
beginn

Quelle: eigene Darstellung

Zielwahl:
Welchen Zielort ein Verkehrsteilnehmer wahlt, steht im Zusammenhang mit folgenden

Einflussgrofien:

e Zweck der Ortsveranderung

¢ Quelle (Startpunkt des Weges)

e Reisezeiten und -weiten

e Kosten der Ortsveranderung

e zur Verfigung stehende Verkehrsmittel
e Grole der Personengruppe

e Einkommen, soziale und berufliche Stellung, Lebensstandard
(Schiller, 2011)

In der lokalen Analyse werden als Zielwahlgro3en die Wegezwecke und die Reisezeiten und
—weiten betrachtet, die anderen Gro3en werden nicht betrachtet. Das heil3t, dass die zu

untersuchenden Verbindungen sich nach den Wegezwecken Arbeit, Bildung, Einkauf,
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Erledigungen, Begleitung und Freizeit richten und dass fur jeden Ort mindestens eine
Verbindung fir jeden Wegezweck gesucht werden muss. Der Zielort wird vom
Verkehrszweck und einem moglichst geringen Reiseaufwand bestimmt. Eine Alternative zur
Bestroute ist meist mit erhohten Reisezeiten und Reiseweiten verbunden. Um diese
Mehraufwande mdglichst gering zu halten, kdnnen Verkehrsteilnehmer auch den Zielort
wechseln. Dabei gilt es in flexible und unflexible Ziele zu unterscheiden. Ein Supermarkt
stellt ein flexibles Ziel dar, da ein Supermarkt durch einen anderen Supermarkt ersetzt
werden kann. Ein Arbeitsort hingegen zahlt zu den unflexiblen Zielen, da ein Arbeitnehmer

seinen Arbeitsplatz nicht ohne weiteres durch einen anderen ersetzen kann.

Beispiel:

Einkaufen (flexibles Ziel): Angenommen in dem bereits vorgestellten Beispielnetz in
Abbildung 8 kénnte ein Einkdufer aus E seinen gewohnten Einkaufsort in A nicht mehr
innerhalb von 11 Minuten erreichen. Der Alternativweg ist mit 23 Minuten sehr unattraktiv.
Alle dick umrandeten, ovalen Orte (A, Cund D) sind Nahversorgungszentren mit
Einkaufsméglichkeiten. Ein Einkdufer von E wird sich einen Weg mit geringerem Aufwand
zum Einkaufen suchen. Einkdufer von E werden vermutlich nach D zum Einkaufen fahren, weil
der Zielort Einkaufen flexibel ist und der Aufwand nach D geringer ist. Der alternative
Zielort D ist von E aus in 12 Minuten erreichbar, damit wird der zusdtzliche Aufwand fiir

Einkaufsfahrten von 12 Minuten (nach A) nur um 1 Minute (nach D) erhéht.

Arbeit (unflexibles Ziel): Ein Bewohner aus E wird trotz einer Streckensperrung weiterhin zum
Arbeiten zum Ort A fahren wollen. Dieser Bewohner miisste bei einer Streckensperrung der
untersuchten StrafSe die Alternativstrecke (23 Minuten) nutzen und hdtte keine Chance den

Aufwand zu reduzieren.

Festlegungen fir die lokale Analyse: Fir die lokale Analyse wird unterstellt, dass
Aufwandseinsparungen nur bei flexiblen Zielorten moglich sind. Es wird weiterhin unterstellt,
dass keine Ortsveranderung aufgrund von hdheren Aufwanden entfallt. Wohnortwechsel,
hervorgerufen durch Siedlungsaufloésungen und Siedlungsbereichsaufgaben, werden in

dieser Arbeit nicht erortert.
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3.1.4 Festlegungen zum Mehraufwand

Im vorangegangenen Kapitel wurde angefuhrt, dass die Wegezwecke beachtet werden
sollen, um das Fahrziel zu ermitteln und um flexible und unflexible Ziele zu unterscheiden. Im
Abschnitt Restriktionen wurde dargestellt, dass bei der Routensuche die verschiedenen
Verkehrsmodi beachtet werden missen. Durch die Bestimmung der Routen nach Modus und
Wegezweck kann zum einen der Mehraufwand separat fur diese Modi und Wegezwecke
untersucht werden und zum anderen konnen diese einzelnen Mehraufwande gewichtet in
einen Gesamtmehraufwand zusammengefasst werden. Dazu werden seltene Wegezwecke
mit einem geringeren Gewicht in den Gesamtmehraufwand eingerechnet. Der
Gesamtmehraufwand kann fur einen Ort (vgl. Abb. 10.1) oder fir alle Nutzer einer

Untersuchungsstrecke (vgl. Abb. 10.2) berechnet werden.

Abbildung 10: 1: Bestrouten von Ort A; 2: alle Bestrouten Uber die Untersuchungsstrecke

Streckenende Je————=1" Streckenende

%,

Quelle: eigene Darstellung
Abbildung 11: Verkehrsmodi

Strecken-
beginn

/© Strecken- /@
5 _\—ﬁ\—__‘——_

beginn 3 7 5

(oo

N Bildung | Bildung JR Bildung

Quelle: eigene Darstellung
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Zur Analyse einer Untersuchungsstrecke sollen fur jeden Ort die Bestrouten Uber die
Untersuchungsstrecke betrachtet werden. Dazu ist das Wissen um den Verlauf der
Bestrouten eines Ortes nétig. Diese Bestrouten eines Ortes sind unterteilt nach Wegezweck,
da der Wegezweck verschiedene Zielorte verlangt und nach Verkehrsmodus, da dieser
ebenfalls unterschiedliche Routenverlaufe erzwingen kann. Es entstehen pro Ort folglich

viele verschiedene Verbindungen, siehe Abb. 11.

Durch eine Analyse dieser Verbindungen erhalt man verschiedene Bestrouten, verschiedene
Alternativrouten und folglich auch verschiedene Mehraufwande. Die Zusammenfassung der
Mehraufwande erfolgt anhand einer Wichtung nach Wegehaufigkeit. In der lokalen Analyse
werden Durchschnittswerte der Wegehaufigkeiten aus den ,Mobilitat fiir Deutschland“-Daten
angesetzt. Die durchschnittiche Wegeanzahl liegt laut Aussagen von Mobilitat in
Deutschland 2008 (MID) bei 3,4 Wegen pro Person und Tag. (Technische Universitat
Dresden, 2013)

Diese Wege teilen sich prozentual wie folgt auf die unterschiedlichen Wegezwecke und
Verkehrsmodi auf, siehe Tabelle 2. Die Weghaufigkeiten der einzelnen Wegezwecke kénnen
separat nach Kreistyp des Bundesinstituts fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR)
ausgewiesen werden. Es werden die Kreistypen landlich - héhere Dichte und/oder landlich -
geringere Dichte genutzt. Eine Definition dieser Kreistypen ist der Begriffserklarung zu
entnehmen (Kapitel: ,1.2. Begrifflichkeiten® S. 2).

Tabelle 2: prozentuale Wegehaufigkeiten nach Wegezweck

Wegehaufigkeit in % . o] o o
L =) S S

s i : § £ § 3§ &

g § 9 £ £ % B 8

< (a) < 1T w s m o
Gesamt Deutschland 13,7 6,6 6,2 20,8 122 324 8,1 100,0
MIV 96 58 1,7 1,9 6,9 159 6,1 57,8
NMIV 25 05 2,4 7.9 4,5 141 1,8 33,7
ov 1,7 0,3 2,1 0,9 0,9 24 0,2 8,5
Landlich — hohere Dichte 13,6 9,3 5,6 18,9 12,1 31,3 9,2 100,0
MIV 10,4 8,9 1,9 11,3 6,7 159 7,3 62,4
NMIV 22 0,3 2,0 7,2 50 14,0 1,7 32,3
ov 1,1 0,2 1,6 0,4 0,4 1,4 0,2 53
Landlich - geringere Dichte | 14,9 5,6 5,5 20,8 136 34,0 56 100,0
MIV 11,0 5,2 2,0 13,5 85 179 438 62,9
NMIV 25 0,3 1,8 6,9 4,4 149 0,7 31,5
ov 1,4 0,1 1,7 0,4 0,7 1,2 0,1 5,6

Quelle: (MID a, 2008)

18




Quantitative Kriterien - Mehraufwand (Wichtigkeit einer Stral3e)

Eine Nutzung von Durchschnittswerten nach MID 2008 hat den Vorteil, dass alle
Altersgruppen Bericksichtigung finden, auch wenn sie zum Zeitpunkt der Analyse nicht oder
nur in geringem Umfang in einem Ort vertreten sind. Eine Anpassung der Wegehaufigkeiten
an langfristig existierende, ortliche Begebenheiten wie beispielsweise ein erhdhter Anteil

wohnhafter Jugendlicher im Ort durch ein Internat ist moglich.

Gewichtung der einzelnen Verbindungen nach detailliertem Wegezweck:

In der lokalen Analyse sollen alle Verbindungen nach Verkehrsmodus und Wegezweck
analysiert werden. Da verschiedene Ziele verschieden oft angefahren werden, sollen diese
unterschiedlich stark in den Gesamtmehraufwand einflieRen. Dazu wird der Wegezweck
mehrfach  unterteilt, um unterschiedliche  Nutzungshaufigkeiten der einzelnen
Zieleinrichtungen/-orte besser abbilden zu konnen. AnschlieRend kénnen die einzelnen
Verbindungsmehraufwande gewichtet zu einem Gesamtmehraufwand zusammengefasst
werden. Dazu ist ein  Gesamtgewichtungsfaktor nétig, der die einzelne
Verbindungsbedeutung ins Verhaltnis zu den anderen Verbindungen stellt. Der

Gesamtgewichtungsfaktor G der Verbindung i wird wie folgt ermittelt:

Gi = EWi-F1i -F2i-F3i -F4i Formel (2)
Gi ... Gesamtgewichtungsfaktor der Verbindung i;
EW ...Einwohnerzahl des Quellortes der Verbindung i..
F1li..Wegehaufigkeitenanteil nach Wegezweck und Verkehrsmodus der Verbindung i
F2i ... Aufteilungfaktor des Wegehaufigkeitsanteils auf die Unterteilung der Verbindung i
F3i... Aufteilungsfaktor des Wegehaufigkeitsanteils auf die Kategorie der Verbindung i
F4i ... Reziproke der Anzahl der zu Verbindung i kategoriegleichen Einrichtungen;
eine alternative Aufteilungsregel ist moglich
i.. ldentifizierungszahl der Verbindung
Abbildung 12 verbildlicht den Nutzen der Faktoren 1-4.
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Abbildung 12: Erlauterung der einzelnen Gewichtungsfaktoren

Wegezwecke
des NMIV

F1
Wegezweck

Einkaufen Erledigungen

(6,9%) (4,4%)

Volisorti- [ Vollsorti- Arzt Erledigungen-

menter 1 menter 2 (20%) all(gg;%r;r/l?in

religiose
Einrichtung (I???/i() ... (49%)
(17%)

F2
Unterteilung

F3
Kategorie

Polizei
(20%)

Quelle: eigene Darstellung; (die NMIV-Verbindung ,Musterstadt 200 Einwohner - Polizei® erhalt den
Gewichtungswert G, aus G; = 0,044-0,8-0,17-0,2 - 200[EW] = 0,2347)

Tabelle 3 erldutert die einzelnen zu untersuchenden Verbindungen und mogliche

Bezugsquellen fir die Zielorte. Tabelle 3 nennt auch Anhaltswerte fir die Faktoren.

Tabelle 3: Wegezwecke - Verbindungssuche

Arbeit

Ausgangsdaten: Beschaftigungsstatistik der Agentur fur Arbeit — Statistik der

sozialversicherungspflichtigen Beschaftigten auf Gemeindeebene

Erlauterung: Die Arbeits- und Wohnorte sozialversicherungspflichtiger Beschaftigter sind
durch diese Statistik gemeindegenau erfasst. Es wird davon ausgegangen, dass diese
Statistik, auch wenn sie selbststandige Erwerbstatige nicht mit einschlie3t, die Arbeitsorte
und somit auch Routen gut widergibt. Zu einer Gemeinde gehdren in der Regel mehrere
Orte. Der Anteil der Auspendler und deren Zielorte werden fur die jeweilige Gemeinde
ermittelt und auf jeden Ort dieser Gemeinde Ubertragen, siehe Abb. 13. Die Einpendler
werden auf die Arbeitsplatze der Gemeinde aufgeteilt. Die Nicht-Pendler arbeiten entweder
in ihrem Ort oder in einem anderen Ort ihrer Gemeinde. Zu deren Zielorten liegen keine

Daten vor. Hier helfen nur Abschatzungen anhand von Ortskenntnissen weiter.
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Abbildung 13: Aufteilung der Pendlerstrome

sov B/—
b

40%

N

. — Auspendelstréme
@ Arbeitsorte Einpendelstrome

Gemeinden ¢ Wohnorte — Innerdrtliche Strome

\

Quelle: eigene Darstellung

Ergebnis: mehrere Bestrouten zu verschiedenen Arbeitsorten, der Gewichtungsfaktor F2 ist
aus den Statistiken der sozialversicherungspflichtigen Beschaftigten abzuleiten. Der
Gewichtungsfaktor 3, der die Verteilung innergemeindlich wiedergibt kann nur anhand von
Ortskenntnissen geschatzt werden. Sollten die Arbeitsorte in Einrichtungen weiterunterteilt

werden, wird ein Gewichtungsfaktor 4 nétig.

Bildung

Ausgangsdaten: Die verschiedenen Bildungseinrichtungen und Kindertagesstatten kénnen

auf Gemeindeebene erfragt werden.

Erlduterung: Bildungseinrichtungen sind auf bestimmte Altersgruppen ausgerichtet. In der
lokalen Analyse soll die schnellste Route zu einer passenden Einrichtung gewahlt werden.
Fir Brandenburg waren dies: Kitas, Grundschulen, Férderschulen, Schulen, die den
Hauptschulabschluss und/oder Realschulabschluss anbieten, Schulen, die das Abitur
anbieten, und Berufsschulen. Faktor 2 regelt die Aufteilung der Kinder bzw. Schiler auf die
einzelnen Unterteilungen. Die Verteilung der Kinder/Jugendlichen auf die verschiedenen
Unterteilungen bzw. Schultypen kann beim Bundesamt fur Statistik ,Destatis* mit dem
Stichwort: ,Schuler: Bundeslander, Schuljahr, Geschlecht, Schulart erfragt werden. Auch
Abendschulen konnen in die Analyse einbezogen werden.

Bei Bedarf ist eine alternative Einrichtung zusatzlich zur schnellsterreichbaren Einrichtung
zu ermitteln, deren Verteilschlissel Uber Faktor 4 in die Berechnung einflie3t. Dieser Bedarf
kann sich ergeben, wenn Schulen geschlossen werden sollen, wenn Schulen nicht die
noétigen Kapazitaten aufweisen oder die nachste Schule eine Privatschule ist. Wenn
Schulwege zum gleichen Schultyp ahnliche Reisezeiten aufweisen, sollte die Verteilung der

Schiler auf diese Schulen erfragt werden, um diese abbilden zu kénnen.
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Ergebnis: mehrere Bestrouten, eine Bestroute je Bildungstyp, bei Bedarf mehrere Bestrouten

pro Bildungstyp. Die Gewichtungsfaktoren F2 und F4 sind zu bestimmen. F3=1

Einkauf

Ausgangsdaten: ausgewiesene Versorgungszentren nach RIN, Koordinaten bestehender

Einkaufsgelegenheiten aus Geoportalen und anderen Adressverzeichnissen.

Erlduterung: Fir den Faktor F2 gilt: Die MID 2008 Daten weisen einen Anteil von 20% an
allen Einkaufen fir die erweiterte Versorgung aus. 14% der Einkdufe sind unbestimmt und
67% entfallen auf die tagliche Versorgung (MID b, 2010 S. 120). In der lokalen Analyse
konzentriert man sich auf die tagliche Versorgung, eine erweiterte Versorgung wie
beispielsweise durch Einkaufsbummel, Mobel- und Hausratseinkdufe wird nicht
bertcksichtigt, da diese Touren zumeist Tagesauffllige darstellen und der gewahlte Zielort
des Blurgers vorrangig nach Angebotsvielfalt gewahlt wird und nicht nach Aufwand (vgl.
(Schneller, Schedifka, 2014). Die Prozentpunkte der erweiterten Versorgung werden nicht
der taglichen Versorgung hinzugeflgt, sie entfallen. Die unbestimmten Einkaufe werden
ebenfalls nicht den taglichen Einkaufen hinzugefligt, sie entfallen ebenfalls. Da der Faktor 2
nur tagliche Einkaufswege darstellen soll, betragt dieser fur Einkaufszwecke 67%.

In Deutschland sind Orte nach Vorgaben der RIN nach ihrer Funktion in Grundzentren,
Mittelzentren, Oberzentren und Metropolzentren eingeteilt. Diese Zentren bieten
Einkaufsgelegenheiten. Zum Zweck des Einkaufens reichen auch Einkaufsgelegenheiten
aulderhalb dieser Zentren aus. In der lokalen Analyse sollen fir den Wegezweck Einkauf nur
Vollsortimenter oder Verbinde gleichwertig eines Vollsortimenters (Lebensmittel, Hygiene)
genutzt werden. Backerladen und Fleischerladen sind keine Vollsortimenter. Um eine
Wahlfreiheit abzubilden, soll mindestens eine weitere Einkaufgelegenheit fir den
Wegezweck Einkauf einbezogen werden. Die Verteilung der Wege zwischen diesen
Einkaufsmdglichkeiten ist aufwandsabhangig und wird mittels des Gewichtungsfaktors 3
wiedergegeben. Die Gewichtungsfaktoren der Einkaufsmdglichkeiten werden wie folgt
berechnet.

El =

Aufwand 1 Aufwand 2 .
s E2 = - E1 und E2 sind Werte
Aufwand 1+Aufwand 2 Aufwand 1+Aufwand 2
des Faktors 3.

Ergebnis: mindestens zwei Bestrouten, eine zum nachsten Vollsortimenter und eine zu einer
Alternative mit F2 = 67%. F3 entspricht E1 bzw. E2. F4 = 1.

Erledigungen (Versorgungszentrum, Arztbesuch)

Ausgangsdaten: Die Arzteadressen kdénnen bei der Kassenarztlichen Bundesvereinigung
erworben werden, sie konnen teilweise auch bei der ortlichen Kassenarztlichen
Vereinigungen des jeweiligen Bundeslandes eingesehen werden. Momentan sind

Geodatenportale auch schon mit Arzteadressen versehen, aber die Aktualitit und die
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Vollstandigkeit sind nicht gewahrleistet.

Erlauterung: Eine genaue Aufschlusselung, aus welchen Aktivitdten und mit welcher
Haufigkeit sich die Erledigungen zusammensetzen, ist in dem Endbericht der MID- 2008-
Daten nicht ausgewiesen. In der lokalen Analyse sollen Erledigungen als Fahrten in ein
Versorgungszentrum (F2=80%) und als Arztbesuche (F2=20%) angesehen werden. Eine
Fokussierung auf Arztbesuche stellt einerseits zwar nicht die eigentlichen Erledigungen dar,
andererseits sind Arztbesuche die wohl wichtigsten Erledigungen. Die Verbindungen sollen
zum Allgemeinarzt fuhren, da dieser in den meisten Fallen, der Hausarzt ist. Eine
Erweiterung auf andere Arzte und Therapeuten ist méglich. 80% der Erledigungsfahrten
sollen in einen nahen Ort/Versorgungszentrum mit einer Bank (ggf. nur Geldautomaten),
einer Brief- und Paketannahmestelle, der Verwaltung, der Agentur fur Arbeit, religidsen
Einrichtungen und/oder einem Krankenhaus (als Besucher) fihren. Diese Unterteilung der
Erledigungszwecke bedarf eines Gewichtungsfaktors 3, Uber dessen Hoéhe keine Daten
vorliegen werden, und deshalb eine Gleichverteilung oder eine Verteilung nach bestem

Wissen und Gewissen vorgenommen werden muss.

Ergebnis: eine Bestroute pro Ort zum Hausarzt (Erweiterungen mdglich) mit F2=20% und
eine oder mehrere Bestrouten zu einem Versorgungszentrum bzw. Erledigungsangeboten
mit F2=80% und einer Weiterunterteilung mit einer Gewichtung nach F3. Bei mehreren

Einrichtungen gleicher Kategorie missen Werte fir F4 festgelegt werden.

Freizeit

Ausgangswerte: Freizeiteinrichtungen kénnen zum einen tdber das Amt auf Gemeinde oder
Kreisebene fir Kultur und Bildung erfragt werden oder ebenfalls Uber Geodatenportale,

Stadtewebseiten oder Adressverzeichnisse ermittelt werden.

Laut Endbericht des MID 2008 sind ca. 25% der Freizeitwege Besuche und Treffen
(F2=25%), 25% Ausflige und Spaziergange. Die restlichen 50% (F2=50%) der Wege
entfallen auf Sport, Essen gehen, Hobbys, Veranstaltungen und sonstiges. Berticksichtigt
werden Freizeitwege zu Zielen mit bis zu 30 Minuten Entfernung. Es wird angenommen,
dass sich Spaziergange gréftenteils auf Wald-, Feldwege und FuRwege erstrecken oder
innerorts stattfinden, sodass sie fUr die lokale Analyse nicht relevant sind. Ebenso wird
angenommen, dass sich Ausflige auf Gesamtdeutschland beziehen und ggf. auch auf die
Grenzbereiche des Auslands erstrecken konnen und somit ebenfalls keinem konkreten Weg
zugeordnete werden kdénnen. Damit fallen 25% der Freizeitwege aus der Berechnung aus,
da sie Spaziergange und grofere Ausfllige sind.

Die Freizeitwegelangen fallen im Durchschnitt um einiges héher aus als beispielsweise die

Einkaufswege des taglichen Bedarfs®. Die Frequentierung der einzelnen Einrichtungen ist

2 (MID a, 2008) fur gesamt Deutschland: NMIV: Einkaufen: 1,1 km, Freizeit: 2,7 km; MIV: Einkaufen:
7,4 km, Freizeit: 21,5 km; landliche Werte sind ahnlich.
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schwer abschatzbar, denn die Kapazitat einer Einrichtung sagt nicht unbedingt etwas Uber
deren Nutzung aus, so die Autorin. Die anteilige Aufteilung der Verkehrswege auf die
einzelnen Einrichtungen unterliegt Schatzungen, um nicht fur jede Einrichtung einen
Schatzwert ausgeben zu mussen, konnen die Einrichtungen eines Orts zusammengefasst
werden.® Dann muss lediglich der Faktor F3 geschatzt werden. Bei der Einschatzung gilt,
dass lokale Freizeiteinrichtungen haufiger genutzt werden als weiter entfernte Einrichtungen
und dass Einrichtungen in groReren Orten haufiger genutzt werden als in kleineren Orten.
Bei einer detaillierten Aufzahlung der Freizeitmoglichkeiten sollen Freizeiteinrichtungen der
gleichen Kategorie mittels Faktor4 in der Nutzungshaufigkeit reduziert werden, da
beispielsweise zwei kleine Sporthallen nicht mehr Sportler bedienen als eine grolie
Sporthalle. Es soll, um bei diesem Beispiel zu bleiben, die sportbezogene Wegehaufigkeit

geschatzt werden und diese auf die Sportangebote aufgeteilt werden.

Ergebnis: sehr viele Bestrouten vom Ausgangsort zu verschiedenen Freizeiteinrichtungen/-
orten, davon entfallen 25%(=F2) auf Nachbarschaftsbesuche und 50%(=F2) auf lokale
Freizeitmdglichkeiten. Die weiteren Aufteilungsfaktoren F3 und F4 unterliegen Schatzungen

sofern keine Kenntnisse Uber die Verteilung vorliegen.

Begleitung

Ausgangsdaten/Erlauterung: Die Begleitungswege ergeben sich aus den Wegezwecken:
Bildung, Einkauf, Erledigungen und Freizeit. Begleitungen werden vorwiegend zu
Kindergarten geleistet, da die Kinder begleitet werden. Im Bereich Bildung sollen deshalb fir

Begleitungen vorwiegend Kindergarten und Grundschulen betrachtet werden.

Ergebnis: sehr viele Bestrouten, die sich von den vorhandenen Bestwegen ableiten lassen.
Der Faktor F2 wird an die Wegehaufigkeitsverteilung der Begleitwege angelehnt, sofern

keine genaueren Erkenntnisse vorliegen

Quelle: eigene Tabelle

Tabelle 4: Bewertung der Freizeiteinrichtungen

Reiseaufwand in Minuten

Nutzungshaufigkeit im Jahr | 5 10 |15 20|25 30
Hoch X v pvie v (el
Mittel X |[VvL (v [l |-
Gering/selten VIL{IV [ - |-

Quelle: eigene Werte, angelehnt an die Methode des BVWP

Anmerkung: zur Verteilung der Freizeitwege kann eine Bewertungstabelle analog zu den
Bewertungstabellen des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) genutzt werden, siehe
Tabelle 4. Die Bewertungen (in rémischen Ziffern) werden addiert und der Anteil der

3 Freizeitwege bei denen der Weg das Ziel ist, wie Spaziergange und Radtouren, diese kénnen nicht
exakt genug wiedergegeben werden. Auch Besuche zu den Nachbarorten sind schwierig abschéatzbar.
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Einzelbewertung an der Gesamtbewertung ergibt den prozentualen Anteil an den gesamten

Freizeitwegen

Verkehrsverlagerung:

Um einen Wegezweck umsetzen zu kdnnen, braucht man einen Ort, an dem man diesen
Wegezweck zum Beispiel Bildung erfillen kann. Wenn dieser Ort weit entfernt ist, ist die
Modiwahl auf OV und MIV eingeschrankt. Wenn fur den Heimatort kein (")V-Angebot existiert,
entfallt eine OV-Nutzung. In der lokalen Analyse soll in solchen Fallen eine

Verkehrsverlagerung auf andere Verkehrsmodi erfolgen.

Einteilung der Verkehrsmodi:

Ein Verkehrsmodus beschreibt die Art, wie man sich fortbewegt. In der lokalen Analyse wird
die einfache Standardeinteilung in motorisierten Individualverkehr (MIV), nicht motorisierten
Individualverkehr (NMIV) und o&ffentlichen Verkehr (OV) des MID 2008 (ibernommen. Zum
MIV zahlen Fahrten mit Pkw als Fahrer sowie als Beifahrer und Fahrten mit motorisierten
Zweiradern (keine E-Bikes, keine Pedelecs), zum NMIV gehéren die Modi Rad, Fuf® und
Sonstiges, zum OV zahlt der Nahverkehr sowie der Fernverkehr, die beide die
Verkehrsmittel Bahn und Bus enthalten, siehe Abb. 14.

Abbildung 14: Verkehrsmodieinteilung

Verkehrsmodi
|V|.|V N I\;I v O.V
——
Fpeﬁlvr\{e-r Rad Nahverkehr | |Fernverkehr
MliDht(anVr-er Ful Bus Bus
Zwlgli(r)?fi-der 1 sonstiges Bahn Bahn

Quelle: eigene Darstellung

Die grobe Einteilung in MIV, NMIV und OV deckt die Bedirfnisse der einzelnen
Verkehrsmodi in Bezug zum Rechenaufwand in der lokalen Analyse gut ab. Schwachpunkte

dieser Grobeinteilung sind:

e dass fur Mopedfahrer die Annahme gilt, sie kdnnen eine Autobahn benutzen
e dass der OV besser in Bus und Bahn mit einer Weiterunterteilung in Stadtverkehr und

Regionalverkehr unterteilt sein kénnte*

* Eine freie Unterteilung des OVs ist jedoch durch die Daten des MID nur eingeschrankt méglich
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Verteilungsschliissel der Verkehrsmodi

MIV:

Abbildung 15: Verteilungsschlissel MIV
MIV_ g
Quelle: eigene Darstellung
In der lokalen Analyse wird immer eine Alternativroute fur den MIV angeboten. Darum ist

keine Verlagerung vom MIV zu einem anderen Modus nétig.

NMIV:
Abbildung 16: Verteilungsschlissel NMIV

FuB + Sonstiges +

1 Bestroute bis 2 km »
Alternativroute bis
max. 7,5 km
NMIV »| Bestroute bis 5 km
keine Alternativroute
bis max. 7,5 km
1Bestroute {iber 5 km > MIV + OV

Quelle: eigene Darstellung

FuBwege:

Der Modus NMIV Sonstiges wird den Fulligangern gleichgesetzt. Es ist mdglich
FuBgangerstrome und Radverkehrsstrome separat zu berechnen. Dazu wird den
FulRgangern eine Geschwindigkeit von 5 km/h zugewiesen und eine maximale Reiseweite
von 2 km. Den Radfahrern wird 15 km/h als Geschwindigkeit unterstellt. Eine separate
Berechnung beider Verkehrsstrome mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten bietet
einerseits den Vorteil, dass die Aufwande der FulRganger realitdtsnah widergegeben werden.
Andererseits werden Wege zu FulR haufig innerorts getétigt. Innerortsstralen weisen
anliegende Bebauung auf und Stralen mit anliegender Bebauung werden selten nach
Wichtigkeit berechnet werden, siehe Kapitel 3.1.1. ,Auswahl der zu untersuchenden
Strallen®. Eine separate Analyse der Verkehrsstrome Rad und Fuf} ergibt folglich nur Sinn,
wenn Strallen mit anliegender Bebauung ebenfalls auf Wichtigkeit untersucht werden. Wenn
keine Untersuchung dieser Strallen erfolgen soll, ist die Untersuchung von
FuRgangerstromen nur relevant, wenn diese auf Aulerortsstrallen oder Strallen ohne
anliegende Bebauung stattfinden. Durch die maximale Reiseweite von 2 km werden nur
selten FulRwege Uber eine zu untersuchende Stral3e verlaufen. Damit Fuganger weiterhin in

ihnrem Modus verweilen und kein Verkehrsmodiwechsel stattfindet, darf die Alternativroute
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ebenfalls maximal 2 km betragen. Bei langeren Distanzen wird automatisch in den
Verkehrsmodus NMIV Rad umgeschwenkt und der Verlust der fullaufigen Entfernung per
Eintrag vermerkt werden. Der Eintrag ist fur die spatere Ersetzbarkeitsermittlung relevant.
Aufgrund der Auswahl der Untersuchungsstrecken wird der FuRverkehr in der Tabelle 2
uberprasentiert. Die Wichtigkeit der Nahversorgungsrouten wird in der Ersetzbarkeit
aufgefuhrt. Eine gesonderte Berechnung des Ful3-Aufwandes in der Wichtigkeitsberechnung

ist somit nicht notwendig.

Radverkehr:

Fir den Verkehrsmodus NMIV-Rad wird eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 15 km/h
angenommen. Diese Geschwindigkeit stellt einen Kompromiss zwischen den schnellen
Radfahrern, die bei guten Witterungsverhaltnissen leicht bis zu 25 km/h erreichen und den
langsameren Radfahrern dar, die mit ihren Radern nicht schneller als 12 km/h fahren. Vgl.
(RILSA - FGSV, 2010 S. 46) Durch die festgelegte Geschwindigkeit des Radverkehrs, ist es
bedeutungslos, ob dieser Verkehr nach Streckenlange oder nach Fahrzeit optimiert wird, da
die Resultate identisch sind. Wenn genauere Aufwandszeiten fiur den NMIV-Rad bekannt
sind, sollten diese genutzt werden. Fir Radfahrer gelten fir die Reiseweite zwei Grenzwerte,
zum einen 5 km und zum anderen 7,5 km. Im ,Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung
/ fur die Praxis in Stadt und Region“ werden flr die Nahversorgung mit Fahrrad maximal
5 km Streckenlange als zumutbare Weite erachtet. Wenn innerhalb dieser Reichweite ein
Nahversorgungsangebot vorhanden ist, wird in der lokalen Analyse unterstellt, dass
Einwohner dieses per Fahrrad ansteuern. Dementsprechend sind Alternativrouten zum
Erreichen des Ziels zu suchen. Laut dem Handbuch wirde kein Rad benutzt werden, wenn
eine Alternativroute Uber 5 km lang ist. Dementsprechend wiirden alle Radfahrer zum MIV
oder zum OV umsteigen, wenn ein Weg Uber 5 km lang ist. Ein Umstieg vom Rad auf den
MIV verringert jedoch den berechneten Mehraufwand erheblich, da der MIV schneller
unterwegs ist und somit die zu erwartenden Mehraufwande geringere Fahrzeitdifferenzen
ergeben, als dies bei Radfahrern der Fall ware. Die Wichtigkeit eines 4 km entfernten
Zielortes mit einer Alternativroute bis 5 km wiirde somit als wesentlich wichtiger reprasentiert

werden als ein Zielort mit einer Alternativroute von 5,1 km, siehe Tabelle 5.

Tabelle 5: Beispielrechnung Radverkehr

Modi Geschwin- | Ausgangsaufwand | Aufwand 1 Aufwand 2
digkeit (4 km) (5 km) (5,1 km)
MIV 45 km/h 5,3 Minuten 6,7 Minuten 6,8 Minuten
Rad — bis max. | 15 km/h 16 Minuten 20 Minuten 6,8 Minuten
5 km (Umstieg zum MIV)
Rad — bis max. | 15 km/h 16 Minuten 20 Minuten 20,4 Minuten
7,5 km (bleibt beim Rad)

Quelle: eigene Berechnung
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Um diesen Effekt zu mindern, werden Alternativrouten bis 7,5 km Streckenlange in die
Analyse aufgenommen. 7,5 km entsprechen einer Fahrzeit von 30 Minuten bei 15 km/h. Wie
bereits erwahnt, sind einige Radfahrer schneller unterwegs, diese wirden 7,5 km lange
Strecke innerhalb von ca. 20 Minuten schaffen. Es wird trotzdem in der lokalen Analyse eine
einheitliche Geschwindigkeit von 15 km/h angesetzt. Hohere Streckenaufwande flr
Fahrradfahrer als 7,5 km sollen in der Analyse nicht angenommen werden, denn noch
langere Strecken werden nur noch von wenigen Radfahrern akzeptiert. Im Fall, dass es flr
den Radverkehr keine Alternativroute bis 7,5 km gibt, ist ein Streckenaufwand von 7,5 km
anzusetzen und der Ausschluss des Radverkehrs ist flir die spatere
Ersetzbarkeitsbetrachtung zu vermerken. Sollte die Alternativstrecke des MIVs groRere
Mehraufwande ergeben als die 7,5 km-Radstrecke, so sind die Mehraufwande des MIVs

anzusetzen.

Fir untersuchte Orte, die keinen Radverkehr aufweisen, da alle Zielorte mehr als 5 km
entfernt sind, ist die verhaltnismaRige Verteilung des Modalsplitts® ohne NMIV anzusetzen.
Sollte der OV fiir diese Orte nicht vorhanden sein, bzw. einer minimalistischen
Daseinsvorsorge entsprechen, ist der vollstandige Radfahreranteil in den Modus MIV zu
Uberfihren. Als minimalistische Daseinsfirsorge wird von der Autorin eine
Bedienhaufigkeiten von bis zu 6 Fahrten am Tag angesehen, dabei ist die Fahrtrichtung egal
sofern mindestens eine Hinfahrt und eine Rickfahrt am Nachmittag angeboten werden.
Ebenfalls ist der NMIV auf den MIV zu (ibertragen, wenn der OV nicht die benétigten Zielorte

ansteuert.

ov

Abbildung 17: Verteilungschliissel OV

»| Angebotistgut |=—> 100% OV

Funktion fiir OPNV
geringes Angebot -
| (weniger als 7 Busse 50% OV

—
e pro Tag und 50% MIV+NMIV

_Zubringerfunktion fur
OPNV oder kein OPNV- | MIV+NMIV
Angebot verfligbar

Quelle: eigene Darstellung

® Modalsplitt= (prozentuale) Aufteilung der Verkehrsmodi.
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Fur den Verkehr mit offentlichen Verkehrsmitteln ist die Entscheidung zu treffen, ob die
Untersuchungsstrecke vom offentlichen Verkehr (Bus oder Bahn) befahren wird oder ob die
Untersuchungsstrecke als Zubringer zu Bus oder Bahn dient (Zubringerfunktion) bzw. kein
OPNV-Angebot verfligbar ist. Benutzen éffentliche Verkehrsmittel die Untersuchungsstrecke
so wird noch mal unterschieden, ob ein gutes Angebot vorliegt oder ob das Angebot gering
ist. Als gering zahlt ein Angebot mit weniger als 7 Fahrten am Tag. Die Richtung der
angebotenen Fahrten sei dabei egal; relevant ist nur, ob es zu einer angebotenen Hinfahrt
auch eine Ruckfahrt gibt. Bei einem guten Angebot wird der OV-Anteil eins zu eins
Ubernommen. Eine Aufwandsberechnung gestaltet sich schwierig, da zwar der Aufwand der
Bestroute nach RIN ermittelt werden kann, aber der Aufwand der Alternativroute nicht
voraussagbar ist. Es wird davon ausgegangen, dass die MIV-Alternativrouten keine reale
Alternativroute fiir OV-Fahrzeuge darstellen, da nicht abgesichert ist, dass die StraRen fiir
Busse befahrbar sind und da der Linienverlauf sich so oder so meist nicht am Direktweg
einer Verbindung sondern an den zu bedienenden Orten ausrichtet. Ob ein
Verkehrsunternehmen eine kurze Alternativroute verwendet oder ob es das gesamte
Liniennetz umstrukturiert, ist nicht ohne weiteres voraussagbar. Da der OV in der
Ersetzbarkeitsbetrachtung einbezogen wird und in I&ndlichen Gebieten einen sehr geringen
Anteil in Bezug zu den anderen Verkehrsmodi MIV und NMIV hat, soll in der
Wichtigkeitsbestimmung vereinfacht angenommen werden, dass der Mehraufwand des MIVs
gleich dem Mehraufwand des OVs ist. Wenn das OPNV-Angebot gering ist, wird 50% des
OV-Anteils zu den Verkehrsmodi MIV und NMIV verlagert. Sollte kein OPNV-Fahrzeug die
Untersuchungsstrecke befahren, so gilt, dass der OV-Nutzeranteil auf die Verkehrsmodi MIV
und NMIV aufgeteilt wird. Fir eine Verlagerung vom OV zum MIV und NMIV wird eine

Aufteilung in die bestehenden Verhaltnissen des MIV zum NMIV unterstellt: Der MIV erhalt
MIV

den Anteilswert MIVaus OV= ———— und der NMIV erhdlt den Anteilswert
MIV+NMIV
NMIV aus OV = —— _  Alternativ zu dieser Verteilmethode kénnen Zahlungen der
MIV+NMIV

Fahrgaste erfolgen und anhand dieser die Berechnung vorgenommen werden. Zahlwerte
kénnen, damit diese Werte nicht selbst erhoben werden missen, auch beim zustandigen

Verkehrsanbieter erfragt werden.

Fazit:

Es ergibt sich durch diese Aufteilungsregeln ein systematischer Fehler. Bei
Untersuchungsstrecken mit guten Bedingungen fir NMIV und OV wird der MIV
Uberreprasentiert und der NMIV sowie der OV werden unterreprasentiert. Aufgrund dessen,
dass die Nutzung des NMIV und des OV bei einigen Verbindungen nicht méglich ist, werden
diese Verkehrsmodi ersetzt. Dies verlagert den durchschnittlichen Modalsplit tendenziell zum

MIV. Der Modalsplit des MID und der Modalsplit der lokalen Analyse stimmen folglich nach
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Nutzung dieser Aufteilungsregelung nicht Uberein. Ein Nachkorrigieren der Modalsplitwerte
aller Verbindungen stellt einen immensen Rechenaufwand dar, weshalb Rickkopplungen bei
der Modalsplitbestimmung vermieden werden. Durch die Verlagerung des FulRverkehrs zum
Radverkehr und des OV-Verkehrs zum Radverkehr wird einer Minderreprasentation des
NMIVs entgegengewirkt. Beim OV-Verkehr findet keine Kompensation statt, sodass dieser
unterreprasentiert wird. Der OV-Verkehr wird in der Ersetzbarkeit gesondert beriicksichtigt.
Der MIV-Verkehr wird einerseits durch die Modiverlagerungen bevorteilt, andererseits
bewirkt der einzelne MIV-Nutzer in der Mehraufwandsberechnung weniger als ein NMIV-
Nutzer, da die ZeiteinbuRen im MIV in der Regel geringer sind als im NMIV. Die

Aufteilungsregelungen sind somit pragmatische Entscheidungen:

e um den Rechenaufwand gering zu erhalten.
e damit Untersuchungsgebietserweiterungen oder Anderungen im Netz nur zu wenigen
Neuberechnungen flihren und

¢ damit die Rechnung auch fir interessierte Birger nachvollziehbar bleibt.

3.2 VERGLEICHSGROREN

Es werden GroRRen zur Identifizierung wichtiger Strecken vorgestellt. Mittels dieser Grolien
kann anschlielend eine Prioritatenreihenfolge fir die StralRenunterhaltung erstellt werden

bzw. eine Vorleistung fir die Ersetzbarkeit erbracht werden.

Im Bundesverkehrswegeplan erfolgt eine Priorisierung anhand eines Kosten-Nutzen-
Verhaltnisses. Der Unterschied zwischen dem Bundesverkehrswegeplan und der lokalen
Analyse ist, dass der Bundesverkehrswegeplan Bau- und AusbaumalRnahmen unterstutzt
und sich diese MalRnahmen auf den Fernverkehr konzentrieren. Die lokale Analyse
konzentriert sich auf lokale und regionale Verkehrsstrome. Ihr Ziel ist es die Stralen gerecht
zu unterhalten, vergleichbar Abb. 18. Die zeigt, dass kleine Gemeinden absolut weniger Hilfe
als grofle Stadte bekommen, aber grofle Stadte auch nicht alle finanziellen Mittel auf sich
vereinnahmen. Auf Gemeinde- und Landkreisebene gehort zu einem gerechten
Steuergeldeinsatz, dass die Steuergelder nicht nur den groRen Orten (roter Regenschirm)
dienen, sondern auch kleineren Orten (oranger Regenschirm). Sehr kleine Orte (gelber
Regenschirm) weisen haufig eine sehr geringes Steueraufkommen und sehr geringe
Verkehrsmengen auf, sodass diesen Orten die Finanzmittelzuschisse fur die

Stralenunterhaltung bei knapper Kassenlage meistens zuerst gekuirzt werden.
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Abbildung 18: Gerechter Steuergeldeinsatz auf Kreis- und Gemeindeebene

Htrruthnng
'l'l'l‘l‘unllul: 1
iy i

mmmmmm  Optimal zu unterhaltende Stralle
== == yerkehrssicher zu unterhaltende Stralle

==mmns  yorkehrssicher zu unterhaltende Stralle,
in Diskussion fUr einen StralRenriickbau

Quelle: eigene Darstellung

Fur eine Priorisierung der zu unterhaltenden Stralen sollen Strallen nach Wichtigkeit
eingestuft werden. Als wichtig gelten Stral’en deren Produkt aus Anzahl Betroffener und
Mehraufwand pro Betroffenen hoch ist. Folglich gelten Strallen als wichtig, die eine hohe
Verkehrsmenge aufweisen und fir die es keine aufwandsarme Umgehungsroute gibt und
Stralken, die zwar keine hohen Verkehrsmengen aufweisen, aber ihren Nutzern sehr

aufwandige Umgehungsrouten ersparen.
StraRen mit diesen Merkmalen werden durch die Mehraufwandsleistung ermittelt.

e Mehraufwandsleistung pro Tag: Leistung aller Verkehrsteilnehmer durch

Umfahrung einer Untersuchungsstrecke
Mit der Mehraufwandsleistung wird die Gerechtigkeit unter den Einwohnern sichergestellt.

FUr eine gerechte Strallenerhaltung sollen auch die einzelnen Ortschaften mit ihren

Anbindungen zueinander verglichen werden. Dies geschieht iber den Mehraufwand X-Wert.

e Mehraufwand X-Wert: durchschnittlicher Mehraufwand der am starksten betroffenen

Orte bei Einbeziehung von maximal X Durchschnittspersonen

Der Mehraufwand X-Wert soll gewahrleisten, dass die Lagegunst von Orten mdglichst wenig

reduziert wird.

~Wichtige Stralken“ gehéren zum Grundnetz eines jeden Verkehrsnetzes. Eine Ermittlung der
wichtigen Straflen nur anhand der Mehraufwandsleistung verfehlt das Ziel der lokalen

Analyse, nach der Parallelstral3en weniger wichtig als erschlieRende Stral’en sind.
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StralRen, die durch die GroRen Mehraufwandsleistung und Mehraufwand X-Wert als wichtig
eingestuft wurden, werden optimal unterhalten. StralRen die in der Rangfolge niedere Platze
einnehmen, werden in einem verkehrssicheren Zustand gehalten. lhre Nutzungsdauer wird
jedoch aufgrund der reduzierten Unterhaltungsmittel kirzer sein als bei optimaler
Unterhaltung. Um Gelder fur einen optimalen Straflenunterhalt freizusetzen, soll Uber einen
Ruck- oder Teilrickbau von Strallen nachgedacht werden. Durch einen totalen Rickbau
entfallen die Kontrollpflicht und die Erhaltungs- bzw. Unterhaltungskosten flr eine Stralle.
Durch einen Teilrickbau kénnen Unterhaltungskosten eingespart werden, da beispielsweise
der StralRenquerschnitt verringert werden konnte und somit eine Deckenerneuerungen flr
weniger Quadratmeter finanziert werden muss. Zur Identifizierung eventuell rickbaufahiger
Strallen dient die Verbindungsqualitat. Eine Hierarchisierung der Vergleichsgrofien erfolgt

im Kapitel ,3.2.1. Bestimmung einer Rangfolge®.

Mehraufwand X-Wert:

Fur jede Untersuchungsstrecke wird ein ,Mehraufwand X-Wert* ermittelt. Dieser beschreibt

die Hohe der absoluten Aufwandsanderung fiur X Durchschnittspersonen eines Ortes; bzw.

mehrerer Orte, wenn ein Ort weniger als X Personen hat und mehrere Orte betroffen sind.

Berechnung:
Abbildung 19: Ermittlung des Wertes z

Startwerte: z=0; S=0
— z=z+1
Abbruch S=APz + S
bei z=100 |
S<X
ja nein
g Ausgabe: z

Quelle: eigene Berechnungsmethode

z ...Zahler; S ... Einwohnersumme;
X ... festgelegte maximale Anzahl der einzubeziehenden Personen;
APz mit z = 1...Anzahl der Einwohner des meist betrof fenen Ortes;

APz ...Anzahl der Einwohner des z meist betrof fenen Ortes durch die Untersuchungsstrecke
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Mit dem Wert z, wird Formel (3) benutzt:

z—1 . ry_vz—1
Mehraufwand X = Zic=1(APk AufWPOkH;lufWPOZ (X~2j=1 APK) Formel (3)

X ... festlegegte, maximale Anzahl der einzubeziehenden Personen

APk ... Anzahl der Einwohner des k. meist betrof fenen Ortes durch die Untersuchungsstrecke;
AufwPOk ... Aufwand einer Durchschnittsperson des k. meist betrof fenen Ortes durch

die Untersuchungsstrecke

AufwPOz ... Aufwand einer Durchschnittsperson des z. meist betrof fenen Ortes durch

die Untersuchungsstrecke

Die KenngrofRe ,Mehraufwand X-Wert dient dazu, die Mehraufwande kleinerer Orte den
Mehraufwanden von Bewohnern groRerer Orte gleichzusetzen. Die Berechnung dieser

Grolde lasst sich am besten durch ein Beispiel erklaren.

Beispielrechnung — Mehraufwand 50-Wert:
Abbildung 20: Beispielwegenetz zur Mehraufwand 50 - Berechnung

Legende:
(a) einOrt
Angebot: Bildung,

Einkauf,
Freizeit

— Untersuchungsstrecke
— keine

Untersuchungsstrecke
001 Nummer einer
Strecke
5 Aufwand einer

Strecke in Minuten

Quelle: eigene Darstellung

Im Beispiel existieren die Orte a bis d, wobei nur die Orte ¢ und d Uber Einkaufs- und
Freizeitmdglichkeiten verfugen. Ort d hat dartber hinaus auch eine Bildungseinrichtung. Fur
das Beispiel soll angenommen werden, das die Bewohner nur den Wegezwecken Bildung,
Einkaufen und Freizeit nachgehen. Es wird fir jeden Wegezweck nur eine Bestroute

ermittelt, um die Beispielrechnung kompakt zu halten.
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Tabelle 6: Beispielrechnung — Mehraufwand 50

Best- Aufwand | Mehraufwand
route
Untersuchungs- 001 002 003
strecke
Ort a, 45 Einwohner
Bildung (20%=0,2) | 001; 345=8|(3+2+5-8|8-(34+5)=0(8-(34+5)
008 =2 =0
Einkaufen 002 3 3—-3=0 3+2)—3=2|3-3=0
(50%=0,5)
Freizeit (30%=0,3) | 002 3 3-3=0 (3+2)—-3=2|3-3=0
Mehraufwand des 2-02+0-05 [(0-0,24+2-0,5 |0-0,24+0-0,5
Ortes a pro Person +0:03=04 |+2:-03=1,6 |+0-0,3=0
Ort b, 20 Einwohner
Bildung (20%) 008 5 0 0 0
Einkaufen (50%) 003 2 0 0 5—2=3;
uber 008
Freizeit (30%) 003 2 0 0 5—-2=3;
Uber 008
Mehraufwand des 0-02+0-05 |0-024+0-05 |0-0,24+3-0,5
Ortes b pro Person +0-0,3=0 +0-0,3=0 +3-0,3=2,4
Ort c, 300 Einwohner
Bildung (20%) 003; 2+5=710 0 (3+3+5)
008 —-7=4
Einkaufen (50%) - 0 0 0 0
Freizeit (30%) - 0 0 0 0
Mehraufwand des 0-0,2+0-05 |0-02+0-0,5 [{4-0,24+0-0,5
Ortes ¢ pro Person +0:03=0 +0-03=0 +0-0,3=0,8
Ort d, 8000 Einwohner
Ergebnis Personen in Ort d tatigen nur Wege innerhalb von d.
Untersuchungs- 001 002 003
strecke
Mehraufwand 50: | 0,4 -45EW +0-5EW | 1,6 -45EW +0-5EW | 2,4-20EW + 0,8 - 30EW
50EW S50EW 50EW
=0,36 = 1,44 =144

* 30 von 300 Einwohnern

Quelle: eigene Berechnung

Strecken 002 und 003 sind laut dieser VergleichsgréRe gleich wichtig. Beide Strecken sind
wichtiger als die Strecke 001. Der Mehraufwand X-Wert bietet flir Burger kleinerer Orte
folglich die Mdglichkeit, ihre Mehraufwande pro Person als ebenso wichtig einstufen zu

lassen wie die Mehraufwande einzelner Personen aus gréReren Orten.

Bestimmung der Zahl X

Der Mehraufwand X-Wert ist auf eine bestimmte Anzahl stark betroffener Personen
festgelegt, fir die es gerechtfertigt erscheint, eine Stral’e gut zu erhalten. X steht somit fur
eine festgelegte Personenanzahl. Je kleiner die gewahlte Personenanzahl ist, desto eher
werden Stralen fur Einzelgehofte oder Orte mit sehr wenigen Einwohnern als wichtig

ausgewiesen. Je groRer die Zahl X gewahlt wird, desto mehr Orte erreichen die geforderte
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Einwohnerzahl nicht und der maximale Mehraufwands X-Wert dieser Orte wird durch
weniger stark betroffene Personen relativiert. Je groRer die Personenanzahl X gewahlt wird,
desto hdher ist auch die Wahrscheinlichkeit, dass eine Untersuchungsstrecke diese
Nutzeranzahl nicht aufweist. In diesem Fall, dass die Nutzeranzahl nicht erreicht wird, wird
fur die nicht vorhandenen Nutzer der Mehraufwand auf null gesetzt. Zur Veranschaulichung
wurde der Mehraufwand 50-Wert in Abbildung 21 dargestellt.

In der Berechnung des Mehraufwand X-Werts werden nur Durchschnittspersonen betrachtet.
Der Mehraufwand jeder betroffenen Durchschnittsperson ist gleich hoch. Der
Mehraufwand 50-Wert  steigt somit linear an bis die Anzahl betroffener
Durchschnittspersonen X entspricht. Wenn die Personenanzahl X nicht erreicht wird, fallt der
Mehraufwand X-Wert geringer als der Mehraufwand einer Durchschnittsperson eines Ortes

aus.

Abbildung 21: Bedeutung des X-Wertes, wenn nur ein Ort betroffen ist, der nur 50 Einwohner hat

25
55 = == Mehraufwand
c » 20 ¥ ..
o o / betragt 7 pro
'g § T e ——— Durchschnittsperson
TRl __
€ £ 10 / Meh“raufwand
22 L betragt 14 pro
L o .
g 5 5 ! Durchschnittsperson
S A ”
o J : : : . e Mehraufwand
0 100 200 300 400 betragt 21 pro
Durchschnittsperson
Anzahl betroffener Durchschnittpersonen

Quelle: eigene Darstellung

Fir den Untersuchungsraum im Landkreis Elbe-Elster im Stiden Brandenburgs ergab sich
aus den OrtsgroRen fur X die Zahl 50. Die Zahl X kann fur jedes Untersuchungsgebiet

anhand der Ortsgrofienverteilung wie folgt neu festgelegt werden:

Wenn man die Orte (ein ,Ort® entspricht zusammenhangender Bebauung) eines
Untersuchungsgebietes nach Einwohnerzahl beginnend mit dem kleinsten Ort aufsteigend
auflistet, und die Einwohnerzahlen so lange aufsummiert bis man 1 % der Einwohnerzahl
des Untersuchungsgebietes erreicht, so betragt die OrtsgroRe des zuletzt addierten Orts fir
den Untersuchungsraum Elbe-Elster in Brandenburg 50 Personen. Alle Orte unter 50
Einwohner sind in Abbildung 22 griin eingezeichnet. Summiert man die Einwohnerzahlen bis
auf 10% der Gesamteinwohnerzahl auf (10%-Perzentil) so betragt die Grenzgréfe X
200 Einwohner. Alle Orte unter 200 Einwohner sind in Abbildung 23 griin dargestellt. Es

muss ein Kompromiss aus dem Mehraufwand einer einzelnen Person und einer
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Berechtigung fur Unterstitzungsgelder gefunden werden. Die Autorin empfiehlt fur das
Untersuchungsgebiet in Landkreis Elbe-Elster eine Anzahl von 50 Personen zu nutzen. Dies
hat zur Folge, dass Einzelgehofte nur bei wesentlich hdheren Mehraufwanden im Vergleich

zu Orten mit 50 Einwohnern als wichtig identifiziert werden.

Abbildung 22: Landkreis Elbe-Elster — Orte unter 50 EW in griin

o = 5
o %ﬁ D i W unter 50 EW
S YA = v — bis 500 EW
= el Nams Gt ~ bis 5000 EW
§ [ e =R lber 5000 EW
& s 2
= .
Qo & s s “%ﬁf’ 1 Finsterwalde
¥ . 2 Elsterwerda
~ s TS o r
'%gﬁ\?ﬁ’ i s ko igeLZbTrg irchhai
w2 = S oberlug-Kirchhain
o Rt cﬁ =5 5 Groden
i B - s @tﬁ 6 Hirschfeld
— I 7 Falkenb
. & = alkenberg

8 Bad Liebenwerda

& ’ . : ) StralRen- und
s Ry i
- ! -~ Aot Wegenetz
[l 4 P - - ﬁc
Karte ist malstabs-
frei.

Quelle: eigene Darstellung
Abbildung 23: Landkreis Elbe-Elster — Orte unter 200 Einwohner in grin

I i i =K unter 200 EW
B o = % Y bis 500 EW
- L YA o
B 72 Y - = bis 5000 EW
5 = fb = s {iber 5000 EW
Q 3 Qv
= N
N - g 1}% 1 Finsterwalde
¥ 2 Elsterwerda
. s imem U £
Sy = - (== 3 Herzberg
o ?iwﬁg = ~ 3 4 Doberlug-Kirchhain
Y?‘ el lg = * P 5 Groden
= 3 " &% qu:ﬁ 6 Hirschfeld
— 2 % . 7 Falkenberg
. 8 Bad Liebenwerda
g & S Tw

& . ! : StraRen- und
Sp . P
S & S Wegenetz
& é P F £ 3 {]D
Karte ist malistabs-
frei.

Quelle: eigene Darstellung

Mehraufwandsleistung:

Die Mehraufwandsleistung einer Untersuchungsstrecke ergibt sich aus den Mehraufwanden
aller Verbindungen, deren Bestroute Uber die Untersuchungsstrecke flhrt, multipliziert mit

der jeweiligen Anzahl an Betroffenen.
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Mehraufwandsleistung = ¥j_; Mbj - Gj - AbPj

n...Anzahl betrof fener Verbindungen
Mbj ... Mehraufwand der betrof fenen Verbindung j;

Gj ... Gesamtgewichtungsfaktor einer betrof fenen Verbindung j
AbPj ...Anzahl der betrof fenen Personen der Verbindung j

Berechnungsbeispiel — Mehraufwandsleistung:

Formel (4)

Tabelle 7: Beispielrechnung: (Streckennetz des Beispiels unter Mehraufwand 50)

Gewichteter Mehraufwand pro Person aus Tabelle 6
Untersuchungs- Untersuchungs- | Untersuchungs-
strecke 001 strecke 002 strecke 003

Ort a, (45 Einwohner) 0,4 1,6 0

Ort b, (20 Einwohner) 0 0 2,4

Ort ¢, (300 Einwohner) 0 0 0,8

Ort d, (8000 Einwohner) |0 0 0

Mehraufwandsleistung | 0,4-45+0-20 + 1,6-45+4+0-20 0-45+2,4-20+
0-300+ 0-8000 +0-300 + 300-0,8+0-8000
=18 0-8000 =72 = 288

Rangfolge 3 2 1
d.h. bei einem Rickbau, hat der Riickbau der Strecke 003 den
geringsten Mehraufwand flr die Bewohner der vier Orte.

Quelle: eigene Berechnung

Verbindungsqualitat

Die KenngroRe Verbindungsqualitat soll dazu dienen, bestehende hohe Bestroutenaufwande
nicht noch weiter zu erhéhen und Strecken, die nur durch sehr hohe Mehraufwande
umfahren werden koénnten, ebenfalls auszuweisen. Diese Ausweisung ist in einer
Betrachtung zur StralRenunterhaltung nicht relevant, denn alle 6ffentlichen Stralen werden
sachgerecht und nach den Mdglichkeiten des Baulasttragers in einem verkehrssicheren
Zustand gehalten. Diese GrolRe ist zur Einschatzung einer Ruckbaufahigkeit (Ersetzbarkeit)

relevant.

Durch diese GroRe wird jeder Blrger, der bereits sehr zeitaufwandige Bestrouten nutzen
muss, vor steigenden Aufwanden geschutzt. Da die Verbindungsqualitat auf einzelne
Verbindungen bezogen wird, kénnen durch diese auch Personengruppen wie Schiler vor
langen Reisezeiten geschutzt werden. In der Mehraufwand-X-Grof3e hingegen werden

einzelne Personengruppen und einzelne Wegezwecke nicht separat betrachtet.

Absoluter Aufwand:

In der lokalen Analyse sollen Verbindungsaufwande einen bestimmten, vom Verkehrsplaner
festgelegten Aufwand nicht Uberschreiten. Um diese Zeitaufwande zu definieren kénnen
Zeitgrenzen aus Verkehrsplanen, Richtlinien und Empfehlungen genutzt werden. Wenn eine
Bestroute den festgelegten Aufwand uUberschreitet, werden alle Streckenabschnitte der

Bestroute als wichtig/nicht ersetzbar markiert. Wenn die Alternativstrecke den gesetzten
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absoluten Aufwand Uberschreitet, so sollen die Bestrouten der Verbindung ebenfalls als sehr

wichtig/nicht ersetzbar eingestuft werden.

Bewertung des Aufwands und des Mehraufwands:

Da Orte mit einer geringen Entfernung zu einem Zentrum dieses schneller erreichen sollten
als Orte mit groRerer Entfernung, sollte in der lokalen Analyse der absolute Zeitaufwand
einer Route im Verhaltnis zu einer Entfernung bewertet werden. Ebenso sollten der absolute
und der relative Mehraufwand bewertet werden, da die Zumutbarkeit einer Alternativroute

bzw. eines Mehraufwands vom Bulrger immer zum Ausgangsaufwand beurteilt wird.

Die Aufwande sollten folglich so bewertet werden, dass flur die Bewertungsgrafen im Bereich

der relevanten Entfernungen folgendes gilt:

e bei gleicher Bewertungsnote und steigender Grundentfernung soll der absolute
Aufwand ansteigen.

e bei gleicher Bewertungsnote und steigender Grundentfernung soll der relative
Mehraufwand leicht sinken, damit der absolute Aufwand mit steigender Entfernung

auf ein zumutbares Maf} beschrankt bleibt.

Die gewlinschten Grafenverlaufe, die diese Forderungen einhalten, sind in Abbildung 24

dargestellt.

Abbildung 24: ein méglicher Bewertungsgraf anhand der Forderungen

40 ] e \\/unsch-
35 - funktion A4
c ]
9] ] - - ;
230 - Wuns.ch
c ] funktion A8
= 25
= - AL
- 20 A
5
S5 1 =" et 0 e A8
5 ]
£10
N
5
O T T T T T T T 1
10 20 30 40
Luftlinienentfernung in km

Quelle: eigene Darstellung, A4 und A8 sind Bewertungsgrafen nach RIN 2008

Die Bewertungsmethode der RIN wurde untersucht, da diese als Instrument der integrierten
Netzgestaltung eine naheliegende Bewertungsmethode bieten kdnnte. In der Tat bewertet
die RIN einen absoluten und einen relativen Anteil des Mehraufwands. Genauere
Betrachtungen der Bewertungsmethode offenbarten systembedingte Abweichungen zu den

Bewertungsforderungen der lokalen Analyse. Die Methode nach RIN scheidet somit aus, da
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sie die Mehraufwande nicht nach den Forderungen der lokalen Analyse bewertet. Eine
alternative und heute schon anwendbare Methode zur Bewertung der Mehraufwande wurde
nicht gefunden.® Warum die Bewertungsmethode der RIN genau ausscheidet, ist im

folgenden Exkurs nachlesbar.

Daraus folgt, dass eine Einschatzung des Mehraufwands in Bezug zum Ausgangsaufwand
und in Bezug zum Wegezweck und Verkehrsmodus nicht anhand von Bewertungsgrafen
erfolgen kann. Es obliegt somit dem Verkehrsplaner, ob dieser eine Einschatzung nach
eigenem Ermessen vornimmt, ob etwas noch zumutbar ist oder nicht. Verschiedene
Qualitatsstufen den einzelnen Verbindungen zuzuordnen und daran eine Rangfolge

abzuleiten entfallt.

Exkurs:

Die Richtlinie zur integrierten Netzgestaltung bietet ein Bewertungsverfahren an, welches
einer Route unter Einbeziehung eines absoluten und eines relativen Aufwands eine
Bewertungsstufe zuweist. Zur Mehraufwandsbewertung der lokalen Analyse wird
angenommen, dass eine  Bewertung des  Mehraufwandes  anhand  der
Bewertungsstufendifferenz aus Alternativroutenbewertung und Bestroutenbewertung
vorgenommen werden kann. Es wird weiterhin angenommen, dass mit steigender
Bewertungsdifferenz, die Mehraufwdnde gefiihlt immer unangenehmer, aufwdndiger und
unzumutbarer werden und dass bei gleicher Bewertungsdifferenz die Mehraufwdnde als

gleichwertig angesehen werden.

Es wird zuerst das Verfahren vorgestellt, um anschliefend die Problematik der

Bewertungsmethode fiir die lokale Analyse zu erkléren.
RIN-Bewertung:

Die RIN bietet ein Bewertungsverfahren, das die Giite einer Verbindung anhand einer
Luftliniengeschwindigkeit in Abhdngigkeit zur Luftlinienentfernung einstuft. In der
Luftliniengeschwindigkeit verbergen sich die Gréfen Zeitaufwand und Luftlinienentfernung,
vgl. Abb.25. Der absolute Zeitaufwand einer Route wird ins Verhdltnis zu einer
Grundentfernung gesetzt, anschlieffend wird das Wertepaar aus Luftliniengeschwindigkeit

und Grundentfernung mit den Stufen A bis F bewertet.

® Als weitere Option zur Bewertung der Mehraufwande nach absoluter und relativer Groe wurden die
Bewertungsfunktionen aus dem Projekt der Deutschen Forschungsgemeinschaft (DFG-Projekt)
JAufwandsschwellen und Aufwandsbewertungen in der Verkehrsnachfragemodellierung des
Personenverkehrs® untersucht. Da momentan noch keine Anpassung der Bewertungsgrafen auf
verschiedene Grundentfernungen moglich ist, entfallt diese Variante. Ebenfalls wurden EVA2 Kurven
untersucht.

39



Quantitative Kriterien - Mehraufwand (Wichtigkeit einer Stral3e)

Abbildung 25: Luftliniengeschwindigkeit

7...Luftlinienentfernung
14...Fahrzeit
vl = 4km/16min = 15km/h vl...Luftliniengeschwindigkeit

Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 26: Bewertungsdiagramm nach RIN fir MIV
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Quelle: eigene Darstellung nach RIN

Problematik-Bewertung einer Route:

Die RIN untersagt, Bewertungen fiir Luftlinienentfernungen unter 5 km vorzunehmen. Mit

Blick auf die -eingetragenen Wertepaare in Abb. 18 wird ersichtlich, dass die

Skalierungsspanne der Bewertungsfunktionen nicht ausreicht.

Die unterschiedliche

Verbindungsqualitidt zwischen den Wertepaaren (4;20) und (4;15) ist trotz des hohen

Geschwindigkeitsunterschieds nicht anhand der Bewertungsstufe zu erkennen.

Die Skalierung kann (ber die Herleitung der Grafen A, C, D und E erweitert und auch feiner

abgestuft werden, dass sie stufenlos wird. Ein Problem stellt der scheinbar konstante Anstieg

der Bewertungsfunktion ab dem 10. Kilometer dar.
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Abbildung 27: Bewertung nach RIN fur MIV, Bewertung des anhand des Zeitaufwandes
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Quelle: eigene Berechnung und Darstellung

Anhand der Abbildung 27 ist erkennbar, dass es keinen nennenswerten Anstiegsabfall
zwischen 10 und 50 km Luftlinie gibt. Um Verbindungsdefizite zwischen Stddten zu
identifizieren und die Glite einer Verbindung zwischen Stddten einzuschdtzen, ist dieser
Kurvenverlauf sehr gut geeignet, jedoch nicht fiir eine Beurteilung der Verbindungsqualitéten
in der lokalen Analyse. In der lokalen Analyse sollen Wege fiir die Wegezwecke Arbeit,
Einkauf, Bildung, Erledigungen, Begleitung und Freizeit bewertet werden, deren Aufwand
nicht ins Unermessliche steigen darf, da nur eine begrenzte Menge an Zeit zur Verfiligung

steht.

Die Bewertungsgrafen werden durch folgende Funktion beschrieben:

1
"~ z1-LI%2 + 73

vl

vl ... Luftliniengeschwindigkeit; Ll ... Luf tlinienentfernung bzw. Grundentfernung;

z1,z2,z3 sind vorgegebene Parameter flir den jeweiligen Bewertungsgraf

Diese Funktion leitet sich aus Wertepaaren her. Eine Modifizierung der Funktion stellt somit
eine Entkopplung der Bewertung von der Datengrundlage dar. Die Bewertungsgrafen sind
auf die Belange der RIN und deren Ziele ausgerichtet, aber nicht auf die der lokalen Analyse.
Eine Modifizierung wdre folglich méglich, die neuen Bewertungsfunktionen hdtten aber keine

belastbare Datengrundlage, anhand welcher die Bewertungen legitimiert werden kénnten.

Eine Bewertung der einzelnen Bestrouten bzw. Alternativrouten anhand der RIN-

Bewertungsgrafen scheidet somit aus.

41



Quantitative Kriterien - Mehraufwand (Wichtigkeit einer Stral3e)

Problematik - Mehraufwandsbewertung

Eine Untersuchung der Mehraufwandsbewertung anhand der RIN-Grafen zeigt, dass auch
diese nicht méglich ist. Eine Analyse der RIN-Bewertung zeigt, dass Relationen mit hoher
Luftlinienentfernung systembedingt immer geringere Bewertungsdifferenzen zugewiesen
bekommen als Relationen mit gleichem relativen Mehraufwand sowie kleinerer

Luftlinienentfernung, siehe Tabelle 8 und Abbildung 28.

Tabelle 8: Bewertungsproblematik RIN

Geschwindig- | Entfernung | Zeitaufwand | Bewertung | Bewertungs-
keit in km/h in km in Minuten differenz
Bestroute | 30 10 20 A2 (knapp
unter A3)
Alternativroute | 30 20 40 B 3
Bestroute I 30 20 40 B
Alternativroute Il | 30 40 80 D 2

Die ,Entfernung in km* gilt in dieser Rechnung als Luftlinienentfernung und als Routenlange.

Quelle: eigene Berechnung

Abbildung 28: Bewertungsproblematik RIN - Diagramm
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Quelle: eigene Darstellung und Berechnung der eigetragenen Beispielwerte

Dieser Effekt ldsst sich an jedem Wertepaar zeigen, dazu sind lediglich eine Erweiterung der
Skalierung und eine feinere Unterteilung der Bewertungsstufen anhand der Herleitung der
Bewertungsgrafen nétig. In der lokalen Analyse sollte die Verbindung | als zumutbarer
bewertet werden, als die Verbindung Il. Dies ist bei den gezeigten Bewertungsdifferenzen
nicht der Fall. Eine Bewertung der Mehraufwdnde anhand der RIN-Grafen scheidet folglich

auch aus.
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3.2.1 Bestimmung einer Rangfolge

Wichtigkeit - StraRenunterhaltung

Zur Priorisierung der zu unterhaltenden StralRen werden die Vergleichsgrélien
Mehraufwand X-Wert und Mehraufwandsleistung genutzt. Die Gewichtung der
Vergleichsgrolen zueinander entscheidet der Verkehrsplaner selbst. Da die
Baulasttragerschaften in  Deutschland in  Gemeinde-, Kreis-, Landes- und
Bundesverantwortung liegen, ergeben sich unterschiedliche Ziele bei der Priorisierung. Auf
der Gemeindeebene sollte der Mehraufwand X-Wert eine einflussreichere Grélke als die
Mehraufwandsleistung sein, da die GebietserschlieBung eine Hauptaufgabe der
Gemeindestralien ist. Auf der Kreisebene sollte die Mehraufwandsleistung einen gréReren
Einfluss auf die Rangfolge haben, da KreisstralRen flir die Mehrheit der Bewohner eines

Gebietes eine schnelle Verbindung bieten sollen.

Wichtigkeit - fiir Ersetzbarkeit:

Bei der Berechnung der Wichtigkeit fur eine spatere Diskussion Uber eine mogliche
Entwidmung oder einen mdglichen Teil- oder Totalrickbau sollen die GroRen absoluter
Bestroutenaufwand und absoluter Alternativroutenaufwand ausschlaggebend sein.
Diese Grolen mussen vom Verkehrsplaner auf den Wegezweck, den Verkehrsmodus und
das Gebiet angepasst werden. Wie bereits im ,Exkurs® Seite 39-42 erdrtert, fehlt es an einer
geeigneten Bewertungsfunktion, um relative Mehraufwande zu bewerten. Dazu besteht
dringender Forschungsbedarf. Momentan kann ein Mehraufwand in der lokalen Analyse nur
absolut bewertet werden. Dies hat zur Folge, dass ein flinfminltiger Mehraufwand als
gleichwertig bewertet wird, egal ob dieser einem 2 Minuten-Aufwand oder einem 15 Minuten-
Aufwand hinzuaddiert wird. Um die aktuelle, verkehrliche Lagegunst eines Ortes zu
berlcksichtigen wird der Mehraufwand X-Wert bericksichtigt. Die Mehraufwandsleistung

soll ebenfalls einen Einfluss auf die Rangordnung haben.

Beispiel - Bestimmung der Rangordnung:

Untersucht wird das StrafSennetz ,,Musternetz” mit den Orten: a, b, ¢, d, e, f und g. Die Orte q,
bis d sind bereits vom Beispiel S. 33f bekannt. Die Bewohner aller Orte a bis g fiihren lediglich
die Wegezwecke Bildung, Einkaufen und Freizeit aus. Zur Vereinfachung entfallen zusdtzlich:

e die Suche nach einer zweiten Einkaufsméglichkeit,

e die Aufteilung in Bildungseinrichtungen und

e die Angebotsvielfalt in der Freizeit. Es soll nur ein Freizeitort zugeteilt werden.
e verschiedene Verkehrsmodi. Der Verkehrsmodus ist ausschliefslich NMIV-Rad.
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Abbildung 29: Musternetz

Legende:
(e) einOrt
Angebot: Bildung,

Einkauf,
Freizeit
— Untersuchungsstrecke
— keine
Untersuchungsstrecke
001 Nummer einer
Strecke
5 Aufwand einer

Strecke in Minuten

Quelle: eigene Darstellung

In Tabelle 9 stehen die Ergebnisse der einzelnen Vergleichsgré3en. Diese miissen in eine
Rangordnung gebracht werden. Damit die Mehraufwandsleistung mit dem Mehraufwand 50-
Wert gewichtet zusammengefasst werden kann, miissen die einzelnen zu gewichtenden
Werte auf vergleichbare Gré3en gebracht werden. Dazu wurde flir jeden Wert der Anteil am
Maximalwert berechnet. Der Anteil am Maximalwert kann anschlieBend gewichtet werden.
Der gewichtete Mehraufwandsleistungswert kann mit dem gewichteten Mehraufwand 50-
Wert zusammengefasst werden, sodass die in Tabelle 10 dargestellten Rangfolgen ermittelt

werden konnten.

Tabelle 9: Mehraufwandsleistung, Mehraufwand 50 - Musternetz

Streckennummer M_ehraufwands- Ante_il am Mehraufwand Ante_il am
leistung Maximalwert | 50-Wert Maximalwert
In Minuten einheitenlos In Minuten einheitenlos

001 18 0,03 0,36 0,07

002 72 0,13 1,44 0,27

003 288 0,51 1,44 0,27

004 75 0,09 1,50 0,19

005 105 0,13 2,10 0,44

006 303 0,60 4,80 1,00

007 849 1,00 2,10 0,26

Quelle: eigene Berechnung, Werte fur 001-003 stammen aus Tabelle
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Tabelle 10: Rangordnung der Untersuchungsstrecken bei unterschiedlicher Gewichtung der
VergleichsgroRen (Mehraufwandsleistung/Mehraufwand 50-Wert)

Rang | 100/0 | 90/10 | 80/20 | 70/30 | 60/40 | 50/50 | 40/60 | 30/70 | 20/80 | 10/90 | 0/100

/ 007 | 007 |007 |007 |0O06 |006 |006 |006 |006 |006 | 006

I | 006 |006 |006 |006 |007 |007 |007 |007 |007 |005 |005

/1003 |[003 |003 |003 |003 |003 |003 |005 |005 |007 |003

IV 1005 |005 |[005 |005 |[005 |005 |005 |[003 |003 |003 |002

V_ 1002 |002 |002 |002 |002 |002 |002 |002 |002 |002 |007

VI 1004 |004 |004 |004 |004 |004 |004 |004 |004 [004 |O004

VIl | 001 001 001 001 001 001 001 001 001 001 001

Quelle: eigene Berechnung; Farben aus Tabelle 9 verdeutlichen die Rangfolgeanderungen

Ergebnis fiir die StraBenunterhaltung:

Aus Tabelle 10 sind die verschiedenen Ergebnisse je Gewichtung erkennbar.

Gemeinden sollen im Allgemeinen mehr Wert auf den Mehraufwand 50-Wert legen, damit
die Mehraufwénde der einzelnen Orte besser beriicksichtigt werden. Fiir die Gewichtung
30/70 ergibt sich die Rangfolge: 006, 007, 005, 003, 002, 004, 001. Dabei ist die Strecke 006
die am besten zu unterhaltende Strecke. Bei &hnlichen Gewichten (50/50-10/90) treten
leichte Verschiebungen in der Rangfolge auf.

Fir Landkreise ist die Mehraufwandsleistung entscheidender, da dieser Wert die
Mehraufwénde aller Nutzer beschreibt. Die Rangfolge fiir die Mehraufwandsleistung
verschiebt sich in diesem Beispiel bei verdnderter Gewichtung bis 50/50 kaum. Die
Rangfolge heil3t: 007, 006, 003, 005, 002, 004, 001. Dass sich die Reihenfolge kaum &ndert,
hat seinen Grund in den groBen Abstdnden zwischen den Anteilswerten der

Mehraufwandsleistung.

Wichtigkeitsuntersuchung fiir die StralBenerhaltung:

Zur Ermittlung der zu erhaltenden Strallen werden zusétzlich zu den bereits ermittelten
VergleichsgréRen Streckennummern ausgegeben. Es werden die Strecken ausgegeben,
liber die Bestrouten verlaufen, die bereits hohe Routenaufwdnde haben oder deren
Alternativrouten hohe Aufwénde haben. Die Hbhe der Aufwénde wird vom Verkehrsplaner
festlegt, dabei ist eine Unterteilung nach Wegezweck und Verkehrsmodus sinnvoll.
Zusétzlich kann die Differenz aus Alternativroutenaufwand und Bestroutenaufwand mit
einem Hoéchstwert festgelegt werden, sodass auch absolute Mehraufwénde ab einer

bestimmten Héhe ausgefiltert werden kénnen.

Strallenerhaltung: Dies sind die Ergebnisse des Beispielnetzes. Streckenaufwénde (ber
10 Minuten werden als kritisch beurteilt und sollen aus der Auswahl fiir Komplett-Riickbauten

herausgenommen werden. Der Mehraufwand soll 5 Minuten méglichst nicht (berschreiten.
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Tabelle 11: Bewertung der Best-, Alternativroutenaufwande und des Mehraufwands - Musternetz

Ort | EW | Wegezweck | Best- Stre- Unter- | Alter- Stre- Mehr-
routen- | cken- such- nativ- cken- aufwand
auf- num- ungs- routen- num-
wand mern strecke | aufwand | mern

a 45 Bildung (0,3) | 8 001; 008 | 001 10 002;003; | 2

008

45 Einkauf (0,4) |3 002 002 5 001;003 | 2

45 Freizeit (0,3) |3 002 002 5 001;003 |2

b 20 Bildung (0,2) | 5 008 --- 5 008 0

20 Einkauf (0,4) | 2 003 003 5 008 3

20 Freizeit (0,4) |2 003 003 5 008 3

c 300 | Bildung (0,2) |7 003;008 | 003 1 002;001; | 4

008

300 | Einkauf(0,4) |0 c 0 c 0

300 | Freizeit(0,4) |0 c 0 c 0

d 8000 | Bildung (0,2) | O d 0 d 0

8000 | Einkauf (0,4) | O d 0 d 0

8000 | Freizeit (0,4) | O d 0 d 0

e 30 Bildung (0,2) | 15 010;006; | 006 16 010;005; |1
007;009 004;009

30 Bildung (0,2) | 15 010;006; | 007 16 010;005; |1
007;009 004;009

30 Einkauf (0,4) |4 010;006 | 006 13 010;005; |9
004;007

30 Freizeit (0,4) | 4 010;006 | 006 13 010;005; |9
004;007

f 50 Bildung (0,2) | 12 004;009 | 004 17 005;006; | 5
007;009

50 Einkauf (0,4) | 6 005;006 | 005 9 004;007 |3

50 Einkauf (0,4) |6 005;006 | 006 9 004;007 |3

50 Freizeit (0,4) | 6 005;006 | 005 9 004;007 |3

50 Freizeit (0,4) | 6 005;006 | 006 9 004;007 |3

g 400 | Bildung (0,2) |11 007;009 | 007 18 006;005; |7
004;009

400 | Einkauf(0,4) | O g 0 g 0

400 | Freizeit(0,4) | O g 0 g 0

Quelle: eigene Tabelle, die unterstrichenen Werte Ubersteigen die gesetzten Hochstwerte.

Die Strecken: 003, 004; 006; 007 und 008 werden als nicht riickbaugeeignet aus der
Auswahl herausgenommen. In der Beispiel-Auswahl verbleiben: 001; 002; 005. Wenn
StralBen entwidmet oder zuriickgebaut werden sollen, dann ist zuerst fiir die Strecke 001
dann fir 002 und dann fiir 005 eine Detailanalyse durchzufiihren. Die zu untersuchenden
Sachverhalte der Detailanalyse werden im Kapitel ,Qualitative Kriterien-Kriterienkatalog

(Detailanalyse)” erdrtert.
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3.2.2 Schlussbetrachtung

Kritische Betrachtungen an einem fiktiven Beispiel

Mit der lokalen Analyse ist es momentan nur moglich eine einzelne Stral’e und nicht das

Zusammenspiel mehrerer Strallen zu untersuchen, daher ist ein Ergebnis immer zu prifen.

Abbildung 30: Kritischer Betrachtungsfall Beispielfall:

Die Stralde b verbindet die Siedlung auf kiirzestem Weg
@ mit der Ubergeordneten Strale. Stralle a und Stralde ¢

2 o bieten den Bewohnern der Siedlung einen kirzeren

Weg in die jeweilige Fahrtrichtung. In diesem Beispiel

ist die kurze Anbindung Uber b an die Ubergeordnete

Quelle: eigene Darstellung Stralle wesentlich kostengunstiger zu erhalten als die

Stralen a und c. Ebenfalls ware nach einer Stilllegung von b eine Stilllegung von a oder ¢
nicht moglich, da die Umwegléngen drastisch ausfallen wirden. Darum ist jede Strale, die

fur einen Rickbau vorgeschlagen wird, vom Verkehrsplaner zu prufen.

In diesem Beispiel kbnnte:

o entweder Strecke b entfallen, da die Fahrzeit Gber b wesentlich grél3er als Uber a oder ¢
ist.

e oder alle drei Strecken sind rickbaugeeignet, sodass der Verkehrsplaner entweder
anhand der Detailanalysen deutliche Praferenzen zum Rickbau einer bestimmten
Strecke erkennt oder wenn die Detailanalysen fast gleiche Ergebnisse liefern, dann

kann das Einsparpotential ausschlaggebend werden.

Zu definierende Voreinstellungen, EinflussgroRen

Die VergleichsgrofRen werden rechnerisch bestimmt, trotzdem gibt es EinflussgréfRen, die die
Ergebnisse beeinflussen kdénnen. So ergeben sich in der Aufwandsbestimmung einige
Einflussgrofen, die Raum zur Diskussion lassen und einen grof3en Einfluss auf das Resultat

haben kénnen. Diese Einflussgréfien sind:

1) Die Detailliertheit des gewahlten Ausgangsnetzes:
o Vollstandigkeit des Wegenetzes
e Die zu gewiesenen Werte zu den einzelnen Netzelementen (Geschwindigkeit, Lange,
Verzdgerungszeit an Kreuzungen)
2) Die GroRe des Untersuchungsgebietes:
e Begrenzt die maximalen moglichen Weglangen

e begrenzt die Zahl der Einpendler und evtl. die berechnete Nutzeranzahl auf den
untersuchten Strecken.
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3) Festlegungen zur Routenwahl:

e Wird der Verkehr hauptsachlich auf klassifizierten Stralen gefiuhrt, oder ist ein
haufiger Wechsel zwischen Gemeinde- und Kreisstral3en (lokaler Schleichverkehr)
moglich.

4) Die Anrechnung/ Gleichstellung von Versorgungseinrichtungen als gleichwertige

Alternative

e Sind verschieden grof3e Einrichtungen der gleichen Art gleichwertig?

- Sind verschiedene Sportvereine der gleichen Sportart gleichwertig?
- Sind Lebensmittel-Discounter gleichwertig zu kleineren Lebensmittelladen?
¢ Sind Einrichtungen unterschiedlicher Art gleichwertig?
- Sind ein Theater und ein Kino gleichwertig?
5) Berechnen von einzelnen Aktivitaten ausgehend vom Wohnort oder Wegeketten:

Zur Beschreibung der Zielwahl gibt es zwei Methoden, zum einen kdnnen einfache

Quelle-Ziel-Beziehung wie Wohnen-Arbeiten analysiert werden, zum anderen kdnnen

mehrere Wegezwecke in einer Wegekette zusammengefasst werden, sodass

beispielsweise die Wegekette Wohnen-Kita-Arbeiten-Kita-Einkaufen-Wohnen entstehen.

Einfache Quelle-Ziel-Beziehungen haben einen Ausgangsort (Wohnen), von dem aus

alle weiteren Ziele angefahren werden. Dies fordert eine gute nahrdumliche

Erreichbarkeit vom Wohnort aus. Durch die Dauerfokussierung auf einen Ausgangsort

werden Wegezweckkombinationen wie Bildung-Einkauf nicht berlicksichtigt. Wegeketten

bertcksichtigen solche Aktivitatenkombinationen. Wegeketten konnen in einigen

Analyseprogrammen sehr gut integriert werden, in anderen Programmen ist dies nur

aullerst schwierig mdoglich. Die Resultate der beiden Methoden kénnen sich stark

unterscheiden, da Aktivitdtenorte bei Wegekettensuchen weiter vom Ausgangsort
entfernt sein kénnen als bei einfachen Quelle-Ziel-Beziehungen. Wenn mdglich sollte die

Methode der Wegeketten genutzt werden, da diese die reale Verkehrsroutenwahl besser

nachstellt als einfache Quelle-Ziel-Beziehungen dies vermdgen.
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4 QUALITATIVE KRITERIEN
( DETAILANALYSE )

KRITERIENKATALOG

Nachdem im vorangegangenen Kapitel die Wichtigkeit anhand der Mehraufwande erortert
wurde, sollen in diesem Kapitel Kriterien erortert werden, die sich starker mit den
Bedurfnissen der Bewohner eines Gebietes auseinandersetzen. Das Ergebnis der
Detailanalyse soll zusammen mit den Ergebnissen der Wichtigkeit klaren, ob eine Stralie
zurtckgebaut werden kann. Das finanzielle Einsparpotential soll erst nach Feststellung einer
Rickbaufahigkeit  ermittelt  werden. Das  Einsparpotential ist somit  kein
Entscheidungskriterium fir eine Rickbaufahigkeit, sondern lediglich eine Information, um die
Kosteneinsparungen des Rickbaus in einen Vergleich zu den Mehraufwanden fir die Blrger
zu setzen. Die lokale Analyse ist als ein Hilfsinstrument zur Identifizierung riickbaufahiger
Strallen anzusehen, es tragt relevante Entscheidungsaspekte zusammen, eine endgultige

Ruckbauentscheidung obliegt den gewahlten Burgervertretern bzw. der Gebietsverwaltung.

ErschlieRungsbezogene Themen:

e Erreichbarkeit fir Rettungskrafte: Feuerwehr, Rettungswagen
e Nahversorgung

e OV-ErschlieRung

o Dienstleister: zeiteffiziente Bedienbarkeit

e ganzjahrige Zuwegung/Befahrbarkeit

Nicht-ErschlieRungsbezogene Themen:

e Verkehrslarm

e Verkehrssicherheit

e Okologischer Aspekt: jede StralRe stellt fir die Natur eine Barriere dar
e historische Stralenzige

Einige Kriterien schlieBen einen kompletten Rickbau aus (Ausschlusskriterien), andere

sollen in der Abwagung bedacht werden (weitere Kriterien). Siehe Abb. 31.

Der aktuelle StralRenzustand soll nicht in die Abwagung einflielen, da sich zum einen der
StraRenzustand im Diskussionszeitraum @ndern kann’ und zum anderen da dieser durch die
Unterhaltungsentscheidungen im Vorfeld gepragt ist. Der Straflenzustand ist somit, sollte er
nicht aufgrund eines instabilen Untergrundes entstanden sein, kein neutrales
Entscheidungskriterium. Auch das Strallenmaterial ist austauschbar, sodass ebenfalls der

StraRenbelag durch seine Unterhaltungsintensitét kein entscheidendes Kriterium darstellt.?

" In Fall, dass sich Burger und Verwaltung uneinig sind und Blrger mehrere, zu prifende Einwande
gegen einen Rickbau vorlegen, kann ein Entwidmungsverfahren Jahre dauern.
Diese Meinung steht im Gegensatz zu der Meinung Herrn Barwisch® (Barwisch, 2014)
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Abbildung 31: Entscheidungsschema Rickbaufahigkeit

Verkehrsbedeutungsverlust oder Griinde des 6ffentlichen Wohls sprechen fiir einen ‘

Riickbau als integrierter Ansatz mit dem oder den Zielen
e Verringerung des Instandhaltungsaufwands

o Wiedervernetzung von Biotopen

« Entwicklung eines Tourismuskonzepts

* Vermeidung von Zersiedelung

v

StralRe weist anliegende Bebauung auf ‘
\

nein

:
4

Mindestens ein Ort wird vom StralRennetz abgeschnitten ‘

&
|

nein

annehmbare Alternative(n) fir vorhandenen Schwerlastverkehr und

gegenwartige Verkehrsmenge vorhanden
\ \

-

I |

—— — Einsfufung in der \‘Nichtiqkeitsbewertunq |
< wichtig T — | weniger wichtig

Priorisierungsmoglichkeiten

Angrenzend
aufgegebene Nutzung

Sackgassen ohne Ziel i =

44 bedeutend ’7 Relevanz  fir Rettungsdienst weniger bedeutend
oder Feuerwehr
nicht gewahr- 7Lganzjéhrige Zuwegung J gewahrleistet
leistet
4—{ja, relevante '7]Verkehrssicherheitsbedenken — keine relevanten ‘
<—f wichtig fur N. ‘7’ Nahversorgung ‘j keine N.-funktion ‘
V.
< ja,relevant | Larmbedenken keine |
= Kleine — — (Wieder-)vernetzung von Biotopen roRe Biotopflache
Biotopfliche 9 pen ' 79 P >
»
<& Nur bei sehr -~ Weitere Kriterien ‘r >
y hoher Bedeutung v

Komplett-Riickbau wird nicht empfohlen ‘ Rickbau wird empfohlen

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an (Barwisch, 2014), Ablaufschema Barwisch’ im Anhang 5
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4.1 ERSCHLIERUNGSBEZOGENE KRITERIEN

4.1.1 Erreichbarkeit fur Rettungskrafte: Rettungswagen,
Feuerwehr

Rettungsdienst:

Fir den medizinischen Rettungsdienst gilt im Allgemeinen eine Hilfsfrist von 15 min.,
innerhalb der mindestens ein Ersthelfer am Zielort eintreffen soll. Diese Zeit soll auch nach
einem StralRenruckbau eingehalten werden. Die Hilfsfristen der einzelnen Bundeslander sind
unterschiedlich definiert. Eine Zusammenstellung der Definitionen wurden den Quellen
(Forplan Dr. Schmiedel GmbH a, 2014) und (Forplan Dr. Schmiedel GmbH b, 2014)
entnommen. Die Unterschiede in der Festlegung beziehen sich unter anderem auf die
Fahrzeit, die als ,in der Regel* oder als ,Maximalzeit* gilt. Ein Stralenrtickbau sollte nur
stattfinden, wenn trotz des Rickbaus die geforderte Maximalzeit nicht Gberschritten wird.
Einige Lander haben keine Maximalzeit festgelegt. Aus der Vielzahl an
Definitionsunterschieden konnen keine verallgemeinerten Maximalzeiten in der lokalen
Analyse angegeben werden. Darum gilt, dass diese immer aus den geltenden

Landesgesetzen abgeleitet werden mussen.

Exkurs: Fiir Brandenburg gilt, dass eine Hilfsfrist von in der Regel 15 Minuten eingehalten
werden soll. Diese beginnt mit Eingang der Meldung und endet mit Ankunft am Notfallort.
Zum Vergleich dazu, in Rheinland-Pfalz gilt in der Regel eine Hilfsfrist von maximal 15
Minuten. Die reine Fahrzeit gilt als Hilfsfrist, welche bereits an der letzten éffentlichen Strafe
endet und somit nicht zwangsweise am Einsatzort.

Ausschlusskriterium: Uberschreitung der maximalen bzw. geforderten Regelzeit.
Weiteres Kriterium: Erhéhung der Fahrzeit um mehr als 3 Minuten.

Zusétzliches Kriterium: zu erwartende Einsatzhdufigkeit und/oder Unfallschwere, um
beispielsweise Motorradcrossstrecken oder Badeseen oder Unfallschwerpunkte besonders
zu berticksichtigen.

Feuerwehr: Fur die Hilfsfristen der Feuerwehr gelten die Festlegungen der Gemeinden. Fur
die Feuerwehr kdnnen die Hilfsfristen folglich noch mehr variieren als beim medizinischen
Rettungsdienst. Eine Prufung der Einsatzfahigkeit in Niedersachsen hat ergeben, dass die
meisten freiwilligen Feuerwehren von Montag bis Freitag fur einen Wohnungsbrand nicht in
ausreichender Mannschaftsgré3e noch innerhalb der empfohlenen Frist von 8 Minuten den
Einsatzort erreichen. (Der Prasident des Niedersachsischen Landesrechnungshofs , 2014)
Daraus ist zu schlussfolgern, dass sich die von den Gemeinden festgelegten Zeiten eher an

den wirtschaftlichen Méglichkeiten als an den Empfehlungen zum Brandschutz orientieren.
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Kriterium: Da diese Zeiten laut einer Erhebung in Niedersachsen (Der Président des
Niedersachsischen Landesrechnungshofs , 2014 S. 70) und laut Aussagen vom LKEE®
bereits im existierenden StraBennetz und unter den heutigen, gegebenen Voraussetzungen
nicht bis kaum umsetzbar sind, soll ermittelt werden, um wie viele Minuten die Fahrzeit bei
einem Stral8enrlickbau ansteigen wiirde und wie hoch die resultierende Fahrzeit ausfallen
wirde.

Zusatz: Die Fahrzeiten von Arbeitsorten mit vielen Angestellten zu den Feuerwehren sollten
mdéglichst kurz sein, damit die freiwilligen Feuerwehren an Werktagen (ber geniigend
Einsatzkréfte verfiigen kbnnen.

Einige Gemeinden und Landkreise haben Konzepte entwickelt, damit ihre Einsatzkrafte in
ausreichender Mannschaftsstarke schneller zum Einsatzort gelangen. Zum Beispiel
verstandigen einige Gemeinden mehrere Feuerwehren, damit gentgend Einsatzkrafte zum
Einsatzort kommen (Der Tagesspiegel, 2012). Andere Gemeinden ernennen eine freiwillige
Feuerwehr zur Zentral-Feuerwehr, welche montags bis freitags einsatzbereit sein muss

(Ministerium fur Inneres und Sport (Mecklenburg-Vorpommern), 2013 S. 7).

Kriterium: Bei den zu betrachtenden Feuerwehren sollten die Einsatzstrategien der
Feuerwehren ebenso wie die evtl. vorhandene Spezialausriistung (z. B. Ausriistung fiir
Hoéhenrettung) bedacht werden. StraBenriickbauten sollen mdglichst im Einklang mit den
Einsatzstrategien stehen.

Freiwilligen Feuerwehren haben in Regionen mit Bevodlkerungsrickgang erhebliche
Probleme Nachwuchs zu finden und zu halten. Ebenso sind gut ausgebildete
Feuerwehreinsatzkrafte durch Arbeit oder andere Verpflichtungen haufig nicht einsatzfahig,
da sie zu weit entfernt arbeiten. (Ministerium fir Inneres und Sport (Mecklenburg-
Vorpommern), 2013) Zusatzlich zu dieser bereits bekannten Problematik werden auch die
Finanzierung der Feuerwehrhauser und deren Ausrustung mit schrumpfender Einwohnerzahl
nicht leichter. Vor der Beurteilung der Untersuchungsstraflien sollten Probleme besprochen
werden, um Handlungsstrategien im Vorfeld zu klaren und die Ergebnisse der

Besprechungen z. B. Feuerwehrzusammenlegungen in die Analyse einbeziehen zu kdnnen.

Polizei: Fir einen Polizeieinsatz wird angenommen, dass die Polizeifahrzeuge grdoftenteils
unterwegs sind. Es kann somit von keinem einheitlichen Startpunkt ausgegangen werden.
Auch scheint es keine Eintrefffristen wie bei der Feuerwehr oder dem Rettungsdienst zu
geben. Fur die Analyse der Wichtigkeit von StralRen wird deshalb angenommen, dass keine
Eintrefffristen fur die Polizei beachtet werden mussen. Des Weiterem wird angenommen,
dass die Routinekontrollfahren der Polizei sich einem veranderten Netz anpassen werden.
Vgl. (Polizeiautos.de, 2005-2008)

® Telefonat am 30.03.2015 mit Herrn Sehring vom Landkreis Elbe-Elster - Werkleiter Rettungsdienst
(siehe Anhang 7)
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4.1.2 Nahversorgung

Die Detailbetrachtung soll sicherstellen, dass Bewohnern weiterhin die Moglichkeit haben zu
Fuld oder per Fahrrad oder anderen dem NMIV zugehdrigen Fortbewegungsmaoglichkeiten
einkaufen zu koénnen. ,Als Nahversorgung wird allgemein die Grundversorgung mit
Verbrauchsgltern und Dienstleistungen des taglichen, kurzfristigen Bedarfs in der Ndhe der
Wohnung bezeichnet.“ Als Nahe der Wohnung wird der Bereich verstanden, der innerhalb
von 10 Minuten erreicht werden kann. (Apel, et al. S. 3, Kap. 2.4.3.2.) In der
Wichtigkeitsberechnung wird der Wegezweck Einkaufen berechnet und somit bertcksichtigt.
Bei Streckenlangen Uber zwei bzw. fiinf Kilometern gelten Einkaufswege als sehr lang'®,
sodass diese nicht mehr zu Full oder per Rad getatigt werden. Die Streckenlangen und die
zugehdrige Geschwindigkeit fir Fu® und Rad sind in der Tabelle 12 aufgefihrt. Auch
Autofahrten zahlen zur Nahversorgung (Apel, et al. S. 3, Kap. 2.4.3.2.), werden in der lokalen

Analyse flr die Nahversorgungsbetrachtung jedoch aul3en vor gelassen.

Tabelle 12: Nahversorgung Reisegeschwindigkeiten, Streckenlangen und Reisezeiten

Fortbewegungsart | Tempo Geschwindigkeit | Streckenlange Zeit in Minuten
in km/h in km
Zu Ful langsam 3 0,5 10
schnell 5 1,0 10
maximal 5 2,0 20
Mit Rad langsam 12 2,0 10
schnell 15 2,5 10
maximal* 15 5,0 20

Quelle: (Apel, et al. S. 3, Kapitel 2.4.3.2.) Geschwindigkeit wurde mit Hilfe der gegebenen Werte
erganzt; * die Zeile ,mit Rad maximal“ ist eine Erganzung der Autorin

Verbindungswege bis zu 2 km zwischen Wohnbebauung und Versorgungzentrum bzw. zu
einem Ort mit Versorgungsmdglichkeit dienen der Nahversorgung und werden
dementsprechend in der lokalen Analyse als ,nahversorgungswichtig gekennzeichnet.
Langere Verbindungswege bis 5 km werden nur als ,nahversorgungswichtig“ bezeichnet,
wenn sie weitestgehend aus Ful3- und/oder Radwegen zusammengesetzt sind oder wenn
diese als sicherer Verkehrsweg fir Full oder Rad eingeschatzt werden. Im Hinblick auf die
Nahversorgung wird keine Differenzierung der Verbindungswegwichtigkeit anhand der

Routenlange vorgenommen.

Kriterium: Ist die Stral3e ,nahversorgungswichtig“?

1% Laut ,Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung / fir die Praxis in Stadt und Region®
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4.1.3 Zeiteffiziente Bedienbarkeit der Orte durch den

offentlichen Verkehr

Der offentliche Personennahverkehr ist fur Personen, die aus unterschiedlichen Grunden
kein Auto nutzen, bedeutend. Der o6ffentliche Verkehr bietet ihnen die Mdglichkeit auch
langere Strecken selbststandig zurlickzulegen und sich damit inren Aktionsradius aufrecht zu
erhalten. Eine Teilaufgabe der lokalen Analyse ist es folglich die Wichtigkeit der einzelnen
Strallen auch nach den Belangen des o&ffentlichen Verkehrs zu werten. Dazu sollen die
Stralien, welche vom o&ffentlichen Verkehr regular benutzt werden sowie die Stralien, die

aulerplanmaliig befahren werden, betrachtet werden.

Ein StralRenrickbau kann weitreichende Folgen flir die Organisation des o&ffentlichen
Verkehrs haben. Wahrend temporare Streckensperrungen vom Disponenten auch mit
EinbuRen fir das Unternehmen umfahren werden, ist dies als dauerhafte Losung nicht
erwlinscht. In einer dauerhaften Lésung werden der Beforderungsbedarf, die Linienverlaufe,
die Wagenlaufplanung und die Dienstplanung auf das dauerhafte Strecken- und Liniennetz
abgestimmt. Die Linienverlaufe, die Wagenlaufplanung und die Dienstplanung bauen
aufeinander auf und verursachen auch Rickkopplungen, die in den vorausgegangenen

Planungen zu Anderungen fiihren. (Dutsch, 2013)

Das Erstellen eines umsetzbaren, kostengtinstigen und mitarbeiterfreundlichen 6ffentlichen
Verkehrsangebots ist folglich sehr komplex. In der heutigen Zeit existieren bereits
Optimierungsprogramme flr die Strecken- und Liniennetzplanung, die man in eine lokale
Analyse einbinden kdnnte. Diese automatisierten Optimierungsverfahren besitzen jedoch
nicht die Uber Jahre in die bestehende Strecken- und Liniennetzplanung, Umlaufplanung und
Dienstplanung  eingeflossenen  Erfahrungen, die die meisten  unerwinschten
Ruckkoppelungen zwischen diesen Teilplanungen bericksichtigen und auch vermeiden. [vgl.
(Dutsch, 2013)]

Aufgrund der Komplexitdt der OV-Angebotsplanung, welche nicht allein durch ein
Computerprogramm optimal abgedeckt werden kann und auch fir eine héhere Akzeptanz
der Planungsergebnisse, empfiehlt die Autorin eine separate Besprechung mit den jeweiligen

Verkehrsbetrieben tber die Wichtigkeit der einzelnen Strecken fiir den OV,

Kriterium: Wird die Stral3e reguldr vom &ffentlichen Verkehr oder fiir Leerfahrten planméaRig

benutzt?
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4.1.4 Zeiteffektive Erschlieung der Orte fur Dienstleister

Fir Dienstleister soll die Auslieferung ihrer Dienstleistungen und Waren mdglichst
kosteneffektiv umsetzbar bleiben. Zum einen damit der Endpreis beim Kunden niedrig bleibt
und zum anderen damit sich die Auslieferung fur Anbieter weiterhin lohnt. In der
Wichtigkeitsberechnung wurden lediglich die Verkehrsbedurfnisse der Privatpersonen
berechnet, weshalb die verkehrlichen Bedurfnisse fahrender bzw. ausliefernder Dienste an

dieser Stelle betrachtet werden sollen.

Theoretisch ist es moglich die Routen aller Dienstleister abzufragen und anhand dieser die
Notwenigkeit der einzelnen Strecken flir die Dienstleistungen zu bestimmen. Praktisch ist
davon auszugehen, dass viele Firmen und Unternehmen die Daten, welche Strallen wie
haufig von ihnen befahren werden, nicht preisgeben werden. Somit entfallt dieser Ansatz. Es
muss somit ein anderer Weg gefunden werden, die Strallen zu identifizieren, die far
Dienstleister besonders wichtig sind. Die relevanten Routen fur Dienstleister, die Stichfahrten
zum Ort der Leistungserbringung und zurlick zum Ausgangsort tatigen, sollen nicht
betrachtet werden. Diese sind bereits durch die Wichtigkeitsrechnung gesichert, weil in
dieser die Bewohner eines Ortes auf kirzesten Weg in die Versorgungszentren oder zu Orte
mit Aktivitatsangebot fahren. Es sollen vor allem ,Fahrten zu jedem Haushalt“ und ,Fahrten
in mehrere Orte“ genauer betrachtet werden. Zum Erstgenannten gehoren beispielsweise die
Post und die Mullentsorgung, die alle Haushalte anfahren. Zum Zweitgenannten gehoéren
unter anderem Essen auf Radern und ambulante Pflegedienste. Fur diese Dienstleister sind
Verbindungen zwischen den Orten, die sie beliefern bzw. bedienen relevant. Verbindungen
von und zu Orten, in denen weder eine Arztpraxis, noch Bildungs-, Arbeits-,
Einkaufsgelegenheiten oder Freizeitmoglichkeiten angesiedelt sind, werden in der
Wichtigkeitsberechnung nur (iber den Wegezweck Freizeit — Nachbarschaftsbesuche'
abgedeckt. Der Wegeanteil ist mit 8% nicht klein, jedoch fihren die Routen von einem Ort in
alle umliegenden Orte. Als fur Lieferdienste relevant wird angenommen, dass die Orte nach
Lage und Grofle verbunden werden sollten. Aus vollausgestatteten Orten fuhren in der
Wichtigkeitsberechnung kaum Routen hinaus, da fast alle Wegezwecke'? innerhalb der
Siedlung umgesetzt werden kdnnen. Es soll darum jeder Ort mit dem jeweils nachstgréReren
bzw. nachsten gleichgroen Ort verbunden werden, sodass ein gewisses Grundnetz
entsteht, welches zueinander naheliegende Nachbarorte miteinander verbindet. Dieses

Grundnetz sichert auch die Bedeutung der Austauschfunktion zwischen Orten mit Bildungs-,

" Der Anteil an Wegen fur Nachbarschaftsbesuche betragt rund 8% an allen Wegen. Je nachdem wie
viele Nachbarorte existieren und Uiber welche Stralten diese erreichbar sind teilt sich dieser Anteil auf
die verschiedenen Strallen auf.

"2 Nur Routen mit dem Wegezweck Arbeiten und Freizeit filhren aus den vollausgestatteten Orten
hinaus.
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Einkaufs- und Freizeitmdglichkeiten. Durch die Verbindung einzelner Orte werden auch
Verbindungsbdgen geschaffen, die nicht unbedingt die kiirzeste Verbindung von einem Ort

zu einem weiter entfernten Ort bilden.

Sofern kleine Untersuchungsgebiete gewahlt werden, kann eine Festlegung manuell und mit
menschlicher Logik durchgefihrt werden. Bei groReren Untersuchungsgebieten bietet es
sich an, die Erstellung zu automatisieren, um die GroBe und Komplexitat des
Untersuchungsgebiets besser handhaben zu kdénnen. Am Ende waren das Resultat zu
prufen und Korrekturen vorzunehmen.

Die allgemeine Vorgehensweise ware folgende:

e zusammenhangende Bebauung wird als ein Ort definiert und deren Einwohnerzahl wird
bestimmt;

e die Orte werden nach Einwohnerzahl verschiedenen GréRRenkategorien zugeteilt. Siehe
»~Ausgangsnetz“ in Abb. 32.1.
Abbildung 32: 1) Ausgangsnetz; 2) erste Umsetzungsstufe

(1 Legende:

EDN @-—-\k = g L~ (1) Ort der GréRen-
’ : 2 ‘ - \ klasse 1

—— Ausgangsnetz

Verbindungen
von (,1,,\)

“x_Verbindungen
von (2)

% Verbindungen
von

= Verbindungen
von

Quelle: eigene Darstellung

e ausgehend von den Orten der kleinsten GréRenkategorie wird eine Bestwegsuche Uber
das bestehende Stralien- und Wegenetz zum jeweils nachsten Ort durchgefihrt. Dieser
nachste Ort soll gleich grof3 oder grofRer sein. Sollte es mehr als einen nachsten Ort
geben, da mehrere Orte gleich weit entfernt sind, wird zum gréReren Ort verbunden.
Sollten die nachsten Orte gleich weit entfernt sein und gleich grol3 sein, werden beide
verbunden. Anschlieend wird die nachstgroRere Kategorie gewahlt und die Suche
wiederholt. Diese Vorgehendweise wird mit allen Kategorien durchgefiihrt. Siehe
Abbildung 32.2 ,erste Umsetzungsstufe®.

¢ Wenn eine Verbindung Uber andere Orte fuhrt, werden diese automatisch mit verbunden.

e je nach Anordnung der Orte zueinander entstehen ein geschlossenes Netz oder viele
Teilnetze.

e Damit aus den Teilnetzen ein Netz wird, miissen die Teilnetze miteinander verbunden
werden. Dies kann manuell geschehen oder automatisierbar. Die Teilnetze werden nach
ihrer groRten Ortskategorie aufsteigend in einer Liste sortiert. FUr das erste Teilnetz wird
der nachstgelegene Ort, welcher noch nicht zum Teilnetz gehdért, gesucht und mit dem
Teilnetz verbunden. Die zwei Teilnetze, die das neu entstandene Netz bilden, werden
aus der Liste entfernt, nur das neu entstandene Teilnetz wird in die Liste einsortiert. Aus
der Liste wird wieder das erst Teilnetz genommen und mit einem anderen Teilnetz
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verbunden. Dies wird solange wiederholt, bis nur noch ein Netz existiert. Dieses Netz,
genannt Grundnetz, ist funktionstlichtig. Siehe Grundnetz.

Abbildung 33: Grundnetz mit zusatzlichen Verbindungen

Legende:

(1) Ort der GréRen- Teilnetz-
% klasse 1 verbinder
2 s
—— Ausgangsnetz zusatzliche

Verbindungen Verbindungen
/ von (1)

~x_Verbindungen

\ von
= Verbindungen
@ © von @
@ CF ~_ Verbindungen
von @)
<D,

Quelle: eigene Darstellung

Alle Strallen des Grundnetzes werden als erschlielungswichtig markiert.

e Erganzend zum Grundnetz kdnnen weitere StralRen als Verbindungsstraflen in das Netz
aufgenommen werden, um Netzllcken zu schlief3en. Diese Verbindungsstralen werden
als halb so wichtig erachtet wie die Stral3en des Grundnetzes.

Das so entstandene Grundnetz mit erganzten Verbindungsstraflen ergibt ein gutes
funktionsfahiges Netz. Bei Betrachtung dieses Netzes, sind weitere Verbindungsstrafien
erwagenswert, um die Erreichbarkeiten zwischen den Orten zu erhéhen. Die Markierung
~erschlielungswichtig® ist jedoch nur ein Kriterium unter anderen Kriterien, sodass nur ein

moglichst karges Netz zielfuhrend ist.

Bei kritischer Betrachtung des mit Punkt ° markierten Ortes der Kategorie 3 in Abbildung 33
kann eine Umverlegung der Direktverbindung 3°- 4° Gber 2 und 1 gegebenenfalls positive
Effekte fur 1 und 2 bringen. Positive Effekte ware zu erwarten, wenn der Verkehr nicht durch
die Orte selbst sondern auf Ortsumgehungsstrallen um diese herum geleitet wird oder wenn
die Verkehrsstarken gering sind. Diese Routenwahl wirde auch Infrastrukturkosten
reduzieren. Negative Effekte waren zu erwarten, wenn die Orte durchfahren werden und die
Ortsdurchfahren den Verkehr nicht aufnehmen kdnnen oder der Verkehr zu hohen
Larmbelastungen fuhrt. Begrindete ~ Anderungen in der  Auswahl der

serschliefungswichtigen® Stral3en sind folglich moglich.

Als weiterer Dienstleister kann der Winterdienst als mafligebender Dienstleister einbezogen
werden. Je nach Region und finanziellen Mitteln wird die Anzahl der Arbeitskrafte darauf

ausgelegt, bei diesem flachendeckenden Schneefallereignis alle bzw. die Mehrzahl der
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Stralden in entsprechenden Intervallen raumen zu kénnen. Zum effektiven Schneerdumen
und somit auch zur Reduzierung der Personalkosten sollen Sackgassen sowie
zeitaufwendige Wendestellen vermieden werden. Im schlimmsten Fall kann eine ungunstige
Wendemaoglichkeit dazu fuhren, dass eine zweite Person als Rangierer mitfahren muss.
Diese Person kann in der Zeit nicht anderweitig eingesetzt werden. Die Tage mit Schneefall
sind am personalintensivsten, da zweistreifige Straflen auf der Hin- und Rulckrichtung
geraumt werden missen. Fur Frost genlgt ein einmaliges Befahren, da die Streu- bzw.
Spruhvorrichtungen beide Fahrbahnen gleichzeitig bedienen. (Jach, 2014) Da in
Brandenburg im Landkreis Elbe-Elster in den letzten vier Jahren™ zwischen 19 und 62 Tage
im Jahr Winterdiensteinsatze notwendig waren (Jach, 2014), ist die Relevanz des
Winterdienstes flir StralBenrickbauentscheidungen gering, jedoch sollten in begriindeten

Fallen Investitionen in gute Wendemadglichkeiten getatigt werden.

Der Winterdienst ist in der Regel nach Baulasttragerzustandigkeit eingeteilt. Eine
Optimierung nach StralRenklassifizierung ist nicht sinnvoll, da Strallenumklassifizierungen in

schrumpfenden Regionen mit hoher Wahrscheinlichkeit stattfinden werden.

4.1.5 Ganzjahrige Zuwegung/Befahrbarkeit

Eine Zuwegung soll ganzjahrige befahrbar sein. Es gibt verschiedenste Ursachen, warum
eine StralRe nicht ganzjahrig befahrbar sein kdénnte. Einige Ursachen, die die ganzjahrige

Befahrbarkeit einer Strale beeintrachtigen kénnen, sollen hier genannt werden:

Winter bedingte Ursachen:

o gefahrliche Glattestellen an Fahrbahnsteigungen bzw. —neigungen, die nicht immer
rechtzeitig behoben sein werden

e fehlender Seitenraum, um Schneemassen abzuladen

e Schneeraumfahrzeuge wirden die Fahrbahn beim Raumen beschadigen, da der
Fahrbahnbelag nicht zum Raumen geeignet ist. Beispiel: K 6204 in Brandenburg (Jach,
2014).

e das Ausbringen von Salz ist aufgrund der Naturschutzauflagen oder sensibler
Wasserschutzgebiete nicht erlaubt, um an schattigen Stellen ein Uberfrieren zu

verhindern und somit das Unfallrisiko zu senken

'*\Von 2010/11 bis 2013/14; durchschnittlich 38 Tage in Streu- und Raumeinsatz.
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Andere Ursachen:

e schwierige Untergrundverhaltnisse, die eine StralRenreparatur immer wieder erzwingen
und damit zur zeitweisen StralRensperrung fuhren.

e absehbare Uberflutung der Anbindung im Falle von Hochwasserereignissen, die eine

Evakuierung oder Versorgung erschweren oder unmaoglich machen.

Kriterium: Ist die ganzjahrige Befahrbarkeit gewéahrleistet?

4.2 NICHT ERSCHLIERUNGSBEZOGENE KRITERIEN

4.2.1 Verkehrslarm

Aufgrund von Strallenrlickbaumallinahmen werden Verkehrsteilnehmer auf verbleibende
Strallen konzentriert. Je nach Lage im Netz kann eine Verkehrsverlagerung auf die
verbleibenden Strecken zu einem Larmpegelanstieg oder einer Larmpegelsenkung flhren.

Im Fall von Larmpegelanstiegen kdnnten Anfragen zum Larmschutz aufkommen.

In Deutschland ist die Notwendigkeit von Larmschutzmallinahmen in der sechzehnten
Verordnung zur Durchfuhrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV) geregelt. Diese besagt, dass eine
LarmschutzmaRnahme nur ausgefiihrt werden muss, wenn eine Anderung wesentlich ist.
Auszug der BImSchV im Anhang 2.

Ein erheblicher baulicher Eingriff in einen Verkehrsweg, welcher ebenfalls auf dem selbigen
Verkehrsweg den Verkehrslarm erhoht, ist bei einer StralenrickbaumalRnahme bzw. einer
Reduzierung der StraRenbreite nicht zu erwarten™. Ein erhdhtes Verkehrsaufkommen auf
anderen Strallen in Folge einer Verkehrswegentwidmung gewahrt nach der 16. BImSchV
keine Anspriche auf Larmschutzmalinahmen, da eine Verkehrsverlagerung keine erhebliche
bauliche Veranderung an dem betreffenden Verkehrsweg darstellt. Staatliche Ausgaben fur

Larmschutzmal3nahmen sind demzufolge nicht einklagbar.

Bauliche Malnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit koénnen jedoch nicht
ausgeschlossen werden, siehe folgendes Kapitel (,4.2.2. Verkehrssicherheit").

' Der maRgebende Larm ist der berechnete Larm. Dieser wird aus der Verkehrsstirke
berechnet und mit Korrekturfaktoren den &rtlichen Begebenheiten angepasst. Diese
Korrekturfaktoren beziehen sich auf die zuldssigen Geschwindigkeit, die Straflenoberflache
nach Baumaterial, die StralRenlangsneigung, mogliche Schallreflexionsflachen, eine Boden-
und Meteorologiedampfung und einen Zuschlag fir erhdéhte Stérwirkung von
lichtzeichengeregelten Kreuzungen und Einmindungen. (Bundesministerium der Justiz und
fur Verbraucherschutz, 2014) Ein Nachweis einer Larmerhdhung um 3 Dezibel (A) mit Hilfe
dieser Einflussfaktoren ist laut der Autorin bei Rickbaumalnahmen sehr unwahrscheinlich.
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4.2.2 Verkehrssicherheit: Schulwegsicherheit, Gefahrenstellen,
Unfallhaufigkeit

Stralen sollen fur alle Verkehrsteilnehmer sicher gestaltet sein. Besondere Rucksicht soll
auf Kinder, Jugendliche und &altere Menschen genommen werden. Zusatzlich zur sicheren
Gestaltung wird eine angemessene Aufenthaltsqualitdt durch die Empfehlungen zur
Strallenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete von 2011 gewlnscht. Um diesen

Forderungen nachzukommen, werden diese Aspekte in diesem Kapitel aufgegriffen.

Aus den Empfehlungen fir die Sicherheitsanalyse von Strallennetzen kurz ESN 2003 ist zu
entnehmen, dass die Stral3ensicherheit anhand der Unfallkostenrate und Unfallkostendichte
ermittelt werden kann. Diese GroRRen beziehen sich jedoch nur auf einen Momentzustand, da
man nicht aus diesen Grofden auf die Verkehrssicherheit bei steigendem bzw. sinkendem
Verkehrsaufkommen schlieRen kann. Die ESN weist ausdricklich darauf hin, dass das
Unfallgeschehen zu analysieren ist, um die Ursachen flr einen Unfall zu erkennen und
diesen entgegenwirken zu kénnen. (ESN - FGSV, 2003 S. 5).

Daraus resultiert fir die lokale Analyse, dass lieber die Unfallursachen analysiert werden
sollten, um daraus wiederum die kinftigen Unfallrisiken abschatzen zu kénnen. Da die
Verkehrssicherheit mit der Verkehrsstarke und einem adaquaten Stralenausbauzustand
zusammen hangt (RASt - FGSV, 2006 S. 83), ist zu prifen, ob eine Stral’e weiteren Verkehr
aufnehmen kann und ob Anpassungen an Strallenquerungshilfen, Knotenpunkten oder der
Verkehrsfiihrung der nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer, insbesondere der Radfahrer,

angebracht waren.

Da solche Anpassungen nicht fur die Untersuchungsstrecke selbst sondern flr die zu dieser
Strale flhrenden Stralen, die umliegenden Stralen und die von dieser Stralle
weiterflhrenden Stralden noétig wirden, ist eine diesbezligliche Aussage nur mit Wissen Uber
die Ausweichverkehre moglich. Der Ausweichverkehr ist bei einigen StralRen nur sehr schwer
einschatzbar. Sodass eine Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit oder der

Aufenthaltsqualitat entlang der Ausweichrouten nur bedingt einschatzbar ist.

Kriterium: Beeintrdchtigungen der Aufenthaltsqualitdt oder der Verkehrssicherheit entlang

der Ausweichrouten, sofern einschétzbar.
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4.2.3 Moglichst grole zusammenhangende  Freiflachen

schaffen:

Grolde verkehrsfreie Flachen férdern eine vom Menschen unbeeinflusste Entwicklung der
Tier- und Pflanzenwelt. Da jede Stral3e einen Eingriff in die Natur darstellt, ist folgerichtig

jede Strallenrickbaumalinahme ein Gewinn fur die Natur.

Dabei bringt eine bloRe Verkehrsreduzierung nur einen geringen Nutzen, da Straflen und
angrenzende Bereiche durch Tiere gemieden werden ° (Roth, et al., 2006 S. 193-195).
Einerseits kann durch eine Verkehrsverringerung der gemiedene Bereich verkleinert werden,
sodass sich die Tiere ndher an die Strale herantrauen und sich ihnen somit ein groReres
Nahrungsangebot erschliel3t. Andererseits fuhrt diese Nahe zur Stralle dazu, dass die Tiere
von den einzelnen Fahrzeugen starker erschreckt werden, da sie deren seltenes Erscheinen
nicht vorhersehen kénnen. Haufige Fluchtreaktionen konnten ,stressbedingte hormonelle
Veranderungen des Fortpflanzungsverhaltens® verursachen und damit die Zahl der
Nachkommen reduzieren. Die Anzahl der Nachkommen wird ebenfalls durch die
Nahrungsmenge mitbestimmt. Die Furcht bzw. Scheue der Tiere kann einen Einfluss auf die
zeitliche Ausflhrung der Nahrungssuche haben. Wenn die Nahrungsaufnahme nicht zu
einem anderen Zeitpunkt oder an einem anderen Ort in ausreichendem Malle kompensieren
werden kann, kénnen ungunstige Energiebilanzen die Anzahl der Nachkommen ebenfalls
reduzieren. (Ulbricht, et al., 2006 S. 182-185, 199ff) Je weniger Nachkommen eine
Population hervorbringt, desto geringer sind die moglichen Anpassungschancen auf

veranderte Umwelteinflisse.

Fir Tiere und Pflanzen ist ein kompletter Stralenrickbau die MalRnahme mit den gréRten
Folgewirkungen. Fur Heuschrecken, Laufkafer, Spinnen, Schnecken, Amphibien und
Reptilien ist bereits belegt worden, dass sie eine Fahrbahn kaum bis gar nicht Uberqueren
(Waterstraat, et al., 2006 S. 187). Folglich findet auch kein Genaustausch zwischen
Populationen statt, die durch eine Stral3e getrennten sind.

Da einige Pflanzen ihre Pollen und Samen hauptsachlich durch Tiere verbreiten lassen, wird
auch ihre Ausbreitung von Stralen beeinflusst. [ (Jaeger, 1999 S. 80f) (Losch, 2006 S. 55-
72) aus (Barwisch, 2014 S. 110)]. Durch Fahrzeugemissionen werden Stoffe in die Umwelt
abgegeben, welche sich im Umfeld der Stral3e ablagern. Bereits geringe Eintragsmengen

kdnnen Auswirkungen je nach Nutzung des Umfelds im Umkreis von bis zu 800m (Balla, et

'® Dabei ist das Verhalten von Gansen am besten erforscht, diese halten aufgrund von optisch-
akustischen Reizen einen Abstand von mindestens 250 m ein, bei Nahrungsknappheit kann sich
dieser Abstand auf bis zu 100 m reduzieren. [vgl. Roth et al. 2006 193-195] Leider sind in der Quelle
keine genauen Angaben zur Beziehung zwischen Verkehrsmenge und Abstand genannt worden.
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al., 2013 S. 3) auf die ansassige Pflanzenwelt haben und zum Aussterben bestimmter Arten
zum Beispiel durch Verdrangung fuhren. Vgl. (Balla, et al., 2014 S. 65-120)

Darum hat ein kompletter Straltenriickbau den grofiten Effekt auf die Tier- und Pflanzenwelt.
Der Effekt ist umso grél3er, ja grolRer die entstehende zusammenhangende Freiflache wird.
Dem steht entgegen, dass die Umwege der Blrger in der Regel umso grofer werden, je
groler die entstehende Freiflache ware. Auch in Bezug auf Waldbrande ist ein kompletter
Strallenrickbau nicht unbedingt forderlich, da eine MindesterschlieBung die Léscharbeiten
erheblich erleichtert. In die Detailbewertung sollen beide Kriterien als Argumente fur einen
kompletten Rickbau einflieRen. Sie missen aber ins Verhaltnis zu den Umwegen und

Belangen der Einwohner gesetzt werden.

4.2.4 Historische Stralden

In der Dissertation Timo Barwisch® ,Wenn Strallen zur Last werden® wird die historische
Relevanz einer Strale als ein sehr wichtiges Entscheidungskriterium gegen einen

StralRenrickbau gefuhrt, weshalb dieses Kriterium hier aufgegriffen werden soll.

Bedeutende Strallen haben die Eigenschaft inren Verlauf Uber mehrere Jahrzehnte oder gar
Jahrhunderte beizubehalten. Die historisch bedeutenden Stralen lassen sich in drei

grundlegende Kategorien einteilen:

e In bis heute sehr bedeutendste Strallen, die zu Autobahnen oder Bundesstrallen
ausgebaut sind und die bis heute nahe ihrer urspringlichen Lage verlaufen.

¢ In die Kulturlandschaft eingebettete Stral3en, die Teil der Kulturlandschaft wurden.
Fir diese fordert Herr Dr. Barwisch mit Bezug auf das Raumordnungsgesetz
2 Abs. 2 Nr. 13 einen hdheren Stellenwert und somit einen hdheren Schutz vor
Ruckbau als fur neuere StralRen.

e Und in StraRen, deren Bedeutung heute gering oder gleichwertig neuerer Stral3en ist,
denen jedoch durch eine touristische Vermarktung einen neuen Nutzwert zugewiesen
werden kann. (Barwisch, 2014 S. 150 ff)

Fur die lokale Analyse ist insofern nur die Betrachtung der beiden letztgenannten
Strallenkategorien sinnvoll, da die Wichtigkeit klassifizierter Strallen hoher der Kreisstraf3en
durch die Untersuchung lokal begrenzter Verbindungen im Regelfall nicht ermittelt werden

kann.

Anfragen in Much und beim Landkreis Elbe-Elster ergaben, dass in den Gebieten keine
Stralten bekannt sind, die eine nennenswerte historische Bedeutung haben. Dies flhrt die

Autorin darauf zurlick, dass den bestehenden Stralken keine besondere Bedeutung
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zugeschrieben wird und zum anderen keine Kenntnisse Uber deren Geschichte vorliegen.
Fir Brandenburg kénnen im Brandenburg Viewer historische Karten eingesehen werden',
jedoch wird von der Autorin sowie von Herrn Dr. Barwisch bezweifelt, dass allein aus der
geschichtlichen Liegedauer eine aktuelle Relevanz fir das existierende Verkehrsnetz

abgeleitet werden kann.

Kriterium: Hat die Stral3e fiir die Bewohner eine so grol3e, geschichtliche Bedeutung, dass
diese Stral3e aufgrund dessen erhalten bleiben soll? Kann die geschichtliche Bedeutung fiir

touristische Zwecke genutzt werden?

4.3 FINANZIELLE RENTABILITAT

Ob sich ein Stralenrickbau lohnt, hdngt zum einen von deren Wichtigkeit und deren
Ersetzbarkeit ab und zum anderen von den zu erzielenden Einsparungen. In diesem Kapitel
sollen deshalb Abschatzmoglichkeiten aufgezeigt werden, wie mdgliche Einsparpotentiale

ermittelt werden konnen.

StralRen:
Abschatzmaoglichkeit 1: Laut den Empfehlungen der FGSV (Forschungsgesellschaft fur
Stralden- und Verkehrswesen) kénnen folgende Kostensatze fur die StralReninstandhaltung

angesetzt werden:

e Verkehrsstralen: 1,30 €/m? bzw. 19,10 €/m pro Jahr

e Anliegerstrallen: 1,10 €/m? bzw. 8,90 €/m pro Jahr

o Wirtschaftswege: 0,80 €/m? bzw. 3,30 €/m pro Jahr
(Barwisch, 2014 S. 98)

,0er Finanzbedarf im Sinne dieses Merkblatts umfasst alle Kosten fur die bauliche Erhaltung
und die betriebliche Unterhaltung, auch die jeweiligen Personalkosten In diesem
Finanzbedarf sind keine Kosten fur die Stralenbeleuchtung, Stralengrin,
Stralenausstattung  (LSA, Beschilderung, Parkuhren, Banke, Fahrradstander),
Ingenieurbauwerke (Bricken, Tunnel, Troge, Stutzbauwerke, Larmschutzbauwerke und
Regenwasserkanale) berlcksichtigt. Die FGSV geht von einem jahrlichen Finanzbedarf flr
die StralRenerhaltung in Abhangigkeit vom Wiederbeschaffungszeitwert des gesamten
Straliennetzes von 1,5% aus.” (Barwisch, 2014 S. 98 ff.)

'® Schmettaukarten (1767-1787) fur fast ganz Brandenburg verfiigbar und Deutsches Reich 1:25000
(1902-1948) fur ganz Brandenburg verfligbar
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Abschiatzmoglichkeit 2: Die jahrlichen Unterhaltungskosten flr Strallen und Wege sowie
Ingenieurbauwerke sind in der ,Verordnung zur Berechnung von Ablésungsbetrdgen nach
dem Eisenbahnkreuzungsgesetz, dem Bundesfernstrallengesetz und dem
Bundeswasserstral’engesetz (Abldsungsbetrage-Berechnungsverordnung - ABBV)“ in im
Verhaltnis zu den Herstellungskosten berechenbar. Die Herstellungskosten einer Stralle
konnen durch die kommunale Verwaltung in Sachsen abgeschatzt werden. Sie hat die
durchschnittlichen Kostensatze der einzelnen StralRenbauarten zusammengefasst. Die daflr
noétigen Dokumente sind auf der CD-ROM oder im Internet einsehbar unter:

. http://www.gesetze-im-internet.de/bundesrecht/abbv/gesamt.pdf
. http://www.kommunale-verwaltung.sachsen.de/download/Kommunale_Verwaltung/
Anlage 3 Verkehrsflaechen.pdf

Ausgehend von diesen Abschatzmethoden wurde das Einsparpotential fir eine 1000 m

lange und 5,5 m breite Stralle ohne Bordsteine und Entwasserungsanlagen berechnet.

Tabelle 13: Kostensatze Stralienerhaltung

Stralienart bzw. | Herstellungskosten Kostensatz €/m? | Kosten flr die

Straldenbelag in € pro m? ausgehend vom | Beispielstralle pro
Mittelwert Jahr

Abschatzmethode 1 (FGSV)

Wirtschaftsweg 53 € 1,5% | 0,8 4400

AnliegerstralRe 73 € 1,5% [ 11 6050

Verkehrsstralie 87 € 1,5% | 1,3 7150

Abschatzmethode 2 (ABBV)

Anliegerstralde/

Wirtschaftsweg
Asphalt 40-60 2% 1 5500
Beton 30-60 1% 0,45 2475
Pflasterbelag Betonstein oder | 1,5% | 0,79 4345
Platten: 35-75
Natursteine:
90-150
Splitt/ wassergebunden | Splitt: 10-30 1,5% | 0,3 1650
Wasser: 5-25
Hauptverkehrsstralte
(Verkehrsstralie)
Asphalt 60-100 2% 1,6 8800
Beton 55-70 1,5% | 0,94 5170

Baukosten seien laut der Verordnung zur Berechnung von Abldsungsbetrédgen enthalten

Quelle: eigene Berechnung mit Daten aus ,Ablésungsbetrage-Berechnungsverordnung - ABBV* und
der kommunale Verwaltung in Sachsen

Die Kosten schwanken relativ stark und unterscheiden sich auch bei vergleichbaren StralRen.
Insofern sind die potenziellen Einsparbetrage nur als Anhaltswert fir die jahrlichen
Unterhaltungskosten zu verstehen. Da einige Bestandsstrallen schon heute nicht optimal
unterhalten werden, kdnnen die berechneten, jahrlichen Ausgaben hoher als die real

getatigten Unterhaltungsausgaben ausfallen.
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Bahnubergéange:

Bahnubergange sind Teil einiger Stral3en. Ihre jahrlichen Kosten sind flr den Baulasttrager
der Bahnstrecke relativ hoch, siehe Tabelle. Die Unterhaltungskosten fir den

StralRenbaulasttrager sind geringer.

Bei Rickbau eines Bahniubergangs wirde somit vorwiegend der Baulasttrager des
Schienenweges Kosten sparen. Nach § 12 ist deshalb ein Vorteilsausgleich vorzunehmen,
wenn durch eine Anderung am Bahnilbergang dem Baulasttrdger des Schienenwegs
Vorteile erwachsen. Bei Beseitigung eines Bahnibergangs sollen nach §5 des
Eisenbahnkreuzungsgesetzes die Beteiligten eine Vereinbarung Uber Art, Umfang und
Durchfuhrung einer nach § 2 oder § 3 durchzufuhrenden MalRnahme sowie Uber die
Verteilung der Kosten treffen. § 2 regelt neue Kreuzungen. § 3 regelt eine Veranderung

und/oder Beseitigungen einer Kreuzung.

Aus § 12 folgt, dass sich ein Ruckbau eines Bahnubergangs lohnen kann, da
Ausgleichszahlungen zu erwarten sind. Eine einmalige Einnahme aus einer
Ausgleichszahlung ist dem langfristigen Mehraufwanden durch Ruckbau gegenuber zu

stellen.

Die Kosten fir Bahnlibergange koénnen anhand der Kostenausgleichsrichtlinie flr
Bahnlibergange ermittelt werden. Die Kostenermittlung berticksichtigt: Kosten der baulichen
Erhaltung des Bahnibergangs (Nr. 1.1.1). und Erhaltungskosten der technischen Sicherung
(Nr. 1.1.2). Die bei Nr. 1.1.2 zur Rechnung notwendigen Erstellungskosten kdnnen dem

,2Kostenermittlungsbuch® der Deutschen Bahn enthommen werden.
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Tabelle 14: Unterhaltungskosten Bahnlibergéange

Bauliche Erhaltungskosten (die Kosten schlieBen Reinigung, Schneerdumen,

Spurrillensduberung und Personaleinsatz mit ein)

Fahrbahnbefestigung Erhaltungsfaktor Pauschalwerte, Kosten flir 7m
Meter gemessen | breiten
entlang der | BahnUbergang **
Gleisrichtung

Asphaltbefestigung, 0,3 204 €/m 428,4 €

Ungebundene

Tragschicht (Schotter

oder Kies) Holzbohlen

Pflaster, 0,105 204 €/m 149,94 €

Betonverbundsteine

Betonplatten 0,07 511 €/m 357,7 €

Strail (Material: | 0,06 511 €/m 306,6 €

Gummimischung,

groftenteils aus

Recyclingmaterial)

Technische Sicherung

Art der | Erhaltungsfaktor Erstellungskosten Pauschalwert

Sicherungseinrichtung

Ohne technische | Pauschalbetrag: 61€

Sicherung 61€

Lichtzeichen-, 0,081 255000 € 20 655 €

Blicklichtanlage

Halbschrankenanlage 0,081 306 000 € 24 786 €

Vollschrankenanlage 0,071 456 000 € * 32 376 €

Personalkosten fir die

Schrankenbedienung

und die

Bahnlbergangssicherung sind in diesen Kosten nicht enthalten.

Stromkosten fur die

* Dieser Wert stammt aus einer Schatzung Herrn Dr.-Ing. Eric J. Schones, TU Dresden.
Dieser Wert ergibt sich aus 306 000 € fur eine Halbschrankenanlage + 50 000 € fur eine
weitere Halbschranke beidseitig + 100 000 € fur eine Anlage zur Gefahrenfreiraummeldung.

** Beispielbreite eines Bahniibergangs.

Quelle: ,Kostenausgleichsrichtlinie fur Bahnibergange®, ,Kostenermittlungsbuch® der Deutschen Bahn
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5 PRAKTISCHE UMSETZUNG

Zur praktischen Umsetzung der lokalen Analyse sollen aus einem Untersuchungsgebiet in

Brandenburg mehrere Strallen identifiziert werden, welche mit hoher Wahrscheinlichkeit

rickbaugeeignet sind. An einer Stralle davon soll die lokale Analyse angewendet werden,

um die Umsetzbarkeit und die Schwierigkeiten bei der Umsetzung zu erértern. Dabei sollen

auch mogliche Probleme fir eine grofRraumige Anwendung der lokalen Analyse erfasst

werden.

5.1 UNTERSUCHUNGSGEBIET

5.1.1 Vorstellung des Untersuchungsgebietes

Abbildung 34: Landkreis Elbe-Elster - Lageplan
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Der Landkreis Elbe-Elster liegt im Stden Brandenburgs. Die grofte Ausdehnung Nord-Sud
betragt 55 km und die gréfite Ausdehnung Ost-West 58 km. Der Landkreis hat eine Flache
von 1890 km? und 106 200 Einwohnern (Stand: 31. Dez. 2013) (LKEE a, 2015). Die
Einwohnerdichte liegt damit bei durchschnittlich 56 Personen pro km?, sodass der Landkreis
zu den landlichen Raumen mit geringer Einwohnerdichte zahlt. Die grofdten Stadte im
Landkreis sind Finsterwalde (16.561 EW), Bad Liebenwerda (9.486), Herzberg (9.161 EW),
Doberlug-Kirchhain (8.759), Elsterwerda (8.287 EW) und Falkenberg (6.561). (LKEE a,
2015) Finsterwalde, Bad Liebenwerda, Herzberg und Elsterwerda stellt Mittelzentren dar. Als
verkehrsrelevante Orte werden Falkenberg und Doberlug-Kirchhain ausgewiesen. (Land

Brandenburg b) Lauchhammer und Ortrand gehdren nicht zum Untersuchungsgebiet.

Die Einwohnerzahl des Landkreises sinkt kontinuierlich, siehe Abb. 35. Auch die Zahl der
Schuler sinkt (Abb. im Anhang 3). Wahrend in den meisten Landkreisen Brandenburgs die
Schiulerzahl wieder leicht zunimmt, ist sie im Landkreis Elbe-Elster weiterhin leicht riicklaufig
(Landesamt fur Bauen und Verkehr, 2011 S. 5). Eine Trendwende der Entvolkerung im
Landkreis ist nicht zu erwarten. Da der Trend zur Entvolkerung eine bereits langanhaltende
Entwicklung darstellt, muss sich der Landkreis langfristige Strategien zur Finanzierung und
Anpassung infrastruktureller Einrichtungen (iberlegen. Diese Uberlegungen miissen sich auf
das Strallennetz, auf Vor- und Entsorgungsleitungen, auf soziale Einrichtungen und weitere
Handlungsfelder beziehen. (vgl. (Barwisch, 2014 S. 45-52))

Abbildung 35: Entwicklung der Einwohnerzahl des Landkreises Elbe-Elster
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Quelle: (LKEE a, 2015), eigene Darstellung
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5.1.2 Eingrenzung auf untersuchungswerte Stral3en

Zur Erprobung der lokalen Analyse werden in einem Untersuchungsgebiet in Brandenburg
mehrere Stral3en identifiziert, welche mit hoher Wahrscheinlichkeit riickbaufahig sind. An

einer der identifizierten Straen soll anschlielend die lokale Analyse erprobt werden.

In der Aufgabenstellung wird die Nutzung von Bestwegsuchen empfohlen, da diese in ArcGis
und anderen Routensuchprogrammen verflugbar ist. Die Anwendung einer Bestwegsuche
von kleineren Orten zu gréReren Orten stellte sich zur Identifizierung evtl. rickbaufahiger

StralRen als ungeeignet heraus, da durch diese Suchmethode:

e zwar die wichtigste Anbindung eines Ortes an einen grof3eren Ort gefunden wird, aber
alle weiteren Anbindungen als nicht relevant stehen bleiben (2)
e und Parallelstrecken Uberdeckt werden, welche untersuchungswert sind (1a und 1b)

Abbildung 36: Identifizierung untersuchungswerter Strecken nicht mittels Bestwegen
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Quelle: eigene Darstellung
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Darum konnten untersuchungswerte Stral3en nicht mittels Bestwegsuche sondern nur rein
visuell ermittelt werden. Es wurde nach Stral’en gesucht, die ein oder mehrere der folgenden

Kriterien erfullen:

o Die Stralde ist befestigt und eine parallel oder anndhrend parallel geflihrten befestigten
Stralen existiert in der Nahe zu dieser Stralie

e Zwei zueinander nahe Orten, die jeweils eine eigene Anbindung zum selben grélReren
Ort haben

e StraRen mit angrenzender aufgegebener Nutzung

e Strallen deren Nutzen nicht auf den ersten Blick ersichtlich ist

Drei Stralen kamen in die nahere Auswahl. Diese sind:

Nr. 1: Eine Landesstrale, welche auf den ersten Blick Uber eine Kreisstralle und eine

anderes LandstralRe gefuihrt werden kdnnte. (L66 bei Neuburxdorf)

Nr. 2: Zwei Kreisstrallen mit zueinander parallelen Streckenverlauf und geringem Abstand

der Orte zueinander sowie einer ebenfalls nach Herzberg fuhrenden Bundesstralle.

Nr 3: Eine Gemeindestralle von Bonitz zu einem Bahnhof, der keinen Personenverkehr
anbietet. Die Bundesstralle im Siden ermdglicht héhere MIV-Geschwindigkeiten und auch

eine geringere Reisezeit fur den MIV als die Gemeindestralie.

Abbildung 37: Stral’e Nr. 1 bei MUhlberg/Elbe
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Quelle: eigene Darstellung
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Abbildung 38: Stralte Nr. 2 bei Herzberg/Elster

Quelle: eigene Darstellung; 180 und 230 Einwohner

Abbildung 39: Stral’e Nr. 3 bei Bonitz

Quelle: eigene Darstellung

Fir die Anwendung der lokalen Analyse wurde Nr. 2 gewahlt, da dieser Untersuchungsfall
entscheidende Vorteile gegenliber den anderen beiden Untersuchungsfalle bietet:

1) Die in die Untersuchung einzubeziehenden Orte sind klar erkennbar und ihre Anzahl
ist Gberschaubar.
2) Die Anzahl der StralRennutzer ist gro3 genug, sodass die durchschnittliche

Wegehaufigkeiten nach MID realitdtsnahe Ergebnisse liefern.
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3) Die Stral’e scheint fur mehrere verschiedene Wegezwecke genutzt zu werden, da sie
zu einem groReren Ort fuhrt, der Schulen und Einkaufsmaoglichkeiten bietet, welche in
den Orten mit 180 und 230 Einwohnern wahrscheinlich nicht existieren.

4) Die Untersuchungsstra’e als auch die nordliche Alternativroute sind StralRen
derselben Kategorie namlich Kreisstrallen und gehoren somit der gleichen
Baulasttragerschaft an. Auflerdem wird vermutet, dass beide Stralen den gleichen
Ausbauzustand und freie Aufnahmekapazitaten haben. Es direkter Vergleich
zwischen beiden Stralen erscheint somit praxisnah, im Fall dass Uber eine
Abstufungen oder einen Rickbau einer der Strafden diskutiert wird.

Punkt 1 und 3 sind von groler Bedeutung, da die Umsetzung der lokalen Analyse als
Anwendungsbeispiel fiur andere Untersuchungsfalle dienen soll. Dafir ist es wiinschenswert,
dass die Untersuchung leicht nachvollziehbar, allumfassend und Ubersichtlich gestaltet
werden kann. Der Vergleich zwischen zwei halbwegs ebenbirtigen Strallen, wie dies der

Fall ist, ist ebenfalls interessesteigernd.
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5.2 UNTERSUCHUNGSFALL

Abbildung 40: Karte — Untersuchungsfall
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Als Untersuchungsfall wurden die Kreisstralde 6245 und die Kreisstral’e 6244 bei Herzberg
(Elster) gewahlt. Die K 6244 verbindet den 180 Personen Ort Rahnisdorf und die

80 Einwohner Bickings auf kurzestem Weg mit Herzberg. In Herzberg gibt es Schulen,

attide]

Quelle: (LGB, 2015)

Einkaufsmdglichkeiten, Arzte und weitere Dienstleister, die es in Rahnisdorf und Bicking
nicht gibt, sodass verschiedene Besorgungen und Aktivitaten nur in Herzberg erledigt
werden koénnen. Die K 6245 verbindet den 230 Personen Ort Buckau mit dem
Anhalterbahnhof, einem in Betrieb befindlichen Personenbahnhof. Die K 6245 ist fir Buckau
die kurzeste Verbindung nach Herzberg. Auch in Buckau gibt es weder einen
Lebensmittelladen noch Schulen. Fur beide KreisstraBen soll die Wichtigkeit ermittelt
werden, um Uber eine Priorisierung der Unterhaltungsleistungen zu entscheiden.
AnschlieRend soll eine Detailbetrachtung klaren, ob fir eine dieser StralRen ein Rickbau

erwagenswert ist und wie eindeutig dieser im Vergleich zur jeweils anderen Stralle ausfallt.

73



Praktische Umsetzung

5.2.1 Datenvorbereitung

5.2.1.1 Genutzte Software

Die Umsetzung der lokalen Analyse soll mit Hilfe eines Geoinformationssystems erfolgen.
Mittels Geoinformationssystemen (GIS) koénnen projektbezogene Informationen aus
vorhandenen Daten generiert werden. Ebenfalls ist eine Visualisierung der Daten mit
Lagebezug mdglich, weshalb Verwaltungen haufig bereits Gber solche Programme verfligen

und in der Regel ihre Daten in GIS-Programmen verwalten.

Bei einigen Geoinformationssystem sind speziellen Verkehrs- und Erreichbarkeits-
analysemodule nicht verfliigbar, sodass diese weniger geeignet flr eine lokale Untersuchung
sind. Ein geeignetes und sehr weit verbreitetes Geoinformationssystem ist das Programm
ArcGIS der Firma ESRI. In der vorliegenden Arbeit wurde die ArcGis Version 10.2 genutzt.
Dieses Programm bietet mit dem Modul ,Network Analyst” verschiedene Funktionen zur
Analyse der Erreichbarkeiten und zur Ermittlung der Bestrouten zwischen zwei Orten. Es
kann mit der Funktion ,Closest Facility* ausgehend von einem Startpunkt die jeweils nachste
Einrichtung bzw. die jeweils nachsten Einrichtungen ermitteln und die Aufwande bis zu
diesen Einrichtungen ausgeben. Eine weitere nutzliche Funktion ist die Funktion ,Service
Area“. Mit ihr kann der maximal mogliche Bedienbereich einer Feuerwehr oder einer

Rettungswache als Flache optisch dargestellt werden.

5.2.1.2 Erstellung des StraBennetzes

Streckennetz erstellen:
Der Landkreis Elbe-Elster erklarte sich bereit, bendtigte Daten, sofern sie der
Kreisverwaltung vorliegen, fur die Diplomarbeit bereit zu stellen. Unter anderem konnte die

Kreisverwaltung eine Datei mit dem Strallennetz beisteuern.

Bei Ubergabe der StraRennetzdaten wurde darauf hingewiesen, dass diese Datei die
klassifizierten StralRen enthalt, also Bundesautobahnen, Bundesstralten, Landesstralen und
Kreisstra3en, aber kaum bis keine Gemeindestral3en. Ein visueller Vergleich des gegebenen
Straliennetzes mit anderem Kartenmaterial wie beispielsweise Google-Maps-Karten zeigte
deutliche Unterschiede. Fur die lokale Analyse wurden deshalb OpenStreetMap-Daten
verwendet. Diese sind kostenfrei und ohne Anmeldung unter

http://download.geofabrik.de/europe/germany.html beziehbar.

Der Import der Daten gestaltete sich unkompliziert, da eine Shapefile, ein GIS-kompatibles
Datenformat, bereitgestellt wird. Durch Offnen der Shapefile in ArcGis konnte ein erster

Eindruck Uber die Vollstandigkeit und Richtigkeit der Daten erlangt werden. Fur die
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vorliegende Arbeit wurde das Streckennetz ganz Brandenburgs in ArcGis importiert, da es
keine kleineren Datenpakete gab, die gleichzeitig den gesamten Landkreis Elbe-Elster
abdecken. Um Erreichbarkeitsanalysen in ArcGis durchfihren zu kénnen, muss aus dem
Streckennetz ein Verkehrsnetz erstellt werden. Dieses wurde nach Anleitung der ArcGis-
Online-Hilfe erstellt. Ein erster Versuch Bestrouten zu ermitteln schlug fehl, da
Kreuzungspunkte von ArcGis nicht als solche erkannt wurden. Nachdem die
Koordinatengenauigkeitstoleranz  herabgesetzt war, wurden Ubereinanderliegenden
Streckenendpunkte erstmals als Kreuzung erkannt. Lange Strecken mussten bei auf sie
mindenden Streckenendpunkten gebrochen werden, damit Kreuzungen entstanden und
Routen auch uber diese Knotenpunkte flihren konnten. Um den Rechenaufwand zur
Erstellung eines Verkehrsnetzes zu reduzieren, empfiehlt es sich die bereitgestellte
Datenmenge zu reduzieren. Dies fuhrt auch zu klrzeren Rechenzeiten bei spateren
Analyseberechnungen. Das einzubeziehende Streckennetz kann flr einen Landkreis auf das
Gebiet des Landkreises plus einen Reservebereich um den Landkreis herum reduziert
werden. Arbeitswege sind die langsten zu untersuchenden Verbindungen, sodass diese
mafgebend fur die Grolke des Untersuchungsgebietes sind. Auch wenn das Ldschen von
Strallen zeitaufwandig ist, so spart es bei spateren Berechnungen Zeit. Da der gewahlte
Landkreis im Suden Brandenburgs liegt, ist der Reservebereich nur im Norden und Osten
vorhanden. Auf ein Einflgen der Bundeslander Sachsen-Anhalt und Sachsen wurde
verzichtet. Die Arbeitswege koénnen mittels eines Routenplanungsprogramms ermittelt
werden, sodass die mallgebenden, nachst langsten Wege die Freizeitverbindungen sind. Da
fur die Arbeit aus dem Untersuchungsgebiet ein einzelner Untersuchungsfall gewahlt werden
soll, dessen Verkehrsstrome die sudliche und westliche Landkreisgrenze nicht Uberschreiten
sollten, kann der Import des sachsen-anhaltinischen und des sachsischen Strallennetzes
entfallen. Damit das Verkehrsnetz einwandfrei funktioniert, mussten Kreisverkehre durch
gerade Verbindungen uberbrickt werden, da ArcGis die Kreisformen nicht als Knotenpunkte
erkannte. AnschlieRend konnten Routen ermittelt werden. Um Streckenlangenverzerrungen
durch Koordinatensystemtransformationen auszuschlief’en wurden Routen im Verkehrsnetz
in Nord-Sud Richtung und Ost-West Richtung erstellt und mit den Streckenlangen aus
Google und OpenStreetMap verglichen. Der Vergleich ergab, dass es zwar leichte

Verzerrungen in der Darstellung gibt, aber die berechneten Streckenlangen Ubereinstimmen.

Fir die lokale Analyse sind Reisezeiten ausschlaggebend. In ArcGis musste dazu in den
,Network-Data-Properties“(=Netzeigenschaften) das Attribut ,Travel_Time* (=Reisezeit)
angelegt werden. Die ,Travel_Time“ der Einzelstrecken ergibt sich aus der Streckenlange
dividiert durch die eingetragene Streckengeschwindigkeit. Die = Summe der
Einzelstreckenwerte ergibt die ,Travel_Time® der Route. Fur viele Strecken musste eine

Geschwindigkeit festgelegt werden, da ein diesbezlglicher Eintrag in den OSM-Daten fehlte
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und ohne diesen Eintrag die Geschwindigkeit ,null“ in einer Routensuche genutzt wird. Dazu
wurden fur die einzelnen Wegekategorien Geschwindigkeiten nach eigenem Ermessen und
mit  Blick auf vergleichbare Strecken festgelegt und den Strecken ohne

Geschwindigkeitseintrag zugewiesen.

Anschlielend wurden die Reisezeiten aus ArcGis stichprobenhaft mit den Reisezeiten aus
Routenplanungsapplikationen wie Google-Maps und OpenStreetMap'’ verglichen. Die
Google-Reisezeiten fielen in der Regel langer aus als die von OSM und langer als die selbst
angelegten aus ArcGis, vermutlich da Google bei den meisten Strallen den Belegungsgrad
und weitere Korrekturfaktoren in die Reisezeitberechnung einflieRen lasst. Die Reisezeiten
von OpenStreetMap stimmten sehr gut mit den Reisezeiten der ArcGis-Daten Uberein,
jedoch fiel auf, dass bei kreuzungsreichen Routenverlaufen die ArcGis-Reisezeiten geringer
waren, da in ArcGis keine Abbiegeverlustzeiten implementiert waren. Diese
Reisezeitunterschiede kénnen u. a. durch geringere Geschwindigkeiten auf Teilstrecken
aneinander angeglichen werden. Dies ist zum Beispiel bei kurvenreichen Strecken nétig oder
im innerstadtischen Verkehr. Die Geschwindigkeiten und die Reisezeiten fir die
Untersuchungsstrecke und deren Alternativstrecken mussen folglich auf realitatsnahe Zeiten
geeicht werden. Dies kann mittels Google oder anderen realitatsnahen,

reisezeiteinschatzenden Programmen erfolgen.

Streckennetz eichen:
Die Geschwindigkeitsfestlegungen sollen fur einen Vergleich zweier Strecken mdglichst
genau den realen Gegebenheiten entsprechen. Darum sind die ArcGis-Reisezeiten mit den

Reisezeiten anderer Routenberechnungsprogramme abgeglichen worden.

FUr die blauen Strecken in Abbildung 41 mussten Geschwindigkeiten festgelegt werden.
Dazu wurden Reisezeiten fur diese Strecken bei Google-Maps, Here, dem ADAC und OSM
erfragt. Da die Reisezeiten beim ADAC nur zwischen Orten ermittelt werden konnten und die
Strecken nicht per Computermaus nachbearbeitet werden konnten, wurden die Fahrstrecken

bis zum Zentrum Herzbergs geflhrt.

' OpenStreetMap hat die gleiche Streckennetzdatengrundlage wie das ArcGis-Netz.
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Abbildung 41: Ausgangsstreckennetz

Legende:

— StralBe mit Geschwin-
digkeitsangabe aus
OSM

— StraRe ohne Geschwin-
digkeitsangabe aus
OSM

Feld- oder Forstweg,
generell ohne
Geschwindigkeits-
angabe aus OSM

Herzberg

(] Dorf mit mind. 50 EW

[l Dorf oder Gehéfte mit
weniger als 50 EW

Quelle: eigene Darstellung

Folgende Routenverldufe wurden untersucht und die Reisezeiten in der Tabelle 15
zusammengetragen:

Route 1: Buckau-Bahnhof-Herzberg Zentrum

Route 2: Buckau-Rahnisdorf-Bahnubergang-Herzberg Zentrum

Route 3: Buckau-Fermerswalde- Herzberg Zentrum

Route 4: Rahnisdorf-Bahnlibergang-Herzberg Zentrum
Route 5: Rahnisdorf-Buckau-Bahnhof-Herzberg Zentrum
Route 6: Rahnisdorf-Fermerswalde-Herzberg Zentrum

Tabelle 15: Routenzeiten zu Eichungszwecken

Programm\Route: | R 1 R2 R3 R4 R5 R6
Google-Maps 10 10 10 8 13 13
Here 9 13 10 9 12 14
ADAC 10 13 12 10 15 15
OSM 7 8 8 6 9 10
Zeitspanne 7-10 8-13 8-12 6-10 9-15 10-15
Durchschnitt 9 11 10 8 12 13
ArcGis-Zeiten 8,5 10 9 8 10,5 11

Quelle: eigene Tabelle mit Daten aus Google-Maps-Routenplaner, Here, dem ADAC-Routenplaner,
OpenStreetMap und eigenen ArcGis-Analyse-Ergebnissen

Die Fahrzeiten schwanken um bis zu 5 Minuten, obwohl| die Fahrstrecken nur 4 bis 10 km
betragen. Aus diesem Grund fand eine Befahrung der Strecken statt. Die Befahrung fand an
einem Donnerstag, einem Markttag Herzbergs, zwischen 12:30 Uhr und 13:30 Uhr statt. Die

Fahrzeiten auf den Untersuchungsstrecken schwankten je nachdem, ob es Gegenverkehr
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auf der Strecke gab oder nicht, da Gegenverkehr aufgrund der Stral3enbreite zwangsweise
zu einem leichten Abbremsvorgang fuhrte. Auf den Routen Uber die K 6244 und der K 6245
konnten Fahrtverzogerungen auch durch die Bahnstrecke mit ihren Bahnlbergangen
ausgelost werden. Fir die lokale Analyse wurden die Geschwindigkeiten innerorts auf 30
km/h gesetzt. Die Geschwindigkeit der K 6244 auf 50 km/h. Des entspricht der
Geschwindigkeit der K 6245. Die Strecke von Buckau nach Fermerswalde sowie die Strecke
Mahdel zum Kreisverkehr bekamen 70 km/h zugewiesen. Auf der Bundesstralte darf man
100 km/h fahren. Innerhalb Herzbergs gilt 50 km/h. Mit diesen Geschwindigkeitsfestlegungen
wurden die ArcGis-Zeiten erzeugt, die an die Fahrzeiten der Tabelle 14 angeglichen sind.
Die kurzen Fahrzeiten fir R 5 und R 6 werden mit der geringen Wahrscheinlichkeit einem
landwirtschaftlichen Fahrzeug zu begegnen oder einem Zug Vorrang gewahren zu missen

begrindet.

5.2.1.3 Erstellung eines OV-Netzes (Versuch):

Um Anderungen in der Bedienungshaufigkeit und den Linienverldufen nicht manuell
einpflegen zu mussen, sollte der 6ffentliche Verkehr mittels GTFS-Daten eingepflegt werden.
GTFS-Daten sind Dateien, die von einigen Verkehrsbetrieben bereitgestellt werden, damit
Routensuchdienste und andere Servicedienstleister die gilinstigsten OV-Verbindungen fir
potenzielle Nutzer ausgeben kdnnen. Diese Dateien beinhalten Linienverlaufe, Ankunfts- und
Abfahrtszeiten sowie die Lage der Haltestellen. Angestrebt war es mittels der eingepflegten
Bedienhaufigkeiten und Linienverlaufe die Bestwegroutensuche fir den Verkehrsmodus OV
in ArcGis fur die einzelnen Wegezwecke berechnen zu kénnen. Dazu wurden die GTFS-
Daten vom Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB) heruntergeladen und mittels einer
ArcGis-Applikation namens AddGTFStoaNetwork und der zugehdrigen
Gebrauchsanweisung ins ArcGis-Verkehrsnetz eingepflegt. Von der Installation bis zur
anwendungsbereiten Abfrage mit der Applikation namens Transit Analysis Tools ergaben
sich mehrfach Probleme, die mit der Applikationsverantwortlichen in mehreren Schritten
gelést werden konnten. Letztendlich stellte sich beim Ldsen der Probleme und durch
Nachfragen der Autorin heraus, dass die Applikation Transit Analysis Tools nur
Verbindungen zu einem bestimmten Startzeitpunkt heraussuchen kann und ausgibt. Fur die
lokale Analyse heiRt dies, dass eine Abfrage der OV-Verbindungen aller paar Minuten
stattfinden misste, damit keine OV-Verbindung tbersehen wird. Aus den OV-Verbindungs-
Anfragen mussten danach die gefundenen OV-Verbindungen herausgefiltert werden und
identischne OV-Verbindungen eliminiert werden, um am Ende die Anzahl der angebotenen
OV-Verbindungen pro Tag und pro Start-Ziel-Relation zu ermitteln. Dieser Rechenaufwand
erscheint der Autorin als unangemessen hoch. Eine automatisierte OV-Verbindungssuche

wurde daher verworfen. Eine automatisierte Verbindungssuche musste ein Transit Analysis
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Tool haben, welches automatisch die Anzahl der angebotenen Fahrten und deren Ziele
ausgibt bzw. die Fahrtangebote zu einem Ziel pro Tag und bestenfalls auch die Rickfahrten

pro Tag zahlt.

5.2.2 Wichtigkeitsanalyse

Fir die Wichtigkeitsberechnung mussen die genauen Untersuchungsstrecken festgelegt
werden und Zielorte flr Aktivitaten bestimmt und ins ArcGis eingepflegt werden. Teilweise
wird anhand dieser Zielorte bzw. der Lage der Zielorte die Anzahl der zu ermitteinden
Bestrouten festgelegt. Eine Bestroute ist die Route mit dem geringsten Zeitaufwand. Zur
Wichtigkeitsberechnung wird anschlieRend der zeitliche Mehraufwand bei Sperrung der
Untersuchungsstrecke ermittelt und dieser Mehraufwand wird mit verschiedenen Faktoren
gewichtet, sodass am Ende die Mehraufwande verschiedener Verbindungen zu einem
Gesamtmehraufwand zusammengefasst werden kénnen. Der endgultige Mehraufwand wird
zum einen als Mehraufwand X-Wert und zum anderen als Mehraufwandsleistung einer

Untersuchungsstrecke ausgegeben.

5.2.2.1 Detaillierte Festlegung der Untersuchungsstrecken

Es wurde bereits eingangs erlautert, dass die K 6244 zwischen Rahnisdorf Richtung
Herzberg sowie die K 6245 zwischen Buckau Richtung Herzberg untersucht werden sollen.
Da die K6244 auch von Bicking aus genutzt wird, soll die K6244 in zwei
Untersuchungsstrecken geteilt werden (004 und 006). Um einen Vergleich zur Wichtigkeit
der beiden Teilstlicke in Bezug zur K 6245 zu erhalten, soll ebenfalls die K 6244 als eine
Untersuchungsstrecke untersucht werden (004+006). Es ist offensichtlich, dass Teilstlick 005
seinen Nutzen verliert, wenn 004 oder 006 oder beide zurtickgebaut werden. Insofern ist

keine gesonderte Untersuchung 005s natig.
Als Untersuchungsstrecken ergeben sich: 004(a), 006, 004+006 und 010+011.

Die Anbindung zwischen 010 und 011 ist fir den griin markierten Ort die kiirzeste Anbindung
an das offentliche Stralkennetz. Es werden keine nennenswerten Wichtigkeitsunterschiede
durch die Einwohner des griinen Bereichs erwartet, da dieser die kleinste Einwohnerklasse
,9 Personen® aufweist. In solchen Orten leben durchschnittlich vier Personen und maximal
neun Personen sind in solchen Orten zu erwarten. Die Untersuchungsstrecke ,010+011“ wird
daher als eine Untersuchungsstrecke angesehen. Es wird davon ausgegangen, dass der
grune Ort einen Anschluss nach Herzberg braucht. Dieser kann entweder Uber den Feldweg
auf die 011 oder Uber einen anderen Feldweg auf die 013 erfolgen. Ob eine Anbindung Uber

die 013 zumutbar ist, soll in der Detailanalyse geklart werden. Sollte dies nicht mdglich sein,
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muss die 011 in einer angemessenen Breite fur den Kraftfahrzeugverkehr des grunen Orts

erhalten bleiben.

Abbildung 42: Bezeichnung der Strecken

———

Quelle: eigene Darstellung
5.2.2.2 Festlegung der Zielorte

Die Menge der Zielorte soll alle Zielorte nach Tabelle 3 ,Wegezwecke — Verbindungssuche*
Seite 20-24 enthalten. Die Zielorte fir den Untersuchungsfall wurden aus den in Tabelle 3
genannten Quellen ermittelt. Visualisierungen der Zielortlagen befinden sich im Anhang 5.

Tabelle 16: Quellen der Zielorte fur den Untersuchungsfall und die Anzahl an Bestrouten

Wegezweck: Bildung

Quelle: Die Schulstandorte fir Grundschulen, Oberschulen, Gymnasien und Fdrderschulen
wurden der Homepage des Landkreises Elbe-Elster entnommen. Es wurde unterstellt, dass
die Grundschuler eine wohnortnahe Grundschule bevorzugen. Fur Eltern, die ihr Kind in eine
Schule einschulen wollen, die auf dem Arbeitsweg liegt, wurde nach Grundschulen in allen
Fahrtrichtungen von Buckau, Rahnisdorf und Bicking aus gesucht. Die nachsten
Grundschulen liegen in Herzberg, Falkenberg, Ubigau und Torgau. Die Grundschulen
aulerhalb von Herzberg liegen mehr als 10 km vom Wohnort entfernt und wurden deshalb
von der Untersuchung ausgeschlossen. In Herzberg gibt es zwei Grundschulen. Fur Schiler
des Gymnasiums, der Oberschule und der Grundschule sowie der Foérderschulen wurde die
zeitlich nachstgelegene Schule gewahlt. Die Adressen der Kindergarten wurden bei der

Kreisverwaltung Elbe-Elster erfragt, welche die Bitte um die Adressdaten an die Gemeinden
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weitergeleitet hat, da Kindertagesstatten auf Gemeindeebene verwaltet werden. (Daten
siehe Anhang auf CD-ROM) Es wurden die drei nachsten Kindergarten ermittelt, da
Kindergarten geringere Kapazitaten als Schulen aufweisen und dadurch die Kinder nicht in
jedem Fall in den nachsten Kindergarten gehen kénnen. Die Standorte der Berufsschulen
wurden durch eine Internetrecherche ermittelt. Aufler in Herzberg existieren im der
Umgebung noch Berufsschulen in Torgau und Elsterwerda. In Elsterwerda und Torgau
besteht die Méglichkeit fir Auszubildende ein Internat zu Ubernachtungs- und Wohnzwecken
zu nutzen. (Internatsverband Elbe-Elster) (Berufliche Schulzentrum Torgau) In Falkenberg
existiert ein berufliches Gymnasium. Dieses bietet Bildung zur Erlangung eines Fachabiturs
und eines Abiturs an, aber kein Berufsabschluss. (Oberstufenzentrum Elbe-Elster, 2013) Bei
der Betrachtung der Berufsschulen wurde deshalb die nachste Berufsschule gewahlt; diese
liegt in Herzberg.

Abbildung 43: Zielortlagen Kindergarten und Bildungseinrichtungen

© Kindergarten

@ Grundschulen

@ Forderschulen

@ Oberschulen [

@ Gymnasien ] \
@ Berufsschule

W Ausgangsorte

Herberg

Elsterwerda

Quelle: eigene Darstellung, Zielortlagen der anderen Wegezwecke befinden sich im Anhang 5

Ziel: pro Ausgangsort je eine Bestroute zu jeder in Abb. 41 aufgelisteten Schulform, je eine

Bestroute zu den nachsten drei Kindergarten.
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Einkaufen

Die Standorte der Einkaufsmdglichkeiten mit Vollsortiment (Lebensmittel, Hygiene) wurden
beim Vorortbesuch erfasst. Die Standorte sind teilweise auch bei Google hinterlegt. Eine
Discountersuche (ber die einzelnen Discounterwebseiten' garantierte eine bessere
Vollstandigkeit der Ergebnisse.

Ziel: pro Ausgangsort je zwei Bestrouten zu den nachsten Vollsortimentern.

Erledigungen — allgemein

Orte fUr Erledigungen wurden hauptsachlich aus dem onlineverfligbaren Stadtplan
Herzbergs (Stadte-Verlag) ermittelt. Diese wurden mit Google und Here gepruft. Es ergaben
sich keine Anderungen, da der Stadtplan Herzbergs sehr genau und aktuell war. Folgende
Ziele wurden erfasst: Agentur fur Arbeit, Deutsche Post, DPD-Paketshop, Geldautomat
Sparkasse, ING-DiBa Geldautomat, Krankenhaus fir Besuchszwecke, Polizei, Rathaus, St.
Marien-Kirche (Herzberg), Buckauer Kirche. Pro Ausgangsort ist je eine Bestroute zu jedem

dieser Ziele zu ermitteln.

Erledigungen - Arzt

Die Kassenarztliche Bundesvereinigung bietet die Arzteadressen in Form einer Exceltabelle
zum Kauf an. Auf das Verkaufsangebot der Kassenarztlichen Bundesvereinigung wurde
nicht eingegangen, da man mittels eines Telefonbuchs ebenfalls koordinatenlose Adressen
nachlesen kann. Die Arzteadressen wurden Uber die Arztesuche der Kassenérztlichen
Vereinigung Brandenburgs ermittelt. Fur die lokale Analyse wurden die Allgemeinarzte als
LArzt* gewahlt. Da die Erledigung ,Arzt* zu Hausarzten fuhren soll, wurden von der Autorin
fur den vorliegenden Untersuchungsfall die Allgemeinarzte des Krankenhauses als ,Arzt"
ausgeschlossen. Fur medizinische Notfalle ist die Erreichbarkeit der Rettungswagen in der
Detailanalyse zustandig.

Ziel: pro Ausgangsort eine Bestroute zum nachsten Arzt.

Freizeit - Aktivitaten

Freizeitaktivitaten sind vielfaltig. Fir die Analyse wurde nach Sportstatten und kulturellen
Angeboten gesucht. Dazu wurde hauptsachlich der Stadtplan Herzbergs genutzt, da mit
diesem bereits beim Wegezweck ,Erledigungen” sehr gute Resultate erzielt wurden. Mittels
Google und Here wurden Restaurants und Angebote auferhalb Herzbergs, Buckaus,
Rahnisdorfs, Bickings und Mahdels erganzt. Eine Stichwortsuche im Internet zu ,Herzberg
Freizeit® ergab zusatzlich zu den gefundenen Angeboten Reit- und Badeangebote in
Falkenberg am Kiebitzer Baggerteich. Da diese eher nach Urlaub und Feriengastbetrieb
aussahen, wurden diese nicht in das Freizeitangebot integriert, welches vorwiegend lokale

Wochenendunternehmungen, abendliche Unternehmungen, Freizeitbeschaftigungen/Hobbys

"® Fiir Aldi (Nord), Aldi (Stid), Edeka, Kaufland, Lidl, Nahkauf, Netto, Netto mit Scottie, Penny und Real
wurden erfragt, ob sie in der Nahe zu Herzberg (Elster) stehen.
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und Vereinstreffen abbilden soll.
Ziel: fur jeden Ausgangsort werden Bestrouten zu jedem Freizeitangebot ermittelt, welches
innerhalb einer 10 km Entfernung erreichbar ist. Zusatzlich werden Bestrouten von jedem

Ausgangsort nach Falkenberg und Bad-Liebenwerda ermittelt.

Freizeit — Nachbarschaftsbesuche

Als besuchsrelevante Orte gelten die nachsten acht, per MIV innerhalb von ca. 10 Minuten
erreichbaren Orte plus der eigne Ort. Die ermittelten Orte des MIV’s wurden fir den NMIV
beibehalten. Es wurde die Anzahl acht gewahlt, da dies alle Orte in die Analyse einbezieht,
die im Entfernungsradius Buckau-Herzberg Zentrum (ca. 5 km) liegen.

Ziel: fUr jeden Ausgangsort 9 Bestrouten. Die Ausgabe der Verbindung in den eigenen Ort

ist fakultativ. (Die Bestroute in den eigenen Ort wird in dieser Arbeit mit angegeben.)

Begleitung

Die Begleitwege leiten sich aus den Verbindungen Bildung, Einkauf, Erledigungen und

Freizeit ab.

Arbeit

Die Zielorte wurden der Statistik der sozialversicherungspflichtigen Arbeitnehmer der
Agentur fur Arbeit gemeindegenau entnommen. Zielort ist jeweils der Mittelpunkt der
angegebenen Stadte. Da das in ArcGis eingepflegte Verkehrsnetz nur Brandenburg abdeckt
und Sachsen-Anhalt, Thiringen und Sachsen nicht enthalt, wurden die
Mehraufwandsberechnung leicht abgewandelt, indem alle arbeitsbezogenen Routenverlaufe
per Google-Routenfinder ermittelt wurden. Routenaufwande gréRer 1,75 Stunden wurden als
Pendelrouten  ausgeschlossen. Dies entspricht auch den Anmerkungen der
sozialversicherungspflichtigen Daten, in denen geschrieben wird, dass in einigen Fallen der
Standort des Mutterkonzerns angegeben ist und nicht der tatsachliche Arbeitsort. Innerhalb
von 1,75 Stunden ist es laut Google-Routenplaner méglich das Zentrum Berlins zu erreichen.

Ziel: Jeden Ausgangsort mit allen gewahlten Gemeinden/Stadte verbinden.

Quelle: eigene Tabelle

Zu den nach Tabelle 10 aufgelisteten Zielen werden flir jeden Ausgangsort die
Bestroutenaufwande nach Formel 1: w=a-t+b-lmitb =0unda =1 bestimmt. Dazu
werden fur jeden Wegezweck einzeln die Bestrouten fur den MIV nach Reisezeit ermittelt
und anschlieend aus ArcGis exportiert und in einer Exceltabelle zur spateren Auswertung
zusammengetragen. Fir den NMIV gelten einige StralRen als zu gefahrlich fir eine Nutzung,
diese missen gesperrt werden, bevor eine Bestroutensuche erfolgen kann. Da die
Bestroutensuche nach Routenldange und befestigten Wegen optimiert wird, missen alle
Strecken, die nicht befahren werden sollen, z.B. holprige Feldwege, ebenfalls gesperrt

werden. Befestigt sind alle in Abbildung 40 benannten Strecken. Fir den NMIV gelten
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aulerdem maximale Reichweiten. In Excel wurden fur die Reisedistanzen der Routen
Reisezeiten errechnet'. Als Reisegeschwindigkeit wurden 15 km/h unterstellt. Fir
Routenlangen Uber 5km gelten die MIV-Reisezeiten, da diese Bestroutenlangen laut
»,Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung/ fir die Praxis in Stadt und Region® nicht per
Rad gefahren werden. Bei einer Bestroutenlange bis 5 km in Kombination mit einer
Alternativroutenlange von Uber 7,5 km wird der Mehraufwand bei 7,5 km gekappt und die
Alternativroute markiert. Die Markierung soll flr die Detailanalyse den Ausschluss des NMIV

angeben.

Der OV, der durch die Orte Buckau, Rahnisdorf und Bicking fahrt, ist zu gering ausgepragt,
als dass dieser eine MID-OV-Wegehaufigkeit zugewiesen bekommt. Durch die Orte fahren
taglich rund 5 Busse bzw. Minibusse von denen einige Anruf-Linien-Fahrten sind. (VBB,
2015) Relevanter OV wird am Anhalter Bahnhof angeboten. Zum Anhalterbahnhof kann man
zeitlich effektiv per NMIV oder per MIV gelangen. Uber den Bahnhof sind Falkenberg und nur
wenige andere fur die lokale Analyse relevante Orte erreichbar. Es wirde folglich nur wenige
OV-Routen in der lokalen Analyse geben, die ebenfalls mit OV-Zeiten unterlegt werden
kénnten. Da der Einfluss des OV-Anteils als &uRerst gering eingeschéatzt wird und der
zeitliche Bearbeitungsaufwand dadurch in keinem Verhaltnis zum Nutzen steht, soll der ov
bei der Berechnung der Wichtigkeit nur gesondert im Szenario ,6ffentlicher Verkehr*
berlicksichtigt werden. Zur Kontrolle soll der maximale OV-Einfluss in den Szenarien
berechnet werden. Dazu soll jeweils der komplette MID-OV-Anteil auf die Routen Buckau-
Anhalter Bahnhof, Rahnisdorf-Anhalter Bahnhof und Bicking-Anhalter Bahnhof umgelegt

werden.

Die Alternativrouten werden in ArcGis durch Blockieren der jeweiligen Untersuchungsstrecke
und erneuter Bestroutensuche ermittelt. Es werden fir jede Bestroute vier Alternativrouten
ermittelt, namlich fur den Fall der einzelnen Sperrung der Untersuchungsstrecken 004, 006,
004+006 und 010+011. Der Mehraufwand einer Verbindung ergibt sich aus der
Aufwandsdifferenz zwischen Alternativroute und Bestroute, siehe Tabelle 17. Diese zeigt die

Berechnungsergebnisse der Kindergarten-Suche.

Anhand des Mehraufwandes ist erkennbar, ob eine Bestroute Uber die jeweilige
Untersuchungsstrecke verlauft. Ist der berechnete Mehraufwand gréRer null, so kann die
Aufwandserhéhung nur aus der Streckensperrung resultieren. Ist der Mehraufwand null so
wird die Bestroute von der Sperrung nicht beeinflusst. Da es flexible Ziele gibt, kann der
Zielort durch Sperrung einer Untersuchungsstrecke verlagert werden. Dies kann dazu

fUhren, dass der zweite zu findende Zielort derselben Kategorie sich ebenfalls verlagert. Dies

" Die Reisezeit ergibt sich aus: Streckendistanz dividiert durch die Reisegeschwindigkeit.
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ist gewollt, und zeigt, dass sich in Falle eines kompletten Stralenrickbaus auch nicht direkt

betroffene Bestrouten verlagern kénnen, siehe Abb. 44.

Nachdem die Bestrouten, die Alternativrouten und die Mehraufwande berechnet sind,
mussen diese nur noch gewichtet werden, um sie anschlielend zu VergleichsgroRRen

zusammenfassen zu konnen.
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Tabelle 17: Berechnung der Mehraufwande fir den NMIV bei Fahrten zu Kindergarten

Fahrzeiten + Wege Mehraufwande

0-Fall Fall Fall 004 Fall 006 Fall Fall 010 Fall 004 Fall 006 Fall

Bestrouten | 010+011 004+006 004+006
Ort Ziel Gi | Zeit | Weg | Zeit | Weg | Zeit | Weg | Zeit | Weg | Zeit | Weg | Zeit | Weg | Zeit | Weg | Zeit | Weg | Zeit | Weg

(h] | [km] [[p] | [km] |[nh] | [km] |[h] | [km] |[h] |[km] |[h] |([km] |[h] |[km] |[h] |[km] |[h] | [km]
Rahnisdorf | Kita1 | G4 | 0,34 | 5,07 | 0,34 | 5,07 | 0,44 | 6,60 | 0,44 | 6,60 |0,44| 6,60|0,00| 0,00|0,20| 1,53 (0,10 | 1,53 |0,10 | 1,53
Rahnisdorf | Kita2 | G5 (0,36 | 5,37 (0,36 | 537|048 | 7,24 (0,48 | 7,24|0,48| 7,24|0,00| 0,00|0,122 | 1,87 (0,12 | 1,87 | 0,12 | 1,87
Rahnisdorf | Kita3 | G6 | 0,37 | 5,60 | 0,37 | 5,60 | 0,50 | 7,76* | 0,50 | 7,76* | 0,50 | 7,76* | 0,00 | 0,00 | 0,13 | 2,16 | 0,13 | 2,16 | 0,13 | 2,16

Quelle: eigene Berechnung, *diese Alternativstrecken gelten als zu lang fur den NMIV. Der Verbindung werden Aufwandswerte der Maximalreichweite

(7,5 km) zugewiesen. Der Ausschluss dieser Verbindung aus den NMIV-Verbindungen wird vermerkt.

Abbildung 44: Zielortverlagerung der Kindergarten fir den NMIV fur Bewohner Rahnisdorfs durch Sperrung der
[

O Kita

1 Nummer der Kita
m Rahnisdorf (Ausgangsort)...
- Routen des NMIVs B

© StralRenblockade

7
AR

74! &

Untersuchungsstrecke 004

)

Quelle: eigene Abbildung; Die Routen zu Kita 1 bis 3 stellen die jeweils zeitlich kirzesten Routen dar. Durch die Stralenblockade ergeben sich die
Unterschiede in den Abbildungen.
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5.2.2.3 Gewichtungsfaktoren fiir die Wegehaufigkeit

Die einzelnen Bestrouten werden durch die Bevodlkerung unterschiedlich haufig genutzt,
sodass eine Gewichtung fir die verschiedenen Bestrouten notig ist, um spater die
Mehraufwande der Verbindungen zu den GréRen Mehraufwandsleistung und Mehraufwand-

X-Wert zusammenfassen zu kdnnen.

Der Gesamtgewichtungsfaktor der einzelnen Verbindungen ergibt sich aus Formel 2 (S. 19):
Gi = EWi-F1i - F2i-F3i - F4i

G ... Gesamtgewichtungsfaktor; EW ...Einwohnerzahl des Quellortes

F1.. Wegehaufigkeitenanteil nach Wegezweck und Verkehrsmodus nach MID

F2 ... Anteil des unterteilten Wegezwecks am Gesamtwegezweck

F3 ... Anteilsaufteilfaktor — der Wegehaufigkeitsanteil nach F2 muss bei Verbindungen
gleichen Quellorts und gleichem unterteilten Wegezwecks auf diese auf geteilt werden

F4 ... Reziproke der Verbindungsanzahl von einem bestimmten Ausgangsort zu einem
bestimmten unterteilten Wegezweckzielort

i.. ldentifizierungszahl der Verbindung

Die Einwohnerdaten wurden lagegenau von der Kreisverwaltung Elbe-Elster bereitgestellt.
Bei einigen Verbindungsuntersuchungen entfallen die Faktoren 3 und 4, da keine so

weitreichende Unterteilung vorliegt.

Tabelle 18: Festlegungen zu den Gewichtungsfaktoren

Wegezweck: Bildung

Gesamtgewichtungsfaktor Gi = F1i-F2i; F1 erhalt man aus Tabelle 2. Zur Verteilung der
Kinder bzw. Schiler auf die unterschiedlichen Einrichtungen wurde ein schulartspezifischer
Faktor (F2) eingefiuihrt. Die in der folgenden Tabelle prasentierten Faktoren sind

brandenburgspezifisch, da in Brandenburg die Grundschulzeit 6 Jahre betragt.

Einrichtung |F2 angenommener Anteil an|Anzahl Jahre der
Kindern, die diese | Teilnahme/  des
Schulform wahrend ihres | Schulbesuchs
Bildungswegs durchlaufen

Kita 0,24 100* ca. 4

Grundschule | 0,34 95 6

Oberschule |0,11 47,5 4

Gymnasium |0,17 47,5 6

Berufsschule | 0,10 55 3

Forder- 0,03 5 10

schule

(Studium) -- (45) (1)

* unterstellt, dass jedes Kind in einen Kindergarten geht

Diese Faktoren berucksichtigen die Verteilung der Schiler auf die Einrichtungen sowie die
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Jahre, die in diese Einrichtung gegangen wird bis in eine andere Einrichtung gewechselt
wird. Der Anteil der Kinder, die eine Férderschule besuchen, betragt 5%. (BAG Katholische
Jugendsozialarbeit, 2013) Da diese Kinder mit ca. 16 Jahren diese Schulform verlassen und
danach in der Regel auf eine Berufsschule oder in eine Behindertenwerkstatt wechseln,
betragt ihr schulartspezifischer Gewichtungsfaktor F2 3%. Die gleichgewichtige Aufteilung
der Schuler auf Oberschule und Gymnasium soll eine Schulwahl nach Eignung anstatt nach
Schulweglange begunstigen. Es wird unterstellt, das fur ein Studium der Heimatort verlassen
wird. FUr Oberschiler und Gymnasiasten ergeben sich nach Schulabschluss mannigfaltige
Moglichkeiten ihren Bildungsweg fortzusetzen. Entweder am Heimatort oder aullerhalb,
entweder eine Berufsausbildung, die ein anschlieBendes Studium ermdglicht oder nicht. Eine
genaue Einschatzung der Schulbildungslaufbahnen der Schiler aus Buckau, Rahnisdorf und
Bicking zu berufsbildenen Schulen unterliegt vielen Aspekten. Fur die lokale Analyse soll
stark vereinfacht angenommen werden, dass wenige Gymnasiasten, alle Oberschuiler und
einige Forderschuler nach Abgang aus ihrer Einrichtung eine Berufsschule besuchen. Der
Faktor 3 entfallt, da die Bildungseinrichtungen nicht weiterunterteilt wurden. Der Faktor 4
entfallt fur alle Schulen, da immer die dichteste Schule gewahlt wurde. Es wurden fir jeden
Ausgangsort drei Kitas gewahlt. Fur diese wurde eine Gleichverteilung angenommen. Der
Faktor F4 betragt somit ein Drittel.

Einkaufen

Gesamtgewichtungsfaktor Gi = F1i-F2i; Die Standorte der Einkaufsmdglichkeiten mit
Vollsortiment (Lebensmittel, Hygiene) liegen nur 170 m voneinander entfernt. Diese
Entfernung wird von der Autorin als sehr gering eingestuft, sodass die Aufteilungsregel unter
Tabelle 3 auf Seite 20-24 entfallt und eine 50/50-Aufteilung angesetzt wird. F2=50 fur beide
Vollsortimenter.

Erledigungen — allgemein

Gesamtgewichtungsfaktor Gi = F1i - F2i - F3i - F4i

F1 wird der Tabelle 2 entnommen. Die Wichtung der Unterteilung (F2=80%) wird Tabelle 3
entnommen. Die verschiedenen Ziele der allgemeinen Erledigungen wurden einzelnen
Gruppen zugeteilt. Diese sind: Behdérden, Bank, Post, religidse Einrichtung, Krankenhaus,
Agentur fur Arbeit. Die aus Tabelle 3 auf Seite 20-24 entnommenen 80% werden folglich mit
Faktor 3 auf sechs Gruppen aufgeteilt. Da keine Wegehaufigkeiten fur diese Einrichtungen
bekannt sind, wird jeder Gruppe ein Sechstel (F3=1/6) zugewiesen. Diese
Weghaufigkeitsverteilung wurde so eingepflegt, dass diese problemlos im Nachgang
geandert werden kann. F4 ist fur die Gewichtung der Einrichtungen derselben Kategorie
notig.

Erledigungen - Arzt

F1 wurde der Tabelle 2 enthommen. F2=20% wurde der Tabelle 3 entnommen.
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Freizeit - Aktivitaten

Es wurde der in Tabelle 2 angesetzte Gewichtungsfaktor F1 Gbernommen. Die Freizeit-
Aktivitadten stellen nach Tabelle 3 einen Anteil von 50% an der Freizeitwegunterteilung dar.
(F2=50%) Die Freizeitaktivitaten wurden in Sport- und Kulturangebote des eigenen Orts, der
nahen Umgebung bis ca. 10 km und Angebote in Falkenberg und Bad Liebenwerda
unterteilt. Diese Unterteilungen werden mit Faktor 3 zusammengefasst.

Jeder einzelnen Verbindung kann theoretisch und praktisch ein individueller
Gewichtungsfaktor zugeordnet werden. Fur den aktuellen Untersuchungsfall liegen weder
Wissen Uuber die Nutzungshaufigkeit noch Uber die Bedeutung der Freizeitorte fir die
Bewohner des Untersuchungsraums vor. Darum wurde eine Gleichverteilung der
Wegehaufigkeiten innerhalb einer Kategorie unterstellt. Es wurde weiterhin unterstellt, dass
nahe Freizeitorte (Kategorien) haufiger und von einem grélieren Anteil der Bewohner eines
Ortes genutzt werden als weiter entfernte Freizeitangebote (Kategorien). Da jedoch die
ortseigenen Freizeitangebote auf Feuerwehr, Gemeindehaus und Friedhof ggf. einer Kapelle
oder Kirche begrenzt sind, wurde fir ortseigene Freizeitaktivitaten ein kleinerer Wert gewahlt
als fur Sport- und Kulturangebote innerhalb eines 10 km-Umkreises. Zur Berechnung wurden

folgende Gewichte gewahlt:

Angebotskategorie F3 F4
Sport1 - ortseigen 0.125 1
Anz.Sportlangebote
Kulturl- ortseigen 0.125 1
Anz. Kulturlangebote
Sport2 —ca. 10 km- 036 1
Entfernung ’ Anz.Sport2angebote
Kultur2 —ca. 10 km 037 1
Entfernung ’ Anz. Kultur2angebote
Sport3 — tber 10 km —;
Entfernung es sind keine Freizeitorte fur -
Kultur3 - Gber 10 km diese Kategorie eingefligt
Entfernung worden B
Bad Liebenwerda 0,005
Falkenberg 0,005
Herzberg gehort zum 10 km-Umkreis
nicht relevant 0 —

Als nicht relevante Ziele wurden ortsfremde, freiwillige Feuerwehren eingestuft. Laut
Aussage von Herrn Sehring vom LKEE wird nur in begriindeten Ausnahmefallen in

ortsfremden Feuerwehren Dienst geleistet. (Telefonat vom 30.03.2015, Anhang 7)

Freizeit — Nachbarschaftsbesuche

Es wurde der in Tabelle 2 angesetzte Gewichtungsfaktor F1 Gbernommen. Die Freizeit-
Nachbarschaftsbesuche betragen laut Tabelle 3 25% (F2=25%) an der
Freizeitwegunterteilung. Als besuchsrelevante Orte gelten die nachsten per MIV innerhalb
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von ca. 10 Minuten erreichbaren acht Orte plus der eigne Ort. Der Gewichtungsfaktor F3
ergibt sich aus der Besuchsortsgrofle im Verhaltnis zur Einwohnerzahl aller neun
Besuchsorte.

Ortsgrofie

F3 =
Summe aller Besuchsorte ausgehend vom Ausgangsort

Auf F4 zur Unterteilung der Besuchsorte in Stadt- bzw. Ortsviertel wurde verzichtet.

Arbeit

Die Zielorte wurden der Statistik der sozialversicherungspflichtigen Arbeitnehmer der
Agentur fur Arbeit gemeindegenau entnommen und liegen teilweise aullerhalb des in ArcGis
eingepflegten  Verkehrsnetzes. Es hatten die  Arbeitsbestrouten sowie die
Arbeitsalternativrouten Uber ein Routensuchprogramm einzeln ermittelt und deren Zeiten fr
jede einzelne Verbindung notiert werden kénnen.

Bei der Umsetzung der lokalen Analyse hat sich die Autorin dafir entschieden, die
Arbeitsverbindungen eines Ortes in jeweils zwei Gruppen fir jeden Ausgangsort
zusammenzufassen.

Gruppe 1: Die Verbindungsbestroute fuhrt Gber eine Untersuchungsstrecke.

Gruppe 2: die Verbindungsbestroute fuhrt Gber keine Untersuchungsstrecke. Diese Abwand-
lung der Vorgehensweise ist nur moglich, da im Untersuchungsfall das Stra3ennetz nur zwei
mogliche Routenverlaufe zulasst:

e Zum einen die Route Uber eine Untersuchungsstrecke — entweder Rahnisdorf-Herzberg
fur Rahnisdorfer und Bickinger oder Buckau-Herzberg fur Buckauer - und bei Sperrung
dieser Untersuchungsstrecke verlaufen alle Alternativrouten eines Ausgangsortes Uber
dieselbe Ausweichstrecke.

e zum anderen die Route Richtung Fermerswalde, die keine Untersuchungsstrecke
darstellt.

Da der absolute Mehraufwand des MIVs auf Arbeitsrouten max. 3 Minuten betragen kann,
wurde auf die Notierung der Zeitaufwande fir jede einzelne Route verzichtet, da sie
einerseits innerhalb verschiedener Routensuchprogramme variieren und andererseits da die
Autorin unterstellt, dass eine um max. 3 Minuten erh6hte Fahrzeit nicht die entscheidende
Grenzzeit sein wird, die einen Arbeitsweg unzumutbar werden lasst. Ein Ausschluss der
Rickbaufahigkeit anhand zu hoher, absoluter Arbeitswegaufwande ist durch diese
Festlegung nicht mehr moglich.

Fir die lokale Analyse wurde ermittelt, ob ein Arbeitsweg Uber die jeweilige
Untersuchungsstrecke fuhrt oder nicht. Bei nicht eindeutigen Fallen wurde angenommen
dass 50% die Untersuchungsstrecke nutzen und die restlichen 50% die
Untersuchungsstrecke nicht nutzen. Anhand der Routenverlaufe und der Anzahl der Nutzer
der jeweiligen Route wurde der Mehraufwand fir die Untersuchungsstreckennutzer ermittelt.
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Der Anteil der Auspendler und deren Zielorte wurden fir die Gemeinde Herzbergs ermittelt
und auf Buckau, Rahnisdorf und Bicking Ubertragen, wie in Tabelle 3 beschrieben. Der
innergemeindliche Arbeitsverkehr wurde in Herzberg konzentriert. Es wurde unterstellt, dass
alle innergemeindlichen Arbeitsplatze sich in Herzberg befinden. Die Anteile der Auspendler
und der Anteil der innergemeindlichen Pendler wurden im Verhaltnis zu ihren Arbeithehmern
gewichtet zusammen gefasst zu F2 fur: ,F2 mit Untersuchungsstrecke” und ,F2 ohne

Untersuchungsstrecke®.

Begleitung

Die Begleitwege leiten sich aus den Verbindungen mit den Wegezwecken Bildung, Einkauf,
ab.

Gesamtgewichtungsfaktor Gi pro Verbindung bereits errechnet vor. Ein Begleitungsfaktor flr

Erledigungen und Freizeit Fir diese nicht-Begleitverbindungen liegt der

die einzelnen Kategorien wurde geschatzt und mit dem Gesamtgewichtsfaktor multipliziert.
Der Anteil des Produkis an der Summe aller Produkte ergibt die Begleitungsgewichtung.
Diese wird mit dem zugehdrigen Faktor F1 und der Anzahl der Personen im Ausgangsort

multipliziert und ergibt den Gesamtgewichtungsfaktor Gi fur die jeweilige Verbindung i fur die

Begleitverbindungen.

Kategorien, die fur eine | G(i) [Wegehaufigkeit der | Anteil der Produkt Begleitungs-
Begleitung angedacht bereits berechneten Begleitungen |aus [1] gewichtung
sind. (,,B“ kennzeichnet | Wegezwecke und der Kategorie |und [2]

diese.) Unterwegezwecke] [1] | [2]

KitaB 0,01328 1 0,01328 0,1522
GrundsB 0,01893 0,4 0,00757 0,0868
ArztB 0,01700 0,4 0,00680 0,0779
BehordenB 0,01133 0,2 0,00227 0,0260
BankB 0,01133 0,2 0,00227 0,0260
PostB 0,01133 0,1 0,00113 0,0130
religiose EinrichtungenB 0,01133 0,3 0,00340 0,0390
Krankenhaus (Besucher)B 0,01133 0,4 0,00453 0,0519
Agentur fir ArbeitB 0,01133 0 0,00000 0,0000
Eink1B 0,04500 0,2 0,00905 0,1036
Eink2B 0,04500 0,2 0,00905 0,1036
Sport2B 0,06444 0,2 0,01289 0,1477
Kultur2B 0,06623 0,2 0,01325 0,1518
Sport3B 0,00090 0,5 0,00045 0,0051
Kultur3B 0,00090 0,5 0,00045 0,0051
Bad LiebenwerdaB 0,00090 0,5 0,00045 0,0051
FalkenbergB 0,00090 0,5 0,00045 0,0051
Summe 0,34191 0,08727 1

Die Gi-Ausgangswerte sind der Berechnung enthommen, Berechnung siehe CD-ROM.

Quelle: eigene Tabelle
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5.2.2.4 Berechnung der Wichtigkeit

Nachdem alle Vorbereitungen getroffen wurden, kann nun die eigentliche Berechnung

durchgeflhrt werden.

Berechnung — Mehraufwandsleistung

Die Mehraufwandsleistung ergibt sich aus Formel 4:
Mehraufwandsleistung = ¥j_, Mbj - Gj - AbPj (4)

n...Anzahl betrof fener Verbindungen

Mbj ... Mehraufwand der betrof fenen Verbindung j;

Gj ... Gesamtgewichtungsfaktor einer betrof fenen Verbindung j
ADPj ... Anzahl der betrof fenen Personen der Verbindung j

Tabelle 19: Mehraufwandsleistung der Untersuchungsstrecken

Ausgangsort | Anz. Einwohner | Fall 010+011 | Fall 004 | Fall 006 Fall 004+006
Zeit [h] Zeit [h] Zeit [h] Zeit [h]
Bicking 70 0,00 0,46 5,30 5,68
Buckau 230 1,80 0,03 0,00 0,03
Rahnisdorf 180 0,00 6,14 5,16 6,08
Weitere Orte:
Beyern 360 0,00 0,00 0,00 0,00
Frauenhorst 130 0,00 0,01 0,00 0,01
Grafendorf 340 0,00 0,00 0,00 0,00
Grol3rossen 340 0,00 0,00 0,00 0,00
Herzberg 7100 0,00 0,00 0,00 0,00
Loéhsten 160 0,00 0,00 0,01 0,01
Zillsdorf 480 0,00 0,00 0,02 0,03
Fermerswalde 170 0,00 0,00 0,00 0,00
Mahdel 200 0,00 0,03 0,00 0,03
aehraufwandslelstung in 1,80 6,68 10,49 11,87
Rangfolge 4 3 2 1

Quelle: eigene Berechnung

In Tabelle 19 sind die Mehraufwande der einzelnen Untersuchungsstrecken fur jeden Ort
addiert zusammengefasst worden. Dabei stellen Bicking, Rahnisdorf und Buckau die Orte
mit den meisten Verbindungen dar. Die weiteren Orte sind durch die
Nachbarschaftsbesuchsfahrten hinzugekommen, denn Bickinger, Rahnisdorfer und
Buckauer besuchen nicht nur andere Orte sondern werden auch besucht. Es ist zu
erkennen, dass die Untersuchungsstrecke zwischen Rahnisdorf und Herzberg (004+006)
sowie die beiden Teilstrecken 004 und 006 wesentlich haufiger genutzt oder wesentlich

zeitaufwandiger umfahren werden mussten, wenn aufgrund eines sehr schlechten baulichen
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Zustands eine Umfahrung notwendig wird. Da Rahnisdorf und Bicking gemeinsam ungefahr
so viele Einwohner wie Buckau haben, wird der Mehraufwand pro Person das
ausschlaggebendere Kriterium sein. Dieses wird durch den Mehraufwand X- Wert genauer

bestimmt.

Mehraufwand X-Wert:

Der Mehraufwand X-Wert wurde wie auf Seite 32f. erklart berechnet. Es wurde das
1% Perzentil berechnet. Die Tabelle 20 soll dies widerspiegeln. In den ersten Zeilen der
Tabelle 20 wurden Orte mit gleicher Einwohnerzahl bzw. mit gleicher Einwohnerklasse® zu
einer Zeile zusammengefasst, damit die Tabelle kompakter wird. Es ergibt sich aus dem
1% Perzentil die Zahl 50. Ein visueller Eindruck wie viele Orte im Untersuchungsgebiet bis
zu 50 Einwohner haben, ist in den Abbildungen 22 und 23 auf Seite 36 dargestellt.

Tabelle 20: Berechnung des Mehraufwand X-Werts

Anzahl Obergrenze | Mittelwert Einwohner | Einwohner | Anteil Einwohner an
Orte der Aufsummiert | Gesamteinwohnerzahl,
Einteilung aufsummiert

71 9 4 284 284 0,24%

9 12 10 90 374 0,31%

7 17 15 105 479 0,40%

7 22 20 140 619 0,52%

2 27 25 50 669 0,56%

6 37 35 210 879 0,73%

6 42 40 240 1119 0,93%

1 47 45 45 1164 0,97%

1 52 50 50 1214 1,01%

1 52 50 50 1264 1,05%

Quelle: eigene Berechnung, Einwohnerdaten vom Landkreis Elbe-Elster gestellt und fir die lokale
Analyse neu zusammengefasst.

Durch den Mehraufwand 50-Wert und das Wissen um die Einwohnerzahlen, die alle Uber
50 Einwohner betragen, ist ersichtlich, dass bei einer Umfahrung der Untersuchungsstrecke
010+011 wesentlich geringere Mehraufwande fir den einzelnen Einwohner als bei

Umfahrung der anderen Untersuchungsstrecken entstehen.

% Die Einwohnerzahlen sind gerundet, aus Anonymisierungszwecken. Die Berechnung mit

Originaldaten ergab fur X den Wert 49. Die Rechnung mit den Original-Daten wird dem Lesen nicht
vorgelegt.
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Tabelle 21: Ergebnisse Mehraufwand 50-Wert

Untersuchungsfall: Fall 010+011 | Fall 004 | Fall 006 | Fall 004+006
Ort Einwohnerzahl Zeit [h] Zeit [h] Zeit [h] Zeit [h]
Bicking 70 0,00 0,01 0,08 0,08
Buckau 230 0,01 +0,00 0,00 +0,00
Rahnisdorf 180 0,00 0,03 0,03 0,03

Da die Orte Bicking, Buckau und Rahnisdorf jeweils mehr als 50 Einwohner haben und die
weiteren Orte wesentlich geringere Mehraufwénde haben, kénnen diese in dieser
Darstellung ausgeblendet werden.

Mehraufwand 50 in Stunden 0,01 0,03 0,08 0,08
Mehraufwand 50 in Minuten 0,47 2,05 4 .54 4,87
Rangfolge 4 3 2 1

Quelle: eigene Berechnung; ,+“ kennzeichnet sehr kleine Werte gréf3er null.

Rangordnung der Wichtigkeit

Die Reihenfolge der unterhaltungswichtigen Stralen gibt die Prioritdtenreihung aus, in
welcher die Strallen optimal unterhalten werden sollten. Die Rangordnungen des
Mehraufwand 50-Werts und der Mehraufwandsleistung sind gleich. Die Rangfolge lautet:
004+006, 006, 004, 010+011. Die Untersuchungsstrecke 004+006 ist somit starker bei der

Strallenunterhaltung zu berucksichtigen als 006.

Szenarien

Im Kapitel ,3.2.Vergleichsgrofien“ wird die Beachtung des absoluten Bestroutenaufwands,
des Alternativroutenaufwands und des absoluten Mehraufwands flr eine spatere Diskussion
Uber die Rickbaufahigkeit gefordert. Diese soll erst fir ein auf den Untersuchungsfall

angepasstes Szenario durchgefihrt werden.

Die Betrachtung einiger Szenarien ist erforderlich, da Zweifel an der Reichweitenbegrenzung
auf 5 km fir den NMIV bestehen und der Einfluss des OV-Verkehrs noch nicht untersucht
wurde. (= Szenario erhdhte Radfahrdistanz; - Szenario 6ffentlicher Verkehr)

Aul3er die

Einwohnerzahlentwicklung zu untersuchen, wenn sich die GroRenverhaltnisse der Orte

diesen beiden Szenarien ist es sicherlich auch interessant

Rahnisdorf und Bicking im Verhaltnis zu Buckau verandern. (= Szenario Einwohnerzahlen)

Szenario erh6hte Radfahrdistanz:

In der szenarienfreien Rechnung werden 5 km als maximale Reichweite fur Radfahrer
unterstellt, bei groRerer Entfernung wird der Route eine MIV-Reisezeit zugewiesen. Daraus
beim NMIV die

Fahrzeitunterschiede des MIVs in der Regel geringer als im NMIV ausfallen. Fir das

resultieren geringere  Mehraufwande fur diese Routen, da

Untersuchungsgebiet heil3t dies konkret, dass flir den Ort:
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e Bicking mit 4,5 km zum Zentrum Herzbergs fast alle Routen des NMIVs eine NMIV-
Reisezeit aufweisen.

e Rahnisdorf mit 5,5 km zum Zentrum weniger NMIV-Routen eine NMIV-Reisezeit
aufweisen als dies bei Bicking der Fall ist.

e Buckau mit 6,2 km zum Zentrum kaum eine NMIV-Route Richtung Zentrum eine

NMIV-Reisezeit aufweist.

Abbildung 45: Routen nach Herzberg
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Quelle: eigene Darstellung

Da sich sehr viele Ziele in Herzberg befinden, sind viele Ziele Buckaus Uber 5 km entfernt.
Ziele Uber 5 km Entfernung werden nicht mit NMIV-Werten berechnet, sondern mit MIV-
Werten. Buckau erhalt damit die in der Regel héheren NMIV-Mehraufwande nicht. Dies
spiegelt sich auch in der geringen Mehraufwandsleistung und dem geringen
Mehraufwand 50-Wert wider. Auf der Untersuchungsstrecke 010+011 zwischen Buckau und
dem Anhalter Bahnhof wurde wahrend des Vorortbesuchs eine altere Person auf einem
Fahrrad mit Einkaufskorb gesehen. Ebenfalls war zu diesem Zeitpunkt ein Ful3ganger auf
dieser Stral’e unterwegs. Somit ist anzunehmen, dass die Buckauer und auch die Einwohner
der umliegenden Ortschaften langere Distanzen als 5 km per Fahrrad zurlicklegen. Laut der
Autorin sind langere Fahrdistanzen vor allem zu erwarten, wenn die Stralen wenig Verkehr
aufweisen, die Personen uber genigend Ausdauer verfigen und die Route als sicher
empfunden wird. Dies ist bei allen Untersuchungsstrecken der Fall. Von Buckau aus sind die

meisten Ziele in Herzberg innerhalb einer 6,5 km Distanz erreichbar.

Die NMIV-Reichweite wird fur dieses Szenario deshalb von 5 km auf 6,5 km erhoht. Die

maximale Reichweite bleibt bei 7,5 km bestehen.
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Tabelle 22: Ergebnis Mehraufwandsleistung — Szenario erhdhte Radfahrdistanz

Mehraufwand pro Durchschnittsperson
Untersuchungsstrecke: 010+011 004 006 004+006
Ort Einwohnerzahl Zeit[h] | Zeit[h] | Zeit [h] Zeit [h]
Bicking 70 0,00 0,47 5,38 5,80
Buckau 230 3,31 0,03 0,00 0,03
Rahnisdorf 180 0,00 8,12 6,63 8,06
Weitere Orte:
Beyern 360 0,00 0,00 0,00 0,00
Frauenhorst 130 0,00 0,01 0,00 0,01
Grafendorf 340 0,00 0,00 0,00 0,00
Grolrossen 340 0,00 0,00 0,00 0,00
Herzberg 7100 0,00 0,00 0,00 0,00
Lohsten 160 0,00 0,00 0,01 0,01
Zillsdorf 480 0,00 0,00 0,02 0,03
Fermerswalde 170 0,00 0,00 0,00 0,00
Mahdel 200 0,00 0,03 0,00 0,03
Mehraufwandsleistung 3,31 8,66 12,04 13,97
(Mehraufwandsleistung ohne Szenario) 1,80 6,68 10,49 11,87
Rangfolge 4 3 2 1

Quelle: eigene Berechnung

Tabelle 23: Ergebnis Mehraufwand 50-Wert — Szenario erhdhte Radfahrdistanz

Mehraufwand pro Durchschnittsperson

Untersuchungsstrecke: 010+011 004 006 004+006

Ort Einwohnerzahl Zeit [h] Zeit [h] Zeit [h] Zeit [h]
Bicking 70 0,00 0,00 0,07 0,08
Buckau 230 0,01 0,01 0,01 0,01
Rahnisdorf 180 0,00 0,05 0,04 0,05

Da die Orte Bicking, Buckau und Rahnisdorf jeweils mehr als 50 Einwohner haben und die
weiteren Orte wesentlich geringere Mehraufwande haben, koénnen diese in dieser
Darstellung ausgeblendet werden.

Mehraufwand 50 in Stunden 0,01 0,05 0,08 0,08
Mehraufwand 50 in Minuten 0,86 2,71 4,61 4,97
(Mehraufwand 50 in Minuten

ohne Szenario) 0,47 2,05 4,54 4,87
Rangfolge 4 3 2 1

Quelle: eigene Berechnung

Dieses Szenario ergibt fir die Mehraufwandsleistung sowie fur den Mehraufwand-50-Wert

weiterhin einen kleineren Wert fur den Untersuchungsfall 010+011 als fur die einzelnen
Untersuchungsfalle 004, 006 und 004+006. Die Mehraufwandswerte fir den reinen NMIV-
Verkehr fallen ebenfalls fur den Untersuchungsfall 010+011 geringer aus als fur die anderen

Untersuchungsfalle.
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Szenario 6ffentlicher Verkehr

In diesem Szenario sollen die Verkehrsstrome des OVs in die Berechnung einbezogen
werden. Da der OV-Wegehaufigkeitsanteil mit 5,6% an allen Wegen in landlichen Gebieten
mit geringer Bevélkerungsdichte gering ist, soll der maximal mdgliche Einfluss des OVs
ermittelt werden. Als OV-Station wird der Anhalter Bahnhof angesehen, da seltener als 5 Mal
am Tag ein Bus durch die Orte Buckau, Rahnisdorf und Bicking fahrt. Die Eingaben aus dem
Szenario erhdhte Radfahrdistanzen werden beibehalten.

Tabelle 24: Ergebnisse des OV-Mehraufwands — Szenario éffentlicher Verkehr

OV-Mehraufwand Mehraufwand pro Durchschnittsperson
Untersuchungsstrecke: | 010+011 004 006 | 004+006
Orte Einwohner | Zeit[h] | Zeit[h] | Zeit[h] | Zeit [h]

Bicking 70 0,000 | 0,000 | 0,001 0,001
Rahnisdorf 180 0,002 | 0,000 | 0,000 0,000
Buckau 230 0,000 | 0,002 | 0,003 0,003
Summe 0,002 | 0,002 | 0,004 0,005
Mehraufwand 50-Wert 0,0019 | 0,0018 | 0,0030 0,0034
Mehraufwandsleistung 0,44 0,32 0,64 0,70

Quelle: eigene Berechnung

Bei reiner Betrachtung der OV-Werte (Tabelle 23) ist die Untersuchungsstrecke 010+011
nicht mehr die Untersuchungsstrecke mit den geringsten Werten. Im Gesamtmehraufwand
aller Verkehrsmodi (Tabelle 24) ergibt sich jedoch wieder die gleiche Rangfolge wie im
Szenario ,Radfahrdistanz®.

Tabelle 25: Ergebnis Mehraufwandsleistung Szenario offentlicher Verkehr

Mehraufwand pro Durchschnittsperson
Untersuchungsstrecke: 010+011 004 006 004+006
Orte Einwohnerzahl Zeit [h] Zeit [h] Zeit [h] Zeit [h]
Bicking 70 0,00 0,47 5,48 5,90
Buckau 230 3,75 0,03 0,00 0,03
Rahnisdorf 180 0,00 8,44 717 8,66
Weitere Orte:
Beyern 360 0,00 0,00 0,00 0,00
Frauenhorst 130 0,00 0,01 0,00 0,01
Grafendorf 340 0,00 0,00 0,00 0,00
Grofrossen 340 0,00 0,00 0,00 0,00
Herzberg 7100 0,00 0,00 0,00 0,00
Loéhsten 160 0,00 0,00 0,01 0,01
Zullsdorf 480 0,00 0,00 0,02 0,03
Fermerswalde 170 0,00 0,00 0,00 0,00
Mahdel 200 0,00 0,03 0,00 0,03
Mehraufwandsleistung 3,75 8,99 12,68 14,68
Rangfolge 4 3 2 1

Quelle: eigene Berechnung
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Tabelle 26: Ergebnis Mehraufwand 50-Wert Szenario 6ffentlicher Verkehr

Mehraufwand pro Durchschnittsperson
Untersuchungsstrecke: 010+011 004 006 004+006
Orte Einwohnerzahl Zeit [h] Zeit [h] Zeit [h] Zeit [h]
Bicking 70 0,000 0,007 0,132 0,138
Buckau 230 0,105 0,000 0,000 0,000
Rahnisdorf 180 0,000 0,112 0,168 0,194

Weitere Orte: Da die Orte Bicking, Buckau und Rahnisdorf jeweils mehr als 50 Einwohner
haben und die weiteren Orte wesentlich geringere Mehraufwande haben, kénnen diese in
dieser Darstellung ausgeblendet werden.

Mehraufwand 50 in Stunden 0,105 0,112 0,168 0,194

Rangfolge 4 3 2 1

Quelle: eigene Berechnung

Der Einfluss des OVs ist folglich weder in der Mehraufwandsleistung noch in den

Mehraufwand 50-Werten grof3 genug, um die Prioritdtenreihenfolge zu andern.

Szenario Einwohner

Abschlie3end soll der Einfluss der Einwohnerzahlen auf die Rangfolge der Varianten gepruft
werden. Die Festlegungen und Einflisse der erhdhten Radfahrdistanz und des offentlichen

Verkehrs bleiben bestehen.

Der Mehraufwand X-Wert soll im Einwohnerszenario nicht untersucht werden. Da im Fall
einer starken Verschiebung der Einwohnerzahlen im Untersuchungsfall, Verschiebungen der
Einwohnerzahlen im gesamten Untersuchungsgebiet wahrscheinlich wéaren. Eine Anderung
Mehraufwand X-Wert.

abschatzbar. Eine

der Bevdlkerungszahl hat Auswirkungen auf den Diese
X-Wertes sind  nicht

Mehraufwandsleistung ist hingegen unproblematisch maoglich.

Veranderungen des Analyse der

Es soll zuerst gepruft werden, welchen Einfluss ein Einwohneranstieg Buckaus auf die
Rangfolge der Mehraufwandsleistung hat. Anschlielend soll der gemeinsame Einfluss
Rahnisdorfs und Bickings gepruft werden. Abschlieend soll berechnet werden, welche
Einwohnerzahlanderung mindestens erforderlich ist, um einen Variantengleichstand
zwischen der Untersuchungsstrecke 010+011 und den restlichen Untersuchungsstrecken

herbeizufihren.

Einwohneranstieg Buckaus:

Die Berechnung der Mehraufwandsleistung fir steigende Einwohnerzahlen Buckaus bei
gleichbleibenden Einwohnerzahlen Rahnisdorfs und Bickings ergibt, dass Buckau seine
Einwohnerzahl von momentan 230 Einwohnern auf mindestens 600 Einwohner steigern

misste, damit eine Anderung in der Mehraufwandsrangordnung erfolgt.
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Abbildung 46: Mehraufwandsleistungsverschiebung bei steigender Einwohnerzahl Buckaus
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Quelle: eigene Berechnung

Eine verkehrsverlagernde Wirkung der Freizeit-Besuchsgewichte ist in diesem
Untersuchungsfall nicht erkennbar, da die Grafen wie lineare Funktionen erscheinen. Eine
verkehrsverlagernde Wirkung resultiert aus dem Gewichtungsfaktor der Freizeit-
Besuchswege, da eine sinkende Einwohnerzahl eines Ortes dazu fuhrt, dass der
Gewichtungsfaktor Besuche aus Nachbarorten verhaltnismaRig starker auf die anderen

Nachbarorte verteilt.

Einwohnerverlust Rahnisdorfs und Bickings:

Bei prozentual gleichsinkender Einwohnerzahl Rahnisdorfs und Bickings, und
gleichbleibender Einwohnerzahl Buckaus misste Rahnisdorf fir eine Rangfolgenanderung
von momentan 180 Einwohnern auf 68 Einwohner schrumpfen und Bicking von
70 Einwohnern auf 26.

Abbildung 47: Mehraufwandsleistungsverschiebung bei sinkender Einwohnerzahl Rahnisdorfs und
Bickings
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Quelle: eigene Berechnung

Wie der Abbildung 46 zu entnehmen ist, hat eine Einwohnererhdhung Buckaus nur geringen

Einfluss auf die Mehraufwandsleistung im Gegensatz zum gemeinsamen Einfluss
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Rahnisdorfs und Bickings. Eine Reduzierung der Einwohnerzahl Rahnisdorfs und Bickings

hat wesentlich starkeren Einfluss auf die Mehraufwandsleistung der einzelnen Varianten.

Mindestanderung der Einwohnerzahl flr einen Variantengleichstand:
Um rechnerisch mit méglichst geringer Anderung der Gesamteinwohnerzahl einen
010+011

herbeizufihren, muss die Einwohnerzahl des einflussreichsten Ortes reduziert bzw. erhoht

Variantengleichstand zwischen und den andern Untersuchungsstrecken
werden. Die Einflussstarke ist in Tabelle 26 als Mehraufwand pro Durchschnittsperson
nachlesbar. Da der verkehrsverlagernde Effekt des Freizeit-Besuchsgewichts in diesem
gilt
Durchschnittsperson auch bei reduzierter oder erhéhter Einwohnerzahl.

Untersuchungsfall ~ vernachlassigbar klein ist, der Mehraufwandswert pro

Tabelle 27: Einflussstarken als Mehraufwand in Stunden pro Durchschnittsperson

Untersuchungsfall: 0100014 | Fall004 | Falloos | 230
Orte Einwohnerzahl Zeit [h] Zeit [h] Zeit [h] Zeit [h]
Bicking 70 0,000 0,007 0,132 0,138
Buckau 230 0,105 0,000 0,000 0,000
Rahnisdorf 180 0,000 0,112 0,168 0,194
Hochste Einflussstarke 0,105 0,112 0,168 0,194
Zweithochste Einflussstarke 0,000 0,007 0,132 0,138
Vergleich zwischen den Untersuchungsstrecken

Vergleich des Falls 010+011 mit 004 006 004+006
Hohere hochste Einflussstarke 0,112 0,168 0,194
Zugehoriger Orte zur Einflussstarke Rahnisdorf | Rahnisdorf | Rahnisdorf
Nachsthochste Einflussstarke 0,105 0,132 0,138
Zugehoriger Orte zur Einflussstarke Buckau Bicking Bicking

Quelle: eigene Berechnung, bzw. Tabelle 26

Abbildung 48: Mehraufwandsverschiebung bei sinkender Einwohnerzahl Rahnisdorfs
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Quelle: eigene Berechnung

Ein Variantengleichstand wird nur zwischen Variante 010+011 und Variante 004 erreicht. Fur
die Variantengleichstdnde mit 006 und 004+006 wird eine rechnerische Reduzierung des

zweiteinflussstarksten Ortes nétig.
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Abbildung 49: Mehraufwandsverschiebung bei null Einwohnern in Rahnisdorfs und sinkender
Einwohnerzahl Bickings
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Quelle: eigene Berechnung

Durch die rechnerische Reduzierung der Einwohner Bickings wurde ein Variantengleichstand
zwischen der Variante 010+011 und den Varianten 006 und 004+006 erreicht.

FUr einen Gleichstand der Varianten ist mindestens eine rechnerische Reduzierung der

Einwohner siehe Tabelle 28 ndtig.

Tabelle 28: Mindestens notige Einwohnerverschiebung zur Erlangung eines Variantengleichstands

Ort gegenwartlge Einwohnerzahlanderung
inwohnerzahl
Vergleich des Falls 010+011 mit Fall 004 Fall 006 Fall 004+006
Bicking 70 0 43 - 70=-27 39 -70=-31
Buckau 230 0 0 0
Rahnisdorf 180 62 -180=-118 0-180=-180 0 - 180=-180

Quelle: eigene Berechnung

Die Variantenrangfolge 004+006, 006, 004, 010+011
Einwohnerverluste andern. Somit wurde die Rangfolge ,004+006, 006, 004, 010+011"

ebenfalls durch die Szenarien bestatigt.

kann sich nur durch groRRe

Fir den Mehraufwand-X-Wert muss davon ausgegangen werden, dass wenn sich die
Einwohnerzahlen im Untersuchungsfall stark verschieben, sich auch die Einwohnerzahlen im
X
Mehraufwand 50-Wert andern. Darum soll der Mehraufwand 50-Wert an dieser Stelle nicht

gesamten Untersuchungsgebiet andern. Damit wirde sich auch die Zahl im

untersucht werden.

Fazit: Die endgultige Rangfolge der Strallenwichtigkeit beginnend mit der wichtigsten
004+006, 006, 004, 010+011.
Wichtigkeit trat wiederholt in jedem Szenario und in der szenariolosen Berechnung auf. Nach

Untersuchungsstrecke lautet: Diese Reihenfolge der

dieser Prioritatensetzung sollte die Untersuchungsstrecke 004+006 vorrangig optimal

unterhalten werden und die Strecke 010+011 sollte nur verkehrssicher unterhalten werden,
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um Unterhaltungskosten zu sparen. Langfristig kann somit die wichtigere K 6244 erhalten
werden und die weniger wichtige K 6245 zur Diskussion fur einen Rickbau freigegeben

werden.

Eine Diskussion zum Rickbau der anderen Untersuchungsstrecke der K 6244 scheidet
aufgrund der deutlich hdheren Mehraufwande aus. Zwar bodte ein Bahnibergangsrickbau
hohe Einsparpotentiale, jedoch ist die Sicherungstechnik des Bahnibergangs Gegenstand
des Bahnbaulasttragers und somit entstehen dem Landkreis durch den Bahnubergang kaum
Kosten. Bei Verhandlung uber einen StralRenrickbau mit dem Bahnbaulasttrager konnten
einmalige Zahlungen erwirtschaftet werden. Jedoch ist zu untersuchen, ob auch alle Burger
per Fahrrad oder zu Fuld den empfohlenen Umweg Uber den weiter nordlich gelegenen
Bahnlibergang nutzen wirden oder ob die Gleise an gegenwartiger Stelle trotz
StralBenrickbaus Uberquert wirden. Dieses potentielle Unfallrisiko spricht ebenfalls gegen
einen Ruckbau der K 6244.

Absolute Aufwdnde, Mehraufwande

Bevor die K 6245 fir einen Rlckbau zur Diskussion freigegeben wird, soll anhand der
absoluten Bestroutenaufwande, der Alternativroutenaufwande und der Mehraufwande
gepruft werden, ob bei einem Ruckbau dem Strallennutzer unangenehm hohe Aufwéande

drohen oder ihm sehr hohe Mehraufwande zugemutet werden.

Eine Prifung dieser Aufwande ergab, dass fur den MIV der maximale Mehraufwand bei
unter einer Minute liegt. Dieser tritt bei Umfahrung der K 6245 (010+011) Uber die B 87 auf.
Der Mehraufwand von maximal einer Minute wird von der Autorin als zumutbar angesehen.
Fur den NMIV betragt der maximale Mehraufwand 3,3 Minuten. Die hdchsten Mehraufwande
entstehen bei den Wegezwecken Freizeit, Bildung, Erledigungen, Arbeit, Einkauf — kurz alle
Wegezwecke sind betroffen. Bestehende NMIV-Routen unter 6,5 km Entfernung werden
nicht auf Gber 7,5 km bei Sperrung der K 6245 erhdht, folglich sind alle alternativen NMIV-
Verbindungen nutzbar und zumutbar. Um den Radfahrern und FuRgangern den 3 minutigen
Umweg zu ersparen und ihnen einen MIV-freien Verkehrsweg zu bieten, kann einen
Teilriickbau der K 6245 zu einem Radweg diskutiert werden. Fiir den OV betragt der hochste
Mehraufwand bei der Verbindung Buckau — Anhalter Bahnhof fiir den dem MIV zugeteilten
Verkehrsanteil weniger als eine Minute und fur den dem NMIV zugeteilten Verkehrsanteil
3,3 Minuten.
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Von Seiten der absoluten Aufwande und der zu erwartenden Mehraufwande spricht nichts

dagegen, die K 6245 zur Riickbaudiskussion zuzulassen.?'

5.2.3 Detailbetrachtung

Erreichbarkeit fiir Rettungskrafte: Feuerwehr, Rettungswagen:
Feuerwehr: Die Fahrzeit von der Feuerwache zum Einsatzort bleibt bei einem Rickbau der
K 6245 unverandert. Die Fahrzeit von Herzberg zur Feuerwache in Buckau wirde durch

einen Ruckbau der K 6245 um weniger als eine Minute erhdéht werden.

Laut Aussagen vom Landkreis Elbe-Elster existieren keine Hilfsfristen fur die Feuerwehr.
,Man sei froh, wenn man gentgend Feuerwehrleute am Tag zusammenbekommt.“ (Sehrring
LKEE 30.03.2015 Telefonat. Anhang 7) Nach den Empfehlungen der Arbeitsgemeinschaft
der Leiter der Berufsfeuerwehren der Bundesrepublik Deutschland sollen die ersten
Rettungskrafte innerhalb der ersten 8 Minuten eintreffen. Da die Fahrzeit von der Buckauer
Feuerwache zum entferntesten Haus des Ortes 1,5 Minuten betragt und die Fahrzeit von
Herzberg nach Buckau 9 Minuten betragt, kdnnen die Empfehlungen bereits im bestehenden
Netz nicht eingehalten werden. Da in Zukunft mit weiter sinkenden Einwohnerzahlen und
einen Anstieg des Durchschnittsalters zu rechnen ist, sind neue Konzepte flir die
Feuerwehren des Landkreises zu erwarten. Momentan gibt es im der Landkreis Elbe-Elster
nur sehr wenige Personen, die einen Einsatz in ortsfremden Feuerwehren offiziell
unterstitzen. Die Erhdéhung der Fahrzeit erscheint insofern akzeptabel, da in beiden
Nachbarorten Buckaus Fermerswalde und Rahnisdorf Geratehduser der Feuerwehr stehen
und diese Orte nach Rickbau der K 6245 passiert werden missen, um nach Buckau zu

gelangen.

Rettungsdienst: Da das nachste Krankenhaus in Herzberg nahe dem Anhalter Bahnhof
liegt, kann eine Hilfsfrist von unter 10 Minuten mit und ohne K 6245 eingehalten werden. Die
Fahrzeit ohne K 6245 erhoht sich um maximal eine halbe Minute. Ob es zu einer
Fahrzeiterh6hung kommt, ist nicht belegbar, da eine Umfahrung der Bahnschranken Uber die
B 87 ebenso der regulare Anfahrtsweg sein kann, um Verzégerungen durch Zugverkehr zu

vermeiden. Eine besondere Unfallgefahr liegt in Buckau nicht vor.

! Eine Diskussion zum Rickbau der anderen Untersuchungsstrecke der K 6244 scheidet aufgrund
der deutlich hoéheren Mehraufwdnde aus. Zwar bietet ein Bahnibergangsrickbau hohe
Einsparpotentiale, jedoch ist die Bahninfrastruktur Gegenstand des Bahnbaulasttrdgers und somit
entstehen dem Landkreis flir den Bahnubergang keine Kosten. Bei Verhandlung mit dem
Bahnbaulasttrager kdnnten einmalige Zahlungen erwirtschaftet werden, jedoch ist stark anzunehmen,
dass einige Blrger nicht den Umweg Uber den weiter nérdlich gelegenen Bahniibergang nutzen
werden, und somit sich einem hohen Unfallrisiko aussetzen. die man sicherlich durch geschicktes
Verhandeln mit der eines , da auf
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Demzufolge ist weder von Seiten der Feuerwehr noch von Seiten des medizinischen

Notfalldienstes die K 6245 von besonderer Bedeutung.

Nahversorgung: Momentan liegt der zu Buckau nachste Discounter in 5 km Entfernung.
Dies ist nach Abbildung 26 Seite die maximale Entfernung, die per Fahrrad zu
Einkaufszwecken des taglichen Bedarfs zurickgelegt wird. Folglich ist die K 6245

nahversorgungswichtig far den NMIV.

OV-ErschlieBung: Der momentan angebotene OV entspricht einer Daseinsfiirsorge. Das
Angebot besteht aus wenigen regularen Fahrten und Anruflinien. Die Fahrzeiten nach
Herzberg hinein schwanken zwischen sieben Minuten und einer halben Stunde, da die
Linienflihrung variiert. Im Fahrplan wird ausgewiesen, dass einige Fahrten mittels
Kleinbussen durchgefihrt werden. Uber die K 6245 verlauft keine Fahrtroute des OVs. (VBB,
2015) Die K 6245 fuhrt jedoch von Buckau aus auf direktem Weg zum Anhalter Bahnhof. Die
Stralte nimmt somit eine Zubringerfunktion ein. Ohne diese StralRe betragt die Fahrzeit zum
Anhalter Bahnhof per Fahrrad 17,4 Minuten statt 12,6 Minuten.

Dienstleister: zeiteffiziente Bedienbarkeit: Die zeiteffiziente Bedienbarkeit bleibt erhalten,
da keine Sackgassen entstehen und die Orte Bicking, Rahnisdorf, Buckau und

Fermerswalde Uber einen Strallenbogen miteinander verbunden bleiben.

ganzjahrige Zuwegung/Befahrbarkeit: Da die Strecken 004, 006 sowie die Strecken
zwischen Rahnisdorf und Buckau sowie die Strecke zwischen Buckau und Fermerswalde

asphaltiert sind, ist eine ganzjahrige Zuwegung gegeben.

Larm: Eine Larmzunahme ist zu erwarten, wenn die K 6245 fir den Verkehr gesperrt wird.
Da hauptsachlich die Birger Buckaus Nutzer der K 6245 sind, werden die Fahrten der
230 Burger Buckaus durch Rahnisdorf fihren oder an Fermerswalde vorbeiftihren. Die
Larmzunahme in Fermerswalde ist als vernachlassigbar einzustufen, da die B 87 wesentlich
hohere Verkehrsmengen und mehr Larm aufweist und die Verkehrsteilnehmer aus Buckau
Fermerswalde nur tangieren. Der umgeleitete Verkehr aus Buckau wird die Verkehrsmengen
in Rahnisdorf spurbar erhdhen, jedoch wird die gesamte Verkehrsmenge durch Rahnisdorf
gering bleiben, da die Einwohnerzahlen Buckaus (230 EW) und Rahnisdorfs (180 EW)

gering sind.
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Verkehrssicherheit: Durch einen Wegfall der K 6245 erhéht sich die Wahrscheinlichkeit,
dass man auf den Strallen zwischen Rahnisdorf und Anhalter Bahnhof sowie auf der Stralie
zwischen Rahnisdorf und Fermerswalde auf Gegenverkehr trifft. Beide Stral’en sind sehr
schmal. Eine Messung auf der StralRe zwischen Buckau und Fermerswalde ergab eine
StraRenbreite von 3,60 m?*. Die StraRen K 6245 und die K 6244 zwischen Rahnisdorf und
Bicking sind nur geringfigig breiter. Ein Abbremsen bei Gegenverkehr oder beim Uberholen

des NMIVs ist daher immer geboten.

Abbildung 50: Stralde von Fermerswalde nach Buckau, einmal mit und einmal ohne Schotterstreifen

Quelle: eigene Fotos

okologischer Aspekt: Die K 6245 verlauft zwischen bewirtschafteten Ackerflachen.
Wahrend des Vorortbesuchs konnten mehr als sechs Kraniche auf den Feldern gesichtet
werden, die gro3en Abstand zur B 87 und den anderen Straf3en hielten. Ein Ruckbau der
K 6245 kdnnte somit deren Rastplatz vergroRern. Indem sich die Végel durch den fehlenden,
sporadischen Verkehr der K 6245 getrauen auf weiteren Feldern zu landen und die Felder an
der K 6245 mit nutzen kénnten. Da Kraniche pflanzliche und tierische Nahrung zu sich
nehmen, hat ihre Rast auf den Feldern sehr wahrscheinlich Saatgutverluste zur Folge. Die
Kranichpopulation in Deutschland gilt als nicht gefahrdet, sie gilt jedoch noch immer als
reduziert, da sie in den 1970ern durch Trockenlegung von Feuchtgebieten stark reduziert
wurde. (Niedersachsische Landesbetrieb fur Wasserwirtschaft, Kisten- und Naturschutz,
2015)

Historische Belange: Die heutigen Stralen K 6245 und K 6244 existierten mindestens
schon seit 1948, eine besondere historische Bedeutung entsteht daraus jedoch nicht. Dem
Landkreis Elbe-Elster sind keine historisch bedeutenden Straflen im Landkreis bekannt.
(Schneller, Schedifka, 2014)

2 Gemessen wurde von Aulenkante zu AuRenkante der Fahrbahnmarkierung.
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Fazit:

Kein Kriterium spricht ausdricklich gegen einen Rickbau. Die K 6245 ist riickbaugeeignet.

Ein Rickbau zum Radweg konnte fur Radfahrer die bestehenden, kurzen Distanzen in fur
die Nahversorgung und die Bahnhofserreichbarkeit erhalten. Ein Rickbau zum Radweg ist

im Variantenvergleich zu diskutieren.

5.2.4 Varianten des Ruckbaus/ Finanzielle Rentabilitat

Es sollen eine Variante-null (Bestandszustand), ein kompletter Riickbau und ein Teilriickbau

zu einem Fahrradweg verglichen werden.

Abbildung 51: Untersuchungsstrecken- Varianten

Gehoft Bick‘.[r‘rgf’l : ‘

— |

= et
Rahnisdorf

o

Quelle: eigene Bearbeitung, Grundlage von www.Here.com

Wie der Abbildung 51 zu entnehmen ist, sind dabei zwei Einzelgehdfte zu beachten. Mit
diesen waren Absprachen nétig, inwiefern die Eigentimer bzw. Nutzer der Anwesen auf eine
kurze Anbindung an das offentliche Strallennetz angewiesen sind und unter welchen
Bedingungen sie auf diese verzichten wirden. Unter der Annahme, dass auf die bestehende,
kurze Anbindung an das Offentliche Stralennetz bestanden wird, werden die Varianten
erstellt. Dazu werden die Varianten kurz vorgestellt und anschlieRend erfolgt die Berechnung
der mdglichen Einsparungen.
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Variante-null: Die Variante-null entspricht der Beibehaltung des Status Quo mit einer ca. 4 m
breiten Stralle und einem stralRenbegleitenden Schotterstreifen zum Ausweichen bei
Gegenverkehr, siehe Abb. 52.

Abbildung 52: Strale von Buckau zum Anhalter Bahnhof

Quelle: eigenes Foto

Variante 1: Ein Komplettrickbau ist wegen eines Anwesens nur flr die
Untersuchungsstrecke 010 mdglich. Es misste geprift werden inwiefern Zufahrten zu
Flursticken/Ackerflachen auf andere Feldwege verlagert werden kdnnen und ggf. missten
neue Uberfahrten (iber die Graben zu den jeweiligen Flurstiicken angelegt werden. Da das
Teilstlick 010 in dieser Variante ganzlich zurlickgebaut wird, wird weniger Gegenverkehr auf

dem Teilstlck erwartet, sodass die Wartung des Schotterstreifens entfallen kann.

Variante 2: Ein Teilrickbau zu einem Radweg wurde die bestehende Verkehrssicherheit, die
direkte Verbindung zum Anhalter Bahnhof und den kurzen Weg zum Einkaufen erhalten. Der
Einfluss von Fahrradfahrern auf rastende Tiere liegt dieser Arbeit nicht vor und ist somit nicht
ausreichend bekannt, um diesen Einfluss bewerten zu kénnen. Da der Radweg fir
landwirtschaftliche Fahrzeuge gedffnet bliebe, ist zu klaren, ob sich die Bewohner an die
Nutzungsregeln der Stralle halten wirden, sodass einseitig eine stabile Wegsperre
eingerichtet werden sollte. Da der Radweg fir landwirtschaftliche Fahrzeuge gedffnet bleiben
soll und die landwirtschaftlichen Gerate in der Regel breiter als 2,3 m sind, soll die
Gesamtbreite des Radwegs 3 m sein. Der Streckenabschnitt 011 soll 4 m bleiben, um ein

gegenseitiges Ausweichen nicht zu erschweren.
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Mogliche Einsparungen: In der Berechnungstabelle sind die geschatzten Einsparpotentiale
ausgewiesen. Die K 6245 ist eine 4 m breite, asphaltierte Stralde mit einem Schotterstreifen
entlang der Strecke. Die Verkehrsbelastung der K 6245 entspricht nicht den
Verkehrsbelastungen einer verkehrsreichen Stral3e. Daher wird fur die Untersuchungsstralie

der Kostenfaktor einer Anliegerstralle angesetzt.

Tabelle 29: Variantenbetrachtung

Variante-null Variante 1 Variante 2
Lange 1,5 km; 0,9 km 1,5km; 0,9 1,5 km; 0,9 km
Breite 4m (+1m); 4m (+1m) | 0 m; 4m 3m;4m(+1m)
Flache 6000 m?; 3600 m? 0 m?, 3600 m? 4500 m; 3600 m?
Kostensatz pro m?| 1€ far die [ 1€ 1€
und Jahr Asphaltfahrbahn;

0,3€ far den
Splittstreifen

Kosten pro Jahr 9600 € + 2880 € 0 € + 3600 € = 3600 € | 8100 € + 270 €
=12480 = 8370

Einsparungen pro| 0 € 8880 € 4110 €

Jahr

Quelle: eigene Berechnung

Es sind folglich zwei Varianten moglich: Variante 1 setzt héhere Gelder frei, erzeugt fur den
NMIV jedoch Umwege. Bei Variante 2 sind geringere Einsparungen zu erwarten. Ob sich
diese Variante lohnen kann, mussten Kostenangebote zeigen. Fir Ruckbauarbeiten sind
Kostenangebote einzuholen, weil die Kosten fir einen Rickbau und die Entsorgung des
alten Fahrbahnmaterials regional unterschiedlich sind. Ruckbaumaflnahmen sollen durch
ihre eigenen Einsparungen finanziert werden. Da davon auszugehen ist, dass die in
Variante-null errechneten Unterhaltungskosten hoher sind als die real jedes Jahr
eingesetzten Mittel, muss anhand von Unterlagen geprift werden, wie viel Geld wirklich
durch einen Strafl3enriickbau eingespart werden kann. Die Ausgaben der letzten Jahre fur die
K 6245 liegen der Autorin nicht vor. Eine Anfrage bei der zustandigen Kreisstralienmeisterei
wurde nicht getatigt. Laut der Kreisstrallenmeisterei in Elsterwerda, welche fir das sidliche
Gebiet des Landkreises zu standig ist, werden im Landkreis Elbe-Elster wie in vielen
anderen Landkreisen die Straflenzustande und die Dauer bis zur nachsten Erneuerung nicht
systematisch erfasst und auch nicht in einer Datenbank verwaltet. Diese Aussage deckt sich
mit der Reaktion der Landkreisverwaltung, die nach eigenen Aussagen keine
Stralienzustande zuarbeiten konnte. Um eine Vorzugsvariante zu nennen, soll das Wissen
einer Gemeinde genutzt werden, die bereits StralRenumwidmungen zu landwirtschaftlichen

Wegen umgesetzt hat.
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Exkurs - StrafSenriickbauerfahrungen der Gemeinde Muchs:

Much liegt 6stlich von KéIn und zdhlt trotz dass sich die Gemeinde selbst ldndlich nennt zu
den stddtischen Gebieten Deutschlands. Bezogen auf die Einwohnerzahl verfiigt Much (iber
eines der dichtesten Strafsennetze in NRW. Selbst landwirtschaftliche Feld- und Forstwege
sind asphaltiert. Fiir die Gemeinde ist die Unterhaltung aller Strafsen langfristig nicht
finanzierbar, sodass sie ihre Unterhaltungsleistungen auf die Strafien mit den hdchsten
Verkehrsaufkommen fokussiert und sich ein Konzept zur Strafsennetzverkleinerung erarbeiten
lief3. Dieses Konzept stéfst von Seiten der Blirger auf wenig Zustimmung, auch wenn:

e Sich die Riickbauvorhaben gleichmdfig auf das gesamte Gemeindegebiet verteilen.

“

e Und das Vorhaben keinem Riickbau sondern ,nur” einer Festschreibung der
geminderten, gegenwdirtigen Unterhaltungsleistung entspricht.

Daraus folgert die Autorin, dass die Bevélkerung mdglichst friihzeitig fiir das Thema
Straflenriickbau zu sensibilisieren ist, um ihr ein Bewusstsein fiir die Folgen bei Unterlassung
zu vermitteln. Schliefdlich schwindet die Verbindungsbedeutung nach RIN mit schwindender
Einwohnerzahl der verbundenen Orte und damit steigt die Wahrscheinlichkeit, dass Strafsen
herabgestuft werden. Fiir herabgestufte Landstrafsen muss der Landkreis aufkommen, der
zur Entlastung seines Haushalts wiederum versucht Kreisstrafien zu Gemeindestrafien
abzustufen. Wiirden Landkreise und die Gemeinden den zu erwartenden, steigenden
Straflenunterhaltungskosten nicht entgegenwirken, wdre die Finanzierbarkeit anderer
kommunaler Bereiche geféihrdet, welche ebenfalls von der Bevélkerung als notwendig
erachtet werden.

Schlussfolgerungen aus der Detailbetrachtung und den Erfahrungen Muchs fiir die
K 6245:

Im Landkreis Elbe-Elster sind RickbaumalRnahmen als Einzelprojekte anzusehen, da das
StralBennetz und auch die einzelnen StralRen selbst auf Effizienz ausgerichtet sind. Ein
Ruckbau wird von vielen Menschen als ,Raub“ wahrgenommen. Deshalb versuchen viele
Burger haufig einen Rickbau mit allen Mitteln zu verhindern. Die Autorin pladiert deshalb fur
die Variante 2, welche bei weiterer sinkender Einwohnerzahl zu einem geschotterten
Feldweg oder zu Variante 1 fortgeflhrt werden kann. Laut der Autorin wird die Verbreitung
von Pedalecs weiter anhalten, sodass mit fortschreitender Zeit auch der streckenmalige
Mehraufwand Uber Rahnisdorf weniger ins Gewicht fallt und damit auch weniger Einwande

der Bevolkerung gegen einen Rickbau zu erwarten sind.
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5.3 ERGEBNISSE UND PROBLEMANALYSE

Das Ziel dieser Arbeit, eine Methode zu entwickeln anhand der riickbaugeeignete Strallen
identifiziert werden kdnnen, wurde erreicht. Die Arbeit hat gezeigt, dass die vorgestellte,
lokale Analyse umsetzbar ist. Ein mittelfristiges Einsparpotential konnte in der praktischen
Umsetzung mangels der Daten zum Stralenzustand und der nicht bekannten, zu
erwartenden Unterhaltungskosten nur als Theoriewert ausgegeben werden. Fir Gemeinden
und Landkreise, die eine Datenbank oder ein Buch Uber ihre Ausgaben fur die einzelnen
Strallen fuhren, ist es jedoch mdoglich straRengenau die durchschnittlichen

Unterhaltungsausgaben und die Einsparpotenziale durch einen Ruckbau einzuschatzen.

Die Arbeit soll mit einer Betrachtung der zu erwartenden Probleme in den einzelnen
Arbeitsschritten bei einer groflrdumigen Umsetzung der lokalen Analyse abschlieen und
weiteren Forschungsbedarf sowie Themengebiete fir eine Umsetzungserleichterung

nennen.

Datenbereitstellung/-aufbereitung: Fast alle fur die lokale Analyse notwendigen Daten

liegen den Amtern vor und/oder kénnen Uber andere Quellen bezogen werden. Konkrete
Daten zu den  aktuellen  StralRenzustdnden und den  durchschnittlichen
Unterhaltungsaufwendungen koénnen nur mit Hilfe der StraRenbauverwaltung und der
Strallenmeistereien ermittelt werden. Diese Daten sind wichtig, um den zu erwartenden
Unterhaltungsaufwand abzuschatzen. Konkreten Daten zum Strallenzustand und der
Liegedauer der einzelnen Strallenschichten werden jedoch in einigen Landkreisen nicht
genau genug gefluhrt, um die StralBenunterhaltungskosten der nachsten 25 Jahr
abzuschatzen zu kénnen. (= Hindernis 1: konkrete Einsparpotentiale fir einzelne Strallen

kénnen nicht ermittelt werden)

Daten zur Erstellung eines Streckennetzes bzw. Streckennetze liegen Amtern vor. Fir eine
lokale Analyse sind eingetragene Gemeindestralden nétig. Sollten diese nicht vollstandig
eingetragen sein, so kann auf OSM-Daten oder andere Netzdatenanbieter zurtickgegriffen
werden. OSM-Daten sind vor Verwendung auf Vollstandigkeit und Richtigkeit zu prifen. Das

verwendete Gis-Programm muss Routensuchalgorithmen implementiert haben.

Datenerganzung/-pflege: Der Import von Zielpunkten/Daten durch Shapefiles ist sehr

einfach mdglich. Der lagegenaue Import grofRerer Datenmengen aus einer Tabelle ist
mdglich, sofern Koordinaten eingetragen sind. Adresslisten ohne Koordinaten kénnen nicht
ohne weiteres lagegenau eingetragen werden. Eine automatisierte Abfrage der Koordinaten
Uber Google-Maps oder andere Webdienste ist moglich, sofern die nétigen Kenntnisse zum

Schreiben einer automatisierten Abfrage vorliegen. Ein Beispiel einer Abfragedatei liegt der
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CD-ROM bei (Arzte-Adressen). Das Abandern und/oder Hinzufliigen einzelner Eintrage ist

manuell méglich, um die Daten aktuell zu halten.

Das Einpflegen des OV-Streckennetzes mit dem OV-Angebot des Verkehrsverbunds Berlin-
Brandenburg war trotz GTFS-Daten nicht mdglich. Zum einen ist das Einpflegen der
Applikation aufwandig, und es ist viel Nachbearbeitungszeit zur Anbindung der Haltestellen
an die Fahrrouten und zur Fehlerbehebung einzuplanen. Ausschlaggebendes Kriterium,
weshalb das OV-Angebot nicht in ArcGis eingepflegt wurde, war, dass sich im Laufe der
Installation herausstellte, dass mittels der Applikation nur OV-Routen-Verbindungen zu
einem Dbestimmten Zeitpunkt erfragt werden koénnen wund keine Ausgabe der
Fahrtmdglichkeiten im Tagesverlauf mdglich waren. > Arbeitsbedarf 1: Das OV-Angebot
kann nicht so eingetragen werden, dass die OV-Routen automatisch fir die zu
analysierenden Routen ermittelt werden konnen. Eine manuelle Routensuche ware dullerst
zeitaufwandig und ist daher nicht umsetzbar. Es ist somit eine Applikation fur Gis-
Programme zu entwickeln, die fir eine bestimmte Verbindung die Anzahl der angebotenen

Fahrten pro Tag ausgeben kann.

Festlequng von Zielorten und Gewichtungsfaktoren: Beim Festlegen der Zielorte und

auch beim Festlegen der Gewichtungsfaktoren gibt es Freirdume. Dies hat Vor- und
Nachteile. So kann zum einen die lokale Analyse an die Ziele des Planungsgebietes
angepasst werden und zum anderen kdnnen so auch Vorgabenkombinationen durchgefiihrt
werden, die auf ein bestimmtes Endresultat abzielen. Zweites gefahrdet die Objektivitat der
Methode.

Wichtigkeitsberechnungq: Zur Berechnung der Bestrouten und der Alternativrouten wurden

in ArcGis fur jeden Wegezweck einzelne Routensuchen angelegt. Die Resultate wurden
automatisch in Tabellen erfasst, welche einzeln aus ArcGis exportiert werden mussten, um
die Berechnung der Mehraufwandsleistung und des Mehraufwand X-Werts vorzunehmen.
Die Berechnung der Vergleichswerte ist mit dem Programm Microsoft Excel moglich. Die
Exceltabelle mit den Berechnungen befindet sich auf der beigelegten CD-ROM. Ein
Computerprogramm oder ein Aufsatzmodul fur ArcGis kénnte die Umsetzung der lokalen
Analyse fur groRraumigen Gebiete mit einer Vielzahl an Untersuchungsstrecken erleichtern,
indem es die relevanten Verbindungen mit Angabe des Startortes fur eine
Untersuchungsstrecke ausgibt. (Arbeitsbedarf 2: Erstellung eines Programms zur

Zusammenstellung der relevanten Datensatze fiir eine Untersuchungsstrecke)

Damit eine Stralle als ruckbaugeeignet eingestuft werden kann, ist eine Kontrolle auf
zumutbare Reisezeiten vorgesehen. Fur eine Festlegung, ob eine Fahrzeit zumutbar ist und

ob eine absolute Aufwandserhéhung in Bezug zur bestehenden Fahrzeit zumutbar ist, gibt
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es momentan noch keine wissenschaftliche Methode. Eine Methode zur Einschatzung der
Mehraufwdnde und der absoluten Aufwandsgrenzen st daher 2zu erstellen,
Forschungsbedarf.

Detailbetrachtung: Eine Detailbetrachtung ist nur fir ausgewahlte Stral’en durchzufihren.

Da diese vordergriindig zur Uberpriifung der Riickbaueignung benétigt wird, kénnen die
Antworten zu den Kriterien knapp formuliert werden. Wahrend einige Kriterien wie die
Uberprifung der Fahrzeiten fiir Rettungsdienst und Feuerwehr mittels dem ArcGis-
Verkehrsnetz vorgenommen werden konnen, konnen andere Kriterien wie die
Verkehrssicherheit oder die 6kologische Bedeutung nur bedingt mittels eines Vororttermins
geklart werden, ggf. missen mehrere Vororttermine zu unterschiedlichen Zeiten stattfinden.
Bei der Klarung der dkologischen Bedeutung kdnnte das zustandige Umweltamt behilflich

sein.

Das Festlegen maoglicher Rickbauvarianten und die Berechnung der Unterhaltungskosten
sollten unproblematisch maoglich sein. Anhand der gegebenen Kostensatze kdénnen die
Unterhaltungskosten prognostiziert werden. Fur einen Umbau einer Stral’e sind Angebote

einzuholen, da die Kosten regional variieren.

Umsetzung einer RickbaumaBBnahme: Akzeptanz fir Rickbaumalnahmen zu finden, ist

schwierig. (= Hindernis 2) Diese zu finden, ist besonders schwierig, wenn die
zurtckzubauende Straf3e von einigen Nutzern taglich befahren wird. Ein friihzeitiger offener

Dialog mit den Burgern ist daher zwingend erforderlich.
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ANHANG

Anhang 1: Einziehungsbestimmungen der Lander

Bundes | Begriindung der Zustandigkeit Wichtig zu beachten
-land Einziehung
Baden- | ¢ wenn Strale fiir e LandesstralRen: hohere o Stral3e gilt mit dem Zeitpunkt
Wiirt- Verkehr entbehrlich Strallenbaubehdrde als eingezogen, an dem sie
tem-  Uberwiegende e Wenn Strafe sich Uber dem offentlichen Verkehr
berg Grunde des Wohls mehrere Regierungsbezirke entzogen wird.
der Allgemeinheit, erstreckt: von der obersten o Wird auf Dauer dem
die Einziehung Strallenbaubehdrde Gemeingebrauch entzogen,
erforderlich machen bestimmte hoher ohne dass Zugang zu einem
e KANN Strallenbaubehdrde angrenzenden Grundstlick
e Kreisstralen und beeintrachtigt wird, so bedarf
Gemeindestralien: Einziehung nicht der
StraRenbaubehdrde offentlichen
e Ist Trager der StraRenbaulast Bekanntmachung
ein anderer als Land,
Landkreis, Gemeinde oder
Zweckverband:
StralRenaufsichtsbehdérde
Bayern | e Uberwiegende e StralRenbaubehoérde ¢ Die Einziehung wird mit der
Griinde des e eine Staatsstralie durch Sperrung wirksam
offentlichen Wohls Verfligung der obersten ¢ Wird eine Stralle begradigt,
e MUSS StraRenbaubehdrde unerheblich verlegt oder in
e ist die StralBenbaulast geteilt, sonstiger Weise den
so zieht die fir die Fahrbahn verkehrlichen Beddrfnissen
zustandige angepasst und wird damit
Strallenbaubehdrde nach ein Teil der Stralle dem
Anhorung der Gemeinde ein Verkehr auf Dauer entzogen,
so gilt dieser Teil mit der
Sperrung als eingezogen.
Berlin e Wird eine offentliche | ¢ Vor dem Einziehen ist die e siehe Bayern
Stral3e fir den Strallenverkehrsbehdrde zu
offentlichen Verkehr héren
nicht mehr bendtigt,
so kann sie
eingezogen werden.
e KANN
Bran- e siehe Baden- e StralRenbaubehérde o Siehe Bayern
den- Wiirttemberg
burg e SOLL
Bremen | ¢ siehe Baden- e siehe Brandenburg e Wird im Zusammenhang mit
Wiirttemberg einer MalRnahme nach § 5
e KANN Abs. 4 ein Teil einer Stral3e
dem Verkehr auf Dauer
entzogen, so gilt dieser
Stral3enteil durch die
Sperrung als entwidmet.
Ham- e siehe Baden- e Senat oder von ihm bestimmte | o -
burg Wiirttemberg Behorde
o KANN
Hessen | ¢ siehe Baden- e Gemeindestrallen: Gemeinde | e In der Einziehungsverfigung
Wiirttemberg e Landes- und Kreisstral3en: die der der Tag zu bestimmen,
o KANN oberste StralRenbaubehodrde an dem die Eigenschaft als
« Im Ubrigen die offentliche StralRe endet.
Stralenaufsichtsbehdérde
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Meck- e siehe Baden- o Auf Antrag des Tragers der e Strale gilt als eingezogen,
len- Wiirttemberg StraBenbaulast von der sobald das Verfahren
burg- e KANN StralRenaufsichtsbehérde zu unanfechtbar geworden ist,
Vorpom regeln es sei denn, dass ein
-mern anderer Zeitpunkt bestimmt
worden ist.
Nieder- | ¢ siehe Baden- o Trager der Stralenbaulast o siehe Bayern
sach- Wiirttemberg e bei Landesstrallen und
sen e SOLL KreisstralRen Zustimmung der
StralRenaufsichtsbehorde,
soweit die StralRe nicht im
Aullenbereich einer Gemeinde
verlauft ist auch die
Zustimmung der Gemeinde
erforderlich.
¢ Stralden, die weder dem Land
noch einer sonstigen
Gebietskdrperschaft gehoren:
StralRenaufsichtsbehdérde
Nord- e siehe Baden- e siehe Brandenburg e so gilt dieser Teil mit der
rhein- Wiirttemberg Sperrung als eingezogen
West- e SOLL
falen
Rhein- | ¢ siehe Baden- e StraRenaufsichtsbehorde o siehe Nordrhein-Westfalen
land- Wiirttemberg
Pfalz e SOLL
Saar- e siehe Baden- e Durch Verfligung des Tragers | e siehe Bayern
land Wiirttemberg der Stralenbaulast ist sie der
e MUSS obersten StraRenbaubehodrde
und der obersten
StralRenverkehrsbehdrde
anzuzeigen
Sach- e siehe Baden- e StralRenbaubehérde e siehe Bayern
sen Wiirttemberg e Trager der StralRenbaulast
e KANN
Sach- e siehe Baden- o siehe Niedersachsen e siehe Bayern
sen- Wiirttemberg
Anhalt o KANN
Schles- | o keine e obere Stralkenbaubehdrde e Wird dein Teil einer
wig- Verkehrsbedeutung | e Uber die Einziehung von offentlichen Strale
Hol- mehr Kreis- und Gemeindestralien anlasslich eines Ausbaus
stein e wenn Grinde des sowie sonstigen offentlichen oder Umbaus fur dauernd
offentlichen Wohls Straflen verflgt der Trager der dem Gemeingebrauch
vorliegen, die StraRenbaulast entzogen, ohne dass
gegenuber privaten hierdurch der Bestand der
Interessen Strale oder der bestehende
Uberwiegen. Anschluss eines
e KANN Nachbargrundstiickes
beeintrachtigt wird, so gilt
der Straf3enteil als
eingezogen.
Thiir- e siehe Baden- o siehe Sachsen o siehe Bayern
ingen Wiirttemberg
o KANN

Quelle: (Barwisch, 2014 S. S. 123 f.)
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Anhang 2:

Auszug aus dem Bundes-Immissionsschutzgesetz (Verkehrsldrmschutzverordnung - 16.
BImSchV):

§ 1 Anwendungsbereich

(1) Die Verordnung gilt fiir den Bau oder die wesentliche Anderung von éffentlichen Stral3en

sowie von Schienenwegen der Eisenbahnen und StralBenbahnen (Stralen und

Schienenwege).

(2) Die Anderung ist wesentlich, wenn

eine Stral3e um einen oder mehrere durchgehende Fahrstreifen fiir den
Kraftfahrzeugverkehr oder ein Schienenweg um ein oder mehrere durchgehende
Gleise baulich erweitert wird oder

durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beurteilungspegel des von dem zu
adndernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslédrms um mindestens 3 Dezibel (A)
oder auf mindestens 70 Dezibel (A) am Tage oder mindestens 60 Dezibel (A) in der
Nacht erhéht wird.

der Beurteilungspegel des von dem zu dndernden Verkehrsweg ausgehenden
Verkehrsldarms von mindestens 70 Dezibel (A) am Tage oder 60 Dezibel (A) in der
Nacht durch einen erheblichen baulichen Eingriff erhbht wird; dies gilt nicht in
Gewerbegebieten.

(Bundesministerium der Justiz und fur Verbraucherschutz, 2014)

Anhang 3

Abbildung 53: Entwicklung der Schilerzahlen nach Schulformen im Landkreis Elbe-Elster
Entwicklung der Schiilerzahlen nach Schulformen
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Quelle: (Landesamt fur Bauen und Verkehr, 2011 S. 5)
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Anhang 4: Ablaufschema Barwisch's

‘ Verlust der Verkehrsbedeutung oder Griinde des 6ffentlichen Wohls sprechen fiir einen Rickbau

v

Riickbau als integrierter Ansatz mit dem oder den Zielen
*  Verringerung des Instandhaltungsaufwands

L Wiedervernetzung von Biotopen

i Entwicklung eines Tourismuskonzepts

*  Vermeidung disperser Siedlungsentwicklung

v

Anlieger sind vom Rickbau betroffen

nein

y
0

Verkehrsbedirfnis anderer Gemeinden liegt an
zuriickzubauender StrafRe vor

nein

]
0

‘ Raumordnerische Funktion der StraRe  / DTV

¢ — — — StraRe Teil des StraBe mit untergeordneter
Kernnetzes Funktion

Parallelstrecke / Alternativroute
mit freien Kapazitaten in der
Ndhe vorhanden

—_— —

|

Priorisierungs - ‘ ‘

moglichkeiten M—»

4{Angrenzend aufgegebene Nutzung}—V
4{ Sackgassen }—»
4—{ bedeutend H Historische Bedeutuni} unbedeutend ‘
- gut H Zustand H schlecht ‘
<—{ langlebig |— Material A} kurzlebig |
4—{ unfalltrachtig ‘# Verkehrssicherheit H sicher ‘
Umso kleiner Wiedervernetzung von umso groRer
* die ~"| Biotopen ¢ die B
Biotopflache p Biotopfiche
/ /
Riickbau wird nicht empfohlen Riickbau wird empfohlen

Quelle: (Barwisch, 2014 S. 167), (offensichtlicher Fehler wurde berichtigt)
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Anhang 5:

Abbildung 54: Standorte Einkaufsgelegenheiten, Standorte Freizeitorte
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Quelle: eigene Darstellung Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 55: Zielorte fur Erledigungen
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Quelle: eigene Darstellung
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Anhang 6: Arbeitsorte der Bewohner der Gemeinde Herzberg

Tabelle 30: Zielorte Arbeitsplatze

Zielorte - Arbeit

Brandenburg: Berlin:

Cottbus, Stadt Schlieben, Stadt Berlin

Potsdam, Stadt Schdénewalde, Stadt Sachsen:

Luckau, Stadt Uebigau-Wahrenbriick, Stadt | Dresden, Stadt

Bad Liebenwerda, Stadt | Lauchhammer, Stadt MeilRen
Doberlug-Kirchhain, Stadt | Libbenau/Spreewald, Stadt | Leipzig, Stadt
Elsterwerda, Stadt Oberspreewald-Lausitz Beilrode
Falkenberg/Elster, Stadt | Kolkwitz Torgau, Stadt
Fichtwald Dahme/Mark, Stadt Nordsachsen
Finsterwalde, Stadt Juterbog, Stadt Sachsen-Anhalt:
Kremitzaue Luckenwalde, Stadt Annaburg, Stadt
Lebusa Niedergorsdorf Jessen (Elster), Stadt
Massen-Niederlausitz Wittenberg, Lutherstadt

Quelle: eigene Darstellung, Stadte/Orte aus der Statistik Uber sozialversicherungspflichtige
Beschaftigte der Agentur fur Arbeit

Anhang 7:

30.03.2015 Telefonat mit Herrn Sehring LK Elbe-Elster, Zusammenfassung: ,Es gibt hier
im Landkreis Elbe-Elster keine Hilfsfristen fur die Feuerwehr.“ ,Es ware unrealistisch,
Hilfsfristen anzusetzen. Fur den Rettungsdienst gibt es welche, da gelten hier 15 Minuten,
aber fUr die Feuerwehr ... wir sind froh, wenn wir gentigend Feuerwehrleute am Tag
zusammenkriegen.” ,Wir haben hier nun mal nur freiwilige Feuerwehren. .... Es gibt fur
wenige Personen der freiwilligen Feuerwehr Sonderregelungen. Diese durfen auch Dienst in

der Feuerwehrwache in der Nahe ihres Arbeitsorts leisten. Dies sind jedoch Einzelfélle.
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