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Antwort

der Bundesregierung

auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Bettina Herlitzius,
Dr. Anton Hofreiter, Winfried Hermann, weiterer Abgeordneter
und der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN

— Drucksache 17/4612 -

Aktueller Sachstand zum Neubau der B 258n zwischen Aachen-Richterich
und Bundesgrenze (BVWP-Nr. NW 8710)

Vorbemerkung der Fragesteller

Auf Nachfrage der Biirgerinitiative B 258nein liegt der Offentlichkeit seit dem
27. Dezember 2010 eine aktualisierte Nutzen-Kosten-Berechnung fiir den Bau
der B 258n zwischen Aachen-Richterich und der Grenze zu den Niederlanden
VOr.

Nachdem bereits im Vorfeld die Kosten von ca. 6,6 Mio. Euro auf ca. 20 Mio.
Euro stiegen, wurde nun das Nutzen-Kosten-Verhéltnis neu berechnet und von
6,0 auf 2,8 gesenkt.

Die durch das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung zur
Verfiigung gestellte Berechnung ldsst wichtige Fragen unbeantwortet.

Vorbemerkung der Bundesregierung

Im Nordraum Aachen wird zwischen Richterich und der niederlindischen
Grenze bei Kerkrade der Neubau der Bundesstralie 258n geplant. Dieser Straf3en-
zug zweigt von der Kohlscheider Strale/Roermonder Strae (Landstrafie 232)
nordlich Richterich ab und fiithrt von der niederldndischen Grenze weiter nach
Landgraaf mit Anbindung an das niederldndische Hauptverkehrsstralennetz.
Der StraBBenzug soll zweistreifig neugebaut werden.

Fiir diesen geplanten StraBBenzug wurden gemdfl dem in der Bundesverkehrs-
wegeplanung (BVWP) angewandten Verfahren Bewertungen durchgefiihrt. Die
erste Fassung basierte auf den Ausgangsgrof3en von 1998 und hatte als Progno-
sehorizont das Jahr 2015. Bei der Bewertung im Jahr 2010 basieren die Aus-
gangsgrofen auf dem Zustand 2008 und dem Prognosejahr 2025.

Auf eine differenzierte Beschreibung des angewandten Bewertungsverfahrens
und der dabei eingesetzten Methoden und Formeln wird verzichtet. Die entspre-

Die Antwort wurde namens der Bundesregierung mit Schreiben des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
vom 14. Februar 2010 tibermittelt.

Die Drucksache enthdlt zusdtzlich — in kleinerer Schrifttype — den Fragetext.
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chenden Ausfithrungen sind in dem vom Bundesministerium fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen Anfang 2005 herausgegebenen Handbuch ,,.Die gesamt-
wirtschaftliche Bewertungsmethodik — Bundesverkehrswegeplan 2003 auf der
Internetseite des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
verdffentlicht.

Generell muss darauf hingewiesen werden, dass die gesamtwirtschaftliche Be-
wertungsmethodik im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung 2003 auf Aus-
gangswerte aufsetzt, die sich auf den Preisstand 1998 bezogen. Dieser Preis-
stand lag auch zunichst der Bewertung fiir den Neubau der Bundesstral3e 258n
zugrunde. Die aktuelle Bewertung aus dem Jahr 2010 berticksichtigt den Preis-
stand 2008. Bei einem Vergleich sind diese Verdnderungen in der Preisstruktur
zu beachten.

1. Wie hoch sind die aktuell geschétzten Baukosten fiir jeden einzelnen notwen-
digen Briicken- bzw. Unterfiihrungsbau im Rahmen des Projektes B 258n
(Uberfiihrung Frohnratherweg, Unterfiihrung ScherbstraBe, Unterfiihrung
Geuchterfeldweg, Unterfiihrung Forsterheiderstrafe, Uberfiihrung Banker-
FeldstraBe, Uberfiihrung Bahntrasse, Unterfiihrung Ursfelder FuBpfad, Un-
terfithrung und Anschluss Roermonderstrafie usw.)?

Bezug: Ubersichtslageplan, Alternative 3.5 (V1), Arcadis, Auftraggeber Prov.
Limburg/StraBen NRW.

Im Rahmen der Linienfindung fiir eine StraBenbaumaflnahme wird lediglich
eine Kostenschétzung der erforderlichen Briickenbauwerke vorgenommen, die
unter anderem auch der Ermittlung der Vorzugsvariante dient. Detaillierte Aus-
sagen konnen hierzu erst nach Erstellung der Entwurfsunterlagen in Abhangig-
keit von den erforderlichen Konstruktionen und Abmessungen der Bauwerke
getroffen werden. Fiir die Bundesstrale 258n (Variante 3.5 — V 1) wurden im
Rahmen der Umweltvertraglichkeitsstudie tiberschldgige Kosten fiir die Bau-
werke in Hohe von rund 10 Mio. Euro ermittelt.

2. Sehen die aktuellen Planungen einen vierspurigen Ausbau der L 232 im
Streckenabschnitt Roermonderstrale zwischen Aachen-Richterich und
Kohlscheid vor?

Nein.

3. Der Karte ,,Projektbewertung fiir die Bundesfernstraien — B 258, Neubau
zwischen Richterich und Bundesgrenze — MaBnahmenfall Kfz-Belastungen
2025 ist fiir den Streckenabschnitt Roermonderstrafle zwischen Aachen-
Richterich und Kohlscheid eine fiir 2025 prognostizierte Verkehrsbelastung
von ca. 30 000 Kraftfahrzeugen pro Werktag zu entnehmen, wie hoch sind
die genauen Zahlen?

Die Prognosebelastungen 2025 auf der Roermonder Strafle (Landstrafle 232)
zwischen Richterich und Kohlscheid betragen in Hohe Uersfeld ca. 28 000 Kfz
im durchschnittlichen Werktagsverkehr. Die Belastung nimmt im weiteren Ver-
lauf der LandstraBe 232 nach Norden deutlich ab.

Es muss darauf hingewiesen werden, dass die Netzberechnungen im Rahmen
der Bundesverkehrswegeplanung im Wesentlichen auf das Bundesfernstraflen-
netz ausgerichtet sind. Alle maf3igebenden Verkehrsstral3en des nachgeordneten
Netzes wurden in die Untersuchung mit einbezogen. Dieses dient insbesondere
der sachgerechten Einspeisung und Verteilung der Verkehrsnachfrage im Ge-
samtraum.
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4. Welche Berechnungsgrundlage (Formel und Werte) fiihrt zu dem monetiren
Ergebnis des Punktes ,,regionale Effekte” in der aktuellen Nutzen-Kosten-
Berechnung?

Die Bewertungskomponente ,,Regionale Effekte* besteht aus den Teilen ,,Be-
schéftigungseffekte und ,,Beitrdge zur Forderung internationaler Beziehun-
gen“. Hierbei untergliedern sich die Beschéftigungseffekte in die beiden Unter-
gruppen ,,Beschiftigungseffekte aus dem Bau von Verkehrswegen* und ,,Be-
schiftigungseffekte aus dem Betrieb von Verkehrswegen®.

Bei der Ermittlung der ,,Beschéftigungseffekte aus dem Bau von Verkehrswe-
gen wurden folgende KenngrofBen in die Berechnung eingebracht:

— Investitionskosten des Projektes,

— Mannjahre pro 100 Mio. Euro Investitionskosten,

— Anteil der zurechenbaren Beschéftigten (hier 0,4),

— Regionaler Differenzierungsfaktor,

— Alternativkostensatz pro Arbeitsplatz und Jahr,

— Mittlerer Annuitdtenfaktor des Projektes.

Bei der Ermittlung der ,,Beschiftigungseffekte aus dem Betrieb von Verkehrs-
wegen‘ wurden folgende Kenngréflen in die Berechnungen eingebracht:

— Index der Region,

— Regionaler Differenzierungsfaktor,

— Anbindungsindikator fiir Planfall und Vergleichsfall,

— Alternativkostensatz pro Arbeitsplatz und Jahr.

Die Begriindung der Berechnungsansitze, der formelméfige Zusammenhang

und die Quantifizierung der Parameter sind im oben genannten Handbuch auf
den Seiten 74 bis 84 dargelegt.

5. Welche Berechnungsgrundlage (Formel und Werte) fiihrt zu dem monetéren
Ergebnis des Punktes ,,Transportkosten™ in der aktuellen Nutzen-Kosten-
Berechnung?

Die KenngroBe ,,Transportkosten setzt sich aus den Komponenten ,,Senkung
von Kosten der Fahrzeugvorhaltung®, ,,.Senkung von Kosten des Fahrzeugbe-
triebs, Teil: Lohnkosten* und ,,Senkung von Kosten des Fahrzeugbetriebs, Teil:
Betriebskosten* zusammen. Die Einfliisse von Aufkommensverlagerungen auf
die Transportkosten werden bereits bei der globalen Nachfrageprognose beriick-
sichtigt und werden nicht einem einzelnen Projekt zugeordnet.

Zur Ermittlung der gegebenenfalls auftretenden ,,Kostensenkung in der Fahr-
zeugvorhaltung® wurden folgende Kenngréfen beriicksichtigt:

— Alle StraBBenabschnitte des Untersuchungsraums,

— 3 StraBenkategorien: Autobahn, AuB3erortsstral3en, Innerortsstralen,

— 8 Fahrzeuggruppen,

— Fahrzeitdifferenz zwischen Planfall und Vergleichsfall,

— Vorhaltungskosten je Fahrzeugstunde.

Bei der Berechnung der ,,Kostensenkung des Fahrzeugbetriebs, Teil Lohnkos-
ten“ wurden folgende KenngroB3en in Ansatz gebracht:

— Alle Strafenabschnitte,

— Differenzierung nach Fahrzeuggruppen,

— Fahrzeitdifferenz zwischen Planfall und Vergleichsfall,

— Lohnkosten je Fahrzeugstunde.
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Zur Ermittlung der ,,Betriebskosten fiir die Fahrzeuge* wurde von folgenden
Kenngrofen ausgegangen:

— Differenzierung nach Fahrzeuggruppen,
— Fahrleistungen in Kfz-km pro Jahr je Fahrzeugkategorie,
— Fahrleistungsdifferenzen zwischen Planfall und Vergleichsfall,

— Betriebskostengrundwert mit Differenzierung nach Fahrzeugart und Stralen-
klasse,

— Kraftstoffverbrauch,
— Kraftstoffkosten,
— Belastungszustand.

Fiir die vorgenannten Gruppen, die zur Beschreibung der Verbilligung von Be-
forderungsvorgéingen herangezogen werden, wurden spezielle Rechenansétze
und formelmaBige Zusammenhdnge entwickelt. Die Begriindung dieser Ansétze
und die Quantifizierung exogener Parameter einschlieBlich der Ausweisung der
Berechnungsformeln sind im oben genannten Handbuch auf den Seiten 164 bis
169 im Einzelnen dargelegt.

6. Welche Berechnungsgrundlage (Formel und Werte) fiihrt zu dem monetéren
Ergebnis des Punktes ,,Erhaltungskosten in der aktuellen Nutzen-Kosten-
Berechnung?

Zur Ermittlung des Aufwands zur ,,Instandhaltung der Verkehrswege* (Erhal-
tungskosten) werden standardisierte und aus vorliegenden Erfahrungen und Er-
gebnissen abgeleitete Einheitssétze in Ansatz gebracht, wobei nach Straentypen
mit jeweils straBentypspezifischen Instandhaltungskosten differenziert wird. Als
Multiplikator geht die Lange der Projektstrecke in den Berechnungsgang mit ein.

Die spezifischen Kostensétze sind im oben genannten Handbuch auf Seite 178
beschrieben.

7. Welche Berechnungsgrundlage (Formel und Werte) fithrt zu dem monetéren
Ergebnis des Punktes ,,Verkehrssicherheit™ in der aktuellen Nutzen-Kosten-
Berechnung?

Aus der Verdnderung der Unfallkosten zwischen Planfall und Vergleichsfall er-
gibt sich die Nutzenkomponente ,, Verkehrssicherheit“. Die bei der Bewertung in
Ansatz gebrachten Unfallraten und Unfallkostensdtze sind nach StraBentypen
und Unfallarten differenziert.

Die entsprechenden Einheitswerte sind im oben genannten Handbuch auf den
Seiten 179 bis 186 benannt.

8. Welche Berechnungsgrundlage (Formel und Werte) fiihrt zu dem monetéren
Ergebnis des Punktes ,,verbesserte Erreichbarkeit® in der aktuellen Nutzen-
Kosten-Berechnung?

Die projektbedingten Fahrzeitverkiirzungen fithren auch bei Privatfahrten zu
Zeitvorteilen und damit zu ,,fiktiven” Kosteneinsparungen. Sie werden in Form
von Personenzeitkosten als Nutzenkomponente in die Nutzen-Kosten-Analyse
(NKA) einbezogen. Hierbei erfolgt die Nutzenermittlung durch Multiplikation
der zu erwartenden Zeitvorteile mit den Personenzeitkosten. Die spezifischen
Personenzeitkosten sind in speziellen Untersuchungen ermittelt worden.

Sie sind im oben genannten Handbuch auf den Seiten 186 und 187 zusammen-
gestellt.
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9. Welche Berechnungsgrundlage (Formel und Werte) fithrt zu dem monetéren
Ergebnis des Punktes ,,Umwelteffekte” in der aktuellen Nutzen-Kosten-
Berechnung?

Um die verkehrlichen Einwirkungen auf die Umwelt sachgerecht erfassen und
in die NKA einbringen zu konnen, wurde eine starke Differenzierung nach ein-
zelnen Einwirkungsgruppen notwendig. Fiir den operativen Prozess wurde die
KenngroBe ,,Entlastung der Umwelt™ nach folgenden Gruppen untergliedert:

— Geréuschbelastungen innerorts,

— Gerduschbelastungen auBlerhalb geschlossener Ortschaften,
— Globale Abgas-Emissionen,

— Innerdrtliche NOy-Immissionen,

— Kanzerogene Schadstoffe,

— Treibhausgase,

— Innerdrtliche Trennwirkungen.

Die Berechnungsmethoden, Berechnungsformeln und Wertesitze sind fiir die
einzelnen Komponenten zur Quantifizierung und Monetarisierung der Umwelt-
wirkungen sehr unterschiedlich und gleichzeitig sehr komplex. Die Ausfithrun-
gen im Rahmen dieser Antwort auf die gestellte Frage konnen deshalb nur Uber-
sichtscharakter haben.

Bei der Nutzenberechnung zur Bewertung im Rahmen der Komponente ,,Ge-
rdauschbelastungen innerorts™ werden alle Wirkungsstrecken einbezogen, bei de-
nen die nichtliche Verkehrsbelastung zu einer Uberschreibung des Zielpegels
von 37 dB(A) (dquivalenter Dauerschallpegel) fiihrt. Gleichzeitig muss der Un-
terschied zwischen Vergleichs- und Planfall mehr als 2 dB(A) betragen. Der
dquivalente Dauerschallpegel wird mit Lautheitsgewichten gewichtet und mit
der Anzahl der betroffenen Einwohner verkniipft. Hierbei wird von Einwohner-
gleichwerten ausgegangen, wobei fiir Teilmengen der Einwohner die mit Hilfe
der Stadtmodellbausteine errechneten Relativierungen in der Gerduschbelastung
berticksichtigt werden. SchlieBlich wird {iber die angenommene Zahlungsbereit-
schaft der Einwohner eine Monetarisierung der berechneten Lidrmminderungen
durchgefiihrt.

Vertiefende Ausfithrungen zu dieser Nutzenberechnung sowie auch die entspre-
chenden Koeffizienten und Ansétze sind im oben genannten Handbuch auf den
Seiten 85 und 86 sowie 187 bis 191 enthalten.

Zur Berechnung des Nutzens aufgrund der Minderung von ,,Gerduschbelastun-
gen auf AuBerortsstraBen® wird ein gegeniiber dem Ansatz fiir Innerortsstral3en
vereinfachtes Verfahren in Ansatz gebracht. Es werden alle Wirkungsstrecken,
bei denen der dquivalente Dauerschallpegel 62 dB(A) in 100 Metern Abstand
vom Trassenrand tliberschritten wird, in die Nutzenberechnung einbezogen.

Weitergehende Ausfithrungen sind dem oben genannten Handbuch zu entneh-
men.

Zur Ermittlung der Nutzen aus Verdanderung ,,globaler Emissionen* werden die
einzelnen Schadstoffe mit Hilfe von Toxizititsfaktoren in NOy-Aquivalente um-
gerechnet. Hierbei wird von spezifischen Emissionsmengen ausgegangen, die
dann in Verkniipfung mit der Verkehrsstirke auf die gesamte Emissionsmenge
hochgerechnet werden. Die Verkniipfung mit den Toxizitétsfaktoren fithrt dann
zu NOy-Aquivalenzmengen, aus denen mit Hilfe von Wertansitzen auf den
Schadensumfang geschlossen wird.

Spezielle Ausfithrungen hierzu mit Angaben iiber Parameter und Quantifizie-
rungen sind dem oben genannten Handbuch auf den Seiten 202 und 203 zu ent-
nehmen.
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Bei der Nutzenberechnung aufgrund der Verdnderungen in der ,,Innerértlichen
NOx-Immissionen* wird von folgenden Kenngrdflen ausgegangen:

— Verkehrsstérke,

— Verkehrsdauer,

— Spezifische Emissionsfaktoren,

— Betroffene Einwohnergleichwerte.

Die hieraus abgeleiteten Emissions-Konzentrationen werden mit einem spezifi-
schen Wertesatz je Einwohnergleichwert verkniipft und fiihren damit zu mone-
tarisierten Schadenswerten.

Begriindungen, Methoden, Formeln und Wertesétze sind im oben genannten
Handbuch auf den Seiten 203 und 204 im Einzelnen dargelegt.

Die Nutzenberechnung fiir das Kriterium ,,Kanzerogene Schadstoffe® ist ver-
gleichbar der vorstehend beschriebenen Berechnung zur Bewertung der inner-
ortlichen NOy-Emissionen. Zusétzlich wird hier ein Abschétzungsfaktor fiir das
Krebsrisiko mit eingefiihrt. Die vertiefenden Ausfiihrungen sind dem oben ge-
nannten Handbuch auf den Seiten 205 und 206 zu entnehmen.

Die Ermittlungen zur Nutzenkomponente ,, Treibhausgase® sind in der Struktur
wiederum vergleichbar mit den beiden vorhergehenden Darstellungen zur Be-
wertung der Nutzen. Maligebende AusgangsgroBBen sind die Verkehrsstirke, der
Belastungspegel, die spezifischen Emissionsfaktoren, die Stralenldnge und der
Wertansatz pro Emissionsmenge. Begriindungen, Verkniipfungen, Formeln und
Wertansétze sind dem oben genannten Handbuch auf den Seiten 206 und 207 zu
entnehmen.

Mit der KenngroBe ,,Innerdrtliche Trennwirkungen™ werden die erreichbaren
Minderungen an Zeitverlusten fiir die FuBgénger, die Innerortsstra3en {iberque-
ren miissen, bewertet.

Die Fu3géngerwartezeiten werden in Abhingigkeit vom Stra3entyp und von der
jeweiligen Verkehrsstirke ermittelt und mit der Anzahl der die Straen queren-
den Fuliginger verkniipft. Hierbei werden die Anzahl Querungen aus den Stadt-
modellbausteinen sowie aus einem unterstellten Querungsbedarf pro Anwohner
abgeleitet. In die Berechnungen gehen somit ein:

— Stadtmodellbausteine,

— Anzahl Stralenquerungen abhéngig von den Stadtmodellbausteinen,
— Spezifische Wartezeiten zur Stralenquerung,

— Kosten je Personenstunde.

Wertesitze, Formeln und Ansitze sind im Einzelnen im oben genannten Hand-
buch auf den Seiten 207 bis 209 ausgewiesen.

10. Welche Berechnungsgrundlage (Formel und Werte) fithrt zu dem mone-
téaren Ergebnis des Punktes ,,induzierter Verkehr* in der aktuellen Nutzen-
Kosten-Berechnung?

Der induzierte Verkehr flihrt zur Erhohung des Verkehrsanfalls, mit dem auch
negative Wirkungen in den verschiedenen Nutzenkomponenten verbunden sein
konnen. Zur Ermittlung der Nutzen aus primér induziertem Verkehr werden die
Fahrzeitdifferenzen zwischen Planfall und Vergleichsfall als Basisdaten mit
einer Differenzierung nach den Fahrzeugarten Pkw und Lkw herangezogen.
Diese Fahrtzeitdifferenzen werden mit spezifischen Kosten je Fahrzeugstunde
verkniipft. Die in Ansatz gebrachten spezifischen Kosten ergeben sich aus iiber-
schldglichen Berechnungen.



Deutscher Bundestag — 17. Wahlperiode -7-

Drucksache 17/4787

Ansitze, Formeln und Wertesétze fiir die Ermittlung der Wirkungen aus indu-
ziertem Verkehr sind im oben genannten Handbuch auf den Seiten 89 und 90 so-
wie 209 und 210 ausgewiesen.

11. Was war der Anlass zur Beauftragung der Nachbewertung, die im Mai
2010 vorgelegt wurde?

Anlass der Nachbewertung war der zu diesem Zeitpunkt bekannte Planungs-
stand mit den entsprechenden Kostenschitzungen.

12. Was ist der Grund dafiir, dass gegeniiber der Bewertung von 2003 folgende
Nutzen in monetirer Umrechnung negativ bewertet werden:

— Umwelteffekte
(2010: — 0,36 Mio. Euro pro Jahr; 2003: + 0,027 Mio. Euro pro Jahr),

— Verkehrssicherheit
(2010: — 0,68 Mio. Euro pro Jahr; 2003: + 0,095 Mio. Euro pro Jahr)?

13. Was ist der Grund dafiir, dass gegeniiber der Bewertung von 2003 folgende
Nutzen in monetdrer Umrechnung deutlich héher bewertet werden:

— Transportkosten
(2010: + 1,92 Mio. Euro pro Jahr; 2003: + 1,32 Mio. Euro pro Jahr),

— Verbesserte Erreichbarkeit
(2010: + 1,77 Mio. Euro pro Jahr; 2003: + 0,89 Mio. Euro pro Jahr)?

14. Was ist der Grund dafiir, dass gegentiiber der Bewertung von 2003 folgen-
der Nutzen in monetirer Umrechnung eine weitere Verschlechterung er-
fahren hat:

— Induzierter Verkehr
(2010: — 0,63 Mio. Euro pro Jahr; 2003: — 0,30 Mio. Euro pro Jahr)?

Die Fragen 12 bis 14 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam
beantwortet, da in allen Féllen ein gleichartiges Biindel von Ursachen fiir die
Unterschiede vorliegt.

Diese Ursachen ergeben sich insbesondere aus folgende Tatbestinden:
— Anhebung der Kostensétze,

— Veridnderter Prognosehorizont,

— Verkehrsverlagerungseffekte.

Die im Rahmen der ersten Bewertung in Ansatz gebrachten Kostensitze bezie-
hen sich auf den Preisstand 1998. Fiir die Bewertung 2010 wurden diese Kos-
tensédtze auf den Preisstand 2008 aktualisiert.

Wegen unterschiedlicher Wertesdtze konnen bereits zwischen den einzelnen
Nutzenkomponenten unterschiedliche Tendenzen in der Verdnderung der Be-
wertung zwischen 2003 und 2010 eintreten.

Zwischen den beiden Bewertungszeitpunkten wurde fiir die Uberpriifung des
Bedarfsplans fiir die Bundesfernstralen der Prognosehorizont von 2015 auf
2025 fortgeschrieben mit gleichzeitig deutlichen Verdnderungen in den Progno-
seansitzen fir die Verkehrsentwicklung. Wihrend fiir den Personenverkehr die
weiteren Zuwichse in engem Rahmen bleiben, werden im Lkw-Verkehr noch
starke Zuwichse erwartet. Da Personen- und Giiterverkehr in den Nutzenkom-
ponenten sehr unterschiedliche Wertungen ausldsen, ergeben sich bereits hier-
aus Entwicklungstendenzen, die nicht mit einem linearen Fortschreibungsansatz
erfasst werden konnen.
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Mit der Veranderung und dem generellen Zuwachs in der Verkehrsnachfrage
— vor allem infolge des verdnderten Planungshorizontes — stellen sich Verlage-
rungseffekte ein, insbesondere beim Auftreten von Kapazititsengpéssen. Eine
pauschale Wirkungseinschitzung ist fiir diesen Fall nicht moglich, da Verlage-
rungen positive wie negative Wirkungen haben konnen. Hinzu kommt, dass bei
einem verdnderten Mengengeriist gegebenenfalls Grenzwerte iiber- bzw. unter-
schritten werden und somit zu sprunghaften Verdnderungen bei der Nutzen-
berechnung fiihren.

15. Was ist der Grund dafiir, dass jetzt eine andere Streckenfithrung und eine
andere Streckenldnge (2010: 4,8 km, 2003: 3,8 km) zugrunde gelegt
wurde?

In der Anmeldung der Bundesstralle 258n zur Bewertung im Rahmen des Bun-
desverkehrswegeplans 2003 war eine Linienfithrung enthalten, die nach dem
seinerzeitigen Kenntnisstand umsetzbar erschien. Im Rahmen der zwischenzeit-
lich durchgefiihrten Umweltvertréglichkeitsstudie haben sich Varianten erge-
ben, die von der vorgenannten Trasse abweichen.

16. Inwieweit sind die elf Briickenbauwerke fiir die 6stliche Alternative der
B 258n, die im Entwurfsplan, der im Rahmen der UVS erstellt wurde, ein-
gezeichnet sind, in die Kostenschitzung eingegangen?

Es wird auf die Antwort zu Frage 1 verwiesen.

17. Ist die Nachbewertung auf der Grundlage des letzten Planungsstands, der
beim Landesbetrieb StraBenbau NRW vorliegt, erfolgt?

‘Wenn nein, warum nicht?

Ja.

18. Wie grof3 ist die errechnete Entlastung fiir die L 232 in der Ortsdurchfahrt
Kohlscheid in Herzogenrath?

In der Ortsdurchfahrt Kohlscheid reduziert sich infolge der MaBBinahme Bundes-
stralle 258n der durchschnittliche werktagliche Verkehr um ca. 2 500 Kfz.

19. Wie groB ist die errechnete Entlastung fiir die L 232 im Stadtzentrum in
Herzogenrath?

Im Stadtzentrum von Herzogenrath reduziert sich infolge der Mafinahme Bun-
desstralle 258n der durchschnittliche werktagliche Verkehr um ca. 2 200 Kfz.

20. Wie grof ist die errechnete Mehrbelastung auf der L 232 im Abschnitt zwi-
schen der Anschlussstelle Roermonderstraf3e und Autobahnanschlussstelle
Laurensberg (Kohlscheider Straf3e)?

Bei Realisierung der MafBnahme Bundesstrale 258n tritt eine Mehrbelastung
des durchschnittlichen werktaglichen Verkehrs auf der LandstraBe 232 im Ab-
schnitt zwischen Roermonder Strafle und der Autobahn 4 Autobahnanschluss-
stelle Aachen-Laurensberg um ca. 5 500 Kfz ein.
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21. Auf welchen Straflen, die nicht im Planausschnitt ,,Belastungsverdnde-
rung ...“ dargestellt sind, sind weitere deutliche Entlastungen von anderen
Streckenabschnitten errechnet worden und in die Nutzenbewertung ein-
geflossen?

Auf folgenden nicht im Planungsausschnitt des Dossiers dargestellten Stralen
werden infolge der Mafinahme Bundesstrafie 258n Entlastungseffekte auftreten:

— Bundesstra3e 57 in der Ortsdurchfahrt Wiirselen: ca. 1 000 Kfz im durch-
schnittlichen werktiglichen Verkehr,

— Autobahn 44 6stlich Wiirselen: ca. 500 Kfz im durchschnittlichen werktédg-
lichen Verkehr,

— Autobahn 4 zwischen Autobahnkreuz Aachen und Anschlussstelle Aachen-
Zentrum: ca. 2 000 Kfz im durchschnittlichen werktiaglichen Verkehr.

22. Sind die Entlastungs- und Belastungseffekte auf niederldndischer Seite in
die Nutzenberechnung eingegangen?

Wenn ja, warum werden dann nicht die Gesamtkosten auf deutscher und
niederldndischer Seite (ca. 33 Mio. Euro) in das Nutzen-Kosten-Verhéltnis
eingerechnet?

‘Wenn nein, wie wurden dann die Quelle-/Ziel-Verkniipfungen im Hinblick
auf die Be- und Entlastungseffekte und die daraus errechneten Nutzen-
anteile gegeniiber einer nicht grenziiberschreitenden Bewertungsprognose
eingerechnet?

In die Netzberechnungen wurde selbstverstiandlich die Fortsetzung des Strallen-
netzes in den Niederlanden mit eingebracht. Entsprechend wurden auch die
Nutzen fiir Verkehrsteilnehmer auf ihrem gesamten Weg einschlie8lich in den
Niederlanden erfasst.

Die Fortfiihrung des StraBenzuges Bundesstraf3e 258n auf niederlédndischer Seite
ist Teil des indisponiblen Bezugsfalles und wurde somit als realisiert unterstellt.
Entsprechend wurden die Kosten der Ausbaumafinahme auf niederlandischer
Seite nicht in die Betrachtungen einbezogen.

23. Weicht der Entlastungseffekt bei der Neubewertung des Autobahnab-
schnitts 4 zwischen Aachener Kreuz und Anschlussstelle Eschweiler 2010
von dem 2003 errechneten Entlastungseffekt von 3 000 Kraftfahrzeugen
pro Tag ab?

Die Entlastung auf dem Autobahnabschnitt der Autobahn 4 zwischen dem
Aachener Kreuz und der Anschlussstelle Eschweiler reduziert sich geméaf3 der
aktuellen Analyse nur um ca. 1 000 Kfz/Werktag. Dies ist bedingt durch den
verdnderten Planungshorizont bis 2025 und die damit verbundene Verkehrs-
zunahme im grenziiberschreitenden Verkehr, insbesondere im Lkw-Verkehr.

24. In welchen Kostenanteilen sind die Instandhaltungskosten fiir den 2003
berechneten Zeitraum der mittleren Nutzungsdauer von 27,76 Jahren ent-
halten?

Die Instandhaltungskosten sind vom StraBlentyp und von der StraBenldnge
abhingig. Sie betragen ca. 12 800 Euro pro km und Jahr. Sie sind als negativer
Nutzen in die Nutzenkomponente ,,Erhaltungskosten® eingegangen.
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