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Ablauf der Bewertung

Ablauf der Bewertung

Oberstes Ziel der Bewertung war die Ermittlung der unzureichendsten oberzentralen Verbindungen im
Bundesfernstralennetz in Deutschland und anschlieRend deren Gewichtung. Dabei sollen Verbindungen,
auf denen die groRten Probleme bestehen hoher gewichtet werden. Die Bewertung orientierte sich in
erster Linie an den neuen Richtlinien fur die integrierte Netzgestaltung (RIN), welche seit 2009 die alten
Richtlinien fiir die Anlage von StralRen, Teil: Leitfaden fir die funktionale Gliederung des StralRennetzes
(RAS-N) abldsen. Die Ergebnisse wurden in den Broschiiren "Fehlende oberzentrale Verbindungen in
Deutschland" sowie "Fehlende oberzentrale Verbindungen in Deutschland - Datenblatter" verdffentlicht.

In einem ersten Schritt wurden alle Oberzentren in Deutschland und in angrenzenden Regionen in Bel-
gien, Danemark, Frankreich, Luxemburg, den Niederlande, Osterreich, Polen, der Schweiz und Tsche-
chien ermittelt und anschlie3end bei Doppelzentren oder oberzentralen Stadteverblinden ein Kernzent-
rum bestimmt.

In einem zweiten Schritt wurde das bestehende leistungsfahige Grundnetz in Deutschland ermittelt und
kartografisch dargestellt. AnschlieRend wurden die Oberzentren darin eingetragen. Das Grundnetz um-

fasst alle Bundesautobahnen sowie autobahnahnliche BundesstralRen als Hauptverbindungen zwischen
den Oberzentren, wobei in den Verdffentlichungen der Ergebnisse in den Karten aus Griinden der Uber-
sichtlichkeit und um Verwirrungen zu vermeiden, nur die Autobahnen eingezeichnet sind.

In einem dritten Schritt wurden Luftliniennetze um die Oberzentren gezogen und analysiert. Dazu gehor-
te die Ermittlung der Reiseweiten, Fahr- und Luftliniengeschwindigkeiten sowie der Umwegefaktoren.
Weiter wurde das leistungsfahige Grundnetz der Bundesfernstral’en betrachtet. Somit konnten die unge-
nigendsten Verbindungen zu benachbarten Oberzentren grob ermittelt werden. In der Regel genligte die
Betrachtung des ersten Rings im Luftliniennetz um ein Oberzentrum, manchmal waren aber auch bis zu
drei Ringe notwendig.

In einem vierten Schritt wurden die grob ermittelten ungentigenden oberzentralen Verbindungen einer
erweiterten Prifung unterzogen. Dabei wurden alle Verbindungen aussortiert die keine Hauptverbindun-
gen auf einer Relation sind.

In einem fiinften Schritt erfolgte einer Uberpriifung der noch (ibrigen Verbindungen mit dem Bundesver-
kehrswegeplan 2003. Waren MalRnahmen geplant, welche dazu geeignet sind eine ermittelte Verbindung
angemessen so zu verbessern, sodass die bestehenden Defizite vollstandig behoben oder zum gréten
Teil verbessert werden kénnen, wurde die Verbindung aussortiert, sofern es sich um andere Stralen
handelte. In diesen Fallen ware die Schaffung von komplett neuen leistungsfahigen Verbindungen tber-
flissig gewesen. Der Verkehr wird somit auf Hauptachsen gebiindelt.

Die nun noch tibrigen Verbindungen wurden in einem sechsten Schritt noch einmal geprift. Dabei wur-
den die Ist-Verbindungsstufen nach den RIN mit den Soll-Verbindungsstufen jeden Abschnitts verglichen.
Anschlief3end erfolgte eine Bewertung nach dem Kettenprinzip: Eine Verbindung ist nur so stark, wie ihr
schwachstes Glied. Wenn nun innerhalb einer Verbindung die Verbindung "problematisch" oder "nicht
vertretbar" auftrat, so wurde eine Verbindung in der Liste belassen, die Anderen wurden entfernt, sofern
nach einer weiteren Priifung ermittelt wurde, dass die Verbindung ausreichend bemessen und keine wei-
teren Defizite vorhanden sind.

SchlieRlich wurden in einem siebten Schritt die obersten Straenbaubehdrden der Flachenlander mit
der Bitte angeschrieben, die ihrer Meinung nach unzureichenden Verbindungen zwischen den Oberzent-
ren in ihrem Zustandigkeitsgebiet mitzuteilen. Allerdings noch nach den alten RAS-N. Die Verbindungen
wurden mit den Antworten abgeglichen und noch einmal nach den RIN uberprift.
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Als Ergebnis standen die unzureichendsten oberzentralen Hauptverbindungen in Deutschland und mit
benachbarten Oberzentren in den Nachbarlandern fest. Dabei handelt es sich um nicht ausgebaute bzw.
nicht vollstédndig ausgebaute BundesstralRenachsen, die oft zahlreiche Ortsdurchfahrten aufweisen, als
«problematisch» oder «nicht vertretbar» einzustufen sind und ihre Funktion als oberzentrale Verbindun-
gen nicht oder nicht richtig erfullen kénnen. Diese Verbindungen bilden die Liicken im leistungsfahigen
Grundnetz der Bundesfernstraen und erfordern deshalb besondere Beachtung.

In einem achten Schritt erfolgte die Gewichtung der ermittelten Verbindungen. Hierzu wurde zunachst
eine 5-Punkte-Skala definiert. Jede Bewertungskomponente konnte damit maximal 5 Punkte erreichen.
Anschliefend wurden die flinf Bewertungsgruppen "Verbindung" "Anbindung", "Lénge", "DTV" und "Defi-
zite" gebildet. Mit Bewertungsgruppen wurden meist die Ergebnisse von zahlreichen Bewertungskompo-
nenten zusammengefasst. Jede Bewertungsgruppe konnte damit, wie auch die Komponenten, maximal 5
Punkte erreichen.

Mit der Bewertungsgruppe Verbindung wurde die Verbindungsbedeutung einer Verbindung gegenuber
den Anderen ermittelt und dargestellt. Die Gruppe besteht aus den Komponenten "Stral8e", "Achse", "O-
berzentren", "Mittelzentren" und "Planungsstand". Wobei nur die Ergebnisse der Komponenten Ober- und
Mittelzentren mit in die Bewertung einflieRen. Die Ubrigen dienen der Information. Das Ergebnis der
Gruppe ist das Ergebnis der Komponenten Ober- und Mittelzentren, die so umgerechnet werden, dass
maximal 5 Punkte erreicht werden kdnnen.

Mit der Bewertungsgruppe Anbindung wurde die Anbindungsbedeutung einer Verbindung gegenuber
den Anderen ermittelt und dargestellt. Die Gruppe besteht aus den Komponenten "Flughéfen", "Héfen",
"Giliterverkehrszentren" und "Messen". Wobei die Ergebnisse aller Komponenten mit in die Bewertung
einflieRen. Jede Komponente kann maximal 5 Punkte erreichen. Das Ergebnis der Gruppe ist der arith-
metische Mittelwert der Ergebnisse der Komponenten.

Mit der Bewertungsgruppe Lange wurde die Bedeutung einer Verbindung als Achse gegentber den
Anderen ermittelt und dargestellt. Die Gruppe besteht aus den Komponenten "Léange", "Luftlinie", "Fahr-
zeit", "Luftliniengeschwindigkeit", "Umwegfaktor", "Anzahl der nicht ausgebauten Abschnitte", "Gesamit-
ldnge der Verbindung" und "Lé&nge der auswertbaren nicht ausgebauten Abschnitte." Nur die Komponen-
ten "Gesamtldnge der auswertbaren Abschnitte" und "Lénge der auswertbaren nicht ausgebauten Ab-
schnitte" flie3en in das Ergebnis dieser Gruppe ein. Durch die Heranziehung dieser Komponenten wer-
den Verbindungen zuséatzlich starker gewichtet, auf denen mehr Abschnittskilometer nicht ausgebaut
sind. Das Ergebnis der Gruppe ist der arithmetische Mittelwert der Ergebnisse der beiden zur Bewertung
herangezogenen Komponenten.

Mit der Bewertungsgruppe DTV wurde die Verkehrsbedeutung einer Verbindung als Achse gegenuber
den Andern ermittelt und dargestellt. Grundséatzlich sind in der Verkehrsplanung Prognosen ausschlag-
gebend, doch liegen zu kompletten Achsen in vielen Fallen keine Prognosen vor. Da es nur um die Ge-
wichtung der Verbindungen untereinander geht wurde deshalb auf Istwerte der groen Stralenverkehrs-
zahlung 2005 zurtickgegriffen. Die Gruppe DTV besteht aus den Achsen-Komponenten "A-DTV-
Minimum", "A-DTV-Maximum", "A-DTV-Durchschnitt", "A-SV-Minimum", "A-SV-Maximum", "A-SV-
Durchschnitt" und "A-Fahrleistung" und nicht ausgebaute Abschnitts-Komponenten "NA-DTV-
Durchschnitt", "NA-SV-Durchschnitt" und "NA-Fahrleistung." Mit in die Bewertung flieRen die Komponen-
ten "A-DTV-Durchschnitt", "A-SV-Durchschnitt", "A-Fahrleistung", "NA-DTV-Durchschnitt", "NA-SV-
Durchschnitt" und "NA-Fahrleistung" ein. Durch den Einbezug der NA-Komponenten wird eine Verbin-
dung zusatzlich starker gewichtet, je mehr Abschnitte unzureichend sind. Das Ergebnis der Gruppe ist
der Durchschnitt der Ergebnisse der relevanten Komponenten.

Mit der Bewertungsgruppe Defizite wurden die bestehenden Defizite einer Verbindung gegeniiber den
Anderen ermittelt und dargestellt. Die Gruppe besteht aus den Komponenten "Maf3geblicher stiindlicher
Verkehr", "Level of Service", "Level of Service Qualitat", "RIN-SAQ", "RIN-SAQ-Qualitat", "RIN-Ist-
Kategorie", "RIN-Ist-Qualitat", "RIN-Soll-Kategorie", "RIN-Soll-Qualitat", "RIN-Differenz", "Anzahl der
Ortsdurchfahrten" und "Vertréglichkeit." Fir die Bewertung werden die Komponenten "Level of Service",
"RIN-Differenz" und "Anzahl der Ortsdurchfahrten" herangezogen. Unter anderem hat sich fiir die Bewer-
tung die Komponente "RIN-SAQ" als ungeeignet erwiesen, da sie unter anderem nur einen Vergleichs-
wert mit anderen oberzentralen Verbindungen darstellt und nur sehr indirekt etwas Uber bestehende Defi-
zite aussagt, weshalb sie nicht mit in die Bewertung einflieRt. Das Ergebnis der Gruppe ist der Durch-
schnitt der Ergebnisse der relevanten Komponenten.
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SchlieRlich wurde das Endergebnis zur Gewichtung der einzelnen Verbindungen gebildet. Da vor allem
die Verbindung der zentralen Orte von entscheidender Bedeutung ist, wurde dabei so vorgegangen, dass
zunachst die Summe aus den Ergebnissen der Gruppen "Anbindung”, "Lénge", "DTV" und "Defizite" ge-
bildet wurde und diese anschlieRend mit dem Ergebnis der Gruppe "Verbindung" multipliziert wurde. Das
Ergebnis ist ein Wert, welcher den Schweregrad einer unzureichenden Verbindung darstellt.

In einem neunten Schritt erfolgte die Ermittlung des regionalen Schweregrads. Dazu wurde zunachst
das Bundesgebiet nach dem NUTS-System der europaischen Union in statistisch vergleichbare Regio-
nen aufgeteilt. AnschlieBend wurden die Schweregrade der ermittelten Verbindungen einer Region antei-
lig verteilt und summiert. Das Ergebnis ist der regionale Schweregrad.
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Oberzentren

Um die unzureichendsten Verbindungen zwischen Oberzentren festzustellen, mussten zunachst alle O-
berzentren in Deutschland und in angrenzenden Regionen in Belgien, Danemark, Frankreich, Luxem-
burg, den Niederlande, Osterreich, Polen, der Schweiz und Tschechien ermittelt werden. Dabei kamen
raumordnerische Plane zum Einsatz, in denen Zentren definiert sind. Insgesamt wurden in Deutschland
107 Oberzentren ermittelt. Hinzu kommen angrenzende Oberzentren in den Nachbarlandern.

Oberzentren in Deutschland

Baden-Wiirttemberg
Freiburg im Breisgau
Friedrichshafen/Ravensburg/Weingarten
Heidelberg
Heilbronn
Karlsruhe
Konstanz
Lorrach/Weil am Rhein
Mannheim/Ludwigshafen
Offenburg
Pforzheim
Stuttgart
Tubingen/Reutlingen
Ulm/Neu-Ulm
Villingen-Schwenningen

Bayern
Amberg
Ansbach
Aschaffenburg
Augsburg
Bamberg
Bayreuth
Coburg
Deggendorf/Plattling
Hof
Ingolstadt
Kempten im Allgau
Landshut
Memmingen
Minchen
Ulm/Neu-Ulm
Nirnberg/Erlangen/Firth
Passau
Regensburg
Rosenheim
Schweinfurt
Straubing
Weiden in der Oberpfalz
Wirzburg

Berlin
Berlin

Brandenburg
Brandenburg an der Havel
Cottbus
Frankfurt (Oder)
Potsdam
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Bremen
Bremen
Bremerhaven

Hamburg
Hamburg
Hamburg-Harburg

Hessen
Darmstadt
Frankfurt am Main
Fulda
Giel3en
Hanau
Kassel
Marburg
Offenbach am Main
Wetzlar
Wiesbaden/Mainz

Mecklenburg-Vorpommern
Neubrandenburg
Rostock
Schwerin
Stralsund/Greifswald

Niedersachsen
Celle
Gottingen
Hannover
Hildesheim
Lineburg
Oldenburg
Osnabriick
Salzgitter/Braunschweig/Wolfsburg
Wilhelmshaven

Nordrhein-Westfalen
Aachen
Bielefeld
Bochum
Bonn
Dortmund
Disseldorf
Duisburg
Essen
Hagen
Koln
Krefeld
Mdénchengladbach
Munster
Paderborn
Siegen
Wuppertal

Rheinland-Pfalz
Kaiserslautern
Koblenz
Mannheim/Ludwigshafen
Wiesbaden/Mainz
Trier
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Saarland
Saarbriicken

Sachsen
Chemnitz
Dresden
Leipzig
Bautzen/Goarlitz/Hoyerswerda
Plauen
Zwickau

Sachsen-Anhalt
Halle (Saale)
Dessau-Rol3lau
Magdeburg

Schleswig-Holstein
Flensburg
Kiel
Liabeck
Neumunster

Thiiringen
Erfurt
Gera
Jena

Oberzentren in Grenznihe in Osterreich

Oberosterreich
Linz/Wels

Salzburg
Salzburg

Tirol
Innsbruck

Vorarlberg
Bregenz
Dornbirn
Feldkirch

Oberzentren in Grenznahe in der Schweiz

Basel-Stadt
Basel

Ziirich
Zurich

Oberzentren in Grenznahe in Frankreich

Elsass
Mulhouse
Colmar
Strasbourg
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Moselle
Metz
Oberzentren in Grenznidhe in Luxemburg
Luxemburg
Luxemburg
Oberzentren in Grenznahe in Belgien
Wallonien
Luttich (Liege)
Oberzentren in Grenznahe in den Niederlande
Limburg
Heerlen
Venlo
Gelderland
Nijmegen (Nimwegen)
Arnhem (Arnheim)

Overijssel
Enschede-Hengelo

Drenthe
Emmen

Groningen
Groningen
Oberzentren in Grenzndhe in Polen
Westpommern
Swinoujscie
Stettin
Lebus
Gorzéw Wielkopolski

Oberzentren in Grenznahe in Tschechien

Liberecky kraj
Liberec

Ustecky kraj
Usti nad Labem

Plzerisky kraj
Plzeri

Jihocesky kraj
Ceské Budéjovice
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Oberzentrale Kernstadte

Die Richtlinien fiir die integrierte Netzgestaltung sehen vor, dass in Doppelzentren und oberzentralen
Stadteverbiinden ein Kernzentrum zu bestimmen ist. Die anderen Stadte werden eine Stufe niedriger
angesetzt. Aus diesem Grund mussten Kernstadte bestimmt werden. Dabei spielte die fiir ein Umland
konzentrierte Infrastruktur eine wesentliche Rolle. In vielen Fallen reicht dies allerdings nicht aus und es

musste auf Kriterien, wie die Einwohnerzahl, besondere Bedeutung, die Zentralitat usw. zurlickgegriffen
werden.

Kernstidte in Deutschland

Baden-Wiirttemberg
Friedrichshafen/Ravensburg/Weingarten
Ravensburg als Kernstadt
Den Kern des Oberzentrums bilden die angebauten Stadte Ravensburg und Weingarten und
umfassen mehr als die Halfte der Einwohner des Oberzentrums. Ravensburg ist die Kreisstadt
des Landkreises Ravensburg und deutlich gréRer als Weingarten. Die infrastrukturelle Konzent-

ration liegt auf allen Teilstadten. Da Friedrichshafen abgelegener liegt, wurde Ravensburg als
Kernstadt bestimmt.

Lorrach/Weil am Rhein
Lorrach als Kernstadt

Unter anderem ist Lérrach grofRer als Weil am Rhein. Deshalb wurde Lérrach als Kernstadt be-
stimmt.

Mannheim/Ludwigshafen
Mannheim als Kernstadt

Unter anderem ist Mannheim gréRer als Ludwigshafen. Deshalb wurde Mannheim als Kernstadt
bestimmt.

Tubingen/Reutlingen
Reutlingen als Kernstadt

Unter anderem ist Reutlingen gréRer als Tubingen. Deshalb wurde Reutlingen als Kernstadt
bestimmt.

Ulm/Neu-Ulm
Ulm als Kernstadt
Unter anderem ist Ulm gréRer als Neu-Ulm. Deshalb wurde Ulm als Kernstadt bestimmt.

Bayern
Deggendorf/Plattling
Deggendorf als Kernstadt

Unter anderem ist Deggendorf grofer als Plattling. Deshalb wurde Deggendorf als Kernstadt
bestimmt.

Ulm/Neu-Ulm
Ulm als Kernstadt
Unter anderem ist Ulm gréRer als Neu-Ulm. Deshalb wurde Ulm als Kernstadt bestimmt.

Nirnberg/Erlangen/Firth
Nurnberg als Kernstadt

Unter anderem ist Nirnberg grof3er als Erlangen und Furth. Deshalb wurde Nirnberg als Kern-
stadt bestimmt.

Hessen
Wiesbaden/Mainz
Wiesbaden als Kernstadt

Wiesbaden ist die Landeshauptstadt von Hessen. Deshalb wurde Wiesbaden als Kernstadt
bestimmt.

15



Methodik

Mecklenburg-Vorpommern
Stralsund/Greifswald
Stralsund als Kernstadt

Stralsund ist groRer als Greifswald. Deshalb wurde Stralsund als Kernstadt bestimmit.

Niedersachsen
Salzgitter/Braunschweig/Wolfsburg
Braunschweig als Kernstadt

Unter anderem ist Braunschweig groRer als Salzgitter und Wolfsburg. Braunschweig liegt zu-

dem zentral zwischen den anderen Stadten. Deshalb wurde Braunschweig als Kernstadt be-
stimmt.

Rheinland-Pfalz
Mannheim/Ludwigshafen
Mannheim als Kernstadt

Unter anderem ist Mannheim groRer als Ludwigshafen. Deshalb wurde Mannheim als Kernstadt
bestimmt.

Wiesbaden/Mainz
Wiesbaden als Kernstadt

Wiesbaden ist die Landeshauptstadt von Hessen. Deshalb wurde Wiesbaden als Kernstadt
bestimmt.

Sachsen
Bautzen/Goarlitz/Hoyerswerda

Bautzen als Kernstadt

Das Oberzentrum Bautzen/Gérlitz/Hoyerswerda ist das ungewdhnlichste in Deutschland. Hoy-
erswerda liegt rund 36 km von Bautzen entfernt, von Bautzen nach Gorlitz sind es weitere rund
50 km, die kiirzeste Verbindung von Hoyerswerda nach Gorlitz betragt rund 75 km. Gorlitz ist
groRer als Bautzen und Hoyerswerda. Die oberzentralen Funktionen sind in den drei Stadten
verteilt, aber auch mehrfach vorhanden. Die Auswahl der Kernstadt gestaltete sich unter ande-
rem deshalb nicht als einfach. Nach Abwagung vieler Aspekte wurde schliel3lich Bautzen als

Kernstadt bestimmt. Bautzen ist zwar nicht die grofte der drei Stadte, allerdings grofier als
Hoyerswerda, liegt allerdings am zentralsten.

Kernstadte in Grenznihe in Osterreich

Oberosterreich
Linz/Wels
Linz als Kernstadt

Linz ist deutlich groRer als Wels. Linz wird in Osterreich als ein Oberzentrum der Stufe 7 ge-

fuhrt, wahrend Wels ein Oberzentrum der Stufe 5 ist. Deshalb wurde Linz als Kernstadt be-
stimmt.

Kernstidte in Grenznahe in den Niederlande

Overijssel
Enschede/Hengelo
Enschede als Kernstadt

Enschede ist deutlich gréRer als Hengelo. Deshalb wurde Enschede als Kernstadt bestimmt.
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Analyse des leistungsfahigen Grundnetzes

Um die unzureichendsten Verbindungen zwischen Oberzentren zu ermitteln war die Analyse des beste-
henden leistungsféahigen Grundnetzes mit Stand Januar 2009 notwendig. Das grundsatzlich leistungsfa-
hige Grundnetz umfasst alle Bundesautobahnen sowie autobahnahnliche Bundesstral3en als Hauptver-
bindungen zwischen Oberzentren. Die ermittelten Verbindungen wurden kartografisch dargestellt. An-
schlieRend wurde die Karte um die zuvor ermittelten Oberzentren ergéanzt. Um die Ubersichtlichkeit zu
wahren wurde eine weitere Karte erstellt, in der nur noch das Grundnetz der Bundesautobahnen und die
Oberzentren enthalten sind. Zur weiteren Bewertung wurde allerdings die vollstandige Karte herangezo-
gen.

17



Methodik

18



Methodik

Grobermittelung der unzureichenden Verbindungen

Die Richtlinien fiir die integrierte Netzgestaltung (RIN) legen nahe, zur Netzplanung Luftliniennetze zu
verwenden. Aus diesem Grund wurden auch fir die Ermittlung der unzureichendsten Verbindungen Luft-
liniennetze verwendet. Dabei wurden in einem ersten Schritt Luftliniennetze auf dem ersten Ring um die
Oberzentren gelegt.

Die RIN geben Qualitatsvorgaben fiir Verkehrsnetze vor. Die in den RIN im Anhang genannten Vorgaben
zur Einstufung der Angebotsqualitét erwiesen sich allerdings als weniger geeignet, da hierin alle mogli-
chen Relationen enthalten sind, allerdings fast ausschlieflich nur die Relationen zwischen den Oberzent-
ren auf dem ersten Ring zur Bewertung bendtigt wurden. Hinzu kam, dass eine einheitliche Grundlage
fehlte. Zur Ermittlung der Reiseweiten, Luftlinienentfernungen sowie Reisezeiten wurde eine Routenpla-
nersoftware von Navtec verwendet, wie sie auch auf www.map24.de zum Einsatz kommt. Dabei wurde
die schnellste Verbindung gewanhlt, die Fahrgeschwindigkeiten auf 100 km/h auf Autobahnen, 80 km/h auf
BundesstraRen, 50 km/h in Ortsdurchfahrten und 20 km/h auf Fahren gesetzt und die Option "Autoziige
verwenden" deaktiviert. Die so ermittelten Luftliniengeschwindigkeiten hatten nicht mit den Vorgaben in
den RIN korrespondiert, da diese mit dem Verkehrsmodell Deutschland sowie dem Verkehrsmodell der
Region Stuttgart ermittelt wurden. Aus diesen Griinden musste eine eigene Datengrundlage geschaffen
werden.

So wurden zunachst 605 Relationen auf dem ersten Ring im Luftliniennetz zwischen den Oberzentren
ermittelt. Doppelte Relationen wurde anschlieRend aussortiert, so dass noch 368 Relationen Gbrig blie-
ben, welche in einem weiteren Schritt analysiert wurden. Fiir jede Relation wurde die Fahrstrecke, Fahr-
zeit, die Luftlinienentfernung und -geschwindigkeit sowie der Umwegfaktor ermittelt. Als nachster Schritt
erfolgte die Einteilung in Qualitatsstufen. Diese wurden so gewahlt, dass die Stufen A-C 80 Prozent aller
Relationen ausmachen und nur 20 Prozent auf die Stufen D-F entfallen. Als Ergebnis wurde schlieRlich
folgendes festgehalten:

Entfernung und Luftliniengeschwindigkeiten oberzentraler Verbindungen auf dem ersten Ring in Deutschland
und benachbarter Oberzentren auerhalb Deutschlands
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Luftlinienentfernung (km)

SAQ
Entfernung A B C D E F
[km] [km/h] [km/h] [km/h] [km/h] [km/h] [km/h]
10 100,0 51,7 45,1 38,5 37,3 36,0
20 100,0 59,4 55,0 50,6 46,7 42,9
30 100,0 63,7 58,2 52,7 44,4 36,1
40 100,0 65,7 58,9 52,0 49,3 46,7
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Umwegfaktoren oberzentraler Verbindungen auf dem ersten Ring in Deutschland und benachbarter Oberzentren
auBerhalb Deutschlands
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Entfernung A B C D E F
[km] [Faktor] [Faktor] [Faktor] [Faktor] [Faktor] [Faktor]
10 1,0 1,2 1,3 1,5 1,5 1,5
20 1,0 1,2 1,3 1,4 1,6 1,9
30 1,0 1,2 1,3 1,4 1,8 2,1
40 1,0 1,2 1,3 1,5 1,5 1,6
50 1,0 1,2 1,3 1,5 1,8 2,2
60 1,0 1,2 1,4 1,6 1,8 2,0
70 1,0 1,2 1,4 1,5 1,6 1,8
80 1,0 1,3 1,5 1,7 1,7 1,8
90 1,0 1,2 1,3 1,5 1,6 1,8
100 1,0 1,3 1,4 1,6 1,8 2,0
110 1,0 1,4 1,5 1,7 1,8 1,8
120 1,0 1,2 1,2 1,3 1,3 1,3
130 1,0 1,3 1,3 1,4 1,5 1,6
140 1,0 1,5 1,6 1,8 1,8 1,8

20



Methodik

Nach der Schaffung dieser einheitlichen Datengrundlange sowie der Ermittlung der Qualitatsstufen fiir die
Angebotsqualitat konnten in einem ersten Schritt die nach den RIN besonders unzureichenden ober-
zentralen Verbindungen ermittelt werden.

Hierzu wurden zunéachst jeder Relation die ermittelten Qualitatsstufen fur die Luftliniengeschwindigkeit
und den Umwegfaktor zugeordnet. Die RIN geben vor, dass Liicken im Netz unter anderem dann beste-
hen, wenn eine niedrige Luftliniengeschwindigkeit zusammen mit einem hohen Umwegfaktor vorliegt.
Dann ist zu prifen, ob eine neue direktere Verbindung zweckmaRig ist oder das System der zentralen
Orte um neuen Oberzentren auszuweiten. Es wurden ganze 34 Verbindungen ermittelt.

Relation Fahrstrecke | Fahrzeit Vit Urak
Friedrichshafen/Ravensburg/Weingarten - Konstanz 88,42 km 01:13 27,8 2,5
Wilhelmshaven - Bremerhaven 71,32 km 01:04 28,2 2,3
Stralsund/Greifswald - Swinoujécie (Polen) 140,12 km 01:51 29,3 2,5
Bremerhaven - Wilhelmshaven 75,16 km 00:59 30,5 2,4
Essen - Wuppertal 51,54 km 00:34 39,0 2,2
Deggendorf-Plattling - Plzeri (Tschechien) 240,58 km 02:30 41,5 2,3
Bautzen/Gorlitz/Hoyerswerda - Usti nad Labem 139,31 km 01:27 429 2,2
(Tschechien)

Neubrandenburg - Swinoujscie (Polen) 129,01 km 01:44 43,2 1,7
Marburg - Siegen 100,53 km 01:11 43,4 1,9
Konstanz - Bregenz (Osterreich) 73,82 km 01:00 44,0 1,6
Lorrach/Weil am Rhein - Villingen-Schwenningen 147,50 km 01:49 44 1 1,8
Neumlnster - Bremerhaven 233,03 km 02:26 442 2,1
Bochum - Hagen 40,29 km 00:28 447 1,8
Passau - Ceské Budéjovice (Tschechien) 135,56 km 01:52 45,6 1,6
Bayreuth - Coburg 101,77 km 01:10 46,1 1,8
Freiburg im Breisgau - Villingen-Schwenningen 78,06 km 01:04 46,2 1,5
Landshut - Rosenheim 146,18 km 01:35 46,2 1,9
Leipzig - Gera 96,56 km 01:09 46,9 1,7
Hildesheim - Paderborn 187,89 km 01:59 47,2 2,0
Siegen - Koblenz 101,05 km 01:19 47,3 1,6
Tubingen/Reutlingen - Konstanz 161,08 km 01:52 48,1 1,8
Heilbronn - Pforzheim 80,28 km 00:56 48,1 1,7
Bielefeld - Miinster 107,25 km 01:16 48,2 1,7
Jena - Coburg 162,21 km 01:43 48,2 1,9
Offenburg - Tiibingen/Reutlingen 174,05 km 01:54 48,3 1,8
Wiesbaden/Mainz - Koblenz 96,82 km 01:06 48,5 1,7
Frankfurt (Oder) - Stettin (Polen) 225,10 km 02:25 48,7 1,9
Deggendorf/Plattling - Ceské Budé&jovice (Tschechien) 173,74 km 02:15 48,9 1,5
Ansbach - Bamberg 121,87 km 01:22 49,0 1,8
Kassel - Siegen 215,35 km 02:16 49,3 1,9
Freiburg im Breisgau - Zurich (Schweiz) 161,70 km 01:42 49,4 1,9
Ansbach - Niirnberg/Erlangen/Firth 64,85 km 00:46 49,7 1,6
Amberg - Weiden in der Oberpfalz 52,59 km 00:37 49,7 1,6
Mdunster - Paderborn 147,96 km 01:37 49,8 1,8
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In einem weiteren Schritt geben die RIN vor, dass Oberzentren untereinander innerhalb von 120 Minuten
erreichbar sein sollten. Dies ist in Deutschland bei allen Oberzentren mit dem nachst gelegenen Ober-
zentrum der Fall. Mit den weiter entfernten allerdings nicht immer:

Relation Fahrstrecke | Fahrzeit Vit Urak
Kassel - Erfurt 191,90 km 02:01 54,9 1,7
Neubrandenburg - Potsdam 160,42 km 02:04 61,4 1,2
Koblenz - Saarbriicken 197,50 km 02:04 62,9 1,5
Géttingen - Magdeburg 193,89 km 02:04 63,5 1.4
Paderborn - Siegen 196,54 km 02:05 50,4 1,8
Gottingen - Halle (Saale) 192,05 km 02:08 64,8 1.4
Berlin - Gorzow Wielkopolski (Polen) 185,77 km 02:14 56,4 1.4
Deggendorf/Plattling - Ceské Budé&jovice (Tschechien) | 173,74 km 02:15 48,9 1,5
Kassel - Siegen 215,35 km 02:16 49,3 1,9
Brandenburg an der Havel - Neubrandenburg 180,79 km 02:18 58,0 1,3
Frankfurt (Oder) - Stettin (Polen) 225,10 km 02:25 48,7 1,9
Chemnitz - Plzeri (Tschechien) 164,57 km 02:25 51,0 1,3
Neumiinster - Bremerhaven 233,03 km 02:26 44,2 2,1
Brandenburg an der Havel - Schwerin 226,01 km 02:27 62,5 1,4
Deggendorf/Plattling - Plzeri (Tschechien) 240,58 km 02:30 41,5 2,3
Chemnitz - Prag (Tschechien) 225,66 km 02:30 53,9 1,6
Schwerin - Salzgitter/Braunschweig/Wolfsburg 300,09 km 03:10 50,6 1,8
Ldneburg - Brandenburg an der Havel 275,17 km 03:13 52,8 1,6
Schwerin - Magdeburg 308,07 km 03:15 50,6 1,8

Die mit den beiden Schritten ermittelten Relationen wurden anschlieend darauf geprift, ob nicht bereits
eine leistungsfahige oberzentrale Verbindung vorhanden ist. Ist dies der Fall, so wurde die Relation aus-
sortiert. Auch Relationen, deren Unzureichendheit ausschlief3lich nicht auf deutschem Gebiet liegt wur-
den aussortiert, da bei diesen Relationen Deutschland nur einen geringen Einfluss darauf hat, dass Ver-
besserungen vorgenommen werden. Angesichts der Kassenlage ist auszuschlieRen, dass Deutschland
auf fremdem Staatsgebiet diese Verbindungen auf eigene Kosten in absehbarer Zeit verbessern wird,
sofern dies aufgrund der zum Teil doch recht hohen Entfernungen maglich ist.

In einem zweiten Schritt wurde der erste Ring im Luftliniennetz um jedes Oberzentrum noch einmal ge-
nauer geprift. Dabei wurden sternférmige Linien zu den umliegenden Oberzentren gezogen und an-
schlieRend geprift, wie die Verbindungen ausgebildet sind. Handelte es sich um nicht ausgebaute Bun-
desstralRen, so wurden diese Verbindungen mit in die Liste aufgenommen, sofern sich diese in einem
Zustand befinden, der fir die Verbindungsfunktion nicht geeignet ist. War in einem zweiten Teilschritt
ersichtlich, dass offensichtlich noch oberzentrale Verbindungen (iber den ersten Ring hinaus unzurei-
chend sind, so wurde er entsprechend erweitert und sofern festgestellt wurde, dass eine Verbindung dar-
Uber hinaus besonders unzureichend ist, diese ebenfalls in die Liste aufgenommen. In den meisten Fal-
len reichte die Betrachtung des ersten Rings aus, nur bei wenigen Relationen erfolgte eine Erweiterung.

Abschlief3end stand eine umfangreiche Liste mit den potentiell unzureichendsten Verbindungen zwischen
den Oberzentren in Deutschland und mit den angrenzenden Oberzentren in den Nachbarlandern fest.
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Feinermittlung der unzureichenden Verbindungen

Nach der groben Ermittlung der in Frage kommenden potentiell besonders unzureichenden Verbindun-
gen zwischen den Oberzentren wurden die ermittelten Verbindungen genauer untersucht.

Da bisher in erster Linie nur Achsen ermittelt wurden, wurden diesen nun als erstes die betreffenden
Bundesfernstral’en zugeordnet. AnschlieRend wurden alle Verbindungen aussortiert, die keine Hauptver-
bindungen auf einer Relation sind. Es wurde also das grundsatzlich leistungsfahige Bestandsnetz danach
Uberprift, ob eine Relation bereits Gber dieses abgewickelt wird und wie bedeutend eine ermittelte Ver-
bindung ist. Dabei wurde vor allem die Navtec Routenplanersoftware verwendet, mit welcher die schnells-
te Verbindung ermittelt wurde. Aber auch die Verkehrsbelastung, insbesondere der Schwerverkehr, sowie
die bereits ausgebauten Abschnitte auf einer Relation wurden betrachtet.

In einem weiteren Schritt erfolgte die Uberpriifung der noch tibrigen Verbindungen mit dem Bundesver-
kehrswegeplan 2003. Waren MalRnahmen geplant, welche dazu geeignet sind eine ermittelte Verbindung
angemessen so zu verbessern, sodass die bestehenden Defizite vollstandig behoben oder zum gréten
Teil verbessert werden kénnen, wurde die Verbindung aussortiert, sofern es sich um andere Stralen
handelte. In diesen Fallen ware die Schaffung von komplett neuen leistungsfahigen Verbindungen tber-
flissig gewesen. Der Verkehr wird somit auf Hauptachsen gebiindelt.

Die nun noch Ubrigen Verbindungen wurden noch einmal gepriift. Dabei wurden die Ist-
Verbindungsstufen nach den RIN mit den Soll-Verbindungsstufen jeden Abschnitts verglichen. Anschlie-
Rend erfolgte eine Bewertung nach dem Kettenprinzip: Eine Verbindung ist nur so stark, wie ihr
schwachstes Glied. Wenn nun innerhalb einer Verbindung die Verbindung "problematisch" oder "nicht
vertretbar" war, so wurde eine Verbindung in der Liste belassen, die Anderen wurden entfernt, sofern
nach einer weiteren Priifung ermittelt wurde, dass die Verbindung ausreichend bemessen und keine wei-
teren Defizite vorhanden sind.

Um schlieRlich keine Verbindung zu ibersehen wurden in einem weiteren Schritt die obersten Stralen-
baubehoérden der Flachenlander mit der Bitte angeschrieben, die ihrer Meinung nach unzureichenden
Verbindungen zwischen den Oberzentren in ihrem Zustandigkeitsgebiet mitzuteilen. Allerdings nach noch
nach den alten RAS-N. Es gingen zehn Antworten ein. Selbst auf mehrfache Nachfrage antworteten die
Ubrigen drei nicht. Die Verbindungen wurden mit den Antworten abgeglichen und noch einmal nach den
RIN Uberpriift. Als Ergebnis konnte festgehalten werden, dass keine Verbindung ubersehen wurde. Statt
dessen wurden folgende Verbindungen entfernt, da diese laut den Ministerien von untergeordneter Be-
deutung fiir die Verbindung von Oberzentren sind:

e B 10 Pirmasens - Landau (Pfalz)
Auf der Relation Saarbrlicken - Karlsruhe.
Die Relation lauft derzeit Gber das Autobahnnetz.

e A 20 Neuminster - Oldenburg
Auf der Relation Neuminster - Bremerhaven.
In erster Linie handelt es sich um eine Seehafenhinterlandanbindung, auch zusammen mit der
A 26, allerdings nicht um eine neue Verbindung von Oberzentren.

. Bremerhaven - Wilhelmshaven.
Auf der Relation Bremerhaven - Wilhelmshaven.
Es wurden zwar vor allem nach den RIN Defizite ermittelt, die verbindenden Autobahnen- und
BundesstralRen befinden sich allerdings iberwiegend in gutem Zustand. Darlber hinaus spiele
die Verbindung der beiden Zentren Uber das klassifizierte StralRennetz keine allzu grof3e Rolle.

Als Ergebnis standen die unzureichendsten oberzentralen Hauptverbindungen in Deutschland und mit
benachbarten Oberzentren in benachbarten Landern fest. Dabei handelt es sich um nicht ausgebaute
bzw. nicht vollstdndig ausgebaute BundesstralRenachsen, die oft zahlreiche Ortsdurchfahrten aufweisen,
als «problematisch» oder «nicht vertretbar» einzustufen sind und ihre Funktion als oberzentrale Verbin-
dungen nicht oder nicht richtig erfillen kdnnen. Diese Verbindungen bilden die Liicken im leistungsfahi-
gen Grundnetz der Bundesfernstral®en und erfordern deshalb besondere Beachtung.
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Gewichtung der ermittelten Verbindungen

Nach der Ermittlung der unzureichendsten oberzentralen Verbindungen, also die Liicken im leistungsfa-
higen Grundnetz, sollten diese nach deren aktuellen Schweregrad gewichtet werden. Eine Verbindung
sollte je starker gewichtet werden, desto unzureichender sie im Ganzen gegeniiber den Anderen mit
Stand Januar 2009 ist. Wobei hier zu beachten ist, dass alle ermittelten Verbindungen unzureichend sind.
Mit jeder Ausbaumafinahme sollte auch der Schweregrad einer Verbindung abnehmen, was zusatzlich
beachtet werden musste.

Hierzu mussten eine Vielzahl an Daten gesammelt und ausgewertet werden. Damit eine einheitliche Wer-
tung moglich war, wurde deshalb mit einem ersten Schritt eine 5-Punkte-Skala definiert. Jede Bewer-
tungskomponente konnte damit maximal 5 Punkte erreichen. In einem zweiten Schritt erfolgte die Zu-
sammenstellung der Daten. Um den Uberblick nicht zu verlieren wurden die Bewertungskomponenten in
einem dritten Schritt in die Bewertungsgruppen "Verbindung", "Anbindung", "Lénge", "DTV" und "Defizi-
te" gegliedert, wobei die Bewertungsgruppen so angelegt wurden, dass auch diese jeweils maximal 5
Punkte erreichen kdnnen.

SchlieBllich wurde das Endergebnis, zur Gewichtung der einzelnen Verbindungen, ermittelt. Da vor allem
die Verbindung der zentralen Orte von entscheidender Wichtigkeit ist, wurde dabei so vorgegangen, dass
zunachst die Summe aus den Ergebnissen der Gruppen "Anbindung”, "Lénge", "DTV" und "Defizite" ge-
bildet wurde und diese anschlieRend mit dem Ergebnis der Gruppe "Verbindung" multipliziert wurde. Das
Ergebnis ist ein Wert, welcher den Schweregrad einer unzureichenden Verbindung darstellt. Maximal
kann eine Verbindung nach dieser Methodik 100 Punkte erreichen, wobei diese in keinem Fall erreicht
wurden.

Auf den folgenden Seiten werden die Bewertungsgruppen mit inren Bewertungskomponenten ausfihrlich
beschrieben.
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Bewertungsgruppe Verbindung

Mit der Bewertungsgruppe "Verbindung" wurde die Verbindungsbedeutung einer Verbindung gegenuber
den Anderen ermittelt und dargestellt. Die Gruppe besteht aus den Komponenten "Stral8e", "Achse", "O-
berzentren", "Mittelzentren" und "Planungsstand". Wobei nur die Ergebnisse der Komponenten Ober- und
Mittelzentren mit in die Bewertung einflieRen. Die Ubrigen dienen der Information.

Berechnung des Ergebniswerts

Das Ergebnis der Gruppe ist das Ergebnis der Komponenten Ober- und Mittelzentren. Dabei wurde zu-
nachst die Summe der Oberzentren einer Verbindung mit dem Wert 12,5 multipliziert, die Summe der
Mittelzentren einer Verbindung mit dem Wert 2,5 multipliziert und die Summe aus beiden Komponenten
gebildet. Dies wurde bei jeder Verbindung wiederholt. AnschlieRend wurden die Werte so umgerechnet,
dass die Verbindung mit dem héchsten Ergebniswert 5 Bewertungspunkte erhielt und die Anderen ent-
sprechend ihrer Ergebniswerte entsprechend weniger.

Die Anzahl der Oberzentren wird mit 12,5 multipliziert, da Oberzentren in der Regel 12,5-mal so viel Ein-
wohner, wie Unterzentren haben. Die Anzahl der Mittelzentren wird mit 2,5 multipliziert, da Mittelzentren
in der Regel 2,5-mal so viel Einwohner, wie Unterzentren haben. Es wurde unterstellt, dass grob gesagt
mehr Einwohner mehr Infrastruktur bendétigen und die zentralen Orte entsprechend ihrer Bedeutung Inf-
rastruktur biindeln und fiir ein Umland bereit stellen. Damit wird die Bedeutung der Zentren gewichtet.
Unterzentren werden allerdings nicht aufgefiihrt, da diese nicht in allen Bundeslandern flachendeckend
ermittelt werden konnten. Probleme bereitet dabei vor allem die Raumordnungskarte des Landes
Schleswig-Holstein, in der zwar die zentralen Orte eingezeichnet, allerdings nicht beschriftet sind.

Bewertungskomponente StraBe

Die Bewertungskomponente "Stra3e" dient nur der Informationen und enthalt die StraRennummern der
ermittelten Bundesfernstrallen der entsprechenden Relation. Es sind in der Regel alle betreffenden Bun-
desfernstralRen aufgefiihrt. Nur in wenigen Fallen wurde auf sehr kurze Teilabschnitte verzichtet, um die
Ubersicht zu wahren und nicht den Anschein zu erwecken, dass diese in gréerem Umfang beteiligt sind,
sofern diese bereits grundsatzlich leistungsfahig ausgebaut sind. Das Ergebnis der Bewertungskompo-
nente ist immer der Wert 0,0, der nicht in die Wertung mit einflief3t.

Bewertungskomponente Achse

Die Bewertungskomponente "Achse" dient nur der Information und enthalt die Start- und Zieloberzentren
der Relation sowie in Klammern die Einwohnerzahlen der genannten Oberzentren. Das Ergebnis der
Bewertungskomponente ist immer der Wert 0,0, der nicht in die Wertung mit einflie3t.

Bewertungskomponente Oberzentren

Mit der Bewertungskomponente "Oberzentren" wird die Anzahl der Oberzentren aufgefiihrt, die verbun-
den werden. Die Anzahl der Oberzentren wurde mit dem Wert 12,5 zur Gewichtung multipliziert, was den
Ergebniswert der Bewertungskomponente ergibt, der allerdings noch mit dem Ergebniswert der Bewer-
tungskomponente Mittelzentren verrechnet wird, um ein Endergebnis auf einer 5-Punkte-Skala zu errei-
chen. Die genaue Vorgehensweise wurde bereits oben unter "Berechnung des Ergebniswerts" ausfihr-
lich beschrieben.

Bewertungskomponente Mittelzentren
Mit der Bewertungskomponente "Mittelzentren™ wird die Anzahl der Mittelzentren aufgefihrt, die durch
eine Achse verbunden bzw. angebunden werden. Die Anzahl der Mittelzentren wurde mit dem Wert 2,5

zur Gewichtung multipliziert, was den Ergebniswert der Bewertungskomponente ergibt, der allerdings
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noch mit dem Ergebniswert der Bewertungskomponente Oberzentren verrechnet wird, um ein Endergeb-
nis auf einer 5-Punkte-Skala zu erreichen. Die genaue Vorgehensweise wurde bereits oben unter "Be-
rechnung des Ergebniswerts" ausfiihrlich beschrieben.

Bewertungskomponente Planungsstand
Die Bewertungskomponente "Planungsstand" dient nur der Informationen und enthalt die Einstufung der
einer Achse betreffende Straltenverbindung bzw. Verbindungen im Bundesverkehrswegeplan 2003 sowie

in manchen Fallen darliber hinaus gehende Informationen. Das Ergebnis der Bewertungskomponente ist
immer der Wert 0,0, der nicht in die Wertung mit einflief3t.
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Bewertungsgruppe Anbindung

Mit der Bewertungsgruppe Anbindung wurde die Anbindungsbedeutung einer Verbindung gegeniber den
Anderen ermittelt und dargestellt. Die Gruppe besteht aus den Komponenten "Flughéfen", "Hafen", "Gd-
terverkehrszentren" und "Messen".

Berechnung des Ergebniswerts

Das Ergebnis der Gruppe ist der arithmetische Mittelwert der Ergebnisse der einzelnen Bewertungskom-
ponenten. Jede Komponente kann maximal 5 Punkte erreichen.

Bewertungskomponente Flughafen

Mit der Bewertungskomponente "Flughéfen™ wird die Anbindungsfunktion einer Verbindung zu einem
Flughafen dargestellt und gewichtet. Dabei kdnnen bis zu 5 Punkte erreicht werden.

Flughafen sind Start- und Landeplatze fiir Luftfahrtfahrzeuge mit dazugehdriger Infrastruktur. Auf Flugha-
fen findet regelmaRig kommerzieller Flugverkehr mit weitrdumiger Verbindungswirkung statt. Flughafen
verfiigen in Deutschland Uber einen sogenannten Bauschutzbereich und miissen von den Landesluft-
fahrtbehdrden als Flughafen genehmigt werden. Flughafen erfiillen einen héheren Sicherheitsstandard
als einfache Flugplatze. Auf ihnen ist je nach GroRe eine Flughafeninfrastruktur wie Hangars, Wartungs-
einrichtungen fiir Flugzeuge, Abfertigungsanlagen am Boden, Luftverkehrskontrolle und Serviceeinrich-
tungen fir Passagiere, wie Restaurants, Lounges oder Sicherheitsdienste, vorhanden. In der Regel sind
Flughafen gut an das Uberregionale Verkehrswegenetz angebunden.

Bei der Bewertung wurde zwischen Haupt- und Nebenanbindung zu Flughafen unterschieden. Als
Hauptanbindung wurden Verbindungen festgelegt, wenn diese direkt an einen Flughafen anschlieRen
oder so nahe wie méglich iber das BundesfernstralRennetz zu diesem fiihren. Als Nebenanbindung wur-
den Verbindungen festgelegt, welche einen Flughafen neben den Hauptverbindungen, erreichbar ma-
chen.

Die Punktevergabe richtete sich nach der folgenden Tabelle:

Punkte Verbindungsfunktion
0,0 Keine Anbindung
0,7 Kleiner Sonderflughafen
1,4 GroR3er Sonderflughafen
21 Kleiner Regionalflughafen
2,9  GroRer Regionalflughafen
3,6 Kleiner internationaler Flughafen
4,3  MittelgroRer internationaler Flughafen
5,0 Grofer internationaler Flughafen

Das Ergebnis der Bewertungskomponente ist ein Wert, der angibt, wie wichtig eine Verbindung zur An-
bindung eines Flughafens ist. Das Ergebnis fliet mit in die Berechnung der Anbindungsbedeutung ein.

Bewertungskomponente Hafen

Mit der Bewertungskomponente "Hé&fen" wird die Anbindungsfunktion einer Verbindung zu einem Hafen
dargestellt und gewichtet. Dabei kdnnen bis zu 5 Punkte erreicht werden.

Ein Hafen ist ein natirlich oder als Hafenanlage kiinstlich geschitzter Uferbereich fiir die Schifffahrt. Ein
Hafen besteht meist aus einem System von Hafenbecken, Anlegestellen, Kais, Hafenmauern und Molen.
Wichtigere Hafen haben in der Regel eine eigene Verkehrsanbindungen, wie einen Eisenbahnanschluss
oder Autobahnanbindung. Es wird unterschieden zwischen Seehafen, Binnenhafen, Kanalhafen, Tief-
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wasserhafen oder Binnenseehéfen. Seehéafen liegen an Meeren, wahrend Binnenhafen an Flissen lie-
gen. Fur den moglichst umweltfreundlichen, wie auch effektiven Giitertransport, spielen Hafen eine wich-
tige Rolle. Ein Binnenschiff kann die Gltermenge von 2-3 Giiterziigen oder die Ladung von 120-150 Lkw
aufnehmen. Aus diesem Grund bendétigen Hafen auch eine gute Verkehrsanbindung an das tberregiona-
le Stralennetz, welches Idealerweise aufgrund des hohen Schwerverkehrs ortsdurchfahrtsfrei ausgebaut
ist.

Bei der Bewertung wurde zwischen Haupt- und Nebenanbindung zu Hafen unterschieden. Als Hauptan-
bindung wurden Verbindungen festgelegt, wenn diese direkt an einen Hafen anschlieen oder so nahe
wie moglich Gber das Bundesfernstraliennetz zu diesem fiihren. Als Nebenanbindung wurden Verbin-
dungen festgelegt, welche einen Hafen neben den Hauptverbindungen, erreichbar machen.

Die Punktevergabe richtete sich nach der folgenden Tabelle:

Punkte Verbindungsfunktion
0,0 Keine Anbindung

1,3 Kleiner Binnenhafen
2,5 GrofR3er Binnenhafen
3,8 Kleiner Seehafen

5,0 GrofRer Seehafen

Das Ergebnis der Bewertungskomponente ist ein Wert, der angibt, wie wichtig eine Verbindung zur An-
bindung eines Hafens ist. Das Ergebnis flie3t mit in die Berechnung der Anbindungsbedeutung ein.

Bewertungskomponente Giiterverkehrszentren (GVZ)

Mit der Bewertungskomponente "Giiterverkehrszentren" wird die Anbindungsfunktion einer Verbindung zu
einem Giterverkehrszentrum dargestellt und gewichtet. Dabei kénnen bis zu 5 Punkte erreicht werden.

Guterverkehrszentren verkniipfen die einzelnen Verkehrstrager und dienen dazu Guterverkehr von der
StralRe auf die anderen Verkehrstrager Schiene, Wasserstrale und Luftfahrt zu verlagern. Ein optimales
Guterverkehrszentrum verknipft daher alle Verkehrstrager. Aufgrund des hohen Lkw-Verkehrs zu Giiter-
verkehrszentren sollten die Zulaufstrecken gut und ortsdurchfahrtsfrei ausgebaut sein.

Bei der Bewertung wurde zwischen Haupt- und Nebenanbindung unterschieden. Als Hauptanbindung
wurden Verbindungen festgelegt, wenn diese direkt an ein GVZ anschlieRen oder so nahe wie mdglich
Uber das Bundesfernstralennetz zu diesem fuihren. Als Nebenanbindung wurden Verbindungen festge-
legt, welche ein GVZ neben den Hauptverbindungen, erreichbar machen.

Die Punktevergabe richtete sich nach der folgenden Tabelle:

Punkte Verbindungsfunktion
0,0 Keine Anbindung
2,5 Nebenanbindung
5,0 Hauptanbindung

Das Ergebnis der Bewertungskomponente ist ein Wert, der angibt, wie wichtig eine Verbindung zur An-
bindung eines Giiterverkehrszentrums ist. Das Ergebnis fliet mit in die Berechnung der Anbindungsbe-
deutung ein.

Bewertungskomponente Messen

Mit der Bewertungskomponente "Messen" wird die Anbindungsfunktion einer Verbindung zu einer Messe
dargestellt und gewichtet. Dabei kdnnen bis zu 5 Punkte erreicht werden.

Eine Messe, im wirtschaftlichen Sinne, ist eine zeitlich begrenzte, wiederkehrende Marketingveranstal-

tung, die es Herstellern oder Verkaufern einer Ware oder einer Dienstleistung ermdglicht, diese zur
Schau zu stellen, zu erlautern und zu verkaufen. Ziel von Messen ist fir Unternehmen in erster Linie die
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Steigerung des Gewinns, die Auffrischung von Kundenkontakten, die Steigerung des Bekanntheitsgrades
sowie der Informationsaustausch. Messen finden an sogenannten Messestandorten statt, welche mit der
entsprechenden Infrastruktur, wie Hallen, Freigelande, Lagermdglichkeiten, Parkplatze usw. ausgestattet
sind. GroRe Messestandorte, auch kurz als Messe bezeichnet, sind in der Regel gut an das Uberregiona-

le Verkehrsnetz angeschlossen und verfiigen Idealerweise Uber eigene Autobahnauffahrten oder Bahn-
haltepunkte.

Die Bewertung der Anbindungsfunktion erfolgte anhand der folgenden Tabelle:

Punkte Anbindungsfunktion
0,0 Keine Anbindung
2,5 Regionale Messe
50 Uberregionale Messe

Das Ergebnis der Bewertungskomponente ist ein Wert, der angibt, wie wichtig eine Verbindung zur An-
bindung einer Messe ist. Das Ergebnis fliet mit in die Berechnung der Anbindungsbedeutung ein.

31



Methodik

32



Methodik

Bewertungsgruppe Lange

Mit der Bewertungsgruppe "Lédnge" wurde die Bedeutung einer Verbindung als Achse gegeniber den
Anderen ermittelt und dargestellt. Die Gruppe besteht aus den Komponenten "Léange", "Luftlinie", "Fahr-
zeit", "Luftliniengeschwindigkeit", "Umwegfaktor", "Anzahl der nicht ausgebauten Abschnitte", "Gesamit-
ldnge der Verbindung" und "Lénge der auswertbaren nicht ausgebauten Abschnitte."

Berechnung des Ergebniswerts

Nur die Komponenten "Gesamtldnge der auswertbaren Abschnitte" und "Ldnge der auswertbaren nicht
ausgebauten Abschnitte" flielRen in das Ergebnis dieser Gruppe ein. Durch die Heranziehung dieser
Komponenten werden Verbindungen zusétzlich starker gewichtet, auf denen mehr Abschnittskilometer
nicht ausgebaut sind. Das Ergebnis der Gruppe ist der arithmetische Mittelwert der Ergebnisse der bei-
den zur Bewertung herangezogenen Komponenten.

Bewertungskomponente Lange

Die Bewertungskomponente "Ldnge" dient nur der Informationen und stellt die gemessene Gesamtlange
der auswertbaren Abschnitte dar. Das Ergebnis der Bewertungskomponente ist immer der Wert 0,0, der
nicht in die Wertung mit einflief3t.

Bewertungskomponente Luftlinie

Die Bewertungskomponente "Luftlinie" dient nur der Informationen und stellt die Luftlinienentfernung einer
Verbindung vom Anfang bis zum Ende dar. Also, vom Zentrum des ersten Oberzentrums zum Zentrum
des zweiten Oberzentrums. Das Ergebnis der Bewertungskomponente ist immer der Wert 0,0, der nicht in
die Wertung mit einflief3t.

Bewertungskomponente Fahrzeit

Die Bewertungskomponente "Fahrzeit" dient nur der Informationen und stellt die ermittelte Fahrzeit der
Verbindung vom Anfang bis zum Ende dar, also vom Zentrum des ersten Oberzentrums zum Zentrum
des zweiten Oberzentrums. Die Fahrzeit wurde mit einer Routenplanersoftware von Navtec ermittelt, die
auch auf www.map24.de zum Einsatz kommt. Dabei wurden folgende Parameter verwendet:

Geschwindigkeit auf Autobahnen: 100 km/h
Geschwindigkeit auf Bundesstraflten: 80 km/h
Geschwindigkeit in Ortsdurchfahrten: 50 km/h
Geschwindigkeit von Fahren: 20 km/h

Die Option "Autoziige verwenden" wurde deaktiviert.

gk~

Das Ergebnis der Bewertungskomponente dient nur der Information und ist immer der Wert 0,0, der nicht
in die Wertung mit einflie3t.

Bewertungskomponente Luftliniengeschwindigkeit

Die Bewertungskomponente "Luftliniengeschwindigkeit" dient nur der Informationen und stellt die berech-
nete Luftliniengeschwindigkeit einer Verbindung dar. Die Luftliniengeschwindigkeit errechnet sich aus
dem Quotienten aus der Luftlinienentfernung als Dividend und der Fahrzeit als Divisor. Die Luftlinienge-
schwindigkeit kann dazu verwendet werden die Angebotsqualitat einer Verbindung mit einer Anderen zu
vergleichen. Wobei es sich hier nur um ein Teilergebnis handelt und noch andere Faktoren eine Rolle
spielen. Das Ergebnis der Bewertungskomponente ist immer der Wert 0,0, der nicht in die Wertung mit
einflielt.
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Bewertungskomponente Umwegfaktor

Die Bewertungskomponente "Umwegfaktor" dient nur der Informationen und stellt den berechneten Um-
wegfaktor einer Verbindung dar. Der Umwegfaktor gibt an wie gro der Umweg im Verhaltnis zu einer
direkten Verbindung ist. Der Umwedgfaktor errechnet sich aus dem Quotienten aus der Gesamtlange der
auswertbaren Abschnitte als Dividend und der Luftlinienentfernung als Divisor. Der Umwegfaktor kann
dazu verwendet werden die Direktheit einer Verbindung mit einer Anderen zu vergleichen. Das Ergebnis
der Bewertungskomponente ist immer der Wert 0,0, der nicht in die Wertung mit einflie3t.

Bewertungskomponente Anzahl der nicht ausgebauten Abschnitte

Die Bewertungskomponente "Anzahl der nicht ausgebauten Abschnitte" dient nur der Informationen und
gibt die Anzahl der vollstandig auswertbaren nicht ausgebauten Abschnitte einer Verbindung an. Wobei
zu beachten ist, dass diese unterschiedliche Langen haben kdnnen. Leider zeigte sich, dass sich nicht
alle Abschnitte einer Verbindung aufgrund fehlender Daten vollstédndig auswerten lieBen. Aus diesem
Grund wird die Anzahl der auswertbaren Abschnitte angegeben. Das Ergebnis der Bewertungskompo-
nente ist immer der Wert 0,0, der nicht in die Wertung mit einflief3t.

Bewertungskomponente Gesamtlange der auswertbaren Abschnitte

Mit der Bewertungskomponente "Gesamtldnge der auswertbaren Abschnitte" wird die Lange einer Ver-
bindung dargestellt und als Achse gegenuber den anderen Verbindungen gewichtet. Es kbnnen maximal
5 Punkte erreicht werden.

Zur Gewichtung wurden zunéachst die Langen aller Verbindungen ermittelt. In einem zweiten Schritt wur-
de die langste Verbindung ermittelt und mit 5 Punkten gewichtet. Die anderen Verbindungen wurden ent-
sprechend ihrer Langen niedriger gewichtet.

Das Ergebnis stellt einen Wert fiir die Lange der Verbindung als Achse gegeniiber den Anderen dar und
flieRt mit in die Bewertung ein.

Bewertungskomponente Lange der auswertbaren nicht ausgebauten Abschnitte

Mit der Bewertungskomponente "Ldnge der auswertbaren nicht ausgebauten Abschnitte" wird die Lange
der vollstandig auswertbaren nicht ausgebauten Abschnitte einer Achse dargestellt und gewichtet. Es
kénnen maximal 5 Punkte erreicht werden.

Zur Gewichtung wurden zunéchst die Langen aller nicht ausgebauten Abschnitte der einzelnen Verbin-
dungen ermittelt und summiert. In einem zweiten Schritt wurde die Verbindung ermittelt, bei der in der
Summe die langsten nicht ausgebauten Abschnitte bestehen und mit 5 Punkten gewichtet. Die anderen
Verbindungen wurden entsprechend niedriger gewichtet.

Durch diese Vorgehensweise sollen Verbindungen, auf denen weniger Kilometer ausgebaut sind starker
gewichtet werden gegenlber Verbindungen, bei denen nur noch wenige Kilometer nicht ausgebaut sind.

Das Ergebnis stellt einen Wert fiir die Gesamtlange der auswertbaren nicht ausgebauten Abschnitte ge-
geniiber den Anderen dar und flie3t mit in die Bewertung ein.
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Bewertungsgruppe DTV

Mit der Bewertungsgruppe "DTV" wurde die Verkehrsbedeutung einer Anbindung gegentiber den Andern
ermittelt und dargestellt. Grundséatzlich sind in der Verkehrsplanung Prognosen ausschlaggebend, doch
liegen zu kompletten Achsen in vielen Féllen keine Prognosen vor. Da es nur um die Gewichtung der
Verbindungen untereinander geht wurde deshalb auf Istwerte der groen StralRenverkehrszéhlung 2005
zurlickgegriffen.

Die Gruppe DTV besteht aus den Achsen-Komponenten "A-DTV-Minimum", "A-DTV-Maximum", "A-DTV-
Durchschnitt", "A-SV-Minimum", "A-SV-Maximum", "A-SV-Durchschnitt" und "A-Fahrleistung" und nicht
ausgebaute Abschnitte-Komponenten "NA-DTV-Durchschnitt", "NA-SV-Durchschnitt" und "NA-
Fahrleistung."

Berechnung des Ergebniswerts

Das Ergebnis der Gruppe ist der Durchschnitt der Ergebnisse der Bewertungskomponenten "A-DTV-
Durchschnitt", "A-SV-Durchschnitt", "A-Fahrleistung", "NA-DTV-Durchschnitt", "NA-SV-Durchschnitt" und
"NA-Fahrleistung." Zur Berechnung wurden ausschlieRlich die ermittelten voll auswertbaren Abschnitte
der Verbindungen herangezogen, wobei zu bemerken ist, dass diese in der Regel 80 Prozent einer Ver-
bindung entsprechen und damit in den meisten Fallen doch noch einen vergleichbaren Wert darstellen.
Durch den Einbezug der NA-Komponenten wird eine Verbindung zusatzlich starker gewichtet, je mehr
Abschnitte unzureichend sind.

Bewertungskomponente A-DTV-Minimum

Die Bewertungskomponente "A-DTV-Minimum" dient nur der Informationen und gibt die in 2005 durch-
schnittliche tagliche Gesamtverkehrsstarke auf dem Abschnitt einer Verbindung an, der am schwachsten
befahren ist. Das Ergebnis der Bewertungskomponente ist immer der Wert 0,0, der nicht in die Wertung
mit einflief3t.

Bewertungskomponente A-DTV-Maximum

Die Bewertungskomponente "A-DTV-Maximum" dient nur der Informationen und gibt die in 2005 durch-
schnittliche tagliche Gesamtverkehrsstarke auf dem Abschnitt einer Verbindung an, der am stérksten
befahren ist. Das Ergebnis der Bewertungskomponente ist immer der Wert 0,0, der nicht in die Wertung
mit einflief3t.

Bewertungskomponente A-DTV-Durchschnitt

Die Bewertungskomponente "A-DTV-Durchschnitt" gibt den Wert und die Gewichtung des auf einer Ver-
bindung in 2005 erhobenen durchschnittlichen taglichen Gesamtverkehrs an. Zur Berechnung wurden
zunachst die vollstdndig auswertbaren Abschnitte einer Verbindung ermittelt und die Langen sowie die
Gesamtverkehrsstarken zugeordnet. Anteilig der Langen der einzelnen Abschnitte im Zusammenspiel mit
den Gesamtverkehrsstarken konnte schlief3lich die durchschnittliche tagliche Verkehrsbelastung der Ge-
samtverbindung in 2005 ermittelt werden, die als A-DTV-Durchschnitt dargestellt wurde. Dabei war zu
beachten, dass in einigen Fallen nicht zu allen Abschnitten Verkehrsmengen vorliegen und deshalb nicht
einbezogen werden konnten. Nach der Ermittlung des A-DTV-Durchschnitts aller Verbindungen erfolgte
die Gewichtung. Dazu wurde zunachst die Verbindung mit dem hdchsten A-DTV-Durchschnitt ermittelt
und dieser 5 Punkte zugeordnet. Die Anderen erhielten entsprechend der ermittelten Aufkommen ent-
sprechend weniger Punkte. Das Ergebnis der Bewertungskomponente ist ein Wert der angibt, wie viel
starker einer Verbindung im Durchschnitt gegentber den anderen Verbindungen belastet ist. Es kbnnen
maximal 5 Punkte erreicht werden.
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Bewertungskomponente A-SV-Minimum

Die Bewertungskomponente "A-SV-Minimum" dient nur der Informationen und gibt die in 2005 durch-
schnittliche tagliche Schwerverkehrsstarke (alle Kraftfahrzeuge mit einem Gesamtgewicht ab 3,5 Tonnen)
auf dem Abschnitt einer Verbindung an, der am schwachsten vom Schwerverkehr befahren ist. Das Er-
gebnis der Bewertungskomponente ist immer der Wert 0,0, der nicht in die Wertung mit einflief3t.

Bewertungskomponente A-SV-Maximum

Die Bewertungskomponente "A-SV-Maximum" dient nur der Informationen und gibt die in 2005 durch-
schnittliche tagliche Schwerverkehrsstarke (alle Kraftfahrzeuge mit einem Gesamtgewicht ab 3,5 Tonnen)
auf dem Abschnitt einer Verbindung an, der am starksten vom Schwerverkehr befahren ist. Das Ergebnis
der Bewertungskomponente ist immer der Wert 0,0, der nicht in die Wertung mit einflie3t.

Bewertungskomponente A-SV-Durchschnitt

Die Bewertungskomponente "A-SV-Durchschnitt" gibt den Wert und die Gewichtung des auf einer Ver-
bindung in 2005 erhobenen durchschnittlichen taglichen Schwerverkehrs an. Zur Berechnung wurden
zunachst die voll auswertbaren Abschnitte einer Verbindung ermittelt und die Langen sowie die Schwer-
verkehrsaufkommen zugeordnet. Anteilig der Langen der einzelnen Abschnitte im Zusammenspiel mit
den Schwerverkehrsaufkommen konnte schlielich die durchschnittliche tagliche Schwerverkehrsbelas-
tung der Gesamtverbindung in 2005 ermittelt werden, die als A-SV-Durchschnitt dargestellt wurde. Dabei
war zu beachten, dass in einigen Fallen nicht zu allen Abschnitten Verkehrsmengen vorliegen und des-
halb nicht einbezogen werden konnten. Nach der Ermittlung des A-SV-Durchschnitts aller Verbindungen
erfolgte die Gewichtung. Dazu wurde zunéachst die Verbindung mit dem héchsten A-SV-Durchschnitt er-
mittelt und dieser 5 Punkte zugeordnet. Die Anderen erhielten entsprechend der ermittelten Schwerver-
kehrsaufkommen entsprechend weniger Punkte. Das Ergebnis der Bewertungskomponente ist ein Wert
der angibt, wie viel starker einer Verbindung im Durchschnitt gegenlber den anderen Verbindungen mit
Schwerverkehr belastet ist. Es kdnnen maximal 5 Punkte erreicht werden.

Bewertungskomponente A-Fahrleistung

Die Bewertungskomponente "A-Fahrleistung" gibt den Wert und die Gewichtung der Fahrleistung auf
einer Verbindung in taglichen Durchschnitt fir das Jahr 2005 an. Zur Berechnung wurden die voll aus-
wertbaren Abschnitte herangezogen. Deren Lange wurde mit dem A-DTV-Durchschnitt multipliziert. Die-
ser Schritt wurde bei allen Verbindungen durchgefiihrt. In einem zweiten Schritt wurde der Verbindung
mit der hochsten Fahrleistung 5 Punkte zugeordnet. Die Anderen erhielten anteilig ihrer Fahrleistung
entsprechend weniger Punkte. Das Ergebnis der Bewertungskomponente ist ein Wert der angibt, wie viel
mehr Verkehr tber eine Verbindung gegenliber den anderen Verbindungen lauft. Es kdnnen maximal 5
Punkte erreicht werden.

Bewertungskomponente NA-DTV-Durchschnitt

Die Bewertungskomponente "NA-DTV-Durchschnitt" gibt den Wert und die Gewichtung des auf den nicht
ausgebauten Abschnitten einer Verbindung in 2005 erhobenen durchschnittlichen taglichen Gesamtver-
kehrs an. Zur Berechnung wurden zunachst die nicht ausgebauten Abschnitte einer Verbindung ermittelt
und die Langen sowie die Gesamtverkehrsstarken zugeordnet. Anteilig der Langen der einzelnen Ab-
schnitte im Zusammenspiel mit den Gesamtverkehrsstarken konnte schliellich die durchschnittliche tagli-
che Verkehrsbelastung der nicht ausgebauten Abschnitte einer Verbindung in 2005 ermittelt werden, die
als NA-DTV-Durchschnitt dargestellt wurde. Dabei war zu beachten, dass in einigen Fallen nicht zu allen
Abschnitten Verkehrsmengen vorliegen und deshalb nicht einbezogen werden konnten. Nach der Ermitt-
lung des NA-DTV-Durchschnitts aller Verbindungen erfolgte die Gewichtung. Dazu wurde zunachst die
Verbindung mit dem héchsten NA-DTV-Durchschnitt ermittelt und dieser 5 Punkte zugeordnet. Die Ande-
ren erhielten entsprechend ihrer Aufkommen weniger Punkte. Das Ergebnis der Bewertungskomponente
ist ein Wert der angibt, wie viel starker die nicht ausgebauten Abschnitte einer Verbindung im Durch-
schnitt gegentber den Anderen belastet sind. Es kdnnen maximal 5 Punkte erreicht werden.
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Bewertungskomponente NA-SV-Durchschnitt

Die Bewertungskomponente "NA-SV-Durchschnitt" gibt den Wert und die Gewichtung des auf den nicht
ausgebauten Abschnitten einer Verbindung in 2005 erhobenen durchschnittlichen taglichen Schwerver-
kehrs an. Zur Berechnung wurden zunachst die nicht ausgebauten Abschnitte einer Verbindung ermittelt
und die Langen sowie die Schwerverkehrsaufkommen zugeordnet. Anteilig der Ladngen der einzelnen
Abschnitte im Zusammenspiel mit den Schwerverkehrsaufkommen konnte schlieRlich die durchschnittli-
che tagliche Schwerverkehrsbelastung der nicht ausgebauten Abschnitte in 2005 ermittelt werden, die als
NA-SV-Durchschnitt dargestellt wurde. Dabei war zu beachten, dass in einigen Fallen nicht zu allen Ab-
schnitten Verkehrsmengen vorliegen und deshalb nicht einbezogen werden konnten. Nach der Ermittlung
des NA-SV-Durchschnitts aller Verbindungen erfolgte die Gewichtung. Dazu wurde zunachst die Verbin-
dung mit dem héchsten NA-SV-Durchschnitt ermittelt und dieser 5 Punkte zugeordnet. Die Anderen er-
hielten entsprechend ihrer Schwerverkehrsaufkommen weniger Punkte. Das Ergebnis der Bewertungs-
komponente ist ein Wert der angibt, wie viel starker die nicht ausgebauten Abschnitte einer Verbindung
im Durchschnitt gegentiber den Anderen mit Schwerverkehr belastet sind. Es kénnen maximal 5 Punkte
erreicht werden.

Bewertungskomponente NA-Fahrleistung

Die Bewertungskomponente "NA-Fahrleistung" gibt den Wert und die Gewichtung der Fahrleistung auf
den nicht ausgebauten Abschnitten einer Verbindung in taglichen Durchschnitt fiir das Jahr 2005 an. Zur
Berechnung wurden die nicht ausgebauten Abschnitte herangezogen. Deren Lange wurde mit dem NA-
DTV-Durchschnitt multipliziert. Dieser Schritt wurde bei allen Verbindungen durchgefihrt. In einem zwei-
ten Schritt wurden der Verbindung mit der hdchsten ermittelten Fahrleistung 5 Punkte zugeordnet. Die
Anderen erhielten anteilig ihrer Fahrleistung entsprechend weniger Punkte. Das Ergebnis der Bewer-
tungskomponente ist ein Wert der angibt, wie viel mehr Verkehr Gber die nicht ausgebauten Abschnitte
einer Verbindung gegeniiber den Anderen lauft. Es kénnen maximal 5 Punkte erreicht werden.
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Bewertungsgruppe Defizite

Mit der Bewertungsgruppe Defizite wurden die bestehenden Defizite einer Verbindung gegeniiber den
Anderen ermittelt und dargestellt. Die Gruppe besteht aus den Komponenten "Maf3geblicher stiindlicher
Verkehr", "Level of Service", "Level of Service Qualitat", "RIN-SAQ", "RIN-SAQ-Qualitat", RIN-Ist-
Kategorie", "RIN-Ist-Qualitét", "RIN-Soll-Kategorie", "RIN-Soll-Qualitat", "RIN-Differenz", "Anzahl der
Ortsdurchfahrten" und "Vertraglichkeit."

Berechnung des Ergebniswerts

In die Berechnung des Ergebniswerts wurden die Komponenten "Level of Service", "RIN-Differenz" und
"Anzahl der Ortsdurchfahrten" einbezogen. Unter anderem hat sich fiir die Bewertung die Komponente
"RIN-SAQ" als ungeeignet erwiesen, da sie nur einen Vergleichswert mit anderen oberzentralen Verbin-
dungen darstellt und nur sehr indirekt etwas Uber bestehende Defizite aussagt, weshalb sie nicht mit in
die Bewertung einfliel3t. Das Ergebnis der Gruppe ist der Durchschnitt der Ergebnisse der drei zur Bewer-
tung herangezogenen Bewertungskomponenten.

Bewertungskomponente MSV

Die Bewertungskomponente "MSV" dient nur der Informationen und gibt den fiir eine Verbindung in 2005
ermittelten mafRgeblichen stiindlichen Verkehr (MSV) an. Der mafRgebliche stiindliche Verkehr gibt die
Verkehrsbelastung etwa zur 30. héchste Jahresstunde an und wird verwendet, um den Level of Service
(LOS) nach HCM 2000 zu berechnen. Das Ergebnis der Bewertungskomponente ist immer der Wert 0,0,
der nicht in die Wertung mit einflief3t.

Bewertungskomponente Level of Service (LOS)

Die Bewertungskomponente "Level of Service" gibt den Level of Service einer Verbindung sowie dessen
Gewichtung an. Mit dem Level of Service werden Verbindungen anhand des Verkehrsflusses gewichtet
und dargestellt. Die beste Qualitatsstufe ist dabei A und steht fiir einen freien Verkehrsfluss, F steht fir
Uberlastet. Der Level of Service kann sowohl nach dem Highway Capacity Manual 2000 (HCM 2000),
aber auch des Handbuchs fiir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (HBS) berechnet werden. Die
Berechnung erfolgte nach dem HCM 2000, da das HBS nicht zur Verfligung stand. Zur Berechnung wur-
den nach dem Kettenprinzip vorgegangen - eine Kette ist nur so stark, wie ihr schwéchstes Glied - und
nur die nicht ausgebauten Abschnitte herangezogen, die Qualitat des Verkehrsflusses im Durchschnitt
ermittelt, als Qualitatsstufe dargestellt und darliber hinaus in der Bewertungskomponente "Level of Servi-
ce Qualitat" nachrichtlich erlautert. Da es sich um den Durchschnitt handelt ist zu beachten, dass in vielen
Fallen der Verkehrsfluss abschnittsweise auf den nicht ausgebauten Abschnitten einer Verbindung auch
besser oder schlechter sein kann.

Zur Gewichtung wurde der Level of Service zunachst fir alle Verbindungen ermittelt. AnschlieRend erhielt
die Verbindung mit der schlechtesten Einstufung und dem héchsten MSV 5 Punkte. Den Anderen wurden
anteilig entsprechend weniger Punkte zugeordnet. Das Ergebnis der Bewertungskomponente ist ein
Wert, der angibt, wie viel schlechter im Durchschnitt der Verkehrsfluss einer Verbindung auf den nicht
ausgebauten Abschnitten gegenuber den Anderen ist. Es kdnnen maximal 5 Punkte erreicht werden, die
mit in die Bewertung einflielen.

Bewertungskomponente Level of Service Qualitat
Die Bewertungskomponente "Level of Service Qualitdt" dient nur der Informationen und gibt die Erlaute-

rung des ermittelten Level of Service einer Verbindung nachrichtlich an. Das Ergebnis der Bewertungs-
komponente ist immer der Wert 0,0, der nicht in die Wertung mit einflief3t.
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Bewertungskomponente RIN-SAQ

Anhand der Richtlinien fur die integrierte Netzgestaltung (RIN) lasst sich die Angebotsqualitét (SAQ) einer
Verbindung ermitteln. Die Ermittlung kann entsprechend aufwendig sein und wurde bereits unter "Grob-
ermittelung der unzureichenden Verbindungen" erlautert.

Mit der Bewertungskomponente "RIN-SAQ" wird die ermittelte Angebotsqualitat einer Verbindung nach
den RIN dargestellt. Sie dient nur der Information, da sich die Angebotsqualitat nach den RIN fiir die Be-
wertung als ungeeignet erwiesen hat, da sie nur einen Vergleichswert mit anderen oberzentralen Verbin-
dungen darstellt und nur sehr indirekt etwas Uber bestehende Defizite aussagt. Hinzu kommt, dass nach
der angewandten Methodik keine Fahrzeitberechnungen zu den Hauptverkehrszeiten durchgefiihrt wer-
den konnte. Aus diesen Griinden flieRt die Angebotsqualitédt nach den RIN nicht mit in die Bewertung ein
und dient nur der Information.

Zur Ermittlung der Angebotsqualitat einer Verbindung wurde so vorgegangen, dass zunachst die Ange-
botsqualitét sowie die Lange der Abschnitte einer Verbindung ermittelt wurden. In einem zweiten Schritt
wurde der Mittelwert der Angebotsqualitdt im Zusammenspiel mit der Lange der Streckenabschnitte im
Ganzen im Durchschnitt ermittelt, so dass als Ergebnis die Angebotsqualitat der Gesamtverbindung fest
stand.

Um Verwirrungen zu vermeiden ist das offizielle Ergebnis immer der Wert 0,0, der nicht in die Wertung
mit einfliel3t. Inoffiziell wurden jeder Verbindung intern nach der Unzureichendheit der Angebotsqualitat
Punkte vergeben, die allerdings in keine Bewertung einbezogen werden:

Stufe Punkte Angebotsqualitat
A 0,0 Sehr gute Angebotsqualitat
B 1,0 Gute Angebotsqualitat
C 2,0 Befriedigende Angebotsqualitat
D 3,0 Ausreichende Angebotsqualitat
E 4,0 Mangelhafte Angebotsqualitat
F 50 Unzureichende Angebotsqualitat

Bewertungskomponente RIN-SAQ-Qualitat

Die Bewertungskomponente "RIN-SAQ-Qualitét" ist eine Erganzung der Komponente "RIN-SAQ" und gibt
die Angebotsqualitat einer Verbindung in verstandlicher Form im Vergleich zu allen anderen oberzentra-
len Verbindungen in Deutschland und mit benachbarten Oberzentren in den Nachbarlandern im ersten
Ring im Luftliniennetz an. Die RIN-SAQ-Qualitat sagt nur sehr indirekt etwas Uber die Unzureichendheit
einer Verbindung aus, sie dient nur der Information und flief3t nicht mit in die Bewertung ein. Das Ergeb-
nis der Bewertungskomponente ist immer der Wert 0,0, der nicht in die Wertung mit einflief3t.

Bewertungskomponente RIN-Ist-Kategorie

Die Richtlinien fiir die integrierte Netzgestaltung (RIN) legen fest, wie Verkehrswege grundséatzlich aus-
gebildet sein sollten, um Verkehre angemessen abzuwickeln.

Dazu istin den RIN in einem ersten Schritt festgelegt, welche Verbindungsfunktionsstufen zum Einsatz
kommen. Da es im Rahmen der Untersuchung ausschlieRlich um Verbindungen zwischen Oberzentren
geht, lasst sich die Stufe | ablesen. Dabei handelt es sich um "groraumige Verbindungen," welche Ober-
zentren untereinander verbinden oder Oberzentren mit Metropolregionen verbinden. Es gibt nur eine
hoéhere Stufe: Die Stufe 0. Dabei handelt es sich um Verbindungen, die Metropolregionen untereinander
verbinden.
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In einem zweiten Schritt sind in den RIN die Kategorien fir Verkehrswege festgelegt:

Anbaufreie Angebaute ErschlieBungs-
Autobahnen LandesstraBen | Hauptverkehrs- | Hauptverkehrs- trai
stralRen stralRen stralen
AS LS VS HS ES
Kontinental 0 AS 0 VS 0 HS 0 ES 0
GroRraumig | AS | LS| HS | ES |
Uberregional Il AS I LS 1 VS I ES I
Regional 1] - LS 1 VS 1l HS 11l
Nahraumig [\ - LS IV - HS IV ES IV
Kleinrdumig \" - LSV - - ESV
AS | Vorkommend, optimal
- In der Regel nicht vorkommend
Problematisch
Nicht vertretbar oder nicht vorkommend

Demnach sind Verbindungen zwischen Oberzentren so auszubilden, dass diese mindestens den Katego-
rien AS | oder LS | entsprechen. Dabei handelt es sich um Verbindungen mit folgenden Mindestmerkma-
len:

Keine Ortsdurchfahrten.
Auflerhalb bebauter Gebiete, nur in Einzelfallen, sofern es sich nicht vermeiden Iasst, auch innerhalb
bebauter Gebiete, allerdings keine Ortsdurchfahrten.
¢ Anbaufreie ein- oder mehrbahnige Stral3en, auch einbahnige StralRen mit zweibahnigen Abschnitten,
wobei die Verkehrsbelastung entscheidend ist.
In der Regel planfreie Knotenpunkte, im Einzelfall auch plangleiche.
Bestimmung fiir den iberwiegend allgemeinen Verkehr.
In der Regel Ausweisung als Kraftfahrstrale oder Autobahn.
Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h, in Einzelfallen auch weniger.
Die StralRen Gbernehmen wesentliche Verbindungsfunktionen und nur bei einzelnen unmittelbar an
der Stral’e angrenzenden Gebauden auch Erschliefungsfunktion in geringem MalRe. Diese Funktion
ist umso problematischer, je héher die Verkehrsbelastung ist. Deshalb sollte die ErschlieRungsfunkti-
on ausgeschlossen werden.

Verbindungen der Stufe | sind problematisch, sobald die oben genannten Bedingungen nicht erflllt sind.
Sie gelten nach dem Stand der Technik als nicht vertretbar, sobald Ortsdurchfahrten vorhanden sind und
sie angebaut sind. Die Kategorie LS | sollte zum Einsatz kommen, wenn das Verkehrsaufkommen in der
Regel nicht allzu hoch ist. Die Kategorie AS | sollte angewandt werden, wenn die Verkehrsmengen so
hoch sind, dass Uber die gesamte Lange der Verbindung ein autobahnahnlichen Fahrbahnquerschnitt
notwendig ist oder nach dem Grundsatz der Kontinuitat notwendig wird.

Die Bewertungskomponente "RIN-Ist-Kategorie" gibt die ermittelte schlechteste Ist-
Verkehrswegekategorie einer Verbindung nach den RIN an. Dabei wurde bei der Ermittlung nach dem
Kettenprinzip vorgegangen. Zunachst wurden alle Abschnitte einer Verbindungen ermittelt und mit Satelli-
tenkarten Uberprift. Danach stand fiir jeden Abschnitt die Verkehrswegekategorie fest. Nach dem Prinzip,
dass eine Kette nur so stark ist, wie ihr schwachstes Glied, wurde anschlieRend der Abschnitt mit der
unzureichendsten Kategorie ermittelt und auf die Gesamtverbindung tbertragen. Vor allem diese Ab-
schnitte fiihren bei den meisten Verbindungen zu einem deutlichen Bruch in der Streckencharakteristik
mit den bekannten Folgen, wie vermehrte Unfalle. Die Bewertungskomponente RIN-Ist-Kategorie dient
nur der Information und flieRt nicht mit in die Bewertung ein.

Offiziell ist das Ergebnis der Bewertungskomponente immer der Wert 0,0, der ausgewiesen wird, um
Verwirrungen zu vermeiden, allerdings nicht direkt in die Wertung mit einflieRt. Inoffiziell wurden den er-
mittelten Kategorien intern nachfolgende Punkte zugeordnet, um spéater die RIN-Differenz zu berechnen:

Kategorie Punkte Qualitat
AS 0O 5,0 Ohne Einschrankungen
LSO 4,8 Problematisch
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VS 0 4,7 Nicht vertretbar

HS O 4,5 Nicht vertretbar

ES O 4,3 Nicht vertretbar

AS | 41 Ohne Einschrankungen
LS| 4,0 Ohne Einschrankungen
VS | 3,8 Problematisch

HS | 3,6 Nicht vertretbar

ES | 3,4 Nicht vertretbar

AS Il 3,3 Ohne Einschrankungen
LSl 3.1 Ohne Einschrankungen
VS I 2,9 Ohne Einschrankungen
HS 1l 2,8 Problematisch

ES I 2,6 Nicht vertretbar

AS 1l 2,4 Nicht vorkommend

LS I 2,2 Ohne Einschrankungen
VS I 2,1 Ohne Einschrankungen
HS 111 1,9 Ohne Einschrankungen
ES Il 1,7 Problematisch
AS IV 1,6 Nicht vorkommend

LS IV 1,4 Ohne Einschrankungen
VS IV 1,2 Nicht vorkommend

HS IV 1,0 Ohne Einschrankungen
ES IV 0,9 Ohne Einschrankungen
ASV 0,7 Nicht vorkommend
LSV 0,5 Ohne Einschrankungen
VSV 0,3 Nicht vorkommend

HS V 0,2 Nicht vorkommend
ESV 0,0 Ohne Einschrankungen

Bewertungskomponente RIN-Ist-Qualitat

Die Bewertungskomponente "RIN-Ist-Qualitat" ist einer Ergadnzung der Komponente RIN-Ist-Kategorie
und gibt die Qualitat der ermittelten Kategorie nach dem Stand der Technik an. Sie dient nur der Informa-
tion. Das Ergebnis der Bewertungskomponente ist immer der Wert 0,0, der nicht in die Wertung mit ein-
flief3t.

Bewertungskomponente RIN-Soll-Kategorie

Die Bewertungskomponente "RIN-Soll-Kategorie" gibt die ermittelte Mindest-Verkehrswegekategorie
einer Verbindung nach den RIN an. Da es sich ausschlief3lich um oberzentrale Verbindungen handelt
kamen dabei nur die Kategorien AS | uns LS | in Frage. Die Ermittlung der Kategorie richtet sich bei vie-
len Verbindungen nach dem Bundesverkehrswegeplan, aus dem ersichtlich ist, ob die Kategorie AS |
oder LS | anzusetzen ist, wenn auch in manchen Fallen zweifelhaft ist, dass die hohere Kategorie wirklich
notwendig ist. Bei den tbrigen Verbindungen wurde das Verkehrsaufkommen betrachtet und im Zusam-
menspiel mit der Verkehrsprognose 2025 ermittelt, welche Kategorie zweckmaRiger ist. Die Bewertungs-
komponente RIN-Soll-Kategorie dient nur der Information und fliet nicht mit in die Bewertung ein.

Offiziell ist das Ergebnis der Bewertungskomponente immer der Wert 0,0, der ausgewiesen wird, um
Verwirrungen zu vermeiden, allerdings nicht direkt in die Wertung mit einflieRt. Inoffiziell wurden den er-
mittelten Kategorien intern nachfolgende Punkte zugeordnet, um spéater die RIN-Differenz zu berechnen:

Kategorie Punkte Qualitat

AS 0 5,0 Ohne Einschrankungen
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LSO 4,8 Problematisch

VS 0 4,7 Nicht vertretbar

HS O 4,5 Nicht vertretbar

ES O 4,3 Nicht vertretbar

AS | 41 Ohne Einschrankungen
LS| 4,0 Ohne Einschrankungen
VS | 3,8 Problematisch

HS | 3,6 Nicht vertretbar

ES | 3,4 Nicht vertretbar

AS Il 3,3 Ohne Einschrankungen
LSl 3.1 Ohne Einschrankungen
VS I 2,9 Ohne Einschrankungen
HS 1l 2,8 Problematisch

ES I 2,6 Nicht vertretbar

AS 1l 2,4 Nicht vorkommend

LS I 2,2 Ohne Einschrankungen
VS I 2,1 Ohne Einschrankungen
HS 111 1,9 Ohne Einschrankungen
ES Il 1,7 Problematisch
AS IV 1,6 Nicht vorkommend

LS IV 1,4 Ohne Einschrankungen
VS IV 1,2 Nicht vorkommend

HS IV 1,0 Ohne Einschrankungen
ES IV 0,9 Ohne Einschrankungen
ASV 0,7 Nicht vorkommend
LSV 0,5 Ohne Einschrankungen
VSV 0,3 Nicht vorkommend

HS V 0,2 Nicht vorkommend
ESV 0,0 Ohne Einschrankungen

Bewertungskomponente RIN-Soll-Qualitat

Die Bewertungskomponente "RIN-Soll-Qualitat" ist einer Erganzung der Komponente RIN-Soll-Kategorie
und gibt die Qualitat der ermittelten Soll-Kategorie nach dem Stand der Technik an. Sie dient nur der
Information. Das Ergebnis der Bewertungskomponente ist immer der Wert 0,0, der nicht in die Wertung
mit einflief3t.

Bewertungskomponente RIN-Differenz

Die Bewertungskomponente "RIN-Differenz" gibt die Differenz zwischen der RIN-Ist-Kategorie und der
RIN-Soll-Kategorie an. Zur Ermittlung wurden in einem ersten Schritt zunachst die RIN-Ist- sowie die RIN-
Soll-Kategorien aller Verbindungen, wie oben beschrieben, ermittelt und diesen intern Punkte zugeord-
net. Anschlie®end wurden bei jeder Verbindung der Differenzwert aus der Soll- zur Ist-Kategorie berech-
net. In einem dritten Schritt wurde der hochste Differenzwert unter den Verbindungen ermittelt und der
entsprechenden Verbindung 5 Punkte zugeordnet. In einem letzten Schritt wurde den anderen Verbin-
dungen entsprechend ihrer Anteile entsprechend weniger Punkte zugeordnet. Das Ergebnis der Bewer-
tungskomponente RIN-Differenz ist ein Wert, der angibt, wie viel weniger eine Verbindung gegeniiber den
Anderen dem Stand der Technik entspricht und um wie viel problematischer diese alleine nach dem
Stand der Technik ist. Es kénnen maximal 5 Punkte erreicht werden, die mit in die Bewertung einflieRen.
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Bewertungskomponente Anzahl der Ortsdurchfahrten

Die Bewertungskomponente "Anzahl der Ortsdurchfahrten" gibt die Anzahl und die Gewichtung von Orts-
durchfahrten einer Verbindung an. Nach dem Stand der Technik sollten oberzentrale Verbindungen zwin-
gend ortsdurchfahrtsfrei sein. Vor allem Ortsdurchfahrten fiihren in der Streckencharakteristik zu einem
deutlichen Bruch mit dem bekannten Folgen, wie vermehrte Unfélle. Vor allem innerhalb oberzentralen
Verbindungen filhren Ortsdurchfahrten zu deutlichen Nutzungskonflikten. In vielen Fallen ist die Aufent-
haltsfunktion ausgeschlossen. Die Funktionen sind deshalb oft getrennt, die Funktionsiiberlagerung ist
problematisch, meist treten schwerwiegende Konflikte auf, die sich nur mit besonders hohem Aufwand
befriedigen lassen. Zudem werden Erreichbarkeitsdefizite verscharft. Aus diesen Griinden wurden Orts-
durchfahrten innerhalb bestehender Verbindungen zwischen Oberzentren eine hohe Bedeutung beige-
messen. Zur Ermittlung des Ergebnisses der Bewertungskomponente wurden zunachst die Ortsdurch-
fahrten aller Verbindungen gezahlt. In einem zweiten Schritt erhielt die Verbindung mit den meisten Orts-
durchfahrten 5 Punkte, den Anderen wurden entsprechend ihrem Anteil weniger Punkte zugeordnet. Das
Ergebnis der Bewertungskomponente ist ein Wert, der angibt, wie viele Ortsdurchfahrten mehr eine Ver-
bindung gegenlber den Anderen hat. Es kdnnen maximal 5 Punkte erreicht werden, die mit in die Bewer-
tung einflieRen.

Bewertungskomponente Vertraglichkeit
Die Bewertungskomponente "Vertraglichkeit" ist eine Ergédnzung zur Komponente "Anzahl der Ortsdurch-
fahrten". Sie dient nur der Information und gibt an, wie vertraglich eine Verbindung im Zusammenhang

mit Ortsdurchfahrten ist. Das Ergebnis der Bewertungskomponente ist immer der Wert 0,0, der nicht in
die Wertung mit einflief3t.
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Regionaler Schweregrad

Nach der Gewichtung der einzelnen Verbindungen stand fir jede Verbindung ein Ergebniswert fest, der
angibt, wie stark eine Verbindung unzureichend ist. In einem weiteren Schritt wurde der regionale Schwe-
regrad berechnet.

Dazu wurde zunachst das Bundesgebiet nach dem : H i
NUTS-System der européischen Union in statistisch Emtetiung nach Einwohnern
vergleichbare Regionen aufgeteilt, wobei die Lander- Ebene Obergienze Untergrenze
grenzen und Bezirkseinteilungen mit beachtet wurden. |75 4 7.000.000 3,000,000
.. s L RUTE 2 3.000.000 500.000
NUTS steht fiir "nomenclature des unités territoriales — -
HNUTE 3 BO0.000 150.000

statistiques" und bezeichnet eine hierarchische Sys-
tematik zur eindeutigen Identifizierung und Klassifizierung der rdumlichen Bezugseinheiten der amtlichen
Statistik in den Mitgliedslandern der Europaischen Union. Die Bezirke in Deutschland genligen in der
Regel den Kriterien von NUTS1 und NUTS2. Einzige Ausnahme ist der Stadtstaat Bremen, der mit weni-
ger als 800.000 Einwohnern als NUTS3 Region einzustufen ist.

Anschlielend wurden die Schweregrade der Verbindungen ermittelt. Dazu wurden die Verbindungen in
Abschnitte eingeteilt und den Regionen zugeordnet. Fur jede Verbindung wurde ermittelt zu wie vielen

Prozent sie durch eine Region verlauft. Anschlielend wurden die ermittelten Punkte der Verbindungen
anteilig den Regionen zugeordnet und in einem letzten Schritt summiert.

Das Ergebnis ist der regionale Schweregrad, der sowohl als Tabelle, als auch Karte dargestellt wurde.
Wobei in der Karte ausnahmsweise eine 4-Punkte-Skala zum Einsatz kommt, die aus insgesamt 11
Schritten mit entsprechenden Farbabstufungen besteht, da in einer 5-Punkte-Skala die Grenzen nicht
nichtig hatten gezogen werden kdnnen. Auch hier wurde zunachst die Region mit dem hdchsten Punkte-
wert ermittelt und dieser ausnahmsweise diesmal 4 Punkte zugeordnet, die Anderen erhielt entsprechend
ihrer Anteile weniger Punkte. Es wird unterschieden zwischen "lokal problematisch", "problematisch",
"besonders problematisch”" und "nicht vertretbar". Sowie als Ergédnzung "keine fehlende oberzentrale
Verbindung", die nicht mit Punkten belegt ist. Die Einstufungen sprechen fiir sich und beziehen sich im
Vergleich zum gesamten Bundesgebiet. Aus der Karte ist ersichtlich in welchen Regionen das leistungs-
fahige Grundnetz im Bundesvergleich am schlechtesten ist.
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Glossar

Autobahn

Autobahnen sind meist hochleistungsfahig ausgebaut Stralen fir den schnellen motorisierten Verkehr
mit meist 2 baulich getrennten Richtungsfahrbahnen und mehreren Fahrstreifen je Fahrtrichtung. Sie
dienen in erster Linie dem kontinentalen, groRrdumigen und lberregionalen Verkehr, vereinzelt sind sie
auch lokal in grofReren Stadten als sogenannte Stadtautobahnen anzutreffen.

Bundesstrafle

BundesstralRen sind meist landstraRendhnliche Straf3en fir den allgemeinen Verkehr mit meist nur einer
Fahrbahn und einem Fahrstreifen je Fahrtrichtung. Die Fahrtrichtungen werden in der Regel durch eine
gestrichelte Linie in der Fahrbahnmitte getrennt. BundesstraRen gelten nach den Richtlinien fir die integ-
rierten Netzgestaltung als LandesstralRen. Sie kdénnen in der Regel von allen Verkehrsteilnehmern ge-
nutzt werden und verfliigen in der Regel Uber Ortsdurchfahrten. Bundesstrallen kénnen aber auch kom-
plett wie Autobahnen ausgebaut sein, flir welche dann die Regeln der Autobahnen gelten. Bundesstra-
Ren konnen je nach Bedeutung dem kontinentalen, groraumigen, Gberregionalen, regionalen, nahrau-
migen und kleinrdumigen Verkehr dienen.

Bundesfernstrale

In der Bundesrepublik Deutschland gibt es Bundesautobahnen, die kurz auch als Autobahnen bezeichnet
werden und Bundesstraen. Die Bundesautobahnen zusammen mit den BundesstralRen werden gebiin-
delt auch als BundesfernstralRen bezeichnet. Mit Bundesfernstral®e kann somit sowohl eine Bundesstra-
Re, als auch eine Autobahn gemeint sein.

DTV

DTV steht fur durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke. Das ist die Verkehrsmenge in 24 Stunden im
Jahresdurchschnitt, was bedeutet, dass an manchen Tagen die ausgewiesene Verkehrsstarke auf der
StralRenverkehrsanlage héher, an anderen aber auch niedriger liegen kann. Vor allem an Werktagen
liegen die tatsachlichen Werte oft (iber dem DTV-Wert, an Sonn- und Feiertagen meist deutlich darunter.

Alle finf Jahre finden in Deutschland auf fast allen StraRenabschnitten Zahlungen des Verkehrsaufkom-
mens statt. Diese Zahlungen werden groRRe StralRenverkehrszahlungen genannt. Die letzte groRe Stra-
Renverkehrszahlung fand 2005 statt. Damit die gezahlten Verkehrsaufkommen bundesweit vergleichbar
sind gilt eine einheitliche Methodik, die von allen StralRenbauadmtern eingehalten werden muss.

2005 wurden so pro StralRenabschnitt an unterschiedlichen Tagen Zahlungen vorgenommen. Mit Hilfe
eines aufwendigen mathematischen Verfahrens wurden die Zahlergebnisse jeweils flr die Strecken gel-
tenden Jahresganglinientypen und Wochenganglinientyp hochgerechnet und schlieflich mit den Gangli-
nien der nachst gelegenen automatischen Dauerzahlstelle abgestimmt. Nur dadurch ist es moglich von
wenigen Stunden Zahlung auf ein ganzes Jahr zu schliefsen. Damit es bei diesem Verfahren zu keinen
extremen Einzelergebnissen kommt, wurden von der Auswertung Ereignisse, wie Umleitungsverkehr,
ausgeschlossen und nur zur Zeiten mittlerer Verkehrsdichte gezahlt. Die so erzielte Genauigkeit der er-
mittelten DTV-Werte liegt bei nur wenigen Prozent Abweichung im Vergleich zu den Werten der automa-
tischen Dauerzahlstellen.

SV
SV steht fir Schwerverkehr und bezeichnet alle Kraftfahrzeuge mit einem Gesamtgewicht ab 3,5 Tonnen.
Unter den Schwerverkehr fallen vor allem schwere Lkw, aber auch Busse. Der Schwerverkehr ist die

Verkehrsmenge der schweren Fahrzeuge in 24 Stunden im Jahresdurchschnitt. Das heif3t, dass der
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Schwerverkehr vor allem an Werktagen tber diesem Wert liegt, vor allem an Sonn- und Feiertagen dafiir
aber deutlich darunter.

Leistungsfahiges Grundnetz

Mit leistungsfahigem Grundnetz ist das grundsétzlich leistungsfahige Grundnetz gemeint. Das bedeutet,
dass ein grundsatzlich leistungsfahiger Ausbau vorliegt. Dies kann je nach Belastung und Art unter-
schiedlich sein. Meist handelt es sich um Straflen mit autobahn&hnlichem Querschnitt, aber auch leis-
tungsfahige Landesstralen. Wichtig ist vor allem die Ortsdurchfahrtsfreiheit, dass sie nicht zur Erschlie-
Rung dienen und vorrangig nicht durch bebautes Gebiete fihren. Mit grundsatzlich leistungsfahig ist auch
gemeint, dass eine Stralte grundsatzlich leistungsfahig und grundsatzlich ausreichend dimensioniert und
ausgebildet ist, um metropole und oberzentrale Verkehre nach dem Stand der Technik angemessen ab-
zuwickeln. Diese Verbindungen diirfen nach den RIN nicht "problematisch™ oder "nicht vertretbar" sein.
Der Begriff "leistungsfahiges Grundnetz" trifft allerdings keine Aussage lber den Verkehrsfluss. So kann
eine grundséatzlich leistungsfahige Verbindung auch unzureichend sein, wenn die Verkehrsmenge so
hoch ist, dass diese nicht effektiv genug bewaltigt werden kann.

Oberzentrum

Oberzentren sind im System der zentralen Orte die Stadte von héchster Bedeutung. So sind zum Beispiel
die Landeshauptstadte Oberzentren. Zur Zeit gibt es in Deutschland 107 Oberzentren. Dabei sind Ober-
zentren Orte, in denen Verwaltungs-, Dienstleistungs-, Verkehrs-, Kultur-, Bildungs- und Wirtschaftsfunk-
tionen flir ein Umland konzentriert sind. Hierzu zahlen unter anderem Hochschulen, Fachkliniken, umfas-
sende Einkaufsmoglichkeiten, Stadien, umfassende Industrie- und Gewerbeansiedlungen, aber auch
Flughafen, groRe Bahnhofe, Giiterverkehrszentren und auch Messen. Aufgrund dieser Konzentration
nehmen Oberzentren eine bedeutende Stellung fiir das Umland ein. Oberzentren kdnnen sich sowohl
innerhalb, als auch aufderhalb von Metropolregionen befinden. Als Oberzentren kénnen sowohl einzelne
Stadte, wie auch Stadteverbiinde ausgewiesen werden. Neben Oberzentren gibt es weiter nach der Hie-
rarchie im System der zentralen Orte auch Mittelzentren, Unterzentren und Kleinzentren.

Mittelzentrum

Wie Oberzentren blindeln Mittelzentren Infrastruktur fiir ein Umland, sind allerdings nicht so umfangreich
ausgestattet. Mittelzentren sind Stadte mit meist 20.000 oder mehr Einwohnern. Sie wirken auf ihr Um-
land, wie Oberzentren auf Mittelzentren und bendtigen, um ihre Zentralfunktion zu erflillen ebenfalls Uber
gute Verkehrsanbindungen.

Relation

Relation ist ein anderes Wort fiir Verbindung.

RIN

Die Richtlinien fiir die integrierte Netzgestaltung (RIN) sind der Nachfolger der Richtlinien fir die Anlage
von StralRen, Teil: Leitfaden fur die funktionale Gliederung des Stralennetzes (RAS-N) und verfolgen
einen verkehrstrageribergreifenden Ansatz. Das bedeutet, die Verkehrstrager StralRe, Schiene, Wasser
und Luft werden kombiniert. Die RIN greifen die Ziele der Raumordnung und der Landesplanung fiir die
Erreichbarkeit der zentralen Orte auf und leiten die funktionale Gliederung der Verkehrsnetze aus der
zentralortlichen Gliederung ab. Zudem treffen sie Aussagen zur Bewertung der verbindungsbezogenen
Angebotsqualitat und geben Qualitédtsvorgaben fiir die Gestaltung des StralRennetzes. Nach den RIN
werden, unter anderem die Straen der hochsten Bedeutung vor Strafden mit niedriger Bedeutung ge-
stellt, um leistungsfahige und funktionierende Netze zu gestalten. Die RIN werden deshalb vor allem in
der Planung von Verkehrsnetzen und der Bedarfsplanung eingesetzt. Sie wurden mit den Allgemeinen
Rundschreiben Stralenbau Nr. 21/2008 (ARS 21/2008) vom 28. Oktober 2008 fur die Bundesfernstrafien
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vom Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung verbindlich als Vorschrift eingefiihrt. Zu-
sammen mit der Einfiihrung der RIN, verloren die alten RAS-N ihre Bedeutung und durfen fir die Bun-
desfernstrafen nicht mehr eingesetzt werden.
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