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Abbildung 12: Variante 3: Bau Bahnallee mit groBer Gutergleisverlegung Abbildung 13: Variante 3 - Differenzdarstellung zur Nullvariante
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Abbildung 15: Variante 4 - Differenzdarstellung zur Nullvariante

Abbildung 14: Variante 4: Bau Bahnallee mit kleiner Glitergleisverlegung
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Abbildung 16: Bewertung der Varianten (vgl. [28]: 20f mit eigenen Erganzungen)

Merkmal Nullvariante Variante 2 Variante 3 Variante 4
(Variante 1)

Maximalbelastung Neue - 8.600 Fz 12.500 Fz 12.800 Fz
Bahnallee (Stdteil)
Maximalbelastung - 9.800 Fz 16.600 Fz 16.400 Fz
Neue Bahnallee
(Nordteil)
Entlastung Bahnallee- - 4.600-9.500 Fz 10.000-13.200 Fz 11.000-13.200 Fz
Humboldtstr.-Robert-
Koch-Str.
Entlastung Kolner Str.- - Bis 600 Fz 200-1.600 Fz 800-1.800 Fz
Schillerstr.
Netzgestaltung Nachteil: keine Anbindung Robert-Blum-  Vorteil: Anbindung Robert-Blum-StraBe
str. Vorteil: verbesserte Anbindung der Liitzen-
Nachteil: keine optimale Anbindung kirchener Str.
Litzenkirchener Strafie Vorteil: iibersichtliches Netz im Bahnhofs-
Nachteil: uniibersichtliches Netz im bereich
Bahnhofsbereich
Baulicher Aufwand Nur Knoten- Keine Giitergleis- Glitergleisverlegung:  Giitergleisverlegung:
ausbau erforder-  verlegung hoch geringer als bei Var.

lich (Variante 1) Durchsicht alte- Planfreier Knoten 3

Nullvariante kein ~ Neue Bahnallee und g heider Str./Neue  LSA-Kreuzung Fix-
Neue Bahnallee-

Aufwand ] Bahnallee heider Str./Neue
Fr.-v.-Stein-5tr. Bahnallee in Hoch-
lage
Entwicklungsgebiet - Kein Ausbau mog- Vollausbau maglich Weitgehender Aus-
Bahnallee lich bau moglich

Fazit zu den Verkehrswirkungen

Die verkehrlichen Wirkungen der Varianten 3 und 4 sind ahnlich einzuschatzen und deutlich giinsti-
ger als bei Variante 2. Bei allen drei Varianten findet aber eine deutliche Verlagerung des innerstad-
tischen Durchgangsverkehrs statt. Eine bessere Entlastungswirkung fiir die Innenstadt - v.a. fur den
StraBenzug Bahnallee/Humboldtstr./Robert-Koch-Str. ist mit den Varianten 3 oder 4 zu erreichen.
Hinzu kommt die im Vergleich zu Variante 2 deutlich gunstigere Netzgestaltung (Anbindung Robert-
Koch-StraBe, verbesserte Anbindung der Lutzenkirchener Str. und ubersichtliches Netz im Bahnhofs-
bereich). Zwischen den Varianten 3 und 4 ergeben sich allerdings kaum Unterschiede, so dass
aus verkehrlichen Griinden zur Entlastung der Innenstadt beide umgesetzt werden konnen.
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Larmwirkungen der Varianten

Aufbauend auf den Verkehrswirkungen der Varianten, der Bewohnerverteilung im Untersuchungsge-
biet und der unterschiedlichen Beriicksichtigung einer Gutergleisverlegung in den Varianten wurden
in einem weiteren Schritt vom Biiro accon die Larmwirkungen der Varianten jeweils berechnet [29].
Es wurden StraBenverkehrslarm und Bahnlarm zusammen betrachtet, da sich beide auch tberlagern.
In Absprache mit dem Larmgutachter wurden die besonders betroffenen Bewohner berechnet, die
nachts mit Larmimmissionen von uber 55 dB (A) und tagsuber von liber 65 dB (A) betroffen sind.

Derzeit ist sowohl tagsiiber als auch nachts eine Vielzahl von Bewohnern in der Opladener Innen-
stadt von erheblichen Larmimmissionen betroffen. In der Nullvariante sind tagsiiber 704 Bewohner
(fast 20% der Bewohner im Untersuchungsbereich) mit Larmwerten von uber 65 dB (A), davon sogar
118 Bewohner mit uber 70 dB (A), sowie nachts 1.266 Bewohner (33% der Bewohner im Untersu-
chungsbereich) mit uber 55 dB (A) betroffen, davon sogar 493 Bewohner uber 60 dB (A) betroffen.

Wahrend diese Betroffenenwerte bei der Variante 2 (bei einer gemeinsamen Betrachtung von Stra-
Renverkehrs- und Bahnlarm) nicht abnehmen, sogar z.T. noch zunehmen, nehmen in den Varianten
3 und 4 die Larmbetroffenen deutlich ab (tagsiiber >65 dB (A): Variante 3 -24%; Variante 4: -17%;
nachts: >55 dB(A): Variante 3 -11%; Variante 4: -11%). Vor allem im hochbelasteten Bereich (> 70
dB (A) tagsiiber und >60 dB (A) nachts) sind deutliche Abnahmen der Larmbetroffenen bei den
Varianten 3 und 4 festzustellen. Variante 3 weist dabei etwas bessere Werte vor, da auch der siid-
liche Teil der Opladener Innenstadt entlastet wird.

Abbildung 17: Besonders betroffene Bewohner tagsiiber und nachts [29]

Besonders betroffene Bewohner tagsiiber
Lt VA V2 V3 Va4
tiber Betr. Betr. Vgl. V1 Betr. Vgl. V1 Betr. Vgl. V1
>70 118 133 15 68 -51 88 -31
100% 113% 13% 57% -43% 74% -26%
65..70 586 578 -8 468 -118 494 -92
100% 99% 1% 80% -20% 84% -16%
Besonders betroffene Bewohner nachts
Ln Al V2 V3 Va4
tiber Betr. Betr. Vgl. V1 Betr. Vgl. V1 Betr. Vgl. V1
>60 493 495 2 286 -207 337 -156
100% 100% 0% 58% -42% 68% -32%
55..60 773 775 2 843 70 792 18
100% 100% 0% 109% 9% 102% 2%
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6.3 Nutzen und Kosten aus verkehrlicher Sicht

Die folgenden Bewertungen werden fiir die ausgewahlten Indikatoren in Form von jahrlich anfallen-
den Kosten bzw. Nutzen im Vergleich zur Variante 1 als Referenzfall ermittelt und dargestellt. Sie
werden anschlieBend bezogen auf den zu betrachtenden Untersuchungszeitraum (bis 2040) hochge-
rechnet.

Indikator 3.1: Verbesserung der Wohn-, Lebens- und Aufenthaltsqualitdt in der Opladener In-
nenstadt (qualitativer Indikator)

Die derzeitige Wohn-, Lebens- und Aufenthaltsqualitat in der Opladener Innenstadt leidet derzeit
besonders stark unter den Verkehrsbelastungen. Dies betrifft zum einen die Wohnqualitat (v.a.
Larmemissionen des Verkehrs), als auch die Aufenthalts- und Einkaufsqualitat (z.B. in der Kolner
StraBe).

Mit dem Bau der Neuen Bahnallee (Varianten 2-4) kann der Durchgangsverkehr aus der Opladener
Innenstadt verlagert werden, wodurch sich die Verkehrsbelastung v.a. auf dem StraBenzug Bahnal-
lee-Humboldtstr./Robert-Koch-Str. deutlich reduzieren wird. Die deutlichste Entlastung fur die
Opladener Innenstadt ergibt sich fur die Varianten 3 und 4. Die damit verbundene Verbesserung der
Wohn- und Lebensqualitat sowie die Moglichkeiten zur Attraktivierung der Innenstadt sind in Kap.
5.2 ausfuhrlich thematisiert worden. Die Entlastungswirkung ist vor allem bei den Varianten 3 und 4,
bei denen der komplette Durchgangsverkehr verlagert werden kann, am GroBten. Aber auch Varian-
te 2 wird auf der Alten Bahnallee der Verkehr zu gut zwei Dritteln verlagert.

Die Verbesserung der Wohn-, Lebens- und Aufenthaltsqualitat ist ein sehr bedeutsamer Faktor
und ein wichtiges Ziel der MaBnahmen. Die Wirkung ist bei allen Varianten positiv, wobei sie
v.a. bei Variante 3 und 4 deutlich positiver ausfallt.

Indikator 3.2: Verbesserung der Fahrbeziehungen fiir den Durchgangsverkehr

Fir den Durchgangsverkehr, der nach den Modellrechnungen mit ca. 8.500 Kfz/Tag auf der Bahnal-
lee angesetzt werden kann, ergeben sich gewisse Zeiteinsparungen, die v.a. flir den Berufsverkehr
sowie fur den gewerblichen Verkehr von Bedeutung sind. Diese Zeitvorteile werden mit den in der
IGVP aufgefuhrten Zeitkostensatzen multipliziert (vgl. Anhang). Zudem ergeben sich Zeitvorteile fir
eine Schnellbuslinie (Linie 250) (ca. 71.000 EUR) sowie fir einen lokalen Busbetreiber, der dadurch
nach eigenen Angaben 40.000 EUR/a einsparen kann.

Den groBten Nutzen gegeniiber der Nullvariante ergibt sich bei den Varianten 3 und 4 (jahrlich
1.143.0000 EUR), da hier der gesamte Durchgangsverkehr verlagert wird und entsprechende
hohere Zeitgewinne generiert. In der Variante 2 sind ebenfalls erhebliche Zeitvorteile gegenuber
der Nullvariante vorhanden, sie liegen allerdings mit 959.000 EUR jahrlich etwas geringer (der ver-
lagerte Durchgangsverkehr fallt etwas geringer aus).

Aufgrund der These von der Konstanz des Reisezeitbudgets sollten Reisezeitvorteile allerdings
grundsatzlich nur Uber einen bestimmten Zeitraum angerechnet werden [27], da die eingesparte
Reisezeit allmahlich wieder in raumliche Distanzen (z.B. bei der Wahl des Wohn- oder Arbeitsstand-
ortes) umgewandelt wird. Vor dem Hintergrund, dass der Bilanzierungszeitraum bei der integrierten
KNA nur bis 2040 geht, kann der Nutzen jedoch fur den gesamten Bilanzierungszeitraum angesetzt
werden.
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Indikator 3.3: Verbesserung der Erreichbarkeit fiir die Innenstadt

Mit dem Bau der Neuen Bahnallee wird eine verbesserte Erreichbarkeit der Opladener Innenstadt
erwartet. Diese verbesserte Erreichbarkeit wird durch Zeitvorteile ausgedriickt und bewertet. Bei
den Modellberechnungen [28] ergaben sich allerdings durch den Bau der Neuen Bahnallee fiir den
zentralen Parkplatzbereich Opladener Platz keine zeitlichen Vorteile. Allerdings wird durch das in
Variante 3 und 4 geschaffene neue Parkplatzgebaude die Erreichbarkeit der Opladener Innenstadt
deutlich verbessert. Fur die Kunden und Besucher, die diesen Parkplatz zukiinftig nutzen werden,
ergeben sich Zeitvorteile, die wiederum monetarisiert werden konnen. Die Berechnung der Zeitvor-
teile erfolgte auf der Grundlage der neuen Kapazitaten, des Auslastungsgrades sowie des Um-
schlagsgrades der Parkanlage.

Insgesamt ergibt sich dadurch ein jahrlicher Nutzen bei den Varianten 3 und 4 in Hohe von
78.000 EUR gegeniiber der Variante 1 und 2.

Indikator 3.4: Verringerung der Verkehrsleistung; Einsparung von Betriebs- und Kraftstoff-
kosten

Die Betriebskosten und der Kraftstoffverbrauch der Kfz sind fahrzeug-, verkehrsleistungs- bzw. ent-
fernungsabhangig zu betrachten. Durch den Bau der Neuen Bahnallee ergeben sich entfernungsma-
Rig aufgrund der nur um 80m kurzeren Distanz allerdings nur geringe Einsparungspotenziale. Aller-
dings ist der Kraftstoffverbrauch auch abhangig vom Verkehrsfluss und der Verkehrsqualitat. Die
Fahrt durch die Opladener Innenstadt ist derzeit von mehreren Knotenpunkten (mit Ampeln), ent-
sprechenden Wartezeiten sowie teilweise vom Stop and Go-Verkehr gekennzeichnet, wahrenddessen
auf der Neuen Bahnallee von einem gleichmaBigeren Verkehrsfluss ausgegangen werden kann. Die
Kraftstoffeinsparung durch den gleichmaBigeren Verkehrsfluss auf der Neuen Bahnallee wird daher
ebenfalls mit berlicksichtigt.

Aufgrund der geringeren Entfernung sowie des besseren Verkehrsflusses ergibt sich bei Variante
2 ein jahrlicher Nutzen an Betriebs- und Kraftstoffkosten in Hohe von 49.000 EUR, bei den Va-
rianten 3 und 4 in Hohe von 60.000 EUR gegeniiber der Nullvariante.

Indikator 3.5: Abbau der Treibhausgasemissionen (CO,-Emissionen) und Schadstoffemissionen

Die Reduktion der CO,-Emissionen und der Schadstoffemissionen gehoren zu den wesentlichen Zielen
der Bundesregierung. Aufgrund der geringeren Fahrleistung sowie der Kraftstoffeinsparungen der
Neuen Bahnallee ist auch ein Abbau von CO,-Emissionen und Schadstoffemissionen verbunden. Die
Monetarisierung erfolgt bei den CO,-Emissionen mit dem Vermeidungskostenansatz mit 252 EUR/t
CO,-Emissionen (Ableitung aus IGVP mit heutigem Preisstand). Die mit dem Vermeidungskosten-
ansatz anzusetzenden Kosten pro t CO, sind nach einer Studie des Umweltbundesamtes [31] aller-
dings noch mit vielen Unsicherheiten verbunden. Die UBA-Studie empfiehlt den Nutzen pro t CO,
zwischen 20 und 280 EUR anzusetzen. Damit liegt der IGVP-Wert innerhalb dieses Spektrums, aller-
dings im oberen Drittel.

Fir den Abbau der Schadstoffemissionen liegen leider keine genauen Berechnungen im Stadtgebiet
vor. Daher wird die Verbesserung pauschal gemafB der Standardisierten Bewertung 2006 mit einem
Kostensatz in Hohe von 0,01 EUR pro eingesparten Fahrzeug-km berechnet [30].

Der jahrliche Nutzen durch die eingesparten Treibhaus- und Schadstoffemissionen kann fiir die
Variante 2 gegeniiber der Nullvariante mit 11.000 EUR, und fiir die Variante 3 und 4 auf 15.000
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EUR jahrlich geschdtzt werden.
Indikator 3.6: Abbau von Ldrmemissionen durch Verringerung der Verkehrsbelastungen

Fir den Larmbereich wurde eine jeweils nach den Varianten unterschiedliche Analyse der larm-
betroffenen Gebiete und Einwohner vorgenommen (vgl. Kap. 6.2). Als Output werden die weniger
verlarmten Einwohner nach Dezibelklassen unterschieden. Pro Dezibelklasse kann ein Larm-
kostenwert ermittelt werden, der auch Gesundheitsschaden mit einschlieBt (z.B. > 70 dB = 370 EUR
pro Einwohner [31]. Eine zusatzliche Unterscheidung nach StraBen- und Schienenlarm (so genannter
Schienenbonus) wurde in Absprache mit dem Larmgutachter accon nicht vorgenommen.

Durch die Variante 2 ergeben sich bei der Larmreduzierung nur Vorteile durch die Verkehrsreduzie-
rung auf der Bahnallee/HumboldtstraBe/Robert-Koch-Str., nicht aber auf der Kolner StralBe, da hier
keine Entlastung erreicht wird. Allerdings ist der fur das Gebiet ausschlaggebende Schienenver-
kehrslarm in dieser Variante immer noch bestimmend, so dass bei einer Gesamtlarmbetrachtung
hierbei keine Vorteile gegeniiber der Nullvariante, sogar geringfiigige Nachteile, entstehen. Bei
Variante 3 und 4 ergeben sich durch das Abriicken des Giitergleises deutliche Abnahmen v.a. bei den
besonders stark betroffenen Einwohnern.

Der Nutzen kann entsprechend den BewertungsmaBstaben der IGVP bei Variante 3 auf 41.000
EUR und bei Variante 4 bei 29.000 EUR jahrlich eingeschatzt werden. Bei Variante 2 ergibt sich
durch die geringfiigige Zunahme der Larmbetroffenen infolge des Giiterlarms sogar ein negati-
ver Nutzen in Hohe von 4.000 EUR jahrlich.

Indikator 3.7: Verringerung der Unfallzahlen

Durch den Bau der Neuen Bahnallee konnen Unfalle mit Sach- und Personenschaden und damit die
Unfallkosten verringert werden. Die Berechnung erfolgt aufgrund der prognostizierten Kfz-Belas-
tungen aus dem Verkehrsmodell, der spezifischen Unfallkostenrate pro StraBenabschnitt und wird
mit der Lange des Streckenabschnitts hochgerechnet.

Durch die Neue Bahnallee sinken die Unfallkosten, da die der Abschnitt weitgehend als anbaufreie
Neubaustrecke nach den neuesten Verkehrssicherheitsstandards gebaut werden wird und die Belas-
tungen auf den InnenstadtstraBen deutlich abnehmen wird.

In Variante 2 kann der Nutzen gegeniiber der Nullvariante mit 149.000 EUR pro Jahr berechnet wer-
den, bei Variante 3 sind es dagegen 373.000 EUR und bei Variante 4 358.000 EUR pro Jahr.

Indikator 3.8: Verringerung der Trennwirkungen und Abbau von Barrieren

Der Abbau von Wartezeiten und Barrieren sowie eine barrierefreie Gestaltung sind wichtige Aspek-
te, die zukunftig vor dem Hintergrund einer zunehmend alteren Gesellschaft noch bedeutsamer
werden. Die Verringerung der Trennwirkungen macht sich zum einen am Bahnhof durch den Wegfall
der zu uberquerenden Bahnallee (inkl. Ampelanlage) bei den Varianten 3 und 4 bemerkbar; zum
anderen durch die wesentliche geringeren Kfz-Belastungen auf dem Abschnitt Bahnallee/ Hum-
boldtstr./Robert-Koch-Str., die zu deutlich geringeren Wartezeiten beim Uberqueren dieses Stra-
Renabschnitts fiihren. Die Verringerung der Trennwirkung auf der Kolner StraBe kann dagegen ver-
nachlassigt werden, da hier nur geringe Entlastungen erwartet wurden.
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Der Bahnhof verliert in den beiden Varianten 3 und 4 seine isolierte Lage, da er direkt an den Bus-
bahnhof sowie an die BahnhofstraBe mit der Innenstadt angeschlossen wird und barrierefrei fir alle
Verkehrsteilnehmer erreicht werden kann.

Da bisher alle Bahnhofsbesucher sowie die Besucher aus den ostlichen Stadtteilen und die Umsteiger
von Bahn und Bus die bisherige Bahnallee bei Variante 1 und 2 iiberqueren miissen, ergeben sich
erhebliche Wartezeiten (Wartezeit fur FuBganger an der Ampel von bis zu 62,5 sec.). Diese Trenn-
wirkung wird durch die in Variante 3 und 4 vorgesehenen direkten Verknupfung (Bahnhof- FuBgan-
gerzone bzw. Bahnhof-Busbahnhof) entfallen. Dieser Nutzen ist vor dem Hintergrund der erhebli-
chen FuBgangerstrome als sehr bedeutsam einzuschatzen, daher fallen die Varianten 3 und 4 deut-
lich besser aus als die Variante 2, wo am Bahnhof keine Verbesserung der Trennwirkung erreicht
wird. Die Reduzierung der Wartezeiten auf der alten Bahnallee wird liber die Einwohnerzahl, den
Querungsbedarf sowie die eingesparten Wartezeiten berechnet und mit dem Zeitkostenansatz mul-
tipliziert.

Der jahrliche Nutzen, der sich aus der geringeren Trennwirkung berechnet werden kann, kann
fiir Variante 2 auf 9.000 EUR sowie fiir die Varianten 3 und 4 auf 135.000 EUR beziffert wer-
den.

Indikator 3.9: Verbesserung der Radverbindungen (qualitative Bewertung)

Sowohl durch den Abbau der Kfz-Belastungen auf der alten Bahnallee sowie auf der Kolner StraBe
als auch durch die Schaffung eines kfz-unabhangigen Radweges (auf der ehemaligen Gutergleis-
strecke) westlich der Entwicklungsflachen werden die Radfahrbedingungen in Opladen v.a. fir die
Nord-Suid-Beziehung attraktiver. Dadurch wird die Bedeutung des Rades auf den ortsteilbezogenen
Wegen weiter zunehmen. Ebenfalls positiv zu bewerten sind die Rad- und FuBgangerbriicken, die
zwischen der Neuen Bahnstadt und der Innenstadt gebaut werden. Dies betrifft aber alle Varianten
(auch die Nullvariante), so dass sich hier in der vergleichenden Variantenbewertung zum Refe-
renzfall keine Nutzenvorteile generieren lassen.

Die Verbesserung der Radwegeverbindung hat vielfaltige positive Wirkungen. Zum einen ergeben
sich positive Wirkungen durch die Verlagerungen vom motorisierten Individualverkehr auf den Fahr-
radverkehr (zugleich eingesparte Betriebskosten, Emissionen, Schadstoffemissionen [30]). Die Wir-
kungen konnen hier nicht quantitativ erfasst werden, werden aber in der qualitativen Bewertung
berlicksichtigt.

Der Indikator ,Verbesserung der Radfahrerverbindung®“ kann als wichtig eingeschatzt werden
und wird fiir die Varianten 3 und 4 als positiv eingeschatzt werden. Bei Variante 2 ergibt sich
dagegen keine Verbesserung.

Indikator 1.7: Schaffung von OV-affinen Entwicklungsfldchen (qualitative Bewertung)

Mit dem Bau der Entwicklungsflachen im westlichen Bereich der Gleise konnen OV-affine Siedlungs-
flachen in direkter FuBgangerentfernung zum Bahnhof Opladen entwickelt werden, die einen hohe-
ren OV-Anteil sowohl an den Wegen der Bewohner als auch der Erwerbstatigen sowie Besucher er-
warten lassen. Der Bahnhof ist v.a. fir die nordlichen Baufelder der Entwicklungsflachen gut zu FuB
erreichbar. Die OV-Verbindung am Bahnhof in Opladen ist allerdings aus dem regionalen Raum her-
aus als weniger bedeutsam einzuschatzen als z.B. die der Leverkusener Innenstadt. Die Wirkungen
der Entwicklung der OV-nahen Flichen sind sehr komplex und daher nur qualitativ zu bewerten.
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Der Indikator Schaffung von OV-affinen Entwicklungsfldchen ist als sehr bedeutsam einzuschit-
zen. Eine positive Wirkung kann fiir die Varianten 3 und 4 angenommen werden, bei denen OV-
affine Entwicklungsflachen im direkten Umfeld des Bahnhofs geschaffen werden konnen.

Fazit zum Verkehrsnutzen

Insgesamt sind die Varianten 3 und 4 vom verkehrlichen Nutzen ahnlich und am besten zu bewerten.
Gegeniber der Nullvariante ergibt sich bei Variante 3 und 4 ein jahrlicher Nutzen in Hohe von uber
1,8 Mio. EUR. Der jahrliche Nutzen von Variante 2 fallt mit rund 1,2 Mio. EUR deutlich geringer aus.
Tabelle 4-2 gibt die Berechnungsergebnisse wieder.

Der quantifizierbare Hauptnutzen aller Varianten ist v.a. in den individuellen Reisezeitvorteilen
sowie den geringeren Unfallkosten einzuschatzen. Zudem ergeben sich durch eine geringere Trenn-
wirkung sowie durch geringere Kraftstoff- und CO,-Emissionskosten weitere Vorteile. Bei allen Vari-
anten schneiden Varianten 3 und 4 durch die verbesserte Verlagerungswirkung jeweils deutlich bes-
ser ab als die Variante 2. Zusatzlich sind bei den Varianten 3 und 4 v.a. auch die Verbesserung der
Wohn-, Lebens- und Aufenthaltsqualitat, die Verbesserung der Radwegeverbindungen sowie die
Schaffung von OV-affinen Entwicklungsflachen positiver zu beurteilen. Insgesamt ist daher der groB-
te Nutzen fur die Varianten 3 und 4 festzustellen.

Auf den Betrachtungszeitraum von 20 Jahren ergeben sich demnach bei Variante 2 gegeniiber der
Nullvariante ein Nutzen von 23,5 Mio. EUR, bei Variante 3 ein Nutzen von 36,8 Mio. EUR und bei
Variante 4 ein Nutzen von 36,5 Mio. EUR.

Dem gegeniiber stehen die Bau- und Betriebskosten. Die jahrlichen Mehrkosten fiir den Betrieb und
die Pflege der Neuen Bahnallee sowie der Knotenpunkte sind vom Bereich Stadtokonomie fir alle
Bereiche (inkl. StraBenbeleuchtung etc.) anhand von Durchschnittswerten und dem Mengenvolumen
errechnet worden. Die jahrlichen Mehrkosten durch den Betrieb sind bei Variante 2 mit 484.300
EUR, bei Variante 3 mit 417.200 EUR und bei Variante 4 mit 366.900 EUR anzusetzen. Diese jahrli-
chen Mehrkosten in Form hoherer Betriebs- und Instandhaltungskosten missen vom jahrlichen Nut-
zen wiederum abgezogen werden. Damit kann der Netto-Nutzen berechnet werden.

Diesem Netto-Nutzen sollen zum einen die verkehrsrelevanten Forderbetrage sowie zum anderen die
verkehrsrelevanten Gesamtkosten der Varianten gegeniibergestellt werden. Diese sind vom Auftrag-
geber nbso ermittelt und mitgeteilt worden. Die verkehrsrelevanten Gesamtkosten der Variante 2
liegen bei 22,5 Mio. EUR (davon 12,6 Mio. verkehrsrelevante Forderbetrage), bei Variante 3 bei 34,2
Mio. EUR (davon 21,8 Mio. verkehrsrelevante Forderbetrage) und bei Variante 4 bei 23,7 Mio. EUR
(davon 14,9 Mio. EUR verkehrsrelevante Forderbetrage).

Das beste Nutzen-Kosten-Verhdltnis im Verkehrsbereich weist demnach die Variante 4 auf (NKF-
Faktor 2,0 bezogen auf die verkehrsrelevanten Forderkosten bzw. 1,2 auf die verkehrsrelevan-
ten Gesamtkosten). Variante 3 ist aufgrund der hoheren Baukosten (NKF 1,3 bzw. 0,8) sowie Vari-
ante 2 aufgrund des geringeren Nutzens (NFK 1,1 bzw. 0,6) weniger positiv zu beurteilen.
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Abbildung 18: Gegenuberstellung des Nutzens und der Kosten der einzelnen Varianten gegeniiber der Nullvariante
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3.2 Reduzierung der Reisezeiten im Durchgangs-
verkehr sowie im Linienverkehr

Reisezeitgewinne fur den
Durchgangsverkehr

+959.000 EUR

+1.143.000 EUR

+1.143.000 EUR

3.3 Verbesserung der Erreichbarkeit der Innen- Reisezeitgewinne fir den 0 EUR +78.000 EUR +78.000 EUR
stadt Quell- und Zielverkehr
3.4 Einsparungen in den Betriebs- und Kraftstoff- | Entfernungs-, Verkehrs- +49.000 EUR +60.000 EUR +60.000 EUR
kosten leistungs- und Verbesse-

rung des Verkehrsflusses
3.5 Einsparungen von Treibhausgasemissionen Entfernungs-, Verkehrs- +11.000 EUR +15.000 EUR +15.000 EUR
(CO,-Emissionen) und Schadstoffemissionen leistungs- und Verbesse-

rung des Verkehrsflusses
3.6 Abbau von Larmemissionen Larmbetroffene und Larm- -4.000 EUR + 38.000 EUR + 34.000 EUR

wirkungen

3.7 Verringerung der Unfallzahlen

Verbesserung der Sicher-
heit

+149.000 EUR

+373.000 EUR

+358.000 EUR

3.8 Verringerung der Trennwirkungen

Zeitvorteile durch wegfal-
lende Wartezeiten

+9.000 EUR

+135.000 EUR

+135.000 EUR

Jahrliche Mehrkosten durch Betriebskosten der
Neuen Bahnallee (inkl. Knotenpunkte

Verkehrsrelevante Gesamtkosten der Varianten

484.300 EUR

22.450.000 EUR

417.200 EUR

34.202.400 EUR

366.900 EUR

23.718.000 EUR

Verkehrsrelevante Forderbetrage der Varianten

12.622.000 EUR

21.776.000 EUR

14.886.000 EUR

Quelle: Eigene Berechnungen und Bewertungen der Planersocietat
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7. Ergebnisse fiir den Bereich Stadtokonomie

Entsprechend der Aufgabenstellung erfolgt in diesem Kapitel eine Bewertung aus der Perspektive
der Stadtokonomie, die auf den bereits dargestellten Ergebnissen der Bereiche Verkehr und Stadt-
entwicklung aufbaut. So werden insbesondere die flachenbezogenen Daten, wie FlachengroBen, BGF
oder Nutzungszuweisungen seitens des Buros Dr. Jansen als Basis fur die Berechnungen der fir die
Stadt Leverkusen relevanten kommunalfiskalischen Effekte genutzt. Ebenso werden Ausfiihrungen
und Einschatzungen, z.B. zu den Entwicklungspotenzialen des zukiinftigen FH-Campus’ oder zu den
Auswirkungen auf bestehende Wohnquartiere aufgegriffen und in den Berechnungen umgesetzt.

An dieser Stelle ist hervorzuheben, dass die Resultate der Berechnungen ein unter den beteiligten
Biiros gemeinsam abgestimmtes Ergebnis darstellen. Auf der Grundlage des im Rahmen dieses Pro-
jektes erarbeiteten Berechnungsmodells fiir die Bezifferung der kommunalfiskalischen Effekte wur-
den darin enthaltene Annahmen diskutiert und auf Grundlage der jeweiligen Erfahrungen sowie un-
ter Berucksichtigung von Expertengesprachen mit den am Projekt Beteiligten abgestimmt.

7.1 Bearbeitungsansatz, Methodik

Kosten-Nutzen-Analysen zu offentlichen Bauvorhaben erfahren zunehmendes Interesse. Die Berech-
nung der Kostenseite ist dabei etablierter Stand der Technik und basiert i.d.R. auf empirisch gesi-
cherten Kennzahlen, z.B. fur den StraBenbau oder den Abbruch von Gebauden. Unsicherheiten im
Rahmen von Bodensanierungen werden anhand von Risikoabschatzungen abgebildet. Im vorliegen-
den Fall neue bahnstadt opladen sind bereits viele Gutachten und Kostenschatzungen und Kostenbe-
rechnungen erstellt bzw. von extern eingeholt worden; einige Manahmen sind auch bereits abgewi-
ckelt. Fir die kurzfristig entstehenden Kosten liegt demnach umfangreiches Datenmaterial vor, das
vom Bliro BDO TUC plausibilisiert und ggf. kommentiert wurde.

Im Fokus der Berechnungen fir die integrierte Kosten-Nutzen-Analyse stehen jedoch die langfristi-
gen Effekte und dabei insbesondere der zu erwartenden Nutzen der MaBnahme bzw. der einzelnen
Varianten. So werden neben den direkt erfassbaren Nutzeneffekten, z.B. Vermarktungserlosen,
auch indirekte Nutzeneffekte identifiziert und prognostiziert; im Einzelnen betrifft dies z.B.

- Effekte flr die Bevolkerungsstruktur

Entwicklung der Steuereinnahmen, z.B. Gewerbe- oder Einkommensteuern
- Effekte durch die Erhohung der lokalen Kaufkraft

- (Folge-)Investitionen von offentlicher und privater Seite

- Effekte durch die Aufwertung bzw. Belebung des Umfelds

- Aussagen im Hinblick auf positive qualitative Effekte, z.B. Lebensqualitat

Zentrales Element der Berechnungen ist die Anwendung eines eigenen, auf das Projekt neue bahn-
stadt opladen abgestimmten Berechnungsmodells auf Excel-Basis, in dem die Kosten- und Nutzenpo-
sitionen strukturiert aufbereitet und sinnvoll miteinander verknupft werden. Das Modell erlaubt es
dabei, die EingangsgroBen des Projekts zu verandern und anderseits, deren Auswirkungen zu be-
trachten.
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Gemal der Aufgabenstellung wurden mittels des Berechnungsmodells die bereits eingangs skizzier-
ten Varianten berechnet:

- Variante 1: Beibehaltung des Status quo unter Beriicksichtigung von notwendigen Anderun-
gen an den stadteinwarts und stadtauswarts gelegenen Verkehrsknoten

- Variante 2: Fuhrung der Bahnallee durch die vorhandene Bahnbrache zwischen Giiter- und
Personengleis in Mittellage unter Beibehaltung der Giitergleise in der jetzigen Lage

- Variante 3: Verlegung der Gutergleise, Bau der Bahnallee auf der ehemaligen Gutergleistras-
se

- Variante 4: Verlegung der Gutergleise in Hohe der zukiinftigen Briicke Mitte und Bau der
Bahnallee westlich der Giitergleistrasse

Die wesentlichen Eingangsdaten und Annahmen sowie entsprechende Zwischenergebnisse werden im
Folgenden im Rahmen einer Ubersichtstabelle in Kapitel 7.5 gegeniibergestellt, ausgehend vom sog.
realCase, also ,,dem wahrscheinlichsten Fall“, der unter Beruicksichtigung der Expertenaussagen und
der Angaben seitens der nbso zu erwarten ist.” In die Berechnungen werden die bereits verfiigbaren,
projektbezogenen Daten aus Gutachten und Stellungnahmen seitens der Stadt Leverkusen und des
Auftraggebers neue bahnstadt opladen GmbH aufgenommen und plausibilisiert; bei Bedarf wurden
gutachterliche Annahmen zu bestimmten Positionen beigetragen und so eingearbeitet, dass die spa-
ter im Projektfortschritt ,,zuwachsenden“ konkreteren Daten eingepflegt werden konnen und ihre
Wirkung auf das Gesamtergebnis beobachtet werden kann.

AbschlieBend muss der Hinweis auf das Thema Aufzinsung erfolgen. Die von der Zerna GmbH ange-
gebenen Kosten fur die Giitergleisverlegung entsprechen dem Barwert nach Aufzinsung, wohingegen
alle restlichen Kosten in den Varianten-Berechnungen dieser Kosten-Nutzen-Analyse nicht aufgezinst
sind. Fur den Bereich der Instandhaltungskosten der technischen Infrastruktur z.B. wurden die jahr-
lich anfallenden tatsachlichen Kosten aufgenommen, da somit eine einfachere Vergleichbarkeit in
Bezug auf die jahrlichen Betriebskosten fiir die soziale Infrastruktur gegeben ist.

Ebenfalls aus Grinden der Vergleichbarkeit wurden bilanzielle Berechnungen hinsichtlich der Nut-
zungsdauer von z.B. StraBenbauwerken und ihrer entsprechenden Wertentwicklungen nicht vorge-
nommen. Da es in der vorliegenden Kosten-Nutzen-Analyse im Wesentlichen um den Vergleich der
Varianten geht, ist diese methodische Vorgehensweise akzeptabel; die Varianten wurden demnach
unter identischen Voraussetzungen berechnet, so dass sie letztlich vergleichbar sind.

7 Ublicherweise werden bei Kosten-Nutzen-Analysen zum Bereich Stadtékonomie einzelne Annahmen
positiv (bestCase) bzw. negativ (worstCase) variiert, um einen Entwicklungskorridor aufzuspannen,
in dessen Grenzen sich die Entwicklungen abspielen werden, solange sich die zugrunde gelegten
Rahmenbedingungen nicht andern. Fiir die vorliegende Untersuchung erschien dieses Vorgehen nicht
notwendig, da es um die Bewertung der wesentlichen Unterschiede der 4 Varianten geht; die Dar-
stellung leicht positiverer bzw. negativerer Entwicklungen bringt in diesem Zusammenhang keinen
nitzlichen Erkenntnisgewinn.
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7.2 Daten und deren Aussagesicherheit

Die Kosten-Nutzen-Analyse beruht entsprechend dem Erkenntnisstand auf dem vorliegenden Daten-
material aus Gutachten, Planungen oder Erfahrungswerten seitens der Verwaltungsmitarbeiter und
der Mitarbeiter der neuen bahnstadt opladen GmbH, z.B. zu den gangigen Kosten fir die Instand-
haltung offentlicher Verkehrsflachen. Weiterhin sind einige MaBnahmen der Baureifmachung im
Ostteil bereits realisiert, so dass somit teilweise sehr konkrete Daten und Annahmen bericksichtigt
wurden.

Ublicherweise muss zu einzelnen Leistungsphasen mit Unsicherheiten in der Genauigkeit von Daten
gerechnet werden. Aus diesem Grund wurden die Annahmen fir nicht gesichert vorliegende Daten
stets sehr konservativ gewahlt, um positive Wirkungen eher zu unter- als zu iiberschatzen. Dieses
Vorgehen fuhrt zu einem moglichst belastbaren Arbeitergebnis flir die Entscheidungsfinder.

Abbildung 19: Kostenermittlungen nach Leistungsphasen und Aussagegenauigkeiten [1]

Ebene Kostenermittlung nach Leistungsphase Genauigkeit
0 Kostenuberschlag Machbarkeitsstudie +/- 30%

1 Kostenschatzung Vorplanung +/-18%

2 Kostenberechnung Entwurfsvorplanung +/-12%

3 Kostenanschlag Ausfihrungsplanung +/- 8%

4 Kostenfeststellung Tatsachliche Kosten exakt

Firr das Projekt wesentliche StellgroBen konnen demnach (noch) mit einer recht hohen Ungenauig-
keit behaftet sein. Wesentliche KostengroBen sind solche, die einen starken Einfluss auf das Ender-
gebnis ausiiben, dies gilt ebenso fiur ErlosgroBen. Diese GroRen sollten als erste weiter prazisiert
werden, um die Erkenntnisse zu den wirtschaftlichen Gesamtaussichten des Projektes zu verdich-
ten. Auch im weiteren Prozess sollte der Fokus auf diesen GroRen liegen.

Grundsatzlich muss hier auch der Hinweis auf den relativ langen Betrachtungszeitraum (bis zum Jahr
2040) erfolgen. In der Regel werden Kosten-Nutzen-Analysen flir einen Zeitraum von 20 Jahren erar-
beitet; dadurch wird dem Umstand Rechnung getragen, dass sich Rahmenbedingungen stetig bzw.
punktuell grundlegend verandern konnen. Dies bedeutet fur die vorliegende Kosten-Nutzen-Analyse
die Berticksichtigung eines insgesamt 30 Jahre langen Zeitraums, der die Wirkungen nach voraus-
sichtlicher Realisierung der zentralen Projektbestandteile ab dem Jahr 2020 erfasst und sich mit
den daran anschlieBenden 20 Jahren betrachteten Nutzens an den Zweckbindungsfristen beim Ein-
satz von Stadtebauforderungsmitteln orientiert.
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7.3 Berechnungsmodell und Einzelpositionen

Im Folgenden werden die in dem Berechnungsmodell angesetzten Positionen und Eingangsdaten
sowie die Annahmen zu Kosten und Erlosen erlautert. Die Reihenfolge der folgenden Beschreibung
der Datenblécke entspricht der Struktur des Berechnungsmodells und erleichtert somit das Ver-
standnis Uber die Vorgehensweise in den Berechnungen.

Aufbau und Systematik des Modells

Die folgend erlauterten Eingangsdaten sind auf einem separaten XLS-Blatt aufgenommen und mit-
einander verknipft. Die Zwischenergebnisse werden in einem weiteren XLS-Blatt so aufbreitet, dass
eine Verfolgung des zeitlichen Verlaufs in Jahresschritten moglich wird. Ein Jahresergebnis kommt
auf Basis der Gegenuberstellung der Summen Kosten vs. Erldse unter Berlicksichtigung von Forde-
rung und Finanzierung zustande; die Fortschreibung als kumuliertes Ergebnis zeigt somit die Ent-
wicklung des cash-flows. Fur die langfristige Betrachtung des Projekts nbso wurde ein Zeitraum von
insgesamt 30 Jahren gewahlt (10 Jahre Umsetzungsphase + 20 Jahre analog Zweckbindungsfrist).

Herkunft der Daten

Die verwendeten Daten fiir die Ermittlung der Kosten und Nutzen wurden zum GroBteil von den Mit-
arbeitern der nbso sowie von den Mitarbeitern der beteiligten Fachamter der Stadt Leverkusen (Pla-
nung, Wirtschaftsforderung, Umwelt, Finanzen) zur Verfiigung gestellt. Insbesondere die Anpassung
des Finanzierungsplans fur die Varianten 1, 2 und 4 [22] wurden als eine wichtige Datenbasis ge-
nutzt. Die Plausibilisierung der Daten erfolgte in enger Abstimmung mit den Experten aus dem Hau-
se BDO TUC; fur die jeweiligen Fachthemen, insbesondere im Hinblick auf Baureifmachungs- und
Abbruchkosten, wurden Bauingenieure, Geologen und Wirtschaftspriifer hinzugezogen.

Eine Vielzahl der Annahmen, z.B. im Hinblick auf Steuereinnahmen, basieren auf den bei der BDO
vorhandenen Vergleichsdaten sowie auf den Projekterfahrungen der beteiligten Biros Planersocietat
und Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH; dazu wurden Erfahrungen und Stellungnahmen
seitens der Mitarbeiter der nbso und der Stadt Leverkusen sowie weiterer Experten und Gutachter
beriicksichtigt.?

Grundsatzlich ist fur die Daten auf den Umstand hinzuweisen, dass die (Zwischen-)Ergebnisse der
Berechnungen z.T. von den Aufstellungen seitens der nbso bzw. der Projektsteuerung abweichen.
Diese Abweichungen entstehen aufgrund variierter Annahmen, z.B. in Bezug auf die Nutzungszuwei-
sungen im Ostteil, die nachtraglich verandert und kurzfristig aktualisiert wurden (Expertengesprach
mit der CIMA GmbH am 08.09.2010) und somit zu unterschiedlichen Annahmen hinsichtlich der Ver-
marktungsflachen und den entsprechenden Erlosen in den Berechungen der vorliegenden Kosten-
Nutzen-Analyse fihren. Hinsichtlich der einmaligen Erlose entstehen auch deshalb Unterschiede, da
in den hiermit vorgelegten Berechnungen neben den Erlosen fur die Vermarktung der Flachen auch
die Erlose einberechnet werden, die im Zuge der Umsetzungsphase durch steuerliche Effekte auf die
Folgeinvestitionen generiert werden.

Weiterhin ist es aus technischer Sicht notwendig, Annahmen einzufiigen, um mit dem entwickelten
Rechenmodell Varianten berechnen zu konnen; dies betrifft z.B. die %ualen Anteile der Forderung

8 Zu den verwendeten Quellen (Literatur, Gutachten, Stellungnahmen, miindliche Aussagen) vgl.
Quellenverzeichnis.



Integrierte Kosten-Nutzen-Analyse neue bahnstadt opladen 75

pro Jahr, die ausgehend von der Variante 3 auf die anderen Varianten Ubertragen wurde. SchlieBlich
fuhrt die Nutzung eines Rechenmodells auch zu Rundungsabweichungen durch die zahlreichen un-
tereinander verknlpften Rechenoperationen, die letztendlich jedoch vernachlassigbare Abweichun-
gen nach sich ziehen.

7.3.1 Basisdaten

FlachengroBen

In diesem Block werden die flichenbezogenen Daten und Nomenklaturen des Biiros Dr. Jansen® so-
wie des Buros MWM iibernommen [3, 21]. Diese Daten bilden die Grundlage fiir die weiteren Berech-
nungen, angefangen bei der Anzahl von Wohneinheiten und Arbeitsplatzen, Uber die Kosten fur die
Instandhaltung der technischen Infrastruktur bis zu den Privat-Investitionen und den Steuermehrein-
nahmen. Im Einzelnen betrifft dies:

- Bezugsflachen ostl. und westl. der Gleisanlagen, differenziert nach BGF/netto-Flache und
Nutzungszuweisungen Wohnen, BDL, Gewerbe, EZH, Freizeit und Verwaltung

- Flachen fur offentliche Verkehrsanlagen (inkl. StraBenbegleitgriin), Griin- und Spielplatzfla-
chen

Wohneinheiten/ Arbeitsplatze

Auf Basis der FlachengroBen werden hier die Wohneinheiten und die Anzahl der Arbeitsplatze gemaB
der unterschiedlichen Nutzungen berechnet; die Ableitung der Anzahl Arbeitsplatze richtet sich
nach einem Schlussel Bedarf netto-Fldche je Arbeitsplatz:

- BDL: 25m?
- EZH: 30m?
- Freizeit: 100m?

- Gewerbe: 50m?

7.3.2 Annahmen

Annahmen fir unterschiedliche Fragestellungen nehmen einen hohen Stellenwert fir die Modellie-
rungen ein, da sie i.d.R. zentrale Stellschrauben fir das wirtschaftliche Ergebnis darstellen. Im Ein-
zelnen werden Annahmen zu folgenden Themen getroffen und entsprechend der Varianten der Gu-
tergleisverlegung variiert'®. Die folgenden Annahmen wurden zwischen den beteiligten Biiros sowie
z.T. mit dem Auftraggeber diskutiert und abgestimmt.

? Die Ubersichtskarte mit den entsprechenden Daten und Nomenklaturen ist in Anhang B dargestellt.

"% Ubersicht zu den variierten Annahmen vgl. Anhang 2; gleich bleibende Werte werden in Kapitel 6
aufgefihrt.
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Wohnen

FamiliengroBe: 2,5 Personen je Wohneinheit

Der Wert 2,5 Personen wurde vom Gutachter-Team als ein Mittelwert fiir alle zu berucksich-
tigen Haushalte gewahlt. So werden z.B. in den Einfamilienhausern im Ost-Teil tendenziell
mehr Personen leben, in Seniorenwohnungen eher weniger.

Quote zusatzlicher Bewohner in Leverkusen

Die Quote der potenziellen zusatzlichen Bewohner in Leverkusen in Hohe von durchgangig
30% wurde vom Gutachter-Team in enger Abstimmung mit der nbso und unter Berlicksichti-
gung weiterer Einschatzungen und Stellungnahmen abgestimmt [9, 10, 11]. Ein Haupt-
Argument fur diese tendenziell leicht hohere Quote (im Vergleich zu empirischen Ver-
gleichswerten des Gutachter-Teams) liegt in der Wertigkeit, der Diversitat und der GroRe
des Projekts, wodurch entsprechend viele zusatzliche Bewohner zu erwarten sind. Damit
wird dem Umstand Rechnung getragen, dass durch die Entwicklung des Hochschulstandorts
die Stadt Leverkusen in der Region erheblich an Bedeutung gewinnt und fiir Opladen als Ort
der FH und bevolkerungsreichster Stadtteil Leverkusens von einem erheblichen Entwick-
lungsschub ausgegangen werden kann.

Anteil svB von zusatzlichen Bewohnern

Unter Berlicksichtigung der Erwerbsstruktur in Deutschland [13] wurde ein Anteil voll sozial-
versicherungspflichtig Beschaftigter von 70% gewabhlt, d.h. in jeden Haushalt gibt es 1 voll
svB, in jedem 5. Haushalt sind es 2.

Brutto-Jahreseinkommen je svB

Das brutto-Jahreseinkommen wurde fir die unterschiedlichen Wohnformen [14] und ent-
sprechenden Einkommensgruppen differenziert: Einfamilienhauser, Stadthauser, Stadtvillen
- hohes Einkommen (70.000,- EUR p.a.) / Geschosswohnungsbau - mittleres Einkommen
(40.000,- EUR p.a.) / Studentenwohnheime - niedriges Einkommen (20.000,- EUR p.a.)

Betriebe

Quote zusatzliche Arbeitsplatze in Leverkusen

Die Quote von 30% wurde unter Beriicksichtigung von empirischen Erfahrungswerten sowie
diverser Einschatzungen und Stellungnahmen abgestimmt [9, 10, 11, 12]. Hier gilt analog zur
Quote bei Wohnen die gleiche Argumentation in Bezug auf den zu erwartenden Entwick-
lungsschub durch die Fh-Ansiedlung.

Umsatze pro Arbeitsplatz bzw. pro m? Verkaufsflache, Anteil Gewinn vom Umsatz

Die Annahmen zu den Umsatzen und Gewinnmargen der einzelnen Wirtschaftszweige wur-
den von BDO TUC unter Beriicksichtigung von Vergleichswerten sowie nach Riicksprache mit
BDO Wirtschaftspriifern getroffen.

Anteil zusatzliche Arbeitnehmer in Leverkusen von zusatzlichen Arbeitsplatzen in Leverku-
sen (Effekte durch zusatzliche Arbeitnehmer analog Wohnen)
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Es wird angenommen, dass 10% der Arbeitnehmer, die die neuen Arbeitsplatze besetzen, ih-
ren Wohnstandort nach Leverkusen verlegen; dabei wird unterstellt, dass sich diese zusatz-
lichen Biirger nicht am Standort nbso, sondern woanders in Leverkusen niederlassen. Damit
wird auch der Effekt bericksichtigt, dass durch neue Bewohner am Standort nbso auch in-
nerhalb Leverkusens Wohnflachen frei werden, die wiederum neu bezogen werden.

Das wesentliche Ergebnis dieser Annahmen ist eine Prognose des zusatzlichen zu versteuernden Ein-
kommens sowie des zusatzlichen zu versteuernden Gewerbeertrags, die durch neue Burger und neue
Betriebe generiert werden. In einem weiteren Schritt werden von diesen Summen Einkommensteu-
er- und Gewerbesteueranteile fur die Stadt Leverkusen abgeleitet.

Im Hinblick auf die Angaben in Kapitel 5 tiber die absoluten Entwicklungen der Bewohner- und Ar-
beitsplatzzahlen werden hier die identischen Annahmen zugrunde gelegt. Abweichungen in den Er-
gebnissen erklaren sich durch den im Bereich Stadtokonomie gesetzten Schwerpunkt auf die zusatz-
lichen kommunalfiskalischen Effekte; fur die Berechnungen werden entsprechende Daten verwen-
det, die durch notwendige Annahmen, z.B. in Bezug auf Zuziigler, verandert sind.

Vermarktungszeitraume und Preisniveau

Aufbauend auf dem mit den jeweiligen Varianten der Gutergleisverlegung zu erwartenden Attrakti-
vitatsgewinn sind fir die dynamische Betrachtung auch schnellere bzw. langsamere Vermarktungs-
zeitraume sowie unterschiedliche Erloswerte fur die zu verauBernden Grundstiicke anzunehmen.
Dies wirkt sich im Wesentlichen auf den cash-flow aus, da z.B. eine zligige Vermarktung zu Anfang
der MaBnahmen, wenn auch der GroBteil der Kosten anfallt, zu einem geringeren Defizit p.a. fuhrt;
dementsprechend sind auch die Finanzierungskosten geringer. Ein weiterer Effekt ist im Zufluss von
Steuereinnahmen, z.B. im Bereich der Einkommensteuer zu sehen - je schneller sich zusatzliche
Burger ansiedeln, desto eher flieBen zusatzliche Steuereinnahmen.

Das erwartete Preisniveau ist ebenfalls auf Annahmen basierend, ist jedoch eher dem Thema einma-
lige Erlose zugehorig. Daher erfolgt an dieser Stelle lediglich der Verweis auf die Annahme, die kon-
kreten Werte werden im Folgenden benannt.

Anteilige Berechnung der Fordersumme

Jahr Anteil in % p.a.
2008 2
2009 5
2010 11
2011 7
2012 3
2013 14
2014 14
2015 14
2016 13
2017 10
2018 5
2019 2
SUMME 100

Fir den Finanzierungsplan der Planungsgruppe MWM fir die Variante 3 wurde der prozentuale Anteil
der Fordersumme pro Jahr errechnet und auf die anderen Varianten ubertragen.
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7.3.3 Einmalige Kosten

Die einmaligen Kosten wurden auf Grundlage des Finanzierungsplans der GesamtmaBnahme (Stand
Januar 2010, erstellt durch das Buro MWM [3]) sowie auf Grundlage des Kostenvergleichs fir die 4
Varianten (Stand August 2010, erstellt durch das Biiro ISAPLAN [4]) in das Berechnungsmodell einge-
arbeitet. Die in dieser Aufstellung enthaltenen Angaben wurden nachvollzogen, mit anderen pro-
jektbezogenen Kostenaufstellungen abgeglichen und einer Plausibilitatsprifung unterzogen. Aktuell
(Stand September 2010) berechnete Kosten fiir die Varianten der Giitergleisverlegung werden sei-
tens der Zerna GmbH beigesteuert und in die Kostenaufstellung einbezogen.'' Folgende MaRnahmen
und Aktionen wurden gemaR der vorliegenden Bezeichnungen aufgenommen:

Ostteil
- Planung / Planungsrecht
-  Stadtebauliche MaBnahmen Ost
- KAW (Kulturausbesserungswerk)
- Realisierung Briicken BHF und Mitte
- Planung Briicken
- Briicke Sud
- MaBnahmen OPNV
- Planung OV MaBnahmen
- Grunderwerb DB Flachen Ost

Westteil

Gutergleisverlegung

- Entschadigung ESV infolge Gutergleisverlegung

- Realisierung Bahnallee

- Planung Bahnallee

- Ablésung Zweckbindung

- MaBnahmen Teil Stadtebau West (z.B. innere ErschlieBung)
- Planung MaBnahmen West

- Grunderwerb DB Flachen West

" An dieser Stelle muss der Verweis auf den aktuellen Kenntnis- und Planungsstand erfolgen. So
wurden z.B. die Verzogerung im Projektverlauf und gangige Risikoaufschlage einbezogen.
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Durch die Varianten entstehen z.T. unterschiedliche Angaben zu den Kosten, einige Kosten fallen
nicht an. So sind z.B. die Kosten der kleinen Giitergleisverlegung (Variante 4) naturgemal geringer,
andere Kosten fallen ganzlich weg, z.B. durch einen Abbruch der MaBnahmen auf der Westseite
(Variante 1 oder 2).

7.3.4 Laufende Kosten p.a.
Laufende Kosten fallen jahrlich fur die Instandhaltung zusatzlich geschaffener technischer Infra-
struktur sowie flr den Betrieb sozialer Infrastruktureinrichtungen fiir zusatzliche Bewohner an.

Technische Infrastruktur

- Instandhaltung der offentlichen Verkehrsflachen

Die Werte hierfiir basieren auf der Angabe seitens des Fachbereichs Tiefbau der Stadt Le-
verkusen sowie auf Vergleichswerten von BDOTUC.

- Instandhaltung und Energiekosten StraBenbeleuchtung, Instandhaltung Kanale, Pflege von
Grin- und Spielplatzflachen

Die Angaben basieren auf Vergleichswerten von BDOTUC.

Soziale Infrastruktur

= Durchschnittliche Kosten im Betrieb fiir zusatzliche Kinder in Kindergarten, Grund- und wei-
terfihrenden Schulen

Flur die Ermittlung dieser Kosten wurde angenommen, dass je 1/3 der zusatzlichen Kinder
Kindergarten, Grundschulen und weiterfuhrenden Schulen besucht. Fir jedes zusatzliche
Kind fallen entsprechend der Einrichtung unterschiedliche Sach- und Personalkosten an. Die
konkreten Angaben basieren auf Vergleichswerten von BDO UC.

- Betriebskosten fur Sport- und Freizeitangebote fur zusatzliche Bewohner

Die Angaben basieren auf Vergleichswerten von BDOTUC.

7.3.5 Einmalige Erlose
Vermarktungserlose (Nutzen 1. Ordnung)

Die einmaligen Erlose werden zum Einen aus den Vermarktungserlosen der im Besitz der Stadt Le-
verkusen befindlichen Flachen generiert. Die zugrunde zu legenden Annahmen zu den Erloswerten
fur die jeweiligen Nutzungen werden seitens der Stadt Leverkusen vorgegeben [5, 20]:

- Wohnen Ost: 290,- EUR/m?
- Wohnen West: 280,- EUR/m?
- BDL (je nach Lage): 110,- EUR/m? bis 270,- EUR/m?

- Gewerbe (je nach Lage und Wertigkeit): 100,- EUR/m? bis 110,- EUR/m?
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- Kernnutzung: 380,- EUR/m?
= Mischnutzung: 255,- EUR/m?2 - 260,- EUR/m?

Indirekte Erlose durch private Folgeinvestitionen (Nutzen 2. Ordnung)

Die fur den Haushalt der Stadt Leverkusen wirksamen Effekte werden von den privaten Folgeinvesti-
tionen (volkswirtschaftliche Effekte) abgeleitet, die z.T. bereits erfolgt sind bzw. dessen Investiti-
onssummen aufgrund konkreter Planungen angegeben werden konnen [15, 16]. Die Berechnung er-
folgt nach einem Modus, Uber den Umsatz- und Gewerbesteueranteile abgeleitet werden; die ge-
samte Investitionssumme wird auf Material- und Personalkosten aufgeteilt, die jeweils zu einem
gewissen Anteil im Bilanzraum Leverkusen aufgewendet werden.

Beispiel: Fir die Wohnbereiche im Ostteil werden 55 Mio. EUR in den Bau investiert - 40% davon sind
als Materialkosten (z.B. Holz) angesetzt, 60% als Personalkosten (z.B. Bauunternehmen). Um die
steuerlichen Effekte flir Leverkusen abzuleiten, ist weiterhin anzunehmen, welcher Anteil von die-
sen Aufwendungen in Leverkusen getatigt werden - in diesem Fall 50% des Materials und 25% des
Personals.

Die MaBnahmen umfassen im Einzelnen:
- Hoch- und Tiefbau (Wohnen, BDL, Gewerbe)
- Wasserturm
- Magazin
- Handwerker-Hallen
- die Investitionen der Firma Plasser (ca. 30 Mio. EUR Invest)
- die geplanten Investitionen fir den FH-Campus und den angrenzenden nordlichen Bereich

Zudem werden den volkswirtschaftlichen Effekten die Umsatze und Investitionen zugerechnet, die
durch die jeweiligen Bauvorhaben entstehen. Falls keine konkreten Investitionsplanungen oder Kos-
tenschatzungen [3, 4, 16] vorliegen, werden die Folgewirkungen nach gangigen Erfahrungswerten
sowie unter Berilicksichtung von Vergleichswerten fir (Neubau-)Investitionen abgeschatzt [17].

- Hoch- und Tiefbau (Wohnen, BDL, EZH, Freizeit, Gewerbe)
- MaBnahmen Bauverein Leverkusen

Forderung

Die Summe der Forderung ist in Abhangigkeit zu den verschiedenen Varianten zu sehen, da unter-
schiedliche Kosten und Vermarktungserlose (die o.g indirekten Erlose durch die Folgeinvestitionen
werden hierfir nicht einberechnet) eine entsprechende Fordersumme nach sich ziehen.
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7.3.6 Laufende Erlose p.a.
Die laufenden jahrlichen Erlose entstehen durch unterschiedliche direkte und indirekte Steuerein-
nahmen durch die folgenden Steuerarten:

- Einkommensteuer

Die Berechnung der Einkommensteueranteile erfolgt auf Basis des oben abgeleiteten zu-
satzlichen brutto-Jahreseinkommens; im Bundesdurchschnitt zahlt ein Arbeitnehmer ca.
15% Einkommensteuer, 15% davon wiederum fallt den Kommunen zu [6].

-  Gewerbesteuer

Nach eigenen Angaben erhalt die Stadt Leverkusen einen Anteil von ca. 85% vom zu ver-
steuernden Gewerbesteueraufkommen, das ebenfalls oben berechnet wurde.

- Umsatzsteuer

Auf Basis statistischer Angaben zur Kaufkraft in Leverkusen [7] wird ein Anteil der Umsatz-
steuer fur die Stadt errechnet.

- Grundsteuer B

durch neue Entwicklungen auf den Bezugsflachen erhoht sich der Wert dieser Flachen und
die Bemessungsgrundlagen (z.B. durch Gebihren), die zu hoheren Grundsteuereinnahmen
fiihren'? ausdriickt, die zu hoheren Grundsteuereinnahmen fiihren [8].

7.4 Auswertung der kommunalfiskalischen Effekte im Zeitverlauf

Die in den obigen Abschnitten erlauterten Berechnungen fiihren zu Zwischensummen fur einmalige/
laufende Kosten bzw. Erlose, die in einem folgenden Arbeitsschritt unter Beriicksichtigung von Ver-
marktungs- und Auslastungsschritten in Jahresabschnitten berechnet werden. Die Gegenuberstellung
von Kosten zu Erlosen, inkl. Forderung, fuhrt zu einem Zwischenergebnis fir ein Jahr - ist dieses
Ergebnis negativ, fallen weitere Finanzierungskosten an. Letztlich ergibt sich ein Jahresergebnis,
das fur den Umsetzungszeitraum plus weitere 20 Jahre gemaB der Zweckbindung (bis zum Jahr
2040) im Sinne eines cash-flows kumuliert fortgeschrieben wird.

Als wesentliche Erkenntnisse dieser dynamischen Darstellung ergeben sich die laufende Entwicklung
des Eigenanteils der Stadt Leverkusen und die Beantwortung der Frage, ob das Projekt nach Ab-
schluss der Umsetzungsphase -aus der Perspektive der Kommunalfinanzen der Stadt Leverkusen-
langfristig mit positivem Ergebnis durchgefiihrt werden kann.

'2 Mit der Grundsteuer B wird demnach ein Teil der o.g. InstandhaltungsmaBnahmen fiir die techni-
sche Infrastruktur gegenfinanziert.
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7.5 Kommunalfiskalisches Ergebnis - Variantenvergleich

Vor dem Hintergrund der Erlauterungen zu den einzelnen Positionen erfolgt im Folgenden eine ver-
gleichende Ubersicht der Varianten 1 bis 4, die die zentralen StellgréRen sowie entsprechende Zwi-
schen- und Endergebnisse enthalt.

Die flachenbezogenen Eingangsdaten, die fur die einzelnen Varianten variiert wurden und zu ent-
sprechenden Angaben Uiber neue Wohneinheiten und Arbeitsplatze fuhren, sind in Anhang B nachzu-
vollziehen; aus Griinden der Ubersichtlichkeit werden folgend nur die wesentlichen Eingangsdaten,
Annahmen und (Zwischen-)Ergebnisse dargestellt. Bei den Ergebnissen ist zu beachten, dass hier die
Werte berechnet sind, die nach Abschluss der Umsetzungs- bzw. Vermarktungsphase maximal auf-
treten. Fir den Kostenbereich betrifft dies z.B. die Instandhaltungskosten der technischen Infra-
struktur, die erst nach Fertigstellung derselben in voller Hohe einzuberechnen sind; analog dazu
werden z.B. die Einkommensteuererlose erst dann in voller Hohe einbezogen, wenn alle Flachen
vermarktet sind. Die Zeitraume richten sich dabei nach den Annahmen zur Vermarktung bzw. Aus-
lastung, die ebenfalls in der folgenden Ubersicht dargestellt sind.

Abbildung 20: Eingangsdaten im Vergleich

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4

Eingangsdaten

Wohneinheiten [hohes Einkommen] - Ost 162 162 162 162
Wohneinheiten [hohes Einkommen] - West 0 0 0 0
Wohneinheiten [mittleres Einkommen] - Ost 131 131 131 131
Wohneinheiten [mittleres Einkommen] - West 0 0 112 112
Wohneinheiten [niedriges Einkommen] - Ost 64 64 64 B4
Wohneinheiten [niedriges Einkommen] - West 0 0 0 0

SUMME 357 357 469 469
Arbeitsplatze BDL - Ost 701 701 701 701
Arbeitsplatze BDL - West 0 0 381 381
Arbeitsplatze GE - Ost 394 394 394 394
Arbeitsplatze Ge - West 0 0 102 0
Arbeitsplatze EZH - Ost 0 0 0 0
Arbeitsplatze EZH - West 0 0 277 277
Arbeitsplatze Freizeit - West 0 0 51 51
Arbeitsplatze Verwaltung - West 0 0 168 168

SUMME 1095 1095 2074 1972

Die Eingansdaten zu den Wohneinheiten sowie fur die Berechnung der Arbeitsplatze basieren auf
den Darstellungen des Biiros Dr. Jansen zum Stand Mitte September 2010. Im Vergleich der Varian-
ten ist bereits an dieser Stelle zu erkennen, dass die Zwischenergebnisse der Varianten 1 und 2 bzw.
3 und 4 jeweils sehr nah beieinander liegen. NaturgemaB gilt: je mehr Flachen und je mehr Wohn-
einheiten und Betriebe, desto hoher die zusatzlichen Birger, Einkommen und Ertrage. Im Weiteren
gilt es zu untersuchen, wie hoch die Kosten fir diese jeweiligen Nutzen ausfallen und wie dieses
Verhaltnis zu bewerten ist.
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Die Summen zeigen die zusatzlichen Wohneinheiten und Arbeitsplatze, differenziert nach Wohnseg-
menten bzw. betrieblichen Nutzungen. Fir die Summe der Arbeitsplatze ergibt sich ein Unterschied
zwischen Variante 3 und 4, da bei Variante 4 -aufgrund des langeren Bogens der Giitergleisverle-
gung- im Westteil weniger Flachen zu entwickeln sind.

Abbildung 21: Annahmen

Annahmen
FamiliengrélRe 2,5
Quote zuséatzliche Bewohner 30%

davon voll svB 70%
Brutto Jahreseinkommen [hohes Einkommen] 70.000 £
Brutto Jahreseinkommen [mittleres Einkommen] 50.000€
Brutto Jahreseinkommen [niedriges Einkommen] 20.000 €
Quote zusdtzliche Arbeitsplatze [auBer EZH] 30%
Quote zusatzliche Arbeitsplatze EZH 100%
Umsatz pro Arbeitsplatz BDL 150.000 €
Umsatz pro Arbeitsplatz Gewerbe 100.000 £
Umsatz pro gm Verkaufsfliche EZH 3.000€
Umsatz pro Arbeitsplatz Freizeit 100.000 £
Anteil zusdtzl. Arbeitnehmer von zusétzl. 10%
Arbeitsplatzen

davon voll svB 70%

Die hier aufgefiihrten Annahmen sind fiir alle Varianten identisch. Durch die FamiliengroBe von 2,5
je Haushalt ergibt sich rechnerisch die Anzahl der potenziellen Bewohner auf dem Standort. Die
folgende Annahme zur Quote zusatzlicher Bewohner ist entscheidend fir die Abschatzung der zu-
satzlichen kommunalfiskalischen Effekte. Hier wird angenommen, dass 30% der Bewohner tatsach-
lich ,,Neu-Birger* in Leverkusen sind; davon wiederum sind 70% sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigte (svB). Analog dazu wurde ebenfalls eine Quote von 30% in Bezug auf die zusatzlichen Ar-
beitsplatze angenommen. Die ubrigen Annahmen zu den brutto-Jahreseinkommen fiihren im Folgen-
den zu den zu versteuernden Einkommen bzw. Ertragen.

Der Anteil zusatzl. Arbeitnehmer von zusatzl. Arbeitsplatzen kommt durch die Annahme zustande,
dass ein Teil -hier 10%- der Pendler den Wohnort in die Nahe des Arbeitsplatzes verlegt. Dieser
Wohnort ist nicht zwingend in Opladen, aber in Leverkusen. Diese weiteren ,,Neu-Blrger* generie-
ren dann ebenfalls ein zusatzliches brutto-Jahreseinkommen, von dem steuerliche Effekte fir Le-
verkusen abgeleitet werden.
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Abbildung 22: Zwischenergebnisse

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4

Zwischenergebnisse Annahmen
zusétzliche Blrger - Ost 332 332 332 332
zusdtzliche Blrger - West 0 0 193 186
SUMME 332 332 525 518
Zusatzliches Jahreseinkommen - Ost 7.889.919 € 7.889.919 € 7.889.919 € 7.889.919 €
Zusatzliches Jahreseinkommen - West 0 0 2.928.090 € 2.784.723 €
SUMME 7.889.919 € 7.889.919 £ 10.818.009 € 10.674.642 €
Zusitzliche Arbeitsplatze - Ost 399 379 309 379
Zusatzliche Arbeitsplatze - West 0 0 294 263
SUMME 329 329 622 592
Ertrag - Ost 2.167.268 € 2.167.268 € 2.167.268 € 2.167.268 £
Ertrag - West 0€ 0€ 1.445423 € 1.353.258 €

SUMME 2.167.268 € 2.167.268 £ 3.612.691 € 3.520.526 €

Bei der Betrachtung der Zwischenergebnisse sind in erster Linie die Summen der zusatzlichen Biirger
und Arbeitsplatze interessant - die zusatzlichen Einkommen bzw. Ertrage sind hier lediglich als Zwi-
schenergebnisse aufgefiihrt, von denen die steuerlichen Anteile fir Leverkusen abgeleitet werden.
Fir die Varianten 1 und 2 fallen die Summen identisch aus, bei den Varianten 3 und 4 ergeben sich
geringe Unterschiede: +7 zusatzliche Burger bzw. +30 zusatzliche Arbeitsplatze fiir die Variante 3 im
Vergleich zu Variante 4.
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Abbildung 23: Kosten im Vergleich
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Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
Einmalige Kosten Umsetzungsphase
Summe MaRnahmen - Ost -10.430.000 £ -10.430.000 € -10.430.000 £ -10.430.000 €
2;:’;”:;&353223:;’; - West [ohne -7.960.000€  -27.810.000€  -22.520.000 € -20.150.000 €
Gutergleisverlegung - - -54.740.000 € -32.900.000 €
Managementkosten nbso GmbH [2008 -2040] -11.650.000 € -11.650.000 € -11.650.000 € -11.650.000 €
Finanzierungskosten -2.316.589 € -2.340.010 € -2.020.551 € -2,139.203 €
SUMME  -62.356.689€ -82.230.010€ -131.360.551€ -107.269.203 £
Laufende Kosten p.a.
Instandhaltung technische Infrastruktur — Ost -132.933 € -132.933 € -132.933 € -132.933 €
llur':’s\::tndhaltungtechm'scheInfrastruktur— 53.100 € 484390 € 417163 € 366,903 €
Betrieb soziale Infrastruktur - Ost -274.562 € -274.562 £ -274.562 € -274.562 €
Betrieb soziale Infrastruktur - West 0€ 0€ -127.659 € -123.051 €
SUMME -460.595 € -891.885 € -952.317 € -897.449 €

In Bezug auf die einmaligen Kosten sind hier signifikante Unterschiede abzulesen. So wiirde die Va-
riante 1 demnach etwa nur die Halfte der Kosten der Variante 3 verursachen; die Kosten der Varian-
te 4 waren ebenfalls deutlich geringer (knapp 20%). Hinsichtlich der laufenden Kosten ist zu bemer-
ken, dass sich Summen im Wesentlichen aufgrund der zusatzlichen StraBenflache bzw. aufgrund der
unterschiedlich aufwandigen Bauwerke unterscheiden. Da z.B. bei Variante 1 keine nennenswerten
AnpassungsmafBnahmen an die technische Infrastruktur vorgenommen werden, fallen hier eher die
Betriebskosten fur die soziale Infrastruktur ins Gewicht. Bei Variante 2 hingegen fallt auf, dass so-
wohl die Summe der MaBnahmen West als auch die Ifd. Instandhaltungskosten West am hochsten
sind; dies erklart sich durch die sehr aufwandigen Briickenbauwerke, die fir diese Variante vorgese-
hen werden missten. Bemerkenswert ist weiterhin, dass die laufenden Kosten bei Variante 4 im
Vergleich zu Variante 3 nur etwa 5% geringer ausfallen.

SchlieBlich muss noch eine Erlauterung in Bezug auf die Finanzierungskosten erfolgen. Obwohl die
Summen insgesamt in ihrer Hohe sehr unterschiedlich sind (ca. 62 Mio. EUR bis ca. 131 Mio. EUR),
belaufen sich die Finanzierungskosten stets auf gut 2 Mio. EUR. Dies ist durch die je Variante unter-
schiedlich hohe Fordersumme zu erklaren, die die Ausgaben pro Jahr entsprechend abfedern und
somit zu ahnlich hohen Jahresdefiziten und entsprechenden Zwischenfinanzierungskosten fuhren.
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Abbildung 24: Erlose und Ergebnisse im Vergleich
Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
Wohnen Ost Flache zur Vermarktung in gm 44,163 44,163 44,163 44,163
Erlés je gm 290 € 290 € 290 € 290 €
Vermarktungserlos 12.807.270 € 12.807.270 € 12.807.270 € 12.807.270 €
Wohnen West [W-4]
Flache zur Vermarktung in gm 0 0 8.537 8.537
Erlés je gm 280 € 280 € 280 € 280 €
Vermarktungserlds 0€ 0€ 2.390.360 € 2.390.360 €
Biiro/ Dienstleistungen Ost [0-13, 0-14, 0-15, 0-16]
Flache zur Vermarktung in gm 7.569 7.569 7.569 7.569
Erlés je gm 255 € 255 € 255 € 255 €
Vermarktungserlds 1.930.096 € 1.930.096 € 1.930.096 € 1.930.096 €
Biiro/ Dienstleistung Ost [0-17]
Flache zur Vermarktung in gm 14.250 14.250 14.250 14.250
Erlés je gm 110 € 110€ 110€ 110€
Vermarktungserlés 1.567.500 € 1.567.500 € 1.567.500 € 1.567.500 €
Biiro/ Dienstleistung West [W-5]
Flache zur Vermarktung in gm 0 0 8.057 8.057
Erlés je gm 270 € 270€ 270€ 270 €
Vermarktungserlts 0€ 0€ 2.175.390 € 2.175.390 €
Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
Gewerbe Ost Flache zur Vermarktung in gm 70.548 70.548 70.548 70.548
Erlés je gm 100 € 100 € 100 € 100 €
Vermarktungserlos 7.054.800 € 7.054.800 € 7.054.800 € 7.054.800 €
Gewerbe West
Flache zur Vermarktung in gm 0 [1] 10.142 [1]
Erlds je gm 100 € 100 € 100 € 100 €
Vermarktungserlds D€ 0€ 1.014.200 € 0€
MK-Gebiet W-1, W-2, W-3 [Einzelhandel, Freizeit, Verwaltung]
Flache zur Vermarktung in gm 0 [4] 20.690 20.690
Erlds je gm 380 € 380 € 380 € 380 €
Vermarktungserlts 0€ 0€ 7.862.200 € 7.862.200 €
W-6, W-7, W-8 [Wohnen, Biiro/ Dienstleistung]
Flache zur Vermarktung in gm 0 [4] 15.225 15.225
Erlos je gm 260 € 260 € 260 € 260 €
Vermarktungserlos 0€ 0€ 3.958.500 € 3.958.500 €
Kesselhaus, Magazin 200.000€ 200.000 € 200.000 € 200.000 €
Einmalige Erlgse durch Folgeinvestitionen 1.548.731 € 1.548.731 € 2.096.370 € 2.060.068 £
Summe  25.108.396€ 25.108.396€ 43.058.685€ 42.006.183 €
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Die Erlose ergeben sich hauptsachlich durch die Vermarktung der im Besitz der Stadt Leverkusen
befindlichen Flachen zu den angegebenen Marktpreisen. Die Erlauterung zu den einmaligen Erlosen
durch Folgeinvestitionen ist in Kapitel 0 nachzulesen.

Abbildung 25: Projektergebnis im Vergleich

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4
Angenommene Férdersumme 21.618.000 € 32.808.000 € £62.380.838 € 45.932.214 €
Zusatzliche laufende Erldse p.a.
Grundsteuer 266.000 € 266.000 € 309.200 € 299,600 €
Einkommenssteuer 177.523 € 177.523 € 243.405 € 240.179 €
Gewerbesteuer 348.930 € 348.930 € 581.643 € 566.805 €
Steuereinnahmen durch
Kaufkraftzuwachs 23.835€ 23.835€ 39.887 € 39.132 €
SUMME 816.288 € 816.288 € 1.174.135€ 1.145.716 €
Projektergebnis
Saldo Ifd. Erldse abzgl. Ifd. Kosten p.a. 355.693 € -75.597 € 221.818 € 248.267 €
Eigenanteil Leverkusen nach
Abschluss der Umsetzungsphase -15.630.193 € | -24.313.614€ -28.451.865 € -21.763.021 €
Eigenanteil Leverkusen unter Be-
rucksichtigung Ifd. Effekte bis 2040 -5.219.304 € | -24.062.362 € -22.625.756 € -15.405.683 £

Die zusatzlichen laufenden Erlose entstehen durch Grundsteuereinnahmen, kommunale Anteile an
den Einkommens- und Gewerbesteuern sowie durch abgeleitete Steuereinnahmen durch Kaufkraft-
zuwachs. Hier wird deutlich, dass die Gewerbesteuer jeweils den groBten Anteil ausmacht.

Im Grundsatz muss jedoch fur alle Varianten festgestellt werden, dass -auch unter Beriicksichtigung
von laufenden steuerlichen Effekten- die Projektergebnisse aus rein kommunalfiskalischer Per-
spektive stets negativ ausfallen. Fur den Vergleich sind insbesondere die Positionen laufende Erldse
p.a. und Eigenanteil von Interesse. Hier ist auffallig, dass sich diese Erlose bei den Varianten 3 und
4 kaum voneinander unterscheiden -bei Variante 4 ist er aufgrund der geringeren lfd. Kosten sogar
um ca. 27.000,- EUR p.a. hoher- wohingegen der Eigenanteil um etwa 25% (Jahr 2020) bzw. unter
Beriicksichtigung laufender Effekte sogar um etwa 30% (Jahr 2040) geringer ausfallt.

7.6 MaBgebliche StellgroBen

Die maRgeblichen StellgroRen fiir das kommunalfiskalische Ergebnis sind in den Annahmen' in Bezug
auf zusatzliche Bewohner und Betriebe sowie in den zentralen Kostenpositionen Glitergleisverlegung
und Realisierung Bahnallee zu sehen. Die letzten Positionen sind jedoch nicht nur als Kostenfaktor

3 vgl.. Kapitel 7.3.2
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zu sehen, da durch ihre Umsetzung weitere positive Wirkungen erfolgen, die wiederum positive
Effekte nach sich ziehen. Die abschlieRende Gesamtbewertung erfolgt unter Beriucksichtigung aller
Varianten und lasst demnach erst in der Gesamtschau eine fundierte Bewertung zu.

7.7 Risiken

Als ein wesentliches Risiko ist das weitere Verfahren in den Abstimmungen mit der DB AG zu beriick-
sichtigen, da die Variante 4 noch weiterer konkretisierender Abstimmungen und Kostenschatzungen
bedarf.

7.8 Volkswirtschaftliches Ergebnis - Variantenvergleich

Ebenfalls zum Bereich der Stadtokonomie gehoren die volkswirtschaftlichen Effekte, die durch in
unterschiedlichem MaB von den einzelnen Varianten generiert werden. Dazu gehoren im Wesentli-
chen die Folgeinvestitionen, die im unmittelbaren Zusammenhang mit dem Projekt stehen, die Ent-
wicklung der Kaufkraft und die Nutzen durch die verkehrlichen MaBnahmen. Weitere Effekte, die in
diesem Kontext zu nennen sind, jedoch eher qualitativer Art und daher verbal zu beschreiben sind,
beziehen sich auf die Entwicklung des Wohnwerts (vgl. dieses Kapitel).

Abbildung 26: Volkswirtschaftliches Ergebnis Variante 1

>>> Kaufkraft in Opladen durch Neubiirger 1.957.537 €
>>> Kaufkraftbindung in Opladen durch Folgeinvest [Umsetzungsphase] 4.144.880 €
>>> Kaufkraftbindung in Opladen durch Arbeitsplatze 270.072 €
>>> Private Folgeinvestitionen am Standort neue bahnstadt opladen 267.825.300 €
Volkswirtschaftliche Effekte gesamt 274.197.789 £

Abbildung 27: Volkswirtschaftliches Ergebnis Variante 2

>>> Kaufkraft in Opladen durch Neubirger 1.957.537 €
>>> Kaufkraftbindung in Opladen durch Folgeinvest [Umsetzungsphase] 1.483.231 €
>>> Kaufkraftbindung in Opladen durch Arbeitsplatze 270.072 £
>>> Private Folgeinvestitionen am Standort neue hahnstadt opladen 267.825.300 €

Volkswirtschaftliche Effekte gesamt 271.536.140 €
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Abbildung 28: Volkswirtschaftliches Ergebnis Variante 3

>>> Kaufkraft in Opladen durch Neubiirger
>>> Kaufkraftbindung in Opladen durch Folgeinvest [Umsetzungsphase]
>>> Kaufkraftbindung in Opladen durch Arbeitsplitze

>>> Private Folgeinvestitionen am Standort neue bahnstadt opladen

Volkswirtschaftliche Effekte gesamt

Abbildung 29: Volkswirtschaftliches Ergebnis Variante 4

>>> Kaufkraft in Opladen durch Neublrger
>>> Kaufkraftbindung in Opladen durch Folgeinvest [Umsetzungsphase]
>>> Kaufkraftbindung in Opladen durch Arbeitsplatze

>>> Private Folgeinvestitionen am Standort neue bahnstadt opladen

Volkswirtschaftliche Effekte gesamt
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3.097.672 €
7.438.481 €
630.084 €
362.158.900 €

373.325.136 €

3.052.402 €
6.079.696 €
604.817 €
355.331.900 €

365.068.815 €

In den obigen Abbildungen sind die Effekte aufgefiihrt, die unter den gegebenen Rahmenbedingun-
gen und Annahmen methodisch gesichert nachvollzogen werden konnen. Die Kaufkraft durch Neu-
burger wurde nach den Daten der Gesellschaft fiir Konsumforschung [7] berechnet, konkret nach
den Daten zu Kaufkraft je Birger und dem GfK-Kaufkraft-Index 2010 fir Leverkusen.

Auf Basis dieser Daten wurden Annahmen getroffen, wie viel Kaufkraft im Zuge der Umsetzungspha-
se (20% der Kaufkraft der Arbeitnehmer, 50% davon in Opladen) verbleibt und wie viel Kaufkraft
durch die zusatzlichen Arbeitsplatze am Standort (15% der Kaufkraft in Opladen) abzuleiten sind.

Daneben ist weiterhin, insbesondere durch die Varianten 3 und 4, eine positive Entwicklung des
Wohnwerts im gesamten Quartier in Folge des Briickenschlags Uiber die Bahngleise zu erwarten. Als
monetare GroBe fur die Verfolgung dieser Entwicklung ist u.a. der Mietspiegel heranzuziehen. Fir
das Stadtgebiet Leverkusens (Stand Juli 2009) wurden folgende Mieten fur nicht preisgebundenen

Wohnraum festgestellt [18, Auszug]:
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Abbildung 30: Mietspiegel Leverkusen

< 50m? 50m?2 - 70m? 70m?2 - 90m? > 90m?
€/m?2 €/m?2 €/m? €/m?
Einfach 6,20 - 8,20 5,65 -7,65 5,55-7,55 5,30-7,30
Ab 1996
Mittel 6,50 - 8,50 5,95-7,95 5,75-7,75 5,70-7,70
Gut 7,10 -9,10 6,60 - 8,60 6,35 - 8,35 6,20 - 8,20

Mittel- bis langfristig ist sicherlich von einem Anstieg des Mietspiegels auszugehen, der auch durch
die Entwicklung der nbso und der damit einhergehenden qualitativen Aufwertung des gesamten
Quartiers erklart werden kann. Ein wichtiger Faktor fur das Thema Wohnwert ist zudem auch der
Bau des FH-Campus’, der geplanten Studentenwohnungen an der Kolner Str. und im Ostteil des Plan-
gebiets und die entsprechende Frequentierung des Standortes von Studenten und Lehrpersonal.
werden.

In einem ahnlichen Zusammenhang ist die Entwicklung der Grundstiickswerte zu stellen, die eben-
falls steigen werden und damit Ausdruck einer Qualitatssteigerung des Quartiers sind.

Auch in Bezug auf die verkehrlichen Verbesserungen sind volkswirtschaftliche Effekte zu erwarten,
die hier jedoch nicht noch mal konkret aufgegriffen werden. Der Nutzen durch die MaBnahmen im
Bereich Verkehr entsteht unmittelbar fir den Verkehrsteilnehmer und wurde daher nicht in die
kommunalfiskalischen Berechnungen einbezogen; mittelbar jedoch ist von Effekten fir die Stadt
Leverkusen auszugehen. Daher erscheint fur die weiteren Interpretationen die Gegeniberstellung
der Berechnungsergebnisse aus den Bereichen Verkehr und Stadtokonomie sinnvoll.
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8. Gesamtbewertung

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der drei Bereiche Verkehr, Stadtentwicklung und Stadtoko-
nomie integriert betrachtet und bewertet. Diese Bewertung baut im Wesentlichen auf den einzelnen
Zwischenbewertungen auf.

Entscheidend bei der Interpretation der Ergebnisse ist die integrierte Bewertung aus den unter-
schiedlichen Perspektiven. Jede Perspektive lasst fiir sich eine Bewertung zu, ist jedoch nicht allein
fur sich entscheidend; vielmehr mussen die Bereiche so gewichtet werden, dass eine abschliefende
Stellungnahme vor dem Hintergrund der landes- und kommunalpolitischen Zielstellung und dem
finanziell Machbaren erfolgt.

8.1 Stadtokonomie
Die Kosten im Rahmen der Umsetzungsphase fur die 4 Varianten stellen sich wie folgt dar:

- Variante 1: ca. 62 Mio. EUR
- Variante 2: ca. 82 Mio. EUR
- Variante 3: ca. 131 Mio. EUR
- Variante 4: ca. 107 Mio. EUR.

Aus Sicht der Kommunalfinanzen sind im zweiten Schritt die fur die einzelnen Varianten zu erwar-
tenden Erlose (VerauBerung der Flachen, Erlose durch Folgeinvestitionen) sowie die jeweiligen For-
dersummen bedeutsam, um schlieBlich den Eigenanteil fir die Stadt Leverkusen abzuleiten. Fir die
Abschatzung der zukiinftigen Entwicklungen wurden ebenfalls die laufenden Effekte bis zum Jahr
2040 einbezogen™. Unter Beriicksichtigung dieser Effekte ergibt sich bis zum Abschluss der Umset-
zungsphase bzw. bis zum Jahr 2040 folgender verbleibender Eigenanteil fur die Stadt Leverkusen:

- Variante 1: 5 Mio. EUR

- Variante 2: 24 Mio. EUR
- Variante 3: 23 Mio. EUR
- Variante 4: 15 Mio. EUR.

Aus rein kommunalfiskalischer Perspektive weist die Variante 1 die geringsten Kosten auf bzw. halt
den Eigenanteil der Stadt Leverkusen relativ gering. Variante 2 stellt im Vergleich zu Variante 1
aufgrund bedeutend hoherer einmaliger und laufender Kosten bei keinem Mehrwert an Nutzen keine
Alternative dar. Die Varianten 3 und 4 sind allein unter Betrachtung aus der kommunalfiskalischen
Perspektive mit Belastungen fur den stadtischen Haushalt verbunden, da hohe Kosten verursacht
werden, die im Betrachtungszeitraum durch die nicht ausreichend hohen Erlose weder kurz- noch
langfristig aufgefangen werden.

'“ Die Effekte fiir diesen Zeitraum werden unter der Annahme gleich bleibender Rahmendingungen
kalkuliert.
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Zu beachten ist hierbei auch die langere Abschreibungsdauer fir InfrastrukturmaBnahmen (AFA), die
einen Zeitraum von 30 Jahren (Wege und Platze) bis 70 bis 100 Jahre (z. B. Briicken) umfassen.

Da ein derartiges Projekt jedoch nicht allein aus der kommunalfiskalischen Perspektive zu bewerten
ist, missen noch weitere Aspekte betrachtet werden, die seitens der Entscheidungstrager gewichtet
werden missen. So sind z. B. die landespolitischen Ziele genauso mit einzubeziehen wie die ver-
kehrlichen Verbesserungen fir die Verkehrsteilnehmer, die Effekte im Hinblick auf eine nachhaltige
und dynamische Stadtentwicklung oder auch die privaten Folgeinvestitionen und Umsatze, die durch
das Projekt angeschoben werden. Dies betrifft auch die seit Jahren zu beobachtenden Prozesse des
Riickgangs okonomischer Aktivitaten in Opladen mit dem damit verbundenen - im obigen Modell
nicht eingerechneten - kommunalfiskalischen Negativeffekten (z. B. Riickgang Steuern). So werden
durch die Entwicklung vielfaltige und auch z. T. sehr hohe Investitionen, z. B. seitens diverser Bau-
trager, angestoBen. Wirtschaftliche Aktivitaten am Standort sind gleichbedeutend mit einem wichti-
gen Impuls fur den Standort selbst und fur das Umfeld.

Es entsteht im Quartier eine Dynamik, die sich im Sinne eines positiven Images und eines entspre-
chenden Investitionsklimas niederschlagt, wodurch wiederum weitere volkswirtschaftliche Effekte
(private Investitionen, Kaufkraft) darzustellen sind:

- Variante 1: ca. 274 Mio. EUR
- Variante 2: ca. 272 Mio. EUR
- Variante 3: ca. 373 Mio. EUR
- Variante 4: ca. 365 Mio. EUR.

Insgesamt bleibt festzuhalten, dass die unterschiedlichen stadtokonomischen Effekte nicht einzeln
zu betrachten sind. Jeder Bereich wird zwar fir sich auf einer bestimmten Ebene wirksam (kommu-
nalfiskalisch und volkswirtschaftlich), muss jedoch in einer gemeinsame Betrachtung interpretiert
und gewichtet werden.

8.2 Verkehr

Insgesamt sind die Variante 3 und 4 vom verkehrlichen Nutzen ahnlich und am besten zu bewerten.
Gegenuber der Nullvariante ergibt sich bei Variante 3 und 4 ein jahrlicher Nutzen in Hohe von uber
1,8 Mio. EUR. Der jahrliche Nutzen von Variante 2 fallt mit rund 1,2 Mio. EUR deutlich geringer aus.
Abbildung 30 in Kapitel 6 gibt die Berechnungsergebnisse wieder.

Dem gegenuber stehen jahrliche Mehrkosten fiir den Betrieb und die Pflege der Neuen Bahnallee
sowie der Knotenpunkte. Diese Kostenwerte sind fur den Bereich Stadtokonomie errechnet worden.
Abzuglich der jahrlichen Betriebskosten ergeben sich bei einem Betrachtungszeitraum von 20 Jahren
bei Variante 2 ein Nutzen von 13,8 Mio. EUR, bei Variante 3 ein Nutzen von 28,5 Mio. EUR und bei
Variante 4 ein Nutzen von 29,1 Mio. EUR.

Fir den Bau der Neuen Bahnallee bzw. flr die Gultergleisverlegung sollen dem Nutzen sowohl die
verkehrsrelevanten Forderbetrage als auch die verkehrsrelevanten Gesamtkosten gegeniibergestellt
werden. Diese sind vom Auftraggeber nbso ermittelt und mitgeteilt worden. Das beste Nutzen-
Kosten-Verhaltnis im Verkehrsbereich weist demnach die Variante 4 auf (NKF-Faktor 1,96 bzw.
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1,23). Variante 3 ist aufgrund der hoheren Baukosten sowie Variante 2 aufgrund des geringeren
Nutzens weniger positiv zu beurteilen.

8.3 Stadtentwicklung

Aus Sicht der Stadtentwicklung lassen sich durch die gutachterliche Einschatzung des Status quo und
durch die Gegenuberstellung mit den Zielsetzungen deutliche Handlungsbedarfe fiir den Stadtteil
Opladen und das Stadtbezirkszentrum aufzeigen. Die stadtstrukturellen, handelswirtschaftlichen
und sozialen Defizite deuten darauf hin, dass sich die negativen Entwicklungen der vergangenen
Jahre auch in den folgenden Jahren fortsetzen und verstarken werden. Aus unserer gutachterlichen
Sicht ist es dringend erforderlich, sich differenziert mit den Ursachen der Defizite und den Aspekten
Einzelhandelsentwicklung, Bedeutung und Funktion des Stadtbezirkszentrums, Wohn- und Lebens-
qualitat fur alle Bevolkerungsgruppen wie auch mit der sozialokonomischen Situation von Familien
auseinanderzusetzen. Dieser Auseinandersetzung muss mit gleicher Dringlichkeit ein integriertes und
zielorientiertes Handeln und Intervenieren folgen.

Das Fehlen von Entwicklungsflachen fur die erforderlichen Entwicklungen bei Handel, Wohnen und
Freizeit ist einer der wesentlichen Griinde fiir das Ausbleiben von Entwicklung. Erschwerend ist in
der Vergangenheit das Fehlen konkreter Entwicklungsperspektiven in Verbindung mit eindeutiger
Planungssicherheit ein sehr starkes Investitionshemmnis gewesen, das Investoren davon abgehalten
hat, hier wirtschaftlich tatig zu werden und notwendiges Vertrauen in den Standort Opladen zur
Grundlage von Investitionsentscheidungen zu machen.

Fir die Flachen konnen aus eigener gutachterlicher Sicht, gestiitzt durch die Analyse von Experti-
sen, Gutachten und Stellungnahmen sowie durch Expertenmeinungen, fiir die Bewertung der Poten-
ziale und Realisierungschancen fur die neuen Entwicklungsflachen nach erfolgter Giitergleisverle-
gung westlich der Bahn, folgende Aussagen getroffen werden:

- Eine wichtige Rahmenbedingung fiir die erfolgreiche Entwicklung der neuen Flachen west-
lich und ostlich der Bahnlinie sowie zur Attraktivierung des Stadtbezirkzentrums ist eine att-
raktive neue Bahnhofssituation und ein belebter, gestalterisch und stadtebaulich qualitativ
hochwertiger Eingangsbereich fiir beide Seiten. Alle befragten Akteure stimmen der Ansied-
lung von neuen Einzelhandelmagneten am Bahnhaltepunkt zu. Nach Aussagen von Experten
der IHK und des Einzelhandelsverbands stehen auch die Vertreter der Einzelhandlerschaft
einer Erganzung des vorhandenen Angebots des Einzelhandels an der neuen Bahnhofsituation
positiv gegenuber. Die neue Bahnhofsituation soll sich durch einen attraktiven Nutzungsmix
aus Einzelhandel, Freizeit, Burostandort und reisebezogenen Angebote und hohe stadtebau-
liche Gestaltung auszeichnen. Es sind umfassende MaBnahmen zur Schaffung einer attrakti-
ven und stadtebaulich funktionierenden Verbindung zwischen Bahnhaltepunkt und Dussel-
dorfer StraBe erforderlich.

- Derzeit wird im Rahmen der Entwicklung der GesamtmaBnahme die Konzentration der
Stadtverwaltung von heute verstreut liegenden Standorten zu einem Standort in Opladen
diskutiert. Sollte ein Komplex aus Bahnempfangshalle/-ort, Einzelhandel und Freizeit sowie
Biroflachen am neuen Bahnhaltepunkt zur Belebung des Stadtbezirkszentrums entstehen,
ware auch ein neuer Verwaltungsstandort hier sehr vorteilhaft. Mit einem solchen multi-
funktionalen Magneten wiirde zum einen die Hohe der Investitionen und die realisierbare
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stadtebauliche Qualitat durch ein gesichertes Mietverhaltnis mit der Stadt Leverkusen be-
glinstigt, zum anderen ware ein weiterer Frequenzbringer gegeben.

- Weiter wird bestatigt, dass Entwicklungspotenzial flir Geschosswohnungsbau flir unter-
schiedliche Zielgruppen und Einkommenssituationen in Opladen gegeben ist. Diese sind an
der Bahn gemaB ersten Larmbewertungen allerdings nur mit entsprechenden Schallschutz-
maBnahmen (Vorsatzschalen, Wintergarten) vertretbar zu realisieren. Es werden allerdings
wegen der verlarmten Situation Vermarktungsrisiken gesehen. Aus gutachterlicher Sicht sind
daher die zu entwickelnden Wohnformen besonders innovativ und zukunftsorientiert zu ges-
talten, um die Risiken zu minimieren. So kann Opladen mit innovativen und architektonisch
interessanten Konzepten auf sich aufmerksam machen. Insgesamt ist eine intensive und sehr
sorgfaltige Abwagung vorzunehmen, fir welche Zielgruppen gebaut wird, um die demografi-
sche Entwicklung des Stadtteils zu steuern.

= Unkritisch wird die mogliche Ansiedlung von nicht storendem Gewerbe (wohnortnahe Hand-
werksbetriebe) im Siiden der Entwicklungsflachen gesehen, sofern die groBe Gutergleisver-
lagerung realisiert wird. Die sich nach Norden anschlieBenden, weiteren Entwicklungsfla-
chen, sollten aus stadtebaulicher Sicht nicht mehr fiur Gewerbe vorgesehen werden. Sollten
keine weiteren Gewerbeflachen zur Verfligung stehen (Variante 4 der Giitergleisverlage-
rung), wirde dies laut Wirtschaftsforderung der Stadt Leverkusen nicht zu Engpassen fih-
ren, da ausreichend andere Standorte fur diese Nutzung zur Verfugung stehen. Die Flachen
sind mit 12.000 gm Grundstiicksflache aber auch nicht so dimensioniert, dass es zu einem
bedeutenden Uberhang kommen kénnte.

- Wie viel Flache fur Biiro- und Dienstleistungen in Opladen mittel- und langfristig vermarkt-
bar ist, hangt davon ab, ob es gelingt, Opladen und die neue bahnstadt opladen zu einem
tiberregional bedeutsamen Standort mit hoher Qualitat zu entwickeln und ,,Uberschwappef-
fekte“ von der Fachhochschule zielgerichtet, bewusst und aktiv nach Opladen zu steuern. Es
sind aufgrund der Nahe zur Bahn auch innovative, stadtebauliche und architektonische Kon-
zepte zu entwickeln.

- Alternativ sollte im Rahmen einer flexibel angelegten mehrstufigen Entwicklungsstrategie
fur Phasen, in denen der Markt nicht in ausreichendem MaBe Nachfrage nach Blironutzungen
und Teilflachen aufweist, die Anlage von Parkanlagen und Spielflachen eingeplant werden,
um durch solche - zunachst als Zwischennutzung angelegten MaBnahmen - die Attraktivitat
und Vermarktungsfahigkeit des Gesamtstandorts zu sichern und im weiteren Verlauf flexibel
auf sich andernde Nachfragesituationen reagieren zu konnen.

- Mit der Gestaltung und Nutzung der westlichen Entwicklungsflachen muss der bestehenden
und gewachsenen Struktur Opladens Rechnung getragen werden. Die Flachenentwicklung
muss deshalb behutsam und langfristig angelegt sein und den Erneuerungsprozess des Stadt-
teils unterstutzen.

- Um die Entwicklungsflachen westlich und 0Ostlich der Bahn optimal miteinander zu verbinden
und alle Synergieeffekte auszunutzen, sind die Orte, an denen die Rad- und FuBgangerbrii-
cken von der neuen bahnstadt opladen im Stadtbezirkszentrum von Opladen enden, stadte-
baulich und funktional so zu gestalten, dass nutzungsbezogene Effekte flir das Stadtbezirks-
zentrum zu erwarten sind.
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Um die stadtstrukturellen und sozialintegrativen Fragen zu beantworten, ist ein Stadtteilentwick-
lungskonzept erforderlich, das unter Berlcksichtigung des Entwicklungsimpulses neue bahnstadt
opladen zeitgleich die Erneuerung des gesamten Stadtteils betrachtet. Wiirde die Stadtteilerneue-
rung nicht parallel und gleichsam intensiv wie die neue bahnstadt opladen bearbeitet, bestiinde die
Gefahr, dass der Fachhochschulstandort neben einem schwachen Zentrum nicht die erwartete Aus-
strahlungskraft entfaltet. Das Stadtbezirkszentrum bliebe dauerhaft von der neuen bahnstadt opla-
den abgekoppelt. Die Chance der Fachhochschulentwicklung fiir die gesamte Stadt Leverkusen muss
sowohl in Opladen als auch in Leverkusen genutzt werden.

Um die vertraglichen Potenziale fur neue Einzelhandelsnutzungen zu ermitteln und die Risiken fur
das Bezirkzentrum zu minimieren, ist die Erstellung eines Einzelhandelsgutachtens bzw. einer Ver-
traglichkeitsuntersuchung erforderlich. Das Einzelhandelsgutachten muss auch das stadtebauliche
und strategische MaBnahmenspektrum zur moglichst hohen Synergieeffizienz zwischen Ansiedlungs-
vorhaben, BahnhofstraBe, Disseldorfer- und Kolner StraBe und genereller Stabilisierung des Stadt-
bezirkszentrums aufzeigen. Es muss auch die Frage beantwortet werden, ob Opladen beziglich der
Ausdehnung der Geschaftbereiche mittelfristig eindeutige raumliche Grenzen braucht.

Ebenso intensiv sollten die Realisierungsmoglichkeiten fur Wohn- und Buroflachen an der Bahn un-
tersucht werden. Hier sind Szenarien und Handlungsoptionen zu entwickeln, die aufeinander abge-
stimmte und ggf. auch phasenweise Entwicklungen ermoglichen. Wir empfehlen stadtebauliche Rea-
lisierungswettbewerbe, zu denen namhafte Architekten eingeladen werden, um zum einen fir die
stadtebaulich anspruchsvollen Situationen innovative Losungen zu finden, zum anderen sollen mog-
lichst viele verschiedene Ideen erarbeitet werden, um dann interdisziplinar abwagen zu konnen,
welche Losung sowohl dem Stadtbezirkszentrum und Opladen als auch dem Zusammenwachsen von
Opladen und neuer bahnstadt opladen in moglichst groBem MaBe dienen.

In der Gesamtbewertung aus stadtebaulicher Sicht lassen sich mit den Varianten 3 und 4 umfassende
Flachenpotenziale generieren. Die hiermit verbundenen Chancen ermoglichen, die bisherige Nega-
tiventwicklung zu stoppen und durch deutliche Impulse umzukehren. Dabei unterscheiden sich Vari-
ante 3 und 4 nur marginal, so dass sich aus Sicht der Stadtentwicklung beide Varianten gleich eig-
nen, die Voraussetzungen zu schaffen, um die gewinschten Ziele zu erreichen. Die moglichen Risi-
ken zu allen Themen der Stadtentwicklung wie auch die notwendigen Rahmenbedingungen zur Er-
reichung gesetzter und in die Berechnung aufgenommener Ziele wurden im Gutachten erortert und
sind im weiteren Projektverlauf durch entsprechendes Handeln der kommunalen Akteursschaft si-
cherzustellen oder in Einzelfallen durch erganzende Fachgutachten abzuklaren.

Als Grundlage einer erfolgreichen Umsetzung dieser Impulse ist zwingend erforderlich, dass ein ein-
deutiger politischer Schwerpunkt gesetzt wird. Nicht nur fiir die neue bahnstadt opladen, sondern
auch fur den Stadtteil Opladen.
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Erloswerten je m? fir Wohnen, BDL, EZH, Gewerbe, Gewerbe hoherwertig, offentliche Nutzung,
Kernnutzung, Mischnutzung

Stadt Leverkusen (2010): Leverkusener Finanzen 2010
Netzauftritt WFL

Handel und Dienstleistung > Fakten und Preise > Daten Kaufkraft

http://www.wfl-leverkusen.de/index.php?id=fakten_und_preise

Zugriff am 18.08.10

Stadt Leverkusen (2010): Fachbereich Liegenschaften; miindliche Stellungnahme auf Anfrage

CIMA Stadtmarketing, Gesellschaft fur gewerbliches und kommunales Marketing GmbH (2006):
Vermarktungsstudie Neue Bahn-Stadt-Opladen

neue bahn stadt :opladen GmbH (2007): Ergebnisprotokoll Immobilienwirtschaftlicher Workshop
am 20.03.2007

neue bahn stadt :opladen GmbH (2009): Ergebnisprotokoll Wohungswirtschaftlicher Workshop I
am 30.06.2009

ExperConsult Wirtschaftsforderung (2008): Projekt Leverkusen 2020; Auswertung der Unterneh-
mensentwicklung

Netzauftritt Bundeszentrale fiir politische Bildung
Ausgewahlte Erwerbstatigenquoten (1996 bis 2007)

http://www.bpb.de/files/APZ9F9.pdf

Zugriff am 03.09.10

Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH (2010): Neue Bahnstadt Opladen; Flachenermitt-
lung

neue bahn stadt :opladen GmbH (2010): GroBe Runde 9. Juli 2010; Informationsschrift |
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neue bahn stadt :opladen GmbH (2010): Zusammenstellung der bisher getatigten und geplanten
Investitionen

Baukosteninformationszentrum (2009): Normalherstellungskosten 2005

Gutachterausschuss flur Grundstlickswerte in der Stadt Leverkusen et al. (2009): Mietspiegel fir
den nicht preisgebundenen Wohnraum fiir das Gebiet der Stadt Leverkusen

Deutsches Institut fir Wirtschaftsforschung (DIW) (2004): AnstoBwirkungen offentlicher Mittel in
der Stadtebauforderung

Planungsgruppe MWM - Aachen (2008): Nutzungsflachen und Erlose Ostseite/ Westseite

Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH (2010): Flachenberechnung und Ubersichtsplan
nbso

neue bahn stadt :opladen GmbH (2010): Finanzierungsplane fir die Varianten 1, 2 und 4

Tauw (2009): Einstufung der Kontaminationsflachen bei Nutzungsparallelitat und gepl- sensibler
Nutzung; erweiterte Detailuntersuchung Opladen HW, Herbizidschaden Standort Nr. 8181

BMVBW (2002): Grundziige der Gesamtwirtschaftlichen Bewertungsmethodik, Bundesverkehrs-
wegeplan 2003, Berlin

Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) (1997): Empfehlungen fiir Wirt-
schaftlichkeitsuntersuchungen an StraBen (EWS); Aktualisierung der RAS-W

Ministerium fur Verkehr, Energie und Landesplanung des Landes NRW (2005): Integrierte Ge-
samtverkehrsplanung NRW (IGVP): Bewertungssystem und -methodik; Version 2.0; Bearbeiter:
Projektgruppe IGVP NRW Diisseldorf Juni 2005

Brandt, Tobias/Holz-Rau, Christian (2009): Verkehrssicherheit und Reisezeit in der Nutzen-
Kosten-Analyse; in: StraBenverkehrstechnik 11.2009

Via Koln (2010): Variantenanalyse Neue Bahnallee Opladen; im Auftrag der neue bahnstadt:
opladen GmbH

Accon Koln GmbH (2010): Berechnung der Larmwirkungen der vier Varianten zur Giitergleisver-
legung (Zusammenstellung vom 1.9.2010)

TCI Rohling/PTV (2008): Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von RadverkehrsmaR-
nahmen - Leitfaden; FOPS-Projekt 70.785/2006

Umweltbundesamt (2007): Praktische Anwendung der Methodenkonvention: Moglichkeiten der
Beriicksichtigung externer Umweltkosten bei Wirtschaftlichkeitsrechnungen von offentlichen In-
vestitionen; Endbericht zum UFOPLAN-Vorhaben 20314127

neue bahn stadt :opladen GmbH (2010): Zusammenstellung projektbezogener Abbildungen, Kar-
ten und Plane
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Steckbriefe zur Kosten-Nutzen-Bewertung der Verkehrsindikatoren

3.2 Reduzierung der Verkehrsbeteiligungsdauern im  Durchgangsver-
kehr/Linienbusverkehr

MessgroBen

Kfz-h/Jahr

Datengrundlagen
Kfz-Belastungen, Modellberechnung zum Jahr 2020 (Quelle: Biro VIA 2010)

Isochronen-Fahrzeitermittlung aus Verkehrsumlegung, Modellberechnung (Quelle: Biiro
VIA 2010)

Angaben Busbetreiber KWS und Fahrplane des VRS

Berechnungsvorschrift

Die Berechnungen zur Ermittlung des Zeitnutzens werden auf Grundlage der EWS
(1997) durchgefuhrt.

Der monetarisierte Zeitnutzen pro Tag ergibt sich aus den Zeitkostensatzen der Fahr-
zeuggruppen (siehe unten) multipliziert mit dem Zeitnutzen und der Gesamtstarke des
Durchgangsverkehrs. Die Werte fir den Tag werden auf das Jahr hoch gerechnet.

Zeitkostensatz x Fahrzeit x Kfz = monetarisierter Zeitnutzen

Bewertungsansatz
Bewertung durch Differenzbildung zum Wert des Bezugsfalls:

Differenz zwischen Variante 3 und Nullvariante

Monetarisierung mit Zeitkostensatzen

> 7,56 €/h (Pkw werktags)

> 3,78 €/h (Pkw sonn- und feiertags)

> 28,98 €/h (Leichte Nutzfahrzeuge, Lkw)
> 41,02 €/h (Last- und Sattelziige)

> 85,94 €/h (Bus)

Die Werte entsprechen den Angaben der FGSV (FGSV 1997: 13) umgerechnet auf den
Preisstand 2010 in Euro.
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3.3 Verbesserung der Erreichbarkeit der Innenstadt (Zeitvorteile)

MessgroBen

Kfz-h/Jahr

Datengrundlagen
Stellplatzanzahl gemah stadtebaulichem Konzept nbso

Isochronen-Fahrzeitermittlung aus Verkehrsumlegung, Modellberechnung Biiro VIA 2010

Berechnungsvorschrift

Die Berechnungen zur Ermittlung des Zeitnutzens werden auf Grundlage der EWS
(1997) durchgefiihrt.

Der monetarisierte Zeitnutzen pro Tag ergibt sich aus den Zeitkostensatzen der Fahr-
zeuggruppen (siehe unten) multipliziert mit dem Zeitnutzen und der Gesamtstarke des
Durchgangsverkehrs. Die Werte fur den Tag werden auf das Jahr hoch gerechnet.

Zeitkostensatz x Zeitnutzen x Kfz = monetarisierter Zeitnutzen

Bewertungsansatz
Bewertung durch Differenzbildung zum Wert des Bezugsfalls:

Differenz zwischen Variante 3 und Nullvariante

Monetarisierung mit Zeitkostensatzen

> 7,56 €/h (Pkw werktags)

> 3,78 €/h (Pkw sonn- und feiertags)

> 28,98 €/h (Leichte Nutzfahrzeuge, Lkw)
> 41,02 €/h (Last- und Sattelzlige)

> 85,94 €/h (Bus)

Die Werte entsprechen den Angaben der FGSV (FGSV 1997: 13) umgerechnet auf den
Preisstand 2010 in Euro.
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3.4 Betriebs- und Kraftstoffkosten

3.4.1 Betriebskosten

MessgroBen

Betriebskosten der Kfz ohne Kraftstoffe (€/a)

Datengrundlagen

Kfz-Belastungen, Modellberechnung Biiro VIA 2010

Berechnungsvorschrift

Die Berechnungen zur Ermittlung der Betriebskosten werden auf Grundlage der EWS
(1997) durchgefuhrt.

Multiplikation der eingesparten Fahrleistung der Kfz je Streckenabschnitt pro Tag mit
den Betriebskostengrundwerten. Die Werte werden auf das Jahr hoch gerechnet.

Lange des Streckenabschnitts x Betriebskosten-Grundwerte x Kfz = Betriebskosten

Bewertungsansatz
Bewertung durch Differenzbildung zum Wert des Bezugsfalls:

Differenz zwischen Variante 3 und Nullvariante

Betriebskosten €/100 km

11,98 € (Pkw)

15,42 € (leichte Nutzfahrzeuge)

21,05 € (Lkw)

31,83 € (Lastzug)

51,72 € (Bus)

Die Werte entsprechen den Angaben der FGSV (FGSV 1997: 14) umgerechnet auf den
Preisstand 2010 in Euro.
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3.4 Betriebs- und Kraftstoffkosten

3.4.2 Kraftstoffkosten

MessgroBen

Kraftstoffverbrauch Benzin und Diesel (t/a)

Datengrundlagen
Kfz-Belastungen, Modellberechnung Biiro VIA 2010

Kraftstoffverbrauch Kfz (Verkehr in Zahlen 2009/2010: 303)

Berechnungsvorschrift

Die Berechnungen zur Ermittlung der Kraftstoffkosten werden auf Grundlage der EWS
(1997) durchgefiihrt.

Multiplikation der Fahrleistung der Kfz je Streckenabschnitt mit dem Verbrauch je Kfz
und den Kraftstoffkostensatzen. Die Werte fiir den Tag werden auf das Jahr hoch ge-
rechnet.

Lange des Streckenabschnitts x Kraftstoffkostensatz x Kfz x Kraftstoffverbrauch/Kfz =
Kraftstoffkosten

Bewertungsansatz
Bewertung durch Differenzbildung zum Wert des Bezugsfalls:

Differenz zwischen Variante 3 und Nullvariante

Kraftstoffkostensatz €/t
= 304,07 € (Benzin)
= 258,94 € (Dieselkraftstoff)

Die Werte (gemaB Planco 2000: 5) sind abgabenbereinigte Mineraldlpreise umgerech-
net auf den Preisstand 2010.
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3.5 CO,-Emissionen und Schadstoffemissionen

MessgroBen
Eingesparter Kohlendioxid (t CO,/a)

Eingesparte NOx innerorts

Datengrundlagen
Kfz-Belastungen, Modellberechnung Biiro VIA 2010
Grenzwerte fiir den CO,-AusstoB/Kfz der EU

Eingesparte Fz-km

Berechnungsvorschrift

Die Berechnungen zur Ermittlung der CO,-Kosten werden auf Grundlage der EWS (1997)
durchgefiihrt.

Multiplikation der Fahrleistung der Kfz je Streckenabschnitt mit dem CO,-AusstoB/Kfz
und dem Kostensatz zur Bewertung der Klimabelastung. Die Werte fir den Tag werden
auf das Jahr hoch gerechnet.

Lange des Streckenabschnitts x Vermeidungskostensatz x Kfz x CO,-AusstoB/Kfz = Kos-
ten CO,

Die Berechnung der reduzierten Schadstoffbelastung mit durch eine direkte Monetari-
sierung durch Multiplikation der eingesparten Pkw-km mit Kostensatz (0,01 €/Fz-km),
gem. Standardisierte Bewertung 2006

Bewertungsansatz
Bewertung durch Differenzbildung zum Wert des Bezugsfalls:

Differenz jeweils zur Nullvariante

Vermeidungskostensatz €/t
= 251,69 € pro t CO,

Die Werte (gemaB Planco 2000: 26) sind abgabenbereinigte Mineralolpreise umgerech-
net auf den Preisstand 2010. Das Umweltbundesamt (2007:58f) empfiehlt nach Auswer-
tung der vorliegenden Literatur in seiner Methodenkonvention Werte zwischen 20 EUR
und 280 EUR als Obergrenze. Damit liegt der gewahlte Wert eher im oberen Bereich.

= 0,01 € pro Pkw-km fiir NOx und Schadstoffemissionen
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3.6 Abbau der Larmimmissionen

MessgroBen

Larmbetroffene Einwohner tagsiiber und nachts

Datengrundlagen

Larmschutzgutachten von Accon 2010

Berechnungsvorschrift

Die Berechnungen zur Ermittlung der eingesparten Larmkosten werden nach den Dezi-
belklassen sowie den jeweils belasteten Einwohner auf Grundlage des Vermeidungskos-
tenansatzes vom UBA (2007) durchgefiihrt. Eine Unterscheidung nach Schiene und
StraBe wurde nicht vorgenommen.

Berechnung der verlarmten Personen je nach Variante tagsiiber und nachts mit Angabe
der Dezibelklasse (Differenzfall zur Nullvariante)

Bewertungsansatz

Bewertung durch Differenzbildung zum Wert des Bezugsfalls

Monetarisierung der Larmbelastung

> 70 dB (A) 370 EUR
» > 65dB (A) 260 EUR
= > 60dB (A) 200 EUR
= >55dB (A) 140 EUR
= >50dB (A) 90 EUR
= >45dB (A) 30 EUR

Die Larmwerte stellen einen Wert fur Tag und Nacht dar und schlieBen Gesundheits-
schaden mit ein. Nachts wurde ein jeweils um 10 dB (A) hoherer Ansatz gewabhlt.
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3.7 Verringerung der Unfallzahlen

MessgroBen

Unfalle mit Personen- und Sachschaden

Datengrundlagen
Kfz-Belastungen, Modellberechnung Biiro VIA 2010

Empfehlungen zur Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an StraBen 1997

Berechnungsvorschrift

Die Berechnungen zur Ermittlung der Unfallkosten werden auf Grundlage der EWS
(1997) durchgefuhrt.

Multiplikation der Fahrleistung der Kfz je Streckenabschnitt mit der Unfallkostenrate
je Streckenabschnitt. Die Werte fiir den Tag werden auf das Jahr hoch gerechnet.

Lange des Streckenabschnitts x Unfallkostenrate x Kfz = Unfallkosten

Bewertungsansatz
Bewertung durch Differenzbildung zum Wert des Bezugsfalls:

Differenz zwischen den Varianten und der Nullvariante

Unfallkostenraten
Die Unfallkostenraten/StraBentyp sind den EWS 1997: 35 entnommen.

Die Werte entsprechen den Angaben der FGSV (FGSV 1997: 35) umgerechnet auf den
Preisstand 2010 in Euro.
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3.8 Verbesserung der Trennwirkung

MessgroBen
FuBganger-h/Jahr

Einwohner der betroffenen StraBe sowie des Querungsbedarfs (3 pro Einw.)

Datengrundlagen

Erreichbarkeitsuntersuchung Bahnhof - Opladen, Planungsgruppe MWM 2009

Berechnungsvorschrift

Die Berechnungen zur Ermittlung des Zeitnutzens werden auf Grundlage der EWS
(1997) durchgefuhrt.

Der monetarisierte Zeitnutzen pro Tag ergibt sich aus dem Zeitkostensatz fir eine
Trennwartestunde (siehe unten) multipliziert mit dem Zeitnutzen und der Gesamtstar-
ke des FuBverkehrs. Die Werte fur den Tag werden auf das Jahr hoch gerechnet.

Zeitkostensatz x Zeitnutzen x Anzahl der FuBRganger = monetarisierter Zeitnutzen

Eingesparte Wartezeit x Querungsbedarf pro Tag x 365 = Jahresnutzen

Bewertungsansatz
Bewertung durch Differenzbildung zum Wert des Bezugsfalls:

Differenz zwischen Variante 3 und Nullvariante

Monetarisierung mit Zeitkostensatzen
= 6,53 €/h (werktags)
= 3,27 €/h (sonn- und feiertags)

Die Werte entsprechen den Angaben der FGSV (FGSV 1997: 14) umgerechnet auf den
Preisstand 2010 in Euro.
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Anhang B: Ubersichtskarte
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