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1 EINFUHRUNG UND UBERBLICK

14 Aligemeine Vorbemerkungen

Mit der “Standardisierien Beweriung von Verkehrawegeinvestitionen des Gffentlichen Personennah-
verkehrs" (im Folgenden vereinfachend "Standardisierte Bewertung" genannt) verfolgt der Bundes-
minister far Verkehr gemsinsam mit den Verkehrsministern der Lander das Ziel, die Entscheidungs-
grundlagen fiir den Einsatz éffentlicher Investitionsmittel nach dem Gesetz (ber Finanzhilfen des
Bundas zur Verbessarung der Verkehrsverhdlinisse der Gemeinden {Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz, GVFG) zu vereinheitlichen, um die Beurtailung von ortlich, technisch und verkehrswirt-
schaftlich unterschiedlichen Vorhaben nach gleichen MaBstaben zu ermaglichen.

Wichtige Voraussetzung fiir die Vergleichbarkeit der Ergebnisse von Nutzen-Kosten-Urtersuchungen
(NKU) ist die Anwendung eines einheitlichen Bewertungsverfahrens. Um diese Vergleichbarkeit 2u
arraichen, erfolgt sine weitgehende Standardisierung, die bereits bei der Ermittiung der Beurtsilungs-
grundlagen ansetzt. Die Bewertung nach dieser Verfahrensanleitung dient somit als Beurtsilungs-
grundiage der Forderwlrdigkeit von Vorhaben nach dem GVFG.

Die Verfahrensanleitung wurde erstmals 1876 erstellt und nach einer anschlieBendan Erprobungs-
phase Oberarbeitet und erweitert. Die daraus entwickelte Version des Regelverfahrens wird seit 1982
methodisch nahezu unverandert bundesweit angewendet, wobei zwischenzeitlich methadische Ver-
besserungen im Detail und Aktualisierungen der Preisstinde (1985, 1993 und 2000) erfolgten.

In der Version 2000 der Standardisierten Bewertung wurden in erster Linie die Verfahrensweisen zur
Ermittiung der Nachfragewirkungen an das inzwischen erwefierte Spektrum der Anwendungsfalle
angepasst und die Folgekostenrechnung neu eingefuhrt.

Dies ergab sich insbesondere dadurch, dass sich die Investitionsschwerpunkte tendenziell von den
Ballungsraumkernen an die Ballungsraumréinder verlagert haben. Hier sind im wachsenden Umfang
Reaktivierungen von derzeit nicht vom Schienenpersonennahverkehr (SPNV) bedienten Strecken
oder Kombinationen von SPNV- und Stadtbahnsystemen zu bewerten.

in der nach Einfihrung der Version 2000 vereinbarten Erprobungsphase haben sich die dort vorge-
nommenen Veriahrensmodifikationen bzw. -erganzungen im Wesentlichen bewahrt. In der nunmehr
vorgelegten Version 2006 wurden

+ die Verfahrensweisen und Wertansatze fir dis Ermittlung der Betriebskosten insbesondere flr die
FRO-Fahrzeuge verfeinert,

» geringingige Korrekiuren bei der Modal-Split-Funktion vorgenommen,

« die Verfahren zur Ermittlung des Reisezeitnutzens an die Vorgehensweise bei EU—Bewer‘tungan
angepasst,

s+ die Kosten- und Wertansatze auf den Preisstand 2006 fortgeschrieben,
s die Anleitung fir die Folgekostenrachnung didaktisch (berarbeitet und
+ drei zusitzliche (fakultative) Modellbausteine in die Verfahrensanleitung neu aufgenommen.
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Die drei neuen Modellbausteine

» Auswirkungen einer zwischen Mit- und Ohnefall geanderten Betriebsqualitat auf die Verkehrs-
nachirage und den Reisezsitnutzen® (vgl. Kapitel 2.16),
» Veranstaltungsverkehra® (vgl. Kapitel 2.17) sowie

+ ,Dynamisierung der Nutzen- und Kostenbeitrage innerhalb des Betrachtungszeitraumes® {vgl.
Kapitel 2.18) bei untersuchungsrelevanten Verkehrserzeugern mit erheblichem zu erwarienden
Nachfragewachstum '

sind als fakultative Ergénzung des Regelverfahrens ausschlieBlich for spezielle Anwendungsfille
gedacht, bei denen entsprechende Nutzenwirkungen in siner bewertungsrelevanten GroBenordnung
zu erwarten sind. Im Regelfall brauchen diese Modellbausteine nicht bearbeitet werden. Zu néheren
Erlauterungen wird auf die oben genanntsn Kapitel verwiessn.

12 Begrindung des Verfahrens

Die gesetzliche Grundlage fir die Forderung nach Durchfithrung von Nutzen-Kosten-Untersuchun-
gen findet sich in § 6 des Gesetzes Qber die Grundsatze des Haushaltsrechts des Bundes und der
Lander (HGrG) und in § 7 der Bundeshaushaltsordnung (BHO). Dort wird fiir Vorhaben mit einer
erheblichen finanziellen Bedeutung die Durchfihrung von Nutzen-Kosten-Untersuchungen verlangt.

Durch die Anwendung der Standardisierten Bewertung soll erreicht werden, dass die Auswirkungen
einer beabsichtigten Investition in trangparenter Form offengelegt werden, um mégliche Zielkonflikte
sachbezogen austragen zu kénnen.

Investitionsvarnaben des &ffentlichen Verkehrs (OV) missen aufgrund ihrer gesamiwintschaftlichen
und gesamtgeselischaftlichen Bedeutung sowohl unter betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkien als
auch unter Beriicksichtigung der Vor- und Nachteile fir die Fahrgaste sowie der Auswirkungen auf
die Aligemeinhait bewertet werden.

Die Standardisierte Bewertung dient dazu,

«+ die gesamtwirtschaftliche Vorteilhaftigkeit des betreffenden Investitionsvorhabens und damit
die Farderwiirdigkeit durch dffentliche Zuwendungsgeber nachzuwsisen und

« dem Aufgabenirager bzw. Antragsteller die ihn betreffenden finanziellen Auswirkungen in Form
einar Folgekostenrechnung aufzuzeigen.

Nur in Kenntnis der durch das Investitionsvorhaben qgf. verursachten zusétzlichen Haushaltsbe-
lastungen kénnen die zustandigen Gremien beim Aufgabentrager entscheiden, ob sie das der NKU
zugrundegelegte Bedienungsangebot langfristig finanzieren wollen und kdnnen.

1.3 Anwendung des Verfahrens

Die Standardisierte Beweriung besteht aus der Verfahrensanleitung mit den zugehérigen Formblat-
tern, dem Anhang 1 mit den zu verwendenden Kosten- und Wertansatzen und dem Anhang 2 mit
Tabellenmustern firr die Folgekostenrechnung. Der Anhang 1 wird turnusméaBig fortgeschrieben und
ist in der jeweils aktuellen Fassung zu verwenden. Als Anhang 2 enthalt die Standardisiarte Bewer-
tung je eine Mustertabellenrechnung fur die Folgekostenrechnung von Verkehrsunternehmen und
Infrastrukturbetreiber,

Das Verfahren ist auf alle Vorhaben nach § 2 Abs. 1 Nr. 2 und § 11 des Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetzes (GVFG) anzuwenden, deren Investitionen 23 Mio € Gbarschreiten. Es kann auch bei
der Beurteilung von Vorhaben mit einem Investitionsvolumen von 10 bis 25 Mio € als Entscheidungs-
hilfe dienen. Unterhalb eines Investitionsvolumens von 10 Mio € ist die Anwendung des Regslverfah-
rens der Standardisierten Bewertung nicht mehr sinnvoll.
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Fir die Beurteilung von Investitionsvorhaben mit einem Volumen von weniger als 25 Mio € kann
zurn Nachweis der gesamtwirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit auch ein vereinfachtes Beurteilungs-
verfahren angewandt werden. Die Anwendung des vereinfachten Verfahrens ist bei solchen Vorha-
ben in das Ermessen der Lander gesetzt. Die betreffende Verfahrensanleitung befindet sich in An-
hang 3 und die hierzu bendtigten Formblatter in Anhang 4.

1.4 Genereller Untersuchungsansatz

Die Standardisierte Bewertung geht daven aus, dass sich das zu bewertende Investitionsvorhaben in
ein Gesamtverkehrskonzept einpasst, in dem die mittel- und langfristigen Ziele des Aufgabentra-
gers far die Entwicklung des OV auf seinem Gebiet festgelegt sind. Denkbare Aftemativen bezogen
auf die Trassen- und Stationslage, den Betrichsmitteleinsatz und auf die Bedienungsangebote (Li-
nignfhrung und Fahrplantakie) sollten schon im Vorfeld der NKU geprift sein.

Die Standardisierte Bewertung ersetzt also nicht die Erstellung eines Nahverkehrsplanes oder gines
langerfristigen OV-Entwicklungsplanes. Die Anwendung dieses Bewertungsverfahrens setzt viel-
mehr voraus, dass durch einen Optimisrungsprozess im Gesamtnetzzusammenhang die Sinn-
haftigkeit der zu beurteilenden Einzelverhaben bersits nachgewiesen wurde.

Sollte bei der Inangrifinahme einer Standardisierien Bewertung keine schliissige Begriindung fir die
vom Antragsteller gewahlte Untersuchungsvariante vorliegen oder erscheint der Ausschluss denk-
barer Alternativen nicht hinreichend schiiissig, kann der Zuwendungsgeber die Bewertung fiir weitere
Planfallvarianten verlangen. :

Wie in Kapitel 1.2 ausgeflhrt, besteht die Standardisierte Bewertung aus einer gesamtwirtschaft-
lichen Bewertung und einer Folgekostenrechnung. Die unterschiedliichen Zielsetzungen beider Re-
chenwerke bedingen unterschiedliche Anforderungen an die zugrundezulegenden Kostensatze.

Wahrend bei der gesamtwirtschaftlichen Bewertung die Anforderung nach einer interregionalen
Vergleichbarkeit und einer Erfassung der Projektwirkungen als Ganzes im Vordergrund steht, sind
bei der Folgekostenrechnung die finanziellen Wirkungen differenziert nach den Bereichen Fahr-
weg und Betrieb sowie ggf. nach verschiedenen Aufgabentriagern oder Verkehrsunternehmen
méglichst realitdtsnah zu erfassen.

Die Anforderung nach intetragionaler Vergleichbarkeit erfordert bei der gesamtwirtschaftlichen Be-
wertung eine weitgehende Standardisierung der zu verwendenden Kostenséatze fir einen einheitli-
chen maRgebenden Preisstand. Bundeseinheitliche Standardsétze entsprechen nicht immer den
&rtlichen Besonderheiten in dem betreffenden Untersuchungsgebiet. Deshalb ist bei der Folgekos-
tenrechnung von ortsspezifischen Kostensiitzen auf dem jeweils neuesten Preissiand auszuge-
hen. Hierbei kann der akiuelle Preisstand durchaus von dem fir die gesamtwirtschaftliche Bewertung
maBgebenden Preissiand abweichen. Zur Festlegung der fiir die Folgekastenrechnung mafgeben-
den Kostensatze ist moglichst auf Erfahrungswerte

» der im Untersuchungsgebiet titigen Verkehrsumermehmen,
s gings Gutachters oder

« der zustindigen Aufgabentriger aus ggf. bereits durchgefihrten Ausschreibungsverfahren fir die
Vergabe von QV-Leistungen '

Zurickzugreifen.
Die Mengengeriiste fir die Ermittiung der jahrfich wiederkehrenden Kosten sind so aufgebaut, dass

diese gleichermaBen fir die gesamtwirtschaftliche Bewertung und fir die Folgekostenrechnung he-
rangezogen werden konnen. Damit ist die Konsistenz beider Rechenwerke sichergestallt. .
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1.5 Verfahrensablauf

1.5.1 Mit-/Ohnefall-Prinzip

Dag Bewertungsverfahren beruht auf dem Mit-/Ohnefall-Prinzip. Fur die Beurtsilung des Investitions-
vorhabens werden diejenigen Verdnderungen ermittelt, die durch die Realisierung des 2u prafenden
Vorhabens (Mitfall, das heiBt Planfall mit Investitionsvorhaben) gegendber den Verhaltnissen ohne
Realisierung des Vorhabens (Ohnefall, das heifft Planfall ohne Investitionsvorhaben) hervorgerufen
werden. Dies filhrt dazu, dass die Ergebnisse jeweils in Form von Salden ausgewiesen werden, de-
ren Interpretation durch Bezugnahme zu den absolutsn GréRen der Planfalle unterstitzt wird (vgl.
Kapitel 4). ‘

Die Definttion des Mitfalls ergibt sich auf der Grundlage des Investitionsvorhabens. Dabei kéninen
gaf. mehrere Alternativplanungen einbezogen werden.

Der Definition des Ohnefalls kommt als Basis des Vergleichs mit dem Mitfall eine erhebliche Bedeu-
tung zu. Der Ohnefall ist aus dem Istzustand unter Berlcksichtigung der bis zurm Planungsharizont
voraussehbaren Anderungen hinsichtlich des Verkehrsangebotes (Netz und Bedienung) und dar
Verkehrsnachfrage abzuleiten. Im Istzustand ggf. noch vorhandene Rationalisierungsreserven sind
bereits im Ohnefall auszuschépfen {zu ndheren Einzelheiten vgl. Kapitel 2.5.1).

1.52  Verfahrensschritte der Standardisierten Bewertung

Einen Uberblick tber die bei einer Standardisierten Bewertung durchzufihranden Verfahrensschritte
bietet Abbildung 1. Im Folgenden wird auf dis einzelnen Verfahrengschritie nahar eingegangen.
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Abstirnmung mit dem 2Zuwendungsgeber Ober

- die Abgrenzung des \nvestitionsvorhabens und des
Untersuchungsgebietes ‘

- ginen vorlaufigen Kosten- und Finanzlerungsplan

- dig Auswahl der zugrundezulegenden Untersuchungsvariante(n)

- den Prognosehorizont

- die Anwendung des vereinfachten Verfahrens auf Vorhaben mit
einem Investitionsbedarf untarhalb von 25 Mio €
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Beschreibung des Investitionsvorhabens, Zusammenstellung
der wichtigsten Informationen Uber das Untersuchungsgebiet
sowie die vorgesehenen Fahrzeugtypen
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Ermittiung der Grundlagendaten bezlglich des Verkehrsangebotes
und der Verkehrsnachfrage
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v

Abstimmung it dem Zuwendungsgeber ber die Verkehrsangebots-
konzepte und die Verkehrsnachfragedaten des Mit- und Ohnefalls
sowie (her die Folgekostenrechnung

v

Ermittlung der Teilindikatoren in origindren Messgrolen
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v

Ermitiung der gesamiwirtschafflichen Beurteilungsindikateren

_L_

Folgekostenrechnung

Durchftinrung von Sensitivittsbetrachtungen
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v

Erstellung des Erauterungsherichtes inkl. einer Zusammenfassung
der Ergebnisse der gesamtwirtschaftlichen Bewertung, der Folge-
kestenrechnung und der Sensitivitdtsanalysen

Abbildung 1:

Verfahrensablauf bei der Durchflhrung der Standardisierten Bewertung
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Zu Verfahrensschritt [1]:  Erste Abstimmung mit dem Zuwendungsgeber

Vor Inangriffnahme einer Standardisiarten Bewertung sind die grundsitzlichen Randbedingungen fur
die Untersuchung des zu beurtsilenden Investitionsvorhabens mit dem Zuwendungsgeber abzu-
stimmen. Dies betrifft zunichst die Abgrenzungen des zu bewertenden Investitionsvorhabens
und des Untersuchungsgebietes. Hierbei sind die folgenden Grundsétze zu beachten:

1.

Das dem Mit- und dem Ohnefall zugrundezulegende OV-Netz soll einen nach verkehrlichen
und betrieblichen Gesichtspunkien méglichen Endzustand darstellen.

Bei Neueinfihrung von Transportsystemen ist dieser mégliche Endzustand das kleinste denk-
bare Grundnetz. Nach der Bewertung eines solchen Grundnetzes brauchen einzeline Teilab-
schnitte dieses Netzes in der Regel nicht mehr gesondert beurteilt werden, da die zeitliche
Reihenfolge der BaumaBnahmen meist durch betriebliche oder bauliche Sachzwange be-
stimmt ist, '

Bei Vorhaben, die zu keinem SystemWechsel fiihren, sind einzelne Streckenabschnitte ge-
trannt zu betrachten.

Verkehrich und betrieblich zusammengehérige Teilstracken sind gemeinsam zu bewerten,
auch wenn bei der Bearbeitung von Finanzierungsantragen von kleineren Streckenabschnitten
ausgegangen werden muss. ‘

Varschiedene Streckenabschnitte, die unabhéngig veneinander betrieben werden kénnen und
denen jeweils ein eigensténdiger Verkehrswert beigemessen werden kann, diirfen nicht ge-
meinsam bewertet werden.

Das zu bewertende Vorhaben ist derart abzugrenzen, dass Uberall dort, wo eine Weiterflihrung
der AusbaumaRnahmen zur Disposition steht, diese zur Disposition stehenden Abschnitte aus
der Bewertung ausgekiammert und ggf. gesondert bewertet werden.

Das Investitionsvorhaben ist jeweils im Zusammenhang des gesamten OV-Netzes zu beurtei-
len. Als Untersuchungsgebiet ist daher in der Regel das Gebiet des betreffenden Verkehrs-
verbundes definiert. Bai Verbunden mit einer groen Flichenausdehnung kdnnen auch Teile
des Verbundgebietes als Untersuchungsgebiet herangezogen werden. Die Grenzen des Unter-
suchungsgebietes soliten aber in jedem Falle kongruent mit den Grenzen von Kreisen bzw.
kreisfreien Stadten sein, um Strukturdatenvergleiche mit (bergeordneten Prognosen (z.B.
BYWF) anstellen zu kdnnen.

(n verbundfreien Gebieten sollte das Untersuchungsgebiet mindestens die Kreise bzw. kreis- -
freien Stadte umfassen, die vorn Investitionsvorhaben tangiert werden. Sind weiterreichendere
Nachfragewirkungen zu erwarten, ist das Untersuchungsgebiet entsprechend zu erweitern.

Dariiber hinaus sind folgende Aspekie mit dem Zuwendungsgeber abzuklaren:

denkbare Finanzierungsmaglichkeiten und -zeitraume,

Prognosehorizant (in der Regel entsprechend dem Prognoseharizont der Bundesverkehrswege-
planung oder anderer Gbargeardneter Planungen).

bei der Konzeption der Antragsvariants des Mitfalles untersuchte weitere Varianten und Begran-
dung der Auswahl der Antragsvariante. '

[PARE]




18-88-281R 14:85 SEM.F.FINANZEM + B1BE49:526836 HUM312 11

Standardisierte Bewertung

van Verkehrawegeinvestitionen des &ffentlichen Perzsonennzhverkehrs

Zu Verfahrensschritt [2]: Beschreibung des Investitionsvorhabens, Zusammenstellung der
wichtigsten Informationen iber das Untersuchungsyebiet sowie
die vorgesehenen Fahrzeugtypen

Die Beschreibung des in Verfahrensschritt [11 abgegrenzten Investitionsvorhabens ist anhand der
Blatter 2.1 und 2.2 vorzunehmen. Die dort zu erfassenden Kenndaten sollen einen Uberblick und
ersten Eindruck tiber das zu beurteilende Investitionsvorhaben und das Untersuchungsgebiet ver-
mitteln. Die in diese Formblitier einzutragenden Kenndaten werden durch den Erlduterungsbericht
und entsprechende Planinterlagen ergénzt. Fiir die Ermittiung der Teilindikatoren in arigindren
MessgroBen (Verfahrensschritt [5]) werden diese Informationen nicht bendtigt.

Zusatzlich zu den oben genannten Informationen sind in den Blatiern 2.3 bis 2.11 die verkehrlichen
und wirtschaftlichen Kenndaten aller im Mit- und im Ohnefall zum Einsatz vorgesehenen Fahrzeugty-
pen zu erfassen. Zu naheren Einzelheiten vgl. Kapitel 1.7.

Zu Verfahrensschritt [3]:  Ermittlung der Grundlagendaten beziiglich des Verkehrsangebotes
und der Verkehrsnachfrage '

Nach den Erfahrungen der bisher durchgefiihrien Standardisierten Bewertungen erscheint es unum-
ganglich, neben der Standardisierung des Bewertungsverfahrens selbst, auch tir die Datengrundla-
gen geeignete Plausibilitatskontrollen vorzusehen und Rahmenbedingungen zu definieren, um die
interregionale Vergleichbarkeit der Bewertungsergebnisse zu verbessemn.

Die Dimansionierung des Verkehrsangebots und die Durchfilhrung von Nachfrageprognosen im ov
werden hierbei als iterativer Prozess verstanden. Die Dimensionierung der OV-Netze fUr den Mit- und
den Ohnefall kann einerseits nur bezogen auf die prognostizierte OV-Nachfrage erfolgen, anderer-
seits stellen die Parameter des Verkehrsangebots selbst wesentliche BestimmungsgréBen fir die
Verkehrsnachfrage dar.

Ziel des spater in Kapitel 2 ausfilhrlich beschrisbenen Iterationsprozesses ist ein bedarfsgerschter
Gleichgewichtszustand zwischen OV-Angebot und OV-Nachfrage. Ebenso wie im OV sind auch be-
ziglich des motorisierten Individualverkehrs (MIV) und der Zusammenhange zwischen MIV und OV
(Modal-Split) entsprechende Plausibilititekontrollen durchzuflhren. Die in Verfahrensschritt [3] fest-
gesteliten Daten des Verkehrsangehotes und der Verkehrsnachfrage stellen die Grundiage flir die in
den weiteren Verfahrensschritten folgende Ermittlung der Teilindikatoren in origindren Messgréfen
dar. ;

Zu Verfahrensschritt [4]:  Abstimmung mit dem Zuwendungsgeber Gber die Verkehrsange-
botskenzepte und die Verkehrsnachfragedaten des Mit- und Ohne-
falles

Die Anleitungen zu Verfahrenssehritt [3] beinhalten Efmessensspielrdume fir den Antragstaller, die
durch weitere verfahrenstechnische Standardisierungen nicht eingeschranki werden kdnnen und
sollen. Weitere Standardisierungen wiirden die Abbildegenauigksit der jeweils angetroffenen ortli-
chen Verhaltnisse in unzulissiger Weise einschrianken. Zur Vorbeugung einer allzu einseitigen Aus-
legung der verbleibenden Ermessensspielriume durch den Antragsteller und zur Varmeidung von
Doppelarbeiten sind daher vor Inangriffnahme der weiteren Verfahrensschritte

+ die Linien- und Bedienungskonzepie des Mit- und des Ohnefalles sowie
» die Verkehrsnachiragedaten

mit dem Zuwendungsgeber abzustimmen.

Zu dieser Abstimmung sind die bis hisrher zu bearbeitenden Formbléatter einschlieBlich der zugehéri-
gen Telle des Erlauterungsberichtes und der entsprechenden Plane vorzulegen, Werden die vorge-
legten Unterlagen vom Zuwendungsgeber nicht akzeptiert, erfolgt eine Rickkoppeiung zu Verlah-
rensschritt [3]. , :
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Zu Verfzhrensschritt [5]: Ermittlung der Teilindikatoren in originiren MessgrofGen

Aufbauend auf den in Verfahrensschritt [4] abgestimmien Daten des Verkehrsangebotes und der
Verkehrsnachfrage werden nun die einzelnen Teilindikatoren fir die zu beurteilenden Kriterien ermit-
telt. Bestehen in der Einschitzung der kiinftigen Verkehrsentwicklung im Untersuchungsgebiet er-
hebliche Bandbreiten oder bestehen zwischen Antragsteller und Zuwendungsgeber erhebliche Auf-
fassungsunterschiede, kénnen in Verfahrensschritt [8] erganzend Sensitivitatsbetrachtungen mit
entsprechend variierten Ausgangsdaten durchgefihrt werden. Die Verfahrenswaisen zur Ermittlung
der Teilindikatoren in deren originaren MessgroBen sind im Einzeinen in Kapitel 3 beschrieban.

Zu Verfahrensschritt [6]:  Ermittlung der gesamtwirtschaftlichen Beurteilungsindikatoren

Die bloBe Gegeniberstellung von Teilindikatoren in deren (vielféltig unterschiedlichen) originaren
Messgrofen erlaubt in der Regel noch keine abschligBende Beurtsilung eines Investitionsverhabens.
Hier ist vielmehr noch eine Uberfilhrung digser mit unterschiedlichen Dimensionen behafteten Gro-
Ben in eine einheitiche Messskala erforderlich. Entsprechend der unterschiedlichen, bei den ver-
schiedenen Teilindikatoren erreichbaren Erfassungsgenauigkeit und Bewertungssicherheit (letziera
ist zwangslaufig auch auf subjektive Werteinschatzungen gestitzt) erfolgt diese Zusammenidhtrung
zu gesamtwirtschaftlichen Beurtsilungsindikatoren stufenweise wie folgt:

E1 Nutzen-Kosten-indikator:

e Tellindikatoren, deren origindre MessgrdBen entweder monetér sind oder durch konventioneli
abgesicherte Umrechnungen monetarisierbar sind

+ Dimension der Ergebnisse: T€/Jahr

E2 Mutzwertanalytischer Indikator:
« In E1 beriicksichtigte Teilindikatoren und zusétzliche Teilindikatoren, die kardinal messbar sind
+ Dimension der Ergebnisse: Punkte '

V  Woeitere ergiinzende Kriterien

+ Verbale Diskussion von weiteren Kriterien (Teilindikatoren, die nur ordinal oder nominal erfassbar
sind)

in der Regel ist die Ermittlung des Nutzen-Kosten-Indikators (E1) fir die Beurteilung der Farder-
wirdigkeit eines Investitionsvorhabens ausrsichend. Liegt das Untersuchungsergebnis fir den Nut-
zen-Kosten-Indikator (E1) in der Nahe des kritischen Wertes von 1,0, kann vom Zuwendungsgeber
die erganzende Ermittlung des Nutzwertanalytischen Indikators (E2) und/oder die verbale Diskussion
(V) der waiteren Kriterien verlangt werden.

Nihere Einzelheiten zur Ermittlung der gesamtwirtschaftlichen Beurteilungsindikatoren finden sich in
Kapitel 4.
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Zu Verfahrensschritt [7]: Folgekostenrechnung

Die Forderung von Verkehrswegeinvestitionen des offentlichen Personennahverkehrs nach den Kri-
terien des GVFG setzt voraus, dass fir den Zeitraum der wirtschaftlichen Nutzungsdauer dieser An-
lagen der OV-Betrieb mindestens in dem Umfang sichergestellt wird, wie er im Mitfall der Nutzen-
Kosten-Uniersuchung untarstelit wurde.

Zur Kidrung der dauerhaften Finanzierbarkeit eines solchen Betriebsleistungsangebotes ist grund-
sétzlich erganzend zu der fir den Investitionsentscheid bendtigten gesamtwirtschaftiichen Bewertung
gine Folgekostenrechnung durchzufiinren, in der die finanziellan Auswirkungen des Investitionsvor-
habens und des hiermit verbundenen Betriebskonzeptes sowohl auf den Infrastrukiurbetreiber als
auch auf den Aufgabentriger ermittelt werden. Einen entsprechenden Anwenderieitfaden enthalt
Kapitel 5.

Auf die Durchfiihrung einer Folgekostenrechnung kann nur in zu begriindenden Ausnahmetallen in
Abstimmung mit dem Zuwendungsgeber verzichtet werden.

Zu Verfahrensschritt [8]:  Durchfithrung von Sensitivititsbetrachtungen

Sensitivitatsbetrachtungen kérinen sich sowohl auf die Ermittlung von Tailindikatoren in origindren
MessgriiBen (Verfahrensschriit [5]) sowie die gesamtwirtschaftliche Bewertung {Verfahrensschritt [6])
als auch auf die Folgekostenrechnung (Verfahrensschritt [7]) beziehen.

Sle sollten immer dann durchgefiihrt werden, wenn

« Unsicherhgiten in der Dateneinschatzung vorhanden sind oder Auffassungsunterschiede Ober
Ausgangsdaten/Wertansatze zwischen den an der Untersuchung Beteiligten (z.B. zwischen An-
tragsteller und Zuwendungsgeber) bestehen oder wenn

» sich durch das Bewertungsergebnis eine Bauwlrdigkeit oder Dringlichkeit des betreffenden In-
vestitionsvorhabens nur knapp nachweisen lasst.

Die Durchfiihrung von Sensitivitatshetrachtungen ist im Kapitel 6 erlautart.

Zu Verfahrensschritt [9]:  Aufstellung des Erlauterungsberichtes

Das Investitionsvorhaben selbst, Datengrundlagen und Hergang der Untersuchung sind in einem
abschlieBenden Erdauterungsbericht darzustellen. Die Ergebnisse der gesamiwirtschaftiichan Bewer-
tung, der Folgekostenrechnung und der Sensitivitatsbetrachtungen sind noch einmal zZusammenfas-
send zu kommentieren. Der Erlauterungsbericht ist durch entsprechende Plane zu erganzen.

Zu naheren Einzelheiten vgl. Kapitel 7.
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1.6 Aufbau der Standardisierten Bewertung

| Formbiatt 1

Der Standardisierten Bewertung sind ein Dackblatt und ein Inhalisverzeichnis (Blatt 1} voranzustellen.
Das Deckblatt ist unter der Rubrik "Aufgestellt” mit der Unterschrift des Antragstellers zu versehen.
Hierauf folgen samtiiche in der Untersuchung verwendeten Formblatter.

Zur Standardisierten Bewertung und zur Folgekostenrechnung ist ein Erluterungsbericht (val. Ka-
pitel 7.2) zu erstellen, der sich in seiner Gliederung dieser Anleitung anpasst. Den Schluss der Stan-
dardisierten Bewertung bilden die beizufiigenden Plane, soweit sie aus Formatgrinden nicht in den
Erlauterungsbaricht zu integrieren sind (vgl. Kapitel 7.1). Den Plénen ist ein Planverzeichnis voranzu-

steflen.

1.7 Beschreibung des Investitionsvorhabens und der gingesetzten Fahrzeugtypen
Plane 1-1 und 1.2
Formblatter 21 bis 2,11 sowie 3.1 und 3.2

Den ersten Teil einer Standardisierten Bewertung bilden die Blétter 2.1 bis 211 mit Informationen
tber

« das Investitionsvorhaben,
+ das Untersuchungsgebiet und ‘

« die im Mit- und im Ohnefall zum Einsatz vorgesehenen Fahrzeugtypen einschlieBlich der fir die
weitere Bewertung bendtigten Kosten- und Wertansatze

sowie die Blatter 3.1 und 3.2 mit Ubersichten ber
» die voraussichtlichen Investitionen und .
+ die beabsichtigte Finanzierung des Investitionsvorhabens.

Diese werden erganzt durch die Darstellung des Investitionsvorhabens in Grund- und Aufriss in den
Planen 1-1 und 1-2 {vgl. Kapitel 7.1).

Die hier zusammenzustellenden informationen sollen dem Zuwendungsgeber einen allgemeinen
Uberblick tber das Investitionsvorhaben und sein Umfeld vermitteln und gehen mit Ausnahme der
Blatter 2.3 bis 2.11 nicht direkt in die spétere Bewertung ein.

Zur Bearbeitung der einzelnen Formbléatter werden die foigenden Hinweise gegeben:

Anlejtung zu Formblatt 2.1

Die im Blatt 2.1 unter den Ziffern 1 und D geforderten Informationen beschreiben das Investitionsvor-
haben selbst und sind den entsprechenden Bauvorentwiirfen zu entnehmen.

Die unter den Ziffern 3 bis 5 geforderten Informationen beschreiben Art und Verteilung von Struktur-
merkmalen, die im fuBlaufigen Einzugsbereich des Investitionsvorhabens lisgen. Digse Angaben sind
sowohl far das Jahr der Antragstellung als auch fir den Prognosezeitpunkt erforderlich. Unter Ziffer 8
ist gat. verbal auf Anlagen fir GroBveranstaltungen (2.B. Messen, Sport} hinzuweisen, die durch das
Investitionsvorhaben erschlossen werden sollen.

Fiir stadtische und fir periphere bzw. landliche Rdume wurden unterschiedliche fuBlaufige Haltestel-

len-Einzugsbereiche (Radius R = 500 m bzw. R = 1000 m) festgelegt. Der Antragsteller kann hiervon
abweichen, wenn er die betreffenden Daten schon fir andere Zwecke bezogen auf andere Einzugs-

10
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bareiche emittelt hat. Die gewahiten Einzugsbaréiche sind dann an entsprechender Stelle im Blatt 2u
vermerken und im Erlduterungsbericht zu bagriinden.

Unter "stadtischem Raum' ist in der Regel das Gebiet von kreisfreien Stadten zu verstehen, unter
mandlichem Raum® das Gebiet von Landkreisen. Bei fandlich strukturierten Teiiflachen auf dem Ge-
biet von kreigfreien Stadten bzw. von verstadterten Teilflachen in Landkreisen kann von der oben-
genannten Definition abgewichen werden. Diese Abweichungen sind irn Erlauterungsbericht darzu-
stellen und zu begrinden.

Anleitung zu Formblatt 2.2

In diesern Blatt wird das Untersuchungsgebiet beschrieben, in dem das Investitionsvorhaben verwirk-
licht werden soll. Die dort verlangten Informationen sind aus értlichen Statistiken zu entnehmen.

Bei der Zusammenstellung der verschiedenen Kenndaten sind die Gebietskérperschaften, die von
dem Investitionsvorhaben tangiert werden, gesondert zu bahandeln.

Allgemeine Ausfilhrungen zu den Formblattern 2.3 bis 2.11

In den Biattern 2.3 bis 2.11 werden die auf den betroffenen Linien im Ohne- und im Mitfall zum Ein-
satz vorgesehenan Fahrzeugtypen hinsichtlich der verflgbaren Platzkapazitaten und ihrer Leermas-
sen beschrieben sowie die fir die weitere Bewertung bendtigten Kosten- und Wertansatze ermittelt.
Hierbei wird nach Bussen, lokbespannten Zigen und nach Triebwagen unterschieden.

Bei Bussen im Stadtverkehr und bei lokbespannten Ziigen (sowohl mit Elektro- als auch mit Diesel-
traktion) kénnen die fir dis weitere Bewertung bendtigien Unterhaltungskosten- sowie Einheits-
verbrauchssatze far elektrische Energie bzw. Dieselkraftstoff aus Anhang 1 (Tabellen 1-1 und 1-2)
der Verfahrensanieitung direkt ibermommen werden. Die entsprechenden Wertanséatze fir Busse im
Regionalverkehr sind aus denen fur die Busse im Stadtverkehr unter Ansatz der in Tabelle 1-4 im
Anhang 1 aufgefiihrten Umrechnungsfaktoren abzuleiten. Die Kosten- und Wertansaize fur Busse
und fir lokbespannte Zige sind in den Blattern 2.3 bis 2.6 zusammenzusteilen.

Anders als bei Bussen und bei lokhespannten Zigen besteht bei Triebwagen eine Typenvielfalt, die
keine Vorgabe von Einheitskosten- bzw. Einheitsverbrauchssétzen fiir jeden einzelnen Fahrzeugtyp
erlaubt. Daher wurden bei den Triebwagen die folgenden Standardgruppen von Fahrzeugtypen
definiert:

» Nahverkshrstricbwagen mit Diesehraktion,
+ Nahverkehrstriebwagen mit Elektrotraktion,
+ U-Bahn-Fahrzeuge und

» StraBen-/Stadtbahnfahrzeuge.

Innerhalb dieser Standardgruppen wetden die Einheitskostensatze fiir Unterhattungskosten als Funk-
tion der Summe aus Sitz- und Stehplatzen und die spezifischen Energieverbrauchsraten als Funktion
der Leermasse der betreffenden Fahrzeugtypen ermittelt. Fir die sinzelnen Standardgruppen sind
die erforderlichen Einheitskostenséatze bezogen auf die Summe der Sitz- und Stehplatze bzw. die
Fahrzeugleermasse in Tabalie 1-3 in Anhang 1 der Verfahrensanleitung vorgageben.

Aus den Standardgruppen von Fahrzeugtypen kénnen Kostensatze fir Nebengruppen mit Hilfe der
in Tabells 1-4 in Anhang 1 enthaltenen Umrechnungsfaktoren abgeleitet werden. Dies betrifft im Ein-
zelnen dig folgenden Nebengruppen von Fahrzeugtypen:

+ Neigetechnikziige,
» 2-Systemfahrzeuge BOStralyEBO mit zwei Stromsysternen und
»  2- Systemfahrzeuge BOStrat/EBO mit Dieseltraktion und Elektrotraldion.

11
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Anleitung zu Formblatt 2.3

In Blatt 2.3 sind die Platzkapazitdten und die Einheitskostensétze fur die Fahrzeugunterhaltung far
die verschiedenen Fahrzeugtypen im Betriebszweig Bus und fiir lokbespannte Ziige mit Elektro-
und Dieseltraktion zusammenzustellen. Bei der Ermittlung der Platzkapazititen (Summe aus Sitz-
und Stehplatzen) je Fahrzeug ist von einem Stehplatzbedarf von 0,25 m? je Fahrgast auszugehen.

Bei den Kostensédtzen fir die Unterhaltung, Instandsetzung und Fahrzeugbehandlung wird unter-
schieden nach einem Fixkostenanteil (zeitabhangige Unterhaltung), der je Jahr und Fahrzeug anfallt
und einem laufleistungsabhangigen Anteil. Die entsprechenden Einheitskostansétze (Spalten 4 und
5) sind fur Busse in Tabelle 1-1 und fOr lokbespannte Zilge mit Dieseltraktion in Tabelle 1-2 in An-
hang 1 der Verfahrensanleitung vorgegeben. '

Die in Tabelle 1-1 genannten Einheitskosten- und -verbrauchssatze fiir Busse sind fir den Einsatz im
Staditverkehr angegeben. Fiir den Einsatz im Regionalverkehr sind diese Einheitssatze noch mit den
Faktoren von Tabelle 1-4 zu multiplizieren. Die in Tabelle 1-2 genannten Einheitskosten- und
-verbrauchssatze fir lokbespannte Zilge sind zunachst fir Zige mit vier einstdckigen Wagen bzw.
mit vier Doppelstockwagen angegeben. Die Ableitung der Einheitskosten- und -verbrauchséatze fir
andere Zuglangen erfolgt anhand der Wertanséize fir einen einstdckigen Wagen bzw. einen Dop-
pelstockwagen mehr oder einen Wagen weniger.

Anleitung zu Formblatt 2.4

in Blatt 2.4 ist zunichst je Fahrzeugtyp der spezifische Kraftstotfverbrauch geméB Tabelle 1-1 in
Anhang 1 einzutragen.

Aus dem spezifischen Kraftstoffverbrauch werden mit Hilfe der in Tabelle 1-5 in Anhang 1 enthalte-
nen Wettansatze fir den

Kraftstotfpreis (Ziffer 7),

Umrechnungsfaktor von Dieselkraftstoff in Primarenergie (Ziffer 8),
CO-Emissionsfaktor (Ziffer 9) und

Einheitskostensaiz fir sonstige Schadstoffemissionen (Ziffer 10).

-

die GroRen

= zpezifische Krafistoffkosten (Spalte 3),

» spezifischer Primarenergieverbrauch (Spalte 4),

+ spezifische COz-Emissionen (Spalte 5) und

« spezifische Kosten fr sonstige Schadstoffemissionen (Spalte &)

abgeleitet.
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Anleitung zu Formbiatt 2.5

In Blatt 2.5 ist zunachst je Fahrraugtyp und ggf. Zuggrd3e der spezifische Endenergieverbrauch ge-
man Tabelle 1-2 in Anhang 1 einzutragen. Unter ,Endenergie® wird bei Fahrzeugen mit Elekirotrakti-
on der Stromverbrauch ab Unterwerk verstanden. Der Endenergieverbrauch unterscheidet sich vom
Primarenergieverbrauch im Wesentlichen durch die

+ Ubertragungs- und Umspannveriuste vom Ort der Energiegewinnung und die
» Wirkungsgradverluste im Kraftwerk.

Bei Schienenfahrzeugen wird hinsichilich des spezifischen Endenergieverbrauches zwischen einem
strackenbezogenen und einem stationshaltbezogenen Anteil unterschieden. Dies ist dadurch be-
griindet, dass wesentliche Anteile des Verbrauchs an Traktionsenergie auf den Anfahrvorgang entfal-
len. Bei einer allein laufleistungsabhangigen Betrachtungsweise konnte der Einfluss einer unter-
schiedlichen Stationadichte nicht angemessen berlicksichtigt werden.

Beim Batriebszweig Bus wurde auf eine solche Differenzierung vereinfachend verzichtet, da die Zahl
der Anfahrvargange nur zum Teil von der Anzahl der Stationshalte abhangt. Andere Einflussfaktoren,
die mit vertretbarem Aufwand kaum quantitativ erfassbar sind (z.B. Halte an Kreuzungen, Lichtsig-
nalanlagen und Staus), konnen méglicherwsise von hoherer Bedeutung sein als die Anzah| der Stati-
onshalte.

Aus dem spezifischen Endenergieverbrauch werden mit Hilfe der in Tabelle 1-5 in Anhang 1 enthal-
tenen Wertansatze analog zum Blatt 2.4 die GréRen

» spezifische Energiekosten (Spalten 4 und 5),

« spezifischer Primarenergieverbrauch (Spalten & und 7),

« spezifische COp-Emissionen {Spalten 8 und 9) und

+ spazifische Kosten fir sonstige Schadstoffemnissionen (Spalten 10 und 11)

fiir lokbespannte Ziige mit Elektrotraktion abgeleitet.

Anleitung zu Formblatt 2.6

Blatt 2.6 ist analog zu Blatt 2.5 aufgebaut und dient der Ermittlung der entsprechénden Kosten- und
Wertansatze fUr lokbespannte Zige mit Dieseltraktion.

Anleitung zu Formblait 2.7

In Blatt 2.7 erfolgt die Ermittlung der Einhaitskostensatze fir die zeit- und die laufleistungsabhin-
gige Unterhaltung von Elektro- und Dieseltriebwagen als Funktion der in Spatte 3 aufgeflhrien
Anzahl der Summe aus Sitz- und Stehplatzen. Die Darstellung der Anzahl der Sitzplatze erfolgt ohne
Bericksichtigung von ¥Klappsitzen. Bei der Ermittlung der Anzahi der Stehplétze ist von einem Steh-
platzbedarf von 0,25 m? je Fahrgast auszugehen.

Die Finheitskostensatze fur die zeitabhangige Unterhaltung in € je Platz und Jahr in Spalte 4 und die
laufleistungsabhangige Unterhaltung in Cent je Platz-km in Spalte 5 sind aus Tabelle 1-3 in Anhang 1
zu entnehmen. Fallt ein Fahrzeugtyp in eine der oben genannten Nebengruppen, ist der Einheitskos-
tensatz gemaB Tabelle 1-3 noch mit dem entsprechenden Umrechnungsfaktor gemal Tabelle 1-4 zu
beauischlagen.

In den in Anhang 1 zusammengesiellien Unterhaltungskostensétzen sind die Vorhaltungskosten von

Betriebshéfen anteilig enthalten, o dass Sprungkosten, die in der Regel nicht einem einzelnen Vor-
haben anzulasten sind, ausgeglichen werden. ‘
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Anleitung zu Formblatt 2.8

in Blatt 2.8 wird zunéchst der spezifische Energieverbrauch von Elekirotriebwagen als Funktion der
Leermasse je Fahrzeug ermittelt. Hierbei wird analog zu Blatt 2.5 nach einem streckenbezogenen
Anteil (je Fahirzeug- bzw. Zug-km) und einem stationshaltbezogenen Antail unterschieden.

Die Einheitsverbrauchssatze je Tonnenkilometer (tkm) bzw. je 1.000 Tonnen (1.000 t) fr die betref-
fenden Standardgruppen von Fahrzeugtypen in den Spalten 3 und 4 sind aus Tabelle 1-3 in An-
hang 1 zu entnehmen. Fallt ein Schienenfahrzeug nicht in eine der oben definierten Standardgrup-
pen, sind die Einhsitsverbrauchsraten gemaR Tabells 1-4 in Anhang 1 noch mit entsprechenden
Faktoren fir die betreffenden Nebengruppen zu beaufschlagen.

Aus den spezifischen Verbrauchsraten je tkrn fir den streckenbezogenen Energieverbrauch bzw. j&
1.000 t fiir den stationshaltbezogenen Energieverbrauch werden die spezitischen Energieverbrauche
je Fahrzeug-km bzw. je Stationshalt durch Multiplikation mit der Leermasse des betreffenden Fahr-
zeuges (Spalte 2) ermitielt.

Aus dem Energieverbrauch je Fahrzeug-km bzw. je Stationshalt werden

» die spezifischen Energiekosten in den Spalten 7 und 8 durch Multiplikation mit dem Strompreis
geman Ziffer 11 und

+ der spezifische Primarenergieverbrauch in den Spalten 9 und 10 unter Ansatz des Umrechnungs-
faktors von elektrischer Endenergie in Primérenergie geman Ziffer 12

abgeleitet.

Anleitung zu Formblatt 2.9

Das Blatt 2.9 ist die Fortsetzung des Blattes 2.8. Aus den strecken- bzw. stationshaltbezogenen
Energieverbrauchsraten in den Spalten 2 und 3 (2u Ubernehmen aus Blatt 2.8) werden

» die spezifischen CO;-Emissionen in den Spalten 4 und 5 unter Ansatz des CO,-Emissionsfaktors
i0r elektrische Energie gemaB Zifier 8 und ‘

« die spezifischen Kosten fir sonstige Schadstoffe in den Spalten & und 7 durch Multiplikation mit
dem entsprechenden Einheitskostensatz gemal Ziffer 9

abgeleitet.

Anleitung zu den Formbléttern 2,10 und 2.11

Die Blatter 2.10 und 2.11 fir Dieseltriebwagen entsprechen inhaltich den Blattern 2.8 und 2.9 for
Elektrotriebwagen. BezUglich der Bearbeitungshinweise zu diesen Formblatiern wird auf die Hinweise
zu den Blattern 2.8 und 2.9 verwiesen.

Anleitung zu Formblatt 3.1

Im Blatt 3.1 sind die voraussichtlichen Investitionen in die onsfeste Verkehrsinfrastruktur fir den
Preisstand zum Zeitpunkt der Kalkulation und fir den Preisstand 2006 darzustellen. Der Preisstand
zum Zeitpunkt der Kalkulation ist maBgebend fiir die Folgekostenrechnung und der Preisstand 2006
fir die gesamtwirtschaftliche Bewertung. Falls der Preisstand der Kalkutation nicht dem Preisstand
2006 entspricht, ist eine Umrachnung anhand entsprechender Preisindizes des Statistischen Bun-
desamtes durchzufihren. Diese Umrechnung ist erforderich, um die intarregionale Vergleichbarkei
von Standardisierten Bawertungen sicherzustellen.

14




18-88-281R 14:85 SEM.F.FINANZEM + B1BE49:526836 HUM312 ri13

Standardisierte Bewertung

von Verkehrswegeinvestiticnen des &ffentlichen Personennahverkehrs

Eine Untergliederung nach Teilstrecken ist nur dann vorzunehmen, wenn die Strecke in ihrem Verlauf
Unterschiede aufweist, die eine kostenmaBige Unterteilung erfordert. Solche Unterschiede kdnnen
z.B.in

+ der Hohenlage der Gradienten (Tieflage, ebenerdige Lage, Haochlage),
« den Finanzierungsabschnitten und
« der Lage in verschiedenen Gebietskdrperschaften

bestehen.

In Spalte  sind zunachst die Investitionen ohne Planungs- und Vorbereitungskosten sowie ggf. die
EBA-Gebiihren fir den Preisstand, der der Kalkulation zugrunde liegt, auszuweisen. In Spaite 3 sind
die Investitionen fiir den fiir die (gesamtwirischaftliche) Standardisierte Bewertung maBgebenden
Preisstand 2006 aufzuftihren. Spalte 4 enthil den zuwendungsféhigen Anteil der Nettoaufwendun-
gen bezogen auf den Preisstand zum Zeitpunkt der Kalkulation.

Die Nettogesamtaufwendungen Uber alle Teilstrecken sind mit Planungs- und Vorbereftungskosten in
Héhe von 10 % und bei EBO-Strecken zusitzlich mit EBA-Gebiihren in Hohe von 1,6 % zu beauf-
schlagen. Die in Zeile 4 unter Ziffer 6 aufgefihrten Nettogesamtaufwendungen bezogen auf den
Preisstand 2006 missen dem entsprechenden Wert aus Blatt 12 m, Zifter 11 entsprechen.

In der Zeile 5 sind dis Mehrweristeuerbetrage berogen auf die Neftogesamtautwendungen in Zeile 4
zu ermitteln. Die in Zeile 6 aufzufiihrenden Bruttogesamtautwendungen entsprechen der Summe der
in Zeile 4 aufgefilhrten Nettogesamtaufwendungen und der in Zeile 5 aufgefihrten Mehrwertsteuer.
Anleitung zu Formblatt 3.2

In diesem Blatt erfolgt eine vorlaufige Finanzierungsibersicht bezogen auf den aktuellen Preisstand.
Bei der Ermittiung der vorgesehenen Bauzeit ist unabhéngig von der spater zu entscheidenden Fi-
nanzierung von der technisch und wirtschaftlich giinstigsten Bauzeit auszugehen.

Weiterhin wird hier eine Aufteilung der Investitionen gemiB Voranschlag auf die einzelnen Finanzie-
rungstrager nach dem voraussichtlichen Finanzierungsschllissel vorgenommen.
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1.8 Erlauterung der verwendeten Formelzeichen und Abkiirzungen
Begrift Erlauterung Dimension
Agy oy Unterschied im OV-Anteil zwischen Mit- und Chnefall an der
' Summe der matorisietten Fahrten (MIV und OV) in der Rela- 0.1
tion i

a5, 4y OV-Anteil an der Summe der motorisisrien Fahrten

’ (MIV und &V) in der Raiafion ij
Beesamtiag Bedienungshaufigkeit am gesamten Warkiag Fahrplanverhin-

dungen/Tag
By mittlere Bedienungshaufigkeit Fahrplanverbin-
: o - - dungenth
BSpitzanstunda Bedienungshaufigkeit in der Spitzenstunde
d Diskontierungataktor fOr die Abzinsung vom Jahr n des Be-
n trachtungszeitraumes auf den Beginn des Betrachtungs-
Zeitraumes

E; Anzahl der Einwohner in der betroffenen Verkehrszelle i -
Fia t Anzahl aller motorisierter Fahrten

|.Gesam (Summe aus MIV und OV) in der Relation ij
Fiiamv Anzahl aller motorisierter Fahrten im MIV in der Relation ij
Fi.ov Anzahl aller motorisierter Fahrien im OV in der Relation ij Pers\cf:vneuahrtenf

: orkta
Fij.ov.ind Anzahlim OV induzierter Fahrten in der Ralation ij ?
Fiiver Anzahl der zwischen MIV und OV verlagerten Fahrten in der

' Relation ij
Fz Fahrzeug
4. 92, 8y Modsllparameter fiir die Modal-Split-Funktion -
i die angsnommena Inflationsrate %
Index E Index iiir Erwachsene
Index 8 index fir Schiller
Index {m) Parameter ader Ergebnis fir den Mitfall
Index (o) Parameter ader Ergabnis fiir den Ohnefall
Index (verbl) Index fir den verbleibenden Verkehr
index i Index der Quellzella -
Index ii Relation von der Quells i zum Ziel |
Index | Index der Zielzelle
Index ist Istzustand
tindex TW Index flir den Teilweg einer Route
Index z Index fir Stadt- bzw. Staditeilzentren
MIV Motorisierter Individualverkeht -
Qv Offentlicher Verkehr
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Begriff Erlduterung Dimension
'Fuﬁweg mittlere FuRBwegentfernung m
Lij, miv Beférderungsweite MIV in der Relation jj
l, 6v.n Befirderungsweite OV in der Relation §j auf der Route n km
Ly, ov mittiere Befdrderungsweite OV in der Relation ij Gber alle
’ Routen n
lu dia Linge der Teilstrecke k Kkm
n, Urnsteigehaufigkeit
p der angenommene Kalkulationszinssatz Yo
Pn Nutzungswahrseheinlichkeit der Routa n 0.1
qk die Querschnittsbelastung auf der Teilstrecke k (Summe aus | Personenfahrten je
Richtung und Gegenrichtung) Werktag
a durchschnitiche Querschnittsbelastung auf einer Teilstre- Porzonentahrten je
ckenfalge (Summe aus Richtung und Gegenrichtung), Werkiag
! Realzinssatz bei einem Kalkulationszinssatz p und ainer Yo
inflationsrate i
'TW ral relativer Zeitaufschlag auf die Befdrderungszeiten im Fahr- -
’ zeug auf dem Teilweg TW
'TW abs absoluter Zeitaufé.chlag auf die Befdrderungszeiten im Fahr-
' zeug auf dem Teilweg TW
Riov QV-Routenwiderstand
Hi] sV Reisezeitiquivalent der zeitlichen Systemverflgbarkeit in der
' Relation ij
FI,:uE,WEg Bowertote Reisezei far dan FuBweq min
Rim Fahrzeug Bewerlate Fahrzeit f0r Fahrt im Varkehrsmittel (einschl.
Image, Kamfort) ‘
Rsmation Reisezsitaguivalent fir unzureichande Stationsausstatiung
Rumsteigen Reisezeitaquivalant fir die Unannehmlichksiten des Umstei-
gans (soweit sie Dber den higrmit verbundenen Zeitverlust
hinausgehen)
Ry 1w Zeitaquivalant fir die Abweichung der Istfahrzeiten vom Soll-
fahrplan '
Rwarten Bewenste Reisezeit fir das Warten beim Ein- und Ausstei-
gen
SPNV Schienenpersonennahvarkehr -
SV Systemverfilgbarksit in der Relation jj min
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Begriff Erlduterung Dimension
AL &y Reisezeitdifferenz im dffentlichen Verkehr zwischen Mit- und
b Ohnefall von einer Quelle i zu sinem Ziel j auf Grundlage der
OV-Widerstandsmatrizen far den Mit- und den Ohnefall
teE max Maximale Fahrtenfolgezeit entlang des Gesamtweges
terTw Fahrtenfolgezeit des Teilweges TW
tFquﬂg FuRwegzeit im Zugang, Abgang bzw, beim Umsteigen
ti.6v.n Reisezeit OV in dar Relation ij auf der Route n
Y v rittiere Reisezeit MIV in der Relation ij
tim Fahrzeu g. TW Beférderungszeit auf dem Taitwag TW min
tWarlen. T™W Wartezeit beim Ein- b2w. Umstieg auf dem Teilweg TW
TIl I, mittlers Gesamtreisezeit OV in der Relation ij (ber alle sinn-
’ voli nutzharen Routen
fv ™ mittlere Ankunfiverspatung auf dem Teilweg TW
Ui mittlere Umateigehdufigkeit in der Relation if
Uin Umsteigehsufigkeiten in der Relation ij auf der Route n
Til MIV mittlers Gesamtraisezeit MIV in der Relation i Gber alle sinn-
’ voll nutzbaren Routén
Tiz By AV-Reisozeit von der Verkehrszella | zum betreffenden Stadt-
' bzw. Stadtteilzentrum gemal OV-Widerstandsmatrix
TRM, av mittlere QOV-Reisezeit zum betreffenden Stadt- bzw. Stactteil- i
' zentrurm bezogen auf die Einwohner der betroffenen Ver-
kehrezellan
AT Reisezeitdifferenz OV zwischen Mit- und Ohnefall in den vom hiJahr
Investitionsvorhaben betroffenen Relationen
T Tausend Euro -
, - Perscnen-km/
Vay Verkehrsleistung OV Werkiag
VF’i' VF'| Parkplatzverflgbarkeit an dar Quelle i bzw. am Ziel ] B
Wij.MlV MIV-Gasamtwiderstand in der Relation i] min
Wi].c’nv OV-Gesamtwiderstand in der Falation ij
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2 VERKEHRSANGEBOT UND VERKEHRSNACHFRAGE

Als Grundlage fir die Bewertung des Investitionsvorhabens werden Daten des Verkehrsangehotes
und der Vetkehrsnachfrage bezogen auf das mit dem Zuwendungsgeber abgestimmte Unter-
suchungsgebiet (vgl. hierzu die Ausfuhrungen zu Verfahrensschritt [1] in Kapitel 1.6.2) bendtigt. Hier-
zu zahlen

« ein relevantes OV-Netz einschlieBlich Linienfihrung und Bedienungshaufigkeiten,
+ ain ralevantes StraBennatz sowie

» Nachfragematrizen flir den Motorisierten Individualverkehr (MIV) und far den Offentlichen Verkehr
{OV) getrennt nach Erwachsenen und Schilern. -

Diese Ausgangsdaten sind zundchst for den Istzustand zu erstellen. Aus den Daten des lstzustandes
sind entsprechende GraBen fiir den Ohnefall zu entwickeln. Der Ohnefall bezieht sich auf das mit
dem Zuwendungsgeber abzustimmende Prognosejahr. In diesem Ohnefall sind sowoh| beim relevan-
ten OV-Netz als auch beim relevanten StraBennetz die Vorhaben zu berlicksichtigen, die aller Wahr-
scheinlichkeit nach bis zum Prognosezeitpunkt realisiert sein werden. Das relevante StraBennetz ist
im Mitfall gegenilber dem Ohnefall unverandert.

Die Standardisierte Bewertung erfolgt nach der Annuititenmethode. Dies bedeutet, dass die von
einem Investitionsvorhaben ausgehenden Nutzen und Kosten fiir ein in der Zukunft lisgendes Refe-
renz- oder Prognosejahr ermittelt werden. Diese Nutzen bzw. Kosten werden fUr die gesamte Nut-
zungsdauer der zu bewertenden Anlagenteile als reprasentativ angesehen. Da das Verkehrsauf-
kommen im OV sine in der Regel Gber den Zeifablauf vergleichsweise stabile GroRe darstellt, ist
diese Arbeitshypothese durchaus zutreffend.

In Anwendungsfallen mit einer dynamischen Nachfrageentwicklung (z.B. Schienenanbindung von
Verkehrsflughafen) kann diese Arbeitshypothese aber zu Unterschétzungen der zu erwartenden Nut-
zen fihren. Firr diese Falle ist dis Dynamisierung der NutzengréBen tber den Zeitablauf wahrend der
Nutzungsdauer der zu bewertenden Anlagenteile moglich. Zur weiteren Vorgehensweise in solchen
Spezialfallen wird auf Kapitel 2.18 verwiesen.

Im Regelfall reicht die Ermittlung der Nutzen und Kosten fiir ein festzulegendes Prognoseiahr aus.
Die Auswahl dieses Prognosejahrs richtet sich nach der Verfigbarkeit der in dem betreffenden Ver-
kehrsraum vorfiegenden Ausgangsdaten. Der Prognosezeitpunkt sollte aber nicht vor dem beabsich-
tigten Jahr der Inbetriebnahme des zu bewertendean Investitionsvorhabans liegen.

Es ist winschenswert, wenn diese Grundlagendaten fir den Istzustand und den Prognosezustand
Ohnetall aus hinreichend aktuellen und validen lokalen Datengrundlagen entniommen werden konn-
ten. Da dies nach den bisher gemachten Erfahrungen haufig nicht oder nicht in vollem Umfang még-
lich ist, werden dem Antragsieller im Folgenden Hinweise an die Hand gegeben, wie er ggf. vorhan-
dene Datenlicken schlieBen kann.

Der in Abbildung 2-1 dargestelite Arbeitsablaufplan geht daher davon aus, dass die Grundiagendaten
beziglich des Verkehrsangebotes und der Verkehrsnachfrage vom Antragsteller von Grund aut neu
aufgestellt werden missen. Hierbei wird bewusst in Kauf genommen, dass Arbetsschritte beschrie-
ben werden die von verschicdenen Antragstellern maglicherweise in differenzierterer Form schon
geleistet wurden und daher fiir eine Standardisierte Bawertung tbernommen werden konnen.

Diese Datengrundlagen sind allerdings in jedem Falle so aufzubereiten, dass sie den Anforderungen
der Standardisierten Bewertung gentigen. Hierzu zéhlen auch die in Kapitel 2.4.1 beschriebenen
Flausibilitatskontrollen und die ggf. zur Herstellung der interregionalen Vergleichbarkeit der Aus-
gangsdaten erforderichen Matrixmodifikationen.
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Die Verkehrsnachfragedaten (Nachfragematrizen MIV und OV) sind nur fir den Durchschnittswerk-
tag zu erstellen und mit konstanten Faktoren auf das Jahr hochzurechnen. Dis Aufstellung gesonder-
ter Matrizen for den Durchschnittssamstag sowie den Durchschnittssonn- und -felertag wére fir die
Zwecke der Standardisierten Bewsrtung zu aufwendig.

Die Verkehrsangehotsdaten des OV sind fir die Betrishstage
» Durchschnittswerktag (Mo-Fr),

+ Durchschnitissamstag und

» Durehsehnittesonn- und -feiertag

aufzusislien und auf ein Jahr hochzurechnen.

Die Verkehrsangebotsdaten des MIV (relevantes StraBennetzmodell) werden fir die Berechnung
der Verlagerungswirkungen zwischen MIV und OV sowie die Ermittlung der veriagerten MIV-
Verkehrsleistunigen bendtigt. In diesem StraBennetzmodell sind die folgenden Informationen zu er-
fassen:

s Teilstreckenlangen zwischen den einzelnan Netzknaoten,

« Teilstreckengeschwindigkeiten zwischen den einzelnen Netzknoten (Mittelwert im Verlauf eines :
Werktages) und

» Zugangszeiten und -wege von den Schwerpunkten der Verkehrszellen zum relevanten Netzkno-
ten.

Erhebliche Vereinfachungen kénnen sich auch dann ergeben, wenn im Untersuchungsgebiet schon
vorher eine Standardisierts Bewertung aufgesiellt und vom Zuwendungsgeber abgenommen wurde.
In solchen Fallen kénnen die dort ermitteten Nachfragematrizen MIV und OV entweder des Ohnefal-
les oder des Mitfalles fiir den aktuell zu bearbeitenden Ohnefall Gbernommen werden. Vorausset-
zungen hierfar sind

« ain hinreichender Aktualitiisstand der zu Gbarnehmenden Nachfragematrizen,

» eine problemadaquate Verkehrszellensinteilung auch im engeren Einzugsbereich des nunmehr
2u bawertenden Investitionsvorhabens (vgl. Kapitel 2.1} und

e ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis oberhalb des kritischen Wertes von 1,0, wenn die Nachfragematri-
zen des Miffalles verwendet werden sollen.

Sind diese Voraussetzungen gegeben, brauchen die in den Kapiteln 2.1 bis 2.8 beschriebenen Arbei-
ten nicht erneut durchgefiihrt zu werden. Die erforderlichen Arbeitsschritte zur Neuerstellung der
bendtigten Verkehrsangebots- und -nachfragedaten werden im Folgenden anhand von Abbildung 2-1
naher erlautert.
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' 1| Verkshrszellerieintailung

v

v _

Abbildung 2-1:

im Mitfall

21| Bestandsaunahme relevartes 5 Bestandsaufnahme relevantes
’ OV-Natz im Istzustand " MIV-Natz im |stzustand
Aufstellung einer Quelie-Zisl-Matrix +
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2.1 Verkehrszelleneinteilung
Arbeitsschritt [l
Pline 2.1 und 2-2
Formblatter -

Das in Abstimmung mit dem Zuwendungsgeber abgegrenzie Untarsuchungsgebiet ist in Verkehrs-
zellen zu gliedern. Hierbei ist maglichst auf varhandene Verkehrszelleneinteilungen lokaler Daten-
grundlagen 2urlickzugreifen. Sind solche Einteilungen nicht verflghbar, ist fir die Standardisierte Be-
wertung eine Neueinteilung in Anlehnung an Gemainde- und Landkreisgrenzen vorzunehmen, die bel
Badarf weiter ggi. nach statistischen Bezirken zu unterteilen sind.

Die Verkehrszsllen im engeren Einzugsbereich des Investitionsvorhabens sind so fein zu untertei-
len, dass

+ nur eine Haltestslle bzw. ein Verknipfungspunkt in einer Verkehrszelle liegt,

« gine Abgrenzung des fuBliufigen Einzugsbereiches einer Haltestelle des zu bewertenden neusn
Verkehraweges erméglicht wird und

« eine eindeutige Zuordnung der Verkehrsnachfrage zu den sinnvoll nutzbaren alternativen Zu-
gangsstellen das OV-Netzes méglich ist.

Erorderlichenfalls sind vorhandene feinrdumige Untergliedsrungen des Untersuchungsgebietes noch
weiter zu unterteilen. Unter ,engerem Einzugsbereich” sind die Verkehrszellen zu verstehen, die von
dem Investitionsvorhaben tangiert werden.

AuBerhalb des engeren Einzugsbereiches des Investitionsvorhabens kdnnen je nach Zweckmaliig-
keit Aggregationen vorhandener Verkehrszellen vorgenommen werden. Bei der Verkehrszelleneintei-
lung ist darauf zu achten, dass die definierten Verkehrszellen den Tarifzonen im Untersuchungsge-
biet zugeordnet werden kénnen. Dies bedeutet, dass die Verkehrszellengrenzen mit Tarifzonengren-
zan kongruent sein missen. Unabhangig hiervon ist in der Regel davon auszugehen, dass eine Ta-
rifzone in eine angemessene Anzahl von Verkehrszellen (siehe obige Kriterien zum erforderiichen
Feinheitsgrad der Verkehrszelleneinteilung) weiter untergliedert ist. Die gewéhite Verkehrszellenein-
teilung ist sowohl in Plan 2-1 (relevantes OV-Netz im Istzustand) als auch in Plan 2-2 (relevantes
MIV-Netz im Istzustand) darzustellen.

22 Bestandsaufnahme des Verkehrsangehotes

221 Relevantes OV-Netz

Arbeitsschritt [2.1]
Plan ] 2-1
Formblatt 4.1

Als Grundlage fir die Konzeption der OV-Netze fir den Mit- und den Ohnefall ist als Arbeitsschritt
[2.1] das relevante OV-Netz im Istzustand (Linienflhrung, Fahrtenfolgezeiten in der Spitzenstunde
werkiags und Anzahl der Umlaufe fiir die maBgebenden Betriebstage Werktag, Samstag sowie
Sonn- und Feierag, gegliedert nach eingesetzten Fahrzeugtypen und ggf. weiter untergliedert nach
Zuggrofen) gemal Blatt 4.1 zu erfassen und im Plan 2-1 darzustellen.

Das relevante OV-Netz setzt sich aus vom Invesititionsvorhaben betroffenen und nicht betroffenen
Linien zusammen. Als "betroffen” sind die Linien definiert, bei denen die Realisierung des Investiti-
onsvorhabens Anderungen des Bedienungsangebotes zur Folge haben wird oder bei denen nen-
nenswerte Verkehrsnachfrageanderungen zu erwarten sind (2.B. bei Zubringerbuslinien zu den Stati-
onen des invagtitionsvorhabens).
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Ob Verkehrsnachfragednderungen nennenswert sind, lasst sich in Zweifalsfallen erst nach Durchfiih-
rung der erforderlichen Dimensionierungsprifungen im Ohne- und im Mitfall (vgl. Kapitel 2.9 und
2.13) klaren. Immer dann, wenn eine Veranderung der Bedienungshaufigkeiten oder des Fahrzeug-
typs bzw. des Behangungsgrades erforderlich wird, ist von einer ,nennenswerten Nachfrage&nde-
rung* auszugehen, die zur Einbeziehung der betreffenden Linie in die in Blatt 4.1 darzustellenden
betroffenen® Linien fihrt.

Uber die im Blatt 4.1 beriicksichiigten betroffenen Linien hinaus sind im OV-Netzmodell weltere Li-
nien {,nicht betroffene Linien”) zu berlicksichtigen, um bezogen auf die in Arbeitsschritt [1] vorge-
nommene Verkehrszelleneinteilung eine vollstindige OV-Widerstandsmatrix ermitteln zu kénnen.

Zu Formblatt 4.1

Fir jede betroffene Linie sind die folgenden Angaben in Blatt 4.1 einzutragen:
« Liniennummet,

» Linienveriauf mit Anfangs- und Endhaltestelle,

+ gingesetzte Fahrzeugtypen und ggf. Zuggroi3en,

» Fahrtenfolgezeit in der werktaglichen Spitzenstunde in min,

s Anzahl der Umidufe je Werktag, Samstag sowie Sonn- und Feiertag unierschieden nach Fahr-
zeugtyp und ZuggriBe.

Bestehen im lstzustand Unterschieds in den Bedienungshaufigkeiten und/oder Laufwegen einzelner
Linien zwischen Richtung und Gegenrichtung, ist vereinfachend ein symmetrisches Bedienungs-
angebot herzustellen. Bei den Bedienungshaufigkeiten ist ein Mittelwert zwischen Richtung und Ge-
genrichtung zu bilden. lst dieser Mittelwert nicht ganzzahiig, ist das enisprechende symmetrische
Bedienungsangebot aufzurunden. Insgesamt ist bei der vereinfachten Erfassung der Bedienungs-
angebote darauf abzuheben, dass die Laufleistungen der vereinfachten Angebotsdarsteliung mog-
lichst genau den Laufleistungen in der Realitét entsprechen,

Werden auf einer Linie mehrere Fahrzeugtypen bzw. unterschiediiche ZuggrdBen (z.B. bei Triebwa-
gen, differenziert nach Einfach- oder Mehrfachtraktion) eingesetzt, so sind diese getrennt zu erfas-
sen. Die Hochrechnung der Anzahl der Umldufe auf das Jahr erfolgt anhand der in Blatt 4.1 angege-
benen Haufigkeiten der mafgebenden Betriehstage.

Die in Blatt 4.1 aufgafihrten Linien sind im Plan 2-1 darzustellen.

Im Einzelnen missen daraus

+ die Linienverlaufe,

« samtliche relevanten Halkestellen im Linienvarauf,
s Anfangs- und Endhaltestellen der einzeinen Linien,
« die Betriebszweige der betreffenden Linien,

» Teilstrecken auf unabhingigem Bahnkdrper und

» sonstige Teilstrecken

ableshar sain.
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OV-Reisezeiten und OV-Befdrderungsweiten je Quelle-Ziel-Relation

HUM312

Die OV-Reisezeiten und die OV-Befdrderungsweiten sind fir alle in einer Quelle-Ziel-Relation sinnvoll

nutzbaren Rouien zu ermitteln.

Die OV-Reisezeiten Tay (vgl. Abbildung 2-2) auf einer Route verstehen sich als Tir-zu-Tar-Zeiten

und setzen sich zusammen aus:

» An-und Abmarschzeiten {trugweg,an b2W. trunweg,ab) zur jeweiligen Haltestelle,

» Wartezeiten beim Einsteigen und baim Umsteigen (twarten Tw) auf dem Teilweg TW,

« OV-Beférderungszeiten (Zeiten im Fahrzeug fir die genutzten Teilwege TW ); unter den Ov-
Beforderungszeiten werden die fahrplanmafigen Fahrzeiten einschlieBlich der Haltezeiten ver-

standen {tim Fahrzeuy, TW)-

« FuBwegzeiten beim Umsteigen (tFysweg,um),
» im Falle einer Einbeziehung der Betriehsqualitit: Mittlere Ankunftsverspatungen je Teilweg

{tvow)-
Gesamireisezeit Tay .
Zugang Fahran Urnsteigen Fahren Abgang
: An- 5 An-
An~h " kunfts- | FuBweg- | Warte- kunfts- | Abmarsch-
mE;r:}? = | Warten T VEFSP&' Zeit Zelt 4 Verspé- zeit
warian.Tw : tung® tFuweg.om | Wwarenw tung* | trupweg.an
tFuﬂweg, an - '
ty,mw tv.rw

*  nur bei BarGekslehtigung des Modellbausteing Betrisbsqualitat’

Abbildung 2-2:

Zusammensetzung der Gesamtraisezeit Toy aus den Teilreisezeiten

Die modellmasige Abbildung der Reisezeiten erfolgt in der Regel unter der Arbeitshypothese, dass
die Sollfahrplane im Mit- und im Ohnefall eingehaiten werden. Diese Arbeitshypothese ist in den
Fallen als angemessen anzusehen, wenn zwischen Mit- und Chnefall keine signifikanten Anderungen

des Piinktlichkeitsgrades zu erwarten sind.

Bei Investitionen, die auch der Erhdhung der Betriebsqualitit auf den betroffenen Linien dienen (z.B.
Herstellung systemeigener Gleise zur Vermeidung von Mischbetrieb), sind im Vorhabensbereich
zusatzlich die Verspatungszeiten (Ankunfisverspatungen) zu berficksichtigen (Abweichungen der

Istfahrzeiten vom Sollfahrplan).

Da der Nachweis der unterschiediichen piinktlichkeitsbedingten Zeitverluste im Mit- und im Ohnefall
auRerst aufwendig ist, ist die Anwendung dieses Madellbausteing nur dann sinnvell, wenn aus dieser
Nutzenkemponente signifikante Einflisse auf das Bewsriungsergebnis zu erwarten sind. Zur Ermitt--
lung der Reisezeiten unter Einbeziehung der Betriebsqualitat im Einzeinen wird aut die Ausfihrungen
in Kapitel 2.16 verwiesen. Hierin sind auch Schwellenwerte angegeben, ab denen die Ermittlung der
Auswirkungen einer gesnderten Batrisbsqualitat sinnvoll ist.
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Die einzelnen Teilreisezeitan sind wie folgt zu bestimmen:

(1) An-und Abmarschzeiten

Die mittleren An- und Abmarschzeiten trupweg zu den jewaeils relevanten Haltestellen sind zu barach-
nen aus den mittleren FuBwegentfernungen in m zu den Halestellen der betreffenden Verkehrszelle
und einer FuBweggeschwindigkeit von 4 km/h sowie einem Umwegfaktor von 1,2 (sofern die Ful3-
wegentfernungen in der Lufilinie gemessen werden).

. _ Trupweg__ BOmin/h
Fubwed ~ 1000 mAm 4 km/h

(21}

(2) Wartezeiten beim Ein- und Umsteigen

Die Wartezeiten beim Einsteigen twarten, Tw sind als die halbe mittlere Fahrenfolgezeit terrw
{(Farmel 2-2) der Linie definiert, in die zugestiegen wird, bis zu einer Qbergrenze far die Wartezeit von
E min. Verkehren auf dem fir den jeweiligen Teilweg TW in Frage kemmenden Streckenabschnitt
mehrere Linien parallel, so sind bei der Ermitiung der mittleren Fahrtenfolgezeiten die Bedienungs-
haufigkeiten der betreffenden Linien zu addieren.

1 .
FETW | wenn termw < 10 min

twanenTw = {2-2)
5, wenn tFF,T\N == 10min

Wartezeiten beim Umsteigen sind analog zu den Wartezeiten beim Ersteinstieg zu ermittein. Kénnen
im engeren Einzugsbereich des Investitionsvorhabens die realen Umsteigezeiten durch salche ,Mo-
dellumsteigezeiten® nicht realititsnah abgebildet werden, kdnnen in die Modellrechnung fahrplan-
genaue Umsteigezeiten singestellt werden.

Diese fahrplangenausn Umsteigezeiten ersetzen die FuBwegzeiten beim Umsteigen (siche Unterab-
schnitt {4)) und die Wartezeiten beim Umsteigen. Veraussetzung hierfir ist das Vorliegen von kon-
kreten Prognosefahmlénen sowoh! fir den Mit- als auch flir den Ohnefall.

{(2a) Mittlere Fahrtenfolgezeiten

Die mittlere Fahrtenfolgezeit eines Teilweges TW (vom Einstieg bis zum Ausstieg in einer Linie) wird
als Mittel aus der Bedienungshiufigkeit B am Gesamttag und der Bedienungshéufigkeit in der Spit-
zenstunde ermittelt. Hierbei werden eine durchschnittiche tagliche Betriebsdauer von 20 Stunden
und eine Dauer der morgendiichen und nachmittiglichen Hauptverkehrszeit von insgesamt 6 Stun-
den zu Grunde gelegt. ‘ .

B -Bgy x6 :
BM =0,5% BSp'Ilzanstunda +0,5% ( Gesamtlag 1ipnzenstunde ) (2-33)
60
tFrTw = g : (2-3b)
M ‘
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(3) Ov-Beférderungszeiten (Zeiten im Fahrzeug)

Bei der Festlegung der OV-Befdrderungszeiten tim Fahrzeug ist bei

» Teilstrecken, die zum Zeitpunkt der Antragstellung schon in Bstrieb sind, ven den Fahrplanzeiten
und bei

v Teilstrecken, die zum Zeitpunkt der Antragstellung noch nicht in Betrieb sind, moglichst ven Prog-
nosefahrplanen oder von fahrzeug- und streckentypspezifischen Fahrzeitberechnungen und an-
sonsten von betrisbszweigspezifischen Erfahrungswerten flr Teilstreckengeschwindigkeiten

auszugehen,

(4) FuBwegzeiten beim Umsteigen

Treten in groBeran Kreuzungsbauwerken oder bei unganstiger ortlicher Situation lingere Fuflwege
beim Umsteigen auf, sind die hierfir erforderlichen FuBwegzeiten zwischen den verschiedenen Hal-
testellen bzw. Bahnsteigen trugweg,um unter Berlicksichtigung der ggf. zu Uberwindenden Héhen-
unterschiede zu bestimmen. Diese zusatzlichen Zeiten fir Umsteigewege sind im Erlauterungsbe-
richt auszuweisen.

Die auf diese Weise ermittelien OV-Reisezeiten dienen ausschlieflich zur Ermittlung der Reisezeit-
differenzen zwischen Mit- und Ohnafall. Bei der Ermittlung des zwischen Mit- und Qhnefall verlager-
ten Verkehrs (Modal-Split) und des induzierten OV sowie zur Ermittlung der maBgebenden Routen je
Quelie-Ziel-Relation ist zu beachien, dass den verschiedenen Teilreisezeiten vom Fahrgast eine
untarschiedliche Bedeutung zugemessen wird. So hat beispielsweise eine Minute Fulwegzeit ein
hoheres Gewicht bei den verschiedenen Komponenten der Nachfrageberechnung als eine Minute
Befdrderungszeil. Diese Effekte werden in Form von den in Kapitel 2.2.3 beschriebenen Reisezait-
aquivalenten abgebildet.

Die OV-Beférderungswelten beziehen sich nur auf die innerhalb &ffentlicher Verkehrsmittel 2urlick-
gelegten Wege; An- und Abmarschwege sowie Umsteigewege sind hier also nicht 2u berlicksichti-
gen. ‘

223  KenngréBen zur Beschreibung der Angebotsqualitit im OV

Far die Durchfiihrung der Verkehrsnachfrageberechnungen werden Kenndaten zur Beschreibung der
Angebotsqualitat im OV benétigt. Je Relation und relevanter Route sind zunachst die entsprachen-
den Routenwiderstande zu ermitteln. Aus diesen Routenwiderstinden sind dann die Gesamtwider-
stande je Relation abzuleiten.

Der OV-Routenwiderstand Ry gy wird durch Summierung der Teilwidersténde fir den An- und Ab-
marsch, far die Teilwege (TW) in den einzelnen OV-Verkehrsmitteln, fir die Umsteigevorgange (U)
und ggf. fir nicht erfilllte Komfortstandards an den Ein-, Aus- und Umsteigestationen bestimmt.

Rii.é\l = Hripweg, Anmarsch T R station Enatelgen + Z (RimFahezaug 1w +Rv;rw *)
™

+ Z (R FuBweg, Umsteigen + |:lWavn‘lem.T\.n'!.' + Humslaigsn + Hstatlon.umstaigan ) (2'4)
Uij

+ RBrynweg, Abmarscn + Flstaiion, Aussteigan

Ry,tw nur bei Eerﬁcksichtiguhg das Moduls ,Betriebsqualitat’, val. Unterabschnitt (11)
Da den einzelnen gem&R Kapitel 2.2.2 ermittelten Teilreisezsiten vom Fahrgast &in unterschiedlicher

Wenl beigemessen wird, sind die entsprechenden in Farmel (2-4) verwendeten Teilwiderstande als
Reisezeitaquivalenzwerte zu verstehen.
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Diese werden aus den Teilreisezeiten mit Hilfe von Transformationsfunktionen wie foigt abgeleitet:

(1) Gewichtung der Zeiten fiir An- und Abmarsch- sowie fur Umsteigewege

Die FuBwegzeiten fiir den An- und Abmarsch sowie beim Umsteigen werden gemdB Funkiion (2-5)
progressiv gewichtet, ‘

I:‘Ful':!wag = tFuﬂwag X(OTQ +010X% tFquag ) (2'5)

Der entsprechende Funktionsverlauf ist in Abbildung 2-3 veranschaulicht.

Reisezeitdquivalent in min
s ---

[\} 1 2 3 4 L] 3 7 B -] 10 1 12 13 14 15
mittlere Zugangszeit zur Haltestelle in min (Basis: FuBweg)

Abbildung 2-3:  Funktionaler Zusammenhang zwischen mittlerer Zugangszeit zur Haltestelle und
Reisezeitaquivalenzwert

(2) Bewertung der Wartezeiten

Die Wartezeiten beim Umnsteigen werden mit einem konstanten Faktor gewichtet.

Rwaren = twaren X 1.3 (2-6)

Die Wartezeiten beim Einsteigen werden bei der Ermittiung der Routenwidersténde nicht bericksich-
tigt, da sie implizit in der GroBe ,Systemverfiigbarkeit” (vgi. Unterabschnitt (6)) enthalten sind.

(3) Bewertung der Befdrderungszeiten

Die Bewertung der Beférderungszeiten dient der Abbildung der Systemqualitat der genutzien Ov-
Verkehrsmittel hingichtiich Komfort und Image und erfolgt bei Routen mit Umsteigen getrennt nach
den einzelnen Teilwegen dber ‘

v einen absoluten Zsitaufschlag Frw.abs nach Tabelle 2-1 in Anhang 1 und
» einem relativen Zeitzuschlag F'rw,rel nach Tabelle 2-2 in Anhang 1.
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Rim Fahrzeug, TW = rTW,abs"'h'*"ﬁW,ral)“TW ‘ (2-7)

Die Beurteilung der Systemqualitat erfolgt differenziert nach den Eigenschaftsbereichen Fahrweg und
Fahrzeug:

Im Eigenschaftsbereich Fahrweg wird unterschieden nach
= Spurflibrung der Fahrzeuge
» keine Spurfihrung der Fahrzeuge

SOWIE

s Mischbetrieb/-verkehr mit anderen Verkehrsmitieln (z.B. Individualverkehr, Schienenpersonen-
femverkehr, Schienengliterverkehr)

+ lberwiegend systemeigene Trasse, bei Teilabschnitten mit Mischbetrieb/-verkehr mit anderen
Verkehrsmitteln Vorrang in Kanfliktbereichen sowie

» grundsétzlich systemeigens Trasse.

Im Eigenschaftsbereich Fahrzeug wird die Fahrzeugausstattung anhand der in Tabelle 2-3 in An-
hang 1 genannten Kriterien einer klassifizierien Bewertung unterzogen:

« Fine Gberdurchschnittliche Fahrzeugausstatiung liegt vor, wenn von den genannten acht Krite-
rien maximal eines nicht erfillt ist.

s Fine durchschnittliche Fahrzeugausstattung liegt vor, wenn von den genannten acht Kriterien
maximal drei nicht erfiillt sind.

» Eine unterdurchschnittliche Fahrzeugausstatiung liegt vor, wenn von den genannten acht Kri-
terien mehr als drei nicht erfillt sind.

Die Bewertung der Beforderungszeiten muss linienspezifisch vorgenommen werden. Hierbel kannen
je nach Anwendungsfall Ermessensspielrdume bei der Klassifizierung der fUr die Zeitbewertung mal3-
geblichen Systemeigenschaften der betreffenden Linien bestehen. Die Zuordnung der Systemeigen-
schaften ist daher mit dem Zuwendungsgeber abzustimmen.

Neben den bewerteten Teilreisezeiten gehen in den OV-Routenwiderstand noch Zeitaquivalente for
+ die Stationsausstattung und

s die Gber den reinen Zeitbedarf hinausgehendan Widerstande durch die Unannehmlichkeiten von
Umsteigevorgéngen

ein.

(4) Zeitiquivalente bei Nichteinhaltung der Standards fiir die Stationsausstattung

Im Mitfall ist grundsétzlich davon auszugehen, dass die in Tabelle 2-4 in Anhang 1 definierten Min-
deststandards fir die Stationsausstatiung erfiillt werden. Dies ist bei der Kalkulation des Investitions-
bedarfs auch entsprechend zu beriicksichtigen. Hierbei wird nach den folgenden zwei Stationstypen
unterschieden:

+ Stationstyp 1: Bedeutende Stationen von Schienenverkehrsmitteln {2.B. aufgrund des hohen
Verkehrsaufkommens) und Busbahnhéfe

+ Stationstyp 2 Ubrige Stationen von Schienenverkshrsmitteln und bedeutende Bushaltestellen

Firr die (brigen Bushaltestellen werden versinfachend keine Standards fir die Stationsausstatiung
definiert. Hier gilt die Arbeitshypothese, dass die Stationsausstattung im Mitfall gegeniiber dem Oh-
nefall unverdndert ist.

Weann mehr als zwei der definierten Mindeststandards nicht erflllt sind, ist ein zusatzliches Reise-

zettaquivalent Rsiation von 1 bzw. 2 min fir jeden Ein-, Aus- und Umstieg zu berlicksichtigen. Das
Ausstattungsmerkmal barrierefreier Zugang® zahit hierbei doppelt.
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0 min, bei standardmaRiger Stationsausstattung
Ramion = 1 1 min, wenn mehr als zwei Standards nicht erfllt werden (2-8)
2 min, wenn mehr als vier Standards nicht erflllt werdan

Grundsatziich kann vereinfachend davon ausgegangen werden, dass auBsrhalb des engeren Ein-
zugsbereiches des Investitionsvorhabens die in Tabelle 2-4 in Anhang 1 definierten Ausstatiungs-
standards erflllt sind. Sollte dies in einzelnen Fallen nicht gegeben sein, wiirden sich die hieraus
resultierenden Auswirkungen bei der Ermittiung der Nachfragednderungen zwischen Ohnefall und
lstzustand bzw. zwischen Mit- und Ohnefall weitestgehend neutralisieren. Die Uberprifung der Ein-
haltung der Standards fir die Stationsausstatiung beschrankt sich daher auf den engeren Einzugsbe-
reich des Investiticnsvorhabens.

(5) Zeitaquivalente fir Unannehmlichkeiten beim Umsteigen

For den ersten Umsteigevorgang ist sin Umsieigedquivalenzwert Rumsteigen nach Gleichung (2-6)
anzusetzen. Dieser setzt sich zusammen aus einer Grundkomponente und einer von der kurzesten
Befarderungazeit der (n, + 1) Teilwage abhingigen Kompanente. Die Grafie n, ist die Anzahl der
Umsteigevorgange auf der betreffenden Route.

Mil'l(t imFahrzaug, TW, ---tlmFahrzaug, TWh, ) | (E Q)
2

Rumstsigen = 8+

Bei weiteren Umsteigevorgangen ist jeweils der nachstlangere Teilweg fur die Berechnung der tahr-
zeitabhangigen Kompaonente heranzuziehen,

(6) Systemverfigbarkeit

Die Systemverfiigbarkeit SV ist eine Teilkomponente zur Beschreibung der OV-Angebotsqualitat
als Funktion der mittleren Fahrienfolgezsit (vgl. Formel 2-10). Je grdBer die Fahrtenfoigezeit desto
wahrschainlicher ist die Notwendigkeit, Fahrtwiinsche aus Fahrplangrinden zeiflich verschieben zu
missan.

8V = 04X termax (2-10)

Die Systemverfigbarkeit einer relevanten Route je Relation ist gemas Formel 2-10 aus der maxima-
len Fahrienfolgezeit der Teilwege der betreffenden Route abzuleiten. Sind in einer Relation mehrere
Routen sinnvoll nutzbar, ist die Systemverfiigbarkeit auf Basis des betreffenden Routenbindels 2u
ermitteln. .

Die Funktion zur Ermittiung der Reisezeitaquivalenzwerte fir die Systemverfugbarkeit Rijav unter-
scheidet den Fall , Taktverkehr® und den Fall kein Taktvarkehr”. Mittelwerts flr Zwischenformen kén-
nen gehildet werden. '

1,0 Taki

=8V, 01278V, )
R sv SV“x{ 1,2 keinTaIct}x(1+0 ) . (@11)
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(7) Zeitaquivalente fiir Abweichungen der Istfahrzeiten vom Sollfahrplan

Zeitadquivalente fiir Abweichungen der Istfahrzeiten vom Solffahrplan werden nur dann bericksichtigt,
wenn von dem Madul ,Betriebsqualitét* signifikante Nutzenbeitrage zu erwarten sind. In diesem Falle
sind dig mittleren Ankunftsverspatungen je Teilweg im Mit- und im Ohnefall gemaB Kapitel 2.16 zu
bestimmen. Aus den mittleren Ankunftsverspatungen werden die Reisszeitaquivalente gemar For-
mel 2-12 abgeleftet.

Rytw =M X tymw (2-12)

Hierin ist
Rymw das Reisezeitaquivalent fir Verspatungszeiten auf dern Teilweg TW
fy Gewichtungsfaktor fiir die Verspatungsmittelwerte in Héhe von 2,7

Ev,‘rw mittlere Ankunfisverspétung des Teilweges TW in min

(8) GV-Gesamtwiderstand

Der OV-Gesamtwiderstand (Wi,dv) wird gebildet aus dem gewichteten Mittelwert der OV-Routen-
widerstande der far die jeweilige Relation maBgebenden Routen und den Reisezeitaquivalenzwerten
for die Systemverfigbarkeit.

Wi oy =Riev +2 Rij.ev X Pn {213)
n

Die Gewichtung der Routenwiderstédnde erfolgt anhand der Nutznzgngswahrscheinlichkeiten pn (Pn 2Zwi-
schen O und 1, TP, = 1), die den betrefienden Routen in der OV-Umlegung zugemessen werden.
I

Zur Ermittiung der Routenanteile im einzeinen werden hier bewusst keine Festlegungen getroffen,
um in die individuslle Medelltechnik der maglichen Anwender dieses Verfahrens nicht zu tief ein-
zugreifen.

224  OV-Widerstandsmatrix '

Die OV-Widerstandsmatrix enthalt nicht nur die oben beschriebenen OV-Gesamtwiderstande, son-
dem alle waiteren relationsbezogenen Kennwerte des OV-Angebotes, die im weiteren Verlauf der
Bewertung bendtigt werden.

Im Einzelnen sind in der OV-Widerstandsmatrix enthalten:
o die mitleren Tr-zu-Tar-Reisezeiten OV T oy insgesamt und differenziert nach den Teilreise-
zeiten geman Abbildung 2-2 (bendtigt fur die Ermittlung der OV-Reisezeiten),

» die mittleren Beférderungsweiten OV L; oy insgesamt und differenziert nach Betriebszweigen (be-
nétigt fir die Erldszuscheidung im Rahmen der Folgekostenrechnung, fir die allgemeine Nach-
tragestatistik und fir die Plausibilitatskontrollen), '

« die Systemverfiigbarkeiten am Gesamiwerktag (bendtigt fir den Teilindikator Bedienungs-
komfart®),

o die OV-Gesamtwiderstande gemaB Kapitel 2.2.3 als AusgangsgréBe fiir die Nachfrageberech-
nungen (Modal-Split und induzierter Verkehr). ‘

Die mittleren Tar-zu-Tur-Reisezeiten OV, Befdrderungsweiten OV und Umsteigehaufigkeiten sind die
mit den entsprechenden Nutzungswahrscheinlichkeiten aus dem Umlegungsverfahren pn gewichte-

ten Mittelwerte aus den Einzelwerten der betreffenden Routen einer Relation von i nach | {vgl. higrzu
auch die Ausfohrungen in Kapitel 2.2.3 Ziff. (3)). ‘

a0
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Tiew = Z, {tj. cv,n X Pn) (2-14)

Liov = Z(ln.év.n X Pp) (2-15)

U = z(uij.n X Pn) ‘ (2-16)
n

225 Relevantes MIV-Netz im Istzustand

Arbeitsschritt [2.2]
Plan 2.2
Formblatt -

Das relevante MIV-Netz im Istzustand ist entsprechend den Erlauterungen in Kapitel 2.2.6 zu erfas-
gen und in Plan 2-2 darzustellen.

Das relevante MIV-Netz enthilt in der Regel neben den klassifizierten Straen im Untersuchungsge-
biet weitere StraBen, soweit sie zur Ermittlung volistandiger Widarstandsmatrizen erforderlich sind.

226 MIV-Reisezeiten und MIV-Fahriweiten

Fir die Modal-Split-Berechnungen sowie fiir die Emittlung der Salden der Pkw-Fahrleisiungen 2wi-
schen Ohnefall und Istzustand sowie zwischen Mit- und Qhnefall werden MIV-Widerstandsmairizen
benatigt. Diese enthaftten MIV=Reisezeiten und MIV-Fahrtweiten. ‘

Die MIV-Reisezeiten Tijmv sind wie die OV-Reisezeiten als Tiir-zu-Tilr-Zeiten definiert und setzen
gich zusammen aus:

s An- bzw. Abmarschzeiten Haustir - Steliplatz,
e Fahrzeiten im Pkw vom Stellplatz zum néchsten relevanten Netzknoten und umgekehrt,

« die durchschnittich an einem Werktag erzielbaren Pkw-Fahrzeiten (diese Zeiten verstehen sich
unter Beriicksichtigung von Haftezeiten z.B. an Lichtsignalanlagen oder in Staus) im relevanten
MIV-Netz sowie

+ Parkplatzsuchzeiten (insbesondere in Verkehrszellen mit Parkrestriktionen),

Die MIV-Fahrtweiten Ly mv setzen sich zusammen aus:

« den Fahriweiten vom Parkplatz zum néchsten relevanten Netzknoten und umgekehrt (grundsatz-
lich als innercrts anzunehmen) sowie

« den Fahrtweiten zwischen den relevanten Netzknoten der Quell- und Zielverkehrszellen differen-
ziert nach Wegeldngen innerorts und auBerorts.

Die Routenwanl zur Ermittiung der MIV-Reisezsiten und der MIV-Fahrtweiten kann vereinfachend
nach dem Bestwegverfahren arfalgen.

N
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227 Parkplatzvertiigbarkeit

Neben den Rsisezeiten ist als weitere entscheidende EinflussgroRe fir die Verkehrsmittelwahl die
Parkplatzverfiigharkeit Vp je Verkehrszelle zu bestimmen.

Eine exakte Bestimmung der Parkplatzverfiigbarkeit scheidet im Rahmen der Durchfhrung der
Standardigierten Bewertung aus. Die Festlegung der Koeffizienten erfolgt daher zunachst anhand
einer Grobklassifizierung der Verkehrszellen entsprechend Tabelle 2-5 in Anhang 1.

Unterschieden wird dabei nach Wohngebieten (mit vorwisgend wohnungsbezogenem Verkehr) und
sonstigen Gebieten (mit bedeutendem Anteil von Quell- und Zielverkehr ohne Wohnungsbezug, wie
z.B. Arbeits-, Einkaufs-, Versorgungs- und Freizeitverkehr).

« Keine Einschrankung liegt vor, wenn fiir alle Akfivitaten eine ausreichende Anzahi von in der
Regel kostenfreien Stellplatzen in einer kurzen fulaufigen Entfernung zum originaren Quell- bzw.
endgiltigen Zielort vorhanden ist.

« Eine mittlere Einschréinkung liegt vor, wenn fir einen Teil der Aktivitaten, ggf. zu bestimmten
Zeiten, keine ausreichende Anzahl von Stelipiatzen in unmittelbarer Néhe des endgiltigen Ziels
bzw. der origindren Quelle vorhandan ist.

+ Eine starke Einschrinkung liegt vor, wenn fiir einen GroBteil der Aktivitaten i.d.R. keine ausrei-
chende Anzahl von Stellplatzen auch im weiterem Umkreis vom endgiiltigen Ziel bzw. der origina-
ren Quelle vorhanden ist oder wenn ausschlieBlich kostenpflichtige Stellplatze tffentlich verfUghar
sind.

Durch Testrechnungen fir den Istzustand ist zu Gberprafen, ob mit der gewahlten Grobklassifizierung
eine hinreichende Ubereinstimmung zwischen gerechnetem und beobachtetem Modal-Split erzielt
werden kann. Andernfalls ist die Klassifizierung in den festgelegten Margen anzupassen.

Teitftachen, die eine Parkplatzverfugbarkeit von weniger als 1,0 aufweisen, sind in Plan 2-2 zu kenn-
zeichnen. Aus dieser Kennzeichnung muss der Grad der Einschrankung quarititativ hervorgehen.
228 MIV-Widerstandsmatrix

Dig MIV-Widerstandsmatrix enthalt je Relation
» die Fahrtweite in km und

« den MIV-Gesamiwiderstand Wi my

unter Beriicksichtigung der Zu- bzw. Abgangswege und -zeiten vom Schwerpunkt der betreffenden
Verkehrszellen zum bzw. vom nachsten Knoten des relevanten MIV-Netzes.

Der MIV-Gesamtwiderstand W miv wird aus der Reisezelt MIV Ty sowie der Parkplatzverfigbar-
keit an der Quelle der Fahrt (Vp ) und am Ziel der Fahrt (Vp ) nach Formel 2-16 ermittait.

Tij v

Wiy = ‘ 217
LMV m (2-17)

23 Bestandsaufnahme Verkehrsnachfrage

Die Auswirkungen des Investitionsvorhabens auf die Verkehrsnachfragestréme im OV und im MIV
kdnnen nur in Kenntnis der betreffenden Quelle-Ziel-Beziehungen (Nachfragematrizen MIV und OV)
bestimmt werden.

Eine Unierteilung dieser Matrizen nach einer Vielzahl von Fahrizwecken ist nicht erforderlich, waohl
aber eine gesonderte Behandiung des Schiilerverkehrs, da digser anderen GesetzméBigkeiten
unterfiegt als die dbrigen Fahrtizwecke. Vor allem auBerhalb der Kerngebiete von Ballungsraumen
weist dieser einen sehr hohen Anteil am gesamten Verkehrsautkommen des OV auf. Aufgrund des
sehr geringen Anteils wahlfreier Verkehrsteilnehmer wird die Verkehrsnachfrage von Schilern verein-
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fachend zwischen Mit- und Ohnetall als unverandert betrachtet. Modale Verlagerungen und induzier-
ter Verkehr sind far den Schillerverkehr also nicht zu ermitteln, wohl aber OV-interne Verlagerungen
durch eine geanderte Routenwabhi.

Far den OV sind daher getrennte Matrizen fiir die Nachfragesegmente ,Schiller” und ,Erwachsene®
zu ermitteln. Die Unterscheidung zwischen den Nachfragesegmenten ,Schiler” und Erwachsene®
erfolgt in der Regel anhand der Altersgrenze von 18 Jahren. Fiir den MIV ist eine Unterscheidung
swischen Erwachsenen und Schilern nicht erforderlich, da bei letzteren zwischen MIV und OV verla-
gerte Fahrten nicht bestimmt werden.

234  Matrix der Verkehrsbeziehungen fiir den OV

Arbeitszchritt [3.1]
Pline -
Formblatter -

Im QV kann for den lstzustand in der Regel auf Haltestellenmatrizen der Verkehrsunternehmen, der
Verkehrsverbinde oder der Aufgabentréger des OV zuriickgegriffen werden, die haufig tumusmanig
erhoben weardan.

Digse Haltestelenmatrizen missen auf die in Arbeitsschritt [1] gewéhite Verkehrszellanginteilung
umgeschlisselt werden. Liegen Haltestellen auf oder in der Néhe einer Verkehrszeilengrenze, ist das
Aufkommen dieser Haltestelle auf die in Frage kommenden Verkehrszellen aufzuteilen. Die prozen-
tualen Aufteilungsvernaltnisse kbnnen geschétzt werden.

Sind solche Haltestellenmatrizen nicht verfiigbar, kann ersatzweise auf andare verflighare Nachifra-
gematrizen MIV und OV zurickgegriffen werden. Diese Matrizen sind ebenfalls an die in Arbeits-
schritt [1] gewéhite Verkehrszelleneinteilung anzupassen und erforderfichenfails anhand ven vorhan-
denen oder eigens fir die Urtersuchung durchzufiihrenden Querschnitiszahlungen zu akfualisieren.
Hierzu ist die resultierende (Basis-)Matrix der Verkehrsheziehungen OV auf das relevante OV-Netz
lstzustand umzulegen. Beziiglich des anzuwendenden Umlegungsverfahrens sind die Ausfihrungen
zum Arbeitsschritt [4.1} zu beachien.

Die auf diese Weise rechnarisch ermittelten Querschnittsbelastungen OV sind mit den entsprechen-
den Zahlwerten abzugleichen. Bei auftretenden Inkonsistenzen ist die Basismatrix der Verkehrsbe-
zichungen OV dann so zu modifizieren, dass keine nennenswerten Abweichungen zwischen gezahl-
ten und gerechneten Querschnittsbelastungen mehr bestehen.

Kann die Matrix der Verkehrsbeziehungen fur den Istzustand auch nicht aus anderen verflgbaren
Datengrundlagen abgeleitet werden oder zeigen sich bei der Umlegung der Basismatrix derart gra-
vierenda Abweichungen von den entsprechenden Zahiwerten, dass eine Aktualisierung dieser Matrix
als nicht edfolgversprechend erscheint, muss fir die Standardisierte Bewertung eine entsprechende
Quelle-Ziel-Erhebung far die relevanten Linien erfolgen.

Die Aufspaltung der Matrix der Verkehrsbezighungen flr den OV im Istzustand nach Schilern und
Erwachsenen kann anhand von Fahrkartenverkdufen oder von Schulstatistiken erfelgen. Sind ent-
sprechende relationsbezogene Informationen nicht verfligbar, so ist unter Berlcksichtigung der Be-
deutung des Schilerverkehrs fir das Investitionsvorhaben in Abstimmung mit dem Zuwendungsge-
ber festzulegen, ob gesonderte Erhebungen durchgeflhrt werden missen ader ob &ine Abschatzung
fir Grobralationen anhand von Sekundérstatistiken ausreichend ist.

Die Fckwere der OV-Matrix fiir die Nachfragesegmente ,Schiller* und ,Erwachsene” sind soweit
verflgbar mit den Verkaufsstatistiken des betreffenden Verkehrsverbundes bzw. Verkehrsunierneh- l
mens abzugleichen. Die unter Ansatz von spezifischen Nutzungshaufigkeiten und der Verkautszah-

len der einzelnen Fahrscheingattungen ermitielten Gesamtfahrtenzahlen/Jahr gind mit Hilfe von Um-
rechnungsfaktoren von 250 bei den Schilern und 300 bei den Erwachsenen auf einen Durch-
schnittswerktag umzurechnen.

33




18-88-281R 14:88 SEM.F.FINANZEM + B1BE49:526836 HUM326 A5

Standardisierte Bewertung

von Verkehrswegeainvestitionan des éffentlichen Personennahvarkehrs

Hieraus resultieren die mafgebenden Nachiragemengen von bezahlten Fahrten. Die Eckwerte der
Matrix der Verkehrsbeziehungen OV kénnen oberhalb der aus den Verkaufsstatistiken abgeleiteten
Nachfragemengen liegen, da diese auch Frei- und Schwarzfahrer beinhalten. Auf der anderen Seite
iet zu beachten, dass bei den angenommenen Nutzungshaufigksiten Ubserschatzungen erfah-
rungsgeman nicht ausgeschlossen warden kénnen. '

23.2 Matrix der Verkehrsbeziehungen filr den MIV

Arbeitssehritt [3.2]
Plane -
Formbléatter -

Zur Ermittlung der bei Realisierung des Investitionsvorhabens zwischen MIV und OV verlagerten
Fahrten werden auch die Quelle-Ziel-Beziehungen (Matrix der Verkehrsbeziehungen) fir den MIV
bendtigt. Hierbel kann eine gegendber der OV-Matrix der Verkehrsbeziehungen etwas geringere
Abbildegenauigkeit der Verkehrsnachfrage in Kauf genommen werden, da beirn MIV auftretende
Unscharfen einen geringeren Einfluss auf das Bewertungsergebnis haben als beim QV. Diese kon-
nan daher auch aus értlichen Datengrundiagen &lteren Datums unter dberschlagiger Hochrechnung,
z.B. anhand von Zeitreihen von StraBenquerschnittszdhlungen, ertnommen werden.

im Gbrigen ist davon auszugehen, dass die Abbildegenavigkeit der MIV-Matrix der Verkehrsbezie-
hungen noch durch die Plausibilititskontrollen und Modifikationen gemai Arbeitsschritt [4.2] erhdhi
wird,

Liegen keine geeigneten drtlichen Datengrundlagen vor, bestehen fir das weitere Vorgehen die fol-
genden Moglichksiten:

a) Durchflhrung einer stichprobenweisen Kraftfahrerbefragung nach Quelle und Ziel ihrer
Fahrt an Kontrollquerschnitten, die 0 zu wahlen sind, dass die fiir das Investitionsvorhaben re-
levanten Hauptverkehrsstrome erfasst werden. Hierbei ist ein Stichprobenumfang je Quer-
schnift von 25 % anzustreben, der bei hochhelasteten Querschnitten unterschritien werden
kann. Die Fahrtenzahlen einzelner weniger bedsutender Verkehrsbeziehungen, die an den
Komtrollquerschnitten nicht erfasst werden kénnen, sind aus der Matrix der Verkehrsbeziehun-
gen OV unter Ansaiz eines relafionsbezogenen Modal-Split-Anteils geman Formel (2-18) abzu-

leiten:
Fi.ov,ist
Fi v, it = ———— = Fjdv st (2-18)
&,0v lat
Hierin ist:
Fii,M,V_lst die Anzahi von Fahrten/Werkiag im MIV von einer Quelle i zu einem Ziel | im Istzu-
. stand
Fiovist  die Anzahl von Fahrien/Werktag im OV von giner Quelle i zu einem Ziel j im istzu-
stand

ajovise  der OV-Anteil an der Summe der motorisierten Fahrten (MIV und OV) je Werktag
von giner Quelle | zu einem Ziel j; dieser Anteil ist mit Hiffe der Formel (2-24) {vgl.
Kapitel 2.11.1) zu bestimmen.

by Durchfithrung einer stichprobenweisen Haushaltsbefragung; diese ist in den Gemeinden
durchzutihren, in denen das Investitionsvorhaben realisiert werden soll. Bei gréBeren Gemein-
den kann sich die Haushaltsbefragung auch auf den betreffenden Ortsteil bezishen. Sollten be-
wertungsrelevante Nachfragemengen im Zielverkehr zu den betreffenden Gemeinden bestehen,
ist die Haushaltshefragung durch eine stichprobenweise Kraftfahrerbefragung an Kordons ent-
lang der betreffenden Gemeindegrenzen zu erganzen, um Quelien und Ziele der ein- und aus-
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strémenden Verkehre festzustellen, die nicht von den Bewohnern dieser Gemeinden verursacht
werden. In der Haushaltsbefragung sind zumindest Quelle und Ziel aller von den Haushaltsmit-
glisdemn durchgefihren Fahrien mit motorisierten Verkehrsmitteln im MIV (differenziert nach
Selbstfahrern und Mitfahrerm) sowie im OV zu erfragen. Die Représentativitt der Erhebung ist
durch ain geeignetes Stichprobendesign und einen ausreichenden Stichprobenumfang sicher-

zustellen.
2.4 Plausibilitiiskontrollen der Verkehrsnachiragedaten
Arbeitsschritte [4.1] und [4.2]
Plane 2-3 und 2-4
Formblatter 6.1 und 6.2

Die OV-Umlegung im Istzustand dient der Plausibilitdtskontrolle der gemaB Arbsitsschriit [3.1] aufge-
stellten Matrix der Varkehrsbaziehungen OV. Bei der OV-Umlegung sind die gemal Kapitel 2.2.2 je
Relation festgesteliten sinnvoll nutzbaren Routen zu berlicksichtigen.

Die Plausibilitat der OV-Matrix der Verkehrsbeziehungen und der OV-Umlegung gilt dann als nach-
gewiesen, wenn keine nennenswerten Unterschiede zwischen in der Umlegung gerechneten Quer-
schnittsbelastungen (darzustellen in Plan 2-3) und aktuellen gezahlten Querschnitishelastungen {dar-
zustellen m Plan 2-4) hestehen. '

Gezahlte Querschnittsbelastungen gelten dann als akiuell, wenn sie nicht langer als fnf Jahre ge-
geniiber dem Zeitpunkt der Aufstellung der Standardisierten Bewertung zuriickliegen und wenn sich
inzwischen keine signifikanten Anderungen im OV-Nestz ergeben haben.

Eine Umlegung zur Plausibilititsprifung der MIV-Matrix der Verkehrsheziehungen bedeutet
einen sehr hohen Aufwand und wird daher nicht gefordert. Die Plausibilititsprifung der Matrix der
Verkehrsbeziehungen fir den MIV erfolgt daher durch Verglsich mit der entsprachenden OV-Matrix
anhand der hieraus abgeleiteten Modal-Split-Werte.

Da eine Uberpriifung von Einzelrelationen aufgrund der uniberschaubar groBen Anzahl van Ver-
kehrsbeziehungen kaum méglich ist, sind die Verkehrszellen des Untersuchungsgebietes in geeig-
neter Form zu aggregieren.

Hierzu ist zunachst der engere Einzugshereich des Investitionsvorhabens zu einer GroBzelle 2usam-
menzufassen. Die Zusammenifassung der anderen Verkehrszellen erfolgt unter Berdcksichtigung der
Grenzen von Gebietskdrperschafien (Gemeinden oder Landkreisen), Stadtteilen und von Erschlie-
Sungsachsen.

Fir jede aggregierts Verkehrsbeziehung sind die werktaglichen Fahrtenzahlen MIV, OV (insgesamt
und daven Schiller}, Summe aus MLV und OV sowie der OV-Anteil in Prozent zu etmitteln und in den
Blattern 6.1 und 6.2 darzustellen. Diese Blatier dienen gleichzeitig auch der Plausibilitatsprafung der
Nachfrageprognose fir den Ohnefall (vgl. Kapitel 2.7).

Hierdurch wird eine Plausibilitatsprifung der GréBenordnung der OV-Anteile in diesen Relationen

moglich. Als Orientierungswerte sind in Tabelle 2-6 in Anhang 1 Bandbreiten von OV-Anteilen fir
verschiedene Relationstypen dargestallt.
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25 Verkehrsangebot im Ohnefall

Das Verkehrsangebot im Ohnefall ist bezogen auf das mit dem Zuwendungsgeber abgestimmta Pro-
gnosejahr (vgl. Kapitel 1.5.2) festzulegan.

251  Relevantes V- Netz

Arbeitsschritt [5.1]
Plan 2-5
Formblatt 4.1

Der Definition eines realistischen Ohnefalles kommt eine wichtige Bedeutung zu. Dabei ist 2u beach-
ten, dass das relevante OV-Netz im Ohnetall nicht dem des Istzustandes entsprechen muss. Bei der
Abieitung des OV-Netzes fiir den Ohnefall aus dem des Istzustandes sind alle die Vorhaben zu be-
riicksichtigen, die bis zum Prognosejahr aller Wahrscheinlichkeit nach realisiert sein werden. Neu
geplante Siedlungs- oder Gewerbegebiete sind angemessen 2u erschlieen. Dardber hinaus sind
moglicherweise im OV-Angebot des |stzustandes vorhandene Rationalisierungsreserven auszu-
schopfen.

Zur Ausschopfung der Rationalisierungsreserven zéhlt auch ein nachfrageadaquater Betriehsmit-
teleinsatz auf der vom Investitionsvorhaben unmittelbar betroffenen Strecke. Unterhalb einer Quer-
schnittsbelastung von 2.000 Personenfahirten je Werkiag (Summe aus Richtung und Gegenrichtung)
im Durchschnitt einer Strecke ist auch der Einsatz von Bussen zu untersuchen. Dies gilt auch dann,
wenn diese Strecke im lstzustand von Schienenfahrzeugen (EBO oder BOStrab) bedient wird.

Unter ,Strecke* wird eine Folge von Teilstrecken verstanden, auf denen der Betriebsmitteléinsatz
disponibel ist (val. Abbildung 2-4),

\ o
!
G Legende:
— Hauptsirecke (nicht disponibel) Rechengang im Beispiel:
— vom Investidonsvorhaben unmitielbar 2700x7 +2.100x5+1.200x 6+ 700 x 4
o betroffene Stracke - : Z 1546 + 2
e = 1.790 Personenfahrten/Werktag;
dies wilrds bedeuten, dass im Ohnetall sine
alternative Busbedienung zu prisien ist.
. 2700 _ 2100 . 1.200. 700 gzup
o 7 - o0
A7T B 5 ¢c®D*4%E
e}
2 -
=)
ui| | Legende:
52,700 Querschnittsbelastung/Werktag
(8umm aus Richtung und
{ Gegenrichtung)
*I—: & Streckenantfernung in km

Abbildung 2-4:  Prinzipskizze fiir eine Strecke mit Entscheidungsbedarf dber den Betriebsmittelein-
satz zwischen Schiene und Bus im Ohnefall

Die durchschnittiiche Querschnittsbelastung auf der Teilstreckenfolge A-B,B-C,C-Dund D -E
ist gamdnl Formel (2-19) zu berachnen.
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ZQk Xk
e

(2-19)
2k

Hierin ist:

o die durchschnittiche Querschnittsbelastung auf einer Teilstreckenfolge in Personenfahrien
je Werktag (Summe aus Richtung und Gegenrichtung),

Ok die Querschnittsbelastung auf der Teilstrecke k in Personenfahrien je Werktag (Summe
aus Richtung und Gegenrichtung),

I die Lange der Teilstrecke k in km.

Der Betriebsmitteleinsatz im Qhnefall kann einen entscheidenen Einfluss auf das Bewertungsergeb-
nis haben. Wird die Bewertung eines Vorhabens mit zwei unterschiedlichen Ohneféllen durchgeflhrt
und kommen diese Bewertungen zu unterschiedlichen Ergebnissen, stelit sich zwangslaufig die Fra-
ge, welches der beiden Ergebnisse fiir den Investitionsentscheid maBgebend ist. Der Ohnefall mit
giner SPNV-Bedienung kann dies nur dann sein, wenn hierfiir die folgenden Voraussetzungen gege-
ben sind:

« Realistische Absicht des Aufgabentrigers zu siner dauerhaften Bestellung der entsprechenden
SPNV-Betriebsleistungen und

o Verfugbarkeit der erforderiichen Investiionen zur Erhaltung der technischen Betriebssicherheit
der Strackan gsowie zur Erfiillung der in Tabelle 2-4 in Anhang 1 definierten Standards fur die Sta-
tionsaussiattung

Bei Uberprifung der Standards fir die Stationsausstattung ist zu beachten, dass nicht zlle der in
Tabelle 2-4 aufgefinrien Kriterien erfilllt sain missen. Wie bei dan Modal-Split-Rechnungen gelten
die Standards auch dann als singehatten, wenn bis zu zwsi Kriterien nicht erflift sind.

Das relevante OV-Netz im Ohnefall ist in Plan 2-5 darzustsllen. Die linienbezogenen Kenndaten sind

in Blatt 4.1 einzutragen. Blatt 4.1 dient dem Vergleich der Bedienungsangehote des Ohnefalles mit
denen des lstzustandes.

252  Relevantes MIV-Netz im Prognosezustand

Arbeitsschritt [5.2]
Plan 2-6
Formblatt -

Das in Arbeitsschritt [2.2] erfasste relevante MIV-Netz des Istzustandes ist entsprachend den Neu-,
Aus- und Rilckbauvorhaben zu madifizieren, die bis zum Prognosejahr veraussichtlich realisiert sein
werden. Das relevante MIV-Netz im Prognosezustand ist in Plan 2-6 darzustellen. Eine entspre-
chende Abstimmung mit den betroffenen Planungstragern ist sicherzustellen.

253  Parkplatzverfiigbarkeit

Die Annahmen zur Parkplatzverfiigbarkeit im Prognosezustand bauen auf den entsprechenden An-
nahmen far den Istzustand auf (vgl. Kapitel 2.2.7). Sind in ortlichen Verkehrs- oder Entwicklungs-
planen fir das Umtersuchungsgebiet Verkehrsberuhigungs- oder Parkraumbewirtschaftungs-
maBnahmen vorgesehen, die Gber den Istzustand hinausgehen, kdnnen die verkehrszelien-
bezogenen Annahmen des lstzustandes fir den Prognosezustand enstprechend modifiziert werden.
Diese Modifikationen sind im Erauterungshericht zu begrinden.
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26 Hochrechnung der Nachfragematrizen MIV und OV vom Istzustand auf den Progno-
sezustand Ohnefall

Liegt in dem betreffenden Verkehrsraum bereits eine Verkehrsprognose far einen dem Ohnefall ent-
sprechenden Planfall vor, kénnen die dort vorliegenden Nachfragematrizen MIV und OV tbernom-
men werden. Da sich das hierfir verwendete instrumentarium maéglicherweise von dem des Stan-
dardisierten Bewertungsverfahrens unterscheidet, ist in diesem Falle zur Herstellung der interregio-
nalen Vergleichbarkeit von Standardisierten Bewertungen ein Plausibilitatsnachweis gemal Kapitel
2,7 zu fihren.

Bei der Neuerstellung der Verkehrsnachfragedaten ist dis Hochrachnung der Nachfragematrizen MIV
und OV vomn Istzustand auf den Prognosezustand Ohnefall in den folgenden Bearbeitungssiufen

vorzunehmen:

o Stufe 1: Berechnung des Einflusses von zwischen dem Prognosezustand und istzustand
geanderten Strukturdaten (Einwohner, Beschaftigte, Schiller am Wohnort und —
soweit verfiigbar — Schulplatze; vgl. Kapitel 2.6.1)

v Shufe2: Ermittiung der Verkehrsverlagerunigen zwischen MIV und OV (Modal-Split-
Anderungen) aufgrund der geanderten MIV- und OV-Netze (vgl. Kapitel 2.6.2)

s Siufed: Ermiitlung preisbedingter Nachfrageanderungen, falls sich die Tarife bzw Fahr-

preise im Prognosezustand gegeniiber dem Istuzustand in signifikantemn Umtang
dndern soliten (vol. Kapitel 2.6.3). :

2.6.1 Auswirkungen von Strukturdatenanderungen

Arbeitsschritt [6]
Plane -
Farmbiatt 7.1

Die Strukturdaten des Istzustandes und des Prognosezustandes sind ‘anhand von Blatt 7.1 zu erfas-
sen. Je Gebietskérperschaft (kreisfreie Stadt bzw. Landkreis und innerhalb der Landkreise ggf. je
Gemeinde) sind Zwischensummen zu bilden. Die Eckwerte je Gebietskdrperschaft sind mit den ent-
sprechenden GroBen aus Gbergeordneten Planungen abzugleichen (z.B. BVWP, Prognosewerke des
Bundes und der Lander, Einwohnerprognosen des Bundesamtes fur Bauwesen und Raumordnung
(BBR)). Bestehen Zweitel an der vom Antragsteller vorgenommenen Einschétzung der Strukturda-
tenentwicklung oder sind Uber den festgelegten Pragnosezeitpunkt hinaus Rickgange insbesondere
der Einwohner-, Beschaftigten- und Schillerzahlen zu erwarten, kbnnen vom Zuwendungsgeber Sen-
sitivitatsbetrachtungen mit verringerten Strukturdatenprognosen verlangt werden.

Bei Rickgangen der verkehrszellenbezogenen Einwohner-, Beschaftigten-, Schiller- und Schulplatz-
zahien und Zuwichsen von nicht mehr als 20 % sind nach Erwachsenen® und ,Schilern® differen-
zZierte relationsbezogene Hochrechnungen des Verkehrsaufkommens ausreichend.

For das Nachfragesegment ,Erwachsene” erfolgt die Hochrechnung entsprechend des Varhaltnisses
der Summen aus Einwohnern und Beschéfiigen im Prognosezustand zu den entsprechenden Werten
fiir den lstzustand. Je Relation ist als erster lterationsschritt zundchst ein Mittelwert zwischen den
Verhéltniszahlen der Quellverkehrszelle und denen der Zielverkehrszelle zu bilden. Hierbei ist von
gleichen Hochrechnungsfaktoren fiir den MIV und den OV auszugehen.

Nach Abschluss dieses ersien lterationsschrittes sind die Ziel- und Quellverkehrsaufkommen der
Verkehrszellen des Untersuchungsgebietes fiir den Prognosezustand zu berechnen und ins Verhalt-
nis zu den entsprechenden Werten des Istzustandes zu setzen. Als zweiter lterationsschritt ist mit
Hilfe sines geeigneten Ausgisichsverfahrens sicherzustellen, dass das Verhaltnis Ohnefall zu Istzu-
stand des Quell- und Zielverkehrsaufkommens jeder Zelle gleich groB ist wie das entsprechende
Verhaltnis fir die Summe aus Einwohnern und Beschéftigten.
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Far das Nachfragesegment ,Schiler* erfolgt die Hochrechnung im Verhéhinis der Schillerzahlen der
Quellverkehrszelle im Prognosezustand zu dem entsprechenden Wert des Istzustandes. Soweit ge-
eignete Schulplatzprognosen vorliegen, ist der aus dieser Hochrechnung resultierende Zieiverkehr
van Schilerm mit den entsprechenden Schulplatzen abzugleichen. Liegen keine Angaben dber ver-
kehrszellenbezogene Schuiplatzzahlen im Prognosezustand vor, ist gine quellverkehrsbezogene
Hochrechnung anhand der Entwicklung der Schillerzahlen ausreichend.

Bei Strukturdatenzuwdchsen von mehr als 20 % ist das kinftige Verkehrsaufkommen mit Milfe gangi-
ger verkehrszellenbezogener Verkehrserzeugungs- und Verkehrsverteilungsverfahren (z.B. nach
dem Gravitationsansatz) und dem in Kapitel 2.11.1 beschriebenen Modal-Split-Verfahren zu bestim-
men. Dieses Modal-Split-Verfahren ist nur auf das Nachfragesegment ,Erwachsene” anzuwenden.
Im Nachfragesegment ,Schiler* ist zunéichst der auf den nicht matorisierten Verkenr entfallende
Anteil {(Schatzung auf Basis der Entfernungsstruktur) abzuspalten.

2.6.2  Auswirkungen von geinderten MIV- und OV-Netzen

Die durch die im Prognosezustand Ohnefall gegeniiber dem Istzustand gednderten MIV- und OV-
Netze zu erwarienden Verkehrsverlagerungen zwischen dem MIV und dem oV (Modal-Split-
Anderungen) sind in der zweiten Prognosestufe zu ermitteln. Dariiber hinaus ist der induzierte OV
zu beriicksichtigen. Unter ,induziertem OV" werden die Fahrten verstanden, die im Istzustand weder
mit dern MIV noch mit dem OV stattfinden und ggf. durch die Attraktivitét der bereits im Ohnefall rea-
lisierten Verbesserungsmafnahmen im Verkehrsangebot des OV hervorgerufen werden,

Die oben beschriebenen Nachfragewirkungen werden nur fiir das Segment ,Erwachsene® ermittelt.

Dies erolgt nach demselben Verfahren, wie es fiir die entsprechenden Unterschiede zwischen Mit-

und Ohnefall vorgesehen ist (vgl. Kapitel 2.11). Im Nachfragesegment ,Schiler” ist in den jeweiligen -
Verkehrsbeziehungen von einem zwischen Ohnefall und Istzustand unveranderten Modal-Split aus-

2ugehen. ‘

26.3  Preisbedingte Nachfragednderungen

Die Durchfiihrung der dritten Proagnosestufe ist nur dann erforderlich, wenn zwischen Istzustand
und Ohnefall signifikante Anderungen im Tarifsystem des Untersuchungsgebietes zu erwarten
sind. Eine signifikante Anderung ist beispielsweise die Einfilhrung eines Tarifverbundes oder eines
Gemeinschaftstarifes. '

Hierbei sind fiir das Nachfragesegment ,Erwachsenea die mittleren Fahrpreise des Istzustandes und
des Prognosezustandes in Form von Fahrpreismatrizen fur Grobrelationen, die den Tarifzonen des
kiinftigen Gemeinschaftstarifes entsprechen, abzubilden. Bei der Abbildung der Fahrpreise fir den
Ohnefall ist vom gleichen Preisstand wie bei der Abbildung der Fahrpreise des Istzustandes auszu-
gehen, d.h. inflationsbedingte Preiserhithungen dirfen nicht als Einflussgrie flr die Ermittiung der
Nachfragewirkungen herangezogen werden.

Die preisbedingten Nachfragewirkungen sind anhand der in Abbildung 2-4 beschriebenen Preisande-
rungsfunktion zu ermitteln. Hierbei wird innerhalb der Bandbreite eines Schwellenwertes von +- 5 %
davon ausgegangen, dass sich keine Nachfragednderungen einstellen. Im restlichen Wertebereich
dieser Funktion sind die relativen Nachfragednderungen aus den relativen Preisanderungen abzu-
leiten.
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Abbildung 2-4: Funktionaler Zusammenhang zwischen Nachfrage- und Fahrpraisanderungen

Bei preisbedingten Nachfragesinderungen wird vereinfachend davon ausgegangen, dass es sich voll-
standig um Verlagerungen zwischen MIV und OV handelt. Ein theorstisch denkbarer induziener Ver-
kehr wird vereinfachend vernachlassigt. ‘

Es wird ausdricklich darauf hingewiesen, dass das oben beschrisbene, vereinfachte Verfahren zur
iberschldgigen Abschitzung der preisbedingten Nachfragednderungen dient, um im Prognose-
zustand das zu erwartende Nachfrageniveau zutreffend abbilden zu kénnen. Fir die Bewertung un-
terschiedlicher Tarfmodelle ist disses Schitzverfahren nicht geeignet.

Innerhalb der Standardisierten Bewsrtung haben die Unscharfen dieses vereinfachten Verfahrens
allenfalis marginale Auswirkungen auf das Bewertungsergebnis, da es nur bei der Hochrechnung
vom lstzustand auf den Ohnefall zur Anwendung kommt und im Mit- und im Ohnefall von gleichen
Fahtpreisen ausgegangen wird,

27 Plausibilititskontrollen der Verkehrsnachfragedaten des Ohnefalles
Arbeitsschritt (6]
Pléne -
Farmblatt 6.1,8.2und 7.2

Eine erste Plausibilitatspriifung der Prognoseergebnisse fir den Ohnefall ist anhand eines Vergleichs
der in den Blattern 6.1 und 6.2 aufgefiihrien Matrixeckwerte mit denen des Istzustandes vorzuneh-
men. Signifikante Anderungen (in der Regel > 10 % bezogen auf die absoluten NachfragegraBen)
sind zu erlautern.

Die Ergebnisse von Verkahrsprognosen werden insbesondere durch Anhahmen zur Mobiiitat und
zum Modal-Split bestimmt, die je nach verwendetem Instrumentarium bzw. j& nach verwendeten
Ausgangsdaten unterschiedlich sein kénnen. Vorausseizung fir einen Vergleich Standardisierier
Bewerfungen in verschisdenen Verkehrsraumen ist jedoch auch die Vergleichbarkeit der Nachfrage-
prognosert.

Innerhalb des Blattes 7.2 sollen daher gesignate verkehrliche Kenndaten in transparenter Form of-

fengelegt und auf Plausibilitét geprift werden. Erscheinen die unten genannten verkehrlichen Kenn-
daten nach den unter den Punkten 1 bis 6 aufgeflihrien Gesichtspunkten als nicht plausibel, sind
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geeignete Modifikationen der Nachfragematrizen MIV und OV vorzunehmen, um dem Angpruch nach
interregionaler Vergleichbarkeit méglichst nahe zu kammen.

Die Plausibilitatsprifung wird im Einzelnen anhand der in den Tabsllen 2-6 und 2-7 in Anhang 1 an-
gegebenen Bandbreiten vorgenommen:

{(1). Mobilitat in motorisierten Fahrten (MIV und OV) je Einwohner und Werktag
(2) OV-Anteil an den werkiiglichen motorisierten Personenfahrten

(3) Mittlere Reiseweiten MIV und OV
Hier kannen keine Orientierungswerte angegeben werden, da sich fir diese Kenndaten je nach
den &rilichen Gegebenheiten zu groBe Bandbreiten ergeben wirdean, Uberprift werden kann je-
doch, ob diese mittleren Beforderungsweiten in einem angemessenen Verhaltnis untereinander
und zur Flachenausdehnung des Untersuchungsgebietes stahen.

{(4) Mittlere OV-Beférderungsgeschwindigkeiten
Unter Berlicksichtigung der. ortspezifischen Qualitat des Verkehrsangebotes im OV (z.B. Aus-
bauzustand eines Schnellbahnsystems, Anteil der vom MIV abgetrennten StraBenbahn- oder
Bustrassen) kann die Plausibilitét der GroBenordnung dieser mittleren Befdrderungsgeschwin-
digkeiten geprift werden.

(5) Mittlere Reigezeiten OV
Unter Reisezeiten sind jeweils Tir-zu-Thr-Zeiten unter Einschluf3 aller fir die betrefiende Fahrt
erforderlichen Teilraisezeiten zu verstehen. Der Vergleich von mittleren Reisezeiten mit den mitt-
leren Beforderungszeiten eraubt eine Beurteilung, ob die Anteile von Warte-, Umsteige- sowie
An- und Abmarschzeiten in den Reisezeiten angemessen berilcksichtigt sind. Dardber hinaus
werden die mittleren Reisezeiten zur Ermittlung des Zeitbudgets bendtigt.

(6) Mittlerer Zeitaufwand (Zeithudget) je Person und Werktag fur motorisierte Fahrten (Sum-
me aus MIV und 6V) ‘
Zunachet ist zu (berpriifen, ob die in Tabelle 2-7 in Anhang 1 angegebene Bandbreite fir das
Zesitbudget eingehalten ist. DarUber hinaus soliten aufgrund der Annahme eines stabilen Zeit-
budgets keine nennenswerten Unterschiede zwischen dem Istzustand und dem Ohnefall beste-
hen.

2.8 6V-Umlegung im Ohnefall

Arbeitsschritt [7]1
Plan 2.7
Farmblitter -

Die in Arbeitsschritt [6] ermittelte. OV-Matrix der Verkehrsbeziehungen ist auf das geman Arbeits-
schritt [5.1] konzipierte relevante OV-Netz im Ohnefall umzulegen. Die Umlegungsergebnisse sind in
Flan 2-7 darzustellen.

29 Uberpriifung der Dimensicnierung des relevanten OV-Angebots im Ohnefall
Arbeitsschritt {8]
Plane -
Formblétter BioundB2ao

Fiir alle vom Investitionsvorhaben betroffenen Linien ist die Bemessung des Verkehrsangebotes
bezogen auf die werktagliche Spitzenstunds in Lastrichtung zu tberprifen. Hierzu gind zunéchst die
maBgebenden Bemessungsquerschnitte zu definieran. Als mafgebender Bemessungsquerschnitt
gilt zundchst der am stérksten belastete Querschnitt auf dem jeweiligen Linienweg.
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Bei Taktwechseln (Zwischenwenden) oder einem Wechsel des Behdngungsgrades (Starken ader
Schwachen) ist der Linienweg in entsprechende Teilwege zu unterteilen. Das gleiche gilt fir gebln-
delte Linienfihrungen (vgl. Abbildung 2-5). Hierbei ist die Dimensionierung fur alle vorbeifihrenden
Linien gemeinsam zu prifen.

Linie C

mafig. Q Linie B
#

Linie D ! (@
[

mafg. Q, maBRg. Qzp maBg. Qacp

Abbildung 2-5;  MaBgebende Bemessungsquerschnitte bei gebindelten Linienfihrungen

Der Dimensionigrungsnachweis ist fir jeden dar oben definienten mafgebenden Bemessungsquer-
schnitte differenziert nach Betrisbszweigen bzw. Zuggattungn zu erbringen. Verkehren an einem
Bemessungsquerschnitt beispielsweise verschiedene S-Bahn- und RegionalExpress-Linien parallel,
sind gesondsrte Dimensionierungsnachweise fir die S-Bahn und den RegionalExpress zu erbringen.
Hierbei sind die folgenden Richtwerte magebend:

» Bei Bemessungsquerschnitten, bei denen die mittlere Beforderungszeit der fir diesen Abschnitt
prognostizierten Personenfahrten in der betreffenden. Zuggattung dberwiegend unterhalb von
30 min liegt: Maximale Querschnitisaustastung in der Spitzenstunde in Lastrichtung ven 65 %
bezogen auf die angebotensn Platzkapazititen (Summe aus Sitz- und Stehplatzen). Die Dimen-
sionierungspritfung erfolgt in diesem Falle anhand von Blatt 8.1 .

« Bei den anderen Bemassungsquerschnitten: Maximale Querschnittsauslastung in der Spitzen-
stunde in Lastrichtung von 100 % bezogen auf die angebotenen Sitzplatzkapazitaten. Die Di-
mensionierungsprifung erfolgt in diesem Falle anhand von Blatt 8.2 o.

Die Entscheidung, welcher der beiden Richtwerte fiir den Dimensicnierungsnachweis maBgebend ist,
erfolgt in der Rege! aufgrund von (berschidgigen Einschitzungen der Nachfragestrukturen in den
betreffenden Linien in Abstimmung zwischen Antragsteller und Zuwendungsgeber. Im Allgemeinen
wird bei S-Bahnen, U-Bahnen, StraBen- bzw. Stadtbahnen und Stadtbussen von einer Dimensionie-
rung des Verkehrsangebotes anhand der Platzausnutzungsgrade (Summe aus Sitz- und Stehplat-
zen) ausgegangen und bei RegionalExpress-Linien anhand der Sitzplatzausnutzungsgrade.

Nur dann, wenn zwischen Antragsteller und Zuwendungsgeber kein Einvernehmen (ber die Anwen-
dung des maRgebenden Richtwertes fir die Dimensionierungsprifung herzusteliten ist, sind die
Nachfragestrukturen an den Bemessungsguerschnitten im Hinblick auf die Beférderungszeften naher
zu analysieren. Liegt der Anteil der Beforderungszeitan von 30 Minuten und mehr cberhalb von 30 %,
ist die Dimensionierungsprifung anhand der angebotenen Sitzplatzkapazitaten durchzuflhren.

Bei der Ermittlung der Stehplatzkapazitaten ist eine Flache von 0,25 m® je Person anzusetzen. Bei

Linien mit einem hohen Anteil von Fahrgésten mit Gepéck (z.B. bei der landseitigen Verkehrsanbin-
dung von Flughafen) ist von einer Stehplatzflache von 0.5 m# je Person auszugehen.

Anleitung zu den Formbléattern 8.1 ound 8.2 0

Die Blatter B.1 o und 8.2 o sind analog aufgebaut. Unterschiede bestehen nur hingichtlich von Spal-
18 5. In Blatt 8.1 o ist hier von den angebotenen Platzkapazitaten als der Summe aus Sitz- und
Stehplatzen auszugehen und in Blatt 8.2 o von den angebotenen Sitzplaizkapazitaten.

in Blatt 8.1 o bzw. 8.2 o sind zunéchst die Platzkapazitaten je Linie (Spalte 6) zu ermitteln. Verkehren
am Bemessungsquerschnitt meheers Linien parallel, sind in Spalte 7 die Summe der Platzkapazitaten
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der dort verkehrenden Linien sinzutragen. Verkehrt nur eine Linie am Bemessungsquerschniti, ent-
sprechen die Platzkapazititen von Spalte 7 den Werten von Spalte 6.

Die Emmittiung der Verkehrsnachirage in der Spitzenstunde in Lastrichtung erfolgt unter Ansatz eines
entsprechenden Spitzenstundenanteils (Spalte 9), der sich auf die prognostizierten Querschnitis-
belastungen in Personenfahrten je Werktag und Richtung insgesamt bezieht. Dieser Spitzenstun-
denanteil ist moglichst aus vorhandenen Tagesganglinien zu entnehmen oder aus diesen abzuleiten.
Liegen keine geeigneten Ganglinien vor, kann hilfsweise mit Erfahrungswerten gemaf Tabells 2-9 in
Anhang 1 gearbeitet werden.

Das Verkehrsangebot in der Spitzenstunde ist so auszulegen, dass im Regelfall die Richtwerte fr
die Auslastung in der Spitzenstunde am starkst belasteten Querschnitt in Lastrichtung {Spale 11)
nicht Oberschritten werden.

Im Hinblick auf sine méglichst wirtschaftiiche Betriebsfilhrung sollte aber auch darauf geachtet wer-
den, dass die Richtwerte fir die Querschnittsauslastungen mdglichst errgicht werden. Sollten sich
Uber- und/oder Unterdimensionierungen herausstellen, wird eine Riickioppelung zu Arbeitsschritt
[5.1] erforderlich. Hier ist dann eine entsprechende Nachbemessung durchzufiihren. Hierbei sind
allerdings Fahrtenfolgezeiten, die sich aus Griinden der AnschluBsicherung oder sines festen Grund-
taktes im arlichen OV-Netz ergeben, zu beachten.

2.10 Konzeption des OV-Angebats im Mitfall

Arbeitsschritt (3]
Plan 2-8
Formbilatt 4.2

Auf der Grundiage des relevanten OV-Netzes des Ohnefalles ist ein GV-Angebot unter Berlcksichti-
gung des Investitionsvorhabens (Mitfall} zu konzipieran und in Flan 2-8 darzustellen. Die Verkehrs-
angebotsdaten je relevanter Linie (zur Definition der Relevanz von Linien vgl. Kapitel 2.2.1) sind in
Blatt 4.2 einzutragen. In Blatt 4.2 erfolgt der Vergleich der OV-Angebote des Mitfalles mit denen des
Ohnefalles. Auf eine integrierte Netzkonzeption unter Bericksichtigung aller offentlichen Bahn- und
Buslinien des Untersuchungsgebistes ist besonderer Wert zu-legen.

Da die Bewertung des Mitfalles grundsétzlich unter ansonsten gleich bleibenden Bedingungen {,cete-
ris paribus-Bedingungen®) erfolgt, darfen im Mitfall gegenliber dem Ohnefall nur Anderungen des
OV-Angebotes vorgenommen werden, die in unmittelbaren Zusarnmenhang mit dem Investitionsvar-
haben stehen. '

2.1 Berechnung der Nachfragematrizen MLV und {V fiir den Mitfall

Arbeitsschritt [10]
Plane -
Formblatter -

Die Berechnung der Quelle-ZieI-Beziehungen‘ft'ir den Mitfall erfolgt unter den folgenden Randbedin-
gungen:

s Das relevante MIV-Netz fir den Prognosezustand (vgl. Arbeitsschritt {5.2]) ist im Mit- und Ohnetall
gleich. '
» Im Nachfragesegment ,Schiler” entstehen keine Veréinderungen zwischen Mit- und Ohnetall,

« Die Strukiurdaten fiir den Prognosezustand sind im Mit- und Chnefall gleich. Langerfristige Aus-
wirkungen von Investitionen in die ortsfeste Infrastrukiur des QV auf die Strukturentwicklung blei-
ben unberiicksichtigt, da 2u deren Quantifizierung derzeit kein gesignetes, allgemein anerkanntes
Instrumentarium zur Verfigung steht.
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« Die Unterschiede in der Verkshrsnachifrage zwischen Mit- und Ohnefall bestehen nur aus dem
verdndertan Modal-Spiit (verlagerter Verkehr) und aus dem durch das Investitionsvorhaben her-
vorgerufenan induzierten OV,

Die unten beschrigbenen Verfahrensweisen zur Bestimmung des verlagerten Verkehrs und des indu-
zierten OV sind ais Regelverfahren zu betrachten. Sie kénnen nicht sémtiiche maglichen Auswirkun-
gen eines zu beurteilenden Investitionsvorhabens volistandig erfassen. Es werden 2.B. nicht erfasst:

» |nduzierter MIV

Das Beureilungsverfahren geht bereits bei der Definition des Ohnefalls und des Mitfalls davon
aus, dass durch die Realisierung des Investitionsvorhabens das Entstehen von induzieriem MIV
nicht beabsichtigt ist und dementsprechend durch die Gestaltung des Strafennetzes im Mitfall
nicht geférdert wird. '

+ MaBnahmebedingte Anderungen in der Zielwahl

Insbesonders bei Einkaufs- und Freizeitfahrten ist ein geéndertes Zielwahlverhalten denkbar. Ver-
fahrensweisen, die diesen Effekt berlicksichtigen, sind verfahrenstechnisch sehr aufwendig. Der
Effekt ist jedoch fiir die Bewertung der Investitionsvorhaben von untergeordneter Bedeutung. Ver-
ginfachend wird daher im Mit- und im Ohnefall von gleichem Zielwahlverhalten ausgegangen.

Die Forderung nach einer standardisierten Methodik bedingt, dass diese im Einzelfall nicht allen ortli-
chen Besonderheiten gerscht werden kann. Lassen diese Brtlichen Besonderheiten die hier beschrie-
bene standardisierte Methode zur Ermittlung von Nachfragednderungen zwischen Mit- und Ohnefall
als nicht veriretbar erschsinen, so kann der Antragsteller nach vorheriger Abstimmung mit dem Zu-
wendungsgeber ein eigenes Rechenmodall zur Anwendung bringen. In diesem Falle sind sowohl die
orilichen Besonderhsiten, welche die Anwendung eines eigenen Modelles sinnvoll machen, als auch
das Modell selbst im Erlduterungsbericht (vgl. hisrzu Kapitel 7} zu baschreiben.

Die OV-Nachfrage im Mitfall ergibt sich aus Formel 2-20 und die MiV-Nachirage aus Farmel 2-21.

Faovim = Fiovie  Fiven +Fjoving (2-20)
Fimv my = Fiymvio) —Fijver (2-21)
Hierin ist:

Fiovem  die Anzahl aller Fahrten/Werktag im QV im Mitfall von einer Quelle i zu ainem Ziel |
Fi.ovie) die Anzahl aller Fahrten/Werktag im OV im Ohnefall von einer Quelle i zu einem Ziel |

Fijven die Anzahl aller Fahrten/Werktag von einer Quelle i zu einem Ziel j, die im Mitfall gegen-
uber dem Ohnefall zwischen MIV und OV verlagert werden

Fiovine  die Anzahl aller Fahrten/Werktag im induzierten OV von einer Quelle i zu einem Ziel j
Fimvim  die Anzahl aller Fahrten/Werktag im MIV im Mitfall von giner Quelle i zu einem Ziel j
Fimviey  die Anzahl aller Fahrten/Werktag im MIV im Ohnefall von einer Quelle i zu einem Ziel j
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2.11.1  Medal-Split-Anderungen
Der verlagerte Verkehr zwischen MIV und OV wird nach den Formeln 2-22 bis 2-24 bestimmt.

Fiver = Fijcesamo)E X A8 ey . (2-22)

Flj.Gasamt(n).E = Fij.C)V(n),E + I:ij.l\.'ll\af(q:) '(2'23)

A3y oy = LN L (2-24)
g - grgpx Bt e
1,1+e Wisnt™ 4 11 Wiou(©)

Fiir den Fall, dass im Istzustand der relationsspezifische Modal-Split iber die Split-Formel bestimmt
werden soli (vgl. Kapitel 2.3.2), ist der Ansatz gemaR Formel (2-25) fir die Berechnung des OV-
Antsiles zu verwenden:

1
&jovist = W 30 - (2-25)
L=V g+ X iy
1,1+€ oV
Hierin ist:
Fii.Gesamio)E die Anzahl aller Fahrten im Nachfragesegment ,Erwachsene” je Werktag (Summe
aus M1V und OV von giner Quelle i zu ginem Ziel ) im Ohnefall
Fii.ovie.e die Anzahl aller Fahrten im Nachfragesegment ,Erwachsene® je Werktag im OV
von einer Quelle i zu einem Ziel j im Ohnefall
Asy ¢y der Unterschied zwischen Mit- und Ohnetall im OV-Anteil an der Summe der mo-
torisierten Fahrten (MIV und OV) von einer Quelle i zu einem Ziel j
8+,8.2 Koeffizienten der Madal-Split-Funktion gemdan Tabelie 2-8 in Anhang 1
3, AV jist der OV-Anteil an der Summe der motorisierten Fahrten (MIV und OV) von einer

Quelie | zu einem Zie! j im Istzustand (ajj ¢y zwischen 0 und 1)

Zur Ermittiung der OV- und MIV- Widerstande Wji @y und Wj; wird auf die Kapitel 2.2.4 und
ij, OV EMIV

2.2.8 varwiesen. Die an dieser Stelle dargestellten Formeln (2-

b) his (2-28) zur Ermittlung von Me-

dal-Split-Anderungen zwischen Mit- und Ohnefall sind sinngemag auch auf die Ermittlung der ent-
sprechenden Anderungen 2wischen Istzustand und Ohnefall anzuwenden. Sollten in Sensitivitatsbe-
trachtungen auch Anderungen des relevanten StraBennetzes und damit der Widerstandsmatrix MIV
untersucht warden, gelten diese Formelh ebenfalls,
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2112 Induzierter OV

Mit induziertem OV werden Fahrten bezeichnet, die im Ohnefall weder mit der MIV noch mit dem
OV stattfinden und erst durch das im Mitfall realisierte QV-Vorhaben hervorgerufen werden. Der Be-
rechnungsansatz beruht auf der Arbeitshypothese stabiler Widerstandsbudgets.

Dutch den pauschalen Abminderungsfaktor von 0,3 der Mehrverkehrswahrscheinlichkeit fir den OV
wird der Tatsache Rechnung getragen, dass gewonnene Widerstandshudgets auch in MIV-Fahrten
umgewandelt werden kénnen und dass die Nutzerkosten im OV-Gesamtwiderstand nicht enthalten
sind.

Fiven ), Wiov = Wyow m ) 0.3 (2-26)
2 Wiov(m

Fiovina = Fiovee +

212  OV-Umlegung im Mitfall

Arbeitsschritt ‘ [11]
Plan 2-9
Farmblatt ' -

Die aus Arbeitsschritt [10] resuliierende Matrix der Verkehrsbeziehungen OV ist auf das entspre-
chende relevante OV-Netz des Mitfalles umzulegen. Die Umlegungsergebnisse sind in Plan 2-2 dar-
zustellen.

213 Uberpriifung der Dimensionierung des relevanten OV-Angebots im Mitfall

Arbeitsschritt [12]
Plina -
Formblatt BimundB2m

Anhand der Blatter 8.1 m und 8.2 m ist die Dimensionierung des relevanten OV-Angebots im Mitfall
zu Oberpriffen. Hierbai ist wie bei der entsprechenden Prifung des Ohnefalles (vgl. Arbeitsschritt [8])
vorzugehen. Soliten sich Uber- und/oder Unterdimensionierungen herausstellen, wird eine Rlckkop-
pelung 2u Arbeitsschritt [9] erforderlich. Hier ist dann eine entsprechende Nachbemessung durchzu-
fuhren.

2.14 Berechnung der fiir die Bewertung bendtigten Kenndaten des Verkehrsangebotes

Arbeitsschritt [13]
Plane .
Formblitter 51,52m.520,5.3,64und5.5

Far die Ermittlung der Teilindikatoren in origindren MessgrdBen wird eine weitere Aufbereitung der
Verkehrsangebotsdaten benétigt, die anhand der Blatter 5.1 bis 5.5 (entsprechend den nachstehen-
den Ed&utsrungen) vorzunehmen ist. Hierbei sind nur die Linien zu beriicksichtigen, die zwischen
Mit- und Chnefall unterschiedlich sind.
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Anleitung zu Fermbilatt 5.1

in Blatt 5.1 sind die Betriebsleistungen von Bussen linienweise aufgrund der in Blatt 4.2 ermittelten
Umlaufzahlen je Jahr und der entsprechenden Umlauflangen zu ermitteln. Fur jeden Fahrzeugtyp ist
ein gesondertes Blatt 5.1 auszuflllen.

Die Umlauflangen (Spalten 4 und 5) sind definiert als Summen der Wege in Richtung und Gegentich-
tung. ‘ .

Anieitung zu den Formblittern 5.2 m und 5.2 0

Die fur die Schienenverkehrsmittel anzuwendenden Blatter 5.2 m und 5.2 o diensen zunachst ebenso
wie das Blatt 5.1 der Ermittiung der jahrlichen Betrisbsleistungen je Fahrzeugtyp. Der Unterschied
hesteht darin, dass bei den Schienenverkehrsmitteln noch nach

» Streckenabschnitten auf unabhingigem Bahnkdrper und
¢ sonstigen Streckenabschnitten

unterschieden werden muss. Dies ist eforderlich, da bei.der spateren Ermitiiung der Uniallfoigen aus
dem Betrieb von Schienenverkehrsmitteln von je nach Streckentyp unterschiedlichen Unfailraten
ausgegangen wird.

Als Streckenabschnitte mit unabhingigem Bahnkorper sind anzusehen:

+ Abschnitte nach § 16 Il BOStrab (z.B. unterirdische oder aufgestanderte Strecken; ebenerdige
Strecken nur dann, wenn diese lediglich Bahnibergange nach § 20 BOStrab aufweisen und
sonst keine hohengieichen Kreuzungen mit anderen Verkehrsteilnehmern haben) sowie

+ Haupt- und Nebenbahnen nach § 111 EBO.

Neben den nach Streckentyp unterschiedenen Betriebsleistungen ist noch die jahrliche Anzahl der
Stationshalte je Linie und je Fahrzeugtyp zu ermitteln. Letztere GroRe wird als Ausgangsgrofie fiir die
Ermitilung der stationshaltbezogenen Energiekosten bendétigt (vgl. Blatt 15.3).

Fir jeden Fahrzeugtyp und ggf. jede Zuggraie ist ein gesondertes Blatt 5.2 m bzw. 5.2 o auszuftllen.

Anleitung zu Formblatt 5.3

Die in Blatt 5.1 linienweise ermittelten Betriebsleistungen von Bussen werden in Blatt 5.3 differenziert
nach Fahrzeugtypen zusammengefasst. Gleichzeitig erfolgt die Ermittlung der Salden der Betriebs-
leistungen und der Salden der angebotenen Platz-km je Fahrzeugtyp.

Anleituny zu Formblatt 5.4

Die in den Blattern 5.2 m und 5.2 o linienweise ermittelien Betriebsleistungen von Schienenver-
kehrsmitteln werden in Blatt 5.4 nach Fahrzeugtypen zusammengefasst. Hierbei werden die Be-
triebsleistungen auf unabhangigem Bahnkérper (Spalten 5 bis 7) und auf sonstigen Strecken (Spal-
te 8) gesondert ausgewiesen. Gleichzeitig erfolgt die Ermittiung der Salden der Stationshalte je Fahr-
Zeugtyp,
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Anleitung zu Fermblatt 5.5

Blatt 5.5 ist die Fortsetzung von Blatt 5.4 und bezieht sich auf die Ermittiung der angebotensn Platz-

km in Schienenverkehrsmitteln. Hierzu werden die Betriebsieistungen je Fahrzeugtyp und ggf. Zug-

groBe (Spalten 3 bis 5) aus den Spalten 5 bis 7 von Blatt 5.4 Ubernommen. Untar Angatz der Platz- ‘
kapaziiaten (Summe aus Sitz- und Stehpldtzen) je Fahrzeugtyp und gaf. ZuggréRe werden in den \
Spalten 6 his 8 die angebotenen Platz-km im Mit- und im Ohnefall sowie der entsprechende Saldo !
emiitett.

AbschlieBend werdan die in Schienenverkehrsmittein angehotenen Platz-km mit den entsprechenden
GréBen des Betriebszweiges Bus aus Blatt 5.3 zur Gesamtsumme der im OV angebotenen Platz-km ‘
zusammengefasst. |

2,15 Fir die Bewertung benitigte Kenndaten der Verkehrsnachfrage und Plausibilitits-
priiffung der Nachfrageprognose fiir den Mitfall

Arbeitsschritt 4]
Pline -
Formblatt g

Die Kenndaten der Verkehrsnachirage sind in Blatt @ auszuweisen. Hier sind zunéchst Teilmatrizen
(MIV und GV) der vom Investitionsvorhaben betroffenen Fahrien (jeweils Summen der Nachfrage-
segmente ,Erwachsene” und ,Schiler®) 2u ermitteln. Als betroffen sind diejenigen Verkehrsbezie-
hungen definiert, bei denan sich hinsichtlich des Gesamtwiderstandes OV Unterschiede zwischen
Mit- und Ohneafall ergeben,

Die Angaben in den Zeilen 1 - 8, 10— 12 und 17 von Blatt 9 sind unmittelbar aus den Berechnungen
zum Modal-Split und zum induzierten OV gemaB Arbeitsschritt [10] abzuleiten. Anhand der Angaben
in den Zeilen 7 — 12 sind die folgenden Plausibilititskontroflen durchzufihren:

« Der in Zeile 7 auszuwsisende Saldo der Verkehrsleistungen des MIV sollte in angemessenem
Verhiltnis zu dem in Zeile 12 auszuweisenden Saldo der Verkehrsleistungen des OV stehen. Dies
bedsutet, dass Minderverkehrsleistungen im MIV zu entsprechenden Mehrverkehrsleistungen im
OV fihren missen. Unterschiede zwischen diesen beiden Salden missen durch den induzierten
Verkehr (die hierdurch verursachten zusatzlichen Verkehrsleistungen im OV fihren definitions-
gemaR nicht zu entsprechenden verminderten Verkehrsleistungen im MIV) und gaf. unterschiedii-
che z.B. topografisch bedingte Umwegfaktoren im QV-Netz und im MIV-Netz begrindbar sein.

« Die in Spalte 8 ausgewiesenen mittleren Reisezeiten und die in Spalte 9 ausgewiesenan mittieren
Reiseweitsn im MIV milssen in einem angemessenen Verhafinis zu den mittleren Beférderungs-
weiten in Zeile 16 und mittleren Reisezeiten im OV in Zeile 17 stehen.

+ Die mittleren Reisewsiten im OV und im MIV missen mit der Nachfragestruktur im Untersu-
chungsgebist kompatibel sein. '

« Die auf den betroffenen Linien zusétzlich angebotenen Platz-km (Ziffer 21) soilten einen ange-
messenen Platzausnutzungsgrad (Ziffer 22, im allgemeinen = 20 %) aufweisen.
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216 Fakultativer Modellbaustein ,,Betriebsqualitat”

Die Anwendung des Modellbausteins ,Betriebsqualitit” ist nur mit Zustimmung des Zuwendungsge-
bers moglich und setzt voraus, dass mafgebliche Projektnutzen aus einer verbesserten Beiriebsqua-
litdt im Vergleich zwischen Mit- und Ohnefall zu erwarten sind. Hierzu ist fur den Ist-Zustand eine
Pinkilichkeitsanalyse nach den Vorgaben im Kapitel 2.16.1 zu ersteilen. Die Anwendung des Modell-
bausteins ,Betriebsqualitat’ ist auf die Falle beschrénkt, in denen im Vorhabensbereich flir den Ist-
Zustand :

« @ine mitiere Einbruchsverspdtung von mehr als drei Minuten, die innerhalb des Vorhabenshe-
reichs nicht adiquat abgebaut werden kann, oder

» ein durchschnittlicher Verspatungszuwachs von mehr als einer Minute

festgestellt wird.

Vor der weiterfihrenden Bearbeitung des Moede!lbausteins ,Betriebsqualitat” ist dem Zuwendungsge-
ber das Ergebnis der in Kapitel 2.16.1 beschriebenen Pinktlichkefisanalyse mit einem Nachweis der
Uberschreitung der oben genannten Schwellenwerte vorzulegen. Es ist zudem nachzuweisen, dass
dis geforderte Verbesserung der Betriebsqualitdt unter Beachtung der kiinftigen (geplanten) Leis-
tungsanforderungen nicht allein durch eine nachfragegerechte Medifizierung des Betriebsprogramms
erreichbar ist. :

2.16,1 Pinktlichkeitsanalyse

Die Betriebsqualitat fir den Ist-Zustand ist durch eine Plnktlichkeitsanalyse zu beschreiben. Hierzu
sind fiir einen Zeitraum von mindestens vier Wochen jewsils vor und nach den kritischen Konfliktbe-
reichen innerhalb des Vorhabens die Abweichungen zwischen den Soll- und Ist-Fahrzeiten zu erfas-
sen und zu dokumentieren. Die Messstellen sind nach Méglichkeit nach den Bereichen der Ver-
kehrshalte anzuordnen. In Ausnahmefillen, insbesondere aber an den Ein- und Ausbruchsquer-
schnitten kann bzw. muss eine Messung auf freier Strecke srfolgen.

An den Messstellen werden die Mittelwerte der Verspaiung je Linie, Richtung und Zeitabschnitt be-
stimmt, Verspatungen bei auBergewdhnlichen Betriebsstdrungen wie z.B. bei Unfallen, Personen-
schaden {(einschl. Notarzteinsétzen), wetterbedingten oder technisch bedingten Syatemausfallen
sowie Zugausfalle darfen nicht in die Ermittiung dieser Verspatungsmittelwerte einbezogen werden.

Als Zeitabschnitte werden unterschieden:

+ die morgendliche und nachmittagliche Hauptverkehrszeit am Werktag Uber einen Zeitraum von
insgesamt 6 Stunden und

+ die Neben- und Spatverkehrszeiten im rastlichen Betriebszeitraum am Werktag.

Neben den Pinktlichkeitswerten sind die Mindest-Regelbetérderungszeiten zu bestimmen und den
planmaBigen Befdrderungszeiten gegenliber zu stellen.

Die Mindest-Regelbeforderungszeit ist die Summe aus Regelfahrzeit (reine Fahrzeit, Regel- und
Bauzuschlag) und Regelhaltezeit (Verkehrs- und Betriebshaltezeit). Die reine Fahrzeit wird unter
Ausnutzung der Zugkraft, Beachtung der zuiéissigen Geschwindigkeiten und angenommenen fahrdy-
namischen Bedingungen ermitielt. Zur Berlicksichtigung wechseinder Bedingungen ist der reinen
Fahrzeit sin prozentualer Regelzuschlag und ggf. ein Bauzuschlag hinzuzurechnen (vgl. DS 405 der
Deutschen Bahn).

Tabelle 2-1 zeigt ein Muster fir die Punktlichkeitsanalyse. Hieraus gehen die Fahrzeitreserven als
Differenz zwischen planmaBiger und Mindest-Regelbeférderungszeit sowie der Verspatungszuwachs
bzw. -abbau als Differenz zwischen realisierter und planma@iger Beférderungszeit hervor.
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Linie nnn / HVZ
Streckenabschnitte Mindest- planmafi- Differenz  realisiefe  Differanz
{zwischen Massstellen) Regel- ge Fahr- mindest Fahrzeit / realisiert
fabirzeit / Zeit / - realisierta -
Mindest- planm. planm. Haltezeit planm.
haltezeit Haltezeit
. mm:ss
AAA ab - BBB an 02:15 02:30 +00:15 02:55 +00:265
Halt in BBB 0020 00:30 +00:10 00:40 +00:10
BBB ab - CCC an 01:10 01:00* -00:10* 0130 +00:30
Hait in CCC 00:20 01:00 +00:40 00:40 -00:20
CCCab-0DDDab 01:55 02:00 +00:05 02:15 +00;15
DDOD ab - EEE an 00:50 01:00 +00:10 01:05 +00:05
Gesamt (AAA ab - EEE an) 06&:50 08:00 +01:10 09:05 +01:05
Mittliera Einbruchsvarspatung AAA ab +03:3¢

-

Ausnzhmefall, bei dam bewusst auf einem Abschnitt die Mindest-Regelfahrzeit unterschritten und eine frihere Ankurft
ausgewlesan lst. Die Differenz muss in der folgender planméBigen Halte- oder Fahrzelt berlicksichtigt s&in.

Tabelle 2-1: Muster fir die Plinktlichkeitsanalyse '

216.2 Prognose der Betriebsqualitat

Fiur die Prognose der Piinktlichkeitsdaten sind geeignete eisenbahnbetriebswissenschaftiiche Me-
thoden mit entsprechenden Analyse- und Prognoseinstrumentarien (z.B. Betriebssimulationen) ein-
zusetzen. Die Auswahi der Instrumentarien ist gegeniber dem Zuwendungsgeber zu begriinden und
bedarf dessen vorheriger Zustimmung. Dabei ist sicher zu stellen, dass die zum Einsatz kommenden
Verahren die Betriebsqualitit des 1st-Zustandes hinreichend genau abhilden. Der Nachweis der Ab-
bildegenauigkeit erfolgt anhand einer Gegeniberstellung von modellierten und empirisch ermittelten
Verspatungsdaten fiir den Ist-Zustand unter Verwendung derselben Differenzierung wie bei der
Plinktlichkeitsanalyse (vgl. Tabelle 2-1).

Mit den ausgewahlten Analyse- und Prognoseinstrumentarien werden die Pnktlichkeitsdaten for den
Ohnefall und far den Mitfall ermitielt. Neben den veranderten Panktlichkeitsdaten sind die Verdnde-
rungen bei den Fahrzeitreserven (Differenz zwischen planmaBiger Fahrzeit und Mindest-
Regelfahrzeit) explizit zu bestimmen und gegebenentalls bei der Prognose der Pinktlichkeitsdaten zu
berticksichtigen. ‘ :

Die Punktlichkeitsdaten und die Fahrzeitreserven fiir Qhne- und Mitfall sind émalog zur Vorgehens-
weise bei der Pinkilichkeitsanalyse zu dokumentiaran.

216.3 [bernahme der Piinktlichkeitsdaten in die Modal-Split-Berechnung

Fir die Bestimmung der teilwegspezifischen Verspétungszeiten sind fiir jede Linie die mittleren An-
kunftsverspatungen je Linienhalt im Untersuchungsgebiet zu ermitteln. Die Verspatungszeiten fir den
Zeitbereich der margendlichen und abendlichen Hauptverkehrszeiten und die Verspatungszeiten der
restlichen Zeitbereiche flieBen jeweils mit einem Gewicht von 0,5 in die Mittelwertbildung ein. Negati-
ve Ankunftsverspatungen diirfen nicht zur Anwendung gebracht werden.

Die Ankunftsverspatungen gehen bei der Modal-Split-Berechnung in gewichteter Form als zusitadi-
che additive Komponente in den QV-Routenwiderstand nach Kapitel 2.2.3 gin.

216.4 Ubernahme der Piinktlichkeltsdaten in die gesamtwirtschaftliche Bewertung

Die zusatzlichen Reisezeitkomponenten aus Verspétungen sind bei der Bestimmung der Reisezeit-
nutzen nach Kapitel 3.2.1 einzubeziehen.
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2,17  Fakultativer Modellbaustein ,.Veranstaltungsverkehre“

Veranstaltungsverkehre sind normaler Bestandteil aller fur die Abbildung der Verkehrsnachiragemat-
rizen MIV und OV maBgebenden Aktivititenmuster, Sofern diese nicht zu zeitlichen und raumlichen
Spitzenbelastungen fithren, ist davon auszugehen, dass diese in den Nachfragematrizen des nor-
malwerktaglichen Verkehrs enthalten sind.

Veranstaltungsverkehre im Sinne dieses Modelibausteines sind Sonderverkshre zu Ereigrissen von
abgegrenzter Dauer, die an einer bestimmten, in der Regel eng umgrenzten Ortlichkeit stattfinden
und starken Publikumsverkehr aufweisen. Sie unterscheiden sich von Regelverkehren dadurch, dass
sie zwar moglicherweise turnusmaBig aufreten, zwischen den einzelnen Veranstaltungen jedoch
mehr oder weniger groBe zeitliche Licken bestehen. Fir die Bawertung von Verkehrswegeinvestitio-
nen des OV ggf. gesondert zu modellisrende Veranstaltungen sind zum Beispiel

« Messen und Ausstellungen,

Spartveranstaltungen,

Konzerte und sonstige kulturelle Veranstaltungen sowie
» Jahrmarkte, Festwiesen und Stadtfests,

Veranstattungsverkehre Uberlagern sich in der Regel sowohl zeitlich als auch drtlich mit Regelverkeh-
rer. Sie werden meistens durch zusatzliche Bedienungsangebote abgewickeit. Da Veranstaltungs-
verkehre unregelmaBig aufireten, missen sie in der Bewertung gesondert betrachtet werden. ‘

Der grundlegende Verfahrensablauf bei der Bewertung von Veranstaltungsverkehren unterscheidet
sich nicht von der Vorgshensweise bei Regelverkehren. Die folgende Darstellung orientiert sich an
den entsprechenden Kapiteln fir die Regelverkehre. Der Vollstandigkeit halber sind in den Kapiteln
2.17.3 bie 2.17.18 alle Verfahrensschritte aufgefihrt. Sofern es Unterschiede in der Methodik gegen-
iiber dem Regelverkehr gibt, werden diese ausfinriich beschrieben.

Veranstaltungsverkehre sind nach Typen zu unterscheiden (siehe Kapitel 2.17.2). Fir jeden Veran-
staltungstyp ist ein Satz an Formblittern 4-21 zu erstellen. Die Nutzenkomponenten in Blatt E1 sind
getrennt fir den Regelverkehr und die verschiedenen Typen des Veranstatungsverkehrs jeweils
getrennt auszuweisen und anschlieBend in einem Summenblatt E1 zu dem Gesamtnutzen zusam-
menzufassen. Die Ermittlung des Nutzen-Kosten-Indikators erfolgt dann auf Basis der Gesamtnutzen
analog zum Regelverfahren.

2.17.1 MaBgeblichkeitsschwellenwerte

Die gesonderte Behandiung von Veranstaltungsverkehren zusatzlich zum Regelverkehr ist nur dann
zulassig, wenn -

» &5 sich bei dem Veranstaltungsort um einen singularen Verkehrserzeuger mit hohem punktuellen
Verkehrsaufkommen handelt,

« das Besucheraufkommen mindestens 5.000 Zuschauer je Veranstaltung bzw. je Tag betragt,

+ an dem Veranstaltungsort regelmaRige Veranstaltungen (insgesami mindestens 14 Veranstal-
tungstage im Jahr) stattfinden (einmalige Ereignisse wie z.B. Gartenschauen oder Expos sind mit
dem Verfahren nicht zu bewerten) und

s das AusmaR des zu erwartenden Veranstaltungsverkehrs einen MaBgeblichkeitsschwellonwert
Gberschreitet. Die MaBgeblichkeitsschwelle gilt als Gberschritten, wenn im Ohnefall die Verkehrs-
angebote des Regelverkehrs an mindestens 14 Tagen im Jahr fir die Bewaltigung der Veranstal-
tungsverkehre aufgestockt werden (missen) und/oder die jéhrlichen Veranstaltungsverkehre
mindestens 10% des jahrlichen Regelvarkehrs auf den betreffenden OV-Teilstrecken im Zulauf zu
dem Veranstaltungsgelande ausmachen. MaBgeblich hierfar sind die OV-Teilstrecken im Zulauf,
die aus der jeweiligen Richtung dem Veranstaltungsort am néchsten liegen.

Die Anwendung des Modellbausteins ,,Veranstaltungévarkehre“ ist nur mit Zugtimmung des Zuwen-

dungsgebers méglich und setzt den Nachweis der oben formulierten Voraussetzungen bzw. der dsfi-
niarten MaBgabiichkeitaschwellenwerte voraus. ‘
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217.2 Typislerung der Veranstaltungen

Die an einem Veranstaltungsort stattfindenden [Events" kénnen sich hinsichtlich ihrer Art, ihrer Dau-
er, ihres Einzugsbereichs und der Anzahl von Teilnehmern/Besuchern unterscheiden. In einem ers-
ten Schritt sind die einzelnen Veranstaltungen deshalb zu typisieren. Die einzelnen Veranstaltungsty-
pen werden anhand den in Tabelle 2.2 dargestellten Kriterien unterschieden:

Kriterium Ausprigungen Beschraibung

Veranstaltungsart Ganz- oder mehrtAgige Veranstaltung 2.B. Messen, Sportfeste, Markte mit mehr
oder weniger kentinuierlichem Zufluss

Veranstaltung mit exaktem Beginn und | FuBballspisle, GroBkonzerte mit zeitlich

Ende stark begrenziem Zu- und Abfluss
GroBenordnung Anwendungsfallbezogen Anzahl Besucher je Veranstaltung und
Veranstaltungstag
Einzugsbereich Lokal Stadtgehiet
Redgional Stadtgebiet und angrenzende Gebiets-
: kérperschaften
[berregional Fest

Woehentagsgruppe | Werltag (Montag-Fraitag)

Wochenende

Werldag+Wochenende

Tabelle 2.2: Kriterien zur Typisierung bewertungsrelevanter Verangtaltungen

Die Veranstaltungstypen sind hinsichtlich der in Tabelle 2.2 aufgefihrien Kriterien zu beschreiben.
Die Differenzierung innerhalb der einzelnen Kriterien kann vom Anwender an die Besonderheiten des
jeweiligen Projektes angepasst werden.

Die definierten Veranstalungstypen fir den st und den Prognoszustand sind entsprechend dem
Muster von Abbildung 2-6 darzustellen. Fir Prognosezwecke wird die heutige und fir die Zukunit
prognostizierte Anzahl Veranstaltungen je Jahr und Veranstaltungstyp bendatigt. Die heutige Situation
kann auf der Basis eines Veranstaltungskalenders aus einem maglichst aktuellen Jahr ermitielt wer-
den. Basis for die prognostizierte Anzahl Veranstaltungen kénnen beispielsweise die Businessplane
der Messegesellschaften bzw. Veranstalter dienen. Diese sind auf Plausibilitat und Konsistenz mit
konkurrierenden Veranstaltungsorten zu prifen und ggf. anzupassen.

t
Anzahl Vermnstaltungahdufighait
¥ . 1 Art der " . Wechen- Besusher Jo
Veranstaltungatyp Kurzhazmichnung Varanataitung Einzugsbereich mgagruppa’ v taltung Prognosazustand
und Tag Verahstaltungen | Veranstalungen
ja Jahr jo Jahr

EX .
¥z B, grobe Publiumsmasss
A Warking, Woch da, Werktbg + Wosk da

Abbildung 2-6: Aufbau der Tabells zur Definition der Veranstaltungstypen
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217.3 Verkshrsangebot im Istzustand

Das fir den Veranstaltungsverkshr relevante MIV-Netz unterscheidet sich nicht von dem MIV-Netz
des Regelverkehrs. Je nach GrdBe der Veranstaltung kann es notwendig werden, die Parkplatzver-
flgbarkeit differenziert nach Veranstattungstyp individuell anzupassen. Durch Testrechnungen far
den Istzustand ist zu Gberprifen, ob mit den angesetzten Parkplatzverfligbarkeiten eing hinreichende
Ubereinstimmung der berechneten und der tatsachlichen Modal-Split-Werte erzielt werden kann.
Gagf. sind die entsprechenden Parkplatzverflgbarkeiten anzupassen.

Bei diesem Kalibrierungsprozess ist die GroBe ,Parkplatzverfiigbarkeit’ vereinfachend als Gbergrei-
fende EinflussgroBe zu verwenden, um die Unterschiede zwischen den betreffenden Veranstaltungs-
verkehren und dem nomalwerktiglichen Regelverkehr abzubilden. Hierzu zahien auch mégliche
Stauerscheinungen im relevanten Strafennetz, die tiber den Durchschnitt des normalwerkiaglichen
Verkehrs hinausgehen. Die firr die einzelnen Veranstaltungstypen unterstellten Parkplatzverfugbar-
keiten sind auszuweisen und zu begriinden.

Wegen der je nach Veranstaltljngstyp unterschiedlich starken Einschrinkungen hinsichtlich der
Parkplatzverfuigbarkeit ergeben sich gemas Kapitel 2.2.8 Verkehrswiderstande, die sich je Relation
zwischen den einzelnen Veranstaltungstypen unterscheiden.

Im Gegensatz zum Varkshrsangebot im MIV kénnen sich die Verkehrsangebote im OV (siehe Kapite!
2.2.1) wahrend Veranstaltungszeiten durchaus von denen des Regsiverkehrs unterscheiden, da die-
se bei entsprechend groBen Veranstaltungen, sowei bei Veranstaltungen mit exaktern Beginn und
Ende oftmals nicht ausreichen, um die zusatliche Verkehrsnachfrage abzuwickeln. Aus diesem
Grund werden die Bedienungsangebote wahrend der Veranstaltungszeit hdufig ausgedehnt. Fir den
Istzustand kdnnen entsprechende Informationen in der Regel bei den Verkehrsbetreibern erfragt
werden.

Bei den zusatzlichen Bedienungsangeboten kann es sich um
+ zusatzliche Linien mit eiganer Linienidhrung oder um
« Verstarkerfahrien auf bestehenden Linien

handeln. Sowoh! zusitzliche Linien als auch Verstirkerfahrten auf bestehenden Linien werden als
zusétzliche (Unter-)Linien in Blatt 4.1 (linke Seite) eingetragen. Fir jeden Veranstaltungstyp wird
dabei ein eigenes Blatt 4.1 mit den entsprechenden zuséatelichen Bedignungsangeboten erstellt.
OV-Reisezeiten und -beférderungsweiten, die Kenngrélen zur Beschreibung der Angebotsqualitat im
OV sowie die OV-Widerstandsmatix berechnen sich wie beim Regalverkehr (Kapitel 2.2.2 bis 2.2.4).
Wegen der je nach Veranstaltungstyp unterschiedlichen Bedienungsangebote muss hierbei zwischan
den einzelnen Veranstaltungstypen unterschieden werden.

217.4 Verkehrsnachirage im Istzustand

Die spezifischen Auswirkungen des Investitionsvorhabens auf die Veranstaltungsverkehre im MIV
und im OV kénnen nur auf der Grundlage der Queli-Ziel-Beziehungen (Matrix der Verkehrsheziehun-
gen) dieser speziellen Verkehre abgeschatzt werden. Als Datenbasis fir die Erstellung derartiger
Quell-Ziel-Bezishungen kommen in Frage -

« Besucherbefragungen, die oftmals bei den Veranstaltern oder bei den Betreibern eines Veranstal-
tungsortes vorliegen ‘

+ Origingrquellen der Veranstalier (z.B. Postleitzahlenbezirke der Dauerkartenbesitzer van FuBball-
vereinan, Besucher- und Ausstellerstatistiken von Messen)

Die Besucherzahlen von Veranstaltungen kénnen in der Regel zuverlassig Ober die Verkaufe von
Eintrittskarten abgeschatzt werden. Sofern notig kénnen die veranstaliungsbedingien Verkehre diffe-
renziert werden nach Personengruppen und Fahrianldssen:

« Besucher/Aussteller eintagig (Fahrt zwischen Wohnort und Veranstaitung),
v Besucher/Aussteller mehridgig (Fahrt zwischen Veranstattungsort und Ubernachtungsort),
+ Servicepersonal.
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Reichen die empirischen Daten zur Abschatzung der Quell-Ziel-Beziehungen nicht aus, so kannen
erganzend Modelirechnungen anhand der Einzugsbereiche der jeweiligen Veranstaltungstypen, der
Strukturdatenvereilung und der Verkehrswiderstdnds herangezogen werden.

Soweit als maglich soliten diese Matrizen differenziert nach MIV und OV aufgebaut werden, Liegen
hierzu keine Eingangsdaten z.8. aus Befragungen vor, so ist der entsprechende Modal-Split anhand
der Widerstandsmatrizen von MIV und OV modelimiBig zu berechnen. Die Verkehrsnachfrage-
matrizen sind differanziert nach Veranstaltungstypen zu erstellen. Uberregionale Verkehrs sind dabei
an den Grenzen des Untersuchungsraums an geeigneten Knoten (z.B. Ferbahnhdfen, Flughafen
oder Strafenknoten) eingespeist.

Die Verkehrsnachfrage des MIV und des OV sowie deren Verteilung auf Quell-Ziel-Bezishungen ist
entsprechenden Plausibilitatspriffungen zu unterzishen. Fir den Sektor OV sind Umlegungen ein-
schlieBlich des Regelverkehrs zu erstellen und mit entsprechenden Zahlwerten abzugleichen. Die
OV-Matrix der Verkehrbeziehungen kann insbesondere als gerechtfertigt angesehen werden, wenn
die fir den jeweiligen Veranstaltungstyp gefahrenen Bedienungsangebote angemessen sind, 50 dass
es weder zu Uberangeboten noch zu maBgeblichen Kapazititsengpassen kommt. (siehe hierzu Ka-
pitel 2.17.8, Dimensionierungsprifung im Ohnefall).

Rasieren die hach MIV und OV getrennten Nachfragematrizen auf Modellrechnungen, so sind diese
anhand von Erfahrungswerten vergleichbarer Veranstaltungen auf Plausibilitat zu Oberpriifen. Liegen
keine belastbaren Vergleichswerte vor, so ist die Plausibilitat auf andere-Weise (z.B. durch Erhsbun-
gen) nachzuweisen. Der Stichprobenumfang dieser Befragungen ist so auszulegen, dass hieraus
relationsbezogene Aussagen zum Modal-Split ableitbar sind. Die Notwendigkeit ggf. durchzufdhren-
der Primarerhebungen ist mit dem Zuwendungsgeber abzukldren.

2.17.5 Verkehrsangebot im Ohnefall

Die Verkehrsangebote im Ohnefall werden anaiog Kapitel 2.5 auch fir die Veranstaliungsverkahre
definiert. Im OV werden wiederum Verstarkerfahrien und zuséizliche Linienfilhrungen wahrend der
Veranstaltungszeiten als eigene Linien definiert und in Blatt 4.1 eingetragen. Dabei sind die verschie-
denen, ggf. auch neuen Veranstaltungstypen des Prognosezustandes zu berlicksichtigen. Die Anzahl
der Umliufe je Tag ist mit der Anzahl der Veranstaltungstage je Jahr des jeweiligen Typs 2u gewich-
ten.

Die MIV-Netze des Regelverkehrs fiir den Ohnefall werden fiir die Veranstaltungsverkehre ber-
nommen. Bei neuen Veranstaltungsorten oder -typen ist ggf. die Parkplatzverfigbarkeit in den Ver-
kehrszellen des Veranstaltungsontes neu 2u definieren. ‘

217.6 Verkehrsnachfrage im Ohnefall

Die Verkehrsnachfrage des Istzustandes ist auf den Prognosezustand des Ohnefalls hochzurechnen.
Analog Kapitel 2.5 erfolgt dies mehrstufig.

In der ersten Stufe werden gednderts Veranstaltungshaufigkeiten zwischen lst- und Prognosezu-
stand differenziert nach den einzelnen Veranstaltungstypen berlcksichtigt. In der zweiten Stufe
werden die Verkshrsverlagerungen zwischen MIV und OV aufgrund der geénderten Verkehrsange-
bote im MIV und OV getrennt nach Veranstaltungstypen ermittelt (siehe Kapite 2.11).

Zur Plausibilitatsprofung sind die Ergebnisse dieses Verfahrensschrittes je Veranstaltungstyp analog
zur Vorgehensweise beim Regelverkehr in Blatt 7.2 darzustellen.
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2,177 OV-Umlegung im Ohnefall

Die im vorangegangenen Schritt erstelite OV-Matrix der Verkehrsbezishungen ist je Veranstaltungs-
typ gesondert auf das OV-Netz einschlieBlich der zusitzlichen Bedienungsangebote fir die Veran-
staltungsverkehre umzulegen. Um ein realistisches Bild der Belastungssituation an den einzelnen
Veranstaltungstagen zu gewinnen, sind die Belastungen von Veranstaltungsverkehren mit denen aus
dem Regelverkehr zu Oberlagern. Die Belastungssituation ist fir jeden Veranstaltungstyp in einem
Plan darzustellen. .

2.17.8  Uberpriifung der Dimensionierung im Ohnefall

Die Uberpriifung der Dimensionierung des OV-Angebots im Ohnefall ist analog zu Kapitel 2.9 vorzu-
nehmen. Je Veanstaltungstyp ist entsprechend Blatt 8.0 zu erstellen.

Bei der Ermiitlung der Verkehrsnachfrage in der Spitzenstunde sind unterschiedliche Lastrichtungen
und Spitzenstundenanteile zwischen Regelverkehr und Veranstaltungsverkehr zu beachten. Als Spit-
zenstunde eines Veranstaltungstages ist diejenige Stunde heranzuziehan, bei der sich die Verkehrs-
stréme des Regel- und Veranstaltungsverkehr zu einer Spitzenbelastung dberlagem. Der zugrunde
gelegte Spitzenstundenanteil ergilt sich aus einer Uberlagerung der Ganglinien des Hegel- und des
Veranstaltungsverkehrs. Die Berechnungen sind zu dokumentieren und zu begrinden. Die Spitzen-
stunde des Gesamtverkehrs muss weder im Regelverkehr noch im Veranstaltungsverkehr alleine
eine Spizenstunde darstellen. '

Die in Kapitel 2.9 dargestellten Bedienungsstandards sind im Veranstaltungsverkehr oftmals nicht
einzuhalten. Dies gift insbesondere fir Veranstaltungen mit exaktem Beginn und Ende (z.B. Fufiball-
spiele, GroBkonzerte), wo wihrend der Hauptzugangs- und Abgangszsiten zeitlich begrenzt deutiich
hohere Auslastungen akzeptiert werden. Dies betrifft auch die tolerierie Anzahl von Personen je
Quadratmeter auf einem Stehplatz. Wéhrend im Regelverkehr hier von einem Richtwert von 4 Per-
sorien je Quadratmeter ausgegangen wird, kann bei diesem Veranstaltungstyp mit bis zu 8 Personen
gerechnet werden.

Die fiir die Dimensionierung von Veranstaliungsverkehren abweichend von Kapitel 2.8 verwendeten
Richtwerte und Bedienungsstandards sind zu dokumentieren und zu begrinden.

2.17.9 Verkehrsangebat im Mitfall

Die OV-Verkehrsangebote im Mitfall werden analog Kapitel 2.10 auch fiir die Veranstaltungsverkehre
definiert. Im OV werden wiederum Verstarkerfahrten und zusétziiche Linienfiihrungen wahrend der
Veranstaitungszeiten als eigene Linien definiert und in Blatt 4.2 eingetragen. Dabei sind die verschie-
denen, ggf. auch neuen Veranstaltungstypen des Prognosezustandes zu beriicksichtigen. Die Anzahl
Umlaufe je Jahr sind mit der Anzahl der Veranstaltungen des jeweiligen Typs Zu gewichien.

2.17.10 Quelle-Ziel-Beziehungen MIV und OV im Mitfall

Die OV- und MIV-Matrizen des Mitfalls werden analog Kapitel 2.11 for jeden Veranstaltungstyp ge-
gondert ermitteft. :

Bei Veranstaltungsverkehr sind nur Maodal-Split-Wirkungen zu ermitteln, aber kein ,induzierter Ver-
kehr.
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2,17.11 Ov-Umlegung im Mitfall

Die OV-Mairix des Mitfalls wird analog Kapitel 2.17.7 auf das OV-Netz einschlieBlich der zusatzlichen
Bedienungsangebote flir den Veranstaltungsverkehr umgelegt. Die Ergebnisse sind sowohl getrennt
fir den jeweiligen Veranstaltungstyp als auch Gberlagert mit dem Regelverkehr darzustellen.

2.17.12 Uberpriifung der Dimensicnierung im Mitfall

In Blatt 8.m ist die Dimensionierung des OV-Angebots je Veranstaltungstyp zu Uberprifen. Dabei
wird wie beim Ohnefall (Kapitel 2.17.8) verfahren. Bei Uber- bzw. Unterdimensionierung kann es
notig werden, die Bedienungsangebate im Mitfall fiir einzelne Veranstaltungsverkehre anzupassen
und darauf aufbauend die Nachfragematrizen MIV und OV neu zu berechnen.

2,17.13 Berechnung der bendtigten Kenndaten des Verkehrsangebots

Die Formbiatter 5.1 bis 5.5 sind entsprechend Kapitel 2.14 zu erstellen. Wurden die Blatter 4.1 und
4.2 for mehrere unterschiedliche Veranstalfungstypen erstellt, erfolgt gleichzeitig mit der Bearbeitung
der Blatter 5.1 his 5.5 eine Zusammenfassung der einzelnen Veranstaliungstypen zum Angehotse-
segment ,Veranstaltungsverkehr insgesamt’.

2.17.14 Berechnung der bendtigten Kenndaten der Verkehrsnachfrage

Blatt 9 wird wie in Kapitel 2.15 dargestelit, gaf. fir unterschiedliche Veranstaltungstypen gesondert
ausgefillt. Auch hier erfolgt ggf. eine Zusammenfassung der Nachfragedaten der ginzelnen Veran-
staltungstypen zum Nachfragesegment ,Veranstaltungsverkehr insgesamt®.

217.15 Ermittlung der Teilindikatoren in crigindren Mef3groBen

Die Ermittlung der Teilindikatioren in origindren MeBgroBen foigt der Verfahrensbeschreibung des
Regelverkehrs (Kapite! 3). Dabel wird immer der gesamte Veranstaltungsverkehr betrachtet ohne
nach Veranstaltungstypen 2u differenzieren.

Investitionen und Vorhalttungskosten fir die ortsfeste Infrastruktur des OV sind immer verkehrsan-
ibergreifend, d.h. fiir Regel und Veranstaltungsverkehr gemeinsam, zu betrachten.

Inwieweit fir die Ausweitung der Bedienungsangebote wihrend der Veranstaltungszeiten im Ohne-
und im Mitfall zusétzliche Fahrzeuge bendtigt werden, ist anhand der Blatter 13.1 und/oder 13.2 2u
prifen. Verstirkerfahrten und -linien sind dabei mit dem Regelverkehr zu Uberlagern und der daraus
resultierende gesamte Fahrzeugbedarf an Veranstatungstagen dem Fahrzeugbedarf des Regelver-
kehrs (im Ohne- und Mitfall} gegeniberzustellen.
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2.17.16 Ermittlung des gesamtwirtschaftlichen Beurteilungsindikators

Die gesamtwirtschaftliche Beurteilung eines Vorhabens setzt sich aus
« den gesamtwirtschaftlichen Nutzen, die mit dem Vorhaben im Regelverkehr erzielt werden,

« den gesamtwirtschaftlichen Nutzen, die durch das Vorhaben im Veranstaltungsverkehr hervorge-
rufen werden und

« dem Kapitaldienst fiir den gesamten Investitionsbedarf for die orisfeste Infrastrukiur (vgl. Kapi-
tal 3.2.3)

Zusammen.

Fir die Emittlung des Nutzen-Kosten-Indikators sind zundchst die Nutzenbeitrage aus dem Veran-
staltungsverkehr und dem Regelverkehr getrennt in jeweils einem Blatt E1 darzustellen und dann zu
ginerm Summenblatt zusammenzufassen. In diesem Summenblatt erfolgt dann die GegenGberstel-
lung der Nutzen und Kosten fir das Gesamivorhaben.

Eine erganzende Beurteilung mit Hilfe des nutzwertanalytischen Indikators (E2) und eine verbale
Diskussion weiterer Kriterien (V) kann in der Regel unterbleiben.

218 Fakultativer Modellhaustein ~Dynamisierung der Nutzen- und Kostenbeitrage inner-
halb des Betrachtungszeitraumes"

Die Anwendung des Modellbausteins ,Dynamisierung der Nutzen- und Kostenbeitrdge innerhalb des
Betrachtungszeitraumes® ist nur mit Zustimmung des Zuwendungsgebers méglich und setzt eingn
singularen Verkehrserzeuger im Einzugsbersich des Investitionsvorhahens voraus, von dem ein
durchschnitiliches Nachfragewachsturn innerhalb des Betrachtungszeitraumes (30 Jahre ab Inbe-
triebnahme) von mindestens 1 % p.a. zu erwarten ist.

In der Regel ist das Niveau der Verkehrsnachfrage im OV eine dber den Zeitverlauf stabile Grofe.
Daher beruht die Standardisierte Bewertung auf der Annuitatenmethode, bei der die Nutzen und Kos-
ten fur ein Prognosejahr gegentbergestellt werden. Die Anwendung der Annuitatenmethode bedeutet
implizit, dass die Nutzen- und Kostenstrdme wahrend der Nutzungsdauer der zu bewertenden Inves-
titionen gleich aind.

Diese Arbeitshypethese fuhrt aber dann zu einer Unterschatzung des Bewertungsergebnisses, wenn
bei singularen Verkehrserzeugem von einer dynamischen Nachirageentwicklung auszugehen ist
(z.B. beim OV-Anschluss von Verkehrsflugh&fen). In solchen Fallen kann bei der Darstellung der
Nutzenentwicklung auf die Kapitalwertmethode zuriickgegriffen werden. Hierbei ist im Einzelnen wie
folgt vorzugshen:

(1) Ermittlung der Nutzen und Kosten far ein maBgebliches Prognosejahr analog zum Regelverfah-
ren,

(2) Zeitreihenanalyse der Nachfrageentwicklung bezogen auf den mafBgebenden singuldaren Ver-
kehrserzeuger,

(3) Abschatzung der kinftigen Nachfrageentwicklung unter Berlicksichtigung der Ergebnisse von
Arbeitsschritt (2) fir einen Betrachtungszeitraum von 30 Jahren ab der Inbetriebnahme des 2u
bewertendsn Investitionsvorhabens in Form von Nutzen- (bzw. Kosten-) indizes und Abstim-
mung mit dem Zuwendungsgeber,

{4) Ableitung der Nutzen bzw. Kosten in den restlichen Jahren des Betrachtungszeitraumes aus
denen des mafigeblichen Prognosejahres, '

(5) Ermittlung der Barwerte der gemaf Arbeitsschritt (4) je Jahresscheibe ermittelten Nutzen- und
Kostenkomponenten bezogen auf das Jahr der beabsichtigien Inbetriebnahme unter Ansatz des
fiir die Standardisierte Bewartung mafgeblichen Zingsatzes von 3 %,

(6) Bestimmung der auf das Jahr der Inbetriebnahme bezogenen Annuitéten der unter Arbeitsschritt
(5) ermitteltan Barwerte,
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Die Ergebnisse von Arbeitsschritt (6) entsprechen im Verfahrensablauf den im Regelverfahren ermit-
telten Nutzen- und Kostenkomponenten fir das Prognosejahr und stellen den finanzmathematisch
emmittelten Mittelwert fir den Betrachtungszeitraum von 30 Jahren ab dem Zeitpunkt der Inbetrieb-
nahme dar. Die Ermittiung des Nutzen-Kosten-Indikators in Blatt E1 erfolgt dann analog zum Regel-
verfahren.

Bei der Fortschreibung der Verkehrsnachfrage und der higraus abgeleitsten verkehrlichen Nutzen ist
zu Gherpriifen, ob die fir das maBgebliche Prognossjahr vorgenommensa Dimensionierung der Platz-
kapazitaten auf den betroffenen Linien auch am Ende des Betrachtungszeitraumes den definierten
Richtwerten der Standardisierten Bewertung entspricht. Ist dies nicht der Fall, ist zum Zeitpunkt des
Uberschreitens der Richtwerte (maximaler Platzausnutzungsgrad (Surnme aus Sitz- und Stehplat-
zen) am starkst belasteten Querschnitt in der Spitzenstunde in Lastrichtung: 65 % oder maximaler
Sitzplatzausnutzungsgrad am starkst belaststen Querschnitt in der Spitzenstunde in Lastrichtung:
100 %, vgl. Kapitel 2.9 bzw. 2.13) eine entsprechende Anpassung der Platzkapazitdten durch eine
Takiverdichtung, den Einsatz von groBeren Fahrzeugen und/oder die Erhdhung der Zugfangen vor-
zunehmen.

Wird die ggf. erforderliche Anpassung der Platzkapazitaten durch eine Erhdhung der Bedienugshau-
figkeiten vorgenommen, ist zu tiberprifen, ob dies mit der im Mitfall unterstelten Infrastruktur mog-
lich ist. Falls dies nicht der Fall ist, sind Uberlegungen anzustsllen, ob die betreffende Infrastruldur-
maBnahme schon bei der Ersterstellung auf langfristig zu erwartende Anforderungen ausgelegt wer-
den soll oder welchen Aufwand eine spatere Nachriistung erfordern wirde.

Mit dem Zuwendungsgeber ist in diesem Falle abzustimmen, ob die entsprechende Ausrichtung auf
kinitige Anforderungen schon bei der Kalkulation des Investitionsbedarfes fir die Ersterstellung be-
ricksichtigt werden soll. Ist dies nicht der Fall, ist bei der Darstellung der dynamisierten Nutzen- und
Kostensirome zu gegebenem Zeitpunkt der Aufwand fiir eine entsprechende Nachristung zu be-
ricksichtigen.
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3 ERMITTLUNG DER TEILINDIKATOREN IN ORIGINAREN MESSGROSSEN

3.1 Zielsystem

Das Leitbild von MaBnahmen im OV, die mit dem vorliegenden Verfahren beurteilt werden sollen, ist
die "Optimierung der Nutzensuftung von Verkehrswegeinvestitionen im QV". Zur Konkretisierung
dieser allgemeinen Formulierung wurde ein detaillisrter Zielkatalog aufgestellt, durch den moglichst
alle Effekte erfasst werden, die als Folge investiver MaBnahmen im OV auftreten kénnen.

Um die Ubersichtlichkeit zu erhﬁhen, wurden die Einzelziele des Zislkatzlogs nach den Zieltriger-
gruppen

+ Fahrgaste,

» Finanzierungs- bzw. Aufgabentrager des OV und

» Allgemeinheit

geardnet, Dieses Ziglsystem ist in Abbildung 3-1 dargesteilt.

Optimierung der Nutzenstiftung
von Verkshrswegwinvestitionen } Lalthild
des OPNV

. i |
I - |

. D a.
Fahrgéste Finanzierungs- bzw. Allgemeinheit Oberziele
Aufgabentriger des OPNV

PFTCH L CAF) NPT PPy IR 4P TS0 PP : LIS ) SV L M L2 U H WA S WY HOer T

]

1.1 emnnannan U1.5 u23 ‘ us.a u3.13| Untarziele
Abbildung 3-1: Nach Zieltragergruppen gegliedertes verdfahrensspazifisches Zielsystem

Unter dem Oberziel Optimierung der Nutzenstiftung flir die Fahrgéste sind diejenigen Zielkriterien
{Unterziels) zusammengefasst, die dem Fahrgast unmittelbar in Form eines verbesserten Verkehrs-
angebotes zugute kommen.

Unter dem Oberziel Optimierung der Nutzenstiftung fir die Finanzierungs- bzw. Aufgabentriger

des OV sind die Zielkriterien zusammengestelk, die unmittelbar im Interessenbereich des Aufgaben-
tragers des QV liegen.

Unter dem Oberziel Optimierung der Nutzenstiftung des OV fiir die Allgemeinheit wurden diejenigen
Unterziele eingeordnet, die primar nicht nur die Fahrgéste und die Aufgabentrager berthren. Somit
sind umer dem Oberbegriff "Allgemeinheit" die Auswirkungen einer MaBnahme auf die Volks-
wirtschaft und darliber hinausgehend auf die (Gesami-)Gesellschaft, auf hetroffene gesellschaftliche
Gruppen sowie aut die Umwelt als schitzenswerte Lebensgrundlage zusammengefasst.
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Zur Beurteilung von MafZnahmen ist es notwendig, das Zielsystem zu operationaiisieren, d.h. sindeu-
tige Messvorschriften zur Erfassung der einzelnen Zielkriterien zu formulieren. Hierzu sind Teilindika-
toren zu bestimren, die méglichst eine quantitative Darstellung der Wirkungen investiver MaiBnah-
men it Hinblick auf die Unterziele erlauben. Fir die quantitative Darstellung der Auswirkungen wer-
den die Teilindikatoren in origindren Messgrofien (Dimensionen) berechnet. Wern eine Beschrei-
bung der MaBnahmewirkungen mittels quantifizierbarer Teilindikatoren nicht méglich ist, wird auf eine
verbale Beschreibung der jeweiligen Wirkung zuriickgeqriffen. '

Unter dem QOberziel ,Erhhung der Nutzenstiftung far den Fahrgast” ist als Teilindikator der Saldo
des OV-Fahrgeldes aufgefihrt und unter dem Oberziel ,Verringerung der finanziellen Belastungen fiir
die Aufgabentrager des OV der Saldo der Erldse. Bei der gesamtwirtschaftlichen Beweriung neutra-
lisieren sich diese beiden Teilindikatoren und werden daher dort nicht berlicksichtigt. Bendtigt wird
der Saldo der Erldse bei der Folgekostenrechnung, die im Anschluss an die gesamiwirtschaftliche
Bewertung durchzufiihren ist (vgl. Kapitel 5). In Abbildung 3-2 sind die dem Oberziel ,Erhohung der
Nutzenstiftung fir die Fahrgdsie® zugeordneten Unterziele hzw. Teilindikatoran dargestelit.

‘Oberziel

. " . (V-Reiseesitdifferenz, differerciert nach Klassen
Q 1.1 Verminderung der OV-Reisezeiten von Einzalrsisezeitdift i hadd
th Schiilern und Erwachsenen
Tr
i
e | Saldo des OV-FahrgeIdes“ I
Q 1.2 Minimierung der Aufwendungen < PP P e . |
B fir Ortsveranderuncien ‘
{é L Saldo der Pkw-Betrietskosten I
h
: .
é Quantitative Berlicksichtigung der Pinktlichleit
'ﬁ 1.3 Verbesserung der Pinidichkedt nur bei Projekien mit bewertungsrelevantem Nut-
= Zen aus einer Verbessernung der Betriebsqualitat,
g ansonsten verbale Erdrierung
=
g 1.4 Verbesserung der Differenz der Indizes dar OV-Erreichbarkeiten

Erreichbarkeiten - van Stadizeritren
E’) - von Staditeilzentren
E "
1.5 Verbesserung des 1 | verbale Eronerung
8 Bedenungskomfnrts

b - T ST R P I TRT] AT T T L I . . |

" neutralisien sich bel der gasartwirtschaftichen Bawsrtung it dem Teilindikator 2.1 Saldo der Eridse bei der
Zieltragengruppe "Aufgabentriger des OPNY®

Abbildung 3-&: Verfahrensspezifisches Zielsysiem fiir die Zieltrigergruppe Fahrgaste

Hiervon gehen die Teilindikatoren OV-Reisezeitdifferenz (Unterziel 1.1} und Saldo der Pkw-
Betriebskosten (Unterzial 1.2) in den fir die Investitionsentscheidung in der Regel maBgebenden
Nutzen-Kosten-Indikator (E1) ein. Das Unterziel / der Teilindikator 1.3 wird bei der Ermittiung des
Nutzen-Kosten-Indikators nur in den Anwendungsfallen berlicksichtigh, bei denen im Mitfall eine signi-
fikante Verbesserung der Betriebsqualitat zu erwarten ist. Ansonsien ist ggf. wie bei dem Unterzigl /
Teilindikator 1.5 eine verbale Erdrterung vorgesehen. Das Unterziel / der Teilindikator 1.4 geht zu-
satzlich in den nutzwertanalytischen Indikator (E2) ein. Zu ndheren Erlduterungen dber das Bewer-
tungssystem und die Indikatorbildung wird auf Kapitel 4 verwiesen.
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In Abbildung 3-3 sind die dem Qberziel Verringerung der finanziellen Belastungen fOr die Finanzie-
rungs- bzw. Aufgabertrager des OV* zugeordnetan Unterzisle bzw. Teilindikatoren dargestelit.

" peutralisiont sich bl dar gesamtwirtschattichen Bewarung mit dem Tallindikator 1.3 Saldo des OV-Fahrgeldes bai der

ZlaltrAigergrppe “Fahrglsta"

[Y]

T° E 2.1 Maximierung der Erldse I Saldo der Erlose" I
e

3 e = m. |
w— Q.

52

28

2%

=] 2.2 Minimierung der Investitionsauf- Saldo des Kapltaldienstes fiir den

E g wendungen fiir den OV-Fahrweg OV-Fahrweg

i

g oI Salda der Unterhaltungskosten fir den

= .= QV-Fahrweg

= E . 4
e

=

g’ g’ 2.3 Minimierung der OV-Betriebs- Saldo der Vorhaltungskosten flr dle
g3 kosten OV-Fahrzeuge

[-+] s R R —4 A PP LYY WL —4
2N

£Ec

5 £

g [T Saldo der OV-Betriebstilhrungskosten

o A

Abbildung 3-3: Verlahrensspezifisches Zielsystem fir die Zieltragergruppe Finanzierungs- bzw. Aui-

gabentrager des QV

Mit Ausnahme des in der gesamtwirtschaftlichen Bewerlung neuiralisierten Tellindikators ,Saldo der
Erdse” gehen alle unter diesemn Oberziel zusammengefasstan Unterziele / Teilindikatoren in den

gesamtwinschaftlichen Nutzen-Kosten-Indikatar (E1) ein.

Abbildung 3-4 zeigi die dem Oberziel ,Verbesserung der Nuizenstiftung des OV fiir die Allgemeinheit*

zugeordneten Unterziele bzw. Teilindikatoren.
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| Saldo der Unfallschéiden
- Anzahl Tote
3.1 Erhéhung der Unfallsicherheit - Anzahl Schwerverletze
e - Anzahl Leichtveristzte
- Sachschadenskosten
32 Verminderung der durch das Gesamt- Saldo der Abgasemissionen
verkehrssystem verursachten - Kohlendioxid
Abgasmlastungen = welters Emissionen
3. Verminderung der cuirch das Gasam- Differenz der je nach Gerduschintensitat
verkehrssystem verursachten gewichteten Einwohner

3.4 Verminderung der vom Gesamtverkehrs-

T T T e T, - I

S‘ﬁtﬂm bermtigten mnﬁwgle Saldo des Primérenergieverbrauchs “
3.5 Begrenzung des Flachenbedarts Saldo :r“;sﬁm’fs

fir das Gasamiverketr m - Inner

— m‘fﬁﬁ - auBeromts _

36 Minimierung wasserwirtschaftlicher verbale Erérterung

Beeintrachtigungen ‘
3.7 Minimierung von Beeintrichtigungen | .

in Natur- und Landschaftsschutzgebieten | | verPale Erdrterung
3.8 Unterstiitzung raumardnerischer Ziele verbale Erdrierung

von Schwerpunkt- und Achasnbildung
3.9 Minimierung von Beeintréchtigungen verbale Erdrierung

des Landsctufishildes
3.10 Minimierung der Beeintrachtigungen verbale Erdrterung

von Freizeit- und Naherholungsgebieten -

rbale Erdrie

211 Verminderung von Trenrmwirkungen verhdle Tung I
3.12 Verbesserung der regionalen =

Wirtschatts- und Sczialstruldur I verbale Erdrterung I
3.13 Verminderung von Beeintrichtigungen . I

verbale Erdrieru
des Stadthlll:les " .

Abbildung 3-4:
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Hiervan gehen die Unterziele/Teilindikatoren 3.1 bis 3.3 in den flir die Investitionsemscheidung in der
Regel maRgebenden Nutzen-Kosten-Indikator (E1) ein. Die Unterziele / Teilindikatoren 3.4 und 3.5
gehen zusatzlich in den nutzwertanalytischen Indikator (E2) ein. Zu néheren Erlauterungen Ober das
Bewerungssystem und die Indikatorbildung wird auf Kapitel 4 verwiasen.

3z Ermittlung der fiir den gesamtwirtschaftlichen Nutzen-Kasten-Indikator maBigebenden
Teilindikatoren

Die vorliegende Anleitung fir die Standardisierte Bewertung verfolgt im Intsresse der Transparenz
des Verfahrens den Grundsatz der klaren Trennung von Faktenerfassung und Bewertung. Dement-
sprechend ist dis Ermittiung der Projektwirkungen zunachst in deren originaren Messgrof3en (Dimen-
sionen) vorzunehmen, wie sie nachstehend beschrieben sind. Die zur Bildung von Beurteilungsindi-
katoren notwendige Uberfihrung der Teilindikatoren in einheitliche Messskalen (Bewertung) wird in
Kapitel 4 etlauter.

Die Ermmittiung dér fir den gesamtwirtschaftlichen Nutzen-Kosten-Indikator (F1) maBgebenden Teil-

indikatoren erfolgt mit Hilfe der Blétter 10.1 bis 19.2 o und baut auf den geman Kapitel 2 aufbereite-
ten Grundlagendaten des Verkehrsangebotes und der Verkehrsnachfrage auf.

321 Reisezeitdifferenzen im OV

Formhlatter 101 und 10.2
EingangsgréBen OV-Nachfragematrizen fir den Mit- und
den Ohnefall differenziert nach Schillern
und Erwachsenan
OV-Widerstandsmatrizen flir den Mlt- und
den Ohnefall

Die Reisezeitdifferenzen zwischen Mit- und Ohnefall sind zunéchst nach den in Spalte 1 von Blatt
10.1 aufgefihrten Klassen der Einzelreisezeitdifferenzen aufzugliedern. Die Anzahl der malige-

henden Fahrten im OV (Spalte 2) wird nach Formel 3-1 differenziert nach den Nachfragesegmenten
JSchiller und Erwachsense” bestimmt.

F +F
_ iovim) T TiOvio}
Fij.OVmaBg = ) (3-1)

Hierin sind

Fitvmang die Anzahl der fir die Ermittlung des Reisezeitnutzens malgebenden OV-Fahrten in
Persanenfahrten/Werkiag in der Relation von i nach j,

Fi ovm} die Anzahl der OV-Fahrten im Mitfali in der Relation von i nach j,

Fi vt die Anzahl der OV-Fahrten im Ohnefall in der Relation von | nach j.

Unter “maBgebenden Fahrten im OV" wird der Mitielwert zwischen der OV-Nachfrage im Mit- und im
Ohnsfall verstanden. Durch diess ,Aule of the Half" wird erreicht, dass Fahrzeitanderungen nicht nur
bei den ,verbleibenden Fahren” (Fahrter, die sowohl im Mit- als auch im Qhnefall mit dem OV vor-
genommen werden), sondern auch bei Verkehrmittelwechslern und induziertem/deduziertem Verkehr
berlcksichtigt werden, dort aber nur zur Halfte. Diese ,Halfte" l4sst sich am leichiesten am Beispiel
von Fahrzeitverkiirzungan erlautern, dia zu Verkshraverlagerungen vom MIV auf den OV filhren,
wenn man die Beweggrinde fir die Verkehrsmittelwahl vereinfachend auf einen Reisezaitvergleich
Zwischen MIV und OV reduziert. Unter den Verkehrsmittelwechslern gibt es Personen, bei denen der
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MIV im Ohnetfall nur sshr geringe Reisezeitvortsile gegeniiber dem OV besaB. Diese profitieran bei
einem Wechsel vom MIV auf den OV fast volistandig von den OV-Reisezeitverkiirzungen im Mitfall
Fir andere Personen hingegen lag die MIV-Reisezait im Ohnafall nur geringfigig héher als die OV-
Reisezeit im Mitfall. Fir sie Andert sich durch den Verkehrsmittelwechsel fast nichts an der Reisezeit.
Im Mittel, so die Annahme der ,Rule of the Half*, ist die Reisezeiterspamis bei den Verkehramittel-
wechslern in etwa die Halfte der Reisezeitverbesserung im OV.

Die Bestimmung der in Spalte 3 einzutragenden Reisezeitdifferenzen der maBgebenden Fahren je
Klasse der Einzelreisezeitdifferenzen erfolgt nach Formel 3-2.

At, = ZFi]éV.mang Ati].ﬁv
=
&0

(3-2)

Hierin sind

Aty die Reisezeitdifierenz der mafgebenden OV-Fahrten je Klasse k der Einzeireisezeitdiffe-
renzen in Stunden je Werkiag,

Msy  der Reisezeitunterschied im QV in der Relation von i nach j zwischen dem Mit- und dem
Ohnefall in min, '

Die Differenzierung nach Erwachsenen und Schillern ist notwendig, da den Reisezeiten von Schiilern
und Erwachsanen unterschiedliche Werte beigemessen werden,

Um die eingeschrénkte Nutzungsméglichkeit von kleinen Einzelreisezeitdifferenzen zu bericksich-
tigen, sind Einzelreisezeitdifferenzen mit einem Betrag von weniger als 5 min abgemindert in die Ge-
samtreisezaitdifferanz einzubeziehen. Hierzu ist in Blatt 10.1 Spalte 5 eine stetige Abmindarung zwi-
schen +5 bzw. -5 und O min vorgesehen, wie sie in Abbildung 3-5 wiedergegeben ist.

Gawicht der
Raisezsitditferanz
_*

15
1
1
i
|
|
|
|
|
[}
:

05T '
1
i
I
I
|
|
|
I
:
: . Batrag dor

o Reisezeitditferenz

5 10 {min)

Abbildung 3-5: Gewichtung der Einzelreisezeitdifferenzen
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Diesem Ansatz wurde der Vorzug gegeniiber einer festen Zeitschwslle gegeben, unterhalb derer
Zeitgewinne (barhaupt nicht berlicksichtigt werden. Hierbei wirden

¢ kleine Vorhaben grundsatzlich benachtefligt und

+ Verzarrungen bei der Beurteilung von Reisezeitersparnissen in unmittelbarer Nahe des Schwel-
lenwertes eintreten. So ist es z.B. schwer 2u begrinden, warum 4,9 min Reisezeitersparnis nicht
berlcksichtigt warden, wihrend 5,0 min voll zu berdcksichtigen sind.

Dariber hinaus ist der Ansatz eines festen Zeitschwellenwertes bei einem schrittweisen Ausbau ei-
nes OV-Netzes durch die Problematik der Uberlagerungen von Auswirkungen verschiedener Aus-
bauschritte nicht sinnvoll.

Um die unterschiedlichen Einzelreisezeitdifferanzen zwischen Mit- und Ohnefall und ihre Gewichtung
in fransparenter Weise darzustellen, wird eine differenzierte Ermittlung Ober die Matrix der Verkehrs-
beziehungen des OV mit einer Gliederung nach Zeitklassen vorgeschrieben. Damit werden fiir die in
diesem Zusammenhang ggf, vorzunehmenden Sensitivititsbetrachtungen alle Méglichkeiten offen-
gehalten,

Anleitung zu Formblatt 10.1

In Blatt 10.1 sind die gem&R Formel (3-1) ermittelten maBgebenden OV-Fahrten differenziert nach
Sehillen und Erwachsenen den in Spalte 1 aufgeflhrten Klassen der Einzelreisezeitdifierenzen zwi-
schen Mit- und Ohnefall zuzuordnen. Hieraus sind, ebenfalls differenziert nach Schilern und Er-
wachsenen, Reisezeitdifferenzen aller betroffanen Fahrten je Klasse in Stunden/Werktag ohne (Spal-
te 3) und mit Abminderung kleiner Einzelreisezeitdifferanzen (Spaite 6) zu ermitteln.

Die anzusetzenden Abminderungsfaktoren befinden sich in Spalte 5. Die Hochrechnung der Summe
der abgeminderten Reisezeitdifferenzen je Werktag auf ein Jahr erfolgt fir Schiller mit dern Faktor
280 und far Erwachsane mit dern Faktor 300.

Anleitung zu Formblatt 10.2

Zur Plausibilitétskontrolle der in Blaft 10.1 ermittelten OV-Reisezeitdifferenzen sind diese in Blatt 10.2
waiter aufzuschllissaln. In den Zeilen 1 - 3 erfoigt zundchst eine Darstellung der OV-Reisezeit-
differenzen bezogen auf das Nachfrageniveau des Ohnefalles und das des Mitfalles. Die in Zeile 3 zu
berechnenden Mittelwerte der Zeilen 1 und 2 sind die fir die Bewertung maBgebenden GroBen.

Darliber hinaus sind die entsprechend den genutzten Routen gemittelten Reisezeiten des Mit- und
des Ohnefalles in die einzelnen Teilreisezaiten

FuBwegzsiten beim An- und Abmarsch,
Wartezeiten beim Einsteigen,
Beforderungszeiten (Zeiten im Fahrzeug),
Wartezeiten beim Umsteigen und
FuBwegzeiten beim Umsteigen

- & & 5 B

aufzugliedern (Zeilen 4 bis 8). Sollte der fakultative Modellbaustein ,Betriebsqualitdt® zur Anwendung
kommen (vgl. Kapitel 2.18), gind in Blatt 10.2 in Zeile 9 zusatzlich die mittieren Verspéatungen im Mit-
und im Chnefall auszuweisen.
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3.22  Eingesparte Pkw-Betriebskosten

Formblatt 11
EingangsgroBen Vo MIV zum OV verlagerte Verkehrsleis-
tungen

Die eingesparten Pkw-Betriebskosten sind eine Funktion der vom MIV zum OV vetlagerten Verkehrs-
leistungen in Personenkilometern (Zeile 1). Digse sind unter Ansatz eines Pkw-Besetzungsgrades
von 1,2 und einas Hochrechnungsfaktors vom Werktag auf das Jahr in Héhe von 300 in eingesparte
Pkw-Betrigbsleistungen umzurechnen (Zeile 2).

Aufgrund der unterschiedlichen spezifischen Pkw-Betriebskosten innerorts und auBeronts sind die
gesamten verlagerten Pkw-Betrigbsleistungen anhand eines geschatzten Innerortsanteils (Zeile 3)
entsprechend aufzuteilen (Zeilen 4 und 5). Hierbei ist im Mit- und im Ohnetfall in der Regel von einem
gleichen Innerortsanteil auszugehen.

Die eingesparten Pkw-Betrichskosten innerorts und auBeroris (Zeilen 8 und 9) ergeben sich unter
Ansatz der aus Tabelle 3-7 in Anhang 1 zu dbernehmenden Einheitskostensétze (Zeilen & und 7).
Diese sind um die Mehrwertsteuer berginigt. Die Mineraldlstzuer st hierin jedoch enthalten. Als
Kompromiss aus der vielfaltig gefithrien Diskussion um einen Ansatz zwischen Vollkosten und vari-
ablen Kosten wurden bei der Festlegung der Einhsitskostensatze 100 % der Krafisiofi-
/Schmiarrmittelkosten und der Kosten fiir Unterhaltung und Instandsatzung (Werkstattkosten) sowie
50 % der Kosten fOr Abschreibung, Verzinsung, Unterstellung und sonstiger Fixkosten (Wagen-
pflege, Versicherung, TUV-Untersuchungen etc.) berlicksichtigt.

323 Investitionen und Vorhaltungskosten fir die ortsfeste Verkehrsinfrastruktur

Formblétter 12mund 120
EingangsgroBen Investiticnen je Anlagenteil fiir den Mit- und
den Ohnefall

Fir das Vorhaben sind zundchst die Investitionen fiir die ortsfeste Infrastruktur des OV zu ermitteln;
sie sind anlagenteilspezifisch zu unterglisdern, sowsit sie unterschiedliche Nutzungszeiten, Endwerle
und/oder Unterhaltungskostensatze haben. Hierbei sind auch die Investitionen zu berilicksichtigen,
die fUr die Herstellung eines behindertengerechtan (z.B. barrierefreien) Zugangs erforderlich sind.
Solften diese Investitionsbestandteile das Bewertungsergebnis in erheblichem Umfang beeinflussen,
kénnen SensitivitAtshetrachtungen ohne deren Berlicksichtigung erstelit werdan.

Anders als bei den meisten anderen Teilindikatoren kdnnen flr die Ermittlung der erforderlichen In-
vestitionen in die ortsfeste Infrastruktur keine standardisierten Einheitskostensitze angegeben wer-
den. Hierzu sind die érilichen Verhélinisse bei den verschiedenen Anwendungsfallen zu unterschied-
lich, Dies betritft z.B. die folgenden Gegebenheiten;

» geologische Verhaltnisse,

« Oberflachenformen (z.B. eben, hlgelig odear bergig), ‘
+ Konflikie mit Versergungsleitungen und Trassen anderer Verkehrsmittel,
¢ Anforderungen an LArmschutzmaBnahmen,

+ technische Anforderungen (z.B. Sicherungstechnik, Stromversorgung, Entwurfsgeschwindigkeit,
Spurweite),

» Einordnung in die vorhandene Bebauung,
» haufiges Aufireten von Sondserbauwerken (2.B.Bricken oder kamplexe Umsteigeknoten).

Eine realistische Ermittlung der Investitionskosten ist nur unter Berlicksichtigung der jeweiligen &rtli-
chen Besonderheiten maglich. Eine Investitionisermittlung lediglich auf Basis typischer Einheitskos-
tensétze wilrde eine Kontrolle der spater tatsachlich anfallenden Investitionen durch Vergleich mit der
Vorkalkulation fiir die gesamtwirtschaftliche Bewertung unmaglich machen.
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Liegen die Investitionen nicht mit dem fiir die Standardisierte Bewertung mafgebenden Preisstand
vor, sind diese unter Ansatz gesigneter Preisindizes des Statistischen Bundesamtes entsprechend
anzupassen.

Problematisch ist die Abgren.iung der zu beriicksichtigenden Investitionen im Mit- und Ohnefall bei
Vorhaben im Bereich vorhandenar Schisnenstracken. Hierbei sind die folgenden Félle zu unter-
scheiden:

« Fall1: MaBnahmen, die nurim Mitfall realisiert werden.
' Beispiel: neue Haltepunkte, neue Bahniibergange, Neubaustreckenabschnitte.
Diese Invastitionen sind nur im Mitfall zu berlicksichtigen.

=  Fall2: MaBnahmen, die im Mit- und im Ohnafall véllig identisch sind.
Beispiel: Brickensanierung oder weitere notwendige Reinvestitionen.
Diese Investitionen sind weder im Mitfall noch im Qhnefall zu berlcksichtigan.

« Fall3: MaRBpahmen, die nurim Ohnefall realisiert wardean.
Eeispiel: Sanierung von Bahnlbergéngen, dis im Mitfall obsolet werden.
Diese Investitionen werden nur im Ohnefall berficksichtigt und auf das Jahr des zeit-
lichen Anfalles diskontiert.

Aus den Investitionen werden die Vorhaltungskesten errechnet, die sich zusammensetzen aus
s dam Kapitaldienst (Abschreibung und Verzinsung) sowie
+ den Unterhaltungskosten.

Abschreibung und Verzinsung werden nach der Annuitdtenmethode und die Unterhaliungskosten auf
Basis prozentualer Anteile bezogen auf die Investitionan ermittelt.

Bei der Annuitétenmethode werden Abschreibung und Verzinsung aus den Investiionsn mit Hilfe
eines Annuittsfaktors ermittelt. Dieser wird dazu verwendet, einan sinmalig anfallenden Geldbetrag
unter Berlcksichtigung von Zins und Zinseszins in gleichbleibende, regelmaBige Zahlungen dber die
Nutzungsdauer der betreffenden Anlagen zu vereilen. Er stellt somit einen ,finanzmathematischen
Mittelwert" dar: Ein einmaliger Investitionsbetrag von X € zu Beginn der Nutzungsdauer {und kgine
Zahlungen wahrend der Nutzungsdauer), ist gleichbedeutand mit jGhrlichen Zahlungen in Héhe von
Xea € dber die gesamte Nutzungsdauer hinweg, wobei a den Annuitaisfakior und X die abzuschrei-
benden Investiticnen darstellen.

Sofern zur Einhaltung der in der Verkehrslarmschutzverordnung (18. BlmSchV)! genannten Immis-
sionsgrenzwerte besonderg LarmschutzmaBnahmen erforderdich werden, sind entsprechenda In-
vestitionen zu beriicksichtigen. :

Weder im Mit- noch im Ohnefall sind Aufwendungen fir den Bau und die Ausristung von Betrisbs-
hifen einzurechnen, auch wenn durch das Investitiocnsvorhaben ein neuer Betriebshof notwendig
wird oder ain alter Betriebshof entfallen kann. Die Vorhaliungskosten von Betriebshéfen sind viel-
mehr in den Vorgaben fir die Unterhaltungskosten der Fahrzeuge anteilig berlicksichtiat.

Investitionen in StraBenanlagen, die nicht ausschiieBlich vom OV benutzt werden, sind nur dann
zu beriicksichtigen, wenn sie in direktem Zusammenhang mit dem Bau von OV-Anlagentsilen im Mit-
bzw. Ohnefall efforderlich werden (z.B. Spartenverlegungen, Wiederherstellung der StraBenober-
flache beim U-Bahn-Bau in offenar Bauweise). Da hierbei grundsétzlich von einmaligen Aufwen-
dungen flr solehe Anlagen auszugehen ist, deren weitere Vorhaltung anderen Baulasttragern obliegt,
sind flr diese Investitionen nur die Verzinsung, jedoch keine Abschreibung und keine Unterhal-
tungskosten zu ermitteln.

Beil KreuzungsmaBnahmen nach dem Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKrG) ist nur der Kostenanteil
des Schienenbaulasttragers zu berlicksichtigen. Bei den Obrigen Investitionen wird vereinfachend
van der Arbeitshypothese ausgegangen, dass der aus den EKrG-MaRnahmen resultiersnde Nutzen
auBerhalb des Sektors OV mindestens gleich den Vorhalungskosten fiir die tibrigen Investitionen ist.

1 Sachzehnia Verordnung zur Durchfiibrung des Bundes-Immissionsschutzgesstzas (Verkehralfrmsebutzveroninung -

16. BimSehV) vom 12.06.1930
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Die Aufwendungen fur Planung und Vorbereitung sind nur im Mitfall in Héhe ven 10 % der Sum-
me der nvestitionen (mit Grunderwerb) gesondert anzusetzen. Bei Investitionsvorhaben fir S-Bahn-
Strecken oder Strecken des SPNV-Regionalverkehrs sind zusatzliche Gebiihren des Eisenbahn-
hundesamtes (EBA) in Héhe von 1,5 % der Investitionen ohne Grunderwerb anzusetzen. Die Pla-
nungskosten und die EBA-Gebiihren werden nicht abgeschrieben, sondern nur verzinst.

Nicht bericksichtigi werden dlrfen SiraBenneubauvorhaben im Ohnefall als Alternative zu dem Ov-

Investitionsvorhaber im Mitfall, da das Grundkonzept der “Standardisierten Bewertung” von im Mit-
und Ohnefall gleichen MIV-Netzen ausgeht.

im Ohnefall sind Héhe und Zeitpunkt der Aufwendungen flr disjenigen (Re=) Investitionen zu ermit-
tein, die unabdingbar anfallen wiirden und bei Realisierung des Mitfalles vermieden werden kénnen
(Emeuerung nach Ablauf der in Tabelle 3-1 in Anhang 1 genannten Nutzungszeiten einzelner Anla-
genteile). Die (Re-} Investitionen des Ohnefalles sind analog zu den Investitionen des Mitfalles mit
Planungs- und Vorbersitungskosten und ggf. EBA-Gehuhren zu beaufschlagen.

Es wird vereinfachend daven ausgegangen, dass die Investitionsn im Mitfall gleichméBig tber den
Investitionszeitraum von Beginn der BaumaRnahme bis Inbetriehnahme verteilt sind. Die Diskontie-
rung auf das Bezugsjahr ist in Abhdngigkeit von der Bauzeit nach Tabelle 3-3 in Anhang 1 vorzu-

nehmen. Fir Investitionen des Ohnefalls ist vom Jahr des zeitlichen Anfalls auszugehen und eine

Diskontierung auf das Bezugsjahr vorzunshmen.

Die jahriichen Unterhaltungskosten fir die ortsfeste Infrastruktur des OV werden fiir die Anlagentei-
le auf Basis von prozentualen Anteilen bezogen auf die Investitionen (siehe Tabelle 3-1 in Anhang 1)
ermitteit.

Anleitung zu den Formbliattern 12mund 12 0

Die in Spalte 1 aufzufihrenden Anlagentsile sind mindestens entsprechend der Gliederung von Ta-
belle 3-1 in Anhang 1 aufzuschlisseln,

Die Investitionen (Spalte 2) sind auf den fir die Standardisierts Bewertung maBgebenden Freisstand
2006 zu beziehen. Die Endwerte der Anlagenteile (Spalte 3) sind entsprechend den in Tabelle 3-1 in
Anhang 1 zusammengestellten, auf die Hohe der Investitionen bezogenen prozentualen Anteilen zu
berechnen. Ebenfalls sind aus dieser Tabeils die spezifischen Nutzungsdauern fiir Spalte 5 und die
spezifischen LUnterhaliungskostensatze fOr Spalte 9 zu entnehmen.

Tabelle 3-2 in Anhang 1 enthél die Annuitatsfaktorsn in Abhangigkeit von der Nutzungsdauer der
Anlagenteile. Zur Berlcksichtigung der Bauzeit (Ziffer 16 von Blatt 12m) sind die Investitionen auf
das Bezugsjahr (Jahr der Inbetriebnahme, Ziffer 15) aufzuzinsen. Dabei wird néherungsweise von
einer gleichméBigen Verteilung des Mittelbedarfs (ber dis Bauzeit ausgegangen. Die entsprechen-
den Aufzinsfaktoren sind aus der Tabelle 3-3 in Anhang 1 zu entnehmen. Bei der Abschatzung der
Bauzeiten ist unabhéngig von Finanzierungsaspekten von der technisch angemessenen Bauzeit
auszugehen.

Die Diskontierung von Investitionen im Qhnefall, die einzelnen Jahrsn zugeordnet werden, erfolgt aut
Basis der Diskontierungsfakioren gemdnB Tabelie 3-4 in Anhang 1.
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3.2.4 Investitionen, Kapitaldienst und zeitabhéngige Unterhaltungskosten fiir die ov-

Fahrzeuge
Formblétter 13.1,13.2, 13.3 mund 13.3
EingangsgroBen Fahrenfolgezeiten in der werktaglichen Spitzen-

stunde, Umlaufzeiten und typspezifische Investi-
tionen je Fahrzeug

Als AusgangsgroBe fiir die Ermittlung der Investitionen fir die OV-Fahrzeuge ist zunachst der Fahr-
zeugbedarf fiir die i Mit- und im Qhnefall betroffenen Linien zu ermitteln. Digs erfolgt in der Regel
linienrein auigrund konkreter Umlaufzeiten (in Blatt 13.1).

Bei Fahrtenfolgezeiten oberhalb von 30 Minuten kann dies zu vergleichweise hchen Wendezeiten
flthren, die mégiicherweise durch eine liniendbergreifende Umlaufplanung vermieden wearden kén-
nen. Alternativ zu der linienreinen Betrachtungsweise ist daher bei Linien mit einer Fahrtenfolgezeit
von mehr als 30 Minuten die Ermittlung des Fahrzeugbedarfes aufgrund der ohne Wendezeit ermit-
telien Umlaufzeiten unter Ansatz einer durchschnittlichen j&hrlichen Einsatzzeit maglich (in Blait
13.2). ‘

Neben einer Zugfalgezeit von mehr als 30 Minuten gilt als weitere Voraussetzung fir die linienlber-
greifende Ermittung des Fahrzeugbedarfes, dass von der betroffenen Linie ein Netzknoten tangiert
wird, an dem weitere Linien mit der betreffenden Fahrzeugkonfiguration verkehren.

Anleitung zu Formbilatt 13.1

In Blatt 13.1 wird zunéchst je Linie der Fahrzeugbedarf in AbhAngigkeit von
« der realen Umlaufzeit und
» der Fahrtenfolgezeit in der werktéglichen Spitzenstunde

far Mit- und Ohnefall berechnet.

Die Umiaufzeit ist definiert durch die fiir eine Hin- und Rickfahn bendtigte Fahrzeit einschlieBlich
der Wendezsiten (inkl. eingeplanter Toleranzen) an beiden Wendepunkien. Die Wendezeiten sind
s0 einzurechnen, dass sich fiir die Anzahl der benétigten Busse bzw. Zugeinheiten ohne Reserve
ganzzahlige Werte ergeben.

Anleitung zu Formblatt 13.2

In Blatt 13.2 sind zunéchst je Linie die Umlaufzeiten (Summe aus Richtung und Gegenrichtung) ohne
Wendezeiten auszuweisen (Spalften 2 und 3). Hieraus werden in den Spalten 4 und 5 die Umlauizei-
ten mit pauschalen Wendezeiten unter Ansatz eines durchschnittlichen Fahrplanwirkungsgrades von
0,85 abgeleitet. Diese Umlaufzeiten einschlieBlich pauschaler Wendezeiten sind die AusgangsgroBe
fir die in den Blattern 14.1 bzw. 14.2 erfolgende Ermittiung der Kosten fiir das Fahrpersonal sowie
das Sicherheits- und Kontrollpersonal. Der Fahrzeugbedarf (ohne Reserve) in den Spalten 8 und 2
ergiot sich aus den Umlaufzeiten mit pauschaler Wendezeit unter Ansatz einer mittieren theoretische
Fahrzeugeinsatzzeit von 5,500 Stunden je Jahr.

Bereinigt man diese mitilere theoretiche Fahrzeugeinsatzzeit um den Fahrplanwirkungsgrad von 0,85
und einen Anteil der vorzuhattenen Reservefahrzeuge von 10 % (vgl. Blatter 13.3 m und 13.3 o),
ergibt sich der Effahrungswert fir die reale mittlere Fahrzeugeinsatzzeit in Héhe von 4.250 Stunden
je Jahr.
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Anleitung zu den Formbléattern 13.3 mund 133 ¢ -

In Blatt 13.3 m hzw, 13.3 o wird der in den Blattern 13.1 und 13.2 linienweise ermmittelte Fahrzeugbe-
darf fahrzeugtypweise fir Mit- und Ohnefall zusammengefasst und um die als Reserve benétigten
Fahrzeuge erganzt. Bei Ubertragung der in den Blattern 13.1 und 13.2 je Fahrzeugtyp und ggf. Zug-
grifie emittelten Summen des Fahrzeugbedarfes in die Blatter 13,3 m bzw. 13.3 0 ist zu beachten,
dass bei mehreren gleichartigen Fahrzeugeinheiten je Zugeinheit (Mehrfachtraktion cder mehrere
Wagen beil ickbespannten Zlgen) eine entsprechende Umrechnung von Zugeinheiten in Fahrzeug-
einheiten erfolgen muss.

Die GroBenordnung dieser Reserve ist vom Antragsteller betriebszweigspezifisch (2.B. fur S-Bahn,
U-Bahn, Stadtbahn oder Bus) anzunehmen und in Spalte 3 einzutragen. Die bendiigien Fahrzeuge
inkl. Reserve {Spalte 4} sind in der Regel mit einer Nachkommastelle zu ermittaln. Digse Vorge-
hensweise beruht auf der Arbeitshypothese, dass der in der Bewertung erfasste Fahrzeughedarf der
betroffenen Linien nur eine Teilmenge des Gesamibedards im Untersuchungsgebiet ist. Sind alle
Linien des Untersuchungsgebietes, in denen der betreffende Fahrzeugtyp eingesetzt wird, als betrof-
fen” einzustufen, sind die fiir die Reserve benétigien Fahrzeuge nach oben aufzurunden und ganz-
zahlig auszuweisen. Fir die im Mit- und im Ohnetall benétigten Fahrzeuge werden dann in dem sel-
ban Blatt die Abschreibung und die Verzinsung ermittelt. Dia hiarzu erforderlichen Tabellenrechnun-
gen sind analog zur Vorgehensweise bei der Ermittlung des Kapitaldienstes fir die orsfeste Infra-
struktur des OV (Blatier 12 m und 12 o) durchzufihren.

Bei der Berechnung des Kapitaldienstes fiir die Fahrzeuge sind keine Endwerte zu bericksichtigen.
Die Investitionen j& Fahrzeug sind 2u Nettopreisen anzusetzen. Die betriebszweigspezifischen Nut-
zungsdauern der Fahrzeuge sind Tabelle 3-5in Anhang 1 zu entnehmen.

Dartuber hinaus ist in den Blattern 13.3 m und 13.3 o der zeitabhangige Anteil der Unterhaltungs-

kosten fir die OV-Fahrzeuge unter Ansatz der Einheitskostensétze aus Blatt 2.3 (bei Bussen und bei
lokbespannten Zilgen) bzw. 2.7 (bei Trichwagen) zu ermitteln.

3.25 Personalkosten

Formblitter 14.1,14.2 und 14.3
EingangsgréBen Umlaufzeiten gaman Blatt 13.1 und 13.2, Anzahl der Um-
ldufe/Jahr geméld Blait 4.2

Dia Personalkosten setzen gich aus

» den fahrzeitabhangigen Kosten fiir das Fahrpersonal
{Berechnung in Blatt 14.1),

+ den fahrzeitabhangigen Kosten flr das Sicherheits- und Kontrollpersonal
(Berechnung in Blatt 14.2) und

= den Kosten fir das drtliche Personal
(Berachnung in Blatt 14.3).

Zusammen.
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Anleitung zu Formblatt 14.1

Als AusgangsgrdBs flir dis Berechnung der Kosten flr das Fahrpersonal sind je Linie die Umlaufzei-
ten einschlieflich Wendezeiten aus Blatt 13.1 oder die Umlaufzeiten einschlieBlich pauschaler Wen-
dezeiten aus Blait 13.2 zu Ubernehmen. Der Kostensatz fir das Fahrpersonal in Spalte 4 ist aus Ta-
bells 3-6 in Anhang 1 zu entnehmen. Dieser Satz enthalt alle Lohnnebenkaosten sowie anteilige Ver-
waltungsgemeinkosten und stellt einen Durchschnittswert fiir das Fahrpersonal aller Bettiebszweige
dar. In diesen Satz ist der Dienstplanwirkungsgrad eingerechnet. Mit dem Dignstplanwirkungsgrad
werden die Zeiten fir Dienstplanreserven, Bereitschaften, Vorbereitung und Abschluss (Auf- und
Abriisten), bezahlte Wege, etc. pauschal beriicksichtigt.

Die in den Spalten 7 und B aufgefiihrten Kosten flir das Fahrpersonal ergeben sich aus der Urnlauf-
zeit, dem Kostensatz fir das Fahrpersonal und der Anzahl der jahrlichen Umlaufe.

Anleitung zu Formblatt 14.2

Blatt 14.2 ist analog 2u Blatt 14.1 aufgebaut. Die Festlegung der Einsatzatéirke des Sicherheits- und
Kontrolpersonals ist maglichst avfgrund bestehender Verkehrsvertrige vorzunehmen. Fir das Si-
cherheits- und Kontrollpersonal giit ein gesonderter Stundensatz (vgl. Tabelle 3-6 in Anhang 1). st
nicht in jedam Zug der Einsatz von Sichetheits- und Kontrollpersonal vorgesehen, kann die in den
Spalten 4 und & aufzufiihrende Einsatestirke je Zug bzw. je Bus auch nicht ganzzahlige Werte an-
nehmen.

Anleitung zu Formblatt 14.3

Bei der Ermittiung der Kosten fir das drtliche Personal sind nur die Einsatzstellen zu berlcksichtigan,
bei denen Unterschiede bei der Anzahl der Dienstposten zwischen Mit- und Ohnefall bestehen. Im
Gegensatz zu den Kosten flr das Fahrpersonal wird beim ortlichen Personal zweckmaBigerweise
von Jahressitzen ausgegangen. Der fiir Spalte 2 bendtigte Einheitskostensatz ist Tabelle 3-6 in An-
hang 1 zu entnehmen. -

3.26 Energiekosten und laufleistungsabhéngige Unterhaliungskosten von Bussen

Farmblatt 15.1

EingangsgroBen Betriebsleistungen in Bus-km/Jahr aus
Blatt 5.1
Einheitskostensétze aus den Blattern 2.3
und 2.4

Bei der Ermittiung des Energieverbrauchs wird zwischen Bussen und Schienenfahrzeugen unter-
schieden. Wahrend dieg bei Bussen rain laufleistungsabhéngig erfolgt, wird bei Schienenfahrzeugen
nach einem streckenbezogenen und einem stationshaltbezogenen Anteil (fir das Wiederanfahren

ggf. abzuglich der durch Fahrstromriickspeisung gewannenen Energie) des Energieverbrauchs un-
terschieden.

In Blatt 15.1 ist die Ermittlung der laufleistungsabhéngigen Unterhaltungskosten fiir Busse mit den
Energiekosten fir Busse aus ZweckmaBigkeitsgrinden zusammengefasst.

Die Einheitskostensétze fir Unterhaltung, Instandsetzung und Fahrzeugbehandlung sowie der spezi-
fische Kraftstoffverbrauch sind aus Biaft 2.3 bzw. Blatt 2.4 in Blatt 15.1 zu Obertragen. Die jahrlichen
laufleistungsabhdngigen Unterhaltungskosten und die jahrlichen Energiekosten ergeben sich dann
unter Ansatz der entsprachendan Jahresbstriebsleistungen.
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3.2.7 Streckenbezogene Energickosten und laufleistungsabhéngige Unterhaltungskosten
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von Schienenfahrzeugen

Formblatt

152

Eingangsgrofien

Betriebsleistungen in Fahrzeug-km/Jahr
differenziet nach Fahrzeugtypen aus
Blatt 5.4

Einheitskostensitze aus den Blattern 2.3,

2.5, 2.6, 2.8 bzw. 2.10

HUM322

Bei Schienenfahrzeugen wird der Energieverbrauch auf der Strecke als Funktion der fahrzeugtyp-
spezifischen Jahresfahrlgistung und der Energieverbrauch im Bereich der Stationen (vgl. Blatt 15.3)
als Funktion der Anzahl der Stationshalte je Jahr ermitielt.

Die in Blatt 15.2 2u ermittelnden streckenbezogenen Energiekosten und die lauflaistungsahhingigen
Unterhaftungskosten von Schienenfahrzeugen sind eine Funktion der fahrzeugtypspezifischen Be-
triebsleistungen, die mit den entsprechenden spezifischen Unterhaltungs- und Energiekosten aus
den Blattern 2.3, 2.5, 2.6, 2.8 bzw. 2.10 zu bewerten sind.

3.2.8 Stationshaltbezogene Energiekosten van Schienenfahrzeugen

Farmblatt

15.3

EingangsgroBen

Anzahl Stationshalte im Mit- und im Oh-
nefall differenziet nach Fahrzeugtypen
aus Blatt 5.4

Einheitskogstensdtze aus den Blattern 2.5,
2.6, 2.8 baw. 2.10

Die stationshalthezogenen Energiekosten von Schienenfahrzeugen sind eine Funktion der jdhrlichen
Stationshalte, die in Blatt 5.4 fir den Ohne- und den Mitfall ermitielt wurden. Die stationshaltbezoge-
nen Energiekosten werden unter Beriicksichtigung der in den Blattern 2.5, 2.6, 2.8 bzw. 2.10 aufge-
fGhrten Einheitskostensitze ermittel.

3.2.9 Zusammenstellung der OV-Gesamtkosten

Formbiatt

16

EingangsgroBen

OV-Kostenkomponenten aus den Blat-

tarn 12 m big 15.3

In diesem Blatt werden alle OV-Kosten zusammengefasst und saldiert. Hierzu sind die in den ent-
sprechenden Blattern ermittelten Einzelkomponenten der OV-Gesamtkosten in Blatt 16 zu Obertra-

gen.

Die Summe aller Einzelkomponenten ergeben die OV-Gesamtkosten ohne den Kapitaldienst fir die
ortsfeste Infrastruktur des QV. Diese zusammenfassende GraBe geht dann in die Bildung des ge-
samiwirtschaftlichen Nutzen-Kosten-Indikators (E1) gin.
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3.2.10 Unfallschiden

Formblatt 17

EingangsgroBen Salden der Pkw-Betriebsleistungen innsrors
und auBerars

Salden der Betriebslsistungen von Bussen
und Schienenfahrzeugen differenzient nach
Streckentypen (unabhéngiger Bahnkérper und
sonstige Strecken)

Die. Unfallschédden sind eine Funktion der Salden der Betriebsleistungen von Pkw, Bussen und
Schisnenfahrzeugen zwischen Mit- und Chnefall. Bai letzteren wird nach den Streckentypen ,unab-
hangiger Bahnkdmer' und ,sonstige Strecken® unterschieden. Die Salden der Betriebsleistungen
werden mit den in Tabelle 3-9 in Anhang 1 aufgeflhrten Schadensraten multiplizier.

3.2.11 Abgasemissionen

Formblitter 18.1 bis 18.3

EingangsgriiBen Saldo der Pkw-km innerorts und auBerorts

Saldo der Betriebsleistungen der OV-

Fahrzeuge, Saldo der Anzahl der jhilichen
Stationshalte von Schienenverkehrsmitteln

Die Quantifizierung des Teilindikators ,Abgasemissionen” erfolgt getrennt nach den Verkehrsmitteln
OV (Blatter 18.1 und 18.2) und MIV (Blatt 18.3). Bei Schienenfahrzeugen wird analog zur Vorge-
hensweise kel der Ermittlung der Energiekosten zusatzlich noch nach streckenbezogenen Abgas-
emissionen (Blatt 18.1) und stationshaltbezogenen Abgasemissionen (Blatt 18.2) differenziert.

Bei den Abgasemissionen wird zwischen den CO.-Emissionen (ausgedriickt in der originaren
MefigréBe Tonnen/lahr) und den Emissionen fir sonstige Schadstoffe unterschieden. Die CO,-
Emissionen werden spéter in Blatt E1 in GeldgréBen umgerechnet. Da die Emissionen sonstiger
Schadstoffe efahrungsgemanl nur einen im Vergleich zu den CO,-Emissionen geringen Nutzenbei-
trag liefern, wurde aus Vereinfachungsgrinden von der ansonsten in der Standardisierten Bewertung
iblichen Trennung der Berechnung der Teilindikatoren in origindren MaBgréBen von deren Bewer-
tung (soweit sie nicht arigindr in Geldwen ausgedriickt sind) abgewichen und ine direkte monetire
Bewertung vorgenommen. In den Kostensétzen flr die sonstigen Schadstoffe sind die Emissionen
von

+ Kohlenmonoxid,

+ Kohlenwasserstoffen,

+ Stickoxiden,

» Schwefeloxiden und

» Feinstaub

berlicksichtigt.

.Anleitung 2u Formblatt 16.1

Die Ermittlung der streckenbezogenen COg-Emissionan und der Kosten fir sonstige Schadstoffarnmis-
sionen von Bussen und Schisnenverkehramitteln erfolgt unter Ansatz der in den Blattern 2.4, 2.5, 2.6,
2.9 bxw. 2.11 je Fahrzeugtyp und gof. Zuggrilie vorgegebenen Emissionsraten bzw. spezifischen
Kosten fir die senstigen Schadstoffemissionen je Bus- bzw. Zug-km.
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Anleitung zu Formblatt 18.2

Wihrend die CO.-Emissionen und die Kosten fir sonstige Schadstoffemissionen von Bussen in Blatt
18.1 schon vollsténdig erfasst sind, wird in Blatt 18.2 der stationshaltbezogene Anteil dieser Grofen
far Schienenverkehrsmittel zusdtzlich armittelt. Hierbel wird auf die in den Blattern 5.4, 2.5, 2.6, 2.8
bzw. 2.11 je Fahrzeugtyp und gof. ZuggroBe vorgegebenen Emissionsraten bzw. spezifischen Kosten
fir die sonstigen Schadstoffe je Stationshalt zurackgegrifien.

Anleitung 7z Formblatt 18.3

in Blatt 18.3 werden GOgz-Emissionen und die Kasten fiir sonstige Schadstoffernissionen des MIV auf
Basis der Salden der Pkw-Betriebsleistungen innerorts und auBerorts zwischen Mit- und Ohnefall
ermittelt. Die hierzu bendtigten spezifischen CO,y-Emissionen und die spezifischenn Kosten fiir sons-
tige Schadstoffemissionen sind aus Tabelle 3-7 in Anhang 1 zu (bernehmen.

3.2.12 Gerauschbelastung

Formblétter 19.1m,18.10,192mund 192 0
EingangsgréBen Querschnitisbelastungen des MIV
Bedienungshaufigkeiten des ov

Es wird davon ausgegangen, dass bei Verwirklichung des Investitionsvorhabeng alle Larmschutz-
maBnahmen getroffan werden, die zur Einhaltung der Immissionsgrenzwerte der Verkehrslarm-
schutzverordnung (16. BimSchV) erforderlich sind.

Der Indikator Gerduschhslastung ist daher bei einer

* Verbesserung im Mitfall gegentber dem Chnefall, z.B. beim Wegfall einer oberirdischen Schie-
nenstrecke cder einer :

+ Verschlechterung im Mitfall gegenlber dem Ohnefall an bestehenden Streckenabschnitten, auf
denen keine wesentlichen baulichen Anderungen erfolgen und die Grenzwerte der Verkehrs-
ldrmschutzverordnung somit nicht eingehalten werden missen,

Zu guantifizieren, falls eine Ver&nderung der LArmbelastung von mehr als 2,1 (aufgerundet auf 3)
dB (A) zu erwarten ist.

Die Mittelungspegel sind nach den Anlagen 1 und 2 der Verkehrslarmschutzverordnung
(16. BlmSchV) zu berechnen. Danach sind die Einwohner zu ermitteln, die durch eine fithlbare Ver-
anderung der LArmbelastung zwischen Mit- und Ohnefall (von mehr als 3 dB(A)) betroffen sind und
entsprechend der subjektiven LaArmempfindung mit einem Lautheitsgewicht (sone-Gewicht) zu mutti-
plizieren, Die Anzahl der betroffenen Einwohner (Spalte 15) ist vereinfachend zu ermitieln als Zahl
der an der betreffenden Teilstrecke wohnenden Einwohnar.

Vereinfachend erfolgt in der Regel die Quantifizierung nur filr den Tagesverkehr. Bei starker Belas-

tung in den Nachtstunden ist jedoch mit dem Zuwendungsgeber abzustimmen, ob die Verginfachung
zuldssig ist, ader ob die Grenzwerte fir die Nachtstunden zu beriicksightigen sind.

Anleitung zu den Formbléttern 19.1 m und 19.1 o
Unterschiede in den Blattern 19.1 m und 18.1 o resultiersn aus den ggf. im Mit- und Ohnefall unter-

schiedlichen Bedienungshaufigkeiten von Bussen sowie ggf. LarmschutzmaBnahmen im Mitfall. An-
sonsten ist auf den gleichen Ausgangsdaten aufzubauen.
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Anleitung zu den Formblittern 19.2 mund 19.2 o

Bei den Streckenbelegungen zur Bestimmung der Mittelungspegel (OV) ist von den Bedienungshéu-
figkeiten zur Normalverkehrszeit (Ausnahme: starke Belastung in den Nachtstunden) auszugehen.
Korrekturen dieser Mittelungspegel (Blatt 19.2 m bzw. 18.2 o, Spalte 11) sind wiederum entspre-
chend den Auswirkungen von eventuellen LarmschutzmaBnahmen im Mitfall anzuseizen und ent-
sprachend den Anlagen 1 und 2 der Verkehrslarmachutzverordnung (16. BimSchV) zu ermitteln,

Nach Zusammenfassung der Mittelungspegel des StraBenverkehrs (MIV + Busse) und des Schie-
nenverkehrs sind die sone-Gewichte nach Tabelle 3-8 in Anhang 1 zu ermitteln.

3.3 Ermittlung der im nutzwertanalytischen Indikator zusatzlich zu beriicksichtigenden
Teilindikatoren

In den nutzwertanalytischen Indikator (E2) gehan zundchst die in Kapitel 3.2 fir den Nutzen-Kosten-
Indikater ermittelien Teilindikatoren ein. Dariber hinaus sind im nutzwertanalyischen Indikator die
folgenden Teilindikatoren zu beriicksichtigen:

+ OV-Erreichbarkeit von Stadtzentren und Stadtteilzentren (vgl. Kapitel 3.3.1),
» Primé&renergisverbrauch (vgl. Kapitel 3.3.2) und
+ Flachenbedarf (vgl. Kapitel 3.3.3).

3.31 OV-Erreichbarkeit von Stadtzentren und von Stadtteilzentren

Formblatt 20

EingangsgroBien Einwchner je Verkehrszelle im Einzugsbereich
der hetreffenden Stadt- bzw. Stadtteilzentren

OV-Reigezeiten in den betrotfenen Relationen
im Mit- und Ohnefall

MessgréBen fir die Erreichbarksiten sind die mittleren einwohnerbezogenen Reisezeiten

+ zum Stadtzentrum (bzw. zu den Stadtzentren bei Vorhaben in polyzentrischen Verdichtungsrau-
men, die die Zentren mehrerer GroBstédte erschlieBan) sowie ggf.

s zU relevanten Stadtteilzentren.

HierfOr ist die Anzahl der betroffenen Einwohner (Spalte 2) im Einzugsbersich des(r) betroffenen
Stadtzentrums (Stadtzentren) bzw. Stadtteilzentrums (Stadtteilzentren) zu ermitteln. Dabei ist von
den Einwohnerzahlen auszugehen, die der Verkehrsprognose zu Grunde gelegt wurden.

Die betroffenen Einwchner sind durch die folgenden Randbedingungen definiert:

+ 2um Einzugsbereich eines Stadizentrums gehdren alls Verkehrszellen, von denen aus das Starit-
zentrum in maximal 60 min OV-Gesamtreisezeit im Mitfall erreicht werden kann,

« zum Einzugsbareich sines Staditeilzentrums gehdren alle Verkehrszellen, von denen aus das
Stadtteilzentrum in maximal 28 min OV-Gesamtreisezeit im Mifall erreicht werden kann,

« innerhalb dieger Einzugsbereiche sind die Einwohner derjenigen Verkehrszellen betroffen, bei
denen Unterschiede in der OV-Gesamtreisezeit zum betreffonden Stadt- bzw. Stadtteilzentrum
2wischen Mit- und Ohnefall begtehen.

Die mittleren einwohnerbezogenen OV-Reisezeiten (Spalten 3 und 4) sind jeweils fir Mit- und Ohne-
fall mach Formel (3-1) zu berechnen.
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Z (Ei * Tiz,c'w)

TRM, gy =~ (3-1)
X in
i
Hierin ist;
TRM, &y die mittlere QV-Reisezeit zum betreffenden Stadt- baw, Stadtteilzentrum bezogen auf
die Einwohner der betroffenen Verkehrszellen
Ei die Anzahl der Einwohner inder betroffenen Verkehrszelle |
Tt die OV-Reisezeit von der Verkehrszelle | zum betreffenden Stadt- bzw. Stadtteilzen-

trum geman OV-Widerstandsmatrix {vgl. Kapitel 2.2.4)
3.3.2 Primérenergieverbrauch '

Formblatter 211,21 2und21.3 f

Eingangsgriflen Saldo der Pkw-km innerorts und auBerors
Salden der Betriebsleistungen der OV-
Fahrzeuge, Saldo der Anzahl der jAhriichen
Stationshalte von Schienenvarkehramitteln

Obwohl die Energiekosten des OV und des MIV in den jeweiligen Betriebskosten enthalten sind, wird
der Primarenergieverbrauch hier zusatzlich ausgewiesen, um die Auswirkungen des Investitions-
vorhabens auf den Verbrauch begrenzter Ressourcen zu verdeutlichen.

Die Quantifizierung des Teilindikators ,Primarenergieverbrauch” erfolgt getrennt nach den Verkehrs-
mitteln OV (Blatter 21.1 und 21.2) und MIV (Blatt 21.3). Bei Schienenfahrzeugen wird analog zur
Vorgehensweise bei der Ermittlung der Emergiekosten zusétzlich noch nach dem sireckenbezoge-
nen Priméarenergieverbrauch (Blatt 21.1) und dem stationshaltbezogenen Primérenergieverbrauch
(Blatt 21.2) unterschisden,

Anleitung zu Formblatt 21.1

Die Ermittiung des streckenbezogenen Primarenergieverbrauch von Bussen und Schienenverkehrs-
mitteln erfolgt unter Ansatz der in den Blatiern 2.4, 2.5, 2.6, 2.8 bzw. 2.10 Je Fahrzeugtyp und ggf.
ZuqggrdBe vorgegebenean Primaranergieverbrauchsraten je Bus- bew. Zug-km.

Anieitung zu Formklatt 21.2

- Wahrend der Primérenergieverbrauch von Bussen in Blatt 21.1 schon vollstAndig erfasst ist, wird in
Blatt 21.2 der stationshattbezogene Anteil dieser GréRe fir Schienenverkehrsmittel zusatzlich ermit-
telt. Hierbei wird auf dis in den Blattern 2.4, 2.5, 2.6, 2.6 baw. 2.10 je Fahrzeugtyp und ggf. Zuggrofie
vargegebenen Primarenergieverbrauchsraten je Stationshalt zur(ickgegritfen,

Anleitung zu Formblatt 21.3

In Blatt 21.3 wird der Primarenergieverbrauch des MIV auf Basis der Salden der Pkw-Betricbs-
leistungen innerorts und auBerorts zwischen Mit- und Ohnefall ermittelt. Die hierzu benétigten spezi-
fischen Priméarenergieverbrauchsraten sind aus Tabelle 3-7 in Anhang 1 zu Ubernehmen. Ab-
schlieRend werden der Primérenergisverbrauch des OV und des MIV werden zu einem Gesamtsaldo
zusammengefasst.
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3.3.3 Flachenbedart

Formblatt 20

Eingangsgrofien Salden der Pkw-km innerorts und auderarts,
Salden der Streckenldngen von systermeige-
nen OV-Trassen innerorts und auBerorts

n

Cbwohl der real erforderliche Grunderwerb bareits in den Investitionan und somit in den Kapitalkos-
ten der Infrastruktur (Kapitel 3.2.4) enthalten ist, wird hier der Flachenbedarf fir die orsfeste Ver-
kehrsinfrastrukiur zusatzlich ausgewiesen, um die Inanspruchnahme dieses nicht vermsehrbaren
(Gutes zu verdeutlichen. Hierdurch soll die gesamtgesellschaitliche Nutzenabwagung erleichtert war-
den. Dabei ist nach innerértlichen und auBerdrilichen Fléchen 2u untarscheiden.

Der Flachenbedarf fiir den MIV wird auf der Bagis der Salden der Pkw-km innerorts und auBercris
als theoretischer Flichenbhedarfswert ermittelt, da eine exakte Bestimmung digser Flachenwerta
im Rahmen dieses Bewertungsverfahrens praktisch nicht méglich ist. Die spezifischen Flichenvor-
gaben beruhen auf einem Gutachten des Rates der Sachverstandigen fir Umweltfragen?,

Die Flachenbedarfswerte fir systemeigene OV-Trassen werden auf Basis der Salden der Teilstre-
ckenlangen und der streckentypspezifischen Querschniitsbreiten ermittelt. Die streckentypspezifi-
schen Querschnittsbreiten wurden in der Verfahrensanleitung in Anlehnung an-die Eisenbahnbau-
und Betriebsordnung (EBOQ), die Verordnung 0Ober den Bau und Betrieb der StraBenbahnen
(BOStrab) und die Richtlinien fir die Anlage von StraBen, Teil ffentlicher Verkehr (RAS-0) festye-

legt.

Der Flachenbedarf des OV auf unterirdisch geflhrien Trassen wird mit Null angenommen, auch
wenn fir Zu- und Abgangsanlagen gewisse Fl3chen erforderlich sind. Dem stehen jedoch Flachen in
Tunnslanlagan gegenlber, die auch fir verkehrsfremde Zwecke nutzbar sind.

Vorgaben fir die Ermittiung des Flachenbedarfs von aufgestanderten Trassen werden in Anbetracht
der Vielfalt der denkbaren Bauweisen und Flachennutzungsméglichkeiten unterhalb dieser Trassen
nicht gemacht. Hierzu sind ggf. vom Antragsteller in Abstimmung mit den Zuwendungsgebern eigene
Annahmen zu treffen.

Anleitung zu Formblatt 22

in Blatt 22 wird zundchst der Flachenbedarf der systemeigenen OV-Trassen, differenziert nach Fla-
chen innerorts und aulBerons, fir den Mit- und den Ohnefall berechnet. Die fir Blatt 22, Spalte 5 be-
natigten streckentypspezifischen Querschnittsbreiten sind Tabelie 3-10 in Anhang 1 zu entnehmen.

Die zur Ermittlung des theoretischen Flachenbedarfs bendtigten Umrechnungsfaktoren vom Saldo
der PKW-km in die Anzahl von PKW, die maximal gleichzeitig verkehren (Ziffern 17 und 20), sowie .
fahrzeugepezifische Flichenbedarfswerte (Ziffarn 18 und 21) sind im Blatt 21 vorgegeben.

2 Rat der Sachverstdndigen far Umwalﬁrégan: HAuto und Umwelt, Gutachten vom September 1973
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4 ERMITTLUNG DER GESAMTWIRTSCHAFTLICHEN BEURTEILUNGSINDIKATOREN
4.1 Methodik

Im Rahmen der Beurteilung von Investitionsvorhaben, die nach den Kriterien des Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetzes (GVFG) gefordert werden, sind Entscheidungen in den falgenden Kategorien
Zu treffan:

a) Entscheidung aber die absolute Vorteilhaftigkeit einer Malinahme
(Ja/Nein-Entschaidung tiber die Bauwiirdigkeit)

b) Entscheidung (her die relative Vorteilhaftigkeit einer Ldsungsvariante gegeniber anderen fiir
eine bestimmte Problemstellung (Alternativenauswahl)

c) Entscheidung tber die relative Vorteilhaftigkeit von értlich und sachlich unabhéngigen MaR-
nahmen untereinander {Reikung von mehreren MaBnahmen)

Hierfir dienen Beurteilungsindikateren, mit deren Hilfe die Umsetzung der in unterschiedlichen ori-
giniren MessgroBen erfassten Projekiwirkungen in einheitlich dimensionierte Messskalen und die .
Bildurig zusammenfassender KenngréBen vorgenommen wird. ‘ ;

Diese auf kardinal messharen Teilindikatoren aufbauenden Beurteilungsindikatoren sind als aus-
schlieBlich unter technisch/wirtschaftlichen Gesichtspunkten ermittelte Entscheidungshilfe zu
varstahen und kénnen die notwendigen politischen Entscheidungen in den eingangs genannien
Kategorien nicht ersetzen. Hierbei sind w.a. die verbal 2u erfassenden weiteren Kriterien (vgl. Tabel-
ie 4-1) mit zu bericksichtigen.

Bei den unter b) und ¢) genannten Entscheidungen sind die immanenten Prognoge- und Bewartungs-
ungenauigkeiten zu beachten, dig bei der Ermittiung golcher Beurteilungsindikatoren unvermeidhar
sind. Liegen die quantitativen Beurteilungsergebnisse von verschiedenen MaBnahmen dicht beiein-
ander, bedeutet ein rechnerisch giinstigerer Beurteilungsindikator nicht unbedingt, dass das betref-
fande Investitionsvorhaben gasamtwirtsehaftlich hdher einzustufen ist als ein anderes Investitionsvor-
haben mit einem geringfiigig unglinstigeren Beurteillungsindikator.

Mit den Bewertungsverfahren wird eine der jeweiligen Fragestellung angemessene Abbildung der
Realitét angestrebt. Dabei besteht ein grundsatzlicher Konflikt zwischen dem Anspruch auf gine még-
lichst groRe Abbildegenauigkeit und dem Wunsch nach einer pragmatischen Handhabbarkeit. Die
Einbeziehung weiterer Komponenten fiihrt nicht notwendigerwsise zu einer adaguaten Steigerung
der Aussagegenavigkeit. Dieser Zusammenhang wird in Abkildung 4-1 prinzipiell aufgezeigt.

Informationsgehalt fber Art und Umfang Zuverldssigket In Bewertungsanszitzen
der Auswirkungen und -ergebnissen
—T""”—-.T'_ "‘-l.."..““‘..
* Anzahl der Kritarien Anzahil der Kriterien
(Tailindikatoren) {Teilindikatoren)

Abbildung 4-1: Informationsgehalt und Zuverlissigkeit in Abhangigksit von der Kriterienzahl hei Be-
wertungen
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Bei einer zunehmenden Zahl von in das Bewertungsmodell einzubeziehenden Kriterien ist davon
auszugehen, dass damit auch zunehmend Kriterien mit tendenziell geringerer Edassungs- und Be-
wertungszuverldssigkeit aufireten und somit die Sicherheit in den Bewertungsansatzen und
-ergebnissen abnimmt.

Bei der Erstellung des Zielkatalogs (Kapitel 3.1) wurden mdglichst alle denkbaren Auswirkungen
einer OV-MaBnahme erfasst. Die Zuverldssigkeit und Qualitit der Quantifizierung der Zielbeltrage
der einzelnen Kriterien ist 2wangslaufig schon in diesem ersten Schritt - der Erfassung objektiver
Tatbestande - unterschiedlich. Die Unsicherheitsmarge wird dariiber hinaus - von Teilindikator zu
Teilindikator wiederurmn in unterschiedlicher Weise - durch die nun im zweiten Schritt varzunehmende
Bewertung erhoht. Dies bedeutat, dass mit einer steigenden Zahl von berlcksichtigien Kompenenten
zwar der Informationsgehalt Ober Art und Umfang der Auswirkungen steigt, gleichzeitig aber auch die
Unsicherheitsmargen in den Bewertungsansatzen und -ergebnissen zunehmen. Aus dissem Grunde
zielen die nachfolgenden Uberlegungen darauf ab, die Tailindikatoren entsprechend ihrer Zuverlas-
sigkeit hinsichtlich Quantifizierung und Bewsrtung stufenweise zu Beurteilungsindikatoren zusam-
menzufassen.

Soweit die originaren MessariBen von Teilindikatoren bereits die gleiche Dimension tragen, stellt
gich bei deren Zusammenflhrung kein besonderes Bewertungsprablem. Dies gilt im vorliegenden
Fall zun&chst fir alie betriebswirtschaftlichen Auswirkungen, die in monstérer Form vorliegen.

Far die erwiinschte (und notwendige) Einbeziehung gesamtwirtschafticher und gesamtgeselischaftli-
cher Indikatoren in die Bewertung einer MaBnahme entsteht das Problem, dass aufgrund der unter-
schiedlichen originAren Dimensionen der Zielbeitrdge deren Bedeutung fiir das Gesamtergebnis
eines Prajektes in der vorlieganden Form nicht ohne weiteres erfasst werden kann. Dazu ist es erfor-
derlich, dizse Zielbeitrage in sine einhaitliche Massskala zu Oberfihren, um daraus schlieBlich Beur-
teilungsindikatoren ableiten zu kénnen.

Mit den verschiedenen Verfahren von Nutzen-Kosten-Untersuchungen (Kosten-Nutzen-Analyse
(KNA), Kosten-Wirksamksits-Analyse (KWA) und Nutzwertanalyse (NWA)) steht ein Instrumentarium
zur Verflgung, das in den Bewerungsvorgang neben den betrieblichen und dkonomischen Kompo-
nenten einer MaBnahme auch die Auswirkungen auf den Fahrgast, die Allgemeinheit, die Umwelt
und andere Verkehrsmittel einbeziehen kann. Diese Verfahren sind zwar in ihrer historischen und
fachdisziplindren Ertwicklung, ihrem methodischen Aufbau und ihrer Durchfthrung mehr oder weni-
ger verschieden, jedoch lassen sich in jhrer kombinierten Anwendung die jeweiligen Vorteile sinnvoll
nutzen.

Mit der Erstellung eines umfassenden Zielkatalogs und der Festlegung der nach drei Zielaspekten
(Fahrg8ste, Aufgabenirager, Allgemeinheit - vgl. Kapitel 3.1) zu erfassenden Zielbeitrdge sind wich-
tige Voraussetzungen tir die Mafnahmenbeurteilung geschaffen, die unabhangig vom Bewertungs-
verfahren sind. Die transparente Herleitung und Darstellung aller Zielbeitrage zunéchst in deren ori-
gin&ren Messgrofen liefert einen Beitrag zum besseren Verst&ndnis und zur leichteren Nachvollzieh-
barkeit des Bewertungsvorganges. Damit erlbrigt sich &in wesentlicher Teil der prinzipiellen Diskus-
sion um die Verfahren der Nutzen-Kosten-Untersuchungen, die sich u.a. immer wiader an der Frage
nach monetirer oder Punkte-Bewertung entziinden.

Die bei der KNA notwendige monetdre Bewertung wirft zweifelsohne Probleme auf. Andererseits
aber erscheint die Punktebewertung bei der KWA und der NWA nicht minder problematisch, da hier
wie dort alle Wirkungen auf einen ginheitlichan MaRstab gebracht werden miissen. Der oft gegen die
KNA vorgebrachte Einwand, sie tdusche durch die Monetarisierung eine nicht gegebene Genauigkeit
vor, bestent dann zu Unrecht, wenn die Zielbeitrage zunachst in origindren MessgroBen dargestsilt
und dann in transparenter Form bewertet werden. Entsprechendes gitt fOr die Punkiebewertung der
KWA/NWA,

Generell gilt fir KNA, KWA und NWA gleichermalBen, dass die Wirkungen zunachst in origindren
MessgréBen nach Mall und Zahl erfasst werden. Die Problematik der - stets notwendigen - Skalen-
transformation, d.h. die Umsgetzung und Gewichtung der crigindren Messgrdfen in ein einheitliches
Bewertungsschema (€/Jahr, Punkte), bleibt fir alle Verfahren bestehen. Deshalb empfehlen sich
Sensitivitatsbetrachtungen zur Kontrolle der Auswirkungen unterschiedlicher Bewertungs- und Ge-
wichtungsansatze.
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Unter Ausnutzung der Maglichkeiten der verschiedsenen Veriahren von Nuizen-Kosten-Untersuchun-
gen werden bei der Standardisierten Bewertung fir die quantifizierbaren Teilindikatoren ein

+ Nutzen-Kosten-indikator (E1) und ein
» Nutzwertanalytischer Indikator (E2)

gebildet, die stufenweise aufginander aufbauen {vgl. Abbildung 4-2).

Far diejenigen Indikatoren allerdings, deren Zielbeitrige schon originr nicht in kardinalen Mess-
groRen ermittelt werden kénnen, stellt sich die Frage der Skalentransformation anders dar. Das Pro-
blem ihrer Umsetzung in eine kardinale Punkteskata bei der KWA/NWA oder in Geldbetrage im Rah-
men einer KNA ist wissenschaftlich nicht befrisdigend 18sbar. Cie Berlcksichtigung nicht quantifizier-
barer Komponenten als ergénzende Entscheidungshilfe erfolgt daher in Form einer verbalen Erfaute-

rung.
Ergénzends
Wirkungen Beurteilungsindikator verbale
Erléuterungen
{Teilindikatoren) vV

ariginar monetar oder monetarisierpar |-
(T€/Jahr)

kardinal messbar

nicht monetarisierbar (Punkie)

nicht quantifizierbar (verbale Erlaute-
rung) '

Abbildung 4-2: Stufenweiser Aufbau der Beurtsilungsindikatoren der Standardisierten Bewertung

In Tabelle 4-1 sind afle Teilindikatoren zusammengestellt; for joden Teilindikator wird die Dimension
der originaren MessgréBe angegeben. Gleichzeitig wird ausgewiesen, in welchen Beurtsilungsindi-
kator er eingeht,
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Relevant fir

Teilindikator Dimensﬁ;ﬂnsgg: ;ﬂr;ginﬁren Indikator

‘ E1 | E2

OV-Reisezeitdifierenz hiJahr X X

Saldo der Pkw-Betriebskosten TE€/Jahr x| %

Sakdo des Kapitaidienstes fOr die ontsfeste Infrastruktur | T€/AJahr X b

Saldo der Unterhaltungskosten for die onsfeste Infra- Te/ahr X X

struktur

Saldo der sonstigen OV-Kosten Te/dahr x X

Saldo der CO:-Emissionen Ydahr X X

Bewertung des Saldos der weiteren T€/Jahr x X

Schadstoffemissionen

Saldo der Unfallschaden

- Tote Personen/Jahr X X

- Schwerverletzie F‘ersnnen/dahr X X

- Leichiverletzte Persanen/Jahr X X

- Sachschaden Té/ahe X X

Gerduschbelastung Anzahl gewichtete Einwchner | X X

Difierenz der Indizes der OV-Erreichbarkeiten

- von Stadtzentren 10% x Einwohner x min %

- von Staditeilzentren 10* x Einwohner x min X

Saldo des Primarenergieverbrauchs GJ/Jahr x

Saldo des Flachenbedarfs

- innerorts ha x

- auBerorts ha X

Botriebsqualitat/Finktlichkeit" varbal arfasst

Auswirkungen auf den Bedienungzkomfort verbal erfasst

Auswirkungen auf Wasserschutzgebiete verbal erfasst

Auswirkungen auf Natur- und Landschaftsschutzgebiete | verbal erfasst

Lage der Strecken entlang von Entwicklungsachsen verbal erfasst

Auswirkungen auf das Landschaftsbild vorbal erfasst

Auswirkungen auf Freizeit- und Naherholungsgebiete verbal erfasst

Trennwirkungen verhal erfasst

Auswirkungen aui die regionale Wirtschafts- und verhal erfasst

Sozialstruktur

Auswirkungen auf das Stadthild verbal erfasst

1

Tabelle 4-1:
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) soweit nicht quantitativ in dem betreffenden fakultativen Modalibaustein erfasst (vgl. Kapitel 2.16)

Zusammenstellung der Teilindikatoren mit Zuordnung zu den Beurteilungsindikatoren
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Nutzen-Kosten-Indikator

Farmblatt E1

In den gesamiwirtschaftlichen Beurteilungsindikator {E1) werden alle gesamtwirtschaftlichen Auswir-
kungen einbezogen, soweit sie in origindren MessgréBen monetér vorliegen oder durch konventionell
abgesicherte Umrechnungsmethoden monetarisierbar sind. Hierbel wird dem Einheitswert des zu
manetarisierenden Teilindikators in origindren Messgré3en ein Preis zugeordnet (z.B. bei Reisezeit-
differenzen in €h).

Auswirkungen, die nicht monetar vorliegen oder fiir die keine konventionell abgesicherten Monetari-
gierungsverfahren existieren, werdan nicht in den Nutzen-Kosten-Indikator (E1) einbezogen. In Blatt
E1 werden somit die felgenden Teilindikatoren bericksichtiat:

1.

OV-Reisezeitdifferanz .

In Kapitel 3.2.1 wurde bereits darauf hingewiesen, dass eine nach Zeitklassen detaillierte Er-
fassung der Beisezeitunterschiede erfolgt, um bei einer Sensitivitatsbatrachtung differenziert
vargehen zu kénnen, Die Zeitkostenséatze wurden filr Schiler und Erwachsene in Anlehnung
an das Verfahren der BYWP festgelegt und sind aus Tabelle 4-1 in Anhang 1 zu (bernehmen.

Saldo der Pkw-Betriebskosten
Dieser Teilindikator liegt in Blatt 16 in seiner origindren Form bereits monetér in Marktpreisen
var.

Kapitaldienst fiir die ortsfeste Infrastruktur des OV im Ohnefall
Dieser Teilindikator wird aus Blatt 11 o, Ziffer 12 tbernommen (er stellt hier eine negative Nut-
zenkompanente dar, daher ist der originare Wert mit dem Faktor -1 zu multiplizieren).

Salde der OV-Gesamtkosten ohne Kapitaldienst fiir die ortsfeste Infrastruktur des OV
im Mitfall
wird aus Blatt 15, Ziffer 13 Gbernommen

Saldo der Unfallschiden

Die Monetarisierungsanséitze entsprechen den volkswirtschaftlichen Kosten, die durch Perso-
nen- und Sachschaden auws Unféllen (Blatt 17) verursacht warden. Die anzuwendenden Werte
sind in Tabelle 4-1 in Anhang 1 vargegeben (vgl. Kapitel 3.2.10).

Saldo der COx-Emissionen
Die Bewsrtung erfolgt mit Hilfe des in Tabelle 4-1 in Anhang 1 vorgegebenen Einheitspreises
je Tanne CO,.

Saldo der Bewertung der weiteren Schadstoffe
Dieser Teilindikator liegt in Blatt 16 bereits in monetarisierter Form vor,

Saldo der Gerduschbelastung
Die Bewertung erfolgt mit Hilfe des in Tabelle 4-1 in Anhang 1 vorgegebenen Zahlungsbereit-

schaftsansatzes, der in Anlehnung an das Verfahren der BVWP festgelegt ist. (vgl. Kapitel
3.2.11).

Kapitaldienst fiir die ortsfeste Infrastruktur des OV im Mitfall

(= Abschreibung und Verzinsung der Investitionen fiir das betreffende Vorhaben).

Der Kapitaldienst fir die ortsfeste Infrasturictur des OV im Mitfall (Blatt 11 m, Ziffer 12) dient als
BezugsgriBe bei der Indikatorbildung.

B2
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Die Summe der Nutzenkomponenten nach den Purkten 1 - 8 wird bei der Bildung des Nutzen-
Kosten-Indikators (E1) dem Kapitaldienst fOr die ortafeste Infrastrukiur des OV im Mitfall gegeniber-
gestellt. Da alle Komponenten in monetirer bzw. monetarisierbarer Form vorliegen, ist es méglich,

+ die Nutzen-Kosten-Differenz wie auch
+ das Nutzen-Kosten-Verhalinis

als Entscheidungshilfe zu bestimmen.
Die Monetarisierungsansatze wurden mit den Ansatzen fir das Bewertungsverfahren der Bundes-

verkehrswegeplanung unter Berlcksichtigung der unterschiedlichen Preisstande abgestimmt, soweit
die betreffenden Teilindikatoren in origindren MeBgréBen miteinander vergleichbar sind.

43 Nutzwertanalytischer Indikator

Formblati E2

In den Nutzwertanalytischen Indikator (E£2) warden alle kardinal messbaren Teilindikatoren einbezo-
gen. Er umfasst im Vergisich 2u dem Nuizen-Kosten-Indikaior (E1) also ein erweitertes Wirkungs-
spektrum (vgl. Abbildung 4-2 und Tabells 4-1). :

Um die in unterschiedlichen origindren MessgrdRen vorlisgenden Teilindikatoren zusammenflhren
zu kbnnen, missen ' '

1. quantitative Wartrelationan zwischen Markmalsauspragungen unterschiedlicher crigindrer Dimen-
gionen (2.B.: x GJ Primédrenergieverbrauch/Jahr o y ha Flachenbadarf) gesetzi werden und

2. quantitative Wertrelationen in Gewichtungafaktoren umgeformt werden.

Solche Wertrelationen werden in der traditionellen Nutzwertanalyse in zwei Schritten lber eine Trans-
formationsfunktion und eine Gewichtung hergestellt. Hierzu ist kritisch darauf hinzuweisen, dass der
enge inhaltliche Zusammenhang von Transformation und Gewichtung nicht immer in seiner Kon-
sequenz erkannt wird. So verschisiert die zweifache Umformung der origindren MessgréBen oft,
dass durch diese Umformung letztlich eben nur Wertrelationen zwischen den auftretenden unter-
schiedlichen Dimensionen definiert werden,

Die klare Erkennbarkeit der festgesstztan Wertrelationen ist jedoch fiir den Entscheidungstriger eine
grundlegende Voraussetzung fir gine problemgerechte Gewichtung. Es erscheint somit sinnvoll, die
Wertrelationen zwischen den verschiedenan Dimensionen ohne den Umweg iiber eine Transtormati-
onsfunktion direkt Gber die Gewichtung festzulegen, Voraussetzung flir eine solche Vorgehensweise
ist freilich die pragmatische Annahme eines weitgehend linearen Grenznutzens innerhalb der zu be-
trachtenden Wertebersichs. Dis vorgeschlagene Methode erscheint jedoch filr die vorliegende Auf-
gabenstellung angebrachi und lasst als Ausweg flir offensichtliche Extremfalle eine Variation der
Gewichtung in Einzelfallen zu.

Die Gewichtung im Rahmen der nutzwertanalytischen Betrachtung basiert zwangsidufig auf mehr
oder weniger subjektiven Wertannahmen und trigt somit den Charakter einer politischen Entschei-
dung. Dies bedingt, dass die Gewichtung letztlich dem Trager der pelitischen Entscheidung (hier dem
Zuwendungsgeber} zusteht. Um dem Entscheidungstriger eine Hilfe fir den interregionalen Ver-
gleich von Projekten zu geben und ihm den Einstieg in die komplexe Problematik der Gewichtung zu
erlaichtern, werden in Tabelle 4-2 in Anhang 1 Empfehlungen fur die Gewichtung im Blatt £2 vorge-
legt. In Anbetracht des subjektiven Charakiers dieser Empfehlungen wird ausdricklich auf die Aus-
flihrungen zu Sensitivititsbetrachtungen in Kapitel 6 verwiesen,
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Zur Ermittlung des Beureilungsindikators in Blatt E2 werden durch die Multiplikation der Werte in
arigindren Messgrofien (Spalte 3) mit dem jeweiligen Gewicht (Spalte 4 aus Tabelle 4-2 in Anhang 1
die Teilnutzwerte (Spalte 5 errechnet und schlisBlich zum Gesamtnutzwert zusammengefasst. Die
Werte ir origindren MessgréBen sind einsehlieBlich Vorzeichen aus den entsprechenden Blattern
zu Obemehmen.

Die Gewichte in Tabelle 4-2 in Anhang 1 fir Spalte 4 sind mit den entsprechenden Vorzeichen verse-
hen, um positive bzw. negative Projekiwirkungen in die Ergebnisdarstellung richtig singshen zu las-
sen. Durch Division des Gesamtnutzwertes durch den ebenfalls in Nutzwerpunkte umgsrechnaten
Kapitaldienst fiir die corisfests Infrastruktur des OV im Mitfall erhalt man den Nutzwertanalytischen
Indikator (E2) (Blatt E2, Ziffer 9), ‘

4.4 Verbale Diskussion der quantitativ nicht erfagsten Teilindikatoren

Far die weder im Nutzen-Kosten-Indikator (E1) noch im nutzwertanalytischen Indikator (E2) beriick-
sichtigten Teilindikatoren besteht im Erauterungsbericht die Méglichkeit einer verbalen Diskussion
{V) der Vorhabenswirkungen im Vergleich zur Situation im Ohnefall. Zu n&heren Hinweisen wird auf
Kapitel 7.2 verwiesen.
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5 FOLGEKOSTENRECHNUNG

Mit der Folgekostenrechnung sollen den &ffentlichen Entscheidungstrégern insbesondere
» die vonihnen zu tragenden Anteile an den Investitionen in die ortsfeste Verkehrsinfrastruldur,

+ die voraussichtlichen Anderungen in den Ausgaben fir Betriebsfiinrung bei den vom Investitions-
vorhaben betroffenen Verkehrsunternehmen und

» die 2u erwarienden vorhabenbedingten Einnahmeénderungen

fir den Fall der Realisierung des Investitionsvorhabens (Mitfall) gagentber der Situation ohne Reali-
sierung (Ohnefall) offengelegt werden.

" Die Folgekostenrechnung wird fiir alle an der Finanzierung des Vorhabens beteiligten Institutionen
durchgetihn. Zu diesen Varhabenbeteiligten gehdren in der Ragel

s ein fiir den OV-Betrieb verantwortliches Verkehrsunternehmen,
+ ain Infrastrukturbetreiber und
+ ein Aufgabentrager.

Die betroffenen Vorhabenbeteiligten sind je nach Untersuchungsraum und konkrstem Vorhaben
unierschiedlich. Sind beispielsweise von dem Investitiorsvorbaben mehrere Verkehrzunternehmen,
Aufgabentrdger oder Infrastrukturbetreiber betroffen, sind entsprechend weitere Untergliederungen
varzunehmen. Liegt die Verantwortung fir die Infrastrukiur und Betrieb hingegen dauerhaft in einer
Hand, 2.B. bei einem integrierten Verkehrsuniernehmen, so ist in der Folgekostenrechnung keine
Unterscheidung nach Infrastrukturbetrieber und Verkehrsunternehmen erforderlich.

Je nach Ausgestaitung der Finanzierung des OPNV in dem jewsiligen Untersuchungsraum unter-
scheiden sich auch die Finanzierungsbezishungen zwischen den einzelnen Vorhabenbeteiligten.

Im Falle von Investitionen in die Infrastruktur der DB Netz AG bzw. der DB Station & Service AG wird
van diesen in der Regel eine eigene Wirtschaftlichkeitsrechnung (WR) durchgefilhn, die auf unter-
nehmensspezifischen Mengengeriisten und Kostensatzen beruht. In diesen Féllen erlbrigt sich eine
Folgekostentrechnung fir den Infrastrukturbetreiber.

5.1 Methodischer Ansatz
51.1 Kapitalwertmethode und Cash-Flow-Analyse

Die Folgekosienrechnung soll ein moglichst realistisches und transparentes Bild zeichnen, wie sich
das Investitionsvorhaben

« im Hinblick auf die finanzwirtschaftlichen Folgen (Einnahmen-Ausgahen-Stréme) und
+  auf die Edolgsseite (Gewinn- und Verustrechnung)

der beteiligten Unternehmen bzw. Aufgabentrager auswirkt. Hierzu werden einige Abstraktionan, die
im Rahmen der gesamiwirtschafilichen Bewertung getraffen wurden, fallen gelassen. Dies betrifft im
Einzeinen:

+ die Annahme Konstanter Preise: In der gesamiwirtschaftlichen Bewertung wird bewertungs-
tachnisch korrekt von einem festen Preisstand ausgegangen. Um bei der Folgekostenrechnung
die Auswirkungen eines Vorhabens auf die Entwicklung des Finanzmittelbedarfs im Zeitablauf
darstellen zu kénnen, ist es erforderlich, mégiiche Preissteigerungen in die Kalkulation einzube-
zishen.

« die Konvention des eingeschwungenen Zustands: In der gesamtwirtschaftlichen Bewertung
wird als Bewertungsbasis ein .singeschwungener’ Zustand unterstelit; d.h., dass sich die Nach-
frage dem neuen Angehot bereits angepasst hat. Efahrungsgemal dauer es jedoch einige Zait,
bis sich dieser eingeschwungene Zustand eingestellt hat. Entsprechend ist in den ersten Jahren
nach Inbetriebnahme eines Vorhabens erst mit einer schwécheren Annahme des Angebotes
durch die Fahrgiste zu rechnen. Dies muss bei der Bestimmung der finanzwirtschaftlichen und
erfolgaseitigen Auswirkungen berlicksichtigt werden.
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+ die Konvention einer konstanten Nachfrage wiihrend des Betrachtungszeitraums der Be-
wertung: Fir die gesamiwirtschaftliche Bewsrtung von Investiionsvorhaben, die Oberwiegend
dem normalwerktiglichen Regelverkehr dienen, ist eine solche Konvention angemessen. Wer-
den durch das Investitionsvorhaben singuldre Verkehrserzeuger mit einem weitersn dynami-
schen Nachfragewachstum nach Erreichen des singeschwungenen Zustandes (z.B. QV-
Anbindungen von Flugh&fen) erschlossen, ist diese Nachfrageentwicklung in der Folgekosten-
rechnung auf der Einnahmeseite zu berlcksichtigen. Das gleiche gilt fir die ErschlieBung neuer
Siedlungsgebiete, die erst sukzessive bebaut werden. Andererseits kénnen auf diese Weise
auch langfristige Nachfrageriickgénge aufgrund einer negativan Einwohnerentwicklung abgebil-
det werden, die auf demografische Effekte zurlickzufiihren sind. Das zu herechnende Szenario
hinsichtlich dieser langfristigen Nachfrageentwicklungen ist mit dem jeweiligem Zuwendungsge-
ber abzustimmen.

Mit der bei der gesamtwirtschafilichen Bewertung angewandten Annuitatenmethode kénnen solche
dynamischen Effekte wie Preissteigerungen und Nachfragednderungen nicht abgebildet werden, da
hierbei die Bewertung auf Basis einer fir dan gesamten Bstrachtungszeitraum (vgl. Kapitel 5.1.2)
gleichbleibenden, charakieristischen Jahresscheibe vorgenommen wird. Die Folgekostenrechnung
macht sich deshalb die Kapitalwertmethode zu Nutze, mit der derartige dynamische Effekte be-
ricksichtigt werden kénnen.

Bei der Kapitalwertmethode weardan dis im Zeitablauf nach GraBe, zeitlichem Anfall und Dausr variie-
renden Einnahmen und Ausgaben entsprechend einem ,Zahlungskalender erfasst (Cash-Flow-
Analyse). Die Einnahmen und Ausgaben, die zu einem beliebigen Zeitpunkt wahrend der Investiti-
onsdauer anfallen, kbnnen jedoch nur dann verglichen werden, wenn danach unterschieden wird, zu
welchem Zsitpunkt der Betrag anfallt. Der Zahlungszeitpunkt muss beriicksichtigt werden, weil fir
einen Betrieb eine Einnahme umso weniger wert ist, je welter sie in der Zukunft liegt und umgekehrt
eine Ausgabe umso belastender, je naher der Zahlungszeitpunkt liegt. Die Vergleichbarkeit wird da-
durch erreicht, dass alle Einnahmen und Ausgaben auf einen gleichen Bezugszeitpunkt diskontiert
werden, d.h. ihr Barwert fir diesen Zeitpunkt ermittelt wird. Der Kapitalwert der Investiticn ergibt sich
dann als Summe der Barwerte aller Einnahmen abzigiich der Summe der Barwerte aller Ausgaben.
Dieser Wert entspricht dem Betrag, der zu diesem Zeitpunkt zu entrichten ware, um sémtliche aus
dem Investitionsvorhaben entstehenden finanziellen Belastungen des Verkehrsunternehmens bazw.
des Infrastrukiurbetreibers als einmalige Zahlung zu bedienen.

Bei dem hier konzipierten Verfahren fir die Folgekostanrechnung erfolgt in einen ersten Schritt aine
Darstellung der Einnahmen und Ausgaben aus finanzwirtschaftlicher Sicht, bei der die fir die Ein-
nahme- und Ausgabestrome zu jeweiligen Preisen flir die einzelnen Jahresscheiben des Betrach-
tungszeitraumes (Zahlungskalender®, vgl. Kapitel 5.4) dargestellt werden. Dieser Zahlungskalender
macht den jeweils jahrlich unterschiedlichen Zahlungsfluss und damit den jeweiligen Mittelbedar
oder —Obarschuss deutlich.

Da der Kapitalwert als Summe der iber 3 Jahrzehnte aufaddierten Barwerte eine sehr abstrakie Zahl
darstellt und fir die Entscheidungstrager somit keine ,verstandliche GréBe" ist, wird fir die Erfolgshe-
trachtung {Gewinn- und Verlustrechnung) auf die finanzmathematische Mittelwertbildung auf der
Grundlage der Annuititenmethade zurlckgegriffen. Um die Wirkungen der Preissteigerungen zu
berlicksichtigen, wird zunachst auf das Jahr der Inbetrisbnahme diskontiert und sodann mit dem
Realzinssatz auf den Zeitraum ven der Inbetriebnahme bis zum Ende des Betrachtungszeitraumes
verteilt {reale Annuitét).

Die reale Annuitat wird dann mit der Inflationsrate dynamisiert. Die so ermittelten Jahreswerte werden
als .durchschnittliches inflationiertes Betriebsergebnis 2u jeweiligen Preisen” bezeichnet.

5.1.2 Betrachtungszeitraum, Inflaﬂonierung, Kalkulationszinssatz und Restwerte

Der Betrachtungszeitraumn bei der Darstellung der Einnahmen- und Ausgabenstréme aus finanz-
wirlschaftlicher Sicht beginnt mit der Planungsphase. Der theoretische Beginn der Planungsphase
wird vereinfachend mit einem Jahr vor Baubeginn unterstellt. Der Betrachtungszeitraum endet 30
Jahre nach Inbetriebnahme des Investitionsvorhabens.
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Bei einer realistischen Darstellung der Einnahmen- und Ausgabenstréme innerhalb des Betrach-
tungszeitraumes ist die Berlcksichtiqgung der unterschiedlichen zu erwartenden Preisentwicklungen
erforderlich. Dies gilt insbesondere vor dem Hintergrund, dass die Folgekosten von Investitionsvor-
haben des OV in zunehmendem MaBe Sifentlich diskutient werden und der in der gesamtwirtschaftli-
chen Beweriung angesetzte Realzinssatz als theoretische GréBe auBerhalb der Fachgremien schwer
vermitteibar ist. Die fir die Folgekostenrechnung anzunshmende Inflaticnsrate ist unter Einschatzung
der langfristigen Preisenfwicklung anzusetzen.

Als RichtgroBe for die Annahme einer allgemeinen Inflationsrate fiir die Folgekostenrechnung gilt die
durchschnitiliche Inflationsrate der vergangenen drei Jahre vor Antragstellung. Abweichend von der
allgemeinen Inflationsrate kénnen fiir einzelne Ausgabenkomponentsn (z.B. Energiekosten oder
Personalkosten) abweichende Inflationsraten unterstelt werden. Diege sind im Erduterungsbericht
Zu begrinden.

Der fir die Ermiitlung der Barwerte anzunehmende Kalkulationszinssatz beinhaltet die tatséchlich
am Kapitalmarkt zu entrichtenden Nominalzinsen und einen Risikcaufschlag fir das Verkehrsunter-
nehmen bzw. den Infrastrukturbetrgiber. Je nach Gestaltung der Finanzierungs- und Verkehrs-
vertrige kann dieser Risikozuschlag eine unterschiedliche GréBenordnung aufweisen. Es ist daher
auch in Anhetracht der wechselnden Konditionen am Kapitalmarkt wenig zweckmé&Big, in der Anlei-
tung einen festen Zinssatr vorzugeben.

Die Folgekostenrechnung solfte daher unter Ansatz eines Mindestnominalzinssatzes durchgefihnt
werden, der dar Umlaufrendite bérsennotierter Bundeswettpapiere mit einer Restlaufzeit von 10 Jah-
ren zuzOglich eines Aufschlages von einem Prozentpunkt enispricht. Zusatzlich kdnnen Sensitivitéts-
betrachiungen mit Zinssatzen durchgefilhrt werden, die bis zu 4 Prozentpunkte aberhalb des oben
definierten Mindestzinasatzes liegen.

Der fir die Ermittlung des durchschnittlichen inflationierten Betriebsergebnisses bendtigte Realzins-
satz ist gemal Formel 5-1 2u bestimmen. :

{1 +p/100)
= -1{s 100 (51
' {(‘l+i/1005 } &1
Hierin ist:

r  der Realzinssatz in % bei einem Kalkulationszinssatz p und einer inflationsrate i
p derangenommene Kalkulationszinssatz in %
i die angenommene allgemeine Inflationsrate in %

Die verwendeten Zinssatze fiir den Kalkulationszing und den Realzins sind im Erduterungsbericht
darzulegen und zu begrinden.

Alle Einnahmen und Ausgaben sind auf den Beginn des Betrachtungszeitraumes zu diskontieren. Die
Diskontierungafaktoren sind nach Formel 5-2 zu ermitteln.

|
dy = ————— (52
(+p/100)" &2

Hierin ist:

dp der Diskontierungsfaktor fiir die Abzinsung vom Jahr n des Betrachtungszeitraumes auf den
Beginn des Betrachtungszeitraumes

p derangenommens Kalkulationszinssatz in %

n  laufende Nummer der betrachteten Jahresscheibe (entspricht der Zeitdifferanz 2wischen dem
betrachteten Jahre und dem Beginn des Betrachtungszeitraum) ‘

a7



18-88-281R 15:41 SEM.F.FINANZEM + B1BE49:526836 HUM322 38

Standardisierte Bewertung
von Verkehrswegeinvestitionen des &ffentlichen Personennahverkehrs

Zur einheitlichen Behandlung der Verzinsung werden die Zahlungszeitpunkte einheitlich auf den
31.12. jeden Jahres festgelegt. Der Inbetriehnahmezeitpunkt ist als der 01.071. des betrefienden Jah-
res definiert.

Am Ende des Betrachtungszeitraumes sind die mit der allgemeinen Rate inflationierten Restwerte
der noch nicht abgeschriebenen Anlagenteile bzw. Fahrzeuge als Einnahmen und die Restwerte der
noch nicht abgeschriebenen Zuwendungen als Ausgaben in die Bewertung einzustelien. Dadurch
wird gewahrlsistet, dass das Ergebnis der Folgekostenrechnung weitestgehend unabhangig ven der
getroffenan Konvention Ober die Lénge des Betrachtungszeitraums (30 Jahre) ist.

513 Ergebniskennwerte der Folgekostenrechnung

Die Folgekostenrechnung liefert filr jeden Vorhabenbeteiligten drei Arten von Kennwerten (siehe
Anhang 2.3):

» Die Cash-Flow-Salden fiir jedes Jahr des Betrachtungszeitraums, die einen Anhaltspunkt fiir den
Finanzmittelbedarf in dem jeweiligen Jahr darstellen. Dieser Finanzmittelbedarf berechnet sich
aus dem Saldo der Einnahmen- und Ausgaben und ist nicht zu verwechseln mit dem j&hrlichen
Gewinn oder Verlust, der sich aus dem Saldo von Ertrag und Aufwand argibt.

« Der Kapitalwert der Cash-Flow-Salden, der sich aus der Surmme der diskontierten Cash-Flow-
Salden berechnet. 1st der Kapitalwert positiv, so stellt die ,Investition” fir den Vorhabenbetailigten
aine luhnenswerte Investition dar, ist er kleiner oder gleich Null, so besteht flr den Verhabenbetei-
ligten keine Veranlassung, die Investitionen aus eigenen einzelwirtschafilichen Mativen vorzu-
nehmen.

» Die Anderungen des'Betriehsergebnisses fiir ausgewdhlte Jahre des Betrachtungszeitraums,
die einen Anhaltspunkt fir die Auswirkungen des Vorhabens auf den Erfolg im Sinne einer Ge-
winn- und Verlustrechnung darstellen.

5.2 Leitfaden fir die Erstellung einer Folgekostenrechnung
821 Grundlegende Vorgehensweise

Zunachst sind die Vorhabenbeteiligten des Investitionsvorhabens zu definieren, fir die eine Folge-
kestenrechnung durchgefithrt werden soll. In der Regel wird dabei nach Bereichen

+ Infrastrukturbetreiber, die die mit dem Vorhaben verbundenen Investitionen vornehmen bzw. auf-
grund des Vaorhabens nicht mehr erforderliche Reinvestitionen einsparen,

+ OV-Betreiber {Verkehrsunternehmen), die die Betriebsleistung auf dar neu zu errichtenden Infra-
struktur erbringen baw. aufgrund des Vorhabens nicht mehr erbringen miissen, sowie

+ Aufgabentriiger, die u.a. die Bestellerentgelte zu tragen haben,
unterschieden.

Nach der Festlegung der Vorhabenbetgiligten, fir die eine Folgekostenrechnung durchgeflhrt wer-
den soll, sind die Finanzbezichungen (Einnahmen-/Ausgabsenstrdme) der einzelnen Vorhabenbetei-
ligten sowie die Stréme zwischen ihnen zu definieren. Dabei sollte die Organisation des OPNV vor
Ortinsbesondere im Hinblick auf die Finanzierung abgebildet werden.

AnschlieBend wird fir jeden Vorhabenbeteiligten eine gesonderte Folgekostenrechnung durchge-
fahrt. Diese beinhaltet jeweils die folgenden Schritte;

« Schritt 1: Definition der fir den jeweiligen Varhabenbeteiligten zu beriicksichtigenden Einnanme-
und Ausgabenkomponenten.

«  Sehritt 2: Ermittlung eines Zahlungsplanes fir die im Zuge des Vorhabens erforderlichen Investi-
tionen und Reinvestitionen sowie fir die dadurch nicht mehr erforderlichen Reinvestitionen far
orisfeste Infrastruktur und Fahrzeuge.

+ Schritt 3: Ermittlung der Hohe der jahrlich wiedserkehrenden Einnahmen und Ausgaben flr &in
Bezugsjahr des Betrachtungszeitraums.
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» Schritt 4: Dynamisierung der jéhrlich wiederkehrenden Einnahmen und Ausgaben Ober den ge-
samten Betrachtungszeitraum.

+ Schritt 5: Ermitilung des Gash-Flow (j&hrlicher Saido der Einnahmen und Ausgaben) und der
Barwerte.

Die jeweilige Folgekostenrechnung kann eniweder als eine vergieichende (Gegenibersteilung der
Ausgaben- und Einmahmestrdme eines Mit- und eines Ohnefalls (Bruttoprinzip oder Mit-
/Ohnefallbetrachtung) vergenommen werden, oder aber als Saldierung der jahrlichen Ausgaben- und
Einnahmestrdme zwischen Mit- und Ohnefall (Nettoprinzip oder Saldenbstrachtung).

Mit der Mit-/Ohnefalibetrachtung wird ein komplettes Bild der zur erwartenden finanziellen Belastun-
gen der beteiligten Aufgabentrdger und Betreiber fir beide Falle gezeichnet. AuBerdem bietet sich
die Maglichkeit, zumindest bei kammunalen Verkehrsunternehmen das Ausgaben- und Einnahmen-
modell an den konkreten Unternehmenszahlen zu kalibrieren. Wegen des hierfir erforderlichen Aut-
wandes empfishlt sich eine Mit-/Ohnefallbetrachtung nur fiir Untersuchungsrédume mit ginem eigenen
Verkehrsunternehmen und einer Gberschaubaren Apzahl von Betriebszweigen und Linien. Als Richt-
graf3e kann die GréBenordnung der Gebietskdrperschaften herangezogen werden, die 400.000 Ein-
wohner nicht dberschreiten sollte.

Die Saldenbetrachtung ist in der Ragel mit deutlich geringerem Aufwand zu bewerkstelligen. Hierfir
missen jedoch die einzubeziehenden Strecken und Linien sowohl beziiglich der Ausgaben (Investiti-
onen und Betriebskosten) als auch beziiglich der Einnahmen (insbesondere Einnahmen aus Fahr-
gelderidsen) sachgerecht abgegrenzt werden. Dabei werden die betroffenen Linien genauso abge-
grenzt wig in der gesamtwirischaftlichen Bewertung. Diese Abgrenzung wird fur die Folgekosten-
rechnungen aller Vorhabenbeteiligten zugrunde gelegt.

Weiche der beiden Vorgehensweisen, Mit-/Ohnefallbetrachtung oder Saldenbetrachtung im jeweili-
gen Fall angewendet werden soll, ist in Abstimmung mit dem Zuwendungsgeber vor dem Hintergrund
der értlichen Gegebenheiten und des zu beurteilenden Vorhabens zu entscheiden.

Die Folgekostenrechnung fir ginen Vorhabenbeteiligten umfasst ein Tabellenblatt, in dem alle Aus-
gaben- und Einnahmestréme fir den gesamten Betrachtungszeitraum abgebildet werden. Ausgaben,
Ausgabensteigerungen und Einnahmesenkungen werden dabei mit negativem Vorzeichen einge-
stellt, Emnahmen, Einnahmesteigerungen und Ausgabensenkungen mit positivern Vorzeichen.

Vorlagen fir die Tabellenbiatier sind in Anhang 2.3 fir den Infrastrukturbetreiber und Anhang 2.5 fir
das Verkehrsunternehmen dargestellt. Auch wenn sich aufgrund unterschiedlicher zu bericksichti-
gender Zahlungsstréme zwischen den Vorhabenbetelligten der Spaltenaufbau auf der Einnahmen-
und der Ausgabenseite von Fall zu Fall unterscheiden kann, zeigen diese Tabellenblatier dennoch
die gefordente Mindeststruktur einer nachvollzishbaren Darstellung der Folgekostenrechnung.

Im Folgenden werden die einzeinen Verfahrensschritte zur Erstellung der Folgekostenrachnung fir
die jeweiligen Vorhabenbeteiligten {Infrastrukturbetreiber, Verkehrsunternehmen und Aufgabentra-
ger) getrennt dargestalit. Dabei wird die Saldenbetrachtung beschrieben, da diese beziiglich der ein-
zubeziehenden Ausgaben- und Einnahmestrme umfangreicher ist. Die Vorgehensweise flr eine
Mit-/Ohnefallbetrachtung kann analog aus den Ausfihrungen abgeleitet werden.

5.2.2 Folgekostenrechnung fiir den Infrastrukturhetreiber
Schritt 1: Darsteliung der Einnabhmen- und Ausgabenstrdme des Infrastrukturbetreibers

Die Folgekostenrechnung fUr den Infrastrukturbetreiber berlicksichtigt in der Regel die folgenden
Ausgaben:

» Ausgaben fir die Erst- und Reinvestitionen in die ortsfeste Infrastruktur,
« Ausgaben fir Planungs- und Vorbereitungskosten,

+ Unterhaltungskosten fir die ortsfeste Infrastruktur und ggf. sonstige Kostan (z.B. Verwaltungsge-
meinkosten).
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Die Ausgaben fir die Erstinvestitionen in die ontsfeste Infrastrukiur sowie die Planungs- und Vorbe-
reftungskosten sind bezogen auf den Praisstand zum Zsitpunkt der Kalkulation (vgl. Blatt 3.1, Zif-
fer 6) in die Folgekostenrechnung einzustelien. In der Regel ist davon auszugehen, dass die kalku-
lierten Investitionen fiir die ortstfeste Infrastruktur den spéteren tatsachlichen Ausgaben entsprechen,
auch wenn der Mittelabfluss in einem mehr oder weniger groBen Abstand zum Zeitpunkt der Kalkula-
tion erfolgt. Dies bedeutet, dass in die Kalkulation der Investitionsaufwendungen bersits sine ggf. zu
erwartende Inflation bis zum Abschiuss der Bauphase eingerechnet sein muss.

Diesen Ausgaben werden die folgenden Einnahmen gegeniibergestellt:

+ Investiicnszuschisse von Bund, Land und anderan fir die Erstinvestitionen in die ortsfeste Inf-
rastruktur,

s Trassen- und Stationzentgehe der betroffenen Linien,
+ gof. Trassenentgelte von Dritten (Schienengliterverkehr),
» sonstige Einnahmen (z.B. Einnahmen aus der Verpachtung von Bahnhofsflachen),

» ggf. Zuwendungen des Aufgabenti’é‘xgers fir nicht durch Stations- und Trassenentgelte gedeckten
Mehraufwand des Infrastrulﬂurbetreibers {sogenannter WR-Ausgleich).

Die Oblicherweise beriicksichtigten Einnahmen und Ausgaben sind in Abbildung 5-1 dargestelt. Je
nach Ausgestaltung des Vorhabens und Organisation des OPNV im Untersuchungsraum massen
diese modifiziert und erganzt werden,

3

Infrastrukturbetreiber

Abbildung 5-1: Ubliche Einnahme- und Ausgabestrdme eines Infrastrukturbetreibers

Schritt 2: Ermittlung der erforderlichen Investitionen bzw. vermiedenen Reinvestitionen des
Infrastrukturbetreibers

Die Investitionen in die artsfeste Infrastruktur einschlieBlich der erforderlichen Planungs- und Vorba-
reitungskosten werden von den jeweiligen Infrastrukturbetreiber aufgebracht. Hiervon zu saldiersn
sind die Zuwendungen, die fir diese Anlagentsile von Bund, Land und Kommunen getragen werden.
Aulerdem sind die vermiedenen Reinvestitionen in die ortsfeste Infrastruktur 2u berilcksichtigen, die
aufgrund des Vorhabens (z.B. bei Ersatz einer StraBenbahn durch eine U-Bahn) nicht mehr erforder-
lich sind. Die Investitionen und die vermiedenen Reinvestitionen werden in jeweils gatranmten Zah-
lungskalendern erfasst.
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Die Héhe der Investitionen flr die ortsfeste Infrastrukiur werden aus der gesamiwinschafilichen Be-
wertung dbernommen (Blatt 12 m). Glsiches gilt fir die Planungs- und Vorbereitungskosten sowie
die vermiedenen Reinvestitionen. Im Gagensatz 2ur gesamtwirtschafilichen Bewertung werden die
Kosten fir die einzelnen Anlagenteile in der Folgekostanrachnung nicht auf den Preisstand der ge-

samiwirtschaftlichen Bewertung bezagen, sondern sind fir einen méglichst aktuellen Preisstand an-
zugeben.

Alle Einnahmen und Ausgaben im Zuge von Investitionen und Reinvestitionen sind in den Zahlungs-
kalendern differenziert nach Anlagenteilen jeweils mit dem Jahr ihres zeitlichen Anfalls darzustellen,
in Anhang 2.1 ist der grundlegende Aufbau eines derartigen Zahlungskalenders flr die Investitio-
nen/Reinvestitionen fiir die onsteste Infrastruktur dargestellt.

Die Investitionen in die ortsfeste Infrastruktur werden auf die Jahre der Bauzeit vor Inbetriebnahme
und auf das Jahr der Inbetriebnabme verteilt. Liegt beim Antragsteller kein konkreter Mittelabfluss-
plan vor, ist die Aufteilung des Mittelabflusses anhand der Richtwerte von Tabelle 5-2 in Anhang 1
vorzunehmen. Die Planungskosten werden zu 50 % auf das Jahr vor dem beabsichtigten Baubeginn
und zu 50 % gleichmafig auf die Bauzeit verteilt.

Hinsichtlich der Zahlungszeitpunkte fir die Zuwendungen ist 2u beriicksichtigen, dass diese zeiiver-
setzt mit den Zahlungan des Infrastrukturbetreibers fir die Bauleistungen erfolgen kénnen. Richtwar-
te flr die Vereilung des Zuflusses der Zuwendungen in Abh&ngigkeit von der Bauzeit befinden sich
in Tabelle 5-3 in Anhang 1,

Ist die Nutzungsdauer einzelner Anlagenteile geringer als 30 Jahre, sind am Ende der jewsiligen
Nutzungsdauer Reinvestitionen fir die betreffenden Anlagenteile zu beriicksichtigen. Hierbel ist der
fiir das betreffende Anlagenteil aufgewendete Betrag bei der Erstinvestition entsprachend der jewsili-
gen Nutzungsdauer zu inflationieren. Beziiglich der Planungskosten ist vereinfachend davon auszu-
gehen, dass diese nur bei der Erstinvestition anfallen und damit bei den Reinvestitionan nicht zu be-
ricksichtigen sind.

Am Ende des Befrachtungszsitraumes sind die noch nicht abgeschriebenan Restwerte der ainzel-
nen Anlagenteile mit positivem Vorzeichen in die Folgekostenrechnung einzustellen. Die GréBe der
Restwerte ist durch lineare Abschreibung zu ermitteln und danach mit der angenommenen Rate zu
inflationieren.

Analog sind dig anteiligen Zuwendungen an den Restwerten zu bestimmen. Diese sind am Ende des
Betrachtungszeitraumes mit negativem Vorzeichen in die Folgekostenrechnung einzustellen. GemaR
GVFG sind fir Reinvestitionen keine Zuwendungen anzugetzen. Restwerts fir anteilige Zuwen-
dungen kdnnen daher nur bei Anlagenteilen auftreten, die eine Nutzungsdauer von mehr als 30 Jah-
ren haben.

Fiir umbaubedingte Investitionen in OV-fremde Anlagenteils, die nach Realisierung des Investitions-
vorhiabens in die Baulast Dritter Ubergehen, sind keine Reinvesiitionsn in die Folgekeostenrechnung
ginzustellen. Dies Detrifit zum Beigpiel Umbaumafnahmen des StraGenraumes oder die Verlegung
von Versorgungsleitungen, die im Zusammenhang mit dem Investitionavorhaben des OV erforderlich
werden.

Fir vermiedene Reinvestitionen in das Bestandsnetz ist in der Regel nach demselben Muster zu
verfahren (siehe Anhang 2.2). Sie gehen jewails mit umgekshrten Varzeichen in den Zahlungskalen-
der ein. Die Angaben fir das Jahr des zeitlichen Anfalls kénnen der gesamtwintschaftlichen Bewer-
tung entnommen werden (Blait 12¢). Da Reinvestitionen nicht zuwendungsféhig sind, wurde im Bei-
spiel auf die entsprechende Spalte verzichtet. Sofern die Ermittlung eines Zahlungsplans fir vermie-
dene Reinvestitionen jedoch mit einem unverhalnismaRig hohen Aufwand verbunden sein sollte,
kdnnen die vermiedenen Vorhaltungskosten fir die origfeste Infrastrukiur auch als vermiedene jahr-
fich wiederkehrende Ausgaben in Schritt 3 behandelt werden. Die entsprechenden (vermiedenen)
Kosten sind dabei anhand van streckenspezifischen Einheitskostensatzen zu ermitteln.
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Schritt 3: Ermittlung der Hohe der jahrlich wiederkehrenden Einnahmen und Ausgaben des
Infrastrukturbetreibers

Die jahrdich wiederkehrenden Einnahmen und Ausgaben des Infrastrukturhetreibers setzen sich in

der Regel 2usammen aus

+ den Stations- und Trassenentgelten, den sonstigen Einnahmen z.B. aus der Vermigtung und
Vemachtung von Flachen innerhalb des Bahnhofsbereichs und von Werbeflachen auf der Ein-
nahmengsite und

s den Unterhaltungs-, Betriebs- und Verwaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur auf der Aus-
gabenseite.

Die Unierhaltungskaosten fiir die onafeste Infrastrukiur sind aul der Basis von unternehmensspezifi-
schen Daten zu berechnen. Sofern solche nicht oder nur mit unverhéltnismAaBig hohem Aufwand
bereitgestellt werden kdnnen, so kann auf die anlagenteilspezifischen Kostensétze aus der gesamt-
wirtschaftlichen Bewertung zurlickgegriffen werden. Auch die vermiedenen Unterhaltungskosten fir
aufgelassene Strecken sollten soweit als moglich aus untermehmensspezifischen Daten abgeleitat
werden. Wenn keine Informationen {ber geplante Instandhaltungs- oder Ersatzinvestitionen vorlie-
gen, kdénnen hier streckenspezifische Einheitskostensatze herangezogen werden.

Die zusétzlichen und vermiedenen/entgangenen jahrlichen Ausgaben und Emnahmen werden flr
einen moglichst aktugilen Preisstand abgeschatzt.

Schritt 4: Dynamisierung der jihrlich wiederkehrenden Elnnahmen und Ausgaben des Infra-
strukturbetreibers

Dig in Schritt 3 ermittelten jahrlich wisderkehrendsn Ausgaben und Einnahmen sind fiir den Betrach-
tungszeltraum nach Inbetriebnahme 2u inflationieren. Fir die Inflationierung solite in der Regel die for
die Gesamtrechnung definierte Inflationsrate herangezogen werden. Solite s hinreichende Griinde
geben, bei einzelnen Ausgaben- oder Einnahmenkompeonenten von anderen Preissteigerungsraten
auszugehen, kann dies bei entsprechender Begriindung berlicksichtigt werden.

Schritt 5: Ermittlung des Cash-Flow-Saldos und der Barwerte fiir den Infrastrukturbetreiber

Aus den vorangegangenen Schritten liegen Einnahmen- und Ausgabenstrdme fir jedes Jahr des
Betrachtungszeitraums vor. Diese jihrlichen Salden der Einnahme- und Ausgabenstréme werdan in
eine Tabelle ,Folgekostenrechnung fir den Infrastrukiurbetreiber” Gbertragen. Der Aufbau einer der-
artigen Tabelle ist in Anhang 2-3 dargestellt. In der Spalte Cash-Flow-Saldo werden die Einnahmen-
und Ausgabensalden des jeweiligen Jahres saldiert. Dieser Cash-Flow-Saldo stellt einen Anhalts-
punki fir den zusétzlichen Mittelbedarf in dem jeweiligen Jahr dar. Die ndchste Spalte enthéh die zur
Diskontierung der Cash-Flow-Werte herangezogenen Diskontierungsfaktoren fiir die einzelnen Jahre
des Betrachtungszeitraums, die gemaf Formel 5-2 berechnet werden.

Unter Ansatz der Diskontierungsfaktoren ergibt sich der diskontierte Cash-Flow-Saldo. Die Summe
der diskontierten Cash-Flow-Salden (ber die einzelnen Jahresscheiben des Betrachtungszeitraumes
ist der Barwert aller Einnahmen- und Ausgabensalden {(Kapitalwert).

Die Betrishsergebnisénderung wird unter Ansatz eines Annuititsfaktors (vgl. Formel in Tabelle 3-2 in
Anhang 1) bezogen auf den betrachtetan Betriebszeitraum von 30 Jahren und des Realzinssatzes
(Kalkulationszinssatz dividient durch die Inflationsrate) ermittelt. Zuvor wird der Kapitalwert auf das

Jahr der Inbetriebnahme aufgezinst, da Ausgleichszahlungen nur ab dem Zsitpunkt der inbetrieb-
nahme erfolgen dirften.

Zur Darstellung der Entwicklung der Betriebsergebnisénderungen innerhalb des Betrachtungszeit-
raurnes ist die durchschnittliche jahrliche Anderung des Betriebsergebnisses im Jahr der Inbetrieb-
nahme unter Ansatz der angencmmenen Rate zu inflationieren. Die entsprechenden Werte sind in
Flunfjahresschritten als abschlieBende Ergebnistabelle (,.Anderung des Betriebsergebnisses”) darzu-
stellen
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5.2.3 Folgekostenrechnung fiir das Verkehrsunternehmen
Schritt 1: Darstellung der Einnahmen- und Ausgabenstrome des Verkehrsunternehmens

Die Folgekostenrechnung firr das Verkshrsunternehmen beriicksichtigt in der Regel die foigenden
Ausgaben:

« Ausgaben fir die Erst- und Reinvestitionen in Fahrzeugs,

» Unterhaltungskosten fur die Fahrzeuge, gegliedert nach zeitabhangigen und laufleistungsabhan-
gigen Kosten,

= Energiekosten,

« Personalkosten gegliedert nach Fahr-, Sicherheits-, Kantroll-, und értlichem Personal,
¢ Ausgaben fir Trassen- und Stationsentgelte,

» sonstige Ausgaben wie fiir Marketing und Vertrieb sowie Verwaltungsgemeinkosten,

die den folgenden Einnahmen gegeniibergestellt sind:
s Einnahmen aus Fahrgelderidsen,

» Einnahmen aus Ausgleichszahlungen fur gemeinwirtschaftiiche Leistungen (§ 45a PbefG) und flr
die unentgeltiche Beforderung von Schwerbehinderten (SGB IX § 148),

« ggf. Einnahmen aus Betriebskostenzuschilssen.

Die Oblicherweise berlicksichtigten Einnahmen und Ausgaben sind in Abbildung 5-2 dargestellt. Je
nach Ausgestaltung des Vorhabens und Organisation des OPNV im Untersuchungsraum missen
diese modifiziert und erginzt warden.

Verkehrsuntemehman

Abbildung 5-2: Ubliche Einnahme- und Ausgabestrdme eines Verkehrsunternehmens
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Schritt 2: Ermittlung der erforderlichen Investitionen bzw. vermiedenen Reinvestitionen in
Fahrzeuge des Verkehrsunternehmens

Der Saldo der Investitionen flr Fahrzeuge argibt sich aus dem Saldo des Fahrzeugbedarts, derin der
gesamtwintschaftiichen Bewertung ermittelt wurde. Hiervon sind die durch Zuwendungen nach GVFG
durch den Zuwendungsgeber getragenen Ausgaben zu saldieren,

Alle Einnahmen und Ausgaben im Zuge von Investitionen und Reinvestitionen in Fahrzeuge sind in
einem eigenen Zahlungskalender differenziert nach Fahrzeugtypen jeweils mit dem Jahr ihres zeitli-
chen Anfalls darzustellen. Am Ende der jeweiligen Nutzungszeit gemaB Tabelle 3-5- in Anhang 1
sind die Reinvestitionen filr die Wiederbeschaffung van Fahrzeugen anzusetzen. Die Ausgaben fur
die Erstinvestitionen sind entsprechend der festgelegten Rate zu inflationieren. Am Ende des Be-
trachtungszeitraums sind die Restwerte fir noch nicht vollstindig abgeschrieben Fahrzeuge einzu-
stellen. Dasselbe gilt fir etwaige Zuwendungen {ir noch nicht vallstandig abgeschrisbene Fahrzeu-
ge. lAnhang 2.4 zeigt den Aufbau eines derartigen Zahlungskalenders.

Die Investitionen far Fahrzeuge sind in der Regel zu 10 % auf das Jahr der Inbetriebnahme, zu 50 %
auf das Jahr 1 vor Inbetriebnahme und zu 40 % auf das Jahr 2 vor Inbetriebnahme zu verteilen. Gaf.
zu ber(icksichtigende Zuwendungen fiir die Fahrzeuginvestitionen sind in der Regel zu 20 % auf das
Janr der Inbetriebnahme, zu 50 % auf das Jahr 1 vor Inbetriebnahme und zu 30 % aui das Jahr 2 vor
Inbetrisbrabhme zu verteilen.

Schritt 3: Ermittlung der Héhe der jahrlich wiederkehrenden Einnahmen und Ausgaben des
Verkehrsunternehmens

Die jahrlich wiederkehrenden Einnahmen und Ausgaben des Verkehrsunternehmens setzen sich in
der Regel auf der Einnahmenseite aus

» den Fahrgeiderldsen
s Ausgleichszahliungen flr gameinwirtschaftliche Leistungen sowie
« gof. Betriebskostenzuschissen auf der Einnahmenseite

und auf der Ausgabenseite aus
» den Unterhaltungskosten fir Fahrzeuge (zeitabhéngig und laufleistungsabhénaig) sowie

» den Betriebsflhrungskosten, bestehend aus den Energie- und Personalkosten, den Trassen- und
Stationsentgelten sowie den Ausgaben fir Marketing- und Vertrieb und den Verwaltungsgemein-
kosten

Zusammen.

Soweit sich das Investitionsvorhaben innerhalb eines Verbundgebietes oder eines Gebistes mit sons-
tigen Gemeinschaftstarifen befindst, ist zur Ermittlung der Fahrgelderldse ein Erldskalkula-
tionsmodell aufzubauen. Falls kein Einheitstarif besteht, sind die Verkehrszellen des Untersuchungs-
gebietes den einzelnen Tarifzonen zuzuordnen. Fir die Relation zwischen den einzeinen Tarifzonen
ist die Preisstufe zu ermitteln.

Die Ermittlung der Fahrgelderldse erfolgt differenziert nach den Nachfragesegmenten ,Schiler® und
.Erwachsene” durch Multiplikation der Fahrtenzahlen in den Relationen zwischen den Tarifzonen mit
dem mittlerem Nettoerlds je Fahrt fir die jeweilige Preisstufe. Die Ermittiung der Nettoerldse je Fahrt,
Je Preisstufe und Nachfragesegment erfolgt anhand einer Tabelle, deren Aufbau in Tabelle 5-1 dar-
gestellt ist.
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Fahrscheingating Anteil Fahrpreis (netto ohne MwSt) | Nutzungshau- | Erlés je Fahrt
brutto netto figkeit netto
Fahrten je
&
i ¢ ¢ Fahrschein €

1. Erwachsene

Einzelfahrt

Tageskarte

Zeitkarte

Summe Erwachsene

2_ Sehiler

Einzalfahrt

Feitkarte

Summe Schiler

Tabelle 5-1: Ermittlung der mittleren Fahrgasterldse je Preisstufe und Nachfragesegment

Die Fahrtenzahien je Preisstufe sind nach Fahrscheingattungen entsprechend den Grilichen Ver-
kaufsstatistken aufzuschlisseln. Die Anteile der auf die jeweilge Fahrscheingattung entfallenden
Nachfragemeangen sind bezogen auf die Anzahl der Persensnfahrten je Jahr anzugeben. Die Brutto-
fahrpreise sind einem moglichst aktusllan Tarifstand zu entnehmen. Die entgangenen Einnahmen
aufgrund von Frei- und Schwarzfahrten werden durch Einbeziehung einer entsprechenden ,Fahr-
scheingattung® mit dem Anteil von Frei- und Schwarzfahrten gemaB ortlicher Statistik und einem
Fahrpreis von Null beriicksichtigt.

Die Ermiftlung der Netto-Fahrpreise erfolgt in der Rege! versinfachend unter Ansatz des ermaBigten
Mehrwertsteuersatzes, auch wenn in einzelnen Preisstufen Fahrten mit siner Reiseweite von mehr
als 50 krn (Gronze zwischen dem erméBigtan Steuersatz fir den Nahverkehr und dem vollen Steuer-
satz fir den Fernverkehr) staftfinden konnen. Lediglich wenn ein nennswerter Anteil der Nachfrage-
wirkungen des Vorhabens auf Relationen mit einer Reiseweite {ber 50 km erzielt wird, ist mit einem
geeignetem Mischsatz f(r die Mehrwensteuer zu rechnen. In Verbundgebieten kénnen entsprechen-
de Versinbarungen zwischen derm Verkehrsverbund und dem Finanzamt als Grundlage herangezo-
gen werden.

Aus den Netto-Fahrpreisen werden dann die Erlése je Fahrt unter Ansatz der fahrscheingattungs-
spezifischen Nutzungshaufigkeiten geméal Verkaufsstatistik ermitielt. Der mittlere Erlés in der betref-
fenden Preisstufe ist das gewlchiets Mittel der Erldse je Fahet Ober die betrachteten Fahr-
scheingattungen.

Wird der Saldo der Fahrgeldeinnahmen komplett durch Fahrten erzielt, die nur mit den Linien des
Verkehrsunternehmens durchgefGhrt werden, fir das diese Folgekostenrechnung erstellt wird, ergibt
sich der Saldo der Fahrgeldeinnahmen durch Multiplikation der mittieren Erldse mit dem Saldo der
relationsspezifischen Fahrtenzahlen je Jahr. Die Anzahl der Personenfahrten je Jahr wird aus der auf
Tarifzonen aggregierten OV-Matrix der Verkehrsbeziehungen unter Ansatz eines Hochrechnungsfak-
tors vom Werktag auf das Jahr von 300 fir das Nachfragesegment ,Erwachsense” und von 250 flr
das Machiragesegment ,Schiler” ermittelf.

Sofern im Untersuchungsgebist auch Linien anderer Verkehrsunternehmen genutzt werden, erfolgt
die Zuscheidung der Einnahmen zu dem in der Folgekostenrechnung behandeltsn Untérnehmen und
2u den anderan Unternehmen relationswsise nach einam gesigneten Schllissel. Soweit als maglich
sind dabei die im Untersuchungsgehiet gliltigen oder geplanten Erldsaufteilungsregularien abzubil-
den.
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‘Mehr- oder Mindersinnahmen von mittelbar betroffenen Verkshrsuntarnehmen, fiir die keine eigenen
Folgekostenrechnungen durchgefihrt werden, sind gesondert auszuweisen. Unter ,mittelbar betrof-
fenen Verkehrsunternehmen® werden inshesondere solche Unternehmen verstanden, deren Linien
Verkndpfungspunkte mit den vom Investitionsvorhaben betroffenen Linien aufweisen und bei denen
Nachfragednderungen in entsprechenden Umsteigerelationen auftreten kdnnen.

Einnahmen aus Ausgleichszahlungen fir gemeinwittschaftiiche Leistungen nach § 45a PBefG sind
2ur Komplettierung der Gesamisinnahmen nur dann zu bericksichtigen, wenn die Folgekostenrech-
nung fir alle Linien des betreffenden Verkehrsunternehmens durchgefilhrt wird. Bei Folgekosten-
rechnungen in Farm einer Saldenbetrachtung werden Ausgleichszahlungen nach §45a PBefG nicht
herlicksichtigt, da analog zur gesamtwirtschafilichen Bewertung beim Schillerverkehr vereinfachend
davon ausgegangen wird, dass keine maRnahmebedingten Nachfragewirkungen entstehen.

Ausgleichszahlungen fiir die unentgeltliche Beférderung von Schwerbehinderten gemaB SGB IX §
148 werden ebenfalls vernachldssigt. Vereinfachend wird von der Arbeitshypothese ausgegangen,
dass die Ausgleichzahlungen die entgangenen Fahrgelderidse vollstindig abdecken, so dass im
Segment ,Erwachsene® fir zahlende und vnentgeltlich hefdrderne Personen ein einheitlicher, aus den
Fahrauswesisstatistiken ableitbarer mittlerer Fahrgelderlés zugrundegelagt werden kann.

Auf der Ausgabenseite baut die Folgekostenrechnung fir Verkehrsunternehmen auf den gleichen
Mengengerlsten auf wie die Ermittlung der Teilindikatoren in origindren MessgréBen fir die gesamt-
wirtschaftliche Beweriung. Unter ,Mengengeriisten® werden die folgenden Ausgangsdaten verstan-
den: :

s Saldo des Fahrzeugbedarfs (vgl. Blattsr 13.3 m und 13.3 o) als Grundlage zur Ermittlung der Erst-
und Reinvestitionen in Fahrzeuge und der zeitabhangigen Unterhaltungskosten,

» Saldo der Personaleinsatzzeitan (vgl. Blatter 14.1, 14.2 und 14.3) als Grundlage fir die Ermiftlung
der Personalkosten,

» Saldo der Laufleistung der Fahrzeuge, differenziert nach Fahrzeugtypen und ggf. ZuggraBen (vgl.
Blatter 5.2 und 5.3) als Grundlage fir die Ermittiung der lautleistungsabhingigen Unterhaltungs-
kosten und der streckenbezogenen Energiekosten.

Sind von dem Verhaben mehrere Verkehrsunternehmen und/oder Aufgabentriger betroften, so sind
die Mengengertste entsprechend aufzuteilen. Hierzu empfiehlt sich die linienweise Aufbersitung in
getrennten Formbldttern. Verlduft eine Linie auf dem Gebiet mehrerer Aufgabentriger, so ist sine
geeignete Aufteilung {(z.B. entsprechend der territorialen Betriebsleistung) vorzunehmen.

MaBnahmebedingte Investitionen in Betriebshdfe, Leitstellen und Abstellanlagen z.8. bei Systement-
scheiden (Einflhrung eines neuen Betrisbszweigs), sind - soweit sie nicht dem Infrastrukturbetreiber
zugeordnet sind - als eigene Kostenkomponente zu berlcksichtigen. In allen anderen Falien sind die
Vorhaltungskosten fr die orisfesten Anlagen der Verkshrsurternehmen anteilig in den zeitabhangi-
gen Unterhaltungskosten der Fahrzeuge enthatten.

Da fir die Folgekostenrachnung eine interregicnale Vergieichbarkeit der Ergebnisse nicht erfardarlich
ist, sollten hier untermehmensspezifische Kostensatze herangezogen werden, soweit das betreffende
Verkehrsunternehrmen zum Zeitpunkt der Antragstellung schon bekannt ist.

Zur transparenten Darstellung der Kostenstrukturen sind die entsprechenden Einheitskostensatze in
tahellariseher Form denen der Standardisierten Bewertung gegenidberzustelien und die Unterschiede
im Edauterungsbericht zu diskutieren. Liegen keine unternehmensspezifischen Kostensatze vor,
empfiehit sich die Ubsrnahme der Satze der Standardisiarten Bewertung.

Zusatzlich zu den in der Standardisierten Bewertung beriicksichtigten Kostenkomponenten sind bei
der Folgekostenrechnung dis folgenden weiteren Kompaonenten zu beriicksichtigen:

+  Kosten fir Marketing und Vertrieb; diese Kosten werden mit Hilfe eines Prozentsatzes bezo-
gen auf die Nettoginnahmen ermitiel.

+ Verwallungsgemeinkosten (Overheads); diese werden mit Hilfe eines Prozentsatzes bezogen
auf die Summe aller anderen j&hrlich wiederkehrenden Kosten (exklusive der Trassen- und Sta-
tionsentgelie sowie der Kosten fir Marketing und Vertrieb) ermittalt.
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Bezlglich der hierfir benfitigten Wertansétze sind in Tabelle 5-1 in Anhang 1 entsprechende Richt-
werte angegeben. Liegen hierzu unternehmensspezifische Werte vor, soliien auch diese in die Fol-
gekostenrechnung eingestellt werden. Diese sind im Erlauterungsbericht den Richtwerten gegeniber
zustellen und zu begrinden.

Werden die Investitionen fir Betriebshdie, Leitstellen und Abstellanlagen als eigene Kostenkompo-

nenten berlicksichtigt, sind die Einheitskostensatze fir die Unterhaltungskosten auf Grundlage der .
Wertansatze aus Tabelle 3-1 in Anhang 1 entsprechend abzumindern. Abgeleitet aus Erfahrungswer-

ten sind die dort angegebenen Kostensdtze fir die zeitabhiingige Fahrzeugunterhaliung bei allen

Fahrzsugtypen um 60 % und die Kostensétze f0r lauflsistungsabhéngige Fahrzeugunterhaltung bei

den Schienenfahrzeugen um 20 % zu reduzieren. Bei Bussen sind die Weransatze mit Beriicksich-

tigung der Vorhaitungskosten fiir Betrishshdfe, Leitstellen und Abstellanlagen zu verwenden.

Der Salde der Ausgaben fir Trassen- und Stationsentgelte entspricht dem Saldo der Einnahmsn
baim Infrastrukturbetreiber.

Schritt 4: Dynamisierung der jihrlich wiederkehrenden Einnahmen und Ausgaben des Ver-
kehrsunternehmens

Die Einnahmenberechnung erfolgt auf Basis der Nachfrageprognose fir den ,eingeschwungenen
Zustand® In der Folgekostenrechnung ist davon auszugehen, dass dieser erst in vollem Umfang im
dritten Jahr nach Inbetriebnahme erreicht wird. Die in den Gesamteinnahmen des hetreffenden Ver-
kehrsuntermehmens bzw. der betreffenden Linien enthaltanen Mehreinnahmen gegeniber dem Oh-
nefall sind im ersten Jahr nach Inbetrisbnahme zu 70 % und im zweiten Jahr zu 90 % des Prog-
noseergebnisses flr den eingeschwungenen Zustand zu berilcksichtigen.

Die weitere Dynamisierung der Einnahmen bis zum Ende des Betrachtungszeitraums kann neben
der Preisentwicklung auch Machfragednderungen berlcksichtigen, die aufgrund von langfristigen
Nachfrageentwickiungen (demografische Entwicklung, Dynamik singularer Verkehrserzeuger oder
sukzessive Besiedlung van Neubaugehieten) hervorgerufen werden.

Als Rate zur Inflationierung der Einnahmen ist mindestens die allgemeine Preissteigerungsrate an-
zusetzen. Wird angenommen, dass sich die Fahrpreise starker erhéhen als die allgemeine Inflation,
80 sind entsprachende Nachfragewirkungen aufgrund von realen Fahrpreissteigerungen einzube-
rechnen.

Die in Schritt 3 fir einen maglichst akiuellen Preisstand ermittelien Salden der jahrlich wiederkehren-
den Ausgaben sind fir den Befrachtungszeitraurn nach Inbetriebnahme zu inflationieren. Fir die
Inflationierung sollie in der Regel die fir diz Gesamtrachnung definierte Inflationsrate herangezogen
werden. Sollte &s hinreichende Grinds geben, bei sinzelnen Ausgabenkemponenten (z.B. Personal-
und Energiekosten) von anderen Preissteigerungsraten auszugehen, so ist dies im Erlauterungsbe-
richt zu begrinden. ‘

Schritt 5: Ermittlung des Cash-Flow-Saldos und der Barwerte fir das Verkehrsunternehmen

Aus den vorangegangenen Schritten liegen Einnahmen- und Ausgabenstrome ftir jedes Jahr des
Betrachtungszeitraums vor.

Disse Salden der jahrichen Einnahme und Ausgabenstrdme werden in eine Tabelle Folgekosien-
rechnung fiir das Verkehrsunternehmen® iibertragen. In Anhang 2-5 ist der Aufbau einer derartigen
Tabelle dargestallt. In der Spalte Cash-Flow-Saldo werden die Einnahmen- und Ausgabensalden des
jeweiligen Jahres saldiert. Dieser Cash-Flow-Saldo stellt ginen Anhatspunkt fiir den zusétzlichen
Mittelbedari in dem jeweiligen Jahr dar. Die n&chste Spalte enthélt die zur Diskontierung der Cash-
Flow-Were herangezogenen Diskontisrungsfaktoren fir die einzelnen Jahre des Betrachtungszait-
raums, die geman Formel 5-2 herechnet werden.

Unter Ansatz der Diskontierungsfakioren ergibt sich der diskantierts Cash-Flow-Saldo. Die Summe

der diskontierten Cash-Flow-Salden (ber die einzelnen Jahresscheiben des Betrachtungszeitraumes
ist der Barwert aller Einnahmen- und Ausgabensalden {(Kapitalwert).
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Die Anderung des Betriehsergebnisses wird unter Ansatz eines Annuitdtsfaktors {vgl. Formel in Ta-
belle 3-2 in Anhang 1) bezogen auf den betrachteten Betrisbszeitraum von 30 Jahren und des Real- -
Zinssatzes {Kalkulationszinssatz dividient durch die Inflationsrate) ermittell. Zuvor wird der Kapitatwert
auf das Jahr der Inbetriebnahme aufgezinst, da Ausgleichszahlungen nur ab dem Zeitpunkt der Inbe-
trisbnahme arfoigen drften.

2Zur Darstellung der Entwicklung des Betriebsergebnisénderung innerhalb des Betrachtungszeitrau-
mes ist die durchschnittiche jahrliche Anderung des Betriebsergebnisses im Jahr der Inbetriebnah-
me unter Ansatz der angenommenen Rate zu inflationieren. Die entsprechenden Werte sind in Fnf-
jahresschritten als abschlieBende Ergebnistabelle (,Anderung des Batriebsergebnisses®) darzustel-
len.

5.2.4 Folgekostenrechnung filr den Aufgabentrager

Die Rolle des Aufgabentrigers bei der Finanzierung des OPNV hangt stark von den értlichen Gege-
benheiten ab. In der Regel {bemimmt er den Ausgleich von nicht durch Einnahmen gedeckien Kos-
ten auf Seiten des Verkehrsunternehmens (OV-Betreibers) und ggf. des Infrastrukturbetreibers. In
welcher Form dieser Ausgleich erfolgt (z.B. Betriebskostenzuschisse, Querverbundfinanzierung oder
Defizitausgleich), ist entsprechend den Vereinbarungen zwischen den Vorhabenbetsiligten und ihren
finanziellen Verflechtungen 2u definieren. Die entsprechenden Einnahme- und Ausgabensiréme des
Aufgabentragers kénnen in der Regel den Zahlungskalendern der anderen Vorhahenbeteiligien un-
mittelbar entnommen werden und in die entsprechende Tabelle zur Darstellung der Cash-Flow-
Salden des Aufgabentragers (ibertragen- werden. AnschlieBend werden analog zu Schritt 5 der ande-
ren Vorhabenbeteiligtan der Kapitalwert und die Anderung des Bettiobsergebnisses fir die Beispiel-
jahre aus dem Betrachiungszeitraum berachnat.
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6 SENSITIVITATSBETRACHTUNGEN

Im Zuge der Festlegung der Ausgangsannahmen flr die gesamiwirtschaftliche Bewertung und die
Folgekostenrechnung ist zwischen den Beteiligten zu diskutieren, welche Risiken flr die Bewer-
fungsergebnisse bestehen. Hierbei ist inshesonders auf die wesentlichen ergebnisbestimmenden
EinflussgréBen einzugehen. Aufgrund dieser Uberlegungen ist zu entscheiden, ob und welche der in’
den Kapiteln 6.1 bis 8.3 beschriebenen Sensitivitatsbetrachtungen durchzufiihren sind.

6.1 Sensitivititshetrachtungen bei der Ermittlung der Teilindikatoren in originiren Mess-
griBen

Die Ermittlung der gesamtwirtschaftiichen Beurteilungsindikatoren geht - um eine Vergleichbarkeit
der Ergebnisse Standardisierter Bewertungen aus verschiedenen Verkehrsriumen sicherzustellen -
notwendigerweige von einer Anzahl von Annahmen aus, die unter Umstanden den érilichen Gege-
benheiten des Untersuchungsgebietes nicht in vollem Umfange entsprechen oder deren Eintraten
Zum Prognosezeitpunkt nicht mit Sicherheit vorhersehbar ist.

Um die Auswirkungen eventueller Anderungen disser Vorgaben abzuschétzen, kinnen vom Antrag-
steller in Abstimmung mit den Zuwendungsgebern Sensitivititsbetrachtungen erstellt werden, in de-
nen diese Vargaben variiert werden. Fiir Sensitivititsbetrachtungen dieser Art bieten sich insbeson-
dere die folgenden GrdRen an:

« Entwicklung der Strukturdaten,

+ absolute Héhe des OV-Anteils des Ausgangsplanfalls sowie Anderungen des Modal-Split zwi-
schen Mit- und Ohnefall. Das Modal-Split-Verfahren der Standardisierten Bewertung geht von ei-
ner Verkehrsmittelwahl unter Status-quo-Bedingungen und im Mit- und Ohnefall gleichen Rand-
bedingungen fir den MIV aus. Allerdings kénnen z.B. durch flankierende Mafinahmen bei Ver-
wirklichung des Investitionsvorhabens unter Umstanden hahere Modal-Split-Anderungen bzw. ein
héherss Niveau des OV-Anteils hervorgerufen werden, als es nach dem vorgegebenen Verfahren
ermittelt wurde.

Die Durchflihrung der Sensitivititshetrachtungen sollte mit den gleichen Blatiern erfolgen, die fir die
in den Kapiteln 2 bis 4 beschriebene Basisrechnung verwendet wurden.

Sensitivitaitsrechnungen bieten sich auch dann an, wenn in Einzelfallen die fir die Bewertung notwen-
digen Datengrundiagen nur innerhalb gewisser Bandbreiten zuverlédssig ermittelt werden konnen
(z.B. Investitionen bei ungewissen Baugrundverhaltnissen). In diesen Fallen kénnen mit Hilfe der
Sensitivitatsuntersuchungen, deren Ansatze mit dem Zuwendungsgeber abzustimmen sind, die Aus-
wirkungen der ungewissen Eingangsdaten auf die Ergebnisse autgezeigt werden.

6.2 Sensitivititsbetrachtungen bei den Bewertungsansitzen

Zur Abschatzung der Sicherheit des Bewertungsergebnisses kénnen Sensitivitatsbetrachtungen auch
bei den Bewertungsansatzen vorgenommen werden, Diese Sensitivititsbetrachtungen sind vom
tachnischen Aufwand her relativ unproblematisch, da sie lediglich eine ernaute Multiplikation von
origindren MesasgrdRen mit veranderien Wertansatzen verlangen. Die Variationen sollten sinnvoller-
weise auf die GroBen beschrankt bleiben,

e deren Bewertung in gréBeren Margen diskutabel ist und
« die einen relativ groBen Einfluss auf das Gesamtergabnis haben.

Letztere sind vom jeweils bewsrteten Varhaben abhangig und kénnen von Fall zu Fall unterschiedlich
sein.
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6.3 Sensitivititsbetrachtungen bei der Folgekostenrechnung

Sensitivitatsbetrachtungen sind bei der Folgekostenrechnung zundchst immer dann durchzuflhren,
wenn dies bei der gesamiwirischafilichen Bewertung bezlglich der Ausgangsdaten des Verkehrs-
angebotes (z.B. moadifizierter Fahrplantakt) oder der Verkehrsnachfrage (z.B. durch Strukturdaten-
anderungen oder einen modifizierten Modal-Split) auch der Fall war, um die Konsistenz zwischen den
beiden Rechenwerken zu wahren.

Des weiteren bietat sich eine Variation der folgenden ergebnishestimmenden EinflussgroBen an:

» Erdsauftailung zwischen den betroffenen Aufgabentragern bzw. Verkehrsunternehmen,

s Umfang der Zuwendungen f0r die Investitionan in die orisfeste Infrastruktur,

» Forderquote bei der Fahrzeugbeschaffung,

» Zinssatz bzw. Inflationsrate und

» zukinftige Entwicklung der Einheitskostensatze.

Dariiber hinaus kdnnen auch weitere Kostenansétze variiert werden, deren kinftige Auspragung zum

Zeitpunkt der Antragstellung unsicher ist und von denen signifikante Anderungen bei den vom Auf-
gaben- bzw. Finanzierungstrager auszugleichenden Fehlbetrigen zu erwarten sind.
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7 PLANE UND ERLAUTERUNGSBERICHT

Plane und Erlduterungsbericht sind Bestandteil der Standardisierten Bewertung und dignen zur Ver-
deutlichung der Grundlagen und Ausgangsdaten sowie der Ergebnisse der Tabellenrechnungen in
den Formblattern. Darlber hinaus ist im Erauterungsbericht darzustellen, ob und aus welchem
Grunde ggf. von den Verfahrensweisen der Standardisierten Bewertung abgewichen wurde. Am
Schluss des Erlauterungsberichtes ist es dem Antragsteller freigestellt, eine verbale Diskussion der
hicht erfassten Kriterien vorzunehmen,

7.1 Pléne

Der Standardisierten Bewertung sind die folgenden Plane beizufligen:

Plan 1-1: Lageplan des Investitionsvorhabens
(MaBstab .A. 1:5000, Unterdruck: bebaute Flichen)

Der Lageplan des Investitionsvorhaben soll enthalten:

v Trassenfithrung,

« Lage der Haltestellen,

» Angaben (ker die Teilstreckenldngen zwischen den Haltestellen,

» Darstellung der Einzugsbereiche der Haltestellan; die Radien sind entsprechend
den in Blatt 2.1 gewahlten GréRen anzusetzen,

« Darstellung von Verkehrsaufkommensschwerpunkten im Einzugsbereich der Hai-
testellen (z.B. Einkaufszentren, Schul- bzw. Hochschulzentren, GroBbetriebe,
Verwaltungseinrichtungen),

s ggf. Park-and-Ride-Platze mit Angabe der vorgesehenen Anzahl der Stellplatze.

Plan 1-2: Héhenplan des Investitionsvorhabens
(Hdhenmafstab i.A. 1:500, Langenmafstab i.A. 1:5000)

Darzustsllen sind:

+ Oberkante Geldnde,

« QOberkante Schiene haw. Fahrbahn,

» Langsschnitt durch das Gesamthauwerk irkl. Skizzierung der Stationen.

Bei Vorhaben, deren Gradiente ebenerdig verlauft, kann auf Plan 1-2 verzichiet wer-
den.

Plan 2-1: Relevantes OV-Netz im Istzustand
Unterdruck: bebaute Fidchen, Verkehrszelleneinteilung

Bei der Darstellung des relevanten QV-Netzes im Istzustand sind die verschiedenen
Betricbszweige (z.B. S-Bahn, StraBenbahn, Bus) sowie Anfangs- und Endstationen
der betreffenden Linien kenntlich zu machen. Im Auswirkungsbereich des Investiti-
onsvorhabens sind alle OV-Haltestellen darzustellen, um die Angemessenheit der
Verkehrszelleneinteilung Gberprifen zu kénnen.

Bei den Betrisbszweigen StraBenbahn und Bus sind Teilstrecken mit systemeigener
Trasse hesonders hervorzuheben.
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Relevantes MIV-Netz im Istzustand
Unterdruck: bebaute Flachen, Verkehrszelleneinteilung.
Verkehrazellen, denen eine Parkplatzverflgbarkeit unterhalb von 1.0 zugeordnet

wurde, sind unter Darstellung der vorgenemmenen Einstufung gesondert zu kenn-
zeichnen.

OV-Umlegung im Istzustand
Auf ginen Unterdruck kann hierbei verzichtet werden.
Die Darstellung kann als Prinzipskizze der relevanten Teilstrecken mit einer Bezaich-

nung der wichtigsten Stationen oder als Planausdruck sines EDVY-FProgrammes erfol-
gen.

Querschnittszihlwerte OV im Istzustand

Der graphische Standard sollte Plan 2-3 entsprechen.

In diesem Plan sind alle flir die Teilstrecken des relevanien OV-Netzes verfligbaren
QuerschnittszAhlwerte darzustellen. Dies gilt auch flir Zahwerte, die nicht genau dem
Bezugsjahr fur den |stzustand entsprechen. Hierbei ist dann gegebenenfalls in geeig-
neter Form auf den entsprechenden Bezugszeitpunkt hinzuwsisen.

Relevantes GV-Netz im Ohnefall
Graphischer Standard und Inhalt analog zu Plan 2-1.

Relevantes MIV-Netz im Prognosezustand

Das relevante MIV-Netz im Istzustand ist entsprechend den bis zum Prognosezeit-
punkt aller Wahrscheinlichkeit nach realisiartan StraBennau-, -aus- oder -rickbauten
darzustellen. Sind diese Anderungen nicht allzu umfangreich, kénnen sie auch inner-
halb von Plan 2-2 dargestellt werden. Neu-, Aus- baw. RlckbaumaRnahmen sind be-
sonders kenntlich zu machen.

Verkehrszellen, denen eine Parkplatzverfiigbarkeit unterhalb von 1,0 zugeordnet
wurde, sind unter Darstellung der vorgenommenen Einstufung gesondert zu kenn-
zeichnen.

OV-Umlegung im Ohnefall
Graphischer Standard und Inhalt analog zu Plan 2-3,

Relevantes OV-Netz im Mitfzll

Graphischer Standard und Inhalt analog zu Plan 2-1.
Die Teilstrecken des Investitionsvorhabens sind besonders hervorzuheben.

OV-Umlegung im Mitfall

Graphischer Standard und Inhalt analog zu Plan 2-3.
Die Teilstrecken des Investitionsvarhabens sind besonders hervorzuheben.
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Die Plana sollten nach Maglichkeit in den Text des Erlauterungsberichtes integriert werden. Ist dies
aus Grinden des Planformates nicht méglich, sind die betreffanden Flane im Anschluss an die
Formblatter der Standardisierten Bewertung beizufiigen. Den PlEnen ist dann ein Planverzaichnis
voranzustellen.

7.2 Erlduterungsbericht

Der Erlauterungsbericht ist wie unten dargestsllt zu gliedern. Zu den einzelnen Gliederungspunkten
werdean im folgenden Hinweise zum erwarteten Inhalt gegeben.

Kapitel 1: Beschreibung des Investitionsverhabens
(ergénzt die Blatter 2.1 big 2.2) -

Kapitel 1.1:  Abgrenzung des Investitionsvorhabens

Die Abgrenzung des Investitionsvorhabens ist zu beschreiban und zu begrinden. Die
Begriindung ist in Bezug auf die in Kapitel 1.5.2 unter Verfahrensschritt [1] formulier-
ten einzuhaltenden Randbedingungen varzunehmen.

Kapitel 1.2:  Einordnung des Vorhabens in Raumordnungs-, Landes- und General- bzw.
Gesamtverkehrsplanungen, Bedarfs- und Entwicklungspline etc.

Kapitel 1.3:  Verkehrsautkommenssechwerpunkte im Einzugsbereich des Investitionsvorha-
hens

Verkehrsaufkommensgschwerpunkte (z.B. Einkaufszentren, Sehul- bzw. Hochschul-
zentren, GrofBbetriebe, Freizeitzentren, Krankenhiuser oder Verwaltungseinrichiun-
gen) im Einzugsbereich der Stationan des Investitionsvorhabens sowie Park-and-
Ride-Anlagen sind anhand von Plan 1-1 ndher zu beschreiben.

Kapitel 1.4.: Technische Beschreibung des Investitionsvorhabens
Unter Bezug auf dis Ptane 1-1 und 1-2 sind
« die Trasse in Grund- und Aufriss,
+ die Stationen,
« die betrieblichen Anlagen und

» grifere Sonderbauwerke (z.B. Gemeinschaftsbauwerke mit anderen Baulast-
trégern)

haher zu beschraiben.

Kapitel 1.5.:  Erliuterungen zur vorléufigen Finanzierungsiibersicht

An dieser Stelle sind gof. vertiefende Erduterungen zum Blatt 3.2 zu geben. Dies be-
trifft z.B.

+ aus verschiedenen Farderungssatzen ermittelte Landeszuwendungen,
» die Finanzierungsbeitrige Dritter sowie
« die Behandlung der Mehrwertsteuer.

Dariiber hinaus kann auf ggf. bestahende terminliche Zwangspunkte fiir die Realisie-
rung des Investitionsvorhabens hingewiesen werden.
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Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage

in diesam Kapitel sind die Quellen der verwendeten Verkehrsnachfragedaten sowie
die Vorgehensweise hei der Konzeption des Verkehrsangebotes im Mit- und im Oh-
nefall zu erautern. Inshesonders ist auf

die Verkehrszellensintsilung,
die Definition des relevanten OV- und MIV-Netzes,

gegebenenfalls im Zusammenhang mit der Standardisierten Bewertung durch-
gefihrte Verkehrsarhebungen (Beschreibung des Fragenkataloges, der Zahl-
stellen bzw. der einbezogenen Linien, Stichprobenumfang usw.),

bei Aufstellung der Nachfragematrizen MIV und OV verwendete Daten aus vor-
handenen Verkehrsuntersuchungen,

die Ergebnisse der Plausibilitatskontrollen gemag Blatt 6.1, 6.2 und ggf. 7.2,

die Eichung der OV-Umlegung fir den Istzustand anhand von Querschnitis-
zahlwerten,

die Quelle der verwendetan Strukturdaten und deren Abstimmung mit (berge-
crdneten Strukturdatenprognosen,

die Hochrechnung der Nachiragematrizen MIV und OV vom Istzustand auf den
Prognosezustand Ohnefall,

die Anderungen im QV-Nstz Ohnefall gegenuber dem Istzustand anhand der Pla-
ne 2-1 ung 2-5,

die Anderungen im MIV-Netz Prognosezusiand gegeniiber dem Istzustand, insbe-

sondere im Hinblick auf eine maégliche Konkurrenzierung zum Investitionsvor-
haben anhand der Plane 2-2 und 2-6,

die Konzeption des OV-Netzes fir den Mitfall, insbesondere im Hinblick auf die
Bedeutung des Investitionsvorhabens fir das Gesamt-OV-Netz des Unter-
suchungsgebietes anhand von Plan 2-8 sowie den Abgleich Verkehrsangebot -
Verkehrsnachirage anhand der Blatter 8 m und B o unter Berilcksichtigung der
VDV-Bedienungsstandards

einzugehen.

Ermittiung der Teilindikatoren in originiren MessgroBen

Hier sind die Annahmen des Antragstellers zu beschreiben und zu begriinden, die in
Erganzung und ggf. in Abdndarung zu den Vorgaben der Verfahrensanleitung getrof-
fan wurden.

Hierzu z&hlen unter anderem:

Die Beschreibung der Stadt- bzw. Stadtteilzentren, auf die die Indizes der Er-
reichbarkeit bezogen sind (Blatt 12), ‘

die Begrindung der im Ohnefall als notwendig unterstellten Investitionen sowie ihr
zeitlicher Anfall (Blait 13 o),

gaf. die Beschreibung von Larmschutzma3nahmen im Bereich des Investitions-
vorhabens, die zur Einhaltung der Immissionsgrenzwerte des Entwurfes zur Ver-
kehrslarmschutzverordnung erforderlich sind (Blatt 13 m),

die Edauterung der Ermittlung der Wendezsiten (Blatt 14.1),

die Angaben iber Betriebszweig spezifische Reserven (Blatter 142 m und
14.2 0},

die Erlauterung der im Mit- und Ohnefall unterschiedlichen Dienstposten fir értli-
ches Personal (Blatt 15.2),

die Herkunft der Daten iiber den durchschnittlichen taglichen Verkehr (DTV) und
den Lkw-Anteil fir die Teilstrecken, in denen eine Ermittiung der Gerduschbela-
stung unter Einbeziehung des MIV durchgefihrt wird (Blatter 19.1 m und 18.1 o).
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Kapite} 4

Kapitel 5:

Kapitel &6:

Kapitel 7:

Kapitel 8:

Ermittlung der Beurteilungsindikatoren

Folgekostenrechnung

Bei der Erlauterung der Folgekostenrechnung ist zundchst die Abgrenzung der Ver-
kehrsunternehmen und Infrastrukiurbetreiber darzustellen. Die in der Wechsel-
beziehung Verkehrsunternehmen - Infrastrukturbetreiber anfallenden Trassen- und
Stationsentgelie oder -pachten sind zu erlautern.

Soweit bei der Folgekostenrechnung unternehmensspezifische Kostensatze ver-
wandt wurden, sind Abweichungen zu den Kostensaizen bzw. Richtwerien der Stan-
dardisierten Bewertung zu diskutieren.

Werden einzelne Einnahmen- und Ausgabenkomponenten abweichend ven der an-
genommenen allgemeinen Inflationsrate dynamisiert, ist dies zu begrinden.

Sensitivitatsbetrachtungen

Die Hintergrinde fur gaf. durchgetithrie Sensitivitﬁtsbetrachtungen bei der Ermittlung
der Tellindikatoren in origindren Messgrofen, bei den Bewertungsansatzen und der
Folgekestenrechnung sind zu beschreiben und zu begriinden.

Verbale Diskussion weiterer ergéinzender Kriterien

An dieser Stelle hat der Antragsteller die Maglichkeit, numetisch nicht erfasste Aus-
wirkungen des Investitionsvorhabens darzustellen (vgl. Kapitel 3.1). Hierbei ist eine
Diskussion der folgenden Gesichispunkte denkbar:

» Betriebsqualitat/Pinktlichkeit (soweit nicht quantitativ erfasst, vgl. Kapitel 2.16),
« Auswirkungen auf den Bedienungskomfort,

» Auswirkungen auf Wasserschutzgebiete,

» Auswirkungen auf Natur- und Landschaftsschutzgebiete,

s Lage der Strecken entlang von Entwicklungsachsen,

» Auswirkungen auf das Landschaftshbild,

» Auswirkungen auf Freizeit- und Naherhelungsgebiete,

» Trennwirkungen, ‘

» Auswirkungen auf die regionale Winschafts- und Sozialstruktur,

s Auswirkungen auf das Stadthild.

Zusammenfassung der Untersuchungsergebnisse

Die Ergebnisse

» der gesamtwirtschaftichen Beweriung,
+ der Folgekostenrachnung und

» der Sensitivitatsbetrachtungen

sind in einem Schiusskapitel noch einmal zusammenfassend darzustellen (aus der
Sicht des Antragstellers) und 2zu kKommentieren. Sollten aus der Folgekostenrech-
rung erhebliche, durch Mehreinnahmen nicht gedeckte zusétzliche Aufwendungen
resultisren, ist darzusteilen, aus welchen Mitteln diese getragen werden gollen.
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8 CHECKLISTE FUR DIE ABSTIMMUNGEN MIT DEM ZUWENDUNGSGEBER

. An dieser Stelle werden als Leitfaden die im Prozess der Erstellung des gesamtwirtschafilichen Teils
der Standardisierten Bewertung und der Falgekostenrechnung erforderlichen Abstimmungen mit dem
Zuwendungsgeber noch einmal zusammenfassend aufgefilhrt.

Abstimmung vor Inangriffnahme der Nutzen-Kosten-Untersuchung (vgl. Verfahrensschritt 1
gemaB Verfahrensablauf in Abbildung 1 auf Seite 5)

(1)  Auswahl der der Bewertung zugrunde zu legenden Planfalivariante (vgl. Kapitel 1.4)

(2)  Ggf. Forderung zur Uberprifung alternativer Planfallvarianten (vgl. Kapitel 1.4)

(3)  Abgrenzung des Investitionsvorhabens (vgl. Kapitel 1.5.2)

(4)  Abgrenzung des Untersuchungsgebistes (vgl. Kapitel 1.5.2)

(5) Penkbare Finanzierungsméglichkeiten und -zeitrdume (vgl. Kapitel 1.5.2)

{6) Prognosehorizont (vgl. Kapitel 1.5.2) |

(7}  Bedienungskonzepte des Mit- und des Ohnefalles (vgl. Kapitel 1.5.2) |

(8) Plausibilitdt der der Bewertung zugrunde zu legenden Verkehrsnachfragedaten (vgl. Kapitel
1.5.2)

(9) Notwendigkeit von Sensitivithtsbetrachtungen (vgl. Kapitel 1.5.2 und Kapitel 6.1)

(10) Notwendigkeit der erganzenden Ermittlung des nutzwertanalytischen Indikators {E2} und der
verbalen Diskussion (V) der weiteren Kriterien (vgl. Kapitel 1.5.2)

(11) Belasibare Begriindung fiir den Verzicht avf gine Folgekostenrechnung in Ausnahmefatlen
(val. Kapitel 1.5.2)

(12) Maglichkeit zur Ubemahme der Nachfragematrizen MIV und OV aus im Untersuchungsgebiet
bereits durchgefilhrten Standardisierten Bewertungen {vgl. Kapitel 2)

Abstimmungen zu den Ausgangsdaten des Verkehrsangebotes und der Verkehrsnachfrage im

Mit- und im Ohnefall (vgl. Vedfahrensschritt 4 gemafi Verfahrensablauf in Abbildung 1 auf Seite 5)

(13) Klassifizierung der fir die Zeithewsartung maBgeblichen Systemeigenschaften ven OV-Linien
fval. Kapitel 2.2.3)

(14) Notwendigksit von Erhebungen zur Feststellung des Anteils von Schilern an der gesamten
Verkehrsnachfrage des QV (vgl. Kapitel 2.3.1)

{15) Notwendigkeit der Durchfiihrung von Sensitivititsbetrachtungen hinsichtlich der Strukturdaten-
prognosen (vgl. Kapitel 2.6.1)

(16) Entscheidung, ob der Dimensicnierungsnachweis fir die im Mit- und im Ohnefall angenomme-
nen Platzkapazitaten auf Basis der Richtwerte hezogen auf den Sitzplatzausnutzungagrad oder
bezogen auf den Gesamtplatzausnutzungsgrad vorgenommen werden soll (vgl. Kapitel 2.9)

Anwendbarkeit abweichender Prugnoseverfahren und fakulativer Modelibausteine fir die
Nachfrageberechnung

(17) Maglichkelt zur Anwendung einer gegeniber dem Regelverfahren unterschiedlichen Methode
zur Bestimmung der Nachfragednderungen zwischen Mit- und Ohnefall (vgl. Kapitel 2.11)

(18) Anwendbarkeit des fakultativen Modellbausteins Betriebsqualitit” (vgl. Kapitel 2.16)

{18y Prognoseverfanren f0r die erforderlichen Panktlichkeitsdaten im Mit- und im Ohnefall bei An-
wendung des fakultativen Modellbausteins ,Betriebsqualitat® (vgl. Kapitel 2.16.2)

(20) Anwendbarksit des fakulativen Modellbausteing ,Veranstaltungsverkehre (vgl. Kapitel 2.17.1)

(21) Notwendigkeit der Durchfihrung von Erhebungen zur Ermittlung der Verkehrsverteilung und
des Modal Spiit von Veranstaltungsverkehren bei Anwendung des betreffenden Modellbau-
steins (vgl. Kapitel 2.17.4)
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(22) Anwendbarkeit des fakulativen Modellbausteins ,Dynamisierung der Nutzen- und Kostenbei-
frage innerhalb des Betrachtungszeitraumes® (vgl. Kapitel 2.18)

(23) Dynamisierung der Nachfrageentwicklung bei Anwendung des betreffenden Modellbausteins
{fvgl. Kapitel 2.18)

(24) Ausrichtung der Verkehrsinfrastrukiur auf kinftige Nachfragezuwéachse bei Anwendung des
hetreffenden Modellbausteins (vgl. Kapitel 2.18) ’

Abstimmung von Bewertungsdetails .

(25) Notwandigkeit von Larmberechnungen fir dis Nachtstunden (vgl. Kapitel 3.2.12)

(26) Vorgehansweise bet der Ermittlung des Flachenbedaris von aufgestanderten Trassen (nur bei
Ermittiung des nutzwenanalytischen Indikators £2, vgl. Kapitel 3.3.3)

(27) Nachfrageentwicklung wihrend des Betrachtungszeitraumes der Folgekostenrechnung (val.
Kapitel 5.1.1)

(28) Entscheidung zwischen einer Mit-/Ohnefallbetrachtung oder einer Saldenbetrachtung bei der
Folgekostenrechnung (vgl. Kapitel 5.2.1)
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