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

Standardisierte Bewertung
von Verkehrswegeinvestitionen
des OPNV und
Folgekostenrechnung
Version 2006

Erstellt im Auftrag des Bundesministers fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung

ITP Intraplan Gonsult GrmbH VWI Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart GmbH
Prof. Dr.-Ing. G. Heimerl

Qrleansplatz 5a Pfaffenwaldring 7

81667 Mlnchen 70568 Stutigart

Tel.: 089 /459110 Tal: 0711/ 685 663 68

Email: nfc @ intrapian.de Email: post @ vwi-siuttgart.de

P11




18-88-281R

14:85 SEM.F.FINANZEM + B1BE49:526836

Standardisierte Bewertung
von Verkenrswegeinvestitionen des &ffentlichen Personennahverkehrs

INHALTSVERZEICHNIS

1 EINFUHRUNG UND UBERBLICK ..coiciuemeeesssmmssrssrsrsssssssstsssssmsnssemsnssssssnss |
11 Allgemeine VOrbemerKUNGEN.. ... msmmsessssnarsss s s st 1
1.2 Begrindung des Verfahrens . e sinssssmssnssssasnss setmnassss s sty s e tans 2
13 Anwendung des VerfaNrens. ... sitassnass s s ssasssnsns s sss sesas st ses 2
1.4 Ganereller UntersuchuNgSANSAtZ e ot citsain s ia e st s s penes 3
1.5 Verfahrensablauf ... eesvinnmne ' 4
1.5.1 Mit-/Ohnefali-Prinzip ... o d
1.52  Verfahrensschritte der Standardmnerten Bewertung ....................................................... 4
1.6 Aufbau der Standardisierten Bewertung ..o ivivaerne 10
1.7 Beschreibung des Investitionsvorhabens und der eingesetzten

| 25130 e Ty o 1o PSPPSR S LA P e T 10
1.8 Erlauteruny der verwendeten Formelzeichen und AbKUrzungen ..o 16
2 VERKEHRSANGEBOT UND VERKEHRSNACHFRAGE .......conveemecencnnneen. 19
21 Verkehrszelleneinteilung ...... .o i e e st ains 22
22 Bestandsaufnahme des Verkehrsangebotes ........oummimm s, 22
201 REIGVANIES OVANBLZ....... .. visisseceeesesscessrssesssases abssss s sissss sy e s s s s 22
222  (V-Reisezeiten und OV-Befdrderungsweiten je Quelle-Zial-Relation ... 24
223  KenngroBen zur Beschreibung der Angebotsqualitit im OV oo enmnrvcececciisanes 26
D24 OV-WidOISIANOSMAINIX. 1.vuererererssessssnresnnsasessesrsssimsmss s srasassass s esmssbsas s ss st s s s 30
225 Relevantes MIV-Natz im ISEZUSTANG ... s, chl
228 MIV-Reisezeiten urnd MIV-FahrwWeiler......u s e 3
227 Parkplatzvarflgharke. ..o ettt s 32
228  MIV-WiderstandSmMailiX.. .. o reeearnrreniocssissminiansssiss s san e ctat sansssssss soas s sanstassasansasas 32
2.3 Bestandsaufnahime Verkehrsnachfrage ..o .32
231  Matrix der Verkehrsheziehungen f0r den OV .. iins s men s cssassssnsns 33
232  Matrix der Verkehrsbeziehungen fir den MIV......on e 34
2.4 Plausibilittskontralien der Verkehrsnachfragedaten ... ......ummmeessesmesssrsessasise a5
25 Verkehrsangebot im OhNefall .o it st smsmsnnanse e 36
951 REIOVANIES OV NEIZuireeiesirsriinrceeeeee s bssesssassassasice e ettt st sr s s s s 36
252 Relevantes MIV-Net2 im Prognosezustand.. ... oo 37
253 Parkplatzve TUgLATKEI ...t s b 37
2.6 Hochrechnung der Nachiragematrizen MIV und OV vom Istzustand

auf den Prognosezustand Ohnefall .. eoiimmmsss i 38
2.6.1 Auswirkungen von Strukturdaten@nderungen . s 38
262  Auswirkungen von gednderten MIV- und OV-NEtZEN .....uercriemniesersesssisnennencne: 39
263 Preisbedingts NachirageandarUngen.. s st s -39
27 Plausibilitatskontrollen der Verkehrsnachfragedaten des Ohnefalles ................. 40
2.8 OV-Umlegung im ORNEFAll ... sssssa s reses st sassasssssssssenssees 41
2.9 Uberpriifung der Dimensionierung des relevanten OV-Angebots im

L 11 oy )| IR POIECEE R SRS a1
210  Konzeption des OV-Angebots im Mitfall.....oeooreceerenenns .43

HUM312

a2




18-88-281R

211
2111
2112

212
213
214

215

2.16

2.16.1
2.16.2
216.3
2.16.4

217
2171
217.2
217.3
2.17.4
217.5
2178
2177
217.8
2.17.9
21710
217.11
21712
2.17.13
21714
2.17.15
217.16

2.18

3.1
3.2

3.2.1
3.2.2
323
3.2.4

325
3.26
3.27

14:85 SEM.F.FINANZEM + B1BE49:526836

Standardisierte Bewertung

von Verkehrswegeinvestitionen des &ffentlichen Personennahverkenrs

Berechnung der Nachfragematrizen MIV und QV fiir den Mitfall ..t 43
MOGRI-SPHEANTBIUNGEN. .vvvwcvesres e reereeesssssssssssssssss-ossssssssssm s s 45
INAUZIETEET OV 1orvvsseesssesee e ceressessssssssasss e s tasasessasseaseaibe e bbb e st 46
OV-UMIEGUNG M MItEll1ssessreeeseeeessssssmmesssasesssemssessssssrssmssesssessasssississssess sesis ssssssssess 46
Uberpriifuny der Dimensionierung des relevanten OV-Angebots im Mitfall ....... 46
Berechnung der fiir die Bewertung bendtigten Kenndaten des
Verkehrsangebotes........u S PSP FPPT SRR 46
Fiir die Bewertung bendtigte Kenndaten der Verkehrsnachfrage und
Plausibilititsprifung der Nachfrageprognose fir den Mitlall .......umierscnsinns 43
Fakultativer Modellbaustein ,,Batriebsqualitit e 49
P ONKHICIKEISANAIYEE ..v. e csseesreesee e eseesres et ses s ssars s e sba s s bt 49
Prognose der BetriebsgUaltat ..ot 50
Ubernahme der Plnktlichkeitsdaten in die Modal-Split-Berechnung ... coiveineneens 50
Ubemahme der Pinktlichkeitsdaten in die gesamtwirtschaftliche Bewertung............. 50
' Fakultativer Modellbaustein ,,Veranstaltungsverkehre” wuwm i B
MaBgeblichkeitssChwWalBNWETE ..o vt e o 51
TYDISIErUNG der VETANSIAUNGEN ...u.uum i sssssesssssssissssesssssssssssssasssso st 52
Verkehrsangebot Im ISEZUSIANG. ... e s e 53
Verkenrsnachftage iM ISEZUSIAN. ...........ur o rresrssrsssrnse s sssssmss s isssssssssses 53
Verkehrsangehot iM ONNEFall......... . vuresissmrress sssssmssssssssssssscesssssssssisasssssasersos 54
Verkehrsnachirage im Ohnefall....c. e b4
OV-UISguNG iM ONNETAI ...vus v ecerrcssssssssssssersesss s sssssssesstis sy sioss 55
Uberpttfung der Dimensionierung im Ohnafall..........coommmmnne s 55
Verkehrsangehot im MItFall........... v s s 55
Quelle-Ziel-Beziehungan MIV und OV im MItfall iumescesmeeescessrssessessiesee N 55
OV-UMIEqung im MIEFRIL . .-...coeeesrerareessersseceeceeesssmsnsssssssrsssss e sssssnsssssssrsssssssasssassess 50
Oberprifung der Dimansionierung im MItFall............. e 56
Berschnung der bendtigten Kenndaten des Verkehrsangsbots ..o 56
Barechnung der bendtigien Kenndaten der Verkehrsnachfrage ... v 56
Ermittlung der Teilindikatoren in origindren MeBgroBen .. 56
Ermitiung des gesarmtwirtschaftichen BeurteilungsindiKators s 57

Fakultativer Modellbaustein ,Pynamisiérung der Nutzen- und
Kostenbeitrige innerhalb des Betrachtungszeitraumes*® 57

ERMITTLUNG DER TEILINDIKATOREN IN ORIGINAREN

MESSGROSSEN vuveuesusrresceesersssssssmssnsssassssssssistssssaisssssasmasosss sessssssassamsssensses 59
ZielBYSIBM . e st R e e S 59
Ermittlung der fiir den gesamtwirtschaftlichen Nutzen-Kosten-indikator
maBgebenden TeilindiKatoren ... st 63
Reisezeitdifferanzan im OV .. et oot ess s enan 63
Eingespane Pkw-Betfebskosten - ot 66
Investtionen und Vorhaltungskostsn fir die ortsfeste Verkehrsinfrastrukiur............... 66
investitionen, Kapitaldienst und zeitabhéngige Unterhaltungskosten fiir die OV-
FANIZEUGE w-vvntersnsamnsr s rnsrias o sssstass s sn s ns e sd s R a0 e 69
[T =11 Ce 1L | TR PP SR 70
Energiekosten und laufleistungsabhéngige Unterhaltungskosten ven Bussen.......... 71
Streckenbezogene Energiekosten und laufleistungsabhangige Unterhaltungs-

kosten von Schienenfatirzeugen ..., ST 72

HUM312

[P 3




18-88-281R

328
328
3.2.10
3.2.1
3212

3.3

3.3.1
332
3.3.3

4.1
42
43
4.4

31

5.1.1
51.2
513

5.2

3.21
522
523
524

6.2
6.3

71
7.2

14:85 SEM.F.FINANZEM + B1BE49:526836

Standardisierte Bewertung

von Verkehrswegeinvestitionan des dffentlichen Personennahvearkehrs

Stationshaltbezogene Energiekosten von Schienenfahrzeugen .. ceenees 72

Zusammenstellung der OV-Gesamtkosten ... s 72
B Y T ST Y o U T 73
ADJASEMISSIONEN 1oviirsiiar st s s s e 73
GEraUSChDEIASIUNG «..v. e s 74
Ermittlung der im nutzwertanalytischen Indikator zusétzlich zu

heriicksichtigenden Teilindikatoren.........omw i, 75
AV-Erreichbarkeit von Stadtzentren und von Stadiieilzentran ... s 75
PrMArENETGIEVEIDFAUCH ....corverersssressmsssssvasssis sessesnssmssr s e ssm s s e sb b shns s b b s s s 76
(=T 1= 1o = = o OO SRR RS RE 77

ERMITTLUNG DER GESAMTWIRTSCHAFTLICHEN

BEURTEILUNGSINDIKATOREN....c.cncenec e istaniansssmmmmms e insmnanams nsssmceas 78
MEERIOTIK. ..0evenitn0 snsanssacsensans sens smssessssrarabdhiRARRSSESRS SERRRES £En S UERERE SRR R AR SR nmmmnme s AR R A e nms 78
Nutzen-Kosten-Indikator ... 82
Nutzwertanalytischer Indikator............cinan 83
Verbale Diskussion der quantitativ nicht erfassten Teilindikatoren.....oceeeeeeeeeee. 84
FOLGEKOSTENRECHNUNG .....cconmsnrmemeerrmmsssenssmmansnsnmssessasssasssnmnsppsanmenaes 85
Methodischer ANSatz ..uscirissssccsa e s vinaas s s ssssmssmsmms sobaussansmes smssmnsas 85
Kapitalwertmethoda und Cash-Flaw-AnalySe.....ccommr e 85
Batrachtungszeitraum, Inflationierung, Kalkulationszingsatz und Restwerte .............. 86
Ergebniskennwerte der Folgekostenrechnung:........n e 83
Leitfaden fir die Erstellung einer FolgekostenreChNUNg ... e ssisins B8
Grundlagende VOTGENENSWERISE .immi i ss st 88
Folgekostenrechnung fir den InfrastrukturbetreiDer. .., 89
Falgekostanrechnung fir das Verkehrsuntemenmen ..., 93
Folgekostenrechnung fiir den AUfgabentrager. ag
SENSITIVITATSBETRACHTUNGEN.........oomecinssssnssnesssemsmsesssnsssssasasnssssnnses 99
Sensitivititsbetrachtungen hei der Ermittlung der Teilindikateren in

origindren MessgroBen ... e sessmsssmssimrsmsssisss s s sssninispssssssssssssssesssergases 99
Sensitivititsbetrachtungen bei den Bewertungsansatzen .......... varameesenems e cennean 99
Sensitivitatsbetrachtungen bei der Folgekostenrechnung .o v 100
PLANE UND ERLAUTERUNGSBERICHT .....oovmmrusmrassreaeesssmsssmssesnsmssssnens 101
24 -1 1= T, i st 101
=y ETT) G VT, e T3 2T T O ——" 103

CHECKLISTE FUR DIE ABSTIMMUNGEN MIT DEM
ZUWENDUNGSGEBER .........comuumns T ———— 106

HUM312

[P




18-88-281R 14:85 SEM.F.FINANZEM + B1BE49:526836 HUM312 A5

Standardisierte Bewei’tung

von Verkehrswegeinvaestitionen des offentlichen Fersonennahverkehrs

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. .



18-88-281R 14:85 SEM.F.FINANZEM + B1BE49:526836 HUM312 A3

Standardisierte Bewertung

von Verkenrswegeinvestitionan des sffentlichen Personennahverkehra

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]
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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.
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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).

22




18-88-281R 14:85 SEM.F.FINANZEM + B1BE49:526836 HUM312 27

Standardisierte Bewertung
von Verkehrswegeinvestitionen des dffentlichen Personennahverkehrs

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.

27

31




18-88-281R 14:85 SEM.F.FINANZEM + B1BE49:526836 HUM312 3z

Standardisierte Bewertung

van Verkenrswegeinvestitionen des éffentlichen Fersonennahverkehrs

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.
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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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