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1 ANWENDUNGSBEREICH DES VEREINFACHTEN PROJEKTDOSSIERVERFAHRENS

Wie in Kapitel 1.3 der Verfahrensanleitung fiir die Standardisierte Sewertung van Verkehrswe-
geinvestitionen des OPNV ausgefOhr, ist das Regelverfahren fir alle Vorhaben anzuwenden,
deren Investitionen 25 Mio € (berschreiten. Wird von den jeweiligen Zuwendungsgebern der
Nachweis der gesamtwirtschafilichen Vorteilhaftigkeit auch fir Vorhaben mit inem Volumen
von weniger als 25 Mio € gefordert, kann hierfilr das Regelverfahren bis zu einer untersn Wert-
grenze fr den Investitionsbedarf in Héhe von 10 Mio € angewandt werden.

Da das Regelverfahren hinsichtlich der Aufbereitung der bendtigten Ausgangsdaten bezlglich
des Verkehrsangebotes und der Verkehrsnachfrage mit einem vergleichsweise hohen Aufwand
verbunden ist, wurde fir die Beurteilung von Investitionen mit einem Volumen von weniger als
25 Mio € gin vereinfachtes Projektdossierverfahren entwickelt, Zielsetzung hierbei war es, den
Beaurteilungsaufwand in sinem angamessenen Verhdltnis zu dem Investitionsbedarf zu haiten.
For die Anwendbarkeit des vereinfachten Projekidogsierverfahrens besteht keine untere Wert-
grenze.

Bei diesem Verfahren wird nach
+ Streckenhewertungen und

+ Bahnhofsbewertungen

unterschieden. Entsprechende Musterdossiers befinden sich in den Anhdngen 4 und 5. In dem
hier vorliegenden Anwenderleitfaden flir das vereinfachte Projekidossierverfahren werden die
Ausgangsannahmen und die im Einzelnen erforderlichen Arbeitsschritte anhand der Musterdos-
siers erldutert.

Die Kosten- und Wartansitze des vereinfachten Projektdossierverfahrens wurden so festgelegt,
dass sie mit dem Regelverfahren der Standardisierten Bewertung kompatibel sind. Dies bedeu-
tet, dass auch filr das vereinfachte Projektdossierverfahren der Preisstand 2006 maltgebend
ist,

Die Verfahrensauswahl im Uberschneidungsbereich zwischen Regelverfahren und vereinfach-
tem Projektdossierverfahren (Investitionsvolumen zwischen 10 Mio € und 25 Mio €) liegt bei
GVFG-Vorhaben im Ermessensspielraum der befreffenden Bundeslander.

Neben der Beurteilung von GVFG-Maltnahmen ist das vereinfachte Projektdossierverfahren
auch fiir die Beurteilung von Mafinahmen nach § 8.2 BSchwAG, die mit Baukostenzuschiissen
gefbrdert werden sollen, geeignet. Die Auswahl Zwischen der Anwendung des Regslverfahrens
und des vereinfachten Projektdossierverfahrens wird durch eine entsprechende Vereinbarung
des Bundes mit den Léndern geregelt.
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2 PRINZIPIELLER METHODISCHER ANSATZ

Das vereinfachte Projekidossierverfahren dient nicht wie das Regelverfahren zur Ermittiung
gines Nutzen-Kosten-Quotienten bzw. einer Nutzen-Kosten-Differenz. Bei Streckenbawertun-
gen soll vielmehr eingeschitzt werden, ob sich der fiir die Erzielung sings Nutzen-Kosten-
Quotienten oberhalb von 1.0 erfordediche Mehrverkehr im Bereich eines vorher abzuschiitzen-
den Erwartungswertes bewegt.

Bei Bahnhofshewertungen wird abgeschitzt, ob die fiir einen Nutzen-Kosten-Quatienten
oherhall von 1,0 erforderfichen Ein- und Aussteigerzahlen unter Beriicksichtigung der im Ein-
zugsbereich des befreffenden Bahnhofes bestehenden Nachfragepotenziale erreichbar sind.
Als zusitzliche Plausibilitdtskontrolle wird zudem sing Reisezeitbilanz fUr die Ein- und Ausstei-
ger an dem neuen Bahnhof und die im Istzustand durchfahrenden Fahrgéste erstellt.

Beim vereinfachien Projektdossierverfahren wird als Ohnefall grundsétzlich der Istzustand
herangezogen. Damit entfillt der im Regelverfahren erforderiche Frognoseschritt vom
Istzustand auf den Ohnefall sowie die hiermit verbundenen Definitionen von Strukturdatenent-
wicklungen und zu beriicksichtigenden Neu-, Aus- und RickbaumaBnahmen im relevanten
Stralennetz. Durch diesen methodischen Grundansatz lassen sich die im Regelverfahren er-
forderlichen umfangreichen Modellrechnungen zur Ermittdung von Modal-Split-Anderungen zwi-
schen Mit- und Ohnefall vermeiden.

Voraussetzung fir die Anwendung des vereinfachten Projektdossierverfahrens fir Strecken-
malnahmen ist das Vorhandensein von Querschnittsbelastungen fir die Teilstrecken im Unter-
suchungsbersich. Als ,Untersuchungshereich” sind die Teilstrecken definiert, auf die sich die zu
beurteilenden Infrastrukturmafnahmen beziehen. Dariiber hinaus sind weitere Teilstrecken in
den Untersuchungsbereich einzubeziehen, soweit sie zur Beurteilung der Verkehrsnachfrage
auf den betroffenen OPNV-Linien bzw. auf einem OPNV-Linienast erforderlich sind. Als betrof-
fen” sind die Linien definiert, von denen mindestens eine Teilstrecke der zu bewertenden Aus-
baumalinahme befahren wird.

Voraussetzung fir die Anwendung des vereinfachten Projektdossierverfahrens ist die Verfig-
harkeit von Querschnittsbelastungen for die relevanten Teilstrecken des Untersuchungsberei-
ches (zur Definition des Untersuchungshersiches vgl. Kap. 3.2). Bei Streckenausbaumai-
nahmen ist diese Voraussetzung in Form von Z&hlwerten flir die dort im Status Quao verkehren-
den Zige in der Regel gegeben.

Bei Streckenneubaumalnahmen bzw. -reaktivierungen kann auf Querschnittsbelastungen
von Buslinien im Streckenverlauf der zu beurteilenden Maftnahme immer dann zuriickgegriffen
werden, wenn im Mitfall keine weiteren Buslinien auf die zu beurteilende Schienenstrecke ge-
blindelt werden. Wird im Mitfall eine Biindelung mehrerer im Istzustand auf unterschiediichen
Wegen verkehrender Buslinien auf eine Schienensirecke beabsichtigt, ist eine addquate Erfas-
sung der hiermit verbundenen Netzwirkungen nur mit dem Regelverfahren der Standardisierten
Bewertung méaglich.

Bei der Bewertung von Bahnhofsmalnahmen ist bei dar Neueinrichtung von Bahnhéfen die
Kenntnis der Anzahl der im Bereich des betreffenden Bahnhofes im Istzustand durchfahrenden
Fahrgéste erforderlich. Fiir die Bewertung von Bahnhofsverlegungen werden zusitzliich die

Ein-, und Aus- und ggf. Umsteigerzahlen des betreffenden Bahnhofs in seiner derzeitigen Lage
bendtiot.
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3 VORGEHENSWEISE BEl STRECKENMASSNAHMEN

Die Vorgehensweise bei Streckenmafnahmen wird im Folgenden anhand eines fiktiven Mus-
terdossiers fir den Ausbau der KBS 632 Friedberg — Beienheim — Nidda/Wolfersheim-Sodel
erldutert (vgl. Anhang 4). Die Nummerierung der folgenden Kapitel des Anwenderleitfadens
entspricht der Nummerierung der Blétter des Musterdossiers in Anhang 4 (Kapitel 3.1 des An-
wendereitfadens bezieht sich beispielsweise auf die Darstellungen unter Blatt 1 des Muster-
dossiers).

3.1 Beschreibung des Investitionsvorhabens

Die Beschreibung des Investitionsvorhabens besteht zundchst aus siner graphischen Darstel-
lung, in der die zu beurteilende Ausbaustrecke im Netzzusammenhang des betreffenden Ver-
kehrsraumes darzustelien ist (Ziffer 1.1 von Blatt 1),

Untar Ziffer 1.2 sind die beabsichtigten Angebotsverbesserungen zu erlautern. Angebotsver-
besserungen kénnen aus

* FahrzeitverkOrzungen,
« Erhéhungen der Bedienungshéufigkeiten bestehender Linien und/oder
s der Einflihrung neuer Linien

bestehen.

Unter Ziffer 1.3 von Blatt 1 sind die Infrastrukturmalinahmen zu benennen, die fiir die vorgese-
henen Angehotsverbesserungen erfarderlich sind.

3.2 Ausgangsdaten fir die Beurteilung des Investitionsverhabens

Fir die Beurteilung einer Streckenmaiknahme werden die folgenden Ausgangsdaten fir die im
Uniersuchungsbereich enthaltenen Teilstrecken bendtigt:

= Querschnittsbelastungen in Personenfahrten/Werktag (Summe aus Richtung und Gegen-
richtung) auf der bestehenden Schienenstracke oder (bei Neubau- bzw. Reaktivierungsstre-
cken) von dort verkehrenden Buslinien; diese Grifen kénnen im DB-Netz aus dem Reisen-
denerfassungssystern der Deutschen Bahn AG (RES) dbernommen werden. Bei einem Be-
trieb durch andere Verkshrsunternehmen sind vergleichbare Werte heranzuziehen oder
(falls nicht vorhanden) neu zu erheben,

s Teilstreckenléngen in Kilometern,
+ geplante Fahrzeitverkiirzungen im Mitfall gegeniber dem Istzustand.

Aus den Fahrzeitverklirzungen auf den betreffanden Teilstrecken ist die relevante Einzelreise-
zeitdnderung” abzuleiten und in der Netzgraphik an geeigneter Stelle darzustellen. Der Begriff
Jelevanta Einzelreisezeitinderung" ist dadurch definiert, dass hiervon die Uberwiegende Zahl
der Fahrgaste im Untersuchungsbereich betroffen ist.

Die oben erlduterten Ausgangsdaten sind in einer entsprechenden Netzgraphik fur die Teilstre-
cken des Untersuchungsbereiches darzustellen.
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3.3 Verkehrsleistungen im Istzustand und Relsezsitinderungen

Die Ermittlung der Verkehrsleistungen im Istzustand und der Reisezeitanderungen im Mitfall
gegeniiber dem Istzustand exfolgt in Blatt 3 teilstreckenhezogen (Spalten (1) — (3) sowie (6)) auf
der Grundlage der in Blatt 2 dargesteliten Netzgrafik. In Spalte (4) sind die Verkehrsleistungen
zunédchst bezogen auf den Werktag zu berechnen. Die Hochrechnung auf das Jahr erfolgt in
Spalte (5) unter Ansatz eines Faktors von 290.

Dieser Hochrechnungsfaktor ist ein mittlerer Wert zwischen den Hochrechnungsfaktoren des
Regelverfahrens von 250 fiir das Nachfragesegment ,Schiiler" und von 300 fir das Nachfrage-
segment Erwachsene”. Eine nach diesen beiden Nachfragesegmenten differenzierte Hoch-
rachnung ist im vereinfachten Projektdossierverfahren nicht méglich, da bei den zugrunde zu

legenden Querschnittszdhlungen in der Ragel keine entsprechende Differenzierung gegeben
ist.

Die dem gesambtwidschafilichan Nutzen zurechanbaren Reisezeitinderungen ermitteln sich aus
den Quetschnittsbelastungen multipliziert mit den mafnahmebedingten Fahrzeitverklrzungen
i¢ Teilstrecke (Spalte (7). In Spalte (8) folgt schlieBlich die Hochrechnung auf das Jahr unter
Ansalz des oben erléuterten Faktors von 290,

3.4 Abschitzung des Erwartungswertes fOr dle Mehrverkehrsquote

Der Erwartungswert fiir die Mehrverkehrsquote ist eine Funktion

» der relevanten Reisezeitéinderungen,

» der Anderungen der Bedienungsh&ufigkeiten und

« der Anderungen der durchschnittichen Umsteigehaufigkeit

im Mitfall gageniber dem Istzustand. Die Nachfragewirkungen dieser Grafien werden mit einem

vereinfachten Elastizitdtsansatz abgeschatzt, Hierzu sind die folgenden Nachfrageelastizititen
anzusatzen:

+ bezogen auf die Reisezeit: 0,8,
+ bezogen auf die Bedienungshiufigkeit: 0,3,
« bezogen auf die Umsteigehdufigkeiten: -0,2.

Eine Nachfrageelastizitit bezogen auf die Reisezeit von -0,8 bedeutet beispielsweise, dass aus
einer Reisezeitdnderung in Hshe von =10 % eine Mehrverkehrsquote von (-0.8) X (-10) =8 %
folgt.

Die in Zeile (1) von Blatt 4 des Musterdossiers aufzuflihrende relevante Einzelreisezeitéinderung
ist aus der Netzgraphik im Blatt 2 zu tibernehmen. Da filr den hier anzuwendenden Elastizitits-
ansatz relative Reisezeitinderungen bendtigt werden, ist die mittlere Reisezeit (Tir-zu-Tir) der
vom Investitionsvorhaben betroffenen Fahrten vom Gutachter in Abstimmung mit dem Zuwen-
dungsgeber abzuschétzen.
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Bei dieser Schitzung ist schrittweise wie folgt vorzugehan:

« Emittlung der Tur-zu-Tur-Reisezeiten des OV fir ausgewéhlte Referenzrelationsn im Unter-
suchungsbereich,

+ Gewichtung der Referenzrelationen entsprechend der odrilichen Einschitzung der Gréflen-
ordnung ihrer Verkehrsnachfrage und

« Ableitung der gewichieten mittleren Reisezeit fiir die Referenzrelationen aus den in den ers-
ten beiden Punkten genannten Grélen.

Die Mehrverkehrsquote aus der relevanten Einzelreisezeitinderung wird in Zeile (3) mit Hilfe
des oben beschriebenen Elastizititsansatzes ermittelt. Fir die Bestimmung der Mehrverkehrs-
quote aus der Anderung der Bedienungshéufigkeiten sind die Bedienungshaufigkeiten im Mitfall
(Zeile 4) und im Istzustand (Zeile 5) aus den in Blatt 1 (Ziffer 1.2) dargestellten Angebotsver-
besserungen zu dbemehmen.

Solite durch das Investitionsvorhaben eine neue Liniendurchbindung erméglicht oder eine be-
stehende Durchbindung aufgehoben werden, ist die Anderung der durchschnittlichen Umstei-
gehiufigkeit im Untersuchungsbereich vom Gutachter in Abstimmung mit dem Zuwendungsge-
ber abzuschétzen. Hierbei ist wie folgt vorzugehen:

» Abschitzung des Anteils der durchfahrenden Fahrgéste an den Querschnittsbelastungen auf
der Teilstrecke, die auf den Knoten zuliuft, in dem im Mitfall gine neue Liniendurchbindung
vorgesahen ist.

+ Die Anderung der Umsteigeh8ufigkeit entspricht dann dem Anteil der durchfahrenden Fahr-
gaste.

In dem in Anhang 4 aufgefihrten Musterdossier ergaben sich keine Anderungen der durch-
schnittlichen Umsteigeh3ufigkeit.

Soliten sich solche Anderungen in anderen Anwendungsfallen ergeben, edolgt in Zeile (8) die
Ermittlung der entsprechenden Mehrverkehrsquote analog zur Vorgehensweise bei den Ande-
rungen der relevanten Reisezeiten bzw. Bedienungshaufigkeiten.

In Zeile (9) werden die fiir die unterschiedlichen Einflussgréien im Einzelnen ermittelten Mehr-
verkehrsquoten miteinander multiplikativ verkntipft. Resultat ist die kumulierte Mehrverkehrs-
quote, die den Vergleichsmalstab fir die in Blatt 5 zu ermittelnde erforderliche Mehrverkehrs-
guote fiir einen Nutzen-Kosten-Quotienten von 1,0 darstellt.

3.5 Varkehrliche und wirtschaftliche Kenndaten

In den Zailen {(10.1) bis (10.6) vam Blatt 5 sind zunéchst die im Mitfall auf den betroffenen Linien
j&hriich angebotenen Betriebsleistungen und SitzplatzKilometer den entsprechenden Werten
des Istzustandes gegenlberzustellen. Als betroffen” sind die Linien definiert, von denen min-
destens eine Teilstrecke im Untersuchungsbereich pefahren wird.

Die Logik der Emmittiung der angebotenen Betriebsleistungen und Sitzplatz-km entspricht der
des Regelverfahrens (Festlegung der Bedienungshiufigkeiten je Durchachnittswerktag, Durch-
schnittssamstag und Durchschnittssonn- und -feiertag sowie Hochrechnung auf das Jahr mit
den in Formblatt 4.1 des Regelverfahrens aufgefilhrten Faktoren).
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Der in Zeile (11) aufzufiihrende Investitionsbedarf fiir die Schieneninfrastrukiur ist aus einer
entsprechenden Varplanung zu dbernehmen. Der Investitionsbadarf fiir die Fahrzeuge (Zeilen
(12.1) und (12.2)) ist analog zum Regelverfahren (vgl. Kapitel 3.2.4) entweder auf Basis konkre-
ter Umlaufzeiten oder unter Ansatz einer durchschnittlichen jatlichen Fahrzeugeinsatzzeit fiir
den Mitfall und den Istzustand zu ermittsln.

Aus dem Saldo des Fahrzeugbedarfes (Fahrzeugmehrbedarf) sind mit Hilfe eines entsprechan-
den Preisansatzes die erforderlichen Investitionen (Zeila (12.2)) zu ermitteln.

Zur Bestimmung der durchschnittlichen Querschnittsbelastung in Zeile (13.1) ist zundchst die
Summe der im Untersuchungshereich erbrachten Verkehrsleistungen aus Blatt 3 in Zeile (13.2)
2u itbertragen. Die durchschnittliche Querschnittshelastung ergibt sich aus der Summe der Ver-
kehrsleistungen je Werktag dividiert durch die Summe der Teilstreckenlingen aus Blatt 3.

Der in Zeile (13.3) zu ermittelnde durchschnitiliche Sitzplatzausnutzungsgrad dient der Plausibi-
litatskontrolle, ob die im Istzustand angebotenen Kapazitaten in einem angemessenen Verhalt-
nis zur bestehenden Verkehrsnachfrage stehen (plausibler Wertebereich fiir den durchschnittli-
chen Sitzplazausnutzungsgrad: 26 — 50 %).

In Zeile (14) wird Oberprift, ob die durchschnittliche Querschnittsbelastung unter Ansatz des
Erwartungswertes flir die kumulierte Mebrverkehrsquote aus Blalt 4, Ziffer (9) oberhalb des
Richtwertes fir einen gesamtwirtschaftlichen sinnvollen Einsatz des SPNV in Hishe von 2.000
Personenfahrten/Werktag liegt. Falls dies nicht der Fall sein sollte, darf das Investitionsvorha-
ben nur dann weiterverfolgt werden, wenn vom Antragsteller weitergehende gesamtwirtschafili-
che Nutzen, die im vereinfachten Projekidossierverfahren nicht erfasst werden konnen, begriin-
det dargelegt werden.

Zur Bestimmung des Reisezeitnutzens in Blatt §, Seite 2 ist zundchst die Summe der Reise-
zeitinderungen aus Blait 3 in Zeile (15.1) zu Gbertragen. Im Regelverfahren der Standardisier-
ten Bewertung ist eine Abminderung von Einzelreisezeitinderungen unter 5 min vorgesehen,
um deren unterdurchschnittlichen gesamtwirtschaftlichen Nutzen angemessen abbilden zu kén-
nen. Die Bestimmung der hierzu erforderlichen Abminderungsfaktoren erfolat dort relationshe-
zogen auf Bazis der Einzelreisezeitdifferenzen zwischen Mit- und Ohnefall.

Aufgrund der teilstreckenbezogenen Betrachtungsweise im verginfachten Projekidossierver-
fahren ist hier eine solche Vorgehensweise nicht méglich. Daher wurde in der Netzgraphik mit
den Ausgangsdaten fir die Beurteilung des Investitionsvorhabens in Blatt 2 eine .relevante
Einzelreisezeitdnderung” abgeschétzt, deren Betrag in Zeile (15.2) von Blatt 5, Seite 2 zu iiber-
tragen ist. Aus dem Betrag der relevanten Einzelreisezeitéinderung werden in Zeile (15.3) der
malgebenda Abminderungsfaktor und in Zeile (15.4) die abgeminderten Reisezeitinderungen
abgeleitet.

Die in Blatt 5, Seite 2, Zeile {15.3) enthaltena mathematische Formulierung der Funkfion zur
Hereitung des Abminderungsfaktors ist in Abbildung 1 graphisch dargestaillt.
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Abb. 1 Verauf des Abminderungsfaktors fur die relevanten Einzelreisezeitinderungen

Bei relevanten Einzelreisezeitinderungen von 5§ min und mehr betrigt der Abminderungsfaktor
1,0. Im Wertebereich zwischen 5 und 0 min vermindert sich dieser Faktor linear bis zum Wert
von 0.

Der bei der Monetarisierung des Reisezeitnutzens in Zeile (15.5) zu verwendende Wertansatz
von 6,00 €/5td ist ein gewichteter Mittelwert aus dem Zeitwert von 2,00 €/5td fir das Nachfra-
gesegment ,Schiler’ und 7,00 €/3td fur das Nachfragesegment .Erwachsene®,

In den Zeilen (16.1) bis (16.4) sind fiir die hetroffenen Linien die Salden der einzelnen Kompo-
nenten der OV-Betrisbskosten aufzufiihren. Deren Quantifizierung erfolgt analog zur Vorge-
hensweise des Regelverfahrens (Kapitel 3.2.4 bis 3.2.7). Die Unterhaltungskosten fir die orts-
feste Infrastruktur (Zeile {16.5)) sind aus dem entsprechenden Investitionsbedarf aus Zeile (11)
von Blatt 5, Seite 1 unter Ansatz einer durchschnittlichen Rate far die jahrlichen Unterhaltungs-
kosten von 1,5 % abzuleiten.

Wird die durchschnittliche Unterhaltungskostenrate vom Antragssteller fir das zu bewertende
Investifionsvorhaben als zu hoch eingeschitzt, kann statidessen auch sine anlagerteilspezifi-
sche Kalkulation der Unterhaltungskosten fir die ortsfeste Infrastrukiur analog zum Regelver-
fahren erfoigen. Hierbei sind die anlagenteilspezifischen Unterhaltungskostenraten aus Tabelle
3-1in Anhang 1 zu verwenden.

In Zeile (16.6) wird die Summe der Salden der einzelnen Komponenten der OPNV-
Betriebskosten gebildet.

3.6 Emmittlung der erforderlichen Mehrverkehraquote

In Blatt 6 wird die fiir einen Nutzen-Kosten-Quotienten von 1,0 erforderliche Mehrverkehraquote
ermittelt und mit dem Erwartungswert aus Blatt 4 verglichen. Ein Nutzen-Kosten-Quotient von
1,0 bedeutel, dass die Summe der Nutzen (Zeile (17.2)) dem Kapitaldienst fir die ortsfeste
Infrastruktur (Kosten, Zeile {17.1)) entsprechen muss. Der Kapitaldienst fur die ortsfeste Infra-
struktur ist aus dem entsprechenden Investitionsbedarf gemak Zeile (11) von Blatt 5, Seite 1
unter Ansatz einer durchschnittlichen Nutzungsdauer aller Anlagenteile von 40 Jahren (Annui-
tatsfaktor 0,0433) abzuleiten.
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Auch bei der Ermittiung des Kapitaldienstes fir die ortsfeste Infrastruktur ist anstelle des Ansat-
zes einer pauschalen durchschnittlichen Nutzungsdauer analog zur Ermittlung der Unterhal-
tungskosten eine anlagenteilspezifische Kalkulation méaglich.

Zieht man von der Summe der erforderlichen Nutzen den Saldo der OV-Betrlebskosten (Zei-
le (17.3)) und den Reisezeitnutzen (Zeile (17.4)) ab, ergibt sich der in Zeile (17.5) erfordediche
Nutzen aus verlagerten Pkw-Fahrleistungen. Die fir ginen Nutzen-Kosten-Quotienten von 1,0
bendtigten verlagerten Pkw-Fahrleistungen (Zeile (17.6)) ergaben sich dadurch, dass man den
in Geldwert ausgedrackten erforderlichen Nutzen durch den spezifischen gesamtwirtschaitli-
chen Nutzen aus vermiedenen Pkw-Fahrleistungen in Héhe von 0,38 €Pkw-km dividiert, Hier-
bei wird vereinfachend unterstellt, dass bei Verlagerungen zwischen OV und MIV die durch-
schnittliche Reiseweite im MIV gleich der durchschnitlichen Reiseweite im OV ist.

Der gpezifische Nutzen von vermiedenen Pkw-Betriebsleistungen in Héhe von 0,38 €/Pkw-km
ist eine Zusammeniassung der spezifischen Nutzen aus den Komponenten

+ Pkw-Betriebskosten,
» Abgasemissionskosten und

+ Unfallfolgekosten.

Bai der Bestimmung des Wertansatzes von 0,38 €Pkw-km wurden die Wertanséitze des Regel-
verfahrens der Standardisierten Bewertung fur Fahrleistungen innerorts und auerorts im Ver-
hiltnis 50 : 50 gernittelt.

Die in Zeile (17.7) aufzufilhrenden bendtigten verlagerten Verkehrsleistungen in Personen-
km/Jahr werden aus den benbtigten Pkw-Fahrleistungen analog zum Regelverfahren unter
Ansatz eines Besetzungsgrades von 1.2 Personen/Fkw abgeleitet.

Vergleicht man die erforderlichen zusétzlichen Verkehrsleistungen mit den Veerkehrsleistungen
im Istzustand, ergibt sich die fiir einen Nutzen-Kosten-Quotienten von 1,0 erforderliche Mehr-
verkehrsquote (Zeile (17.8)).

Als abschlieltende Plausibilitdtskontrolle wird noch {iberpriift, in welchem Ausmal? die zusatzlich
angebotenen Platz-km unter Annahme der Mehrverkehrsleistungen gematt Zeile (17.7) ausge-
lastet sind. Als Bandbreite fur den Auslastungsgrad der zusétzich angebotenen Platz-km gelten
die gleichen Richtwerte wie beim Auslastungsgrad des Istzustand (25 - 50 %). Wird dieser Wer-
tebersich unter- oder Gbserschritten, sind Uberlegungen Gber mégliche Anpassungen der fir den
Mitfall angenommenen Bedienungsangebote anzustelien.

3.7 MaRnahmebeurteilung

Die Maltnahmebeurteilung ist zunsichst anhand der in Blatt 6, Zeile (17.8) ermittelten erforderli-
chen Mehrverkehrsquote vorzunehmen. Liegt diese unterhalb des in Zeile (17.9) ausgewiese-
nen Erwartungswertes, ist davon auszugehen, dass der Nutzen-Kosten-Quatient fir das zu
beureilende Investitionsvorhaben oberhalb von 1,0 liegt und das betreffende Investitionsvorha-
ben damit als férderungswiirdig eingestuft werden kann.

Liegt die erorderiche Metuverkehrsquote oberhalb des Erwartungswertes, kann mit der im
vereinfachten Projektdossierverfabren erzielbaren (Genauigkeit nicht auf eine Férderungswir-
digkeit des Vorhabens geschlossen werden.
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In diesem Falle bestehen fir den Antragsteller die folgenden Méglichkeiten:
(1) Verzicht auf die Weiterverfolgung des Vorhabens,

(2) Anwendung des Regelverfahrens der Standardisierten Bewertung (nur sinnvall bei Vor-
haben mit sinem Investitionsvolumen von mehr als 10 Mio €) oder

{3) Darlegung von Projekinutzen, die nicht mit dem Instrumentarium des verginfachten Pro-
jektdossierverfahrens erfasst werden kénnen.

Macht der Antragsteller von Mdglichkeit (3) Gebrauch, ist mit dem Zuwendungsgeber abzu-
siimmen, wie diese bisher nicht erfassten Projektnutzen quantifiziert und der Nachweis erbracht
werden soll, dass bel deren Berlcksichtigung der erforderliche Nutzeniiberschuss emreichbar ist.
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4 VORGEHENSWEISE BE! BAHNHOFSMASSNAHMEN

Die Vorgehensweise bei Bahnhofsmalinahmen wird im Folgenden am Beispiel eines Muster-
dossiers fir den neuen Bahnhof Stréhen im Zuge der Regio-S-Bahn Bremen erléiutert (vgl. An-
hang 5). Die Nummerierung der folgenden Kapitel des Anwenderleitfadens entspricht der
Nummerierung der Blitter des Musterdossiers in Anhang 5 (Kapitel 4.1 des Anwenderleitfadens
bezieht sich beispielsweise auf die Darstellungen in Blait 1 des Musterdossiers).

Das vorliegende Varfahrenskonzept ist auf die Neueinrichtung von Bahnhéfen zugeschnitten.
In abgewandelter Form kann dieser Untersuchungsansatz aber auch auf die Verlegung von
Bahnhéfen angewendet werden. (Gegeniiber der Meueinrichiung von Bahnhéfen ergeben sich
hierbei die folgenden Anderungen:

+ die Energiekosten fir das zusatzliche Wiederanfahren entfallen,

+ bei den Unterbaltungskosten filr die Bahnhofsinfrastruktur ist nur der Saldo zwischen den

Unterhaltungskosten des neuen Bahnhofes und des Bahnhofes in der bestehenden Lage zu
beracksichtigen,

+ bei der Ermittlung der erforderlichen (zus&tzlichen) SPNV-Mobilitét ist nur der Saldo der
Einwohnergleichwerte bezogen auf die neue und die alte Lage des Bahnhofes zu beriick-
sichtigen.

4.1 Beschreibung des Investitionsvorhahens

Die Beschreibung des Investitionsvorhabens besteht zun#chst aus einer graphischen Darstel-
lung, in der die zu beurteilende Bahnhofsmaknahme im Zusammenhang mit den benachbartan
Bahnhdfen darzustellen ist (Ziffer 1.1 von Blatt 1).

Unter Ziffer 1.2 ist das fliir den betreffenden Bahnhof vorgesehene Bedienungsangebot zu be-
schreiben.

4.2 Varkehrliche und wirtschaftliche Kenndaten

In Blatt 2, Seite 1 ist zunéichst der Investitionshedarf fir das hetreffende Vorhaben gemaf Vor-
planung aufzufiihren. Zur Einschéitzung des zu erwartenden Nachfragepotenzials sind die Ein-
wohner und Beschéftigten im 500 m- bzw. 1.500 m-Einzugsbereich des neuen Bahnhofs zu
armitteln (Zeilen (2.1) his (2.4)). Bei den Schulplétzen (Zeile (2.5)) ist nur der 500 m-
Einzugshereich relevant, da weitere Zugangswege zu Bahnhéfen erfahrungsgemal bei Schil-
lerfahrten nicht akzeptiert werden.

Betrdigt der Abstand des neuen Bahnhofes zu einem benachbarten Bahnhof weniger als

3.000 m, ist der 1.500 m-Einzugsbereich so einzuschrinken, dass sich keine Uberschneidungs-
flachen bei den Einzugsbereichen der betreffenden Bahnhdfe ergeben.
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Um die einzelnen Strukturdaten in den unterschiedlichen Einzugsbereichen vergleichbar zu

machen, sind entsprechende Einwohnergleichwerte zu ermitteln. Hierbei ist von den folgenden
Ansitzen auszugehen:

» Einwohnergleichwert im 500 m Einzugsbersich = Strukturmerkmal x 1,0,
+ Einwohnergleichwert im 1.500 m Einzugsbereich = Strukturmerkmal x 0,25,
» ain Einwohner entspricht einem Beschéftigten bzw. einem Schulplatz.

Bei der Beurtsilung der gesamtwirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit eines neuen Bahnhofes sind
nicht nur die Vorteile fiir die dort zu erwartenden Ein- und Aussteiger zu berlicksichfigen, son-
dem auch die Nachteile fiur die durchfahrenden Fahrgiste (Querschnittsbelastung in Zaeile
(3.1)). Die Anzahl der durchfahrenden Fahrgiste ist bei von der DB Regio AG betriebenen Li-
nien aus dem Reisendenerfassungssystem der Deutschen Bahn AG (RES) und bei Linien an-
derer Verkehrsunternehmen aus vergleichbaren Zahlenwsrken zu Gbernehmen.,

Da fiir die weiteren Berechnungen nicht das Verkehrsaufkommen, sondern vielmehr die Ver-
kehrsheistungen der im Istzustand durchfahrenden Fahrgdste maligebend sind, ist die mittlere
Reisewelle dieses Nachfragesegmentes vom Gutachter in Abstimmung mit dem Zuwendungs-
geber abzuschitzen. Hieraus werden die jShrlichen Verkehrsleistingen unter Ansatz eines
Hochrechnungsfaktors vom Werktag auf das Jahr in Hihe von 280 ahgeleitet (Zeile (3.3)).

Dieser Hochrechnungsfaktor jst ein mittlerer Wert zwischen den Hochrechnungsfaktoren des
Regelverfahrens von 250 fiir das Nachfragesegment ,Schiler" und von 300 fir das Nachfrage-
segment ,Erwachsene’. Eine nach diesen beiden Nachfragesegmenten differenzierte Hoch-
rechnung ist im vereinfachten Projektdossierverfahren nicht méglich, da bei den zugrunde zu
legenden Querschnittszdhlungen in der Regel nicht nach Nachfragesegmenten unterschieden
wird.

Die Fahrzeitverldngerung fiir den zusatzlichen Stationshalt ist eine Funktion der Geschwindig-
keit der im Istzustand durchfahrenden Ziige. Hierbei ist von den in Tabelle 1 aufgefihrien An-
nahmen auszugehen.

Geschwindigkeit der bisher durchfahrenden Zige in kb 60 | 80 | 100 | 120 | 140 | 160

Zeitverlust durch einen zuséizlichen Halt in min 0,9 1,1 1.3 1.4 1.5 1.6

Tab. 1; Zeitverlust durch einen zusétzlichen Stationshalt als Funktion der Geschwindigkeit der
im Istzustand durchfahrenden Zige

Als Grundlage fOr die Ermittiung der Anderungsquote der Verkehrsleistungen (Zeile (3.6)) ist die
mittlers Reisezeit der durchfahrenden Fahrgéste vom Gutachter in Abstimmung mit dem Zu-
wendungsgeber abzuschétzen (Zeile (3.4)). Hierbei ist analog zur Abschatzung der mittleren
Reisezeiten bei der Bewertung von Streckenmafinahmen (vgl. Kapitel 3.4) vorzugehen.

Die Ermittiung der Anderungsquote erfolgt analog zur Vorgehensweise bei der Streckenbewer-
tung unter Ansatz aeiner Nachfrageslastizit4t der Reigezeit in Héhe von -0.8.

Unter Ansatz der Anderungsquote gemaR Zeile (3.6) werden die in Zeile (3.7) aufzufihrenden
Anderungen bei den Verkehrsleistungen des Nachfragesegmentes ,durchfahrende Fahrgéste
ermittelt. Auf Seite 3 von Blatt 2 werden die aus den zuséatzlichen Stationshalten resultierenden
Betriebskostenmehrungen ermittelt. Dies erfolgt zundchst unter der Arbeitshypothese, dass sich
die Umlaufzeiten der betroffenen Linien durch den zusatzlichen Stationshalt nicht verlangem.
Die Validitat dieser Hypothese ist dem Zuwendungsgeber nachzuweisen.
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Weiterhin ist zu Gberpritfen, ob nicht durch den zusatzlichen Stationshalt ggf. bestehende 1TF-
Knoten im Auswirkungshereich des Investitionsvorhabens beeintrichtigt werden.

Die zusétzlichen OV-Betriebskosten setzen sich aus den Energiekosten fiir das Wiederanfahren
und den Unterhaltungskosten fiir die Bahnhofsinfrastrukiur zusammen. Die zusatzlichen Ener-
giekosten sind analog zum Regelverfahren als Funition der Anzahl der zuséatzlichen Stations-
halte und der spezifischen Energiekosten je Stationshalt fur die auf den betroffenen Linien &in-
gesetzten Fahrzeugtypen (vgl. Verfahrensanleitung fir das Regelverfahren, Kapitel 3.2.8) zu
ermitteln. Die Unterhaltungskosten fir die Bahnhofsinfrastruktur (Zeile (4.4)) sind aus dem in
Blatt 2, Zeile (1) aufgefiihrien Investitionsbedarf unter Ansatz einer mittleren Unterhaltungskos-
tenrate von 4 % abzuleiten.

Wird die durchschnittliche Unterhaltungskostenrate vom Antragssteller fir das zu bewertende
Investitionsvorhaben als zu hoch eingeschitzt, kann stattdessen auch eine anlagenteilspezifi-
sche Kalkulation der Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur analog zum Regelver-
fahren erfolgen. Hierbei sind die anlagenteilspezifischen Unterhaltungskostenraten aus Tabelle
3-1in Anhang 1 zu verwenden.

4.3 Emmittlung der erforderlichen Anzahl von Ein- und Aussteigern

In Blatt 3 wird die flr einen Nutzen-Kosten-Quotienten von 1,0 erforderliche Anzahl von Ein-
und Aussteigern an dem neuen Bahnhof ermittelt. Ein Nutzen-Kosten-Quotient von 1,0 bedeu-
tet, dags die Summe der Nutzen (Zeile (5.2)) dem Kapitaldienst fiir die neue Bahnhofsinfrastruk-
tur (Kosten, Zeile (5.1)) antsprechen muss. Der Kapitaldienst filr die neue Bahnhofsinfrastruktur
ist aus dem entsprechenden Investitionsbedarf gematt Zeile (1) von Blatt 2 unter Ansatz einer
durchschnittichen Nutzungsdauer aller Anlagenteile von 30 Jahren (Annuitdtsfaktor 0,0510)
abzuleiten.

Auch bei der Ermittlung des Kapitaldienstes fir die ortsfeste Infrastruktur ist anstelle des Ansat-
zes einer pauschalen durchschnittlichen Nutzungsdauer analog zur Ermittlung der Unterhal-
tungskosten eine anlagenteilspezifische Kalkulation méglich.

Wird die durchschnittliche Nutzungsdauer vom Antragsteller flir das zu bewertende Investitions-
vorhaben als zu niedrig eingeschétzt, kann stattdessen auch eine anlagenteilspezifische Kalku-
lation des Kapitaldienstes flir die orisfeste Infrastrulkdur analog zum Regelverfahren erfolgen.
Hierbei sind die anlagenteilspezifischen Nutzungsdauern aus Tabelle 3-1 in Anhang 1 zu ver-
wenden.

Zieht man von der Summe der erforderichen Nutzen den Saldo der OV-Betrisbskosten (Zei-
le (5.3)) ab, ergibt sich in Zeile (5.4) der erforderiche Nutzen aus vermiedenen Pkw-Fahr-
leistungen (Summe {ber die Nachfragesegmente . durchfahrende Fahrgédste® und .Ein- und
Aussteiger am neuen Bahnhof*). Die fiir sinen Nutzen-Kosten-Quotienten von 1,0 bendtigten
Pkw-Fahrlgistungen (Zeile (5.5)) ergeben sich dadurch, dass man den in Geldwert ausgedriick-
ten Nutzen durch den spezifischen gesamiwirischaftlichen Nutzen aus vermiedenen Pkw-
Fahrleistungen in Hohe von 0,38 €/Plw-km dividiert.

Dieser spezifische Nutzen ist eine Zusammenfassung der spezifischen Nutzen aus den Kom-
ponenten

= Pkw-Betriebskosten,

= Abgasemissionskosten und

« Unfalifolgekosten.
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Bei der Bestimmung des Wartansatzes von 0,38 €/Pkw-km wurden die Wertans#tze des Regel-
verfahrens der Standardisiarten Bewertung fir Fahrdeistungen innerorts und aulerorts im Ver-
héitnis 50 : 50 gemittslt.

Die in Zeile (5.6) aufzufiihrenden verlagerten Verkehrsleistungen in Personen-km/Jahr fur alle
Nachfragesegmente werden aus den benétigien Pkw-Fahrlgistungen analog zum Regelverfah-
ren unter Ansatz eines Besetzungsgrades von 1,2 Personen/Pkw abgeleitet.

Die benidtigten verlagerten Varkehrsigistungen im Nachfragesegment ,Ein- und Aussteiger am
neusn Bahnhof ergeben sich dadurch, dass man zu den hbendfigten verlagerten Verkehrsleis-
fungen fir alle Nachfragesegmente die verringerten Verkehrsleistungen im Nachfragesegment
durchfahrende Fahrgaste" addiert.

Die zur Erzielung eines Nutzen-Kosten-Quotienten von 1,0 aforderliche Anzahl von Ein- und
Aussteigemn (Zeile (5.9)) an dem neuen Bahnhof ergibt sich dadurch, dass die benéfigien Ver-
kehrsleistungen (umgerechnet auf Tageswerie) durch die filr dieses Machfragesegment in Ab-
stimmung mit dem Zuwendungsgeber abzuschitzende mittlere Fabriweite (Zeile (5.8)) dividiert
wird. Hierbei ist analog zur Abschitzung der mittleren Reisezeiten bei der Bewertung von Stre-
ckenmalnahmen (vgl. Kapitel 3.4) varzugehen.

4.4 Plausibilitditskontrollen

In Blatt 4 wird zunéchst Oberprift, ab die fiir einen Nutzen-Kosten-Quotienten von 1,0 efforderli-
chen Ein- und Aussteiger erreichbar sind. Hierzu wird die SPNV-Mobilitét, ausgedriickt in Per-
sonenfahrien/Werktag und Einwohnergleichwert (Zeile (6.3)), ermittelt. Richtwerte flir erreichba-
re SPNV-Mobilititen liegen bei Bahnhéfen in der Flache in der Gréflenordnung von 0,1 - 0,3,
am Ballungsraumrand von 0,2 — 0,4 und erreichen in Ballungsridumen Werte von bis zu 1,0.

Als Vergleichsmalistab flir die Einschatzung der in Zeile (6.3) emmittelten erforderlichen SPNV-
Moklitat kénnen auch die entsprechenden Mobilititskennwerte ftir die benachbarten Babnh&fe
herangezogen werden. Diese mlssten dann flr die betroffenen Bahnhdfe unter Ansatz der Ein-
und Aussteigerzahlen des Istzustand und der analog zu Blatt 2 ermittelten Einwohnergleichwer-
te bestimmt werden.

Liegt die erforderliche SPNV-Mobilitit unterhalb dieser Richtwerte, besteht eine hohe Wahr-
scheinlichkeit, dass die Nutzen der batreffenden BahnhofsmaRnahme die hiermit verbundenen
Kosten Gbersteigen.

Als abschliefende Plausibilitdtskontrolle wird eine Reisezeitbilanz zwischen den Fahrzeiterhd-
hungen des Nachfragesegments durchfahrende Fahrgdste® und den Fahrzeitverkirzungen flr
das Nachfragesegment .Ein- und Aussteiger am neuen Bahnhof* durchgefiihrt.

Die Reisezeitverangeruny fiir die durchfahrenden Fahrgéste ergeben sich aus dem Zeitverlust
durch den zusétzlichen Stationshalt (Zeile (7.1)), multipliziert mit der Querschnittsbelastung auf
der Teilstrecke, an der der neue Bahnhof emichtet werden soll. Gleichzeitig erfolgt die Hoch-
rechnung vom Werktag auf das Jahr (Zeile (7.2)).

Analog zum Regelvarfahren der Standardisierten Bewertung erfolgt in den Zeilen (7.3) und (7.4)
eine Abminderung von Einzelreisezeitinderungen unter 5 min, um deren unterdurchschnitili-
chen gesarmwirtschaftlichen Nutzen angemeassen abzubilden.

Als Grundlage fir die Ermittiung der Reisezeitersparnisse fir die durchfahrenden Fahrgéste ist
vom Guiachter die mittlere Reisezeitverkirzung der Ein- und Aussteiger an dem neuen Bahnhof
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in Abstimmung mit dem Zuwendungsgeber abzuschatzen (Zeile (7.5)). Hierbei ist analog zur
Abschétzung der mittleren Reisezeiten bei der Bewertung von Streckenmafinahmen (vgl. Kapi-
te! 3.4) vorzugehen. Hierauf aufbauend erfolgt in den Zeilen (7.6) bis (7.8) analog zur Vorge-
hensweise bei den durchfahrenden Fahrgasten die Bestimmung der ggf. abgeminderten Reise-
zeitersparnisse flr die Ein- und Aussteiger an dem neuen Bahnhof,

In Zeile (7.9) wird schlieflich der Gesamtsaldo der Reisezeitdifferenzen zwischen denen der
durchfabrenden Fahrgfste und der Ein- und Aussteiger an dem neuen Bahnhof gebildet, Ist
dieser Gesamtisaldo positiv, Uberstelgt der Nutzen der Ein- und Aussteiger die Nachteile fOr die
durchfahrenden Fahrgéste.

Bei einem negativen Gesarntsaldo ist der betreffende Betrag bei der Ermittlung der erforderli-
chen Nutzen aug verlagerten Pkw-Fahrieistungen in Blatt 3 Zeile (6.4) zusitzlich zu beriicksich-
tigen.

4.5 Malinahmebeurteilung

Der Nachweis der Forderungswlrdigkeit einer Bahnhofsmafinahme gilt mif dem vereinfachien
Projekidossierverfahren dann als gegeben, wenn

» entweder beide Plausibilititskontrollen (SPNV-Mobilitdt und Reisezeitbitanz) zu sinem posi-
tiven Ergebnis kommen oder

» die Plausibilititsprifung auf Basis der erforderlichen SPNV-Mobilitdt unter Berlicksichtigung
der negativen Nutzenbeitrage aus der Reisezsitbilanz zu einem posifiven Ergebnis kommt.

Sollte dieser Nachwais nicht erbracht werden kdnnen, bestehen fiir den Antragsteller die fol-
genden Moglichkeiten:

(1) Verzicht auf die Weiterverfolgung des Vorhabens,

{2) Anwendung des Regelverfahrens der Standardisierten Bewertung (nur sinnvoll bei Vor-
haben mit einem Investitionsvolumen von mebr als 10 Mio €) ader

{(3) Darlegung von Projektnutzen, die nicht mit dem Instrumentarium des vereinfachten Pro-
jektdossierverfahrens erfasst werden kéinnen.

Macht der Antragsteller von Mdglichkeit (3) Gebrauch, ist mit dem Zuwendungsgeber abzu-

stimmen, wie diese bisher nicht erfassten Projektnutzen quantifiziert und der Nachweis erbracht
werden soll, dass bei deren Berlcksichtigung der erforderliche Nutzeniiberschuss ergichbar ist.
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