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1 Aufgabenstellung

Im Jahr 2010 wurde von Intraplan Consult GmbH eine Nutzen-Kosten-Betrachtung fir das Vor-
haben 2. S-Bahn-Stammstrecke nach dem Verfahren der Standardisierten Bewertung von Ver-
kehrswegeinvestitionen des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV)! durchgefiihrt. Dabei
wurde auf Basis des Kenntnisstandes 2009 fir den Mitfall (bisherige Bezeichnung: ,Mitfall 6T -
Startkonzept”) ein Nutzen-Kosten-Indikator von 1,15 errechnet.

Zwischenzeitlich entspricht diese Bewertung hinsichtlich des Prognosehorizontes, des Umgriffs
des Untersuchungsgebietes sowie den unterstellten Bedienungshaufigkeiten im Netz des Offent-
lichen Personennahverkehrs nicht mehr dem aktuellen Kenntnisstand. Daher erfolgte in der
zweiten Jahreshélfte 2011 eine Neuberechnung des Nutzen-Kosten-Indikators nach dem Stan-
dardisierten Bewertungsverfahren fir das Startkonzept zur Inbetriebnahme der 2. Stammstrecke
im Jahr 2019.

Im Kapitel 2 dieses Kurzberichtes werden zunachst die Grundlagen dieser Untersuchung vorge-
stellt, d.h. die Fortschreibung des Prognosehorizontes sowie das Verkehrsangebot und die Ver-
kehrsnachfrage fir den Ohnefall, d.h. dem Netzzustand des OPNV ohne die 2. Stammstrecke.
Hierauf aufbauend erfolgen in den Kapiteln 3 und 4 die entsprechenden Erlduterungen fir den
Mitfall, d.h. dem Netzzustand des OPNV mit Beriicksichtigung der 2. Stammstrecke zwischen
Laim und Leuchtenbergring mit Zwischenhalten am Hauptbahnhof, am Marienhof und am Ost-
bahnhof.

Die Herleitung des Bewertungsergebnisses aus den Investitionsaufwendungen, dem Saldo der
OPNV-Betriebskosten, den gesamtwirtschaftlichen Nutzenbeitrdgen und die Ermittiung des Nut-
zen-Kosten-Indikators fur den Mitfall - Startkonzept wird in den Kapiteln 5 bis 8 erlautert.

1 Intraplan Consult GmbH, Verkehrswissenschaftliches Institut an der Universitét Stuttgart, Standardisierte Bewertung
von Verkehrswegeinvestitionen im OPNV, Version 2006, im Auftrag des Bundesministers fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung, Miinchen / Stuttgart

Kurzbericht zur Standardisierten Bewertung 2. Stammstrecke - Startkonzept 1
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2 Grundlagen

2.1 Prognosehorizont

Im Rahmen der im Jahr 2010 durchgefiihrten Berechnungen zum Mitfall 6T - Startkonzept wur-
den noch nicht alle denkbaren Nutzen erfasst. Zuséatzliche Nutzen lassen sich beispielsweise
durch eine Fortschreibung des Prognosehorizontes Uber das Jahr 2020 hinaus erzielen. Aller-
dings muss hierbei auf vorlaufige Daten zuriickgegriffen werden, da die entsprechende Daten-
basis MVV 20252 nicht vor der zweiten Jahreshélfte 2012 vorliegen kann. Um dennoch eine
gesicherte Bewertung zu erméglichen, wurden bei den vorlaufigen Daten flir den Prognosehori-
zont 2025 zuriickhaltende Annahmen getroffen.

2.2 Verkehrsangebot OPNV im Ohnefall

Das werktagliche Angebotskonzept wird fiir samtliche Betriebszweige des Offentlichen Perso-
nennahverkehrs in einem Verkehrsmodell zunéchst ohne Berlcksichtigung der 2. Stammstrecke
abgebildet.

Das Betriebskonzept der S-Bahn Miinchen entspricht hierbei im Wesentlichen dem aktuellen
Fahrplanzustand 2012 mit Berlicksichtigung der geplanten Station Freiham. Aus dem von der
Schweizer Firma SMA und Partner entwickelten Angebotskonzept wurden die streckenab-
schnittsbezogenen Fahrzeiten der S-Bahnlinien in das Verkehrsmodell lbertragen. Darliber
hinaus wurden Festlegungen zum Betriebsprogramm flir den gesamten Betriebstag eines Werk-
tages getroffen. Der hier unterstellte Betriebstag mit 20 Stunden setzt sich folgendermaBen zu-
sammen:

* 6 Stunden Hauptverkehrszeit (HVZ)
» 9 Stunden Nebenverkehrszeit (NVZ)
» 5 Stunden Spétverkehrszeit (SVZ)

In der Abbildung 2.1 ist das Linienkonzept fiir den Betriebszweig S-Bahn mit Angabe der Zug-
paare an einem durchschnittlichen Werktag, d.h. Montag bis Donnerstag an Schultagen, darge-
stellt. Hierbei weist beispielsweise die Zahlenangabe 60 Fahrtenpaare auf einen ganztéagigen
20-Minuten-Takt und die Angabe 78 Fahrtenpaare auf die weitere Taktverdichtung zum
10-Minuten-Takt zu den Hauptverkehrszeiten hin.

2 Intraplan Consult GmbH, Datenbasis MVV 2010/2025, im Auftrag der Mlnchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH
(MVV), Minchen, zurzeit in Bearbeitung

Kurzbericht zur Standardisierten Bewertung 2. Stammstrecke - Startkonzept 2
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Im Betriebszweig SPNV, d.h. dem Schienenpersonennahverkehr ohne S-Bahn wurden die
geplanten Angebotsverdichtungen u.a. auf den Streckendsten in Richtung Holzkirchen, Rosen-
heim und Weilheim im Verkehrsmodell beriicksichtigt.

Im Betriebszweig U-Bahn sind die geplanten Streckenerweiterungen, wie z.B. die Verlange-
rung des Westastes der U5 nach Pasing Bahnhof oder die Verlangerung der U6 West nach Mar-
tinsried, nicht Bestandteil des Ohnefalls. Im Bedienungskonzept werden erstmals die aktuell
geplanten Taktverdichtungen entlang der U3/U6 zwischen Minchner Freiheit und ImplerstraBe
sowie entlang der U1/U2 zwischen Hauptbahnhof und Kolumbusplatz auf einen 2-Minuten-Takt
zur HVZ unterstellt.

Im Betriebszweig Tram wird von der Realisierung der Streckenverlangerung zwischen dem
Pasinger Marienplatz und dem Bahnhof Pasing ausgegangen. Hinsichtlich der Linienfihrungen
und der Bedienungshaufigkeiten im Betriebszweig Bus ergeben sich keine nennenswerten
Anderungen im Vergleich zum aktuellen Fahrplanzustand 2012.

2.3 Verkehrsnachfrage im Ohnefall

Nachfolgend wird die Verkehrsnachfrage im aktuellen Ohnefall mit dem Horizont 2025 an aus-
gewdhlten Streckenabschnitten zwischen zwei benachbarten Stationen im OPNV-Netz darge-
stellt. Zum Vergleich enthalt die Tabelle 2.1 die entsprechenden Werte des Prognosehorizontes
2020.

Zuwachs

Streckenabschnitt 2025 2020

absolut in %
Pasing - Laim 170.700 167.200 3.500 2,1
Hirschgarten - Donnersbergerbriicke 231.900 225.700 6.200 2,7
Hackerbriicke - Hauptbahnhof 241.700 234.100 7.600 3,2
Stachus - Marienplatz 238.900 227.600 11.300 5,0
Isartor - Rosenheimer Platz 207.400 201.100 6.300 3,1
Rosenheimer Platz - Ostbahnhof 182.200 176.800 5.400 3,1

Tab.2.1:  Ausgewdhlte Querschnittsbelastungen im Vergleich der Ohnefélle
(Angaben in Personenfahrten je Werktag in der Summe aus beiden Fahrtrichtungen)

Kurzbericht zur Standardisierten Bewertung 2. Stammstrecke - Startkonzept 4
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Das prognostizierte Fahrgastaufkommen steigt auch jenseits des bisherigen Prognosehorizon-
tes 2020 kontinuierlich an. So werden beispielsweise auf dem Streckenabschnitt zwischen Ha-
ckerbriicke und Hauptbahnhof nunmehr 241.700 Personenfahrten gegeniber bislang 234.100
Personenfahrten je Werktag prognostiziert.

3 Verkehrsangebot im Mitfall - Startkonzept

Im Mitfall - Startkonzept wird von der Realisierung der 2. Stammstrecke mit einem Tunnel zwi-
schen den Bahnhdfen Laim und Leuchtenbergring mit den neuen Zwischenhalten Hauptbahn-
hof, Marienhof und Ostbahnhof in Tieflage ausgegangen. Die Realisierung der 2. Stammstrecke
erm@glicht die Einrichtung von Expresslinien.

In den nachfolgenden Kapiteln 3.1 und 3.2 erfolgen zunachst eine Erlauterung des Mitfalls -
Startkonzept und eine generelle Beschreibung des Express-S-Bahn-Systems. Hierauf aufbau-
end wird in den Kapiteln 3.3 und 3.4 das Verkehrsangebot getrennt nach dem Betriebszweig
S-Bahn und den restlichen Betriebszweigen dargestellt.

3.1 Erlauterung des Mitfalls - Startkonzept

Das im Mitfall konzipierte S-Bahn-Liniennetz ist als Startkonzept fiir ein zukiinftiges Bahnnetz
mit weiteren Expresslinien zu betrachten. Die Einbindung des Flughafens Mlnchen in das Ex-
press-System kann durch eine entsprechende zusatzliche Infrastruktur zwischen Daglfing und
Johanneskirchen ermdglicht werden. Diese zusatzliche Infrastruktur ist allerdings nicht Gegen-
stand dieser Untersuchung, sondern Bestandteil des Bahnknoten-Konzeptes der Bayerischen
Staatsregierung. Auch der weiterhin geplante Abzweig aus der 2. Stammstrecke in Richtung
Giesing, d.h. der sogenannte Siidast ist nicht Bestandteil des hier bewerteten Mitfalls.

Die Konzeption des Mitfalls - Startkonzept sieht entlang der geplanten 2. Stammstrecke aus-
schlieBlich die Zwischenhalte Hauptbahnhof, Marienhof und Ostbahnhof vor. Vorangegangene
Untersuchungen mit Bericksichtigung von zusatzlichen Haltepunkten fihrten aufgrund der
Fahrzeitverlangerungen fir die durchfahrenden Fahrgaste zu einem schlechteren verkehrlichen
Nutzen.

Das unterstellte Bedienungskonzept bei der S-Bahn zwischen Pasing und Ostbahnhof bzw.
Leuchtenbergring sieht ein dichtes Zugangebot auf beiden Stammstrecken auch auBerhalb der
Hauptverkehrszeit vor. Ein Starken und Schwéchen der S-Bahn-Zige soll in der HVZ zur Entlas-
tung des Gesamtisystems entlang der beiden Stammstrecken nicht stattfinden, ist aber auch
nach Inbetriebnahme der 2. S-Bahn-Stammstrecke grundséatzlich méglich.

Kurzbericht zur Standardisierten Bewertung 2. Stammstrecke - Startkonzept 5
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3.2 Beschreibung des Express-S-Bahn-Systems

Die Realisierung der 2. Stammstrecke erméglicht erstmals im Munchner S-Bahn-System die
Einrichtung von Expresslinien. Vorangegangene Uberlegungen ergaben, dass ein Express-
S-Bahn-System nicht auf Basis des derzeitigen 20-Minuten-Grundtaktes, sondern nur auf Basis
eines 15-Minuten-Grundtaktes sinnvoll zu betreiben ist. Der Grundgedanke des Express-S-
Bahn-Systems ist in der nachfolgenden Abbildung 4.1 dargestellt.

Aufkommens-
Endpunkt schwerpunkt Innenstadt
Express
L] L] L]

_>
———

— e e e e =P

Abb. 3.1:  Schemaskizze des Express-S-Bahn-Systems zur HVZ

Die Zige der Express-S-Bahn starten werktags zur HVZ und NVZ im 30-Minuten-Takt an den
auBeren Endpunkten und bedienen bis zum nachsten Aufkommensschwerpunkt sdmtliche Zwi-
schenstationen. Am Aufkommensschwerpunkt bestehen Anschlisse zur konventionellen
S-Bahn, die alle Stationen bedient. Die weitere Fahrt bis zu den maBgeblichen Umsteigestatio-
nen in der Innenstadt erfolgt ohne Zwischenhalt. Zusétzlich verkehren konventionelle S-Bahnen
auf der Gesamtstrecke mit Halt an allen Stationen.

Grundvoraussetzung fir die Einrichtung eines Express-S-Bahn-Systems sind vom restlichen
Bahnverkehr getrennte Gleise fir die S-Bahn. Im Minchner S-Bahn-Netz sind diese Grund-
voraussetzungen auf den nachfolgenden Streckenabschnitten im Zulauf auf die bestehende
Stammstrecke bereits heute gegeben:

* Petershausen - Dachau - Laim

*  Mammendorf - Maisach - Pasing
» Herrsching - WeBling - Pasing

+ Gauting - Pasing

» Deisenhofen - Ostbahnhof

+ Grafing Bahnhof - Ostbahnhof

Kurzbericht zur Standardisierten Bewertung 2. Stammstrecke - Startkonzept 6
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3.3 Linienfiihrung im Betriebszweig S-Bahn

Das Bedienungskonzept im Betriebszweig S-Bahn sieht die folgenden Linien fur die 2. Stamm-
strecke vor:

S1: Freising - Neufahrn - Laim - Hauptbahnhof (tief) - Marienhof - Ostbahnhof (tief) - Leuch-
tenbergring

S6: Tutzing - Starnberg - Pasing - Laim - Hauptbahnhof (tief) - Marienhof - Ostbahnhof (tief)
- Leuchtenbergring - Markt Schwaben - Erding

S11:  Flughafen Minchen - Neufahrn - Laim - Hauptbahnhof (tief) - Marienhof - Ostbahnhof
(tief) - Leuchtenbergring

S13:  Mammendorf - Maisach - Pasing - Laim - Hauptbahnhof (tief) - Marienhof - Ostbahnhof
(tief) - Leuchtenbergring - Zorneding - Grafing Bahnhof - Ebersberg

S15:  Herrsching - WeBling - Germering-Unterpfaffenhofen - Pasing - Laim - Hauptbahnhof
(tief) - Marienhof - Ostbahnhof (tief) - Leuchtenbergring

Auf der bestehenden Stammestrecke verbleiben die folgenden Linien:

S2: Petershausen - Dachau - Laim - Hauptbahnhof - Marienplatz - Ostbahnhof - Deisen-
hofen - Holzkirchen

S3: Maisach - Pasing - Laim - Hauptbahnhof - Marienplatz - Ostbahnhof - Leuchtenbergring
- Zorneding - Grafing Bahnhof

S4: Geltendorf - Grafrath - Buchenau - Pasing - Laim - Hauptbahnhof - Marienplatz - Ost-
bahnhof

S7: Wolfratshausen - Hollriegelskreuth - Heimeranplatz - Hauptbahnhof - Marienplatz - Ost-
bahnhof - Héhenkirchen-Siegertsbrunn - KreuzstralBBe

S8: Herrsching - WeBling - Germering-Unterpfaffenhofen - Pasing - Laim - Hauptbahnhof -
Marienplatz - Ostbahnhof - Leuchtenbergring - Ismaning - Flughafen Miinchen

Zusétzlich verkehren noch die S20 bzw. S27 zwischen Pasing bzw. Hauptbahnhof (Starnberger
Bf) und Deisenhofen Uber Heimeranplatz ohne Befahrung der beiden Tunnelstrecken.

Das derzeitige Taktraster mit dem 20-Minuten-Grundtakt mit HVZ-Verdichtungen zum 10-Minuten-
Takt bleibt fur die Linien aus Richtung Giesing bestehen, d.h. fir die Linien S2 und S7, die tber
die bestehende Stammstrecke verkehren. Auch der Grundtakt auf den Linien S20 und S27 bleibt
erhalten. Die verbleibenden Linien verkehren im 15-Minuten-Taktraster mit einer partiellen Uber-
lagerung durch das im Kapitel 3.2 beschriebene Express-S-Bahn-System im 30-Minuten-Takt
mit einer Bedienung der maBgeblichen Stationen.

Kurzbericht zur Standardisierten Bewertung 2. Stammstrecke - Startkonzept 7
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Auf den folgenden drei Streckendsten werden Express-Bedienungen im Mitfall - Startkonzept
angeboten:

*  Mammendorf - Pasing (S13 West)

+  WeBling - Pasing (S15 West)

» Grafing Bahnhof - Leuchtenbergring (S13 Ost)

In der Abbildung 3.2 ist das Linienkonzept des Mitfalls - Startkonzept am Werktag fiir den Be-
triebszweig S-Bahn dargestellt. Die Veranderungen des S-Bahn-Bedienungsangebots gegen-
Uber dem Ohnefall getrennt nach den Betriebszeitrdumen sind der Tabelle 3.1 zu entnehmen.

Die bestehende Stammstrecke wird im Mitfall zur Hauptverkehrszeit mit 21 stiindlichen Fahrten-
paaren befahren. Entlang der 2. Stammstrecke verkehren im Startkonzept zunéchst 12 Fahrten-
paare je Stunde im entsprechenden Betriebszeitraum. Eine detaillierte Darstellung zur Vertei-
lung des Fahrtenangebotes erfolgt in Tabelle 3.2.

Kurzbericht zur Standardisierten Bewertung 2. Stammstrecke - Startkonzept 8
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Kurzbericht zur Standardisierten Bewertung 2. Stammstrecke - Startkonzept

Mitfall - Startkonzept Ohnefall
Zugfolge in Minuten | Fahr- Zugfolge in Minuten  Fahr-
Linie | Streckenabschnitt ten-  Streckenabschnitt ten-
HVZ  NVZ/SVZ  paare HVZ  NVZ/SVZ paare
S1 - - - - Flughafen - Neufahrn 20 20 60
Freising - Neufahrn - 30 30 40 | Freising - Neufahrn 20 20/40 47
Laim - Marienhof - Ost-
bahnho (tief) - Leuch- Neufahrn - Laim - Mari- 20 20 61
tenbergring enplatz - Ostbahnhof
S2 | Petershausen - Dachau 20 20/40 46  Petershausen - Dachau 20 20/40 46
Dachau - Laim - Marien- 10 20 78  Dachau - Laim - Marien- 10 20 78
platz - Ostbahnhof - platz - Ostbahnhof
Deisenhofen
Deisenhofen - Holzkir- 20 20/40 46  Ostbahnhof - Markt 10/20 20 65
chen Schwaben
Markt Schwaben - Erding 20 20/40 46
S3 - - - - Mammendorf - Maisach 20 20/40 46
Maisach - Pasing - Mari- 15 15/30 70  Maisach - Pasing - Mari- 10 20 78
enplatz - Ostbahnhof - enplatz - Ostbahnhof -
Zorneding - Grafing Bf Deisenhofen
Deisenhofen - Holzkir- 20 20/40 46
chen
S4 | Geltendorf - Grafrath 15/30 30 46 | Geltendorf - Grafrath 20 20/40 46
Grafrath - Buchenau 15 30 52  Grafrath - Buchenau 10/20 20/40 48
Buchenau - Pasing - 15 15/30 71 Buchenau - Pasing 10/20 20 64
Marienplatz - Ostbahnhof
Pasing - Marienplatz - 20 20 60
Ostbahnhof - Zorneding -
Grafing Bf
Grafing Bf - Ebersberg 20/40 20/40 44
S6 | Tutzing - Starnberg 15/30 30 46  Tutzing - Starnberg 20 20/40 46
Starnberg - Pasing - 15 15 70 | Starnberg - Gauting - 20 20 60
Marienhof - Ostbahnhof Pasing - Marienplatz -
tief - Markt Schwaben Ostbahnhof
Markt Schwaben - Erding 15 30 52 | Ostbahnhof - Zorneding 20 18
Zorneding - Grafing Bf 20/-- 4
Tab. 3.1:  Bedienungskonzept der S-Bahn im Vergleich zwischen Mitfall und Ohnefall (1)
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Mitfall - Startkonzept Ohnefall
Zugfolge in Minuten | Fahr- Zugfolge in Minuten  Fahr-
Linie Streckenabschnitt ten-  Streckenabschnitt ten-
HVZ  NVZ/SVZ  paare HVZ NVZ/SVZ paare
S7 | Wolfratshausen - Hollrie- 20 20/40 46 | Wolfratshausen - Hollrie- =~ 20 20/40 46
gelskreuth gelskreuth
Héllriegelskreuth - Mari- 20 20 60 | Hoéllriegelskreuth - Mari- 20 20 60
enplatz - Ostbahnhof - enplatz - Ostbahnhof -
Héhenkirchen-S. Hohenkirchen-S.
Hbéhenkirchen-S. - Aying 20 20-60 41 Hbéhenkirchen-S. - Aying 20 20-60 41
Aying - KreuzstraBe 20/40 60 26 | Aying - KreuzstraBe 20/40 60 26
S8 | Herrsching - WeBling 30 - 8 Herrsching - WeBling 20 20/40 46
Wesling - Germering-U. 15 15 70 | WeBling - Germering-U.  10/20 20 64
Germering-U. - Pasing 15 15 80  Germering-U. - Pasing 10 20 78
Pasing - Marienplatz - 15 15 84  Pasing - Marienplatz - 10 20 83
Ostbahnhof - Leuchten- Ostbahnhof
bergring - Ismaning -
Flughafen Ostbahnhof - Ismaning -~ 20 20 65
Flughafen
S11  Flughafen - Neufahrn - 30 30 40  siehe S1 - - -
Laim - Marienhof - Ost-
bahnhof (tief) - Leuch-
tenbergring
S13 | Mammendorf - Maisach - | 30 30 40 - - - -
Pasing - Marienhof -
Ostbahnhof (tief) -
Zorneding - Grafing Bf -
Ebersberg
S15 | Herrsching - WeSBling - 30 30 40 - -- -- --
Germering-U. - Pasing -
Marienhof - Ostbahnhof
tief - Leuchtenbergring
S20 Pasing - Heimeranplatz - 60 60/-- 16 | Pasing - Heimeranplatz- 60 60/-- 16
Solln - Deisenhofen Solln - Deisenhofen
S27  Hauptbahnhof - Solln - 60 *-- 9 Hauptbahnhof - Solin - 60 */-- 9

Deisenhofen

Deisenhofen

*

Tab. 3.1:

Einzelfahrten
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bestehende Stammstrecke

2. Stammstrecke

Linie  Verlauf Fahrtenpaare je Std. Fahrtenpaare je Std.
HVZ NVZ Svz Werktag HVZ NVZ Svz Werktag
S Freising - Leuchtenbergring -- -- -- -- 2 2 2 40
S2 Petershausen - Holzkirchen 6 3 3 78 - - - -
S3 Maisach - Grafing Bahnhof 4 4 2 70 -- -- -- --
S4 Geltendorf - Ostbahnhof 4 4 2 70 - - - -
S6 Tutzing - Erding - -- - -- 4 4 2 70
S7 Wolfratshausen - KreuzstraBe 3 3 3 60 - -- -- --
S8 Herrsching - Flughafen 4 4 4 84 -- -- -- --
S11 Flughafen - Leuchtenbergring - -- - -- 2 2 2 40
S13 Mammendorf - Ebersberg - - - - 2 2 2 40
S15 Herrsching - Leuchtenbergring - -- - -- 2 2 2 40
Summe 21 18 14 362 12 12 10 230
Tab. 3.2:  Aufteilung der Fahrtenpaare je Werktag im Mitfall - Startkonzept auf die bestehende und die 2. Stammstrecke
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3.4 Verkehrsangebot in den restlichen Betriebszweigen

In den Betriebszweigen Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ohne S-Bahn sowie U-Bahn,
StraBenbahn und Stadtbus bleibt bei Realisierung des Mitfalls - Startkonzept das Bedienungs-
angebot gegeniilber dem Ohnefall nahezu unverandert. Nach einer Uberpriifung der zu erwar-
tenden Spitzenstundennachfrage ergeben sich auch keine Anderungen bei den Fahrzeugkapa-
zitaten.

Bei den Regionalbussen werden bei den Linien, die eine eindeutige Zubringerfunktion zur
S-Bahn besitzen, die Takte an das 15/30-Minuten-Taktraster der S-Bahn angepasst. Regional-
buslinien mit starker Nachfrage werden auf einen 15-Minuten-Takt verdichtet, Linien mit gerin-
gem Fahrgastaufkommen verkehren im 30-Minuten-Takt.

Kurzbericht zur Standardisierten Bewertung 2. Stammstrecke - Startkonzept 13
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4 Verkehrsnachfrageprognosen im Mitfall - Startkonzept

Die nachfolgenden Ausfiihrungen beinhalten die Berechnung der Nachfragebeziehungen
MIV/OPNV (Kapitel 4.1), Aussagen zu den hieraus resultierenden Umlegungsergebnissen (Kapi-
tel 4.2) und die Zusammenstellung der Fahrgastzahlen (Bahnhofsbelastungen) an ausgewahlten
Stationen (Kapitel 4.3).

41 Berechnung der Nachfragebeziehungen

Die Berechnung der Nachfragematrizen des normalwerktéglichen Regelverkehrs fir den Motori-
sierten Individualverkehr (MIV) und den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) erfolgte unter
folgenden Randbedingungen:

+ Das relevante StraBBennetz ist im Mitfall und im Ohnefall identisch.
» Die Verkehrsnachfrage der Schiiler bleibt konstant.
» Die Prognosestrukturdaten sind im Mitfall und im Ohnefall identisch.
» Unterschiede in der Verkehrsnachfrage ergeben sich ausschlieBlich aus
- dem verénderten Modal-Split (d.h. Verkehrsverlagerungen zwischen MIV und OPNV) und

- dem durch das Investitionsvorhaben hervorgerufenen Neuverkehr (induzierten Verkehr)
im OPNV.

Unter diesen Randbedingungen wurden auf Basis des Bedienungskonzeptes im Mitfall - Start-
konzept die in Tabelle 4.1 dargestellten Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage OPNV/MIV bei
Inbetriebnahme der 2. Stammstrecke errechnet:

OPNV-Mehrverkehr in Personenfahrten/Werktag +49.900
davon: vom MIV verlagerter Verkehr +39.800
induzierter Verkehr +10.000

Saldo der OPNV-Verkehrsleistung

in Personenkilometer je Werktag +1.097.500
Vermiedene MIV-Verkehrsleistung

in Personenkilometer je Werktag - 909.200
Vermiedene MIV-Fahrleistung in Pkw-km je Werktag - 757 700

(bei durchschnittlichem Besetzungsgrad von 1,2 Personen/Pkw

Tab. 4.1:  Saldo der Verkehrsnachfrage im OPNV/MIV fiir den Mitfall - Startkonzept

Kurzbericht zur Standardisierten Bewertung 2. Stammstrecke - Startkonzept 14
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Der Saldo des Mehrverkehrs im OPNV liegt im Mitfall - Startkonzept mit 49.900 zusétzlichen
OPNV-Fahrten je Werktag in der GréBenordnung des seinerzeitigen Mitfalls 6T mit 49.100 zu-
satzlichen OPNV-Fahrten je Werktag. Auch die Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr
bleibt mit 909.000 Personenkilometer je Werktag in derselben GréBenordnung.

4.2 Umlegung der OPNV-Verkehrsnachfrage

Die fiir den Mitfall - Startkonzept errechnete Verflechtungsmatrix wurde auf das OPNV-Netz des
Mitfalls umgelegt. Fiir maBgebliche Streckenabschnitte im S-Bahn-Netz sind die Anderungen
der teilstreckenbezogenen Querschnittsbelastungen, d.h. der Summe der Fahrgastnachfrage
zwischen jeweils zwei benachbarten Stationen im Vergleich zum Ohnefall in der nachfolgenden
Tabelle 4.2 ausgewiesen.

Mitfall Ohnefall Differenz
Streckenabschnitt
in Personenfahrten je Werktag fiir beide Fahrtrichtungen

Westkreuz - Pasing 83.600 69.000 +14.600
Pasing - Laim 195.900 170.700 +25.200
Laim - Hirschgarten 147.600 230.200 -82.600
Donnersbergerbricke - Hackerbriicke 160.400 236.700 -76.300
Laim - Hauptbahnhof 120.700 - +120.700
Marienhof - Ostbahnhof 85.400 - 85.400
Hauptbahnhof - Stachus 177.500 239.900 -62.400
Rosenheimer Platz - Ostbahnhof 133.400 182.200 -48.800
Leuchtenbergring - Daglfing 57.500 50.000 7.500
Leuchtenbergring - Berg am Laim 95.600 79.200 16.400
Ostbahnhof - St.-Martin-Str. 58.400 55.900 2.500

Tab. 4.2: Vergleich ausgewahlter Querschnittsbelastungen der S-Bahn im Miinchner Stadtge-
biet zwischen Mitfall und Ohnefall

Entlang der 2. Stammstrecke wird die maximale Querschnittsbelastung im Mitfall - Startkonzept
mit knapp tber 120.000 Personenfahrten je Werktag zwischen den Stationen Laim und Haupt-
bahnhof erreicht. Der Vergleichswert im Mitfall 6T - Startkonzept lag mit 118.300 Personenfahr-
ten je Werktag geringfligig niedriger.

Kurzbericht zur Standardisierten Bewertung 2. Stammstrecke - Startkonzept 15



o=
INTRAPLAN
D D [l Consult GmbH

Auf dem Abschnitt zwischen Marienhof und Ostbahnhof werden Gber 85.000 Fahrgaste je Werk-
tag erwartet. Im Vergleich zum Ohnefall ist insbesondere auf den Zulaufstrecken zu den beiden
Stammstrecken mit einem deutlichen Anstieg des Fahrgastaufkommens zu rechnen. So werden
beispielsweise zwischen Westkreuz und Pasing anndhernd 15.000 zuséatzliche Personenfahrten
je Werktag prognostiziert. Die bestehende Stammstrecke wird durch die Realisierung der 2.
Stammstrecke deutlich entlastet.

Im Betriebszweig U-Bahn werden mit Inbetriebnahme der 2. Stammstrecke hauptséchlich die
beiden U-Bahn-Linien U2 und U5 zwischen Hauptbahnhof und Giesing bzw. Ostbahnhof entlas-
tet. Im Mitfall verringern sich die Querschnittsbelastungen beispielsweise auf der U5 um bis zu
9.000 Personenfahrten/Werktag. Auf den U-Bahn-Linien U3/U6 wird durch die 2. Stammstrecke
eine leicht erhéhte Verkehrsnachfrage vor allem zwischen Odeonsplatz und Sendlinger Tor er-
wartet.

4.3 Ausgewihlte Bahnhofsbelastungen S-Bahn

Nachfolgend sind die Bahnhofsbelastungen der S-Bahn im Mitfall - Startkonzept, d.h. die Sum-
me aus den Ein-, Aus- und Umsteigern fir die Hauptverkehrsknoten Hauptbahnhof, Marienplatz
und Ostbahnhof zusammengestellt.

Am Hauptbahnhof wird fir die neue Station an der 2. Stammestrecke in Tieflage eine Bahnhofs-
belastung von 64.300 Personen je Werktag prognostiziert. Am bestehenden S-Bahnhof wird ein
Rickgang des taglichen Fahrgastaufkommens von 161.000 Personen auf 132.200 Personen je
Werktag erwartet.

Fir den neuen S-Bahnhof Marienhof wird eine Bahnhofsbelastung von 82.400 Fahrgésten je
Werktag prognostiziert. Mit Realisierung der 2. Stammstrecke verringert sich die gesamte Bahn-
hofsbelastung des S-Bahnhofes Marienplatz um annahernd 40.000 Personen auf 160.600 Fahr-
gaste am Werktag.

Zwischen der neuen Station Marienhof und dem U-Bahnhof Marienplatz werden annahernd
40.000 Umsteiger je Werktag prognostiziert. Die derzeitige ungleichméaBige Verteilung der war-
tenden Fahrgéste mit Schwerpunkt auf dem siidlichen Teil der U-Bahnsteige wird zukiinftig ver-
mieden, da die neue Station Marienhof sich am Nordkopf des U-Bahnhofes Marienplatz befindet
(vgl. Abbildung 4.1).
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Ohnefall Mitfall
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Abb. 4.1:  Relevante Umsteigestréme am Marienplatz/Marienhof
(Angaben in Personen/Werktag)

Um kurze Fahrgastwechselzeiten innerhalb des Tunnelbereichs der 2. Stammstrecke zu erzie-
len, sieht die Bahnsteigkonzeption der Stationen Hauptbahnhof und Marienhof auf beiden Seiten
der Gleise Bahnsteigkanten fiir das getrennte Ein- und Aussteigen vor (,Spanische Lésung®). An
der geplanten Station Ostbahnhof im Tunnelbereich der 2. Stammstrecke ist angesichts der
geringeren prognostizierten Bahnhofsbelastung mit 43.100 Personen die Realisierung der Spa-
nischen Lésung nicht vorgesehen.

Die Ergebnisse der Verkehrsnachfrageprognosen haben gezeigt, dass die zentralen Forderun-
gen hinsichtlich einer Erh6hung der Streckenkapazitdt der S-Bahn im Innenstadtbereich zur
Ausweitung eines nachfragegerechten Fahrplanangebotes und der Entlastung der bestehenden
S-Bahn-Stammstrecke mit ihren zentralen Haltepunkten bei Realisierung der 2. Stammstrecke
bereits mit dem Startkonzept in vollem Umfang erfillt werden.
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5 Investitionsaufwendungen im OPNV

Die im Mitfall - Startkonzept zu tatigenden Investitionsaufwendungen setzen sich zusammen aus
den in Kapitel 5.1 beschriebenen Investitionen fiir den Fahrweg und den Investitionen fir die
Fahrzeuge des OPNV gemaB der Darstellung im Kapitel 5.2.

5.1 Investitionen fiir die Infrastruktur

Zusétzlich zur neuen Infrastruktur des 2. Stammstrecken-Tunnels sind Investitionen fir die so-
genannten netzergédnzenden MaBnahmen erforderlich. Die netzergdnzenden MaBnahmen bein-
halten die folgenden Streckenausbauten:

+ zweites Streckengleis zwischen Steinebach und Seefeld-Hechendorf
* neues Gleis zum Wenden endender Ziige in WeBling

* niveaufreie Ein- bzw. Ausfadelung der Strecken Herrsching - Pasing und Tutzing - Pasing
am Bahnhof Westkreuz (Uberwerfungsbauwerk)

» neue Leit- und Sicherungstechnik zur Kapazitatssteigerung (LZB) im Bahnhof Pasing

* Ausbau zur Erhéhung der Geschwindigkeit auf 140 km/h zwischen Flughafen und Johan-
neskirchen

» zusatzlicher S-Bahnsteig in Markt Schwaben

+ zweites Streckengleis im Bereich St. Koloman

Die Investitionsaufwendungen (ohne Planungskosten) fir die Infrastruktur des 2. Stammstre-
cken-Tunnels wurden von DB ProjekitBau getrennt nach Anlagenteilen gemaB dem Preisstand
2009 mit 1.349,5 Mio. € vorgegeben. Hinzu kommen 102,0 Mio. € fir die netzergdnzenden
MaBnahmen. Die Investitionsaufwendungen von 1.451,5 Mio. € wurden entsprechend dem Ver-
fahren bei DB ProjektBau mit einem jéhrlichen Abschlag von 2% auf den fir die Standardisierte
Bewertung verbindlichen Preisstand 2006 umgerechnet.

Die weiteren Berechnungen gehen demzufolge von einem Investitionsvolumen von
1.367,8 Mio. € aus. Hinzu kommen gemaB den Angaben der DB ProjektBau noch 202,1 Mio. €
far in der urspriinglichen Kostenermittiung nicht zu berlicksichtigende Risiken, fir die eine héhe-
re Eintreffenswahrscheinlichkeit angenommen wird. Nach Absprache mit DB ProjektBau sind
samtliche Anlagenteile mit dem anteiligen Risikoaufschlag zu versehen. Die Bericksichtigung
von Risiken entspricht einer Vereinbarung zwischen Bund, Freistaat und Bahn vom 11.02.2011.

Mit Berlcksichtigung des vorgeschriebenen Planungskostenanteils von 10% und einer ebenfalls
vorgegebenen Gebdihr fir das Eisenbahnbundesamt (EBA) in Héhe von 1,5% auf die Baukosten
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(ohne Grunderwerb) ergibt sich fiir die weitere Bewertung gemaB der nachfolgenden Tabelle 5.1
ein Investitionsvolumen von 1.749,7 Mio. € mit Berlcksichtigung des Risikos.

Kostenermittlung durch DB Projektbau

Stammstrecken-Tunnel Mio. € 1.349,5
Netzergdnzende MaBnahmen Mio. € 102,0
Basisbaukosten gemanB Preisstand 2009 Mio. € 1.451,5

Kostenermittlung fiir Standardisierte Bewertung

Umrechnung der Basisbaukosten auf Preisstand 2006 Mio. € 1.367,8
Risikozuschlag Mio. € 202,1
Planungskostenzuschlag 10 % und EBA-Gebilhr 1,5 % Mio. € 179,8
Bewertungskonforme Investitionen Mio. € 1.749,7
Kosten fiir Abschreibung und Verzinsung (Kapitaldienst) Mio. €/Jahr 69,6

Tab.5.1:  Herleitung der bewertungskonformen Investitionen fir den Mitfall - Startkonzept

Aus dem Gesamtbetrag von 1.749,7 Mio. € errechnet sich unter Berlicksichtigung der Bauzeit
und den nach Anlagenteilen differenzierten Nutzungsdauern in der Summe (ber alle Anlagentei-
le bei einem Zinssatz von 3 % ein Kapitaldienst von 69,6 Mio. €/Jahr. Der Vergleichswert fir die
NKU zum Mitfall 6T mit dem Prognosehorizont 2020 lag gemaB dem Kenntnisstand 2009 bei
59,1 Mio. €.

5.2 Investitionen fiir OPNV-Fahrzeuge

Der erforderliche Fahrzeugbedarf bei den S-Bahnen im Ohne- bzw. im Mitfall ist abh&ngig vom
Linienkonzept mit den entsprechenden Fahrzeiten und vom erforderlichen Beh&ngungsgrad,
d.h. der Anzahl der Einheiten je Zug in den Hauptverkehrszeiten.

Im Ohnefall werden je Werktag 230 Triebwagenzige der Baureihe ET 423 ohne Betriebs- und
Werkstattreserve benétigt. Im Mitfall erhéht sich der Fahrzeugbedarf auf insgesamt 243 Trieb-
wagen ohne Reserve.

Uber alle Betriebszweige betrachtet sind folgende Veranderungen des Fahrzeugbedarfs und der

daftr erforderlichen Investitionsaufwendungen im Vergleich zum Ohnefall aus dem Angebots-
konzept des Mitfalls - Startkonzept abzuleiten (s. Tabelle 5.2).
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Saldo des
Fahrzeugbedart Fahrzeugbedarfes Investitionen Saldo des
Fahrzeuat je Fahrzeug Investitions-
atyp Mitfall - ohne mit netto volumens
Start- Ohnefall in Mio. € in Mio. €
konzept Reserve Reserve
ET 423 243 230 +13 +15 4,40 + 66,00
VT 628 1 2 -1 -1, 1,00 -1,10
Standardbus 90 99 -9 -9,9 0,25 -2,48
Summe + 62,42

Tab. 5.2: Investitionsbedarf fiir die OPNV-Fahrzeuge

Bei Realisierung des Mitfalls sind mit Berlicksichtigung der erforderlichen Betriebs- und Werk-
stattreserve von 10 % insgesamt 15 zuséatzliche S-Bahn-Fahrzeuge der Baureihe ET 423 vorzu-
halten. Bei einem Beschaffungspreis von 4,4 Mio. € fUr einen Triebwagen ergibt sich ein zusatz-
licher Investitionsbedarf von 66 Mio. € im Betriebszweig S-Bahn.

Durch das Angebot einer Express-S-Bahnlinie zwischen Ebersberg und Minchen entfallt im
Betriebszweig SPNV das bisherige Fahrtenangebot des Filzen-Express auf diesem Streckenab-
schnitt. Damit wird ein Dieseltriebwagen VT 628 eingespart. Bei den Regionalbussen verringert
sich durch Anpassung des Busangebotes an das geadnderte Taktsystem der S-Bahn der Fahr-
zeugbedarf um 9 Standardbusse. Das hierdurch eingesparte Investitionsvolumen liegt mit Be-
rcksichtigung der Betriebs- und Werkstattreserve bei etwa 2,5 Mio. €.

In der Summe sind im Mitfall - Startkonzept zuséatzliche Investitionsaufwendungen fir neue
Fahrzeuge in Hdhe von 62,4 Mio. € erforderlich.
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6 Saldo der OPNV-Betriebskosten

Aus der Gegenliberstellung der Betriebskonzepte des OPNV, die sich zwischen dem Mit- und
dem Ohnefall unterscheiden, werden die Anderungen beim Fahrzeugbedarf, den Betriebsleis-
tungen, der Anzahl der Stationshalte bei den Schienenfahrzeugen und bei der Personaleinsatz-
zeit bezogen auf ein Jahr berechnet, die Grundlage fur die Berechnung der Salden fir die ein-
zelnen Betriebskostenarten sind.

Die OPNV-Betriebskosten setzen sich zusammen aus

« dem Kapitaldienst fiir die OPNV-Fahrzeuge (siehe Kapitel 6.1),

« den Unterhaltungskosten fiir die OPNV-Fahrzeuge (siehe Kapitel 6.2),
« den Energiekosten fiir die OPNV-Fahrzeuge (siehe Kapitel 6.3) sowie
« den Kosten fiir das OPNV-Betriebspersonal (sieche Kapitel 6.4).

6.1 Kapitaldienst OPNV-Fahrzeuge

Der jahrliche Kapitaldienst, d.h. der Betrag fiir Abschreibung und Verzinsung der Investitionen in
die fr den Mitfall zuséatzlich benétigten Fahrzeuge betragt 3,03 Mio. €/Jahr. Der Kapitaldienst
wurde auf Grundlage des geadnderten Fahrzeugbedarfes (siehe Kapitel 5.2) ermittelt.

6.2 Unterhaltungskosten OPNV-Fahrzeuge

Zur Ermittlung des Saldos der Unterhaltungskosten fiir die OPNV-Fahrzeuge sind sowohl lauf-
leistungsabhangige Kosten als auch nicht laufleistungsabhéngige, d.h. sogenannte zeitabhéngi-
ge Unterhaltungskosten zu bericksichtigen. Die Berechnung erfolgt auf Basis bundeseinheitli-
cher Kostensétze aus der Standardisierten Bewertung.

Die laufleistungsabhangigen Unterhaltungskosten fiir die Schienenfahrzeuge erhéhen sich um
5,26 Mio. €/Jahr. Bei den Regionalbussen sinken dagegen die laufleistungsabh&ngigen Unter-
haltungskosten um 0,09 Mio. €/Jahr. Die zeitabh&ngigen Unterhaltungskosten steigen im Mitfall
wegen des erhdhten Fahrzeugbedarfs um 0,62 Mio. €/Jahr.

Uber alle Betriebszweige ergeben sich damit im Mitfall - Startkonzept erhdhte Unterhaltungskos-
ten fir die OPNV-Fahrzeuge von rund 5,8 Mio. €/Jahr.
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6.3 Energiekosten OPNV-Fahrzeuge

Die Salden der Energiekosten werden (ber fahrzeugspezifische Einheitskostensatze in Abhan-
gigkeit von den Fahrleistungen der OPNV-Fahrzeuge errechnet. Bei den Schienenverkehrsmit-
teln werden zusatzlich zu den streckenbezogenen noch stationshaltbezogene Energiekosten
berlcksichtigt.

Im Saldo Uber alle Betriebszweige steigen die Energiekosten gegeniber dem Ohnefall um
3,02 Mio. €/Jahr. Dieser Saldo setzt sich zusammen aus verringerten Energiekosten bei den
Regionalbussen (-0,12 Mio. €/Jahr) sowie aus erhéhten Energiekosten bei den Betriebszweigen
S-Bahn und restlicher SPNV (+3,14 Mio. €/Jahr).

6.4 Personalkosten

AusgangsgrdBe fur die Berechnung der Kosten flr das Fahrpersonal sind die Umlaufzeiten, d.h.
die Einsatzzeiten je Linie mit den jeweiligen Wendezeiten an den Endpunkten. Bei der Berech-
nung der Kosten flr das Fahrpersonal wird pro Einsatzstunde entsprechend den Vorgaben der
Standardisierten Bewertung unabhangig vom Betriebszweig ein Stundensatz von 28 € ange-
setzt.

Bei Realisierung der 2. Stammstrecke sind zusatzlich zum Fahrpersonal der relevanten Linien
noch die Kosten flr 6rtliches Betriebs- und Verkehrspersonal zu bertcksichtigen. Im Mitfall wird
an den neuen unterirdischen Stationen Hauptbahnhof, Marienhof und Ostbahnhof fir die Fahr-
gastinformation und die Uberwachung des Fahrgastwechsels Aufsichtspersonal benétigt. An
den Zwischenendpunkten des S-Bahn-Netzes werden im Mit- bzw. im Ohnefall mit dem Einsatz
von Rangierpersonal die Zuglédngen an die Fahrgastnachfrage angepasst. An einigen Endstatio-
nen wird aufgrund von knapp bemessenen Wendezeiten ein zweiter Triebfahrzeugfihrer zur
Vermeidung eines zusatzlichen S-Bahnzuges benbtigt.

Die Kosten flr das Ortliche Betriebspersonal verringern sich bei Realisierung der 2. Stamm-

strecke geringfligig um 0,14 Mio. €/Jahr. Insgesamt steigen die Kosten fiir das Fahrpersonal und
das ortliche Personal gegentiber dem Ohnefall um 1,31 Mio. €/Jahr.
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7 Gesamtwirtschaftliche Nutzenbeitrage

Im Standardisierten Bewertungsverfahren werden fur die Beurteilung des Investitionsvorhabens
die Veranderungen ermittelt, die durch Realisierung der zu bewertenden MaBnahme (Mitfall)
gegenlber den Verhaltnissen ohne Realisierung der MaBnahme (Ohnefall) hervorgerufen wer-
den. Dies fihrt dazu, dass die sogenannten Teilindikatoren (Bewertungskomponenten) jeweils in
Form von Salden fir ein Bezugsjahr zum Prognosehorizont ausgewiesen werden.

Das Bewertungsergebnis (Nutzen-Kosten-Verhaltnis) wird durch Gegenlberstellung der in
Geldbetrage bewerteten Nutzenbeitrdge (Monetarisierung) mit den Kosten fir den jéhrlichen
Kapitaldienst (Abschreibung und Verzinsung) fir die neue Infrastruktur berechnet.

In die Ermittlung des gesamtwirtschaftlichen Nutzens gehen die folgenden Nutzenbeitrage (Teil-
indikatoren) ein:

+  Saldo der OPNV-Gesamtkosten (siehe Kapitel 7.1)
«  OPNV-Reisezeitdifferenzen (siche Kapitel 7.2)

» Saldo der Pkw-Betriebskosten (siehe Kapitel 7.3)

» Saldo der Unfallschaden (siehe Kapitel 7.4)

+ Saldo der Abgasemissionen (siehe Kapitel 7.5)

7.1 Saldo der OPNV-Gesamtkosten

Der Saldo der OPNV-Gesamtkosten setzt sich zusammen aus dem im Kapitel 6 ermittelten Sal-
do der OPNV-Betriebskosten und den Unterhaltungskosten fiir die neue Verkehrsinfrastruktur.
Die jahrlichen Unterhaltungskosten fiir die OPNV-Verkehrsinfrastruktur im Mitfall werden ent-
sprechend den Vorgaben der Standardisierten Bewertung nach den auf die anlagenspezifischen
Investitionsaufwendungen bezogenen prozentualen Satzen ermittelt.

Far den Mitfall ergeben sich zusatzliche Aufwendungen fir die Unterhaltung der neuen Infra-
struktur in H6he von 18,15 Mio. €/Jahr.
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Der Saldo der OPNV-Gesamtkosten ist in der nachfolgenden Tabelle 7.1 zusammengestellt.

Saldo in Mio. €/Jahr

Kapitaldienst fiir die OPNV-Fahrzeuge (s. Kap. 6.1) + 3,03
Unterhaltungskosten fiir die OPNV-Fahrzeuge (s. Kap. 6.2) +5,79
Energiekosten fiir die OPNV-Fahrzeuge (s. Kap. 6.3) + 3,02
Kosten fiir das OPNV-Betriebspersonal (s. Kap. 6.4) +1,31
Unterhaltungskosten fiir die neue Infrastruktur (s. Kap. 7.1) + 18,15
Summe + 31,30

Tab.7.1:  Saldo der OPNV-Gesamtkosten

Bei Realisierung des Mitfalls erhdhen sich die OPNV-Gesamtkosten gegeniiber dem Ohnefall
um 31,30 Mio. €/Jahr. Diese gehen als negativer Nutzenbeitrag in die Bewertung ein.

7.2 Reisezeitdifferenzen im OPNV

Die Reisezeitdifferenzen im OPNV werden getrennt nach Erwachsenen und Schiilern ermittelt.
Die Bewertung von verkirzten bzw. verlangerten Reisezeiten erfolgt fiir Erwachsene mit einem
Betrag von 7,50 €/h und fir Schiler mit 2,00 €/h. Bei kleinen Reisezeitdifferenzen von weniger
als 5 Minuten wird mit Hilfe von Abminderungsfaktoren bericksichtigt, dass solche geringfligigen
Differenzen von den Fahrgasten kaum wahrgenommen werden bzw. nur eingeschrankt genutzt
werden kénnen. Die Hochrechnung der Summe der abgeminderten Reisezeitdifferenzen je Werk-
tag auf ein Jahr erfolgt fiir Erwachsene mit dem Faktor 300 und fiir Schiiler mit dem Faktor 250.

Es errechnet sich eine abgeminderte Reisezeitdifferenz aller betroffenen Fahrten im OPNV in
Hoéhe von 2,78 Mio. eingesparten Stunden je Jahr fir Erwachsene und von 0,31 Mio. eingespar-
ten Stunden je Jahr fir Schiler. Insgesamt ergibt sich ein Nutzenbeitrag aus Reisezeiterspar-
nissen von 21,49 Mio. € je Jahr.
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7.3 Saldo der Pkw-Betriebskosten

Der Saldo der Pkw-Betriebskosten basiert auf den veréanderten Pkw-Fahrleistungen durch den
zwischen dem MIV und OPNV verlagerten Verkehr unter Ansatz von Einheitskostensétzen je
Pkw-Kilometer. Diese basieren auf statistischen Berechnungen firr ein Durchschnittsfahrzeug.

Die Pkw-Betriebskosten werden getrennt fiir innerorts und auBerorts erbrachte Fahrleistungen
ausgewiesen. Die Einheitskostensétze der Pkw-Betriebskosten liegen fir den Innerorts-Verkehr
bei 0,28 € je Fahrzeug-km und fir den AuBerorts-Verkehr bei 0,26 € je Fahrzeug-km.

In der Summe reduzieren sich die Pkw-Betriebskosten um 61,09 Mio. €/Jahr. Hiervon entfallen
27,92 Mio. €/Jahr auf die eingesparten Pkw-Betriebskosten innerorts und 32,85 Mio. €/Jahr auf
die eingesparten Pkw-Betriebskosten auBerorts.

7.4 Saldo der Unfallschaden

Die vermiedenen Unfallfolgekosten werden aus den vermiedenen Pkw-Fahrleistungen innerorts
bzw. auBerorts und aus dem Saldo der Betriebsleistungen bei den Schienenfahrzeugen und den
Regionalbussen abgeleitet.

Aus den vorgegebenen statistischen Schadenshaufigkeiten fir Personenunfalle und dem Saldo
der Sachschadenskosten errechnet sich in der Summe CUber alle saldierten Unfallschaden ein
monetér bewerteter Nutzen in Héhe von 13,29 Mio. €/Jahr. Hiervon entfallen 5,72 Mio. €/Jahr
auf Personenschaden und 7,57 Mio. €/Jahr auf Sachschaden.

7.5 Saldo der Abgasemissionen

Die Ermittlung der CO,-Emissionen erfolgt Giber die vorgegebenen Emissionsraten geman der
Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewertung. Die sonstigen Schadstoffemissionen (Koh-
lenmonoxid, Kohlenwasserstoffe, Stickoxide, Schwefeloxide und Stadube) wurden auf Basis fahr-
zeugtypspezifischer Einheitskostensatze bewertet. Grundlage fir die Ermittlung der Salden der
CO,-Emissionen im MIV ist der Saldo der Fahrleistung des zwischen MIV und OPNV verlagerten
Verkehrs in der Differenzierung innerorts bzw. auBerorts.

Im Mitfall - Startkonzept reduziert sich die MIV-Fahrleistung im Vergleich zum Ohnefall um rund
227 Mio. Pkw-km je Jahr. Hieraus resultieren verminderte CO,-Emissionen in Héhe von rund
52.300 t/Jahr. Zusammen mit verringerten sonstigen Schadstoffemissionen wurde daraus ein
monetar bewerteter Nutzen von 13,5 Mio. € ermittelt.
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AusgangsgréBen fiir die Ermittlung der Abgasemissionen im OPNV sind ebenfalls die Salden
der fahrzeugtypspezifischen Jahresfahrleistungen zwischen Mit- und Ohnefall sowie entspre-
chende Emissionsraten. Hierbei werden nicht nur die mit Mineraldlprodukten betriebenen Busse
in die Bewertung einbezogen, sondern auch die elektrisch betriebenen S-Bahn-Fahrzeuge. Auch
wenn von elektrisch betriebenen Fahrzeugen selbst keine Abgase emittiert werden, ist dennoch
zu bertiicksichtigen, dass bei der Erzeugung der von diesen Fahrzeugen benétigten elektrischen
Energie ebenfalls Abgase entstehen.

Aus den zusatzlichen CO,-Emissionen im OPNV in Héhe von 24.100 t/Jahr ergibt sich ein mo-
netar bewerteter Schaden von 5,58 Mio. €/Jahr. Die sonstigen Schadstoffemissionen im OPNV
fihren zu einem weiteren negativen Nutzenbeitrag in H6he von 0,10 Mio. €/Jahr.

Insgesamt betrachtet, resultiert aus dem Mitfall - Startkonzept ein positiver Nutzenbeitrag durch
eingesparte Abgasemissionen in H6he von 7,82 Mio. €/Jahr, da die erhéhten Schadstoffemissi-
onen beim OPNV durch die verringerten Emissionen beim MIV bei Weitem iiberkompensiert
werden.
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8 Ermittlung des Nutzen-Kosten-Indikators

Investitionsvorhaben des offentlichen Verkehrs missen aufgrund ihrer gesamtwirtschaftlichen
und gesamtgesellschaftlichen Bedeutung sowohl unter betriebswirtschaftlichen als auch unter
volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten bewertet werden. Mit Hilfe des Verfahrens der Standardi-
sierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des Offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) soll die gesamtwirtschaftliche Vorteilhaftigkeit und damit die Férderwiirdigkeit durch
offentliche Zuwendungsgeber (Bund, Lander) nachgewiesen werden. Die Beurteilung wird an-
hand eines Nutzen-Kosten-Indikators vorgenommen, in dem samtliche gesamtwirtschaftliche
Auswirkungen als Nutzenbeitrdge den Kosten fir die Abschreibung und Verzinsung der neuen
Infrastruktur (Kapitaldienst) gegeniibergestellt werden.

Die einzelnen Nutzenbeitrdge aus den Kapiteln 7.1 bis 7.5 sind in der nachfolgenden Tabelle 8.1
dargestellt.

Nutzenbeitrag in Mio. € je Jahr Mitfa;lh-nit;rig?zgzept Mitfal:n-itS I;ail;till((gnzept
verringerte OPNV-Gesamtkosten -28,9 -31,3
Reisezeitdifferenzen im OPNV +215 +215
vermiedene Pkw-Betriebskosten + 61,1 + 61,1
vermiedene Unfallschaden +13,3 +13,3
vermiedene Emissionskosten +7,8 +7,8
Summe = Nutzen +74,8 +72,4
Earlgggjri]enst fiir OPNV-Infrastruktur im Mitfall +606 £ 696
Nutzen-Kosten-Indikator 1,23 1,04

Tab. 8.1: Zusammensetzung des Nutzen-Kosten-Indikators

In der Summe Uber alle Einzelnutzensalden errechnet sich ein gesamtwirtschaftlicher Nutzen
von 74,8 Mio. €/Jahr ohne Risiko bzw. 72,4 Mio. €/Jahr mit Risiko. Mit Berlicksichtigung des
Kapitaldienstes (= Kosten) fiir die Infrastruktur des OPNV von 60,6 Mio. €/Jahr ohne Risiko
ergibt sich ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1,23. Aus einer Betrachtung mit Beriicksichtigung
der Mehrkosten zur Abdeckung mdglicher Risiken (Kapitaldienst = 69,6 Mio. €/Jahr, vgl. Kapitel
5.1) wlrde ein Nutzen-Kosten-Indikator von 1,04 resultieren.

Auch mit dem Nutzen-Kosten-Indikator unter Einbeziehung méglicher Risiken von 1,04 ist die
gesamtwirtschaftliche Vorteilhaftigkeit flr die vorgesehenen InfrastrukturmaBnahmen im Mitfall -
Startkonzept weiterhin gegeben und damit eine finanzielle Férderung durch 6&ffentliche Zuwen-
dungsgeber mdglich.

Kurzbericht zur Standardisierten Bewertung 2. Stammstrecke - Startkonzept 27



