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1 AUFGABENSTELLUNG

Seit vielen Jahren wird Uber eine teilweise oder vollstandige Durchbindung von den aus Rich-
tung Kaltenkirchen in Eidelstedt endenden AKN-Ziigen der Linie Al in Richtung Hauptbahnhof
diskutiert. Die Durchbindung héatte fahrgastseitig den Vorteil, dass in Eidelstedt der Umsteige-
vorgang zwischen AKN und S-Bahn fir Fahrten in Richtung Hauptbahnhof (Uber die Verbin-
dungsbahn oder die City-S-Bahn) entfallen wiirde. Neben damit verbundenen Fahrzeitgewinnen
ist aus Fahrgastsicht als groRer Vorteil der Komfortzuwachs durch den entfallenden Umsteige-
vorgang zu nennen. Zur Umsetzung dieser Durchbindung gibt es prinzipiell zwei Mdglichkeiten:

e Fuhrung von AKN-Zugen (dieselelektrischer Antrieb, S-Bahn-kompatibler Stromabnehmer)
aus dem Stammnetz in Richtung Hauptbahnhof auf S-Bahn-Gleisen

e Fihrung von S-Bahn-Ziigen aus dem Stammnetz in Richtung Kaltenkirchen auf AKN-Gleisen
(erfordert Elektrifizierung der AKN-Strecke).

Die erste Moglichkeit wurde aufgrund von betrieblichen Problemen (zu geringe Strecken-, Bahn-
steigs- und Abstellkapazitaten im S-Bahn-Netz) sowie einem zu geringen Platzangebot der AKN-
Zuge insbesondere zu den Hauptverkehrszeiten ausgeschlossen. Die zweite Moglichkeit der
Durchbindung stellt die Projektidee der vorliegenden Standardisierten Bewertung dar.

Voraussetzungen fur eine Durchbindung der S-Bahn in Richtung Kaltenkirchen sind im Stre-
ckennetz der AKN Bahnsteigverlangerungen und —erhéhungen (Ausbau auf S-Bahn-Vollzug-
Lénge), Anpassungen der Signaltechnik, Einrichtung von Selbstabfertigungsanlagen und eines
IMS (Informations- und Meldesystems), ein Ausbau der Abstell-/Wendeanlagen sowie die Elekt-
rifizierung. Als allein zielfihrend hat sich hierbei die Wechselstrom-Elektrifizierung herausge-
stellt. Dies hat zur Folge, dass die S-Bahn-Linie Richtung Kaltenkirchen mit 2-System-
Fahrzeugen Gleichstrom/Wechselstrom zu betreiben wére.

Auf der Achse HolstenstraRe/Altona — Eidelstedt verkehren zwei S-Bahn-Linien, die beide
grundsatzlich fir eine Fuhrung nach Kaltenkirchen in Frage kommen. Als Vorzugsvariante hat
sich die Verwendung der Linie S21 fir die Verlangerung nach Kaltenkirchen herausgestellt.

Zur Verminderung der Wartezeiten auf Grund von Zugkreuzungen und damit Reisezeiterspar-
nissen der Kunden und zur Verbesserung der Betriebsqualitat ist zudem der zweigleisige Aus-
bau der gesamten Strecke von Eidelstedt bis vor Ulzburg Sid geplant, d.h. am Bahnhof Ei-
delstedt auf Hamburger Stadtgebiet und in Schleswig-Holstein der Ausbau des letzten langeren
eingleisigen Abschnitts von Quickborn nach Tanneneck auf der AKN-Strecke.
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Da fur dieses Investitionsvorhaben Fordermittel nach Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG) beantragt werden sollen, ist die hier vorgelegte Nutzen-Kosten-Untersuchung nach dem
Standardisierten Bewertungsverfahren® erforderlich.

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

Die Intraplan Consult GmbH ist seit Uber 20 Jahren als Gutachter im GrofRraum Hamburg u.a.
auch fiir die AKN tatig. Die letzte von Intraplan im GroRraum Hamburg abgeschlossene Stan-
dardisierte Bewertung war die ,Verlangerung der U4 bis zu den Elbbriicken*? mit dem Prognose-
jahr 2025.

Aus diesem und weiteren Projekten im Grosraum Hamburg steht ein Verkehrsmodell zur Verfu-
gung, welches mit einigen Modifikationen fir die vorliegende Standardisierte Bewertung einge-
setzt werden kann. Dieses Vorgehen hat den Vorteil, dass den Projektbeteiligten groRe Teile der
im Datenkranz enthaltenen Annahmen schon bekannt sind und von diesen in den vorrausge-
gangen Projekten schon bestatigt worden sind.

Die Untersuchung wurde von einem Arbeitskreis begleitet in dem

e das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS),
¢ die Lander Schleswig-Holstein und Hamburg,

e der Hamburger Verkehrsverbund,

e die AKN Eisenbahn AG

e die S-Bahn Hamburg GmbH,

e die Sudholstein Verkehrsservicegesellschaft mbH (SVG)

e die LVS Schleswig-Holstein und

e der Gutachter Intraplan

vertreten waren.

Das in der Untersuchung “Verlangerung der U4 bis zu den Elbbriicken* verwendete Verkehrs-
modell beinhaltet viele der auch im Ohnefall der Elektrifizierung der AKN zu unterstellenden
MafRnahmen im Bereich des GroRraums Hamburg, so dass auf die dort erstellten Modelle zu-
rickgegriffen werden konnte. Dieses Modell wurde im Bereich der AKN hinsichtlich

e der Strukturdaten mit Prognosehorizont 2025

e der Verkehrszelleneinteilung

e der Fahrzeiten und des Bedienungsangebotes der AKN und
e des unterstellten Busnetzes

Uberprift und aktualisiert.

2 Intraplan Consult GmbH, Standardisierte Bewertung, Verlangerung der U4 bis zu den Elbbriicken, im Auftrag der
Hamburger Hochbahn AG, Miinchen, Januar 2013
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Zur Uberpriifung der Nachfrage auf den Strecken der AKN standen Z&hlergebnisse aus dem
Jahr 2010 zur Verfigung, mit deren Hilfe die Ein- und Aussteigerzahlen sowie die Belastungs-
zahlen im Streckenverlauf der AKN tberprift und gegebenenfalls aktualisiert wurden.

Das MIV-Netz des Prognosehorizontes 2025 wurde hinsichtlich des Inner- und Auf3erortsanteils
erganzt. Das StralRennetz mit seinen Reisegeschwindigkeiten wurde ansonsten unverdndert
Ubernommen.

Im Mitfall wurden der von der S-Bahn-Hamburg ermittelte Fahrplan mit seinen Fahr- und Halte-
zeiten sowie Anpassungen des Busnetzes in das Modell iibernommen und mit der verkehrlichen
Situation des Ohnefalls verglichen. Die daraus resultierenden Veranderungen der OV-
Betriebskosten, der Verkehrsnachfrage und der Reisezeiten wurden gemafR der Verfahrensan-
leitung der Standardisierten Bewertung errechnet und die daraus resultierenden Nutzen den
Investitionen gegenubergestellt. Ein Nutzen-Kosten-Indikator von dber 1,0 ist dabei eine zwin-
gende Voraussetzung fir mogliche Zuwendungen nach dem GVFG.
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3 AKTUALISIERUNG DER DATENBASIS OHNEFALL 2025
3.1 Verkehrszelleneinteilung

Das Untersuchungsgebiet umfasst das gesamte HVV-Gebiet mit besonderem Schwerpunkt auf
dem Hamburger Stadtgebiet. Die Verkehrszelleneinteilung wurde aus den vorrausgegangenen
Untersuchungen Gbernommen. Im Bereich der Mal3Bnahme wurde die Verkehrszelle Eidelstedt-
Zentrum nochmals unterteilt in den fuBlaufigen Einzugsbereich der AKN-Haltestelle und den
weiteren Einzugsbereich, aus dem die Reisenden entweder einen weiteren Fu3weg zum Bahn-
hof haben oder erst den Bus nutzen (und dann umsteigen), um zur AKN Haltestelle Eidelstedt-
Zentrum zu gelangen. Die Uberpriifung der weiteren Verkehrszellen entlang der AKN ergab aus
Gutachtersicht keinen weiteren Anderungsbedarf.

Abbildung 3-1: Verkehrszelleneinteilung Verkehrsmodell Hamburg
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Im Zuge der Uberpriifung wurde auch die Parkplatzverfiigbarkeiten hinsichtlich eines Ande-
rungsbedarfs gegentber den bisherigen Untersuchungen Uberprift. In der folgenden Abbildung
kann man sehen, dass die beiden Stadtteilzentren Eidelstedt und Schnelsen eine eingeschrank-
te Parkplatzverfiigbarkeit aufweisen und somit auch hier gegeniiber dem bisherigen Datenkranz
keine Anderungen notwendig waren.



Abbildung 3-2:

Parkplatzverfugbarkeiten Verkehrsmodell Hamburg
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In der Abbildung 3-3 wird der engere Einzugsbereich der MalRnahme dargestellt. Der Ausbau
der Infrastruktur (vor allem Elektrifizierung) betrifft den Abschnitt Eidelstedt bis Kaltenkirchen
(rote Strecke in der folgenden Abbildung). Besonderes Augenmerk hinsichtlich der Strukturdaten
bedarf hierbei der Korridor Bénningstedt/Quickborn/Norderstedt bis Kaltenkirchen und Neumdi-
nster in den Kreisen Pinneberg und Segeberg.

Lage der Strecke Eidelstedt -
Kaltenkirchen

Strecke Eidelstedt -
Kaltenkirchen

Haltestellen der Linien Al, A2
und A3 im Ohnefall

Gemeindegrenze
Verkehrszellengrenze

Freie und Hansestadt Hamburg
Kreis Pinneberg

Kreis Segeberg

0gom| |

Kreis Stormarn

Abbildung 3-3 Lage der Strecke Eidelstedt — Kaltenkirchen
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3.2 Einwohner

In der folgenden Tabelle ist die unterstellte Einwohnerentwicklung fiir den gesamten Untersu-
chungsraum dargestellt.

Ist-Entwicklung Prognose

2007 2008 2025
Hamburg 1.770,6 1.772,1 1.786,1
Pinneberg 301,3 301,5 309,0
Segeberg 258,3 257,9 257,2
Neumdinster (Stadt) 77,6 77,1 70,6
Stormarn 226,3 227,3 240,5
Libeck (Stadt) 2115 210,9 202,9
Hrzgt. Lauenburg 187,1 187,0 184,4
Stade 197,1 196,9 193,8
Harburg 243,9 244.,6 236,6
Liineburg 176,4 176,5 200,9
Insgesamt 3.650,2 3.651,8 3.682,0

Tabelle 3-1: Prognose der Einwohner im Untersuchungsgebiet

Diese Prognosedaten stammen aus der Untersuchung ,Verlangerung der U4 bis zu den Elbbri-
cken® und basieren auf unterschiedlichen Quellen:

e Hamburg:
Prognose des Statistisches Amts fuir Hamburg und Schleswig-Holstein (Statistikamt Nord),
kleinraumige Bevolkerungsvorausschatzung 2009

e Schleswig-Holstein:
Prognose des Statistikamts Nord, Bevolkerungsvorausberechnung 2011
¢ Niedersachsen:

Eckwerte der Kreise errechnet aus den Landereckwerten der 11. KBV (Koordinierte Bevolke-
rungsvorausberechnung des Statistischen Bundesamtes)

Aus diesen Prognosen lassen sich jedoch nur Entwicklungen fur die jeweiligen Kreise als Gan-
zes ableiten. Unterschiedliche Entwicklungen der Gemeinden in den relevanten Kreisen dieser



ol
INTRAPLAN
DDD Consult GmbH

Untersuchung (Pinneberg und Segeberg) miussen daher aus anderen Quellen abgeleitet wer-
den. Fir die Zwecke dieser Untersuchung wurde daher Bevoélkerungsprognosen der Gemeinden
aus dem Internetportal www.wegweiser-kommune.de verwendet. Dort werden von der Bertels-
mann Stiftung in Zusammenarbeit mit kommunalen Praktikern und Wissenschaftlern u.a. Bevol-
kerungsprognosen fir das Jahr 2025 auf Basis des Jahres 2009 fir Gemeinden ab 5.000 Ein-
wohnern zur Verfiigung gestellt. Fur die Zwecke dieser Untersuchung wurden im Arbeitskreis
folgende Festlegungen getroffen:

e Die Kreiseckwerte des Statistikamts Nord bleiben in der Summe Uber alle Gemeinden erhal-
ten.

e Die Strukturdaten der relevanten Gemeinden im Korridor der MaflRnahme Bon-
ningstedt/Norderstedt — Kaltenkirchen — Neumiinster werden mit den Veranderungsraten aus
www.wegweiser-kommune.de hochgerechnet und die restlichen Gemeinden des Kreise auf
den fixierten Kreiseckwert angepasst.

Im Kreis Pinneberg kann fir die relevanten Gemeinden Quickborn, Hasloh, Bénningstedt und
Ellerbek nur die Veranderungsrate fur die Gemeinde Quickborn mit tber 5.000 Einwohnern er-
mittelt werden. Fir die anderen betroffenen Gemeinden wird fir diese Untersuchung diese Ver-
anderungsrate entsprechend angenommen und es ergibt sich daher folgendes Bild:

Ist Veranderungs- Prognose
Kreis Pinneberg 2008 rate 2025
Quickborn 20.289 12 % 20.532
Hasloh 3.374 1,2 % 3.414
Bdnningstedt 4.350 1.2% 4.402
Ellerbek 4.244 1,2 % 4.295
Ubriger Kreis 269.262 2,6 % 276.357
Insgesamt 301.519 25 % 309.000

Tabelle 3-2: Prognose der Einwohner im Kreis Pinneberg

Im Kreis Segeberg kann fir die Gemeinden Norderstedt, Henstedt-Ulzburg, Ellerau, Kaltenkir-
chen und Bad Bramstedt die Verédnderungsrate entsprechend dem oben beschriebenen Verfah-
ren ermittelt werden. Die restlichen Gemeinden des Kreises werden dann zur Erreichung des
Kreiseckwertes entsprechend angepasst:

10
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Norderstedt 71.930 0,1 % 72.002
Ellerau 5.673 -2,4% 5.537
Henstedt-Ulzburg 26.530 4,0 % 27.591
Kaltenkirchen 19.868 1,0 % 20.067
Bad Bramstedt 13.730 6,4 % 14.609
Ubriger Kreis 120.216 -2,3% 117.394
Insgesamt 257.947 -0,3% 257.200
Tabelle 3-3: Prognose der Einwohner im Kreis Segeberg

3.3 Erwerbstatige

In der folgenden Tabelle ist die unterstellte Entwicklung der Erwerbstatigen am Arbeitsort fiir den
gesamten Untersuchungsraum dargestellt.

Ist-Entwicklung Prognose

2007 2008 2025
Hamburg 1.089,9 1.114,1 1.222,3
Pinneberg 117,0 118,8 117,7
Segeberg 113,9 115,7 114,0
Neumiinster (Stadt) 43,4 44,1 33,7
Stormarn 98,6 100,2 105,1
Libeck (Stadt) 114,2 116,0 104,6
Hrzgt. Lauenburg 64,1 65,1 63,3
Stade 78,7 80,0 76,4
Harburg 78,2 79,4 82,3
Lineburg 74,0 75,2 66,8
Insgesamt 1.872,0 1.908,5 1.986,1
Tabelle 3-4: Prognose der Erwerbstéatigen im Untersuchungsgebiet

11
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Die Kreiseckwerte 2025 bezuglich der Erwerbstatigen wurden der PDVV (Prognose der deutsch-

landweiten Verkehrsverflechtungen 2025) entnommen. Fir diese Untersuchung wurden die

Erwerbstéatigen in den von der MalRnahme betroffenen Gemeinden mit Hilfe des www.weg-

weiser-kommune.de angepasst. Hierbei wurden die Trendaussagen der Bertelsmann Stiftung in

plausible prozentuale Raten Ubersetzt und mit dem Arbeitskreis abgestimmt. Fir die Landkreise

Pinneberg und Segeberg ergibt sich dabei folgendes Bild:

Kreis Pinneberg L5t Veranderungs- Prognose
Quickborn 9.089 2,0 % 9.271
Hasloh 377 1,2 % 382
Boénningstedt 1.509 1,2 % 1.527
Ellerbek 1.500 1,2 % 1.518
Ubriger Kreis 106.325 -1,2 % 105.002
Insgesamt 118.800 -0,9 % 117.700
Tabelle 3-5: Prognose der Erwerbstéatigen im Kreis Pinneberg
) Ist Veranderungs- Prognose
Kreis Segeberg 2008 rate 2025
Norderstedt 48.110 0,1% 48.158
Ellerau 1.494 0,0 % 1.494
Henstedt-Ulzburg 8.582 4,0 % 8.925
Kaltenkirchen 11.864 0,0 % 11.864
Bad Bramstedt 6.286 3,0% 6.475
Ubriger Kreis 39.364 -5,8 % 37.084
Insgesamt 115.700 -15% 114.000
Tabelle 3-6: Prognose der Erwerbstéatigen im Kreis Segeberg

Die Erwerbstatigen in den Kreisen Pinneberg und Segeberg sinken leicht. Die hier unterstellten

Anderungen sind aus Kreisebene nur marginal gegeniiber dem Ist-Zustand 2008.

12
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3.4 Abgleich mit aktuellen Z&hlungen

Um die Aktualitat der Untersuchung zu gewdhrleisten wurden die Ergebnisse der Umlegung im
Laufe der Aktualisierung des Ohnefalls immer wieder mit den aktuellsten Querschnittslasten der
Linie A1 der AKN abgeglichen. Hierbei wurde sowohl Wert auf die Kalibrierung anhand der
Querschnittsbelastung als auch auf die korrekten Ein- und Aussteigerzahlen gelegt. Die Ergeb-
nisse dieses Kalibrierungsprozesses werden in den Umlegungsergebnissen des OVs dargestellt
(Kap. 3.7.2).

3.5 Verkehrsangebot OV

Das OV-Netz im Ohnefall unterscheidet sich von dem des Ist-Zustandes durch die MaRnahmen,
deren Realisierung bis zum maf3geblichen Prognosezeitpunkt (2025) mit an Sicherheit grenzen-
der Wahrscheinlichkeit zu erwarten ist.

So wurde in einem ersten Schritt das Verkehrsangebot im Ohnefall Uberpruft und an den Fahr-
plan 2011/2012 des HVV angepasst. Des Weiteren wurde im Arbeitskreis beschlossen, folgende
Mafinahmen in den Ohnefall mit aufzunehmen:

e Altona Nord: Die Verlegung des Bahnhofs Altona nach Diebsteich fiir den SPNV und den FV
erfordert Anpassungen in den Bedienungskonzepten SPNV und S-Bahn sowie Veranderun-
gen im innerstadtischen Busnetz, um eine entsprechende Anbindung des neuen Bahnhofs zu
erreichen.

e S4: Bei dieser MaBhahme werden die zwischen Bad Oldesloe/Ahrensburg und Hamburg
verkehrende Zige der Regionalbahn RB10 durch eine Wechselstrom-S-Bahn (S4) ersetzt.
Dies bedeutet zusatzliche Halte auf Hamburger Stadtgebiet, die Verlegung bestehender Sta-
tionen, die Anpassung des Busnetzes und die Verlangerung der S4 Bad Oldesloe/ Ahrens-
burg — Hauptbahnhof Uber die City-S-Bahn bis Altona Nord. Durch den Bau eigener Gleise
soll dies zu einer deutlichen Entflechtung von S-Bahn, Nah- und Fernverkehr, sowie Guter-
verkehr fiihren und zu deutlichen Qualitatssteigerungen auf dieser Achse fiihren.3

e U4: Die Verlangerung der U4 bis zu den Elbbricken ist derzeit schon im Bau und wird mit
einer Verknlpfung zu einer kiinftigen S-Bahn Station an den Elbbriicken in den Ohnefall
Ubernommen.

Die Aufnahme der S4 in das Verkehrsangebot des Ohne- wie Mitfalls ist fiir das Untersuchungsergebnis
der vorliegenden Standardisierten Bewertung nicht ausschlaggebend, da die Auswirkungen einer S4
Hamburg — Bad Oldesloe auf die MaRhahme S21/A1 aufgrund der rdaumlichen Entfernung vernachlas-
sigbar sind.

13
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e Busnetz: Verschwenkung der Linie 183 von der Max-Brauer-Allee in die Harkortstr. zur bes-
seren ErschlieBung des Areals des ehemaligen Guterbahnhofs Altona. Anpassungen in den
Bereichen Altona Nord, U4 HafenCity und S4 Wandsbek/Rahlstedt als Anpassungsmafinah-
men an die vorgesehenen Schienenausbauprojekte (s.0.)

e Beschleunigung der Buslinien 1 bis 7, 20/25, 23, 26 durch eine pauschale Fahrzeitreduktion
von 10 % zur Abbildung der BusbeschleunigungsmalRnahmen in Hamburg.

Die folgenden Darstellungen zeigen das Bedienungsangebot der S-Bahn, der AKN und relevan-
ter U-Bahn-Linien und anschliel3end in der Abbildung 3-5 die Linienfiihrung der Busse im Be-
reich Elbgaustral3e, Eidelstedt und Schnelsen.

Abbildung 3-4: Relevante Schnellbahnnetz im Ohnefall

14



Abbildung 3-5:

Relevantes Busnetz im Ohnefall
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3.6 Verkehrsangebot MIV

Das MIV-Netz zum Prognosezeitpunkt 2025 wird unverandert aus der Vorgéngeruntersuchung
Ubernommen. Es berucksichtigt hierbei folgende MalRnahmen:

Im Bereich Bundesautobahnen:

e A 20: Neubau Lubeck — Bad Segeberg — Bad Bramstedt — Gliickstadt — Elbquerung — Nie-
dersachsen

e A 26: Neubau Stade — Hamburg-Moorburg

Im Bereich Bundesstraf3en:

e Ortsumgehung Bad Bramstedt
¢ Nordumgehung Geesthacht

e Nordumgehung Schwarzenbek

¢ Nordumgehung Wedel

Sonstige Malinahmen auf Hamburger Gebiet:
¢ Verlegung Wilhelmsburger Reichsstral3e
e Ortsumgehung Finkenwerder

¢ Verlangerung Holstenkamp bis Luruper Chaussee

Die StralRenerschlieBung der HafenCity entspricht den Angaben aus der ,Fortschreibung des
Masterplans HafenCity fir die dstliche HafenCity* (Stand 08.11.2011) mit Ausnahme der Bau-
malinahme ,GroRmarktbriicke”.

3.7 Verkehrsnachfrage OV und MIV

Gegenuber der Analyse werden gednderte Bedienungsangebote und geanderte Strukturdaten
im Ohnefall berticksichtigt. Die allgemeinen Strukturdatenanderungen < 20 % werden gemalf
dem Regelverfahren der Standardisierten Bewertung bearbeitet. Die Strukturdatenanderungen
> 20 % betreffen in Hamburg das Entwicklungsgebiet HafenCity und die landseitige Verkehrs-
nachfrage am Flughafen:

e der Flughafen Hamburg mit 18,3 Mio. Fluggasten im Jahr und

¢ die HafenCity mit einer Bruttogeschossflache von knapp 2,4 Mio. m?

16
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Im Rahmen der Vorgéngerprojekte wurden fiir die Matrizen der Verkehrsbeziehungen die ent-
sprechenden Verkehrsaufkommen ermittelt und in den Ohnefall tlbernommen. In den Kreisen
Pinneberg und Segeberg wurden sie den neuen Erkenntnissen der Strukturdatenentwicklung
Einwohner und Erwerbstatige gemaR Kapitel 3.2 und 3.3 angepasst.

Im Rahmen dieser Untersuchung wurden die gednderten Verkehrsangebote tibernommen und
die daraus resultierenden Nachfrageanderungen errechnet.

3.7.1 Eckwerte der Verkehrsnachfrage

Um die Eckwerte der Verkehrsnachfrage darstellen zu kénnen, wurden folgende Grobbereiche
definiert:

e Einzugsbereich AKN: Dies sind die Verkehrszellen entlang der AKN von Bdnningstedt bis
Kaltenkirchen

e Nordlich AKN: Dies sind die Gemeinden von Nutzen bis Neumunster entlang der AKN
e Hamburg: Ist das gesamte Stadtgebiet Hamburgs

e Rest: Ist das restliche Untersuchungsgebiet

Erwartungsgeman ist der OV-Anteil am motorisierten Verkehr in und aus Richtung Hamburg mit
23,4 % am hdchsten, aber auch entlang der zu elektrifizierenden Trasse mit 13,6 % OV-Anteil ist
ein héherer Wert zu beobachten als im ndrdlichen Zulauf auf die AKN-Strecke (5,3 %). Der ho-
here Wert spiegelt das auch heute schon gute OV-Angebot und die Pkw-Restriktionen (Park-
platzverfiigbarkeiten, Uberlastungen im Stralennetz) wider. Eine Ermittlung des OV-Anteils im
Ziel- und Quellverkehr zum restlichen Untersuchungsraum erfolgt nicht, da dort auch Verkehre
z.B. im OV enthalten sind, denen kein entsprechender MIV gegeniibersteht (z.B. ein- und aus-
brechende SPNV-Fahrgaste).
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3.7.2

In der folgenden Abbildung 3-7 sind die Ergebnisse der Ohnefall-Umlegung dargestellt.
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Umlegungsergebnisse OV und Dimensionierungspriifung
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Es ist im Ohne- wie im Mitfall ein gemaR den Vorgaben der Standardisierten Bewertung rationa-
lisiertes Verkehrsangebot zu unterstellen. Zum Nachweis eines wirtschaftlich sinnvollen Perso-
nal- und Fahrzeugeinsatzes ist eine Dimensionierungsprifung vorzunehmen. Es sollen keine zu
geringen Auslastungen auf den Linien vorgefunden werden, ansonsten sind Anpassungen im
OV-Verkehrsangebot entweder durch Einsatz geringerer GefaRgroRen oder Taktausdiinnungen
vorzunehmen. Ebenso sind bei Auslastungen Uber 65 % der Gesamtplatzkapazitat entspre-
chende Anpassungen vorzunehmen. Bei Anpassungen des Verkehrsangebots sind die Nachfra-
geanderungen gegeniber der Analyse neu zu berechnen.

Die Spitzenstundenanteile wurden vom Gutachter aus der jeweils aktuell verfigbaren Quer-
schnittszahlung auf dem betroffenen Abschnitt errechnet. Der héchste Spitzenstundenanteil auf
dem Streckennetz der AKN wurde zwischen Eidelstedt Zentrum und Eidelstedt mit 20 % ermit-
telt. Dieser Wert ist fur den in einen Ballungsraum ein- und ausbrechenden Verkehr im erwarte-
ten Rahmen. Da von Eidelstedt bis Quickborn ein 10-Minuten-Takt unterstellt ist, liegt die Aus-
lastung der Gesamtplatze bei 57 % und die der Sitzplatze bei 118 %. Das Platzangebot auf die-
sem Belastungsquerschnitt ist einerseits ausreichend. Andererseits ist der 10-Minuten-Takt bis
Quickborn gerechtfertigt. Alle anderen Querschnitte der AKN weisen ebenso ausreichende, aber
nicht berdimensionierte Kapazitaten auf.

Quer- Querschnitts-
Verkehrs- schnitts- belastungin  Querschnitts
angebot Platzangebot belastung Spitzenstun-  der Spitzen-  auslastung
in der Spit- Spitzenstunde / Gesamt-  denanteil in stunde in Spitzen-
zenstunde Richtung werktag Lastrichtung  Lastrichtung  stunde
Quer- in %
schnitt/ Fahrzeug- Sitzplatze
Linien-  Fahrten/Std.  typ und ggf.  Sitzplatze/Std. Persf./ Persf. / Std. (Gesamt-
Nr. und Richtung  ZuggroRRe (Ges.platze/std)  Richtung in % und Richtung platze)
Querschnitt 1: Eidelstedt — Eidelstedt Zentrum
Al 6 LINT54 1.032 (2.154) 12.200 20 1.220 118 (57)
Querschnitt 2: Quickborn — Ellerau
Al 3 LINT54 516 (1.077) 5.800 16 464 89 (43)
Querschnitt 3: Kaltenkirchen — Holstentherme
Al 2 LINT54 344 (718) 2.700 16 216 63 (30)
Querschnitt 4: Norderstedt Mitte — Moorbekhalle
A2 6 LINT54 1.032 (2.154) 7.300 17 621 60 (29)

Tabelle 3-7: Dimensionierungsprifung Ohnefall relevante Strecken AKN
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Die Dimensionierung der S-Bahn wird nur auf die Gesamtplatzzahl durchgefiihrt und zeigt auf

den untersuchten Streckenabschnitten ein ausreichendes Platzangebot auf. Die tendenziell

niedrigeren Platzausnutzungsgrade sind darauf zuriickzufiihren, dass die Platzkapazitaten im S-

Bahn-Netz bzw. auf den Liniendsten an anderer Stelle bendtigt werden und gleiche Zuglangen

auf den Strecken notwendig sind, die zusammen mit anderen Linien befahren werden.

Quer- Querschnitts-
Verkehrs- schnitts- belastung in  Querschnitts-
angebot belastung Spitzenstun-  der Spitzen-  auslastung
in der Spit- Platzangebot Gesamt-  denanteil in stunde in Spitzen-
zenstunde Spitzenstunde / werktag Lastrichtung Lastrichtung stunde
Quer- in %
schnitt/ Fahrzeug- Sitzplatze
Linien-  Fahrten/Std.  typ und ggf. Persf./ Persf. / Std. (Gesamt-
Nr. und Richtung  ZuggroRe Gesamtplatze Richtung in % und Richtung platze)
Querschnitt 5: Eidelstedt — Elbgaustr.
S21 6 2 x ET474 6.168
S3 6 2 x ET474 6.168
12.336 39.200 17 3.332 27
Querschnitt 6: Langenfelde — Altona Nord
S21 6 2 x ET474 6.168
S3 6 2 x ET474 6.168
12.336 65.600 15 4.920 40
Querschnitt 7: Altona Nord — Altona
S3 6 2 x ET474 6.168
S4 6 2 x ET474 6.168
12.336 48.000 13 3.120 25
Querschnitt 8: Altona Nord — Holstenstr.
S21 6 2 x ET474 6.168
6.168 24.700 15 1.853 30
Querschnitt (ohne Abbildung): Hauptbahnhof — Hammerbrook
S3 6 2 x ET474 6.168
S31 6 2 x ET474 6.168
12.336 116.600 12 6.996 57
Tabelle 3-8: Dimensionierungsprifung Ohnefall relevante Strecken S-Bahn

Nachrichtlich ist am Ende von Tabelle 3-8 auch der Querschnitt Hauptbahnhof — Hammerbrook

der Strecke nach Harburg aufgefiihrt. Aufgrund des recht niedrigen Spitzenstundenanteils von
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12 % ist hier ein 5-Minuten-Takt mit jeweils Vollzugeinsatz (Doppeltraktion) ausreichend. Da auf
der S3 Langzugeinsatz auf dem gesamten Linienweg mdoglich ist (und heute auch zur HVZ ge-
fahren wird) gefahren wird, sind weitere Platzkapazitaten auf der Strecke Hauptbahnhof — Har-

burg vorhanden.
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4 MITFALL 2025

Im Mitfall 2025 werden folgende Infrastrukturausbauten vorgenommen:

o Zweigleisige Verknipfung mit dem S-Bahn-Bestandsnetz in Eidelstedt auf Hamburger Stadt-
gebiet

o Zweigleisigkeit auf der AKN-Strecke zwischen Eidelstedt bis kurz vor Ulzburg Siid. Hierzu
muss noch der letzte langere eingleisige Abschnitt Quickborn — Tanneneck in Schleswig-
Holstein zweigleisig ausgebaut werden

e Ausbau der Abstell- und Wendeanlage in Quickborn einschl. Gleiswechsel zwischen Quick-
born Sud und Quickborn

e Elektrifizierung der Strecke Eidelstedt — Kaltenkirchen mit Wechselstrom 15 kV/16,7 Hz ein-
schlieBlich Systemwechselstelle Gleichstrom/Wechselstrom zwischen Eidelstedt und Ei-
delstedt Zentrum

e Ausbau der Bahnsteige fiir S-Bahn-Vollzug-Lénge und Bahnsteigerhéhung auf 96 cm

e Anpassung der Signaltechnik

e Einrichtung von Selbstabfertigungsanlagen

e Einrichtung eines IMS (Informations- und Meldesystems)

Insgesamt werden hierflur Investitionen in Hohe von 74,4 Mio. € Preisstand 2012/2013 bendtigt
(siehe Kap. 5.1).

4.1 Verkehrsangebot OV

411 Bedienungsangebot

Im Mitfall wird die Strecke der AKN von Eidelstedt bis Kaltenkirchen mit Wechselstrom
15 kV/16,7 Hz elektrifiziert, die Einfadelung der AKN-Strecke in das S-Bahn-Netz Hamburgs
zweigleisig gestaltet und der letzte verbleibende langere eingleisige Abschnitt zwischen Quick-
born und Tanneneck ebenso zweigleisig ausgebaut.

Dies ermdglicht die Durchbindung der S21, die bisher aus Richtung Aumiihle/Bergedorf zur Elb-
gaustralie verkehrt, mit 71 Fahrtenpaaren bis Quickborn und 63 Fahrtenpaaren bis Kaltenkir-
chen am Werktag. Die bisherige A2 der AKN zwischen Norderstedt Mitte und Ulzburg Sid /
Kaltenkirchen wird mit den restlichen Streckenabschnitt der A1 Neumiinster — Kaltenkirchen
verbunden und in A1 umbenannt. Die A3 bleibt in ihrem Linienverlauf (EImshorn — Barmstedt —
Ulzburg Sud) und im Angebot bestehen und wird in A2 umbenannt.
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Das durch den Verschwenk der Linie S21 reduzierte Bedienungsangebot zwischen Eidelstedt
und ElbgaustraRe von im Ohnefall 114 Fahrtenpaaren am Werktag auf dann die verbleibenden
43 Fahrtenpaare der S21 aul3erhalb der HVZ wird gro3enteils wieder ausgeglichen: Hierfur wird
eine neue Linie mit dem Arbeitstitel S32 zwischen Eidelstedt und Hauptbahnhof mit insgesamt
26 Fahrtenpaaren zur HVZ neu eingefihrt.

Fir einen Teil der Fahrten aus dem westlichen Hamburger Stadtteil Lurup und der angrenzen-
den Stadt Schenefeld in Richtung Innenstadt fiihrt der schnellste Weg mit einem Buszubringer
zum Verkniipfungspunkt ElbgaustraRe und stellt hier u.a. den Ubergang zur S-Bahn Richtung
Verbindungsbahn und City-S-Bahn her. Fir die Relationen Lurup/Schenefeld — Elbgaustralie —
Holstenstral3e/Sternschanze/Dammtor/Hauptbahnhof stellt der Verschwenk der S21 zur Neben-
verkehrszeit eine Verschlechterung des Bedienungsangebotes dar.

Ohnefall Mitfall

Fahrten je Stunde zur Hauptverkehrszeit 6 6

Fahrten am Gesamttag 114 69
Tabelle 4-1: Bedienungsangebot S-Bahn auf der Relation Elb-

gaustralle — Holstenstrae/ Sternschanze/Dammtor/
Hauptbahnhof in Mit- und Ohnefall

Der Vergleich der Bedienungsangebote auf der Achse Altona/Holstenstral’e — Elbgaustral3e in
Abbildung 3-4 (Verkehrsangebot Ohnefall) und in Abbildung 4-1 (Verkehrsangebot Mitfall) ver-
deutlicht die teilweise Kompensation der S21 durch die S32 im Abschnitt Eidelstedt — Elb-
gaustralie.

24



ififi

INTRAPLA

N
Consult GmbH

Mitfall

Barmstedt/

S311

D Neumiinster

2122

D Bad Bramstedt

227

Kaltenkirchen

oS

—F

Legende:

—6/114 e

AKN, S-Bahn

Bedienungsangebot
(Anzahl Zige je Richtung
in der Spitzenstunde
und am Gesamtwerktag)

U-Bahn

Eimshom (A2 17 E::] Henstedt-Ulzburg @ Fligeln/Koppeln
583
Seo Anmerkungen
Quickborn 3/63 Ulzburg Stid
A2
(=]
g
3
o
N
&
[l Norderstedt Mitte HH-Poppenbilttel
<,
Zg, -
9.<>Ochsenzoll
4
Schnelsen ‘e Bad Oldesloe
Pinneberg
Q HH-Flughafen &
S 32 >
%, — ! S11 6/114
5, 5 Bargteheide
a
2 &
2%, g 4’ >
- . 8
HH-ElbgaustralRe % <% g ~ Kellinghusen- Ahrensburg-
e -§ E straRe %\b&: Gartenholz
g £ Q Ahrensburg
HH-Eidelstedt 2 2 &
I I
HH-Rahlstedt
HH-Altona Nord 6/114 6/114 6/114 %o{}
Wedel 6/114 6/114 6/114 o
D— 6/31 6/36 6/36 6/36
s1 [J—em1 6/114 6/26 6/26 6/26 Hamburg Hbf HH-Hasselbrook
LIL| HH-Altona
HH-Blankenese 3g3g
S3l oz S31.2
I 6/80 6/80 HH-Berliner Tor
6/114 6/114
6/30 6/30
6/114 6/114 ~
05 2 e =%
g g 45 %%
32 £ &6 ©
&2 2
=3
Stade 3 H
I ;
@0, Z
s, HH-Harbur
3, ]
. &, Buxtehude HH-Neugraben Rathaus oier=={]
= :6/70= = 6/114 6/114 HH-Bergedorf Aumiihle
6136 6187 HH-Harburg

Abbildung 4-1:

Relevantes Schnellbahnnetz im Mitfall

25



o
INTRAPLAN
[l [l @ Consult GmbH

Die Bedienungshaufigkeiten am Gesamttag bleiben in weiteren Bereichen der MalBnahme
gleich. Veranderungen treten hierbei an folgenden Stellen gegeniiber dem Ohnefall auf:

Ziffer 1 in Abbildung 4-1: Durch die Durchbindung der Linie A1 aus Neumiinster tber Kaltenkir-
chen Richtung Norderstedt steigt die Anzahl der werktéaglichen Fahrtenpaare zwischen Kalten-
kirchen und Ulzburg Siid. Wéhrend dort auf der Linie A1 im Ohnefall 63 Fahrtenpaare am Werk-
tag angeboten werden und diese auch im Mitfall durch die S-Bahn angeboten werden, steigt die
Anzahl der Fahrtenpaare auf der aus Norderstedt kommenden Linie von im Ohnefall 8 Fahrten-
paaren zur HVZ auf dann 24 Fahrtenpaare am Werktag. Ursache hierfur ist die Durchbindung
der Fahrten aus Norderstedt in Richtung Bad Bramstedt und Neumunster (und in Gegenrich-
tung).

Ziffer 2 in Abbildung 4-1: Die Bedienungshaufigkeiten im Streckenabschnitt ElbgaustralRe — Ei-
delstedt wirden durch den Verschwenk der S21 in Eidelstedt Richtung Kaltenkirchen um 71
Fahrtenpaare zuriickgehen. Dies wird teilweise ausgeglichen durch die Einfihrung der neuen
Linie S32 zwischen Elbgaustral3e und Hamburg Hbf mit 26 Fahrtenpaaren am Werktag.

Ziffer 3 in Abbildung 4-1: Die Einfuhrung der Linie S32 von Elbgaustrae nach Hauptbahnhof
fuhrt zu einer Erhdhung der Fahrtenzahl auf dem Streckenabschnitt Altona Nord — Holstenstral3e
um genau diese 26 Fahrtenpaare.

Wahrend im weiteren Regionalverkehr und bei der U-Bahn im Mitfall keine Anderungen gegen-
Uber dem Ohnefall erfolgen, werden die Buslinien im Bereich Eidelstedt — Schnelsen angepasst.
Die Fuhrung der Busse im Ohnefall (unverandert gegenliber dem derzeitigen Fahrplan) sieht die
Ubergange S-Bahn/Bus vor allem in Elbgaustrale vor, wahrend das Busnetz im Mitfall An-
schlisse an das S-Bahn-Netz in Schnelsen Siid und Hoérgensweg zusatzlich anbieten kann,
ohne dass innerhalb des Schnellbahnsystems wie im Ohnefall noch ein weiterer Umstieg in Ei-
delstedt erfolgen muss.
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Die Anderungen im Einzelnen:

e Metrobus 4: Riicknahme bis zum neuen Linienendpunkt S Eidelstedt Zentrum
e 183: Fuhrung Uber S Schnelsen Sud zum Eidelstedter Platz

e 185: Fuhrung in Eidelstedt iber Baumacker statt Pinneberger Chaussee

e 284: Bedienung von S Horgensweg, Fuihrung tber Pinneberger Chaussee zum Eidelstedter
Platz

Alle Anderungen zwischen Mit- und Ohnefall werden im Formblatt 4 der Standardisierten Bewer-
tung im Anhang mit den eingesetzten Fahrzeugtypen und/oder Behangungen nebeneinanderge-
stellt. Dies sind dann auch die sog. ,relevanten Linien* der Standardisierten Bewertung, auf
Grund derer der Saldo der Betriebskosten zwischen Mit- und Ohnefall errechnet wird.

41.2 Auswirkungen der Malinahme

Die MalRnahme fiihrt zu wichtigen Verbesserungen auf der Strecke Kaltenkirchen — Eidelstedt —
Hamburg City

e Entfall des Umsteigevorgangs in Eidelstedt von der AKN auf das Hamburger S-Bahn Netz in
Richtung Hauptbahnhof (Gber die Verbindungsbahn) und daraus resultierende Reisezeitein-
sparungen von ca. 1,5 Minuten und Komfortgewinne fiir durchfahrende Fahrgéaste

e Fahrzeitgewinne zwischen Eidelstedt und Kaltenkirchen in H6he von 3 bis 3,5 Minuten, so
dass Reisende aus dem Hamburger S-Bahn-Netz auf die AKN-Strecke einschlief3lich der ent-
fallenden Wartezeit in Eidelstedt insgesamt 4,5 — 5 Minuten einsparen. Die Fahrzeiterspar-
nisse sind in Richtung und Gegenrichtung nicht symmetrisch.

e Verbesserung der Betriebsqualitdt durch den kompletten zweigleisigen Ausbau zwischen
Eidelstedt und Kaltenkirchen.

Wahrend die Betriebsqualitat in dieser Untersuchung keinen Einfluss auf die Nutzen-Kosten-
Untersuchung im Sinne einer Standardisierten Bewertung hat, fiihren die Reisezeitersparnisse
und Komfortgewinne zu deutlichen Nutzen fiir die Fahrgaste und die Bewertung.

Zur Verdeutlichung der Reisezeitersparnisse wird in der folgenden Abbildung der Fahrplan fir
den Mitfall dem des Ohnefalls exemplarisch an Hand einer Fahrt zur gleichen Fahrplanlage ge-
genlbergestellt. Im Ohnefall sind gegenlber dem heutigen Istzustand zwar einige Fahrten am
Gesamttag hinzugekommen. Die Fahrplanzeiten entsprechen weitestgehend dem heutigen Ist-
zustand. Die Anzahl der Fahrtenpaare am Werktag des Ohnefalls entsprechen auf der AKN-
Strecke denen des Mitfalles. Am Wochenende entsprechen dann die Fahrten des Mitfalls dem
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Standardangebot der Hamburger S-Bahn, im Ohnefall werden die Bedienungshaufigkeiten der

AKN hinterlegt.

Richtung Kaltenkirchen Hamburg

Verkehrstag(e) Mo-Fr Mo-Fr Mo-Fr Mo-Fr
Fahrplan Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall
Stellingen (Arenen) 8:13:06 8:13:06 Kaltenkirchen 8:03:54 8:08:24
Eidelstedt (Ankunft) 8:14:30 8:14:30 Kaltenkirchen Sid 8:06:12 8:10:42
Eidelstedt (Abfahrt) 8:16:36 8:15:06 Henstedt-Ulzburg 8:09:54 8:14:24
Eidelstedt Zentrum 8:19:24 8:17:54 Ulzburg Stid (Ankunft) 8:12:36 8:17:06
Horgensweg 8:20:54 8:19:24 Ulzburg Sid (Abfahrt) 8:13:06 8:17:36
Schnelsen Sud 8:22:24 8:20:54 Tanneneck 8:16:30 8:21:00
Schnelsen 8:24:18 8:22:48 Ellerau 8:18:42 8:23:12
Burgwedel 8:26:36 8:25:06 Quickborn (Ankunft) 8:21:24 8:25:54
Bonningstedt 8:29:00 8:27:30 Quickborn (Abfahrt) 8:24:42 8:26:24
Hasloh 8:33:00 8:31:30 Quickborn Sid 8:26:30 8:28:12
Quickborn Sud 8:36:42 8:35:12 Hasloh 8:30:06 8:31:48
Quickborn (Ankunft) 8:38:12 8:36:42 Boénningstedt 8:33:54 8:35:36
Quickborn (Abfahrt) 8:41:54 8:37:18 Burgwedel 8:36:12 8:37:54
Ellerau 8:45:06 8:40:30 Schnelsen 8:38:36 8:40:18
Tanneneck 8:47:06 8:42:30 Schnelsen Sud 8:40:36 8:42:18
Ulzburg Sud (Ankunft) 8:50:12 8:45:36 Horgensweg 8:42:06 8:43:48
Ulzburg Sud (Abfahrt) 8:51:12 8:46:06 Eidelstedt Zentrum 8:43:42 8:45:24
Henstedt-Ulzburg 8:54:12 8:49:06 Eidelstedt (Ankunft) 8:46:06 8:47:48
Kaltenkirchen Sid 8:57:48 8:52:42 Eidelstedt (Abfahrt) 8:48:12 8:48:12
Kaltenkirchen 8:59:48 8:54:42 Stellingen (Arenen) 8:50:06 8:50:06
Summe Fahrzeit 0:46:42 0:41:36 0:46:12 0:41:42

Tabelle 4-2:

Fahrzeitvergleich Ohnefall zu Mitfall
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Die Frage, ob der zweigleisige Ausbau zwischen Eidelstedt und Eidelstedt Zentrum nicht durch
andere Fahrplanlagen der S21 vermieden werden kann, wird von der S-Bahn Hamburg wie folgt
beantwortet:

.Durch die zweigleisige Ausfadelung zwischen Eidelstedt und Eidelstedt Zentrum ergibt sich
eine deutliche Fahrzeitverkiirzung. Diese entsteht dadurch, dass die S-Bahnen sich in dem dann
zweigleisigen Abschnitt begegnen kdnnen und nicht mehr vor dem eingleisigen Abschnitt auf
den Gegenzug warten mussen.

Hierbei ist der Gedanke entstanden, dass es doch auch mdéglich wéare, diesen Zeitgewinn zu
realisieren, wenn man die Fahrlagen der S21 so verschieben wirde, dass eine Begegnung im
eingleisigen Abschnitt nicht stattfindet.

Die Fahrlagen der S21 im Gleichstromnetz der S-Bahn Hamburg mit 8 Linien (S1, S21, S3, S31,
S11, S2, S4, S32) sind jedoch durch diverse Vorgaben nicht veréanderbar. Die Trasse der S21
Richtung Hamburg und Aumihle ist durch folgende Zwéange fixiert:

¢ Eingleisigkeit Wohltorf — Aumuhle; 10-Minuten-Takt Bergedorf — Aumuhle nur dann mdglich,
wenn Zug- und Gegenzugtrasse zueinander liegen wie heute, da zwischen Ein- und Ausfahrt
in Aumihle nur 0,6 Minuten (=Zeit zum Stellen der Fahrstraf3en) liegen;

e Bei Aufgabe 10-Minuten-Takt Bergedorf — Aumihle:

- Fahrgastverluste Bergedorf — Aumiihle;

- Aufgabe Systemanschluss zur Linie S1 (vom HVV gefordert), da S1-Zug- und Gegenzug-
trasse ebenfalls aufgrund Eingleisigkeiten Blankenese — Wedel fixiert sind: fuhrt ebenfalls
zu Fahrgastverlusten;

- Zugfolgeprobleme im Innenstadtbereich: durch 8-Linien-Modell (mit S4 und S32), da 2-
Minuten-Zugfolge nur eine mogliche Reservetrasse je 10 Minuten lasst, gleichzeitig je-
doch auch die Verstarkerlinien im Abstand von 4-6 Minuten zu den Hauptlinien fahren sol-

len.
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4.2 Verkehrsnachfrage OV und MIV

421 Eckwerte der Verkehrsnachfrage

Insgesamt werden durch die MalRnahme 3.900 Fahrten am durchschnittlichen Werktag vom MIV
auf den OV verlagert. Dies entspricht bei dieser MaRnahme einer Vermeidung von 84.200 Pkw-
km/Werktag bzw. 25,3 Mio. im Jahr. Hinzukommen weitere 900 Fahrten, die zwar nicht vom MIV
verlagert werden, aber auf Grund des verbesserten OV-Angebotes im Mitfall neu entstehen
(sog. induzierte Fahrten), so dass in der Summe im Mitfall gegeniiber dem Ohnefall ca. 4.800
mehr Personenfahrten am Werktag zu erwarten sind.

4.2.2 Umlegungsergebnisse OV und Dimensionierungspriifung

Der Mehrverkehr und OV-interne Verlagerungen (also diejenigen Personenfahrten, die im Ohne-
fall im OV andere Routen als die Strecke Eidelstedt — Kaltenkirchen benutzt haben) fiihren zu
einer Belastungssteigerung von 11.700 Personenfahrten am Querschnitt zwischen Eidelstedt
Zentrum und Eidelstedt, von 12.200 im Ohnefall auf 23.900 Fahrten am Werktag im Mitfall.

Auch zwischen Ulzburg Sud und Quickborn sind auf der neuen S-Bahn noch 2.500 Personen-
fahrten je Tag mehr anzutreffen als auf der AKN im Ohnefall. Hier ist deutlich zu sehen, dass
dieser Mehrverkehr auch aus OV-internen Routenverlagerungen gespeist wird. Obwohl das
Angebot zwischen Ulzburg Sid und Norderstedt Mitte gleich bleibt und diese Linie durch die
Durchbindung nach Neumdinster eine qualitative Verbesserung erfahrt, sinkt die Belastung im
Mitfall dort um 500 Personenfahrten gegeniiber dem Ohnefall. Dies sind Personenfahrten aus
dem Bereich der AKN-Strecke ndérdlich von Ulzburg Sid, fur die der Weg zu lhren Zielen in
Hamburg im Mitfall ohne Umsteigen Uber Eidelstedt attraktiver ist als der Weg tiber Norderstedt
Mitte.
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Auf die in Kap. 4.1.1 beschriebene Umsteigesituation am S-Bahn-Halt Elbgaustral3e in aus Rich-
tung Lurup/Schenefeld wirkt sich die geédnderte Linienfihrung der S21 und die Einflhrung der
S32 im Mitfall nur wenig aus.

Auf der betrachteten Relation Bus Lurup/Schenefeld von/nach S-Bahn Richtung Innenstadt sinkt die
Zahl der Umsteiger um 700.

Verédnderung

Elbgaustrafie Ohnefall Mitfall absolut prozentual

Umsteiger Bus in/aus Richtung Fangdieck-
strae (Lurup/Schenefeld) / S-Bahn in/aus 5.500 4.800 -700 -13 %
Richtung Eidelstedt

nachrichtlich:

= - 0,
Umsteiger Bus/S-Bahn insgesamt L2l Uy Y Rl

Tabelle 4-3: Umsteiger Bus/S-Bahn an der Station Elbgaustral3e in Mit- und Ohnefall

Insgesamt weist der Mitfall 2.400 weniger Umsteiger an der Elbgaustra3e auf: 700 weniger Um-
steiger infaus dem sudwestlichen Einzugsgebiet und 1. 700 weniger Umsteiger aus dem nord-
Ostlichen Einzugsgebiet der Station Elbgaustralie. Diese im Mitfall entfallenden 1.700 Bus-/S-
Bahn-Umsteiger betreffen Verkehre, die aus Richtung Eidelstedter Platz den Verknupfungspunkt
Elbgaustral3e erreichen. Der weit Uberwiegende Anteil dieser Fahrgaste nutzt im Mitfall die S21
mit den Halten Eidelstedt Zentrum, Horgensweg, Schnelsen Sid entweder Uber eine fu3laufige
Anbindung oder Uber einen Buszubringer, so dass sich der langere Busweg Uber Elbgaustralle
wie im Ohnefall ertbrigt.

Die Dimensionierungsprufung des S-Bahn-Abschnittes vor Eidelstedt weist im Mitfall eine Aus-
lastung von 105 % der Sitzplatze und 41 % der Gesamtplatze auf. Auch hier ist, wie im Ohnefall,
der 10-Minuten-Takt bis Quickborn erforderlich und damit das Angebot hinreichend dimensio-
niert. Deutlich zu sehen ist in der folgenden Dimensionierungstabelle, dass ab Quickborn in
Richtung Kaltenkirchen ein S-Bahn-Vollzug (Doppeltraktion) nicht mehr notwendig ist (Quer-
schnittsauslastung von 23 % am Querschnitt 2). Ein Starken und Schwéchen der Vollziige in
Quickborn ist zwar infrastrukturseitig moglich, wiirde aber die durch den zweigleisigen Ausbau
Eidelstedt — Eidelstedt Zentrum realisierbaren Zeitgewinne wieder aufgeben.
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Quer- Querschnitts-
Verkehrs- schnitts- belastung in  Querschnitts-
angebot belastung Spitzenstun-  der Spitzen-  auslastung
in der Spit- Platzangebot Gesamt-  denanteil in stunde in Spitzen-
zenstunde Spitzenstunde / werktag Lastrichtung  Lastrichtung  stunde
Quer- in %
schnitt/ Fahrzeug- Sitzplatze
Linien-  Fahrten/Std.  typ und ggf. Persf./ Persf. / Std. (Gesamt-
Nr. und Richtung ZuggréRe Gesamtplatze Richtung in % und Richtung platze)
Querschnitt 1: Eidelstedt Zentrum — Eidelstedt
S21 6 2 x ET490 5.880 23.900 20 2.390 41
Querschnitt 2: Quickborn — Ellerau
S21 3 2 x ET490 2.940 8.300 16 664 23
Tabelle 4-4: Dimensionierungsprifung Mitfall relevante Strecken AKN

4.2.3 Ermittlung des Innerorts- und AulRerortsanteils im MIV

Die Standardisierte Bewertung erfordert eine Abschatzung des Innerorts- und des AulRerortsan-

teils der betroffenen MIV-Fahrten. In dieser Standardisierten Bewertung wurden die Innerortsan-

teile Uber das MIV-Modells berechnet.

Da der gesamte Korridor von Neumiinster/Kaltenkirchen/Norderstedt/Hamburg von der unter-
suchten Maflnahme betroffen ist, sind Gber 600.000 Fahrten am Werktag mit gut 3,6 Mio. Pkw-

Kilometern als ,betroffene Fahrten” klassifiziert.

Verkehrsleistung MIV

Saldo Mitfall
in Tsd. Pkw-km/ Werktag Mitfall Ohnefall zu Ohnefall
Innerorts 6.130,9 6.178,8 -47,9
AulRerorts 5.887,6 5.923,8 - 36,2
Summe 12.018,5 12.102,6 -84,1
Anteil Innerorts 51,01 51,05
Tabelle 4-5: Innerorts- Au3erorts-Verhaltnis der betroffenen MIV-Verkehrsleistungen

Laut den Regularien der Standardisierten Bewertung werden die Pkw-Fahrleistungen dann mit
dem Faktor 300 auf das Jahr hochgerechnet, so dass 14,4 Mio. Pkw-km innerorts und 10,9 Mio.
Pkw-km auRerorts jéhrlich durch die MaBnahme vermieden werden.
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5 BEWERTUNG DES MITFALL 2025

Fur die Bewertung im Rahmen einer Standardisierten Bewertung werden Nutzen und Kosten
monetarisiert und durcheinander dividiert. Der resultierende Quotient muss hierbei groRer 1,0
sein, damit das Projekt eine Voraussetzung fiir Zuwendungen gemanR GVFG erlangt.

Die Nutzen werden aus den Salden des Mitfall zum Ohnefall ermittelt und enthalten folgende
Elemente:

¢ Reisezeitvorteile fir die Fahrgaste

e vermiedene Pkw-Betriebskosten

e OV-Betriebskosten (u.a. Fahrzeug-, Unterhaltungs-, Personal- und Energiekosten)
e Unterhaltungskosten fiir die Verkehrsinfrastruktur

e vermiedene Unfélle und

e vermiedene Schadstoffemissionen in der Summe tber OV und MIV

Das Saldo der Nutzen wird im Z&ahler gefuhrt. Im Nenner erscheint der Kapitaldienst der Infra-
strukturmafRnahme bestehend aus Abschreibung und Verzinsung.

5.1 Investitionen

Aus den Investitionen in die ortsfeste Infrastruktur lassen sich
e der Kapitaldienst und
e die Unterhaltung dieser Anlagen

ermitteln.

Die Investitionen wurden dem Gutachter fur folgende Einzelpositionen jeweils differenziert nach
den Anlagenteilen des Standardisierten Bewertungsverfahrens tUbermittelt:

e Elektrifizierung und infrastrukturseitige Anpassung der AKN-Strecke: 45,0 Mio. €
¢ Informations- und Meldesystem (IMS), Selbstabfertigungsanlagen: 4.4 Mio. €
e zweigleisige Einfadelung Eidelstedt 10,7 Mio. €
e Zweigleisiger Ausbau Quickborn — Tanneneck 14,3 Mio. €
Summe 74,4 Mio. €
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Mit dem nach der Verfahrensanleitung des Standardisierten Bewertungsverfahrens vorgeschrie-
benen 10 %-igen Zuschlag fur Planung und Vorbereitung sowie dem 1,5 %-igen Zuschlag fur
EBA-Gebuhren ergibt sich eine Gesamtsumme der Investitionen von 83,0 Mio. € zum Preis-
stand 2012/2013.

In der derzeitig gultigen Standardisierten Bewertung der Version 2006 ist der Preisstand 2006
vorgeschrieben: Nutzen als auch Kosten missen zum Preisstand 2006 berechnet werden. Die
Investitionskosten wurden daher getrennt nach Anlagenteilen vom Preisstand 2012 auf den
Preisstand 2006 zuriickgerechnet. Hierbei wurden aus dem ,Gemeinsamen Neuen Statistischen
Informationssystem des Bundes und der Lander* (GENESIS) des Statistischen Bundesamtes
den Anlagenteilen passende Preisindizes zugeordnet. In der folgenden Tabelle werden die An-
lagenteile ausgewanhlten Preisindices zugeordnet und die Anderung 2012 zu 2006 dargestellt.

Die nach Anlagenteilen differenzierten und auf den Preisstand 2006 zurtickgerechneten Investi-

tionskosten gehen aus Formblatt 12m des Anhangs des vorliegenden Untersuchungsberichtes
hervor.
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Index-
Anlagenteil Indexnummer  Indexname veranderung
2012 zur 2006
Grundeigentum 61511-0001 sonst. Bauland (zusammen) in € 92.2
Bahntrassen auf freier Strecke 61261-0003 S0 BEUGENE - SiEleen 84.2
(ohne Umsatzsteuer)
Entwésserung des Bahnkorpers  61261-0003 EQTERE ERIIED© — OEEmle 88.0
(ohne Umsatzsteuer)
Stitz und Futtermauern aus 61261-0003 sonstige Bauwerke - Stral3enbau 84.2
Beton (ohne Umsatzsteuer)
Bahnbergange Erdkorper 61261-0003 sonstige Bauwerke - Briicken im StraBenbau 86.2
(ohne Umsatzsteuer)
thnubergange - TeeniEdie GP09-279070 Elektrische Verkehrssignalsicherungsgerate 92.4
Sicherung
Bricken, U_ber- und Unterfihrun- 61261-0003 sonstige Bauwerke - Briicken im Straenbau 86.2
gen - Massivbau (ohne Umsatzsteuer)
Gleise (Schotteroberbau) GP09-241 Roheisen, Stahl und Ferrolegierungen 93.6
Bahnsteige und Rampen 61261-0003 EDENE SEINELE — SR 84.2
(ohne Umsatzsteuer)
UIESSEN e EEmEinR Vel sonstige Bauwerke - Ortskanéle
gungsleitungen, Entwasserungs- 61261-0003 g 88.0
lei (ohne Umsatzsteuer)
eitungen
Stellwerks- und Blockeinrichtung ~ GP09-27 Elektrische Ausrlistungen 92.4
S|gnale, elgkyr. Antriebe, Gleis- GP09-279070 Elektrische Verkehrssignalsicherungsgerate 92.4
freimeldeeinrichtungen
Sl (el FEmmele: GP09-273 Kabel und elektrisches Installationsmaterial 91.7
Starkstromkabel)
Fernmeldeanlagen, RBL-Anlagen GP09-263 Srite u. Sl iz Sler el eumile- 123.2
onstechnik
Fahr- und Speiseleitungen (incl. ~ GP09- Andere elektrische Leiter, Spannung >80 V 101.1
Masten) 2732134051 <1000 V ’
Umformerwerke, Unterwerke Elektromotoren, Generatoren, Transformato-
(elektr. u. maschineller Teil) St ren 8l
Larmschutzwande und -fenster 61261-0001 Wohngebaude ohne Umsatzsteuer 87.0

Tabelle 5-1:

Preisindices je Anlagenteil

Als Ergebnis dieser Indizierung betragen die Baukosten zum Preisstand 2006 70,7 Mio. € bzw.

78,8 Mio. € inkl. Planungs- und Vorbereitungskosten sowie EBA-Gebihren.

Hieraus errechnet sich — wie in Formblatt 12m im Anhang abgebildet — bei einer Bauzeit von drei

Jahren ein jahrlicher Kapitaldienst fir den Fahrweg und die ortsfesten Einrichtungen der Malf3-
nahme von 3.648 T€ und Unterhaltungskosten von 1.825 T€ je Jahr.
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5.2 OV-Betriebskosten

Fur die Ermittlung der OV-Betriebskosten werden die Salden des Fahrzeugbedarfs, der Umlauf-
zeiten und der Kilometer differenziert nach den eingesetzten Fahrzeugtypen fiir die betroffenen
Linien ermittelt. Welche Linien betroffen sind, ist im Formblatt 4 der Standardisierten Bewertung
hinterlegt zusammen mit den Bedienungshaufigkeiten am Werktag, am Sonnabend und am
Sonn- und Feiertag.

Die Differenzierung der verschiedenen Verkehrstage dient der Hochrechnung der Betriebsleis-
tungen auf ein Jahr. Hierbei wird der Werktag mit dem Faktor 254, der Sonnabend mit 52 und

der Sonn- und Feiertag mit 59 Tagen aufs Jahr hochgerechnet.

Fur die Elektrifizierung der AKN-Strecke und dem damit verbundenen S-Bahn-Konzept und
Busanpassungen ergibt sich hierbei folgendes Bild fiir die Salden zwischen Mit- und Ohnefall:
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Saldo
Mitfall
Mitfall Ohnefall zu Ohnefall
Fahrzeugbedarf
(ohne 10 % Reserve)
LINT 54 8 17 -9
ET 474 10 24 -14
ET 490 36 -- + 36
NGL 10 11 -1
NL 22 20 +2
1.000 Fahrzeug-km je Jahr
LINT 54 1.003 2.287 -1.283
ET 474 282 4.390 -4.108
ET 490 6.671 -- +6.671
NGL 881 1.042 -161
NL 1.563 1.400 + 163
1.000 Stationshalte je Fahrzeug / Jahr
LINT 54 496 1.152 - 655
ET 474 211 2.452 -2.241
ET 490 3.562 -- + 3.562
1.000 Personenstunden je Jahr
Fahrpersonal 297,9 295,2 +2,7
Kontroll- und Sicherheitspersonal 46,8 48,2 -1,4

(Rundungsdifferenzen méglich)

Tabelle 5-2:

Mengengertiste der Standardisierten Bewertung

Aus diesem Mengengeriist werden in der Folge die Ergebnisse der OV-Betriebskosten ermittelt.

5.2.1 Fahrzeuge und Unterhaltungskosten

Im Bereich Schienenverkehr wurden die fiir diese Bewertung relevanten Fahrzeugtypen in Ta-

belle 5-3 beschrieben. Die Anschaffungspreise der Fahrzeuge mit dem Preisstand 2012 wurden

mit Hilfe des Index fir Schienenfahrzeuge des Statistischen Bundesamtes auf das Jahr 2006,

dem Preisstand der Standardisierten Bewertung, zurtickgerechnet.
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ET 490.2

Antriebsart und ggfs. Stromab-
nahme

Eignung fur AKN-Strecke

Ohnefall

Verwendung im

Mitfall

Leermasse (Tonnen)
Nutzungsdauer in Jahren®
Anzahl Sitzplatze

Anzahl Stehplatze
(bei 4 Personen/mz)

Anzahl Gesamtplatze

Investitionen je Fahrzeug
(Preisstand 2006)
(Preisstand 2012)

Diesel

ja

Al
Eidelstedt — Kaltenkir-
chen — Neuminster

Al
Kaltenkirchen —
Neuminster

98
30
172

187

359

3,711 Mio. €
4,100 Mio. €

Gleichstrom/
Stromschiene

nein

S21

S32 Fahrten von/ab
ElbgaustralRe

102
30
208

306

514

4,897 Mio. €
5,411 Mio. €

Gleichstrom/ Strom-
schiene und Wechsel-
strom/ Oberleitung

ja

S21 Fahrten von/ab
Kaltenkirchen/
Elbgaustralle

124
30
190

300

490

5,354 Mio. €
5,916 Mio. €

Y gemal Vorgaben Standardisierte Bewertung

Tabelle 5-3:

Parameter der relevanten Schienenfahrzeuge
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Fur die Busse wurden folgende Parameter aus vorangegangenen Projekten lbernommen.

Fahrzeugtyp NL NGL
Leermasse (t) 10,9 16,8
Lange (m) 12 18
Nutzungsdauer in Jahren® 12 12
Anzahl Sitzplatze 30 40
Anzahl Stehplatze (4 Personen/m?) 40 65
Anzahl Gesamtplatze 70 105
Investitionen je Fahrzeug (Preisstand 2006) 247 350

Y gemal Vorgaben Standardisierte Bewertung

Tabelle 5-4:

Parameter der relevanten Busse

Der in den Mengengeriisten berechnete Fahrzeugbedarf wird noch mit einem 10 %-igen Auf-

schlag fur eine Werkstattreserve versehen. Da alle Fahrzeuge nur eine Teilmenge des Gesamt-

bestands darstellen wird gemaR Verfahrensanleitung mit einer Kommastelle gerechnet. Die Ab-

schreibungsdauer fur Schienenfahrzeuge betragt hierbei gemafR Verfahrensanleitung 30 Jahre

und fiir Busse 12 Jahre. Es ergeben sich fiir den Betrieb des Mitfalls im Vergleich zum Ohnefall

folgende Veranderung der Investitionen fiir die Fahrzeuge bzw. folgende Anderung des jéhrli-

chen Kapitaldienstes (Abschreibung und Verzinsung).

Saldo des

Fahrzeug- Investitions- Kapitaldienst
Fahrzeugtyp bedarfs kosten in Mio. € je Jahrin T€
LINT 54 -99 -36,7 -1.874
ET 474 -154 -75,4 - 3.846
ET 490 +39,6 +212,0 +10.813
NGL -11 -0,4 -39
NL +2,2 +0,5 + 55
Summe 100,0 5.109
Tabelle 5-5 Saldo des Fahrzeugbedarfs, der Fahrzeuginvestitionen und des

Kapitaldienstes
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In der Summe erfordern die zusatzlich benétigten Fahrzeuge Investitionen in Hohe von
100 Mio. €. Hieraus errechnet sich gemaf der Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewer-
tung ein zusatzlicher jahrlicher Kapitaldienst von 5,1 Mio. €.

Die Unterhaltung dieser Fahrzeuge wird in zwei Kategorien erfasst. Auf der einen Seite wird ein
Fixkostenanteil errechnet (zeitabhangige Unterhaltung), der je Fahrzeug und Jahr anfallt. Auf
der anderen Seite wird ein laufleistungsabhangiger Unterhaltungskostenanteil errechnet.

Die Unterhaltungskosten werden im Betriebszweig Bus direkt durch das Standardisierte Bewer-
tungsverfahren vorgegeben und betragen beim NL (12 m Standardbus) 7.600 € jahrlich und
0,28 € je km. Beim NGL (18 m Gelenkbus) sind es 8.700 € jahrlich und 0,32 € je km. Aufgrund
der grof3en Typenvielfalt bei den Nahverkehrstriebwagen werden in der Standardisierten Bewir-
tung keine pauschalen Werte vorgegeben, sondern die Werte errechnen sich aus der Anzahl der
Gesamtplatze. Bei den Dieseltriebfahrzeugen des LINT 54 mit insgesamt 359 Platzen werden
daher bei 120 € je Platz und Jahr 43.080 € jahrlich an zeitabhdngigen Unterhaltungskosten in
die Bewertung tibernommen und bei 0,22 Cent je Platz-km errechnen sich laufleistungsabhangi-
ge Unterhaltungskosten von 0,79 € je km.

Die beiden eingesetzten S-Bahn-Fahrzeuge unterscheiden sich in der angebotenen Platzzahl
und haben daher auch unterschiedliche Unterhaltungskosten je Jahr und je km. Im Bereich der
Elektrotriebwagen werden 89 € je Platz und Jahr und 0,15 Cent je Platz-km Unterhaltungskosten
im Verfahren der Standardisierten Bewertung eingestellt.

Dies fuhrt beim ET 474 (514 Platze) zu 45.746 € zeitabhéngigen Unterhaltungskosten und beim
ET 490 (490 Platze) zu jahrlichen Kosten von 43.610 €. Die kilometerabhangigen Unterhal-
tungskosten betragen dann 0,77 € (ET 474) und 0,74 € (ET 490).

Im Saldo zwischen Mit- und Ohnefall werden zusatzliche Unterhaltungskosten in Hohe von
e 603 T€ fUr zeitabhangige Unterhaltung und
e 716 TE£ fur laufleistungsabhéngige Unterhaltung

errechnet.

Obwohl das Fahrtenangebot auf der AKN nur am Wochenende erhéht wurde (Anpassung an
den S-Bahn-Standard), steigen die laufleistungsabhéngigen Unterhaltungskosten deutlich an: Im
Ohnefall ist der Einsatz eines einteiligen LINT vorgesehen, wahrend im Mitfall der ET 490 in
Doppeltraktion als Vollzug vorgesehen ist. So steigen die angebotenen Platzkilometer auf den
betroffenen SPNV-Linien um 22,6 % von 3,1 Mrd. Platzkilometer im Jahr auf 3,8 Mrd. an wéh-
rend die Zugkilometer nur um 240 Tsd. je Jahr (4,8 %) auf 5,2 Mio. Zug-km je Jahr ansteigen.
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5.2.2 Personalkosten

Die Personalkosten setzen sich zusammen aus den Kosten fir den Fahrer bzw. Triebfahrzeug-
fuhrer und den Kosten firr Sicherheits- und Kontrollpersonal. Fir diese Untersuchung wurden
folgende Quoten fiir den Anteil des Sicherheits- und Kontrollpersonals bezogen auf die Fahrper-
sonalstunden festgelegt:

e im Bereich SPNV 30 % und

e im Bereich Bus 2 %

Die Quote im Bereich Bus ist deshalb so niedrig, weil dort bei vielen Linien der Busfahrer beim
Einstieg die Fahrkarte kontrolliert und auch die Sicherheit in seinem Fahrzeug tberblicken kann.

Insgesamt sind die Veradnderungen bei den Personalkosten sehr gering. Leichten Einsparungen
im Bereich Schiene stehen leichte Anhebungen im Bereich Bus gegeniiber. Diese leichte Anhe-
bung im Busbereich ist in der neuen Fuhrung der Busse begriindet. Anstatt wie im Ohnefall auf
dem ,kirzesten* Weg zum Verknipfungspunkt Elbgaustral3e zu fahren, werden im Mitfall schon
frihzeitig neue Umsteigemoglichkeiten Bus/S-Bahn an den Stationen Schnelsen Sud und Hor-
gensweg angeboten.

5.2.3 Energiekosten

Die Energiekosten berechnen sich bei den Bussen nur aus der Laufleistung. Bei Schienenver-
kehrsmitteln wird unterschieden in einem Anteil, der laufleistungsabhangig errechnet wird, und
einem Anteil, der aus der Anzahl der Halte resultiert. Grund ist, dass bei Schienenfahrzeugen
das Anfahren sehr viel Energie benétigt. Bei den Bussen wird in der Standardisierten Bewertung
auf einen Durchschnittsverbrauch der Fahrzeuge differenziert nach NL und NGL zurlickgegrif-
fen.

Bei den hier eingesetzten Schienenfahrzeugen errechnet sich der Energieverbrauch nach dem
Gewicht der Fahrzeuge. Ahnlich wie bei den Unterhaltungskosten, bei denen die Berechnungen
nach Platz-km und Platz/Fahrzeug erfolgt, sind es bei der Berechnung der Energieverbrauche
die GréRBen Tonnenkilometer und Tonnen je Stationshalt maRgebend. Die Energiekosten erge-
ben sich dann aus der Multiplikation der Verbrauche mit den treibstoffspezifischen Kosten von
92 Cent/l Diesel und 8 Cent je kWh Strom.

Diese Berechnungsmethodik fuhrt zu folgenden Energiekosten bei der S-Bahn in Doppeltraktion
und den AKN-Dieseltriebwagen LINT 54.
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Fahrzeugtyp Streckenbezogene Spezifische Energie-

Energiekosten je km kosten je Stationshalt

LINT 54 1,08 €/km 2,43 €/ Halt

ET 490 x 2 0,93 €/km 0,87 € / Halt

ET 474 x 2 0,77 €/ km 0,72 € / Halt
Tabelle 5-6: Energiekosten je Zugkilometer und Stationshalt

Da bei den Bussen die Verénderungen in der Laufleistung zwischen Mit- und Ohnefall nur gering

ausfallen, sinken die Energiekosten um 21 T€/Jahr. Bei den Schienenfahrzeugen steigen die

streckenbezogenen Energiekosten nur leicht um 146 T€/Jahr, bei den stationshaltbezogenen

Kosten ist der Dieseltriebwagen fast dreimal so teuer wie ein S-Bahn-Fahrzeug in Doppeltrakti-

on, so dass in diesem Bereich 845 T€/Jahr eingespart werden kénnen.

5.2.4 Zusammenstellung der OV-Betriebskosten

Die folgende Tabelle zeigt die Zusammenfassung der OV-Betriebskosten, die dann mit umge-

kehrten Vorzeichen in die Nutzen-Kosten-Zusammenstellung einflieBen. Umgekehrtes Vorzei-

chen bedeutet, dass ein Mehr an OV-Betriebskosten zu einer Minderung der Nutzen fiihrt. Diese
Werte finden sich auch im Formblatt 16 der Standardisierten Bewertung im Anhang wieder.

T€/Jahr
Kapitaldienst firr die OV-Fahrzeuge +5.109
zeitabhangige Unterhaltungskosten fiir die OV-Fahrzeuge + 603
Kosten fir das Fahrpersonal +75
Kosten fir das Sicherheits- und Kontrollpersonal -30
laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten von Bussen -6
Energiekosten von Bussen -21
laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten von Schienenfahrzeugen + 722
Streckenbezogene Energiekosten von Schienenfahrzeugen + 146
Stationshaltbezogene Energiekosten von Schienenfahrzeugen - 845
Summe OV-Betriebskosten + 5.753

Tabelle 5-7: Saldo der OV Betriebskosten
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Deutlich zu sehen ist, dass die entscheidende GroRe die Anschaffung der neuen S-Bahn-
Fahrzeuge ist. Auf Grund der Doppeltraktion werden mehr Fahrzeuge bendétigt und diese sind
auch teurer als die Dieseltriebwagen, die im Ohnefall eingesetzt werden. Auch die Umstellung
innerhalb des Betriebszweigs S-Bahn von reinen Gleichstromfahrzeugen auf Gleichstrom/-
Wechselstromfahrzeuge verteuert jedes Fahrzeug um ca. 5 %.

53 Reisezeitnutzen

Deutliche Fahrtzeitgewinne sind zum einen durch den zweigleisigen Ausbau auf der Strecke
zwischen Eidelstedt und Kaltenkirchen zu verzeichnen. Zum anderen reduziert sich die Fahrzeit
aufgrund der Durchbindung in Eidelstedt: Insgesamt kénnen im Mitfall ab Ankunft Eidelstedt bis
Kaltenkirchen (und umgekehrt) ca. 5 Minuten eingespart werden. Der im Ohnefall in Eidelstedt
erforderliche Umsteigevorgang verlangert nicht nur die Reisezeit, sondern wird von den Fahr-
gasten vor allem als Komfortnachteil wahrgenommen.

Abgeminderte

Anzahl Fahrten im Reisezeitdifferenzen Reisezeitdifferenzen
maRgebenden OV in Std/Werktag in Std/Werktag
mit Reisezeit- Erwachsene 39.580 380 170
verschlechterung gy 11.310 110 50
mit Reisezeit- Erwachsene 79.970 -2.170 - 1.480
verbesserung Schiiler 14.600 - 330 - 210
Erwachsene 119.550 -1.790 -1.310
Summe
Schiiler 25.910 - 230 - 170
(Rundungsdifferenzen mdglich)
Tabelle 5-8: Saldo der Reisezeitdifferenzen

Die Tabelle zeigt deutlich, dass insgesamt absolut betrachtet mehr Fahrten von Reisezeitver-
besserungen als von Reisezeitverschlechterungen betroffen sind. Von den Fahrten mit Reise-
zeitverschlechterungen liegen jedoch 31.600 Fahrten bei den Erwachsenen und 9.100 Fahrten
bei den Schilern in der Reisezeitklasse +0 bis +1 Minute (siehe Formblatt 10.1 im Anhang).
Auch bei den Reisezeitverbesserungen liegen tber 50 % der betroffenen Fahrten in der Reise-
zeitklasse -0 bis -1 Minute. Marginale Veranderungen wie z.B. die Erhthung der Fahrtenzahl auf
der Verbindungsbahn durch die Einfuhrung der S32 fuhren rein rechnerisch zu einem leichten
Nutzen fur die dort verkehrenden Fahrgaste. Da kleine Einzelzeitdifferenzen von weniger als 5
Minuten von den Fahrgasten nur eingeschréankt wahrgenommen und genutzt werden kénnen,
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wird dieser Nutzen in der Standardisierten Bewertung wieder abgemindert. Die Fihrung der
Busse zu den Stationen der kiinftigen S-Bahn hat fir durchfahrende Fahrgaste leichte Nachteile,
auch die leichte Verringerung des gesamtwerktdglichen Fahrtenangebots zwischen Elbgaustra-
e und Eidelstedt fiihrt zu leichten Verlusten.

Da die Reisezeitklassen bis +/- 5 Minuten abgemindert werden, sinkt trotz der hohen Betroffe-
nenzahl bei den Erwachsenen, die eine Reisezeitverschlechterung erfahren, der eher geringe
Wert von +380 Std/Werktag nochmal um dber die Halfte auf +170 Std./Werktag. Bei den be-
troffenen Personenfahrten der Erwachsenen mit Reisezeitverbesserungen sinkt der abgemin-
derte Wert gegenuber dem nicht abgeminderten Wert nur um ca. 30 %.

In der Standardisierten Bewertung werden die abgeminderten Reisezeitstunden der Erwachse-
nen mit dem Faktor 300 auf das Jahr hochgerechnet und dann mit 7,50 € je Stunde bewertet,
die der Schiler mit dem Faktor 250 aufs Jahr um dann mit 2,00 € je Stunde bewertet. Dies flhrt
zu einem Reisezeitnutzen von 2.943 T€/Jahr bei den Erwachsenen und von 85 T€/Jahr bei den
Schilern.

5.4 MIV-Betriebskosten

Die vermiedenen MIV Betriebskosten werden direkt aus den verlagerten Pkw-Kilometern abge-
leitet. Die Pkw-Kilometer sind, wie in Kapitel 4.2.3 hergeleitet, nach einem Innerorts- und einem
AulRerortsanteil zu ermitteln und werden dann mit unterschiedlichen Kostensétzen je Pkw-
Kilometer zu einem Nutzenbeitrag in der Bewertung zusammengefasst.

Spezifische
Saldo Pkw-Fahrleistung  Pkw-Betriebskosten Pkw-Betriebskosten
in 1000 Pkw-km/Jahr in €/Pkw-km in T€Jahr
innerorts - 14.396 0,28 -4.031
aullerorts -10.856 0,26 -2.822
Summe -25.251 - 6.853
(Rundungsdifferenzen méglich)
Tabelle 5-9: Ermittlung des Nutzens aus Pkw-Betriebskosten

Der Nutzen der aus den vermiedenen Pkw-Betriebskosten entsteht belauft sich auf
6.853 T€/Jahr.
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5.5 CO,-Emissionen und Bewertung weiterer Schadstoffe

Bei den CO,-Emissionen wie auch bei der Bewertung der weiteren Schadstoffe, wie z.B. Koh-
lenmonoxid, Feinstaub usw., wird unterschieden zwischen den Veranderungen im MIV und im
OV. Bei den weiteren Schadstoffen wird auf eine Herleitung der einzelnen Mengen verzichtet,
sondern ein nach Strom, Diesel und Pkw-km differenzierter Kostensatz Uber alle Schadstoffe
angewendet. So ergibt sich im Bereich OV bei den sonstigen Schadstoffen ein Nutzen in Hohe
von 274 T€/Jahr und beim MIV durch die im Mitfall vermiedenen MIV-Fahrleistungen ein Nut-
zenbeitrag von 180 T€/Jahr.

Ein etwas anderes Bild ergibt sich bei den CO,-Emissionen. Wahrend beim MIV erwartungsge-
mal deutliche Minderungen in Hohe von 5.993t CO,/Jahr errechnet wurden, steigt der CO,-
AustoR im OV um 7.729 t CO,/Jahr. Auch die Produktion von Strom fir elektrische Bahnen ist
nicht emissionsfrei. Die Satze der Standardisierten Bewertung Version 2006 fur die CO,-
Emissionen von Strom beinhalten alle Verluste durch den Wirkungsgrad der Kraftwerke und
Ubertragungs- und Umspannungsverluste. Die unten stehende Tabelle stellt die CO,-Raten der
eingesetzten Fahrzeugtypen gegeniber

COz-Emission CO»-Emission
Fahrzeugtyp je Zug-km je Stationshalt
LINT 54 3.552 g/Zug-km 7.991 g/Halt
ET 490 x 2 7.180 g/Zug-km 6.722 g/Halt
ET 474 x 2 5.906 g/Zug-km 5.529 g/Halt
Tabelle 5-10: CO,-Emission je Zugkilometer und Stationshalt

Die Satze des ET 490 liegen um 20 % Uber denen des ET 474. Da die CO,-Emissionen direkt
aus dem Energieverbrauch abgeleitet werden und sich der Energieverbrauch aus der Masse der
Fahrzeuge herleitet, fihrt die mit 124 t gegeniber dem ET 474 um 20 % hdhere Masse des
ET 490 zu einem entsprechend héheren Energieverbrauch. Ein Grund fur die hohere Fahr-
zeugmasse des ET 490 ist die vermehrte technische Ausstattung fur die beiden verschiedenen
Stromsysteme Gleich- und Wechselstrom (u.a. Gewicht des Gleichrichters).

Negative Auswirkungen auf die CO,-Emissionen des OV haben nicht nur die héheren Fahr-
zeugwichte im Mitfall, sondern auch der Vollzugeinsatz auflerhalb der HVZ zwischen Ei-
delstedt/Quickborn und Kaltenkirchen. Da die Zuglangen jedoch durch die Nachfrage auf Ham-
burger Stadtgebiet bedingt sind und ein Starken/und Schwéachen der S21 auf Unterwegs-
Bahnhofen aufgrund der damit verbundenen Fahrzeitverlangerungen nicht weiter verfolgt wurde,
ist dieser Vollzugeinsatz bis Kaltenkirchen unabdingbar.
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Durch die Monetarisierung der CO,-Emissionen mit 231 €/t CO, ergibt sich im MIV ein Nutzen
von 1.385 T€/Jahr und im OV ein Schaden von -1.786 T€/Jahr. Die CO,-Bilanz dieses Vorha-
bens ist somit negativ.

5.6 Unfallfolgekosten

Da zwar die Zahl der Fahrzeugkilometer im OV im Mitfall gegeniiber dem Ohnefall um uber eine
Mio. je Jahr steigt (verursacht durch die Doppeltraktion S-Bahn auf der AKN-Strecke) und damit
entscheidende Einflisse auf den Energieverbrauch und die Emissionsraten verbunden sind
(siehe u.a. vorangegangenes Kapitel), steigen die fur die Ermittlung der Unfallraten entschei-
denden Zug-Km nur um 0,2 Mio. im Jahr. So sind in der Ermittlung der Unfallraten fast aus-
schlieRlich die vermiedenen Pkw-Fahrleistungen verantwortlich. Diese werden einzeln fir Tote,
Schwer- und Leichtverletzte sowie Sachschaden ermittelt und anschlieBend monetarisiert. Im
Ergebnis fuhrt dieser Rechenweg beim MIV zu einem Nutzenbeitrag von 1.739 T€ im Jahr und
beim OV zu einem Schaden von -15 T€/Jahr, so dass im Saldo ein Nutzen von 1.724 T€/Jahr
aus vermiedenen Umfallfolgekosten verbleibt.

5.7 Ermittlung des Nutzen-Kosten-Indikators (E1)

Fur die Beurteilung der Forderfahigkeit von Investitionsvorhaben ist nach der Version 2006 der
Standardisierten Bewertung in der Regel der gesamtwirtschaftliche Nutzen-Kosten-Indikator E1
mafigebend. Da die Ermittlung des nutzwertanalytischen Indikators und die verbale Diskussion
weiterer Kriterien nicht mehr obligatorisch durchgefiihrt werden muss, wurde hierauf verzichtet.

In den gesamtwirtschaftlichen Beurteilungsindikator (E1) werden alle gesamtwirtschaftlichen
Auswirkungen einbezogen, soweit sie in origindren MessgroRen vorliegen oder durch konventi-

onell abgesicherte Umrechnungsmethoden monetarisierbar sind.

In der Ubersicht werden die einzelnen Komponenten der Bewertung gegeniibergestellt und der
Nutzen-Kosten-Quotient ermittelt.
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Monetar bewerteter

Teilindikator Nutzen in T€/Jahr
Unterhaltungskosten Fahrweg -1.825
Betriebskosten OV -5.753
OV-Reisezeitdifferenz

- Erwachsene +2.943
- Schiiler + 85
Saldo der MIV-Betriebskosten +6.853
Saldo der CO,-Emissionen

- aus verlagertem MIV +1.385
- aus OV -1.786
Saldo der sonstigen Schadstoffemissionen

- aus verlagertem MIV +180
- aus OV + 274
Saldo der Unfallschaden +1.724

Summe monetar bewertete Einzelnutzen-Salden =

Nutzen in T€/Jahr U
Kapitaldienst OV-Fahrweg Mitfall = 3.648
Kosten in T€/Jahr ’

Differenz der Nutzen und Kosten in T€/Jahr 431
Nutzen-Kosten-Quotient 1,12

(Rundungsdifferenzen moglich)

Tab. 5-1: Herleitung des Nutzen-Kosten-Quotienten

Die Summe aller monetér bewerteten Einzelnutzen-Salden ergibt einen gesamtwirtschaftlichen
Nutzen von 4.079 T€. Dem gegenlber stehen Kosten aus Abschreibung und Verzinsung fiir den
OV-Fahrweg und die ortsfesten Einrichtungen von 3.648 T€, so dass sich ein Nutzen-Kosten-
Verhéltnis von 1,12 ergibt. Somit sind die gesamtwirtschaftlichen Anforderungen an das Projekt
erfiillt und es ist eine grundsétzliche Zuschussfahigkeit nach GVFG gegeben.
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*It. Tabellen1-1und 1- 2 ggf. in Kombination mit Tabelle 1 - 4 in Anhang 1
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Fahrzeugtyp

Spezifischer
Kraftstoffverbrauch

Spezifische
Kraftstoffkosten

Spezifischer Primar-
energieverbrauch

Spezifische CO,-
Emissionen

Spezifische Kosten flr
sonstige Schadstoff-
emissionen

91195
vz neld

I

| Diesel/Fahrzeug-km

€/ Fahrzeug-km

MJ/ Fahrzeug-km

g/Fahrzeug-km

Cent/ Fahrzeug-km

®

@

@

@

9

©

NL 0,400 0,3680 15,360 1.208,0 4,400

NGL 0,550 0,5060 21,120 1.661,0 6,050
@ Kraftstoffpreis (€/l Diesel) ® ar‘?/lr%:.hnungsfaktor von Dieselkraftstoff in Primarenergieverbrauch in

0,92 iesel 38,4

@ CO,.Emissionsfaktor (g/l Diesel) ° 3.020 Einheitskostensatz fiir sonstige Schadstoffemissionen in Cent/l Diesel 11
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1

It. Tabelle 1 - 1 ggf. in Kombination mit Tabelle 1 - 4 in Anhang 1
® It. Tabelle 1 - 5in Anhang 1
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2 Platzkapazitat ) . (laufleistungs- kosten
kapazitat (zeitabhangig) bhanai kosten lauflei N
5Rel je Platz abhangig) (zeitabhangig) (laufleistungs- ~
Fahrzeugtyp und ggf. Zuggrofe Je je Platz -km abhangig)
[N
Anzahl N
Sitzplatze/ Anzahl Platze/ €/Platz Cent/ Platz-km €/Zug und €/Zug-kmx
Zug* und Jahr Jahr*
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@ @ ® @ ® " ®° @ s
N
&
ET474x1 208 514 89,00 0,15 45.746,00 0,7710 8
N,
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>0 5
mc
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ET490x1 190 490 89,00 0,15 43.610,00 0,7350 c N
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(%2
25
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U j
: £
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® g
S w
2
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o
@
>
(%)
Q'_J":
N
@
' Einfach- und Mehrfachtraktion getrennt ausweisen 5 @ _ @ @ 6 @ _ @ @ 2
2 ohne Klappsitze = X = X x 10
j Summe aus Sitz- und Stehplatzen bei 0,25 m2 Stehplatzflache/Person

It. Tabelle 1 - 3 ggf. in Kombination mit Tabelle 1 - 4 in Anhang 1
* einschlielllich beigestellte Zugteile (Beiwagen)
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It. Tab. 1 - 3 ggf. in Kombination mit Tabelle 1 - 4 in Anhang 1
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® It. Tab. 1 - 5in Anhang 1
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A2.1 Kaltenkirchen

‘aus Blatt 4.1, Spalte(1)
“aus Blatt 4.1, Spalten (9) bis (15)

19)=254 x 12+ 52 x (13 + 59 x 19
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Vollzug

7] w
& . | o
G, Ohnefall Mitfall = =
3 @
» 5
] - - Anzahl Umlaufe - Anzahl Umlaufe N
. - T wn .. T wn
S =) Linienverlauf 2 |g g — Linienverlauf 2 |5 e —
. [¢) = = 3 o)) = = 3 D
5| 3 N LR ) LR )
c c C 5 = - o c C 5 = . o
3 cg |22 o ® 3 cg (&2 o o 3 <
: <5 5% o| Il g2 |g2 ol 3= 5
@ T |laN = ) = o T |laN = ) c | & 3
- Nec |00 Q 3 = ) Wc |00 ] 3 = ) Q
® > = = X o Q 5 ® > —— Py %) o 5 1)
Q S o « «Q o «Q S o « Q@ o =)
R =1 N 3 o
B8 8 @
1 2 2 2 2 2 e 2 3 g
® @ ® @EeEO|® ® O OOV O &
® @ 2
2 2
= .
C |AKN- Norderstedt Mitte A-Bahn - LINT54 | 20,0 62 54 29 |20.267 8
[0 .
N|A2.2 Ulzburg Std % §
= 0 Q
Q S21al |Aumihle - Elbgaustrafe ET474x1 13 30 37 7.045 2 g
B Kurzzug Sa
o oo
~ = @
N -
2ls21al Aumihle - Kaltenkirchen ET490x1 15 30 37 7.553 = g
i Kurzzug L g
=
<
S21a2 Aumihle - Elbgaustralle ET474x2 | 10,0 36 9.144 I}
S
Vollzug —
S
=
S2la2 Aumihle - Kaltenkirchen ET490x2 | 20,0 30 7.620 2
Vollzug =3
n
')
>
S21a3 Aumihle - Quickborn ET490x2 | 20,0 8 2.032 o

‘aus Blatt 4.1, Spalte(1)
N
S aus Blatt 4.1, Spalten (9) bis (15

19)=254 x 12+ 52 x (13 + 59 x 19
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0T'2/T'GZ |andey

Y102 LO'ST / IIBRIN / TZS NYN

900¢

o] ©
Ohnefall Mitfall = 2
® N
N N N
Anzahl Umlaufe Anzahl Uml&ufe w
[ L. M n J . M n
=) Linienverlauf 2 |g g — Linienverlauf 2 |5 e —
@ N (0] = = D
] = N = = N =
= No |25 o nNo |25 o
[ c C 5 = - o c C 5 = . (@)
3 cqQ (22 o 0] 3 cag |42 o ® 3 <
3 55 3% % | S5 |5@ 0 | w ®
D B |af = ) c 3T |a R = ) c =
= Re |00 @ 3 = ) e oo ® 3 S | & Q
® > = = X o Q 5 ® > —— Py %) o 5 )
o =} = 5 5 ;g, = o =] 5 5 & ;g, = =
8 3 o «© Q@ o 8 5 o «© @ o =y
N =1 R =t o
B8 8 @
os}
1 2 2 2 2 2 2 2 3 o)
©, ©, ® @ EeE®|® O, O @ ® @] 8
2
S21a3 |Aumihle - ElbgaustralRe ET474x1 18 31 23 7.541 8
wechselnde Behdngung :OT &
S5 5
2%
S2l1a3 Bergedorf - EIbgaustralle ET474x1B 18 31 23 7.541 2 g
wechselnde Beh&ngung g o
o o
=%
S21a4 Aumiihle - Kaltenkirchen ET490x1 18 31 23 7.541 = g
wechselnde Behdngung 2 g
=%
g
S2la4 Bergedorf - Kaltenkirchen ET490x1B 18 31 23 7.541 o)
. S
wechselnde Behdngung —
S.
@
S21b Bergedorf - ElbgaustralRe ET474x1 7 18 48 5.546 2
Kurzzug =3
w
o
>
S21b Bergedorf - Elbgaustralle ET490x1 8 18 48 5.800 g
Kurzzug

‘aus Blatt 4.1, Spalte(1)

“aus Blatt 4.1, Spalten (9) bis (15)

19)=254 x 12+ 52 x (13 + 59 x 19
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wn W
& . o | T
G, Ohnefall Mitfall = =
3 @
5 e
] - - Anzahl Umlaufe - Anzahl Umlaufe IS
. - T wn .. T wn
~ =} Linienverlauf p (58 — Linienverlauf o |52 —
ol 3 = IR 2 o) N ®
°l 2 No (23 L No |25 L
cs 28| | & | S cs 28| | v | S
E g8 |lga| | 2| 3| = 88 |Ea| | 2| 3 |- <
3 = < = Jre:) é wn 1 D = < S o é wn T ol o)
o o: O o N S Q c o o: O o N > Q c o 6
- Nec |00 = 3 = ) Wc |00 = 3 = ) =
®3 (5% x % o 5 ® S [z~ = 7] o | = )
g 28 "l e N EE e -
& & 2
1 2 2 2 2 2 2 2 3 g
@ ©, ® @6e® O O, GIIORE) @] 8
2 -
é S21b Bergedorf - ElbgaustralRe ET474x2 40 31 11.772 8
n
N Vollzug :OT &
= 55
= 0 Q
Q S21b Bergedorf - Elbgaustralle ET490x2 35 31 10.502 2 g
~ c o~
B Vollzug S o
o o o
~ @
ho ==
Q|s21c Bergedorf - Altona ET474x1 11 12 1.280 =y
IS o @
Kurzzug =
o
=
g
S21c Bergedorf - Altona ET490x1 11 12 1.280 o)
S
Kurzzug —
S.
@
S32a Hauptbahnhof - Elbgaustralle |ET474x2 | 10,0 26 6.604 2
Vollzug =3
w
o
>
Bus-4.1 |Wildacker - Brandstwiete NGL 10,0 [ 105 105 94 | 37.676 |A Eidelstedt Zentrum - NGL 10,0 | 105 105 94 |37.676 o

Brandstwiete

‘aus Blatt 4.1, Spalte(1) 19)=254 x 12+52x 13 + 59 x

N
S aus Blatt 4.1, Spalten (9) bis (15
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0T'2/T'GZ |andey

Y102 LO'ST / IIBRIN / TZS NYN

900¢

[ w
. 1
Ohnefall Mitfall = =
@ N
. N N
Anzahl Umlaufe Anzahl Uml&ufe o
[ L. M n J . M n
=) Linienverlauf 2 |g g — Linienverlauf 2 |5 e —
@ = = o)) = = D
S = N = = N =
2 NS (83 2 NS (83 2
3 S Q 8 =) o ) 3 S Q g o o ) 3 <
o > 2@ S ) c o o o N S o c o «
2 |o e = 3 = o s |° 2 = 3 2| = =
a |52 2y 2} - =) a |5C faY & - = @,
e |32 & & @ a (332 @ a @ o)
«Q S a o @ 2 a o >
- =2 - N e = o
B8 8 @
vs)
®° @ O OGN OROGROCN ® O W0 B Wl | &
Qo
® @ 2
2
Bus- Kalvslohtwiete - Bf. Altona NL 20,0 51 27 21 15.597 |[Kalvslohtwiete - Bf. Altona NL 20,0 51 27 21 |15.597 8
B183.1 % §
2%
Bus- NeiBestralle - Pflegeheim, NL 20,0 47 25 15 14.123 |NeilRestralRe - Pflegeheim, NL 20,0 47 25 15 14.123 9:’ g
B185.1 |Kummerfeld Kummerfeld Sa
o o
=
Bus- NeiRestralle - Kalvslohtwiete |NL 20,0 4 1.016 |NeiRBestralle - Kalvslohtwiete |[NL 20,0 4 1.016 = g
B185.2 2 3
=
3
Bus- U Niendorf Nord - NeiRestrafde |NL 20,0 10 2.540 |U Niendorf Nord - NeilRestralRe [NL 20,0 10 2.540 I}
>
B284.1 r
=)
)
Bus- U Niendorf Nord - S NL 25 35 8.170 |U Niendorf Nord - S NL 35 45 11.230 2
B284.2 |Elbgaustralie Elbgaustrale =3
3
>
@
>

‘aus Blatt 4.1, Spalte(1)
“aus Blatt 4.1, Spalten (9) bis (15)

19)=254 x 12+ 52 x (13 + 59 x 19
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Y102 LO'ST / IIBRIN / TZS NYN

9002

. . . w oy}
Anzahl Umlaufe je Jahr Umlauflange in km Betriebsleistungen in 1.000 Bus-km/Jahr e Y
CD ~—+
ol
H
Linien-
nummer =
Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall
w
@
=
O
1 2 3 4 5 (28
@ @ ® @ ®) O, @ o
@
Bus-B183.1 15.597 15.597 30,758 26,912 479,733 419,746 é
@
5
Bus-B185.1 14.123 14.123 50,446 48,960 712,449 691,462 é
-]
g
Bus-B185.2 1.016 1.016 16,562 14,304 16,827 14,533 %
@
5
Bus-B284.1 2.540 2.540 29,578 29,196 75,128 74,158 )
it
QD
=
Bus-B284.2 11.230 8.170 24,846 24,464 279,021 199,871 rND
S
<
©
z T
= g
N
@
[
Q
<
© °
Summe
1.563,157 1.399,770

‘aus Blatt 4.2, Spalte(1) ‘aus Blatt 4.2, Spalte(15)

*aus Blatt 4.2, Spalte(8)  *(6) =(2)x (4) x 10 *(7) =(3)x (5) x 10°
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¥T°¢ |andey

Y102 LO'ST / IIBRIN / TZS NYN

9002

. . . w oy}
Anzahl Umlaufe je Jahr Umlauflange in km Betriebsleistungen in 1.000 Bus-km/Jahr g_ Y
CD ~—+
ol
H
Linien-
nummer n
Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall
w
@
=
O
1 2 3 4 5 (28
@ @ ® @ ®) O, @ o
@
c
Bus-4.1 37.676 37.676 23,380 27,654 880,865 1.041,892 (g
@
5
<
o
-]
w
[
wn
()]
@
5
=
it
QD
>0
N
@
[
Q
<
©
z T
6 | 2
N
@
[
Q
<
© °
Summe
880,865 1.041,892

‘aus Blatt 4.2, Spalte(1) ‘aus Blatt 4.2, Spalte15) ‘aus Blatt 4.2, Spalte(8) *(6) =(2)x (4) x 10® *(7) =(3)x (5) x 10°
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9002

Linien-
nummer

Anzahl
Umlaufe je
Jahr

Umlauflange gesamt und auf Betriebsleistungen @ %
unabhangigem Bahnkorper Stationen 5 =
(einfache Anzahl Stationshalte o1
davon auf Strecke) . auf unabhéngigem o
Gesamtstrecke | unabhangigem insgesamt i 3
. Bahnkorper P
Bahnkorper
km km Anzahl 1.000 Zug-km/Jahr 1.000 Zug-km/Jahr 1.000/Jahr

@ 2

@

®

@ 3

@ 4

5

S32a

6.604

21,360

21,360

141,061

141,061

105,664

IreJHIN — 89 QuBBnZ "466 pun
dAibnaziye4 al u@niwsiyaanuauaiyods
UOA 3)[eysuoliels pun uabunisia|sqgalileg

Summe

©

141,061

141,061

105,664

@

¢Xylyl3

95)0166nz "166
pun dAiBnaziye

‘aus Blatt 4.2 Spalte@

“aus Blatt 4.2, Spalte15  ‘(6)=(2)x(3) x10¢ (7)= (2)x(4) x10°

(®=2x((5) -1)x2x10°




¥T°C 1andey
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9002

Umlauflange gesamt und auf Betriebsleistungen @ %
unabhangigem Bahnkorper Stationen _FD_’ =
(einfache Anzahl Stationshalte o
. Anzahl davon auf Strecke) . auf unabhangigem o
Linien- .« ¢ . | Gesamtstrecke | unabh&ngigem insgesamt i 3
Umlaufe je . Bahnkorper N
nummer Bahnkorper
Jahr
km km Anzahl 1.000 Zug-km/Jahr 1.000 Zug-km/Jahr 1.000/Jahr
DS
O —*
S o
1 2 3 4 5 D D
@ @ ® @ ® ® @ cz23
222
S2lal 7.553 128,996 128,996 34 974,307 974,307 498,498 @2
c
S
N2 B
S2la4 7.541 128,996 128,996 34 972,759 972,759 497,706 c w5
S 3c
= = 3
O o
S21b 5.800 54,040 54,040 17 313,432 313,432 185,600 % S v
T8
To
S21c 1.280 46,040 46,040 13 58,931 58,931 30,720 = 9__2 a
L= =
g2
<
TS 5
m | T
A
2 |58
P |8 <
=, <
]
o c
Summe 2.319,429 2.319,429 1.212,524 8_

‘aus Blatt 4.2 Spalte@

“aus Blatt 4.2, Spalte15  ‘(6)=(2)x(3) x10¢ (7)= (2)x(4) x10°

(®=2x((5) -1)x2x10°
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9002

Umlauflange gesamt und auf - - Y @
unabhangigem Bahnkorper . Betriebsleistungen (:D; >
Stationen @ -
(einfache Anzahl Stationshalte o
. Anzahl davon auf Strecke) . auf unabhangigem o
Linien- .« ¢ . | Gesamtstrecke | unabh&ngigem insgesamt i 3
Umlaufe je . Bahnkorper w
nummer Bahnkorper
Jahr
km km Anzahl 1.000 Zug-km/Jahr 1.000 Zug-km/Jahr 1.000/Jahr
DS
o =
S o
1 2 3 4 5 D @
@ @ ® @ ® ® @ cz23
222
S21a2 7.620 128,996 128,996 34 982,950 982,950 502,920 @2
X
NZ= G
S21a3 2.032 100,730 100,730 28 204,683 204,683 109,728 c o (3D
S 3c
= = 3
O &
S21b 10.502 54,040 54,040 17 567,528 567,528 336,064 % S v
T8
To
=232
L= =
g2
<
S S
m | T
A
S |58
N g <
=, <
]
© =
Summe 1.755,161 1.755,161 948,712 8_

‘aus Blatt 4.2 Spalte@

“aus Blatt 4.2, Spalte15  ‘(6)=(2)x(3) x10¢ (7)= (2)x(4) x10°

(®=2x((5) -1)x2x10°
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Linien-
nummer

Anzahl
Umlaufe je
Jahr

Umlauflange gesamt und auf Betriebsleistungen @ %
unabhangigem Bahnkorper Stationen 5 =
(einfache Anzahl Stationshalte o1
davon auf Strecke) . auf unabhéngigem o
Gesamtstrecke | unabhangigem insgesamt i 3
. Bahnkorper IN
Bahnkorper
km km Anzahl 1.000 Zug-km/Jahr * 1.000 Zug-km/Jahr * 1.000/Jahr

@ 2

®

@

®

@ 3

@ 4

5

S2l1a4

7.541

111,496

111,496

31

840,791

840,791

452,460

IreJHIN — 89 QuBBnZ "466 pun
dAibnaziye4 al u@niwsiyaanuauaiyods
UOA 3)[eysuoliels pun uabunisia|sqgalileg

Summe

©

840,791

840,791

452,460

@

aTx06v13

95)0166nz "166
pun dAiBnaziye

‘aus Blatt 4.2 Spalte@

*nur Beiwagenbetrieb

“aus Blatt 4.2, Spalte15  ‘(6)=(2)x(3) x10¢ (7)= (2)x(4) x10°

(®=2x((5) -1)x2x10°
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Umlauflange gesamt und auf Betriebsleistungen @ %
unabhangigem Bahnkorper Stationen 5 =
(einfache Anzahl Stationshalte o
. Anzahl davon auf Strecke) . auf unabhangigem o
Linien- .« ¢ . | Gesamtstrecke | unabh&ngigem insgesamt i 3
Umlaufe je . Bahnkorper i
nummer Bahnkorper
Jahr
km km Anzahl 1.000 Zug-km/Jahr 1.000 Zug-km/Jahr 1.000/Jahr
n W@
o @
> =
1 2 3 4 5 o 0
@ @ ® @ ® ® @ cz23
2z
AKN-Al1.1 6.640 99,010 99,010 21 657,426 657,426 265,600 @2
S35
NZ= G
AKN-A1.2 762 69,364 69,364 12 52,855 52,855 16,764 S 0S5
S 3c
= = 3
O &
AKN-A1.3 1.537 24,838 24,838 7 38,176 38,176 18,444 ? S v
T8
To
AKN-Al1.4 1.270 29,646 29,646 10 37,650 37,650 22,860 = 9__2 a
L= =
=
AKN-A1.5 14.389 15,100 15,100 7 217,274 217,274 172,668 ui C<D
S 9o
5
Cl8g
5 =)
ol N N
> |5 @
eg
52
5=
o c
(9 @ 5
Summe 1.003,382 1.003,382 496,336 8_

‘aus Blatt 4.2 Spalte@

“aus Blatt 4.2, Spalte15  ‘(6)=(2)x(3) x10¢ (7)= (2)x(4) x10°

(®=2x((5) -1)x2x10°
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900¢

Umlauflange gesamt und auf Betriebsleistungen % g
unabhangigem Bahnkorper Stationen FD_' =
einfache i o
davon auf (S c o Anzahl Stationshalte o
- Anzahl - trecke) . auf unabhangigem o
Linien- . . | Gesamtstrecke | unabhangigem insgesamt -
Umlaufe je . Bahnkorper [
nummer Bahnkorper
Jahr
km km Anzahl 1.000 Zug-km/Jahr 1.000 Zug-km/Jahr 1.000/Jahr
n @
oo
3 =
1 2 3 4 5 D D
@ @ ® @ ® ©® @ £33
2o
S21al 7.045 71,540 71,540 20 503,999 503,999 267,710 8 ® 2]
- 5
NS E
S21a3 7.541 71,540 71,540 20 539,483 539,483 286,558 S » r:;D
Q3 c
o: E >
Do 2>
S21b 5.546 54,040 54,040 17 299,706 299,706 177,472 D S
| —. &
k=
S5 TO
S21c 1.280 46,040 46,040 13 58,931 58,931 30,720 8 Qj> a
- = =5
2he
S ®
= <
<o
T 5
n g3
E‘ -~
\I -~
2|58
= g@
] I
O c
Summe 1.402,119 1.402,119 762,460 a

‘aus Blatt 4.2 Spalte@

‘aus Blatt 4.2, Spalte(8)  (6)=(2)x(3) x10¢  (7)= (2)x(4) x10%

5:C@x((@ -1)x2x10®
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¥T°¢ |andey

Y102 LO'ST / IIBRIN / TZS NYN

900¢

Linien-
nummer

Anzahl
Umlaufe je
Jahr

Umlauflange gesamt und auf Betriebsleistungen % g
unabhangigem Bahnkorper Stationen 5 2
infach ; o
davon auf (ein aﬁ N o Anzahl Stationshalte g
B Strecke) . auf unabhangigem o
Gesamtstrecke | unabhangigem insgesamt i
. Bahnkorper N
Bahnkorper
km km Anzahl 1.000 Zug-km/Jahr 1.000 Zug-km/Jahr 1.000/Jahr

@ 2

@

@ 3

@ 4

5

S21a2

9.144

71,540

71,540

20

654,162

654,162

347,472

S21b

11.772

54,040

54,040

17

636,159

636,159

376,704

[resouyo — a5)04bb6nz 166 pun
dAibnaziye4 sl ujnIwsSIysIBAUBUBIYIS
UOA 9]eysuolels pun uabunisia|sgalilag

Summe

1.290,321

1.290,321

724,176

@

¢Xylyl3

95)0466nz "166
pun dAiBnaziyeq

‘aus Blatt 4.2 Spalte@

‘aus Blatt 4.2, Spalte(8)  (6)=(2)x(3) x10¢  (7)= (2)x(4) x10%

(®=2x((5) -1)x2x10°
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900¢

Linien-
nummer

Anzahl
Umlaufe je
Jahr

Umlauflange gesamt und auf Betriebsleistungen % g
unabhangigem Bahnkorper Stationen 5 2
infach ; o
davon auf (ein aﬁ N o Anzahl Stationshalte g
B Strecke) . auf unabhangigem o
Gesamtstrecke | unabhangigem insgesamt i
. Bahnkorper w
Bahnkorper
km km Anzahl 1.000 Zug-km/Jahr * 1.000 Zug-km/Jahr* 1.000/Jahr

@ 2

@ 3

@ 4

5

o
P o
==
® @
® @ ® c3o
> o9
2o
S21a3 7.541 54,040 54,040 17 407,516 407,516 241,312 Qg9
= x S
NS
c v 3
Q3 ¢
o = g_
)
=
oo &
> T O
S Q9 S
eIl
252
S
= <
o)
T 5
0 ez
J:' -
\I -~
£ (B8
P |le &
w |eg
o=
m'c
D c
@
Summe 407,516 407,516 241,312 a

‘aus Blatt 4.2 Spalte@

*nur Beiwagenbetrieb

‘aus Blatt 4.2, Spalte(8)  (6)=(2)x(3) x10¢  (7)= (2)x(4) x10%

5:C@x((@ -1)x2x10®
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¥T°¢ |andey

Y102 LO'ST / IIBRIN / TZS NYN

900¢

Umlauflange gesamt und auf Betriebsleistungen % g
unabhangigem Bahnkorper Stationen FD_' =
einfache i o
davon auf ( c o Anzahl Stationshalte o
- Anzahl - Strecke) . auf unabhangigem o
Linien- . . | Gesamtstrecke | unabhangigem insgesamt -
Umlaufe je . Bahnkorper 1N
nummer Bahnkorper
Jahr
km km Anzahl 1.000 Zug-km/Jahr 1.000 Zug-km/Jahr 1.000/Jahr
n @
oo
3 =
1 2 3 4 5 D D
@ @ ® @ ® ® @ £33
2o
AKN-Al1.1 7.402 129,220 129,220 27 956,486 956,486 384,904 8 ® 2]
- 5
NS e
AKN-A1.2 1.537 84,694 84,694 22 130,175 130,175 64,554 S » r:D
Q 3
o= S
Do 2>
AKN-A1.3 12.859 59,856 59,856 16 769,688 769,688 385,770 D S
| —. &
k=
S5 TO
AKN-Al1.4 2.032 31,590 31,590 10 64,191 64,191 36,576 8 Qj> 8
- = =5
2he
AKN-A2.1 2.032 29,646 29,646 10 60,241 60,241 36,576 é @
<3
T 5
AKN-A2.2 20.267 15,100 15,100 7 306,032 306,032 243,204
— |@m
z |35
ul N g
> |52
Q Q
—1:\2"
] I
O c
Summe 2.286,813 2.286,813 1.151,584 a

‘aus Blatt 4.2 Spalte@

‘aus Blatt 4.2, Spalte(8)  (6)=(2)x(3) x10¢  (7)= (2)x(4) x10%

5:C@x((@ -1)x2x10®
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900¢

Betriebsleistungen

Angebot an Platz-km

:9119S

I

€S Neld

Platz-
Fahrzeugtyp kapazitat/
Bus 1.000 Bus-km/Jahr Mio Platz-km/Jahr
Mitfall Ohnefall Saldo Mitfall Ohnefall Saldo
(m) (0) (m) —(0) (m) (0) (m) —(0)
@ @ @ O ® Ol @
NL 70 1.563,157 1.399,770 +163,387 109,421 97,984 +11,437
NGL 105 880,865 1.041,892 -161,027 92,491 109,399 -16,908
Zwischensumme Bus 2,444,022 2441662 |(9) +2,360 201,912 W 207,383 5,471

uassng ul wy-zye|d UOA S910gabuy sap
pun uaBunjsiv|sgalnag Jop Bunssejuswwesnz

‘aus Blatt 2.3, Spalte(3) ‘aus Blatt 5.1, Ziffer

5®=@x@ X 108

4@:@X® x 103

‘aus Blatt 5.1, Ziffer

©,
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Fahrzeugtyp und
ggof. ZuggréiRe

Betriebsleistungen *

Gesamtstrecke

davon

Anzahl Stationshalte

1.000 Zug-km/Jahr

91198

I

'S ne|g

1.000 Zug-km/Jahr auf 1.000 Stationshalte/Jahr
auf unabhangigem Bahnkorper sonstigen
Strecken
Mitfall Ohnefall Saldo Mitfall Ohnefall Saldo Saldo Mitfall Ohnefall Saldo
(m) (0) (m) —(0) (m) (0) (m)—(0) | (m)-(o) (m) (0) (m) —(0)

@

@1

@2

@

@3

@4

@

(8¢

@6

7

&

ET474x1 1.402,119|-1.402,119 1.402,119 | -1.402,119 762,460 -762,460
ET474x2 141,061 | 1.290,321 |-1.149,259| 141,061 | 1.290,321 | -1.149,259 105,664 724,176 -618,512
ET474x1B 241,312 -241,312
ET490x1 2.319,429 +2.319,429| 2.319,429 +2.319,429 1.212,524 +1.212,524
ET490x2 1.755,161 +1.755,161| 1.755,161 +1.755,161 948,712 +948,712
ET490x1B 452,460 +452,460
LINT54 1.003,382 | 2.286,813|-1.283,431| 1.003,382 | 2.286,813 | -1.283,431 496,336 1.151,584 -655,248
@) ® @) ® @9
Summe 5.219,033 | 4.979,253 | +239,781 | 5.219,033 | 4.979,253 | +239,781 3.215,696 2.879,532 +336,164

U[@1IWSIYIYISAUBUSIYIS UOA
a1jeysuolels pun uabunisiv|sgaiilag Jop Bunssejuawwesnyz

‘aus Blatt 5.2 m, Ziffer(9)  ‘aus Blatt 5.2 o, Ziffer(9) ‘aus Blatt 5.2 m, Ziffer ‘aus Blatt 5.2 o, Ziffer

®=0-@

*aus Blatt 5.2 m, Ziffer@ "aus Blatt 5.2 o, Ziffer @

*ohne Beiwagenbetrieb (Betriebsleistungen mit Beiwagenbetrieb s. Blatt 5.5)
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900¢

Zwischensumme Schienenverkehrsmittel

w os)
Betriebsleistungen Angebot an Platz-km D 2
(‘D —
o
- P ul
Fahrzeugtyp_ und Platzkapazitat/ 1.000 Zug-km/Jahr * Mio Platz-km/Jahr
gaf. ZuggréRe Zug
Mitfall Saldo Mitfall Saldo
Ohnefall (o Ohnefall (o
(m) @ m- (m) @ m- >
2
@ @ @ @ ® ®" @ g
<
o
ET474x1 514 1.402,119 -1.402,119 720,689 -720,689 - %
s M
o’
ET474x2 1.028 141,061 1.290,321 -1.149,259 145,011 1.326,450 -1.181,438 g ;‘\—
n 3
2=
ET474x1B 514 407,516 -407,516 209,463 -209,463 2 0
24
3 =
ET490x1 490 2.319,429 +2.319,429 1.136,520 +1.136,520 g %
)
o2
ET490x2 980 1.755,161 +1.755,161 1.720,058 +1.720,058 < g
D)
=3
[%2)
3
T
>

Zwischensumme Bus

@6

@

Gesamtsumme OV

©

‘aus Blatt 2.3, Spalte@ “aus Blatt 5.2 m, Ziffer @ ‘aus Blatt 5.2 o, Ziffer @

(6)=(2)x(3) x10°

*mit Beiwagenbetrieb

@)=(2)x(4) x 102

*aus Blatt 5.3, Ziffer 'aus Blatt 5.3, Ziffer@
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900¢

Betriebsleistungen

Angebot an Platz-km

:9119S

[

§'Gq ne|d

Fahrzeugtyp_ und Platzkapazitat/ 1.000 Zug-km/Jahr * Mio Platz-km/Jahr
gaf. ZuggréRe Zug
Mitfall Saldo Mitfall Saldo
Ohnefall (o Ohnefall (o
(m) © 1 (m)-(0) (m) © 1 (m)-(0)
® @ @ | @ ® ®" ®
ET490x1B 490 840,791 +840,791 411,988 +411,988
LINT54 359 1.003,382 2.286,813 -1.283,431 360,214 820,966 -460,752
Zwischensumme Schienenverkehrsmittel 6.059,825 5.386,768 +673,056 3.773,791 3.077,568 +696,223
6 7
Zwischensumme Bus 2.444,022 2.441,662 +2,360 @ 201,912 207,383 @ -5,471

Gesamtsumme OV

®3.975,703

®3.284,950

+690,752

AQ swwnsilwesas pun
U[PNIWSIYDYISAUSUBIYIS Ul WXY-Z1e|d UOA 100abuy

‘aus Blatt 2.3, Spalte@ “aus Blatt 5.2 m, Ziffer @ ‘aus Blatt 5.2 o, Ziffer @

(6)=(2)x(3) x10°

*mit Beiwagenbetrieb

@)=(2)x(4) x 102

*aus Blatt 5.3, Ziffer 'aus Blatt 5.3, Ziffer@
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Blatt

7.2 Eckdaten der Matrizen der Verkehrsbeziehungen (Summe aus

Schilern und Erwachsenen) und Widerstandsmatrizen

fir motorisierte Fahrten (MIV + OV) in min !

Prognose- PAnderung
Informationen tber den Binnenverkehr des zustand roghose-
. Istzustand 1 g zustand
Untersuchungsgebietes O - Mitfall .
! Ohnefall gegenuber Ist-
X nefa zustand in %
Anzahl der werktaglichen motorisierten
@ Personenfahrten (MIV + OV) ? 3.976.070 4.453.958 12,0
@ Anteil der Schillerfahrten an den werktéglichen 6.9 6.9 0.0
motorisierten Personenfahrten (MIV + OV) in % : ' :
Mobilitat in motorisierten Personenfahrten je
@ Einwohner und Werktag 2,20 2,38 8.2
OV-Anteil an den.werktagllchen motorisierten 35,3 354 +0,3
Personenfahrten in %
@ mittlere Reiseweite MIV in km 9,000 9,200 +2,2
mittlere Reiseweite OV in km 7,900 7,900 0,0
@ mittlere Beforderungsweite OV in km® 7,400 7,400 0,0
mittlere Reisezeit MIV in min 26,01 26,11 +0,4
mittlere Reisezeit OV in min 30,00 29,89 -0,4
mittlere Beférderungszeit OV in min 14,69 14,74 +0,3
@ mittlere Reisegeschwindigkeit MIV in km/h * 20,76 21,14 +1,8
@ mittlere Reisegeschwindigkeit OV in km/h ° 15,80 15,86 +0,4
@ mittlere Beforderungsgeschwindigkeit OV in 30,22 30,12 03
km/h
mittlerer Zeitaufwand je Person und Werktag 60,32 6533 483

* Zutreffendes ankreuzen

% Der Binnenverkehr der Verkehrszellen ist in den Angaben
o enthalten X nicht enthalten (Zutreffendes ankreuzen)

% die Beforderungsweite ist definiert als die Reiseweite abziglich der An- und Abmarschwege sowie Umsteige-
wege

53~

D X 60 5@: X 60 6@:@

19

Kapitel 2.7

60 24=13)x (

NKU S21 / Mitfall / 15.07.2014

— X
100

+(1-)x)

2006
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Blatt 9

Gegentberstellung von Kenndaten der Verkehrsnachfrage

Eckwerte der Verkehrsnachfrage im Mitfall

im Vergleich zu den entsprechenden Werten des Ohnefalles

Kenndaten bezogen auf die Fahrten in den vom Investi- Mitfall Ohnefall Saldo
tionsvorhaben betroffenen Verkehrsbeziehungen ita neta Mitfall - Ohnefall
@ Anzahl der motorisierten Fahrten je Werktag
(QV + MIV) 770.732 769.879 +853
@ Anzahl der Fahrten im MIV je Werktag
622.876 626.815 -3.939
Anzahl der Fahrten im OV je Werktag
@ (ohne induzierten Verkehr) 147.003 143.064 +3.939
OV-Anteil in Prozent
@ (ohne induzierten Verkehr) 19,1 18,6 +0,5
Anzahl der Fahrten im OV je Werktag
@ (mit induziertem Verkehr) 147.856 143.064 +4.792
OV-Anteil in Prozent
@ (mit induziertem Verkehr) 19,2 18,6 +0,6

Plausibilitatskontrollen bezogen auf die vom Investitionsvorhaben betroffenen Verkehrsbeziehungen

bzw. Linien
@ MIV-Verkehrsleistungen in Personen-km/Werktag
14.422.165 14.523.169 -101.004
mittlere Reisezeit im MIV in min
32,7 32,7 0,0
1
@ mittlere Reiseweite im MIV in km
23,2 23,2 0,0
OV-Verkehrsleistungen von Erwachsenen in
Personen-km je Werktag (mit induziertem Verkehr) 1.894.529 1.773.774 +120.755
@ OV-Verkehrsleistungen von Schiilern
in Personen-km je Werktag 208.935 297.790 +1.145
@ Summe der OV-Verkehrsleistungen in Personen-
km je Werktag (mit induziertem Verkehr) 2.193.464 2.071.564 +121.900
@2 OV-Verkehrsleistungen von Erwachsenen
in Mio Personen-km je Jahr 568,4 532,1 +36,2
3 OV-Verkehrsleistungen von Schiilern
in Mio Personen-km je Jahr 74,7 74,4 +0,3
Summe der OV-Verkehrsleistungen
@ in Mio Personen-km je Jahr 643,1 606,6 +36,5
4
Mittlere Beforderungsweite im OV in km
14,8 14,5 +0,3
@ Mittlere Reisezeit im OV in min
41,0 41,2 -0,2
5 Angebotene Platz-km je Jahr (Summe aus Sitz- @
und Stehplatzen) 3.975,7 3.285,0 +690,7
Ausnutzungsgrad der zusatzlich angebotenen @6
Platzkapazitaten im OV in % +5,3
(©)=(7):(2) 13=300 x(10) x 10° 14)=250 x(11) x 10
4: @: @ "aus Blatt 5.5, Ziffern @@ und 6@: :@X 100
Kapitel 2.11 2006

NKU S21 / Mitfall / 15.07.2014
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Blatt 10.1 Reisezeitdifferenzen im OV
Klasse der Anzahl der Reisezeitdifferenz mittlere = "’?bgem'”.de”e
) ; . o . ] Reisezeitdifferenz
Einzelreise- malfigebenden der maRRgebenden | Reisezeitdifferenz je £
L o o aller maRRgebenden
zeitdifferenz Fahrten im OV Fahrten Personenfahrt = =
7y ahrten
S
min Fahrten/ Stunden/ min/ g Stunden/
Werktag Werktag Personenfahrt E Werktag
QO
Schiiler Erwach- Schiiler Erwach- Schiiler Erwach- < Schiiler Erwach-
sene sene sene sene
® ©) ® O ® ®°
+ + + + + +
=10 22 4.4 12,00 1,0 4,40
. + + + + + +
5 bis < 10 47 336 4,6 34,4 5,9 6,1 1,0 4,60 34,40
. + + + + + +
4 bis<5 147 446 11,2 33,4 4.6 45 0,9 10,08 30,06
. + + + + + +
3bis<4 262 890 14,9 50,7 3,4 3,4 0,7 10,43 35,49
. + + + + + +
2 bis<3 411 1.239 16,7 50,1 2,4 2,4 0,5 8,35 25,05
. + + + + + +
lbis<2 1.347 5.070 29,3 108,7 1,3 1,3 0,3 8,79 32,61
. + + + + + +
Obis<1 9.099 31.580 28,8 93,7 0,2 0,2 0,1 2,88 9,37
0 bis > -1 9.159| 46.345|  s51,1|  2754| 03| 04| 01 | 511 27,54
-1 bis > -2 1.782 12399 42,5  3131| 1,4]" 15| 03 | 12,75| 93,93
-2 bis > -3 1.686 7594 643 2919 2,3[" 23] 05 | 3215 14595
-3 bis > -4 481 2845 26,7  159,7| 33| 34 07 | 1869 111,79
-4 bis > -5 516 3.915| 38,0/  290,1| a.4|" a4 09 | 3420 261,09
-5 bis > -10 873 5923 925|  664,0]| 64| 6,7] 1,0 | 92,50 664,00
-10 bis > -20 101 942" 18,7  174,7| 11,1 11,1] 1,0 | 1870 174,70
<-20 2| i 0,6] i 18,0 10 | i 0,60
Summe 25.911 119.548 -228,3 -1.794,1 -0,5 -0,9 @ -168,97 1.308,22
) @ . . ) ¥ = X 250 -42.
@: @ x 60 OV-Reisezeit- Schler @ @ @ 42.242
differenz in
2 Stunden/Jahr
@= @ X @ Erwachsene = x 300 -392.466

Kapitel 3.2.1 2006

NKU S21 / Mitfall / 15.07.2014
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W

: . : Saldo 2

Dimension Mitfall Ohnefall Mitfall — Ohnefall -

H
(1)  MIV-Verkehrsleistungen* Personen-km/Werktag 14.422.165 14.523.169 -101.004
(2)  Pkw-Betriebsleistungen insgesamt® 1.000 Pkw-km/Jahr 3.605.541,3 3.630.792,3 -25.251,0
(3)  Anteil innerorts % 51,01203 51,05374 -0,04171

(4)  Pkw-Betriebsleistungen innerorts® 1.000 Pkw-km/Jahr 1.839.259,8 1.853.655,2|@D -14.395,5 2

s

- 4 @ 2

(5)  Pkw-Betriebsleistungen auRerorts 1.000 Pkw-km/Jahr 1.766.281,5 1.777.137,0 -10.855,5 2

=

@ Sperzifische Pkw-Betriebskosten innerorts® Cent/Pkw-km 28.0 280 0.0 @

’ ! ! g

@ Spezifische Pkw-Betriebskosten auBerorts® Cent/Pkw-km 26,0 26,0 0,0 §
Pkw-Betriebskosten innerorts® T€/Jahr 514.993 519.023 -4.031

. 7

@ Pkw-Betriebskosten auBerorts T€Jahr 459233 462.056 -2.822
Summe T€/Jahr 974.226 981.079 |13 -6.853

®

‘aus Blatt 9, Zeile(7)  12)=(1):1,2x300x10° (4)=(2) x 100

“It. Tab. 3- 7in Anhang 1 18)=(4)x(6 )x 10°

7@= @x@ x 102
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Baubeginn (Jahr): 2016

. w w
Investitionen _ . Unterhaltung je Jahr | @ | &
abzuschrei- o Abschreibung o =
: (Netto ohne Nutzungs- | Annuitéts- @
Anlageteil Endwert bende und [N
Mehrwert- Investitionen daver faktor Verzinsun n
steuer) 9 Satz Kosten 3
|_\
T€ T€ T€ Jahre T€/Jahr % T€/Jahr
® ©) @ | @ | & ® HIOA 5
C
=
Grundeigentum 1.970,0 1.970,0 999 0,0300 60,89 g =
28
Bahntrassen auf freier Strecke 2.767,0 2.767,0 100 0,0316 90,09 0,6 16,60 % @
Q o
Entwéasserung des Bahnkérpers 280,3 280,3 75 0,0337 9,73 2,5 7,01 g c;;D
0
n A
Stitz und Futtermauern aus Bet 7.838,4 7.838,4 50 0,0389 314,15 1,0 78,38 % g
355
Bahnubergénge Erdkdrper 31,0 31,0 100 0,0316 1,01 0,7 0,22 g =
S o 2
Bahnibergénge - Technische Sicherung 177,6 177,6 25 0,0574 10,50 7,0 12,43 35 S g
= =+ 5
Bricken, Uber- und Unterfiihrungen - = 2 a
Massivbau 1.033,3 1.033,3 90 0,0323 34,39 0,6 6,20 = a g
2o
Gleise (Schotteroberbau) 7.282,6 1.092,4 6.190,2 30 0,0510 359,03 3,0 218,48 é §
~ N,
Bahnsteige und Rampen 3.059,4 3.059,4 50 0,0389 122,62 1,5 45,89 =) a
=
6 5 3
@ @ ®@ | 22
Q
0 5
oo
=
<

@ Jahr der Inbetriebnahme: 2019

7

Bauzeit (in Jahren): 3

@ ® mittlerer Aufzinsfaktor zur Bericksichtigung der Bauzeit: 1,0303

'It. Tab. 3-1 in Anhang 1 2@=@- (3
*vgl. Blatt 3.1, Ziff.(7) 19)= 15 -14)

%It. Tab. 3- 2 in Anhang 1 4=@X@X®+O’O3X@X® 5:(@x<@xlo-2

®|t. Tab. 3- 3 in Anhang 1
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Baubeginn (Jahr): 2016

. w w
Investitionen Unterhaltung je Jahr @, o
abzuschrei- o Abschreibung o =
: (Netto ohne Nutzungs- | Annuitéts- @
Anlageteil Endwert bende und [N
Mehrwert- Investitionen daver faktor Verzinsun n
steuer) 9 Satz Kosten 3
N
T€ T€ T€ Jahre T€/Jahr % T€/Jahr
® ©) @ | @ | & © IOk 5
C
Wasser- und sonstige Versorgungsleitungen, %
Entwasserungsleitungen 30,8 30,8 50 0,0389 1,23 0,7 0,22 3 X
28
Stellwerks- und Blockeinrichtung 1.039,5 1.039,5 30 0,0510 54,62 3,0 31,19 % @
Signale, elektr. Antriebe, Q=
Gleisfreimeldeeinrichtungen 3.843,7 3.843,7 25 0,0574 227,31 6,0 230,62 g c;;D
0
n A
Kabel (Signal-, Fernmelde-, Starkstromkabel) 1.177,0 1.177,0 30 0,0510 61,85 1,5 17,66 % g
355
Fernmeldeanlagen, RBL-Anlagen 5.174,4 5.174,4 20 0,0672 358,26 7,0 362,21 g =
S o 2
Fahr- und Speiseleitungen (incl. Masten) 19.401,0 19.401,0 35 0,0465 929,48 2,5 485,03 § = g
=+ 5
Umformerwerke, Unterwerke (elektr. u. = “%a
maschineller Teil) 14.272,4 14.272,4 35 0,0465 683,78 2,0 285,45| = a g
2o
Larmschutzwande und -fenster 1.318,4 1.318,4 25 0,0574 77,97 2,1 27,69 é %
~ N,
1,5% EBA-Gebiihren 1.060,5 1.060,5 999 0,0300 32,78 =) 8
=
6 5 3
@ @ ®@ | 22
Q
0 5
oo
=
<

@ Jahr der Inbetriebnahme: 2019

7

Bauzeit (in Jahren): 3

@ ® mittlerer Aufzinsfaktor zur Bericksichtigung der Bauzeit: 1,0303

'It. Tab. 3-1 in Anhang 1 2@=@- (3
*vgl. Blatt 3.1, Ziff.(7) 19)= 15 -14)

%It. Tab. 3- 2 in Anhang 1 4=@X@X®+O’O3X@X® 5:(@x<@xlo-2

®|t. Tab. 3- 3 in Anhang 1
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. w o)
Investitionen _ . Unterhaltung je Jahr | @ | &
abzuschrei- s Abschreibung ol =
: (Netto ohne Nutzungs- | Annuitéts- @
Anlageteil Endwert bende und [N
Mehrwert- Investitionen dauer faktor Verzinsun N
steuer) 9 Satz Kosten 3
w
T€ T€ T€ Jahre T€/Jahr % T€/Jahr
® @ @ | ® | | | ||
10% Planung und Vorbereitung 7.069,7 7.069,7 999 0,0300 218,52

Summe

6
@ 78.827,0

@ 3.648,2

@ 1.825,3

Baubeginn (Jahr): 2016

@ Jahr der Inbetriebnahme: 2019

7

Bauzeit (in Jahren): 3

@ ® mittlerer Aufzinsfaktor zur Bericksichtigung der Bauzeit: 1,0303

TN Wl AQ S9p
INDINIISBIUISIYDNIBA 91S8JSHO0 3IP 1Ny uasoysbunieytaiun

pun (BunsuiziaA pun Bunqgiaiyosqy) 1suaipjelidey

'It. Tab. 3-1 in Anhang 1 2@=@- (3
*vgl. Blatt 3.1, Ziff.(7) 19)= 15 -14)

%It. Tab. 3- 2 in Anhang 1 4=@X@X®+O’O3X@X® 5:(@x<@xlo-2

®|t. Tab. 3- 3 in Anhang 1
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900¢

Umlaufzeit / davon

Fahrtenfolgezeit in der

bendtigte Zugeinheiten (ohne Reserve)

9198

T'ET Neld

Wendezeit Spitzenstunde
Linien-
nummer Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall =
min min min min Anzahl Anzahl =z
=S
1 6
€S
1 2 3 4 S =2
® @,® @,® ® ©) ® 23
o S5
@ O
Bus-B183.1 120,0 / 27,1 100,0 / 14,5 20,0 20,0 6,0 5,0 S m
Q3
S =
Bus-B185.1 160,0 / 23,9 140,0 / 12,5 20,0 20,0 8,0 7,0 o} E—’
LS
—Q
Bus-B185.2 60,0 / 14,5 60,0 / 21,5 20,0 20,0 3,0 3,0 8 %
=,
o 2
Bus-B284.1 100,0 / 17,0 100,0 / 19,0 20,0 20,0 5,0 5,0 g 9__?
2 X
o @
Bus-B284.2 80,0 / 10,0 80,0 / 12,0 - - - - o <
25
~ o
C o
Ay —h
e
/ / th c:
® =
= o
@ o
/ / S5 5
Z
/ / r N ;D'l
c
S 3 =
/ / <« 8_ %
a c
299
D <
Summe 22,0 @ 20,0 ©

"aus Blatt 4.2, Spalte@

“aus Blatt 4.2, Spalte(8)

@

©
cl®
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900¢

%) oy}
. - 9] =
Umlaufzeit / davon Fahrtenfolgezeit in der L . . = Q
Wendezeit Spitzenstunde bendtigte Zugeinheiten (ohne Reserve) ® :
- w
Linien- =
nummer Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall N
min min min min Anzahl Anzahl =z
=S
1 6
€S
1 2 3 4 S =2
® @,® @,® ® ©) ® 23
o S5
o @
Bus-4.1 100,0 / 15,1 110,0 / 12,5 10,0 10,0 10,0 11,0 S m
Q3
g =,
/ / @ E—’
LS
g_,@
o
/ / c 8
u9)
-n
/ / B o
» =
3 o
/ / & c
o=y
@
/ / SS
=3
e
/ / th c:
® =
= o
@ o
/ / S5 5
Z
/ / @ g)'l
o IEJ c 2
Q 3 N
/ / S a @
299
Do <
Summe 10,0 @ 11,0 o

"aus Blatt 4.2, Spalte@

“aus Blatt 4.2, Spalte(8)

®
oF

©
cl®
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900¢

w o)
. . @ =
Umlaufzeit / davon Fahrtenfolgezeit in der . = >
Wendezeit Spitzenstunde bendtigte Zugeinheiten (ohne Reserve) ® :
- w
Linien- =
nummer Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall w
min min min min Anzahl Anzahl 2=
=3
1 6
€S
1 2 3 4 S =2
® @,® @,® ® @ O, 25
o 5
® ®
S21al 120,0 / 20,0 - - S m
Ss3
S21a3 120,0 / 20,0 - ; o=
- C
LS
—Q
S21b 100,0 / 22,0 - - Lo
=3
oy}
Q Tl
S21c 80,0 / 14,0 - - n L
v =
n =
T @
/ S =
-1
/ Ca
32
Ay —h
e 2
/ N C:
® =
—~ O
® o
/ 55
/ o
n
o
S |EcsE
X Q@ anN
/ il L= @
329
0 <
Summe @ °

"aus Blatt 4.2, Spalte@

“aus Blatt 4.2, Spalte(8)

@

Qe
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900¢

w o)
. . @ =
Umlaufzeit / davon Fahrtenfolgezeit in der . = >
Wendezeit Spitzenstunde bendtigte Zugeinheiten (ohne Reserve) ® :
- w
Linien- =
nummer Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall o
min min min min Anzahl Anzahl 2=
=3
1 6
€S
1 2 3 4 S =
© One, ONo, ® @ O, 23
o 5
@ ®
S21a2 / 120,0 / 20,0 10,0 12,0 S m
Q3
3 =
S21b / 100,0 / 22,0 - - o =
- C
LS
—Q
S32a 50,0 / 15,0 / 10,0 5,0 8 Q
=3
oy}
-n
/ / B o
w3
3 o
/ / =
-1
Ca
Ay —h
e 2
/ / N <
® =
= Q
® o
/ / S S
/ / ﬂ
n
o
N|Ee 5
X lQanN
/ / N | ®
2Q c
329
o<
Summe 5,0 @ 12,0 o

"aus Blatt 4.2, Spalte@

“aus Blatt 4.2, Spalte(8)

®
oF

Qe




29692

¥'2°S 1andey

Y102 LO'ST / IIBRIN / TZS NYN

900¢

Linien-
nummer

Umlaufzeit / davon

Wendezeit

Fahrtenfolgezeit in der

Spitzenstunde

bendtigte Zugeinheiten (ohne Reserve)

Mitfall

Ohnefall

Mitfall

Ohnefall

Mitfall

Ohnefall

9198

S

T'ET Neld

min

min

min

min

Anzahl

Anzahl

®

®,®

@ 1

@ 2

®-

@4

S21a3

100,0 /

22,0

usllazjne|wn Jafeas siseq Jne |[ejsuyo usap pun -
uap Iny syrepagbnaziyed sap Bunjiwig saul@4uaiul’]

Summe

®

aixy.v13

95)0466nZ7

'166 pun
dAibnaziyeq

"aus Blatt 4.2, Spalte@

“aus Blatt 4.2, Spalte(8)

®
oF

Qe




29692

¥'2°S 1andey

Y102 LO'ST / IIBRIN / TZS NYN

900¢

Umlaufzeit / davon

Fahrtenfolgezeit in der

bendtigte Zugeinheiten (ohne Reserve)

9198

T'ET Neld

Wendezeit Spitzenstunde
Linien-
nummer Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall o
min min min min Anzahl Anzahl =z
=S
1 6
[
1 2 3 4 s =
® @,® @, ® ® Q) ® 25
o S5
@ O
S2lal 200,0 / 23,5 / - - S m
O3
g =3
S2la4 200,0 / 23,5 / - - o =
—h C
L5
—Q
S21b 100,0 / 22,0 / - - 2o
= 0
w
Q Tl
S21c 80,0 / 14,0 / - - n QL
» =
3o
/ / =
g
C o
Ay —h
e
/ / N <
® =
= o
@ o
/ / - 5
/ / ﬂ
n
N
g |McE
X @ a N
/ / Ple o
Ozg c
=<
D <
Summe @ ©

"aus Blatt 4.2, Spalte@

“aus Blatt 4.2, Spalte(8)

@

Qe




29692

¥'2°S 1andey

Y102 LO'ST / IIBRIN / TZS NYN

900¢

Umlaufzeit / davon

Fahrtenfolgezeit in der

bendtigte Zugeinheiten (ohne Reserve)

9198

T'ET Neld

Wendezeit Spitzenstunde
Linien-
nummer Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall ~
min min min min Anzahl Anzahl =z
=5
1 6
[
1 2 3 4 S =
® @, ®,® ® @ ® 25
o S5
@
S21a2 200,0 / 23,5 / 20,0 10,0 Sm
O3
3 =
S21a3 160,0 / 20,0 / 20,0 8,0 o} E—"
L5
—Q
S21b 100,0 / 22,0 / - - 2o
-~ &
w
n
/ / 6
o 3
3o
/ / S =
g
C o
Ay —h
e«
/ / N <
@ =
= a
@ o
/ / S S
/ / ﬂ
n
N
g |McE
X @ a N
/ / N e a @
299
o<
Summe 18,0 @ ©

"aus Blatt 4.2, Spalte@

“aus Blatt 4.2, Spalte(8)

@

Qe




29692

¥'2°S 1andey

Y102 LO'ST / IIBRIN / TZS NYN

900¢

Umlaufzeit / davon
Wendezeit

Fahrtenfolgezeit in der
Spitzenstunde

bendtigte Zugeinheiten (ohne Reserve)

Linien-
nummer Mitfall

Ohnefall

Mitfall

Ohnefall

Mitfall

Ohnefall

9198

8

T'ET Neld

min

min

min

min

Anzahl

Anzahl

® @,

@ 1

@ 2

®-

@4

S2la4d 180,0 / 25,5 /

usllazjne|wn Jafeas siseq Jne |[ejsuyo usap pun -
uap Iny syrepagbnaziyed sap Bunjiwig saul@4uaiul’]

Summe

®

aTx06v.13

95)0466nZ7

'166 pun
dAibnaziyeq

"aus Blatt 4.2, Spalte@

“aus Blatt 4.2, Spalte(8)

@

Qe




29692

¥'2°S 1andey

Y102 LO'ST / IIBRIN / TZS NYN

900¢

%) oy}
. - 9] =
Umlaufzeit / davon Fahrtenfolgezeit in der . . = Q
Wendezeit Spitzenstunde bendtigte Zugeinheiten (ohne Reserve) ® :
- w
Linien- =
nummer Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall ©
min min min min Anzahl Anzahl =z
=S
1 6
€S
1 2 3 4 S =2
® @,® @,® ® ©) ® 23
o S5
o @
AKN-A1.1 150,0 / 13,0 210,0 / 30,0 30,0 30,0 5,0 7,0 S m
Q3
g =,
AKN-A1.2 120,0 / 35,0 150,0 / 21,0 - - - - @ E—’
LS
—Q
AKN-A1.3 60,0 / 26,0 120,0 / 34,0 - 60,0 - 2,0 8 %
=
o 2
AKN-A1.4 60,0 / 17,0 60,0 / 12,0 60,0 20,0 1,0 3,0 g 9__?
2N
o @
AKN-A1.5 40,0 / 16,0 / 20,0 2,0 Q9 <
o Q
Lo
c®
AKN-A2.1 / 60,0 / 17,0 20,0 3,0 3 8‘
)
AKN-A2.2 / 40,0 / 16,0 20,0 2,0 ~ o
CD -~
= o
@ o
/ / S5 5
—
/ / Z T
g|Es2
/ / Sl
299
Do <
Summe 8,0 @ 17,0 o

"aus Blatt 4.2, Spalte@

“aus Blatt 4.2, Spalte(8)

®
oF

Sl®




€Z°¢ |1andey

Y102 LO'ST / IIBRIN / TZS NYN

900¢

W o]
" s & =
bendtigte . bendtigte Investitionen je Investitionen Spezifische . o = %
Fahr- Anteil Fahr- Nut- . zeitabhéngige | @
Fahrzeug (netto ohne Annuitats- | Abschreibung Unterhaltungs- =
Fahrzeugtyp| zeuge Reser- zeuge zungs- : Unterhal- w
; (netto ohne Mehrwert- faktor und Verzinsung kosten (
ohne ve inkl. dauer . N tungskosten w
Mehrwertsteuer) steuer) (zeitabhangig)
Reserve Reserve P 3
% T€/Fahrzeug TE Jahre T€/Jahr € je Fahrzeug T€/Jahr
und Jahr
1 2 3 4 5 6 7 8
@ @' ® | @ ® ©®° @ ® © 19 & N
cg
NL 22,0 10 24,2 247,00 5.977,40 12 0,1005 600,729 7.600,00 183,920 g_ 5
- N
S8 5
NGL 10,0 10 11,0 350,00 3.850,00 12 0,1005 386,925 8.700,00 95,700 % %. z
S~
oo >
<a?o
ET474.1 10,0 10 11,0 4.897,00 53.867,00 30 0,0510 2.747,217 45.746,00 503,210 -'r|(5- 8
So =
552
ET490.2 36,0 10 39,6 5.354,00 212.018,40 30 0,0510 10.812,938 43.610,00 1.726,960 § o g
o TQ@
555
LINT54 8,0 10 8,8 3.711,00 32.656,80 30 0,0510 1.665,497 43.080,00 379,100 =z % 8_
=% 3
23
0 >
o (%)
55
e
Summe @ 308.369,60 @ 16.213,306 @ 2.888,890

‘Blatt 13.1 bzw. 13.2, Ziffer @ bei mehreren gleichartigen Fahrzeugeinheiten je Zugeinheit ist der Wert fir die Weiterverarbeitung

in Blatt 13.3 m entsprechend zu vervielfaltigen

@=2)x (1 +3)x 109

°It. Tab. 3 - 2 in Anhang 1

©=x®
©=6x®

‘It. Tab. 3-5in Anhang 1

"aus Blatt 2.3, Spalte(4)bzw. Blatt 2.7,Spalte(6) 10=(4)x@0)x 10°
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Y102 LO'ST / IIBRIN / TZS NYN

¥ |1andey|

900¢

W o)
s s & =
bendtigte . benotigte Investitionen je Investitionen Spezifische . o = %
Fahr- Anteil Fahr- Nut- . zeitabhéngige | @
Fahrzeug (netto ohne Annuitats- | Abschreibung Unterhaltungs- =
Fahrzeugtyp| zeuge Reser- | zeuge zungs- : Unterhal- w
. (netto ohne Mehrwert- faktor und Verzinsung kosten (
ohne ve inkl. dauer . o tungskosten w
Mehrwertsteuer) steuer) (zeitabhangig)
Reserve Reserve = o
% Te/Fahrzeug TE Jahre T€/Jahr €jeFahrzeug | 1e/5ap,
und Jahr
1 2 3 4 5 6 7 8

@ @' ® | @ ® ®* | @ ® O oy @ )

c
S =
NL 20,0 10 22,0 247,00 5.434,00 12 0,1005 546,117 7.600,00 167,200 = & %
AN
23 2
NGL 11,0 10 12,1 350,00 4.235,00 12 0,1005 425,618 8.700,00 105,270 g_gr—r
2>

mQ
ET474.1 24,0 10 26,4 4.897,00 129.280,80 30 0,0510 6.593,321 45.746,00 1.207,690 9:37(5‘ §
S @ 2
P - @,
LINT54 17,0 10 18,7 3.711,00 69.395,70 30 0,0510 3.539,181 43.080,00 805,600 é T g
®>a
3L c
= S
852
sSQ
o
O o N
—_ ﬂ S
oD (%)
-5
e

Summe @ 208.345,50 @ 11.104,237 @ 2.285,760

‘Blatt 13.1 bzw. 13.2, Ziffer

in Blatt 13.3 o entsprechend zu vervielféltigen

(a)=2)x@1+(3)x10?)

“It. Tab. 3- 2in Anhang 1

©®=@x®)
©=Ox@®

‘It. Tab. 3-5in Anhang 1

‘aus Blatt 2.3, Spalte@ bzw. Blatt 2.7, Spalte@ 8@=@XX 10

@, bei mehreren gleichartigen Fahrzeugeinheiten je Zugeinheit ist der Wert fur die Weiterverarbeitung




29692

¥TOZ L0°ST / IFRJMA / TZS NN _
G'Z'€ |1audey

900¢

Umlaufzeit

Anzahl Umlaufe

Kosten Fahrpersonal

:9119S

o
je Jah 2
Linien- Kostensatz fir das Je Janr -
nummer Fahrpersonal =
Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall = =
min min €/Std T€/Jahr T€/Jahr
® @ @ O ®° ® @ 7
AKN-A1l.1 150,0 210,0 28,00 6.640 7.402 464,800 725,396
AKN-A1.2 120,0 150,0 28,00 762 1.537 42,672 107,590 =
2
AKN-A1.3 60,0 120,0 28,00 1.537 12.859 43,036 720,104 g
é‘?
AKN-A1.4 60,0 60,0 28,00 1.270 2.032 35,560 56,896 8
[72]
o
AKN-A1.5 40,0 28,00 14.389 268,595 2
ge)
@
w0
AKN-A2.1 60,0 28,00 2.032 56,896 g
L
AKN-A2.2 40,0 28,00 20.267 378,317
S2lal 120,0 28,00 7.045 394,520
Summe @

"aus Blatt 13.1, Spalte @ bzw. Blatt 13.2, Spalte@
aus Blatt 13.1, Spalte @ bzw. Blatt 13.2, Spalte@
®It. Tabelle 3-6 in Anhang 1

*aus Blatt 4.2, Spalte(15)
*aus Blatt 4.2, Spalte(8)

6(D:%x(@x@}x(@xlos
7=%x<@x@ax<@xlo-3
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¥TOZ L0°ST / IFRJMA / TZS NN _
G'Z'€ |1audey

900¢

.. w oy}
Umlaufzeit A”Z"j?g' JL;WrIane Kosten Fahrpersonal C:D,- L
Linien- Kostensatz fur das J @ -
nummer Fahrpersonal =
Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall N =
min min €/Std T€/Jahr T€/Jahr
® @ @ @ ®" ® @ 7
S2lal 200,0 28,00 7.553 704,947
S21a2 120,0 28,00 9.144 512,064 =
o
<24
S2l1a2 200,0 28,00 7.620 711,200 g
é’?
S2l1a3 160,0 28,00 2.032 151,723 8
[72]
&
S21a3 120,0 28,00 7.541 422,296 =
ge)
@
w0
S21a3 100,0 0,00 7.541 0,000 g
L
S21a4 200,0 28,00 7.541 703,827
S2l1a4 180,0 0,00 7.541 0,000
Summe @

"aus Blatt 13.1, Spalte @ bzw. Blatt 13.2, Spalte@
aus Blatt 13.1, Spalte @ bzw. Blatt 13.2, Spalte@
®It. Tabelle 3-6 in Anhang 1

*aus Blatt 4.2, Spalte(15)
*aus Blatt 4.2, Spalte(8)

6(D:%x(@x@}x(@xlos
7=%x<@x@ax<@xlo-3




29692

¥TOZ L0°ST / IFRJMA / TZS NN _
G'Z'€ |1audey

900¢

Anzahl Umlaufe

w oy)
Umlaufzeit e Jahr Kosten Fahrpersonal C:D,- Q
Linien- Kostensatz fur das J @ -
nummer Fahrpersonal =
Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall w =
min min €/Std T€/Jahr T€/Jahr
® @ @ @ ®" ® @ 7
S21b 100,0 28,00 5.546 258,813
S21b 100,0 28,00 5.800 270,667 =
o
<24
S21b 100,0 28,00 11.772 549,360 g
é’?
S21b 100,0 28,00 10.502 490,093 8
[72]
&
S21c 80,0 28,00 1.280 47,787 =
ge)
@
w0
S21c 80,0 28,00 1.280 47,787 g
L
S32a 50,0 28,00 6.604 154,093
Bus-4.1 100,0 110,0 28,00 37.676 37.676 1.758,213 1.934,035
Summe @

"aus Blatt 13.1, Spalte @ bzw. Blatt 13.2, Spalte@
aus Blatt 13.1, Spalte @ bzw. Blatt 13.2, Spalte@
®It. Tabelle 3-6 in Anhang 1

*aus Blatt 4.2, Spalte(15)
*aus Blatt 4.2, Spalte(8)

6(D:%x(@x@}x(@xlos
7=%x<@x@ax<@xlo-3
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G'Z'€ |1audey

Y102 LO'ST / IIBRIN / TZS NYN

Umlaufzeit

Anzahl Umlaufe

Kosten Fahrpersonal

:9119S

o
je Jah 2
Linien- Kostensatz fir das Je Janr -
nummer Fahrpersonal =
Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall & =
min min €/Std T€/Jahr T€/Jahr
® @ @ O ®° ® @ 7
Bus-B183.1 120,0 100,0 28,00 15.597 15.597 873,432 727,860
Bus-B185.1 160,0 140,0 28,00 14.123 14.123 1.054,517 922,703 =
2
Bus-B185.2 60,0 60,0 28,00 1.016 1.016 28,448 28,448 g
é‘?
Bus-B284.1 100,0 100,0 28,00 2.540 2.540 118,533 118,533 8
[72]
o
Bus-B284.2 80,0 80,0 28,00 11.230 8.170 419,253 305,013 2
©
@
w0
o
5
Qo
Summe @ 8.341,396 8.266,631

"aus Blatt 13.1, Spalte @ bzw. Blatt 13.2, Spalte@
aus Blatt 13.1, Spalte @ bzw. Blatt 13.2, Spalte@
®It. Tabelle 3-6 in Anhang 1

*aus Blatt 4.2, Spalte(15)
*aus Blatt 4.2, Spalte(8)

6(D:%x(@x@}x(@xlos
7=%x<@x@ax<@xlo-3




G'Z'c [andey

Y102 LO'ST / IIBRIN / TZS NYN

9002

0)] w
Umnlaufzeit Einsatzstarke Anzahl Umlaufe Kosten Sicherheits- und g. &T
Linien- je Zug bzw. Bus Kostensatz fur je Jahr Kontrollpersonal @ -
Sicherheits- und =
nummer N
. . Kontrollpersonal , , N
Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall =
min min Anzahl Anzahl €/Std T€/Jahr T€/Jahr
Personen Personen
1 2 3 4 5 6 7
® ©) ® O, ® ® @ ® .
o
<4
AKN-A1l.1 150,0 210,0 0,30 0,30 22,00 6.640 7.402 109,560 170,986 g
cj::;
AKN-A1.2 120,0 150,0 0,30 0,30 22,00 762 1.537 10,058 25,361 o
77
2]
AKN-A1.3 60,0 120,0 0,30 0,30 22,00 1.537 12.859 10,144 169,739 %
@
>
AKN-Al1.4 60,0 60,0 0,30 0,30 22,00 1.270 2.032 8,382 13,411 %
()]
c
AKN-A1.5 40,0 0,30 22,00 14.389 63,312 3
~
o
AKN-A2.1 60,0 0,30 22,00 2.032 13,411 ?;
o
oS
AKN-A2.2 40,0 0,30 22,00 20.267 89,175 g
o
2
S2lal 120,0 0,30 22,00 7.045 92,994 -
Summe @ @

'aus Blatt 13.1, Spalte @ bzw. Blatt 13.2, Spalte@
aus Blatt 13.1, Spalte @ bzw. Blatt 13.2, Spalte @

% |t. Tabelle 3 - 6 in Anhang 1

‘aus Blatt 4.2, Spalte@ 6@= % X @ X @ X @x @ x 10%

*aus Blatt 4.2, Spalte

7:% x@x@x@xx 103




G'Z'c [andey

Y102 LO'ST / IIBRIN / TZS NYN

0)] w
Umnlaufzeit Einsatzstarke Anzahl Umlaufe Kosten Sicherheits- und g. &T
Linien- je Zug bzw. Bus Kostensatz fur je Jahr Kontrollpersonal @ -
Sicherheits- und =
nummer N
. . Kontrollpersonal , , N
Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall N
min min Anzahl Anzahl €/Std T€/Jahr T€/Jahr
Personen Personen
1 2 3 4 5 6 7
® ©) ® O, ® ® @ ® .
o
<4
S2lal 200,0 0,30 22,00 7.553 166,166 g
cj::;
S21a2 120,0 0,30 22,00 9.144 120,701 o
77
2]
S2l1a2 200,0 0,30 22,00 7.620 167,640 %
@
>
S21a3 160,0 0,30 22,00 2.032 35,763 %
()]
c
S2la3 120,0 0,30 22,00 7.541 99,541 3
~
o
S2la4 200,0 0,30 22,00 7.541 165,902 ?;
o
oS
S21b 100,0 0,30 22,00 5.546 61,006 g
o
2
S21b 100,0 0,30 22,00 5.800 63,800 -
Summe @ @

9002

*aus Blatt 13.1, Spalte (2) bzw. Blatt 13.2, Spalte(4) ‘aus Blatt 4.2, Spalte(15) (9)= % x(2)x(4)x(6)x(7)x 103
aus Blatt 13.1, Spalte @ bzw. Blatt 13.2, Spalte @ *aus Blatt 4.2, Spalte 7 1
0= L x@x @@ @10
60

% |t. Tabelle 3 - 6 in Anhang 1




G'Z'c [andey

Y102 LO'ST / IIBRIN / TZS NYN

9002

Einsatzstarke

Anzahl Umlaufe

Kosten Sicherheits- und

:9)19S

[v5]
i Y
Linien- Umlaufzeit je Zug bzw. Bus Kostensatz fir je Jahr Kontrollpersonal -
Sicherheits- und =
nummer N
_ ) Kontrollpersonal , . N
Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall w
min min Anzahl Anzahl €/Std T€/Jahr T€/Jahr
Personen Personen
1 2 3 4 5 6 7
® ©) ® O] ® ® @ ® .
o
<4
S21b 100,0 0,30 22,00 11.772 129,492 g
f;:?
S21b 100,0 0,30 22,00 10.502 115,522 o
77
2]
S21c 80,0 0,30 22,00 1.280 11,264 g
@
>
S21c 80,0 0,30 22,00 1.280 11,264 %
()]
c
S32a 50,0 0,30 22,00 6.604 36,322 3
P
o
Bus-4.1 100,0 110,0 0,02 0,02 22,00 37.676 37.676 27,629 30,392 ?;
o
oS
Bus-B183.1 120,0 100,0 0,02 0,02 22,00 15.597 15.597 13,725 11,438 g
Bus-B185.1 160,0 140,0 0,02 0,02 22,00 14.123 14.123 16,571 14,500 -
Summe @ @

'aus Blatt 13.1, Spalte @ bzw
aus Blatt 13.1, Spalte @ bzw

% |t. Tabelle 3 - 6 in Anhang 1

. Blatt 13.2, Spalte (4)
. Blatt 13.2, Spalte (5)

*aus Blatt 4.2, Spalte

‘aus Blatt 4.2, Spalte@ 6@=% X @ x@x @x@x 10
7:% x@x@x@xx 103




G'Z'c [andey

Y102 LO'ST / IIBRIN / TZS NYN

9002

0)] w
Umnlaufzeit Einsatzstarke Anzahl Umlaufe Kosten Sicherheits- und g. &T
Linien- je Zug bzw. Bus Kostensatz fur je Jahr Kontrollpersonal @ -
Sicherheits- und =
nummer N
. . Kontrollpersonal , , N
Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall &
min min Anzahl Anzahl €/Std T€/Jahr T€/Jahr
Personen Personen
1 2 3 4 5 6 7

® ©) ® O, ® ® @ ® .

o

<4

Bus-B185.2 60,0 60,0 0,02 0,02 22,00 1.016 1.016 0,447 0,447 g

f;:?

Bus-B284.1 100,0 100,0 0,02 0,02 22,00 2.540 2.540 1,863 1,863 o

77

2]

Bus-B284.2 80,0 80,0 0,02 0,02 22,00 11.230 8.170 6,588 4,793 %

@

>

@,

7]

c

5

o

~

o

=

S

oS

@

wn

o

5

o

Summe @1.030,659 @1.060,513

'aus Blatt 13.1, Spalte @ bzw. Blatt 13.2, Spalte@
aus Blatt 13.1, Spalte @ bzw. Blatt 13.2, Spalte @

% |t. Tabelle 3 - 6 in Anhang 1

‘aus Blatt 4.2, Spalte@ 6@= % X @ X @ X @x @ x 10%

*aus Blatt 4.2, Spalte

7:% x@x@x@xx 103
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9'Z’€ |1andey

Y102 LO'ST / IIBRIN / TZS NYN

Betriebsleistungen

laufleistungsabhéngige

Energiekosten

91198

w
" Y
Fahrzeugtyp Spezifische Spezifische Unterhaltungskosten =
und ggf. Unterhaltungs- =
. Kraftstoffkosten Ul
Zuggrole kosten P =
Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall
€/Bus-km €/ Bus-km 1.000 Bus- 1 1.000 Bus- Te/Jahr TelJahr TelJahr TelJahr
km/Jahr km/Jahr
@ @ Ok Ok ® ®° Ok ® Ok
m
NL 0,2800 0,3680 1.563,157 1.399,770 437,684 391,936 575,242 515,115 CSD
ce
S o
5 X
NGL 0,3200 0,5060 880,865 1.041,892 281,877 333,405 445,718 527,197 % 8
L3
E’ >
5 C
Q S
n
~ —
oo
g
e o
< &
o c
oa
£ 9
w o
0w =
g o
Q
«QQ
[
Summe @
719,561 725,341 1.020,959 1.042,313

‘aus Blatt 2.3, Spalte@ *aus Blatt 5.3 Spalte @
‘aus Blatt 2.4, Spalte@ ‘aus Blatt 5.3, Spalte@

e
@@ @

X

(@)
x(5)
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Betriebsleistungen

Laufleistungsabhangige

Streckenbezogene

9198

w
. ©
Fahrzeugtyp Spezifische o Unterhaltungskosten Energiekosten s
Spezifische
und ggf. Unterhaltungs- . =
A Energiekosten ol
Zuggrole kosten P )
Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall
€/Zug-km* €/Zug-km* 1.000 Zug- 1.000 Zug- T€/Jahr T€/Jahr T€/Jahr T€/Jahr @
km/Jahr km/Jahr @
3
1 2 3 4 5 6 7 8 >
© @ ® @ ® ® @ O, cz
= @
Q N
>a
ET474x1 0,7710 0,3835 1.402,119 1.081,034 537,741 &—’ g
S o
@ m
wn =
ET474x2 1,5420 0,7670 141,061 1.290,321 217,517 1.989,674 108,200 989,728 g g
n =
= @
®
>3
ET474x1B 0,7710 0,3835 407,516 314,195 156,290 S 2]
> 5
N
Q>
ET490x1 0,7350 0,4662 2.319,429 1.704,780 1.081,410 % o
=)
o <
5
ET490x2 1,4700 0,9325 1.755,161 2.580,087 1.636,652 % I3
=
o >
c Q
ET490x1B 0,7350 0,4662 840,791 617,982 392,011 % ga_
> =y
Q:
@
® |@ ®
19 5

"bei lokbespannten Ziigen:

bei Triebwagen:

bei Elektrotriebwagen:
bei Dieseltriebwagen:

aus Blatt 2.3, Spalte@
aus Blatt 2.7, Spalte(7) *aus Blatt 5.5, Spalte(3)

’bei lokbespannten Ziigen mit Elektrotraktion: aus Blatt 2.5, Spalte
bei lokbespannten Ziigen mit Dieseltraktion: aus Blatt 2.6, Spalte

aus Blatt 2.8, Spalte e *mit Beiwagenbetrieb
aus Blatt 2.10, Spalte@

*aus Blatt 5.5, Spalte@

5

X

@
@) x

(®
@

@

@
@
©

®
©

X

® @
@ ©
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Betriebsleistungen

Laufleistungsabhangige

Streckenbezogene

9198

w
o
Fahrzeugtyp Spezifische o Unterhaltungskosten Energiekosten s
Spezifische
und ggf. Unterhaltungs- . =
A Energiekosten ol
Zuggrole kosten N )
Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall
1.000 Zug- 1.000 Zug- (9]
- * - * —
€/Zug-km €/Zug-km km/Jahr * km/Jahr * T€/Jahr T€/Jahr T€/Jahr T€/Jahr =
3
1 2 3 4 5 6 7 8 >
© ©, ® @ ® ® @ O, cz
= @
Q N
>a
LINT54 0,7898 1,0819 1.003,382 2.286,813 792,471 1.806,125 1.085,579 2.474,148 &—’ g
S o
@ m
wn =
=a
? Q.
53
s 2
> 3
c
o
> a
D —
S o
o <
5
Sa
N S
o >
c Q
o« un
&
=y
Q:
@
@ ® g
5.912,836 5.191,028 4.303,852 4.157,907 @

"bei lokbespannten Ziigen:

bei Triebwagen:

bei Elektrotriebwagen:
bei Dieseltriebwagen:

aus Blatt 2.3, Spalte@
aus Blatt 2.7, Spalte(7)

’bei lokbespannten Ziigen mit Elektrotraktion: aus Blatt 2.5, Spalte
bei lokbespannten Ziigen mit Dieseltraktion: aus Blatt 2.6, Spalte

aus Blatt 2.8, Spalte e
aus Blatt 2.10, Spalte@

*aus Blatt 5.5, Spalte(3)

*aus Blatt 5.5, Spalte@

*mit Beiwagenbetrieb

5

6

X

(0=2
(D=2~

@
@
©

®

@

©

®)
®

X

X

@
©
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w os)
- Anzahl Stationshalte Stationshaltbezogene Energiekosten 2- 2
Spezifische ® -~
Energiekosten je e
Fahrzeugtyp und Stationshalt s
ggf. Zuggroie Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall =
€/Stationshalt 1.000 Stationshalte/Jahr | 1.000 Stationshalte/Jahr T€/Jahr T€/Jahr
© @ ®° Oh ® " ®°
2,
2
=.
ET474x1 0,3590 762,460 273,754 é a
o s
0&
Qo
ET474x2 0,7181 105,664 724,176 75,875 520,016 =. 2
)
o Q
25
ET474x1B 0,3590 241,312 86,641 QjJ @
= Mm
33
C =
ET490x1 0,4365 1.212,524 529,242 o
S x
o
A
ET490x2 0,8730 948,712 828,188 g
Summe @

" pei lokbespannten Zigen mit Elektrotraktion: aus Blatt 2.5, Spalte@ ’aus Blatt 5.4, Spalte@ *aus Blatt 5.4, Spalte

bei lokbespannten Ziigen mit Dieseltraktion: aus Blatt 2.6, Spalte
aus Blatt 2.8, Spalte

bei Elektrotriebwagen:
bei Dieseltriebwagen:

aus Blatt 2.10, Spalte

®-@x@

©=2x®
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w os)
- Anzahl Stationshalte Stationshaltbezogene Energiekosten 2- 2
Spezifische ® -~
Energiekosten je e
Fahrzeugtyp und Stationshalt s
ggf. Zuggroie Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall N
€/Stationshalt 1.000 Stationshalte/Jahr | 1.000 Stationshalte/Jahr T€/Jahr T€/Jahr
© @ ®° @ ® ®°
2,
2
=.
ET490x1B 0,4365 452,460 197,490 é a
o s
0 &
LINT54 2,4343 496,336 1.151,584 1.208,241 2.803,324 =. E
8o
o Q
S0
c @
QQ
3 5
()
A
®
>
Summe @
3.215,696 2.879,532 2.839,036 3.683,735

" pei lokbespannten Zigen mit Elektrotraktion: aus Blatt 2.5, Spalte@ ’aus Blatt 5.4, Spalte@ *aus Blatt 5.4, Spalte

bei lokbespannten Ziigen mit Dieseltraktion: aus Blatt 2.6, Spalte
aus Blatt 2.8, Spalte

bei Elektrotriebwagen:
bei Dieseltriebwagen:

aus Blatt 2.10, Spalte

®-@x@

©=2x®




Blatt 16 Zusammenstellung der OV-Gesamtkosten
. Saldo
Mittall Ohnefall Mitfall — Ohnefal
T€/Jahr T€/Jahr T€/Jahr
© © ®’
2 3
Unterhaltungskosten fur die ortsfeste
Verkehrsinfrastruktur des OV 1.825,3 0,0 +1.825,3
4 5
Kapitaldienst fur die OV-Fahrzeuge 16.213.3 11.104.2 +5.109,1
6 7
zeitabhangige Unterhaltungskosten fur
die OV-Fahrzeuge 2.888,9 2.285,8 +603,1
8 9
Kosten fiir das Fahrpersonal 8.341.4 8.266.6 +74.8
10 11
Kosten fir das Sicherheits- und
Kontrollpersonal 1.030,7 1.060,5 -29,9
12 13
Kosten fir das ortliche Personal 73.8 73.8 0.0
: ) 14 15
laufleistungsabhéngige Unterhaltungs-
kosten von Bussen 719,6 725,3 -5,8
16 17
Energiekosten von Bussen 1.021,0 1.042,3 21,4
. . 18 19
laufleistungsabhéngige Unterhaltungs-
kosten von Schienenfahrzeugen 5.912,8 5.191,0 +721,8
20 21
Streckenbezogene Energiekosten von
Schienenfahrzeugen 4.303,9 4.157,9 +145,9
22 23
Stationshaltbezogene Energiekosten von
Schienenfahrzeugen 2.839,0 3.683,7 -844,7
OV-Gesamtkosten ohne Kapitaldienst fiir @
die ortsfeste Verkehrsinfrastruktur 45.169,6 37.591,3 +7.578,3

29692

©®=0-@

“aus Blatt 12m, Ziffer (13)
*aus Blatt 120, Ziffer (13)
*aus Blatt 13.3m, Ziffer L3)
*aus Blatt 13.30, Ziffer(13)
"aus Blatt 13.3m, Ziffer(14)
"aus Blatt 13.30, Ziffer14)

® aus Blatt 14.1, Ziffer (9)
° aus Blatt 14.1, Ziffer

“aus Blatt 14.2, Ziffer (L1)

“aus Blatt 14.2, Ziffer @
“aus Blatt 14.3, Ziffer @

“aus Blatt 14.3, Ziffer
“aus Blatt 15.1, Ziffer(10)

Kapitel 3.2.9 2006

“aus Blatt 15.1, ZifferQl) ~ “aus Blatt 15.3, Ziffer (7)
“aus Blatt 15.1, Ziffer (12) ~aus Blatt 15.3, Ziffer (8)
"aus Blatt 15.1, Ziffer (L3)
“aus Blatt 15.2, Ziffer(10)
“aus Blatt 15.2, Ziffer(11)
20 .

aus Blatt 15.2, Ziffer @

*aus Blatt 15.2, Ziffer 13)

NKU S21 / Mitfall / 15.07.2014
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oy)
Unfallraten Saldo der Schadensfélle je Jahr Q
Saldo der =
Saldo der Sach- =
Fahrzeugtyp und Sachschaden- i i ]
Einsatzraum _ kostenrate I;ahrzeug L(m . Sckhaden
Tote Schwer- | Leicht- Zw. Zug-km Tote Schwer- Leicht- Kosten
verletzte | verletzte verletzte verletzte je Jahr
Anzahl ie Mio T€/Mio 1.000 Fahr-
Fahrzeua-km i)zw Zua-km Fahrzeug-km | zeug-km bzw. Anzahl je Jahr T€/Jahr
9 - <49 bzw. Zug-km Zug-km / Jahr
1 1 1 1 7 8 9 10
® @1 |O®| © ® @ ©,
Pkw innerorts 0,009 0,232 1,359 64,0 -14.395,5° -0,1296 -3,3397 -19,5634 -921,309
cC
=4
o
Pkw auRerorts 0,008 0,080 0,247 9,3 -10.855,5° -0,0868 -0,8684 -2,6813 -100,957 o
S
g_:
Bus 0,023 0,285 7,010 17,3 +2,4° +0,0001 +0,0007 +0,0165 +0,041 e
Schienenfahrzeuge aut 0,045 | 0039 | 0,192 1.2 +239,8°|  +0,0108 +0,0094 |  +0,0460 +0,288
unabhéngigen Bahnkorper
Schienenfahrzeuge auf 0.200 1.300 7 600 386 6

sonstigen Strecken

Summe

@

-0,2055

@

-4,1980

@

-22,1822

-1.021,937

‘It. Tabelle 3 - 9 in Anhang 1
“aus Blatt 11, Ziffer @

*aus Blatt 11, Ziffer@

*aus Blatt 5.4, Ziffer@
‘aus Blatt 5.3, Ziffer @ “aus Blatt 5.4, Ziffer @

7(ﬂz(@x(@ x 103
SZ@X@ x 103

9@:@x@ x 103
10:@"@ x 103
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Saldo der Spezifische CO,- Spezifische Kosten fir Saldo der CO,- Em!§S|onskpsten @. o
Fahrzeugtyp und ggf. Betriebsleistungen Emissionen sonstige Schadstoffe Emissionen gjgh?jnsstg%(; ® ~
Zuggrolie = ;of
1.000 Zug-km* bzw. gl Zug-km* bzw. Cent/ Zug-krﬁ bzw. Y3ahr T€/Jahr
Fahrzeug-km / Jahr Fahrzeug-km Fahrzeug-km
1 2 3 4 5
@ @ ® @ ® ©® >
Q
&
NL +163,387 1.208,0 4,400 +197,4 +7,189 %
=
2
o
NGL -161,027 1.661,0 6,050 -267,5 -9,742 g
>
Y
ET474x1 -1.402,119 2.953,1 1,438 -4.140,6 -20,165 ‘6
<
o
ET474x2 -1.149,259 5.906,2 2,876 -6.787,8 -33,057 p
L
S
ET474x1B -407,516 2.953,1 1,438 -1.203,4 -5,861 g
o
?
ET490x1 +2.319,429 3.590,0 1,748 +8.326,9 +40,553 8
>
=
Zwischensumme @.
streckenbezogener Anteil @ ~
1 . 3 .
bei Bussen: aus Blatt 5.3, Spalte @ bei Bussen: aus Blatt 2.4, Spalte @

bei Schienenverkehrsmitteln:

2 .
bei Bussen:

bei lokbespannten Ziigen mit Elektrotraktion:

bei lokbespannten Zigen mit Dieseltraktion:
bei Elektrotriebwagen:

bei Dieseltriebwagen:
*mit Beiwagenbetrieb

aus Blatt 5.5, Spalte @
aus Blatt 2.4, Spalte @

aus Blatt 2.5, Spalte
aus Blatt 2.6, Spalte

aus Blatt 2.9, Spalte @
aus Blatt 2.11, Spalte@

bei lokbespannten Ziigen mit Elektrotraktion:
bei lokbespannten Ziigen mit Dieseltraktion:

bei Elektrotriebwagen:
bei Dieseltriebwagen:

4@=@x@ x 103

aus Blatt 2.5, Spalte
aus Blatt 2.6, Spalte

aus Blatt 2.9, Spalte @
aus Blatt 2.11, Spalte@

5@:@x@ x 102
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900¢

Saldo der Spezifische CO,- Spezifische Kosten fir Saldo der CO,- Em!§S|onskpsten @. Q
Fahrzeugtyp und ggf. Betriebsleistungen Emissionen sonstige Schadstoffe Emissionen fr sonstige ® E
" Schadstoffe 5
ZuggroRe [
1.000 Zug-km* bzw. gl Zug-km* bzw. Cent/ Zug-krﬁ bzw. Y3ahr T€/Jahr
Fahrzeug-km / Jahr Fahrzeug-km Fahrzeug-km
1 2 3 4 5
@ @ ® @ ® ©® >
Q
&
ET490x2 +1.755,161 7.180,1 3,497 +12.602,2 +61,374 %
=
2
o
ET490x1B +840,791 3.590,0 1,748 +3.018,5 +14,700 g
>
Y
LINT54 -1.283,431 3.551,5 12,936 -4.558,1 -166,025 ‘6
<
o
@
)
QL
@
>
o
®
N
o
Q
®
>
@
>
=
Zwischensumme @.
streckenbezogener Anteil +675,416 @ +7.187,5 -111,033 ~
"bei Bussen: aus Blatt 5.3, Spalte @ *bei Bussen: aus Blatt 2.4, Spalte @

bei Schienenverkehrsmitteln:

2 .
bei Bussen:

bei lokbespannten Ziigen mit Elektrotraktion:

bei lokbespannten Zigen mit Dieseltraktion:
bei Elektrotriebwagen:

bei Dieseltriebwagen:
*mit Beiwagenbetrieb

aus Blatt 5.5, Spalte @
aus Blatt 2.4, Spalte @

aus Blatt 2.5, Spalte
aus Blatt 2.6, Spalte
aus Blatt 2.9, Spalte @
aus Blatt 2.11, Spalte@

bei lokbespannten Ziigen mit Elektrotraktion:
bei lokbespannten Ziigen mit Dieseltraktion:

bei Elektrotriebwagen:
bei Dieseltriebwagen:

4@=@x@ x 103

aus Blatt 2.5, Spalte
aus Blatt 2.6, Spalte

aus Blatt 2.9, Spalte @
aus Blatt 2.11, Spalte@

5@:@x@ x 102
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Zwischensumme
streckenbezogener Anteil

@6

7

w W
Saldo der Spezifische CO,- Spezifische Kosten fur Saldo der CO,- Emissionskosten fur @ o
. Stationshalte Emissionen sonstige Schadstoffe Emissionen sonstige Schadstoffe | © ~
Fahrzeugtyp und ggf. Zuggrofe o
P~ N
1.000/Jahr g/Stationshalt Cent/Stationshalt t/Jahr T€/Jahr
1 2 3 4 5
@ @ ® @ ® ® 2
2
ET474x1 -762,460 2.764,6 1,346 -2.107,9 -10,266 g
%)
=y
8
ET474x2 -618,512 5.529,2 2,693 -3.419,9 -16,655 § JD>_
N ©Q
o
Q %
ET474x1B -241,312 2.764,6 1,346 -667,1 -3,249 g %
=0
> @
=)
ET490x1 +1.212,524 3.360,9 1,637 +4.075,2 +19,847| @ 3
- S
Sa
o @
Zwischensumme ® O
stationshaltbezogener Anteil B <
o)
3
%)
c
3
3
Q2

Summe OV

"aus Blatt 5.4, Spalte @

*bei lokbespannten Ziigen mit Elektrotraktion:
bei lokbespannten Ziigen mit Dieseltraktion:

bei Elektrotriebwagen:
bei Dieseltriebwagen:

aus Blatt 2.5, Spalte @
aus Blatt 2.6, Spalte @

*bei lokbespannten Ziigen mit Elektrotraktion:
bei lokbespannten Ziigen mit Dieseltraktion:

bei Elektrotriebwagen:
bei Dieseltriebwagen:

aus Blatt 2.9, Spalte @ 4@ =@X@ x 10

aus Blatt 2.11, Spalte@ “aus Blatt 18.1, Ziffer@

aus Blatt 2.5, Spalte @
aus Blatt 2.6, Spalte @
aus Blatt 2.9, Spalte @
aus Blatt 2.11, Spalte@
(6)=(2)x(4) x 102

“aus Blatt 18.1, Ziffer
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w w
Saldo der Spezifische CO,- Spezifische Kosten fur Saldo der CO,- Emissionskosten fur @ o
. Stationshalte Emissionen sonstige Schadstoffe Emissionen sonstige Schadstoffe | © ~
Fahrzeugtyp und ggf. Zuggrofe o
N N
1.000/Jahr g/Stationshalt Cent/Stationshalt t/Jahr T€/Jahr
1 2 3 4 5
@ @ ® @ ® ® 2
2
ET490x2 +948,712 6.721,8 3,274 +6.377,0 +31,057 g
wn
>
Q
ET490x1B +452,460 3.360,9 1,637 +1.520,7 +7,406 § JD>_
N ©Q
o
Q %
LINT54 -655,248 7.990,9 29,106 -5.236,0 -190,716 g %
=0
> @
=)
D 3
- >
Sa
o @
Zwischensumme ® O
stationshaltbezogener Anteil +336,164 +541,9 -162,577 o<
)
3
Zwischensumme 6 7 7
streckenbezogener Anteil @ +7.187,5 -111,033 %
3
) &
Summe OV O, +7.729,5 -273,610

"aus Blatt 5.4, Spalte @

*bei lokbespannten Ziigen mit Elektrotraktion:
bei lokbespannten Ziigen mit Dieseltraktion:

bei Elektrotriebwagen:
bei Dieseltriebwagen:

aus Blatt 2.5, Spalte @
aus Blatt 2.6, Spalte @

*bei lokbespannten Ziigen mit Elektrotraktion:
bei lokbespannten Ziigen mit Dieseltraktion:

bei Elektrotriebwagen:
bei Dieseltriebwagen:

aus Blatt 2.9, Spalte @ 4@ =@X@ x 10

aus Blatt 2.11, Spalte@ “aus Blatt 18.1, Ziffer@

aus Blatt 2.5, Spalte @
aus Blatt 2.6, Spalte @

aus Blatt 2.9, Spalte @
aus Blatt 2.11, Spalte@

(6)=(2)x(4) x 102

“aus Blatt 18.1, Ziffer




29692

X
) o)
B - , X
1 Saldo der Pkw- Spezifische CO,- Speznjsche Kosten flr Saldo der CO,- Kosten fiir sonstige >
o ) . e sonstige Schadstoff- L o —+
w Betriebsleistungen Emissionen e Emissionen Schadstoffemissionen N
5 . emissionen P
: Einsatzraum P
H
|_\
1.000 Pkw-km/Jahr o/Pkw-km Cent/Pkw-km t/Jahr T€/Jahr
@ @ ®° @:° ® Ok
>
z g
S Pkw innerorts -14.395,5 ! 261,0 1,000 -3.757,2 -143,955 2
S 3
= 0
) 4]
= o
- =
o 2 @
3 Pkw auf3erorts -10.855,5 206,0 0,330 -2.236,2 -35,823 3
N
= 4]
" =
<
Summe -25.251,0 @ -5.993,4 -179,778
‘aus Blatt 11, Ziﬁer@
4
N “aus Blatt 11, Ziﬁer@ @ =@X@ x 10°
& ‘aus Tabelle 3 - 7 in Anhang 1 5(@ZCQX@D x 102
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Blatt E1 Nutzen - Kosten - Indikator
Dimension Wert in der Msvneertgiet;e-
Teilindikator der origindren origindren Einheitswert" .
Grole Grole Nutzen in
T€/Jahr
1. Reisezeitdifferenzen im OV
(abgemindert)
- Schiiler h/Jahr 42242 *|- 200  €h +84,5
- Erwachsene h/Jahr -392.466 °|- 7,50 €/h +2.943,5
4
2. Saldo der Pkw-Betriebskosten T€/Jahr -6.853,2 -1 +6.853,2
5
3. Kapitaldienst fur die ortsfeste
Infrastruktur des OV im Ohnefall Telahr 0.0 +1 0.0
4. Saldo der OV-Gesamtkosten ohne 6
Kapitaldienst fur die ortsfeste T€/Jahr +7.578,3 -1 -7.578,3
Infrastruktur des OV
5. Saldo der Unfallschaden
- Anzahl Tote Pers/Jahr -0,2055 - 1.210,0T€/Pers +248,7
- Anzahl Schwerverletzte Pers/Jahr -4,1980 8- 87,5T€/Pers +367,3
- Anzahl Leichtverletzte Pers/Jahr 221822 °|- 3,9T€/Pers +86,5
- Sachschadenkosten T€/Jahr -1.021,9 10 -1 +1.021,9
6. Saldo der CO,-Emissionen
- des OV t/Jahr +7.7295 "] - 231,00 €t -1.785,5
- desMIV t/Jahr 5.993,4 |- 231,00 €kt +1.384,5
7. Saldo der Emissionskosten fir
sonstige Schadstoffe
- des OV T€Jahr 2736 - -1 +273,6
- des MIV T€/Jahr -179,8 -1 +179,8
Anzahl 15
8. Saldo der Gerduschbelastung gewichteter 0 - 56,00 €/LEG 0,0
Einwohner
Summe der monetar bewerteten Einzelnutzen-Salden = Nutzen in T€/Jahr @ +4.079,7
16
9. Kapitaldienst fur die ortsfeste Infrastruktur des OV im Mitfall = Kosten in T€/Jahr @ +3.648,2
17
Differenz der Nutzen und Kosten in T€/Jahr +431,5
18
Nutzen-Kosten-Verhaltnis @ +1,12

Kapitel 4.2

*aus Blatt 16, Ziffer @

"aus Blatt 17, Ziffer@
*aus Blatt 17, Ziffer @

‘aus Tabelle 4 - 1in Anhang 1 aus Blatt 12 o, Ziffer@ *aus Blatt 17, Ziffer @
“aus Blatt 10.1, Ziffer @

*aus Blatt 10.1, Ziffer

“aus Blatt 11, Ziffer @

“aus Blatt 17, Ziffer
“aus Blatt 18.2, Ziffer@
“aus Blatt 18.3, Ziffer@

NKU S21 / Mitfall / 15.07.2014

“aus Blatt 18.2, Ziffer
“aus Blatt 18.3, Ziffer
"aus Blatt 19.2 o, Ziffer
aus Blatt 12 m, Ziﬁer@

®=0-0
©-6:@

2006
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