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Wied_(_arinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Relevantes OPNV-Netz im Mitfall mit Teilstreckenbelastungen

Abb. 6.4
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Fur den Mitfall sind analog zum Ohnefall Dimensionierungsnachweise fiir charakteristi-
sche Querschnitte zu fiihren. Die Randbedingungen fiir die Dimensionierungsnachweise
(Fahrzeugkapazitaten, Spitzenstundenanteile, etc.) sind bereits in Kapitel 4.4 des Unter-
suchungsberichtes (bei der Dimensionierung des OPNV-Angebotes fiir den Ohnefall) im

Detail beschrieben.

Als charakteristische Querschnitte fir den Mitfall einer Wiederinbetriebnahme der Pots-

damer Stammbahn wurden folgende Querschnitte definiert:

- Der Querschnitt Wannsee - Charlottenburg/Zoo im Regionalverkehr,

- der Querschnitt Grunewald - Westkreuz fir die S7 und

- der Querschnitt Friedenau - Schéneberg fiir die S1, sowie

- der Querschnitt Zehlendorf — Potsdamer Platz fiir die RB21 und RB22.

Die Ergebnisse der Dimensionierungsnachweise fur die vier charakteristischen Quer-
schnitte in der Mitfall-Vorzugsvariante (Mitfall-Variante E 1) sind in Tabelle 6.2 zusam-

mengestellt:

- Uber den Regionalverkehrsquerschnitt Wannsee - Charlottenburg/ Zoo fahren auch
in der Mitfall-Vorzugsvariante die Linien RE 1 (5-Wagen-DoSto-Zug) und RE 7
(3-Wagen-DoSto-Zug). Das Fahrgastaufkommen in der Spitzenstunde ist gegeniiber
dem Ohnefall leicht ricklaufig. Unter Beriicksichtigung eines Spitzenstundenanteils
von 12,5% reduziert sich fiir den Querschnitt in Uberlagerung fiir beide RE-Linien die
Auslastung in der morgendlichen Spitzenstunde

¢ bezogen auf das Gesamtplatzangebot von 47,4% im Ohnefall auf 43,2% im Mit-
fall und

« bezogen auf das Sitzplatzangebot von 98,6% im Ohnefall auf 90,0% im Mitfall.

- Auf der Potsdamer Stammbahn verkehren die Regionalbahnlinien RB 21 und RB 22
jeweils mit lokbespannten 3-Wagen-DoSto-Ziigen. Die auf der Potsdamer Stamm-
bahn am starksten frequentierte Teilstrecke Zehlendorf - Potsdamer Platz wird bezo-
gen auf den Gesamttag von 6.900 Personen je Richtung befahren. Fir den charakte-
ristischen Querschnitt Zehlendorf - Potsdamer Platz wurde wie auch im Betriebs-
zweig S-Bahn auf die Vorgaben des Regelverfahrens zuriickgegriffen, das einen
Spitzenstundenanteil von 15% unterstellt. Unter Beriicksichtigung dieses Spitzen-
stundenanteils errechnet sich fiir den Querschnitt in Uberlagerung fiir beide RB-
Linien eine Auslastung in der Spitzenstunde

« bezogen auf das Gesamtplatzangebot von 67,2% und
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e bezogen auf das Sitzplatzangebot von 139,8%.
Damit wird auf dem charakteristischen Querschnitt der VDV-Richtwert von 65% Uber-
schritten. Diese rechnerische Uberlastung ist auf den mit 15% angesetzten Spitzen-
stundenanteil zurtickzufihren. Bereits bei einem Spitzenstundenanteil von knapp

14,5% ware der VDV-Richtwert von 65% Auslastung eingehalten.

- Analog zum Ohnefall fahrt Uber den charakteristischen S-Bahn-Querschnitt Grune-

wald - Westkreuz die S7 mit

e zwei Zuggruppen (= 10’-Takt) und

* mit vier Viertelzigen der Baureihe 481 je Zuglauf.
Die Auslastung in der morgendlichen Spitzenstunde auf der S7 auf dem charakteris-
tischen S-Bahn-Querschnitt Grunewald - Westkreuz sinkt unter Bertcksichtigung ei-
nes Spitzenstundenanteils von 15%

« bezogen auf das Gesamtplatzangebot von 34,7% im Ohnefall auf 31,5 im Mitfall

und

* bezogen auf das Sitzplatzangebot von 108,6% auf 98,4%.

- Durch die parallele Fiihrung der Potsdamer Stammbahn mit der S1 im Korridor Pots-
dam - Potsdamer Platz sinkt auch das Fahrgastaufkommen auf der am starksten fre-
guentierten Teilstrecke Friedenau - Schéneberg in der Spitzenstunde auf der S1 von
30.300 Personenfahren/Tag im Ohnefall auf 28.000 Personenfahrten im Mitfall. Wie
auch im Ohnefall bedient die S1 in der Spitzenstunde diese Teilstrecke

« mit einer Zuggruppe mit vier Viertelzigen der Baureihe 481,
e mit einer Zuggruppe mit drei Viertelziigen der Baureihe 481 und
e mit einer Zuggruppe mit zwei Viertelziigen der Baureihe 481.
Bei einem Spitzenstundenanteil von 15% sinkt die Auslastung in der Spitzenstunde
* bezogen auf das Gesamtplatzangebot von 57,3 im Ohnefall auf bei 52,9% im
Mitfall und
« bezogen auf das Sitzplatzangebot von 179,3% auf 165,5 im Mitfall.

Fur alle vier charakteristischen Querschnitte konnte der Nachweis geliefert werden, dass
bezogen auf das Gesamtplatzangebot bei keinem der vier Querschnitte der VDV-
Richtwert von 65% in einer nennenswerten GrolRenordnung uberschritten wird. Damit
sind Modifikationen beim Fahrzeugeinsatz oder bei den Takten im Mitfall nicht erforder-
lich.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Dimensionierungsnachweise im Mitfall Tab. 6.2

Auslastung | Auslastung

Belastung Spitzen- Bselziatsztel.::_g Spitzen- Spitzen-
. - Gesamtplatzangebot Sitzplatzangebot Gesamttag P P ; stunde stunde
Querschnitt Linie(n) Fahrzeug . . . : . . stunden- stunde in
in der Spitzenstunde | in der Spitzenstunde | in Flutrichtung : bez. auf das | bez. auf das
. anteil Personen- -
in Persf./24 h Ges.platz- | Sitzplatzan-
fahrten
angebot gebot

Wannsee - RE1 5 Wg-DoStol) 2 x1.290 Platze 2 x 620 Sitzplatze
Charlottenburg/Zoo | g7 3 Wg-DoSto? 1x774 Platze | 1x 372 Sitzplatze

Summe 3.354 1.612 11.600 12,5% 1.450 43,2% 90,0%
Zehlendorf - Pots- | RB21 3 Wg-DoSto? 1x 774 Platze | 1x 372 Sitzplatze
damer Platz RB22 3 Wg-DoSto? 1x774 Platze | 1x 372 Sitzplatze

Summe 1.548 744 6.900 15% 1.040 67,2% 139,8%
\?vg;i‘r’("ﬂg - s7 4xBR481Y | 6x4x294= 7.056 6x4x94= 2256

Summe 7.056 2.256 14.800 15% 2.220 31,5% 98,4%
S1 4xBR481%  3x4x294= 3528 3x4x94= 1.128
ggﬁgﬁgﬁg@ 3xBR481Y 3x3x294= 2646 3x3x94= 846
2xBR481Y | 3x2x294= 1.764 3x2x94= 564

Summe 7.938 2.538 28.000 15% 4.200 52,9% 165,5%

2 5-Wagen-Do-Sto-Zug mit 620 Sitzplatzen und 670 Stehplatzen = 1.290 Gesamtplatze/Zug
2 3-Wagen-Do-Sto-Zug mit 372 Sitzplatzen und 402 Stehplatzen = 774 Gesamtplatze/Zug
% Baureihe 481 mit 94 Sitzplatzen und 200 Stehpléatzen = 294 Gesamtplatze/Doppeltriebwagen
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6.3 Kosten

Bei der Bewertung fiir eine Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn kommt die
aktuelle Version 2006 der Standardisierten Bewertung zum Einsatz. Alle Kosten- und

Wertansatze beziehen sich vor diesem Hintergrund auf den Preisstand 2006.

Bei den Kosten wird unterschieden nach

- den Vorhaltungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen,
- den Vorhaltungskosten Fahrzeuge und
- den Betriebsfiihrungskosten OPNV.

6.3.1 Vorhaltungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen

Die Vorhaltungskosten fur Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen umfassen die Aufwen-

dungen fur

- den Kapitaldienst und

- die Unterhaltung

dieser Anlagen. Fiur den Wiederaufbau der Potsdamer Stammbahn im Mitfall fallen in der
Summe Uber alle Anlagenteile Investitionen in Hohe von 141,3 Mio. € an. Unabhangig
von den tatsachlichen Planungskosten (siehe Tabelle 6.3) werden bei einer Standardi-
sierten Bewertung nach dem Regelverfahren als Kosten fur Planung und Vorbereitung
grundsatzlich 10% der Nettoinvestitionen angesetzt. Dariiber hinaus sind noch 1,5% der
Nettoinvestitionen? als EBA-Gebiihren anzusetzen. Hieraus leitet sich eine Gesamtsum-
me der Investitionsaufwendungen inkl. Planungskosten und EBA-Gebihren von 157,6
Mio. € ab (vgl. Formblatt 12m).

2 ohne Bericksichtigung der Aufwendungen fiir den Grunderwerb in Hohe von 2.628 T€
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Investitionen in Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen
(ohne Beriicksichtigung der Investitionen fir ein Einfihrungsbauwerk

in den Nord-Sud-Tunnel) Tab. 6.3
Bau- Planungs- | Gesamt- Finanzierun_g
Bezeichnung kosten® kosten kosten 2w, nzlv(\:/?.t Dritte
[TEUR] [TEUR] [TEUR] [TEUR] [TEUR] | [TEUR]
Grunderwerb 2.627,8 341,6 2.969,4 1.946,0| 1.023,4
Bahntrasse im Bf 792,6 103,1 895,6 895,6
Bahntrasse freie Str. 23.052,1 2.996,8 26.048,8 26.048,8
Stutzmauern 1.201,8 156,2 1.358,1 997,9 360,2
Tunnel 28.708,8 3.732,1 32.440,9 32.440,9
BU, Erdkorper 188,7 245 213,2 213,2
BU, Signale 1.730,5 225,0 1.955,4 1.955,4
Briicken, massiv 1.932,7 251,2 2.184,0 734,8 | 1.133,2 316,0
Briicken, Stahl 17.124,7 2.226,2 19.350,9 7.395,7| 1.130,4|10.824,8
Oberbau, Gleise 17.050,3 2.216,5 19.266,8 19.206,8 60,1
Oberbau, Weichen 1.314,8 170,9 1.485,7 1.485,7
Betriebsgebéude 77,1 10,0 87,1 59,4 27,7
Bahnsteigiiberdachungen 851,8 110,7 962,5 240,0 722,5
Wartehauschen 4.6 0,6 5,2 5,2
Haltestellenzubehor 135,0 17,5 152,5 41,2 111,3
Bahnsteig und Rampen 1.862,6 2421 2.104,7 2.066,7 37,9
Signale 11.618,9 1.510,5 13.129,4 13.129,4
Fernmeldeanlagen 12.189,7 2.014,0 14.203,7 7.867,8| 6.335,9
Oberleitungsanlagen 8.294,1 1.078,2 9.372,3 9.372,3
\S;gggﬁrgsgggunge“‘ 266,7 34,7 301,4 301,4
Weichenheizung 295,5 38,4 333,9 333,9
AuRRenbeleuchtung 216,0 28,1 2441 2441
Bahnsteigbeleuchtung 589,2 76,6 665,8 665,8
Maschinentechnik 4927 64,0 556,7 556,7
Larmschutzwand 8.572,4 1.114,4 9.686,8 9.686,8
Ruckbau (ersatzlos) 54,9 7,1 62,1 62,1
Gesamtsumme in TEUR 141.245,8 18.791,2| 160.037,0| 137.886,4|10.649,6 |11.501,0
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Die Ermittlung des Kapitaldienstes sowie der Unterhaltungskosten fur Fahrweg und

ortsfeste Verkehrseinrichtungen geht aus den Formblattern 12 m (Seite 1 bis 4) hervor.

- Die Aufwendungen fiir Abschreibung und Verzinsung werden in Abhéngigkeit der
Nutzungsdauer nach der Annuitdtenmethode berechnet. Unter Berlcksichtigung ei-
nes Baubeginns im Jahr 2010 und einer Bauzeit von finf Jahren mit einem mittleren
Aufzinsfaktor von 1,0618 errechnet sich ein Kapitaldienst von 6.826 T€/Jahr.

- Die Unterhaltungskosten fur das Infrastrukturvorhaben werden nach den Vorgaben
der Standardisierten Bewertung aus den anlagenspezifischen Erstinvestitionen pro-
zentual abgeleitet. Unter Bertcksichtigung der Anlagenteile, die mit Unterhaltungs-
aufwendung verbunden sind, errechnen sich im Eckwert zusatzliche Unterhal-
tungskosten von 2.774 T€/Jahr.

In der Summe erhdhen sich die Vorhaltungskosten fir Fahrweg und ortsfeste Ein-
richtungen um 9.600 T€/Jahr.
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Baubeginn (Jahr): 2010

. (7] vs)
Investitionen _ . Unterhaltung je Jahr | @ | &
. (Netto ohne abzuschrei- Nutzungs- | Annuitéats- Abschreibung ® -
Anlageteil Endwert bende und -
Mehrwert- Investitionen dauer faktor Verzinsun n
steuer) 9 Satz Kosten 3
—t
T€ T€ T€ Jahre T€/Jahr Y% T€/Jahr
O, @ ®@ | ® | | ©®| @ | | W
Cc
=
Grundeigentum 2.627,8 2.627,8 999 0,0300 78,83 2 =
55
Bahntrassen in Bahnhofen 792,6 792,6 70 0,0343 28,87 0,7 5,55 § g_,"'
Qg
Bahntrassen auf freier Strecke 23.052,1 23.052,1 100 0,0316 773,48 0,6 138,31 g ‘3"
a2
-
Stitz und Futtermauern aus Bet 1.201,8 1.201,8 50 0,0389 49,64 1,0 12,02 g g
Q. =k
o < [72]
Tunnel 28.708,8 28.708,8 100 0,0316 963,29 0,1 28,71 g;_ %
25 2
Bahniibergéange Erdkorper 188,7 188,7 100 0,0316 6,33 0,7 1,32 § g_ g
=5@
Bahniibergénge - Technische Sicherung 1.730,5 1.730,5 25 0,0574 105,47 7,0 121,14 = o g
Briicken, Uber- und Unterfithrungen - 2 Z Q
Massivbau 1.932,7 1.932,7 90 0,0323 66,29 0,6 11,60 o §
X N
I m —
Briicken, Uber- und Unterfiihrungen - Stahlbau 17.124,7 17.124,7 60 0,0361 656,42 1,0 171,25 =) a
=
6 53
@ ® ® | z8
N
@5
E o
=
-t
=

@ Jahr der Inbetriebnahme: 2015

7

Bauzeit (in Jahren): 5

@ ® mittlerer Aufzinsfaktor zur Berlcksichtigung der Bauzeit: 1,0618

"It. Tab. 3- 1 in Anhang 1 2@=@- 3
*vgl. Blatt 3.1, Ziff.(7) (CAGRD

®It. Tab. 3- 2 in Anhang 1

®Jt. Tab. 3 - 3 in Anhang 1

4=@x@x@+0,03x@x® 5=<2>x@x10-2
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Baubeginn (Jahr): 2010

@ Jahr der Inbetriebnahme: 2015

7

Bauzeit (in Jahren): 5

. (7] vs)
Investitionen . . Unterhaltung je Jahr | @, | &
. (Netto ohne abzuschrei- Nutzungs- | Annuitéats- Abschreibung ® -
Anlageteil Endwert bende und -
Mehrwert- Investitionen dauer faktor Verzinsun N
steuer) 9 Satz Kosten 3
N
T€ T€ T€ Jahre T€/Jahr % T€/Jahr
® @ ®@ | ® | 6| ®| 6@ | ©
Cc
=
Gleise (Feste Fahrbahn) 17.050,3 17.050,3 50 0,0389 704,26 1,5 255,75 % =
Y
=T
Weichen 1.314,8 197,2 1.117,6 20 0,0672 85,66 3,0 39,44 § &
c g
Betriebs-, Verkehrs- und Sozialgebaude 77,1 771 60 0,0361 2,96 2,0 1,54 g ‘3"
o L
—
Bahnsteigbedachungen - Massivbau 851,8 851.,8 80 0,0331 29,94 0,6 5,11 ‘3" g
Q. =k
o < (72}
Haltestellen (Wartehdauschen, Wetterschutz) 4.6 4,6 20 0,0672 0,33 4,0 0,18 g;_ %
Haltestellenzubehér (Sitzbanke, Vitrinen, <@ %
Sonstiges 135,0 135,0 10 0,1172 16,80 4,0 5,40 § =]
» 3
=S¢
Bahnsteige und Rampen 1.862,6 1.862,6 50 0,0389 76,93 1,5 27,94| = 7] g
Signale, elektr. Antriebe, 2 Z o
Gleisfreimeldeeinrichtungen 11.618,9 11.618,9 25 0,0574 708,16 6,0 697,13 ) §
X N
m —
Fernmeldeanlagen, RBL-Anlagen 12.189,7 12.189,7 20 0,0672 869,79 7,0 853,28 =) a
=
6 53
Summe @ @ @ >Q
o
@5
E o
=3
c
-

@ ® mittlerer Aufzinsfaktor zur Berlcksichtigung der Bauzeit: 1,0618

"It. Tab. 3- 1 in Anhang 1 2@=@- 3
*vgl. Blatt 3.1, Ziff.(7) (CAGRD

®It. Tab. 3- 2 in Anhang 1

®Jt. Tab. 3 - 3 in Anhang 1

4=@x@x@+0,03x@x® 5=<2>x@x10-2
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Baubeginn (Jahr): 2010

. w vs)
Investitionen _ . Unterhaltung je Jahr | @ | &
. (Netto ohne abzuschrei- Nutzungs- | Annuitéats- Abschreibung ® -
Anlageteil Endwert bende und -
Mehrwert- Investitionen dauer faktor Verzinsun N
steuer) 9 Satz Kosten 3
w
T€ T€ T€ Jahre T€/Jahr % T€/Jahr
® @ ®@ | ® | 6| ®| 6@ | ©
Cc
=
Kabel (Signal-, Fernmelde-, Starkstromkabel) 8.294,1 8.294,1 30 0,0510 449,15 1,5 124,41 % =
Y
=T
Stromschienenanlagen 266,7 266,7 30 0,0510 14,44 0,5 1,33 § &
Maschinenartige Anlagen (Rolltreppen, % Qo
Aufziige, usw.) 295,5 295,5 25 0,0574 18,01 7,0 20,69 g g
o L
-
Lichtversorgungsnetz AuBBenbeleuchtung 216,0 216,0 30 0,0510 11,70 4,7 10,15 g g
Q. =k
o < (72}
Lichtversorgungsnetz AuBenbeleuchtung 589,2 589,2 30 0,0510 31,91 4,7 27,69 g;_ %
Maschinenartige Anlagen (Rolltreppen, <@ %
Aufziige, usw.) 492,7 4927 25 0,0574 30,03 7,0 3449| 3§ ¢
» 3
=S¢
Larmschutzwande und -fenster 8.572,4 8.572,4 25 0,0574 522,48 2,1 180,02| = o g
2oo
Riickbau 54,9 54,9 999 0,0300 1,75 cf §
X N
m —
EBA-Gebiihren 2.079,3 2.079,3 999 0,0300 66,24 =) a
=
6 53
Summe @ @ @ >Q
o
@5
c e
=
-t
=

@ Jahr der Inbetriebnahme: 2015

7

Bauzeit (in Jahren): 5

@ ® mittlerer Aufzinsfaktor zur Berlcksichtigung der Bauzeit: 1,0618

"It. Tab. 3- 1 in Anhang 1 2@=@- 3
*vgl. Blatt 3.1, Ziff.(7) (CAGRD

®It. Tab. 3- 2 in Anhang 1

®Jt. Tab. 3 - 3 in Anhang 1

4=@x@x@+0,03x@x® 5=<2>x@x10-2




29692

£'2'¢ |andey

8002°¢0°60 / 13 slueleA|BllIN / L00cWWEISI0d

900¢

. w
Investitionen . ) Unterhaltung je Jahr | @, ;!;
, (Netto ohne abzuschrei- Nutzungs- | Annuitéats- Abschreibung ® -
Anlageteil Endwert bende und -
Mehrwert- iy dauer faktor . o
steuer) Investitionen Verzinsung Satz Kosten 3
£~
T€ T€ T€ Jahre T€/Jahr Yo T€/Jahr
1 2 1 3 4 1 5
@ ® ® | ® ®| ® ®
10% Planung und Vorbereitung 14.332,5 14.332,5 999 0,0300 456,56

Summe

@
157.657,8

@ 6.825,7

@ 2.774,5

Baubeginn (Jahr): 2010

@ Jahr der Inbetriebnahme: 2015

7

Bauzeit (in Jahren): 5

@ ® mittlerer Aufzinsfaktor zur Berlcksichtigung der Bauzeit: 1,0618

e} Wi AQ SOp
INDINJISBAIUISIYINIS/\ 31S9)SMIO 3lp Ny ualsoysbunyjeysaiun

pun (Bunsuiziap pun Bunqiaiyasqy) isuaipjelidey

"It. Tab. 3- 1 in Anhang 1 2@=@- 3
*vgl. Blatt 3.1, Ziff.(7) (CAGRD

®It. Tab. 3- 2 in Anhang 1

®Jt. Tab. 3 - 3 in Anhang 1

4=@x@x@+0,03x@x® 5=<2>x@x10-2
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6.3.2 Vorhaltungskosten Fahrzeuge

Analog zu den Vorhaltungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen addieren sich die

Vorhaltungskosten Fahrzeuge aus den kapitalisierten Investitionen und den Unter-

haltungskosten fir die Fahrzeuge.

Die fur die Berechnung der Vorhaltungskosten Fahrzeuge notwendigen Kosten- und

Wertansatze fur einen 3-Wagen-DoSto-Zug sind in Tabelle 6.4 zusammengestellt, die

Kenndaten fur den auf der betroffenen Buslinie 115 eingesetzten Gelenkbus sind aus den

Vorgaben der Standardisierten Bewertung entnommen.

In Tabelle 6.5 ist der Fahrzeugbedarf fur die unterschiedlichen Fahrzeuge auf den betrof-

fenen Linien sowohl fur den Ohnefall als auch fiir den Mitfall ausgewiesen:

Die Potsdamer Stammbahn wird Uber eine Verlangerung der zwei Regionalbahnli-
nien RB 21 und RB 22 bis zum Gesundbrunnen realisiert. Sowohl im Ohnefall als
auch im Mitfall kommt ein 3-Wagen-DoSto-Zug im Einsatz. Die Verlangerung Uber
den Potsdamer Hbf hinaus bis zum Gesundbrunnen erfordert die Anschaffung von 2
3-Wagen-DoStzo-Ziigen im Wert von 8 Mio. € pro Fahrzeug. Unter Anrechung einer
10% Werkstatt- und Betriebsreserve ist ein Mehraufwand von 17.600 T€ im Saldo
Mitfall - Ohnefall erforderlich.

Die im Ohnefall verkehrende Buslinie 115 vom Fehrbelliner Platz zur Spanische Al-
lee/Potsdamer Chaussee wird im Mitfall bis zum Stammbahnhalt Diippel-Kleinmach-
now verlangert, um eine Verknipfung Bus-Schiene zu gewahrleisten. Durch die Ver-
langerung wird im Mitfall gegenitiber dem Ohnefall ein zusétzlicher Gelenkbus zu ei-
nem Anschaffungspreis von 330 T€ erforderlich. Unter Berticksichtigung der 10%
Betriebs- und Werkstattreserve fallen im Saldo Mitfall / Ohnefall im Betriebszweig

Bus Mehraufwendungen in Hohe von 363 T€ an.

Unter Berucksichtigung

der Anschaffungskosten und

der Nutzungsdauer

wurden die zusatzlichen Investitionen Fahrzeuge (in der Summe 17.963 T€) kapitali-

siert. Der Mehraufwand Kapitaldienst Fahrzeuge belauft sich auf 934 T€/Jahr.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Kosten- und Wertanséatze fur einen lokbespannten 3-Wagen-DoSto-Zug

nach der Version 2006 der Standardisierten Bewertung Tab. 6.4

Kosten- und Wertansatz Einheit 3-Wagen-
DoSto-Zug
Anschaffungskosten [netto] [T€/ Zug] 8.000
. . ; 372Sitz-
Platzkapazitat Anzahl Platze [Platze] plétze
zeitabhangige Unterhaltungskosten [€ / Zug und Jahr] 80.000

Unterhaltungskosten ) ]
laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten [ct/ Zug-km] 140,00
Energieverbrauch [kWh / Zug-km] 6,6
streckenbezogene Energiekosten [ct/ Zug-km] 52,8
Energie- und CO,-Emissionen [/ Zug-km] 4.065,60
Emissionskosten Emissionskosten CO, [ct / Zug-km] 93,926
Emissionskosten sonstiger Schadstoffe [ct/ Zug-km] 1,98
Energieverbrauch [kWh / Halt] 27,0
stationshaltbezogene Energiekosten [ct / Halt] 216,00
Energie- und CO,-Emissionen [g / Halt] 16.632,00
Emissionskosten Emissionskosten CO, [ct / Halt] 384,20
Emissionskosten sonstiger Schadstoffe [ct / Halt] 8,1
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Fahrzeugbedarf Mitfall < Ohnefall Tab. 6.5

3-Wagen-DoSto

Gelenkbus Linie 115 (Linien RB 214RB 22)

Summe
ohne BR mit BR ohne BR mit BR
Ohnefall 3 3,3 5 5,5
Mitfall 4 4.4 7 7,2
Saldo +1 11 +2 +2,2
Nutzungsdauer (ND) 12 12 30 30
Anschaffungskosten
netto je Fahrzeug in T€ 330 330 8.000 8.000
Mehr-/bzw. Minder-
aufwand Investitionen +363 +17.600 +17.963

Fahrzeuge je Betriebs-
zweig in T€

Annuitatsfaktor in Ab-
héangigkeit der ND bei 0,1005 0,0510
Zinssatz 3%

Mehr-/bzw. Minder-
aufwand Kapitaldienst +37 +897 +934
Fahrzeug in T€/Jahr

BR = Betriebsreserve

Bei den Unterhaltungskosten Fahrzeuge unterscheidet das Standardisierte Bewer-

tungsverfahren nach

- zeitabhangigen Unterhaltungskosten und

- laufleistungsabhangigen Unterhaltungskosten.

In Tabelle 6.6 sind die zeitabhangigen Unterhaltungskosten im Saldo Mitfall/Ohnefall zu-

sammengestellt:
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Beim Betriebszweig Bus erhdhen sich die zeitabhdngigen Unterhaltungskosten insge-
samt um 10 T€/Jahr. Durch Anschaffung von zwei (ohne Betriebsreserve) zusétzlichen
3-Wagen-Wendeziigen steigen die zeitabhangigen Unterhaltungskosten um 176 T€/Jahr,
so dass sich im Saldo eine Erhdhung der zeitabhangigen Unterhaltungskosten tber alle

Betriebszweige von 186 T€/Jahr ergibt.

Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Zeitabhangige Unterhaltungskosten

Mitfall & Ohnefall Tab. 6.6
Unterhaltungskosten Gelenkbus 3-Wagen-DoSto S
Mitfall < Ohnefall Linie 115 (Linien RB 21+RB 22)
Fahrzeugbedarf Mitfall
<> Ohnefall +1,1 +2,2

(inkl. Betriebsreserve)

zeitabhéngige Unter-
haltungskosten 8.700 80.000
in €/Fz+Jahr

Zeitabhangige Unter-
haltungskosten +10 +176 + 186
in T€/Jahr

Zur Ermittlung der saldierten laufleistungsabhangigen Unterhaltungskosten Fahrzeuge
missen zunachst fir die betroffenen Linien differenziert nach Fahrzeugtypen die Lauf-
leistungskenndaten im Saldo Mitfall - Ohnefall errechnet werden. In Tabelle 6.7 sind die

Laufleistungskenndaten fiir die betroffenen Linien zusammengestellt:

- Im Betriebszweig Regionalverkehr erhoht sich die Laufleistung im Saldo Mitfall - Oh-
nefall um 786.158 Wagen-km/Jahr.

- Beim Gelenkbus erhoht sich die Laufleistung durch Verlangerung der Linie zur

Stammbahnhaltestelle DUppel-Kleinmachnow um 13.000 Bus-km/Jahr.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten

Mitfall < Ohnefall Tab. 6.7
Laufleistung Gelenkbus 3-Wagen-DoSto Summe
in Wagen-km/Jahr Linie 115 (Linien RB 21+RB 22)
Ohnefall 92.210 1.513.663
Mitfall 105.209 2.299.821
Saldo +13.000 +786.158
Mitfall - Ohnefall ' '
Laufleistungsabhéangige
Unterhaltungskosten 0,3200 1,400
in €/Fz-Km
Summe laufleistungs-
abhangige Unterhal- +4 +1.101 +1.105

tungskosten Mitfall -
Ohnefall in T€/Jahr

Aus diesen Kenndaten kdnnen die Vorhaltungskosten Fahrzeuge im Saldo Mitfall - Ohne-

fall wie folgt zusammengefasst werden:

- Der Kapitaldienst Fahrzeuge erhoht sich um 934 T€/Jahr,

- die laufleistungsabhéangigen Unterhaltungskosten fir die 3-Wagen-DoSto-Ziige

erhdhen sich um 1.101 T€/Jahr,

- die laufleistungsabhangigen Unterhaltungskosten von Bussen erhdhen sich um

4 T€/Jahr und

- die zeitabhangigen Unterhaltungskosten fiir die Regionalbahnfahrzeuge und

Busse erhdhen sich um 186 T€/Jahr.

Die Erhohungen bei den Vorhaltungskosten Fahrzeuge liegen somit im Eckwert bei

2.225 T€/Jahr.
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6.3.3 Betriebsfiihrungskosten OV

Die saldierten Betriebsfiihrungskosten OPNV setzen sich zusammen aus:

- den saldierten Kosten flir den Energieverbrauch und sonstige Betriebsstoffe sowie

- den saldierten Kosten fiir das Personal.

Bei den Energiekosten sind im Schienenverkehr sowohl streckenbezogene als auch
stationshaltbezogene Energiekosten zu berticksichtigen. Die Energiekosten beim Bus
bertcksichtigen ausschlie3lich die Laufleistung. Die Ermittlung der Energiekosten im
Saldo Mitfall/Ohnefall geht aus Tabelle 6.8 hervor:

- Die streckenbezogenen Energiekosten steigen im Saldo Mitfall/Ohnefall um
422 T€/Jahr,

- die stationshaltbezogenen Energiekosten steigen im Saldo Mitfall/Ohnefall um
364 T€/Jahr, so dass

- im Eckwert mit einer Steigerung der Energiekosten in H6he von 786 T€/Jahr zu rech-

nen ist.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Energiekosten Mitfall < Ohnefall Tab. 6.8
Saldo Energiekosten Gelenkbus 3-Wagen-DoSto Summe
Mitfall & Ohnefall Linie 115 (Linien RB 21+RB 22)
Saldo Laufleistung +13.000 +786.158

in Wagen-km/Jahr

Streckenbezogene Ener-

giekosten in €/Fz-Km 0,5060 0,5280

Summe Saldo strecken-
bezogene Energiekos- +7 + 415 + 422
ten in T€/Jahr

Saldo Halte pro Jahr +168.322

Stationshaltbezogene

Energiekosten in €/Halt 2,1600

Summe Saldo stations-
haltbezogene Energie- + 364 + 364
kosten in T€/Jahr

Summe Energiekosten

in T€/Jahr 7 *779 + 786

Die Personalkosten im Saldo Mitfall/Ohnefall berlicksichtigen ausschlief3lich die Kosten
fur das Fahrpersonal, zuséatzliche Aufwendungen fir ortsfestes Personal sind nicht erfor-

derlich. In Tabelle 6.9 ist die Ableitung der saldierten Personalkosten zusammengestellt:

- Die Anzahl der Fahrerstunden auf den Regionalbahnlinien RB 21 und RB 22 erhéhen
sich im Saldo Mitfall/Ohnefall um 12.871 Stunden/Jahr.

- Die Verlangerung der Bus-Linie 115 zum Stammbahnhalt Duppel-Kleinmachnow
erfordert zusatzlich 1.905 Fahrerstunden/Jahr.

- Die Kosten fur das Fahrpersonal sind mit 28 €/Std. im Regelverfahren vorgegeben.

- Im Saldo Mitfall/Ohnefall errechnen sich somit erhdhte Personalkosten von
413 T€/Jahr.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Personalkosten Mitfall & Ohnefall Tab. 6.9
. 3-Wagen-DoSto
Fahrerstunden/Jahr Gelenkbus Linie 115 (Linien RB 21+RB 22) Summe
Ohnefall 5.715 32.677
Mitfall 7.620 45.548
Saldo Mitfall - Ohnefall + 1.905 +12.871 +14.776
Kosten
Fahrpersonal/Std. € 28 28
Saldo
Fahrerkosten/Jahr T€ +53 + 360 +413

6.4 Nutzenrelevante Teilindikatoren

Zur Ermittlung des gesamtwirtschaftlichen Nutzens sind folgende nutzenrelevante Teil-

indikatoren erforderlich:

- Saldo der Gesamtkosten OPNV,

- der aus den Reisezeitdifferenzen abgeleitete Reisezeitnutzen,

- die aus den Verlagerungseffekten abgeleiteten eingesparten MIV-Betriebskosten,
- der Saldo der Abgasemissionen und

- der Saldo der monetarisierten Unfallfolgen.

6.4.1 Saldo der Gesamtkosten OV

Durch Uberlagerung der saldierten

- Unterhaltungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen,

- Vorhaltungskosten Fahrzeuge und
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- Betriebsfiihrungskosten OPNV

errechnet sich der Saldo der Gesamtkosten OPNV (ohne Kapitaldienst Fahrweg) als
wesentlicher Teilindikator zur Ermittlung der gesamtwirtschaftlichen Nutzenwirkung. In
Abbildung 6.5 ist die Zusammensetzung der saldierten Kostenkomponenten grafisch
zusammengestellt. Im Eckwert erhéhen sich die Gesamtkosten OPNV fir den Mitfall
gegeniiber dem Ohnefall um 6.198 T€/Jahr. Bei allen Kostenkomponenten ist eine Kos-
tensteigerung zu verzeichnen, wobei der Hauptanteil der Kostenmehrung auf die erhéh-
ten Unterhaltungskosten Fahrweg zuriickzufiihren ist.

Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Gesamtkosten OPNV Abb. 6.5
T€/Jahr
X +6.198
6000—
+2.774 — Unterhaltungskosten Fahrweg
4000—
Energiekosten
+785 zeitabhéngige Unterhaltungs-
kosten Fahrzeuge
+186 i g
laufleistungsabhangige
2000— +1.105 — Unterhaltungskosten
Fahrzeuge
+934 — Kapitaldienst Fahrzeuge
0
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6.4.2 Reisezeitnutzen

In der aktuellen Version der Standardisierten Bewertung (Version 2006) werden die Rei-
sezeitdifferenzen nicht mehr fur den verbleibenden Verkehr, sondern fur die Anzahl der
.maRgebenden Fahrten im OPNV* errechnet. Unter ,maRRgebenden Fahrten im OPNV*
wird der Mittelwert zwischen der OPNV-Nachfrage im Mit- und im Ohnefall verstanden.
Durch diese ,Rule of the Half* wird erreicht, dass Fahrzeitdnderungen nicht nur bei den
.verbleibenden Fahrten®, sondern auch bei Verkehrsmittelwechseln und induziertem/de-

duziertem Verkehr bertcksichtigt werden, dort aber nur zur Halfte.

Die Bestimmung der Reisezeitdifferenzen erfolgt differenziert nach Klassen. Um die ein-
geschrankte Nutzungsmdglichkeit von kleinen Einzelreisezeitdifferenzen zu beriicksichti-
gen, werden Einzelreisezeitdifferenzen mit einem Betrag von weniger als 5 Minuten ab-

gemindert in die Gesamtreisezeitdifferenz einbezogen.

Dariiber hinaus wird bei der Ermittlung der Reisezeitdifferenzen unterschieden nach den
Nachfragesegmenten ,Erwachsene” und ,Schiler”, weil den Reisezeiten von Schilern
und Erwachsenen unterschiedliche Monetarisierungswerte angesetzt werden. Im Form-
blatt 10.1 sind die Reisezeitdifferenzen aufgefiihrt, die sich durch eine Wiederinbetrieb-

nahme der Potsdamer Stammbahn errechnen.

Im konkreten Fall der Standardisierten Bewertung fir die Wiederinbetriebnahme der
Potsdamer Stammbahn in der Mitfall-Vorzugsvariante (unter Beriicksichtigung der Ab-

minderungen) ergibt sich

- fir das Nachfragesegment ,Erwachsene” eine Reisezeitdifferenz Mitfall-Ohnefall von
- 628.815 Stunden/Jahr und

- fur das Nachfragesegment ,Schiler” eine Reisezeitdifferenz von - 34.265 Stunden/
Jahr.

Hieraus leiten sich folgende Nutzen-Teilindikatoren ab:

- Reisezeitnutzen ,Erwachsene*: 628.815 x 7,5 €/Std. = 4.716 T€/Jahr,
- Reisezeitnutzen ,Schiler”: 34.2654 x 2 €/Std. = 69 T€/Jahr.
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Blatt 10.1 Reisezeitdifferenzen im OV
Klasse der Anzahl der Reisezeitdifferenz mittlere - a'bgen)ln'derte
) ; . oy 1 . o Reisezeitdifferenz
Einzelreise- mabBgebenden der maBgebenden | Reisezeitdifferenz je £
L o o) aller maBgebenden
zeitdifferenz Fahrten im OV Fahrten Personenfahrt 5 F
28 ahrten
S
min Fahrten/ Stunden/ min/ g Stunden/
Werktag Werktag Personenfahrt E Werktag
o]
Schiler | EWach- | gopgier | Ewach- I gopier | Erwach- < Schiler | EWach-
sene sene sene sene
@ @ ® @ ® OF
> 10 + + + + 1,0 + +
5 bis < 10 6 79" o7]T 70|t 70l" 53] 10 |T o70|" 700
4 bis < 5 4 64l 03|t a7|T 45|t 44|l 09 |T 027|723
3 bis < 4 36 204l 19T 113]T 32|t 83| 07 [T 133]T 701
2 bis < 3 379 5272| 7 1a5|T 19747 23| 22| o5 |T  725|" 9870
1 bis < 2 854 11.162|" 190|" 2656 13" 14| 03 |T 5707 7968
0 bis < 1 5832 711007 222" 2003|" 02" o2l 01 |T 222" 29,03
0 bis > -1 3292 34.898| 179 1917 0,3| 03| o1 | 1,79 19,17
-1 bis > -2 818 8454 185|  196,8| 1,4 14| 03 | 555 59,04
-2 bis > -3 365 5.116]  14,6|  209,0| 24| 25| 05 | 7,30| 104,50
-3 bis > -4 261 4435 148| 247.1| 34| 33 0,7 | 1036| 172,97
-4 bis > -5 186 2633 13,7|  1948| 44| a4l 09 | 12,33 175,32
-5 bis > -10 510 7399 632 905,0]| 7.4 73] 1,0 | 63,20 905,00
-10 bis > -20 217 3279 488| 7108\ 13,5)" 13,0l 1,0 | 4880 710,80
<-20 14 463 52| 1758| 223" 228 10 | 520 175,80
Summe 12.774| 154.567| -138,1| -2.054,7 -0,6 -0,8 @ -137,06 2.096,05
—~ (3 ) ; _ 5 )
@= @ X 60 OV-Reisezeit- Schler @ ®X o0 @ 34.265
differenz in
2 Stunden/Jahr
©)-3)x® Erwachsene 10=(8)x 300 628.815

Kapitel 3.2.1 2006

PotStamm2007 / Mitfallvariante E1 / 09.02.2008
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6.4.3 Saldo der MIV-Betriebskosten

Der Saldo der MIV-Betriebskosten basiert auf den Pkw-Fahrleistungen des zwischen MIV
und OPNV verlagerten Verkehrs unter Ansatz von Einheitskostensatzen je Pkw-km. Die-

se basieren auf statistischen Berechnungen fiir ein Durchschnittsfahrzeug.

Die Berechnungen fir die MIV-Betriebskosten werden getrennt fir ,innerorts* und ,au-

Rerorts" erbrachte MIV-Verkehrsleistungen ausgewiesen. Die Einheitskostensatze liegen

- for den ,innerorts“-Verkehr bei 0,28 € je Fahrzeug-km und

- fur den ,auBerorts“-Verkehr bei 0,26 € je Fahrzeug-km.

In der Summe reduzieren sich die MIV-Betriebskosten um 4.731 T€/Jahr.

6.4.4 Saldo der Abgasemissionen

In der gesamtwirtschaftlichen Bewertung werden die Salden der Abgasemissionen mo-
netarisiert. Die aktuellen Versionen der Standardisierten Bewertung bertcksichtigen nur

noch

- die COy-Emissionen und
- weitere Schadstoffemissionen in der Summe (Kohlenmonoxid, Kohlenwasserstoff,
Stickoxid, Schwefeloxide und Staube).

Bei den Abgasemissionen ist zu differenzieren nach

- den ricklaufigen Abgasemissionen durch die reduzierte MIV-Verkehrsleistung im
Saldo Mitfall-Ohnefall und

- dem Saldo der Abgasemissionen im OPNV.

Durch die Reduktion der MIV-Verkehrsleistung verringern sich die Abgasemissionen
um 4.254 Tonnen/Jahr (siehe Tabelle 6.10). Bei einem Wertansatz von 231 € je Tonne
CO,-Emission errechnet sich eine monetér bewerteter Nutzen von 983 T€/Jahr. Die Be-
wertung der weiteren Schadstoffe fuhrt beim MIV zu einem Nutzenbeitrag von
143 T€/Jahr.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Saldo Abgasemissionen des MIV Tab. 6.10

Saldo Abgase Mitfall & Ohnefall (MIV) innerorts aul3erorts Summe
Pkw-Betriebsleistung
in 1000 Pkw-km/Jahr Ohnefall 813.085 271.028 | 1.084.113
Pkw-Betriebsleistung
in 1000 Pkw-km/Jahr Mitfall 800.182 266.727 550.087
Saldo Pkw-Betriebsleistung
in 1000 Pkw-km/Jahr -12.903 -4.301 -17.204
CO2 in g je PKW-Km 261 206
CO2-Emission in Tonnen - 3.368 - 886 -4.254
COz-Emission in €/Tonne 231 231
Saldo Emissionskosten CO, des MIV - 778 - 205 - 983
in T€/Jahr
Saldo Pkw-Betriebsleistung
in 1000 Pkw-km/Jahr -12.903 -4.301 -17.204
Sonstige Schadstoffe
in € je Pkw-km 0.01 0.0033
Saldo Emissionskosten sonstige
Schadstoffe des MIV in T€/Jahr - 129 - 14 - 143

Bei den OV-bedingten Emissionen ist zu unterscheiden nach

- den streckenbezogenen Emissionskosten und

- den stationshaltbezogenen Emissionskosten.

Bei den streckenbezogenen Emissionskosten CO, erhéhen sich die Emissionskosten um
743 T€/Jahr, bei den stationshaltbezogenen Emissionskosten ist eine Erhéhung von
647 T€/Jahr zu verzeichnen, in der Summe leiten sich hieraus erhdhte Emissionskosten
von 1.390 T€/Jahr ab (siehe Tabelle 6.11). Bei den sonstigen Schadstoffen ist in der
Summe aus stationshaltbezogenen und streckenbezogenen Emissionskosten eine Re-
duktion von 30 T€/Jahr zu erwarten (siehe Tabelle 6.12).
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Unter Beriicksichtigung der positiven und negativen Wirkung von Abgasemissionen er-
rechnet sich in der Summe ein monetar bewerteter Nutzenbeitrag in H6he von
294 T€/Jahr.

Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

CO,-Bilanz Mitfall < Ohnefall (OV) Tab. 6.11
Gelenkbus Siilagen-bosio
Linie 115 (Linien Summe
RB 21+RB 22)
Saldo Laufleistung
Mitfall - Ohnefall +13.000 + 786.158
in Wagen-km/Jahr
Streckenbezogene Emissionen
CO2 in kg/Wagen-km 1,661 4,0656
CO2-Emission in €/Tonne 231 231
Streckenbezogene Emissions-
+ + +
kosten CO» in T€/Jahr 5 738 743
Saldo Halte +168.322
Stationshaltbezogene Emissionen
CO, in kg/Halt 16,632
COz-Emission in €/Tonne 231
Stationshaltbezogene Emissi-
+ +

onskosten CO> T€/Jahr 647 647
Summe Saldo CO2-Emissionen + + +
Mitfall - Ohnefall in T€/Jahr 5 1.385 1.390
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Emissionen sonstiger Schadstoffe
Mitfall < Ohnefall (OV) Tab. 6.12

3-Wagen-DoSto
(Linien Summe
RB 21+RB 22)

Emissionen sonstiger Schadstoffe Gelenkbus
Mitfall <> Ohnefall (OV) Linie 115

Saldo Laufleistung
Mitfall - Ohnefall +13.000 + 786.158
in Wagen-km/Jahr

Streckenbezogene Emissionen

in €/Wagen-km 0,0605 0,0198
Streckenbezogene Emissions-

kosten sonstiger Schadstoffe +1 +15 +16
in T€/Jahr

Saldo Halte +168.322
Statlonshaltbezogene Emissionen 0,081

in €/Halt

Stationshaltbezogene Emissi-

onskosten T€/Jahr +14 +14
Summe Saldo Emissionskosten 1 + 29 +30

Mitfall - Ohnefall in T€/Jahr

6.4.5 Saldo der Unfallschaden

Im Rahmen einer gesamtwirtschaftlichen Bewertung werden die

- durch die veranderte OPNV-Angebotssituation und

- durch die vom MIV zum OPNYV verlagerten Verkehre

hinsichtlich ihrer Auswirkung auf die Unfallhdufigkeiten bewertet. Aus den Schadenshéau-
figkeiten und dem Saldo der Sachschadenkosten (vgl. Formblatt 17) errechnet sich in der
Summe Uber alle saldierten Unfallschaden ein monetar bewerteter Nutzen von
1.364 T€/Jahr. Hiervon entfallen

- 499 T€/Jahr auf Personenschaden und
- 865 T€/Jahr auf Sachschaden.
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0L'2'€ [audey|

8002°¢0°60 / 13 slueleA|BllIN / L00cWWEISI0d

o)
Unfallraten Saldo der Schadensfalle je Jahr o
Saldo der =
Fahrzeugtyp und Sachschaden- Saldo der scShaaCdr:a-n- 3
Einsatzraum ] kostenrate Fahrzeug-km . K
Tote | Schwer- | Leicht- Tote Schwer- Leicht- kosten
verletzte | verletzte verletzte verletzte je Jahr
- T€/Mio 1.000 Fahr- .
Anzahl je Mio Fahrzeug-km Fahrzeug-km | zeug-km/ Jahr Anzahl je Jahr T€/Jahr
1 1 1 1 7 8 9 10
@ ONNONNO) ® ® @ ®
Pkw innerorts 0,009 0,232 1,359 64,0 -12.902,6 2 -0,1161 -2,9934 -17,5347 -825,768
Cc
=
)
Pkw auBerorts 0,008 0,080 0,247 9,3 -4.300,9 ? -0,0344 -0,3441 -1,0623 -39,998 7
S
g-:
Bus 0,023 0,285 7,010 17,3 +13,0 * +0,0003 +0,0037 +0,0911 +0,225 o
Schienenfahrzeuge auf 0,045 [ 0,039 [ 0,192 1,2 +786,2°| 40,0354 | 40,0307 | +0,1509 +0,943
unabhéngigen Bahnkdorper
Schie.nenfahrzeuge auf 0,200 1,300 7,600 38,6 6
sonstigen Strecken
Summe ®-0,1 148 -3,3031 ®18,3550 .-864,598
'It. Tabelle 3- 9in Anhang 1 ‘aus Blatt 11, Ziffer 12~ °aus Blatt 5.4, Ziffer 12 '(7)=(2)x(6) x 10* (9)=(4)x(6) x 10°

*aus Blatt 11, Ziffer (1)

*aus Blatt 5.3, Ziffer (9)  ‘aus Blatt 5.4, Ziffer (13)

8=<@x<6> x10%

10=<5>x<6> x 103
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6.5 Nutzen-Kosten-Indikator

In den gesamtwirtschaftlichen Beurteilungsindikator E1 werden alle gesamtwirtschattli-
chen Auswirkungen einbezogen, soweit sie in origindren MessgréRen vorliegen oder

durch konventionell abgesicherte Umrechnungsmethoden monetarisierbar sind.

Die einzelnen Nutzenkomponenten sind in Abbildung 6.6 zusammengestellt:

- Die signifikante Erhéhung der Gesamtkosten OV um 6,198 Mio. € geht mit negativem

Vorzeichen in die Ermittlung des Gesamtnutzens ein.

- Der héchste positive Nutzenbeitrag von 4,785 Mio. € resultiert aus dem Reisezeitnut-
zen. In der gleichen GréRenordnung liegt auch der Nutzen, der aus dem Saldo der
MIV-Betriebskosten (4,731 Mio. €) entsteht. Dieser hohe Wert resultiert aus den vom
MIV zum OPNV verlagerten Fahrten mit einer vergleichsweise hohen durchschnittli-
chen Fahrtweite.

- Der aus dem Saldo der Abgase resultierende Nutzen in Hohe von 294 T€/Jahr geht
mit negativem Vorzeichen in die Ermittlung des Gesamtnutzens ein. Dafir verant-
wortlich ist die negative Abgasbilanz des OV, die durch die erhbhte SPNV-Leistung
der Regionalbahnlinien RB 21 und RB 22 entsteht. Der Nutzen, der sich aus den
ricklaufigen MIV-Verkehrsleistungen ableitet ist geringer als der negative Nutzen, der

aus der Abgasbilanz des OV resultiert.

In der Summe Uber alle Einzelnutzensalden errechnet sich ein gesamtwirtschaftlicher
Nutzen von 4.388 T€/Jahr. Unter Berucksichtigung des Kapitaldienstes Fahrweg und
ortsfeste Einrichtungen (Kosten) in Hohe von 6.826 T€/Jahr (Kosten) errechnet sich fir

die Mitfall-Vorzugsvariante ein Nutzen-Kosten-Indikator E1 von 0,64.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Nutzen-Kosten-Indikator im Mitfall

Abb. 6.6

Reisezeit- Saldo MIV-
TeRahr nutzen Betriebskosten Gesamt-
5.000 — 4.785 4.731 nutzen
4.388
4.000 —|
3.000—
Saldo
2.000—| Unfallschaden
1.364
1.000 -  saldo der
Gesamt- Saldo
kosten OPNV Abgase
0
-294
-2.774 Saldo
Unterhaltungs-
kosten Fahrweg
-2.000— .
Nutzen: 4.388 T€/Jahr
Kosten (= Kapitaldienst
Infrastruktur): 6.826 T€/Jahr
Voo e Nutzen-Kosten-Indikator E1: 0,64
-4.000 — Fahrzeuge
-1.199 Saldo

-6.000 —

T€/Jahr

Betriebsfiihrungs-
kosten

-6.198

Investitionen (inkl. 10% Planungskosten + 1,5% EBA-Geblihren)

157,7 Mio. Euro
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7 RESUMEE

Die in Kapitel 6 vorgestellte Bewertung flir eine Mitfall-Vorzugsvariante fiihrte mit einem
Nutzen-Kosten-Indikator von 0,64 zu einem aus gesamtwirtschaftlicher Sicht unzurei-

chenden Ergebnis.

Nach Vorlage einer sehr umfangreichen Datenlage fir die Planung und Bewertung einer
Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn stellen sich dennoch in einem ab-

schlieRenden Resiimee vorrangig zwei Fragen:

1. Besteht eine Mdglichkeit, das gesamtwirtschaftliche Bewertungsergebnis mit
einem veranderten Bedienungskonzept oder einem verdnderten Fahrzeugeinsatz
dahingehend zu Uberarbeiten, dass der kritische Wert des Nutzen-Kosten-Indikators

E1 >1,0 erreicht bzw. tbertroffen wird?

2. Wenn eine Finanzierung der Potsdamer Stammbahn uber § 8 Abs.2 BSchwAG mog-
lich ware (Voraussetzung hierfuir ware ein aus gesamtwirtschaftlicher Sicht positives
Ergebnis!), mit welchen Folgekosten hatten die beiden betroffenen L&nder Berlin

und Brandenburg zu rechnen?

ad 1.
Eine Erhéhung des verkehrlichen Nutzens durch eine Wiederinbetriebnahme der Pots-
damer Stammbahn kénnte durch eine Verbesserung des Bedienungsangebotes erreicht

werden. Hierzu gibt es grundsatzlich unterschiedliche Moglichkeiten:
1. Eine Verdichtung des SPNV-Angebotes auf mehr als zwei Fahrten pro Stunde,

2. eine Bedienung der Potsdamer Stammbahn mit Elektrotriebwagen, die auf Grund
ihrer fahrdynamischen Kenndaten zu kiirzeren Reisezeiten flihren als lokbespan-

nte DoSto-Zlige.

Eine Verdichtung des Taktes ware gekoppelt mit zusétzlichen Vorhaltungskosten Fahr-
zeuge und zuséatzlichen Betriebsfiihrungskosten SPNV, die die mit negativen Vorzeichen
in die Gesamtnutzenrechnung eingehenden Salden der Gesamtkosten OPNV erhéhen
und damit den Gesamtnutzen reduzieren wirden. Dartber hinaus ist der Infrastruktur-
ausbau in der Variante lllb (siehe Kapitel 3.1 des vorliegenden Untersuchungsvorhabens)
auf einen 30’-Takt ausgelegt. Bei einer Erhtéhung der Bedienungshaufigkeiten missten

voraussichtlich zusatzliche Begegnungsabschnitte eingerichtet werden, welche die Inves-
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titionen in Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen erhéhen und sich somit auch wiederum

negativ auf die Berechnung des Nutzen-Kosten-Indikators auswirken wirden.

Bei einer etwaigen Bedienung der Potsdamer Stammbahn durch Elektrotriebwagen
wirden sich der Einsatz eines ET 425 oder der Einsatz 3- bzw. 4-teiliger Talent-
Fahrzeuge anbieten. Diese Fahrzeuge mussten dann bereits im Ohnefall auf den beiden

betroffenen RB-Linien

- RB 21 zwischen Wustermark und Griebnitzsee bzw.
- RB 22 zwischen Flughafen BBI und Potsdam Hauptbahnhof

zum Einsatz kommen.

Eine Uberschlagige Fahrzeitenberechnung fir eine Bedienung der Potsdamer Stamm-
bahn mit Triebfahrzeugen vom Typ ET 425 oder einem 4-teiligen Talent fihrten zu dem
Ergebnis, dass gegenuber den lokbespannten Zigen in dem Konzept des bewerteten
Mitfalls (Mitfall-Variante E 1) auf dem Abschnitt Griebnitzsee - Potsdamer Platz Fahrzei-
tenvorteile von zwei Minuten erzielt werden kénnten. Betroffen hiervon wéren pro Tag ca.
11.000 Fahrgéste. Hochgerechnet auf das Jahr wirde dies zu einer nicht abgeminderten
Reisezeitdifferenz von etwa 100.000 Stunden pro Jahr fiihren. Daraus wirde sich ein
zusatzlicher Reisezeitnutzen von 700 T€ ableiten, der den urspriinglichen Gesamtnutzen
von 4,375 Mio. € um ca. 500 T€ erhdhen wirde. Unter Berlicksichtigung dieses zusatzli-
chen Reisezeitnutzens lage der Nutzen-Kosten-Indikator bei ca. 0,7, damit immer noch

deutlich unter dem kritischen Wert von 1,0.

Sowohl die RB 21 als auch die RB 22 missten in der Hauptverkehrszeit Uber die Pots-
damer Stammbahn beim Einsatz von Elektrotriebwagen jeweils in Doppeltraktion gefihrt

werden. Dies wiirde bedeuten, dass

- entweder vier Fahrzeuge vom Typ ET 425 zu einem Anschaffungspreis von jeweils
4,4 Mio. € oder
- vier Fahrzeuge eines 4-teiligen Talents zum Anschaffungspreis von jeweils 4,0 Mio. €

zusétzlich benétigt werden. Bei dem Einsatz eines ET 425 wéren die kapitalisierten zu-
satzlichen Anschaffungskosten héher, beim Einsatz eines 4-teiligen Talentfahrzeugs
gleich hoch wie die Beschaffung von zwei zusatzlichen 3-Wagen-DoSto-Zigen. Dies

bedeutet, dass bei den Vorhaltungskosten Fahrzeuge sich

- beim Einsatz eines ET 425 eine Kostensteigerung und damit eine Nutzenreduzierung

- beim Einsatz eines 4-teiligen Talents nahezu die gleichen Mehraufwendungen
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errechnen wirden und damit auf der Kostenseite der Einsatz eines elektrischen Trieb-
fahrzeuges auf der Potsdamer Stammbahn zu keinen signifikanten Anderungen fiihrt und

das gesamtwirtschaftliche Bewertungsergebnis nur marginal tangiert.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass sich auch bei dem Einsatz von elektrischen
Triebfahrzeugen auf den beiden betroffenen Linien RB 21 und RB 22 fir die Wiederinbe-
triebnahme der Potsdamer Stammbahn ein Nutzen-Kosten-Indikator ergeben wirde, der

immer noch deutlich unter dem kritischen Wert von 1,0 liegt.

ad 2.

Unabhangig von der Frage einer aus gesamtwirtschaftlicher Sicht zu rechtfertigenden
Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn und der sich daraus ableitenden még-
lichen Finanzierung der Erstinvestitionen in Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen nach
§ 8 Abs.2 BSchwAG wirden nach Wiederinbetriebnahme auf die beiden betroffenen

Lénder Berlin und Brandenburg erhebliche Folgekosten zukommen:

- Bei der fur die NKU ausgewahlten Mitfall-Variante (Mitfall-Variante E 1) steigen die
Bestellerkosten um insgesamt 5,9 Mio. €/Jahr. Hiervon wiirden
« auf das Land Brandenburg 2,2 Mio. €/Jahr und
» aufdas Land Berlin 3,7 Mio. €/Jahr

entfallen.

- Zusatzlich wurde von der DB Netz AG / DB Station&Service AG eine Wirtschaftlich-
keitsrechnung (WR) durchgefiihrt, die zu einem negativen Ergebnis fuhrte. Der in ei-
ner WR ausgewiesene Barwert liegt bei ca. -20 Mio. €. Bei einem 20-jahrigen Be-
trachtungszeitraum lage der zusétzliche Zuschussbedarf fir die beiden Unterneh-
men der DB AG inflationsbereinigt bei ca. 1,35 Mio. €/Jahr. Dieser Betrag miisste zu-

satzlich jahrlich von den beiden betroffenen Landern aufgebracht werden.

Obwohl aufgrund des aus gesamtwirtschaftlicher Sicht unzureichenden Bewertungser-
gebnisses keine detaillierte Folgekostenrechnung fur die L&nder Berlin und Brandenburg
durchgefuhrt wurde, machen auch die 0.g. Aussagen deutlich, dass bei einer Wiederinbe-
triebnahme der Potsdamer Stammbahn die beiden Haushalte der Lander Berlin und
Brandenburg (in der Summe) jahrlich zusétzlich mit einem Betrag von ca. 7,25 Mio. €

belastet werden wirden.
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