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1 AUFGABENSTELLUNG UND ZIELSETZUNG

Seit Anfang der neunziger Jahre wird von den Landern Berlin und Brandenburg eine
Verldngerung der Spandauer S-Bahn nach Falkensee mit zusatzlicher S-Bahn-Gleich-
strom-Infrastruktur parallel zur Hamburger Bahn gefordert. Diese Forderung leitet sich
aus einem S-Bahn-Verkehr zwischen Spandau und Falkensee bis zum 12. August 1961
ab. Die Fernverkehrsziige fuhren seinerzeit mit Diesel bzw. unter Dampf. Eine gemein-
same Nutzung der (teilweise eingleisigen) Strecke zwischen Spandau und Falkensee war

maglich.

Die Gesamtstrecke der Hamburger Bahn wurde nach der Wende zweigleisig fiur eine
Geschwindigkeit v, = 160 km/h ausgebaut und fir Wechselstrombetrieb flir Nah- und

Fernverkehrsziige elektrifiziert. Zwischenzeitlich ist ein Ausbau auf eine erhéhte Ge-
schwindigkeit von bis zu v, = 230 km/h vorgesehen. Eine Nutzung dieser Gleise durch

eine Gleichstrom-S-Bahn zwischen Spandau und Falkensee ist ausgeschiossen.

Voraussetzung flr eine Realisierung der nach Falkensee verldngerten S-Bahn ist des-
halb eine zusétzliche S-Bahn-Infrastruktur. Wenn dieses Vorhaben nach dem Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) bezuschusst werden soll, ist eine Standardisierte
Bewertung erforderlich. Die Lander Berlin und Brandenburg sowie der Landkreis Havel-
land haben die Firma Intraplan Consult GmbH beauftragt, eine Standardisierte Bewer-
tung fur eine Verlangerung der S-Bahn von Spandau Bahnhof nach Falkensee mit den
zwei zusétzlichen S-Bahn-Halten Nauener StralBe und Hackbuschstralle durchzufiihren.
Die Untersuchungen wurden von einem Arbeitskreis begleitet, in dem neben den beiden
Landern und dem Landkreis Havelland auch das Bundesministerium fur Verkehr, Bau

und Stadtentwicklung (BMVBS) vertreten war.

proj_se/s_bahn_falkensee_2003/schiussbericht_06/text_bericht.doc
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2 GRUNDLAGEN

Zur Durchfiihrung einer Standardisierten Bewertung fiir ein OPNV-Investitionsvorhaben
nach dem Mitfall-Ohnefall-Prinzip des Standardisierten Bewertungsverfahrens sind
Grundlagen erforderlich, die im Einzelnen die Arbeitsschritte zur

- Abgrenzung und Strukturierung des Untersuchungsgebietes sowie
- die Abbildung des Istzustandes

umfassen.

21 Abgrenzung und Strukturierung des Untersuchungsgebietes

{Verkehrszelleneinteilung)

Bei der Abgrenzung und Strukturierung des Untersuchungsgebietes ist zu unterscheiden

nach

- einem Untersuchungskernraum und
- einem erweiterten Untersuchungsraum.

Unter Beriicksichtigung des zu bewertenden Vorhabens umfasst der Untersuchungs-

kernraum

- den Bezirk Spandau in Berlin und
- die kommunalen Gebietskdrperschaften Falkensee und Brieselang im Land Branden-

burg.
Der erweiterte Untersuchungsraum erstreckt sich

- auf das gesamte Stadtgebiet von Berlin und
- auf die Landkreise Havelland, Potsdam-Mittelmark und Oberhavel im Land Branden-

burg.

im Untersuchungskernraum wird eine feinrdumigere Verkehrszelleneinteilung unterstellt.
Mit zunehmender Entfernung vom Untersuchungskernraum werden die feinrdumigen
Verkehrszellen zu Grobzellen aggregiert. Die Verkehrszelleneinteilung ist fir den Unter-

suchungskernraum in Abbildung 2.1 dargestelit.

proj_se/s_bahn_falkensee_2003/schlussbericht_06Aext_bericht.doc
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2.2 Abbildung Istzustand (Analyse 2002)

Das Standardisierte Bewertungsverfahren misst der Abbildung des Istzustandes einen
vergleichsweise hohen Stellenwert bei. Die fiir Ohne- und Mitfall zu erstelienden
Prognosen bauen unmittelbar auf dem Mengengerist des Istzustandes auf. Sie unter-
scheiden sich vom Istzustand ausschlielich durch die aus den Prognosepramissen ab-

zuleitenden Wirkungen.
Die Abbildung des Istzustandes beinhaltet

- eine Aufbereitung der nahverkehrsrelevanten Strukturdaten,
- eine Bestandsaufnahme des Verkehrsangebotes MIV und OPNV sowie
- eine Bestandsaufnahme Verkehrsnachfrage MIVIOPNV.

2.2.1 Nahverkehrsrelevante Strukturdaten

Fur die festgelegte Verkehrszelleneinteilung des Untersuchungskemraumes und des
erweiterten Untersuchungsraumes miissen die verkehrlich relevanten Strukturdaten ver-
kehrszellenbezogen fiir den Istzustand (Analyse) und die Prognose (2015) erfasst wer-

den.

Die entsprechenden Daten fiir den Istzustand sind in Kapitel 3.1 (Absehbare Struktur-
entwicklung bis 2015) den entsprechenden Kenndaten fir die Prognose gegeniiberge-
stellt und in zwei Tabellen dokumentiert (Tab. 3.1 und 3.2).

222 OPNV-Angebot

Die Erfassung des relevanten OPNV-Angebotes im Istzustand umfasst, ausgehend von

den Fahrplanen 2002, Informationen

- zur Linienfiihrung (Haltestellenfolge),
- zu den Fahr- und Folgezeiten in der Spitzenstunde werktags,

pro|_se/s_bahn_falkensee_2003/schlussbericht_06/iext_bericht.doc
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- zu der Anzahl Umlaufe fir den Normalwerktag, Samstag sowie Sonn- und Feiertag,

gegliedert nach den jeweils zum Einsatz kommenden betriebszweigbezogenen Fahr-

zeugtypen.

Zum Zeitpunkt der Analyse (Fahrplanperiode 2002) ist die Hamburger Bahn zwischen
Spandau und Falkensee infolge der Linienfiihrung im Regionalverkehr von und nach
Hennigsdorf/Velden und Oranienburg/Neustrelitz vergleichsweise stark frequentiert. Das
Liniennetz Analyse fiir den Regionalverkehr im Untersuchungskernraum ist in Abbildung

2.2 skizziert:

- In der Hauptverkehrszeit (bezogen auf einen Betriebszeitraum von 2 Stunden) fahren
zwischen Falkensee und Spandau zehn Ziige je Richtung, je Normalwerktag sind es

96 Ziige.
- Von und in Richtung Berlin-Zentrum werden die Regionalverkehrslinien (bis auf eine,

die in Jungfernheide endet) tiber die Stadtbahn gefuhrt.

Das MetroBus- bzw. -Straflenbahnkonzept der BVG war zum Zeitpunkt der Analyse noch
nicht umgesetzt. Das Linienkonzept Bus im Untersuchungskernraum ist fir die Analyse in

Abbildung 2.3 dargestellt.

proj_se/s_bahn_falkensee_2003/schlussbericht_06/text_bericht.doc
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223 MIV-Angebot

Um die Konkurrenzsituation zwischen dem Offentlichen Personennahverkehr (OPNV)
und dem Motorisierten Individualverkehr (MIV) abbilden zu kénnen, muss auch die MIV-
Angebotssituation bereits fiir den Istzustand erfasst und in operationaler Form aufbereitet

werden.

Das relevante MIV-Netz im Istzustand enth&lt neben den klassifizierten Stralen im Un-
tersuchungsgebiet weitere StralRen, soweit sie zur Ermittlung vollstédndiger Widerstands-
matrizen erforderlich sind. Die einzeinen Teilstrecken des relevanten MIV-Netzes sind

nach ,innerorts“ und ,auBerorts“ gekennzeichnet.

Das MIV-Angebot im Istzustand beinhaltet neben dem reinen Streckennetz auch die
Festlegung der Parkplatzverfigbarkeiten je Verkehrszelle als entscheidende Einfluss-
gréBe fur die Verkehrsmittelwahl. Die Anleitung zur Standardisierten Bewertung sieht

hierbei eine Grobklassifizierung in drei Klassen vor:

- keine Einschrankung,
- mittlere Einschrénkungen und
- starke Einschrankungen.

Die Parkplatzverfiigbarkeiten sind fir den Untersuchungskernraum in Abbildung 2.4 aus-
gewiesen. Die Parkplatzverfligbarkeiten im erweiterten Untersuchungsraum, insbeson-
dere im Zentrumsbereich von Berlin sind ebenfalls berlcksichtigt. Eine verkehrszellen-
bezogene Zuordnung der Parkplatzverfligbarkeiten im Untersuchungsgesamtraum er-
folgte in Abstimmung mit der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung (siehe Abb. 2.5).

proj_se/s_bahr_falkensee_2003/schlussbericht_06/ext_bericht.doc



14 ¢Z79q@90 14IUAGSSIIPS/C002 dasuae] uyeg S\as kid

Bunxjueiyosurg ayielg
Bunyueiyosuig 319NN
Bunxueiyosuly autdy
J3WWNUUI|[3ZSIYINIIA
azuaibua|jazsiyaxyiap

azuaibapujawag

¥'2 qav

HQwo JInsue)
ue|denu|
PEELILET:]

PUE||9ARH SIRINpUBT -
Banquapuelg HiW -
upag Bunppimuaipels
1n} Bunjjemiaasieuag -
:Jaqabbeiyny

usjieyieqbngisazyeidyied

oasuay|e4 uyeg-g

Bunjiamag o

MaISIpIEpUB)S




— - —

A
Legende

] Keine Emschrinang
l:l Mittiere Enschrankung

Starke Einschrankung

St

178 Verkehrszellennummer

918

8840-8849

915

264

¢ J e
/ 5‘0

indardisierte Bewertung
lahn Falkensee

‘tansitze zur Parkplatzverfiigbarkeit

Abb. 2.5

889

TREPTOW.
KOPENICK

267 260




INTERDISZIPLINARE

VERKEHRSPLAKUNG

224 Verkehrsnachfrage MIV/OPNV

Die Auswirkungen des zu bewertenden Investitionsvorhabens auf die Verkehrsnachfra-
gestrdme im OPNV und im MIV kénnen nur in Kenntnis der betreffenden Quelle-Ziel-Be-
ziehungen (Matrix der Verkehrsbeziehungen) fur den Istzustand bestimmt werden. Die
Anleitung zur Standardisierten Bewertung gibt vor, dass die OPNV-Quelle-Ziel-Matrizen
differenziert nach

- dem Nachfragesegment ,Erwachsene* und
- dem Nachfragesegment ,Schiler”

erstellt werden. Des Weiteren gibt die Anleitung vor, dass diese OPNV-Matrizen nicht mit
Hilfe von Nachfragemodellen synthetisch erzeugt werden, sondern primédr aus empiri-
schen Grundlagen (Fahrgastbefragungen) abzuleiten sind. Die hierfur erforderlichen Vor-
aussetzungen sind durch die aktuelle Fahrgastbefragung der Senatsverwaltung fiur
Stadtentwicklung des Landes Berlin im Jahre 2002 gegeben. In dieser Fahrgastbefra-
gung wurden alle OPNV-Fahrgaststrdme mit Quelle und/oder Ziel innerhalb der Stadt
Berlin erfasst. Bei der Erstellung der OPNV-Quelle-Ziel-Matrix fir den Istzustand als
Grundlage fur die Standardisierte Bewertung S-Bahn Falkensee wurde auf die von
Intraplan im Auftrag der Senatsverwaltung entwickelte Gesamtmatrix fur den GroRraum
Berlin zurlickgegriffen.

Bei der Erstellung der MIV-Verflechtungsmatrix fir den Istzustand kann eine gegentiber
der OPNV-Matrix etwas geringere Abbildegenauigkeit der Verkehrsnachfrage in Kauf
genommen werden, da beim MIV auftretende Unschérfen einen geringeren Einfluss auf
das Bewertungsergebnis haben als beim OPNV.

Die Anleitung zur Standardisierten Bewertung empfiehlt als Grundlage fur die MIV-Ver-
flechtungsmatrix

- eine stichprobenweise Kraftfahrerbefragung an Kontrollabschnitten, die so zu wahlen
sind, dass die fir das Investitionsvorhaben relevanten Hauptverkehrsstrome erfasst
werden und/oder

- die Durchfiihrung einer stichprobenweisen Haushaltsbefragung.

11

proj_se/s_bahn_falkensee_2003/schlussbericht_06/ext_bericht.doc
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Beide Erhebungen sind mit einem vergleichsweise hohen Aufwand verbunden. Deshalb
wurde bei der Erstellung der Grundlagen fiir eine Standardisierte Bewertung S-Bahn
Falkensee hinsichtlich der MIV-Verkehrsstrome auf vorhandene Datenstadnde zuriickge-
griffen. Analog zum OPNV wird auch beim MIV die fir den Grofiraum Berlin entwickelte
Gesamtmatrix fur den Istzustand genutzt. Die Matrixfelder mit Quelle und Ziel auerhalb
der Landesgrenzen von Berlin wurden mit Hilfe von Modellrechnungen ergénzt.

Die aus den Fahrgastbefragungen abgeleitete OPNV-Verflechtungsmatrix wurde mit der
MIV-Verflechtungsmatrix zu einer Gesamtmatrix MIV/OPNV zusammengespielt. Entspre-
chend der Anleitung zur Standardisierten Bewertung mussten fir die Gesamtverkehrs-
matrix  MIV/OPNV  intensive  Plausibilititskontrollen  durchgefiiht ~ werden:

- Eine Uberpriifung der Mobilititskenndaten bezieht sich auf Mobilititen im
motorisierten Gesamtverkehr je Einwohner und Tag. Zur Uberpriifung der Mobilitéts-
kenndaten wurden unterschiedliche Bandbreiten vorgegeben. Bei Uber- oder Unter-
schreitung dieser Bandbreiten wurden Korrekturen bei den Quell- und Zielverkehren
der betroffenen Verkehrszellen vorgenommen. Diese bezogen sich nahezu aus-
schlieBlich auf die MIV-Teilmatrix. Nach Korrektur der mobilitdtsbedingten Unschér-
fen in der motorisierten Gesamtverkehrsmatrix lag eine Matrix vor, die als Grundlage
fir die weiteren Plausibilitatsprifungen herangezogen werden konnte.

- Die weiteren Plausibilitatspriifungen bezogen sich auf eine Uberpriifung der Modal-
Split-Kenndaten. Ausschlaggebend fir das Aufteilungsverhaitnis MIV/OPNV (Modal-
Split) ist das Verkehrsangebot MIV/OPNV. Die Modal-Split-Werte sind naturgemaf
erheblichen Schwankungen unterworfen. Deshalb wurden bei den Modal-Split-Plau-
sibilitatspriifungen die Aufteilungsverhaltnisse MIV/OPNV (in Abhéngigkeit des Ver-
kehrsangebotes MIV/OPNV) in Bandbreiten vorgegeben.

Nach Abschluss der Plausibilitststiberpriifungen und Modifikationen, die sich priméar auf
die MIV-Teilmatrix bezogen, lag eine Verflechtungsmatrix fiir den Istzustand vor, die den
Anforderungen des Regelverfahrens genugt.

12

proj_se/s_bahn_falkensee_2003/schiussbercht_06/ext_bericht.doc
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Die feinrdumige Verflechtungsmatrix MIV/OPNV wurde aggregiert, um auf dem entspre-
chenden Aggregationsniveau die Verkehrsstrome veranschaulichen zu kénnen:

- In Abbildung 2.6 sind die Verkehre zwischen Falkensee und ausgewéhliten Bezirken
Berlins,

- in Abbildung 2.7 die Verkehre zwischen Spandau und ausgewéhlten Bezirken Berlins

jeweils fur die Analyse 2002 dargestellt.

Die fur diese Grobrelationen ausgewiesenen Modal-Split-Werte (Aufteilungsverhiltnis
MIV/OPNV) unterliegen erheblichen Schwankungen. Diese Schwankungen sind primér
begriindet durch die relationsbezogenen Angebotsparameter im OPNV einerseits und im
MIV andererseits. Eine Interpretation dieser Werte ist insbesondere im direkten Vergleich
zu den entsprechenden Werten fiir den Ohnefall (siehe Kap. 3.3 des vorliegenden Unter-
suchungsberichtes) von Interesse.

13

proj_se/s_bahn_tfalkensee_2003/schlussbericht_06/text_bericht.doc
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225 Umlegungsergebnisse OPNV

Die Verflechtungsmatrix OPNV fir den Istzustand wurde auf das OPNV-Netz in operatio-
naler Form umgelegt. Als Ergebnis dieser Umlegung kénnen die OPNV-Fahrgastauf-
kommenswerte teilstreckenbezogen, differenziert nach Betriebszweigen, ausgewiesen
werden.

Die Ergebnisse sind in insgesamt drei Abbildungen dokumentiert:

- Abbildung 2.8 zeigt die Umlegungsergebnisse fir den Regionalverkehr innerhalb
von Berlin sowie grenziiberschreitend zwischen Berlin und dem Land Brandenburg.
Diese Auswertung macht deutlich, dass im Istzustand sich der Regionaiverkehr auf
die Zulaufstrecken zur Stadtbahn und die Stadtbahn selbst konzentriert.

- In Abbildung 2.9 sind die Umlegungsergebnisse fir den Betriebszweig S-Bahn
dargestellt. Hier wird deutlich, dass zum Zeitpunkt der Analyse 2002 die Schliefung
des S-Bahn-Nordringes noch nicht realisiert war.

- For den Untersuchungskemraum sind die Umlegungsergebnisse OPNV Analyse in
Abbildung 2.10 ausgewiesen. In dieser Darstellung sind alle untersuchungsrelevan-
ten Betriebszweige (bezogen auf den Untersuchungskermnraum) beriicksichtigt.
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VERKEHRSPLANUNG

3 OHNEFALL (2015)

Als Prognosehorizont fiir den Ohnefall/Mitfall wurde in Anlehnung an die Bundesver-
kehrswegeplanung 2002 (BVWP 2002) das Jahr 2015 gewahlt. Fir diesen Prognosehori-
zont war ein Mengengeriist Verkehrsangebot/Verkehrsnachfrage zu erarbeiten, das

- die bis dahin eintretende Strukturentwicklung und
- die bis dahin realisierten MIV- und OPNV-Mafnahmen

berlicksichtigt.

31 Absehbare Strukturentwicklung

Aufbauend auf den verkehrszellenbezogenen Strukturdaten fir den Istzustand (siehe
Kap. 2.2.1) missen fur den Prognosehorizont 2015 Strukturdaten mit dem gleichen Diffe-
renzierungsgrad entwickelt und festgelegt werden. Diese Verénderungen sind dann in
hohem Malle bewertungsrelevant, wenn im Einzugsbereich des zu bewertenden Investi-
tionsvorhabens Uberproportional hohe Veranderungen unterstellt werden.

In den Tabellen 3.1 und 3.2 sind Eckdaten fiir die nahverkehrsrelevanten Strukturdaten
Einwohner und Beschiftigte

- fir die Analyse,

- einen Planungshorizont 2008/2010 und

- den Prognosehorizont 2015 der Standardisierten Bewertung fir das Vorhaben
S-Bahn Falkensee

zusammengestellt:
- In Tabelle 3.1 sind die Kenndaten fir den Untersuchungskemraum ausgewiesen. Die-

Daten stammen aus unterschiedlichen Quellen und wurden im projektbegleitenden
Arbeitskreis abgestimmt.
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- Die in Tabelle 3.2 fir das Land Berlin ausgewiesenen Strukturdaten in aggregierter
Form (auf Bezirksebene) sind aus Vorgaben der Senatsverwaltung fiir Stadtentwick-
lung Berlin abgeleitet und ebenfalls im projektbegleitenden Arbeitskreis abgestimmt.

Sowohl im Untersuchungskernraum als auch in den verbleibenden Rdumen des Landes
Berlin sind die Annahmen zur absehbaren Strukturentwicklung (gemessen an Vorgaben
aus den neunziger Jahren) sehr zurilickhaltend. In der Korridoruntersuchung Spandau -
Nauen'! wurde beispielsweise fiir Falkensee (bezogen auf einen Prognosehorizont 2010)
49.000 Einwohner und fir den Berliner Bezirk Spandau Uber 245.000 Einwohner unter-
stellt.

1 Intraplan Consult GmbH, Rail Management Consultants GmbH, Untersuchungen zum Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV) im Korridor Spandau - Nauen unter Beriicksichtigung eines Ausbaus der Hamburger
Bahn, im Auftrag der DB Projekt Verkehrsbau GmbH, Berlin, Juli 2001
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3.2 MIV-Angebot und OPNV-Konzept

Zur Entwicklung der MIV- und OPNV-Netze fiir den Ohnefall 2015 sind die Neu- und -
ausbaumaRnahmen in MIV und OPNYV festzulegen.

3.21 MIV-Netz

Das Strallennetz in operationaler Form berlcksichtigt in Abhéngigkeit der Verkehrszel-
leneinteilung alle relevanten Stralen und Knoten. Dieses MIV-Netz ist Grundlage zur
Berechnung einer Widerstandsmatrix fiir den motorisierten Individualverkehr. In Tabelle
3.3 sind die MIV-Maf3nahmen, die bis 2015 realisiert sein werden, zusammengestelit.

Die Parkplatzverfligbarkeiten sind gegenliber dem Istzustand (siehe Kap. 2.2.3) unver-
andert.

Standardisierte Bewertung S-Bahn Falkensee

- Miv- ahmen in der Pr se -
MiV-MafRnahmen in der Prognose Tab. 3.3

B101: Marienfelder Allee, 4-spurig

B96: Kirchheimerdamm, 4-spurig

Tunnel zwischen Heidestr. - Invalidenstr. und Schéneberger Ufer (Tiergartentunnel)

Lindenstr. zwischen Leipziger Str. und Kochstr., Potsdamer Platz/Leipziger Str. bis
Alexanderplatz 4-spurig (auf 2 Spuren Tram)

Siidostallee - Rixdorfer Str. zwischen Baumschulenstr. und Schnellerstr.
Verlangerung A 100: Buschkrugallee bis Stralle Am Treptower Park

Verbindung A 113 zwischen geplantem Autobahndreieck Neukélin und A 113
Verbindung zwischen geplanter A 113 und B 96a (Adlergestell): Ernst-Ruschka-Ufer

Tangentialverbindung Ost, Teilstiick zwischen Glienicker Strafie Uiber
Oberspreestrafie bis Stralle An der Wuhlheide

Direkte Verbindung: Bernauer Str. (Gartenstr.) - Nordbahnhofstrafe
Ost-West-Trasse Képenick Umfahrung Altstadt

Durchbindung Franzésische Str. 2-spurig bis Ebertstr.

Wasserstadt Spandau Nordbriicke

Brandenburger Tor geschlossen fir Pkw

Dorotheenstr. offen nur bis Scheidemannstr.
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3.2.2 Beriicksichtigung von InfrastrukturmaBnahmen OPNV

Bei der Festlegung des Infrastrukturausbaus fiir den schienengebundenen Verkehr bis
zum Prognosehorizont 2015 ist zu unterscheiden nach

- MaRnahmen fir den (wechselstrombetriebenen) Regionalverkehr,
- MafBnahmen fir die (gleichstrombetriebene) S-Bahn sowie

- MaRnahmen fiir die kommunalen Betriebszweige U-Bahn und Straflenbahn.

Die in der Prognose zusatzlich zu berlicksichtigenden Malnahmen beziehen sich auf den
Analysezeitpunkt 2002. In den folgenden Ausfihrungen werden deshalb auch Mafinah-
men genannt, die in der Zeitspanne zwischen dem Analysezeitpunkt 2002 und dem Zeit-
punkt der Erstellung des Untersuchungsberichtes (April 2006) bereits realisiert wurden.

Bezogen auf den DB-Regionalverkehr werden alle Mafinahmen des sogenannten Pilz-
konzeptes Stufe 1 als realisiert unterstellt. Zusétzlich wird der Flughafen BBl Uber die
(ausgebaute) Dresdner Bahn mit einem Durchgangsbahnhof in das Netz der DB AG ein-
gebunden. Der Umbau des Ostkreuzes ist abgeschlossen.

Bei der S-Bahn werden (bezogen auf den Analysezeitpunkt 2002) folgende Infrastruk-
turmafBnahmen als realisiert unterstellt:

- Ringschluss Westhafen - Gesundbrunnen,

- Verbindung Bornholmer Strafle - Schénhauser Allee,

- S-Bahn-Verlangerung Lichterfelde Sud - Teltow,

- 821 (.Spitzkehre“) und

- Direktanbindung des Flughafens BBI.

Far den Betriebszweig U-Bahn wird eine Verlangerung der U5 vom Alexanderplatz bis
zum Lehrter BffHauptbahnhof als realisiert unterstellt.

MafRnahmen im Betriebszweig StraRenbahn sind fiir das Vorhaben der Standardisierten
Bewertung S-Bahn Falkensee nicht relevant.
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3.23 Linienkonzepte Regionalverkehr

Die Planungen und Bewertungen fiir das S-Bahn-Vorhaben Falkensee haben sich insbe-
sondere deshalb stark verzogert, weil zwischen den Landern Berlin und Brandenburg
Gber eine langere Zeit kein Einvernehmen hinsichtlich des dem Ohnefall zu unterstelien-
den Regionalverkehrskonzeptes erzielt werden konnte. Unstrittig bei diesen Diskussionen
war die Fuhrung der RegionalExpress-Linien

- RE1 von Brandenburg tiber die Stadtbahn nach Frankfurt/Oder tagsiiber im 30-Minu-
ten-Takt und abends im 60-Minuten-Takt,

- RES3 Stralsund - Angermiinde Uber den Nord-Std-Tunnel nach Juterbog (zwischen
Angerminde und Jiiterbog ganztégig im 60-Minuten-Takt) sowie

- RE5 von Neustrelitz Uber Oranienburg, Nord-Sd-Tunnel nach Juterbog ganztagig im
60-Minuten-Takt.

Strittig war die Fihrung der Linien RE2 (Wittenberge - Doberlug-Kirchhain) und der Linie
RE4 (Rathenow - Cottbus) innerhalb des Stadtgebietes von Berlin:

- In einer Variante (Variante 1, Stand 28.7.04) werden die Linien RE2 und RE4 von
Spandau Uber Jungfernheide durch den Nord-Sud-Tunnel gefihrt. Die Linie RE2 wird
Gber die Dresdner Bahn direkt nach Dresden verldngert, die Linie RE4 Gber den
Flughafenbahnhof nach Cottbus gefiihrt.

- In einer anderen Vanante (Variante 2, Stand 28.7.04) wird die FGhrung der Linie RE2
gegeniiber der Variante 1 unveréndert belassen. Die RE-Linie 4 wird Uber die Stadt-
bahn und das Ostkreuz direkt nach Cottbus geflhrt. In Variante 2 gibt es damit keine
RE-Direktverbindung von Spandau zum Flughafen BBI.

26
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Nach langerer Diskussion zwischen den Landemn Berlin und Brandenburg konnte dahin-
gehend Einvernehmen erzielt werden, dass zunachst das Konzept mit einer Fihrung der
beiden RE-Linien 2 und 4 Uber Jungfernheide und Nord-Siid-Tunnel dem Ohnefall der
Standardisierten Bewertung S-Bahn Falkensee unterstellt wird und im Anschluss daran in
Abhangigkeit des Bewertungsergebnisses gegebenenfalls im Rahmen einer Sensitivi-
tatsbetrachtung auch die Variante 2 mit Fihrung der Linie RE4 Uber die Stadtbahn nach

Cottbus als Grundlage fir einen modifizierten Ohnefall herangezogen wird.

Das dem Ohnefall fir die Standardisierte Bewertung zugrundegelegte Regionalverkehrs-
konzept, differenziert nach den Regionalverkehrsprodukten

- RegionalExpress-Linien (RE-Linien) und
- RegionalBahn-Linien (RB-Linien),

ist in Abbildung 3.1 dargestellt und in Tabelle 3.4 beschrieben, ergénzt durch Hinweise zu
den Bedienungshéufigkeiten (differenziert nach Betriebszeitrdumen):

- Bewertungsrelevant fiir das S-Bahn-Vorhaben Falkensee ist insbesondere das Ange-
bot im Regionalverkehr auf der Hamburger Bahn und der Verbindung zwischen
Bahnhof Spandau und dem Zentrum von Berlin.

- Sowohl die RE-Linie 2 als auch die RE-Linie 4 werden Uber Jungfernheide zum Lehr-
ter/Hauptbahnhof gefiihrt, jeweils ganztagig im 60-Minuten-Takt, d.h. mit zwei Fahr-
ten pro Stunde und Richtung.

- Die RB-Linie 10 féhrt ganztdgig zwischen Nauen und Spandau im 30-Minuten-Takt
und bedient zwischen Falkensee und Bahnhof Spandau die RB-Halte Seegefeld und
Albrechtshof.
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Standardisierte Bewertung S-Bahn Falkensee
Regionalverkehrskonzept im Ohnefall Tab. 3.4
Linie von nach Takt in Minuten
HvVZ NVZ svz
RE 1 | Brandenburg Frankfurt/O. 30 30 60
RE 2 | Wittenberge Dobertug-Kirchhain 60 60 60
RE 3 | Angemiinde Juterbog 120 120 120
Stralsund Juterbog 120 120 120
RE 4 [ Rathenow Cottbus 60 60 60
RE 5 |Gransee Juterbog 60 60 60
RE 6 | Wittstock Hennigsdorf 60 60 60
RE 7 |Belzig Senftenberg 60 60 60
FEX | Hauptbahnhof Berlin-Brandenburg 20 20 20
International (BBI)
RB 10 | Nauen Spandau 30 30 30
RB 12 | Ostkreuz Templin 60 60 60
RB 20 | Oranienburg Hennigsdorf 60 60 -
Hennigsdorf Potsdam 120 120 -
RB 21 { Griebnitzsee Wustermark 60 60 60
RB 22 [ Potsdam Kénigs  WusterhauH 60 60 120
sen
RB 24 ) Wiinsdorf-Waldstadt | Berlin-Brandenburg 60 60 120
International (BBI)
RB 25 | Ostkreuz Tiefensee 60 60 60
RB 26 | Ostkreuz Kistrin-Kietz 60 60 60
RB 27 | GroB Schénebeck/ | Karow 30 30 60
Wensickendorf
RB 33 | Wannsee Jiterbog 120 120 120
Wannsee Beelitz Stadt 120 120 120
RB 34 | Berlin-Brandenburg | Ludwigsfeide 60 60 60
International (BBI)
RB 36 | Lichtenberg Frankfurt/Oder 60 60 60
RB 60 | Lichtenberg Bad Freienwalde 60 60 60
Bad Freienwalde Frankfurt/Oder 120 120 120
HVZ = Hauptverkehrszeit, NVZ = Nebenverkehrszeit, SVZ = Spatverkehrszeit
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3.24 OPNV-Angebot im Untersuchungskernraum

Abgesehen von der im vorangegangenen Kapiteln beschriebenen Erschlieung des Un-
tersuchungskernraumes durch RE- und RB-Linien ist auch das ergénzende OPNV-Ange-
bot der Betriebszweige

- S-Bahn,
- U-Bahn und
- Bus

untersuchungs- und bewertungsrelevant.
Im Ohnefall enden die beiden S-Bahn-Linien

- 89 (Flughafen BBI - Stadtbahn - Spandau) und
- 875 (Wartenberg - Stadtbahn - Spandau)

am Bahnhof Spandau. Beide Linien fahren ganztagig im 20-Minuten-Takt, in Uberlage-
rung sechsmal pro Stunde und Richtung.

Die in Spandau endende U-Bahnlinie U7 verkehrt

- inder Hauptverkehrszeit (HVZ) im 5-Minuten-Takt,
- in der Normalverkehrszeit (NVZ) im 5-Minuten-Takt und
- inder Spatverkehrszeit (SVZ) im 10-Minuten-Takt.

in dem Buslinienkonzept, das dem Ohnefall unterstellt ist, ist abweichend von der
Analyse 2002 das (zwischenzeitlich realisierte), von der BVG entwickelte Metro-Konzept
beriicksichtigt.

Das OPNV-Linienkonzept fir den Ohnefall ist in Abbildung 3.2 fiir den Untersuchungs-
kernraum dargestelit.
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33 Verkehrsnachfrage MIV/OPNV

Aufbauend auf der Verflechtungsmatrix MIV/OPNV fiir den Istzustand wurde unter Be-
ricksichtigung

- der absehbaren Strukturentwicklung (siehe Kap. 3.1) und
- der gegeniiber dem Istzustand verénderten Angebotssituation OPNV (siehe Kap. 3.2)

die Verflechtungsmatrix MIV/OPNV fir den Ohnefall errechnet. Die Hochrechnung der
Quelie-Ziel-Matrizen MIV und OPNV vom Istzustand auf den Prognosezustand Ohnefall
erfolgt in Anlehnung an das Regelverfahren der Standardisierten Bewertung in zwei Stu-
fen:

- In der ersten Stufe wird der Einfluss der Strukturentwicklung beriicksichtigt,
- in der zweiten Stufe werden Verkehrsverlagerungen zwischen MIV und OPNV (Mo-
dal-Split-Anderungen) aufgrund der veranderten OPNV-Angebotssituation ermittelt.

Entsprechend der Anleitung zur Standardisierten Bewertung (Version 2000) erfolgt die
Ermittlung des zwischen dem Istzustand und Prognosezustand Ohnefall geénderten Mo-
dal-Splits nur fir das Nachfragesegment ,Erwachsene”. Im Nachfragesegment ,Schler*
ist von einem zwischen Ohnefall und Istzustand unveranderten Modal-Split auszugehen.

Ergebnis dieser Arbeitsschritte ist eine Verflechtungsmatrix MIV/OPNV fiir den Ohnefall.
Analog zum Istzustand sind flir charakteristische Verkehrsbeziehungen zwischen der
Stadt Falkensee einerseits und dem Bezirk Spandau andererseits und ausgewéhiten
Bezirken Berlins die Verkehrsaufkommenswerte in aggregierter Form in den folgenden
beiden Abbildungen (Abb. 3.3 und Abb. 3.4) dargestellt. Interessant ist bei diesen Aus-
wertungen insbesondere der direkte Vergleich zu den entsprechenden Werten im
Istzustand (siehe Abbildungen 2.6 und 2.7 des vorliegenden Untersuchungsberichtes):

- Beiden Verkehren bezogen auf die Stadt Falkensee wird folgendes deutlich:

e Der motorisierte Binnenverkehr (Summe MIV/OPNV) steigt von 65.000 Perso-
nenfahrten/24 h auf 75.500 Personenfahrten/24 h, das ist primar bedingt durch
die in der Prognose unterstelite Einwohner- und Beschiftigtenentwickiung ge-
genlber der Analyse.
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e Bei den Relationen zwischen der Stadt Falkensee und ausgewéhlten Bezirken
Berlins wird deutlich, dass der motorisierte Gesamtverkehr (Summe
MIVIOPNV) grundsétzlich steigt, die OPNV-Anteile im Ohnefall 2015 gegentber
der Analyse 2002 jedoch erheblich sinken. Die zum Teil deutlichen Rickgénge
sind primdr auf das in der Prognose (Ohnefall 2015) gegentiber dem Istzustand
deutlich verschiechterte SPNV-Angebot zurlickzufiihren. Insbesondere die Tat-
sache, dass in diesem Ohnefall die SPNV-Bedienungshéufigkeiten zwischen
Falkensee und Berlin gegeniber dem istzustand stark riicklidufig sind und auch
keine Regionalverkehrsverbindung von Spandau Uber Charlotienburg auf die
Stadtbahn mehr existiert, fiihrt zu signifikanten Rickgdngen des OPNV-Anteiles
zwischen der Stadt Falkensee und den Bezirken Berlin-Mitte und Charlotten-
burg/Wilmersdorf.

- Die Verdnderungen zwischen Ohnefall und Istzustand, bezogen auf die Verkehre des
Berliner Bezirkes Spandau sind weniger gravierend als die Veranderungen bezo-
gen auf die Stadt Falkensee:

o  Der Binnenverkehr des Bezirks Spandau steigt (in der Summe MIV/OPNV) um
rund 5.500 Personenfahrten/24 h, der OPNV-Anteil bezogen auf diese Binnen-
verkehre bleibt nahezu unverandert bei ca. 34 %.

e Auch bei den Verkehren zwischen Spandau und ausgewdhlten Bezirken von
Berlin sind zum Teil Riickgdnge beim OPNV-Anteil zu verzeichnen. Insbeson-
dere zwischen Spandau und Berlin-Mitte sowie zwischen Spandau und Char-
lottenburg/Wilmersdorf ist der OPNV-Anteil am motorisierten Gesamtverkehr
ricklaufig. Ursache hierfur ist die im Ohnefall fehlende Regionalverkehrsverbin-
dung von Spandau Bahnhof Uber Charlottenburg auf die Stadtbahn.

Die fur den Ohnefall errechnete Verflechtungsmatrix MIV/OPNV ist Grundlage fir die
Bewertung des S-Bahn-Vorhabens Falkensee.
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34 Umlegungsergebnisse OPNV und Dimensionierungsnachweise
Die fur den Ohnefall errechnete Teilmatrix OPNV wurde auf das OPNV-Ohnefalinetz

umgelegt. Die hieraus resultierenden Teilstreckenbelastungen werden betriebszweigbe-
zogen fur

die Regionalverkehrsprodukte

¢ RegionalExpress (RE) und
¢ RegionalBahn (RB),

den Betriebszweig S-Bahn,

den Betriebszweig U-Bahn und

das ergénzende Busliniennetz
ausgewiesen.

Abbildung 3.5 konzentriert sich zunédchst auf eine vergleichende Gegenlberstellung des
SPNV-Aufkommens im Istzustand und im Ohnefall, bezogen auf den Untersuchungskern-
raum:

- Westlich von Spandau geht das SPNV-Fahrgastaufkommen im Ohnefall gegentber
dem Istzustand deutlich zuriick. Dies wird insbesondere dann deutlich, wenn man die
RE-Fahrgastaufkommenswerte und die RB-Fahrgastaufkommenswerte westlich des
Bahnhofes von Spandau aufaddiert:

e Im Istzustand fahren hier 13.100 Fahrgaste/Tag (Summe aus Richtung und Ge-
genrichtung),

¢ im Ohnefall nur mehr 10.400 Fahrgaste/Tag.

- Ostlich von Spandau Bahnhof kommt es im Ohnefall gegeniber dem Istzustand zu
bahninternen Verlagerungen:

e Das S-Bahn-Fahrgastaufkommen auf der Teilstrecke Spandau Bahnhof - Stre-
sow erhoht sich von 18.900 Fahrgasten/Tag im Istzustand auf 21.500 Fahr-
géaste/Tag im Ohnefall.

o Das Fahrgastaufkommen im Regionalverkehr sinkt von 18.600 Fahrgasten/Tag
im Istzustand (Summe aus RE und RB) auf 12.400 Fahrgéaste/Tag im Ohnefall.
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in Abbildung 3.6 ist das Fahrgastaufkommen (abgeleitet aus den Umlegungsergebnis-
sen) betriebszweigbezogen flr den Untersuchungskernraum dargestelit. Auch hier wird
deutlich, dass das Fahrgastaufkommen auf der U7 im Ohnefall gegenliber dem
Istzustand spirbar steigt. Auch diese Steigerung ist priméar auf die fehlende Verbindung
im Regionalverkehrskonzept zwischen Spandau und Charlottenburg zurtickzuflihren.

Die im Regeiverfahren der Standardisierten Bewertung geforderten Dimensionierungs-
nachweise konzentrieren sich fir den Ohnefall auf zwei Querschnitte,

- den RE-Querschnitt Falkensee - Spandau Bahnhof und
- den RB-Querschnitt Albrechtshof - Spandau Bahnhof.

Die Ergebnisse fur die Dimensionierung sind in Tabelle 3.5 ausgewiesen. Grundsatzlich
wird fir beide charakteristische Querschnitte ein Spitzenstundenanteil von 20 % unter-
stellt. Die Auslastungsberechnungen beriicksichtigen sowohl das Sitzplatz- als auch das
Gesamtplatzangebot. Auf der RE-Linie 2 (mit einem 4-Wagen-Doppelstockzug) sind die
Sitzplatze in der morgendlichen Spitzenstunde zu 100 % belegt.
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4 MITFALL (2015)

Der Mitfall unterscheidet sich vom Ohnefall ausschliellich durch eine verénderte Ange-
botssituation im OPNV. Die im Ohnefall in Spandau Bahnhof endenden S-Bahnlinien
werden nach Falkensee veriangert. Darliber hinaus werden zwei neue S-Bahn-Halte-

punkte

- Hackbuschstrafle und
- Nauener Stralle

im Gebiet von Spandau gebaut. Fir die gleichstrombetriebene S-Bahn ist auf dem Ver-

langerungsabschnitt eine eigene Infrastruktur erforderlich.

4.1 OPNV-Konzept
Im Mitfall wird

- die im Ohnefall in Spandau Bahnhof endende Linie S75 bis Falkensee ganztagig im
20-Minuten-Takt verldngert, und

- die Linie S9 als Verdichter nur in der Hauptverkehrszeit (HVZ) im 20-Minuten-Takt bis
Hackbuschstrafle gefuhrt.

Mit Verldngerung der beiden S-Bahn-Linien kann die im Ohnefall in Spandau Bahnhof
endende Linie RB10 auf den Abschnitt Nauen - Falkensee zuriickgenommen werden.
Um in Falkensee einen Anschluss auf die im 20-Minuten-Taktraster fahrende S75 zu
ermdglichen, wird die Linie RB10 nicht, wie im Ohnefall, ganztagig im 30-Minuten-Takt,
sondern im Mitfall in einem 20/40-Minuten-Taktraster gefiihrt.

Im ergédnzenden Busnetz werden im Mitfall gegeniiber dem Ohnefall Anpassungen vor-

genommen:

- Parallelverkehre zur S-Bahn werden soweit méglich und verkehrlich sinnvoll abge-
baut.

- Einzelne Buslinien werden an den beiden neuen S-Bahn-Haltestellen Nauener
Strafle und Hackbuschstralle mit der S-Bahn verkntipft.

Das OPNV-Konzept im Mitfall ist fiir den Untersﬁchungskemraum in Abbildung 4.1 dar-

gestellt. Ergénzend hierzu sind in Tabelle 4.1 die betroffenen Linien in Gegeniberstellung

Ohne-/Mitfall zusammengestellt.
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4.2 Verkehrliche Auswirkungen

Die im Mitfall gegenliber dem Ohnefall modifizierte OPNV-Angebotssituation fuhrt zu
Versnderungen bei den Verkehrsstrdmen MIV und OPNV sowie zu einer verénderten

Belastungssituation im OPNV-Netz.

421 Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage MIV/OPNV

Mit Realisierung des OPNV-Konzeptes Mitfall werden gegeniiber der Situation im Ohne-
fall

- 1.830 Personenfahrten/24 h vom MIV zum OPNV verlagert und
- 690 Personenfahrten/24 h fir den OPNV zusatzlich induziert.

In der Summe belduft sich der Mehrverkehr OPNV auf 2.520 Personenfahrten/24 h.

Durch die Verlagerungen vom MIV zum OPNV reduziert sich die MIV-Verkehrsleistung
um 24.700 Pkw-km/Tag. Die verkehrichen Wirkungen sind in Abbildung 4.2 grafisch

ausgewiesen.

Analog zum Istzustand und Ohnefall wurden auch fiir den Mitfall Grobmatrizen erstellt,
aus denen fir ausgewéhlte Grobverkehrsbeziehungen die Verkehre von und nach Fal-
kensee bzw. von und nach Spandau abgeleitet werden kénnen. Die entsprechenden
Auswertungen sind in den Abbildungen 4.3 und 4.4 dokumentiert:

- Sowohl beim Binnenverkehr der Stadt Falkensee als auch bei allen Verkehren zwi-
schen Falkensee und ausgew#hiten Bezirken Berlins steigt der OPNV-Anteil im Mit-
fall gegentber dem Ohnefall.

- Bezogen auf den Binnenverkehr des Bezirks Spandau und die Verkehre zwischen
Spandau und ausgews#hlten Bezirken Berlins sind die Steigerungen des OPNV-An-
teils im Mitfall gegeniiber dem Ohnefall geringer als die entsprechenden Werte bei
der Stadt Falkensee.
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422 Umlegungsergebnisse OPNV und Dimensionierungsnachweise

Die fiir den Mitfall errechnete Teilmatrix OPNV wird auf das OPNV-Mitfalinetz umgelegt.

Die hieraus resultierenden Teilstreckenbelastungen werden wiederum betriebszweig-

bezogen ausgewiesen.

Abbildung 4.5 konzentriert sich auf eine vergleichende Gegeniberstellung des SPNV-
Aufkommens im Ohnefall und im Mitfall bezogen auf den Untersuchungskemraum:

Westlich von Falkensee geht das SPNV-Fahrgastaufkommen im Mitfall gegeniber
dem Ohnefall leicht zuriick. Dies wird deutiich, wenn man die RE-Fahrgastaufkom-
menswerte und die RB-Fahrgastaufkommenswerte westlich von Falkensee aufad-
diert:

e Im Ohnefall fahren hier 5.700 Fahrgaste/Tag (Summe aus Richtung und
Gegenrichtung),

o im Mitfall nur mehr 5.300 Fahrgéste/Tag.

Bei den S-Bahn-Belastungen fir den Mitfall wird der vergleichsweise hohe verkehrli-

che Stellenwert der beiden neuen S-Bahn-Halte Hackbuschstrale und Nauener

Strafle deutlich,

o  ostlich der Hackbuschstralle verdoppelt sich das S-Bahn-Fahrgastaufkommen
gegeniber der Teilstrecke westlich der Hackbuschstralle,

o  &stlich der Nauener Strale nimmt das Fahrgastaufkommen um nahezu 7.000
Personenfahrten/24 h (Summe aus Richtung und Gegenrichtung) gegeniiber
der Teilstreckenbelastung westlich der Nauener Strafle zu.

Ostlich von Spandau filhrt die Inbetriebnahme des Verlangerungsabschnittes der

S-Bahn nach Falkensee zu Verlagerungen zwischen dem Regionalverkehr und der

S-Bahn:

e  Zwischen Spandau Bahnhof und Stresow nimmt das Fahrgastaufkommen um
rund 7.000 Personenfahrten/24 h (Summe aus Richtung und Gegenrichtung)
gegeniber dem Ohnefall zu,

e zwischen Spandau Bahnhof und Jungfemheide nimmt das RE-Fahrgastaufkom-
men um 1.600 Personenfahrten/24 h ab.
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In Abbildung 4.6 ist das Fahrgastaufkommen (abgeleitet aus den Umlegungsergebnis-

sen) betriebzweigbezogen fur den Untersuchungskernraum dargestellt.

Analog zum Ohnefall sind auch im Mitfall fur charakteristische Querschnitte Dimensio-

nierungsnachweise zu fiihren. Die Ergebnisse sind in Tabelle 4.2 dokumentiert:

-  Fur die charakteristischen Querschnitte auf den zwei Linien im Regionalverkehr (RE2
und RB10) konnte nachgewiesen werden, dass auch in der morgendlichen Spitzen-
stunde jeder Fahrgast Uber einen Sitzplatz verfiigt.

- Bei der S-Bahn und auch bei den beiden charakteristischen Querschnitten fur die
Buslinienverkehre liegt die Auslastung (bezogen auf die Gesamtplatze) jeweils unter
dem VDV-Richtwert von 65 %.
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4.3 Gesamtwirtschaftliche Bewertung

Im Rahmen der gesamtwirtschaftlichen Bewertung nach dem Regelverfahren der Stan-
dardisierten Bewertung werden die nutzenrelevanten Teilindikatoren zu einem Gesamt-
nutzen aufaddiert und ins Verhaltnis zu den kapitalisierten Investitionen gesetzt. Ergebnis
ist der fur eine GVFG-Férderung malgebliche Nutzen-Kosten-Indikator E1.

4.3.1 Investitionen Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen

Da keine Vorplanung fur die S-Bahn-Verldngerung nach Falkensee mit den beiden
zuséatzlichen Halten Hackbuschstralie und Nauener StralRe vorliegt, konnten die anfallen-
den Investitionen in die Infrastruktur (Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen) nur grob ab-

geschatzt werden.

Von der DB Netz AG wurden Investitionen, differenziert nach Anlagenteilen, vorgegeben.
Um hinsichtlich der Belastbarkeit der Bewertungsergebnisse auf der sicheren Seite zu
liegen, wurden die von der DB Netz AG vorgegebenen Investitionen zur Beriicksichtigung

von Unvorhergesehenem und Risiken

- in Kostenvariante 1 mit einem Zuschlag von 5 % und
- in Kostenvariante 2 mit einem Zuschlag von 10 %

versehen.

Die Gegeniberstellung der nach Anlagenteilen differenzierten Investitionen geht aus
Tabelle 4.3 hervor. Die Kosten fir Planung und Vorbereitung wurden nach dem
Regelverfahren der Standardisierten Bewertung mit 10 % der Nettoinvestitionen ange-
setzt.
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Standardisierte Bewertung S-Bahn Falkensee

- Ableitung der Investitionen Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen
aus den Vorgaben von DB Netz in zwei Kostenvarianten -

Tab. 4.3
Anlagenanteil Vorgabe unter Berticksichtigung Unvorhergese-
DB Netz henes, Rislko
Kostenvariante 1: Kostenvariante 2:
ca.5% ca.10%
Grunderwerb 2,101 T€ 2210 T€ 2.310 TE€
Erdbau 829 T€ 870 T€ 910 TE
Tiefbau 1.367 T€ 1.430 T€ 1.500 T€
davon Unterbau 1.347 T€ 1.410 T€ 1.4B0 T€
davon Entw&sserungsanlagen 20 T€ 20TE 20T€
Ingenieurbau 8.107 T€ 8.510 T€ 8.920 T€
gag\;%n Rackbau Hochbau- und Verkehrsan- 1.044 T€ 2040 TE 2.140 T€
davon Eisenbahniiberfiihrung 6.163 T€ 6470 T€ 6.780 T€
Bahnhé&fe / Haltepunkte -8.628 T€ 9.050 T€ 9.490 T€
davon Bahnsteigneubau und -umbau 5.650 T€ 5.930 T€ 6.220T€
davon Bahnsteigiiberdachung 1.890 T€ 1.980 T€ 2.080 T€
davon Bahnsteigbeleuchtung 164 T€ 170 T€ 180 T€
davon Aufzige 268 T€ 280 T€ 280 T€
davon Telekomanlagen fir Haltepunkte 656 T€ 690 T€ 720 T€
Oberbau 7.020 T€ 7.380 TE€ 7.720 T€
davon Herstellung Gleise, Einbau 6.313 T€ 6.630 TE 6.940 T€
davon Weichen EW 180, EW 500 662 T€ 700 T€ 730 TE
davon Riickbau 45T€ 50 Te 50 Te
Bahntechnische Ausrilstung 10.403 T€ 10.920 T€ 11.440 T€
davon Weichen, Hp-Signale, Vorsignale 2.043 T€ 2150 T€ 2250 T€
davon LWL-Kabel, Stammkabel, Muffe 830 T€ 870 TE 910 T€
davon Bahnstrom - S-Bahnunterwerk Fks 4.623 T€ 4.850 T€ 5.090 T€
davon Stromschienen, Kabel 2.86B T€ 3.010 T€ 3.150 Te
davon Weichenheizungsstébe 39 T€ 40 T€E 40 T€
Liarmschutz 1.027 T€ 1.080 T€ 1.130 T€
Zwischensumme 39.482 T€ 41.450 T€ 43.420 T€
;I :n';/; Kosten fiir Planung und Vorberel- 3.948 T€ 4.150 T€ 4.340 T€
Summe 43.430 T€ 45.600 T€ 47.760 TE
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43.2 Saldo der Vorhaltungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen

Die Vorhaltungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen (im Saldo Mitfall - Ohnefall)

beriicksichtigen

- den Kapitaldienst Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen sowie
- die Unterhaltungskosten fiir Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen.

Aus den Investitionen fiir Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen (siehe Kap. 4.3.1) wird
unter Beriicksichtigung der anlagenspezifischen Nutzungsdauer mit Hilfe der Annuita-
tenmethode der Kapitaldienst abgeleitet. Unter Berlicksichtigung einer Bauzeit von 3

Jahren emrechnet sich

- fur die Kostenvariante 1 (mit einem Investitionsvolumen von 45.600 T€) ein Kapital-
dienst von 1.987 T€/Jahr und

- fur Kostenvariante 2 (mit einem Investitionsvolumen von 47.760 T€) ein Kapital-
dienst von 2.081 T€/Jahr.

Die Unterhaltungskosten fiir die S-Bahn-Infrastruktur (Fahrweg und ortsfeste Einrich-
tungen) werden aus den Erstinvestitionen abgeleitet und errechnen sich

-  fir Kostenvariante 1 zu 754,5 T€/Jahr und
- fur Kostenvariante 2 zu 789,7 T€/Jahr.

Der Saldo der Vorhaltungskosten leitet sich aus der Summe von Kapitaldienst und Un-

terhaltungskosten ab:

- Fur Kostenvariante 1 in Hohe von 2.741,5 T€/Jahr und
- fur Kostenvariante 2 in Héhe von 2.870,7 T€/Jahr.

Die Ableitung des Kapitaldienstes sowie der Unterhaltungskosten fiir die Kostenvarianten
1 und 2 geht aus den folgenden Formblattern (13m) des Regelverfahrens der Standardi-

sierten Bewertung hervor.
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43.3 Saldo der Vorhaltungskosten Fahrzeuge

Analog zu den Vorhaltungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen beriicksichtigen

die Vorhaltungskosten Fahrzeuge

den Kapitaldienst fiir den Saldo der erforderlichen Fahrzeuge und
den Saldo der Unterhaltungskosten Fahrzeuge.

Die Ermittlung des Kapitaldienstes Fahrzeuge im Saldo Mitfall - Ohnefall ist in Tabelle

4.4 zusammengestelit:

Mit Realisierung der S-Bahn-Verlédngerung nach Falkensee und

¢ der Fihrung der S75 bis Falkensee sowie

e der Flhrung der S9 bis zur Hackbuschstrale,

erhoht sich der Bedarf an S-Bahn-Fahrzeugen um 4 ,Viertelzlige* der Baureihe 481
(BR481).
Durch die Ricknahme der RB10 auf den Abschnitt Nauen - Falkensee kénnen keine
Doppelstockziige (DoSto-3-Wagen-Ziige) eingespart werden.
Bei den S-Bahn-Fahrzeugen und DoSto-3-Wagen-Ziigen wird nach Vorgabe des
Regelverfahrens der Standardisierten Bewertung eine Nutzungsdauer von 30 Jahren
unterstellt.
Durch die Anpassungen im ergédnzenden Busliniennetz kdnnen

o 7 Doppeldecker-Busse und

¢ 9 NL-Busse eingespart werden

eingespart werden, zusétzlich wird ein NGL-Bus erforderlich.
Bei den Omnibussen wird eine Nutzungsdauer von 12 Jahren unterstelit.
Sowohl bei den Schienenfahrzeugen als auch bei den Omnibussen wird unter Vor-
gabe des Regelverfahrens der Standardisierten Bewertung einheitlich eine zehnpro-
zentige Betriebsreserve angesetzt.
Als Preise fur die Fahrzeuge wurden festgelegt:
2.300 T€ flr einen ,Viertelzug” BR481,
370 T€ fur einen NGL-Bus,
e 3980 TE€ fir einen Doppeldeckerbus und
242 T€ fir einen NL-Bus.
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Unter Beriicksichtigung des Mehraufwandes fiir die Fahrzeugbeschaffung und der
Einsparungen errechnet sich im Saldo Mitfall - Ohnefall ein Mehraufwand fiir den
Kapitaldienst von 14,4 T€/Jahr.

Bei den Unterhaltungskosten Fahrzeuge ist nach

zeitabhangigen und
laufleistungsabhéngigen

Unterhaltungskosten zu unterscheiden. Die hierfir erforderlichen Kenndaten sind in Ta-

belle 4.5 zusammengestellt:

Bei der S-Bahn erhéht sich im Saido Mitfall - Ohnefall die Laufleistung um 403.617
Fahrzeug-km/Jahr bezogen auf einen S-Bahn-Vollzug, beim Regionalverkehr redu-
ziert sich die Laufleistung um 237.980 Fahrzeug-km/Jahr bezogen auf einen DoSto-
3-Wagen-Zug.

Bei den Omnibussen sind Einsparungen beim Doppeldeckerbus (435.222 Fahrzeug-
km/Jahr), beim NL-Bus (77.309 Fahrzeug-km/Jahr) méglich, wohingegen sich die
Laufleistung bei den NGL-Bussen erhéht (um 162.536 Fahrzeug-km/Jahr).

Unter Bertcksichtigung der unterschiedlichen fahrzeugspezifischen Unterhaltungs-
kostenséatzen/Jahr errechnen sich bei den zeitabhdngigen Unterhaltungskosten im
Saldo Mitfall - Ohnefall Einsparungen von 16,3 T€/Jahr.

Unter Berlicksichtigung der unterschiedlichen laufleistungsabhéngigen Kostensatze
je Wagen-/Fahrzeug-km erhéhen sich die laufleistungsabhdngigen Unterhaltungs-
kosten im Saldo Mitfall - Ohnefall um 508,9 T€/Jahr.

In der Summe entsteht ein Mehraufwand fur die Unterhaltung der Fahrzeuge von
492,6 T€/Jahr.
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Standardisierte Bewertung S-Bahn Falkensee

- Saldo der Unterhaltungskosten Fahrzeuge -

Tab. 4.5
1. Laufleistung in Wagen-/Fahrzeug-km/Jahr
Betriebs- Omnibusse
zwelg |  S-Bahn Sagon-
»Volizug* " Zug” NGL Doppeldecker NL

Planfall

Mitfall 4.115,142 438.000 1.546.643 1.028.596 -
Ohnefall 3.711.525 675.980 1.384.107 1.463.818 77.309
Saldo 403.617 -237.980 162.536 -435.222 -77.309

2, Saldo der Unterhaltungskosten Fahrzeuge

2.1 Zeitabhidngige Unterhaltungskosten (im Saldo Mitfall < Ohnefall):

Fetriebszwelg

Anzahl Fahrzeuge

Unterhaltungskosten-

Saldo der Unterhal-

safz in € je Fz/Jahr tungskosten
$-Bahn ,,Viertelzug* 44 21.168 93,1 T€/Jahr
Omnibus
-  NGL 1,1 7.722 8,5 T€/Jahr
- Doppeldecker 7.7 8.892 -68,5 T€/Jahr
- NL -9,9 4.992 -49,4 T€/Jahr
Summe - - -16,3 T€/Jahr

2.2 Laufleistungsabhiangige Unterhaltungskosten

Betriebszwelg

Saldo Laufleistung in

Kostensatz in € Je

Saldo der laufleistungs-

Wagen-/Fahrzeug- Wagen-/Fahrzeug-km abhangigen Unter-

km/Jahr haltungskosten
S-Bahn ,,Vollzug“ 403.617 2,352 949,3 T€/Jahr
DoSto 3-Wagen-Zug -237.980 1,414 -336,5 T€/Jahr
Omnibus
- NGL 162.536 0,2673 43,5 T€/Jahr
- Doppeldecker -435.222 0,3078 -134,0 T€/Jahr
- NL -77.309 0,1728 -13,4 T€/Jahr
Summe - - 5089 T€lahr |

2.3 Saldo der Unterhaltungskosten Fahrzeuge

Saldo der zeitabhéngigen Unterhaltungskosten Fahrzeuge:

Saldo der laufleistungsabhéngigen Unterhaltungskosten Fahrzeuge:

Saldo der gesamten Unterhaltungskosten Fahrzeuge:

-16,3 T€/Jahr
508,9 T€/Jahr
492,6 T€/Jahr
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434 Saldo der Betriebsfiihrungskosten OPNV
Die Betriebsfiihrungskosten OPNV berlicksichtigen

- die Personalkosten und
- die Energiekosten

jeweils im Saldo Mitfall - Ohnefall. Die Ermittlung der saldierten Betriebsfiihrungskosten
OPNV geht aus Tabelle 4.6 hervor:

- Unter Berlicksichtigung der Einheitskostensétze je Wagen-/Fahrzeug-km erhéhen
sich die Energiekosten um 137,6 T€/Jahr.

- Die Personalkosten berlicksichtigen ausschlieBlich die Aufwendungen fiir das
Fahrpersonal, weil mit der Verlangerung der S-Bahn nach Falkensee kein zusatzli-
ches ortsfestes Personal erforderiich ist.

- Die Kosten fiir das Fahrpersonal wurde einheitlich mit einem Stundensatz von 32,— €
berechnet.

- Unter Berlcksichtigung des Mehraufwandes im Betriebszweig S-Bahn und den
Einsparungen im Betriebszweig Bus kénnen mit Realisierung des OPNV-Konzeptes
im Mitfall Personalkosten in Hohe von 968,5 T€/Jahr eingespart werden.

- Der Mehraufwand bei den Energiekosten saldiert mit den Einsparungen beim
Fahrpersonal ergibt fiir die Betriebsfilhrungskosten OPNV Einsparungen in Hohe
von 830,9 T€/Jahr im Saldo Mitfall - Ohnefall.
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Standardisierte Bewertung S-Bahn Falkensee
- Saldo der Betriebsfiihrungskosten OPNV -

Tab. 4.6

1. Saldo der Energiekosten

Betriebszweig Saldo Laufleistung Kostensatz in € je Saldo der Energie-

in Wagen-/ Fahr- Wagen-/Fahrzeug- kosten
zeug-km/Jahr km

§-Bahn ,,Vollzug“ 403.617 1,491 601,8 T€/Jahr

DoSto 3-Wagen-Zug -237.980 1,420 -337,9 T€/Jahr

Omnibus

- NGL 162.536 0,368 59,8 T€/Jahr

-  Doppeldecker -435.222 0,378 -164,5 T€/Jahr

- NL -77.309 0,280 -21,6 T€/Jahr

Summe - - 137,6 T€E/Jahr
2. Saldo Personalkosten (Fahrpersonal)

Betriebszweig Fahr- Fahr-stun- | Saldo Fahr- Kosten- Saldo der Per-

stunden den Ohne- | stunden je satz €/h sonal-kosten
Mitfall je fall je Jahr Jahr
Jahr

S§-Bahn ,,Vollzug” 116.800 109.500 7.300 32,- 233,6 T€/Jahr

ZD:gsm 3-Wagen- 14.600 14.600 0 32— 0 T€/Jahr

Omnibus

- NGL 97.515 98.428 -913 32— -29,2 T€/Jahr

- Doppeldecker 72.419 102.641 -30.222 32,- -967,0 T€/Jahr

- NL 0 6.435 -6.435 32,- -205,9 T€/Jahr

Summe - - - - -968,5 T€/Jahr
3. Saldo der Betriebsfilthrungskosten OPNV

Saldo der Energiekosten: 137,6 T€/Jahr

Saldo der Personalkosten: - 968,5 T€/Jahr

Summe (Saldo der Betriebsfiihrungskosten OPNV): - 830,9 T€EJahr
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4.3.5 Nutzenrelevante Teilindikatoren

Zur Emmittlung des gesamtwirtschaftlichen Nutzens einer verléngerten S-Bahn nach Fal-
kensee sind folgende nutzenrelevante Teilindikatoren zu quantifizieren:

- der Saldo der Gesamtkosten OPNV (ohne Kapitaldienst Fahrweg und ortsfeste
Einrichtungen), i

- die Reisezeitdifferenzen/der Reisezeitnutzen,

- die eingesparten MIV-Betriebskosten,

- die Verdnderungen der Abgasemissionsraten und

- die Unfallfolgen.

Der Saldo der Gesamtkosten OPNV beriicksichtigt neben den in Kapitel 4.3.3 ausge-
wiesenen Vorhaltungskosten Fahrzeuge und den in Kapitel 4.3.4 beschriebenen saldier-
ten Betriebsfiihrungskosten OPNV auch noch die zusétzlichen Aufwendungen fur die
Unterhaltung der Infrastruktur (siehe Kap. 4.3.2).

In Abbildung 4.7 sind die saldieten OPNV-Gesamtkosten fiir die Kostenvariante 1 (mit
Infrastrukturinvestitionen in Hoéhe von netto 45.600 T€) und Kostenvariante 2 (mit Infra-
strukturinvestitionen in Héhe von netto 47.760 T€) zusammengestellit:

- In beiden Kostenvarianten erhéhen sich die Vorhaltungskosten OPNV-Fahrzeuge
(um 507,1 T€/Jahr), bei den Betriebsfiihrungskosten sind in beiden Féllen Einsparun-
gen mdglich (in Héhe von 830,9 T€/Jahr).

- Da die Unterhaltungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen aus den Infrastruk-
turinvestitionen abgeleitet werden, liegen diese in der Kostenvariante 2 mit 789,7
T€/Jdahr hdher als in der Kostenvariante 1 mit 754,5 T€/Jahr.

- In der Summe erhdhen sich die OPNV-Gesamtkosten
e inVariante 1 um 430,7 T€/Jahr,

e inVariante 2 um 465,9 T€/Jahr.
- Die Erhthung der OPNV-Gesamtkosten fiihrt in beiden Kostenvarianten zu einem

negativen Nutzenbeitrag.
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Die verbleibenden nutzenrelevanten Teilindikatoren sind den Kostenvarianten 1 und 2

identisch.

Bei den Reisezeitdifferenzen OPNV wird unterschieden nach den Nachfragesegmenten

.Schiler und .Erwachsene®:

- Fir das Nachfragesegment ,Schiler” errechnen sich Reisezeiteinsparungen in Hohe

von 14.112 Stunden/Jahr,
- fur das Nachfragesegment .Erwachsene” Reisezeiteinsparungen in Héhe von

151.220 Stunden/Jahr.

Zur Monetarisierung der Reisezeitdifferenzen gibt das Regelverfahren der Standardisier-

ten Bewertung folgende Werte vor:

- ,Erwachsene“: 7,— €/Stunde und
- .Schuler: 2,— €/Stunde.

Aus den Reisezeitdifferenzen ermrechnet sich unter Ber{icksichtigung der unterschiedli-
chen Monetarisierungsansétze in der Summe Uber beide Nachfragesegmente ein Reise-
zeitnutzen von 1.087 T€/Jahr.

Der Saldo der MIV-Betriebskosten basiert auf den eingesparten Pkw-Fahrleistungen der
zwischen MIV und OPNV verlagerten Verkehre unter Ansatz von Einheitskostensétzen je
Pkw-km. Bei einer riickldufigen Verkehrsleistung in Héhe von 23.825 Pkw-km/Tag (siehe
Abb. 4.1) entfallen

- auf die ,auBerorts“-Verkehre 6.295 Pkw-km/Tag und
- auf die ,innerorts“-Verkehre 17.530 Pkw-km/Tag.

Bei einem Kostensatz von 23 Cent/Pkw-km .aulerorts* und 25 Cent/Pkw-km .innerorts”
emrechnet sich hochgerechnet aufs Jahr eingesparte MIV-Betriebskosten in Hohe von
1.749 T€/Jahr. Die Rechenschritte zur Ermittlung der saldierten MIV-Betriebskosten sind
in Formblatt 18 dokumentiert.
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Ebenfalls in Formblatt 18 sind auch die zur Bewertung der Schadstoffemissionen er-

forderlichen Kenndaten zusammengestelit:

- Bei einem Wertansatz von 231 €/t CO,-Emissionen und riickldufigen CO,-Emissio-
nen in Héhe von 212 t/Jahr errechnet sich ein bewerteter Nutzen fiir den Saldo der
CO,-Emissionen in Héhe von 49 T€/Jahr,

- die Bewertung der weiteren Schadstoffe fiihrt zu einem Nutzenbeitrag von 33

T€/Jahr,
- in der Summe errechnet sich hieraus ein monetar bewerteter Nutzenbeitrag in Hohe

von 82 T€/Jahr.

Die Auswirkungen einer nach Falkensee verldngerten S-Bahn auf die Unfallschdden
sind in Formblatt 20 zusammengestellt. Aus den Schadenshaufigkeiten und dem Saldo
der Sachschadenskosten errechnet sich in der Summe (ber alle saldierten Unfallschéden

ein monetar bewerteter Nutzen in Héhe von 703 T€/Jahr.
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4.3.6 Nutzen-Kosten-Indikator E1

In den Nutzen-Kosten-Indikator E1 werden alle gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen
miteinbezogen, soweit sie in origindren Messgrofien vorliegen oder durch konventionell

abgesicherte Umrechnungsmethoden monetarisierbar sind.
Die Ermittiung der Nutzen-Kosten-Indikatoren ist

- fir die Kostenvariante 1 mit Infrastrukturinvestitionen in Hohe von netto 45.600 T€ in
Abbildung 4.8 und

- fur die Kostenvariante 2 mit Infrastrukturinvestitionen in H5he von netto 47.760 T€ in
Abbildung 4.8

nachvollziehbar dargestellt:

- Die Teilindikatoren Saldo Gesamtkosten OPNV leisten
«  mit-431 T€/Jahr in Kostenvariante 1 und
o mit -466 T€/Jahr in Kostenvariante 2
jeweils einen negativen Nutzenbeitrag.
- Die verbleibenden nutzenrelevanten Teilindikatoren sind in den beiden Varianten
identisch und haben ein positives Vorzeichen, so dass sich im Eckwert
« fiir Kostenvariante 1 ein Gesamtnutzen von 3.191 T€/Jahr und
o fir Kostenvariante 2 ein Gesamtnutzen von 3.155 T€/Jahr
ergibt.
- Der Aufwand fiir den Kapitaldienst Infrastruktur (Kapitaldienst = Kosten) errechnet
sich
s fir die Kostenvariante 1 zu 1.987 T€/Jahr und
« fir Variante 2 zu 2.081 T€/Jahr.

74

prof_se/s_bahn_falkensee_2003/schiussbericht_06/ext_bericht_ab_kap4.doc



INTERDISZIPLINARE

VERKEHRSPLANUKG

Der Nutzen-Kosten-Indikator E1 errechnet sich zu

Gesamtnutzen (fir Kostenvariante 1 bzw. 2)

Kapitaldienst Infrastruktur (fiir Kostenvariante 1 bzw. 2)

3.191 T€/Jahr
E1 Kostenveriante 1 = = 1,61 bZW.
1.987 T€/Jahr

3.155 T€/Jahr
E1 Kostenvariante 2 — =1 ,52

2.081 T€/Jahr

Fir beide Kostenvarianten konnten damit hinsichtlich der anfallenden Investitionen in die
Infrastruktur Nutzen-Kosten-Indikatoren erzielt werden, die deutlich Gber dem kritischen

Wert von 1,0 liegen.
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5 SENSITIVITATSBETRACHTUNG MIT OHNEFALLVARIANTE

Die Diskussion zum Regionalverkehrskonzept fiir den in Kapitel 3 des vorliegenden Be-
richtes vorgesteliten Ohnefall der Standardisierten Bewertung S-Bahn Falkensee zwi-
schen den Léndemn Berlin und Brandenburg zog sich uber zwei Jahre. Das im erzielten
Kompromiss entwickelte Regionalverkehrskonzept sah vor, innerhalb des untersuchungs-

relevanten Korridors

- die RE2 von Wittenberge Uber Berlin-Spandau, Jungfernheide, Lehrter/Hauptbahnhof
nach Eisterwerda,

- die Linie RE4 von Rathenow Uber Berlin-Spandau, Jungfemheide, Lehr-
ter/Hauptbahnhof, Flughafen BBl nach Cofttbus und

- die RB10 von Nauen bis Berlin-Spandau

zu flhren. Dieses Konzept - in Kap. 3.2 des vorliegenden Untersuchungsberichtes im
Detail beschrieben - sieht zwischen Berlin-Spandau und Charlottenburg/Stadtbahn keine
Bedienung durch Regionalverkehrsziige (RE/RB) vor. Die Vertreter des BMVBS haben
diesem Ohnefallkonzept nur unter der Voraussetzung zugestimmt, dass bei einem positi-
ven Bewertungsergebnis (wie in Kap. 4.3.6 ausgewiesen) fir die S-Bahn-Verldngerung
nach Falkensee die Bewertung unter Zugrundelegung einer Ohnefallvariante mit einer
Durchbindung der RB10 dber Berlin-Spandau hinaus nach Berlin-Charlottenburg

Uberarbeitet wird.

Die von den Vertretern des BMVBS geforderte Uberarbeitung der Standardisierten Be-
wertung auf Grundlage eines modifizierten Ohnefalls im Rahmen einer Sensitivitédtsbe-

trachtung ist Gegenstand der folgenden Ausfiihrungen.

Fir die Sensitivititsbetrachtung ist eine Uberarbeitung des Mengengeriistes Ohnefall
infolge der verdnderten OPNV-Angebotssituation erforderiich. Die Randbedingungen fiir
den Mitfall bleiben gegeniiber dem in Kapitel 4.1 beschriebenen Angebotskonzept OPNV

unverandert.
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51 Mengengeriist Ohnefallvariante

In der Ohnefallvariante wird die RB10 bis Berlin-Charlottenburg durchgebunden. Alle
anderen in Kapitel 3 beschriebenen Pramissen fir den Ohnefall werden ohne -

Anderungen ibernommen.

Das in der Ohnefallvariante modifizierte OPNV-Konzept wirkt sich auf die Verflechtungs-
matrix MIV/OPNV der Ohnefallvariante aus und damit auch auf die Umlegungsergeb-
nisse OPNV.

5.1.1 Modifiziertes OPNV-Konzept

Das in der Ohnefallvariante beriicksichtigte OPNV-Konzept sieht gegeniiber dem ur-
springlichen Ohnefallkonzept (siehe Kap. 3.2.2) lediglich eine Anderung vor. Die
Regionalbahniinie RB10 von Nauen nach Beriin endet nicht mehr in Berlin-Spandau,
sondemn wird bis Berlin-Charlottenburg ganztagig in einem 30-Minuten-Takt durchgebun-
den. Alle anderen Pramissen hinsichtlich der OPNV-Angebotskonzeption Ohnefall wer-
den in der Ohnefallvariante unveréndert aus dem urspriinglichen Ohnefall ibernommen.

Das Linienkonzept Regionalverkehr fiir die Ohnefallvariante ist in Abbildung 5.1 skizziert,
ergdnzend hierzu ist in Tabelle 5.1 das Linienkonzept Regionalverkehr fur die
Ohnefallvariante 2015 mit Bedienungshaufigkeiten, differenziert nach Betriebszeitrau-

men, ausgewiesen.
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Standardisierte Bewertung S-Bahn Falkensee

Regionalverkehrskonzept in der Ohnefallvariante

Tab. 5.1
Linie von nach Takt in Minuten
HVZ NVZ svz
RE 1 | Brandenburg Frankfurt/O. 30 30 60
RE 2 | Wittenberge Doberlug-Kirchhain 60 60 60
RE 3 | Angermiinde Jiiterbog 120 120 120
Stralsund Jiterbog 120 120 120
RE 4 | Rathenow Cottbus 60 60 60
RE 5 | Gransee Juterbog 60 60 60
RE 6 | Wittstock Hennigsdorf 60 60 60
RE 7 |Belzig Senftenberg 60 60 60
FEX | Hauptbahnhof Berlin-Brandenburg 20 20 20
International (BBI)
RB 10 | Nauen Charlottenburg 30 30 30
RB 12 [ Ostkreuz Templin 60 60 60
RB 20 | Oranienburg Hennigsdorf 60 60 -
Hennigsdorf Potsdam 120 120 -
RB 21 | Griebnitzsee Wustermark 60 60 60
RB 22 | Potsdam Konigs Wousterhau- 60 60 120
sen
RB 24 | Wiinsdorf-Wald- Berlin-Brandenburg 60 60 120
stadt International (BBI)
RB 25 | Ostkreuz Tiefensee 60 60 60
RB 26 | Ostkreuz Kiistrin-Kietz 60 60 60
RB 27 | GroB3 Schonebeck/ | Karow 30 30 60
Wensickendorf
RB 33 { Wannsee Jiiterbog 120 120 120
Wannsee Beelitz Stadt 120 120 120
RB 34 | Berlin-Branden- Ludwigsfelde 60 60 60
burg International
(BBI)
RB 36 | Lichtenberg Frankfurt/Oder 60 60 60
RB 60 | Lichtenberg Bad Freienwalde 60 60 60
Bad Freienwalde | Frankfurt/Oder 120 120 120

HVZ = Hauptverkehrszeit, NVZ = Nebenverkehrszeit, SVZ = Spatverkehrszeit
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51.2 Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage MIV/OPNV

Bezugssituation zur Quantifizierung der verkehrlichen Wirkungen des in der Ohnefallvari-
ante unterstellten OPNV-Konzeptes ist das Mengengeriist des urspriinglichen Ohnefalls
(siehe Kap. 3.3 bzw. 3.4 des vorliegenden Untersuchungsberichtes). Die Durchbindung
der RB10 in der Ohnefallvariante wirkt sich sowohi auf die Verkehre von den kommuna-
len Gebietskérperschaften des Landes Brandenburg nach Berlin als auch auf die Ver-
kehre zwischen dem Berliner Bezirk Spandau und dem Zentrum von Berlin aus.

Analog zum Istzustand, dem urspriinglichen Ohnefall und auch dem Mitfall der Standar-
disierten Bewertung S-Bahn Falkensee sind in Abbildung 5.2 und 5.3 fiir ausgewéhlte
Grobverkehrsbeziehungen die Verkehre von und nach Falkensee bzw. von und nach

Spandau dokumentiert:

- Die Binnenverkehre der Stadt Falkensee sowie des Berliner Bezirkes Spandau wer-
den durch das in der Ohnefallvariante gegeniiber dem Ohnefall modifizierten Regio-
nalverkehrskonzeptes nicht tangiert.

- Bei den Verkehren zwischen der Stadt Falkensee und ausgewahlten Bezirken Berlins
wird deutlich, dass mit der Durchbindung der RB10 die OPNV-Anteile gegeniiber
dem urspringlichen Ohnefall sich signifikant erhShen:

o Zwischen der Stadt Falkensee und dem Bezirk Berlin-Mitte steigt der OPNV-An-
teil von 29,4 % im urspriinglichen Ohnefall auf 35,8 % in der Ohnefallvariante,

e auf der Relation Stadt Falkensee zu den Berliner Bezirken Charlotten-
burg/Wilmersdorf von 25,3 % im urspringlichen Ohnefall auf 33,8 % in der Oh-
nefallvariante.

- Bezogen auf die Verkehre zwischen Spandau und ausgewahlten Bezirken Berlins ist
die Steigerung des OPNV-Anteils in der Ohnefallvariante gegeniiber dem urspriingli-
chen Ohnefall geringer als die entsprechenden Werte der Stadt Falkensee.
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5143 Umlegungsergebnisse OPNV und Dimensionierungsnachweise

Die fir die Ohnefallvariante errechnete Teilmatrix OPNV wird auf das OPNV-Netz der
Ohnefallvariante umgelegt. Die hieraus resultierenden Teilstreckenbelastungen werden

wiederum betriebszweigbezogen ausgewiesen.

Abbildung 5.4 konzentriert sich zunachst auf eine vergleichende Gegenlberstellung des
SPNV-Aufkommens im Ohnefall und des SPNV-Aufkommens in der Ohnefallvariante

bezogen auf den Untersuchungskermraum:

- Westlich von Falkensee steigt das SPNV-Fahrgastaufkommen in der Ohnefallvari-
ante gegeniber dem urspriinglichen Ohnefall. Dies wird deutlich, wenn man die RE-
Fahrgastaufkommenswerte und die RB-Fahrgastaufkommenswerte westlich von Fal-
kensee aufaddiert:
¢ Im urspringlichen Ohnefall fahren hier 5.700 Fahrgaste/Tag (Summe aus Rich-

tung und Gegenrichtung),

+ in der Ohnefallvariante 6.400 Fahrgéaste/Tag.

- Westlich des Bahnhofes Spandau fiihren die entsprechenden Auswertungen zu

e 10.400 Fahrgésten/Tag (Summe RE und RB) im Ohnefall und

s 12100 Fahrgéste/Tag (Summe aus RE und RB) in der Ohnefallvariante.

- Ostlich von Spandau fiihrt die Verlangerung der RB10 nach Berlin-Charlottenburg zu
Verlagerungen zwischen dem Regionalverkehr und der S-Bahn:

Zwischen Spandau Bahnhof und Stresow nimmt das S-Bahn-Fahrgastaufkom-
men in der Ohnefallvariante um 3.600 Personenfahrien/24 h (Summe aus
Richtung und Gegenrichtung) gegeniiber dem Ohnefall ab,

o auf den Regionalverkehrsprodukten (Summe aus RE und RB) zwischen -
Spandau Bahnhof und Jungfernheide bzw. Spandau Bahnhof und Charlotten-
burg in der Summe um 6.600 Personenfahrten/24 h zu.

In Abbildung 5.5 ist das Fahrgastaufkommen (abgeleitet aus den Umlegungsergebnis-
sen) betriebszweigbezogen fiir den Untersuchungskernraum dargestellt. Hier wird sicht-
bar, dass das Fahrgastaufkommen auf der U7 in der Ohnefallvariante gegentiber dem
urspringlichen Ohnefall (siehe Abb. 3.6) leicht riicklaufig ist. Dieser Rlickgang ist priméar
auf die Verbindung im Regionalverkehr zwischen Spandau und Charlottenburg in der

Ohnefallvariante zuriickzuftihren.
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Analog zum urspringlichen Ohnefall werden auch fiir die Ohnefallvariante die im Regel-
verfahren der Standardisierten Bewertung geforderien Dimensionierungsnachweise

gefiihrt. Die Ergebnisse sind in Tabelle 5.2 fiir zwei charakteristische Querschnitte doku-

mentiert:

- Auf der RE-Linie 2 liegt die Auslastung zwischen Falkensee und Spandau Bahnhof
bezogen auf die Sitzplatze bei 78,6 %. Bei einer Bedienung der RE2 mit einem
4-Wagen-DoSto-Zug verfiigt jeder Fahrgast auch in der morgendlichen Spitzen-
stunde Uiber einen Sitzplatz.

- Der charakteristische Querschnitt fur die Linie RB10 liegt zwischen Spandau Bahnhof
und Charlottenburg. Die Dimensionierungsnachweise bezogen auf die Sitzplédtze ma-
chen deutlich, dass in der Ohnefalivariante die RB10 nicht wie im urspriinglichen Oh-
nefall mit einem 3-Wagen-DoSto-Zug, sondemn mit einem 4-Wagen-DoSto-Zug ge-

fahrt werden muss.
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5.2 Verkehrliche Auswirkungen im Saldo Mitfall-Ohnefallvariante

Da die verkehrlichen Auswirkungen bei einer Standardisierten Bewertung grundséatzlich
nach dem Mitfall-/Ohnefall-Saldo-Prinzip quantifiziert werden, missen diese bei Modifi-
zierung des Mengengerlstes Ohnefall als Grundlage flr eine gesamtwirtschaftliche Be-

wertung erneut berechnet werden.

5.2.1 Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage MIV/OPNV

Mit Realisierung des gegeniiber dem urspriinglichen Mitfall unveranderten OPNV-Kon-
zeptes werden gegenlber der Situation in der Ohnefallvariante

- 880 Personenfahrten/24 h vom MIV zum OPNV verlagert und
- 180 Personenfahrten/24 h fiir den OPNV zusétzlich induziert.

In Abbildung 5.6 sind die verkehrlichen Wirkungen im Mitfall gegenliber der Ohnefallvari-
ante vergleichend gegeniibergestellt mit den verkehrlichen Wirkungen des Mitfalles ge-
genlber dem urspringlichen Ohnefall. Hierbei wird folgendes deutlich:

- Die aus gesamtwirtschaftlicher Sicht relevanten Verlagerungswirkungen vom MIV
zum OPNV machen im Saldo Mitfall - Ohnefallvariante nurmehr 50 % dessen aus,
was im Saldo Mitfall - urspriinglicher Ohnefall an Verlagerungswirkungen erzielt wer-
den konnte.

- Der Mehrverkehr OPNV belduft sich im Saldo Mitfall - Ohnefall nur mehr auf 1.060
Personenfahrten/24 h gegenilber 2.520 Personenfahrten/24 h im Saldo Mitfall - ur-
spriinglicher Ohnefall.

- Obwohl im Saldo Mitfall - Ohnefallvariante Verlagerungseffekte vom MIV zum OPNV
in Héhe von 880 Personenfahrten/24 h erzielt werden konnten, steigt die MIV-Ver-
kehrsleistung im Eckwert zwischen Mitfall und Ohnefallvariante um 6.450 Pkw-
km/Tag.

- Wahrend die MIV-Verkehrsleistung im Saldo Mitfall - urspriinglicher Ohnefall sowohi
.innerorts* als auch ,aulerorts” sinkt, steigt die MIV-Verkehrsleistung im Saldo Mitfall

- Ohnefallvariante ,aullerorts®, nur ,innerorts® sind Riickgénge zu verzeichnen,
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Insbesondere die Auswertungen zur MIV-Verkehrsleistung machen deutlich, dass die
Realisierung der S-Bahn-Verléngerung (gekoppelt mit der Riicknahme der RB10 auf den
Abschnitt Nauen - Falkensee) auf unterschiedlich betroffene Verkehrsbeziehungen un-
terschiedliche Auswirkungen haben wird. Verkehrsbeziehungen mit einem im relevanten
StraBennetz ausgewiesenen hohen Anteilen von ,auflerorts“-Verkehren erfahren mit
Realisierung des S-Bahn-Vorhabens aus Sicht des OPNV Nachteile, wohingegen Relati-
onen mit einem héheren Anteil eines ,innerorts“-MIV-Angebotes zu Verlagerungen vom
MIV zum OPNV fiihren.

Diese Wirkungen kénnen am Beispiel der Grobrelationen zwischen der Stadt Falkensee
bzw. Spandau und ausgewahlten Bezirken von Berlin noch besser verdeutlicht werden,
wenn man die entsprechenden Auswertungen fur die Ohnefallvariante den korrespondie-
renden Werten im Mitfall gegenuberstellt (siehe Abb. 4.3 und 4.4 fiir den Mitfall und Abb.
5.2 und 5.3 fur die Ohnefallvariante):

- Die Binnenverkehre der Stadt Falkensee und des Bezirks Spandau sind von
Veranderungen des Regionalverkehrskonzeptes in der Ohnefallvariante nicht betrof-
fen.

- Bei den Verkehren zwischen der Stadt Falkensee und ausgewahlten Bezirken Berlins
sind die OPNV-Anteile im Mitfall gegeniiber der Ohnefallvariante auf einzelnen Grob-
relationen riicklaufig (insbesondere nach Charlottenburg/Wilmersdorf).

- Bei den Verkehrsbeziehungen zwischen dem Berliner Bezirk Spandau und
ausgewahlten Bezirken Berlins ist der Unterschied zwischen Mitfall und Ohnefallvari-
ante bezogen auf die jeweils erzielten OPNV-Anteile geringer als der Unterschied

zwischen Mitfall und dem urspriinglichen Ohnefall.
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5.2.2 Vergleich der Umlegungsergebnisse Ohnefallvariante/Mitfall

Die fiir den Mitfall errechnete Teilmatrix OPNV ist identisch mit der bereits in Kapitel 4.2.1
beschriebenen Teilmatrix. Anhand einer vergleichenden Gegenliberstellung der SPNV-
Aufkommenswerte im Untersuchungskernraum fiir die Ohnefallvariante einerseits und
den Mitfall andererseits kénnen die verkehrlichen Wirkungen einer Verldngerung der S-
Bahn nach Falkensee gemessen an der Situation der Ohnefalivariante verdeutlicht wer-

den.

Abbildung 5.7 zeigt das SPNV-Aufkommen in der Ohnefallvariante in Gegenliberstellung
zu den entsprechenden Werten im Mitfall:

- Westlich von Falkensee sinkt das SPNV-Fahrgastaufkommen (Summe aus RE- und
RB-Fahrgastaufkommen) im Mitfall auf 5.300 Personenfahrten/24 h (Summe aus
Richtung und Gegenrichtung) gegeniiber 6.400 Personenfahrten/24 h in der Ohne-
fallvariante.

- Auch unmittelbar &stlich von Falkensee liegt das SPNV-Fahrgastaufkommen unter
Einbeziehung der nach Falkensee verldngerten S75 im Mitfall immer noch unter dem
entsprechenden Fahrgastaufkommen der Ohnefallvariante. Erst 6stlich von
Albrechtshof sind in Uberlagerung von S-Bahn und RE héhere Fahrgastaufkommens-
werte im Mitfall als in der Ohnefallvariante zu verzeichnen.

- Das in der Ohnefallvariante zwischen Spandau Bahnhof und Charlottenburg tber die
RB abgewickelte Fahrgastaufkommen wird im Mitfall nahezu ausschliellich auf die
S§-Bahn verlagert, das RE-Fahrgastaufkommen zwischen Spandau Bahnhof und
Jungfernheide bleibt zwischen Mit- und Ohnefallvariante nahezu unveréndert.
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53 Auswirkungen auf die gesamtwirtschaftliche Bewertung

Nachdem auch die gesamtwirtschaftiche Bewertung nach dem saldierten Mit-
fall/Ohnefall-Prinzip erfolgt, miissen alle nuizenrelevante Teilindikatoren fir den Saldo
Mitfall - Ohnefallvariante neu berechnet werden. Diese beinhalten auch den Saldo Ge-
samtkosten OPNV unter besonderer Beriicksichtigung der saldierten Vorhaltungskosten

Fahrzeuge und Betriebsfiihrungskosten OPNV.

Die Investitionen in die Infrastruktur (Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen) sowie die
Unterhaltungskosten fir die S-Bahn-Infrastruktur werden von der verdnderten OPNV-
Angebotskonzeption in der Ohnefallvariante nicht tangiert.

5.3.1 Auswirkungen auf die Vorhaltungskosten Fahrzeuge und die Betriebs-
fiihrungskosten OPNV

Der Saldo Vorhaltungskosten Fahrzeuge berticksichtigt wiederum

- den Kapitaldienst fiir den Saldo der zu beschaffenden Fahrzeuge und
- den Saldo der Unterhaltungskosten Fahrzeuge.

Die Ermittlung des Kapitaldienstes Fahrzeuge im Saldo Mitfall - Ohnefall ist in Tabelle

5.4 zusammengestelit:

- Der Bedarf an S-Bahn-Fahrzeugen erhéht sich weiterhin um 4 ,Viertelztige* der Bau-
reihe 481.

- In der Ohnefallvariante muss die Linie RB10 zwischen Nauen und Falkensee mit
einem DoSto-4-Wagen-Zug bedient werden (siehe Tab. 5.3). Im Mitfall reicht eine
Bedienung der Strecke Nauen - Falkensee mit einem DoSto-3-Wagen-Zug aus.

-  Der Fahrzeugbedarf bei den Omnibussen wird durch das veranderte Angebot in der
Ohnefallvariante nicht tangiert, die Anzahl der erforderlichen Fahrzeuge ist deshalb
im Saldo Mitfall - Ohnefallvariante identisch mit dem Saldo Mitfall - Ohnefall.

- Unter Berlcksichtigung des Mehraufwandes bzw. der Einsparung bei der
Fahrzeugbeschaffung errechnen sich im Saldo Mitfall - Ohnefallvariante Einsparun-

gen fiir den Kapitaldienst Fahrzeuge von 686,9 T€/Jahr.
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Bei dem Saldo der Unterhaltungskosten Fahrzeuge wird wiederum nach

- den zeitabhangigen und
- den laufleistungsabhé&ngigen

Unterhaltungskosten unterschieden. Die hierfur erforderlichen Kenndaten sind in Tabelle

5.5 zusammengestellt:

- Bei den zeitabh&ngigen Unterhaitungskosten kdnnen im Saido Mitfall - Ohnefallvari-
ante 130 T€/Jahr eingespart werden,

- auch bei den laufleistungsabh&ngigen Unterhaltungskosten sind Einsparungen in
Héhe von 344,9 T€/Jahr mbglich,

- in der Summe reduziert sich der Aufwand fiir die Unterhaltung der Fahrzeuge im
Saldo Mitfall - Ohnefallvariante um 474,9 T€/Jahr.
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Standardisierte Bewertung S-Bahn Falkensee

- Saldo der Unterhaltungskosten Fahrzeuge Mitfall- Ohnefallvariante -

Tab. 5.5

1. Laufleistung in Wagen-/Fahrzeug-km/Jahr

Bet;l\::'s- DoSto DoSto Omnlbusse
Planfall 1 5B swagenzug | 4wWagenzug NGL Doppeidecker NL |
Mitfall 4.115.142 438.000 - 1.546.643 1.028.596 - j
Ohnefallvariante | 3.711.525 - 952.446 1.384.107 1.463.818 77308 |
Saldo +403.617 | +438.000 -952.446 +162.536 435.222 -77.309

2. Saldo der Unterhaltungskosten Fahrzeuge

2.1 Zeitabhédngige Unterhaltungskosten (im Saldo Mitfall < Ohnefallvariante):

Betriebszweig Anzahl Fahrzeuge Unterhaltungskosten- Saldo der Unter-hal-
satz € Je Fz/Jahr tungskosten

S-Bahn +4.4 21.168 +93,1 T€Jahr
DoSto 3-Wagenzug +2,2 50.904 +112,0 T€/Jahr
DoSto 4-Wagenzug -3.3 68.400 -225,7 T€/Jahr
Omnibus
- NGL +1,1 7.722 +8,5 T€/Jahr
~  Doppeldecker -7.7 8.892 -68,5 T€/Jahr
- NL -8,9 4.992 -49.4 T€/Jahr

| summe - - -130,0 T€/Jahr

2.2 Laufleistungsabhiingige Unterhaltungskosten

Betriebszweig Saldo Laufleistung in Kostensatz in € je Wa- Saldo der laufleistungs-
Wagen-/Fahrzeug- gen-/Fahrzeug-km abhingigen Unter-hal-
km/Jahr tungskosten

S-Bahn +403.617 2,352 +949,3 T€/Jahr

DoSto 3-Wagenzug +438.000 1,414 +619,3T€/Jahr

DoSto 4-Wagenzug -952.446 1,900 -1.809,6 T€/Jahr

Omnibus

-  NGL +162.536 0,2673 +43,5 T€/Jahr

- Doppeldecker -435.222 0,3078 -1 34,0 T€/Jahr

- NL -77.309 0,1728 -13,4 T€/Jahr
Bumme - - -344,8 T€/Jahr

2.3 Saldo der Unterhaltungskosten Fahrzeuge

Saldo der zeitabhingigen Unterhaltungskosten Fahrzeuge: -130,0 T€/Jahr

Saido der laufleistungsabhiingigen Unterhaltungskosten Fahrzeuge: -344,9 T€/Jahr

Saido der gesamten Unterhaltungskosten Fahrzeuge: -474,9 T€/Jahr
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Die Betriebsfiihrungskosten OPNV beriicksichtigen wiederum

- die Personalkosten und
- die Energiekosten

jeweils im Saldo Mitfall - Ohnefallvariante. Die Ermittiung der saldierten Betriebsfiih-

rungskosten OPNV geht aus Tabelle 5.6 hervor:

- Wahrend im Saldo Mitfall zu dem urspriinglichen Ohnefall sich die Energiekosten
erhéhen (um 137,6 T€/Jahr) sind bei dem Saldo Mitfall - Ohnefallvariante Einsparun-
gen in Héhe von 550,3 T€/Jahr moéglich.

- Die Einsparungen bei den Personalkosten beziehen sich weiterhin ausschliellich auf
das Fahrpersonal. Hier kénnen die Einsparungen im Saldo Mitfall - Ohnefallvariante
auf 1.202,2 T€7Jahr gesteigert werden.

- In der Summe sind bei den Betriebsfiihrungskosten OPNV Einsparungen in Hohe
von 1.752,5 T€/Jahr moglich.
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Standardisierte Bewertung S-Bahn Falkensee
- Saldo der Betriebsfiihrungskosten OPNV Mitfall - Ohnefallvariante -

Tab. 5.6

1. Saldo der Energiekosten

Betrichszwelg Saldo Laufleistung in Kostensatz in € je Saldo der Energiekos-

Wagen-/Fahrzeug- Wagen-Fahrzeug-km ten
km/Jahr

S-Bahn +403.671 1,491 +601,8 T€/Jahr

DoSto 3-Wagenzug -438.000 1,420 +622,0 T€/Jahr

DoSto 4-Wagenzug -952.4486 1,730 -1.647,7 T€/Jahr

Omnibus

- NGL +162.536 0,368 +59,8 T€/Jahr

- Doppeldecker -435.222 0,378 -164,5 T€/Jahr

- NL ’ -77.309 0,280 -21,7 T€/Jahr

Summe - - -550,3 T€/Jahr
2. Saldo Personalkosten (Fahrpersonal)

Betriebszweig Fahrstunden | Fahrstunden | Saldo Fahr- Kostensatz Saldo der Perso-

Mitfall je Ohnefallvari- stunden €h nalkosten
Jahr ante je Jahr

S-Bahn 168.000 109.500 +7.300 32~ +233,6 T€/Jahr

DoSto 14.600 21.900 -7.300 32,- -233,6 T€/Jahr

Omnibus

- NGL 97.515 98.428 -913 32~ -29,2 T€/Jahr

- Doppeldecker 72.419 102.641 -30.222 32,~ -967,0 T€/Jahr

- NL o 6.435 £.435 32~ -205,9 T€/Jahr

Summe - - - - -1202,2 T€/Jahr
3. Saldo der Betriebsfiihrungskosten OPNV

Saldo der Energiekosten: -550,3 T€/Jahr

Saldo der Personalkosten: -1.202,2 T€/Jahr

Summe (Saldo der Betriebsfiihrungskosten OPNV): -1.752,4 T€/Jahr
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53.2 Auswirkungen auf die nutzenrelevanten Teilindikatoren

Die Folgen der verénderten Ohnefallsituation (Ohnefallvariante) wirken sich auf alle nut-

zenrelevanten Teilindikatoren aus:

- den Saldo der Gesamtkosten OPNV (ohne Kapitaldienst Fahrweg und ortsfeste
Einrichtungen),

- die Reisezeitdifferenzen/den Reisezeitnutzen,

- die eingesparten MIV-Betriebskosten,

- die Veranderung der Abgasemissionsraten und

- die Unfallfolgen.

Der Saldo der Gesamtkosten OPNV beriicksichtigt die in Kapitel 5.3.1 beschriebenen
verénderten Vorhaltungskosten Fahrzeuge und Betriebsfiihrungskosten OPNV. Bei den
zusétzlichen Aufwendungen fir die Unterhaltung der Infrastruktur wird im Rahmen der
Sensitivitatsbetrachtung nur mehr die Kostenvariante 1 mit Infrastrukturinvestitionen in

Hoéhe von netto 45,6 Mio. € beriicksichtigt.

In Abbildung 5.8 sind die saldierten OPNV-Gesamtkosten (unter Beriicksichtigung der
Unterhaltungskosten fiir Kostenvariante 1) fir den Saldo Mitfall - Ohnefallvariante den
entsprechenden Werten fiir den Saldo Mitfall - Ohnefall gegenilbergestellt:

- Der Mehraufwand fiir die Unterhaltung des Fahrwegs und der ortsfesten Einrichtun-
gen ist in beiden Fallen identisch (+754,5 T€/Jahr).

- Bei den Vorhaltungskosten Fahrzeuge sind unter zugrundelegung des urspriinglichen
Ohnefalls Mehraufwendungen in Hohe von 507,1 T€/Jahr erforderlich, auf Basis der
Ohnefallvariante kdnnen Einsparungen in Hohe von 1.161,7 T€/Jahr erzielt werden.

- Die Einsparungen bei den Betriebsfilhrungskosten OPNV erhdhen sich bei dem
Saldo Mitfall - Ohnefallvariante auf 1.752,5 T€/Jahr.

- Wahrend der Saldo der OPNV-Gesamtkosten auf Grundlage des urspriinglichen
Ohnefalls zu einem negativen Nutzenbeitrag (in Héhe von 430,7 T€/Jahr) fiihrt, redu-
ziert sich der Saldo der Gesamtkosten OPNV auf Basis der Ohnefalivariante um
2.159,7 T€/Jahr und leistet damit einen positiven Nutzenbeitrag in gleicher Hohe.
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Auch bei den verbleibenden nutzenrelevanten Teilindikatoren ergeben sich bei Zugrun-

delegung der Randbedingungen fir die Ohnefallvariante im Saldo zum Mitfall signifikante

Veranderungen.

Bei den Reisezeitdifferenzen OPNV erhshen sich im Eckwert die Reisezeitdifferenzen
sowoh! bei dem Nachfragesegment ,Schiiler als auch bei dem Nachfragesegment ,Er-

wachsene*:

- Die Reisezeitnachteile bei dem Nachfragesegment ,Schiler* belaufen sich auf

10.820 Stunden/Jahr,
- die Reisezeitnachteile bei dem Nachfragesegment ,Erwachsene” auf 30.933 Stun-

den/Jahr.

Aus den Reisezeitdifferenzen errechnet sich unter Berlcksichtigung der unterschiedli-
chen Monetarisierungsansétze in der Summe ber beide Nachfragesegmente ein nega-
tiver Reisezeitnutzen (,Reisezeitschaden”) von 238 T€/Jahr.

Der Saldo der MIV-Betriebskosten basiert auf dem Saldo der Pkw-Fahrleistungen (siehe
Abb. 5.9):

- Bei einer riickldufigen Leistung der ,innerorts“-Verkehre von 6.625 Pkw-km/Tag und
- einer erhdhten Verkehrsleistung fir ,auBerorts“-Verkehre von 13.075 Pkw-km/Tag

errechnen sich bei einem Kostensatz von 23 Cent/Pkw-km ,auBerorts” und 25 Cent/Pkw-
km .innerorts“ hochgerechnet aufs Jahr erh6hte MIV-Betriebskosten in Héhe von 405
T€/Jahr. Die Rechenschritte zur Ermittlung der saldierten MIV-Betriebskosten sind in
Formbilatt 18 dokumentiert.

Ebenfalls in Formblatt 18 sind auch die zur Bewertung der Schadstoffemissionen erfor-

derlichen Kenndaten zusammengestelit:

- Bei einem Wertansatz von 231 €/t CO,-Emissionen und riickldufigen CO,-Emissio-

nen in Héhe von 3.829 t/Jahr errechnet sich ein bewerteter Nutzen fiir den Saldo der
CO,-Emissionen in Hohe von 885 T€/Jahr,
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- die Bewertung der weiteren Schadstoffe fuhrt zu einem Nutzenbeitrag von 39

T€/ahr,
- in der Summe errechnet sich hieraus ein monetér bewerteter Nutzenbeitrag in Hohe

von 924 T€/Jahr.

Die Auswirkungen auf die Unfallschdden sind in Formblatt 20 zusammengestellt. Aus
den Schadenshé&ufigkeiten und dem Saldo der Sachschadenskosten errechnet sich in der
Summe Uber alle saldierten Unfallsch&den ein monetir bewerteter Nutzen in Hohe von
88 T€/Jahr.
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5.3.3 Nutzen-Kosten-Indikator E1

Die Ermittlung des Nutzen-Kosten-Indikators E1 im Rahmen der Sensitivitdtsbetrachtung
fur die Ohnefallvariante beschrénkt sich auf die Kostenvariante 1 mit Infrastrukturinvesti-

tionen in Héhe von netto 45.600 T€.

In Abbildung 5.9 sind die nutzenrelevanten Kenndaten zur Ermittiung des Gesamtnut-
zens sowie die Nutzen-Kosten-Indikatoren fiir die Bewertung des S-Bahn-Vorhabens
Falkensee auf Grundlage der Ohnefallvariante den Bewertungen mit dem urspriinglichen

Ohnefall gegentbergestellt:

- Durch die erheblichen Einsparungen bei den Vorhaltungskosten Fahrzeuge und Be-
triebsfiihrungskosten OPNV im Mitfall gegeniiber der Ohnefallvariante (siehe Kap.
5.3.1) wird ein erheblicher gesamtiwirtschaftlicher Nutzen (in Hohe von 2.160 T€/Jahr)
erzielt, wohingegen die Gesamtkosten OPNV beim ursprilnglichen Ohnefall im Mitfall
steigen und von daher einen negativen Nutzenbeitrag (in Hohe von 431 T€/Jahr) zur
Folge haben.

- Mit dem urspriinglichen Ohnefall kann fiir den Mitfall ein Reisezeitnutzen (in Héhe
von 1.087 T€/Jahr) sowie ein Nutzen aus den eingesparten MiIV-Betriebskosten (in
Hohe von 1.749 T€/Jahr) erzielt werden. Mit der Ohnefallvariante entstehen sowohl
beim Reisezeitnutzen als auch bei dem Saldo der MIV-Betriebskosten negative Nut-
zenwirkungen. (in Hohe von 238 T€/Jahr und 405 T€/Jahr)

- Der hohe Nutzenbeitrag bei den Abgasemissionen in der Ohnefallvariante (924
T€/Jahr) ist primér auf die reduzierte Verkehrsleistung der DoSto-Ztige im Mitfall ge-
geniliber der Ohnefallvariante zurtickzufithren.

- Unter Beriicksichtigung der positiven und negativen nutzenrelevanten Teilindikatoren
errechnet sich fir den Mitfall auf Grundlage der Ohnefallvariante ein Gesamtnutzen
von 2.529 T€/Jahr.

- Der Aufwand fir den Kapitaldienst Infrastruktur (Kapitaldienst = Kosten) ist in bei-
den Failen identisch.

- Der Nutzen-Kosten-Indikator E1 ergibt sich aus dem Verhéaltnis von Gesamtnutzen
zu Kosten und liegt fiir den Mitfall unter Berlicksichtigung der Randbedingungen der
Ohnefallvariante bei 1,27.

107

proj_se/s_bahn_falkensee_2003/schiussbericht_06/ext_bericht_ab_kap4.doc



INTERDISZIPLINARE

VERKEKRSPLAKUNG

00T wreg-Res jod

LZ°} :10}e)IpU-us}SOY-UsZINN
TYer/31 286 | [U9yS0Y]

19°} :10}R)}IPU|-Ud}JSOY-USZINN
Tqer/3L 286 1 ‘UdjSoy

Jyer/31 626°Z (USZNN JYer/3L 16L°E UsZINN
aseBqy sor g€z bhm_nw_ — 006" aseBqy -m:nowﬂwun uezynu el 00s-
uazZinu  afigun 10p I 1111117 ue;ynu  AfiRiun op  -AlN 8P ez
-uesop opes opes EEREEN BIESY oples 0 ‘jwese oples oples  -esiey
RS ueysoy usx;INU B 0
sqalned -lez
“AlN 19p -9s(ay — 009 009
opieg
- 000} 000}
L~ 006G 0051
I 0002 0002
0912 0052 0052
625 B
— 000€ 000€
L oose b61'c L 00s€
Jyer3l uj uaziny 1ajauamaq Jgjauow RYer/al Ul UBZINN 19)31I3MaN JBjauow
ajueLieAjjeRUYO J1ejauy o J18yaybun.idsin
6’ 'qqy

= OjURLIBAJ[R}OUYQ Jop/saliejauyp uayoBunidsin sep abejpunis jne (31 009°SP 0139U UOA 3YQH U|
INPNIISBIUL UBUO(IISAAUY JIW) | BJUBLIBAURISOY 18P Uf [{e])IN Uap INj Ualojey|pul-udlsoy-uaziny -

aasuayjjje4 uyeg-g Bunuamag ausisipiepuelg

108
p4.doc

t_06/text_bericht_ab_ka

's_bahn_falkensee_2003/schlussberich

proj_se/!



INTERDISZIPLINARE

VERKEHRSPLANUNG

6 RESUMEE

Fur eine Verldngerung der S-Bahn nach Falkensee mit zwei neuen S-Bahn-Halten in
Spandau (Nauener StraBe und Hackbuschstralle) wurde eine gesamtwirtschaftliche Be-
wertung nach dem Regelverfahren der Standardisierten Bewertung durchgefiihrt. Die
Standardisierte Bewertung konzentrierte sich auf die Ermittlung des Nutzen-Kosten-Indi-
kators E1. Dieser muss als Grundlage fiir eine etwaige Férderung des Investitionsvorha-
bens nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) Giber dem kritischen Wert
von 1,0 liegen.

Da fiir das Investitionsvorhaben keine detailliertere Vorplanung vorliegt, aus der die In-
vestitionen fiir Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen abgeleitet hétten werden kdnnen,
wurden die Investitionen geschéatzt und in zwei Kostenvarianten vorgegeben:

- Kostenvariante 1 mit Infrastrukturinvestitionen in Hohe von netto 45.600 T€ (inkl.
10 % Planungs- und Vorbereitungskosten) und

- Kostenvariante 2 mit Infrastrukturinvestitionen in Héhe von netto 47.760 T€ (inkl.
10 % Planungs- und Vorbereitungskosten).

Unter Berlicksichtigung dieser Investitionen errechnet sich

- ein Nutzen-Kosten-Indikator E1 fiir Kostenvariante 1 mit 1,61 und
- ein Nutzen-Kosten-Indikator E1 fiir Kostenvariante 2 mit 1,52.

Bei diesen Bewertungen wurde ein Ohnefallkonzept unterstellt, bei dem die beiden RE-
Linien RE2 (Wittenberge - Daberlug-Kirchhain) und RE4 (Rathenow - Cottbus) von
Spandau Uber Jungfernheide durch den Nord-Stid-Tunnel gefiihrt werden. Des Weiteren
bedient eine Regionalbahnlinie RB10 den Abschnitt Nauen - Spandau (ganztagig im 30-
Minuten-Takt). Im Mitfall wird die Linienfuhrung der beiden RE-Linien unverandert belas-
sen, die Linie RB10 bedient ausschlieBlich die Strecke Nauen - Falkensee.

Bei der Ermittlung des gesamtwirtschaftlichen Nutzens verfolgt das Standardisierte Be-
wertungsverfahren das Leitbild ,Optimierung der Nutzenstiftung von Verkehrswegeinves-
titionen im OPNV*.

109

proj_se/s_bahn_falkensee_2003/schlussbericht_06/text_bericht_ab_kap4.doc



INTERDISZIPLINARE

VERKEHRSPLANUNG

Zur Konkretisierung dieser aligemeinen Formulierung werden im Verfahren nutzenrele-

vante Kenndaten ermittelt und diese den insgesamt drei Zieltrdgergruppen

- Fahrgéste,
- Aufgabentriger des OPNV und
- Aligemeinheit

zugeordnet. Von den insgesamt finf nutzenrelevanten Teilindikatoren, die in der Summe
sich zu einem Gesamtnutzen aufaddieren, werden

- die Teilindikatoren Reisezeitnutzen und Saldo der MIV-Betriebskosten der Zieltra-
gergruppe Fahrgiste,

- der Saldo Gesamtkosten OPNV der Zieltragergruppe Aufgabentriger des OPNV
und

- die Teilindikatoren Saldo Abgase und Saldo Unfille der Zieltrdgergruppe
Allgemeinheit

zugeordnet.

Bei der Bewertung des S-Bahn-Vorhabens nach Falkensee auf Grundlage des oben
beschriebenen Ohnefalles haben beide Teilindikatoren der Zieltragergruppe Fahrgéste
und beide Teilindikatoren der Zieltrdgergruppe Allgemeinheit ein positives Vorzeichen,
nur der Saldo der Gesamtkosten OPNV fliefit mit negativen Vorzeichen in die Berech-
nung des Gesamtnutzens ein.

Nach Vorlage des oben beschriebenen Bewertungsergebnisses haben die Vertreter des
BMVBS eine Sensitivitdtsbetrachtung gefordert, bei der im Ohnefall die RB10 Uber
Berlin-Spandau hinaus nach Berlin-Charlottenburg veriangert wird. Die Bewertung auf
Grundlage dieser sogenannten Ohnefallvariante beriicksichtigt einen Mitfall, der hinsicht-
lich der Randbedingungen identisch ist mit dem urspriinglichen Mitfall. Signifikante Ver-
adnderungen ergeben sich jedoch bei der Saldobetrachtung zwischen dem Mitfall und der
Ohnefallvariante gegentiber der Saldobetrachtung zwischen dem Mitfall und dem ur-
sprunglichen Ohnefall:

- Die beiden nutzenrelevanten Teilindikatoren der Zieltragergruppe Fahrgaste
(Reisezeitnutzen und Saldo der MIV-Betriebskosten) haben negative Vorzeichen.
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Dies bedeutet, dass die Realisierung des S-Bahn-Vorhabens, gemessen an der
OPNV-Angebotssituation der Ohnefallvariante, im Eckwert Uber alle betroffenen
Fahrgéaste aus Sicht des Fahrgastes mehr Nachteile als Vorteile hat.

Ein vergleichsweise sehr hoher Nutzen kann bei dem Saldo Gesamtkosten OPNV fir
die Zieltragergruppe Aufgabentrager des OPNV erzielt werden, weil die Riicknahme
der Linie RB10 von Berlin-Charlottenburg in der Ohnefallvariante nach Falkensee im
Mitfall zu erheblichen Einsparungen bei den Vorhaltungskosten Fahrzeuge und den
Betriebsfihrungskosten OPNV fihrt.

Auch die beiden Teilindikatoren Saldo Abgase und Saldo Unfélle aus Sicht der
Ziéltrégergruppe Allgemeinheit leisten einen positiven Beitrag beim Gesamtnutzen.

In der Summe Uber die positiven und negativen nutzenrelevanten Teilindikatoren
errechnet sich ein Gesamtnutzen im Saldo Mitfall - Ohnefallvariante, der unter Be-
ricksichtigung der Investitionen fiir Kostenvariante 1 (in Hohe von 45.600 T€) mit
1,27 immer noch zu einem Nutzen-Kosten-Indikator fiihrt, der deutlich Gber dem
kritischen Wert von 1,0 liegt.

Dieses Bewertungsergebnis ist insofern problematisch, weil fir die .wichtige® Zieltrager-

gruppe Fahrgaste keine Optimierung der Nutzenstiftung der Verkehrswegeinvestitionen

zu erkennen ist. Betroffen hiervon sind insbesondere Fahrgéste aus kommunalen Ge-

bietskérperschaften in Brandenburg mit Ziel Berlin. Die RB10, die in der Ohnefallvariante

bis Berlin-Charlottenburg zur Stadtbahn durchgebunden ist, endet im Mitfall in Falkensee.

Alle Fahrgéste mit Ziel Berlin, die im Ohnefall die RB10 genutzt haben, miissen in Fal-

kensee auf die S-Bahn umsteigen. Die S-Bahn-Fahrzeiten zur Stadtbahn sind infolge der

hoheren Haltestellendichte wesentlich langer als mit der RB10. Die betroffenen Fahr-
géste erfahren damit durch das dem Mitfall unterstellte OPNV-Konzept Nachteile

hinsichtlich einer Reisezeitverlangerung und
Nachteile hinsichtlich einer erhdhten Umsteigenotwendigkeit.
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Diese Nachteile kbnnten nur dadurch reduziert werden, wenn auch im Mitfall die RB10

zumindest teilweise bis Berlin-Charlottenburg durchgebunden wird. Dies hétte zur Folge,

dass

- die nutzenrelevanten Teilindikatoren Reisezeitnutzen und Saldo der MiV-
Betriebskosten bezogen auf die Zieltrdgergruppe Fahrgéste voraussichtlich einen po-
sitiven Nutzenbeitrag leisten,

- der aus dem Saldo der Gesamtkosten OPNV abgeleitete Nutzen sinkt.

Die Auswirkungen auf die Teilindikatoren Saldo der Abgasemissionen und Saldo Unfall-

folgen kénnen ohne Rechnung nicht abgeschétzt werden.
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