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1 Aufgabenstellung

Far den viergleisigen Ausbau der Schienenstrecke (ABS) zwischen Miinchen-Pasing und
Eichenau ist die Durchfihrung einer Standardisierten Bewertung erforderlich. Vor den eigentli-
chen Berechnungen waren zunachst die Erstellung der Grundlagen, d.h. die Abgrenzung des
Untersuchungsgebietes mit der Einteilung in feinrdumige Verkehrszellen und den dazugehérigen
Strukturdaten, und die Aktualisierung des Ohnefalls, d.h. dem Netzzustand ohne Berlicksichti-
gung des viergleisigen Streckenausbaus, auf den aktuellen Kenntnisstand erforderlich (vgl. Ka-
pitel 2 und 3). In Kapitel 4 erfolgen alternative Berechnungen zur optimalen Lage der Stationen
LeienfelsstraBe und Aubing.

Die Berechnungen zum Verkehrsangebot und zur Verkehrsnachfrage im Mitfall, d.h. dem Netz-
zustand mit Berlicksichtigung des viergleisigen Streckenausbaus zwischen Minchen-Pasing
und Eichenau, werden in den Kapiteln 5 und 6 dargestellt. Die Ermittlung der Investitionsauf-
wendungen fir den Fahrweg und die Fahrzeuge ist dem Kapitel 7 zu entnehmen. Im Anschluss
daran ist in den maBgeblichen Kapiteln 8 bis 10 die Nutzen-Kosten-Untersuchung mit der Ermitt-
lung des Saldos der Betriebskosten, der gesamtwirtschaftlichen Nutzenbeitrdge und des Nut-
zen-Kosten-Indikators beschrieben.

2 Grundlagen

2.1 Abgrenzung des Untersuchungsgebietes

Das engere Untersuchungsgebiet der Standardisierten Bewertung zum Projekt ABS Minchen-
Pasing bis Eichenau umfasst zunachst den kompletten MVV-Raum mit der Einteilung geman der
Datenbasis MVV 2005/2020 in ca. 1.200 Verkehrszellen.

Dariber hinaus war fir die Zwecke dieser Untersuchung eine Berlcksichtigung der Bereiche
auBerhalb des MVV-Raumes in Richtung Kaufering/Buchloe und der Ammerseebahn bis Mering
bzw. bis Weilheim erforderlich, um einerseits den gesamten Linienverlauf von geplanten Ex-
pressverbindungen zwischen Minchen und Kaufering bzw. Buchloe und andererseits groBréu-
mige Routenverlagerungen zwischen den Schienenverbindungen abbilden zu kénnen. Diese
Bereiche werden als erweitertes Untersuchungsgebiet bezeichnet. Das erweiterte Untersu-
chungsgebiet umfasst den gesamten Landkreis Landsberg am Lech sowie den nérdlichen Be-
reich des Landkreises Ostallgau.
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2.2 Verkehrszelleneinteilung und Strukturdaten

Im Umfeld der Stationen Aubing und LeienfelsstraBBe erfolgten Verfeinerungen der Verkehrs-
zelleneinteilung, um die Auswirkungen von geénderten Bahnhofslagen bzw. von zusétzlichen
Bahnsteigzugangen abbilden zu kénnen. Die Einteilung der Stadt Miinchen in die Stadtbezirks-
viertel bleibt dabei unverandert.

Die feinrdumigen Strukturdaten fiir den Bereich zwischen Aubing und LeienfelsstraBBe wurden in
Abstimmung mit dem Planungsreferat ermittelt. Die verkehrszellenbezogenen Strukturdaten
wurden hierbei als interne RechengrdBe angesehen. Die relevanten Strukturdaten bleiben bei
Realisierung der MaBnahme im Vergleich zum Ohnefall unveréndert.

Im erweiterten Untersuchungsgebiet erfolgten mit zunehmender Entfernung von der relevanten
Schienenstrecke zwischen Miinchen und Buchloe geeignete Zusammenfassungen. Die vorlie-
genden OV- und MIV-Netzmodelle wurden an die verfeinerte Verkehrszelleneinteilung ange-
passt.

3 Aktualisierung des Ohnefalls

Der Ohnefall unterscheidet sich vom heutigen Zustand durch geénderte Strukturdaten (Einwoh-
ner, Erwerbstatige, Schiiler und Schulplitze) sowie den geplanten Anderungen im StraBennetz
und im Verkehrsangebot des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OV). Das Verkehrsangebot des
Onhnefalls berlicksichtigt bereits das Vorhaben 2. Stammstrecke Miinchen, um das Weiterflihren
von zusatzlichen Ziigen in die Innenstadt zu ermdglichen.

Das in der vorliegenden Untersuchung fiir den Ohnefall angenommene OV-Angebot entlang der
relevanten Schienenstrecke zwischen Buchloe und Miinchen-Pasing ist in Abbildung 3.1 darge-
stellt. Es wird vereinfachend von einem einheitlichen Betriebszeitraum von 20 Stunden ausge-
gangen, der sich an Werktagen aus 6 Stunden Hauptverkehrszeit (HVZ), 9 Stunden Nebenver-
kehrszeit (NVZ) und 5 Stunden Spatverkehrszeit (SVZ) zusammensetzt.

Im Ohnefall wird auf der hier relevanten Strecke der S4 ab Geltendorf zur HVZ ein 15/30-
Minuten-Takt mit drei stindlichen Fahrtenpaaren und zu den restlichen Betriebszeitrdumen ein
30-Minuten-Takt angeboten. Ab Buchenau erfolgt zur HVZ und NVZ eine Taktverdichtung auf
einen 15-Minuten-Takt. Mit Beriicksichtigung eines Verstarkungszuges der S20 zur morgendli-
chen HVZ wird in der vorliegenden Untersuchung von 71 Fahrtenpaaren je Werktag ausgegan-
gen.
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Abb. 3.1:  Relevantes Bedienungskonzept im Ohnefall (Angaben in Fahrtenpaaren je Werktag)

Auf der S4 kommen im Ohnefall zur HVZ ausschlieBlich Langziige mit drei aneinandergekoppel-
ten Einheiten zum Einsatz, wahrend auf der vergleichsweise gering nachgefragten Verstér-
kungsfahrt der S20 ein Vollzug mit zwei aneinandergekoppelten Einheiten unterstellt wird.

Im restlichen Schienenpersonennahverkehr (SPNV) sind im Ohnefall auf der hier relevanten
Strecke zwischen Buchloe und Minchen 47 Fahrtenpaare je Werktag geplant. Im Netzmodell
berucksichtigt ist die Betriebsqualitdt im SPNV inklusive der S-Bahn infolge des Mischbetriebs
auf der zweigleisigen Strecke zwischen Geltendorf und Pasing.

GemaB den Regularien der Standardisierten Bewertung ist der Fernverkehr nicht im Netzmodell
enthalten, dennoch muss die Fahrbarkeit im Rahmen des Angebotskonzeptes gewahrleistet
sein. Unterschiedliche Fahrplanlagen des Fernverkehrs, die auch eine zweistiindliche Uberho-
lung der S-Bahn zur Folge haben kénnen, wurden betrachtet. Der zusétzliche Zeitbedarf fiir
einen Teil der S-Bahnfahrgaste wiirde keinen signifikanten Einfluss auf das Bewertungsergebnis
haben, da die Betriebsqualitét im Netzmodell des Ohnefalls (in Form von Zeitzuschldgen) bereits
berucksichtigt ist.

4 Berechnungen zur optimalen Lage der Stationen LeienfelsstraBe und Aubing

Die nachfolgend beschriebenen Berechnungen zur optimalen Lage der Stationen Leienfelsstra-
Be und Aubing erfolgten in vier Szenarien. Diese Berechnungen konnten auf Basis des Ohne-
falls durchgefiihrt werden, da bei Realisierung des Mitfalls an diesen beiden Stationen keine
Anderungen der Zugfolge im ganztagigen 15-Minuten-Takt vorgesehen sind. Demzufolge sind
auch keine gravierenden Anderungen der Verkehrsnachfrage bei Realisierung des Mitfalls zu
erwarten.
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Far die Station LeienfelsstraBe wurde im Szenario 1 eine Verschiebung nach Osten mit einem
neuen zusatzlichen Zugang HellensteinstraBe ohne Verknipfungen zum Oberflachenverkehr
geprift.

Far die Station Aubing wurden die folgenden Alternativen gepruft:

e Szenario 2: Neubau der Station an der Bestandslage mit barrierefreiem Zugang aus der Un-
terfihrung ColmdorfstraBe ohne zusatzliche Busverkniipfung im Westen

e Szenario 3: Neubau der Station an der Bestandslage mit zusétzlicher Busverknlipfung im
Westen

e Szenario 4: Verschiebung des Bahnsteigs nach Osten mit einem zusétzlichen Zugang von
der LimesstraBe

Far die vier Szenarien erfolgten jeweils Modal-Split-Berechnungen. Die Ergebnisse sind in der
nachfolgenden Tabelle 4.1 zusammengefasst

Szenario 1 2 3 4
Verkehrliche Wirkungen Mehrverkehr in Personen -50 +210 + 160 -100
je Werktag
Verlagerung in Pkw-km +500 | -2.100 @ -1.900 +1.100
Reisezeitdifferenzen in Std. +20 -30 -20 +40
Bahnhofsbelastung Ein-/Aussteiger 4.400 4.600 4.600 3.900
Aubing
in Personen je Werktag Umsteiger 300 300 300 500
Summe 4.700 4.900 4.900 4.400
Differenz zum Ohnefall +100 + 300 + 300 -200
Bahnhofsbelastung Ein-/Aussteiger 4.300 4.000 4.000 3.900
LeienfelsstraBe
in Personen je Werktag Differenz zum Ohnefall +400 +100 +100 0

Tab. 4.1:  Ergebnisse der Haltepunktsbetrachtungen

Szenario 1: Die Verschiebung des Haltepunktes LeienfelsstraBe nach Osten mit zusatzlichem
Zugang Uber die HellensteinstraBe flhrt trotz héherer Bahnhofsbelastung zu einem Minderver-
kehr im OV von insgesamt 50 Personen je Werktag. Der Zuwachs der Bahnhofsbelastung resul-
tiert im Wesentlichen aus Verlagerungen von der Bushaltstelle Ravensburger Ring. Die Auftei-
lung der Fahrgaste betragt rund 40% Uber den Zugang HellensteinstraBe und 60% Uber den

Kurzbericht zur Standardisierten Bewertung des Vorhabens ABS Miinchen-Pasing — Eichenau 4
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bestehenden Zugang. Durch die Halteposition des Vollzugs in Bahnsteigmitte verlangert sich der
FuBweg Uber den bestehenden Zugang, so dass fur einen GroBteil der Fahrgaste aus dem
westlichen Bereich Verschlechterungen in der Zugénglichkeit entstehen.

Empfehlung: Neubau des Haltepunktes in Bestandslage ohne Zugang Uber die Hellenstein-
straBe.

Szenario 2: Der Neubau des Haltepunktes Aubing in Westlage mit zusétzlichem Zugang vom
Germeringer Weg ohne BusverknlUpfung fihrt zu einem Mehrverkehr von 210 Personen je
Werktag. Da nach Einschatzung des projektbegleitenden Arbeitskreises die zusatzliche Zugang-
lichkeit geringere Investitionskosten erfordert, generiert der Zugang Germeringer Weg Zusatz-
nutzen far das Gesamtprojekt.

Empfehlung: Neubau des Haltepunktes in Bestandslage mit zusétzlichem Zugang vom Germe-
ringer Weg. Eine barrierefreie ErschlieBung erfolgt aus der Unterfiihrung ColmdorfstraBe mittels
Aufzug.

Szenario 3: Der Neubau des Haltepunktes Aubing in Westlage mit zusétzlichem Zugang vom
Germeringer Weg mit Busverknipfung fuhrt zu einem Mehrverkehr von 160 Personen je Werk-
tag. Damit schneidet das Szenario 3 im Vergleich zum Szenario 2 weniger gut ab. Durch die
Flhrung des Busses an den Haltepunkt wird die verkehrlich sinnvolle Verknipfung zwischen
den Buslinien 57 und 143 aufgeldst.

Empfehlung: Szenario 3 ist nicht weiterzufiihren.

Szenario 4: Der Neubau des Haltepunktes Aubing in Ostlage mit zuséatzlichem Zugang Limes-
straBe fUhrt zu Minderverkehr von 100 Personen je Tag. Durch die Halteposition des Vollzugs in
Bahnsteigmitte verlangert sich der FuBweg Uber den bestehenden Zugang. Der zusatzliche Zu-
gang generiert dann nicht geniigend Fahrgaste, um die schlechtere Zugénglichkeit Gber den
Bestandszugang zu kompensieren.

Empfehlung: Szenario 4 ist nicht weiterzufiihren.

Die Ergebnisse dieser Haltepunktsbetrachtungen sind bei der Erstellung des Mitfalls bertcksich-
tigt.
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5 Verkehrsangebot im Mitfall

Der Mitfall stellt den Netzzustand nach Realisierung des viergleisigen Streckenausbaus zwi-
schen Milnchen-Pasing und Eichenau dar. Bestandteil dieses Bauvorhabens ist ein Neubau der
Station Aubing in Bestandslage mit der Realisierung eines zuséatzlichen Zugangs im Westen. Die
Station LeienfelsstraBe wird in Bestandslage neu errichtet. Der urspriinglich geplante 6stliche
Zugang Uber die HellensteinstraBe wird aufgrund der nicht ausreichend positiven verkehrlichen
Wirkungen nicht mehr weiterverfolgt.

Das relevante Linienkonzept im Vergleich zwischen dem Mitfall und dem Ohnefall ist in Abbil-
dung 5.1 dargestellt. Das Bedienungskonzept SPNV an Werktagen kann Tabelle 5.1 entnom-

men werden.
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Abb. 5.1:  Relevantes Linienkonzept SPNV im Vergleich
(Angaben in Fahrtenpaaren je Werktag)
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Mitfall Ohnefall
Zugfolge in Minuten = Fahr- Zugfolge in Minuten = Fahr-
Linie Streckenabschnitt ten- | Streckenabschnitt ten-
HVZ  NVZ/SVZ paare HVZ  NVZ/SVZ paare
S4 | Geltendorf - Grafrath - 30 --/30 22  Geltendorf - Grafrath 15/30 30/30 46
Buchenau
Buchenau - Firstenfeld- 15 15/30 71 Grafrath - Buchenau 15 30/30 52
bruck - Pasing
Buchenau - Firstenfeld- 15 15/30 71
bruck - Pasing
Pasing - Hauptbahnhof - 15 15/30 70  Pasing - Hauptbahnhof - 15 15/30 70
Marienplatz - Ostbahnhof Marienplatz - Ostbahnhof
S14 | Geltendorf - Grafrath - 30 30/-- 30 - - - -
Buchenau - Firstenfeld-
bruck - Pasing - Marien-
hof - Ostbahnhof (tief) -
Leuchtenbergring
S24 | Buchloe - Kaufering - 30 60/60 26 -- - - -
Geltendorf - Buchenau -
Furstenfeldbruck -
Pasing - Marienhof -
Ostbahnhof (tief) -
Leuchtenbergring
RB4 Buchloe - Kaufering - 120 120/120 9 Buchloe - Kaufering - 30 60/60 27
Geltendorf - Pasing - Geltendorf - Pasing -
Hauptbahnhof Hauptbahnhof
RE4 Buchloe - Kaufering - 60 60/60 20  Buchloe - Kaufering - 60 60/60 20
Pasing - Hauptbahnhof Pasing - Hauptbahnhof
Tab.5.1:  Bedienungskonzept SPNV an Werktagen

Bei der S-Bahn wird eine Expresslinie mit dem Arbeitstitel S14 zwischen Geltendorf und Leuch-

tenbergring im 30-Minuten-Grundtakt neu eingerichtet. Die Linie S14 bedient zun&chst samtliche

Zwischenhalte bis Firstenfeldbruck und fahrt dann mit einem Zwischenhalt in Puchheim weiter

nach Pasing. Der weitere Linienweg fihrt entlang der 2. Stammstrecke mit einer Bedienung

samtlicher Zwischenhalte.

Zusétzlich neu eingerichtet wird eine weitere Expressverbindung mit dem Arbeitstitel S24 zwi-

schen Buchloe und Leuchtenbergring. Die Linie S24 bedient die Zwischenhalte Kaufering, Gel-

tendorf, Buchenau und Firstenfeldbruck und fahrt dann als Express weiter nach Pasing. Der

weitere Linienweg fuhrt analog zur S14 entlang der 2. Stammstrecke. Fir die S24 ist zur HVZ

ein 30-Minuten-Takt und zu den restlichen Betriebszeitrdumen ein 60-Minuten-Takt mit insge-

samt 26 Fahrtenpaaren am Werktag vorgesehen.
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Das Bedienungsangebot auf der weiterhin zwischen Geltendorf und dem Ostbahnhof verkeh-
renden S4 kann zwischen Geltendorf und Buchenau infolge der Uberlagerung durch die Ex-
pressverbindungen reduziert werden, wahrend ab Buchenau das Bedienungsangebot im Ver-
gleich zum Ohnefall unverandert bleibt.

Zur Vermeidung eines Uberangebotes wird das Bedienungsangebot des SPNV auf der hier re-
levanten Strecke zwischen Buchloe und Minchen von 47 Fahrtenpaaren im Ohnefall auf 29
Fahrtenpaare je Werktag reduziert. Mit Berlicksichtigung der S-Bahn sowie den neu eingerichte-
ten Expressverbindungen ergeben sich auf allen Teilstrecken erhebliche Angebotsverbesserun-
gen. Die Realisierung des Mitfalls ermdglicht beispielsweise fir Fahrgaste zwischen Fursten-
feldbruck bzw. Puchheim und der Minchner Innenstadt Fahrzeitersparnisse von ca. finf bis acht
Minuten je Fahrt.

6 Verkehrsnachfrage im Mitfall

Die Verkehrsnachfrage fiir den normalwerktéglichen Verkehr im Mitfall wurde aus dem Ohnefall
abgeleitet. Hierzu kam das Verfahren der Standardisierten Bewertung zur Anwendung. Infolge
der Realisierung der ABS zwischen Minchen-Pasing und Eichenau wurden auf Basis des in
Kapitel 3 dargestellten Betriebskonzeptes die nachfolgend beschriebenen Auswirkungen auf die
Verkehrsnachfrage errechnet:

e Durch die MaBnahme werden 7.830 Personenfahrten je Werktag vom motorisierten Individu-
alverkehr (MIV) zum OV verlagert.

e Unter Beriicksichtigung des Neuverkehrs (induzierter Verkehr) in H6he von 2.100 Personen-
fahrten je Werktag wird fiir den OV insgesamt ein Mehrverkehr von 9.960 Personenfahrten
je Werktag erzielt. Der Vergleichswert der aktuellen NKU zur Verlangerung der S7 nach Ge-
retsried Sid zur Richard-Wagner-StraBe lag mit einem Mehrverkehr von 2.280 Personenfahr-
ten je Werktag deutlich niedriger.

e Die OV-Verkehrsleistung steigt taglich um ca. 284.300 Personenkilometer. Die MIV-Ver-
kehrsleistung sinkt dagegen um etwa 235.400 Personenkilometer je Werktag. Diese Verlage-
rungswirkung ist als sehr hoch einzustufen. So lag beispielsweise der Vergleichswert der ak-
tuellen NKU zur Verldngerung der S7 nach Geretsried bei knapp tber 60.000 verlagerten
Personenkilometern je Werktag.

Bei Realisierung des Mitfalls wurde in der Summe Uber alle Fahrgéste eine Reisezeitersparnis
im OV von annahernd 2.300 Stunden je Werktag errechnet.

Kurzbericht zur Standardisierten Bewertung des Vorhabens ABS Miinchen-Pasing — Eichenau 8
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An den Stationen mit einem Halt der Expressziige ist mit einem erheblichen Anstieg der Bahn-
hofsbelastungen zu rechnen. Besonders markant ist der Fahrgastzuwachs an den Stationen
Furstenfeldbruck bzw. Puchheim mit 2.700 bzw. 2.500 zusétzlichen Personen je Werktag. An
den Stationen Aubing und LeienfelsstraBe wird ein Fahrgastzuwachs von 800 bzw. 500 Perso-
nen je Werktag prognostiziert.

Auf der S4 kommt abweichend zum Ohnefall nur mehr ein Langzug zur HVZ morgens in Last-
richtung zum Einsatz, wéhrend auf den Expressverbindungen der S14 und S24 wéhrend der
gesamten HVZ ein Langzugeinsatz erforderlich ist. Die Dimensionierungspriifung ergab im Mit-
fall bei der S-Bahn und auch in der Summe des SPNV eine gute Ubereinstimmung zwischen
den angebotenen Kapazitaten und der prognostizierten Verkehrsnachfrage.

7 Investitionsaufwendungen

Die im Mitfall zu tatigenden Investitionsaufwendungen setzen sich zusammen aus den in Kapitel
7.1 beschriebenen Investitionen fiir den Fahrweg und den Investitionen fir die Fahrzeuge des
OV gemaB der Darstellung im Kapitel 7.2.

71 Investitionen fiir die Infrastruktur

Die Investitionsaufwendungen fiir den viergleisigen Ausbau der Schienenstrecke zwischen Ei-
chenau und Pasing mit Ausbau des Westkopfes Pasing wurden als externe Vorgabe von der DB
ProjektBau gemaB dem Planungs- bzw. Kostenstand 2007 mit Gesamtkosten von 340 Mio. €
kalkuliert. Diese Gesamtkosten setzen sich zusammen aus den Herstellkosten sowie einem
Zuschlag fur die Ausfihrungsplanung, die Dokumentation sowie den Planungs- und Verwal-
tungskosten geman DB ProjektBau.

Die Umrechnung auf den verbindlichen Preisstand 2006 gemaB der Standardisierten Bewertung
erfolgte mit einem einheitlichen Abschlagsfaktor von 2%. Mit Beriicksichtigung der Planungs-
und Vorbereitungskosten in Hohe von 10% gemaB Standardisierter Bewertung sowie den EBA-
Gebiihren in Héhe von 1,5% ergeben sich Investitionsaufwendungen fiir den OV-Fahrweg von
zunéachst 309 Mio. €.

Unter zusétzlicher Beriicksichtigung der von der BEG bereitgestellten Investitionsaufwendungen

fir Bahnsteiganpassungen auBerhalb des MVV-Raumes ergibt sich ein bewertungsrelevantes
Investitionsvolumen von 312 Mio. €.

Kurzbericht zur Standardisierten Bewertung des Vorhabens ABS Miinchen-Pasing — Eichenau 9
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Bei einer angenommenen Bauzeit von funf Jahren errechnet sich aus den nach Anlagenteilen
differenzierten Nutzungsdauern bei einem Realzinssatz von 3% ein Kapitaldienst von
13,8 Mio. €/Jahr. Der Kapitaldienst umfasst die jahrlichen Aufwendungen fir Abschreibung und
Verzinsung der eingesetzten Investitionen in die Infrastruktur.

7.2 Investitionen fiir die Fahrzeuge des OV

Anhand der nachfolgenden Tabelle 7.1 lasst sich der Fahrzeugeinsatz im OV differenziert nach
den jeweiligen Linien im Vergleich zwischen Mitfall und Ohnefall nachvollziehen.

Linie | Linienverlauf Mitfall Ohnefall Saldo
S4 Geltendorf - Ostbahnhof 1x3 +8x2 =19 5x3 + 5x2 = 25 -6
S4 Buchenau - Ostbahnhof - 4" -4
S14 Geltendorf - Leuchtenbergring 4x3 =12 - +12
S24 Buchloe - Leuchtenbergring 5x3 =15 - +15
Zwischensumme 10x3 + 8x2 = 46 5x3 +5x2+4 =29 +17
SPNV * * -8
Fahrzeugeinsatz insgesamt * * +9

* nicht relevant
" Erganzung zum Langzug

Tab. 7.1:  Eingesetzte Fahrzeuge im Vergleich zwischen Mitfall und Ohnefall

Bei der S-Bahn kommen auf den neu eingerichteten Linien S14 bzw. S24 zur HVZ ausschlie3-
lich Langziige mit jeweils drei zusammengekoppelten Einheiten zum Einsatz. Dort ergibt sich ein
Fahrzeugbedarf von insgesamt 27 Einheiten, wahrend auf der bestehenden S4 u.a. wegen des
reduzierten Langzugeinsatzes 10 Einheiten eingespart werden kdnnen. Bei einer alleinigen Be-
trachtung der Linien S4, S14 und S24 errechnet sich zunachst ein Mehrbedarf von 17 Einheiten.
Im SPNV lassen sich dagegen 8 Fahrzeuge einsparen. Daraus resultiert ein zusétzlicher Fahr-
zeugeinsatz von 9 Triebwagen.

Mit Berilcksichtigung der Betriebs- und Werkstattreserve in Hohe von 10% errechnet sich ein
zusatzliches Investitionsvolumen flir (")V-Fahrzeuge von 44,0 Mio. €.
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8 Saldo der OV-Betriebskosten

Aus der Gegeniiberstellung der Mengengeriiste fiir den Mit- bzw. Ohnefall werden die Anderun-
gen beim Fahrzeugbedarf, den Betriebsleistungen, der Anzahl der Stationshalte und bei der
Personaleinsatzzeit berechnet, die zur Ermittiung des Saldos der OV-Betriebskosten benétigt
werden.

Die OV-Betriebskosten setzen sich zusammen aus

e dem Kapitaldienst fiir die OV-Fahrzeuge (siehe Kapitel 8.1),

e den Unterhaltungskosten fiir die OV-Fahrzeuge (siehe Kapitel 8.2),
e den Energiekosten fiir die OV-Fahrzeuge (siehe Kapitel 8.3) sowie

e den Kosten fiir das OV-Betriebspersonal (siehe Kapitel 8.4).

8.1 Kapitaldienst OV-Fahrzeuge

Der jahrliche Kapitaldienst, d.h. der Betrag fiir Abschreibung und Verzinsung der Investitionen in
die fir den Mitfall zuséatzlich benétigten Fahrzeuge, wird auf Grundlage des geédnderten Fahr-
zeugbedarfs (siehe Kapitel 7.2) ermittelt.

In der Summe ergibt sich unter Beriicksichtigung der unterschiedlichen Nutzungsdauern der OV-
Fahrzeuge ein gegeniber dem Ohnefall um 2,24 Mio. €/Jahr héherer Kapitaldienst infolge der
Fahrzeuginvestitionen. Hier wirkt sich der hohe zuséatzliche Fahrzeugbedarf fir die neuen Linien
S14 und S24 aus.

8.2 Unterhaltungskosten OV-Fahrzeuge

Bei dem Saldo der Unterhaltungskosten flr die Schienenfahrzeuge sind sowohl zeitabhangige
als auch laufleistungsabhéngige Kosten zu berlcksichtigen.

Die zeitabhangigen Unterhaltungskosten erhéhen sich bei Realisierung des Mitfalls um
0,48 Mio. €/Jahr. Mit Berlcksichtigung der laufleistungsabhangigen Unterhaltungskosten in Ho-
he von 1,25 Mio. €/Jahr ergibt sich im Mitfall ein Saldo der Unterhaltungskosten fiir die OV-
Fahrzeuge von +1,73 Mio. €/Jahr.
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8.3 Energiekosten OV-Fahrzeuge

Die Salden der Energiekosten werden (ber fahrzeugspezifische Einheitskostensatze in Abhan-
gigkeit von den Fahrleistungen der Fahrzeuge sowie den stationshaltbezogenen Energiekosten
beriicksichtigt. Der Saldo der Energiekosten von insgesamt 1,05 Mio. €/Jahr setzt sich zusam-
men aus erhdhten streckenbezogenen Energiekosten in Héhe von 0,62 Mio. €/Jahr und zusétz-
lichen stationshaltbezogenen Kosten in H6he von 0,43 Mio. €/Jahr.

8.4 Personalkosten

Bei der Berechnung der Kosten fir das Fahrpersonal wird entsprechend den Vorgaben der
Standardisierten Bewertung ein Kostensatz von 28 € je Stunde angesetzt. Es ergeben sich zu-
satzliche Kosten fir das Fahrpersonal in Héhe von 0,57 Mio. €/Jahr. Kosten fir zusatzliches
oOrtliches Betriebs- und Verkehrspersonal waren hier nicht zu bertcksichtigen.

9 Gesamtwirtschaftliche Nutzenbeitrage

In die Ermittlung des gesamtwirtschaftlichen Nutzens gehen die folgenden Nutzenbeitrage als
Teilindikatoren (Bewertungskomponenten) in ihren origindren MessgréBen ein:

 Saldo der OV-Gesamtkosten (siehe Kapitel 9.1)
o QOV-Reisezeitdifferenzen (siehe Kapitel 9.2)

e Saldo der Pkw-Betriebskosten (siehe Kapitel 9.3)
e Saldo der Unfallschaden (siehe Kapitel 9.4)

e Saldo der Abgasemissionen (siehe Kapitel 9.5)

9.1 Saldo der OV-Gesamtkosten

Der Saldo der OV-Gesamtkosten setzt sich zusammen aus den im Kapitel 8 ermittelten Be-
triebskosten im OV und den Unterhaltungskosten fiir die neue Verkehrsinfrastruktur. Die Unter-
haltungskosten fir den Fahrweg werden entsprechend den Vorgaben des Standardisierten Be-
wertungsverfahrens je Anlagenteil in Abhéngigkeit von den Investitionen ermittelt. In der Summe
errechnen sich im Mitfall zusatzliche Aufwendungen flr die Unterhaltung in H6he von 4,59 Mio.
€/Jahr.
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Der Saldo der OV-Gesamtkosten ohne Beriicksichtigung des Kapitaldienstes fiir die ortsfeste
Infrastruktur ist in der nachfolgenden Tabelle 9.1 zusammengestellt.

Saldo in Mio.€/Jahr

Kapitaldienst fiir die OV-Fahrzeuge (s. Kap. 8.1) + 2,24
Unterhaltungskosten fiir die OV-Fahrzeuge (s. Kap. 8.2) +1,73
Energiekosten fiir die OV-Fahrzeuge (s. Kap. 8.3) + 1,05
Kosten flr das Personal (s. Kap. 8.4) + 0,57
Unterhaltungskosten fir die neue Infrastruktur + 4,59
Summe +10,19

Tab.9.1:  Saldo der OV-Gesamtkosten

Bei Realisierung des Mitfalls erhdhen sich die OV-Gesamtkosten gegeniiber dem Ohnefall um
10,19 Mio. €/Jahr. Dieser vergleichsweise hohe Betrag geht als negativer Nutzenbeitrag in die
gesamtwirtschaftliche Bewertung ein.

9.2 OV-Reisezeitdifferenzen

Die Reisezeitdifferenzen werden getrennt nach Erwachsenen und Schiilern ermittelt. Die Bewer-
tung der Reisezeitdifferenzen erfolgt fiir Erwachsene mit 7,50 €/h und fir Schiler mit 2,00 €/h.
Bei kleinen Reisezeitdifferenzen von weniger als finf Minuten wird mit Hilfe von Abminderungsfak-
toren berlcksichtigt, dass diese geringfiigigen Differenzen von den Fahrgésten kaum wahrge-
nommen werden bzw. nur eingeschrénkt genutzt werden kénnen. Die Hochrechnung der Summe
der abgeminderten Reisezeitdifferenzen je Werktag auf ein Jahr erfolgt fir Erwachsene mit dem
Faktor 300 und fir Schiler mit dem Faktor 250.

Es errechnet sich eine abgeminderte Reisezeitdifferenz aller betroffenen Fahrten in Héhe von
0,59 Mio. eingesparten Stunden je Jahr fir Erwachsene und von 0,08 Mio. eingesparten Stun-
den je Jahr fir Schiler. Insgesamt ergibt sich fir den Mitfall ein Nutzenbeitrag aus Reisezeiter-
sparnissen von 4,57 Mio. € je Jahr.
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9.3 Saldo der Pkw-Betriebskosten

Der Saldo der Pkw-Betriebskosten basiert auf den Pkw-Fahrleistungen des zwischen MIV und
OV verlagerten Verkehrs unter Ansatz von Einheitskostensatzen je Pkw-Kilometer. Diese basie-
ren auf statistischen Berechnungen fir ein Durchschnittsfahrzeug. Die Pkw-Betriebskosten wer-
den getrennt fir die innerorts erbrachte Fahrleistung mit 0,28 € je Fahrzeug-km und fir die au-
Berorts erbrachte Fahrleistung mit 0,26 € je Fahrzeug-km ausgewiesen. In der Summe reduzie-
ren sich die Pkw-Betriebskosten um 15,66 Mio. €/Jahr.

9.4 Saldo der Unfallschaden

Die vermiedenen Unfallfolgekosten werden aus den vermiedenen Pkw-Fahrleistungen innerorts
bzw. auBerorts und aus dem Saldo der Betriebsleistungen des relevanten Schienenverkehrs
abgeleitet. Aus den Schadenshaufigkeiten fir Personenschaden und dem Saldo der Sachscha-
denskosten errechnet sich ein monetar bewerteter Nutzen von insgesamt 2,83 Mio. €/Jahr. Hier-
von entfallen 1,51 Mio. €/Jahr auf Sachschaden und 1,32 Mio. €/Jahr auf Personenschaden.

9.5 Saldo der Abgasemissionen

Die Ermittlung der CO,-Emissionen erfolgt Gber die vorgegebenen Emissionsraten geman der
Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewertung. Die sonstigen Schadstoffemissionen (Koh-
lenmonoxid, Kohlenwasserstoffe, Stickoxide, Schwefeloxide und Stdube) wurden auf Basis fahr-
zeugtypspezifischer Einheitskostenséatze bewertet. Grundlage fir die Ermittlung der Salden der
CO,-Emissionen im MIV ist der Saldo der Fahrleistung des zwischen MIV und OV verlagerten
Verkehrs.

Im Mitfall reduziert sich die MIV-Fahrleistung im Vergleich zum Ohnefall um rund
58,86 Mio. Pkw-km je Jahr. Hieraus resultieren Einsparungen an CO,-Emissionen in Héhe von
rund 13.100t je Jahr (entspricht 3,03 Mio. €/Jahr) und verringerte sonstige Schadstoffemissio-
nen im Wert von 0,31 Mio. €/Jahr. Fiir den MIV ergibt sich insgesamt aus den verringerten Ab-
gasemissionen im Mitfall ein monetar bewerteter Nutzen von 3,34 Mio. €/Jahr.

AusgangsgrdBen fiir die Ermittlung der Abgasemissionen im OV sind ebenfalls die Salden der
fahrzeugtypspezifischen Jahresfahrleistungen zwischen Mit- und Ohnefall sowie entsprechende
Emissionsraten der elektrisch betriebenen Triebfahrzeuge. Auch wenn von elektrisch betriebe-
nen Fahrzeugen selbst keine Abgase emittiert werden, ist dennoch zu berlicksichtigen, dass bei
der Erzeugung der von diesen Fahrzeugen bendétigten elektrischen Energie ebenfalls Abgase
entstehen. Dies betrifft weniger die durch entsprechende Filteranlagen weitgehend zu vermei-
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denden toxischen Abgase (z.B. Stickoxide, Schwefeloxide, Kohlenwasserstoffe) als vielmehr
das Kohlendioxid, das bei der Verbrennung fossiler Brennstoffe unausweichlich anfallt.

Die Ermittlung der CO.-Emissionen erfolgt fir den Pkw-Verkehr aufgrund der vorgegebenen
Emissionsraten gemaB Verfahrensanleitung. Die weiteren Schadstoffemissionen (Kohlenmono-
xid, Kohlenwasserstoffe, Stickoxide, Schwefeloxide und Staube) wurden auf Basis fahrzeugtyp-
spezifischer Einheitskostensatze bewertet.

Bei einem Wertansatz von 231 € je Tonne CO,-Emission errechnet sich ein monetar bewerteter
Schaden fiir den Saldo der CO,-Emissionen des OV in Héhe von 1,88 Mio. €/Jahr. Die weiteren
Schadstoffemissionen im OV filhren zu einem zusétzlichen Schaden in Héhe von 0,04 Mio. €/Jahr.

Insgesamt betrachtet resultiert aus dem Mitfall ein positiver Nutzenbeitrag durch eingesparte

Abgasemissionen in H6he von 1,42 Mio. €/Jahr, da die erhéhten Schadstoffemissionen beim oV
durch die verringerten Emissionen beim MIV kompensiert werden.

Kurzbericht zur Standardisierten Bewertung des Vorhabens ABS Miinchen-Pasing — Eichenau 15



o
INTRAPLAN
D [l D Consult GmbH

10 Ermittlung des Nutzen-Kosten-Indikators

Das Nutzen-Kosten-Verhéltnis dient dazu, die gesamtwirtschaftliche Vorteilhaftigkeit des betref-
fenden Investitionsvorhabens und damit die Férderfahigkeit aufzuzeigen. Das Bewertungser-
gebnis wird durch Gegenlberstellung der in Geldwert umgerechneten (monetarisierten) Nutzen-
beitrdge mit den Kosten des jahrlichen Kapitaldienstes fur die neue Infrastruktur berechnet.

Die einzelnen Nutzenbeitrdge aus den Kapiteln 9.1 bis 9.5 sind in Abbildung 10.1 dargestellt. In
der Summe Uber alle Einzelnutzensalden errechnet sich ein gesamtwirtschaftlicher Nutzen von
14,29 Mio. €/Jahr.

Monetér bewerteter
Nutzen in Mio. €/Jahr

20

15,66
15 14,29

4,57

| 2,83
0

-10,19
-15

. Saldo Reisezeitnutzen Saldo Saldo Saldo Summe

OV-Gesamtkosten MIV-Betriebskosten Unfallschaden Abgasemissionen Einzelnutzen-
salden

Nutzen: 14,29 Mio. €/Jahr

Kosten: 13,76 Mio. €/Jahr

Nutzen-Kosten-Indikator E1: 1,04

Abb. 10.1: Zusammensetzung des Nutzen-Kosten-Indikators

Die Investitionsaufwendungen betragen unter Bericksichtigung der Planungs- und Vorberei-
tungskosten 312 Mio. € (siehe Kapitel 7.1). Bei einer angenommenen Bauzeit von flnf Jahren
errechnet sich bei einem Realzinssatz von 3% ein Kapitaldienst (= Kosten) fur die ortsfeste Infra-
struktur des OV im Mitfall von 13,76 Mio. €/Jahr. Daraus ergibt sich ein Nutzen-Kosten-Verhalt-
nis von 1,04. Mit einem Nutzen-Kosten-Indikator von 1,04 ist eine gesamtwirtschaftliche Vorteil-
haftigkeit fir die vorgesehenen InfrastrukturmaBnahmen knapp gegeben und damit eine finanzi-
elle Férderung durch éffentliche Zuwendungsgeber grundsétzlich noch méglich.
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