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[1]1 Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen
des offentlichen Personennahverkehrs, Version 2016+,
Intraplan Consult GmbH / Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart GmbH, im
Auftrag des Bundesministeriums fur Digitales und Verkehr; Marz 2023

[2] Potenzialanalyse zur Reaktivierung der Eisenbahnstrecken Ebersbach — Lébau /
Oberoderwitz — Niedercunnersdorf; vci VerkehrsConsult Ingenieurgesellschaft mbH;
September 2022
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Awanst  Ausweichanschlussstelle

BAB Bundesautobahn

BMDV Bundesministerium fur Digitales und Verkehr
BVWP Bundesverkehrswegeplan

DRE Deutsche Regionaleisenbahn GmbH
GVFG Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
HVZ Hauptverkehrszeit

Hbf Hauptbahnhof

Kfz Kraftfahrzeug

Km Kilometer

MF Mitfall

Min Minute

Mio. Millionen

MIV Motorisierter Individualverkehr

Mrd. Milliarden

NKI Nutzen-Kosten-Indikator

NKV Nutzen-Kosten-Verhaltnis

OF Ohnefall

OPNV Offentlicher Personennahverkehr
OSPV Offentlicher Schienenpersonenverkehr
ov Offentlicher Verkehr

Pers. Personen

PS Preisstand

RB Regionalbahn

RE Regional-Express

SGV Schienenguterverkehr

SPNV Schienenpersonennahverkehr

SREK Strategischen Regionalentwicklungskonzept
Std. Stunde

Tsd. Tausend

TE Tausend Euro

THG Treibhausgase

UVH Unvorhergesehenes

ZVON Zweckverband Verkehrsverbund Oberlausitz-Niederschlesien
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1 Einleitung
1.1 Veranlassung und Aufgabenstellung

Mit der Reaktivierung von Eisenbahnstrecken sollen wesentliche Ziele des Klimaschutzes
und der Daseinsvorsorge erreicht bzw. unterstutzt werden. Deshalb beschaftigt sich der
Freistaat Sachsen bereits seit Jahren intensiv und kontinuierlich mit dem Thema mdglicher
Strecken-Aktivierungen.

Die Strecke (Lébau-) Niedercunnersdorf — Oberoderwitz (-Zittau) war Bestandteil des im
Jahr 2021 vom Freistaat Sachsen beauftragten Basisgutachtens fir eine Erstbewertung
von 21 potenziell zu aktivierenden sachsischen Eisenbahnstrecken und wurde weiterfiih-
rend im Jahr 2023 in der ,Potenzialanalyse zur Reaktivierung der Eisenbahnstrecken
Ebersbach — Lébau / Oberoderwitz — Niedercunnersdorf” [2] vertiefend betrachtet.

Nur der Abschnitt zwischen Lébau und Niedercunnersdorf befindet sich in einem betriebs-
bereiten Zustand. Der folgende Abschnitt von Niedercunnersdorf bis zum Bahnhof Obero-
derwitz gehort zur ehemaligen Hauptbahn zwischen Zittau und Lébau. Gleichwohl besteht
auf der gesamten Bahnstrecke seit vielen Jahren kein Zugbetrieb. Eine Reaktivierung der
Bahnstrecke Niedercunnersdorf — Oberoderwitz kann fur die Daseinsvorsorge im landlichen
Raum durch eine verlassliche Mobilitatsoptionen einen wichtigen Beitrag leisten.

Der Freistaat Sachsen prift daher gemeinsam mit dem Landkreis Goérlitz und dem zustan-
digen Zweckverband, ob und unter welchen Voraussetzungen die wirtschaftlichen Grund-
lagen fur eine Reaktivierung der Strecke geschaffen werden kdnnen. Zu diesem Zweck wird
eine Standardisierte Bewertung als volkswirtschaftliches Bewertungsverfahren durchge-
fuhrt, um in einem frihen Planungsstadium Transparenz Gber das Nutzen-Kosten-Verhalt-
nis (NKV) bzw. den Nutzen-Kosten-Indikator (NKI) der Reaktivierung der Eisenbahnverbin-
dung Lébau—Zittau herzustellen. Zugleich sollen damit die Voraussetzungen fir den Nach-
weis der Forderfahigkeit des Infrastrukturausbaus nach dem Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz (GVFG) geschaffen werden.

1.2 Vorgehensweise

Durch die Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestiti-
onen des OPNV mit inren Formblattern, Datengrundlagen sowie Kosten- und Wertansatzen
ist das methodische Vorgehen vorgegeben.

Die Bearbeitung erfolgt in zwei Schritten. Im ersten Schritt werden die verkehrlichen Wir-
kungen ermittelt. Hierfir wird auf ein bereits vorliegendes Verkehrsmodell, welches flir die
.Potenzialanalyse zur Reaktivierung der Eisenbahnstrecken Ebersbach — Lébau / Obero-
derwitz — Niedercunnersdorf [2] erarbeitet wurde zurlickgegriffen. Mit Plausibilitatsprifun-
gen werden mogliche bewertungsrelevante Defizite eruiert und beseitigt und das Modell so
angepasst, dass es die Anforderungen an die Verkehrsprognose im Ohnefall fir den Prog-
nosehorizont 2040 erfullt.
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Nach der Modellierung des Ohnefalls wird das Verkehrsmodell zum Mitfall weiterentwickelt,
indem das zu untersuchende OPNV-Vorhaben integriert wird. Auf dieser Basis werden die
resultierenden Nachfragewirkungen bestimmt, um das Verkehrsgeschehen abzubilden.

Auf Basis der so bestimmten verkehrlichen Wirkungen wird im zweiten Schritt eine Nut-
zen-Kosten-Untersuchung nach Standardisierter Bewertung 2016+ [1] durchgefiihrt. Dabei
werden die Nutzeneffekte (Fahrgastnutzen, Nutzen aus OPNV-Fahrgeldern und Nutzen fiir
die Allgemeinheit), die OPNV-Betriebskosten sowie die Investitionskosten der ortsfesten
Infrastruktur gegenubergestellt. Eine MalRnahme gilt nur dann als forderwurdig, wenn ihr
Nutzen die entstehenden Kosten Ubersteigt.
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2 Beschreibung des Investitionsvorhabens
2.1 Abgrenzung des Investitionsvorhabens
2.1.1 Investitionsvorhaben

Das Investitionsvorhaben umfasst die Reaktivierung der Eisenbahnverbindung zwischen
Lébau und Oberoderwitz.
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Abbildung 1:  Streckenverlauf Investitionsvorhaben mit bestehenden und ggf. neuen Hal-
tepunkten

2.1.2 Untersuchungsgebiet

Der Untersuchungsraum umfasst die Gebiete entlang der zu prifenden Eisenbahnstrecke
der Landkreise Bautzen und Gorlitz. Die Gebiete kdnnen raumordnerisch als verdichtete
Bereiche im landlichen Raum eingestuft werden.

Im Speziellen umfasst das Untersuchungsgebiet alle ein- und ausstrémenden Uberregiona-
len Verkehre entlang der Hauptverkehrsachsen der Bundesautobahn BAB 4 sowie der
SPNV-Verbindungen Dresden — Bischofswerda — Bautzen — Gorlitz und Dresden —
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Bischofswerda — Ebersbach — Zittau (- Liberec). Der Untersuchungsraum ist in Abbildung

2 vollstandig dargestellt.
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Abbildung 2: Untersuchungsgebiet

2.1.3 Verkehrliche und betriebliche Begriindung

Die Eisenbahnverbindung Lobau — Oberoderwitz verknupfte die Oberzentren Dresden und
Gorlitz sowie die Mittelzentren Bischofswerda und Zittau und stellte damit die Verbindung
zwischen den Relationen Dresden—Gorlitz und Bischofswerda—Zittau her und kdénnte im
sachsischen Bahnnetz eine wesentliche netzbildende Funktion erflllen. Die Trasse fiihrte
durch das Oberlausitzer Bergland und verbindet diese Region mit den genannten Zentren.
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Betrieblich handelt es sich beim Abschnitt zwischen dem Bahnhof Oberoderwitz und Ab-
zweig Niedercunnersdorf um einen Teil der ehemaligen Hauptbahn Zittau — Lobau. Auf der
Strecke findet seit vielen Jahren kein Zugbetrieb statt. Eine Nutzung setzt daher die vorhe-
rige Wiederherstellung der Betriebsfahigkeit voraus. Eigentiimerin ist die DB Netz AG.

2.2 Einordnung des Vorhabens in die Raumordnungs-, Regional- und Verkehrs-
planung

2.2.1 Raumordnung

Die Raumordnung steuert die nachhaltige Entwicklung des Raumes durch fachiibergrei-
fende, mittelfristige Raumordnungspléne. In Sachsen erfolgt dies Uber den Landesentwick-
lungsplan, der durch Regionalplane fir jede Planungsregion konkretisiert wird. Das Unter-
suchungsgebiet gehdért zur Planungsregion Oberlausitz-Niederschlesien und richtet sich
nach den Vorgaben des entsprechenden Regionalplans.

Die Planungsregion Oberlausitz-Niederschlesien soll als attraktiver und vielfaltiger Lebens-
Wirtschafts- und Kulturraum im deutsch-polnisch-tschechischen Dreilandereck gestaltet
und weiterentwickelt werden. Dabei sind die vorhandenen und sich wandelnden Rahmen-
bedingungen zu berticksichtigen und zukunftsfahige Standortpotenziale fir eine ausgewo-
gene wirtschaftliche, soziale und zugleich 6kologisch vertragliche Entwicklung aktiviert und
erhalten werden.

2.2.2 Regionalplanung

Der Regionalplan fur die Planungsregion Oberlausitz-Niederschlesien legt einen starken
Fokus auf die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur und Mobilitat als zentrale Elemente
einer nachhaltigen Regionalentwicklung. Ziel ist es, die Erreichbarkeit innerhalb der Region
sowie zu den Nachbarlandern Polen und Tschechien zu verbessern und grenzuberschrei-
tende Verkehrsverbindungen zu starken. Dabei spielt die Férderung des o6ffentlichen Nah-
verkehrs, insbesondere des Schienenpersonennahverkehrs, eine wichtige Rolle, um die
Abhangigkeit vom Individualverkehr zu reduzieren und den Klimaschutz zu unterstutzen.

DarlUber hinaus férdert der Regionale Planungsverband Oberlausitz-Niederschlesien die
interkommunale und grenziiberschreitende Kooperation, um den Strukturwandel und die
Herausforderungen des demografischen Wandels durch innovative und zukunftsfahige Ver-
kehrslosungen zu meistern. Dieses strategische Vorgehen wird im Rahmen des Projekts
.,RegioStat* weiterentwickelt und soll bis 2026 in einem umfassenden Strategischen Regi-
onalentwicklungskonzept (SREK) minden.

Explizit werden u.a. folgende Ziele fir den SPNV fur die Planungsregion Oberlausitz-Nie-
derschlesien formuliert:

o Die Anbindung der Region an das nationale und internationale Bahnnetz ist durch
den weiteren Ausbau der Eisenbahnstrecken des Fern- und Ballungsnetzes sowie
des Regionalnetzes zu verbessern.
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o Auf den Eisenbahnstrecken des Fern- und Ballungsnetzes (Dresden) — Bautzen —
Gorlitz — (Breslau (Wroctaw), Republik Polen)), [...] sind die Reisezeiten fir den
Personenverkehr und die Transportzeiten flir den Guterverkehr weiterhin deutlich
zu verklrzen und attraktiv zu gestalten.

o In der Relation Lébau—Ebersbach/Sa.— (Rumburk/Rumburg—Ceska Lipa/Béhmisch
Leipa bzw. Décin/Tetschen, Tschechische Republik) sind die baulichen Vorausset-
zungen fur eine deutliche Beschleunigung des Guterverkehrs zu schaffen und eine
Mitbenutzung im grenziberschreitenden Personenverkehr anzustreben.

o Auf den Bahnstrecken des Schienenpersonennahverkehrs soll der bestehende an-
gebotsorientierte, attraktive und bedarfsgerechte Taktverkehr aufrechterhalten wer-
den.

2.3 Technische Beschreibung

Das geplante Investitionsvorhaben mit den in die Bewertung einflieienden Infrastrukturkos-
ten wurde bereits im Rahmen der Potenzialanalyse 2022 [2] beschrieben und unverandert
Ubernommen.

Der Abschnitt zwischen Bahnhof Oberoderwitz und Abzweig Niedercunnersdorf ist 16,6 km
lang (zwischen Bahnhof Oberoderwitz und Bahnhof Lébau 22,3 km) und gehért zur ehe-
maligen Hauptbahn zwischen Zittau und Lébau. Sie fuhrt durch das Oberlausitzer Bergland
und hat daher eine anspruchsvolle Topografie zu Uberwinden. Dies geschieht mit Hilfe von
vier Viadukten, mehreren Dammen und Einschnitten.

Die entstehenden Infrastrukturkosten werden tber den eigentlichen Streckenabschnitt hin-
aus bis Lébau betrachtet, da dieser Abschnitt Abzweig Niedercunnersdorf — Bahnhof Lobau
fur den Betrieb im Mitfall notwendig ist. Fur die Instandsetzung der Strecke ist die komplette
Erneuerung des Oberbaus vorzusehen. Teils mussen die Viadukte ausgebessert, teils er-
neuert werden. Samtliche folgende Bahnsteige auf der Strecke sind nicht mehr in einem
benutzbaren Zustand und missen daher neu errichtet werden. Dies betrifft Oberoderwitz,
Ruppersdorf, Herrnhut, Obercunnersdorf und Niedercunnersdorf. Fiur die Zugsicherung ist
ein ESTW in Herrnhut vorgesehen, inklusive der Gebaude, Weichen und Signale. AulRer-
dem muss die Sicherungstechnik im Bahnhof Niedercunnersdorf modernisiert werden.
Dazu wird dort ein ESTW-A errichtet, welches den Bahnhof Herrnhut fernsteuern kann. In
Oberoderwitz wird die bestehende Stellwerkstechnik an den neuen Abzweig angepasst.
Insgesamt missen neun Bahnlbergange neu errichtet werden, von denen eine Anlage fir
die Reisendensicherung in Herrnhut vorgesehen ist. Es ist ein neuer Haltepunkt in Altlobau
vorgesehen.

Es wird unterstellt, dass die Strecke Dresden — Gorlitz im Ohnefall bereits elektrifiziert ist
und auf der zu reaktivierenden Strecken BEMU-Fahrzeuge eingesetzt werden. Daher wer-
den zusatzlich zu den in der Potenzialuntersuchung [2] bereits berlcksichtigten Kosten hier
auch Aufwendungen fir die Errichtung einer Ladestation einbezogen.
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2.3.1 Investitionen

Die Baukosten ohne Planungskosten und Risikozuschlag belaufen sich auf rd. 40 Mio. €
zum Preisstand 2022. Risikozuschlage mindern die Tendenz zu optimistischen Kosten-
schatzungen in frihen Projektphasen und erhéhen die Robustheit des Nutzen-Kosten-Ver-
haltnisses. Diese pauschalen Risikozuschlage stellen sicher, dass unterschiedliche Pla-
nungsstande (Vor-/Entwurfsplanung) nicht zu systematisch zu niedrigen Kostenansatzen
fuhren. Somit wird verfahrenskonform zusatzlich zu den o.g. Baukosten ein Zuschlag fir
Unvorhergesehenes / Risiken von 30 % (Planungsstand Machbarkeitsstudie) in Héhe von
rd. 13 Mio. € berechnet. Darlber hinaus werden Planungskosten von 10% in Hohe von rd.
4 Mio. € angesetzt.

Demnach werden fur das zu bewertende Vorhaben entsprechend der Kostenschatzung rd.
57 Mio. € Baukosten erwartet (Tabelle 1).

Baukosten [T€] Lobau — Oberoderwitz

Baukosten (netto) 40.170
10% Planungskosten 4.020
30% Zuschlag UVH / Risiken 13.250
Gesamtsumme 57.440
Tabelle 1: geplante Investitionen in die Infrastruktur (Preisstand 2022)
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3 Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage
3.1 Angebotskonzepte
3.1.1 MIV-Netz

Zur Ermittlung der Verkehrszuwachse und der Verkehrsverlagerungen zwischen dem mo-
torisierten Individualverkehr (MIV) und dem &ffentlichen Verkehr (OV) werden auch die MIV-
Widerstande bendtigt. Dabei wird gemaf der Verfahrensanleitung nicht zwischen Mit- und
Ohnefall unterschieden.

Die fur die Untersuchung erforderlichen Matrizen des MIV sind Bestandteil des integrierten
Verkehrsmodells. Diesem Verkehrsmodell liegt ein hinreichend detailliert aufbereitetes
Strallennetz zu Grunde, um die fur die Bewertung bendtigten MIV-Reisezeiten und MIV-
Fahrtweiten abzubilden.

Die im verwendeten Verkehrsmodell (Analyse und Prognose) enthaltenen Netz-Daten zum
MIV wurden mit dem LasuV Bautzen bezlglich ihrer Aktualitat abgestimmt und beinhalten
die Neubaumalfinahmen bis 2040 (Fertigstellung B178n).

3.1.2 OV-Netze und Betriebskonzept

Das vorliegende Verkehrsmodell wird auf Grundlage der aktuellen Fahrplandaten 2022 ge-
pruft, plausibilisiert und modellseitig angepasst (Abbildung 3).
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Abbildung 3: Auszug Liniennetz (ZVON)
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Die Angebotsdaten fiir die betroffenen Linien im OSPV (Tabelle 2) wurden mit dem ZVON
abgestimmt. Das Bedienungsangebot im OSPV bleibt zwischen Analysejahr und Progno-
sejahr 2040 unverandert, sodass der Status quo den Ohnefall abbildet.

m OSPV-Angebot

Der Mitfall beruht auf einem angepassten OPNV-Angebot mit dem Ziel, Doppelangebote
zwischen SPNV und OSPV zu vermeiden und den straRengebundenen OPNV in der Zu-
und Abbringerrolle zum SPNV zu positionieren. Im Rahmen der Reaktivierung wird hierflr
das Busnetz Uberarbeitet. Insbesondere werden die Linien 10 und 37 an das neue SPNV-
Angebot gekoppelt.

In dieser Planungsstufe werden Umlauf- und Dienstplanung ausgeklammert. Wesentliche
Anschlussbeziehungen werden soweit moglich gewahrt. Reine Schulerverkehrslinien wer-
den nur geandert, sofern keine Verschlechterungen (z. B. zusatzlicher Umstieg, langere
Wege oder Wartezeiten) zu erwarten sind.

Verlauf Angebotsge-  Verlauf Angebotsge-
Status Quo staltung Mitfall staltung
Status Quo Mitfall
10 Zittau — PlusBus- unverandert Lobau —
Herrnhut — Standard zur Erschlie- Herrnhut:
Lébau Rung Zwi- 2-h-Takt
schenhalte,
aber Brechung | Herrnhut —
in Herrnhut und | Zittau:
Teilung in 10 1-h-Takt
Sud und
10 Nord Entfall Plus-
Bus-Standard
37 Herrnhut — TaktBus- Oderwitz — Bedienung
Oderwitz — Standard Leutersdorf — Herrnhut —
Leutersdorf — Seifhenners- Oderwitz Uber-
Seifhenners- dorf als Takt- wiegend durch
dorf Bus, SPNV
Herrnhut —
Oderwitz ein-
zelne Fahrten
Tabelle 2: Betriebskonzept OSPV

Die Anpassungen im Busangebot vom Ohnefall zum Mitfall werden in Abbildung 4 darge-

stellt.
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Abbildung 4: Betriebskonzept OSPV Mitfall
H SPNV-Angebot

Im Mitfall ist die Reaktivierung der Herrnhuter Bahn (Lébau—Oberoderwitz) unterstellt. Die
Bedienung erfolgt auf der Linie Bautzen — Lébau — Herrnhut — Zittau im Stundentakt. Das
Ubrige SPNV-Angebot auf den Strecken Gorlitz — Bautzen — Lébau — Bischofswerda und
Zittau — Bischofswerda bleibt zwischen Mit- und Ohnefall unverandert. Bericksichtigt sind
die im 3. Gutachterentwurf des Deutschlandtakts vorgesehenen Anpassungen im Be-
standsnetz sowie die Elektrifizierung Dresden—Gorlitz.

Mit dem ZVON sind Betriebskonzept, Haltekonzept und Fahrzeugeinsatz der Reaktivie-
rungsstrecke abgestimmt. Daraus wird der zu bewertende Mitfall (Tabelle 3) abgeleitet. Im
Ohnefall besteht auf dieser Relation kein regulares Angebot.

Im Streckenverlauf wirdin Lébau ein neuer Haltepunkt Altiébau (Neusalzaer Stralle) vorge-
sehen.
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Das Betriebsprogramm sieht einen Stundentakt mit 18 Zugpaaren vor:

0 montags bis samstags von 5:00 bis 22:00 Uhr sowie
o sonn- und feiertags von 7:00 bis 22:00 Uhr,

mit Knotenanschluss zum OSPV in Herrnhut Bf. Die entsprechenden An- und Abfahrten
werden in Abbildung 5 aufgezeigt.

10N
aus/in Ri. Lébau 67
aus/in Ri. Gérlitz

u.50 g.10 5 56
x.04
x.58 x.00

SPNV Herrnhut Bf SPNV
aus/in Ri. Lébau < 5 aus/in Ri. Zittau

g
x.59 x.57

10S
aus/in Ri. Zittau

Abbildung 5: Knoten Herrnhut Mitfall

Kennwerte

RB 63 Bautzen - Lobau — Herrnhut — Oderwitz - Zittau
Fahrzeit 56 Minuten
Takt 60 Minuten

Tabelle 3: Angebotskennwerte (Fahrweg, Fahrzeit, Takt) Mitfall

In Abstimmung sollen auf der reaktivierten Strecke batterieelektrische Fahrzeuge vom Typ
SIEMENS Mireo B zum Einsatz gelangen.

3.2 Verkehrsnachfrage
3.2.1 Vorliegende Nachfragematrizen

Wesentliche Grundlage der verkehrlichen Berechnungen ist das fir die ,Potenzialanalyse
zur Reaktivierung der Eisenbahnstrecken Ebersbach — Lébau / Oberoderwitz — Niedercun-
nersdorf‘ [2] genutzte Verkehrsmodell einschliel3lich der zugehdrigen Nachfragematrizen
fur den OPNV und MIV. Dieses Modell (Analysehorizont 2019, Prognosehorizont 2030) wird
unter Beriicksichtigung der aktuellen Ausgangsbedingungen und Anforderungen aktualisie-
ren und prazisiert.
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Als Analysehorizont fir die durchzuflihrende Bewertung wird aufgrund der verfligbaren Er-
hebungsdaten das Jahr 2023 bestimmt. Als Prognosehorizont wird das Jahr 2040 festge-
legt.

Zunachst werden die fuir den Analysehorizont 2019 vorliegenden Nachfragematrizen ge-
maf den zwischenzeitlich eingetretenen raumstrukturellen Veranderungen sowie der Ver-
anderungen im OPNV-Angebot auf das Jahr 2023, als den fiir diese Untersuchung festge-
legten Analysehorizont, hochgerechnet. Die so fur das Jahr 2023 berechneten OPNV-
Analysematrizen werden auf das modellierte Liniennetz fir das Jahr 2023 umgelegt und
anhand von Ergebnissen aktueller Erhebungen kalibriert. Fir den OSPV liegt der Fokus auf
Fahrgasterhebungen an VerknlUpfungspunkten. Die hierzu benétigten Daten wurden durch
den ZVON zur Verfigung gestellt. Die SPNV-Nachfragedaten auf den bestehenden Linien
im sachsischen Teil des Untersuchungsraums werden unter Nutzung des SPNV-Monitors
des Freistaates Sachsen analysiert.

Fir die Plausibilisierung des Verkehrsaufkommens im Untersuchungsgebiet sind in Tabelle
4 die Mobilitatskennwerte zusammengestellt. Die Mobilitatsrate motorisierter Fahrten liegt
im Wertebereich der Standardisierten Bewertung (1,8 bis 2,4). Von den etwa 1,1 Millionen
motorisierten Personenfahrten je Werktag werden rund 8 % mit dem OPNV durchgefiihrt.

Kennwert Analyse 2023

Summe motorisierter Pers.-Fahrten/Werktag 1.151.850
davon MIV 1.068.110
davon OPNV 83.740

Anteil Schiilerfahrten 2,8%

Mobilitdtsrate 2,1

(durchschnittl. Anzahl motorisierter Fahrten einer Person pro Tag)

OPNV-Anteil 7,8%

Tabelle 4: Eckdaten Mobilitat (Analyse)
3.2.2 Strukturdatenprognose

Die Strukturdatenbasis bezieht sich auf das Analysejahr 2023 und den Prognosehorizont
2040. Im Untersuchungsraum werden die erforderlichen Daten zur Bevdlkerungsstruktur
erfasst. Dazu zahlen insbesondere gemeinde- bzw. verkehrszellenkonkrete Daten zu Ein-
wohnerzahlen, differenziert nach Altersstruktur (Schiler und Erwachsene). Die Entwicklung
bis zum Prognosezeitpunkt fur den sachsischen Teil des Untersuchungsraums basiert auf
der 8. Regionalisierten Bevolkerungsvorausberechnung fur den Freistaat Sachsen. Fur die
tschechischen Gemeinden des Untersuchungsraums kommen ebenfalls einschlagige Sta-
tistiken und Prognosen zum Einsatz. Die Uber die Altersstruktur ermittelten Schilerzahlen
werden durch die Analyse konkreter Schulstandorte sowie spezifischer Quell-Ziel-Bezie-
hungen im Schulerverkehr erganzt, welche auf den Daten verkaufter Schulerzeitkarten ba-
sieren.
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Zusatzlich flieBen weitere Unternehmensansiedlungen im Korridor Dresden—Goarlitz in die
Betrachtung ein. Der durch das Investitionsgesetz Kohleregionen (InvKG) unterstitzte
Strukturwandel fuhrt zu neuen Arbeitsplatzen. Zuwachse sind vor allem in verkehrlich gut
angebundenen Gemeinden entlang der Eisenbahnstrecken (u. a. Dresden—Kadnigsbruck,
Arnsdorf-Kamenz, Bischofswerda—Zittau, Dresden—Goarlitz) zu erwarten. Insgesamt deuten
die Modellannahmen auf wachsende Einwohnerzahlen in Dresden, im Umland und Uber-
wiegend entlang dieser Korridore. Einzelne Gemeinden entlang der Trasse Bischofswerda—
Zittau bilden Ausnahmen und finden Berlicksichtigung.

In Tabelle 5 und 6 ist die sich danach ergebende Entwicklung beziiglich der fur die Ver-
kehrsnachfrage in besonderer Weise relevanten Strukturgréfien dargestellt.
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Einwohner Schiiler Beschiftigte

Entwicklung 2040 Entwicklung 2040 Entwicklung

‘LK Bautzen 296.510 291.520 -1,7% 37.440 33.120 -11,5% 112.510 109.350 ‘ -2,8%

‘LK Gorlitz 248.480 242.010 -2,6% 29.810 27.010 -9,4% 89.140 84.150 ‘ -5,6%
Altersgruppe Altersgruppe
0 — 14 Jahre 15 — 64 Jahre

relevante Ge-
meinden CZ 90.440 84.810 -6,2% 13.990 9.950 -28,9% 58.320 53.270 ‘ -8,7%
Tabelle 5: Strukturdatenentwicklung Deutschland und Tschechien

NKU Reaktivierung Eisenbahnverbindung zwischen Lébau und Oberoderwitz (Herrnhuter Bahn) 14



Einwohner Schiiler Beschiftige

2023 2040 Entwicklung 2023 2040 Entwicklung 2023 2040 Entwicklung
Bautzen Stadt 38.040 38.950 2,4% 4.450 4.280 -3,7% 25.790 23.600 -8,5%
Bertsdorf-Hornitz 2.010 1.860 -7,3% 260 210 -16,1% 200 210 2,0%
Duirrhennersdorf 910 830 -9,0% 90 80 -7,7% 240 230 -3,7%
Ebersbach-Neugersdorf  11.420 10.590 -7,2% 1.230 1.140 -7,5% 3.740 3.400 -9,1%
Gorlitz Stadt 56.690 66.160 16,7% 7.070 7.530 6,5% 23.790 24.230 1,9%
GroRschweidnitz 1.250 1.100 -11,6% 140 120 -13,3% 930 780 -15,9%
Hainewalde 1.510 1.240 -18,0% 190 140 -26,0% 290 260 -11,1%
Herrnhut 5.810 5.090 -12,5% 730 580 -20,6% 2.520 2.330 -1, 7%
Hochkirch 2.230 2.420 8,5% 320 300 -7,3% 360 370 3,3%
Kubschutz 2.490 2.520 1,0% 340 300 -12,0% 590 550 -5,8%
Kottmar 7.050 6.590 -6,6% 790 710 -9,8% 1.690 1.580 -6,0%
Leutersdorf 3.350 3.320 -1,0% 390 360 -7,0% 860 840 -2,1%
Lébau Stadt 14.390 15.060 4,7% 1.740 1.690 -3,1% 7.280 6.860 -5,8%
Markersdorf 3.820 3.830 0,2% 530 460 -13,0% 1.450 1.280 -11,8%
Mittelherwigsdorf 3.590 3.610 0,5% 470 420 -10,4% 1.060 1.060 -0,2%
Oderwitz 4.830 4.550 -5,9% 540 490 -9,7% 920 830 -10,4%
Olbersdorf 4.420 3.620 -18,2% 490 390 -20,8% 870 820 -5,1%
Reichenbach/O.L 4.790 4.870 1,6% 610 560 -8,5% 650 590 -8,5%
Rosenbach 1.530 1.530 -0,5% 220 190 -15,1% 230 200 -12,3%
Sohland a.d. Spree 6.530 6.330 -3,1% 800 710 -10,7% 1.830 1.690 -7,6%
Zittau, Stadt 24.710 25.290 2,4% 2.870 2.770 -3,4% 10.630 9.960 -6,2%

Tabelle 6: Strukturdatenentwicklung ausgewahlter Gemeinden LK Bautzen/ LK Gérlitz
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4 Verkehrsnachfrage Ohnefall
41 Eckwerte

Auf Grundlage der Nachfrage- und Widerstandsmatrizen fir den Analysehorizont 2023, der
zu unterstellenden Strukturentwicklung sowie der Netzbedingungen fir den MIV zum Prog-
nosehorizont 2040 und der fur den Ohnefall festgelegten Bedienungskonzepte wurden die
OPNV- und MIV-Nachfragematrizen fiir den Ohnefall zum Prognosehorizont 2040 entspre-
chend den Vorgaben der Standardisierten Bewertung berechnet.

Die sich in Auswertung der Matrizen ergebenden Eckwerte flr den Binnenverkehr sind im
Vergleich zu den fir den Analysehorizont 2023 ermittelten Werten in Tabelle 7 ausgewie-
sen.

Kennwert Analyse 2023 Prognose 2040

Summe motorisierter

Pers.-Fahrten/Werktag 1.151.850 1.059.970
davon MIV 1.068.110 985.040
davon OPNV 83.740 74.930

Anteil Schiilerfahrten 2,8% 2,5%

Mobilitdtsrate 2,1 2,2

(durchschnittl. Anzahl motorisier-
ter Fahrten einer Person pro Tag)

OPNV-Anteil 7,8% 7,6%
Tabelle 7: Eckdaten Mobilitdt (Ohnefall im Vergleich zur Analyse)

Die Entwicklung der Verkehrsnachfrage entspricht im Wesentlichen den unterstellten raum-
strukturellen Entwicklungen. Dies wird vor allem auch an dem sinkenden Anteil der Schu-
lerfahrten deutlich.

4.2 Verkehrsbeziehungen

Relevanz fur die zu untersuchende Eisenbahnstrecke besitzt vor allem das Verkehrsauf-
kommen der anliegenden Gemeinden von und nach Ldébau, Bautzen, Goérlitz und Zittau.
Zum Jahr 2040 werden sich in Summe die OPNV-Fahrten in diesem Gebiet riicklaufig ent-
wickeln. So wird fir die Stadt Zittau ein Rickgang um rd. 480 Personenfahrten/Werktag
(10%) prognostiziert (Tabelle 8).
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OV-Fahrten/ Analyse Prognose Entwicklung OV-Anteil

Werktag 2023 2040 (abs.) 2040
Darrhennersdorf 130 130 0 7,4%
GroRschweidnitz 110 100 -10 3,7%
Herrnhut 560 520 -40 10,5%
Loébau, Stadt 1.710 1.590 -120 5,1%
Niedercunnersdorf 180 170 -10 6,9%
Obercunnersdorf 150 150 0 4,8%
Oberoderwitz 520 480 -40 5,1%
Zittau, Stadt 4.800 4.320 -480 8,9%

Tabelle 8: Verkehrsaufkommen (OPNV) Analyse / Prognose

[Personenfahrten/Werktag]
4.3 Umlegung der OPNV-Verkehrsnachfrage auf das Netz

In der nachfolgenden Abbildung sind die Verkehrsbelastungen des Ohnefalls und die Be-
lastungsénderungen gegeniiber der Analyse im OV-Netz dargestellt.

Die Auswertung zeigt, dass die in der Strukturdatenprognose im Zuge des Strukturwandels
unterstellten Zuwachse im Korridor Dresden - Gorlitz zu Mehrverkehren (Personenfahrten
je Werktag) fihren. Im Streckenabschnitt bis Lébau ergeben sich im SPNV Zuwachse von
rd. 4 %. Auf den betrachteten Streckenabschnitten im 6ffentlichen straRengebundenen Per-
sonennahverkehr (OSPV) werden zwischen Analyse- und Prognosehorizont hingegen
keine nennenswerten Mehr- oder Minderverkehre erwartet.
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Abbildung 6:  Querschnittsbelegung Prognose 2040 (Ohnefall) [Personenfahrten/Werktag]
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5 Verkehrsnachfrage Mitfall
5.1 Berechnungsmethodik der erreichbaren Verkehrsnachfrage

Die Berechnungen zu den Veranderungen der Verkehrsnachfrage werden mit Hilfe des
Verkehrsmodells durchgefiihrt. Das Formelwerk gemal Verfahrensanleitung kennt dabei
die folgenden Kriterien, mit denen die Angebotsqualitat im OV ausgedriickt bzw. bewertet
wird:

o OV-Reisezeit als Summe der realen Reisezeitkomponenten von , Tur zur Tir*

o OV-Widerstand mit zur Reisezeit zuséatzlichen Einflussgrofen (wie Unannehmlich-
keiten beim Umsteigen und Kapazitatsauslastung), die einzelne Qualitatskriterien
der Angebotsqualitat separat und teilweise gewichtet bewerten.

Die oben genannten Kennwerte werden jeweils relationsweise ermittelt. Fur die Berech-
nung des Neuverkehrs ist der OV-Widerstand die relevante GréRe.

Von einer Investitionsmalnahme gehen in der Regel die folgenden drei Wirkungen aus:

B Verlagerungen zwischen dem MIV und dem OV
Aufgrund der Veranderungen der Qualitatskriterien durch das modifizierte Angebot im
QV finden Verlagerungen zwischen dem MIV und dem OV statt. Dabei wird unterstellt,
dass im Nachfragesegment ,Schuler” keine Verlagerungen entstehen, da es sich dabei
um sogenannte gebundene OV-Verkehre handelt.

B Induzierte OV-Fahrten

Darunter sind diejenigen Fahrten zu verstehen, die durch die Schaffung neuer Mobili-
tatsmoglichkeiten durch das neue Bedienungsangebot im Mitfall erst zusatzlich unter-
nommen werden. Die Begrindung fur den induzierten Verkehr ist die theoretische Mo-
dellvorstellung der Standardisierten Bewertung von konstanten Reisezeitbudgets. Das
heil}t, die Zeit die die Einwohner flr ihre Mobilitdt aufwenden, bleibt immer gleich, so
dass die im Mitfall erzielte Gesamteinsparung an Zeit in eine erhdhte Anzahl von Fahrten
umgesetzt wird.

m OV-interne Verlagerungen
Durch Veranderung des OV-Angebotes kdnnen interne Verlagerungen begriindet sein,
wenn durch die Angebotsénderung beispielsweise neue Alternativrouten im OV geschaf-
fen werden oder die Qualitat auf Alternativrouten durch Anderung von Taktdichte, Fahr-
zeit, Umsteigehaufigkeit oder Systemverfugbarkeit etc. verbessert oder auch ver-
schlechtert wird.

Die Summe der zwischen MIV und OV verlagerten OV-Fahrten und der induzierten OV-
Fahrten bilden den OV-Neuverkehr, also den bewertungsrelevanten Fahrgastanstieg.

5.2 Verkehrliche Wirkungen im Mitfall

Im Mitfall wird als zu bewertendes Verkehrsangebot eine stiindliche Zugverbindung (RB63)
zwischen Loébau — Herrnhut — Oberoderwitz — Zittau unter Einrichtung eines neuen Halte-
punkts Altldbau unterstellt.
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Das neue Bedienungsangebot der RB63 generiert 280 OV-Neuverkehre pro Werktag
(Tabelle 9). Von diesen werden 250 Personenfahrten vom MIV auf den OPNV verlagert.
Bei einem durchschnittlichen Pkw-Besetzungsgrad von 1,3 resultieren daraus Einsparun-
gen von rd. 580.000 Pkw-km pro Jahr.

KenngroRe Saldo (Mitfall — Ohnefall)

OPNV-Neuverkehr [Personenfahrten/Werktag] 280
adv. Fahrten vom MIV zum OPNV verlagert 250
dv. Fahrten induziert 30
OV-Widerstandsdifferenz [Stunden/Werktag] -230
dv. Erwachsene -190
dv. Schiiler -40
Vermiedener MIV [Pers.-km/Werktag] 2.500
Induzierte Beférderungsleistung OV 560

[Pers.-km/Werktag]

Beforderungsleistungsanderung aufgrund Mehrverkehr 3.100
[Pers.-km/Werktag]

Tabelle 9: Verkehrliche Wirkungen Mitfall

Die SPNV-Maflinahme flihrt zu einer Widerstandseinsparung von rund 230 Stunden pro
Werktag beziehungsweise rund 70.000 Stunden pro Jahr (vgl. Formblatt 5-1). Bewertet
werden dabei die verbleibenden Fahrten sowie 50 % der induzierten Mehr- bzw. Minder-
fahrten geman der ,rule of half“. In der Jahreshochrechnung wird zwischen Erwachsenen
(300 Tage/Jahr) und Schulern (250 Tage/Jahr) differenziert.

Im Segment der Erwachsenen wird die Beférderungsleistung je Widerstandsklasse in Per-
sonenkilometern pro Werktag im Vergleich zum Ohnefall ausgewiesen. Durch den neuen
OV-Verkehr erhoht sich die Beférderungsleistung um rund 3.100 Personenkilometer pro
Tag beziehungsweise rund 930.000 Personenkilometer pro Jahr (vgl. Formblatt 5-1).

In der nachfolgenden Abbildung 7:  sind die Verkehrsbelastungen im Mitfall dargestellt.
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Abbildung 7: Querschnittsbelegung Mitfall [Personenfahrten/Werktag]
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Zwischen Lobau und Herrnhut liegt die Belegung der reaktivierten SPNV-Linie bei rd. 400
Fahrgasten/Werktag, Querschnitt, bis Oberoderwitz steigt sie auf rd. 480 Fahrgaste an.
Zwischen Oberoderwitz und Zittau wird ein Zuwachs von Uber 300 Fahrgasten im Quer-
schnitt erwartet.

Das SPNV-Bedienungsangebot im Mitfall bewirkt vor allem Verschiebungen innerhalb der
OPNV-Angebote. So nimmt beispielsweise die Querschnittsbelegung im Busnetz zwischen
Zittau — Herrnhut — Loébau im Vergleich zum Ohnefall ab. Dieser Riickgang begriindet sich
durch die Anderung im Bedienungsangebot der Linie 10. Diese Linie wird in Herrnhut ge-
brochen (Abbildung 4). Ein Teil der durchfahrenden Fahrgaste zwischen Zittau und Lébau
werden zukinftig das SPNV-Angebot nutzen.

5.3 Uberpriifung der Dimensionierung

Im Rahmen der Standardisierten Bewertung ist die Dimensionierung des Angebotes und
die Durchfiihrung von Nachfrageprognosen im OV ein iterativer Bearbeitungsprozess und
soll Auskunft geben, ob das unterstellte Verkehrsangebot in der Spitzenstunde ausreichend
ausgelegt ist. Bei der Uberpriifung der Angebotsdimensionierung fiir die Spitzenstunde
wurde ein Spitzenstundenanteil von 30 % in Lastrichtung festgelegt. Dieser Wert liegt in-
nerhalb der in der Verfahrensanleitung festgelegten Bandbreite von 15 % bis 40 % flr nicht-
stadtische Gebiete und setzt eine ausgepragte Spitzenstunde voraus. Als mafigebend wird
der QuerschnittHerrnhut — Ruppersdorf geprift. Im Rahmen der Uberpriifung der Ange-
botsdimensionierung ergibt sich im maRgebenden Querschnitt eine maximale Platzauslas-
tung von rund 57 % der verfigbaren Sitzplatze. Aus betrieblicher Sicht ist das Angebot
damit ausreichend dimensioniert, perspektivisch erscheint auch der Einsatz kleinerer Fahr-
zeuge darstellbar.

Mitfall

MaRgebender Querschnitt Herrnhut - Ruppersdorf
Belegung 480
[PF/Werktag]

Belegung in Lastrichtung 240
[PF/Werktag,Rg]

Spitzenstundenanteil [%] 30
Belegung pro Spitzenstunde 72
[PF/h, Rgl

Sitz-Platzangebot in der Spitzenstunde 127
[Sitzplatze/Stunde]

Sitzplatzauslastung [%] 57

Tabelle 10:  Prufung der Dimensionierung (Mitfall)
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6 NUTZEN-KOSTEN-UNTERSUCHUNG
6.1 Vorgehensweise

Mit dem Verfahren der Standardisierten Bewertung soll die gesamtwirtschaftliche Vorteil-
haftigkeit von Investitionsvorhaben im 6ffentlichen Personennahverkehr und damit die For-
derwirdigkeit durch eine Nutzen-Kosten-Untersuchung nachgewiesen werden.

Die Nutzen-Kosten-Untersuchung beruht auf dem Prinzip des Vergleichs von Prognosemit-
fall zu Prognoseohnefall gemal der Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung
[1] und stellt somit eine Salden-Betrachtung dar. Hierbei werden flr den Prognosehorizont
diejenigen Veranderungen ermittelt, die durch die InvestitionsmaRnahme (Mitfall) gegen-
uber den Verhaltnissen ohne die InvestitionsmalRnahme (Ohnefall) verursacht werden.

Der Bewertung liegt ein Zielkatalog zugrunde, der alle relevanten Effekte erfassen soll, die
durch die Investitionsmallinahme auftreten kénnen. Die auftretenden Kosten und Nutzen
werden den Zielgruppen

o Fahrgaste
unmittelbarer Nutzen durch ein verbessertes Verkehrsangebot,

o Finanzierungs- bzw. Aufgabentrager des OPNV
Verringerung der finanziellen Belastung

o Allgemeinheit
Auswirkungen der MalRnahme auf die Gesellschaft

zugeordnet.
Hierzu werden die Bewertungselemente

o Kosten durch Investitionen in die ortsfeste Infrastruktur,
o OPNV-Betriebskosten und,

0 Nutzeneffekte (aus Fahrgastnutzen, Nutzen aus OPNV-Fahrgeld und Nutzen fiir
die Allgemeinheit),

beleuchtet und im einheitlichen Preisstand 2016 gegenubergestelit.

Nur wenn der Nutzen die Kosten Ubersteigt bzw. das Nutzen-Kosten-Verhaltnis den Grenz-
wert von 1,0 Ubersteigt, gilt eine Mal3nahme als foérderwirdig (Abbildung 8).
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Investitionen Betriebsfiihrungskosten Nutzeneffekte

Gegenuberstellung von Nutzen und Kosten
(jéhrliche Aufwendungen im Preisstand 2016)

OV-Betriebskosten
Falirgastnutzen

OPNV-Fahrgeld
Abgasemissionen
Unfallschédden Kapitaldienst
Weitere Nutzen Infrastruktur
Nutzen [N] Kosten [K]
NKV = Nutzen
Kosten
Nutzen-Kosten-Verhaltnis

k= ]

Investitionsempfehlung

N=2K oder NKV 21,0

Abbildung 8: Bewertungselemente

Nachfolgend werden die fur die Ermittlung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses erforderlichen
Teilindikatoren erlautert, um diese abschlieRend in den sogenannten Nutzen-Kosten-Indi-
katoren, namlich dem Nutzen-Kosten-Verhaltnis und der Nutzen-Kosten-Differenz, zusam-

menzufihren.

6.2 Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur

Die fur den Mitfall abgeschatzten Kosten der baulichen MalRnahmen werden der im Rah-
men der Potenzialuntersuchung [2] erstellten Kostenschatzung enthommen und um die er-
forderliche Ladeinfrastruktur erganzt. Auf dieser Grundlage werden die jahrlich anfallenden

Vorhaltekosten berechnet.
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Diese werden in die Teile

o Kapitaldienst (Abschreibung und Verzinsung) und
o0 Unterhaltungskosten

aufgeteilt. Die verfahrenskonforme Ermittlung der Vorhaltekosten fiir den OV-Fahrweg er-
folgt durch eine Untergliederung der Gesamtinvestitionen in Anlagenteile und den vorgege-
benen spezifischen Nutzungsdauern und Unterhaltungskostensatze (Formblatt 10-2).

Fir das zu bewertende Vorhaben werden Baukosten (siehe Kapitel 2.3.1) in Hohe von rd.
40,1 Mio. € ohne Planungskosten zum Preisstand 2022 erwartet. Die Investitionsaufwen-
dungen werden fiur alle Anlagenteile gemal dem aktuellen Planungsstand tGbernommen.
Die Verfahrensanleitung der Standardisierte Bewertung erfordert Kostenzuschlage fir Un-
vorhergesehenes und Baukostenrisiken in Abhangigkeit des erreichten Planungsstands in
Hohe von 30 % und weitere 10 % Planungskosten, so dass insgesamt rd. 57,4 Mio. € als
bewertungsrelevante Kosten in die Nutzen-Kosten-Untersuchung zum Preisstand 2022 ein-
flieRen.

Die ermittelten Baukosten wurden auf den Preisstand 2016 (Destatis) umgerechnet. Grund-
lage hierflr bilden die Baupreisindizes des Statistischen Bundesamtes, differenziert nach
den Indizes flr StralRenbau, Bricken im Stralenbau und elektrische Ausristungen. Auf
dieser Basis ergeben sich Gesamtkosten von rund 48,2 Mio. € (Preisstand 2016), ein-
schlief3lich Planungsleistungen und eines Ansatzes flir Unvorhergesehenes (Tabelle 11).

 Kosten Infrastruktur [T

Investitionskosten (ohne Planungskosten, PS 2022) 40.170
10% Planungskosten 4.020
30% Risikozuschlag (Unvorhergesehenes) 13.250
Gesamtkosten (netto) Preisstand 2022 57.440
Gesamtkosten (netto) Preisstand 2016 48.240

Tabelle 11:  Ermittlung der Bewertungsrelevanten Investitionen

Der Kapitaldienst flr Abschreibung und Verzinsung wird nach der Annuitatenmethode er-
mittelt unter Berlcksichtigung der jeweiligen Nutzungsdauer je Anlagenteil und einer unter-
stellten Bauzeit von zwei Jahren. Die Verfahrensanleitung gibt hierflir den zugrunde zule-
genden Zinssatz mit 1,7% vor. Die jahrlichen Unterhaltungskosten fiur die Infrastruktur wer-
den prozentual fir die einzelnen Anlagenteile mit durch die Verfahrensanleitung vorgege-
benen Unterhaltungskostensatzen abgeleitet. Den Investitionen fir den anteiligen Ersatz
von Bestandsanlagen werden keine Unterhaltungskosten angelastet.

Mit der verfahrenskonformen Umrechnung in jahrliche Kosten bedingen die bewertungs-
relevanten Kosten im Mitfall einen Kapitaldienst in Héhe von rd. 2,1 Mio. € / Jahr und Un-
terhaltungskosten in Héhe von rd. 720 Tsd. € / Jahr fir die ortsfeste Infrastruktur (Tabelle
12).
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Kapitaldienst 2.110
Unterhaltungskosten 720
Tabelle 12:  Ubersicht Kapitaldienst und Unterhaltungskosten im Mitfall [T€/Jahr]

6.3 OV-Betriebskosten
6.3.1 Grundlagen

Der Saldo der OPNV-Betriebskosten umfasst It. Verfahrensanleitung zur Standardisierten
Bewertung

o Fahrzeugkosten,
bestehend aus dem Kapitaldienst fir Fahrzeuge (Abschreibung und Verzinsung)
und den Unterhaltungskosten Fahrzeuge (zeitabhangig und laufleistungsabhangig)

o Energiekosten fur den Fahrzeugantrieb sowie
o Personalkosten fir Fahr-, Kontroll-/Sicherheitspersonal und Leitstellenpersonal.

Die quantitativen Ansatze und Einheitspreise zur Berechnung der Betriebskosten ergeben
sich unter Berlcksichtigung der Fahrzeuggattungen und der spezifischen Gréfien aus den
Daten der Verfahrensanleitung.

B Betriebliche Auswirkungen

Durch die modifizierten Bedienungsangebote ergibt sich ein Mehrbedarf in der Betriebsleis-
tung. Die fir den jeweiligen Mitfall gegentiber dem Ohnefall ermittelten Anderungen sind in
Tabelle 13 fur die entsprechenden Fahrzeugtypen dargestellt. Die Anpassungen im Ange-
bot der Buslinien 10 und 37 fuhren lediglich zu geringen Einsparungen bei Laufleistung und
Fahrzeugbedarf. Demgegenuber verursacht das zusatzliche SPNV-Angebot einen Mehr-
bedarf an Fahrleistung und Fahrzeugen, der durch die Einsparungen im Busangebot nicht
ausgeglichen werden kann.

KenngroRe Mitfall

(Saldo MF — OF)

Fahrzeugbedarf (mit Reserve 10%)

BEMU £
Regionalbus -0,6
Fahrplanleistung [Tkm/Jahr] 550
dv. BEMU 620
dv. Regionalbus -70
Umlaufstunden [Th/Jahr] 14
dv. BEMU 17
dv. Regionalbus -3

Tabelle 13:  Salden der Fahrzeuganzahl, Fahrplanleistung, Umlaufstunden
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H Investitionen Fahrzeuge
Die Anschaffungskosten pro Fahrzeug betragen:

o BEMU 8.000 T€
o Regionalbus 250 T€

Wie auch bei den Investitionen flr die baulichen MalRnahmen werden aus dem Investitions-
bedarf fir die Fahrzeuge der Kapitaldienst sowie die zeitabhangigen Unterhaltungskosten
pro Jahr abgeleitet.

6.3.2 OV-Betriebskosten

B Investitionen Fahrzeuge

Wie in Formblatt 9-1 dargestellt, steigen im Mitfall gegentiber dem Ohnefall infolge des zu-
satzlichen Fahrzeugbedarfs sowohl der Kapitaldienst als auch die zeitabhangigen Unter-
haltungskosten der Fahrzeuge. Die hierdurch entstehenden Mehraufwendungen fir den
Einsatz des BEMU (ibersteigen die im OSPV erzielbaren Einsparungen um ein Vielfaches
(Tabelle 14).

Fahrzeugtyp Kapitaldienst zeitabhangige Un-
terhaltungskosten

(Saldo MF - OF) (Saldo MF - OF)
BEMU [T€/Jahr] +1.130 + 200
Regionalbus [T€/Jahr] -10 -5
Summe [T€/Jahr] +1.120 + 195

Tabelle 14:  Saldo Kapitaldienst und zeitabhangige Unterhaltungskosten Fahrzeuge
B Personalkosten

Die Personalkosten werden aus den fahrplan- bzw. umlaufbedingten Stunden abgeleitet.
Gemal Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewertung sind verkehrssystemspezifi-
sche Kostenséatze anzusetzen (im SPNV 46 €/h und im OSPV (Bus) 39 €/h).

Im Mitfall erhdht sich der Personalstundenbedarf gegentiber dem Ohnefall um rund 14.000
Stunden pro Jahr. Ursache ist das Bedienungs- und Betriebskonzept, das im SPNV einen
Mehrbedarf von ca. 16.700 Stunden/Jahr ausldst, wahrend im OSPV (Bus) eine Reduzie-
rung um ca. 2.600 Stunden/Jahr eintritt (Formblatt 9-4).

Hieraus resultieren jahrliche Netto-Mehrkosten von rund 670 T€/Jahr, zusammengesetzt
aus SPNV-Mehrkosten von ca. 780 T€/Jahr und einer Kostenentlastung im OSPV (Bus)
von ca. 110 T€/Jahr (Tabelle 15).
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KenngroRe Saldo MF — OF
Personalstunden [Th/Jahr] -14
Personalkostensatz SPNV / Bus [€/h] 46/39
Summe [T€/Jahr] 670

Tabelle 15:  Saldo Personalkosten
B Laufleistungsabhingige Unterhaltungskosten und Energiekosten Fahrzeuge

Im Mitfall entstehen gegentiber dem Ohnefall zusatzliche laufleistungsabhangige Unterhal-
tungskosten fur die Fahrzeuge in Hohe von rund 370 T€/Jahr (Tabelle 16).

KenngroRe Saldo MF — OF
BEMU [Th/Jahr] + 400
Regionalbus [Th/Jahr] -30
Summe [T€/Jahr] + 370

Tabelle 16:  Saldo laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten

Die Energiekosten ergeben sich aus der Laufleistung sowie den in der Verfahrensanleitung
vorgegebenen fahrzeugspezifischen Energieverbrauchen und Energiepreisen (Tabelle 17).

KenngroRe Saldo MF - OF
BEMU [Th/Jahr] +142,7
Regionalbus [Th/Jahr] +6,5
Summe [T€/Jahr] + 149,2

Tabelle 17:  Saldo Energiekosten
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6.4 Zusammenfassung der OV-Betriebskosten

In Tabelle 18 sind die Betriebskosten des OPNV zusammenfassend dargestellt. Diese
Werte gehen anschliel®end in die Berechnung der Nutzen-Kosten-Indikatoren ein. Insge-
samt ergeben sich im Mitfall gegeniiber dem Ohnefall Mehrkosten fiir den OPNV-Betrieb in
Hoéhe von rd. 2,7 Mio. €/Jahr (Formblatt 9-5).

KenngroBe Saldo MF - OF
Fahrzeugkosten 1.690
Kapitaldienst 1.120
Unterhaltungskosten 570
Energiekosten Fahrzeuge 320
Personalkosten 670
Summe OPNV-Betriebskosten 2.680

Tabelle 18:  Saldo OV-Betriebskosten [T€/Jahr]
6.5 OV-Gesamtkosten

Die Ergebnisse zum Saldo aus Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fiir OV-Fahrzeuge,
den Personalkosten sowie den Energiekosten werden Ubernommen und bilden in Summe
die OV-Betriebskosten. Unter Einbezug der Unterhaltungskosten der ortsfesten Infrastruk-
tur im Mitfall ergibt sich ein Kostensaldo der OV-Gesamtkosten (Tabelle 19) von rd. 3,4 Mio.
€/Jahr.

Dieser Kostensaldo geht spater als negativer Nutzen in die Ermittlung des Nutzen-Kosten-
Indikators ein.

KenngroBe Saldo MF — OF

Saldo Betriebskosten 2.680
Saldo Unterhaltungskosten Fahrweg 720
Summe OV-Gesamtkosten 3.400

Tabelle 19:  Saldo OV-Gesamtkosten [T€/Jahr]
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6.6 Nutzeneffekte
6.6.1 Monetarisierte Nutzeffekte

In diesem Kapitel werden folgende Teilindikatoren (gemaf Verfahrensanleitung) zusam-
mengefasst und kénnen als Nutzeneffekte ausgewiesen werden:

o Fahrgastnutzen OPNV

o Nutzen aus OPNV-Fahrgeld

o Nutzen Allgemeinheit (Unfallfolgekosten und Umweltfolgen)

Der Fahrgastnutzen geht auf die Verringerung der Widerstandszeiten im OPNV zuriick. Aus
der Anderung der Beforderungsleistung im OPNV berechnet sich der Nutzen Fahrgeld. Der
Nutzen fur die Allgemeinheit entsteht durch die Veranderung der Unfallzahlen, der CO»-
Emissionen, Emissionen von THG und Luftschadstoffen bei der Herstellung der Infrastruk-
tur und der Gerauschbelastung.

B Fahrgastnutzen OPNV

Als Fahrgastnutzen wird die Verringerung der aus dem Verkehrsmodell abgeleiteten Wider-
stdnde angesetzt und verfahrenskonform mit 6,60 €/h monetarisiert. Der Widerstand be-
rucksichtigt neben der Reisezeit auch die Bewertung von Unannehmlichkeiten beim Um-
stieg. In Mitfall werden jahrlich 67.000 Stunden eingespart, woraus ein monetarisierter Nut-
zen von etwa 445.000 €/Jahr resultiert (Tabelle 20).

Widerstandsdifferenz [Th/Jahr] -67
Fahrgastnutzen [T€/Jahr] 445
Tabelle 20:  Fahrgastnutzen
® Nutzen aus OPNV-Fahrgeld

Durch die im Mitfall erhdhte Beférderungsleistung im OPNV, die maRgeblich aus den neu
generierten Fahrten resultiert, entsteht — unter Ansatz des in der Verfahrensanleitung vor-
gegebenen Fahrgeldsatzes von 13 ct/km — ein zusatzlicher Nutzen (Tabelle 21) in Hohe
von rund 120 T€/Jahr.

KenngroRe Saldo MF - OF

Befdrderungsleistung [TPkm/Jahr] +930
Nutzen OPNV-Fahrgeld [T€/Jahr] 120

Tabelle 21:  OPNV-Fahrgeld
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Im Mitfall steigt die Betriebsleistung im SPNV um rd. 620.000 Fahrzeug-km. Entsprechend
steigt der Saldo der Unfallkosten gegentiber dem Ohnefall fir dieses Verkehrssystem um
rd. 225 T€/Jahr.

B Nutzen Allgemeinheit

Aus der Summe der vermiedenen Pkw-Kilometer im MIV und der reduzierten Fahrplanleis-
tung im Busnetz kann kein héherer Nutzen, als der durch die SPNV-Mehrverkehrsleistung
verursachten zusatzlichen Unfallkosten generiert werden. Insgesamt ergeben sich Mehr-
kosten von rd. 160 T€/Jahr (Tabelle 22).

KenngroBe Saldo MF — OF

SPNV 225
Bus -15
MIV -50
Summe Unfallkosten [T€/Jahr] 160

Tabelle 22:  Unfallkosten

Von den Treibhausgasemissionen werden lediglich die CO2-Emissionen separat ermittelt.
Kohlenmonoxid, Kohlenwasserstoffe, Stickoxide, Schwefeloxide und Stiaube werden auf-
grund des geringen Nutzenbeitrages als ,weitere Schadstoffemissionen zusammengefasst
und nicht in originaren MessgréfRen bestimmt.

Die Ermittlung der CO,-Emissionen sowie die Bewertung der weiteren Schadstoffe er-
folgt in den Formblattern 12-2 und 12-3. In die Emissionsbilanz flieRen zudem die Treib-
hausgase (THG) ein, die zum einen durch die Pkw-Herstellung (Einsparungen) und zum
anderen durch die Herstellung der Streckeninfrastruktur (Mehrungen) verursacht werden.
Wahrend die THG-Emissionen aus der Fahrzeugherstellung auf Grundlage der vorliegen-
den Eingangsgrofien konkret berechnet werden kénnen, werden fir die Streckeninfrastruk-
tur die einschlagigen Massenermittiungen herangezogen. Fir die Darstellung der THG-
Emissionen wird ausschliellich die zusatzlich entstehende Infrastruktur als relevant be-
trachtet.

In Tabelle 23 werden die zusatzlichen Kosten in Bezug auf die Umweltfolgen zusammen-
gefasst dargestellt.
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CO2-Emmissionen [tCO/Jahr] 1.290
CO2-Emmissionen [T€/Jahr] 862
Schadstoffemissionen [T€/Jahr] 23

Summe Umweltfolgen [T€/Jahr] -885

Tabelle 23:  Umweltfolgen

Der ableitbare Nutzen aus der Gerauschbelastung wird hier nicht quantifiziert, da davon
ausgegangen wird, dass bei der Realisierung des zu bewertenden Investitionsvorhabens
alle notwendigen SchallschutzmaRnahmen getroffen werden, die zur Einhaltung der Immis-
sionsgrenzwerte entsprechend der aktuellen Bundesimmissionsschutzverordnung (16.
BImSchV) erforderlich sind.

In der Tabelle 24 sind die beschriebenen Fahrgastnutzen, der Nutzen aus OPNV-
Fahrgeld und der Nutzen fiir die Allgemeinheit zusammenfassend dargestellt.

KenngroRe Saldo MF - OF

Nutzen Fahrgast 445
Nutzen aus OPNV-Fahrgeld 120
Nutzen Allgemeinheit -4.440
Monetarisierter Nutzen -3.875
[T€/Jahr]

Tabelle 24: Summe Nutzeneffekte

Der monetarisierte Nutzen bildet die quantitativ erfassbaren Wirkungen der Investitions-
mafnahme ab und flieRt in die Berechnung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses ein. Die Re-
aktivierung der Strecke Lobau—Herrnhut—Oberoderwitz erzielt keinen positiven Nutzen, viel-
mehr sind jahrliche Mehraufwendungen in Héhe von 3,9 Mio. € zu veranschlagen.
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Die Berechnung der nutzwertanalytischen Teilindikatoren ist fakultativ. Aufgrund des mo-
netarisierten Ansatzes sind die daraus entstehenden Punkteanteile jedoch ebenfalls dem
Nutzen-Kosten-Verhaltnis zurechenbar. Hier werden die Teilindikatoren:

6.6.2 Nutzwertanalytische Effekte

o Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme / Flachenverbrauch
o Primarenergieverbrauch
o Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte

bewertet.
B Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme / Flachenverbrauch

Die ermittelten Verkehrsverlagerungen vom MIV zum OPNV schaffen Kapazitatsreserven
im strallengebundenen Verkehrsraum, die z. B. fir Nachverdichtungen, Staureduktion oder
die Umwidmung von Verkehrsflachen fir andere Verwendungen genutzt werden koénnen.
Dadurch kann ein Vorhaben zur Starkung der Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme und
einer Senkung des verkehrlich bedingten Flachenverbrauchs beitragen. Diese Effekte wer-
den in der Nutzenkomponente ,,Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme/ Flachenver-
brauch” abgebildet (Formblatt 16). Fur diese Auswertung werden die Verkehrsbezirke mit
ihrer Pkw-Verkehrsleistung den Raumtypen gemal RegioStar 7 zugeordnet (Abbildung 9).

Die Fahrtenverlagerungen vom MIV zum OPNYV erfolgen (iberwiegend im landlichen Raum
und werden mit geringen Punktwerten von 0,6 bis 1,3 je 1.000 Pkw-km und Jahr bewertet.
In der Summe werden 1.500 Nutzwertpunkte pro Jahr erzielt.

Stadtregionengrenze

Stadtregionen Landliche Regionen i
. Metropole [C] Grenznahe GrofRstadt mit stadtregionaler
Verflechtung zu Deutschland
Bl Regiopolen, GroBstadte B zentrale Stadte
[ Mittelstadte, stadtischer Raum I Mittelstadte, stadtischer Raum Dslanbesls: Laufends Raumbeot el
Kleinstadtischer, dérflicher Raum Kleinstadtischer, dérflicher Raum ki gt g b IO A bR ersnt Sl

Abbildung 9: Zusammengefasster Regionalstatistischer Raumtyp (RegioStar7)
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Um den sparsamen Umgang mit Energie foérdern zu kdnnen, wird der Saldo des Primar-
energieverbrauchs der Verkehrsmittel MIV (Formblatt 6) und OPNV (Formblatt 9-3) in
GJ/Jahr als zusatzlicher Nutzen mit Punkten bewertet (Formblatt 17).

B Primarenergieverbrauch

In der Gesamtbewertung der Energiereduktion im MIV und der Verbrauchserhéhung im
OPNV ergibt sich ein negativer Nutzen von rd. 14.000 Punkten/Jahr.

B Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte

Die Daseinsvorsorge dient der flachendeckenden Grundversorgung der Bevolkerung mit
offentlichen Dienstleistungen und Infrastrukturen. Nach dem ,Zentrale-Orte-Konzept” wer-
den diese o6ffentlichen Dienstleistungen und Infrastrukturen hierarchisch auf verschiedenen
Ebenen gebiindelt vorgehalten. Die Zuordnung der Stadte und Gemeinden erfolgt hierzu
wiederum nach der regionalstatistischen Einordnung zu Raumtypen RegioStar 17
(Abbildung 10).

Stadtregionen Lindliche Regionen —— Stadtregionengrenze
Metropolitane Regiopolitane Stadtregionsnahe Periphere landliche o i
P s 91op . 5 9 ) p [C1 Grenznahe GroRstadt mit
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- zu Deutschland
[l GroRstadt [ Regiopole B Zentrale Stadt B Zentrale Stadt
[® Mittelstadt © Mittelstadt ® Mittelstadt @ Mittelstadt : bee) Laufende R
[ 93
Stadtischer Raum Stadtischer Raum Stadtischer Raum Stadtischer Raum G g
und Gemeindeverbande (generalisiert),
Kleinstadtischer, Kleinstéadtischer, Kleinstadtischer, Kleinstadtischer, 31.12.2016 © GeoBasis-DE/BKG
) 3 ~ 3 Bearbeitung: BBSR, A. Milbert
dorflicher Raum dorflicher Raum dorflicher Raum dorflicher Raum Grundkonzeption: BMVI

Abbildung 10: Zusammengefasster Regionalstatistischer Raumtyp (RegioStar17)

Im Sinne der Daseinsvorsorge mussen die Einrichtungen in zentralen Orten angemessen
erreichbar sein. Diese Erreichbarkeit stellt einen Wert an sich dar, unabhangig von der tat-
sachlichen Nutzung. Sie bietet den Einwohnern die Mdglichkeit, die 6ffentlichen Dienstleis-
tungen und Infrastrukturen bei Bedarf in angemessener Zeit zu erreichen und somit in An-
spruch nehmen zu kénnen. Der OPNYV tragt dazu bei, dass diese Erreichbarkeit nicht auf
Personengruppen beschrankt ist, die Uber einen Pkw verflugen.
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Die Erreichbarkeit wird Uber einen Widerstandseinwohnergleichwert im Mit- und im Ohnefall
abgebildet. Hierflr wird fir jede Relation das Produkt aus Verkehrswiderstand und Einwoh-
nern der Quellverkehrszelle gebildet und zu Quelle-Ziel-Kombinationen, entsprechend ag-
gregiert (Formblatt 18). In Summe werden 37.100 Nutzwertpunkte/Jahr erzielt.

B Monetarisierung der Nutzwertpunkte

Die den Teilindikatoren zugeordneten Nutzwertpunkte werden geman Verfahrensanleitung
mit 15,50 €/Punkt (Tabelle 25) bewertet. Daraus resultiert ein jahrlicher monetarer Nutzen
von rund 390 T€.

KenngroRe Saldo MF - OF

Funktionsfahigkeit Verkehrssysteme / Flachenverbrauch 1.500

[Punkte]

Primarenergieverbrauch -13.600
[Punkte]

Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte 37.100
[Punkte]

Summe Punkte 25.000
Summe Nutzeneffekte [T€/Jahr] 388

Tabelle 25:  Nutzwertanalytische Teilindikatoren [T€/Jahr]
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In der Tabelle 26 sind die monetarisierten und die nutzwertanalytischen Effekte zusammen-
gefasst und bewertet. Alle verwendeten Bewertungsansatze entsprechen den Vorgaben
der aktuellen Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewertung.

Teilindikatoren [T€/Jahr]

6.6.3 Zusammenfassung der Nutzeffekte

Saldo Fahrgastnutzen OPNV 445
Saldo OPNV-Fahrgeld 120
Saldo der OPNV-Betriebskosten -2.677
Unterhaltungskosten fur Infrastruktur MF -719
Saldo der Unfallfolgekosten -161
Saldo der CO2-Emissionen -862
Saldo der Schadstoffemissionskosten -23
Funktionsfahigkeit Verkehrssysteme / Flachenver- 24
brauch

Primarenergieverbrauch -211
Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte 576
Summe monetar bewerteter Einzelnutzen -3.488

Tabelle 26:  Summe monetar bewerteter Einzelnutzen

Durch die Reaktivierung der Strecke wird eine hochwertige SPNV-Erschliefung des Korri-
dors Lébau — Herrnhut — Oberoderwitz mit Durchbindungen von/nach Bautzen bzw. Zittau
ermoglicht. Hieraus resultiert ein verkehrlicher Nutzen, der jedoch die zusatzlichen
OPNV-Betriebskosten nicht kompensiert. Insgesamt ergibt sich ein jahrlicher Mehraufwand
in H6he von rund 3,5 Mio. €.
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Die in den vorangegangenen Kapiteln beschriebenen bzw. ermittelten Teilindikatoren stel-
len die messbaren Auswirkungen des untersuchten Investitionsvorhabens dar. Aus diesen
werden die Nutzen-Kosten-Indikatoren, namlich das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) und
die Nutzen-Kosten-Differenz (NKD) berechnet (Tabelle 27).

6.7 Nutzen-Kosten-Indikator

Teilindikatoren [T€/Jahr]

Summe monetéar bewerteter Einzelnutzen -3.488
Kapitaldienst fiir die ortsfeste Infrastruktur OPNV im Mitfall (Kosten) 2.108
Nutzen-Kosten-Differenz -5.596
Nutzen-Kosten-Verhaltnis -1,66

Tabelle 27:  Ermittlung Nutzen-Kosten-Verhaltnis

Zusatzlich zu den negativ bewerteten Einzelnutzen fallen die jahrlichen Kosten der ortsfes-
ten Infrastruktur an. Insgesamt resultiert daraus ein negativer Jahresaldo von rund 5,6
Mio. €, sodass das Vorhaben als nicht forderfahig einzuschatzen ist.
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Gemal den Abstimmungen mit dem ZVON ist im Basisszenario zum Prognosehorizont
2040 der Einsatz eines batterieelektrischer Triebzug/Triebwagen vorgesehen, wahrend in
der Sensitivitdtsanalyse der Einsatz eines dieselbetriebener Triebwagen (VT) betrachtet
wird.

7 Sensitivitdtsbetrachtung

Fir die Berechnungen werden folgende Fahrzeugparameter im Vergleich zum BEMU un-
terstellt:
o Anschaffungskosten:
o VT 2,4 Mio.€/Fahrzeug
o BEMU 8,0 Mio. €/Fahrzeug
0 Leermasse:
o VT 43,5 t/Fahrzeug
o BEMU 112,0 t/Fahrzeug

Auf dieser Grundlage werden die fahrzeugbezogenen Kosten gemal Tabelle 28 berechnet.
Sie liegen rund 1,1 Mio. € unter der Basisrechnung. (Tabelle 28).

KenngroRe Sensitivitat Basisrechnung
(Saldo MF — OF) (Saldo MF — OF)
Saldo Betriebskosten 1.540 2.680
Saldo Unterhaltungskosten Fahrweg 720 720
Summe OV-Gesamtkosten 2.260 3.400

Tabelle 28:  Sensitivitat - Saldo OV-Gesamtkosten [T€/Jahr] im Vergleich zur
Basisrechnung

Neben den OPNV-Gesamtkosten stellen sich aufgrund der Antriebsart Diesel auch die Nut-
zenswerte in Bezug auf CO,- und Schadstoffemissionen anders dar.

Die sich aus den verkehrlichen Wirkungen ergebenden Nutzen bleiben im Vergleich zur
Basisbetrachtung unverandert. In der nachfolgenden Tabelle 29 wird die Summe der Ein-
zelnutzen unter den getroffenen Annahmen der Sensitivitatsbetrachtung hergeleitet.
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Teilindikatoren [T€/Jahr] Sensitivitat Basisrechnung
Saldo Fahrgastnutzen OPNV 445 445
Saldo OPNV-Fahrgeld 120 120
Saldo der OPNV-Betriebskosten -1.538 -2.677
Unterhaltungskosten fir Infrastruktur MF -702 -719
Saldo der Unfallfolgekosten -161 -161
Saldo der CO,-Emissionen -760 -862
Saldo der Schadstoffemissionskosten -21 -23
Funktionsfahigkeit Verkehrssysteme / 24 24
Flachenverbrauch

Primarenergieverbrauch -181 -211
Daseinsvorsorge / raumordnerische As- 576 576
pekte

Summe monetar bewerteter Einzel- -2.198 -3.488
nutzen

Tabelle 29:  Sensitivitat - Summe monetar bewerteter Einzelnutzen

Der Einsatz eines dieselbetriebenen Fahrzeugs flhrt zwar zu erhéhten Emissionen, jedoch
bewirken die geringeren Anschaffungskosten sowie der Wegfall zusatzlicher Aufwendun-
gen fur die Ladeinfrastruktur in der Gesamtschau héhere Nutzeffekte, als sie in der Basis-
variante erzielt werden kdnnen. Bleiben aber auch im negativen Bereich.

Teilindikatoren [T€/Jahr] Sensitivitat Basisrechnung
Summe monetar bewerteter Einzelnutzen -2.198 -3.488
Kapitaldienst fur die ortsfeste Infrastruk- 2.052 2.108

tur OPNV im Mitfall (Kosten)

Nutzen-Kosten-Differenz -4.250 -5.596

Nutzen-Kosten-Verhaltnis -1,07 -1,66

Tabelle 30:  Ermittlung Nutzen-Kosten-Verhaltnis

NKU Reaktivierung Eisenbahnverbindung zwischen Lébau und Oberoderwitz (Herrnhuter Bahn) 39



spiekermann

8 Zusammenfassung
B Ausgangslage und Untersuchungsrahmen

Mit der vorliegenden Nutzen-Kosten-Untersuchung wird die Reaktivierung der Eisenbahn-
verbindung Lobau — Herrnhut — Oberoderwitz als Teil einer stindlichen Regionalbahnlinie
RB 63 Bautzen — Lobau — Herrnhut — Oderwitz — Zittau nach der Verfahrensanleitung ,Stan-
dardisierte Bewertung 2016+“ geprift. Grundlage bilden ein aktualisiertes Verkehrsmodell
mit Analysejahr 2023 und Prognosehorizont 2040 sowie abgestimmte Angebotskonzepte
fir SPNV und OSPV im Untersuchungsraum der Landkreise Bautzen und Gérlitz.

B Verkehrliche Wirkungen

Die verkehrlichen Wirkungen der Reaktivierung werden mit Hilfe des integrierten Verkehrs-
modells ermittelt, in dem fir Ohne- und Mitfall relationsweise OV-Reisezeiten und
OV-Widerstande (inklusive Umsteigeunbequemlichkeiten) berechnet und gemaR Verfah-
rensanleitung ausgewertet werden.

Zentrales Ergebnis ist ein bewertungsrelevanter OV-Neuverkehr von rund 280 Personen-
fahrten pro Werktag. Davon entfallen etwa 250 Fahrten auf Verlagerungen vom MIV zum
OV, wahrend rund 30 Fahrten als zusatzlich induzierte Nachfrage neu entstehen. Auf Basis
eines mittleren Pkw-Besetzungsgrades von 1,3 Personen pro Fahrzeug flhrt dies zu einer
Reduktion der Pkw-Fahrleistung um rund 580.000 Pkw-km pro Jahr. Der Schulerverkehr
bleibt als gebundener OV-Verkehr unverandert. Die Verlagerungswirkungen konzentrieren
sich im Segment der Erwachsenen.

Durch das neue SPNV-Angebot sinkt der Widerstand im OV um etwa 230 Stunden pro
Werktag. Hochgerechnet ergibt sich eine Widerstandseinsparung von rund 70.000 Stunden
pro Jahr. Bewertet werden dabei gemal ,rule of half die verbleibenden Fahrten sowie 50 %
der induzierten Mehr- bzw. Minderfahrten. Parallel dazu erhéht sich die Beférderungsleis-
tung im OV um rund 3.100 Personenkilometer pro Tag bzw. etwa 930.000 Personenkilo-
meter pro Jahr.

Diese Zuwachse konzentrieren sich auf den Korridor Lébau — Herrnhut — Oberoderwitz mit
Durchbindungen nach Bautzen und Zittau. Zwischen Lébau und Herrnhut werden im Mitfall
etwa 400 Fahrgaste pro Werktag im Querschnitt erwartet, bis Oberoderwitz steigt die Quer-
schnittsbelastung auf rund 480 Fahrgaste. Zwischen Oberoderwitz und Zittau wird ein Zu-
wachs von uber 300 Fahrgasten im Tagesquerschnitt prognostiziert. Gleichzeitig geht die
Querschnittsbelegung auf der heutigen Busachse Zittau — Herrnhut — Lébau zurlick, da ein
Teil der Fahrgaste auf das SPNV-Angebot der RB 63 umsteigt.

B Kosten und wirtschaftliche Bewertung

Fur die Reaktivierung der Strecke einschlieRlich der erforderlichen Briicken-, Oberbau-,
Stellwerks-, Bahnibergangs- und HaltepunktmalRnahmen werden bewertungsrelevante Inf-
rastrukturkosten von rund 57,4 Mio. € (Preisstand 2022) angesetzt. Daraus ergeben sich
jahrliche Vorhaltekosten fir die ortsfeste Infrastruktur von rund 720 T€ (Preisstand 2016).
Zusétzlich fallen im Mitfall gegeniiber dem Ohnefall Mehrkosten des OPNV-Betriebs in
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Hohe von etwa 2,7 Mio. €/Jahr an. Der Kostensaldo der OV-Gesamtkosten belduft sich
damit auf rund 3,4 Mio. €/Jahr.

Den Aufwendungen stehen ein Fahrgastnutzen infolge reduzierter Widerstande, zusatzli-
che Fahrgelderldse sowie nutzwertanalytischer Effekte in den Bereichen Funktionsfahigkeit
der Verkehrssysteme und Daseinsvorsorge gegenuber. Insgesamt Gbersteigen jedoch die
zusatzlichen Betriebs- und Infrastrukturkosten die ermittelten Nutzeffekte deutlich. Es ergibt
sich ein negativer monetarisierter Jahresnutzen von rund 3,5 Mio. €. Unter Einbezug der
Vorhaltekosten der Infrastruktur resultieren eine Nutzen-Kosten-Differenz von etwa —5,6
Mio. €/Jahr und ein negatives Nutzen-Kosten-Verhaltnis von —1,7.

Auch die Sensitivitatsbetrachtung mit dieselbetriebenen Fahrzeugen verbessert das Ergeb-
nis nicht grundlegend (NKV —-1,07).

B Gesamtbewertung

Es Uberwiegen die zusatzlichen Infrastruktur- und Betriebskosten die erzielbaren Nutzef-
fekte deutlich, sodass die Reaktivierung der Herrnhuter Bahn nach heutigem Planungs-
stand gesamtwirtschaftlich nicht férderwurdig ist.
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NUTZEN-KOSTEN-UNTERSUCHUNG ZUR
REAKTIVIERUNG DER
EISENBAHNVERBINDUNG ZWISCHEN
LOBAU UND EBERSBACH

Nach der Verfahrensanleitung 2016+

Anhang
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Anhang 1 Formblatter Standardisierte Bewertung (NKl-relevant)
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Anhang 1

Formblatter
Standardisierte Bewertung
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NKU Reaktivierung der Strecke Oberoderwitz - Niedercunnersdorf (Herrnhuter Bahn)

Blatt 5-1 Widerstandsdifferenzen maBgebender Fahrten im OPNV
Klasse der |Anzahl Anzahl Widerstandsdifferenzen mittlere Widerstands- Befoérderungsleistungs-
Einzelwider- [OPNV-Fahrten OPNV-Fahrten |maBgebender OPNV-Fahrten differenz maBgebender anderung aufgrund
stands- Erwachsene Schiler OPNV-Fahrten Mehr-/Minderverkehr OPNV
differenz
OPNV Mitfall Ohnefall Saldo maRgebende|maRgebende Erwachsene Schiiller gesamt Erwachsene Schiiler Erwachsene Erwachsene
Fahrten Fahrten
[Minuten] [Personenfahrten/ [Personenfahrten |[Stunden/ [Stunden/ [1.000 [Minuten/ [Pkm/ [1.000 Pkm/
Werktag] / Werktag] Werktag] Stunden/ Personenfahrt] Werktag] Jahr]
\Al arlrtand Iahrl
(0 (0) (1) (1 (0) (1 (0) (0)
(1) (2) 3) (4)* (5) (6) (7) (8) (9 (10)* (11)* (12) (13)
Summe 21.411 21.048 363 21.230 6.226 -192,8 -38,3 -67 929
=20 488 505 -17 497 94 134,7 33,5 49 16,3 21,4 -224 -67
10 bis < 20 553 556 -3 555 104 124,0 24,2 43 13,4 14,0 -117 -35
5 bis <10 690 677 13 684 121 73,2 13,9 25 6,4 6,9 -78 -23
2bis<5 1.557 1.541 16 1.549 375 66,4 15,2 24 2,6 2,4 -64 -19
>0 bis <2 6.914 6.945 -31 6.930 1.591 115,4 26,5 41 1,0 1,0 -261 -78
<0 bis > -2 7.517 7.419 98 7.468 2.736 -124,7 -28,9 -45 -1,0 -0,6 615 185
-2 bis > -5 1.780 1.716 64 1.748 597 -79,0 -28,0 -31 -2,7 -2,8 657 197
-5 bis > -10 805 727 78 766 396 -88,4 -44,2 -38 -6,9 -6,7 756 227
-10 bis > -20 642 557 85 600 150 -141,2 -28,1 -49 -14,1 -11,2 873 262
<-20 464 403 61 434 62 -273,2 -22,4 -88 -37,8 -21,5 939 282
*4) = (2)-(3) *9) = ((7)x 300+ (8)x250)x10° *(10) = (7)/(5)x60 *(13) = (12)x300x 10°
*5) =((@)+(@3))/2 *(11) = (8)/(6) x 60

Standardisierte Bewertung Version 2016+




NKU Reaktivierung der Strecke Oberoderwitz - Niedercunnersdorf (Herrnhuter Bahn)

Blatt 6 CO2-Emissionen fiir Betrieb und Herstellung Pkw, und
Schadstoffemissionskosten und Primarenergieverbrach MIV

betrachteter Fall Mitfall Ohnefall Saldo Mitfall -
(1) Ohnefall
MIV-Verkehrsleistung [Personen-km/ Werktag] (1) (2) 12.367.412.4 12.369.917.0 2.504.6
Pkw-Fahrleistung [1.000 Pkw-km/ Jahr] (0) (3) 2 854.018 2 854 596 578
spezifische CO2-Emissionen MIV —  [g/Pkw-km] (0) (4)*
- 127 127
Pkw-Betrieb
COz-Emis_sionen MIV — [t/Jahr] (0) (5) 362 460 362 534 73
Pkw-Betrieb
spezifische THG-Emissionen MIV — [g/Pkw-km] (0) (6)*
41 41
Pkw-Herstellung
THG-Emissionen MIV — [t/Jahr] (0) (7) 117.015 117.038 24
Pkw-Herstellung
spezifische Schadstoff- [ct/Pkw-km] (1) (8)*
. 0,4 0,4
emissionskosten MIV
Schadstoffemissionskosten [T€/Jahr] (1) (9) 11.416.1 114184 23
MV
spezifischer Primérenergie- [MJ/Pkw-km] (1) (10)* 18 18
verbrauchsfaktor MIV ’ ’
“Pnr;l\r,narenergleverbrauch [GJ/Jahr] 0) (11) 5137 233 5138.273 -1.040

Standardisierte Bewertung Version 2016+



NKU Reaktivierung der Strecke Oberoderwitz - Niedercunnersdorf (Herrnhuter Bahn)

*(2) geman Blatt 4-4, Zeile 10

*3) =(2)/1,3x300x 107

*(4) gemal Anhang 1, Tabelle B-10, Zeile 1
*(5) =(3)x(4)x 107

*(6) gemal Anhang 1, Tabelle B-10, Zeile 2
*7) =(3)x(6)x 10

*(8) gemal Anhang 1, Tabelle B-10, Zeile 3
*9) =(3)x(8)x10?

*(10) gemafl Anhang 1, Tabelle B-10, Zeile 5

*(11) =(3) x(10)

Standardisierte Bewertung Version 2016+



NKU Reaktivierung der Strecke Oberoderwitz - Niedercunnersdorf (Herrnhuter Bahn)

Blatt 7-1 Fahrzeugtypen Schiene (1)
Fahrzeugtyp Fahrzeugart Verkehrs-|Anzahl Platze Anschaf- Leer- Anteil Annuitats- |Kapital- spezifische Unterhaltungskosten
system fungskosten [masse |Reserve |faktor dienst
Sitzpldtze Sitz- und zeitabhangig laufleistungs-
Stehpliatze abhangig

[-] [ [T€] [t] [%] [-] [T€/Jahr] |[€/(Fahrzeug x Jahr) [€/Fahrzeug-km]
(0) (9) (9) (1 (0) 4) (1) (0) 2)

(1) (2)* (3)* (4) (5) (6) (7) (8) (9 (10)* (11)* (12)*

Siemens Mireo B |SPNV Batterietriebwagen SPNV 127 282 8.000 112,0 10 0,0428 342,4 60.480 0,65

*(2) Zuordnung des Fahrzeugtyps zu einer Fahrzeugart *(9) gemal Anhang 1, Tabelle B-15, Spalte 3

gemaf Anhang 1, Tabelle B-11 *(10) =(6) x (9) *(11) = (Anhang 1, Tabelle B-11, Spalte 3) x (7)
*(3) gemal Anhang 1, Tabelle B-11, Spalte 2 *(12) = (Anhang 1, Tabelle B-11, Spalte 4) x (7) x 10

Standardisierte Bewertung Version 2016+



NKU Reaktivierung der Strecke Oberoderwitz - Niedercunnersdorf (Herrnhuter Bahn)

Blatt 7-1 Fahrzeugtypen Schiene (2)
Fahrzeugtyp max. Tages- Energiever- |Faktoren haltbezogener Zuschlag fahrdrahtloser Betrieb spezifischer Energie- spez. THG-Emissionen

fahrleistung brauchs- Energieverbrauch verbrauch Strecke Herstellung

einheit a b Energie- laufleistungsabhingige
verbrauch Unterhaltungskosten
[km/Tag] [-] [-] [-] [Verbrauchseinheiten/ [kg CO,/(Fahrzeug x
Fahrzeug-km] Jahr)]

(0) 2) 2) 2) (0)
(1) (13)* (14) (15) (16) (17)* (18)* (19)* (20)*
Siemens Mireo B 9.999 kWh 2,5 4,137 0,17 0,26 3,70 16.016

*(13) gemal Anhang 1, Tabelle B-11, Spalte 5
*(14) gemal Anhang 1, Tabelle B-11, Spalte 6
*(15) gemal Anhang 1, Tabelle B-11, Spalte 8

Standardisierte Bewertung Version 2016+

*(16) gemal Anhang 1, Tabelle B-11, Spalte 9
*(17) gemal Anhang 1, Tabelle B-11, Spalte 10
*(18) gemal Anhang 1, Tabelle B-11, Spalte 11

*(19) = (Anhang 1, Tabelle B-11, Spalte 7) x (7) x 107
*(20) = (Anhang 1, Tabelle B-11, Spalte 12) x (7)




NKU Reaktivierung der Strecke Oberoderwitz - Niedercunnersdorf (Herrnhuter Bahn)

Regionalverkehr

Blatt 7-2 Fahrzeugtypen Bus (1)
Fahrzeugtyp Fahrzeugart Verkehrs- |Anzahl Platze Anschaf- Anteil Annuitats- |Kapital- spezifische Unterhaltungskosten
system fungskosten |Reserve |faktor dienst
Sitzplatze Sitz- und zeitabhangig laufleistungs-
Stehpliatze abhangig
[-] [ [T€] [%] [-] [T€/Jahr] |[€/(Fahrzeug x Jahr)] [€/Fahrzeug-km]
(0) (0) (0) (0) 4) (1) (0) 2)
(1) (2)" (3)" (4) (5) (6) (7) (8)" (9)* (10)* (11)*
Regionalbus SL | tandardbus im OSPV-Bus 35 75 250 10 | 0,0928 7219 8.400 0,39

*(2)

gemal Anhang 1, Tabelle B-12

*(3)

gemal Anhang 1, Tabelle B-12, Spalte 2

Standardisierte Bewertung Version 2016+

Zuordnung des Fahrzeugtyps zu einer Fahrzeugart

*(8) gemal Anhang 1, Tabelle B-15, Spalte 3

*(9) =1(6)x(8)

*(10) gemal Anhang 1, Tabelle B-12, Spalte 3

*(11) gemal Anhang 1, Tabelle B-12, Spalte 4




NKU Reaktivierung der Strecke Oberoderwitz - Niedercunnersdorf (Herrnhuter Bahn)

Blatt 7-2

Fahrzeugtypen Bus (2)

Fahrzeugtyp

max. Tages-
fahrleistung

Energiever-
brauchseinheit

Zuschlag fahrdrahtloser Betrieb

Energie-
verbrauch Unterhaltungskosten

laufleistungsabhéngige

spezifischer Energie-
verbrauch Strecke

spez. THG-Emissionen
Herstellung

[km/Tag] [-] [-] [Verbrauchseinheiten/ [kg CO,/(Fahrzeug x
Fahrzeug-km] Jahr)]
(0) 2) 2) 2) (0)
(1) (12)* (13) (14) (15)* (16) (17"
Regionalbus SL 9.999 | Diesel 0,00 0,00 0,24 4.700

*(12) gemal Anhang 1, Tabelle B-12, Spalte 5
*(13) gemal Anhang 1, Tabelle B-12, Spalte 6

Standardisierte Bewertung Version 2016+

*(14) gemal Anhang 1, Tabelle B-12, Spalte 8
*(15) gemal Anhang 1, Tabelle B-12, Spalte 9

*(16) gemal Anhang 1, Tabelle B-12, Spalte 7
*(17) gemaR Anhang 1, Tabelle B-12, Spalte 10




NKU Reaktivierung der Strecke Oberoderwitz - Niedercunnersdorf (Herrnhuter Bahn)

Blatt 7-4 Fahrzeugkonfigurationen Schiene/Bus (1)

Fahrzeug- Verkehrssystem Fahrzeugtyp 1 Anzahl Fahrzeugtyp 2 Anzahl spezifische

konfiguration Fahrzeuge Fahrzeuge Unterhaltungskosten
Typ 1 Typ 2 laufleistungsabhéngig

-] -] [€/km]
) ) )

(1) 2 @)

(4) (O (6) @)

BEMU SPNV Siemens Mireo B

0,65

Regionalbus SL OSPV-Bus Regionalbus SL

0,39

*(2) Zuordnung des Verkehrssystems der Fahrzeugkonfigurationen
*(3) Auswahl des Fahrzeugtyps gemaf
» Formblatt 7-1, Spalte 1 fiir Schienenfahrzeuge

» Formblatt 7-2, Spalte 1 fiir Busse

*(5) Auswahl des Fahrzeugtyps gemaf Formblatt 7-1, Spalte 1

Standardisierte Bewertung Version 2016+

*(7) = (spez. Unterhaltungskostensatz Fahrzeugtyp 1) x (4)
+ (spez. Unterhaltungskostensatz Fahrzeugtyp 2) x (6)
Die spezifischen Unterhaltungskostensatze ergeben sich aus:
» Formblatt 7-1, Spalte 12 fiir Schienenfahrzeuge
» Formblatt 7-2, Spalte 11 fiir Busse




NKU Reaktivierung der Strecke Oberoderwitz - Niedercunnersdorf (Herrnhuter Bahn)

Blatt 7-4 Fahrzeugkonfigurationen Schiene/Bus (2)
Fahrzeug- Leermasse |Energie- Faktoren haltbezogener |Zuschlag fahrdrahtloser spezifischer Anzahl
konfiguration verbrauchs- |Energieverbrauch Betrieb Energieverbrauch Sitz- und
einheit Energie- laufleistungs- Strecke Stehplitze
a b verbrauch abhingige Unter-
haltungskosten [Verbrauchs-

[t] [-] [l -] [l [l einheiten/km] []

(M 2) (2) (2) ()
(1) (8)* (9 (10)* (1) (12)* (13)* (14)* (15)*
BEMU 112,0 kWh 2,5 4,137 0,17 0,26 3,70 282
Regionalbus SL - | Diesel - - - - 0,24 75

*(8) = (Leermasse Fahrzeugtyp 1) x (4) +
(Leermasse Fahrzeugtyp 2) x (6)

Die Leermasse der Fahrzeugtypen ergibt sich aus

Formblatt 7-1, Spalte 7

fur Busse nicht relevant

*(9) gemanR

» Formblatt 7-1, Spalte 14 fiir Schienen-FZ
» Formblatt 7-2, Spalte 13 fiir Busse

Standardisierte Bewertung Version 2016+

*(10) gemaR Formblatt 7-1, Spalte 15
*(11) gemal Formblatt 7-1, Spalte 16

*(12) gemal

» Formblatt 7-1, Spalte 17 flir Schienenfahrzeuge
* Formblatt 7-2, Spalte 14 fiir Busse

*(13) gemal

» Formblatt 7-1, Spalte 18 fiir Schienenfahrzeuge
» Formblatt 7-2, Spalte 15 fiir Busse

*(14) = (spez. Energieverbrauch Strecke Fahrzeugtyp 1) x (4)
+ (spez. Energieverbrauch Strecke Fahrzeugtyp 2) x (¢
Die spezifischen Energieverbrauchssatze ergeben sich ¢
» Formblatt 7-1, Spalte 19 fiir Schienenfahrzeuge
» Formblatt 7-2, Spalte 16 flir Busse
*(15) = (Anzahl Sitz- und Stehplatze Fahrzeugtyp 1) x (4)
+ (Anzahl Sitz- und Stehplatze Fahrzeugtyp 2) x (6)
Die spezifischen Energieverbrauchssatze ergeben sich ¢
» Formblatt 7-1, Spalte 5 fiir Schienenfahrzeuge
» Formblatt 7-2, Spalte 5 fiir Busse



NKU Reaktivierung der Strecke Oberoderwitz - Niedercunnersdorf (Herrnhuter Bahn)

Blatt 8-1 Bedienungsangebote auf betroffenen Linien Schiene/Bus (1)
Fall |Linie Linie Linienverlauf Fahrzeug- Verkehrs- Energie- |Herkunft [Linien- Linien- Linien- Linien- Linien-
Fahrplan konfiguration system ver- Energie |ldnge lange lange lange lange
brauchs- unab- gekop- gekopp. |fahr-
einheit héngig pelt unabh. drahtlos
[-] [konv./  |[m] [m] [m] [m] [m]
regen] [(0) (9) (0) (9) (9)

M @ @ (4) (5) (6)* @ 1® ) (10) (11) (12) (13)

OF |10 10 Zittau - Lobau Regionalbus SL |OSPV-Bus | Diesel [|konv. 27.879

OF |37 37 Herrnhut - Seifhennersdorf Regionalbus SL |OSPV-Bus | Diesel |konv. 25.018

MF 239 1 239 Bautzen - Lébau - Herrnhut - Zittau |BEMU SPNV kWh konv. 55.539 55.539

MF [101 10 Loébau - Herrnhut Regionalbus SL  |OSPV-Bus | Diesel |konv. 10.664

MF [102 10 Herrnhut - Zittau Regionalbus SL |OSPV-Bus | Diesel [konv. 19.262

MF |37_1 37 Herrnhut - Seifhennersdorf Regionalbus SL |OSPV-Bus | Diesel |konv. 26.150

MF |37_2 37 Oderwitz - Seifthennersdorf Regionalbus SL |OSPV-Bus | Diesel [|konv. 16.240

*(5) Zuordnung einer Fahrzeugkonfigurationen

*(6)
*(7)

gemal Formblatt 7-4, Spalte 1

gemaf Formblatt 7-4, Spalte 2

gemaf Formblatt 7-4, Spalte 9

Standardisierte Bewertung Version 2016+




NKU Reaktivierung der Strecke Oberoderwitz - Niedercunnersdorf (Herrnhuter Bahn)

Blatt 8-1 Bedienungsangebote auf betroffenen Linien Schiene/Bus (2)
Fall |Linie Fahrzeit |Fahrzeit Fahrten- HVZ- Anzahl Fahrtenpaare Umlaufzeit Anzahl Summe Anzahl Bezugs-
gekoppelt folgezeit Bedienung (gesetzt) Kurse Haltezeiten [Haltestellen [geschwindigkeit
Werktag Sa So (gesetzt) (gesetzt)
[Minuten] |[Minuten] [Minuten] 0N [ [ [ [Minuten] [Minuten] [ [km/h]

0) (0) (0) (0) (0)

(1) [(2) (14) (15) (16) (17) (18) (19) (20) (21) (22) (23) (24) (25)

OF |10 48 60 1 21 8

OF |37 50 60 1 15 5

MF [239_1 55 60 1 18 9 7 14

MF |101 17 120 1 10 8

MF [102 35 60 1 18 8

MF |37_1 50 120 1 7 5

MF |37_2 31 120 1 9 0

Standardisierte Bewertung Version 2016+




NKU Reaktivierung der Strecke Oberoderwitz - Niedercunnersdorf (Herrnhuter Bahn)

Blatt 8-2 Umlaufzeiten und Anzahl Kurse Schiene/Bus
Fall [Linie Linie Linienverlauf Fahrzeug- Fahrzeit Fahrten- Umlaufzeit (Wendezeit |Anzahl Fahrzeit Umlaufzeit

Fahr- konfiguration Gesamt- folge- Gesamt- Gesamt- Kurse (eigener (eigener

plan laufweg zeit laufweg laufweg Laufweg) Laufweg)

[Minuten] [Minuten] [Minuten] [Minuten] [-] [Minuten] [Minuten]
()

1* 1" 3 4" (5)* (6)* (n* (8)* 9 (10)* (1) (12)*
OF |10 10 Zittau - Lobau Regionalbus SL 48 60 112 16 1,87 48 112
OF |37 37 Herrnhut - Seifhennersdorf Regionalbus SL 50 60 116 17 1,93 50 116
MF |239 1 239 [Bautzen - Lobau - Herrnhut - Zittau [BEMU 55 60 180 70 3,00 55 180
MF |101 10 Loébau - Herrnhut Regionalbus SL 17 120 40 6 0,33 17 40
MF |102 10 Herrnhut - Zittau Regionalbus SL 35 60 82 12 1,36 35 82
MF |37_1 37 Herrnhut - Seifhennersdorf Regionalbus SL 50 120 117 17 0,97 50 117
MF |37_2 37 Oderwitz - Seithennersdorf Regionalbus SL 31 120 72 10 0,60 31 72
*(1) aus Formblatt 8-1, Spalte 1 *(5) aus Formblatt 8-1, Spalte 5 *9) =(8)-2x(6)
*(2) aus Formblatt 8-1, Spalte 2 *(6) aus Formblatt 8-1, Spalte 14 *(10) siehe Erlauterung zu Formblatt 8-2 in der Anleitung
*(3) aus Formblatt 8-1, Spalte 3 *(7) aus Formblatt 8-1, Spalte 16 *(11) = (6) - (Formblatt 8-1, Spalte 15)
*(4) aus Formblatt 8-1, Spalte 4 *(8) siehe Erlauterung zu Formblatt 8-2 in der Anleitung ~ *(12) siehe Erlauterung zu Formblatt 8-2 in der Anleitung

Standardisierte Bewertung Version 2016+



NKU Reaktivierung der Strecke Oberoderwitz - Niedercunnersdorf (Herrnhuter Bahn)

Blatt 8-3 Linienbezogene Leistungskennzahlen Schiene/Bus (1)
Fall [Linie Linie Linienverlauf Fahrzeug- Verkehrs- Anzahl Linienlange Linienlange Linienlange
Fahrplan konfiguration |system Fahrtenpaare (Gesamt- (eigener unabhéngig
je Jahr laufweg) Laufweg) (eigener
Laufweg)

[-] [m] [m] [m]

(0) (0) Q) (0)
(1" (2" (3)* (4) (5)* (6)* (7 (8)* (9)* (10)*
OF (10 10 Zittau - Lobau Regionalbus SL |OSPV-Bus 5.977 27.879 27.879 -
OF |37 37 Herrnhut - Seifhennersdorf Regionalbus SL |OSPV-Bus 4.120 25.018 25.018 -
MF 239 1 239 Bautzen - Lébau - Herrnhut - Zittau [BEMU SPNV 5.571 55.539 55.539 55.539
MF [101 10 Lébau - Herrnhut Regionalbus SL |OSPV-Bus 3.310 10.664 10.664 -
MF 102 10 Herrnhut - Zittau Regionalbus SL |OSPV-Bus 5.342 19.262 19.262 -
MF [37_1 37 Herrnhut - Seithennersdorf Regionalbus SL |OSPV-Bus 2.215 26.150 26.150 -
MF |37_2 37 Oderwitz - Seifhennersdorf Regionalbus SL |OSPV-Bus 2.286 16.240 16.240 -
*(1) aus Formblatt 8-1, Spalte 1 *(5) aus Formblatt 8-1, Spalte 5 *(8) aus Formblatt 8-1, Spalte 9
*(2) aus Formblatt 8-1, Spalte 2 *(6) aus Formblatt 8-1, Spalte 6 *(9) =(8)- (Formblatt 8-1, Spalte 11)
*(3) aus Formblatt 8-1, Spalte 3 *(7) = (Formblatt 8-1, Spalte 18) x 254 + *(10) = (Formblatt 8-1, Spalte 10) - (Formblatt 8-1, Spalte 12)
*(4) aus Formblatt 8-1, Spalte 4 (Formblatt 8-1, Spalte 19) x 52 +

(Formblatt 8-1, Spalte 20) x 59

Standardisierte Bewertung Version 2016+



NKU Reaktivierung der Strecke Oberoderwitz - Niedercunnersdorf (Herrnhuter Bahn)

Blatt 8-3 Linienbezogene Leistungskennzahlen Schiene/Bus (2)

Fall [Linie Anteil Laufleistung Fahrplanleistung |Fahrplanleistung [Fahrplanleistung |Platz-km- Umlaufstunden Anzahl Halte
Linienlange Fahrzeug- unabhéngig abhangig Leistung (eigener Laufweg)
fahrdrahtlos konfiguration
[-] [1.000 km/Jahr] [[1.000 km/Jahr]  [[1.000 km/Jahr] [1.000 km/Jahr] [1.000 km/Jahr] [1.000 Stunden/Jahr] [[1.000/Jahr]
2) Q) M (1) (1) (1) (™) (1)

@ @+ a1 (12)* (13)* (14)" (15)* (16)* (17)" (18)"

OF 10 333,3 333,3 - 333,3 24.995,2 11,2

OF (37 206,1 206,1 - 206,1 15.461,2 7,9

MF 239 1 618,8 618,8 618,8 - 174.506,0 16,7 144,8

MF [101 70,6 70,6 - 70,6 5.294,7 2,2

MF [102 205,8 205,8 - 205,8 15.434,6 7,3

MF [37_1 115,8 115,8 - 115,8 8.688,3 4,3

MF [37_2 74,2 74,2 - 74,2 5.568,7 2,8

*(11) = (Formblatt 8-1, Spalte 13) / (Formblatt 8-1, Spalte 9)
*(12) =2 x(7) x (8) x 10°®

Standardisierte Bewertung Version 2016+

*13) =2 x(7)x (9) x 10°
*(14) =2 x(7) x (10) x 10°®

*(15) =(13) - (14)

*(16) = (Formblatt 7-4, Spalte 15) x (12)
*(17) = (Formblatt 8-2, Spalte 12) / 60 x (7) x 10
*(18) =2 x(7) x ( (Formblatt 8-1, Spalte 24) -1 ) x 10




NKU Reaktivierung der Strecke Oberoderwitz - Niedercunnersdorf (Herrnhuter Bahn)

Blatt 8-4 Linienbezogener Energieverbrauch und laufleistungsabhédngige Unterhaltungskosten Schiene/Bus (1)
Fall |Linie Linie Linienverlauf Fahrzeug- Verkehrs- Zuschlag |Energie- spezifischer Laufleistung |Energieverbrauch
Fahrplan konfiguration |system Energie- verbrauchs- |Energieverbrauch |Fahrzeug- Strecke
verbrauch |einheit Strecke konfiguration |[1.000 Ver-
rdanrararntuo .
- [Verbrauchs- brauchsein-
[-] einheiten/km] [1.000 km/Jahr] |heiten/Jahr]
2) 2) (1) (1)
(* (2" (3)" (4)* (5)* (6)* (7" (8)" (9)* (10)* (11)*
OF |10 10 Zittau - Lobau Regionalbus SL |OSPV-Bus - | Diesel 0,24 333,3 80,0
OF |37 37 Herrnhut - Seifhennersdorf Regionalbus SL |OSPV-Bus - | Diesel 0,24 206,1 49,5
MF 239 1 239 Bautzen - Lobau - Herrnhut - Zittau |BEMU SPNV - kWh 3,70 618,8 2.287,1
MF [101 10 Lébau - Herrnhut Regionalbus SL |OSPV-Bus - | Diesel 0,24 70,6 16,9
MF [102 10 Herrnhut - Zittau Regionalbus SL |OSPV-Bus - | Diesel 0,24 205,8 49,4
MF |37_1 37 Herrnhut - Seifhennersdorf Regionalbus SL [OSPV-Bus - | Diesel 0,24 115,8 27,8
MF |37_2 37 Oderwitz - Seifhennersdorf Regionalbus SL |OSPV-Bus - | Diesel 0,24 74,2 17,8

*(1)
*(2)
*(3)
*(4)

aus Formblatt 8-1, Spalte 1
aus Formblatt 8-1, Spalte 2
aus Formblatt 8-1, Spalte 3
aus Formblatt 8-1, Spalte 4

Standardisierte Bewertung Version 2016+

*(5) aus Formblatt 8-1, Spalte 5
*(6) aus Formblatt 8-1, Spalte 6

*(7) = (Formblatt 8-3, Spalte 11) x
(Zuschlag fahrdrahtloser Betrieb gemaf Formblatt 7-4, Spalte 12)
*(8) aus Formblatt 8-1, Spalte 7

*(9) gemaR Formblatt 7-4, Spalte 14

*(10) aus Formblatt 8-3, Spalte 12

*(11) =(1+(7))x(9) x(10)




NKU Reaktivierung der Strecke Oberoderwitz - Niedercunnersdorf (Herrnhuter Bahn)

Blatt 8-4 Linienbezogener Energieverbrauch und laufleistungsabhédngige Unterhaltungskosten Schiene/Bus (2)
Fall |Linie Fahrzeit [Summe Anzahl mittlere Linien- Bezugs- Leermasse |[spezifischer Anzahl Energieverbrauch

Haltezeiten [Haltestellen |Haltezeit lange geschwindig- Energieverbrauch Halte Halte

keit je Halt
[Verbrauchs- [1.000 Verbrauchs-
[Minuten]  |[Minuten] [-] [Sekunden] |[m] [km/h] [t] einheiten/Halt] [1.000/Jahr] |einheiten/Jahr]
(0) (0) (0) (0) (1) 2) (1) (1

(@ |12r (13" (14)* (15)* (16)* (17)" (18)* (19)* (20)* (21)*
OF 10 48 - - - 27.879 - - - - -
OF |37 50 - - - 25.018 - - - - =
MF [239_1 55 7 14 35 55.539 88 112,0 3,59 144.,8 520,0
MF |101 17 - - - 10.664 - - - - -
MF [102 35 - - - 19.262 - - - - -
MF |37_1 50 - - - 26.150 - - - - =
MF |37_2 31 - - - 16.240 - - - - -
*(12) aus Formblatt 8-1, Spalte 14 *(16) aus Formblatt 8-1, Spalte 9 *(19) aus (17) und (18) geman Formel 50

*(13) aus Formblatt 8-1, Spalte 23
*(14) aus Formblatt 8-1, Spalte 24
*(15) =(13)/((14)-2)x 60

Standardisierte Bewertung Version 2016+

*(17) siehe Erlauterung zum Formblatt 8-4

in der Anleitung
*(18) gemal Formblatt 7-4, Spalte 8

*(20) aus Formblatt 8-3, Spalte 18
*(21) =(19) x (20) x (1 + (7))




NKU Reaktivierung der Strecke Oberoderwitz - Niedercunnersdorf (Herrnhuter Bahn)

Blatt 8-4 Linienbezogener Energieverbrauch und laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten Schiene/Bus (3)
Fall |Linie Herkunft Energie Summe Zuschlag spezifische Unterhaltungskosten
Energieverbrauch Unterhaltungskosten Unterhaltungskosten laufleistungsabhingig
fahrdrahtlos laufleistungsabhingig
[1.000 Verbrauchs-
[konv./regen.] einheiten/Jahr] [-] [€/km] [1.000 €/Jahr]
(1) 2) (9) (1)
() @ |@2* (23)* (24)" (25)" (26)*
OF 10 konv. 80,0 - 0,39 130,0
OF |37 konv. 49,5 - 0,39 80,4
MF [239_1 konv. 2.807,1 - 0,65 402,0
MF |101 konv. 16,9 - 0,39 27,5
MF [102 konv. 49,4 - 0,39 80,3
MF |37_1 konv. 27,8 - 0,39 45,2
MF |37_2 konv. 17,8 - 0,39 29,0
*(22) aus Formblatt 8-1, Spalte 8 *(25) gemal Formblatt 7-4, Spalte 7

*(23)

=(11) + (21)

*(26) = (1 + (24) ) x (25) x (10)

*(24) = (Formblatt 8-3, Spalte 11) x (Zuschlag fahrdrahtloser Betrieb gemafl Formblatt 7-4, Spalte 13)

Standardisierte Bewertung Version 2016+
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Blatt 8-5 Linienbezogene Auflésung Fahrzeugkonfigurationen Schiene/Bus
Fall [Linie Linie Linienverlauf Fahrzeug- Fahrzeugtyp 1 Anzahl tagliche Fahrzeugtyp 2 |Anzahl tagliche
Fahrplan konfiguration Fahrzeuge |Laufleistung Fahrzeuge [Laufleistung
Typ 1 Typ 1 Typ 2 Typ 2
[Fahrzeug-km/ [Fahrzeug-km/
[-] Werktag] [-] Werktag]
() (™) (0) (1)
@+ |@r (4)* (5)* (6)* (7" (8)* (9)* (10)* (11)*
OF |10 10 Zittau - Lobau Regionalbus SL |Regionalbus SL 2 1.143 - -
OF |37 37 Herrnhut - Seifhennersdorf Regionalbus SL |Regionalbus SL 2 726 - -
MF [239 1 | 239 Eﬁtﬁe” - Lobau - Herrnhut - BEMU Siemens Mireo B 3 1.999 - -
MF [101 10 Loébau - Herrnhut Regionalbus SL |Regionalbus SL 0 213 - -
MF 102 10 Herrnhut - Zittau Regionalbus SL |Regionalbus SL 1 693 - -
MF |37_1 37 Herrnhut - Seifhennersdorf Regionalbus SL |Regionalbus SL 1 366 - -
MF |37_2 37 Oderwitz - Seifhennersdorf Regionalbus SL |Regionalbus SL 1 292 - -

*(1)
*(2)
*(3)
*(4)

Standardisierte Bewertung Version 2016+

aus Formblatt 8-1, Spalte 1
aus Formblatt 8-1, Spalte 2
aus Formblatt 8-1, Spalte 3
aus Formblatt 8-1, Spalte 4

*(5) aus Formblatt 8-1, Spalte 5

*(6) gemafl Formblatt 7-4, Spalte 3

*(7) = (Formblatt 7-4, Spalte 4) x (Formblatt 8-2, Spalte 10)

*(8) = (Formblatt 7-4, Spalte 4) x (Formblatt 8-1, Spalte 9) x
(Formblatt 8-1, Spalte 18) x 2 x 10°°

*(9) gemal Formblatt 7-4, Spalte 5

*(10) = (Formblatt 7-4, Spalte 6) x (Formblatt 8-2, Spalte 10)

*(11) = (Formblatt 7-4, Spalte 6) x (Formblatt 8-1, Spalte 9) x
(Formblatt 8-1, Spalte 18) x 2 x 10
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Blatt 8-7 Vergleich Angebotskennwerte auf Ebene Verkehrssystem
Kennwert Mitfall Ohnefall Saldo Mitfall-Ohnefall

a b c=a-b
Fahrplanleistung SPNV [1.000 km/Jahr] (1) (1)* 618,8 - 618,8 *(1)  aus Formblatt 8-3, Spalte 13
Fahrplanleistung OSPV-Schiene [1.000 km/Jahr] (1) (2)* - - - *(2)  aus Formblatt 8-3, Spalte 13
Fahrplanleistung OSPV-Bus [1.000 km/Jahr] (1) (3)* 466,5 539,4 -72,9 *(3)  aus Formblatt 8-3, Spalte 13
Fahrplanleistung Seilbahn [1.000 km/Jahr] (1) (4)* - - - *(4)  aus Formblatt 8-6, Spalte 19
Summe Fahrplanleistung [1.000 km/Jahr] (1) (5)* 1.085,3 539,4 545,9 *5) =(1)+(2)+(3)+(4)
Fahrplanleistung OSPV-Schiene unabh. [1.000 km/Jahr] (1) (6)* - - - *(6) aus Formblatt 8-3, Spalte 14
Fahrplanleistung OSPV-Schiene sonst.  [1.000 km/Jahr] (1) (7)* - - - *(7)  aus Formblatt 8-3, Spalte 15
Personalstunden SPNV [1.000 Stunden/Jahr] (1) (8)* 16,7 - 16,7 *(8)  aus Formblatt 8-3, Spalte 17
Personalstunden OSPV-Schiene [1.000 Stunden/Jahr] (1) (9)* - - - *(9)  aus Formblatt 8-3, Spalte 17
Personalstunden OSPV-Bus [1.000 Stunden/Jahr] (1) (10)* 16,5 19,1 -2,6 *(10) aus Formblatt 8-3, Spalte 17
Personalstunden Seilbahn [1.000 Stunden/Jahr] (1) (11)* - - - *(11) aus Formblatt 8-6, Spalte 22
Summe Personalstunden [1.000 Stunden/Jahr] (1) (12)* 33,2 19,1 14,1 *(12) =(8) +(9) + (10) + (11)
SPNV Stromverbrauch konv. [1.000 kWh/Jahr] (1) (13)* 2.807,1 - 2.807,1 *(13) aus Formblatt 8-4, Spalte 23
SPNV Stromverbrauch regen. [1.000 kWh/Jahr] (1) (14)* - - - *(14) aus Formblatt 8-4, Spalte 23
SPNV Dieselverbrauch [1.000 | /Jahr] (1) (15)* - - - *(15) aus Formblatt 8-4, Spalte 23
SPNV eFuel-Verbrauch [1.000 | /Jahr] (1) (16)* - - - *(16) aus Formblatt 8-4, Spalte 23
SPNV Verbrauch H, [1.000 kg/Jahr] (1) (17)* = = = *(17) aus Formblatt 8-4, Spalte 23
OSPV-SPNV Stromverbrauch konv. [1.000 kWh/Jahr] (1) (18)* - - - *(18) aus Formblatt 8-4, Spalte 23
OSPV-SPNV Stromverbrauch regen. [1.000 kWh/Jahr] (1) (19)* - - - *(19) aus Formblatt 8-4, Spalte 23
OSPV-Bus Stromverbrauch konv. [1.000 kWh/Jahr] (1) (20)* - - - *(20) aus Formblatt 8-4, Spalte 23
OSPV-Bus Stromverbrauch regen. [1.000 kWh/Jahr] (1) (21)* - - - *(21) aus Formblatt 8-4, Spalte 23
OSPV-Bus Dieselverbrauch [1.000 | /Jahr] (1) (22)* 112,0 129,5 -17,5 *(22) aus Formblatt 8-4, Spalte 23
OSPV-Bus eFuel-Verbrauch [1.000 | /Jahr] (1) (23)* - - - *(23) aus Formblatt 8-4, Spalte 23
OSPV-Bus Verbrauch H2 [1.000 kg/Jahr] (1) (24)* - - - *(24) aus Formblatt 8-4, Spalte 23
Seilbahn Stromverbrauch konv. [1.000 kWh/Jahr] (1) (25)* - - - *(25) aus Formblatt 8-6, Spalte 26
Seilbahn Stromverbrauch regen. [1.000 kWh/Jahr] (1) (26)* - - - *(26) aus Formblatt 8-6, Spalte 26
Summe Stromverbrauch konv. [1.000 kWh/Jahr] (1) (27)* 2.807,1 - 2.807,1 *(27) =(13) + (18) + (20) + (25)
Summe Stromverbrauch regen. [1.000 kWh/Jahr] (1) (28)* - - - *(28) =(14) + (19) + (21) + (26)
Summe Dieselverbrauch [1.000 I /Jahr] (1) (29)* 112,0 129,5 -17,5 *(29) = (15) +(22)
Summe eFuel-Verbrauch [1.000 I /Jahr] (1) (30)* - - - *(30) =(16) + (23)
Summe Verbrauch H, [1.000 kg/Jahr] (1) (31)* - - - | 31 =(17) + (24)

Standardisierte Bewertung Version 2016+
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Blatt 8-8 Vergleich Angebotskennwerte zwischen Mit- und Ohnefall auf Ebene Fahrzeugkonfiguration
Fahrzeug- Laufleistung Anzahl Kurse Unterhaltungskosten Platz-km-Leistung
konfiguration laufleistungsabhéngig
Mitfall Ohnefall Saldo Mitfall Ohnefall Saldo Mitfall Ohnefall Saldo Mitfall Ohnefall Saldo
[1.000 km/Jahr] [] [1.000 €/Jahr] [1.000 km/Jahr]
(1) (1) (1) (1)
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8)* (9) (10)* (11)* (12)* (13)*
Summe . 1.085,3 539,4 545,9 6,3 3,8 2,5 583,9 210,4 373,5 209.492,3 40.456,4 169.035,9
Fahrzeugkonfig.
BEMU 618,8 - 618,8 3,0 - 3,0 402,0 - 402,0 174.506,0 - 174.506,0
Regionalbus SL 466,5 5394 -72,9 3,3 3,8 -0,5 181,9 2104 -28,4 34.986,4 40.456,4 -5.470,1
*(1) aus *(5) aus *(9) aus
- Formblatt 7-4, Spalte 1 fur Schiene/Bus - Formblatt 8-2, Spalte 10 fiir Schiene/Bus - Formblatt 8-4, Spalte 26 fur Schiene/Bus
- Formblatt 7-3, Spalte 1 fiir Seilbahnen - Formblatt 8-6, Spalte 20 fiir Seilbahnen - 0 fur Seilbahnen
*(2) aus *(6) aus *(10) =(8)-(9)
- Formblatt 8-3, Spalte 12 fiir Schiene/Bus - Formblatt 8-2, Spalte 10 fiir Schiene/Bus *(11) aus
- Formblatt 8-6, Spalte 19 fiir Seilbahnen - Formblatt 8-6, Spalte 20 fiir Seilbahnen - Formblatt 8-3, Spalte 16 fiir Schiene/Bus
*(3) aus *(7) =(5)-(6) - Formblatt 8-6, Spalte 24 fiir Seilbahnen
- Formblatt 8-3, Spalte 12 fiir Schiene/Bus *(8) aus *(12) aus

- Formblatt 8-6, Spalte 19 fiir Seilbahnen

*4) =(2)-@)

Standardisierte Bewertung Version 2016+

- Formblatt 8-4, Spalte 26 fiir Schiene/Bus
- O fur Seilbahnen

- Formblatt 8-3, Spalte 16 fiir Schiene/Bus
- Formblatt 8-6, Spalte 24 fiir Seilbahnen

*(13) =(11)-(12)
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Blatt 8-9 Vergleich von Angebotskennwerten im Mitfall bzw. Ohnefall auf Ebene Fahrzeugtyp (1)

Fahrzeugtyp Mitfall
anteilige Betriebs- maximale Fahr- bendtigte tagliche Laufleistung theor. mittlere Anteil Anzahl
und zeuglaufleistung Einheiten Tageslaufleistung Ladereserve |Fahrzeugeinheiten
Werkstattreserve je Tag fiir Umlaufe fiir Umlaufe mit Reserve
[%] [Fahrzeug-km/Tag] |[-] [Fahrzeug-km/Werktag] |[km/Werktag] [%] [
() (9) 9) () () ) (1)
(1 (2)* (3 4 (5)* (6)* (M 8)
Siemens Mireo B 10 9.999 3 1.999 666 - 3,3
Regionalbus SL 10 9.999 3 1.565 479 - 3,6
*(1) aus Formblatt 7-1, 7-2 und 7-3, Spalte 1 *(4) aus *6) =(5)/(4)
*(2) aus den Formblattern - Formblatt 8-5, Spalte 7 und 10 aggregiert tUber die
- 7-1, Spalte 8 fur Schienenfahrzeuge Fahrzeugtypen 1 und 2 im Mitfall fir Schiene/Bus X7 =
- 7-2, Spalte 7 fir Busse - Formblatt 8-6, Spalte 20 aggregiert Gber den - 0 wenn (3) =9.999
- 7-3, Spalte 6 fir Seilbahnen Fahrzeugtyp im Mitfall fir Seilbahnen - Min (37 ; Max(0;-37/(350-(3) ) x(3)
*(3) aus den Formblattern *(5) aus +37/(350-(3))x(6)))
- 7-1, Spalte 13 flr Schienenfahrzeuge - Formblatt 8-5, Spalte 8 und 11 aggregiert tber die *8) = (100 +(2) + (7)) x (4) x 102
- 7-2, Spalte 12 flr Busse Fahrzeugtypen 1 und 2 im Mitfall fur Schiene/Bus
- 7-3, Spalte 13 fur Seilbahnen - O fur Seilbahnen

Standardisierte Bewertung Version 2016+
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Blatt 8-9 Vergleich von Angebotskennwerten im Mitfall bzw. Ohnefall auf Ebene Fahrzeugtyp (2)
Fahrzeugtyp Ohnefall Saldo Mitfall-Ohnefall
bendétigte Einheiten |tagliche Laufleistung theor. mittlere Anteil Anzahl Anzahl
fur Umlaufe Tageslaufleistung |Ladereserve Fahrzeugeinheiten Fahrzeugeinheiten
fiir Umlaufe mit Reserve mit Reserve
[1 [Fahrzeug-km/Werktag] |[km/Werktag] [%] [ [
(0) (0) (0) (0) (1) (1)
(1)* (9)* (10)* (11)* (12)* (13) (14)*
Siemens Mireo B - - - - - 3,3
Regionalbus SL 4 1.869 493 - 4,2 -0,6
*9) aus *(11) =(10)/(9)
- Formblatt 8-5, Spalte 7 und 10 aggregiert tUber die *12) =
Fahrzeugtypen 1 und 2 im Ohnefall fur Schiene/Bus - 0 wenn (3) =9.999
- Formblatt 8-6, Spalte 20 aggregiert iber den - Min (37 ; Max(0;-37/(350-(3))x(3)+37/(350-(3))x(11)))
Fahrzeugtyp im Mitfall fir Seilbahnen *(13) = (100 +(2) +(12) ) x (9) x 1072
*(10) aus *(14) =(8)-(13)

- Formblatt 8-5, Spalte 8 und 11 aggregiert tiber die
Fahrzeugtypen 1 und 2 im Mitfall fir Schiene/Bus
- 0 fir Seilbahnen

Standardisierte Bewertung Version 2016+
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Blatt 9-1 Kapitaldienst, zeitabhangige Unterhaltungskosten fiir Fahrzeuge und
Treibhausgasemissionen der Fahrzeugherstellung im Mit- und im Ohnefall

Fahrzeugtyp Anzahl spezif. |Kapitaldienst Unterhaltungs- |zeitabhdngige spez. THG- THG-Emissionen Herstellung
Fahrzeug- Kapital- Kostensatz Unterhaltungskosten Emissionen
einheiten dienst zeitabhangig Herstellung
mitfanl  OMMe” Mitfall Ohnefall Mitfall  Ohnefall 2 oc Mitfall-
fall Ohnefall
2 [€/(Fahrzeug x [kg Co,/(Fahr- t Co./Jah
[-1 [T€/Jahr] |[T€/Jahr] Jahr)] [T€/Jahr] zeug x Jahr)] [t Coy/Jahr]
(1 (1) (1) (0) (1 (0) (9)
(1)* (2)" (3)" (4)* (5)* (6)" (7 (8)" (9)* (10)* (11) (12) (13)
Summe 1.213,3 96,8 229,8 35,1 70 20 50
Fahrzeugtypen
Siemens Mireo B 3,3 - 342,4 1.129,9 - 60.480 199,6 - 16.016 53 - 53
Regionalbus SL 3,6 4,2 23,2 83,4 96,8 8.400 30,2 35,1 4.700 17 20 -3
*(1) aus Formblatt 7-1, 7-2 und 7-3, Spalte 1 *(5) =1(2) x (4) *9) =@)x(7)x 10°°
*(2) gemal Formblatt 8-9, Spalte 8 *6) =(3)x(4) *(10) geman
*(3) gemal Formblatt 8-9, Spalte 13 *(7) gemanl - 7-1, Spalte 20 fur Schienenfahrzeuge
*(4) gemal - 7-1, Spalte 11 fur Schienenfahrzeuge - 7-2, Spalte 17 fiir Busse
- 7-1, Spalte 10 fur Schienenfahrzeuge - 7-2, Spalte 10 fur Busse - 7-3, Spalte 14 fur Seilbahnen
- 7-2, Spalte 9 fur Busse - 7-3, Spalte 12 fur Seilbahnen *(11) =(2) x (10) x 1073
- 7-3, Spalte 11 fur Seilbahnen *8) =(2)x(7)x10° *12) =(3)x(10)x 10

Standardisierte Bewertung Version 2016+
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Blatt 9-2

Laufleistungsabhédngige Unterhaltungskosten fiir Fahrzeuge im Mit- und im Ohnefall

Fahrzeugkonfiguration

laufleistungsabhéngige Unterhaltungskosten

Mitfall Ohnefall

[T€/Jahr] [T€/Jahr]

(1) (1)
(1)* (2)* (3)
Summe Fahrzeugkonfiguration 583,9 210,4
BEMU 402,0 -
Regionalbus SL 181,9 210,4

Standardisierte Bewertung Version 2016+

*(1) aus Formblatt 7-4, Spalte 1 fiir Schiene und Bus
Formblatt 7-3, Spalte 1 fiir Seilbahnen
*(2) aus Formblatt 8-8, Spalte 8

*(3) aus Formblatt 8-8, Spalte 9




NKU Reaktivierung der Strecke Oberoderwitz - Niedercunnersdorf (Herrnhuter Bahn)

Blatt 9-3 Energieverbrauch, Energiekosten, CO2-Emissionen, Schadstoffemissionskosten und Primérenergieverbrauch OPNV
im Mit- und im Ohnefall (1)

Energieart |Energie- Energieverbrauch Energie- Energiekosten Emissionsfaktor |CO,-Emissionen
verbrauchs- preis CO,
einheit Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall Saldo Mitfall-
[1.000 Verbrauchs- [E€/Verbrauchs- |[1.000 €/Jahr] [g CO,/Verbrauchs-|[t CO,/Jahr] Ohnefall
einheiten/Jahr] einheit] einheit]
(1) ) (1) (0) (1)
(1) (2) (3) (4)* (5)* (6) (7)* (8)* (9) (10)* (11)*
Summe 420,8 97,1 1.472,7 359,1 1.113,6
Strom konv. [kWh 2.807,1 - 0,12 336,9 - 414 1.162,2 - 1.162,2
Strom regen. |kWh - - 0,14 - - 21 - - -
Diesel | Kraftstoff 112,0 129,5 0,75 84,0 97,1 2774 310,6 359,1 -48,6
eFuel | Kraftstoff - - 2,50 - - 370 - - -
Wasserstoff |kg H, - - 5,00 - - 938 - - -
*(3) gemal Formblatt 8-7, Spalte a, Zeilen 27-31 *©6) =(3)x(5) *9) =(3)x(8)x10°
*(4) gemal Formblatt 8-7, Spalte b, Zeilen 27-31 *(7) =(4) x(5) *(10) = (4) x(8) x 10°°
*(5) gemal Anhang 1, Tabelle B-18, Spalte 3 *(8) gemal Anhang 1, Tabelle B-18, Spalte 4 *(11) =(9)-(10)

Standardisierte Bewertung Version 2016+
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Blatt 9-3 Energieverbrauch, Energiekosten, CO2-Emissionen, Schadstoffemissionskosten und Primérenergieverbrauch OPNV
im Mit- und im Ohnefall (2)
Energieart Emissionskostensatz Schadstoffemissionskosten Primérenergiefaktor Primarenergieverbrauch
Schadstoffe
Mitfall Ohnefall Saldo Mitfall- Mitfall Ohnefall Saldo Mitfall-
Ohnefall Ohnefall
[ct/Verbrauchseinheit] [T€/Jahr] [MJ/Verbrauchseinheit] [GJ/Jahr]
(0) (1) (0) (0)
(1) (12) (13) (14) (15) (16)* (17) (18) (19)
Strom konv. 0,96 26,9 - 26,9 6,0 16.842,8 - 16.842,8
Strom regen. 0,05 - - - 4.5 - - -
Diesel 6,57 7.4 8,5 -1,2 38,9 4.355,1 5.036,0 -680,9
eFuel 6,57 - - - 78,2 - - -
Wasserstoff 2,18 - - - 198,7 - - -
*(12) gemaB Anhang 1, Tabelle B-18, Spalte 5 *(15) =(13) - (14) *(18) = (4) x (16)
*(13) =(3)x(12) x 102 *(16) gemal Anhang 1, Tabelle B-18, Spalte 6 *(19) =(17) - (18)

*(14) = (4) x (12) x 107

Standardisierte Bewertung Version 2016+

*(17) =(3) x (16)
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Blatt 9-4 Personalkosten OPNV im Mitfall und im Ohnefall
Verkehrssystem Personalstunden Personalkostensatz Personalkosten

Mitfall Ohnefall Mitfall Ohnefall

[1.000 Stunden/Jahr] [€/Stunde] [T€/Jahr]

(1 2) (1)
(1) (2)* (3)* (4)* (5)* (6)*
Summe
SPNV 16,7 - 46 768,8 -
OSPV-Schiene - - 46 - -
OSPV-Bus 16,5 19,1 39 644,4 7447
Seilbahn - - 39 - -

*(2) gemal Formblatt 8-7, Spalte a, Zeilen 8-11
*(3) gemaR Formblatt 8-7, Spalte b, Zeilen 8-11

*(4) gemal Anhang 1, Tabelle B-15, Spalte 4

*(5) =(2)x(4)
*(6) =(3)x(4)

Standardisierte Bewertung Version 2016+
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Blatt 9-5 Zusammenstellung Betriebskosten OPNV
Mitfall Ohnefall Saldo Mitfall-
Ohnefall
Fahrzeugkosten [T€ahr] (1) | (1)* 2.027,0 342,2 1.684,7
« Kapitaldienst [T€ahr] (1) | (2)* 1.213,3 96,8 1.116,5
Fahrzeuge
¢ Unterhaltungskosten [T€dahr] (1) | (3)* 813,7 2454 568,3
Fahrzeuge
- zeitabhangige [T€ahr] (1) | (4)* 229,8 35,1 194,7
Unterhaltungskosten Fahrzeuge
- laufleistungsabhangige [T€/Jahr] (1) | (5)* 583,9 210,4 373,5
Unterhaltungskosten Fahrzeuge
Energiekosten OPNV [T€dahr] (1) | (6)* 420,8 97,1 323,7
Personalkosten OPNV [T€ahr] (1) | (7)* 1.413,2 7447 668,4
Summe [Teldahr] (1) | 8| 3.861,0 1.184,1 2.676,9

Betriebskosten OPNV

Standardisierte Bewertung Version 2016+

*(1)
*(2)

*(3)

*(4)

*(5)

*(6)

*(7)

*(8)

=2+ ()

gemal Blatt 9-1, Spalte 5 fur den Mitfall

geman Blatt 9-1, Spalte 6 fiir den Ohnefall

gemal Blatt 9-1, Spalte 5 - Spalte 6 fiir den Saldo Mitfall-Ohnefall
=4+ (5

geman Blatt 9-1, Spalte 8 fiir den Mitfall

gemal Blatt 9-1, Spalte 9 fur den Ohnefall

gemaf Blatt 9-1, Spalte 8 - Spalte 9 fiir den Saldo Mitfall-Ohnefall
gemal Blatt 9-2, Spalte 2 fur den Mitfall

geman Blatt 9-2, Spalte 3 fiir den Ohnefall

gemal Blatt 9-2, Spalte 2 - Spalte 3 fur den Saldo Mitfall-Ohnefall
geman Blatt 9-3, Spalte 6 fir den Mitfall

gemal Blatt 9-3, Spalte 7 fur den Ohnefall

geman Blatt 9-3, Spalte 6 - Spalte 7 fiir den Saldo Mitfall-Ohnefall
gemal Blatt 9-4, Spalte 5 fur den Mitfall

geman Blatt 9-4, Spalte 6 fiir den Ohnefall

gemal Blatt 9-4, Spalte 5 - Spalte 6 fiir den Saldo Mitfall-Ohnefall

=(1) + (6) +(7)
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Blatt 10-1 Rahmendaten und Preisindizes fiir die Infrastrukturinvestitionen
Preisstand der Investitionsermittlung [Jahr] (1) 2022
voraussichtliches Jahr der Inbetriebnahme [Jahr] (2) 2027
Bauzeit [Jahre] (3) 5
Aufzinsungsfaktor Bauzeit [-] (4)* 1,0346
Index Wert im Jahr der
Basisjahr 2021 Wert 2016 Investitionsermittlung Index bezogen auf 2016
[-] [-] [l
(1) (1) (1)
*(5) (6) (7) (8)*
Stralenbau 80,9 100,0 123,6
Briicken im Stra’enbau 78,7 100,0 127 1
Elektrische Ausriistungen 93,5 100,0 106,9

*(4) gemal Anhang 1, Tabelle B-20, Spalte 2
*@8) =(7)/(6)x 100

Standardisierte Bewertung Version 2016+
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Investitionen, Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur im Mitfall

Preis-
index

Index-
wert

[-1
(1)

Investition
Preisstand
2016

[T€]
Q)

Aufzins-
ungs-
faktor
Bauzeit
[-]

(4)

Annui-
tats-
faktor

[1/Jahr]
4)

Kapital-
dienst

[T€/Jahr]
(1)

Unter-
haltungs-
kosten-
satz

[%d]

(1)

Unter-
haltungs-
kosten

[T€/Jahr]
(1)

Blatt 10-2
Kostenposition Anla-|Anlagenteil Ersatz mvestmoTne
gen- |Bezeichnung von jeweiliger
. pestian .
teil a Preisstand
Nr aniage
[J/IN] [T€]
(-) (1)
(1) (4) (5)

57.436,4

Summe gesamt

Faktor Sensitivitat

Zwischensumme 2

44.181,9

(8)*

37.105,2

9

(10)*

(11)*

(12)

(13)*

Planungskosten Planungsleistungen 4.016,5 3.3732[ 11,0346 10,0170 593 ]
Zwischensumme m 33.732,0 m
SEClr Briicken im
60[inkl. Bahnsteigunter-/- n 8.682,2 1271 6.832,9 1,0346 0,0237 167,5 2,0 13,7
.. . StralRenbau
Uberfiihrungen
71|Gleise: Schotteroberbau n 15.203,5| StraRenbau| 123,6 12.299,6 1,0346 0,0428 544.,6 30,0 369,0
73| Weichen inkl. Heizungenund | 1848,8| StraRenbau| 1236 14957 1,0346| 0,0594 91,9 30,0 44,9
Antriebe
Haltestellenausstattung und Elektrische
90 Zubehor inkl. B+R-Ausstattung n 426,0 Ausrustungen o £y E et e U 7.2
100|BaNNsteige und Rampen n 556,2| StraBenbau| 1236 450,0| 1,0346| 0,0298 13,9 7.0 3.1
(inkl. Uberdachungen)
Zugsicherungs- und .
. . . Elektrische
110|Signalanlagen inkl. BU- n 7.666,4 . 106,9 7.168,7 1,0346 0,0594 440,6 9,0 64,5
. Ausrustungen
Sicherungsanlagen
Fernmeldeanlagen,
1g0|-Citsysteme, n 2.2437|  Eleklischel yaa ol 20080| 1,0346| 00028] 2014 18,0 37,8
Telekommunikationsanlagen, Ausrustungen
DFI
20]einmalige Aufwendungen n 2.320,9] Straflenbau 123,6 1.877,6 1,0346 0,0170 33,0 - -
3gp|Strakten und Wege inkl. n 215,3| StraRenbau| 123,6 1742|  1,0346| 0,170 3,1 - -
Ausstattung

Standardisierte Bewertung Version 2016+
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Blatt 10-2 Investitionen, Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur im Mitfall
Kostenposition Anla-|Anlagenteil Ersatz | Preis- Index- |[Investition |Aufzins- [Annui- Kapital- |Unter- Unter-
gen- [Bezeichnung von jeweiliger index wert Preisstand |ungs- tats- dienst haltungs- |haltungs-
teil :’f?ta" Preisstand 2016 faktor faktor kosten- |kosten
Nr. :"'dge Bauzeit satz
[JIN] |[T€] [-1 [T€] [-1 [1/Jahr] [[T€/Jahr] ([%o] [T€/Jahr]
() () (1) (1) (4) 4) (1) (1) (1)
(1) (2)* 1(3)" (4) (5) (6)" (7)" (8)" (9)* (10)* (11)* (12)* (13)
10|Grunderwerb n 2,4] Straflenbau 123,6 1,9 1,0346 0,0170 0,0 - -
Umformerwerke, Unterwerke
132|(®Iektrischer und maschineller | 1.000,0 , Elektrischel 450 9351| 1,0346| 0,0428 414 14,0 13,1
Teil), Ladeinfrastruktur fur Ausrustungen
Batteriebusse

*(2) Zuordnung einer Anlagenteil-Nr. aus Anhang 1, Tabelle B-19, Sy *(8)

*(3) gemal Anhang 1, Tabelle B-19, Spalte 2
*(6) gemal Anhang 1, Tabelle B-19, Spalte 6
*(7) gemal Blatt 10-1, Spalte 8

Standardisierte Bewertung Version 2016+

= (5) / (7) x 100

*(9) geman Blatt 10-1, Spalte 4
*(10) gemal Anhang 1, Tabelle B-19, Spalte 4
*(11) =(8) x(9) x(10)

*(12) wenn Spalte 4 = J, dann 0 ansonsten
gemal Anhang 1, Tabelle B-19, Spalte 5
*(13) = (8) x (12) x 107
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Blatt 11 Unfallfolgekosten

Verkehrsmittel/Verkehrssystem

Saldo Betriebsleistung

Unfallkostenrate

Saldo Unfallkosten

[1.000 Fahrzeug-km/ Jahr] bzw. [ct/Pkw-km] bzw. [T€/Jahr]

[1.000 Fahrplan-km/ Jahr] [ct/Fahrplan-km]

(1) (1) (1)
(1) (2)* (3)* 4"
Summe Verkehrssysteme _ 160,6
MIV -578,0 8,5 -49,1
SPNV 618,8 36,4 2252
OSPV-Schiene auf unabhéngig gefiihrten Abschnitten - 19,8 -
OSPV-Schiene auf sonstigen Abschnitten - 101,2 -
OSPV-Bus -72,9 21,3 -15,5
Seilbahn - 1,6 -

*(2) im MIV aus Blatt 6, Zeile 3
im OPNV aus Blatt 8-7
« Zeile 1 fir das Verkehrssystem SPNV

« Zeile 6 fiir das Verkehrssystem OSPV-Schiene auf unabhangig gefiihrten Abschnitten
+ Zeile 7 fur das Verkehrssystem OSPV-Schiene auf sonstigen Abschnitten

« Zeile 3 fiir das Verkehrssystem OSPV-Bus
« Zeile 4 fir das Verkehrssystem Seilbahn

*(3) fur den MIV gemall Anhang 1, Tabelle B-10, Zeile 4

fir den OPNV geméaR Anhang 1, Tabelle B-22, Zeilen 1-5

*4) =(2)x(3)x 1072

Standardisierte Bewertung Version 2016+
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Blatt 12-2 Treibhausgasemissionen fiir die Streckeninfrastruktur im Mitfall fiir Strecken
ohne maRgebliche Kunstbauten und Anlagen
THG- Material nahere Mengen- |Menge spezifische jahrliche
Emissionssatz Nr. Spezifizierung einheit THG-Emissionen THG-Emissionen
[-] [Mengen- |[kg CO,/ [tCO,/Jahr]
einheit] Mengeneinheit x Jahr]
() ) 3)
(1 (2)* (3)* (4)* (5) (6)* (7
Summe gesamt 220,600
Ubertrag von Kunstbauwerke nach _
Blatt 12-1 Massenermittlung
Zwischensumme 220,600
T-111 Schotteroberbau Schiene S 54 [m] 16.600 11,9 197,540
T-120 Leit- und Sicherungstechnik - [m] 17.000 1,2 20,400
T-142 Bahnsteig 55 cm . SOK [m] 350 7,6 2,660

*(1) Zuordnung einer THG-Emissionssatz Nr. aus Anhang 1, Tabelle B-23, Teil B, Spalte 1
*(2) gemalk Anhang 1, Tabelle B-23, Teil B, Spalte 2
*(3) gemal Anhang 1, Tabelle B-23, Teil B, Spalte 3

Standardisierte Bewertung Version 2016+

*(4) gemal Anhang 1, Tabelle B-23, Teil B, Spalte 4
*(6) gemal Anhang 1, Tabelle B-23, Teil B, Spalte 5
*(7) =(5) x (6) x 10
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Blatt 12-3 Umweltfolgen

Verkehrsmittel 1M [ mMiv OPNV Summe

Saldo CO,-Emissionen Betrieb [tCO,/Jahr] (0) | (2)* -73 1.114 1.040

Saldo COy-Emissionen [tCO,/Jahr] (0) | (3)* -24 50 26
Fahrzeugherstellung

Saldo CO2-Emissionen gesamt [tCO,/Jahr] (0) | (4)* 221 221
Infrastrukturherstellung

Saldo CO,-Emissionen gesamt [tCO,/Jahr] (0) | (5)* -97 1.384 1.287

Saldo Emissionskosten Schadstoffe [T€/Jahr] (1) | (6)* -2,3 25,8 23,5

Standardisierte Bewertung Version 2016+

*(2)

*(3)

*(4)

*(5)

*(6)

fur den MIV gemaf Blatt 6, Zeile 5
fir den OPNV geméR Blatt 9-3, Spalte 11

fur den MIV gemaf Blatt 6, Zeile 7
fir den OPNV gemaR Blatt 9-1, Spalte 13

gemalf Blatt 12-2, Spalte 7
=(2)+(3)+(4)

fur den MIV gemaf Blatt 6, Zeile 9
fir den OPNV gemaR Blatt 9-3, Spalte 15
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Blatt 16 Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme / Flachenverbrauch
RegioStaR7 [Bezeichnung Punktwert Pkw-Fahrleistung Saldo
Nutzwertpunkte |Pkw-Fahrleistung
Mitfall Ohnefall Saldo
[Punkte/ Eckwert
(1.000 Pkw-km/Jahr)] [[1.000 Pkw-km/Jahr] [1.000 Punkte] [1.000 Pkw-km/Jahr]
(1) (1) (1) (1)
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7)" (8)"
Summe 2.633.195,3 2.633.788,3 -593,0 1,5 -578,0
71 Stadtregion - -7.1 448.232,4 448.394,9 -162,5
Metropole
72 Stadtregion - -5,2 177.741,4 177.675,7 65,7
Regiopole und GroR3stadt
73 Stadtregion - -1,9 504.283,2 504.445,8 -162,6
Mittelstadt, stadtischer Raum
74 Stadtregion - -1,3 190.895,8 190.890,0 5,7
Kleinstadtischer, dérflicher Raum
75 Landliche Region - -1,9 208.410,7 208.466,8 -56,1
Zentrale Stadt
76 Landliche Region - -1,3 674.864,1 675.066,3 -202,2
Stadtischer Raum
77 Landliche Region - -0,6 428.767,8 428.848,7 -81,0
Kleinstadtischer, dérflicher Raum

*(3) = gemal Anhang 1, Tabelle B-26, Spalte 3

“(6) =(4)-(5)
*7) =(3)x(6)x 10
*(8) aus Blatt 6, Zeile 3

Standardisierte Bewertung Version 2016+
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Blatt 17 Priméarenergieverbrauch
Verkehrsmittel Saldo Priméarenergieverbrauch Punktwert Nutzwertpunkte
[GJ/Jahr] [Punkte/(GJ/Jahr)] [1.000 Punkte]
() ) )
(1) (2)* ) 4"
Summe 15.121 -0,9 -13,6
OPNV 16.162
MIV -1.040

*(2) fur den MIV aus Formblatt 6, Zeile 11

fur den OPNV aus Formblatt 9-3, Spalte 19
*(3) aus Anhang 1, Tabelle B-27, Zeile 1
*4) =(2)x(3)x10°

Standardisierte Bewertung Version 2016+
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*7) =(4)-(8)

*(8) aus Anhang 1, Tabelle B-27, Zeile 2

*9) =(7)x(8)

Standardisierte Bewertung Version 2016+

Blatt 18 Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte
Relation Mitfall Ohnefall Saldo Mitfall-Ohnefall Punktwert Nutzwertpunkte
Quelltyp Zieltyp |Einwohner Widerstandseinwohner- |Einwohner Widerstandseinwohner- [Widerstandseinwohner-
gleichwert gleichwert gleichwert
[-] [1.000 (Stunden x [ [1.000 (Stunden x [1.000 (Stunden x [Punkte/(Stunden x
Einwohner)] Einwohner)] Einwohner)] Einwohner)] [1.000 Punkte]
() ) () Q) Q) M Q)
(1) 2 (3) (4 (5) (6) (n* (8)* (9
Summe - 207,6 - 219,9 -12,4 -3,0 37,1
2 1 6,7 6,7
3 1 34 34
3 2 4,1 4,1
4 1 71,5 73,6
4 2 71,4 76,6
4 3 50,4 55,4
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Blatt 20 Nutzen-Kosten-Indikator
Teilindikator Dimension der Wert der Bewertungsansatz monetdre Bewertung
originaren MessgroRe origindren [T€/Jahr] (1)
MessgroRe
(a) (b)* (c) (d)*
Saldo Fahrgastnutzen OPNV (1)* |[1.000 Stunden/Jahr] (0) -67 -6,6 €/Stunde 445,0
Saldo OPNV-Fahrgeld (2)* |[1.000 Pkm/Jahr] (0) 929 0,13 €/Pkm 120,7
Saldo der OPNV-Betriebskosten (3)* [|[T€/Jahr] ) 2.676,9 -1 -2.676,9
. Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur im Mitfall (4)* |[T€/Jahr] (1) 719,2 -1 -719,2
% Unterhaltungskosten fir die ortsfeste Infrastruktur im Ohnefall| (5)* [[T€/Jahr] ) - +1 -
:?g Saldo der Unfallfolgekosten (6)* |[T€/Jahr] ) 160,6 -1 -160,6
% Saldo der CO,-Emissionen (7)* |[t Co2/Jahr] 0) 1.287 -670,0 €/t CO2 -862,4
= Saldo der Schadstoffemissionskosten (8)* [[T€/Jahr] ) 23,5 -1 -23,5
Saldo der Gerauschbelastung (9)* [[T€/Jahr] (0) - +1 -
Nutzen gesellschaftlich auferlegter Investitionen (10)* [[T€/Jahr] ) - +1 -
Nutzen anderer Netznutzer (11)* |[T€/Jahr] (1) - +1 -
Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme / Flachenverbrauch (12)* |[1.000 Punkte] (1) 1,5 15,5 €/(Punkt x Jahr) 23,7
é 2 Primarenergieverbrauch (13)* |[1.000 Punkte] (1 -13,6 15,5 €/(Punkt x Jahr) -210,9
g ‘_é Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte (14)* |[1.000 Punkte] (1) 37,1 15,5 €/(Punkt x Jahr) 575,7
Resilienz von Schienennetzen (15)* |[1.000 Punkte] (1 - 15,5 €/(Punkt x Jahr) -
Summe monetér bewerteter Einzelnutzen (16)* [[T€/Jahr] -3.488,4
Kapitaldienst fiir die ortsfeste Infrastruktur OPNV im Mitfall (17)* |[T€/Jahr] 2.107,7
Kapitaldienst fir die ortsfeste Infrastruktur im Ohnefall (18)* [[T€/Jahr] -
Saldo Kapitaldienst fur die ortsfeste Infrastruktur [T€/Jahr]
Nutzen-Kosten-Indikatoren
Nutzen-Kosten-Differenz [T€/Jahr]
Nutzen-Kosten-Verhaltnis (21)* |[-] -1,66

Standardisierte Bewertung Version 2016+
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Blatt 20 Nutzen-Kosten-Indikator
*(1) (b) aus Blatt 5-1, Spalte 9 (d) = (b) x (c)
*(2) (b) aus Blatt 5-1, Spalte 13 (d) = (b) x (c)
*(3) (b) aus Blatt 9-5, Zeile 8 (d) = (b) x (c)
*@4) (b) aus Blatt 10-2, Spalte 13 (d) = (b) x (c)
*(5) (b) aus Blatt 10-3, Spalte 13 (d) = (b) x (c)
*(6) (b) aus Blatt 11, Spalte 4 (d) = (b) x (c)
*(7) (b) aus Blatt 12-3, Zeile 5 (d) = (b) x (c) x 10
*@8) (b) aus Blatt 12-3, Zeile 6 (d) = (b) x (c)
*(9) (b) aus Blatt 13-4, Zeile 3 (d) = (b) x (c)
*(10) (b) aus Blatt 14, Spalte 11 (d) = (b) x (c)
*(11) (b) aus Blatt 15, Spalte 4 (d) = (b) x (c)
*(12) (b) aus Blatt 16, Spalte 7 (d) = (b) x (c)
*(13) (b) aus Blatt 17, Spalte 4 (d) = (b) x (c)
*(14) (b) aus Blatt 18, Spalte 9 (d) = (b) x (c)
*(15) (b) aus Blatt 19, Spalte 7 (d) = (b) x (c)
*(16) = (1) + (2) + ... + (15)
*(17) (b) aus Blatt 10-2, Spalte 11 (d) = (b) x (c)
*(18) (b) aus Blatt 10-3, Spalte 11 (d) = (b) x (c)

*(19) = (17) + (18)
*(20) = (16) - (19)
*(21) = (16) / (19) Angabe mit 2 Nachkommastellen

Standardisierte Bewertung Version 2016+



