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1 EINFUHRUNG

Im Oktober 2014 hat der Gutachter eine Standardisierte Bewertung des Vorhabens ,S21 Ham-
burg — Kaltenkirchen® 1 vorgelegt. Inhalt des bewerteten Projekts war eine Filhrung von S-Bahn-
Zugen aus dem Stammnetz in Richtung Kaltenkirchen auf AKN-Gleisen mit Elektrifizierung und
weitgehendem zweigleisigen Ausbau der AKN-Strecke.

Aufgrund des seit 2014 fortgeschrittenen Sachstands bezuglich Verkehrsnachfrage in der Ana-
lyse, verfugbare Strukturdatenprognosen und allgemeiner Planungstiefe in diesem Projekt wur-
de von den Projektpartnern eine Fortschreibung der vorhandenen Standardisierten Bewertung
vereinbart.

Die Arbeitsschritte stellen sich wie folgt dar:

e Anpassung der Verkehrsmengen der Analyse auf 2016

e Berucksichtigung der aktuellen Strukturdatenprognosen fur 2030

¢ Neuberechnung der Verkehrsnachfrage Ohnefall einschl. Dimensionierungsprifung
e Neuberechnung der Verkehrsnachfrage Mitfall einschl. Dimensionierungsprifung

o Ubernahme der aktualisierten Investitionen in die ortsfeste Infrastruktur

e Durchfuhrung der Bewertung

e Abanderung des Schlussberichts

Beibehalten wurde in dieser Fortschreibung die Anwendung der Version 2006 des Standardisier-
ten Bewertungsverfahrens®, da es sich bei der Elektrifizierung und dem Ausbau der AKN um
kein neues Vorhaben mit Projektstart ab dem Jahr 2018 handelt, sondern um ein laufendes Ver-
fahren. Die Standardisierte Bewertung der S21 war bereits 2014 abgestimmt und abgeschlossen
worden (siehe erster Absatz).

Die Entwicklung eines neuen Verkehrsmodells ist im Rahmen dieses Projekts nicht notwendig
geworden, da im Rahmen der Standardisierten Bewertungen der S4 Hamburg — Bad Oldesloe
wichtige Grundlagenarbeiten durchgefuhrt wurden, die fur diese Standardisierte Bewertung
Ubernommen wurden. Durch dieses Vorgehen konnte eine weitgehende Datenkonsistenz zwi-
schen den Verkehrsmodellen der beiden Standardisierten Bewertungen hergestellt werden.

1 Intraplan Consult GmbH (2014). Standardisierte Bewertung S21 Hamburg — Kaltenkirchen. Im Auftrag
der LVS Schleswig-Holstein Landesweite Verkehrsservice Gesellschaft mbH. Miinchen.

2 Intraplan Consult GmbH, Verkehrswissenschaftliches Institut an der Universitat Stuttgart (2006). Stan-
dardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im OPNV, Version 2006, im Auftrag des Bun-
desministers fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung. Minchen/Stuttgart
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Diese Untersuchung wurde von einem Arbeitskreis begleitet, in dem

das Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI1),
die Lander Schleswig-Holstein und Hamburg,

der Hamburger Verkehrsverbund (HVV),

die AKN Eisenbahn GmbH

die S-Bahn Hamburg GmbH,

die Sudholstein Verkehrsservicegesellschaft mbH (SVG)

die Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein GmbH und

der Gutachter Intraplan Consult GmbH

vertreten waren.
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2 ANALYSE

Die vorhandene Analyse wurde im engeren Einzugsbereich der MalRnahme auf das Jahr 2016
aktualisiert.

21 Verkehrsangebot OV

Im Untersuchungsraum Kaltenkirchen/Eidelstedt wurden die OV-Verkehrsangebote hinsichtlich
Linienfuhrung, Anzahl Bedienung je Werktag und zur HVZ sowie die Fahrzeiten aus dem Fahr-
plan 2016 des Hamburger Verkehrsverbundes in das Verkehrsmodell tbernommen.

2.2 Verkehrsnachfrage OV

Die Matrix der Verkehrsbeziehungen OV wurde anhand der kontinuierlichen Fahrgastzahlungen
des HVV uberpruft. Die Umlegungen der Verkehrsmatrizen OV auf das OV-Netzmodell wurden
mit den vom HVV zur Verfugung gestellten Zahldaten abgeglichen und das Modell in mehreren

Iterationsschritten kalibriert.

In der folgenden Abbildung 2-1 sind die Ergebnisse der Analyse-Umlegung dargestellt.
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3 AKTUALISIERUNG DER DATENBASIS OHNEFALL 2030
3.1 Verkehrszelleneinteilung

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

Abbildung 3-1: Verkehrszelleneinteilung Verkehrsmodell Hamburg
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Im Zuge der Uberprifung wurden auch die Parkplatzverfugbarkeiten hinsichtlich eines Ande-
rungsbedarfs gegentber den bisherigen Untersuchungen uberpruft. In der folgenden Abbildung
kann man sehen, dass die beiden Stadtteilzentren Eidelstedt und Schnelsen eine eingeschrank-
te Parkplatzverfugbarkeit aufweisen und somit auch hier gegeniiber dem bisherigen Datenkranz

keine Anderungen notwendig waren.
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In der Abbildung 3-3 wird der engere Einzugsbereich der MaRnahme dargestellt. Der Ausbau
der Infrastruktur (vor allem Elektrifizierung) betrifft den Abschnitt Eidelstedt bis Kaltenkirchen
(rote Strecke in der folgenden Abbildung).
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3.2 Einwohner

Die Strukturprognosen wurden aus der Standardisierten Bewertung der S4 Hamburg — Bad
Oldesloe ibernommen und werden im Folgenden zusammenfassend dargestellt.

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

Analyse  Prognose

Einwohner 20103 2030
Hamburg 1.706,7 1.927,1
Pinneberg 296,3 3221
Segeberg 260,7 2744
Neumdiinster (Stadt) 77,2 78,9
Stormarn 230,6 251,8
Lubeck (Stadt) 210,3 223,0
Hrzgt. Lauenburg 187,1 195,0
Stade 1954 209,2
Harburg 2384 267,3
Luneburg 1741 194,1
Insgesamt 3.576,9 3.942,9
Tabelle 3-1: Prognose der Einwohner im Untersuchungsgebiet

Zu Beginn der Arbeiten am Ohnefall stellte das Statistische Bundesamt die Ergebnisse der Ak-
tualisierung der 13. koordinierten Bevolkerungsvorausberechnung auf Basis 2015 (Varian-
te 2-A)% vor. Im bundesdeutschen Eckwert lag diese Prognose ca. 2,5 % uber den Ergebnissen
der 13. koordinierten Bevélkerungsvorausberechnung auf Basis 2013 (Variante 2) °. Die feinste
Aufgliederung der Ergebnisse der Variante 2-A erfolgte auf der Ebene von Bundeslandergrup-
pen.

3 ifo-Institut, Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (2012). Verkehrsverflechtungsprognose
2030 sowie Netzumlegung auf die Verkehrstrager - Erstellung einer regionalisierten Strukturdatenprog-
nose (Los 1). Hamburg und Dresden, Bonn

4 Statistisches Bundesamt (2017). Bevélkerungsentwicklung bis 2060 - Ergebnisse der 13. koordinierten
Bevoélkerungsvorausberechnung, Aktualisierte Rechnung auf Basis 2015. Wiesbaden

5 Statistisches Bundesamt (2015). Bevélkerung Deutschlands bis 2060 - 13. koordinierte Bevélkerungs-
vorausberechnung. Wiesbaden
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Auf Ebene der fur diese Untersuchung relevanten Bundeslander Hamburg, Schleswig-Holstein
und Niedersachsen standen folgende Prognosen zur Verflgung:

Fur die Freie und Hansestadt Hamburg lagen keine aktuelleren Prognosen gegeniber der
13. koordinierten Bevolkerungsvorausberechnung auf Basis 2013 vor.

Statistisches Amt fur Hamburg und Schleswig-Holstein ,Bevélkerungsentwicklung in den
Kreisen und Kreisfreien Stadten Schleswig-Holsteins bis 2030“ vom 16. November 2016.
Diese Prognose berlcksichtigt bereits im Eckwert fur Schleswig-Holstein die Ergebnisse der
Variante 2-A der 13. koordinierten Bevélkerungsvorausberechnung.

Landesamt fur Statistik Niedersachsen ,Kleinrdumige Bevélkerungsvorausberechnung fur
Niedersachsens Gemeinden - Basis 31.12.2015" vom Januar 2017 (Erstellungsdatum der
Datei) fur die Jahre 2020 und 2025. Aufgrund der dieser Prognose zugrundeliegenden An-
nahme, dass in den zehn Jahren (bis 2025) das passieren wird, was auch in den letzten funf
Jahren beziglich der Bevélkerungsentwicklung geschehen ist, liegen die Wachstumsraten fur
Niedersachsen bis 2025 ahnlich hoch wie in der Variante 2-A fur 2030.

Fur die vorliegende Untersuchung wurden folgende Prognosen verwendet:

Far Hamburg wurde die Variante 2 der 13. koordinierten Bevélkerungsvorausberechnung auf
Basis 2013 mit einem Aufschlag von 2,5 % gemaR dem bundesweiten Zuwachs der Variante
2-A gegenuber der Variante 2 versehen.

Fur Schleswig-Holstein wurde die oben angegebene Prognose unverandert ibernommen.

Fur Niedersachsen wurden aus der oben angegebenen Prognose die Werte fur 2025 unver-
andert fur den Prognosebezugspunkt 2030 dieser Untersuchung tibernommen.

Die Hochrechnung der Verkehrsmengen von der Analyse 2016 auf die Prognose 2030 erfolgte
anteilig zu der Entwicklung der Einwohnerprognose von 2010 auf 2030.

10
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3.3 Erwerbstitige

Die folgende Tabelle zeigt die Erwerbstatigenzahlen im Untersuchungsraum fur die Analyse und
die Prognose.

e Analyse Prognose
Erwerbstatige

20108 2030
Hamburg 1.122,2 1.267,1
Pinneberg 120,0 130,5
Segeberg 114,2 120,3
Neumiinster (Stadt) 456 46,5
Stormarn 100,8 110,1
Lubeck (Stadt) 118,2 125,3
Hrzgt. Lauenburg 64,6 67,3
Stade 81,4 87,1
Harburg 80,0 89,7
Lineburg 75,8 84,5
Insgesamt 1.922,8 2.128,5
Tabelle 3-2 Prognose der Erwerbstatigen im Untersuchungsgebiet

Regionalisierte Erwerbstatigenprognosen waren fiur den Untersuchungsraum nicht verfugbar.
Daher wurde fur diese Untersuchung angenommen, dass sich die Erwerbstatigen im gleichen
MaRe verandern wie die Einwohner.

Die Hochrechnung der Verkehrsmengen von der Analyse 2016 auf die Prognose 2030 erfolgte

anteilig zu der Entwicklung der Erwerbstatigenprognose von 2010 auf 2030.

3.4 Verkehrsangebot OV

Das OV-Netz im Ohnefall unterscheidet sich von dem des Ist-Zustandes durch die MaRnahmen,
deren Realisierung bis zum mafgeblichen Prognosezeitpunkt (2030) mit an Sicherheit grenzen-
der Wahrscheinlichkeit zu erwarten ist.

6 ifo-Institut, Bundesinstitut fiirr Bau-, Stadt- und Raumforschung (2012). Verkehrsverflechtungsprognose
2030 sowie Netzumlegung auf die Verkehrstrager - Erstellung einer regionalisierten Strukturdatenprog-
nose (Los 1). Hamburg und Dresden, Bonn

11
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So wurde in einem ersten Schritt das Verkehrsangebot im Ohnefall uberpruft und an den Fahr-
plan 2016 des HVV angepasst. Des Weiteren wurde im Arbeitskreis beschlossen, folgende
MaRnahmen in den Ohnefall mit aufzunehmen bzw. nicht aufzunehmen:

MaBRnahme

Stand der Umsetzung

Altona Nord: Die Verlegung des Bahnhofs Altona nach
Diebsteich fur den SPNV und den FV wird im Ohnefall
angenommen und erfordert Anpassungen in den Bedie-
nungskonzepten SPNV und S-Bahn sowie Verdnderungen
im innerstadtischen Busnetz, um eine entsprechende
Anbindung des neuen Bahnhofs zu erreichen.

S4: Die Umsetzung der S-Bahn-Linie S4 (Ost) wird nicht
im Ohnefall unterstellt. Dies ist damit begriindet, dass zum
einen die Umsetzung des Projekts S21 Hamburg — Kal-
tenkirchen gemafl Projektzeitplan friiher als die Umset-
zung des Projekte S4 erfolgen wird. Zum anderen war
zum Zeitpunkt der Festlegung der bis zum Prognosezeit-
punkt umgesetzten OV-MalRnahmen die Realisierung und
Finanzierung der S4 unsicher.

Die Nicht-Aufnahme der S4 in das Verkehrsangebot des
Ohne- wie Mitfalls ist fir das Untersuchungsergebnis der
vorliegenden Standardisierten Bewertung nicht aus-
schlaggebend, da die Auswirkungen einer S4 Hamburg —
Bad Oldesloe auf die MaRnahme S21/A1 aufgrund der
raumlichen Entfernung vernachlassigbar sind.

S32: Einfihrung einer Verstarkerlinie S32 im Ohnefall
zwischen Altona und Harburg Rathaus Uber die Verbin-
dungsbahn im 10-Minten-Takt zur HVZ und 35 Fahrten am
Gesamttag

zuséatzliche S-Bahn-Stationen im Ohnefall: Elbbriicken,

Ottensen
[nachrichtlich: Altona Nord (statt Diebsteich)]

Tabelle 3-3:

Planfeststellungsbeschluss liegt vor und
wird beklagt

nicht relevant

Die fur die S32 notwendigen zusatzlichen
S-Bahn-Fahrzeuge wurden Ende 2018
bestellt.

Elbbriicken: geplante Inbetriebnahme
Ende 2019

Ottensen: geplante Inbetriebnahme Ende
2020

Beriicksichtigung von OPNV-MaRnahmen im Ohnefall

12
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Stand der Umsetzung

zuséatzliche AKN-Station im Ohnefall: Schnelsen Sud

U4: Die Verlangerung der U4 bis zu den Elbbriicken ist in
Betrieb und wird mit einer Verkniipfung zu einer kiinftigen
S-Bahn Station an den Elbbriicken in den Ohnefall tber-
nommen.

U1: neue U-Bahn-Station Oldenfelde (im Bau) zwischen
den bestehenden Halten Farmsen und Berne

Busnetz: Verschwenkung der Linie 183 von der Max-
Brauer-Allee in die Harkortstr. zur besseren ErschlieRung
des Areals des ehemaligen Giterbahnhofs Altona. Anpas-
sungen in den Bereichen Altona Nord und U4 HafenCity
als AnpassungsmaRnahmen an die vorgesehenen Schie-
nenausbauprojekte (s.0.)

Umsetzung der fir die Buslinien 1 bis 7, 20/25, 23 und 26
durchgefiihrten bzw. geplanten Busbeschleunigungsmaf-
nahmen

Der Bau des Bahnsteiges an der Station
Schnelsen Sud wurde am 23.09.2002
begonnen (Herstellung Zuwegung und
Entwasserungsanlagen). Auf eine Fertig-
stellung wurde bisher verzichtet, da dies
zu einer Fahrzeitverlangerung fuhren
wirde. Sollte die S21 nicht umgesetzt
werden, wird Schnelsen Sud in jedem Fall
gebaut.

realisiert

geplante Inbetriebnahme Ende 2019

Bus 183 und Busanpassungen Altona
Nord/HafenCity Ost noch offen

weitgehend realisiert

Tabelle 3-3: Beriicksichtigung von OPNV-MaRnahmen im Ohnefall (Fortsetzung)

Die folgende Abbildung 3-4 zeigt das Bedienungsangebot der S-Bahn, der AKN und relevanter
U-Bahn-Linien. In der anschliefenden Abbildung 3-5 wird die Linienftihrung der Busse im Be-
reich Elbgaustralle, Eidelstedt und Schnelsen wiedergegeben.

13
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3.5 Verkehrsangebot MIV

Fur das Prognosejahr 2030 wurde das MIV-Netz des verwendeten Verkehrsmodells um die
MaRnahmen im Grofiraum Hamburg des vordringlichen Bedarfs des BVWP 2030 sowie um
ausgewahlte MalRnahmen auf Landesebene erganzt. Dieses MIV-Netz wurde dann geman Ver-
fahrensanleitung sowohl fur den Ohnefall als auch fur den Mitfall verwendet, d. h. im Bereich
MIV finden keine Veranderungen zwischen Mit- und Ohnefall statt.

Folgende Maflnahmen wurden u.a. im MIV-Prognosenetz 2030 berucksichtigt:

im Bereich Bundesautobahnen:
e A20 Lubeck — Bad Segeberg — Bad Bramstedt — Gluckstadt — EIbquerung — Niedersachsen
e AZ26 Stade — HH-Suderelbe — HH-Stillhorn (Hafenquerspange)

im Bereich Bundesstral3en:
e Ortsumgehung Geesthacht
¢ Ortsumgehung Schwarzenbek

e Ortsumgehung Wedel

3.6 Verkehrsnachfrage OV und MIV

Die Verkehrsnachfrage fur den Prognosehorizont wird errechnet aus den Strukturdatenanderun-
gen zwischen Analyse 2016 und Ohnefall 2030 und den Anderungen im MIV- und OPNV-Ange-
bot zwischen dem Istzustand und dem Ohnefall.

Die allgemeinen Strukturdatenanderungen < 20 % werden gemall dem Regelverfahren der
Standardisierten Bewertung bearbeitet. Die Strukturdatenénderungen > 20 % betreffen in Ham-
burg vor allem das Entwicklungsgebiet HafenCity und die landseitige Verkehrsnachfrage am
Flughafen: Im Rahmen von Vorgangerprojekten wurden fir diese beiden Verkehrserzeuger die
Matrizen der Verkehrsbeziehungen ermittelt und konnten in den Ohnefall dieser Untersuchung
Ubernommen werden.

Im Rahmen dieser Untersuchung wurden die geédnderten Verkehrsangebote Gibernommen und
die daraus resultierenden Nachfrageanderungen errechnet.

16
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3.6.1 Eckwerte der Verkehrsnachfrage

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

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

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

e Rest: Ist das restliche Untersuchungsgebiet

Erwartungsgeman ist der OV-Anteil am motorisierten Verkehr in und aus Richtung Hamburg mit
21,8 % am héchsten, aber auch entlang der zu elektrifizierenden Trasse mit 13,6 % OV-Anteil ist
ein héherer Wert zu beobachten als im nérdlichen Zulauf auf die AKN-Strecke (5,9 %). Der ho6-
here Wert spiegelt das auch heute schon gute OV-Angebot und die Pkw-Restriktionen (Park-
platzverfugbarkeiten, Uberlastungen im StralRennetz) wider. Eine Ermittlung des OV-Anteils im
Ziel- und Quellverkehr zum restlichen Untersuchungsraum erfolgt nicht, da dort auch Verkehre
z.B. im OV enthalten sind, denen kein entsprechender MIV gegeniibersteht (z.B. ein- und aus-
brechende SPNV-Fahrgaste).
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ov 6.490
MIV 192.220
Gesamt 198.710

oV 6.850
MIV 43.550
Gesamt 50.390
OV-Anteil 13,6 %

MIV 24.140

ov 1.500

Gesamt 25.640
OV-Anteil 5,9%

MIV 38.900

ov 10.860

Gesamt 49.750
OV-Anteil 21,8 %

Abbildung 3-6:

Modal-Split normalwerktaglicher, motorisierter Verkehr auf Grobrelationen
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In der folgenden Abbildung 3-7 sind die Ergebnisse der Ohnefall-Umlegung dargestellt.

Ohnefall 2030

Legende: I]_—I Neumiinster
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=== S-Bahn

« 5,1« U-Bahn

Bad Bramstedt
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Querschnittsbelastungen in 1.000
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Abbildung 3-7:

Verkehrsnachfrage auf den relevanten Teilstrecken im Ohnefall
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Abbildung 3-7 zeigt am Dimensionierungsquerschnitt 7 Altona Nord — Altona gegenuber der
Analyse (Abbildung 2-1) einen Zuwachs der Verkehrsnachfrage um 11.100 werktagliche Perso-
nenfahrten. Die Grunde fur den Anstieg sind folgende:

¢ Im Ohnefall verkehren aufgrund der Verlegung des Bahnhofs Altona nach Altona Nord keine
Regionalbahnen bis zum Bf Altona. Durch den Umstieg in Altona Nord sind im Ohnefall alle
Fahrgaste der Regionalbahn nach Altona in der Belastung der S-Bahn enthalten.

e Im Ohnefall verkehrt die S2 zusatzlich zur S3 zwischen (City-S-Bahn —) Altona und Altona
Nord. Zur HVZ ist daher auf dieser Strecke das Verkehrsangebot doppelt so hoch wie auf
dem Ast Altona Nord — HolstenstralRe

Es ist im Ohne- wie im Mitfall ein gemaf den Vorgaben der Standardisierten Bewertung rationa-
lisiertes Verkehrsangebot zu unterstellen. Zum Nachweis eines wirtschaftlich sinnvollen Perso-
nal- und Fahrzeugeinsatzes ist eine Dimensionierungspriifung vorzunehmen. Es sollen keine zu
geringen Auslastungen auf den Linien vorgefunden werden, ansonsten sind Anpassungen im
OV-Verkehrsangebot entweder durch Einsatz geringerer GefaRgréRen oder Taktausdiinnungen
vorzunehmen. Ebenso sind bei Auslastungen uber 65 % der Gesamtplatzkapazitat entspre-
chende Anpassungen vorzunehmen. Bei Anpassungen des Verkehrsangebots sind die Nachfra-

geanderungen gegenuber der Analyse neu zu berechnen.

Die Spitzenstundenanteile wurden vom Gutachter aus der jeweils aktuell verfigbaren Quer-
schnittszahlung auf dem betroffenen Abschnitt errechnet. Der héchste Spitzenstundenanteil auf
dem Streckennetz der AKN wurde zwischen Eidelstedt Zentrum und Eidelstedt mit 20 % ermit-
telt. Dieser Wert ist fur den in einen Ballungsraum ein- und ausbrechenden Verkehr im erwarte-
ten Rahmen. Da von Eidelstedt bis Quickborn ein 10-Minuten-Takt unterstellt ist, liegt die Aus-
lastung der Gesamtplatze bei 66 % und die der Sitzplatze bei 130 %. Das Platzangebot auf die-
sem Belastungsquerschnitt ist einerseits knapp ausreichend. Andererseits ist der 10-Minuten-
Takt bis Quickborn gerechtfertigt. Alle anderen Querschnitte der AKN weisen ebenso ausrei-
chende, aber nicht Giberdimensionierte Kapazitaten auf.
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Verkehrs- Quer- Querschnitts-
angebot schnitts-  Spitzen- belastung in  Querschnitts
in der Spit- belastung stundenanteil der Spitzen-  auslastung
zen Gesamt- in Lastrich- stunde in Spitzen-
stunde werktag tung Lastrichtung  stunde
Platzangebot
Quer- Spitzenstunde / in %
schnitt/ Fahrzeug- Richtung Sitz- Sitzplatze
Linien-  Fahrten/Std.  typ und ggf.  platze/Std. Persf./ Persf. / Std. (Gesamt-
Nr. und Richtung  ZuggroRe (Ges.platze/Std)  Richtung in % und Richtung platze)

Querschnitt 1: Eidelstedt — Eidelstedt Zentrum

A1 6 LINT54 1.032 (2.028) 13.400 20 1.340 130 (66)
Querschnitt 2: Quickborn — Ellerau

A1 3 LINT54 516 (1.014) 6.500 16 520 101 (51)
Querschnitt 3: Kaltenkirchen — Holstentherme

A1 2 LINT54 344  (676) 3.200 16 256 74 (38)
Querschnitt 4: Norderstedt Mitte — Moorbekhalle

A2 6 LINT54 1.032 (2.028) 8.600 17 731 71 (36)

Tabelle 3-4: Dimensionierungsprifung Ohnefall relevante Strecken AKN

Die Dimensionierung der S-Bahn wird nur auf die Gesamtplatzzahl durchgefuhrt und zeigt auf
den untersuchten Streckenabschnitten ein ausreichendes Platzangebot auf. Die tendenziell
niedrigeren Platzausnutzungsgrade sind darauf zurlckzufiihren, dass die Platzkapazitaten im
S-Bahn-Netz bzw. auf den Linienasten an anderer Stelle benétigt werden und gleiche Zuglangen
auf den Strecken notwendig sind, die zusammen mit anderen Linien befahren werden.
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Verkehrs- Quer- Querschnitts-
angebot schnitts-  Spitzen- belastung in  Querschnitts-
in der Spit- belastung stundenanteil der Spitzen-  auslastung
zen Gesamt- in Lastrich- stunde in Spitzen-
Quer- stunde werktag tung Lastrichtung  stunde
schnitt/ Fahrzeug- Platzangebot in %
Linien-  Fahrten/Std.  typ und ggf.  Spitzenstunde / Persf./ Persf. / Std. Gesamt-
Nr. und Richtung  Zuggrée Gesamtplatze Richtung in % und Richtung platze

Querschnitt 5: Eidelstedt — Elbgaustr.

S21 6 2 x ET490 5.880
S3 6 2 x ET490 5.880
11.760 41.800 17 3.553 30

Querschnitt 6: Langenfelde — Altona Nord

S21 6 2 x ET490 5.880
S3 6 2 x ET490 5.880
11.760 72.800 15 5.460 46

Querschnitt 7: Altona Nord — Altona

S2 6 2 x ET490 5.880
S3 6 2 x ET490 5.880
11.760 51.100 13 3.322 28

Querschnitt 8: Altona Nord — Holstenstr.
S21 6 2 x ET490 5.880
5.880 29.900 15 2.243 38

Querschnitt (ohne Abbildung): Elbbriicken — Veddel

S3 6 2 x ET490 5.880
S31 6 2 x ET490 5.880
$32 6 2 x ET490 5.880
17.640 154.400 13 10.043 57
Tabelle 3-5: Dimensionierungsprufung Ohnefall relevante Strecken S-Bahn

Nachrichtlich ist am Ende von Tabelle 3-5 auch der Querschnitt Elbbriicken — Veddel der
Strecke nach Harburg aufgefuhrt. Aufgrund des Verkehrswachstums ware hier ein 5-Minuten-
Takt mit wechselseitigem Vollzug-/Langzugeinsatz (S31/S3) analog zum heutigen Verkehrsan-
gebot nicht mehr ausreichend. Eine Kapazitatssteigerung auf der S31 durch Langzugeinsatz ist
nicht moéglich, da die Infrastruktur am Bf Altona eine planmaRige Langzugwende in/aus nérdli-
cher Richtung nicht zulasst. Die Dimensionierungsprifung zeigt damit, dass die S32 erforderlich
ist.
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4 MITFALL 2030

Im Mitfall 2030 werden folgende Infrastrukturausbauten vorgenommen:
o Zweigleisige Verknupfung mit dem S-Bahn-Bestandsnetz in Eidelstedt auf Hamburger Stadt-
gebiet

e Zweigleisigkeit auf der AKN-Strecke zwischen Eidelstedt bis Ellerau. Der Abschnitt Ellerau —
Tanneneck verbleibt eingleisig. Hierzu muss der Abschnitt Quickborn — Ellerau in Schleswig-
Holstein zweigleisig ausgebaut werden

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

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

e Ausbau der Bahnsteige fur S-Bahn-Vollzug-Lange und Bahnsteigerhdhung auf 96 cm
e Anpassung der Signaltechnik
¢ Einrichtung von Selbstabfertigungsanlagen

e Einrichtung eines IMS (Informations- und Meldesystems)

Insgesamt werden hierfur Investitionen in Héhe von 78,4 Mio. € zum Preisstand 2016 ben6tigt
(siehe Kap. 5.1).

41 Verkehrsangebot OV

411 Bedienungsangebot

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

Dies ermdglicht die Durchbindung der S21, die bisher aus Richtung Aumihle/Bergedorf zur Elb-
gaustralBe verkehrt, mit 72 Fahrtenpaaren bis Quickborn und 63 Fahrtenpaaren am Werktag bis
Kaltenkirchen. Die bisherige A2 der AKN zwischen Norderstedt Mitte und Ulzburg Sid / Kalten-
kirchen wird mit dem restlichen Streckenabschnitt der A1 Neumdinster — Kaltenkirchen verbun-
den und in A1 umbenannt. Die A3 bleibt in ihrem Linienverlauf (EImshorn — Barmstedt — Ulzburg
Sud) und im Angebot bestehen und wird in A2 umbenannt.

23



ol
INTRAPLAN
D D [l Consult GmbH

Das durch den Verschwenk der Linie S21 reduzierte Bedienungsangebot zwischen Eidelstedt
und Elbgaustra’e von im Ohnefall 114 Fahrtenpaaren am Werktag auf dann die verbleibenden
42 Fahrtenpaare der S21 aulerhalb der HVZ wird teilweise wieder ausgeglichen: Hierfur wird
der Linienabschnitt Altona — Holstenstrale der Linie S32 umgeklappt auf den Linienweg Elb-
gaustralle — HolstenstralRe mit identischen Fahrtenangebot wie im Ohnefall.

Fur einen Teil der Fahrten aus dem westlichen Hamburger Stadtteil Lurup und der angrenzen-
den Stadt Schenefeld in Richtung Innenstadt fuhrt der schnellste Weg mit einem Buszubringer
zum Verknupfungspunkt Elbgaustrale und stellt hier u.a. den Ubergang zur S-Bahn Richtung
Verbindungsbahn und City-S-Bahn her. Fur die Relationen Lurup/Schenefeld — Elbgaustralle —
HolstenstralRe/Sternschanze/Dammtor/Hauptbahnhof stellt der Verschwenk der S21 zur Neben-
verkehrszeit eine Verschlechterung des Bedienungsangebotes dar, weil nur noch jeder zweite
Zug der S21 die Station Elbgaustrale bedient (20-Minuten-Takt im Vergleich zum 10-Minuten-
Takt des Ohnefalls).

Ohnefall Mitfall

Fahrten je Stunde zur Hauptverkehrszeit 6 6

Fahrten am Gesamttag 114 77

Tabelle 4-1: Bedienungsangebot S-Bahn auf der Relation Elb-
gaustrale — Holstenstralle/Sternschanze/Damm-
tor/Hauptbahnhof in Mit- und Ohnefall

Der Vergleich der Bedienungsangebote auf der Achse Altona/Holstenstralle — Elbgaustralle in
Abbildung 3-4 (Verkehrsangebot Ohnefall) und in Abbildung 4-1 (Verkehrsangebot Mitfall) ver-
deutlicht die teilweise Kompensation der S21 durch die S32 im Abschnitt Eidelstedt — Elb-
gaustralle.
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Abbildung 4-1:

Relevantes Schnellbahnnetz im Mitfall
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Die Bedienungshaufigkeiten am Gesamttag bleiben in weiteren Bereichen der Mallnahme
gleich. Veranderungen treten hierbei an folgenden Stellen gegenuber dem Ohnefall auf:

Ziffer 1 in Abbildung 4-1: Die Bedienungshaufigkeiten im Streckenabschnitt Elbgaustralle — Ei-
delstedt wirden durch den Verschwenk der S21 in Eidelstedt Richtung Kaltenkirchen um 72
Fahrtenpaare zurickgehen. Dies wird teilweise ausgeglichen durch die Einfuhrung der neuen
Linie S32 zwischen Elbgaustrale und Hamburg Hbf mit 35 Fahrtenpaaren am Werktag.

Ziffer 2 in Abbildung 4-1: Die Anderung des Linienendpunkts der S32 von Altona nach Elb-
gaustralBe fuhrt zu einer Erhéhung der Fahrtenzahl auf dem Streckenabschnitt Eidelstedt —
Altona Nord — Holstenstralle um genau diese 35 Fahrtenpaare, bei gleichzeitiger Reduktion auf
dem Streckenabschnitt Altona — HolstenstraRe.

Wahrend im weiteren Regionalverkehr und bei der U-Bahn im Mitfall keine Anderungen gegen-
uber dem Ohnefall erfolgen, werden die Buslinien im Bereich Eidelstedt — Schnelsen angepasst.
Die Fuhrung der Busse im Ohnefall (unverandert gegenuber dem derzeitigen Fahrplan) sieht die
Ubergange S-Bahn/Bus vor allem in Elbgaustrale vor, wahrend das Busnetz im Mitfall An-
schlisse an das S-Bahn-Netz in Schnelsen Sud und Hoérgensweg zusatzlich anbieten kann,
ohne dass innerhalb des Schnellbahnsystems wie im Ohnefall noch ein weiterer Umstieg in Ei-
delstedt erfolgen muss.
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Abbildung 4-2: Relevantes Busnetz im Mitfall
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Die Anderungen im Einzelnen:

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

e 184: Fuhrung in Eidelstedt tiber Baumacker statt Pinneberger Chaussee

e 284: Bedienung von S Hérgensweg, Fuhrung uber Pinneberger Chaussee zum Eidelstedter
Platz

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

4.1.2 Auswirkungen der MaBnahme

Die MaBnahme fihrt zu wichtigen Verbesserungen auf der Strecke Kaltenkirchen — Eidelstedt —

Hamburg City:

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

o Fahrzeitgewinne zwischen Eidelstedt und Kaltenkirchen in Héhe von 2 bis 3 Minuten, so dass
Reisende aus dem Hamburger S-Bahn-Netz auf die AKN-Strecke einschlieRlich der entfal-
lenden Wartezeit in Eidelstedt insgesamt 3,5 — 4,5 Minuten einsparen. Die Fahrzeitersparnis-
se sind in Richtung und Gegenrichtung nicht symmetrisch, da im Mitfall der Zug in Richtung
Kaltenkirchen aufgrund der Eingleisigkeit zwischen Ellerau und Tanneneck in Ellerau die
Vorbeifahrt des entgegenkommenden Zugs aus Richtung Kaltenkirchen abwarten muss.

e Verbesserung der Betriebsqualitat durch den zweigleisigen Ausbau zwischen Eidelstedt und
Ellerau.

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

Zur Verdeutlichung der Reisezeitersparnisse wird in der folgenden Abbildung der Fahrplan fir
den Mitfall dem des Ohnefalls exemplarisch an Hand einer Fahrt zur gleichen Fahrplanlage ge-
genubergestellt. Die Anzahl der Fahrtenpaare am Werktag des Ohnefalls entsprechen auf der
AKN-Strecke denen des Mitfalles. Am Wochenende entsprechen dann die Fahrten des Mitfalls
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dem Standardangebot der Hamburger S-Bahn, im Ohnefall werden die Bedienungshaufigkeiten

der AKN hinterlegt.

Richtung Kaltenkirchen Hamburg
Verkehrstag(e) Mo-Fr Mo-Fr Mo-Fr Mo-Fr
Fahrplan Ohnefall Mitfall Ohnefall Mitfall
Stellingen (Arenen) 8:13 Kaltenkirchen 8:22 8:06
Eidelstedt (Ankunft) 8:14 Kaltenkirchen Sid 8:25 8:09
Eidelstedt (Abfahrt) 8:16 8:156  Henstedt-Ulzburg 8:28 8:12
Eidelstedt Zentrum 8:19 8:17 Ulzburg Sid (Ankunft) 8:32 8:15
Hoérgensweg 8:20 8:19 Ulzburg Sid (Abfahrt) 8:32 8:15
Schnelsen Sid 8:22 8:20 Tanneneck 8:35 8:19
Schnelsen 8:24 8:22 Ellerau 8:37 8:23
Burgwedel 8:26 8:24 Quickborn (Ankunft) 8:41 8:26
Bdnningstedt 8:29 8:27 Quickborn (Abfahrt) 8:43 8:26
Hasloh 8:33 8:31 Quickborn Sid 8:45 8:28
Quickborn Sud 8:37 8:34¢  Hasloh 8:48 8:32
Quickborn (Ankunft) 8:39 8:36 Bonningstedt 8:52 8:35
Quickborn (Abfahrt) 8:41 8:36 Burgwedel 8:55 8:38
Ellerau 8:45 8:41 Schnelsen 8:58 8:40
Tanneneck 8:47 8:43 Schnelsen Sud 9:00 8:42
Ulzburg Sid (Ankunft) 8:51 8:47 Hoérgensweg 9:01 8:43
Ulzburg Siid (Abfahrt) 8:51 8:47 Eidelstedt Zentrum 9:03 8:45
Henstedt-Ulzburg 8:54 8:50 Eidelstedt (Ankunft) 9:05 8:47
Kaltenkirchen Sid 8:58 8:54  Eidelstedt (Abfahrt) 8:48
Kaltenkirchen 9:00 8:56 Stellingen (Arenen) 8:50
Summe Fahrzeit Summe Fahrzeit Kal-

Eidelstedt — Kalten- tenkirchen — Ei-

kirchen 0:44 0:41 delstedt 0:43 0:41

Tabelle 4-2:

Fahrzeitvergleich Ohnefall / Mitfall
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4.2 Verkehrsnachfrage OV und MIV

421 Eckwerte der Verkehrsnachfrage

Insgesamt werden durch die MalRnahme 4.800 Fahrten am durchschnittlichen Werktag vom MIV
auf den OV verlagert. Dies entspricht bei dieser MaRnahme einer Vermeidung von 106.000
Pkw-km/Werktag bzw. 31,8 Mio. € im Jahr. Hinzu kommen weitere 800 Fahrten, die zwar nicht
vom MIV verlagert werden, aber auf Grund des verbesserten OV-Angebotes im Mitfall neu ent-
stehen (sog. induzierte Fahrten), so dass in der Summe im Mitfall gegeniiber dem Ohnefall ca.
5.600 mehr Personenfahrten am Werktag zu erwarten sind.

42,2 Umlegungsergebnisse OV und Dimensionierungspriifung

Der Mehrverkehr und OV-interne Verlagerungen (also diejenigen Personenfahrten, die im Ohne-
fall im OV andere Routen benutzt haben) fuhren zu einer Belastungssteigerung um 11.600 Per-
sonenfahrten am Querschnitt zwischen Eidelstedt Zentrum und Eidelstedt, von 13.400 im Ohne-
fall auf 25.000 Fahrten am Werktag im Mitfall.

Auch zwischen Ulzburg Siuid und Quickborn sind auf der neuen S-Bahn noch 2.000 Personen-
fahrten je Tag mehr anzutreffen als auf der AKN im Ohnefall. Hier ist deutlich zu sehen, dass
dieser Mehrverkehr auch aus OV-internen Routenverlagerungen gespeist wird. Obwohl das
Angebot zwischen Ulzburg Sid und Norderstedt Mitte gleich bleibt und diese Linie durch die
Durchbindung nach Neumunster eine qualitative Verbesserung erfahrt, sinkt die Belastung im
Mitfall dort um 300 Personenfahrten gegeniber dem Ohnefall. Dies sind Personenfahrten aus
dem Bereich der AKN-Strecke nérdlich von Ulzburg Sud, fur die der Weg zu lhren Zielen in
Hamburg im Mitfall ohne Umsteigen tber Eidelstedt attraktiver ist als der Weg uber Norderstedt
Mitte.
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Auf die in Kap. 4.1.1 beschriebene Umsteigesituation am S-Bahn-Halt Elbgaustral3e in/aus Rich-
tung Lurup/Schenefeld wirkt sich die geanderte Linienfuhrung der S21 und die Einfuhrung der
S32 im Mitfall nur wenig aus.

Auf der betrachteten Relation Bus Lurup/Schenefeld von/nach S-Bahn Richtung Innenstadt sinkt
die Zahl der Umsteiger um 500.

Veranderung

ElbgaustraBe Ohnefall Mitfall absolut prozentual

Umsteiger Bus in/aus Richtung Fangdieck-
stralRe (Lurup/Schenefeld) / S-Bahn in/aus 5.700 5.200 -500 -9 %
Richtung Eidelstedt

nachrichtlich: 0
Umsteiger Bus/S-Bahn insgesamt e g - EE0l g
Tabelle 4-3: Umsteiger Bus/S-Bahn an der Station Elbgaustralle in Mit- und Ohnefall

Insgesamt weist der Mitfall 2.500 weniger Umsteiger an der Elbgaustrae auf: 500 weniger Um-
steiger in/aus dem sudwestlichen Einzugsgebiet und 2.000 weniger Umsteiger aus dem nordést-
lichen Einzugsgebiet der Station Elbgaustralle. Diese im Mitfall entfallenden 2.000 Bus-/S-Bahn-
Umsteiger betreffen Verkehre, die aus Richtung Eidelstedter Platz den Verknupfungspunkt Elb-
gaustralle erreichen. Der weit Uberwiegende Anteil dieser Fahrgaste nutzt im Mitfall die S21 mit
den Halten Eidelstedt Zentrum, Hoérgensweg, Schnelsen Sid entweder Uber eine fuBllaufige
Anbindung oder Uber einen Buszubringer, so dass sich der langer dauernde Busweg uber Elb-
gaustralie wie im Ohnefall erubrigt.

Die Dimensionierungsprifung des S-Bahn-Abschnittes vor Eidelstedt weist im Mitfall eine Aus-
lastung von 110 % der Sitzplatze und 43 % der Gesamtplatze auf. Auch hier ist, wie im Ohnefall,
der 10-Minuten-Takt bis Quickborn erforderlich und damit das Angebot hinreichend dimensio-
niert. Deutlich zu sehen ist in der folgenden Dimensionierungstabelle, dass ab Quickborn in
Richtung Kaltenkirchen ein S-Bahn-Vollzug (Doppeltraktion) nicht mehr notwendig ist (Quer-
schnittsauslastung von 23 % am Querschnitt 2). Ein Starken und Schwachen der Vollziige in
Quickborn ist zwar infrastrukturseitig méglich, wirde aber die durch den zweigleisigen Ausbau
Eidelstedt — Eidelstedt Zentrum realisierbaren Zeitgewinne wieder aufheben.
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Quer- Querschnitts-
Verkehrs- schnitts- belastung in  Querschnitts-
angebot belastung Spitzenstun-  der Spitzen-  auslastung
in der Spit- Gesamt-  denanteil in stunde in Spitzen-
zen-stunde Platzangebot werktag Lastrichtung  Lastrichtung  stunde
Quer- Spitzenstunde / in %
schnitt/ Fahrzeug- Richtung Sitz- Sitzplatze
Linien-  Fahrten/Std.  typ und ggf. platze/Std. Persf./ Persf. / Std. (Gesamt-
Nr. und Richtung  ZuggréRe (Ges.platze/Std)  Richtung in % und Richtung platze)
Querschnitt 1: Eidelstedt Zentrum — Eidelstedt
S21 6 2x ET490.2 2.280 (5.880) 25.000 20 2.500 110 (43)
Querschnitt 2: Quickborn — Ellerau
S21 3 2 xET490.2 1.140 (2.940) 8.500 16 680 60 (23)
Tabelle 4-4: Dimensionierungsprufung Mitfall relevante Strecken AKN

4.2.3 Ermittlung des Innerorts- und AuBerortsanteils im MIV

Die Standardisierte Bewertung erfordert eine Abschatzung des Innerorts- und des Aulerortsan-
teils der betroffenen MIV-Fahrten. In dieser Standardisierten Bewertung wurden die Innerortsan-
teile tber das MIV-Modells berechnet.

Da der gesamte Korridor von Neumdinster/Kaltenkirchen/Norderstedt/Hamburg von der unter-

suchten Malinahme betroffen ist, sind knapp 900.000 Fahrten am Werktag mit gut 16,5 Mio.
Pkw-Kilometern als ,betroffene Fahrten“ klassifiziert.

Verkehrsleistung MIV

Saldo Mitfall
in Tsd. Pkw-km/ Werktag Mitfall Ohnefall zu Ohnefall
Innerorts 8474,7 8.532,6 -58,0
AuRerorts 7.887,0 7.935,0 - 48,0
Summe 16.361,7 16.467,6 -106,0
Anteil Innerorts 51,80 51,81
(Rundungsdifferenzen maglich)
Tabelle 4-5: Innerorts- AuRerorts-Verhaltnis der betroffenen MIV-Verkehrsleistungen

Laut den Regularien der Standardisierten Bewertung werden die Pkw-Fahrleistungen dann mit
dem Faktor 300 auf das Jahr hochgerechnet, so dass 17,4 Mio. Pkw-km innerorts und 14,4 Mio.
Pkw-km auBerorts jahrlich durch die MaRnahme vermieden werden.
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5 BEWERTUNG DES MITFALL 2030

Fur die Bewertung im Rahmen einer Standardisierten Bewertung werden Nutzen und Kosten
monetarisiert und durcheinander dividiert. Der resultierende Quotient muss hierbei gréf3er 1,0
sein, damit das Projekt eine Voraussetzung fur Zuwendungen gemal GVFG erlangt.

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

o Reisezeitvorteile fur die Fahrgéaste

e vermiedene Pkw-Betriebskosten

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

¢ vermiedene Unfélle und

e vermiedene Schadstoffemissionen in der Summe uber OV und MIV

Der Saldo der Nutzen wird im Zahler gefuhrt. Im Nenner erscheint der Kapitaldienst der Infra-
strukturmaflnahme bestehend aus Abschreibung und Verzinsung.

5.1 Investitionen

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

ermitteln.

Die Investitionen wurden dem Gutachter fur folgende Einzelpositionen jeweils differenziert nach
den Anlagenteilen des Standardisierten Bewertungsverfahrens mit dem Preisstand 2016 zur
Kostenunterlage 2017 Ubermittelt:

o Elektrifizierung und infrastrukturseitige Anpassung der AKN-Strecke: 80,135 Mio. €
- davon GSM-R (digitales Zugfunk-System): 3,275 Mio. €
von der Pos. GSM-R werden dem Projekt 1,5 Mio. € angelastet -1,775 Mio. €
Summe Preisstand 2016 ohne Planungskosten 78,360 Mio. €
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Die Berucksichtigung der GSM-R-Investitionen in Héhe von 1,5 Mio. € leitet sich wie folgt ab:

e Fur das Projekt S21 ist das Streckennetz Eidelstedt — Kaltenkirchen auf Grund der vorgese-
henen S-Bahn Fahrzeuge auf GSM-R umzuriisten.

e Fur die Reaktivierung der Strecke Kiel - Schénberger Strand muss die AKN ebenfalls eine
Ausrustung mit einem DB-kompatiblen Funksystem beriicksichtigen.

e Das auf den AKN-Strecken der A1, A2 und A3 vorhandene analoge Funksystem kann in 3
bis 4 Jahren mangels Ersatzteile nicht mehr betrieben werden. Daher werden in Zukunft
samtliche Strecken der AKN mit GSM-R ausgestattet.

o Fur samtliche Strecken der AKN (S21 Eidelstedt - Kaltenkirchen, A1 Kaltenkirchen - Neumd-
nster, A2 Ulzburg Sud - Norderstedt, A3 Ulzburg - EImshorn, Kiel - Schénberger Strand) be-
tragen die Kosten zur Herstellung GSM-R voraussichtlich 3,275 Mio. €. Davon entfallen ca.
1,5 Mio. € auf die S21 und ca. 1,775 Mio. € auf die Ubrigen Strecken.

In der fur diese Standardisierte Bewertung relevanten Version 2006 ist der Preisstand 2006 vor-
geschrieben: Nutzen als auch Kosten missen zum Preisstand 2006 berechnet werden. Die In-
vestitionskosten wurden daher getrennt nach Anlagenteilen vom Preisstand 2016 auf den Preis-
stand 2006 zuruckgerechnet. Hierbei wurden aus dem ,Gemeinsamen Neuen Statistischen In-
formationssystem des Bundes und der Lander* (GENESIS) des Statistischen Bundesamtes den
Anlagenteilen passende Preisindizes zugeordnet. In der folgenden Tabelle werden die Anlagen-
teile ausgewahlten Preisindices zugeordnet und die Anderung 2016 zu 2006 dargestellt.

Die nach Anlagenteilen differenzierten und auf den Preisstand 2006 zurtickgerechneten Investi-
tionskosten gehen aus Formblatt 12m des Anhangs des vorliegenden Untersuchungsberichtes
hervor.

Als Vorsichtsmallnahme zur Abdeckung méglicher Preissteigerungen wahrend der weiteren
Planungs- und Bauphasen wird im projektbegleitenden Arbeitskreis vereinbart, einen Puffer von
weiteren 15 % auf die ermittelten Investitionen aufzuschlagen.

Als Ergebnis der Indizierung und des Puffers von 15 % betragen die Baukosten zum Preisstand

2006 86,3 Mio. € bzw. 96,2 Mio. € inkl. 10 % Planungs- und Vorbereitungskosten sowie 1,5 %
EBA-Gebihren.
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Index-

Anlagenteil Indexnummer Indexname verdnderung

2016 zur 2006
Grundeigentum 61511-0001 sonst. Bauland (zusammen) in € 58,1
Bahntrassen auf freier Strecke ~ 61261-0003 ?g::ggij;‘g";;ﬁ;)S"a“e“ba” 79,8
Entwéasserung des Bahnkoérpers  61261-0003 (s:;:sgjmi?:ﬁ;tzr_) Ortskanale 82,3
Stutz und Futtermauern aus sonstige Bauwerke - StraRenbau
Beton SR (ohne Umsatzsteuer) pe
Bahntibergange Erdkérper 61261-0003 ?g;:ggjmiw;;ﬁ;)Br”"ke” i it lketdoe 82,5
thnubergénge = TOETEE GP09-279070  Elektrische Verkehrssignalsicherungsgerate 90,3
Sicherung
Briicken, Uber- und Unterfiihrun- ) sonstige Bauwerke - Briicken im StralRenbau
gen - Massivbau S (ohne Umsatzsteuer) £
Gleise (Schotteroberbau) GP09-241 Roheisen, Stahl und Ferrolegierungen 115,1
Weichen GP09-241 Roheisen, Stahl und Ferrolegierungen 1151
Bahnsteige und Rampen 61261-0003 ?gl?rfggij;‘g";;ﬁr‘) Sl 79,8
Wasser- und sonstige Versor- . 5
gungsleitungen, Entwéasserungs- 61261-0003 (53;:295 mlizgs;ﬁ:)onskanale 82,3
leitungen
Stellwerks- und Blockeinrichtung ~ GP09-27 Elektrische Ausristungen 90,6
Signale, elektr. Antriebe, Gleis- . . . i
freimeldeeinrichtungen GP09-279070 Elektrische Verkehrssignalsicherungsgerate 90,3
Kabel (Signal-, Fernmelde-, . . .
Starkstromkabel) GP09-273 Kabel und elektrisches Installationsmaterial 92,3
Fernmeldeanlagen, RBL-Anlagen GP09-263 ol L SIS e Tt 124,2
Fahr- und Speiseleitungen (incl. ~ GP09- Andere elektrische Leiter, Spannung >80 V 103.9
Masten) 2732134051 <1000 V ’
Umformerwerke, Unterwerke Elektromotoren, Generatoren, Transformato-
(elektr. u. maschineller Teil) CPbie2r] ren 93,1
Stromschienenanlagen GP09-27 Elektrische Ausriistungen 90,6
Larmschutzwande und -fenster 61261-0001 Wohngebdude ohne Umsatzsteuer 81,0

Tabelle 5-1: Preisindices je Anlagenteil

Hieraus errechnet sich — wie in Formblatt 12m im Anhang abgebildet — bei einer Bauzeit von drei
Jahren ein jahrlicher Kapitaldienst fur den Fahrweg und die ortsfesten Einrichtungen der Maf3-
nahme von 4.558 T€ und Unterhaltungskosten von 2.194 T€ je Jahr.
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5.2 (OV-Betriebskosten

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

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

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

Fur die Elektrifizierung der AKN-Strecke und dem damit verbundenen S-Bahn-Konzept und
Busanpassungen ergibt sich hierbei folgendes Bild fir die Salden zwischen Mit- und Ohnefall:
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Saldo
Mitfall
Mitfall Ohnefall zu Ohnefall
Fahrzeugbedarf
(ohne 10 % Reserve)
LINT 54 8 17 -9
ET 490.1 18 38 -20
ET 490.2 36 - + 36
NGL 10 11 -1
NL 19 18 +1
1.000 Fahrzeug-km je Jahr
LINT 54 1.150 2.431 -1.280
ET 490.1 850 5.093 -4.243
ET 490.2 6.699 - 6.699
NGL 881 1.042 - 161
NL 1.228 1.063 + 165
1.000 Stationshalte je Fahrzeug / Jahr
LINT 54 586 1.242 - 655
ET 490.1 498 2.808 -2.310
ET 490.2 3.582 -- 3.582
1.000 Personenstunden je Jahr
Fahrpersonal 299,0 303,3 -44
Kontroll- und Sicherheitspersonal 50,5 52,7 -2,1

(Rundungsdifferenzen maglich)

Tabelle 5-2: Mengengeruste der Standardisierten Bewertung

Aus diesem Mengengerist wurden in der Folge die Ergebnisse der OV-Betriebskosten ermittelt.

5.2.1 Fahrzeuge und Unterhaltungskosten

Im Bereich Schienenverkehr wurden die fur diese Bewertung relevanten Fahrzeugtypen in Ta-
belle 5-3 beschrieben. Die Bestellung der im Mitfall zuséatzlich benétigten Zweisystem-S-Bahnen
vom Typ ET 490.2 kann nicht mehr im Rahmen der laufenden Fahrzeugbeschaffung erfolgen,
da die Option zur Aufstockung der Fahrzeuglieferung aus zeitlichen Grinden nicht mehr besteht.
Die Nachverhandlungen mit dem Hersteller haben ergeben, dass sich der Fahrzeugpreis ge-
genuber den bisherigen Regelungen um 350.000 € erhoht. Diese zusatzliche Summe wurde
beim Fahrzeug ET 490.2 berlcksichtigt. Da die Fahrzeuge vom Typ ET 490.1 fur die S21 im
Ohnefall bereits im Rahmen der laufenden Fahrzeugbeschaffung bestellt wurden, wird bei die-
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sem Fahrzeugtyp im Sinne einer ,Rechnung zur sicheren Seite* der Preisaufschlag nicht ange-

setzt.
Fahrzeugtyp LINT 54 ET 490.1 ET 490.2
. . Gleichstrom/ Strom-
:::;t]rrlsgsart und ggfs. Stromab- Diesel Glelchssérr:)ig:eStrom- schiene und Wechsel-
strom/ Oberleitung
Eignung fur AKN-Strecke ja nein ja
A1/A2
Eidelstedt/Norderstedt — S72 VLD
Ohnefall . Elbgaustralle -
Kaltenkirchen — $32 von/ab Altona
Neumunster
Verwendung im
Al S21 von/ab
Norderstedt — S32 von/ab "
Kaltenkirchen — Elbgaustralle NENETNTEC
N - ElbgaustralRe
eumiinster
Leermasse (Tonnen) 95 127 134
Nutzungsdauer in Jahren" 30 30 30
Anzahl Sitzplatze 172 190 190
Anzahl Stehplatze
(bei 4 Personen/m?) 166 300 300
Anzahl Gesamtplatze 338 490 490
Investitionen je Fahrzeug 4,26 Mio. € 5,41 Mio. € 5,92 Mio. €
(jeweiliger Preisstand) ’ (2015)' ’ (2018). ’ (2018).
Zus_<_:hlag fur Beschaffung in 0,35 Mio. €
Ergénzung zum bestehenden - == (2018)
Liefervertrag
Investitionen je Fahrzeug 3,832 Mio. € 4,820 Mio. € 5,586 Mio. €

(Preisstand 2006)

" gemaR Vorgaben Standardisierte Bewertung

Tabelle 5-3:

Parameter der relevanten Schienenfahrzeuge

Die Anschaffungspreise der Fahrzeuge mit dem jeweiligen Preisstand wurden mit Hilfe des In-

dex fur Schienenfahrzeuge des Statistischen Bundesamtes auf das Jahr 2006, dem Preisstand
der Standardisierten Bewertung, zuriickgerechnet.
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Fur die Busse wurden folgende Parameter aus vorangegangenen Projekten Glbernommen.

NL NGL
Leermasse (t) 10,9 16,8
Lange (m) 12 18
Nutzungsdauer in Jahren" 12 12
Anzahl Sitzplatze 30 40
Anzahl Stehplatze (4 Personen/m?) 40 65
Anzahl Gesamtplatze 70 105
Investitionen je Fahrzeug (Preisstand 2006) 247 T€ 350 T€
Y gemaR Vorgaben Standardisierte Bewertung
Tabelle 5-4: Parameter der relevanten Busse

Der in den Mengengeristen berechnete Fahrzeugbedarf wird noch mit einem 10 %-igen Auf-
schlag fur eine Werkstattreserve versehen. Da alle Fahrzeuge nur eine Teilmenge des Gesamt-
bestands darstellen, wird gemal Verfahrensanleitung mit einer Kommastelle gerechnet. Die
Abschreibungsdauer fiir Schienenfahrzeuge betragt hierbei gemaf Verfahrensanleitung 30 Jah-
re und fur Busse 12 Jahre. Es ergeben sich fur den Betrieb des Mitfalls im Vergleich zum Ohne-

fall folgende Veranderung der Investitionen fur die Fahrzeuge bzw. folgende Anderung des jahr-

lichen Kapitaldienstes (Abschreibung und Verzinsung).

Saldo des

Fahrzeug- Investitions- Kapitaldienst
Fahrzeugtyp bedarfs kosten in Mio. € je Jahrin T€
LINT 54 -9,9 -37,9 -1.935
ET 490.1 -22,0 - 106,0 -5.408
ET 490.2 +39,6 +221,2 +11.282
NGL -1,1 -04 -39
NL +1,1 +0,3 +27
Summe 771 3.927
(Rundungsdifferenzen méglich)
Tabelle 5-5 Saldo des Fahrzeugbedarfs, der Fahrzeuginvestitionen und des

Kapitaldienstes
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In der Summe erfordern die zusatzlich benétigten Fahrzeuge Investitionen in Héhe von
77 Mio. €. Hieraus errechnet sich gemaR der Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewer-
tung ein zuséatzlicher jahrlicher Kapitaldienst von 3,9 Mio. €.

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

Die Unterhaltungskosten werden im Betriebszweig Bus direkt durch das Standardisierte Bewer-
tungsverfahren vorgegeben und betragen beim NL (12 m Standardbus) 7.600 € jahrlich und
0,28 € je km. Beim NGL (18 m Gelenkbus) sind es 8.700 € jahrlich und 0,32 € je km.

Aufgrund der groRen Typenvielfalt bei den Nahverkehrstriebwagen werden in der Standardisier-
ten Bewertung keine pauschalen Werte vorgegeben, sondern die Werte errechnen sich aus der
Anzahl der Gesamtplatze. Bei den Dieseltriebfahrzeugen des LINT 54 mit insgesamt 338 Plat-
zen werden daher bei 120 € je Platz und Jahr 40.560 € jahrlich an zeitabhangigen Unterhal-
tungskosten in die Bewertung ubernommen und bei 0,22 Cent je Platz-km errechnen sich lauf-
leistungsabhéngige Unterhaltungskosten von 0,74 € je km.

Die beiden eingesetzten S-Bahn-Fahrzeuge unterscheiden sich nicht in der angebotenen Platz-
zahl und haben daher im Verfahren der Standardisierten Bewertung auch die gleichen Unterhal-
tungskosten je Jahr und je km. Im Bereich der Elektrotriebwagen werden verfahrensgemal 89 €
je Platz und Jahr und 0,15 Cent je Platz-km Unterhaltungskosten eingestellt. Hieraus resultieren
beim ET 490.1 und ET 490.2 mit je 490 Platzen zeitabhangige Unterhaltungskosten in Héhe von
43.610 € je Jahr und kilometerabhangige Unterhaltungskosten in Hohe von 0,74 €.

Im Saldo zwischen Mit- und Ohnefall werden zusatzliche Unterhaltungskosten in Hohe von
e 365 T€ fur zeitabhangige Unterhaltung und
o 853 T€ fur laufleistungsabhangige Unterhaltung

errechnet.

Obwohl das Fahrtenangebot auf der Strecke Eidelstedt - Kaltenkirchen nur am Wochenende
erhéht wurde (Anpassung an den S-Bahn-Standard), steigen die laufleistungsabhangigen Un-
terhaltungskosten deutlich an: Im Ohnefall ist der Einsatz eines einteiligen LINT vorgesehen,
wahrend im Mitfall der ET 490 in Doppeltraktion als Vollzug vorgesehen ist. So steigen die an-
gebotenen Platzkilometer auf den betroffenen SPNV-Linien um 23,6 % von 3,3 Mrd. Platzkilo-
meter im Jahr auf 4,1 Mrd. an wahrend die Zugkilometer nur um 0,2 Mio. je Jahr (3,7 %) auf 5,7
Mio. Zug-km je Jahr ansteigen.
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5.2.2 Personalkosten

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

e im Bereich SPNV 30 % und

e im Bereich Bus 2 %

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

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

5.2.3 Energiekosten

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

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

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

Energiekosten je km kosten je Stationshalt

LINT 54 1,05 €/ km 2,36 €/ Halt

ET 490.1x2 0,96 €/km 0,89 €/ Halt

ET 490.2x 2 1,01 €/km 0,94 € / Halt
Tabelle 5-6: Energiekosten je Zugkilometer und Stationshalt

Da bei den Bussen die Veranderungen in der Laufleistung zwischen Mit- und Ohnefall nur gering
ausfallen, sinken die Energiekosten um 21 T€/Jahr. Bei den Schienenfahrzeugen steigen die
streckenbezogenen Energiekosten nur leicht um 6 T€/Jahr, bei den stationshaltbezogenen Kos-
ten ist der Dieseltriebwagen fast dreimal so teuer wie ein S-Bahn-Fahrzeug in Doppeltraktion, so
dass in diesem Bereich 889 T€/Jahr eingespart werden kénnen.

5.24 Zusammenstellung der OV-Betriebskosten

Die folgende Tabelle zeigt die Zusammenfassung der OV-Betriebskosten, die dann mit umge-
kehrten Vorzeichen in die Nutzen-Kosten-Zusammenstellung einflieRen. Umgekehrtes Vorzei-
chen bedeutet, dass ein Mehr an OV-Betriebskosten zu einer Minderung der Nutzen fihrt. Diese
Werte finden sich auch im Formblatt 16 der Standardisierten Bewertung im Anhang wieder.

T€/Jahr
Kapitaldienst fiir die OV-Fahrzeuge +3.927
zeitabhéngige Unterhaltungskosten fiir die OV-Fahrzeuge + 365
Kosten fiir das Fahrpersonal -123
Kosten fiir das Sicherheits- und Kontrollpersonal -47
laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten von Bussen -5
Energiekosten von Bussen -21
laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten von Schienenfahrzeugen + 853
Streckenbezogene Energiekosten von Schienenfahrzeugen +6
Stationshaltbezogene Energiekosten von Schienenfahrzeugen - 889
Summe OV-Betriebskosten +4.066

(Rundungsdifferenzen méglich)

Tabelle 5-7: Saldo der OV Betriebskosten
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Deutlich zu sehen ist, dass die entscheidende Grofe die Anschaffung der neuen S-Bahn-
Fahrzeuge ist. Auf Grund der Doppeltraktion werden mehr Fahrzeuge benétigt und diese sind
auch teurer als die Dieseltriebwagen, die im Ohnefall eingesetzt werden. Auch die Umstellung
innerhalb des Betriebszweigs S-Bahn von reinen Gleichstromfahrzeugen auf Gleichstrom/-
Wechselstromfahrzeuge verteuert jedes Fahrzeug um ca. 16 %.

5.3 Reisezeitnutzen

Deutliche Fahrtzeitgewinne sind zum einen durch den zweigleisigen Ausbau auf der Strecke
zwischen Eidelstedt und Ellerau zu verzeichnen. Zum anderen reduziert sich die Fahrzeit auf-
grund der Durchbindung in Eidelstedt: Insgesamt kénnen im Mitfall ab Ankunft Eidelstedt bis
Kaltenkirchen (und umgekehrt) ca. 2,5 Minuten eingespart werden. Der im Ohnefall in Eidelstedt
erforderliche Umsteigevorgang verléngert nicht nur die Reisezeit, sondern wird von den Fahr-
gasten vor allem als Komfortnachteil wahrgenommen.

Abgeminderte

Anzahl Fahrten im Reisezeitdifferenzen Reisezeitdifferenzen
maRgebenden OV in Std/Werktag in Std/Werktag
Erwachsene 161.122 -1557,3 -1499,9
Schiler 32.340 -179,2 -173,6
Tabelle 5-8: Saldo der Reisezeitdifferenzen

In der Standardisierten Bewertung werden die abgeminderten Reisezeitstunden der Erwachse-
nen mit dem Faktor 300 auf das Jahr hochgerechnet und dann mit 7,50 € je Stunde bewertet,
die der Schuler mit dem Faktor 250 aufs Jahr und dann mit 2,00 € je Stunde bewertet. Dies fuhrt
zu einem Reisezeitnutzen von 3.375 T€/Jahr bei den Erwachsenen und von 87 T€/Jahr bei den
Schilern.
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5.4 MIV-Betriebskosten

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

Spezifische
Saldo Pkw-Fahrleistung Pkw-Betriebskosten =~ Pkw-Betriebskosten
in 1000 Pkw-km/Jahr in €/Pkw-km in T€/Jahr
innerorts -17.389 0,28 -4.869
auBerorts -14.403 0,26 - 3.745
Summe - 31.793 -8.614
(Rundungsdifferenzen maglich)
Tabelle 5-9: Ermittlung des Nutzens aus Pkw-Betriebskosten

Der Nutzen, der aus den vermiedenen Pkw-Betriebskosten entsteht, belduft sich auf
8.614 T€/Jahr.

5.5 CO,-Emissionen und Bewertung weiterer Schadstoffe

Bei den CO,-Emissionen wie auch bei der Bewertung der weiteren Schadstoffe, wie z.B. Koh-
lenmonoxid, Feinstaub usw., wird unterschieden zwischen den Veranderungen im MIV und im
OV. Bei den weiteren Schadstoffen wird auf eine Herleitung der einzelnen Mengen verzichtet,
sondern ein nach Strom, Diesel und Pkw-km differenzierter Kostensatz Gber alle Schadstoffe
angewendet. So ergibt sich im Bereich OV bei den sonstigen Schadstoffen ein Nutzen in Héhe
von 273 T€/Jahr und beim MIV durch die im Mitfall vermiedenen MIV-Fahrleistungen ein Nut-
zenbeitrag von 221 T€/Jahr.

Ein etwas anderes Bild ergibt sich bei den CO,-Emissionen. Wahrend beim MIV erwartungsge-
maR deutliche Minderungen in Hohe von 7.506 t CO./Jahr errechnet wurden, steigt der CO,-
Austo im OV um 5.896 t CO,/Jahr. Auch die Produktion von Strom fiir elektrische Bahnen ist
nicht emissionsfrei. Die Satze der Standardisierten Bewertung Version 2006 fur die CO,-
Emissionen von Strom berucksichtigen einen definierten Strommix und beinhalten alle Verluste
durch den Wirkungsgrad der Kraftwerke und Ubertragungs- und Umspannungsverluste. Die
unten stehende Tabelle stellt die CO,-Raten der eingesetzten Fahrzeugtypen gegenuber.
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CO2-Emission CO2-Emission
Fahrzeugtyp je Zug-km je Stationshalt
LINT 54 3.443 g/Zug-km 7.746 g/Halt
ET 490.1 x 2 7.354 g/Zug-km 6.884 g/Halt
ET 490.2 x 2 7.759 g/Zug-km 7.264 g/Halt
Tabelle 5-10: CO,-Emission je Zugkilometer und Stationshalt

Die Satze des ET 490.2 liegen um 5,5 % Uber denen des ET 490.1. Da die CO,-Emissionen
direkt aus dem Energieverbrauch abgeleitet werden und sich der Energieverbrauch aus der
Masse der Fahrzeuge herleitet, fuhrt die mit 134 t gegeniiber dem ET 490.1 um 5,5 % héhere
Masse des ET 490.2 zu einem entsprechend héheren Energieverbrauch. Ein Grund fur die ho-
here Fahrzeugmasse des ET 490.2 ist die vermehrte technische Ausstattung fiir die beiden ver-
schiedenen Stromsysteme Gleich- und Wechselstrom (u.a. Gewicht des Gleichrichters).

Negative Auswirkungen auf die CO,-Emissionen des OV haben nicht nur die héheren Fahr-
zeuggewichte im Mitfall, sondern auch der Vollzugeinsatz auRerhalb der HVZ zwischen Ei-
delstedt/Quickborn und Kaltenkirchen. Da die Zuglédngen jedoch durch die Nachfrage auf Ham-
burger Stadtgebiet bedingt sind und ein Starken und Schwéachen der S21 auf Unterwegs-
Bahnhofen aufgrund der damit verbundenen Fahrzeitverlangerungen nicht weiter verfolgt wurde,
ist dieser Vollzugeinsatz bis Kaltenkirchen unabdingbar.

Alles in allem erhéhen sich die CO,-Emissionen des OV dadurch, dass die S-Bahnen langer und
damit schwerer sind als die heute verkehrenden LINT, obwohl die Strecke elektrifiziert wird.

Durch die Monetarisierung der CO,-Emissionen mit 231 €/t CO; ergibt sich im MIV ein Nutzen
von 1.734 T€/Jahr und im OV ein Schaden von -1.362 T€/Jahr. Die CO,-Bilanz dieses Vorha-
bens ist somit positiv.

5.6 Unfallfolgekosten

Da zwar die Zahl der Fahrzeugkilometer im OV im Mitfall gegentiber dem Ohnefall um fast
1,2 Mio. je Jahr steigt (verursacht durch die Doppeltraktion S-Bahn auf der AKN-Strecke) und
damit entscheidende Einflusse auf den Energieverbrauch und die Emissionsraten verbunden
sind (siehe u.a. vorangegangenes Kapitel), steigen die fur die Ermittlung der Unfallraten ent-
scheidenden Zugkilometer nur um 0,2 Mio. im Jahr. So sind in der Ermittlung der Unfallraten fast
ausschlieRlich die vermiedenen Pkw-Fahrleistungen verantwortlich. Diese werden einzeln fur
Tote, Schwer- und Leichtverletzte sowie Sachschaden ermittelt und anschlieRend monetarisiert.
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Im Ergebnis fuhrt dieser Rechenweg beim MIV zu einem Nutzenbeitrag von 2.135 T€ im Jahr
und beim OV zu einem Schaden von -11 T€/Jahr, so dass im Saldo ein Nutzen von 2.125
T€/Jahr aus vermiedenen Umfallfolgekosten verbleibt.

5.7 Ermittlung des Nutzen-Kosten-Indikators (E1)

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

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

onell abgesicherte Umrechnungsmethoden monetarisierbar sind.

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

Teilindikator Nutzen in T€/Jahr
Unterhaltungskosten Fahrweg -2.194
Betriebskosten OV - 4.066
OV-Reisezeitdifferenz

- Erwachsene + 3.375
- Schiler +87
Saldo der MIV-Betriebskosten +8.614
Saldo der CO,-Emissionen

- aus verlagertem MIV +1.734
- aus OV -1.362
Saldo der sonstigen Schadstoffemissionen

- aus verlagertem MIV + 221
-aus OV +273
Saldo der Unfallschaden +2.125

Summe monetar bewertete Einzelnutzen-Salden =

Nutzen in T€/Jahr B
Kapitaldienst OV-Fahrweg Mitfall = 4.556
Kosten in T€/Jahr '

Differenz der Nutzen und Kosten in T€/Jahr 4.250
Nutzen-Kosten-Quotient 1,93

(Rundungsdifferenzen maglich)

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

Die Summe aller monetar bewerteten Einzelnutzen-Salden ergibt einen gesamtwirtschaftlichen
Nutzen von 8.806 T€. Dem gegeniber stehen Kosten aus Abschreibung und Verzinsung fur den
OV-Fahrweg und die ortsfesten Einrichtungen von 4.556 T€, so dass sich ein Nutzen-Kosten-
Verhaltnis von 1,93 ergibt. Somit sind die gesamtwirtschaftlichen Anforderungen an das Projekt
erfullt und es ist eine grundsatzliche Zuschussfahigkeit nach GVFG gegeben.
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