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1 Ausgangslage und Ziel der Untersuchung

Die Bahnstrecken Landau — Germersheim und Landau — Herxheim wurden in den
1980er und 1990er Jahren fir den Personenverkehr und den Giiterverkehr stillgelegt.
Beide Bahnstrecken sind aber weiterhin fir den Eisenbahnverkehr rechtlich gewidmet
und sind durch einen Trassensicherungsvertrag des Landes mit der DB Netz AG im Be-
stand geschuitzt. In der Sudpfalz besteht der Wunsch, die beiden Bahnstrecken zu reak-
tivieren.

Der Bund férdert mit dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) MalRnahmen
zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden. Seit der Anpassung des
Gesetzes im Jahr 2019 sind Reaktivierung oder Elektrifizierung von Schienenstrecken
ausdricklich als forderfahige Malinahmen genannt. Investitionen in die Reaktivierung
stillgelegter Bahnstrecken werden mit bis zu 90 Prozent gefoérdert. Voraussetzung ist
der Nachweis der Wirtschaftlichkeit, der mit der Standarisierten Bewertung erbracht
werden muss. MalRgebender Bestandteil einer Standardisierten Bewertung ist eine
Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU).

Fur beide Bahnstrecken wird mit Nutzen-Kosten-Untersuchungen analysiert, ob eine
Reaktivierung der Strecken fir den Personenverkehr sinnvoll ist.

In der Nutzen-Kosten-Untersuchung werden fur beide Strecke mehrerer Varianten un-
tersucht:

» vijer Varianten Landau — Germersheim
=» zwei Varianten Landau — Herxheim

Ziel der Untersuchung ist ein Vergleich der Varianten und die Prifung, ob Aussicht auf
Forderung nach dem GVFG besteht.

Die Nutzen-Kosten-Untersuchung fiur die Reaktivierungsstrecken Landau — Germers-
heim und Landau — Herxheim erfolgt deshalb nach der Prognosemethode und mit den
Bewertungsansatzen der Standardisierten Bewertung nach der derzeit gultigen ,Version
20161,

Zum Guterverkehr konnten aktuell keine lokalen Potenziale ermitteln werden. Deshalb
konnte der Guterverkehr nicht ergénzend in die Untersuchung einbezogen werden.

Die vorliegende Nutzen-Kosten-Untersuchung ist als Vorstufe einer vertieften Planung
und einer damit einhergehenden Durchflihrung einer gesamthaften Standardisierten Be-
wertung einzuordnen. Vor diesem Hintergrund wurde auf die Erstellung der nach der
Standardisierten Bewertung vorgesehenen Formblatter im Rahmen dieser NKU verzich-
tet.

LITP Intraplan Consult GmbH, Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im schienengebun-
denen offentlichen Personennahverkehr Version 2016, erstellt im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr
und digitale Infrastruktur, Miinchen, Mérz 2017
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Eine erste Standardisierte Bewertung erfolgt in der Regel zu einem spéateren Zeitpunkt,
meist nach einer Vorplanung nach HOAI? Leistungsphase 2. Diese Standardisierte Be-
wertung wird in der weiteren Planung bis zum Abschluss der HOAI-Leistungsphase 4
fortgeschrieben. Bei der sich daran anschlieBenden Beantragung der Férdermittel nach
GVEFG ist ein positiver volkswirtschaftlicher Nutzen im Rahmen der Standardisierten Be-
wertung die wesentliche Férdervoraussetzung.

Derzeit plant der Bund eine Fortschreibung des Bewertungsverfahrens. Nach Vorliegen
des Uberarbeiteten Verfahrens sollte gepruft werden, ob die Ergebnisse der vorliegen-
den Untersuchung weiterhin gultig sind.

2 Honorarordnung fir Architekten und Ingenieure (HOAI)
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2 Methode der Standardisierten Bewertung (Version 2016)

Die ,Standardisierung” umfasst folgende Bereiche:
® |nhalte der Arbeitsschritte

» Berechnungsformeln

= Kosten- und Wertanséatze

Die Standardisierte Bewertung stellt eine volkswirtschaftlich orientierte Nutzen-Kosten-
Rechnung dar. Hierbei wird den (Mehr-) Kosten der zu erwartende volkswirtschaftliche
Nutzen gegenubergestellt.

Der Situation zum Untersuchungszeitpunkt wird als Analysezustand oder als Ist-Zu-
stand bezeichnet.

Die Wirkungen der MalRhahme werden als Salden zwischen dem Mit- und dem Ohnefall
ermittelt:

= Der Ohnefall stellt die Situation ohne Realisierung des Investitionsvorhabens dar.
Dabei werden aber von der zu bewertenden MaRhahme unabhéangige, gesicherte
Entwicklungen des Verkehrsangebotes und der Verkehrsnachfrage bis zum Progno-
sehorizont 2030 bertcksichtigt.

= Der Mitfall beriicksichtigt die Reaktivierung der Bahnstrecke. Dabei werden fiir jede
Strecke mehrere Mitfall-Varianten untersucht.

[erv] orour|
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Istzustand:  Situation zum Untersuchungszeitpunkt

Ohnefall: optimierter Zustand ohne Reaktivierung

punynz

Mitfall: Planfall mit Reakfivierung

JyefasouBoid

Abbildung 1: Abfolge der Untersuchungsfalle

Mit der Nachfrageprognose wird abgeschétzt, wie viele Fahrten durch die geplante
OPNV-MaRnahme vom motorisierten Individualverkehr (MIV) zum Offentlichen Verkehr
(OV) verlagert werden und wie viele Fahrten neu hinzukommen (,induziert werden®).
Die Vorgehensweise und Berechnungsformeln der Nachfrageprognose sind verfahrens-
seitig vorgegeben.
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Die Nachfrageprognose der Standardisierten Bewertung beruht auf dem Ansatz, dass
die Nachfrage des OV vom Verhéltnis des Reisewiderstands zwischen MIV und OV ab-
hangig ist. Wenn sich durch eine MaBnahme das OV-Angebot verbessert, werden neue
Fahrgéaste gewonnen. Der MIV geht auf dieser Verbindung zuriick.

Bei der Nachfrageprognose werden dabei die in der folgenden Abbildung dargesteliten
KenngréRen des Verkehrsangebotes (Widerstand OV und MIV) und der Verkehrsnach-
frage im Ohnefall (OV-Fahrgaste, Pkw-Fahrten) als Eingangsparameter beriicksichtigt:

el
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Abbildung 2: Nachfrageprognose nach der Methode der Standardisierten Bewertung

.
Wldersrand o/m;,

Der volkswirtschaftliche Nutzen setzt sich zusammen aus:

» Reisezeitersparnissen der OV-Nutzerinnen und Nutzer

= malknahmenbedingten Verlagerungen vom MIV auf den OV und damit
® eingesparte Pkw-Betriebskosten
= reduzierte Unfall- und Abgasschéaden

» reduzierten OV-Abgasemissionen und OV-Unfillen

= Anderungen bei den OV-Betriebskosten

= Abgemindert wird dieser Nutzen durch anfallende Kosten fur die Unterhaltung der
im Mitfall erforderlichen Infrastruktur.

Dem Nutzen werden als volkswirtschaftliche Kosten der Kapitaldienst (Abschreibung
und Verzinsung) der Infrastruktur des Fahrweges gegenubergestellt.
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3 Allgemeine Festlegungen und Grundlagen der Untersuchung

3.1

3.2

3.3

Abstimmungsprozess

Die Untersuchung wurde von einem Arbeitskreis begleitet, in dem die Grundlagen der
Untersuchung abgestimmt wurden.

Am Arbeitskreis haben teilgenommen:

= der Zweckverband Schienenpersonennahverkehr Rheinland-Pfalz Stid (ZSPNV
sid),

= das Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau (MWVLW) von
Rheinland-Pfalz,

» der Verkehrsverbund Rhein-Neckar,
®» die Stadt- und Landkreise Germersheim, Landau und Sidliche Weinstral3e

» und die PTV Transport Consult GmbH.

Grundlagen der Betriebskonzepte

Die Betriebskonzepte der Bahn wurden im Auftrag des ZSPNV Sid von SMA
(Deutschland) GmbH entwickelt und sind Grundlage der Untersuchung.

Zum geplanten Busnetz im Ohnefall (ohne Reaktivierung der Strecken) wurden fir die
Landkreise Germersheim und Sudliche WeinstralRe das von Verkehrsverbund Rhein-
Neckar ausgeschriebene zuklnftige Busnetz lbernommen. Beim Bushetz in Landau
sind gegeniiber dem Ist-Zustand keine Anderungen beriicksichtigt.

In den Mitfall-Varianten sind mit Reaktivierung der Bahnstrecke Einsparungen beim
parallelen Bus maoglich. Hierzu wurden im Rahmen der Nutzen-Kosten-Untersuchung
vereinfachte Busnetze entwickelt, die die Streckenreaktivierungen berticksichtigen. Ziel
war eine realistische Abbildung des erganzenden Busangebotes und keine detaillierte
Busplanung fur den Untersuchungsraum. Die Planung bericksichtig vereinfachte, sche-
matische Taktfahrplane. Sonderfahrten im Schilerverkehr werden tberschlagig berick-
sichtigt.

Grundlagen der Infrastrukturinvestitionen

Die Investitionen fur die Reaktivierung der Strecke Landau — Germersheim wurden im
Auftrag des ZSPNV Sid von der DB Netz AG nach den Vorgaben der Standardisierten
Bewertung abgeschatzt. Der Abschétzung liegen noch keine detaillierte Infrastrukturpla-
nungen zugrunde, so dass nach Vorgaben der Standardisierten Bewertung zuséatzlich
ein Sicherheitszuschlag von 30% der Investitionen zu bertcksichtigen ist.

the mind of movement
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3.4

3.4.1

Fir die Strecke Landau — Herxheim — Rulzheim erfolgt keine Kalkulation der Investi-
tionen. Denn die Untersuchung hat gezeigt, dass der Nutzen der MaRnahme geringer
ist als die zusétzlichen Betriebskosten.

Grundlagen zur Verkehrsnachfrage und zum Verkehrsangebot

Datenbasis zum oOffentlichen Verkehr
Nachfrage im Ist-Zustand

Fiir den OV liegen fir den Untersuchungsraum OV-Angebotsmodellierungen und Nach-
fragedaten des Verkehrsverbundes Rhein-Neckar vor. Fur die Nutzen-Kosten-Untersu-
chung wurden sie anhand aktueller Nachfragedaten geeicht:

= Erhebungsdaten des VRN zu den Bussen

= Erhebungsdaten des ZSPNV fir den SPNV in der Sudpfalz

» Schilerdaten (Wohnort — Schulort) der Landkreise.

Anderungen beim OV-Angebot bis zum Prognosehorizont 2030

In der Bewertung werden im Ohnefall (Vergleichsfall mit Prognosehorizont 2030) die ge-
planten Anderungen beim Verkehrsangebot im OV beriicksichtigt.

Beim SPNV sind im naheren Einzugsgebiet bis zum Prognosehorizont folgende Ande-
rungen an den Betriebskonzepten geplant:

Achse Germersheim — Worth — Karlsruhe:

= S-Bahn: MA/LU... Germersheim — Worth — Karlsruhe Hbf. (60-Minuten-Takt)

® S51: Germersheim — Worth — KA Rheinbergstr. — KA Innenstadt... (60-Minuten-
Takt)

Sonstige Anderungen:

» TER: Karlsruhe Hbf. — Worth — Strasbourg-Ville (60-Minuten-Takt)

= RB53: Verlangerung der Linie Neustadt — Winden — Wérth nach Strasbourg-Ville
(60-Minuten-Takt)

Die S-Bahn-Linie MA/LU... Germersheim — Bruchsal, die RE und RB Neustadt —
Landau — Karlsruhe und die Queichtalbahn verkehren wie heute.

Beim Busnetz wird das geplante Liniennetz im Einzugsbereich der MaRhahme aus der
aktuellen Ausschreibung des VRN zum Busverkehr in den Landkreisen Germersheim
und Sudliche Weinstral3e berlcksichtigt. Beim Busnetz in Landau sind im Ohnefall
keine Anderungen beriicksichtigt.

the mind of movement
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Linie

Linienverlauf

539

Landau - Essingen

548

Rheinzabern - Hatzenbihl - Hayna - Minderslachen - Kandel (- Wérth)

550

Germersheim - Bellheim - Knittelsheim - Offenbach - Landau

552

Landau - Offenbach - Bellheim - Rilzheim - Kuhardt - Neupotz - Rheinzabern

553

Rohrbach - Herxheim - Herxheimweyher

554

Rohrbach - Herxheim - Hayna - Minderslachen - Kandel

555

Landau Hbf - Offenbach - Herxheim - Hatzenbiihl - Rheinzabern

556

Jockgrim - Rheinzabern - Herxheim - Landau

557

Neupotz - Hordt - Rilzheim - Herxheim - Landau

558

(Heuchelheim - Billigheim - ) Landau - Steinweiler - Erlenbach - Herxheim

559

Schulbuslinien Zeiskam - Essingen - Bellheim - Herxheim

590

Landau - Hochstadt - Zeiskam - Lustadt - Westheim - Germersheim

592

Freisbach - Weingarten - Schwegenheim - Lingenfeld

594

Freckenfeld - Minfeld- Kandel - Herxheim - Rheinzabern

595

Rheinzabern - Neupotz - Kuhardt - Sondernheim - Germersheim

596

(Freisbach - Lustadt -) Zeiskam - Bellheim (- Rilzheim)

597

Ringlinie Stadt Germersheim, Germersheim Bf - Sondernheim - Germersheim Bf.

598

Hordt - Rllzheim - Rheinzabern - Jockgrim - (Kandel) - Wérth

599

Freisbach - Schwegenheim - Lingenfeld - Germersheim

3.4.2

Tabelle 1:  Busnetz der Landkreise Germersheim und Sidliche Weinstral3e zum Prognosehori-
zont 2030

Qualitatskriterien im OV

In der Standardisierten Bewertung werden Qualitatskriterien beim OV beriicksichtigt.
Die Fahrzeuge (Bahnen und Busse) werden in der Bewertung als hochwertig eingestuft.
Die Busse bekommen einen Malus. Damit wird abgebildet, dass der Bus einen geringe-
ren Komfort als die Bahn ausweist. Denn die Bahn verkehrt im Gegensatz zum Bus
spurgefiihrt und hat zusatzlich zum besseren Fahrkomfort auch geringere Stérungen
durch den sonstigen Verkehr.

Datenbasis zum Individualverkehr
V-Datenbasis im Ist-Zustand

Datenbasis fir den Individualverkehr (1V) ist das Verkehrsmodell Rheinland-Pfalz (Ana-
lyse 2015 und Prognosehorizont 2030). Das Verkehrsmodell wurde von der PTV im
Auftrag des Landesbetriebes Mobilitat Rheinland-Pfalz erstellt. Im Verkehrsmodell sind
das StrafRennetz hinterlegt und das Verkehrsaufkommen enthalten. Das Verkehrsmo-
dell beinhaltet das Verkehrsaufkommen aller Verkehrszwecke (Arbeit, Einkauf, Freizeit,
Tourismus ...). Aus dem Modell liegen IV-Nachfragedaten sowie 1V-Reisezeiten und
Reiseweiten vor.

Verkehre nach Baden-Wirttemberg sind im Verkehrsmodell Rheinland-Pfalz nur teil-
weise enthalten. Erganzend wurden hierzu Daten aus dem Modell PTV Validate bertck-
sichtigt. PTV Validate ist eine deutschlandweite, feinrdumige Datenbasis.

the mind of movement
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In der Nachfrageprognose wurden beim IV zusétzlich zur Reisezeit auch Einschran-
kungen beim Parken abhangig von den Parkgebihren berticksichtigt. Das Verfahren
der Standardisierten Bewertung macht Vorgaben zur Eingruppierung und zu Bewer-
tungsansatzen.

Im MaBRnahmengebiet wurden folgende Einschrankungen beriicksichtigt:

= Mittlere bis starke Einschréankung im Zentrum von Landau (Parkgebtiihren 2,0 bis
4,0 €/2 Stunden) — Bewertungsansatz 0,7

= Mittlere Einschrankung im Zentrum vom Germersheim (Parkgebuihren 0,75 €/2
Stunden) — Bewertungsansatz 0,8

Bei den Zielen au3erhalb des MaRnahmengebietes sind folgende Einschrankungen
beim Parken einbezogen:

» Karlsruhe und Mannheim

» Starke Einschrankung in der Innenstadt (Parkgebuhren ca. 3,0 bis 4,0 €/2 Stun-
den) — Bewertungsansatz 0,6

= Mittlere Einschrankung in Bezirken nahe der Innenstadt (teilweise Parkgebih-
ren und Anwohnerparken) — Bewertungsansatz 0,8

= Mittlere bis starke Einschrankung in der Ludwigshafener Innenstadt (Parkgebihren
bis ca. 3,0 €/2 Stunden) — Bewertungsansatz 0,7

= Mittlere Einschrankung im Zentrum von Speyer / Neustadt / Bruchsal (Parkgebtih-
ren ca. 2,0 bis 3,0 €/2 Stunden) — Bewertungsansatz 0,8

[V-Mal3nahmen bis zum Prognosehorizont 2030

Im engeren Einzugsbereich sind im IV bis 2030 folgende Maflinahmen aus dem Ver-
kehrsmodell Rheinland-Pfalz beriicksichtigt:

= | aufende und fest disponierte MalRnahmen:
=» B38 OU Impflingen
= B427 OU Bad Bergzabern

= MalRRnahmen des vordringlichen Bedarfs aus dem Bundesverkehrswegeplan:
= B10 Hinterweidenthal / Hauenstein / Godramstein

®» B36 Waorth am Rhein — Karlsruhe / Anschluss B10 / Anschluss B36 (,Zweite
Rheinbricke")

= Sonstige Malinahmen:

= [509/3 OU Bellheim-Sud
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3.4.3 Entwicklung der Strukturdaten bis zum Prognosehorizont
Im Rahmen der Nutzen-Kosten-Untersuchung wurde die neuesten Einwohnerprogno-
sen des Statistischen Landesamtes verwendet, die auf Verbandsgemeindeebne vorlie-
gen:
Stadt-/Landkreis |Verbandsgemeinde 2017 2018 2030* | Anderung 2030 zu 2018
GER Germersheim 20.691 | 20.779 | 21.141 1,7%
Waorth am Rhein 17.968 | 18.123 | 18.083 -0,2%
VG Bellheim 13.780 | 13.777 [ 13.915 1,0%
VG Jockgrim 17.240 | 17.270 | 18.228 5,5%
VG Lingenfeld 16.806 | 16.957 | 17.344 2,3%
VG Rilzheim 15.004 | 15.134 | 14.863 -1,8%
LD Landau 46.292 | 46.677 | 46.623 -0,1%
suw VG Herxheim 14978 | 15.055 | 15.636 3,9%
VG Offenbach an der Queich | 12.661 | 12.671 | 13.466 6,3%

*Flnfte regionalisierte Bevolkerungsvorausberechnung (Basisjahr 2017)

3.5

3.5.1

Tabelle 2:  Einwohnerentwicklung bis 2030 nach Bevélkerungsvorausrechnung

Zur Arbeitsplatzentwicklung bis 2030 gibt es keine offiziellen Statistiken. Deshalb wer-
den die Daten, die fur das Jahr 2019 vorliegen, fir den Prognosehorizont 2030 unver-
andert ibernommen.

In einer Standardisierten Bewertung kénnen auch detaillierte Planungsgebiete beriick-
sichtigt werden, sofern bereits Bebauungsplane vorliegen. Hierzu ist eine detaillierte
Aufnahme der Daten erforderlich, die im Rahmen der Nutzen-Kosten-Untersuchung
nicht erfolgte. Angaben zu bisher ungenutzten Flachen oder Flachen im Flachennut-
zungsplan sind fur einen Ansatz in einer Standardisierten Bewertung nicht hinreichend
genau und nicht zulassig.

Bewertungsanséatze zur Kostenrechnung

Die Kostenrechnung erfolgt nach Vorgaben der Standardisierten Bewertung. Die Fahr-
wegkosten werden aus den Infrastrukturinvestitionen nach vorgegebenen Berechnungs-
vorschriften abgeleitet. Zu den Betriebskosten sind die Verbrauchs-, Kosten- und Wert-
ansatze durch das Verfahren vorgegeben.

Bei der Kostenrechnung wird nach den Bewertungsvorgaben ein volkswirtschaftlich re-
levanter Zins von 1,7% p.a. angesetzt.
Ansatze zur Fahrwegkostenrechnung

Auf Basis der kalkulierten Investitionen werden die jahrlichen Fahrwegkosten fiir den
Kapitaldienst und die Fahrwegkosten ermittelt. Hierzu macht das Verfahren Vorgaben
zur Nutzungsdauer der einzelnen Anlagenteilen und zu den Unterhaltungskosten.

the mind of movement
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3.5.2

Details zur Fahrwegkostenrechnung kénnen der Anlage entnommen werden. In der An-
lage wird die Fahrwegkostenrechnung mit dem Formblatt 10-2 der Standardisierten Be-
wertung am Beispiel der Variante 3 der Strecke Landau — Germersheim aufgezeigt.

Betriebskostenansatze

Die Betriebskosten unterscheiden sich in den Untersuchungsfallen aufgrund des Kapi-
taldienstes der Fahrzeuge (abgeleitet aus Investitionen, Zinssatz und Nutzungsdauer),
dem Personalbedarf und der Betriebsleistung.

In den Untersuchungsféallen kommen folgende Fahrzeuge zum Einsatz
= Fahrzeuge Bahn:
= QOberleitungs-/Batterie-Hybrid-Triebwagen

» 2-System-Stadtbahn bei Konzepten mit Einbindung in das Karlsruher Stadt-
bahnnetz)

» S-Bahn bei Konzept mit Einbindung in die S-Bahn Rhein-Neckar
= Fahrzeuge Bus:
= Standardbus

Bei den Bahnen wird eine Nutzungsdauer von 30 Jahren, beim Bus von 12 Jahren an-
gesetzt.

Die Kosten setzen sich fur die betroffenen Fahrzeuge zusammen aus:

: spezifische Unterhaltungs-
Neupreis kosten
Fahrzeug _ — laufleistungs- Energiekosten
(2016) zeitabhangig abhangig
[Mio. €/ [€/Fahrzeug | [€/Fahrzeug- [€/Fahrzeug-
Fahrzeug] x Jahr] km] km]
Oberleitungs-/Batterie-Hybrid-
Triebwagen 55 45.435 0,68 0,46*
2-System-Stadtbahn 4,1 43.470 1,26 0,25*
S-Bahn 55 44.460 0,66 0,45*
Bus 0,25 8.400 0,39 0,24

*zusatzlich Energieverbrauch je Halt

Tabelle 3: Kostenansatze Betrieb

Die Kostenséatze fur Unterhaltung und Energie sind durch das Bewertungsverfahren vor-
gegeben. Bei den Kosten der Oberleitungs-/Batterie-Hybrid-Triebwagen wurden die
Kosten fir Elektrotriebwagen ibernommen, da durch das Verfahren keine Vorgaben fur
diesen Fahrzeugtyp gemacht werden. Dies ist eine optimistische Annahme, da die
Oberleitungs-/Batterie-Hybrid-Triebwagen in der Unterhaltung voraussichtlich teurer
sind und auch die Batterien eine Nutzungsdauer von 30 Jahren nicht erreichen werden.
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In der Bewertung ist ein Einsatz von Dieselbussen bericksichtigt. Bei einer langfristigen
Betrachtung kann davon ausgegangen werden, dass zukinftig Elektrobusse im Einsatz
sind. Zum Elektrobus macht die Verfahrensanleitung keine Vorgaben, denn zum Zeit-
punkt der Verfahrenserstellung waren Elektrobusse noch nicht weit verbreitet und allge-
meinglltige Informationen zu Elektrobussen wurden deshalb nicht festgelegt. Als sensi-
tive Untersuchung wurde zusétzlich abgeschatzt, wie sich der Ansatz von Elektrobus-
sen auswirken wirde.

Fur das Fahrpersonal gehen folgende Kosten ein:
® 46 €/h bei der Bahn
» 39 €/h beim Bus

In den Kosten des Fahrpersonals sind Zuschlage fiir ortliches Personal und fir Sicher-
heits- und Kontrollpersonal enthalten.

3.6 Bewertungsanséatze zur Nutzenrechnung

Der volkswirtschaftliche Nutzen resultiert aus vermiedener Pkw-Betriebsleistung, Reise-
zeitdnderungen, der Schaffung zuséatzlicher Mobilitaitsmdglichkeiten und aus Emissio-
nen und Unféllen des OV. Diese Kennwerte wurden modellbasiert nach den Vorgaben
der Standardisierten Bewertung ermittelt.

Die Nutzenrechnung basiert auf folgenden Vorgaben der Standardisierten Bewertung:

= Nutzen aus vermiedener Pkw-Betriebsleistung

Der Nutzen aus vermiedener Pkw-Betriebsleistung steht in engem Zusammenhang
mit den prognostizierten OV-Fahrgastgewinnen, da diese iiberwiegend vom Pkw-
Verkehr verlagert werden.

Die vermiedene Pkw-Fahrleistung ergibt sich aus den vermiedenen Pkw-Fahrten
(unter Berlcksichtigung des durch das Verfahren vorgegebenen Pkw-Besetzungs-
grades von 1,3 Personen/Pkw) und den Fahrtweiten. Die monetére Bewertung er-
folgt Uber folgende vorgegebene Wertansatze:

» Pkw-Betriebskosten 0,220 €/Pkw-km

®» Pkw-Emissionen 0,023 €/Pkw-km
(CO2 und sonstige Emissionen)

® Pkw-Unfélle 0,085 €/Pkw-km

= Nutzen aus Reisezeitdanderungen
Die Bewertung der Reisezeitdnderungen erfolgt tiber den verfahrensseitig vorgege-
benen Wertansatz von 7,1 €/h. Reisezeitanderungen auf Wegen, die weniger als
funf Minuten betragen, sind fur die Nutzenermittiung abzumindern, um eine einge-
schréankte Nutzungsmdglichkeit kleiner Einzelreisezeitdifferenzen zu beriicksichti-
gen.
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» Nutzen aus der Schaffung zusatzlicher Mobilitdétsmdglichkeiten
Der Nutzen aus der Schaffung zusatzlicher Mobilitatsmoéglichkeiten leitet sich aus
den induzierten OV-Fahrgasten ab. Die Bewertung erfolgt iber einen Grundpreis
(0,73 €/Personenfahrt) und einem Leistungspreis (0,05 €/Personen-km).

= Die Emissionen beim OV stehen in Zusammenhang mit den Energieverbrauch, der
sich aus den Fahrzeug-km und der Anzahl der Halte zusammensetzt.

= (CO02: 414 g CO:2 je kWh mit Bewertungsansatz 149 €/t
® Sonstige Emissionen: 0,96 ct/kWh

= Fir Unfallschaden beim OV sind die Schadensraten in Anhangigkeit von der Be-
triebsleistung vorgegeben:

= SPNV 0,364 €/Fahrzeug-km

= Bus 0,213 €/Fahrzeug-km
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4 Strecke Landau — Germersheim

4.1 Untersuchungsfalle und Betriebskonzepte Landau — Germersheim
Fur die Strecke Landau — Germersheim wurden vier Varianten (Mitfalle) untersucht:
® Variante 1/ 2 — Pendelbetrieb mit Oberleitungs-/Batterie-Hybrid-Triebwagen:

Linie Landau — Germersheim (ohne/mit Zugkreuzung)

® Variante 3 — Einbindung in die Stadtbahn Karlsruhe (Verlangerung der S51):
Linie Landau — Germersheim — Worth — Karlsruhe

® Variante 4 — Einbindung in die S-Bahn Rhein-Neckar:
Linie Landau — Germersheim — Bruchsal (mit Wegfall der bisherigen Durchbindung

Bruchsal — Germersheim — Ludwigshafen — Mannheim...)

— 7
] | Bql-n;rmm,.-n
, $ Gommershewr ry
¥ Ador! #
BobINGer Hejligensten
7/

n s
Venninoen Vorder
| 9 Vorderiohe /  Romerder 3

/
Rhodt unter ! Frelibiach //
Rietburg { GroBfischingen Fraimersheln Schwegenheim 7 &
P R
7 ’\ / Mechtersheim
\ entrsching /
sinfeld \ Weng /L
\ (
.
AES
bach
ninge
gen (ngen
Walshes 3
Esunger
{
f S
NuSdorf 15
V4 Bornhe Germe: 835
- Bellheimer H
Reto Germersheim

sondefLandau - Germersheim
Linienwege

Linien

w— \/ariante 1

we Variante 2

| ™= Variante 3
F507| mmmmm \/ariante 4

Offenbach
Belhewn
an der Queich

mogliche Haltestellen

L ]
A
N the mind of movement

o ——)
0 800 2400 4000 m

/ Herxheim

herhein Rohrbach (Plalz
» Upsusuwstibay-llitinczsods |

Abbildung 3 : Linienverlauf und Varianten Landau — Germersheim
Die Bahnen verkehren im Abschnitt Landau — Germersheim jeweils im Stundentakt.

Die Fahrzeit betragt in den Varianten 1 und 2 je Richtung 24 bis 25 Minuten. Bei den
Varianten 3 und 4 ist die Fahrzeit mit 22 bis 24 Minuten etwas geringer. Sie ist in allen
Varianten deutlich schneller als der Bus mit einer Fahrzeit von 45 Minuten.

Seite 17/35

ETYeNl]  ©2021 PTV Transport Consult GmbH

the mind of movement



Im Abschnitt Landau — Zeiskam gibt es bei den Varianten 1 und 2 einen Zwischenhalt
(Landau/Dammheim-Bornheim). Zuséatzliche Halte sind bei den Varianten 1 und 2 in
diesem Abschnitt aufgrund der Fahrzeitprofile und der Anschlisse in Landau nicht mog-
lich. Bei den Varianten 3 und 4 ist ein zusatzlicher Halt in Hochstadt mdglich. Der Halte-
punkt Hochstadt liegt abseits der Bebauung im Wald und ca. 1,4 km von Hochstadt ent-
fernt.

Im Abschnitt Zeiskam — Germersheim sind in allen Varianten drei Zwischenhalte mdg-
lich (Lustadt, Westheim, Lingenfeld).

Beim Zugang zu den Stationen werden neben Fu3wegen auch Anbindungen mit dem
Rad als Bike&Ride (B+R) einbezogen. Park&Ride-Platze (P+R) fur den Pkw sind an der
Trasse bisher nicht geplant und beriicksichtigt.

Mit Reaktivierung der Bahn wird das erganzende Busnetz angepasst:

= Anpassungen paralleler Buslinien:
® Linie 590 LD — GER uber Zeiskam entfallt

= \oraussichtlich zuséatzliches Einsparpotenzial bei den Schulbussen bei den
Linien 592 (Lingenfeld — Lustadt) und 599 (GER - Lingenfeld)

= Anbindung Hochstadt: Da Hochstadt abseits der Bahnstrecke liegt, ist in den Unter-
suchungsfallen eine Busanbindung Hochstatt erforderlich:

= Variante 1 und 2: Linie Zeiskam — Hochstadt

= Variante 3 und 4: Linie Hochstadt (Bahnstation) — Hochstadt

4.2 Kosten der Infrastruktur Landau — Germersheim

Die Berechnung der jahrlichen Kosten erfolgt nach der Methode der Standardisierten
Bewertung mit Preisstand 2016. Die Kalkulation erfolgte durch die DB mit Preisstand
2020.

Planungskosten werden nach Vorgabe der Standardisierten Bewertung pauschal mit
10% bertcksichtigt, auch wenn die gesamten Planungskosten in der Regel oft deutlich
héher sind. In der Standardisierten Bewertung wird nur der Anteil der Kosten nach der
Planfeststellung bertcksichtigt.

Die Zusammensetzung der Fahrwegkosten bei den Mitfall-Varianten kann der folgen-
den Tabelle entnommen werden.
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V1 V2 V3/4
20 |einmalige Aufwendungen 254.400 € 254.400 € 254.400 €
30 [Trassen 6.321.250€| 8.121.250€| 6.321.250€
60 |Briickeninkl. Bahnsteigunter-/ tberfiihrungen 0€ 0€| 3.250.000 €
71 |Gleise: Schotteroberbau 15.785.250 €| 17.585.250€| 15.785.250 €
73 |Weicheninkl. Heizungen und Antriebe 650.000 €| 1.300.000 € 650.000 €
74 |Oberbau StralRen und Wege inkl. Busspuren 8.352.500€| 8.352.500€| 8.352.500€
90 [Haltestellenausstattung und Zubehor 195.000 € 234.000 € 195.000 €
100 |Bahnsteige und Rampen (inkl. Uberdachungen) 4.225.000€| 4.920.000€| 4.225.000 €
110 |Zugsicherungs- und Signalanlagen inkl. BU-Sicherungsanlagen | 12.252.500 €| 14.252.500 €| 12.252.500 €
131 |Fahr- und Speiseleitungen (inkl. Masten), Stromschienen 0€ 0€| 23.010.000 €
140 |Lichtversorgungsnetz AuRenbeleuchtung 325.000 € 390.000 € 325.000 €
170 |Landschaftsbau, Bepflanzungen 65.000 € 76.000 € 65.000 €
Summe ohne Planungskosten 48.425.900 €| 55.485.900 €| 74.685.900 €
Summe mit 10% Planungskosten 53.268.490 €| 61.034.490 €| 82.154.490 €

Tabelle 4:
cherheitszuschlag

Investitionen fir die Trasse Landau — Germersheim (Preisstand 2020) inkl. 30% Si-

Fir die Untersuchungsfalle ergeben sich folgende Investitionen und jahrliche Fahrweg-

kosten:

Variante 1 | Variante 2 | Variante 3/4
Investitionen (Preisstand 2020, )
netto ohne Planung) [Mo. €] 484 555 47
Investitionen (Preisstand 2016, )
netto ohne Planung) [Mo. €] 418 479 66,6
Kapitaldienst (inkl. 10% Planung) |[T€/Jahr] 1.977 2.257 3.037
Unterhaltungskosten [T€/Jahr] 623 709 938
Summe Fahrwegkosten [T€/Jahr] 2.600 2.965 3.974

4.3

Tabelle 5:

Investitionen und jahrliche Fahrwegkosten in den Mitféllen Landau — Germersheim

Die jahrlichen Fahrwegkosten aus Kapitaldienst und Unterhaltung belaufen sich bei den
Varianten je nach Untersuchungsfall auf 2,6 bis 4,0 Mio. €/Jahr.

Details zur Fahrwegkostenrechnung sind in der Anlage am Beispiel der Varianten 3/4
im Formblatt 10-2 der Standardisierten Bewertung dokumentiert.

Betriebsbedingte Kosten Landau — Germersheim

Vorgaben zur Betriebskostenrechnung nach der Methode der Standardisierten Bewer-

tung sind in Kapitel 3.5.2 erlautert.

Betriebskosten

Die Betriebskosten werden fiir die im Mit- und Ohnefall betroffenen Linien ermittelt.

Betroffen sind in den Mitfall-Varianten die neuen Angebote

= der Bahn in Abschnitt Landau — Germersheim

= der Busanbindung von Hochstadt (kommt im Mitfall neu hinzu)
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the mind of movement

Seite 19/35



Gegenuber dem Ohnefall entfallen in den Mitfall-Varianten

» die Buslinie 590 Landau

= Schulbusfahrten auf den Linien 592 Lingenfeld — Lustadt und 599 Germersheim —

Lingenfeld

In der folgenden Tabelle sind die betriebsbedingten Kosten der betroffenen Linien im

Mit- und Ohnefall gegenuibergestellt:

Variante 1 | Variante 2 Variante 3 Variante 4 Ohnefall
Fahrzeugkosten 579 579 676 551 404
Kapitaldienst Fahrzeuge 284 284 219 284 153
Bahn 259 259 193 259 -
Bus 26 26 26 26 153
Unterhaltungskosten Fahrzeuge 295 295 457 267 251
zeitabhangige Unterhaltungskosten 59 59 57 58 55
Fahrzeuge
Bahn 50 50 48 49 -
Bus 9 9 9 9 55
laufleistungsabhangige
Unterhaltungskosten Fahrzeuge 236 236 400 209 196
Bahn 198 198 367 192 -
Bus 38 38 34 17 196
Energiekosten OPNV 183 183 105 169 121
Bahn 159 159 85 158 -
Bus 23 23 21 10 121
Personalkosten OPNV 587 587 587 587 710
Bahn 317 317 317 317 -
Bus 269 269 269 269 710
Summe Betriebskosten OPNV 1.349 1.349 1.367 1.307 1.235
Bahn 984 984 1.010 976 -
Bus 365 365 358 331 1.235

Tabelle 6:

Betriebskosten Landau — Germersheim in T€/Jahr (Preisstand 2016)

Beim SPNV wird in allen Varianten ein zusatzliches Fahrzeug (plus 10% Reserve) be-
notigt. Die jahrlichen Kosten unterscheiden sich aufgrund der verschiedenen Fahrzeug-

typen.

Bei den Buskosten kommt es bei den Varianten zu kleineren Abweichungen, da sich die
Betriebskonzepte zur Anbindung von Hochstadt auf Grund der angebundenen Station
(Haltepunkt Hochstadt oder Zeiskam) und der Fahrplanlagen der Bahn unterscheiden.

In der folgenden Tabelle sind die Kostenédnderungen zwischen den Mitfallen und dem
Ohnefall dargestellt. Die Angaben mit negativem Vorzeichen stellen Einsparungen dar.

Variante 1/2 |Variante 3 |Variante 4
Kosten Bahn T€/a 984 1010 976
Einsparungen beim Bus  |T€/a -870 -877 -904
Saldo T€/a 114 133 72

Tabelle 7:

Anderung der Betriebskosten Landau — Germersheim im Mitfall gegeniiber dem Oh-

nefall
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Die Betriebskosten der Bahn liegen bei allen Varianten bei rund 1 Mio. €/Jahr. Sie kdnnen
durch Einsparungen beim Bus weitgehend ausgeglichen werden. Je nach Variante stei-
gen die Kosten und 72 bis 133 T€/Jahr.

Die Einsparungen beim Bus sind fiir Dieselbusse ermittelt. Bei Einsatz von Elektrobussen
sind die Einsparungen hoher. Dies wird ein einer sensitiven Abschétzung beriicksichtigt.
Emissionen und Unfélle des OV

In der Standardisierten Bewertung werden zuséatzlich zu den vermiedenen Emissionen
und Unfallen beim Pkw-Verkehr (vgl. Tabelle 10) auch Anderungen bei den Emissionen
und Unféllen der OV-Fahrzeuge beriicksichtigt.

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4 Ohnefall
Emissionen 110 110 63 101 77
Bahn 95 95 50 94 -
Bus 15 15 13 7 77
Unfalle 127 127 124 115 107
Bahn 106 106 106 106 -
Bus 21 21 18 9 107
Summe 237 237 187 216 184

Tabelle 8:  OV-Emissionen und OV-Unfalle Landau — Germersheim in T€/Jahr

Beim OV liegen die Emissionen und Unfallschaden im Ohnefall und in den Mitfallen in
der gleichen GroéRenordnung. Sie sind im Mitfall in der Summe geringfugig héher. Die
Variante 3 schneidet etwas glnstiger ab als die sonstigen Varianten, da hier der Ener-
gieverbrauch und die Emissionen aufgrund des geringeren Fahrzeuggewichtes etwas

niedriger sind.
Zusammenfassung der betriebsbedingten Kosten mit Unfallen und Emissionen

Die betriebsbedingten Kosten setzten sich aus den OV-Betriebskosten und den Emissi-
onen und Unfallen des OV zusammen und betragen:

Variante 1/2 |Variante 3 |Variante 4
Kosten Bahn T€/a 1.184 1.166 1.176
Einsparungen beim Bus |T€/a -1.018 -1.030 -1.072
Saldo T€/a 166 136 104

Anderung der betriebsbedingten Kosten Landau — Germersheim (Summe Betriebs-
kosten, OV-Unfalle und OV-Emissionen) gegeniiber dem Ohnefall

Tabelle 9:

Die betriebsbedingten Mehrkosten mit Unfallen und Emissionen des OV sind bei allen
drei Varianten mit 104 bis 166 T€/Jahr relativ gering, da den Kosten der Bahn in grof3e-
rem Umfang Einsparungen beim Bus gegeniiberstehen.
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4.4

Ergebnisse der Nachfrageprognosen Landau — Germersheim

Die Nachfrageprognose fir die Mitfall-Varianten erfolgte modellbasiert und angelehnt an
die Methode der Standardisierten Bewertung. Der Fahrgastgewinn ist eine wichtige
Kenngrof3e fur die Nutzenrechnung. Er beeinflusst vor allem den Nutzen aus vermiede-
nem Pkw-Verkehr und aus der Schaffung neuer Mobilitatsmoglichkeiten.

Die Umsetzung der MaRnahme bringt fir die Fahrgéste gegeniber dem Ohnefall meh-
rere Vorteile. Wesentliche Verbesserungen sind beispielsweise:

» kirzere Fahrzeiten zwischen Landau und Germersheim
= besserer Komfort der Bahn gegeniiber dem Bus

= bei den Varianten 3 und 4 zusatzliche neue Direktverbindungen mit der Einbindung
in die Karlsruher Stadtbahn oder die S-Bahn Rhein-Neckar.

Die MaRRnahme hat fur die Fahrgaste aber auch Nachteile. Die ErschlieRung ist mit dem
Bus in vielen Bereichen gunstiger, da die Bushaltestellen in den Gemeinden entlang der
Strecke meist deutlich zentraler liegen. Auch Landau und Germersheim werden mit
dem Bus feinrdumiger erschlossen. Bei der Variante 4 mit der Linie bis Bruchsal kommt
es dartber hinaus zu Verschlechterungen auf Relationen aus dem Abschnitt Germers-
heim — Bruchsal in Richtung Speyer und Ludwigshafen.

Unter Bertcksichtigung aller Vor- und Nachteile werden nach den Berechnungsvorga-
ben der Standardisierten Bewertung folgende Fahrgastgewinne fiir den OV ermittelt:

» Variante 1: +250 Personenfahrten/Werktag
= Variante 2: +230 Personenfahrten/Werktag
» Variante 3: +560 Personenfahrten/Werktag
= Variante 4: +280 Personenfahrten/Werktag

Bei den Varianten 1 und 2 ist der Fahrgastgewinn am geringsten, da hier nur ein Pen-
delbetrieb zwischen Landau und Germersheim angeboten wird. Bei der Variante 3 ist
der Fahrgastgewinn am hochsten, da bei der Verlangerung der Stadtbahnlinie von
Germersheim bis Landau neue Direktverbindungen geschaffen werden. Bei der
S-Bahn-Einbindung in Variante 4 kdnnen zwar neue Direktverbindungen in Richtung
Bruchsal geschaffen werden, diesen steht aber der Wegfall der Direktverbindungen
vom Abschnitt Germersheim — Bruchsal in Richtung Speyer und Ludwigshafen gegen-
uber.

Zusétzlich zu den neu gewonnenen OV-Fahrgasten wird der SPNV auch von den bishe-
rigen Busfahrgasten auf der Achse genutzt. Dartber hinaus gibt es Verlagerungen von
anderen Linien. Dies ist vor bei den Varianten 3 und 4 mit den Verlangerungen der
Karlsruher Stadtbahnlinie oder der Integration in die S-Bahn Rhein-Necker von Bedeu-
tung. Bei einem Pendelbetrieb zwischen Landau und Germersheim (Variante 1 und 2)
ist das Fahrgastaufkommen geringer, da die Linien fur den Durchgangsverkehr eine ge-
ringere Bedeutung haben. Zwischen den Variante 1 und 2 gibt es kleine Abweichungen
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beim Fahrgastaufkommen, da sich die Fahrplanlagen bei Ausbau mit und ohne Zug-
kreuzung unterscheiden und dies Auswirkungen auf die Wegewahl hat.

Fahrgastaufkommen auf der Strecke zwischen den Stationen
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Abbildung 4 : Fahrgaste auf der Strecke Landau — Germersheim

Bei der Variante 3 nutzen im maximalen Querschnitt zwischen Landau Hbf. und Born-
heim-Landau bis zu 3.220 Fahrgéaste/Werktag die Reaktivierungsstrecke.

2021 PTV T | H ite 2
GROUP ©20 ransport Consult Gmb Seite 23/35

the mind of movement



4.5 Volkswirtschaftlicher Nutzen der Varianten Landau — Germersheim

Der volkswirtschaftliche Nutzen belauft sich in den Varianten auf 0,98 bis 1,28 Mio.

€/Jahr.

| Variante 1 | Variante 2 | Variante 3 | Variante 4

Nutzen aus vermiedenem Pkw-Verkehr

vermiedene Pkw-Betriebskosten 245 255 539 223
vermiedene Unfélle 95 99 208 86
vermiedener CO2-Ausstol 21 22 46 19
vermiedene sonstige Schadstoffe 4 5 10 4
Summe 365 380 803 332
Nuzten aus Reisezeitanderungen

bei Erwachsenen 359 407 149 474
bei Schilern 185 183 203 214
Summe 544 590 353 688
Nutzen aus der Schaffung zusatzlicher Mobilitdtsmoglichkeiten

Summe 67 66 121 69
Volkswirtschaftlicher Nutzen (Summe) 976 1.036 1.277 1.089

Tabelle 10: Volkswirtschaftlicher Nutzen der Varianten Landau — Germersheim in T€/Jahr

Er setzt sich vor allem aus der Verkehrsverlagerung vom Pkw zum OV und aus Reise-
zeitdnderungen zusammen.

= Die Verkehrsverlagerungen vom Pkw ergeben sich aus der Nachfrageprognose, die
im Kapitel zuvor erlautert wurde. Der Nutzen setzt sich aus vermiedenen Pkw-Be-
triebskosten, vermiedenen Pkw-Unféllen sowie vermiedenen CO2-Emissionen und
Schadstoffen zusammen.
Bei der Variante 3 ist der Nutzen am hochsten, da hier mit Einbindung in das Karls-
ruher Stadtbahnsystem die meisten Fahrgaste vom Pkw zum OV verlagert werden.

» Der Nutzen aus Reisezeiteinsparungen resultiert aus den malRBhahmenbedingten
Reisezeitanderungen zwischen dem Ohne- und Mitfall und umfasst die Zu- und Ab-
gangszeiten, Wartezeiten, Fahrzeiten und Umsteigezeiten. Die Einsparungen wer-
den vor allem fir diejenigen Fahrgéaste ermittelt, die bereits im Ohnefall den OV ge-
nutzt haben.

Bei der MaBnahme verkirzt sich die Fahrzeit auf der Achse Landau — Germersheim
deutlich. In den Gemeinden an der Reaktivierungsstrecke verlangern sich aber die
Zu- und Abgangszeiten, da der Bus eine feinrAumigere ErschlieBung hat. Bei der
Variante 3 mit Verlangerung der Stadtbahn ist der Nutzen bei den Fahrgasten gerin-
ger als bei den anderen Varianten, da die Linie teilweise auch von Fahrgéasten ge-
nutzt wird, die im Vergleich auch schnellere Verbindungen nutzen kdnnen.

Zusatzlich wird ein Nutzen aus zusatzlichen Mobilitatsmdglichkeiten bertcksichtigt, der
in den Bewertungen aber eine geringere Bedeutung hat. Er basiert auf induzierten OV-
Fahrgasten. Induzierte OV-Fahrgéste legen neue zusatzliche Wege zuriick, die auf die
Verbesserungen des Verkehrsangebotes zurtickzufihren sind.

Seite 24/35
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Die Anderungen bei den Emissionen und Unfallen der Bahn sind im Kapitel 4.3 bei den
betriebsbedingten Kosten der Bahn enthalten.

4.6 Bewertungsergebnisse zur Reaktivierung Landau — Germersheim

Bei der Ermittlung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses werden Nutzen und Kosten gegen-
Ubergestellt. Der Nutzen entspricht dem Saldo aus volkswirtschaftlichem Nutzen, zu-
satzlichen betriebsbedingten Kosten und zuséatzlichen Unterhaltungskosten der Infra-
struktur. Der Kapitaldienst der zu bewertenden Infrastrukturmafnahme flie3t als Kosten
in die Bewertung ein.

Variante 1 |Variante 2 [|Variante 3 |Variante 4
Fahrgastgewinne Pers/d 250 230 560 280
Volkswirtschaftllicher Nutzen Mio. €/a 0,98 1,04 1,28 1,09
zusatzliche betriebsbedingte Kosten [Mio. €/a -0,17 -0,17 -0,14 -0,10
Unterhaltung Fahrweg Mio. €/a -0,62 -0,71 -0,94 -0,94
Saldo Nutzen [Nutzen] Mio. €/a 0,19 0,16 0,20 0,05
Kapitaldienst Fahrweg [Kosten] [Mio. €/a 1,98 2,26 3,04 3,04
Nutzen-Kosten-Quotient - 0,10 0,07 0,07 0,02
Nutzen - Kosten Mio. €/a -1,79 -2,10 -2,84 -2,99

Tabelle 11: Bewertungsergebnisse

Die Reaktivierung der Bahnstrecke Landau — Germersheim erreicht nach den derzeiti-
gen Bewertungsvoraussetzungen keinen Nutzen-Kosten-Quotienten > 1.

Fir die Reaktivierung gilt:

» Das Fahrgastaufkommen auf der Strecke ist mit bis zu 2.320 Fahrgéasten/Werktag
am maximalen Querschnitt hoch und je nach Varianten werden 230 bis 560 neue
Fahrgaste fiir den OV gewonnen.

® |n der Basis-Betrachtung (mit Dieselbussen im Ohnefall, mit Sicherheitszuschlag bei
Investitionen) werden nur Nutzen-Kosten-Quotienten zwischen 0,02 und 0,10 er-
reicht.

Im Rahmen von sensitiven Betrachtungen wurde abgeschatzt, wie sich die Bewertungs-
ergebnisse andern wirden, wenn sich folgende Randbedingungen andern:

®» FEinsatz von Elektrobussen statt Dieselbussen

= Bei Variante 3 eventuell im Ohnefall ungtinstige Umléaufe bei der Stadtbahn, so dass
im Mitfall kein zusétzliches Fahrzeug bendtigt wird

= Geringere Investitionen (vereinfachte Abschatzung ohne Sicherheitszuschlag als
optimistische Annahme)
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Werden die Ansatze zusammen beriicksichtigt, verbessern sich die Bewertungsergeb-
nis, liegen aber weiterhin deutlich unter der Grenze von 1,0:

= Variante 1: 0,43
» Variante 2: 0,37
= Variante 3: 0,55

®» Variante 4: 0,25

Die Ergebnisse der Untersuchung stellen grundséatzlich ein vorlaufiges Ergebnis dar.
Derzeit plant der Bund eine Uberarbeitung des Bewertungsverfahrens. Bei der Durch-
fuhrung einer Standardisierten Bewertung als Grundlage fur eine GVFG-Forderung ist
dieses Uberarbeitete Verfahren anzuwenden.

Nach Vorliegen des Uberarbeiteten Verfahrens sollte deshalb geprift werden, ob ein
Nutzen-Kosten-Verhéltnis > 1 erreicht werden kann. Angesichts der bisher ungunstigen
Bewertungsergebnisse ist dies nur bei grélReren Anpassungen am Verfahren denkbar.

Bei einer Fortschreibung sollten auch zusatzliche Optimierungen geprift werden, bei-
spielsweise durch eine feinrAumige Aufnahme der zukinftigen Einwohner- und Arbeits-
platzzahlen, der Lage und Anzahl der Haltepunkte und hinsichtlich der Betriebskon-
zepte (eventuell mit Durchbindung in das Queichtal).
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5 Strecke Landau — Herxheim

51 Untersuchungsfalle und Betriebskonzepte Herxheim

Fur die Strecke Landau — Germersheim wurden zwei Varianten (Mitfalle) untersucht:

= Variante 1: Landau — Herxheim — Rilzheim mit Einbindung in die Stadtbahn Karls-
ruhe und Neubautrasse ab Herxheim nach BO-Strab3

®» Variante 2: Landau — Herxheim als EBO-Variante*

& Landau - Herxheim
f xa -~ Linienwege
4 \ K& Linien

= \/ariante 1

IR = \/ariante 2
1
> Land?u mogliche Haltestellen
;"‘,\ 2 i L) L
—— Ot ‘
\ 3 Qu
\ s e R 7 PIRE //N\ [pTv] GROUP|
\ ' el Ling THCREITER
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\\ , Linie S51
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/, .- ? e W.’.—/—J
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'
'
B Upwnluveildupdditale sy J

Abbildung 5 : Linienverlauf und Varianten Herxheim

Zwischen Landau und Herxheim ist eine Reaktivierung der stillgelegten Bahnstrecke
geplant. Vom nérdlichen Rand von Herxheim ist eine Neubautrasse nach BO-Strab
durch den engen Ortskern von Herxheim und weiter am Ortsrand von Herxheimweyher
vorbei bis Rulzheim bertcksichtigt. Noérdlich der Haltestelle Rilzheim Freizeitzentrum
wird die Neubaustrecke in die bestehende Strecke Germersheim — Wérth eingebunden.

Die Bahnen verkehren im Abschnitt Landau — Herxheim — Rilzheim jeweils im Stunden-
takt. Ab Rulzheim verkehrt die Linie als zusatzliche Fahrt der Stadtbahnlinie S51 weiter

3 BO-Strab: StraRenbahn-Bau- und Betriebsordnung
4 EBO: Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
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5.2

in Richtung Karlsruhe. Die Fahrzeit von Landau bis Karlsruhe-Rheinbergstral3e betragt
45 Minuten. Bis zum Marktplatz in Karlsruhe benétigt die Bahn 74 Minuten.

Zwischen Landau und Herxheim sind Stationen im Gewerbegebiet LD-Queichheim, am
sudlichen Ortsrand von LD-Mdrlheim und am sidlichen Ortsrand von Offenbach an der
Queich vorgesehen.

Mit Neubau der Trasse bis Rilzheim sind je Richtung drei Stationen in Herxheim be-
ricksichtigt sowie eine Station am sudlichen Ortsrand von Herxheimweyher. In Riilz-
heim wird die bestehende Station Rilzheim Freizeitzentrum bedient.

Mit Reaktivierung der Bahn wird bei der Variante 1 Landau — Herxheim — Rilzheim das
erganzende Busnetz angepasst, um parallele Busverkehre zu vermeiden. Die Anderun-
gen beim Bus sind im folgenden Kapitel zu den Betriebskosten beschrieben.

Bei der Variante 2, die nur die Reaktivierung bis an den nérdlichen Ortsrand von Rilz-
heim umfasst, wird das Busnetz nicht angepasst. Denn bei dieser Trassenfuhrung wird
Herxheim von der Bahn nur teilweise erschlossen.

Beim Zugang zu den Stationen werden neben FulBwegen auch Anbindungen mit dem
Rad als Bike&Ride (B+R) einbezogen. Park&Ride-Platze (P+R) fur den Pkw sind an der
Trasse bisher nicht geplant und bericksichtigt.

Betriebsbedingte Kosten Herxheim

Vorgaben zur Betriebskostenrechnung nach der Methode der Standardisierten Bewer-
tung sind in Kapitel 3.5.2 erlautert.

Betriebskosten

Die Betriebskosten werden fiir die im Mit- und Ohnefall betroffenen Linien ermittelt.
Betroffen ist in den Mitfall-Varianten das neue Angebot mit der Bahn:

= Variante 1: Landau — Herxheim — Rilzheim — Karlsruhe-Knielingen (Im weiteren Ab-
schnitt verkehrt die Linie bereits im Ohnefall.) mit 2-System-Stadtbahn

= Variante 2: Landau — Herxheim nach EBO mit Oberleitungs-/Batterie-Hybrid-Trieb-
wagen

Gegenuber dem Ohnefall entfallen in der Variante 1 folgende Buslinien:

» 555 Landau — Herxheim — Hatzenbihl — Rheinzabern (verkehrt zweimal pro
Stunde)

» 553 Rohrbach — Herxheim — Herxheimweyher — Riilzheim

Zur Anbindung von Hatzenbiihl verkehrt im Mitfall auf der Achse Herxheim — Hatzen-
biihl — Rheinzabern eine Buslinie im 60-Minuten-Takt mit Anschluss an die S-Bahn in
Rheinzabern.
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In der folgenden Tabelle sind die betriebsbedingten Kosten der betroffenen Linien im

Mit- und Ohnefall gegentibergestellt:

Anderung der

Kosten in Variante 1

Anderung der
Kosten in Variante 2

Fahrzeugkosten 782 408
Kapitaldienst Fahrzeuge 301 259
Bahn 386 259

Bus 85 -
Unterhaltungskosten Fahrzeuge 482 149
zeitabhangige Unterhaltungskosten Fahrzeuge 61 50
Bahn 96 50

Bus 35 -
laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten Fahrzeuge 421 99
Bahn 598 99

Bus 178 -
Energiekosten OPNV 45 88
Bahn 148 88
Bus 103 -
Personalkosten OPNV 296 317
Bahn 639 317

Bus 936

Summe Betriebskosten OPNV 531 813
Bahn 1.867 813

Bus 1.337 -

Tabelle 12: Betriebsbedingte Kosten der Varianten Herxheim in T€/Jahr (Preisstand 2016)

Bei der Variante 1 mit Einbindung in die Stadtbahn Karlsruhe werden zwei zuséatzliche
Stadtbahnfahrzeuge bendétigt. Beim Pendelbetrieb zwischen Landau und Herxheim in
Variante 2 ist ein Triebwagen im Einsatz. Bei den Fahrzeugenkosten ist zusatzlich eine

Reserve von 10% bertcksichtigt.

Bei Variante 1 liegen die Betriebskosten der Stadtbahn bei rund 1,9 Mio. € pro Jahr. Den
Betriebskosten der Bahn stehen Einsparungen beim Bus von rund 1,3 Mio. € pro Jahr
gegenuber. Bei den Personalkosten entstehen sogar Einsparungen, da zwei Buslinien
entfallen, die ein dichteres Angebot als die Bahn haben. Im Saldo steigen die Betriebs-
kosten um 0,5 Mio. € pro Jahr. Die Einsparungen beim Bus sind fir Dieselbusse ermittelt.
Bei Einsatz von Elektrobussen waren die Einsparungen etwas héher (zusatzlich ca. 200

T€/Jahr).

Bei der Variante 2 mit dem Pendelbetrieb zwischen Landau und Herxheim belaufen sich
die Kosten des Betriebs auf 0,8 Mio. € pro Jahr. Hier sind keine Einsparungen beim Bus

berucksichtigt.

Emissionen und Unfélle des OV

In der Standardisierten Bewertung werden zuséatzlich zu den vermiedenen Emissionen
und Unfallen beim Pkw-Verkehr (vgl. Tabelle 15) auch Anderungen bei den Emissionen

und Unfallen der OV-Fahrzeuge berticksichtigt.
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5.3

Variante 1 Variante 2
Emissionen 22 52
Bahn 88 52
Bus - 66 -
Unfalle 71 53
Bahn 173 53
Bus - 102 -
Summe 93 105

Tabelle 13: OV-Emissionen und OV-Unfélle Landau — Germersheim in T€/Jahr

Beim OV steigen die Emissionen und Unfallschaden. Die Unfallraten und Schadenshé-
hen sind durch das Verfahren vorgegeben. Die Unfallschéden sind bei der Bahn je
Fahrzeug/km deutlich héher als beim Bus.

Zusammenfassung der betriebsbedingten Kosten mit Unfallen und Emissionen

Die betriebsbedingten Kosten setzten sich aus den OV-Betriebskosten und den Emissi-
onen und Unféllen des OV zusammen und betragen:

Variante 1 Variante 2
Kosten Bahn T€/a 2.128 918
Einsparungen beim Bus T€/a -1.505 0
Saldo T€/a 623 918

Tabelle 14: Anderung der betriebsbedingten Kosten (Summe Betriebskosten, OV-Unfalle und
OV-Emissionen) gegeniiber dem Ohnefall

Ergebnisse der Nachfrageprognosen Herxheim

Die Nachfrageprognose fir die Mitfall-Varianten erfolgte modellbasiert und angelehnt an
die Methode der Standardisierten Bewertung. Der Fahrgastgewinn ist eine wichtige
KenngroR3e fur die Nutzenrechnung. Sie beeinflusst vor allem den Nutzen aus vermie-
denem Pkw-Verkehr und aus der Schaffung neuer Mobilitatsmdglichkeiten.

Die Umsetzung der MalBhahme bringt fur die Fahrgaste gegeniiber dem Ohnefall meh-
rere Vorteile. Wesentliche Verbesserungen sind beispielsweise:

= Bej Variante 1 werden mit der Stadtbahnverlangerung neue umsteigefreie Verbin-
dungen in Richtung Karlsruhe geschaffen; Bei Variante 2 wird mit dem Pendelbe-
trieb ein zuséatzliches Angebot geschaffen.

=» Der Komfort ist bei der Bahn hdher als beim Bus.

= Die Fahrzeit sinkt mit der Bahn (beispielsweise zwischen Herxheim Bf. und Landau
von 21 auf 15 Minuten).

Die Maf3nahme hat fir die Fahrgéaste aber auch Nachteile. In Offenbach an der Queich
beispielsweise wirkt die MaRhahme besonders ungunstig, da der Bahnhof am sudlichen
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Ortsrand liegt und der Bus im Ohnefall den Ort feinraumig mit einem dichteren Takt er-
schlief3t. Auch in Herxheim und Landau ist die ErschlieBung mit dem Bus deutlich glins-
tiger.

Fir die Reaktivierung der Bahn bis Herxheim und die Verlangerung bis Rulzheim wer-
den nach den Prognosevorgaben der Standardisierten Bewertung folgende Auswirkun-
gen auf die Nachfrage ermittelt:

= Bei Variante 1 gehen gegenuber der Busbedienung Fahrgéste verloren, denn der
Bus verkehrt im Ohnefall haufiger als die Stadtbahn im Mitfall und hat eine bessere
ErschlieRung.
Fahrgastverluste gibt es aufgrund des verschlechterten OV-Angebotes in Herxheim,
Offenbach an der Queich, in Landau-Mdérlheim und Landau-Queichheim. Hier ent-
fallt das dichte Busangebot und die Zugangswege zur Bahn sind meist langer als
zum Bus (-740 Fahrgaste/Werktag).
Beim Verkehr aus Herxheimweyher werden Fahrgaste gewonnen (+90 Fahrgéaste/
Werktag), da hier das Busangebot im Ohnefall nicht so gut ist wie das Bahnangebot
im Mitfall. In Hatzenbhl hingegen werden Fahrgaste verloren (-140 Fahrgaste/
Werktag), da hier das Busangebot deutlich reduziert wird.
Auf Relationen in Richtung Karlsruhe werden durch die MalRnahme insgesamt neue
Fahrgéaste gewonnen (+240 Fahrgaste/Werktag).

= Bei einem Pendelbetrieb zwischen Landau und Herxheim in Variante 2 werden
durch das zusatzliche Angebot 180 Fahrgaste/Werktag gewonnen.

5.4 Volkswirtschaftlicher Nutzen der Varianten Herxheim

Der volkswirtschaftliche Nutzen belauft sich in den Varianten auf 134 bzw. 216 T€/Jahr.

| Variante 1 | Variante 2

Nutzen aus vermiedenem Pkw-Verkehr

vermiedene Pkw-Betriebskosten -4 91
vermiedene Unfélle -2 35
vermiedener CO2-AusstoRd 0 8
vermiedene sonstige Schadstoffe 0 2
Summe -6 136
Nuzten aus Reisezeitdnderungen

bei Erwachsenen 35 55
bei Schilern 32 13
Summe 68 68
Nutzen aus der Schaffung zusatzlicher Mobilitatsmdoglichkeiten
Summe 73 13
Volkswirtschaftlicher Nutzen (Summe) 134 216

Tabelle 15: Volkswirtschaftlicher Nutzen der Varianten Herxheim in T€/Jahr
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= Bei der Variante 1 werden keine Fahrgaste gewonnen, deshalb gibt es auch keinen
Nutzen aus vermiedenem Pkw-Verkehr.
Bei Variante 2 werden durch das zusétzliche Verkehrsangebot in geringem Umfang
neue OV-Fahrgaste gewonnen und es gibt einen kleinen Nutzenbeitrag aus vermie-
denem Pkw-Verkehr. Der Nutzen setzt sich auch vermiedenen Pkw-Betriebskosten,
vermiedenen Pkw-Unféllen sowie vermiedenen CO2-Emissionen und Schadstoffen
zusammen.

= Da die Bahn schneller verkehrt als der Bus, kommt es in beiden Varianten zu Reise-
zeiteinsparungen. Diese sind voraussichtlich Gberschatzt, da in der Berechnung da-
von ausgegangen wurde, dass die Fahrgaste mit dem Rad zur Bahn fahren. Denn
die Erschlielung ist mit dem Bus tberwiegend besser als mit der Bahn.

= Zusatzlich wird ein Nutzen aus zuséatzlichen Mobilitdtsmaoglichkeiten berticksichtigt.
Er basiert auf induzierten OV-Fahrgasten. Induzierte OV-Fahrgéste legen neue zu-
satzliche Wege zurick, die auf die Verbesserungen des Verkehrsangebotes zurtick-
zufihren sind. Bei der Variante 1 ist der Nutzen relativ hoch, auch aufgrund der An-
gebotsverdichtung im Bestandsnetz zwischen Rilzheim und Karlsruhe.

Die Anderungen bei den Emissionen und Unfallen der Bahn sind im Kapitel 4.3 bei den
betriebsbedingten Kosten der Bahn enthalten.

5.5 Bewertungsergebnisse zur Reaktivierung Herxheim
Bei der Betrachtung der Reaktivierung nach Herxheim wird der volkswirtschaftliche Nut-
zen mit den zusatzlichen betriebsbedingten Kosten verglichen:
Variante 1 | Variante 2
Fahrgastgewinne Pers. /d Verluste 180
Volskwirtschaftllicher Nutzen T€/a 134 216
zusatzliche betriebsbedingte Kosten [T€/a -623 -918
Saldo T€/a -489 -702

Tabelle 16: Bewertungsergebnisse Herxheim

Die Reaktivierung der Bahnstrecke nach Herxheim erreicht in beiden Varianten nur ei-
nen geringen volkswirtschaftlichen Nutzen, der nicht ausreichen wird, um die Betriebs-
kosten zu decken. Zusatzlich fallen Infrastrukturkosten fur die Reaktivierung der Bahn-
strecke Landau — Herxheim und bei Variante 1 fir den Neubau der Strecke von
Herxheim bis Rilzheim an. Da nicht einmal die Betriebskosten durch den zu erzielen-
den volkswirtschaftlichen Nutzen gedeckt werden kénnen, hat der ZSPNV darauf ver-
zichtet, eine Kalkulation der Fahrweginvestitionen durchfiihren zu lassen.

Fur die Variante 1 wurde zusatzlich abgeschétzt, wie sich Fahrgastgewinn und Nutzen
andern, wenn der Bus weiterhin parallel zum Stadtbahnbetrieb bestehen bleibt. Es wer-
den 840 Fahrgaste gewonnen, da sich das Angebot durch eine zuséatzliche Stadtbahn-
verbindung verbessert.
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Der volkswirtschaftliche Nutzen ist mit rund 1,3 Mio. €/Jahr aber deutlich geringer als
die zusatzlichen betriebsbedingten Kosten der Bahn von 2,1 Mio. €/Jahr. Zusétzlich fal-
len die Kosten der Infrastruktur an. Auch ohne Angebotsreduzierung beim Bus ist die
MaRnahme volkswirtschaftlich nicht sinnvoll.

Auch bei einer Anpassung des Bewertungsverfahrens ist ein giinstiges Bewertungser-
gebnis nicht zu erwarten, da fir die MalRnahme in groRem Umfang Fahrweginvestitio-
nen erforderlich werden. Erfahrungen aus vergleichbaren Untersuchungen haben ge-

zeigt, dass eine Neubaustrecke aufwandig ist und nur bei einer sehr hohen Nachfrage
und einem dichten Bahnangebot volkswirtschaftlich sinnvoll sein kann. Dies ist bei der
vorhanden Siedlungsstruktur nicht zu erwarten.

Bereits bei einer Untersuchung im Jahr 2004 wurde nur ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis
deutlich < 0 ermittelt, obwohl damals die Bewertungsvoraussetzungen giinstiger waren
(beispielsweise deutlich schlechteres Busangebot im Vergleichsfall). Auch damals war
der Nutzen der Mal3hahme gering.
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6 Zusammenfassung und Ausblick

Fur die Reaktivierung der Bahnstecken

» | andau — Germersheim
» | andau — Herxheim (eine Variante mit Neubaustrecke bis Rulzheim)

wurden Nutzen-Kosten-Untersuchungen durchgefihrt.

Ziel der Untersuchung ist ein Vergleich der Varianten und die Priifung, ob Aussicht auf
Forderung nach dem Gemeindefinanzierungsgesetz (GVFG) besteht. Voraussetzung
fur eine Forderung ist ein Nutzen-Kosten-Quotient > 1, der erreicht wird, wenn der Nut-
zen hoher ist als die Kosten.

Die Untersuchung fiir die Reaktivierungsstrecken erfolgte nach der Prognosemethode
und mit den Bewertungsanséatzen der Standardisierten Bewertung nach der derzeit gil-
tigen ,Version 2016*.

Bei der Reaktivierung der Strecke Landau — Germersheim ist das Fahrgastaufkom-
men auf der Strecke mit einem maximalen Querschnitt bis zu 2.320 Fahrgasten/Werk-
tag hoch. Je nach Variante werden 230 bis 560 neue Fahrgéste fiir den OV gewonnen.
Der volkswirtschaftliche Nutzen ist hdher als die Betriebskosten, deckt aber die Fahr-
wegkosten nur zu einem Teil. Deshalb erreicht die Reaktivierung nach den derzeitigen
Bewertungsvoraussetzungen keinen Nutzen-Kosten-Quotienten > 1.

Derzeit plant der Bund eine Fortschreibung des Bewertungsverfahrens. Nach Vorliegen
des Uberarbeiteten Verfahrens sollte gepruft werden, ob die Ergebnisse weiterhin gultig
sind. Die Ergebnisse der Untersuchung sind deshalb nur vorlaufige Ergebnisse.

Bei der Reaktivierung der Strecke Landau — Herxheim (eine Variante davon mit Neu-
baustrecke bis Rllzheim) sind die Bewertungsergebnisse deutlich ungtnstiger, da der
Nutzen bereits geringer ist als die zusatzlichen Betriebskosten. Zusatzlich fallen die
Kosten der Infrastruktur an. Auch bei einer Anpassung des Bewertungsverfahrens ist
bei dieser Strecke ein glunstiges Bewertungsergebnis nicht zu erwarten.
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7 Anlage: Ermittlung der Fahrwegkosten am Beispiel der Varianten 3
und 4 Landau — Germersheim

Berechnung nach Formblatt 10-2 der Standardisierten Bewertung:

|Blatt 10-2 Investitionen, Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur im Mitfall
Kostenposition |Anlagenteil |Anlagenteil Investitionen |Preisindex  |Indexwert [Investition [Aufzinsungs-[Annuitats- |Kapital- Unter- Unter-
Nr. Bezeichnung jeweiliger Preisstand [faktor faktor dienst haltungs- |haltungs-
Preisstand 2016 Bauzeit kostensatz [kosten
[T€] H [T€] H [1/3ahr] [Telahr]  |[%d [T€/ahr]
1) (1) (1) (4) ) (1) 1) (1)
@) ) ©) (10) (11) (12)
Summe gesamt 3.036,9 937,5
Planungskosten 1141 -
Zwischensumme 74.686,0 66.579,7 2.922,8 937,5

Grunderwerb StraBenbau 1,0085 0,0170 - - -

20|einmalige Aufwendungen 2544 | StraBenbau 120,7 210,8 1,0085 0,0170 3,6 = =

Trassen (Oberbau Bahnen und
30|StralRen, Erdbauwerke, Damme, 6.321,3 | StraRenbau 120,7 5.237,2 1,0085 0,0237 125,2 05 2,6
Einschnitte, Entwasserung)

40|Stitzbauwerke - Straenbau 120,7 - 1,0085 0,0237 = 0,5 =
50({Tunnel .| Bruckenim 1189 - 10085 | 00237 . 05 .
StraRenbau
go|Brucken inkl. Bahnsteigunter-/- 32500 |Brickenim 1189 | 27334 10085 | 00237 65,3 20 55
uberfiihrungen StraBenbau
71|Gleise: Schotteroberbau 15.785,3 | StraRenbau 120,7 13.078,1 1,0085 0,0428 564,5 30,0 392,3
72|Gleise: Feste Fahrbahn - StraBenbau 120,7 - 1,0085 0,0298 - 15,0 -
P2 B 3 (RN D e 650,0 | StraRenbau 1207 5385 1,0085 | 00594 323 30,0 162
Antriebe
74|CbetbaU STaBenUNdWegeinKl o ) o [sharennay 1207 | 69200 1,0085 | 00494 3448 10,0 69,2
Busspuren
Betriebs-, Verkehrs- und Briicken im
81| sosalgebaude (oberirdisch) "~ |straRenbau il ) A e ) o -
unterirdische
Haltestellenbauwerke inkl. Briicken im
82| zuischen- und Verteilerebenen " |strakenbau M ) S0080 2,026 ) &y :
sowie Zugangsbauwerken
go|Haltestellenausstattung und 1050 |Etekiische 1043 187,0 1,0085 | 00594 112 180 34
Zubehor Ausriistunge
100 | S EER e 42250 | StraRenbau 1207 | 35004 1,0085 | 00298 105,2 70 245
Uberdachungen)
Zugsicherungs- und Elektrische
110|Signalanlagen inkl. BU- 12.252,5 |Ausriistunge 104,3 11.747,4 1,0085 0,0594 703,7 9,0 105,7
Sicherungsanlagen n
E:irtnsm(iledn::znlagen, Elektrische
120 s T - Ausriistunge 104,3 = 1,0085 0,0928 = 18,0 =
Telekommunikationsanlagen,
n
DFI
131|FaNr-und Speiseleitungen (inkl. | 5, [ Elektrische 1043 | 220614 1,0085 | 00428 9523 140 308,9
Masten), Stromschienen Ausriistunge
Umformerwerke, Unterwerke Elektrische
132|(elektrischer und machineller - Ausriistunge 104,3 - 1,0085 0,0428 - 14,0 -
Teil) n
140|Lichbversorgungsnetz 3250 |Elekuische 1043 3116 1,0085 | 00428 134 210 65
AuBenbeleuchtung Ausriistunge

technische Gebaudeausstattung
(Maschinenartige Anlagen wie

" - Elektrische
150|Rollreppen, Aufziige, Liftung, - |Ausristunge | 1043 . 1,0085 | 00761 - 31,0 .
Entrauchung, n
Brandbekampfung, Pumpwerke
usw.)
160|Larmschutzwande und -fenster - StraBenbau 120,7 - 1,0085 0,0494 - 05 -
170(|Landschaftsbau, Bepflanzungen 65,0 [ StraBenbau 120,7 53,9 1,0085 0,0230 13 50,0 2,7
Verlegung von Anlagen Dritter
3pp|Sralen und Wege inkl. - |staRenbau | 1207 : 10085 | 00170 . . .
Ausstattung
310|Stizmauemn .| Bruckenim 1189 - 10085 | 00170 - - -
StraBenbau
320Tunnel .| Bruckenim 1189 . 10085 | 00170 . . .
StraBenbau
330|Briicken .| Bruckenim 1189 - 10085 | 00170 : . .
StraBenbau
Leitungen fiir Strom, Telekom, Elektrische
340|Gas, O, Wasser, Abwasser, - Ausriistunge 104,3 - 1,0085 0,0170 - - -
Fernwarme n
350|Gewasser - StraRenbau 120,7 - 1,0085 0,0170 - - -
360|Gebaude/Bewuchs/Sonstiges | EiE i 1189 - 1,0085 | 00170 - - -
StraBenbau
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