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1 AUFGABENSTELLUNG UND ZIELSETZUNG

Eine Reaktivierung der Potsdamer Stammbahn war nicht Gegenstand der Vereinbarun-
gen zum zwischenzeitlich realisierten Pilz-Konzept Stufe 1 zwischen dem Bund, den
Landern Berlin und Brandenburg und der DB AG Anfang der 90er Jahre. Der Wiederauf-
bau und die Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn ist Bestandteil des Pilz-
Konzeptes Stufe 2, wobei mit Fertigstellung der Stufe 1 im Mai 2006 bereits Vorsorge-
malnahmen fur die Einbindung der Potsdamer Stammbahn in den Nord-Sid-Fernbahn-

tunnel in Berlin geschaffen wurden.

Die Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn erfordert einen Neubau der Ei-
senbahninfrastruktur inkl. Elektrifizierung zwischen dem Bahnhof Griebnitzsee (Land
Brandenburg) und Abzweig Landwehrkanal (Land Berlin). Die Infrastrukturmafinahmen
sollen Uber § 8 Abs.2 BSchwAG finanziert werden. Voraussetzung hierfir ist eine Nut-

zen-Kosten-Untersuchung mit einem Nutzen-Kosten-Indikator > 1,0.

Mit Realisierung der Infrastruktur fur die Potsdamer Stammbahn kann der Korridor Pots-
dam - Zehlendorf - Potsdamer Platz - Hauptbahnhof in unterschiedlichen SPNV-Linien-
konzepten bedient werden. Die Lander Berlin und Brandenburg haben hierfir Konzepte

fur insgesamt flinf Varianten erarbeitet, die hinsichtlich ihrer Auswirkungen

- aus Sicht des Fahrgastes,
- aus Sicht der Aufgabentrager SPNV (Land Brandenburg und Land Berlin),

- aber auch aus Sicht der betroffenen Verkehrsunternehmen

vergleichend untersucht werden sollen, um hieraus ein oder zwei sogenannte Mitfall-
Varianten abzuleiten, fir die eine Nutzen-Kosten-Untersuchung nach dem Regelverfah-

ren der Standardisierten Bewertung durchzufiihren ist.

Im Rahmen der Nutzen-Kosten-Untersuchung werden die Investitionen fir Fahrweg und
ortsfeste Einrichtungen der Potsdamer Stammbahn aus gesamtwirtschaftlicher Sicht
bewertet. Bei einem aus gesamtwirtschaftlicher Sicht positiven Ergebnis (Nutzen-Kosten-
Indikator > 1,0) ist zusatzlich eine Folgekostenrechnung erforderlich, die sich jedoch auf
die Folgekostenbelange der betroffenen Lander Brandenburg und Berlin beschréanken

kann.



INTERDISZIPLINARE

VERKEHRSPLANUNG

2 PROJEKTSTRUKTUR

Der Ablauf der Untersuchungen ist in Abbildung 2.1 differenziert nach Arbeitspaketen
grob skizziert, um hiermit die vergleichsweise komplexen Zusammenhange aufzeigen zu
kdnnen:

- Die Gesamtuntersuchungen gliedern sich in drei Planungsebenen:

+ Den Grundlagen mit der Abgrenzung und Strukturierung des Untersuchungs-
raumes sowie der Abbildung des Istzustandes,

+ dem Ohnefall mit den Auswirkungen der absehbaren Strukturentwicklung, un-
strittiger MaRRnahmen im Verkehrsangebot MIV/OPNV auf die Verkehrsnachfra-
ge, bezogen auf einen Prognosehorizont 2015, darauf aufbauend eine Varian-
tenvoruntersuchung fir unterschiedliche SPNV-Konzepte einer wieder in Be-
trieb genommenen Potsdamer Stammbahn und

+ dem Mitfall, in dem ein Mitfallkonzept nach dem Regelverfahren der Standardi-
sierten Bewertung hinsichtlich der gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen bewer-
tet wird.

- Die Planungen beginnen mit der Abgrenzung und Strukturierung des Untersu-
chungsgebietes. Das Untersuchungsgebiet definiert sich durch die von den Planun-
gen betroffenen Verkehrsbeziehungen. Aufbauend auf einer bereits vorhandenen Da-
tenlage muss die Verkehrszelleneinteilung in Teilrdumen modifiziert/verfeinert wer-
den.

- Die Arbeitsschritte zur Abbildung des Istzustandes gliedern sich
+ in die Erfassung verkehrlich relevanter Strukturdaten je Verkehrszelle,
* in die Abbildung des Verkehrsangebotes MIV/OPNV und
+ in die Erstellung von Verflechtungsmatrizen MIV/OPNV fiir den Istzustand.
Bei der Erstellung von Verflechtungsmatrizen MIV/OPNYV ist bereits beim Istzustand
zu unterscheiden nach den drei Nachfragesegmenten
» normalwerktaglicher Regelverkehr,
» flughafenbezogener Verkehr und

* nahverkehrsrelevante Teilwege von SPFV-Kunden.

- Das Mengengertist Ohnefall baut unmittelbar auf der Datenlage zur Abbildung des
Istzustandes auf. Der Ohnefall berticksichtigt folgende Prognosepramissen:
+ verkehrszellenbezogene Prognosestrukturen und

+ MIV- und OPNV-Netzmodelle mit planerisch gesicherten MaRnahmen.
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Unter Bericksichtigung dieser Prognosepramissen werden die Auswirkungen auf die
Verkehrsnachfrage MIV/OPNV errechnet. Hierbei ist wiederum zu unterscheiden

nach den drei 0.g. Nachfragesegmenten.

Das Mengengerust Ohnefall ist Grundlage fiir die Untersuchung von unterschied-
lichen Betriebsvarianten fiir eine Bedienung der Potsdamer Stammbahn durch
SPNV-Linien, die in der Terminologie der Standardisierten Bewertung als Mitfall-
Varianten an der Situation des Ohnefalls gemessen werden:
+ Die Betriebsvarianten missen betrieblich machbar sein.
» Die verkehrlichen Auswirkungen sind Grundlage fir die Ermittlung nutzenrele-
vanter Kenndaten.
» Die unterschiedlichen Kenndaten der Wirkungsanalyse fur alle Betriebsvarian-
ten werden vergleichend gegenibergestellt, um hieraus ein bzw. zwei Mitfall-
konzepte als Grundlage fiir eine Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU) ableiten

zu konnen.

Als Grundlage fur die Durchfiihrung der NKU fiir ein (oder zwei Mitfalle) ist aufbau-
end auf dem Mengengerlst Ohnefall ein Mengengerust fur den Mitfall zu erstellen,
welches sich von der Datenlage des Ohnefalls ausschlielich durch ein verandertes
OPNV-Angebot unterscheidet. Bei den verkehrlichen Auswirkungen des Mitfalles ist
analog zum Ohnefall wiederum zu unterscheiden nach:

» dem normalwerktaglichen Regelverkehr und

+ dem Aufkommen der singularen Verkehrserzeuger Flughafen BBI und Haupt-

bahnhof.

Die gesamtwirtschaftliche Bewertung erfolgt nach dem Regelverfahren der Stan-
dardisierten Bewertung (Version 2006). Bei den Erstinvestitionen in Fahrweg und
ortsfeste Einrichtungen wird auf die Vorgaben der DB Netz AG zurlickgegriffen. Die
Arbeitsschritte zur gesamtwirtschaftlichen Bewertung konzentrieren sich auf die Er-

mittlung des Nutzen-Kosten-Indikators E1.

Fur den Fall, dass fir ein oder zwei Mitfall-Konzepte ein Nutzen-Kosten-Indikator
> 1,0 erzielt werden kann, ist als Folgekostenrechnung eine betriebswirtschaftliche
Bewertung durchzufiihren. Vor dem Hintergrund, dass es sich bei der Potsdamer
Stammbahn um ein DB-Vorhaben handelt, sind Folgekostenrechnungen nur fur die
beiden betroffenen SPNV-Aufgabentrager (Land Brandenburg und Land Berlin) er-

forderlich.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

l

| NKU-Indikator >1,0

Projektstruktur Abb. 2.1
| Beschreibung des Investitionsvorhabens |
> Abgrenzung und | Abbildung Istzustand I » Normalwerktéglicher
] Strukturierung des Regelverkehr > Gesamtverkehr OPNV
o Untersuchungsraumes « betrieb iab
< Flughafenbezogener EHiliakra o
=3 l v v Verkehr zogene Teilstrecken-
[a)] Verkehrszellen- | Strukturdaten Verkehrsangebot Verkehrsnachfrage o ° Tegel d bt?lastungen
% einteilung « Einwohner MIV/OPNV > MIV/OPNV > ' « Schonefeld . \EIChle'ghdumh
o - Beschiftigte Netzmodelle Verflechtungsmatri- EiglEiy
1) MIV/OPNV Istzustand zen MIV/OPNV M| el disEleie o| g:f::':tnet
Istzustand Teilwege von SPFV- 9
Kunden T
T
A 4 I :
| Verkehrsangebot MIV/OPNV | H Variantenvorauswahl fiir
: OPNV-Konzepte im Mitfall
o Normalwerktaglicher | 1 in Abhangigkeit
2 ! MIV-Netzmodell OPNV-Netz- Auswirkungen auf die *|_Regelverkehr ! + der saldierten Besteller-
Y 2015 mit modell 2015 mit Verkehrsnachfrage = i entgelte durch die
: Absehbare planerisch planerisch MIV/IOPNV > Aufkommen singularer | Aufgabentrager SPNV
i | h
- Strukturentwicklung gesicherten gesicherten Verflechtungsmatrizen |— | Verkehrserzeuger || | + der verkehrlichen
< =AU R EEn Mafnahmen Mafnahmen MIV/OPNV Ohnefall e e ! Auswirkungen
h « Einwohner T : Le"?vante ernbahn- : « der betrieblichen
> - Beschéftigte o | Machbarkeit und
|
(:5 Verkehrsumlegung : « der Anforderungen an den
OPNV Ohnefall mit o i Infrastrukturausbau auf
Dimensionierungs- : derRotsdamen
nachweisen : Stammbahn
i
1
A
— OPNV-Angebot Mitfall / Mitfallvariante fo— ,| Normalwerktaglicher |
Regelverkehr
A
’u? « Vorhaltungskosten Fahrweg und v Aufkommen singularer
5' ortsfeste Einrichtungen Verkehrliche _| Verkehrserzeuger
N + Vorhaltungskosten Fahrzeuge Auswirkungen * Flughafen BBI |
- » Betriebsfiihrungskosten OPNV « relevante Fernbahnhofe
-
E l Verkehrsumlegung
E= Gesamtwirtschaftliche C.P NV M'tf.a" i [—
s Bewertung Dimensionierungs-
nachweisen

Folgekostenrechnung fiir die Aufgabentrager SPNV




INTERDISZIPLINARE

VERKEHRSPLANUNG

3 GRUNDLAGEN

In der Planungsebene Grundlagen

- wird zunachst die Infrastruktur des zu bewertenden Investitionsvorhabens, im kon-
kreten Fall die Infrastruktur fir eine Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stamm-
bahn, beschrieben,

- im weitern der Untersuchungsraum abgegrenzt und strukturiert und

- die Situation im Istzustand dokumentiert.

3.1 Beschreibung des Investitionsvorhabens

Die ,Potsdamer Stammbahn® verband bis 1945 die Stadte Potsdam und Berlin. Als direk-
te Verbindung zwischen den beiden Stadten wurden insbesondere auch die stidwestli-
chen Vororte Berlins verkehrlich erschlossen. Nach dem 2. Weltkrieg wurden Teile dieser
Strecke als Reparationsleistung demontiert. Eine Reaktivierung dieser Strecke war in der
Vergangenheit nicht méglich, da die Grenze zu Berlin (West) in weiten Teilen auf der
Trasse dieser Strecke verlief. Somit verlor diese Strecke endglltig ihre Bedeutung. Die
Option zum Wiederaufbau der Potsdamer Stammbahn mit Einfadelung in den Nord-Sud-
Tunnel und Durchbindung bis zum Potsdamer Platz sollte im Rahmen der Entscheidun-
gen zum Ausbau des Eisenbahnknoten Berlin (Pilzkonzept) in Abstimmung mit den Lan-

dern Brandenburg und Berlin erhalten bleiben.

Im Vorfeld zu den hier beschriebenen Planungen und Bewertungen wurden hinsichtlich
des Infrastrukturausbaus der Potsdamer Stammbahn im Rahmen von Machbarkeitsstu-
dien und einer Vorplanung (Lph. 1 - 2 HOAI, Stand 03/2001 bzw. 01/2002) unterschiedli-
che Varianten untersucht. Als Vorzugsvariante wurde aus den Untersuchungen (auch
aus wirtschaftlicher Sicht) die in Abbildung 3.1 skizzierte Variante lllb abgeleitet, deren

Randbedingungen und Inhalte im Folgenden kurz beschrieben werden.

Zwischen dem Potsdamer Hauptbahnhof und dem S-Bahnhof Griebnitzsee schwenkt die
bis zum Haltepunkt Dippel-Kleinmachnow zweigleisige und im folgenden Verlauf einglei-
sige Potsdamer Stammbahn (Strecke 6177) aus der bestehenden Strecke 6110 von
Potsdam in Richtung Berlin Wannsee (km 21,3 bis ca. 22,3) aus. Kurz hinter dem Ab-
zweig, bei Streckenkilometer 21,95 der Potsdamer Stammbahn, liegt der neue Regional-

bahnhof Griebnitzsee mit einem Mittelbahnsteig zwischen den beiden Richtungsgleisen.
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Im weiteren Verlauf in Richtung Berlin wird zuerst die Wetzlarer Bahn in Richtung Dessau
héhenfrei gekreuzt, dann folgen bei km 21,215 und km 20,760 Eisenbahniberflihrungen

Uber die Bernhard-Beyer Stral3e und die Machnower Stral3e.

Bei km 20,560 wird der Teltowkanal héhenfrei gekreuzt. Die Kreuzung mit dem Teer-
ofenweg bei Streckenkilometer 19,965 ist durch einen Bahnibergang und somit héhen-
gleich geplant, bei km 18,961 wird die alte Autobahn mit einer Eisenbahnuberfihrung

Uberquert.

Die geplanten Haltepunkte EUROPARC Dreilinden bei km 17,97 und Dippel-
Kleinmachnow bei km 14,58 liegen noch im zweigleisigen Bereich und sind mit Seiten-
bahnsteigen ausgeristet. Zwischen den Haltepunkten EUROPARC Dreilinden und Diip-
pel-Kleinmachnow liegen eine Straleniberfihrung des Stahnsdorfer Damms (km
17,467), eine Eisenbahnuberfihrung Uber die BAB A115 (km 16,756) und ein hdhenglei-
cher Bahniibergang mit der Benachallee (km 14,858). Unmittelbar hinter dem Haltepunkt
Duppel-Kleinmachnow endet der zweigleisige Bereich, ab hier steht nur noch ein Gleis
fur beide Richtungen zur Verfigung. Im weiteren Verlauf bis zum Haltepunkt Zehlendorf
kreuzt die Potsdamer Stammbahn die ClauertstralRe (km 13,607) und die Idsteiner StralRe
(km 13,261) an zwei hdhengleichen Bahniibergangen. Die Kreuzung mit dem Buschgra-
ben bei km 13,167 erfolgt durch eine Eisenbahnlberfiihrung. Kurz vor dem Haltepunkt
Zehlendorf befindet sich eine Einmindung der S-Bahn Strecke aus Berlin-Wannsee,
diese verlauft ab dem Haltepunkt Zehlendorf parallel zur Potsdamer Stammbahn. Der
Haltepunkt Zehlendorf liegt bei km 12,06 und besitzt einen Seitenbahnsteig. In Zehlen-
dorf wird verkehrlich der Ubergang/Anschluss zur S-Bahnlinie ,S 1 Wannsee - Oranien-
burg ermdglicht. Bei Streckenkilometer 9,32 befindet sich der Giterbahnhof Lichterfelde-
West, bei Streckenkilometer 3,65 der Giiterbahnhof Schéneberg. Die Kreuzungen mit
dem StraRennetz zwischen dem Haltepunkt Zehlendorf und dem Guterbahnhof Schone-
berg sind entweder als Eisenbahniberfihrung (Teltower Damm km 12,086, Drakestralle
km 9,222, Hindenburgdamm km 7,678, Wolfensteindamm km 7,292, Albrechtstralle km
6,851, Kieler Stralle km 6,607, Feuerbachtunnel BAB A103 km 5,679, Rubensstrafie km
4,622 und BAB A100 km 4,106) oder als StralRenlberfuhrung (Seehofstralle km 11,640,
Sundgauer StralRe km 10,963, Dahlemer Weg km 10,314, Tietzenweg km 8,772, Moltke-
stralle km 8,416, SchildhornstralRe km 6,304, FeuerbachstraRe km 5,760 und Saarstra-

Re/Knausstrale km 5,313) angelegt und somit hohenfrei ausgebildet.
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Des Weiteren befindet sich bei km 10,622 eine Fulgangerbricke (Colmarer Weg) tber
das Gleis der Potsdamer Stammbahn und die parallel verlaufenden S-Bahn Gleise. Im
Bereich des Turmbahnhofs Schéneberg auf der S-Bahn Strecke (km 3,602) wird die
Potsdamer Stammbahn Uber ein Kreuzungsbauwerk gefiihrt. Im weiteren Verlauf kreuzt
die immer noch eingleisige Potsdamer Stammbahn die parallel verlaufende S-Bahn Stre-
cke bei km 2,955 hdhenfrei und zuvor bei km 3,558 die Dominicusstrale/Sachsendamm

durch eine Eisenbahnlberfiihrung.

Nach den Strallenuberfihrungen der Kolonnenstrae (km 2,678) und der Langen-
scheidtstralle (km 2,348) und den beiden Eisanbahniberfihrungen Uber die Grolgor-
schenstraRe (km 1,950) und die YorckstralBe (km 1,736) endet der eingleisige Bereich
und die Potsdamer Stammbahn verlauft wieder mit zwei Richtungsgleisen in Richtung
Berlin. Kurz nach dem Beginn der Zweigleisigkeit wird die U2 (Hochbahn) gekreuzt und
dann mindet die Potsdamer Stammbahn im Abzweig Landwehrkanal (km 1,400 bis ca.
1,700) in die viergleisige Strecke 6134/6171 nach Berlin ein.

Die gesamte Strecke der Potsdamer Stammbahn vom Ausfadeln aus der Strecke 6110
bis zum Einfadeln in die Strecke 6134/6171 ist 28,4 km lang. Davon entfallen auf das
Land Berlin rd. 20 km und auf das Land Brandenburg rd. 8,4 km.

Die Gleisabstande betragen in der Regel:

- zwischen den durchgehenden Regionalbahngleisen (Strecke) 4,00 m
- zwischen den durchgehenden Regionalbahngleisen (Bahnhdfe) 4,60 m
- zwischen den jeweils nachstgelegenen Gleisen der Regional- und S-Bahn: 6,40 m
Mindestabstand: 580 m

Weitere Parameter:

- Kleinster verwendeter Radius: 996,0 m
- Maximale Langsneigung: 12,5 %o
- Entwurfsgeschwindigkeit: 120 km/h

- Uberleitgeschwindigkeiten an den Abzweigen zur Eingleisigkeit jew. 100 km/h
- Regeloberbau in Schotter: W 54-1667 B 70-60, ausgenommen im Tunnel- und Trog-
bereich feste Fahrbahn, Bauart Rheda, Weichen auf Betonschwellen

- Bahnibergange mit EBUT-Anlagen
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Bahnsteigparameter:

Lange: 140 m
Hohe: 0,76 m Uber SO
Breite: rd. 6,0 m

Abstand zur Gleisachse: 1,66 m (Bogenzuschlag)

Personenaufzige: 2,00mx3,00mx4,00m (Ixbxh)

Optionen fur die Haltepunkte: Steglitz und Schdneberg.

Ingenieurbauwerke mit Lastenzug UIC 71 und SSW, Deckbricken mit durchgehen-
dem Schotterbett als Regelldsung.

Vorgesehen ist die Strecke mit 16 % Hz, 15 kV zu elektrifizieren, Bauart Re 200.

Die neu zu errichtenden Signalanlagen (Regionalbahn) werden in ESTW- Technik
ausgefiihrt. Es kommen ortsfeste Ks-Signale zum Einsatz.

Vorgesehen werden Achszahler, PZB 90, Zugnummernmeldeanlage und Zentral-
block.

Der zweigleisige Teilabschnitt Diuppel-Kleinmachnow - Griebnitzsee ist mit signali-

siertem Linksfahrbetrieb geplant.

Hochbauten:

ESTW-A Lichterfelde West mit Ansteuerung aus UZ PapestraRe/Siudkreuz
Trafostation fiir elektrische Weichenheizung: Bf. Lichterfelde West und Griebnitzsee
Telekom- und Starkstromanlagengebaude: Dippel-Kleinmachnow und Dreilinden
Starkstromhauptverteilung in Lichterfelde West

Zugfunkanlage im Bereich FeuerbachstralRe und Zehlendorf

Schallschutz gem. 16. BImSchV infolge erheblicher baulicher Eingriffe ist erforderlich.
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Wigderinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Ubersichtsskizze Potsdamer Stammbahn
(Abzw. Landwehrkanal - Griebnitzsee)

Abb. 3.1
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3.2 Abgrenzung und Strukturierung des Untersuchungsraumes

Bei der Abgrenzung des Untersuchungsgebietes wird unterschieden nach

- einem Untersuchungskernraum und

- einem erweiterten Untersuchungsraum.

Der Untersuchungskernraum umfasst den Korridor von Potsdam Uber den Sudwest-
Sektor von Berlin bis Berlin Mitte und damit den engeren Einzugsbereich der Potsdamer
Stammbahn. Der erweiterte Untersuchungsraum erstreckt sich Uber den gesamten

Raum des Verkehrsverbundes Berlin-Brandenburg (VBB).

Bei der Verkehrszelleneinteilung wurde sowohl im Untersuchungskernraum als auch im
erweiterten Untersuchungsraum auf eine bereits vorhandene Datenlage (der Senatsver-
waltung fir Stadtentwicklung Berlin) zurtickgegriffen. Im Stadtgebiet von Potsdam wur-

den ausgehend von dieser Datenlage Verfeinerungen vorgenommen:

- Das Stadtgebiet von Potsdam wurde in insgesamt neun Verkehrszellen untergliedert,

- die Gemeinde Kleinmachnow in drei Verkehrszellen.

Die Verkehrszelleneinteilung innerhalb von Berlin wurde ohne Modifikationen tGibernom-
men. Die Verkehrszelleneinteilung ist fir den Untersuchungskernraum in Abbildung 3.2

skizziert.

Die verkehrszellenbezogenen Strukturdaten liegen bei Intraplan auf Datentrager vor und

werden in Kapitel 4.1 des vorliegenden Untersuchungsberichtes

- fir das Land Berlin in Eckwerten auf Bezirksebene sowie

- fur die Stadt Potsdam und die Gemeinde Kleinmachnow verkehrszellenbezogen

den Prognosekenndaten gegeniibergestellt.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Verkehrszelleneinteilung im Untersuchungskorridor Berlin - Potsdam

Abb. 3.2

Potsdamer Stammbahn

-| Verkehrszelleneinteilung
| Berlin - Potsdam

: -, | Legende:

—— Stadtbezirksgrenze

T Teilverkehrszellen-
grenze

81 Nummer der

Verkehrszelle
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3.3 Abbildung des Istzustandes

Die bei der Abbildung des Istzustandes erzielte Abbildegenauigkeit des Verkehrsgesche-
hens ist das entscheidende Qualitatskriterium flr alle prognostischen Aussagen. Mal3-

geblich hierfir sind

- die verkehrlich relevanten Strukturdaten je Verkehrszelle (siehe Kapitel 3.2),
- die Abbildung des MIV-/OPNV-Angebotes sowie
- die Verkehrsnachfrage differenziert nach MIV und OPNV, abgeleitet aus einer validen

empirischen Datenlage.

Als Analysejahr fir die Abbildung des Istzustandes wurde das Jahr 2006 (nach Realisie-

rung des Nord-Sid-Tunnels und des neuen Hauptbahnhofs) zugrunde gelegt.

3.3.1 MIV-/OPNV-Angebot Istzustand

Das MIV-/OPNV-Angebot Istzustand wird durch

- ein MIV-Netzmodell Istzustand und
- ein OPNV-Netzmodell Istzustand

abgebildet.

Bei dem MIV-Netzmodell Istzustand wird unterschieden nach

- dem MIV-Angebot fir den flieBenden Verkehr und
- dem MIV-Angebot fiir den ruhenden Verkehr.

Bei der Abbildung des MIV-Angebotes fiir den flieBenden Verkehr wird die Wider-
standssituation im relevanten Stralennetz abgebildet. Die Leistungsfahigkeit der einzel-

nen Strallenzige wird durch eine teilstreckenbezogene Typisierung berlicksichtigt.

Bei der Abbildung des MIV-Angebotes fiir den ruhenden Verkehr werden verkehrszel-
lenbezogene Informationen zur Parkplatzverfligbarkeit festgelegt. Bezogen auf die Ver-
kehrszellen innerhalb des Landes Berlin konnte hierbei auf eine bereits abgestimmte - bei

Intraplan vorliegende - Datenlage zurlickgegriffen werden.
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Entsprechend den Vorgaben des Regelverfahrens der Standardisierten Bewertung wer-

den die Parkplatzverfligbarkeiten verkehrszellenbezogen fiir drei Klassen

- Klasse 1: keine Einschrankung,
- Klasse 2: mittlere Einschrankung und

- Klasse 3: hohe Einschrankung

festgelegt. Fur das Stadtgebiet von Potsdam wurde lediglich die Innenstadtzelle (VZ
8006) mit einer hoch eingeschrankten Parkplatzverfiigbarkeit (Klasse 3) festgelegt. Die
Parkplatzverfugbarkeiten sind in Abbildung 3.3 flr den Untersuchungskernraum ver-

kehrszellenbezogen dargestellt.

Grundlage fiir das OPNV-Netzmodell Istzustand ist der VBB-Fahrplan des Analysejah-
res 2006. Aufbauend auf einer vorhandenen Datenlage fir den Zeitraum 2003/2004 wur-
de das OPNV-Netzmodell fiir den Istzustand aktualisiert und der modifizierten Verkehrs-
zelleneinteilung angepasst. Die Linienfiihrung des OPNV-Netzes ist (zusammen mit den
Teilstreckenbelastungen fir den Istzustand) in Abbildung 3.6 flr den Untersuchungskern-

raum dargestellt.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Wertanséatze zur Parkraumverfiigbarkeit im Untersuchungskorridor Berlin - Potsdam Istzustand (=Prognose)

Abb. 3.3
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3.3.2 MIV-/OPNV-Nachfrage Istzustand

Bei der Abbildung der Verkehrsnachfrage MIV/OPNV im Istzustand konnte auf eine vor-

handene Datenlage zuriickgegriffen werden:

- Sowohl fiir das Jahr 2002 als auch flr die Zeitspanne 2004/2005 wurden von
Intraplan im Auftrag der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung von Berlin Verflech-
tungsmatrizen erarbeitet, die OPNV-seitig aus den Fahrgastbefragungen 2002 abge-

leitet wurden.

- Diese Matrizen berucksichtigen den Binnenverkehr von Berlin sowie den nach Berlin
ein- und ausbrechenden Verkehr sowohl im MIV als auch im OPNV. Die Verflech-
tungsmatrizen erflllen die Anforderungen des Regelverfahrens der Standardisierten
Bewertung, weil hierbei bereits unterschieden wird nach den Nachfragesegmenten

,Erwachsene“ und ,Schiler”.

Die vorhandene Datenlage musste fiir die Abbildung des Istzustandes bezogen auf das
Analysejahr 2006 aktualisiert werden. Darlber hinaus war eine Aufteilung der Verflech-

tungsmatrizen in die drei Nachfragesegmente

- normalwerktaglicher Regelverkehr,
- flughafenbezogener Verkehr und

- nahverkehrsrelevante Teilwege von SPFV-Kunden

erforderlich.

Die Aktualisierung der Verflechtungsmatrizen MIV/OPNV fiir den normalwerktaglichen

Regelverkehr erfolgte nach dem Regelverfahren der Standardisierten Bewertung:

- Die zwischen 2004/2005 und dem aktuellen Analysejahr 2006 veranderte Verkehrs-
angebotssituation im MIV, insbesondere aber im OPNV (durch Realisierung des
Nord-Sud-Tunnels mit dem neuen Hauptbahnhof) fiihrt zu Verlagerungen zwischen
MIV und OPNV sowie induzierten Verkehren OPNV.

- Dartber hinaus mussten diese aktualisierten Verflechtungsmatrizen an die gegen-
Uber der urspriinglichen Datenlage modifizierte Verkehrszelleneinteilung angepasst

werden.

Ergebnis dieser Arbeitsschritte ist eine Verflechtungsmatrix MIV/OPNV fir das Nachfra-

gesegment normalwerktaglicher Regelverkehr.
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Der flughafenbezogene Verkehr bericksichtigt im Istzustand 2006 das landseitige Ver-

kehrsautkommen an den Flughafen Tegel und Schonefeld. Die flughafenbezogenen

Kenndaten sind in Abbildung 3.5 ausgewiesen:

Das landseitige Fluggastaufkommen des Flughafens Tegel ist an einem Normalwerk-
tag mit 31.500 Fluggasten nahezu doppelt so hoch wie das origindre Fluggastauf-

kommen des Flughafens Schonefeld mit 16.160 Fluggasten pro Tag.

Die 7.270 Arbeitsplatze/Beschaftigte fihren bei einer Anwesenheitsquote am Nor-
malwerktag in Hohe von 70% zu einem Quell- und Zielverkehrsaufkommen der Be-

schaftigten am Flughafen Tegel von 10.180 Personenfahrten pro Tag.

Die 5.710 Arbeitsplatze/Beschéaftigte am Flughafen Schoénefeld fiihren zu einem
Quell- und Zielverkehrsaufkommen an einem Normalwerktag von 8.000 Personen-
fahrten.

Das Quell- und Zielverkehrsaufkommen der Besucher/Kunden belduft sich
* beim Flughafen Tegel auf 3.200 Personenfahrten pro Tag,
* beim Flughafen Schonefeld auf 1.740 Personenfahrten pro Tag.

Aus den Eckdaten leitet sich fur den Flughafen Tegel ein Quell- und Ziel-Gesamtver-
kehrsaufkommen in Hohe von 44.880 Fahrten pro Tag ab, hiervon entfallen

+ auf den OPNV 12.890 Personenfahrten pro Tag (= 28,7%) und

« auf MIV/Taxi 31.990 Personenfahrten pro Tag (= 71,3%).

Das Quell- und Ziel-Gesamtverkehrsaufkommen am Flughafen Schénefeld belauft
sich auf 25.900 Personenfahrten pro Tag. Hiervon entfallen

+ aufden OPNV 7.890 Personenfahrten pro Tag (= 30,5%) und

« auf MIV/Taxi 18.010 Personenfahrten pro Tag (= 69,5%).

Bei der Berlcksichtigung des Nachfragesegments ,nahverkehrsrelevante Teilwege von

SPFV-Kunden* sind fiir die Planungen und Bewertungen der Potsdamer Stammbahn die

beiden Fernbahnhéfe Hauptbahnhof und Sidkreuz relevant (siehe Abbildung 3.4):

Von den 36.000 am Hauptbahnhof an einem Normalwerktag ein- und aussteigenden
SPFV-Kunden (Quelle: DB AG)

» liegen Herkunft und Ziel von 650 SPFV-Kunden im fuRlaufigen Einzugsbereich,

+ 35.350 SPFV-Kunden nutzen zur An- und Abreise OPNV, MIV oder Taxi,

+ bezogen auf diesen Personenkreis liegt der OPNV-Anteil bei 55,9%.

Von den 2.200 an einem Normalwerktag am Bahnhof Sidkreuz ein- und ausstei-
genden SPFV-Kunden
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» liegen Herkunft und Ziel von nur 20 SPFV-Kunden im fu3ldufigen Einzugsbereich,
+  99% nutzen zur An- und Abreise OPNV, MIV oder Taxi,
+ bezogen auf diesen Personenkreis liegt der OPNV-Anteil bei 46,8%.

Das kiinftige SPFV-Aufkommen am Fernbahnhalt Gesundbrunnen ist vergleichs-

weise gering und vor diesem Hintergrund nicht untersuchungs- und bewertungs-

relevant.

Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Nahverkehrsrelevante Teilwege von SPFV-Kunden

im Istzustand 2006

Abb. 3.4
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Verkehrsaufkommen an den Flughafen Tegel und Schdnefeld im Istzustand 2006

Abb. 3.5

Flughafen Tegel:

Fluggastaufkommen 2006

gesamt: 11,8 Mio Fluggaste/Jahr

davon originar: 11,5 Mio Fluggaste/Jahr
=31.500 Fluggaste/Tag

7.270 Arbeitsplatze/Beschéftigte
Anwesenheitsquote am Normalwerktag: 70%
—» Aufkommen: 7.270 x 0,7 x 2 = 10.180 Persf./Tag

589.000 Besucher/Kunden pro Jahr
=1.600 Besucher/Kunden x 2 = 3.200 Persf./Tag

Gesamtaufkommen Flughafen Tegel
(ohne Fluggastabholer und -bringer): 44.880 Fahrten/Tag

12.890
Persf./Tag
OPNV
(= 28,7%)

31.990
Persf./Tag
MIV/Taxi
(=71,3%)

Flughafen Schonefeld:

Fluggastaufkommen 2006

gesamt: 6,0 Mio Fluggéaste/Jahr

davon originar: 5,9 Mio Fluggaste/Jahr
= 16.160 Fluggaste/Tag

5.710 Arbeitsplatze/Beschaftigte
Anwesenheitsquote am Normalwerktag: 70%
—» Aufkommen: 5.710 x 0,7 x 2 = 8.000 Persf./Tag

319.000 Besucher/Kunden pro Jahr
=870 Besucher/Kunden x 2 = 1.740 Persf./Tag

Gesamtaufkommen Flughafen Schonefeld
(ohne Fluggastabholer und -bringer): 25.900 Fahrten/Tag

7.890
Persf./Tag
OPNV
(= 30,5%)

18.010
Persf./Tag
MIV/Taxi
(= 69,5%)
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3.3.3 Umlegungsergebnisse OPNV Istzustand

Im vorangegangenen Kapitel wurde die Ableitung der MIV/OPNV-Matrizen fiir die Nach-

fragesegmente

- normalwerktaglicher Regelverkehr,
- flughafenbezogener Verkehr und

- nahverkehrsrelevante Teilwege von SPFV-Kunden

beschrieben und in Eckwerten ausgewiesen. Aus den drei Teilmatrizen OPNV wird durch
Uberlagerung eine Gesamtmatrix OPNV gebildet. Diese Gesamtmatrix OPNV wird auf

das OPNV-Netz im Istzustand umgelegt.

Die Umlegungsergebnisse sind als betriebszweighezogene Teilstreckenbelastungen in
Abbildung 3.6 dargestellt:

- Die Umlegungsergebnisse sind in der Summe aus Richtung und Gegenrichtung in
Tsd. Personenfahrten/Tag je Betriebszweig ausgewiesen und den aktuellen Zahlwer-
ten (Klammerwerte) gegenibergestellt. Diese Gegenuberstellung macht deutlich,
dass sich die Abweichung zwischen gerechneter Teilstreckenbelastung und gezahlter
Teilstreckenbelastung in einer geringen GréRenordnung bewegt und damit die Quali-
tat der Abbildung OPNV-Nachfrage Istzustand als vergleichsweise hoch einzustufen

ist.

- Relevant fur die Planungen und Bewertungen einer Wiederinbetriebnahme der Pots-
damer Stammbahn sind die Streckenziige
« vom Wannsee uber Grunewald, die Stadtbahn zum Hauptbahnhof mit den Re-
gionalverkehrslinien RE 1 und RE 7 und der S-Bahn-Linie S7 sowie
» die Strecke von Wannsee Uber Zehlendorf zur Friedrichstrale mit der S-Bahn-
Linie S1.
Zwischen Wannsee und Grunewald nutzen knapp 60% der Fahrgaste die S-Bahn
und etwas uber 40% den Regionalverkehr, obwohl die Bedienungshaufigkeit mit zwei
Zuggruppen tagstber (= 6 S-Bahn-Zuglaufe/Stunde) doppelt so hoch ist wie die Be-
dienungshaufigkeit der beiden RE-Linien RE 1 und RE 7.

- Das Fahrgastaufkommen auf der S1 hat auf der Teilstrecke sudlich des Sidrings mit
56.000 Fahrgasten/Tag (Summe aus Richtung und Gegenrichtung) das héchste Auf-

kommen.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Umlegung OPNV-Gesamtverkehr im Istzustand 2006 Abb. 3.6
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4 MENGENGERUST OHNEFALL

Ein Mengengerist fir den Ohnefall ist erforderlich, um mittelfristige Entwicklungen so-
wohl der soziodkonomischen Struktur als auch der Verkehrsangebotssituation hinsichtlich
ihrer Auswirkungen auf die Verkehrnachfrage MIV/OPNV unabhéngig von einer Wieder-

inbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn abbilden zu kbnnen.

Das fur den Ohnefall erstellte Mengengerust ist der Bezugsfall

- sowohl fur die Beurteilung der verkehrlichen Auswirkungen unterschiedlicher Mitfall-
Varianten im Rahmen der Mitfall-Varianten-Voruntersuchung (siehe Kapitel 5) als
auch

- fir die gesamtwirtschaftliche Bewertung eines Mitfallkonzeptes nach dem Standardi-

sierten Bewertungsverfahren (siehe Kapitel 6).

Im projektbegleitenden Arbeitskreis wurde vereinbart, als Prognosehorizont fur die Pla-

nungen und Bewertungen das Jahr 2015 zu bertcksichtigen.

4.1 Absehbare Strukturentwicklung

Die mittelfristige Entwicklung im Hinblick auf die sozio6konomische Struktur bis zum Jahr
2015 wird in Form von Strukturdatenveranderungen bei den Einwohnern und den Be-
schéftigten (am Arbeitsplatz) bertcksichtigt und den entsprechenden Kenndaten fir den

Istzustand (2005) gegentibergestellt.

Fir das Land Berlin konnte hierbei auf eine vorhandene Datenlage zurlickgegriffen wer-
den. Die fiir die Bezirke aggregierten Eckdaten sind in Tabelle 4.1 fiir die Prognose und

den Istzustand ausgewiesen:

- Im Eckwert Uber alle Verkehrszellen bzw. Bezirke des Landes Berlin sind die Veran-

derungen sowohl bei den Einwohnern als auch bei den Beschéftigten marginal.

- Bei einer bezirksbezogenen Betrachtung zeigen sich insbesondere bei den Beschaf-
tigten gréRere Abweichungen mit beispielsweise
» Zuwachsen in Berlin-Mitte von iber 15% und
+ Abnahmen der Beschéaftigtenzahlen in Lichtenberg und Reinickendorf von je-

weils ca. 8%.
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- Malgeblich fur die Potsdamer Stammbahn sind die Entwicklungen im Bezirk Steglitz-
Zehlendorf. Hier sind weder bei den Einwohnern noch bei den Beschaftigten signifi-

kante Veranderungen zu erwarten.

Im Land Brandenburg wurden Prognosestrukturdaten lediglich fur die Landeshauptstadt
Potsdam und die Gemeinde Kleinmachnow berlcksichtigt. Die Ergebnisse sind in Ta-

belle 4.2 ausgewiesen:

- Im Eckwert Uber alle Verkehrszellen der Stadt Potsdam erhéht sind die Anzahl der
Einwohner zwischen Istzustand und Prognose um 8,5%, die der Beschaftigten um
2,3%. In allen Verkehrszellen der Stadt Potsdam wird ein Einwohnerzuwachs unter-
stellt. Bei der Beschaftigtenentwicklung sind im Zentrumsbereich (iberproportional
hohe Zuwachse, in den Aufienbereichen der Stadt Potsdam auch Riickgange zu er-

warten.

- Die Gemeinde Kleinmachnow besteht aus drei Verkehrszellen. In allen drei Ver-
kehrszellen werden Zuwachse sowohl bei den Einwohnern als auch bei den Beschaf-
tigten unterstellt. In der Verkehrszelle 9641 liegt der EUROPARC. Der EUROPARC
wird bei den Planungen zur Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn mit
einem Halt erschlossen, weil fir den EUROPARC U(iberproportionale Zuwachse bei
den Beschaftigtenzahlen zu erwarten sind. Fir die Entwicklung der Beschaftigtenzah-
len innerhalb des EUROPARC existieren unterschiedliche Prognosen:

+ Optimistische Prognosen gehen von bis zu 6.000 Beschaftigten aus,

+ pessimistischere Prognosen nur von 3.000 bis 3.500 Beschaftigte.
Als Grundlage fir die Planungen und Bewertungen einer Wiederinbetriebnahme der
Potsdamer Stammbahn wurde in Abstimmung mit den Planungsinstitutionen im Land
Brandenburg und im projektbegleitenden Arbeitskreis eine mittlere Variante mit 4.500
Beschaftigten unterstellt. Dies entspricht einer Verzweieinhalbfachung der Beschaf-

tigtenzahlen gemessen an der heutigen Situation.

4.2 MIV-MaBnahmen

Die zu berucksichtigenden MIV-Ausbau- und -Neubaumalinahmen fir den flieRenden
MIV wurden aus den Untersuchungen zur S21 Gbernommen und sind in Tabelle 4.3 zu-
sammengestellt. Die verkehrzellenbezogene Festlegung zu den Parkplatzverfligbarkeiten
wurde unverandert aus dem Istzustand (siehe Kapitel 3.3.1 und Abbildung 3.3) Uber-

nommen.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Absehbare Strukturentwicklung Berlin

Tab. 4.1

Veranderung 2005 -2015

Veranderung 2005 -2015

AU AU absolut in %
Bezirk Einwohner | Beschéftigte | Einwohner | Beschéftigte | Einwohner | Beschaftigte | Einwohner | Beschaftigte
Charlottenburg-Wilmersdorf 308.541 241.160 309.300 242.100 759 940 0,25 0,39
Friedrichshain-Kreuzberg 252.069 112.070 246.200 115.150 -5.869 3.080 -2,33 2,75
Lichtenberg 251.202 79.286 250.450 72.420 -752 -6.866 -0,3 -8,66
Marzahn-Hellersdorf 248.561 58.528 239.800 57.400 -8.761 -1.128 -3,52 -1,93
Mitte 316.046 286.849 317.400 330.400 1.354 43.551 0,43 15,18
Neukdlin 302.171 90.672 304.400 89.100 2.229 -1.572 0,74 -1,73
Pankow 342.863 108.272 351.800 107.750 8.937 -522 2,61 -0,48
Reinickendorf 246.498 90.768 248.950 83.800 2.452 -6.968 0,99 -7,68
Spandau 218.010 89.905 224.100 89.000 6.090 -905 2,79 -1,01
Steglitz-Zehlendorf 285.501 109.173 286.900 109.300 1.399 127 0,49 0,12
Tempelhof-Schéneberg 329.059 170.898 331.550 163.450 2.491 -7.448 0,76 -4,36
Treptow-Kdpenick 232.584 76.042 239.100 78.950 6.516 2.908 2,8 3,82
Summe Berlin 3.333.105 1.513.623 3.349.950 1.538.820 16.845 25.197 0,51 1,66
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Absehbare Strukturentwicklung in Potsdam und Kleinmachnow

Tab. 4.2

Veranderung 2005 -2015

Veranderung 2005 -2015

AU AU absolut in %
Verkehrszelle Einwohner | Beschéftigte | Einwohner | Beschéftigte | Einwohner | Beschaftigte | Einwohner | Beschaftigte
8001 17.323 7.510 17.420 7.648 97 137 0,6 1,8
8002 16.163 3.979 16.520 3.780 357 -199 2,2 -5,0
8003 9.786 9.617 10.620 10.233 834 616 8,5 6,4
8004 20.118 6.153 21.850 6.188 1.732 34 8,6 0,6
8005 10.861 9.722 11.800 10.265 939 544 8,6 5,6
8006 (Potsdam Zentrum) 20.192 28.490 22.000 31.187 1.808 2.697 9,0 9,5
8007 19.052 14.412 20.700 13.691 1.648 -721 8,7 -5,0
8008 24.053 14.049 28.400 13.347 4.347 -702 18,1 -5,0
8009 10.514 2.901 11.400 2.756 886 -145 84 -5,0
Summe Potsdam 148.062 96.833 160.710 99.094 12.648 2.261 8,5 2,3
9641 (EUROPARC) 171 1.850 220 4.500 49 2.650 28,7 143,2
9642 5.480 650 5.800 800 320 150 5,8 23,1
9643 12.800 1.600 13.341 1.900 541 300 4,2 18,8
Summe Kleinmachnow 18.451 4.100 19.361 7.200 910 3.100 4,9 75,6
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

InfrastrukturmafRnahmen MIV Prognose

Tab. 4.3

16. BA der A 100 bis AS Treptower Park (2x3)
A 113 neu bis AD Schoénefeld (2x3)

Ausbau A 10 Nordabschnitt zwischen AD Schwanebeck und
AD Pankow (2x3)und weiter bis AS Oberkramer

Ostring der A 10 zw. AD Schwanebeck und AD Spreeaue im
Land Brandenburg (2x3)

Ausbau Stubbenrauchstrafle zwischen Sterndamm und
AS Stubbenrauchstrale

TVO zw. Oberspreestralie und Glienicker Weg

Umbau Briickenstralie

Umbau Alexanderstralte (ehemals Stralle Alexanderplatz)
Umbau Ostkreuz (HauptstralRe, obere und untere Kynaststralie)

Siud-Ost-Verbindung, 1. Abschnitt zwischen Rummelsburger
Stral’e und Kdpenicker Landstralle (B 96a)

Ost-West-Trasse Koépenick, westl. Abschnitt zwischen Stralle
An der Wuhlheide und Mahlsdorfer Stralle

Ausbau Glienicker Weg

Ausbau Kirchhainer Damm (B 96) zwischen Goltzstralte und
Landesgrenze

Ausbau Stralle Am Treptower Park, Um- und Riickbau Pusch-
kinallee

Umbau Grunauer Schleife
Verbindungsstrale Karow - Baustral3e / B 2 (2x1 Fahrspuren)

Ausbau Grof3-Berliner Damm zwischen Sterndamm und
Rudower Chaussee (mit Versatz) und Umorganisation Stern-
damm zwischen Grol3-Berliner Damm und Stubbenrauchstralle
zur OPNV-Trasse

Ausbau Invalidenstraf’e mit Anschluss an die Bernauer Stralke
im Bereich Nordbahnhof

Aus-/Umbau Berliner StralRe in Pankow zwischen Hadlichstrale
und Granitzstralle

Molkenmarkt
Durchbindung Franzdsische Stralle

Durchbindung Reichstagufer (LSA mit Friedrichstrafe, 2x1) und
Offnung Neustadtische Kirchstralle

Umbau Hirschgartendreieck
Neue Naumannstral3e (Ersatz der bisherigen Naumannstralle)
Neue QuitzowstralRe von Perleberger StralRe bis BeusselstralRe

Umfahrung Knotenpunkt B 1/5 / Hultschiner Damm (Stralle An
der Schule)

Ausbau L 33 Landsberger Allee

Wilhelminenhofbriicke
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4.3 OPNV-Angebot Ohnefall

Zur Entwicklung des OPNV-Netzmodells Ohnefall mussten zunachst die dem Ohnefall zu
unterstellenden, planerisch gesicherten Schieneninfrastrukturvorhaben abgestimmt

und festgelegt werden. Es handelt sich hierbei um folgende Maflinahmen:

- Grundsanierung der Dresdner Bahn,

- Grundsanierung des S-Bahn-Streckenabschnitts Treptower Park - Koénigs Wuster-
hausen mit Umbau der S-Bahnhofe Baumschulenweg und Adlershof,

- Grundsanierung der S-Bahn vom S-Bahnhof Adlershof bis S-Bahnhof Flughafen
Schonefeld, Neubau bis BBI,

- Neubau der U-Bahn-Linie 5 vom Bahnhof Alexanderplatz tiber den Hauptbahnhof bis
zur TurmstralRe und

- Neubau der Stralenbahnstrecke Invalidenstrafte - Hauptbahnhof.

Nicht als realisiert unterstellt wurde die sogenannte Wildparkkurve in Potsdam fir den

DB-Regionalverkehr.

Nach Festlegung der zu unterstellenden Schienenausbau- und -neubaumafinahmen

konnten die Bedienungskonzepte Ohnefall fiir die Betriebszweige

- (DB-)Regionalverkehr,

- S-Bahn,

- U-Bahnund

- StralRenbahn (im Bereich Berlin-Mitte)

festgelegt werden.

431 Regionalverkehrskonzept im Ohnefall

Das Linienkonzept fur den Regionalverkehr im Ohnefall ist in Abbildung 4.1 dargestellt.
Erganzend hierzu sind in Tabelle 4.4 linienbezogen die Takte differenziert nach Betriebs-
zeitrdumen ausgewiesen. Relevant fur die Planungen und Bewertungen einer Wiederin-

betriebnahme der Potsdamer Stammbahn sind bei diesem Konzept folgende Linien:

- Die Regionalexpress-Linie RE 1 von Brandenburg tber Potsdam, die Stadtbahn und
Ostkreuz nach Frankfurt/Oder im 30’-Takt,

26



INTERDISZIPLINARE

VERKEHRSPLANUNG

- die Regionalbahn-Linie RB 21 von Wustermark Uber Potsdam Hauptbahnhof nach
Griebnitzsee und
- die Regionalbahn-Linie RB 22 von Potsdam Hauptbahnhof Uber Potsdam-Golm,

Saarmund, Genshagener Heide, Flughafen BBI nach Kénigs Wusterhausen.

Die Flughafenanbindung durch Produkte des Regionalverkehrs erfolgt in diesem Konzept
entsprechend der Zielplanungen Uber den Flughafen-Express (FEX) mit drei Zuglaufen
pro Stunde (erganzt durch die Linie RE 4) im 1h-Takt.

Bei der Schienenanbindung des Flughafens BBl wurde in Absprache mit dem projektbe-

gleitenden Arbeitskreis die Integration der Flughafenanbindung in das Gesamtnetz mit

dem Tarif des VBB (,Gemeinwirtschaftlicher Betrieb®) unterstellt.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Regionalverkehrskonzept im Ohnefall

Abb. 4.1
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Regionalverkehrskonzept im Ohnefall

Tab. 4.4

Takt in Minuten

Linie von nach
HVZ NVZ Svz
RE 1 Brandenburg Frankfurt/O. 30 30 60
RE 2 Wittenberge Doberlug-Kirchhain 60 60 60
RE 3 Angermunde Juterbog 120 120 120
Stralsund Jiterbog 120 120 120
RE 4 Rathenow Cottbus 60 60 60
RE 5 Gransee Juterbog 60 60 60
RE 6 Wittstock Hennigsdorf 60 60 60
RE 7 Belzig Senftenberg 60 60 60
FEX Hauptbahnhof Berlin-Brandenburg 20 20 20
International (BBI)
RB 10 | Nauen Charlottenburg 30 30 30
RB 12 | Ostkreuz Templin 60 60 60
RB 20 | Oranienburg Hennigsdorf 60 60 -
Hennigsdorf Potsdam 120 120 -
RB 21 | Griebnitzsee Woustermark 60 60 60
RB 22 | Potsdam Kdnigs Wusterhausen 60 60 120
RB 24 | Winsdorf-Waldstadt Berlin-Brandenburg 60 60 120
International (BBI)
RB 25 | Ostkreuz Tiefensee 60 60 60
RB 26 | Ostkreuz Kustrin-Kietz 60 60 60
RB 27 | GroRR Schénebeck/ Karow 30 30 60
Wensickendorf
RB 33 | Wannsee Jiterbog 120 120 120
Wannsee Beelitz Stadt 120 120 120
RB 34 | Berlin-Brandenburg Ludwigsfelde 60 60 60
International (BBI)
RB 36 | Lichtenberg Frankfurt/Oder 60 60 60
RB 60 | Lichtenberg Bad Freienwalde 60 60 60
Bad Freienwalde Frankfurt/Oder 120 120 120

HVZ = Hauptverkehrszeit, NVZ = Nebenverkehrszeit, SVZ = Spatverkehrszeit
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4.3.2 Betriebskonzept S-Bahn im Ohnefall

Die dem Ohnefall unterstellten Betriebskonzepte S-Bahn sind differenziert nach den Be-

triebszeitraumen

- Hauptverkehrszeit (HVZ),
- Nebenverkehrszeit (NVZ) und
- Spatverkehrszeit (SVZ2)

in den Abbildungen 4.2, 4.3 und 4.4 skizziert. Erganzend hierzu sind in Tabelle 4.5 linien-

bezogen die Anzahl Fahrten/Stunde differenziert nach Betriebszeitrdumen ausgewiesen.

Relevant fir die Planungen und Bewertungen einer Wiederinbetriebnahme der Potsda-

mer Stammbahn sind primar die S-Bahnlinien S1 und S7:

- Die Linie S1 fahrt tagstiber zwischen Wannsee und Frohnau mit zwei Zuggruppen
(10’-Takt), in der Hauptverkehrszeit wird der Abschnitt Zehlendorf - Potsdamer Platz

durch eine zusatzliche Zuggruppe bedient.

- Die Linie S7 fahrt tagstber zwischen Potsdam und Ahrensfelde mit zwei Zuggruppen
(= 10’-Takt).
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Betriebskonzept S-Bahn Ohnefall in der HVZ Abb. 4.2
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Betriebskonzept S-Bahn Ohnefall in der NVZ Abb. 4.3
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Betriebskonzept S-Bahn Ohnefall in der SVZ

Abb. 4.4

Stand: Januar 2008
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Ohnefallkonzept S-Bahn

Tab. 4.5

Anzahl Fahrten

pro Stunde differenziert nach

Linie | von nach Betriebszeitraumen
HVZ NVZ Svz
S1 Oranienburg Wannsee 3 3
S1 Frohnau Wannsee 3 3 -
S1 Potsdamer Platz Zehlendorf 3 - 3
S2 Bernau Blankenfelde 3 3 3
S2 Buch Lichtenrade 3 3 -
S25 Hennigsdorf Teltow Stadt 3 3 3
S26 Tegel Lichterfelde Sud 3 - -
S26 Potsdamer Platz Lichterfelde Sud - 3 -
S26 Gesundbrunnen Priesterweg - - 3
S3 Erkner Ostbahnhof 3 3 3
S3 Erkner Ostbahnhof 3 - -
S3 Friedrichshagen Ostbahnhof 3 3 -
S4 Vollring 3 3 3
S4 Vollring 3 3 3
S4 Vollring 3 3 -
S4 Vollring 3 - -
S45 Flughafen BBI Hermannstr. 3 3 -
S46 Konigs Wusterhausen Ostkreuz - - 3
S46 Kdénigs Wusterhausen Westend 3 3 -
S47 Spindlersfeld Sudkreuz 3 3 3
S5 Strausberg Nord Westkreuz 3 3 1,5
S5 Strausberg Westkreuz - - 1,5
S5 Hoppegarten Westkreuz 3 - -
S5 Mahlsdorf Warschauer Stralle 6 3 -
S7 Ahrensfelde Potsdam 6 6 3
S75 Wartenberg Spandau 3 3 3
S75 Wartenberg Warschauer Stralte 3 3 -
S8 Birkenwerder Zeuthen 3 - -
S8 Birkenwerder Grunau - 3 3
S85 Blankenburg Griinau 3 - -
S85 Blankenburg Schéneweide - -
S9 Flughafen BBI Spandau 3 3

34




INTERDISZIPLINARE

VERKEHRSPLANUNG

4.3.3 Bedienungskonzepte fur die Betriebszweige U-Bahn und StralRenbahn

im Ohnefall

Fir die Planungen und Bewertungen einer Wiederinbetriebnahme der Potsdamer
Stammbahn sind bei den Betriebszweigen U-Bahn und Stralienbahnen Veranderungen
gegeniber dem Istzustand nur im Einzugsbereich des Hauptbahnhofes bzw. des Nord-

Sud-Tunnels relevant:

- Die U5 wird vom Alexanderplatz Gber den Hauptbahnhof bis zur Turmstral3e verlan-

gert.

- Uber die neu gebaute StraRenbahnstrecke Invalidenstrale - Hauptbahnhof werden
die StraRenbahnlinien M6, M8 und M10 gefihrt und enden am Hauptbahnhof.

Auf eine Darstellung der Linienkonzepte fiir diese beiden Betriebszweige wurde im Rah-

men der vorliegenden Untersuchung verzichtet.

4.4 MIV-/OPNV-Nachfrage Ohnefall

Analog zur Abbildung Istzustand und entsprechend der Vorgaben des Regelverfahrens
der Standardisierten Bewertung muss die Verkehrsnachfrage MIV/OPNV im Ohnefall

folgende Nachfragesegmente berticksichtigen:

- den normalwerktaglichen Regelverkehr sowie
- die Verkehre sogenannter singulérer Verkehrserzeuger
» den flughafenbezogenen Verkehr BBI und
+ die nahverkehrsrelevanten Teilwege von SPFV-Kunden, ausgehend von rele-

vanten Fernbahnhofen.

441 Verflechtungsmatrix MIV/OPNV fiir den normalwerktéaglichen Regelver-
kehr

Grundlage zur Berechnung der Verflechtungsmatrix MIV/OPNV fir den normalwerktégli-

chen Regelverkehr (WT 5) im Ohnefall ist die WT 5-Verflechtungsmatrix fir den Istzu-

stand (siehe Kapitel 3.3.2 des vorliegenden Untersuchungsberichtes). Die Hochrechung
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der Nachfragewerte vom Istzustand auf die Prognose erfolgt nach dem Standardisierten

Bewertungsverfahren in zwei Stufen:

- In der ersten Stufe wird der Einfluss der veranderten Strukturdaten (siehe Kapitel 4.1)
berlcksichtigt,

- in der zweiten Stufe werden die Verkehrsverlagerungen zwischen MIV und OPNV
(Modal-Split-Anderungen) in Folge der MaRnahmen im Verkehrsangebot ermittelt
und der induzierte Verkehr OPNV berechnet.

Ergebnis dieser Bearbeitungsschritte ist eine Verflechtungsmatrix MIV/OPNV fiir den

normalwerktaglichen Regelverkehr im Ohnefall.

4.4.2 Verflechtungsmatrizen Ohnefall fir den flughafenbezogenen Verkehr

Im Ohnefall mit einem Prognosehorizont 2015 ist der Flughafen BBI seit drei Jahren in
Betrieb, die Flughafen Tegel und Tempelhof sind aufgelassen. Fur den flughafenbezoge-
nen Verkehr BBI konnte auf eine differenzierte Datenlage, die im Auftrag des VBB im
Rahmen der Untersuchungen ,Rahmenbedingungen einer eigenwirtschaftlichen Schie-
nenanbindung des Flughafens Berlin BBI“ erstellt wurde, zuriickgegriffen werden. Unter
Berlicksichtigung der veranderten Randbedingungen (z.B. veranderte Verkehrszellenein-
teilung) konnte aus diesen Daten die Verflechtungsmatrix fir den Ohnefall der Potsdamer
Stammbahn unmittelbar abgeleitet werden. Die Eingangsdaten und Ergebnisse im Eck-

wert sind in Abbildung 4.5 ausgewiesen:

- Bei einem originaren Fluggastaufkommen von 23 Mio. Fluggasten pro Jahr wird an

einem Normalwerktag mit 76.700 Fluggasten gerechnet.

- Die 16.000 Arbeitsplatze/Beschaftigte fiihren bei einer Anwesenheitsquote am Nor-
malwerktag in Hoéhe von 70% zu einem Quell- und Zielverkehrsaufkommen der Be-
schaftigten am Flughafen BBI von 22.400 Personenfahrten pro Tag. Bei einer ge-
schatzten Anzahl von 1,0 Mio. Besuchern/Kunden pro Jahr flihrt dieses Nachfrage-
segment zu einem Quell- und Zielverkehrsaufkommen von 6.670 Personenfahrten

pro Tag.

- Aus diesen Eckdaten leitet sich fir den Flughafen BBI ein Quell- und Ziel-Gesamtver-
kehrsaufkommen in Hohe von 105.740 Fahrten pro Tag ab. Hiervon entfallen
« auf den OPNV 33.520 Personenfahrten pro Tag (= 31,7%) und
+ auf MIV/Taxi 72.220 Personenfahrten pro Tag (= 68,3%)
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Prognose 2015
Verkehrsaufkommen am Flughafen BBI

Abb. 4.5

Flughafen BBI:

Fluggastaufkommen 2015

gesamt: 25,8 Mio Fluggaste/Jahr

davon originar: 23,0 Mio Fluggaste/Jahr
= 76.670 Fluggaste/Tag

16.000 Arbeitsplatze/Beschéftigte
Anwesenheitsquote am Normalwerktag: 70%
—» Aufkommen: 16.000 x 0,7 x 2 = 22.400 Persf./Tag

1,0 Mio Besucher/Kunden pro Jahr
= 3.330 Besucher/Kunden x 2 = 6.670 Persf./Tag

Gesamtaufkommen Flughafen BBI
(ohne Fluggastabholer und -bringer): 105.740 Fahrten/Tag

33.520
Persf./Tag
OPNV
(= 31,7%)

72.220
Persf./Tag
MIV/Taxi
(= 68,3%)
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4.4.3 Nahverkehrsrelevante Teilwege von SPFV-Kunden

Bei der Berlcksichtigung des Nachfragesegments ,nahverkehrsrelevante Teilwege
von SPFV-Kunden® sind fir die Planungen und Bewertungen fiir die Potsdamer Stamm-
bahn die beiden Fernbahnhéfe Hauptbahnhof und Sidkreuz relevant. Die Frequentie-
rung dieser beiden Fernbahnhdfe konnte fir den Istzustand aus Erhebungen abgeleitet
werden. Die entsprechenden Werte fir die Prognose basieren auf einer Abschatzung
unter Berlcksichtigung der Daten einer Studie zu den ,deutschlandweiten Verkehrsver-
flechtungen 2025 die die Firma Intraplan fir das BMVBS erstellt hat.

In Abbildung 4.6 sind die Eckdaten fir die nahverkehrsrelevanten Teilwege von SPFV-
Kunden fiir die Prognose 2015 den entsprechenden Werten fiir den Istzustand 2006 ge-

genubergestellt:

- Bezogen auf den Hauptbahnhof von Berlin steigt die Anzahl der ein- und ausstei-
genden SPFV-Kunden pro Tag um ca. 20%, der Anteil der SPFV-Kunden, deren
Herkunft bzw. Ziel im fuBlaufigen Einzugsbereich liegt, wurde gleich belassen. Die
Anzahl der nahverkehrsrelevanten Teilwege, die von den SPFV-Kunden mit dem
OPNV durchgefiihrt wurden, steigt von 19.760 Personenfahrten pro Tag im Istzu-

stand auf 24.150 Personenfahrten in der Prognose.

- Die Anzahl der ein- und aussteigenden SPFV-Kunden am Fernbahnhof Siidkreuz
steigt um ca. 35%. Hieraus resultiert eine Steigerung der nahverkehrsrelevanten Teil-
wege von SPFV-Kunden im OPNV von 1.020 Personenfahrten pro Tag im Istzustand

auf 1.390 Personenfahrten pro Tag in der Prognose.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Nahverkehrsrelevante Teilwege von SPNV-Kunden im Vergleich Istzustand 2006 / Prognose 2015 Abb. 4.6

Istzustand 2006

Hauptbahnhof

Bahnhof Stidkreuz

v

b

ca. 36.000 ein- und aussteigende
SPFV-Kunden/Tag

ca. 2.200 ein- und aussteigende
SPFV-Kunden/Tag

! |

! |

davon: 1,8% Herkunft/Ziel im
fuBRlaufigen Einzugsbereich
=650 SPFV-Kunden/Tag

davon: 1,0% Herkunft/Ziel im
fuRlaufigen Einzugsbereich
=20 SPFV-Kunden/Tag

v

.

davon: 98,2% An- und Abreise
mit OPNV/MIV/Taxi
= 35.350 SPFV-Kunden/Tag

19.760 15.590
Fahrten/Tag

Fahrten/Tag
OPNV MIV/Taxi
(= 55,9%) (= 44,1%)

davon: 99,0% An- und Abreise
mit OPNV/MIV/Taxi
=2.180 SPFV-Kunden/Tag

1.020 1.160
Fahrten/Tag | Fahrten/Tag
OPNV MIV/Taxi
(= 46,8%) (= 53,2%)

Prognose 2015

Hauptbahnhof

!

ca. 44.000 ein- und aussteigende
SPFV-Kunden/Tag

! |

davon: 1,8% Herkunft/Ziel im
fuBlaufigen Einzugsbereich
=800 SPFV-Kunden/Tag

.

davon: 98,2% An- und Abreise
mit OPNV/MIV/Taxi
=43.200 SPFV-Kunden/Tag

24.150 19.050
Fahrten/Tag | Fahrten/Tag
OPNV MIV/Taxi
(= 55,9%) (= 44,1%)

Bahnhof Stidkreuz

'

ca. 3.000 ein- und aussteigende
SPFV-Kunden/Tag

d |

davon: 1,0% Herkunft/Ziel im
fulRlaufigen Einzugsbereich
=30 SPFV-Kunden/Tag

!

davon: 99,0% An- und Abreise
mit OPNV/MIV/Taxi
=2.970 SPFV-Kunden/Tag

1.390 1.580
Fahrten/Tag | Fahrten/Tag
OPNV MIV/Taxi
(= 46,8%) (=53,2%)
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4.5 Umlegung OPNV und Dimensionierungsnachweise

Im vorangegangenen Kapitel wurde die Ableitung der Verflechtungsmatrizen fir die

Nachfragesegmente

- normalwerktaglicher Regelverkehr,
- flughafenbezogener Verkehr und

- nahverkehrsrelevante Teilwege von SPFV-Kunden

beschrieben und in Eckwerten ausgewiesen. Aus den drei Teilmatrizen OPNV wird durch
Uberlagerung eine Gesamtmatrix OPNV fiir den Ohnefall gebildet. Diese Gesamtmatrix
OPNV wird auf das OPNV-Netz des Ohnefalls umgelegt.

Die Umlegungsergebnisse OPNV fir den Ohnefall sind als betriebszweigbezogene Teil-

streckenbelastungen in Abbildung 4.7 dargestellt:

- Signifikante Veranderungen gegenuber dem Istzustand ergeben sich primar im Be-
reich des Nord-Suid-Tunnels und des Hauptbahnhofes von Berlin. Auf Grund der Pla-
nungen zur SPNV-Anbindung des Flughafens BBl und der gegeniber dem Istzu-
stand veranderten Regionalverkehrskonzepte steigt das Fahrgastaufkommen im Re-
gionalverkehr zwischen dem Hauptbahnhof und dem Potsdamer Platz von 13.000
Personenfahrten pro Tag im Istzustand auf 30.500 Personenfahrten in der Prognose.
Auch sudlich des Potsdamer Platzes (auf der Teilstrecke Potsdamer Platz - Sid-
kreuz) ist nahezu eine Verdreifachung des Fahrgastaufkommens im Regionalverkehr

festzustellen.

- In den Korridoren Potsdam - Charlottenburg - Zoo sowie im Korridor Wannsee - Zeh-
lendorf - Schéneberg sind die Veranderungen gegenlber dem Istzustand gering, weil
das OPNV-Angebot im Ohnefall nur marginale Veranderungen gegeniiber dem
Istzustand zeigt und die Auswirkungen der absehbaren Strukturentwicklung zu kei-

nen signifikanten Anderungen fihren.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Teilstreckenbelastungen im Ohnefall

Abb. 4.7
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Nach dem Regelverfahren der Standardisierten Bewertung sind fir charakteristische
Querschnitte von betroffenen Linien bereits im Ohnefall sogenannte Dimensionierungs-
nachweise zu fihren. Bei diesen Dimensionierungsnachweisen wird das Verkehrsange-
bot der prognostizierten Verkehrsnachfrage (jeweils in der Spitzenstunde) gegeniiberge-

stellt, um Uber- oder Unterkapazitaten feststellen zu kénnen.

Als charakteristische Querschnitte flir den Ohnefall einer Wiederinbetriebnahme der

Potsdamer Stammbahn wurden definiert:

- Der Querschnitt Wannsee - Charlottenburg/Zoo im Regionalverkehr,
- der Querschnitt Grunewald - Westkreuz fiir die S7 und

- der Querschnitt Friedenau - Schoneberg fiir die S1.

MaRgeblich fiir die Dimensionierung des Verkehrsangebotes an den o.g. charakteristi-
schen Querschnitten sind neben dem Platzangebot und der Verkehrsnachfrage bezogen
auf einen Gesamttag die Spitzenstundenanteile. Die Anleitung zur Standardisierten Be-
wertung gibt hierzu vor, die Spitzenstundenanteile entweder aus empirischen Erhebun-
gen abzuleiten oder standardisierte Satze der Verfahrensanleitung zu verwenden. Fur
den charakteristischen Querschnitt Wannsee - Charlottenburg/Zoologischer Garten wur-
de fur die RE 1 (bezogen auf den Abschnitt Wannsee - Zoologischer Garten) vom VBB
eine Tagesganglinie zur Verfliigung gestellt, die in Abbildung 4.8 dargestellt ist:

- Auffallig an dieser Ganglinie ist, dass sich die zeitliche Verteilung der Verkehrsnach-
frage sowohl in Richtung Potsdam als auch in Richtung Zoo in vergleichbaren Gro-

Renordnungen bewegt.

- Aus diesem in Abbildung 4.8 dargestellten Tagesganglinienprofil kann (zumindest
Uberschlagig) fur den charakteristischen Querschnitt Wannsee - Charlottenburg/Zoo

ein Spitzenstundenanteil von 12,5% abgeleitet werden.

Fir die beiden verbleibenden charakteristischen Querschnitte im Betriebszweig S-Bahn
wurde auf die Vorgaben des Regelverfahrens zuriickgegriffen. Hierbei wurde jeweils ein

Spitzenstundenanteil von 15% unterstellt.

Die Ergebnisse der Dimensionierungsnachweise fur die drei charakteristischen Quer-

schnitte im Ohnefall sind in Tabelle 4.6 zusammengestellt:

- Uber den charakteristischen Regionalverkehrsquerschnitt Wannsee - Charlottenburg/
Zoo fahren die Linien RE 1 und RE 7,
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+ die RE 1 mit einer lokbespannten 5-Wagen-DoSto-Zug,
+ die RE7 im Ohnefall mit einem 3-Wagen-DoSto-Zug (derzeit mit einem 4-
Wagen-DoSto-Zug).
Unter Bericksichtigung eines Spitzenstundenanteils von ca. 12,5% errechnet sich fur
den Querschnitt in Uberlagerung fiir beide RE-Linien eine Auslastung in der Spitzen-
stunde
* bezogen auf das Gesamtplatzangebot von 47,4% und

* bezogen auf das Sitzplatzangebot von 98,6%.

- Uber den charakteristischen S-Bahn-Querschnitt Grunewald - Westkreuz fahrt die S7
mit
» zwei Zuggruppen (= 10’-Takt) und
* mit vier Viertelziigen der Baureihe 481 je Zuglauf.
Unter Berucksichtigung eines Spitzenstundenanteils von ca. 15% errechnet sich fir
diesen charakteristischen Querschnitt eine Auslastung in der Spitzenstunde
* bezogen auf das Gesamtplatzangebot in Héhe von 34,7% und

* bezogen auf das Sitzplatzangebot von 108,6%.

- Die Teilstrecke Friedenau - Schoneberg ist, bezogen auf den sudlichen Ast, die am
starksten frequentierte Teilstrecke im Verlauf der Linie S1. Die S1 bedient in der Spit-
zenstunde diese Teilstrecke

* mit einer Zuggruppe mit vier Viertelziigen der Baureihe 481,
* mit einer Zuggruppe mit drei Viertelziigen der Baureihe 481 und
+ mit einer Zuggruppe mit zwei Viertelziigen der Baureihe 481.
Hieraus resultiert fir diesen Querschnitt
+ ein Gesamtplatzangebot in der Spitzenstunde von 7.938 bzw.
+ ein Sitzplatzangebot von 2.538 Platzen.
Bei einem Spitzenstundenanteil von 15% liegt die Auslastung in der Spitzenstunde
* bezogen auf das Gesamtplatzangebot bei 57,3% und

* bezogen auf das Sitzplatzangebot bei 179,3%.

Fir alle drei charakteristischen Querschnitte konnte der Nachweis geliefert werden, dass
bezogen auf das Gesamtplatzangebot bei keinem der drei Querschnitte der VDV-
Richtwert von 65% Uberschritten wird. Damit sind Modifikationen beim Fahrzeugeinsatz

oder bei den Takten im Ohnefall nicht erforderlich.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Tagesganglinie RE 1:
Abschnitt Wannsee - Zoologischer Garten Abb. 4.8

800

& 5 3
S (=] (=

Besetzung RE 1 Wektag [Mo-Fr]
=

100

0

28238288888
2888855883

o T T T T

e RE 1 Abschnitt B.-Wannsee -
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Dimensionierungsnachweise im Ohnefall Tab. 4.6
Auslastung | Auslastung
Belastung . Belgstung Spitzen- Spitzen-
. Spitzen- Spitzen-
. - Gesamtplatzangebot Sitzplatzangebot Gesamttag 3 stunde stunde
Querschnitt Linie(n) Fahrzeug . . . ; . . stunden- stunde in
in der Spitzenstunde | in der Spitzenstunde | in Flutrichtung : bez. auf das | bez. auf das
. anteil Personen- :
in Persf./24 h Ges.platz- | Sitzplatzan-
fahrten
angebot gebot
W RE1 5 Wg-DoSto" 2 x 1.290 Platze 2 x 620 Sitzplatze
annsee -
Charlottenburg/Zoo 2) . L
RE7 3 Wg-DoSto 1x 774 Platze 1 x 372 Sitzplatze
Summe 3.354 1.612 12.700 12,5% 1.590 47,4% 98,6%
orunowald - s7 4xBR481Y | 6x4x294= 7.056 6x4x94= 2.256
Summe 7.056 2.256 16.300 15% 2.450 34,7% 108,6%
S1 4xBR481% 3x4x294= 3528 3x4x94= 1128
ggﬁgﬁgﬁgrg 3xBR481% 3x3x294= 2646 3x3x94= 846
2xBR481% | 3x2x294= 1764 3x2x94= 564
Summe 7.938 2.538 30.300 15% 4.550 57,3% 179,3%

" 5-Wagen-Do-Sto-Zug mit 620 Sitzplatzen und 670 Stehplatzen = 1.290 Gesamtplatze/Zug
2 3-Wagen-Do-Sto-Zug mit 372 Sitzplatzen und 402 Stehplatzen = 774 Gesamtplatze/Zug
® Baureihe 481 mit 94 Sitzplatzen und 200 Stehplatzen = 294 Gesamtplatze/Doppeltriebwagen
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5 MITFALL-VARIANTEN-VORUNTERSUCHUNG

Von den Landern Berlin und Brandenburg wurden im Vorfeld zu der Studie fiir eine Wie-
derinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn funf Mitfall-Varianten erarbeitet, die Vor-
gaben fir den Betriebszweig Regionalverkehr beinhalteten. Auf Grundlage dieses Varian-
tenspektrums wurden zwischen dem Gutachter und den Landern Berlin und Brandenburg

ein Spektrum von insgesamt sieben Mitfall-Varianten entwickelt, die hinsichtlich

- ihrer verkehrlichen Auswirkungen,
- ihrer betrieblichen Auswirkungen und

- ihrer Auswirkungen auf die Bestellerentgelte der Aufgabentrager SPNV

untersucht und vergleichend gegentibergestellt wurden. Diese Untersuchungen und Be-
wertungen hatten zum Ziel, eine bzw. zwei Mitfall-Varianten auszuwahlen, fir die eine

NKU nach dem Standardisierten Bewertungsverfahren durchzufiihren ist.

5.1 Mitfall-Varianten-Spektrum

Das Spektrum fir die Mitfall-Varianten-Voruntersuchung, aus der die Systematik unter-
schiedlicher Mitfall-Konzepte fiir eine Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

hervorgeht, ist in Abbildung 5.1 dargestellt:

- Aufbauend auf dem OPNV-Angebot Ohnefall sind drei , Planungsstrange* (in un-
terschiedlichen Farben dargestellt) erkennbar:

e Der ,Planungsstrang A“ mit der Mitfall-Variante A 11, bei der die RE 1 zwi-
schen Potsdam und Berlin Hauptbahnhof auf die Potsdamer Stammbahn (im
30’-Takt) verlagert werden,

e der ,Planungsstrang D* mit den Mitfall-Varianten D 1a, D 11, D 11a, D 11b
und D 11c, bei dem die RE 1 stiindlich tber die Potsdamer Stammbahn (Ar-
beitstitel RE 12) gefiihrt wird und die verbleibenden Zuglaufe zwischen Bran-
denburg, Berlin und Frankfurt/Oder stiindlich wie im Ohnefall verkehren und

e der ,Planungsstrang E“, bei dem die RE 1 wie im Ohnefall gefiihrt und die
Potsdamer Stammbahn durch die Verldngerung der Regionalbahnlinien RB 21

und RB 22 Giber die Potsdamer Stammbahn bis Gesundbrunnen bedient wird.

- In der Mitfall-vVariante A 11 wird die RE 1 zwischen Potsdam, Berlin Hauptbahnhof
und Gesundbrunnen im 30'-Takt Gber die Potsdamer Stammbahn gefiihrt. Die Ver-
bindung nach Frankfurt/Oder wird tber eine neue Linie (Arbeitstitel RE 11) zwischen

Berlin-Charlottenburg und Frankfurt/Oder im 30’-Takt wahrgenommen.
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- Bei den Mitfall-Varianten D 1a, D 11, D 11a, D 11b und D 11c wird die RE 1 (Arbeits-
titel RE 12) Uber die Potsdamer Stammbahn im 60’-Takt gefiihrt, die anderen Zuglaufe
zwischen Brandenburg, Berlin und Frankfurt/Oder verkehren wie im Ohnefall tiber die
Stadtbahn stiindlich. Zuséatzlich muss in diesen Varianten eine Linie RE 11 zwischen
Berlin-Charlottenburg und Frankfurt/Oder im 60’-Takt das Angebot zwischen Berlin und
Frankfurt/Oder wieder auf einen 30’-Takt ergénzen. Bei den ,D-Varianten* wird die
RB 21 von Griebnitzsee entweder nur bis Zehlendorf (Variante D 1a) oder bis zum Ge-
sundbrunnen (D 11-Varianten) verléngert. In diesem Variantenspektrum werden dar-
Uber hinaus zusétzliche RE-Halte auf der Potsdamer Stammbahn (Steglitz und Scho-
neberg) hinterfragt, sowie die Auswirkungen einer Auflassung einer S1-Zuggruppe

wahrend der HVZ zwischen Zehlendorf und Potsdamer Platz bewertet.

- In der Mitfall-Variante E 1 wird die RE 1 wie im Ohnefall im 30’-Takt tiber die Stadt-
bahn gefiihrt und die Potsdamer Stammbahn ausschlieZlich durch die verlangerten
Linien RB 21 und RB 22 bedient.

Mit der Untersuchung der insgesamt sieben Mitfall-Varianten wurde das Ziel verfolgt, eine
Mitfall-Variante zu identifizieren, fir die aus gesamtwirtschaftlicher Sicht das beste Er-

gebnis zu erwarten ist. Hierbei wurden je Mitfall-Variante folgende Wirkungen untersucht:

- die verkehrlichen Auswirkungen,
- die Auswirkungen auf den SPNV-Betrieb unter besonderer Berlicksichtigung
e der Vorhaltungskosten Fahrzeuge und
¢ der Betriebsfuhrungskosten SPNV sowie
- die Auswirkungen auf die SPNV-Bestellerentgelte durch die SPNV-Aufgabentrager

Berlin und Brandenburg.

In allen sieben Mitfall-Varianten wird die Potsdamer Stammbahn maximal im 30’-Takt im
Regionalverkehr befahren. Diese Konzepte waren bereits Grundlage fur die Machbar-
keitsstudie der DB Netz AG, die letztlich zu einem Infrastrukturausbau der Potsdamer
Stammbahn fiir die Variante Illb (siehe Kapitel 3.1 des vorliegenden Untersuchungsbe-
richtes) gefuhrt haben. Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wird die betriebliche
Machbarkeit im Rahmen der NKU fir die Vorzugsvariante anhand einer Bildfahrplanstu-

die beispielhaft erlautert (siehe Kapitel 6.1.2).

Die Randbedingungen, Inhalte und Ergebnisse der Varianten-Vorauswahl werden in den

folgenden Kapiteln fur jede Variante vorgestellt.
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OPNV-Angebotskonzepte in der Mitfall-Varianten-Voruntersuchung

Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

OPNV-Angebot OHNEFALL

!

v

Abb. 5.1

Mitfall-Variante A 11:

* RE1 zwischen Potsdam - Berlin Hbf -
Gesundbrunnen im 30’-Takt tUber
Potsdamer Stammbahn

* RE11 zwischen Berlin-Charlottenburg
und Frankfurt/Oder im 30’-Takt Gber
Stadtbahn

Mitfall-Varianten D 1a, D 11, D 11a,
D 11b und D 11c :

* RE12 zwischen Potsdam - Berlin Hbf -
Gesundbrunnen im 60’-Takt Uber
Potsdamer Stammbahn

* RE11 zwischen Berlin-Charlottenburg
und Frankfurt/Oder im 60’-Takt

* RE1 zwischen Brandenburg - Berlin -
Frankfurt/Oder im 60’-Takt wie Ohnefall

| )

Mitfall-Variante E 1:

* RE1 wie im Ohnefall im 30’-Takt tiber
Stadtbahn

« Verlangerung der RB21 von Griebnitzsee
Uber Potsdamer Stammbahn bis Gesund-
brunnen
(~ 60’-Takt)

* Verlangerung der RB22 von Potsdam Hbf
Uber Potsdamer Stammbahn bis Gesund-
brunnen (60’-Takt)

Mitfall-Variante D 1a: Mitfall-Variante D 11:

zusatzlich: zusatzlich:

Verlangerung der RB21 iiber Verlangerung der RB21 tiber

Potsdamer Stammbahn bis Potsdamer Stammbahn bis

Zehlendorf (60*-Takt) Gesundbrunnen (60‘-Takt)
Mitfall-Variante D 11a: Mitfall-Variante D 11b:
zusatzlich: zusatzlich:
Auflassung der Verstarker- RE-Halt Schéneberg

zuggruppe auf der S1 in der

v

HVZ zwischen Zehlendorf -

Potsdamer Platz Mitfall-Variante D 11c:

zusatzlich:
RE-Halt Steglitz
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5.2 Mitfall-Variante A 11

Fur die Mitfall-Variante A 11 wird im Folgenden als Eingangsgrof3e das SPNV-Konzept
erlautert. Die hieraus resultierenden Kosten fir den SPNV-Betrieb (im Saldo Mitfall-

Variante - Ohnefall) werden differenziert nach

- den Vorhaltungskosten Fahrzeuge und

- den Betriebsfihrungskosten SPNV
aufgezeigt. Bei den verkehrlichen Wirkungen wird unterschieden nach

- den Modal-Split-Wirkungen und dem induzierten Verkehr sowie

- den betriebszweigbhezogenen Teilstreckenbelastungen.

Die Auswirkungen auf die Bestellerentgelte der Aufgabentrager SPNV werden erst in
Kapitel 5.8 im direkten Vergleich tber alle Mitfall-Varianten der Voruntersuchung ausge-

wiesen.

521 SPNV-Angebot in der Mitfall-Variante A 11

Das Regionalverkehrskonzept fiir die Mitfall-Variante A 11 ist in der Abbildung 5.2 skiz-

ziert:

- Die RE 1-Zuglaufe werden tagsiber im 30’-Takt, abends im 60’-Takt von Branden-
burg uber Potsdam, die Potsdamer Stammbahn zum Hauptbahnhof gefuhrt und en-

den am Gesundbrunnen.

- Die RE 1-Zuglaufe zwischen Berlin und Frankfurt/Oder beginnen (als RE 11) in Ber-
lin-Charlottenburg® und werden iber die Stadtbahn, Ostkreuz, Képenick, Erkner nach
Frankfurt/Oder gefihrt.

- Das S-Bahn-Betriebskonzept wird gegenliiber dem Ohnefall unveréndert belassen.

1 Hierzu ist die Einrichtung eines Weichentrapezes 6stlich des Bahnhofs erforderlich.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Regionalverkehrskonzept in der Mitfall-Variante A 11 Abb. 5.2
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5.2.2 Vorhaltungskosten Fahrzeuge und Betriebsfliihrungskosten SPNV

Eine Realisierung der Mitfall-Variante A 11 fuhrt aus betrieblicher Sicht gegeniiber dem

Ohnefall in allen Bereichen zu Mehraufwand:

- Die Vorhaltungskosten Fahrzeuge steigen um 1.950 T€/Jahr, weil
e zwei zusatzliche 5-Wagen-DoSto-Ziige erforderlich sind (mit kapitalisierten In-
vestitionen von 1.122 T€/Jahr) und
* in Folge der erhdhten Zugkilometerleistung um 304.000 Zug-km/Jahr, die Un-
terhaltungskosten um 828 T€/Jahr steigen.

- Beiden Betriebsfihrungskosten SPNV erhthen sich
« die Kosten fiir das Fahrpersonal um 212 T€/Jahr und
e die Energiekosten um 185 T€/Jahr.

- In der Summe errechnet sich ein betrieblicher Mehraufwand von 2.347 T€/Jahr.

51



INTERDISZIPLINARE

VERKEHRSPLANUNG

Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Betriebliche Kenndaten im Saldo Mitfall-Variante A 11 - Ohnefall

Abb. 5.3

Vorhaltung Fahrzeuge

Fahrzeugmehrbedarf: zwei 5-Wagen-DoSto-Zlige

Kosten pro Jahr

Zug-km-Leistung/
Unterhaltung: + 304 Tsd. Zug-km/Jahr

\ 4

+1.122 T€/Jahr

Betriebsfihrung SPNV

Fahrpersonal: + 7.554 Fahrerstunden/Jahr

v

\ 4

+ 828 T€/Jahr

Energie: laufleistungsabhéngig und abhangig
vom Saldo der Stationshalte

\ 4

+ 212 T€/Jahr

SUMME

\ 4

+ 185 T€/Jahr

Mehraufwand pro Zug-km

+ 2.347 T€/Jahr

v

7,73 €
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523 Verkehrliche Auswirkungen

Die verkehrlichen Auswirkungen einer Mitfall-Variante bertcksichtigen im Saldo zum
Ohnefall

- differenziert nach den drei Nachfragesegmenten
+ die Verlagerung zwischen MIV und OPNV,
» die induzierten Verkehre OPNV,
- den Saldo der MIV-Verkehrsleistung fur den Gesamtverkehr und

- die Reisezeitdifferenzen bezogen auf den Gesamtverkehr.

Dariliber hinaus werden fiir jede Mitfall-Variante die betriebszweigbezogenen Teilstre-

ckenbelastungen ausgewiesen.

Bei den verkehrlichen Auswirkungen kdnnen in der Mitfall-Variante A 11 nur bei den
Nachfragesegmenten ,flughafenbezogener Verkehr* und ,nahverkehrsrelevante Wege
von SPFV-Kunden* Verlagerungen vom MIV zum OPNV erzielt werden, jedoch in einer
vergleichsweise geringen GréRenordnung (siehe Abbildung 5.4). Beim normalwerktéagli-
chen Verkehr werden im Eckwert Uber alle betroffenen Verkehrsbeziehungen Fahrten
vom OPNV zum MIV verlagert (145 Personenfahrten/Tag).

Im Eckwert Uber alle Nachfragesegmente steigt die MIV-Verkehrsleistung um 47.160
Pkw-km/Tag. Diese aus Sicht des Vorhabens negativen verkehrlichen Wirkungen sind

auf folgende Ursachen zuriickzufiihren:

- Im Ohnefall existiert von den westlichen Teilen des Landes Brandenburg tber Pots-
dam Hauptbahnhof eine umsteigefreie schnelle Verbindung mit dem RE 1 zu den
zielverkehrsaufkommensstarken RE-Halten im Zuge der Stadtbahn (Zoo, Friedrich-
stralRe, Ostbahnhof).

- Im Mitfall kénnen diese Halte nur mehr durch Umsteigen am Hauptbahnhof Berlin
oder ab Potsdam Hauptbahnhof durch die deutlich langsamere S7 ohne Umsteigen

erreicht werden.

- Die uberproportional hohe Zunahme der Verkehrsleistung MIV in H6he von 47.160
Pkw-km/Tag ist darauf zurtickzufiihren, dass
+ primar lange Fahrten vom OPNV zum MIV verlagert werden und
« die Verlagerung vom MIV zum OPNV sich iberwiegend auf kurze Fahrten be-

schrankt.
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Die positiven verkehrlichen Wirkungen im flughafenbezogenen Verkehr sind primar auf
die Verknilpfung der Gber die Potsdamer Stammbahn gefihrten Linien mit dem FEX am
Potsdamer Platz zurlickzufiihren, die positiven Wirkungen im Nachfragesegment ,nah-
verkehrsrelevante Teilwege SPFV-Kunden“ auf die bessere Erreichbarkeit des Haupt-

bahnhofes von Berlin aus dem Raum Zehlendorf - Steglitz.

Die betriebszweighezogenen Teilstreckenbelastungen fir die Mitfall-Variante A 11 (sie-
he Abbildung 5.5) machen deutlich, dass die Zuge auf der Potsdamer Stammbahn zwi-
schen Griebnitzsee und Potsdamer Platz taglich von 15.000 bis 20.000 Fahrgasten be-
nutzt werden, das Aufkommen im Regionalverkehr zwischen Wannsee und Zoo jedoch
von 25.000 Fahrgasten pro Tag im Ohnefall auf 6.300 Fahrgéste in der Mitfall-Variante
A 11 sinkt.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Verkehrliche Bewertung der Mitfall-Variante A 11

Abb. 5.4

1. Mehrverkehr OPNV:

Zunahme OPNV
in Persf./24 h

7 flughafen-
bezogener
Verkehr

- 2 255

iu- bzw.
Abnahme MIV/Taxi
in Persf./24 h

nahverkehrs- norlmglwerk- Summe
relevante taglicher
Teilwege Regelverkehr ¥ 365
SPFV
170
X 25
170
+145 195

Legende:

—

induzierter Verkehr OPNV

vom MIV zum OPNV verlagerter Verkehr
vom OPNV zum MIV verlagerter Verkehr
vom MIV zum OPNV verlagerter Verkehr

2. Saldo MIV-Verkehrsleistung:
(Gesamtverkehr)

Zunahme Verkehrs-
leistung MIV in
Pkw-km/24 h

A

Y 47.160

3. Reisezeitdifferenzen: (Gesamtverkehr)

abgeminderte Reisezeitdifferenzen h/Jahr

+ 201273

Schiler

L]

-20.280

Erwachsene
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Teilstreckenbelastungen in der Mitfall-Variante A 11 Abb. 5.5
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53 Mitfall-Variante D 1a

Die Auswertungen fiir die Mitfall-Variante D 1a erfolgen analog zu den Auswertungen fur
die Mitfall-Variante A 11.

5.3.1 SPNV-Angebot

In der Mitfall-Variante D 1a (siehe Abbildung 5.6) wird nur eine Zuggruppe der RE 1-Linie
Uber die Potsdamer Stammbahn zum Gesundbrunnen gefiihrt (Arbeitstitel RE 12), die
andere Zuggruppe fahrt wie im Ohnefall. Auch wenn nur eine Zuggruppe ber den Nord-
Sid-Tunnel zum Hauptbahnhof geflihrt wird, ist ein vorzeitiges Wenden am Berliner
Hauptbahnhof nicht mdglich. Die Zlige dieser Zuggruppe missen entsprechend der Vor-

gaben von DB Netz ebenfalls bis Gesundbrunnen durchgebunden werden.

Zur Verstarkung der RE-Linie zwischen Berlin und Frankfurt/Oder wird eine Zuggruppe
ab Berlin-Charlottenburg eingesetzt, die Uber Ostkreuz, Kdpenick, Erkner nach Frank-
furt/Oder fahrt (Arbeitstitel RE 11).

Dariiber hinaus wird die RB 21, die im Ohnefall in Griebnitzsee endet, von Griebnitzsee

Uber die Potsdamer Stammbahn bis Zehlendorf verlangert.
Zwischen Zehlendorf und Griebnitzsee wird die Potsdamer Stammbahn demnach tags-

Uber zweimal pro Stunde und Richtung, zwischen Zehlendorf und Potsdamer Platz nur

einmal stiindlich befahren.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Regionalverkehrskonzept in der Mitfall-Variante D la

Abb. 5.6
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5.3.2 Vorhaltungskosten Fahrzeuge und Betriebsfliihrungskosten SPNV

Auch bei der Mitfall-Variante D 1a fiihrt das gegeniber dem Ohnefall modifizierte Regio-

nalverkehrskonzept zu einem betrieblichen Mehraufwand in allen Bereichen:

Zusatzlich erforderlich ist ein 5-Wagen-DoSto-Zug (mit kapitalisierten Anschaffungs-
kosten in Hohe von 561 T€/Jahr),

auf Grund der erhdhten Zugkilometerleistung steigen die Unterhaltungskosten um
579 T€/Jahr,

in der Summe errechnet sich hieraus eine Steigerung der Vorhaltungskosten Fahr-
zeuge in Hohe von 1.140 T€/Jahr.

Bei den Betriebsflihrungskosten SPNV steigen

e die Kosten fiir das Fahrpersonal um 212 T€/Jahr,

e die Kosten fiir Energie um 143 T€/Jahr, so dass
bei den Betriebsfihrungskosten SPNV in der Summe mit einer Steigerung von 355
T€/Jahr zu rechnen ist.

In der Summe ist der betriebliche Mehraufwand fir die Mitfall-Variante D 1a in Hohe
1.495 T€/Jahr um rund ein Drittel glnstiger als bei der Mitfall-Variante A 11.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Betriebliche Kenndaten im Saldo Mitfall-Variante D 1a - Ohnefall

Abb. 5.7

Vorhaltung Fahrzeuge

Fahrzeugmehrbedarf: ein 5-Wagen-DoSto-Zug

Kosten pro Jahr

Zug-km-Leistung/
Unterhaltung: + 270 Tsd. Zug-km/Jahr

\ 4

+ 561 T€/Jahr

Betriebsfliihrung SPNV

Fahrpersonal: + 7.554 Fahrerstunden/Jahr

\ 4

+ 579 T€/Jahr

Energie: laufleistungsabhangig und abhangig
vom Saldo der Stationshalte

v

+ 212 T€/Jahr

SUMME

v

+ 143 T€/Jahr

Mehraufwand pro Zug-km

\ 4

+ 1.495 T€/Jahr

v

\ 4

5,53 €
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533 Verkehrliche Auswirkungen

Die verkehrlichen Auswirkungen der Mitfall-Variante D 1la, gemessen an der Situation
des Ohnefalls, berlicksichtigen die gleichen Kenndaten, die in Kapitel 5.2.3 flr die Mitfall-

Variante A 11 vorgestellt wurden.

Bei der Mitfall-Variante D 1a werden in allen drei Nachfragesegmenten Fahrten vom MIV
zum OPNV verlagert, mit 525 Personenfahrten pro 24 h im Eckwert jedoch in einer ver-

gleichsweise niedrigen GrolRenordnung (siehe Abbildung 5.8).

Trotz der Verlagerungseffekte vom MIV zum OPNV steigt die MIV-Verkehrsleistung um
12.430 Pkw-km/Tag. Die Tatsache, dass trotz Verlagerungseffekten vom MIV zum OPNV
die MIV-Verkehrsleistung in der Mitfall-Variante D la gegentber dem Ohnefall steigt, ist
darauf zurtickzufiihren, dass mit Realisierung der Mitfall-Variante D 1a auch Fahrten vom
OPNV zum MIV verlagert werden, die Relationen mit einer deutlich langeren Fahrtweite

betreffen als die Relationen, bei denen Verlagerungseffekte vom MIV zum OPNV eintreten.

In der Mitfall-Variante D 1a nutzen zwischen Griebnitzsee und Potsdamer Platz nur mehr
7.000 bis 9.000 Fahrgaste pro Tag die Zuge auf der Potsdamer Stammbahn. Zwischen
Wannsee und Charlottenburg sinkt das Fahrgastaufkommen von 25.400 Personenfahrten
im Ohnefall auf 17.500 Fahrgaste in der Mitfall-Variante D 1la (siehe Abbildung 5.9).
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Verkehrliche Bewertung der Mitfall-Variante D la Abb. 5.8

1. Mehrverkehr OPNV:

Zunahme OPNV
in Persf./24 h

flughafen-
bezogener
7 Verkehr

iu- bzw.
Abnahme MIV/Taxi
in Persf./24 h

normalwerk-
nahverkehrs- taglicher
Regelverkehr
relevante :
Teilwege : ¥ 515
SPFV :

Summe

155

Legende:

—

induzierter Verkehr OPNV

vom MIV zum OPNV verlagerter Verkehr
vom MIV zum OPNV verlagerter Verkehr

2. Saldo MIV-Verkehrsleistung:
(Gesamtverkehr)

Zunahme Verkehrs-
leistung MIV in
Pkw-km/24 h ¥ 12.430

A

3. Reisezeitdifferenzen: (Gesamtverkehr)

abgeminderte Reisezeitdifferenzen h/Jahr

A 204.129

4.765

Erwachsene Schiuler
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Teilstreckenbelastungen in der Mitfall-Variante D 1a Abb. 5.9
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54 Mitfall-Variante D 11

Die Mitfall-Variante D 11 baut unmittelbar auf der Mitfall-Variante D 1a auf.

5.4.1 SPNV-Angebot

Das Regionalverkehrskonzept in der Mitfall-Variante D 11 ist in Abbildung 5.10 darge-
stellt. Die in der Mitfall-Variante D 1a bis Zehlendorf gefuhrte RB 21 wird in der Mitfall-
Variante D 11 tber den Hauptbahnhof bis zum Gesundbrunnen durchgebunden, so dass
in dieser Variante die Potsdamer Stammbahn tagstber pro Stunde zweimal (ca. 30’-Takt)

befahren wird.

5.4.2 Vorhaltungskosten Fahrzeuge und Betriebsfliihrungskosten SPNV

Der betriebliche Mehraufwand steigt in der Mitfall-Variante D 11 sowohl gegeniber der

Mitfall-Variante D 1a als auch damit gegeniiber dem Ohnefall in allen Bereichen:

- Zusatzlich zu dem in der Variante D la erforderlichen 5-Wagen-DoSto-Zug muss
auch in Folge der Durchbindung der RB 21 bis Gesundbrunnen ein zusatzlicher 3-
Wagen-DoSto-Zug angeschafft werden. Hieraus resultieren kapitalisierte Investitio-
nen fur den Fahrzeugmehrbedarf in Hohe von 969 T€/Jahr.

- Bei einer Steigerung der Zugkilometerleistung gegenuber dem Ohnefall in H6he von
488.000 Zug-km/Jahr sind erhdhte Unterhaltungskosten fur die Fahrzeuge in Hohe
von 964 T€/Jahr zu erwarten.

- In der Summe steigen die Aufwendungen fiir die Vorhaltung der Fahrzeuge um 1.933
T€/Jahr.

- Bei der Betriebsfiihrung SPNV erhéhen sich
« die Aufwendungen fur das Fahrpersonal um 378 T€/Jahr und
« die Aufwendungen fur die Energie um 237 T€/Jahr, so dass
sich die Betriebsfiihrungskosten SPNV in der Summe um 615 T€/Jahr erhdhen.

Der betriebliche Mehraufwand steigt in der Mitfall-Variante D 11

- gegeniber dem Ohnefall um 2.548 T€/Jahr,
- gegeniber der Mitfall-Variante D 1a um 1.053 T€/Jahr.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Regionalverkehrskonzept in der Mitfall-Variante D 11 Abb. 5.10
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Betriebliche Kenndaten im Saldo Mitfall-Variante D 11 - Ohnefall

Abb. 5.11

— Vorhaltung Fahrzeuge

Fahrzeugmehrbedarf: ein 3-Wagen-DoSto-Zug
ein 5-Wagen-DoSto-Zug

Kosten pro Jahr

Zug-km-Leistung/
Unterhaltung: + 488 Tsd. Zug-km/Jahr

\ 4

+ 969 T€/Jahr

Betriebsfihrung SPNV

Fahrpersonal: + 13.490 Fahrerstunden/Jahr

\ 4

+ 964 T€/Jahr

Energie: laufleistungsabhéngig und abhangig
vom Saldo der Stationshalte

\ 4

+ 378 T€/Jahr

SUMME

\ 4

+ 237 T€/Jahr

Mehraufwand pro Zug-km

\ 4

+ 2.548 T€/Jahr

v

\ 4

522 €
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543 Verkehrliche Auswirkungen

Bei den verkehrlichen Auswirkungen kdnnen in der Mitfall-Variante D 11 auch im nor-
malwerktaglichen Regelverkehr Verlagerungseffekte vom MIV zum OPNV in nennens-

wertem Umfang (1.360 Personenfahrten/Tag) erzielt werden (siehe Abbildung 5.12).

Die MIV-Verkehrsleistung sinkt um 13.840 Pkw-km/24 h.

Die teilstreckenbezogenen Fahrgastaufkommenswerte fur die Mitfall-Variante D 11 gehen
aus Abbildung 5.13 hervor. Mit Durchbindung der RB 21 bis zum Gesundbrunnen kdnnen
zwischen Griebnitzsee und Potsdamer Platz Fahrgastpotentiale fiir die Potsdamer
Stammbahn in der GréRenordnung von 10.000 bis 16.000 Personenfahrten pro Tag

(Summe aus Richtung und Gegenrichtung) erzielt werden.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Verkehrliche Bewertung der Mitfall-Variante D 11

Abb. 5.12

1. Mehrverkehr OPNV:

Zunahme OPNV
in Persf./24 h

flughafen-
bezogener
7 Verkehr

2. Saldo MIV-Verkehrsleistung:

(Gesamtverkehr)
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Regelverkehr
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0 3. Reisezeitdifferenzen: (Gesamtverkehr)
abgeminderte Reisezeitdifferenzen h/Jahr
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— Legende:
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in Persf./24 h vom MIV zum OPNV verlagerter Verkehr
vom MIV zum OPNV verlagerter Verkehr ,w‘
Erwachsene Schuler
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Teilstreckenbelastungen in der Mitfall-Variante D 11

Abb. 5.13
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55 Mitfall-Variante D 11a

Bei der Mitfall-Variante D 11a wird das Regionalverkehrskonzept unverandert aus der
Mitfall-Variante D 11 Ubernommen (siehe Abbildung 5.10). Anderungen ergeben sich
beim Betriebszweig S-Bahn. Die ausschlieRlich in der HVZ zwischen Zehlendorf und
Potsdamer Platz verkehrende dritte Zuggruppe der S1 (siehe Abbildung 4.2) wird aufge-
lassen, weil in diesem Abschnitt die S1 unmittelbar parallel zu den Regionalverkehrszi-

gen der Potsdamer Stammbahn fahrt.

55.1 Vorhaltungskosten Fahrzeuge und Betriebsfiihrungskosten SPNV

Der in der Mitfall-vVariante D 11 anfallende Mehraufwand im Bereich des Regionalver-

kehrs wird reduziert um die Einsparungen im Betriebszweig S-Bahn.

Bei den Vorhaltungskosten Fahrzeuge missen

- ein 3-Wagen-DoSto-Zug und ein 5-Wagen-DoSto-Zug zusatzlich beschafft werden,
- mit Auflassung der S1-Verstarkerzuggruppe konnen drei BR 481 Halbzlige einge-

spart werden.

Hieraus resultiert im Saldo Mitfall-Variante D 11a - Ohnefall nur mehr ein Mehraufwand

fur die kapitalisierten Anschaffungskosten von 265 T€/Jahr.

Der Aufwand fir die Unterhaltung der Fahrzeuge sinkt von 964 T€/Jahr in der Mitfall-
Variante D 11 auf 814 T€/Jahr in der Mitfall-Variante D 11a.

In der Summe belauft sich der Saldo der Vorhaltungskosten fiir die Mitfall-Variante D 11a
(gegeniiber dem Ohnefall) auf 1.079 T€/Jahr gegeniuiber einem Mehraufwand von 1.933
T€/Jahr bei der Mitfall-Variante D 11.

Auch bei den Betriebsfiihrungskosten SPNV reduzieren sich gegeniuiber der Mitfall-

Variante D 11 die Kosten:

- Beim Fahrpersonal fallen nur mehr Mehraufwendungen von 250 T€/Jahr (gegentiber
378 T€/Jahr in der Mitfall-Variante D 11),

- bei den Energiekosten nur mehr 195 T€/Jahr (gegeniber 237 T€/Jahr in der Mitfall-
Variante D 11).
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Durch die Auflassung der S1-Zuggruppe in der HVZ zwischen Zehlendorf und Potsdamer
Platz kann rund 1 Mio. € an Aufwendungen eingespart werden. Der Mehraufwand ge-
genlber dem Ohnefall belauft sich in der Mitfall-Variante D 11a auf 1.524 T€/Jahr (ge-
genilber 2.548 T€/Jahr in der Mitfall-Variante D 11).

55.2 Verkehrliche Auswirkungen

Die Reduktion des S-Bahn-Angebotes in der HVZ zwischen Zehlendorf und Potsdamer
Platz um ein Drittel der Bedienungshaufigkeiten wirkt sich tberproportional negativ auf
die Nachfrage aus (siehe Abbildung 5.15):

- Wahrend ohne Reduktion der S-Bahn-Bedienungshaufigkeit (in der Mitfall-Variante
D 11) bezogen auf den normalwerktaglichen Regelverkehr noch 1.360 Fahrten vom
MIV zum OPNV verlagert werden konnten, werden in der Mitfall-Variante D 11a nur
mehr 325 Fahrten vom MIV zum OPNV verlagert.

- Im Eckwert Uber alle drei Nachfragesegmente sinkt der Mehrverkehr OPNV von
2.120 Personenfahrten/24h in der Mitfall-Variante D 11 auf 430 Personenfahrten/24h
in der Mitfall-Variante D 11a.

- Auch die Abnahme der Verkehrsleistung MIV ist mit 5.480 Pkw-km/24h in der Mitfall-
Variante D 11a deutlich geringer als in der Mitfall-Variante D 11 mit 13.840 Pkw-
km/24h.

Die Teilstreckenbelastungen OPNV in der Mitfall-Variante D 11a gehen aus Abbil-
dung 5.16 hervor:

- Durch die Herausnahme der S-Bahn-Zuggruppe in der HVZ reduziert sich das Fahr-
gastaufkommen auf der letzten Teilstrecke vor dem Sidring um 3.400 Fahrgaste/Tag

(Summe aus Richtung und Gegenrichtung).

- Im Regionalverkehr erhdht sich das Fahrgastaufkommen im Abschnitt Zehlendorf -

Potsdamer Platz gegentber der Mitfall-Variante D 11 um 200 Personenfahrten/Tag.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Betriebliche Kenndaten im Saldo Mitfall-Variante D 11a - Ohnefall

Abb. 5.14

Vorhaltung Fahrzeuge

Saldo Fahrzeugbedarf: + ein 3-Wagen-DoSto-Zug
+ ein 5-Wagen-DoSto-Zug
- drei BR 481-Halbzlige

Kosten pro Jahr

Zug-km-Leistung/
Unterhaltung: + 374 Tsd. Zug-km/Jahr

\ 4

+ 265 T€/Jahr

Betriebsfihrung SPNV

Fahrpersonal: + 8.920 Fahrerstunden/Jahr

\ 4

+ 814 T€/Jahr

Energie: laufleistungsabhangig und abhéngig
vom Saldo der Stationshalte

v

+ 250 T€/Jahr

SUMME

\ 4

+ 195 T€/Jahr

Mehraufwand pro Zug-km

\ 4

+ 1.524 T€/Jahr

v

\ 4

4,07 €
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Verkehrliche Bewertung der Mitfall-Variante D 11a

Abb. 5.15

1. Mehrverkehr OPNV:

Zunahme OPNV
in Persf./24 h

7 flughafen-
bezogener
Verkehr

- 2220

iu- bzw.
Abnahme MIV/Taxi
in Persf./24 h

2. Saldo MIV-Verkehrsleistung:

(Gesamtverkehr)
nahverkehrs- normz_ilwerk- Summe
reI(_avante : taglicher 5 430
Teilwege Regelverkehr
SPFV v

Abnahme Verkehrs-
leistung MIV in
Pkw-km/24 h

2 5.480

3. Reisezeitdifferenzen: (Gesamtverkehr)

abgeminderte Reisezeitdifferenzen h/Jahr

A 503040
Legende:
induzierter Verkehr OPNV
vom MIV zum OPNV verlagerter Verkehr 21.375
i | —
vom MIV zum OPNV verlagerter Verkehr -
Erwachsene Schiler
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Teilstreckenbelastungen in der Mitfall-Variante D 11a
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5.6 Mitfall-Variante D 11b

Auch die Mitfall-Variante D 11b baut unmittelbar auf dem Regionalverkehrskonzept fir
die Mitfall-Variante D 11 auf. Die S-Bahn-Betriebsleistung wird nicht (wie in der Mitfall-
Variante D 11a) reduziert. Stattdessen wird zwischen Zehlendorf und Potsdamer Platz
auf der Potsdamer Stammbahn ein zusétzlicher Regionalverkehrshalt Schoneberg in
Hohe der S-Bahn-Station Schdneberg eingefuhrt (siehe Abbildung 5.17).

Bezogen auf die Vorhaltungskosten Fahrzeuge und die Betriebsfihrungskosten SPNV
erhoht sich der Aufwand gegeniiber dem Ohnefall wie bei der Mitfall-Variante D 11 um
2.548 T€/Jahr (siehe Abbildung 5.11).

Die Berilcksichtigung eines zusatzlichen Haltes Schéneberg fiihrt zwischen Zehlendorf
und Potsdamer Platz zu Reisezeiteinbuf3en der Gré3enordnung von 3 Minuten. Dies hat
zur Folge, dass auch die verkehrlichen Wirkungen in der Mitfall-Variante D 11b gerin-
ger sind als in der Mitfall-Variante D 11 (siehe Abbildung 5.18):

- Trotz einer Verknipfung der Potsdamer Stammbahn mit dem S-Bahn-Sidring werden
im normalwerktaglichen Regelverkehr nur 1.225 Personenfahrten/Tag vom MIV zum

OPNV verlagert, gemessen an 1.360 Personenfahrten in der Mitfall-Variante D 11.

- Die Verkehrsleistung MIV nimmt in der Mitfall-Variante D 11b nur um 645 Pkw-km/
Tag ab. Dieser Uberproportionale Riickgang gegeniber der Mitfall-Variante D 11 mit
einer Abnahme der Verkehrsleistung MIV um 13.840 Pkw-km/Tag ist darauf zurlck-
zufuhren, dass durch die Reisezeitverluste in einer Gré3enordnung von 3 Minuten,
verursacht durch den zusétzlichen Halt in Schéneberg, auch eine Anzahl von OPNV-

Fahrten mit langeren Fahrtweiten zum MIV verlagert werden.

- Die Teilstreckenbelastungen in der Mitfall-Variante D 11b (siehe Abbildung 5.19)
machen deutlich, dass sich mit dem zuséatzlichen Halt Schéneberg das Fahrgastauf-
kommen auf der Potsdamer Stammbahn geringfiigig reduziert, die Fahrgastwerte
sowohl auf der S1 als auch auf der S7 gegenlber der Mitfall-Variante D 11 geringfu-

gig steigen.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Regionalverkehrskonzept in der Mitfall-Variante D 11b Abb. 5.17
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Verkehrliche Bewertung der Mitfall-Variante D 11b

Abb. 5.18

1. Mehrverkehr OPNV:

Zunahme OPNV
in Persf./24 h

- flughafen-
bezogener
— Verkehr

2. Saldo MIV-Verkehrsleistung:

(Gesamtverkehr)
normalwerk- Summe

taglicher

Regelverkehr X 1.900
nahverkehrs- 1630
relevante
Teilwege
SPFV

Abnahme Verkehrs-
leistung MIV in
Pkw-km/24 h

X 645

0 3. Reisezeitdifferenzen: (Gesamtverkehr)
B abgeminderte Reisezeitdifferenzen h/Jahr
A 394.800
B Legende:
Zu- bzw. .
Abnahme MIV/Taxi induzierter Verkehr OPNV
in Persf./24 h vom MIV zum OPNV verlagerter Verkehr
vom MIV zum OPNV verlagerter Verkehr ,@
Erwachsene Schuler
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Teilstreckenbelastungen in der Mitfall-Variante D 11b
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5.7 Mitfall-Variante D 11c

Das Konzept fir die Mitfall-Variante D 11c¢ baut wiederum unmittelbar auf dem Konzept
fur die Mitfall-Variante D 11b auf. Zusatzlich zu dem Regionalverkehrshalt Schéneberg
wird noch ein weiterer Nahverkehrshalt auf der Potsdamer Stammbahn zwischen Zeh-
lendorf und Schoneberg in Hohe des S-Bahn-Haltes Steglitz eingerichtet (siehe Abbil-
dung 5.20).

Die Reisezeiten zwischen Zehlendorf und Potsdamer Platz erhéhen sich durch den zu-
satzlichen Halt Steglitz gegeniiber der Mitfall-Variante D 11b um wiederum nahezu
3 Minuten.

5.7.1 Vorhaltungskosten Fahrzeuge und Betriebsflihrungskosten SPNV

Bei dem Regionalverkehrsbetrieb entstehen durch den zusatzlichen Halt Steglitz
Sprungkosten. Wahrend in den Varianten D 11, D 11a und D 11b nur ein 5-Wagen-
DoSto-Zug zusétzlich erforderlich ist, erhdht sich in der Mitfall-Variante D 11c auf Grund
der langeren Umlaufzeit der Zugbedarf um einen weiteren 5-Wagen-DoSto-Zug. Dieser
Effekt wirkt sich sowohl auf den Saldo der Vorhaltungskosten Fahrzeuge als auch auf
den Saldo der Betriebsflihrungskosten SPNV aus (siehe Abbildung 5.21):

- Durch den Fahrzeugmehrbedarf steigen die kapitalisierten Anschaffungskosten ge-
geniiber dem Ohnefall um 1.530 T€/Jahr,
- die Unterhaltungskosten Fahrzeuge um 1.074 T€/Jahr.

Bei den Betriebsfiihrungskosten SPNV

- erhohen sich die Kosten fir das Fahrpersonal gegentber dem Ohnefall um 589 T€/Jahr,
- die Aufwendungen fur Energie um 237 T€/Jahr.

In der Summe steigt der betriebliche Aufwand in der Mitfall-Variante D 11c gegentiber

dem Ohnefall um 3.430 T€/Jahr. Gemessen an der Variante ohne zusétzliche Halte (Mit-

fall-Variante D 11) bedeutet dies eine Steigerung der Aufwendungen um ca. 35%.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Regionalverkehrskonzept in der Mitfall-Variante D 11c Abb. 5.20
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Betriebliche Kenndaten im Saldo Mitfall-Variante D 11c - Ohnefall

Abb. 5.21

— Vorhaltung Fahrzeuge

Fahrzeugmehrbedarf: ein 3-Wagen-DoSto-Zug
zwei 5-Wagen-DoSto-Ziige

Kosten pro Jahr

Zug-km-Leistung/
Unterhaltung: + 488 Tsd. Zug-km/Jahr

\ 4

+ 1.530 T€/Jahr

Betriebsfihrung SPNV

Fahrpersonal: + 21.044 Fahrerstunden/Jahr

\ 4

+ 1.074 T€/Jahr

Energie: laufleistungsabhéngig und abhangig
vom Saldo der Stationshalte

\ 4

+ 589 T€/Jahr

SUMME

\ 4

+ 237 T€/Jahr

Mehraufwand pro Zug-km

\ 4

+ 3.430 T€/Jahr

v

\ 4

7,03 €
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5.7.2 Verkehrliche Auswirkungen

Bei den verkehrlichen Auswirkungen der Mitfall-Variante D 11c sind zwei Effekte festzu-
stellen (siehe Abbildung 5.22).

- In der Mitfall-variante D 11c bewegen sich die vom MIV zum OPNV verlagerten Ver-
kehre in gleicher Grofenordnung wie bei der Mitfall-Variante D 11 (siehe Abbildung
5.12).

- Abweichend von der Mitfall-Variante D 11 erhéht sich jedoch in der Mitfall-Variante
D 11c der Saldo der MIV-Verkehrsleistung um knapp 5.000 Pkw-km/Tag. Dieser
letztgenannte Effekt ist darauf zurtickzufiihren, dass

« die vom MIV zum OPNV verlagerten Verkehre in der Mitfall-Variante D 11c ver-
gleichsweise kurze Fahrtweiten haben,
« in der gleichen Variante aber auch Verlagerungen vom OPNV zum MIV auf Re-

lationen mit langeren Fahrtweiten stattfinden.

Die Teilstreckenbelastungen OPNV fiir die Mitfall-vVariante D 11c sind in Abbildung 5.23

dargestellt:

- Der am starksten belastete Querschnitt auf der Potsdamer Stammbahn liegt zwi-
schen Zehlendorf und Steglitz. Im weiteren Verlauf (auf den Teilstrecken Steglitz -

Schoéneberg und Schéneberg - Potsdamer Platz) nimmt das Fahrgastkommen ab.

- Gemessen an den teilstreckenbezogenen Fahrgastwerten auf der Potsdamer
Stammbahn ist das Fahrgastaufkommen in der Variante Mitfall-vVariante D 11c gerin-
ger als in der Mitfall-Variante D 11.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Verkehrliche Bewertung der Mitfall-Variante D 11c Abb.5.22

1. Mehrverkehr OPNV:

Zunahme OPNV

in Persf./24 h nOrlma'.lwerk—
taglicher
| Regelverkehr
7 flughafen- nahverkehrs- 21.835
bezogener relevante
— Verkehr Teilwege
SPFV
- % 150 5 85
150, 85
> 150 85
-1.380
7 Legende:
Zu- bzw.

Abnahme MIV/Taxi
in Persf./24 h

induzierter Verkehr OPNV
vom MIV zum OPNV verlagerter Verkehr
vom MIV zum OPNV verlagerter Verkehr

Summe

2 2.070

455

-1.615

2. Saldo MIV-Verkehrsleistung:
(Gesamtverkehr)

Zunahme Verkehrs-
leistung MIV in
Pkw-km/24 h

A 2 4.950

3. Reisezeitdifferenzen: (Gesamtverkehr)

abgeminderte Reisezeitdifferenzen h/Jahr

A 336.654
11.650
1
Erwachsene Schiler
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Teilstreckenbelastungen in der Mitfall-Variante D 11c Abb. 5.23
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5.8 Mitfall-Variante E 1

Die Mitfall-Variante E 1 unterscheidet sich signifikant von allen anderen bisher vorgestell-
ten Mitfall-Varianten, weil in dieser Variante die RE 1-Zlige wie im Ohnefall von Potsdam

Uber den Zoo, Hauptbahnhof nach Frankfurt/Oder im 30’-Takt verkehren.

5.8.1 SPNV-Angebot

In der Mitfall-Variante E 1 wird die Bedienung der Potsdamer Stammbahn (ber die von
Griebnitzsee bis Gesundbrunnen verlangerte RB 21 und zusatzlich Uber eine Verlange-
rung der RB 22 (Kdnigs Wusterhausen - Flughafen BBI - Potsdamer Hauptbahnhof) Gber
Griebnitzsee, Potsdamer Platz, Hauptbahnhof nach Gesundbrunnen wahrgenommen
(siehe Abbildung 5.24).

Auch in der Mitfall-Variante E 1 wird die Potsdamer Stammbahn durch die Uberlagerung
der beiden RB-Linien (jeweils im 60’-Takt) tagstiber im 30’-Takt bedient.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Regionalverkehrskonzept in der Mitfall-Variante E 1 Abb. 5.24
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5.8.2 Vorhaltungskosten Fahrzeuge und Betriebsfiihrungskosten SPNV

In der Mitfall-Variante E 1 erfolgt die Bedienung der Potsdamer Stammbahn durch Regi-
onalverkehrsziige ausschlieRlich tUber zusatzliche SPNV-Leistungen. Dies wirkt sich auf

den betrieblichen Mehraufwand wie folgt aus (siehe Abbildung 5.25):

- Sowohl die RB 21 als auch die RB 22 verkehren im Ohnefall als 3-Wagen-DoSto-
Zuge. Mit Verlangerung der beiden Linien Uber die Potsdamer Stammbahn bis zum
Gesundbrunnen ist die Beschaffung von zwei zusatzlichen 3-Wagen-DoSto-Ziigen
erforderlich. Bei den Vorhaltungskosten Fahrzeuge fuhrt dies zu einer Erhéhung der

kapitalisierten Anschaffungskosten in Héhe von 816 T€/Jahr.

- In Folge der gestiegenen Zug-km-Leistung erhdhen sich gegentiber dem Ohnefall die

Unterhaltungskosten fur die Fahrzeuge um 1.169 T€/Jahr.

- Die Vorhaltungskosten Fahrzeuge steigen damit in der Mitfall-Variante E1 gegenlber
dem Ohnefall um 1.985 T€/Jahr.

- Auch bei den Betriebsfiihrungskosten SPNV sind gegeniiber dem Ohnefall Kosten-
steigerungen zu verzeichnen:
« Die Kosten fur das Fahrpersonal steigen um 332 T€/Jahr,
« die Kosten fiir die Energie um 310 T€/Jahr, so dass

« die Betriebsfiihrungskosten in der Summe um 642 T€/Jahr steigen.

In der Summe belaufen sich die betrieblichen Mehraufwendungen in der Mitfall-Variante
E 1 gegeniiber dem Ohnefall auf 2.627 T€/Jahr.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Betriebliche Kenndaten im Saldo Mitfall-Variante E 1 - Ohnefall

Abb. 5.25

Vorhaltung Fahrzeuge

Fahrzeugmehrbedarf: zwei 3-Wagen-DoSto-Ziige

Kosten pro Jahr

Zug-km-Leistung/
Unterhaltung: + 721 Tsd. Zug-km/Jahr

\ 4

+ 816 T€/Jahr

Betriebsfliihrung SPNV

Fahrpersonal: + 11.872 Fahrerstunden/Jahr

\ 4

+ 1.169 T€/Jahr

Energie: laufleistungsabhangig und abhangig
vom Saldo der Stationshalte

v

+ 332 T€/Jahr

SUMME

v

+ 310 T€/Jahr

Mehraufwand pro Zug-km

\ 4

+ 2.627 T€/Jahr

v

\ 4

3,64 €
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5.8.3 Verkehrliche Auswirkungen

Die Mitfall-vVariante E 1 fiihrt aus verkehrlicher Sicht zu den héchsten Verlagerungen

zwischen MIV und OPNV in allen drei Nachfragesegmenten (siehe Abbildung 5.26):

- Der Mehrverkehr OPNV belauft sich auf 3.080 Personenfahrten/Tag. Der iiberwiegen-

de Teil der Verlagerungseffekte resultiert aus dem normalwerktaglichen Regelverkehr.

- Die MIV-Verkehrsleistung sinkt um 57.345 Pkw-km/Tag.

Die Teilstreckenbelastungen OPNV fiir die Mitfall-Variante E 1 sind in Abbildung 5.27

dargestellt:

- Die Potsdamer Stammbahn wird am starksten Querschnitt (Zehlendorf - Potsdamer
Platz) in der Mitfall-Variante E 1 taglich von 13.800 Fahrgasten (Summe aus Rich-
tung und Gegenrichtung) frequentiert. Dies ist gemessen an allen Varianten - abge-

sehen von der Mitfall-Variante D 1a - das niedrigste Fahrgastaufkommen.

- Daflr sind die Ruckgange auf der Strecke vom Wannsee Uber Charlottenburg bis
zum Hauptbahnhof gegentiber dem Ohnefall sowohl bei dem Betriebszweig Regio-

nalverkehr als auch bei dem Betriebszweig S-Bahn vergleichsweise gering.
Die Mitfall-Variante E 1 zeigt damit trotz vergleichsweise niedrigem Fahrgastaufkommen

auf den Zlgen der Potsdamer Stammbahn von allen untersuchten Mitfall-Varianten die

positivsten verkehrlichen Wirkungen.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Verkehrliche Bewertung der Mitfall-Variante E 1

Abb. 5.26

1. Mehrverkehr OPNV:

Zunahme OPNV
in Persf./24 h

flughafen-
bezogener
Verkehr

| F215
0 215

Zu- bzw.
Abnahme MIV/Taxi
in Persf./24 h

normalwerk- sSumme
taglicher
Regelverkehr ¥ 3.080
¥ 2.780
620
nahverkehrs- 620
relevante
Teilwege
SPFV
¥ 85
85
-85
2160 -2.460
Legende:

induzierter Verkehr OPNV
vom MIV zum OPNV verlagerter Verkehr
vom MIV zum OPNV verlagerter Verkehr

2. Saldo MIV-Verkehrsleistung:

(Gesamtverkehr)

v

Abnahme Verkehrs-
leistung MIV in
Pkw-km/24 h

X 57.345

3. Reisezeitdifferenzen: (Gesamtverkehr)

abgeminderte Reisezeitdifferenzen h/Jahr

A 628.815
34.265
 —
Erwachsene Schiler
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Teilstreckenbelastungen in der Mitfall-Variante E 1 Abb. 5.27
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5.9 Ableitung einer Mitfall-Variante als Grundlage fur eine Nutzen-Kosten-

Untersuchung

Mit den Untersuchungen und Bewertungen der insgesamt sieben Mitfall-Varianten wurde
das Ziel verfolgt, eine Mitfall-Variante zu identifizierten, flr die aus gesamtwirtschaftlicher
Sicht das beste Ergebnis zu erwarten ist. Diese Auswahl wurde anhand einer verglei-
chenden Gegenulberstellung (siehe Abbildung 5.28) getroffen, in der nochmals alle

Kenndaten fir die Varianten im Eckwert vergleichend gegeniibergestellt sind:

- Bei allen sieben Varianten kann ein Mehrverkehr OPNV erzielt werden, jedoch in

stark unterschiedlicher Auspragung.

- In hohem Male bewertungsrelevant ist der Saldo der MIV-Betriebsleistung (in Pkw-

km/24h), der sich unmittelbar auf die nutzenrelevanten Teilindikatoren

¢ Saldo der MIV-Betriebskosten,

¢ Saldo der Abgasemissionen und

¢ Saldo der Unfallschaden
auswirkt. Fur die Mitfall-Variante A 11, D 1a und D 11c wurde eine Erhéhung der
MIV-Betriebsleistung prognostiziert. Dieser Effekt ist darauf zuriickzufiihren, dass
trotz positiver Verlagerungseffekte im Eckwert Gber alle betroffenen Verkehrsbezie-
hungen (vom MIV zum OPNV) insbesondere bei langeren Fahrten auch Verlage-
rungseffekte vom OPNV zum MIV zu erwarten sind. Diese aus Sicht des Vorhabens
negativen verkehrlichen Wirkungen wurden bei den einzelnen betroffenen Mitfall-
Varianten begrindet.
Bei den verbleibenden Mitfall-Varianten wird deutlich, dass die aus verkehrlicher
Sicht positivsten Wirkungen mit dem SPNV-Konzept der Mitfall-Variante E 1 erzielt
werden kdnnten.

- Der betriebliche Mehraufwand fiir die SPNV-Leistungen schwankt zwischen rund
1,5 Mio. und 3,5 Mio. €/Jahr, der Mehraufwand fiir die Mitfall-Variante E 1 liegt im
mittleren Bereich.

- Die Investitionen in Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen belaufen sich, mit Berlck-
sichtigung der Investitionen fur ein Einfuhrungsbauwerk in den Nord-Sid-Tunnel
(inkl. 10% Planungskosten)

¢ in den Mitfall-Varianten A 11, D 1a, D 11, D 11a und E 1 auf 171,4 Mio. €,
e in der Variante D 11b erhoht sich dieser Betrag in Folge des zusatzlichen Hal-

tes Schoneberg um ca. weitere 5 Mio. €,
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¢ in der Mitfall-Variante D 11c in Folge der zwei zusatzlichen Halte (Schéneberg
und Steglitz) um ca. 10 Mio. €.

- In der Ubersicht tiber alle sieben untersuchten Mitfall-Varianten (siehe Abbildung
5.28) sind auch die erhéhten Bestellerkosten fir die Lander Berlin und Branden-
burg ausgewiesen. Hierbei wird der Mehraufwand auf die Lander Berlin und Bran-
denburg nach dem sogenannten Territorialprinzip aufgeteilt. Bei der Aufteilung der
erhéhten Bestellerkosten nach dem Territorialprinzip wird vereinfachend unterstellt,
dass die Potsdamer Stammbahn zwischen Griebnitzsee und Diippel-Kleinmachnow
ausschlieBlich auf Brandenburger, im restlichen Linienverlauf auf Berliner Gemar-
kung verlauft. Bei der Ermittlung der Bestellerkosten wurden folgende Einheitskos-
tensatze angesetzt:

« Bestellerkosten S-Bahn: netto 7,61 €/Zug-km (unabhangig von der Traktion)
und
« Bestellerkosten Regionalverkehr: netto 8,17 €/Zug-km (unabhéngig vom Zugtyp
bzw. unabhéngig von der Behangung bei lokbespannten Zigen).
Die erhéhten Bestellerkosten sind bei einer gesamtwirtschaftlichen Bewertung nicht
relevant und wéren es lediglich bei einer Folgekostenrechnung fir die beiden betrof-
fenen Lander Berlin und Brandenburg. Bei der Mitfall-Variante E 1 ist die hochste
Steigerung der Bestellerkosten mit knapp 6 Mio. € zu erwarten, hiervon entfallen
3,7 Mio. € auf das Land Berlin und 2,2 Mio. € auf das Land Brandenburg.

K.o.-Kriterien fur die Mitfall-Varianten A 11, D 1a und D 11c sind die negativen verkehrli-
chen Wirkungen. Fir die verbleibenden vier Varianten (ohne negative verkehrliche Wir-
kung) wurde eine Prioritatenreihung (,Ranking“) hinsichtlich der aus gesamtwirtschaftlicher

Sicht zu erzielenden Ergebnisse vorgenommen (siehe Abbildung 5.28, oberste Zeile):

- An erster Stelle steht die Mitfall-Variante E 1 auf Grund der aus verkehrlicher Sicht
mit Abstand positivsten Wirkungen,

- gefolgt von der Mitfall-Variante D 11,

- der Mitfall-variante D 11a und

- der Mitfall-Variante D 11b.

Bei der Mitfall-Variante D 11b wurde zwar ein Mehrverkehr OPNV prognostiziert, der
etwa viermal so hoch wie bei der Variante D 1la, die Rickgange bei der MIV-
Verkehrsleistung liegen jedoch deutlich unter denen der Mitfall-Variante D 11a. Dartber

hinaus ist der betriebliche Mehraufwand deutlich héher als bei der Mitfall-Variante D 11a.

93



INTERDISZIPLINARE

VERKEHRSPLANUNG

Aullerdem fallen in der Mitfall-Variante D 11b zuséatzliche Investitionen fiir den zusatzli-

chen Halt Schéneberg an.

Die in Abbildung 5.28 in aggregierter Form vorgenommene Gegentberstellung bewer-
tungsrelevanter Kenndaten filhrt zu dem Schluss, dass die Mitfall-Variante E 1 das aus
gesamtwirtschaftlicher Sicht beste Ergebnis erwarten lasst. Wenn fir die Mitfall-Variante
E 1 kein Nutzen-Kosten-Indikator > 1,0 erzielt werden kann, ist auch nicht zu erwarten,
dass bei den verbleibenden Mitfall-Varianten ein aus gesamtwirtschaftlicher Sicht positi-

ves Ergebnis erreicht wird.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Kenndaten zur Ableitung von Mitfall-Varianten als Grundlage fiir eine NKU Abb. 5.28
Ranking: k.o. k.o. @ @ @ k.o. @
Mitfall- . ) ) ) ) ) )
variante Mitfall- Mitfall- Mitfall- Mitfall- Mitfall- Mitfall- Mitfall-
Kenn- Variante Variante Variante Variante Variante Variante Variante
groRe A1l D la D11 D 1la D 11b D1lc E1l
Verkehrliche g Zonanme OPNV |- 4 4 Iy 4 +3.080
Wirkungen: +2120 +1.900 +2.070
- Saldo OPNV- ‘365 + 680 +430
Nachfrage
i Porst 124h = 1 N
- Saldo MIV- Zunahme MIV . a a a "
Betriebsleistung + 47.160
in Pkw-km/24h
+12.430
+4.950
 I—
[ -5.480 - 645
-13.840
¥ Abnahme MIV 4 v v v ¥ .57345
Betriebl. Mehr- +2.347 ! +2548 +2.548 +3.430 A +2627
aufwand SPNV +1.495 +1524
in T€/Jahr | |
4 +5891 ¥
Erh6hung der l l+
Bestellerkosten +3.987 X +3119 % +3.987 X +3.987 % +2224| BB
in T€/Jahr +2484 3 +2.206 X T ss — .. T1827| BB +1827| BB
+1e27] BB BB +2160| B 393 & +2160| B +2160| B £3666] B
+657 B +379 B
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6 NUTZEN-KOSTEN-UNTERSUCHUNG FUR DIE MITFALL-VORZUGS-
VARIANTE (MITFALL-VARIANTE E 1) NACH DEM REGELVERFAHREN
DER STANDARDISIERTEN BEWERTUNG

Eine Standardisierte Bewertung berilicksichtigt unterschiedliche Arbeitsschritte bzw. Pla-

nungsebenen:

- Die Grundlagen,
- das Mengengerist Ohnefall und

- das Mengengerist Mitfall mit einer Gesamtwirtschaftlichen Bewertung.

Die fiir eine Standardisierte Bewertung erforderlichen Grundlagen sind in Kapitel 3 des
vorliegenden Untersuchungsberichtes, das Mengengeriist Ohnefall in Kapitel 4 be-

schrieben.

Wie in Kapitel 5.9 begrindet, ist die sogenannte Mitfall-Variante E 1 Gegenstand der
Nutzen-Kosten-Untersuchung. Fur diesen Mitfall wird das Mengengeriist hochmals im
Detail vorgestellt und unter Hinzuziehung der Formblatter des Regelverfahrens der Stan-

dardisierten Bewertung eine gesamtwirtschaftliche Bewertung durchgefthrt.

6.1 Konzeption des OV-Angebotes im Mitfall

Das OV-Konzept fiir den aus gesamtwirtschaftlicher Sicht zu bewertenden Mitfall wurde
bereits bezogen auf den Betriebszweig SPNV im Rahmen der Voruntersuchung vorge-

stellt (siehe Kapitel 5.8.1). Die Konzepte fur die Betriebszweige

- S-Bahn sowie
- U-Bahn und Straenbahn

werden aus dem Ohnefall unverandert in das Mitfallkonzept ibernommen.

Anderungen ergeben sich lediglich bei dem Betriebszweig (DB-)Regionalverkehr und

Bus.
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6.1.1 Betroffene Linien in den Betriebszweigen (DB-)Regionalverkehr und
Stadtbus

In einer Standardisierten Bewertung werden die Linien als betroffen definiert, bei denen
sich im Mitfall gegeniiber dem Ohnefall Anderungen in der Linienfiihrung, Bedienungs-
haufigkeit etc. ergeben. Im konkreten Fall des hier zu bewertenden Mitfalls handelt es

sich um

- die RB 21, die im Ohnefall in Griebnitzsee endet und im Mitfall Gber die Potsdamer

Stammbahn bis nach Gesundbrunnen durchgebunden wird,

- die RB 22, die im Ohnefall in Potsdam Hauptbahnhof endet und analog zur RB 21 im

Mitfall bis nach Gesundbrunnen durchgebunden wird sowie

- die Buslinie 115, die im Mitfall bis Duppel-Kleinmachnow verlangert wird, um hier

eine Verknlpfung mit den Ziigen der Potsdamer Stammbahn zu gewahrleisten.

Die betrieblichen Kenndaten fir die drei betroffenen Linien sind in der folgenden Tabelle
fir den Mitfall und den Ohnefall vergleichend gegeniibergestellt. Das OPNV-Gesamtnetz

im Untersuchungskernraum ist fir den Mitfall in Abbildung 6.1 dargestellt.

Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Betriebliche Kenndaten der betroffenen Linien

im Mitfall und Ohnefall Tab. 6.1
Linienverlauf Anzahl Fahrten am Gesamttag D
Linie Ohnefall Mitfall Mo - Fr Sa So
Wustermark - Wustermark -
RB 21 Griebnitzsee Griebnitzsee - 19 10 10
Gesundbrunnen
BBI - BBI -
RB 22 Potsdam Hbf - 19 10 10
Potsdam Hbf
Gesundbrunnen
Spanische Allee/ gn;neigcshtgrzmtﬁhn )
115 | Potsdamer Ch. - b 15 0 0
U Fehrbelliner Platz Potsdamer Ch. -
U Fehrbelliner Platz

D im Mit- und Ohnefall identisch
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Wiederinbgtriebnahme der Potsdamer Stammbahn
OPNV-Gesamtnetz im Mitfall

Abb. 6.1
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6.1.2 Bildfahrplanstudie

Die Darstellungsform des Bildfahrplans ermdéglicht eine Ubersichtliche Abbildung des
Betriebsablaufs einer Strecke und kann so zum Nachweis der betrieblichen Machbarkeit
herangezogen werden. In einem Bildfahrplan werden die Zugfahrten als Zeit-Weg-Linien
abgebildet, der Weg wird in Verbindung mit der verwendeten Infrastruktur auf der x-Ach-

se, die Zeit auf der y-Achse dargestellt.

Die vollstandige Abbildung der Infrastruktur des Streckenabschnitts, dessen Fahrplan
erstellt oder untersucht werden soll, ist Grundlage fiir eine Fahrplankonstruktion. Der fir
die Bildfahrplanstudie fur die Potsdamer Stammbahn verwendete Streckenabschnitt be-
ginnt am Potsdamer Hbf und endet am Haltepunkt Berlin Potsdamer Platz. Die Strecke
umfasst die vier Betriebsstellen Regionalbahnhof Griebnitzsee (km 21,95), Haltepunkt
EUROPARC Dreilinden (km 17,97), Haltepunkt Duppel-Kleinmachnow (km 14,58) und
Haltepunkt Zehlendorf (km 12,06). Zwischen den Haltepunkten Duppel-Kleinmachnow
und der Kreuzung mit der Hochbahn (U2) verlauft die Potsdamer Stammbahn mit nur
einem Richtungsgleis fur beide Fahrtrichtungen. Dieser Streckenabschnitt kann immer
nur von einem Zug befahren werden, demnach missen sich die Ziige beider Richtungen

vor bzw. hinter dem eingleisigen Bereich begegnen (siehe Abbildung 6.2).

Als Modellfahrzeug wurde eine Lokomotive der Baureihe BR 146 mit drei Doppelstock-
wagen herangezogen. Der Wagenzug hat eine Léange von 99,8 Metern und ein Leerge-

wicht von 228 Tonnen.

Das zuklnftige Betriebskonzept auf der Potsdamer Stammbahn sieht vor, dass die bei-
den Linien RB 21 und RB 22 jeweils im 60-Minuten Takt die Strecke befahren und sich zu
einem 30-Minuten Takt ergdnzen. Die Fahrzeit vom Potsdamer Hauptbahnhof bis zum
Haltepunkt Berlin Potsdamer Platz mit Halten in Griebnitzsee, EUROPARC Dreilinden,
Duppel-Kleinmachnow und Zehlendorf betragt 24 Minuten. Die Begegnungsabschnitte
der beiden Richtungen liegen, wie in der Abbildung des Bildfahrplans zu sehen ist, in den
Bereichen der Haltepunkte Berlin Potsdamer Platz und EUROPARC Dreilinden, also in
zweigleisigen Streckenabschnitten. In den dem Fahrplanentwurf zugrunde liegenden
Fahrzeiten sind noch Fahrzeitzuschlage enthalten, um eventuelle Verluste der betriebli-
chen Fahrzeit auszugleichen, die infolge verkehrlicher, betrieblicher oder technischer

Griinde entstehen.
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Die betriebliche Machbarkeit der Mitfall-Variante E 1 fur die Wiederinbetriebnahme der
Potsdamer Stammbahn kann somit bestatigt werden. Das Betriebskonzept kann auf der
geplanten Infrastruktur konfliktfrei gefahren werden und in den Fahrzeiten sind noch Zeit-

puffer zum Ausgleich von Verspatungen vorhanden.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Bildfahrplan

Abb. 6.2

Projekt : Potsdamer Stammbahn
Variante : Mitfall-Variante E1
Betriebsvariante: 30-Minuten Takt
Strecke : Potsdamer Stammbahn

Bearbeiter: Intraplan Consult GmbH
Datum  : 14.01.2008

Bildfahrplan

Abb. 6.2
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6.2 Verkehrliche Auswirkungen

Die verkehrlichen Auswirkungen des in der Mitfall-Vorzugsvariante (Mitfall-Variante E1)

veranderten OPNV-Konzeptes werden an der Situation des Ohnefalles gemessen.

6.2.1 Verflechtungsmatrizen MIV/OPNV im Mitfall

Die Unterschiede in der Verkehrsnachfrage zwischen Mitfall und Ohnefall resultieren

ausschlie3lich

- aus dem veranderten, durch das Investitionsvorhaben hervorgerufenen Modal-Split
und
- deninduzierten Verkehren OPNV.

In Abbildung 6.3 sind die Auswirkungen der Wiederinbetriebnahme der Potsdamer

Stammbahn auf die Verkehrsnachfrage MIV/OPNV ausgewiesen:

- Insgesamt werden durch dieses OPNV-Investitionsvorhaben mit dem angepassten
OPNV-Konzept 2.460 Personenfahrten/Tag von MIV zum OPNV verlagert.

- Unter Berucksichtigung der induzierten Verkehre in H6he von 620 Personenfahr-
ten/Tag wird fur den OPNV in der Mitfall-Variante E1 gegeniiber dem Ohnefall ein
Mehrverkehr von 3.080 Personenfahrten/Tag erzielt.

- Die MIV-Verkehrsleistung sinkt um 57.345 Pkw-km/Tag.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Verkehrliche Auswirkungen im Mitfall

Abb. 6.3

1. Mehrverkehr OPNV:

Zunahme OPNV
in Persf./24 h

flughafen-
bezogener
Verkehr

| F215
0 215

Zu- bzw.
Abnahme MIV/Taxi
in Persf./24 h

normalwerk- sSumme
taglicher
Regelverkehr ¥ 3.080
¥ 2.780
620
nahverkehrs- 620
relevante
Teilwege
SPFV
¥ 85
85
-85
2160 -2.460
Legende:

induzierter Verkehr OPNV
vom MIV zum OPNV verlagerter Verkehr
vom MIV zum OPNV verlagerter Verkehr

2. Saldo MIV-Verkehrsleistung:
(Gesamtverkehr)

v % 57.345

Abnahme Verkehrs-
leistung MIV in
Pkw-km/24 h

3. Reisezeitdifferenzen: (Gesamtverkehr)

abgeminderte Reisezeitdifferenzen h/Jahr

A 628.815
34.265
 —
Erwachsene Schiler
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6.2.2 Umlegungsergebnisse OPNV und Dimensionierungsnachweise

Die fur den Mitfall berechnete Verflechtungsmatrix OPNV wird auf das OPNV-Mitfallnetz

umgelegt. Ergebnis ist eine teilstrecken- und betriebszweighezogene Ausweisung der

OPNV-Fahrgaststrome, die in Abbildung 6.4 fur den Untersuchungskernraum dargestellt

ist:

- Das Fahrgastaufkommen auf der ersten Teilstrecke der wieder in Betrieb genomme-
nen Strecke zwischen Griebnitzsee und Europark liegt im Mitfall bei 8.200 Personen-
fahrten/Tag (Summe aus Richtung und Gegenrichtung) und steigt im Verlauf der

Potsdamer Stammbahn auf 13.800 Personenfahrten/Tag an.

- Mit Inbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn und damit einer schnellen Verbin-
dung in Richtung Potsdamer Platz/Hauptbahnhof sinkt das Fahrgastaufkommen im
Regional- und S-Bahnverkehr zwischen Potsdam und der Stadtbahn gegeniber dem
Ohnefall.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Relevantes OPNV-Netz im Mitfall mit Teilstreckenbelastungen

Abb. 6.4
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Fur den Mitfall sind analog zum Ohnefall Dimensionierungsnachweise fiir charakteristi-
sche Querschnitte zu fiihren. Die Randbedingungen fiir die Dimensionierungsnachweise
(Fahrzeugkapazitaten, Spitzenstundenanteile, etc.) sind bereits in Kapitel 4.4 des Unter-
suchungsberichtes (bei der Dimensionierung des OPNV-Angebotes fiir den Ohnefall) im

Detail beschrieben.

Als charakteristische Querschnitte fir den Mitfall einer Wiederinbetriebnahme der Pots-

damer Stammbahn wurden folgende Querschnitte definiert:

- Der Querschnitt Wannsee - Charlottenburg/Zoo im Regionalverkehr,

- der Querschnitt Grunewald - Westkreuz fir die S7 und

- der Querschnitt Friedenau - Schéneberg fiir die S1, sowie

- der Querschnitt Zehlendorf — Potsdamer Platz fiir die RB21 und RB22.

Die Ergebnisse der Dimensionierungsnachweise fur die vier charakteristischen Quer-
schnitte in der Mitfall-Vorzugsvariante (Mitfall-Variante E 1) sind in Tabelle 6.2 zusam-

mengestellt:

- Uber den Regionalverkehrsquerschnitt Wannsee - Charlottenburg/ Zoo fahren auch
in der Mitfall-Vorzugsvariante die Linien RE 1 (5-Wagen-DoSto-Zug) und RE 7
(3-Wagen-DoSto-Zug). Das Fahrgastaufkommen in der Spitzenstunde ist gegeniiber
dem Ohnefall leicht ricklaufig. Unter Beriicksichtigung eines Spitzenstundenanteils
von 12,5% reduziert sich fiir den Querschnitt in Uberlagerung fiir beide RE-Linien die
Auslastung in der morgendlichen Spitzenstunde

¢ bezogen auf das Gesamtplatzangebot von 47,4% im Ohnefall auf 43,2% im Mit-
fall und

« bezogen auf das Sitzplatzangebot von 98,6% im Ohnefall auf 90,0% im Mitfall.

- Auf der Potsdamer Stammbahn verkehren die Regionalbahnlinien RB 21 und RB 22
jeweils mit lokbespannten 3-Wagen-DoSto-Ziigen. Die auf der Potsdamer Stamm-
bahn am starksten frequentierte Teilstrecke Zehlendorf - Potsdamer Platz wird bezo-
gen auf den Gesamttag von 6.900 Personen je Richtung befahren. Fir den charakte-
ristischen Querschnitt Zehlendorf - Potsdamer Platz wurde wie auch im Betriebs-
zweig S-Bahn auf die Vorgaben des Regelverfahrens zuriickgegriffen, das einen
Spitzenstundenanteil von 15% unterstellt. Unter Beriicksichtigung dieses Spitzen-
stundenanteils errechnet sich fiir den Querschnitt in Uberlagerung fiir beide RB-
Linien eine Auslastung in der Spitzenstunde

« bezogen auf das Gesamtplatzangebot von 67,2% und
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e bezogen auf das Sitzplatzangebot von 139,8%.
Damit wird auf dem charakteristischen Querschnitt der VDV-Richtwert von 65% Uber-
schritten. Diese rechnerische Uberlastung ist auf den mit 15% angesetzten Spitzen-
stundenanteil zurtickzufihren. Bereits bei einem Spitzenstundenanteil von knapp

14,5% ware der VDV-Richtwert von 65% Auslastung eingehalten.

- Analog zum Ohnefall fahrt Uber den charakteristischen S-Bahn-Querschnitt Grune-

wald - Westkreuz die S7 mit

e zwei Zuggruppen (= 10’-Takt) und

* mit vier Viertelzigen der Baureihe 481 je Zuglauf.
Die Auslastung in der morgendlichen Spitzenstunde auf der S7 auf dem charakteris-
tischen S-Bahn-Querschnitt Grunewald - Westkreuz sinkt unter Bertcksichtigung ei-
nes Spitzenstundenanteils von 15%

« bezogen auf das Gesamtplatzangebot von 34,7% im Ohnefall auf 31,5 im Mitfall

und

* bezogen auf das Sitzplatzangebot von 108,6% auf 98,4%.

- Durch die parallele Fiihrung der Potsdamer Stammbahn mit der S1 im Korridor Pots-
dam - Potsdamer Platz sinkt auch das Fahrgastaufkommen auf der am starksten fre-
guentierten Teilstrecke Friedenau - Schéneberg in der Spitzenstunde auf der S1 von
30.300 Personenfahren/Tag im Ohnefall auf 28.000 Personenfahrten im Mitfall. Wie
auch im Ohnefall bedient die S1 in der Spitzenstunde diese Teilstrecke

« mit einer Zuggruppe mit vier Viertelzigen der Baureihe 481,
e mit einer Zuggruppe mit drei Viertelziigen der Baureihe 481 und
e mit einer Zuggruppe mit zwei Viertelziigen der Baureihe 481.
Bei einem Spitzenstundenanteil von 15% sinkt die Auslastung in der Spitzenstunde
* bezogen auf das Gesamtplatzangebot von 57,3 im Ohnefall auf bei 52,9% im
Mitfall und
« bezogen auf das Sitzplatzangebot von 179,3% auf 165,5 im Mitfall.

Fur alle vier charakteristischen Querschnitte konnte der Nachweis geliefert werden, dass
bezogen auf das Gesamtplatzangebot bei keinem der vier Querschnitte der VDV-
Richtwert von 65% in einer nennenswerten GrolRenordnung uberschritten wird. Damit
sind Modifikationen beim Fahrzeugeinsatz oder bei den Takten im Mitfall nicht erforder-
lich.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Dimensionierungsnachweise im Mitfall Tab. 6.2

Auslastung | Auslastung

Belastung Spitzen- Bselziatsztel.::_g Spitzen- Spitzen-
. - Gesamtplatzangebot Sitzplatzangebot Gesamttag P P ; stunde stunde
Querschnitt Linie(n) Fahrzeug . . . : . . stunden- stunde in
in der Spitzenstunde | in der Spitzenstunde | in Flutrichtung : bez. auf das | bez. auf das
. anteil Personen- -
in Persf./24 h Ges.platz- | Sitzplatzan-
fahrten
angebot gebot

Wannsee - RE1 5 Wg-DoStol) 2 x1.290 Platze 2 x 620 Sitzplatze
Charlottenburg/Zoo | g7 3 Wg-DoSto? 1x774 Platze | 1x 372 Sitzplatze

Summe 3.354 1.612 11.600 12,5% 1.450 43,2% 90,0%
Zehlendorf - Pots- | RB21 3 Wg-DoSto? 1x 774 Platze | 1x 372 Sitzplatze
damer Platz RB22 3 Wg-DoSto? 1x774 Platze | 1x 372 Sitzplatze

Summe 1.548 744 6.900 15% 1.040 67,2% 139,8%
\?vg;i‘r’("ﬂg - s7 4xBR481Y | 6x4x294= 7.056 6x4x94= 2256

Summe 7.056 2.256 14.800 15% 2.220 31,5% 98,4%
S1 4xBR481%  3x4x294= 3528 3x4x94= 1.128
ggﬁgﬁgﬁg@ 3xBR481Y 3x3x294= 2646 3x3x94= 846
2xBR481Y | 3x2x294= 1.764 3x2x94= 564

Summe 7.938 2.538 28.000 15% 4.200 52,9% 165,5%

2 5-Wagen-Do-Sto-Zug mit 620 Sitzplatzen und 670 Stehplatzen = 1.290 Gesamtplatze/Zug
2 3-Wagen-Do-Sto-Zug mit 372 Sitzplatzen und 402 Stehplatzen = 774 Gesamtplatze/Zug
% Baureihe 481 mit 94 Sitzplatzen und 200 Stehpléatzen = 294 Gesamtplatze/Doppeltriebwagen
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6.3 Kosten

Bei der Bewertung fiir eine Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn kommt die
aktuelle Version 2006 der Standardisierten Bewertung zum Einsatz. Alle Kosten- und

Wertansatze beziehen sich vor diesem Hintergrund auf den Preisstand 2006.

Bei den Kosten wird unterschieden nach

- den Vorhaltungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen,
- den Vorhaltungskosten Fahrzeuge und
- den Betriebsfiihrungskosten OPNV.

6.3.1 Vorhaltungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen

Die Vorhaltungskosten fur Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen umfassen die Aufwen-

dungen fur

- den Kapitaldienst und

- die Unterhaltung

dieser Anlagen. Fiur den Wiederaufbau der Potsdamer Stammbahn im Mitfall fallen in der
Summe Uber alle Anlagenteile Investitionen in Hohe von 141,3 Mio. € an. Unabhangig
von den tatsachlichen Planungskosten (siehe Tabelle 6.3) werden bei einer Standardi-
sierten Bewertung nach dem Regelverfahren als Kosten fur Planung und Vorbereitung
grundsatzlich 10% der Nettoinvestitionen angesetzt. Dariiber hinaus sind noch 1,5% der
Nettoinvestitionen? als EBA-Gebiihren anzusetzen. Hieraus leitet sich eine Gesamtsum-
me der Investitionsaufwendungen inkl. Planungskosten und EBA-Gebihren von 157,6
Mio. € ab (vgl. Formblatt 12m).

2 ohne Bericksichtigung der Aufwendungen fiir den Grunderwerb in Hohe von 2.628 T€
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Investitionen in Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen
(ohne Beriicksichtigung der Investitionen fir ein Einfihrungsbauwerk

in den Nord-Sud-Tunnel) Tab. 6.3
Bau- Planungs- | Gesamt- Finanzierun_g
Bezeichnung kosten® kosten kosten 2w, nzlv(\:/?.t Dritte
[TEUR] [TEUR] [TEUR] [TEUR] [TEUR] | [TEUR]
Grunderwerb 2.627,8 341,6 2.969,4 1.946,0| 1.023,4
Bahntrasse im Bf 792,6 103,1 895,6 895,6
Bahntrasse freie Str. 23.052,1 2.996,8 26.048,8 26.048,8
Stutzmauern 1.201,8 156,2 1.358,1 997,9 360,2
Tunnel 28.708,8 3.732,1 32.440,9 32.440,9
BU, Erdkorper 188,7 245 213,2 213,2
BU, Signale 1.730,5 225,0 1.955,4 1.955,4
Briicken, massiv 1.932,7 251,2 2.184,0 734,8 | 1.133,2 316,0
Briicken, Stahl 17.124,7 2.226,2 19.350,9 7.395,7| 1.130,4|10.824,8
Oberbau, Gleise 17.050,3 2.216,5 19.266,8 19.206,8 60,1
Oberbau, Weichen 1.314,8 170,9 1.485,7 1.485,7
Betriebsgebéude 77,1 10,0 87,1 59,4 27,7
Bahnsteigiiberdachungen 851,8 110,7 962,5 240,0 722,5
Wartehauschen 4.6 0,6 5,2 5,2
Haltestellenzubehor 135,0 17,5 152,5 41,2 111,3
Bahnsteig und Rampen 1.862,6 2421 2.104,7 2.066,7 37,9
Signale 11.618,9 1.510,5 13.129,4 13.129,4
Fernmeldeanlagen 12.189,7 2.014,0 14.203,7 7.867,8| 6.335,9
Oberleitungsanlagen 8.294,1 1.078,2 9.372,3 9.372,3
\S;gggﬁrgsgggunge“‘ 266,7 34,7 301,4 301,4
Weichenheizung 295,5 38,4 333,9 333,9
AuRRenbeleuchtung 216,0 28,1 2441 2441
Bahnsteigbeleuchtung 589,2 76,6 665,8 665,8
Maschinentechnik 4927 64,0 556,7 556,7
Larmschutzwand 8.572,4 1.114,4 9.686,8 9.686,8
Ruckbau (ersatzlos) 54,9 7,1 62,1 62,1
Gesamtsumme in TEUR 141.245,8 18.791,2| 160.037,0| 137.886,4|10.649,6 |11.501,0
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Die Ermittlung des Kapitaldienstes sowie der Unterhaltungskosten fur Fahrweg und

ortsfeste Verkehrseinrichtungen geht aus den Formblattern 12 m (Seite 1 bis 4) hervor.

- Die Aufwendungen fiir Abschreibung und Verzinsung werden in Abhéngigkeit der
Nutzungsdauer nach der Annuitdtenmethode berechnet. Unter Berlcksichtigung ei-
nes Baubeginns im Jahr 2010 und einer Bauzeit von finf Jahren mit einem mittleren
Aufzinsfaktor von 1,0618 errechnet sich ein Kapitaldienst von 6.826 T€/Jahr.

- Die Unterhaltungskosten fur das Infrastrukturvorhaben werden nach den Vorgaben
der Standardisierten Bewertung aus den anlagenspezifischen Erstinvestitionen pro-
zentual abgeleitet. Unter Bertcksichtigung der Anlagenteile, die mit Unterhaltungs-
aufwendung verbunden sind, errechnen sich im Eckwert zusatzliche Unterhal-
tungskosten von 2.774 T€/Jahr.

In der Summe erhdhen sich die Vorhaltungskosten fir Fahrweg und ortsfeste Ein-
richtungen um 9.600 T€/Jahr.
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Baubeginn (Jahr): 2010

. (7] vs)
Investitionen _ . Unterhaltung je Jahr | @ | &
. (Netto ohne abzuschrei- Nutzungs- | Annuitéats- Abschreibung ® -
Anlageteil Endwert bende und -
Mehrwert- Investitionen dauer faktor Verzinsun n
steuer) 9 Satz Kosten 3
—t
T€ T€ T€ Jahre T€/Jahr Y% T€/Jahr
O, @ ®@ | ® | | ©®| @ | | W
Cc
=
Grundeigentum 2.627,8 2.627,8 999 0,0300 78,83 2 =
55
Bahntrassen in Bahnhofen 792,6 792,6 70 0,0343 28,87 0,7 5,55 § g_,"'
Qg
Bahntrassen auf freier Strecke 23.052,1 23.052,1 100 0,0316 773,48 0,6 138,31 g ‘3"
a2
-
Stitz und Futtermauern aus Bet 1.201,8 1.201,8 50 0,0389 49,64 1,0 12,02 g g
Q. =k
o < [72]
Tunnel 28.708,8 28.708,8 100 0,0316 963,29 0,1 28,71 g;_ %
25 2
Bahniibergéange Erdkorper 188,7 188,7 100 0,0316 6,33 0,7 1,32 § g_ g
=5@
Bahniibergénge - Technische Sicherung 1.730,5 1.730,5 25 0,0574 105,47 7,0 121,14 = o g
Briicken, Uber- und Unterfithrungen - 2 Z Q
Massivbau 1.932,7 1.932,7 90 0,0323 66,29 0,6 11,60 o §
X N
I m —
Briicken, Uber- und Unterfiihrungen - Stahlbau 17.124,7 17.124,7 60 0,0361 656,42 1,0 171,25 =) a
=
6 53
@ ® ® | z8
N
@5
E o
=
-t
=

@ Jahr der Inbetriebnahme: 2015

7

Bauzeit (in Jahren): 5

@ ® mittlerer Aufzinsfaktor zur Berlcksichtigung der Bauzeit: 1,0618

"It. Tab. 3- 1 in Anhang 1 2@=@- 3
*vgl. Blatt 3.1, Ziff.(7) (CAGRD

®It. Tab. 3- 2 in Anhang 1

®Jt. Tab. 3 - 3 in Anhang 1

4=@x@x@+0,03x@x® 5=<2>x@x10-2
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Baubeginn (Jahr): 2010

@ Jahr der Inbetriebnahme: 2015

7

Bauzeit (in Jahren): 5

. (7] vs)
Investitionen . . Unterhaltung je Jahr | @, | &
. (Netto ohne abzuschrei- Nutzungs- | Annuitéats- Abschreibung ® -
Anlageteil Endwert bende und -
Mehrwert- Investitionen dauer faktor Verzinsun N
steuer) 9 Satz Kosten 3
N
T€ T€ T€ Jahre T€/Jahr % T€/Jahr
® @ ®@ | ® | 6| ®| 6@ | ©
Cc
=
Gleise (Feste Fahrbahn) 17.050,3 17.050,3 50 0,0389 704,26 1,5 255,75 % =
Y
=T
Weichen 1.314,8 197,2 1.117,6 20 0,0672 85,66 3,0 39,44 § &
c g
Betriebs-, Verkehrs- und Sozialgebaude 77,1 771 60 0,0361 2,96 2,0 1,54 g ‘3"
o L
—
Bahnsteigbedachungen - Massivbau 851,8 851.,8 80 0,0331 29,94 0,6 5,11 ‘3" g
Q. =k
o < (72}
Haltestellen (Wartehdauschen, Wetterschutz) 4.6 4,6 20 0,0672 0,33 4,0 0,18 g;_ %
Haltestellenzubehér (Sitzbanke, Vitrinen, <@ %
Sonstiges 135,0 135,0 10 0,1172 16,80 4,0 5,40 § =]
» 3
=S¢
Bahnsteige und Rampen 1.862,6 1.862,6 50 0,0389 76,93 1,5 27,94| = 7] g
Signale, elektr. Antriebe, 2 Z o
Gleisfreimeldeeinrichtungen 11.618,9 11.618,9 25 0,0574 708,16 6,0 697,13 ) §
X N
m —
Fernmeldeanlagen, RBL-Anlagen 12.189,7 12.189,7 20 0,0672 869,79 7,0 853,28 =) a
=
6 53
Summe @ @ @ >Q
o
@5
E o
=3
c
-

@ ® mittlerer Aufzinsfaktor zur Berlcksichtigung der Bauzeit: 1,0618

"It. Tab. 3- 1 in Anhang 1 2@=@- 3
*vgl. Blatt 3.1, Ziff.(7) (CAGRD

®It. Tab. 3- 2 in Anhang 1

®Jt. Tab. 3 - 3 in Anhang 1

4=@x@x@+0,03x@x® 5=<2>x@x10-2
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Baubeginn (Jahr): 2010

. w vs)
Investitionen _ . Unterhaltung je Jahr | @ | &
. (Netto ohne abzuschrei- Nutzungs- | Annuitéats- Abschreibung ® -
Anlageteil Endwert bende und -
Mehrwert- Investitionen dauer faktor Verzinsun N
steuer) 9 Satz Kosten 3
w
T€ T€ T€ Jahre T€/Jahr % T€/Jahr
® @ ®@ | ® | 6| ®| 6@ | ©
Cc
=
Kabel (Signal-, Fernmelde-, Starkstromkabel) 8.294,1 8.294,1 30 0,0510 449,15 1,5 124,41 % =
Y
=T
Stromschienenanlagen 266,7 266,7 30 0,0510 14,44 0,5 1,33 § &
Maschinenartige Anlagen (Rolltreppen, % Qo
Aufziige, usw.) 295,5 295,5 25 0,0574 18,01 7,0 20,69 g g
o L
-
Lichtversorgungsnetz AuBBenbeleuchtung 216,0 216,0 30 0,0510 11,70 4,7 10,15 g g
Q. =k
o < (72}
Lichtversorgungsnetz AuBenbeleuchtung 589,2 589,2 30 0,0510 31,91 4,7 27,69 g;_ %
Maschinenartige Anlagen (Rolltreppen, <@ %
Aufziige, usw.) 492,7 4927 25 0,0574 30,03 7,0 3449| 3§ ¢
» 3
=S¢
Larmschutzwande und -fenster 8.572,4 8.572,4 25 0,0574 522,48 2,1 180,02| = o g
2oo
Riickbau 54,9 54,9 999 0,0300 1,75 cf §
X N
m —
EBA-Gebiihren 2.079,3 2.079,3 999 0,0300 66,24 =) a
=
6 53
Summe @ @ @ >Q
o
@5
c e
=
-t
=

@ Jahr der Inbetriebnahme: 2015

7

Bauzeit (in Jahren): 5

@ ® mittlerer Aufzinsfaktor zur Berlcksichtigung der Bauzeit: 1,0618

"It. Tab. 3- 1 in Anhang 1 2@=@- 3
*vgl. Blatt 3.1, Ziff.(7) (CAGRD

®It. Tab. 3- 2 in Anhang 1

®Jt. Tab. 3 - 3 in Anhang 1

4=@x@x@+0,03x@x® 5=<2>x@x10-2
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, (Netto ohne abzuschrei- Nutzungs- | Annuitéats- Abschreibung ® -
Anlageteil Endwert bende und -
Mehrwert- iy dauer faktor . o
steuer) Investitionen Verzinsung Satz Kosten 3
£~
T€ T€ T€ Jahre T€/Jahr Yo T€/Jahr
1 2 1 3 4 1 5
@ ® ® | ® ®| ® ®
10% Planung und Vorbereitung 14.332,5 14.332,5 999 0,0300 456,56

Summe

@
157.657,8

@ 6.825,7

@ 2.774,5

Baubeginn (Jahr): 2010

@ Jahr der Inbetriebnahme: 2015

7

Bauzeit (in Jahren): 5

@ ® mittlerer Aufzinsfaktor zur Berlcksichtigung der Bauzeit: 1,0618
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6.3.2 Vorhaltungskosten Fahrzeuge

Analog zu den Vorhaltungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen addieren sich die

Vorhaltungskosten Fahrzeuge aus den kapitalisierten Investitionen und den Unter-

haltungskosten fir die Fahrzeuge.

Die fur die Berechnung der Vorhaltungskosten Fahrzeuge notwendigen Kosten- und

Wertansatze fur einen 3-Wagen-DoSto-Zug sind in Tabelle 6.4 zusammengestellt, die

Kenndaten fur den auf der betroffenen Buslinie 115 eingesetzten Gelenkbus sind aus den

Vorgaben der Standardisierten Bewertung entnommen.

In Tabelle 6.5 ist der Fahrzeugbedarf fur die unterschiedlichen Fahrzeuge auf den betrof-

fenen Linien sowohl fur den Ohnefall als auch fiir den Mitfall ausgewiesen:

Die Potsdamer Stammbahn wird Uber eine Verlangerung der zwei Regionalbahnli-
nien RB 21 und RB 22 bis zum Gesundbrunnen realisiert. Sowohl im Ohnefall als
auch im Mitfall kommt ein 3-Wagen-DoSto-Zug im Einsatz. Die Verlangerung Uber
den Potsdamer Hbf hinaus bis zum Gesundbrunnen erfordert die Anschaffung von 2
3-Wagen-DoStzo-Ziigen im Wert von 8 Mio. € pro Fahrzeug. Unter Anrechung einer
10% Werkstatt- und Betriebsreserve ist ein Mehraufwand von 17.600 T€ im Saldo
Mitfall - Ohnefall erforderlich.

Die im Ohnefall verkehrende Buslinie 115 vom Fehrbelliner Platz zur Spanische Al-
lee/Potsdamer Chaussee wird im Mitfall bis zum Stammbahnhalt Diippel-Kleinmach-
now verlangert, um eine Verknipfung Bus-Schiene zu gewahrleisten. Durch die Ver-
langerung wird im Mitfall gegenitiber dem Ohnefall ein zusétzlicher Gelenkbus zu ei-
nem Anschaffungspreis von 330 T€ erforderlich. Unter Berticksichtigung der 10%
Betriebs- und Werkstattreserve fallen im Saldo Mitfall / Ohnefall im Betriebszweig

Bus Mehraufwendungen in Hohe von 363 T€ an.

Unter Berucksichtigung

der Anschaffungskosten und

der Nutzungsdauer

wurden die zusatzlichen Investitionen Fahrzeuge (in der Summe 17.963 T€) kapitali-

siert. Der Mehraufwand Kapitaldienst Fahrzeuge belauft sich auf 934 T€/Jahr.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Kosten- und Wertanséatze fur einen lokbespannten 3-Wagen-DoSto-Zug

nach der Version 2006 der Standardisierten Bewertung Tab. 6.4

Kosten- und Wertansatz Einheit 3-Wagen-
DoSto-Zug
Anschaffungskosten [netto] [T€/ Zug] 8.000
. . ; 372Sitz-
Platzkapazitat Anzahl Platze [Platze] plétze
zeitabhangige Unterhaltungskosten [€ / Zug und Jahr] 80.000

Unterhaltungskosten ) ]
laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten [ct/ Zug-km] 140,00
Energieverbrauch [kWh / Zug-km] 6,6
streckenbezogene Energiekosten [ct/ Zug-km] 52,8
Energie- und CO,-Emissionen [/ Zug-km] 4.065,60
Emissionskosten Emissionskosten CO, [ct / Zug-km] 93,926
Emissionskosten sonstiger Schadstoffe [ct/ Zug-km] 1,98
Energieverbrauch [kWh / Halt] 27,0
stationshaltbezogene Energiekosten [ct / Halt] 216,00
Energie- und CO,-Emissionen [g / Halt] 16.632,00
Emissionskosten Emissionskosten CO, [ct / Halt] 384,20
Emissionskosten sonstiger Schadstoffe [ct / Halt] 8,1
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Fahrzeugbedarf Mitfall < Ohnefall Tab. 6.5

3-Wagen-DoSto

Gelenkbus Linie 115 (Linien RB 214RB 22)

Summe
ohne BR mit BR ohne BR mit BR
Ohnefall 3 3,3 5 5,5
Mitfall 4 4.4 7 7,2
Saldo +1 11 +2 +2,2
Nutzungsdauer (ND) 12 12 30 30
Anschaffungskosten
netto je Fahrzeug in T€ 330 330 8.000 8.000
Mehr-/bzw. Minder-
aufwand Investitionen +363 +17.600 +17.963

Fahrzeuge je Betriebs-
zweig in T€

Annuitatsfaktor in Ab-
héangigkeit der ND bei 0,1005 0,0510
Zinssatz 3%

Mehr-/bzw. Minder-
aufwand Kapitaldienst +37 +897 +934
Fahrzeug in T€/Jahr

BR = Betriebsreserve

Bei den Unterhaltungskosten Fahrzeuge unterscheidet das Standardisierte Bewer-

tungsverfahren nach

- zeitabhangigen Unterhaltungskosten und

- laufleistungsabhangigen Unterhaltungskosten.

In Tabelle 6.6 sind die zeitabhangigen Unterhaltungskosten im Saldo Mitfall/Ohnefall zu-

sammengestellt:
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Beim Betriebszweig Bus erhdhen sich die zeitabhdngigen Unterhaltungskosten insge-
samt um 10 T€/Jahr. Durch Anschaffung von zwei (ohne Betriebsreserve) zusétzlichen
3-Wagen-Wendeziigen steigen die zeitabhangigen Unterhaltungskosten um 176 T€/Jahr,
so dass sich im Saldo eine Erhdhung der zeitabhangigen Unterhaltungskosten tber alle

Betriebszweige von 186 T€/Jahr ergibt.

Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Zeitabhangige Unterhaltungskosten

Mitfall & Ohnefall Tab. 6.6
Unterhaltungskosten Gelenkbus 3-Wagen-DoSto S
Mitfall < Ohnefall Linie 115 (Linien RB 21+RB 22)
Fahrzeugbedarf Mitfall
<> Ohnefall +1,1 +2,2

(inkl. Betriebsreserve)

zeitabhéngige Unter-
haltungskosten 8.700 80.000
in €/Fz+Jahr

Zeitabhangige Unter-
haltungskosten +10 +176 + 186
in T€/Jahr

Zur Ermittlung der saldierten laufleistungsabhangigen Unterhaltungskosten Fahrzeuge
missen zunachst fir die betroffenen Linien differenziert nach Fahrzeugtypen die Lauf-
leistungskenndaten im Saldo Mitfall - Ohnefall errechnet werden. In Tabelle 6.7 sind die

Laufleistungskenndaten fiir die betroffenen Linien zusammengestellt:

- Im Betriebszweig Regionalverkehr erhoht sich die Laufleistung im Saldo Mitfall - Oh-
nefall um 786.158 Wagen-km/Jahr.

- Beim Gelenkbus erhoht sich die Laufleistung durch Verlangerung der Linie zur

Stammbahnhaltestelle DUppel-Kleinmachnow um 13.000 Bus-km/Jahr.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten

Mitfall < Ohnefall Tab. 6.7
Laufleistung Gelenkbus 3-Wagen-DoSto Summe
in Wagen-km/Jahr Linie 115 (Linien RB 21+RB 22)
Ohnefall 92.210 1.513.663
Mitfall 105.209 2.299.821
Saldo +13.000 +786.158
Mitfall - Ohnefall ' '
Laufleistungsabhéangige
Unterhaltungskosten 0,3200 1,400
in €/Fz-Km
Summe laufleistungs-
abhangige Unterhal- +4 +1.101 +1.105

tungskosten Mitfall -
Ohnefall in T€/Jahr

Aus diesen Kenndaten kdnnen die Vorhaltungskosten Fahrzeuge im Saldo Mitfall - Ohne-

fall wie folgt zusammengefasst werden:

- Der Kapitaldienst Fahrzeuge erhoht sich um 934 T€/Jahr,

- die laufleistungsabhéangigen Unterhaltungskosten fir die 3-Wagen-DoSto-Ziige

erhdhen sich um 1.101 T€/Jahr,

- die laufleistungsabhangigen Unterhaltungskosten von Bussen erhdhen sich um

4 T€/Jahr und

- die zeitabhangigen Unterhaltungskosten fiir die Regionalbahnfahrzeuge und

Busse erhdhen sich um 186 T€/Jahr.

Die Erhohungen bei den Vorhaltungskosten Fahrzeuge liegen somit im Eckwert bei

2.225 T€/Jahr.
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6.3.3 Betriebsfiihrungskosten OV

Die saldierten Betriebsfiihrungskosten OPNV setzen sich zusammen aus:

- den saldierten Kosten flir den Energieverbrauch und sonstige Betriebsstoffe sowie

- den saldierten Kosten fiir das Personal.

Bei den Energiekosten sind im Schienenverkehr sowohl streckenbezogene als auch
stationshaltbezogene Energiekosten zu berticksichtigen. Die Energiekosten beim Bus
bertcksichtigen ausschlie3lich die Laufleistung. Die Ermittlung der Energiekosten im
Saldo Mitfall/Ohnefall geht aus Tabelle 6.8 hervor:

- Die streckenbezogenen Energiekosten steigen im Saldo Mitfall/Ohnefall um
422 T€/Jahr,

- die stationshaltbezogenen Energiekosten steigen im Saldo Mitfall/Ohnefall um
364 T€/Jahr, so dass

- im Eckwert mit einer Steigerung der Energiekosten in H6he von 786 T€/Jahr zu rech-

nen ist.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Energiekosten Mitfall < Ohnefall Tab. 6.8
Saldo Energiekosten Gelenkbus 3-Wagen-DoSto Summe
Mitfall & Ohnefall Linie 115 (Linien RB 21+RB 22)
Saldo Laufleistung +13.000 +786.158

in Wagen-km/Jahr

Streckenbezogene Ener-

giekosten in €/Fz-Km 0,5060 0,5280

Summe Saldo strecken-
bezogene Energiekos- +7 + 415 + 422
ten in T€/Jahr

Saldo Halte pro Jahr +168.322

Stationshaltbezogene

Energiekosten in €/Halt 2,1600

Summe Saldo stations-
haltbezogene Energie- + 364 + 364
kosten in T€/Jahr

Summe Energiekosten

in T€/Jahr 7 *779 + 786

Die Personalkosten im Saldo Mitfall/Ohnefall berlicksichtigen ausschlief3lich die Kosten
fur das Fahrpersonal, zuséatzliche Aufwendungen fir ortsfestes Personal sind nicht erfor-

derlich. In Tabelle 6.9 ist die Ableitung der saldierten Personalkosten zusammengestellt:

- Die Anzahl der Fahrerstunden auf den Regionalbahnlinien RB 21 und RB 22 erhéhen
sich im Saldo Mitfall/Ohnefall um 12.871 Stunden/Jahr.

- Die Verlangerung der Bus-Linie 115 zum Stammbahnhalt Duppel-Kleinmachnow
erfordert zusatzlich 1.905 Fahrerstunden/Jahr.

- Die Kosten fur das Fahrpersonal sind mit 28 €/Std. im Regelverfahren vorgegeben.

- Im Saldo Mitfall/Ohnefall errechnen sich somit erhdhte Personalkosten von
413 T€/Jahr.

122



INTERDISZIPLINARE

VERKEHRSPLANUNG

Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Personalkosten Mitfall & Ohnefall Tab. 6.9
. 3-Wagen-DoSto
Fahrerstunden/Jahr Gelenkbus Linie 115 (Linien RB 21+RB 22) Summe
Ohnefall 5.715 32.677
Mitfall 7.620 45.548
Saldo Mitfall - Ohnefall + 1.905 +12.871 +14.776
Kosten
Fahrpersonal/Std. € 28 28
Saldo
Fahrerkosten/Jahr T€ +53 + 360 +413

6.4 Nutzenrelevante Teilindikatoren

Zur Ermittlung des gesamtwirtschaftlichen Nutzens sind folgende nutzenrelevante Teil-

indikatoren erforderlich:

- Saldo der Gesamtkosten OPNV,

- der aus den Reisezeitdifferenzen abgeleitete Reisezeitnutzen,

- die aus den Verlagerungseffekten abgeleiteten eingesparten MIV-Betriebskosten,
- der Saldo der Abgasemissionen und

- der Saldo der monetarisierten Unfallfolgen.

6.4.1 Saldo der Gesamtkosten OV

Durch Uberlagerung der saldierten

- Unterhaltungskosten Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen,

- Vorhaltungskosten Fahrzeuge und
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- Betriebsfiihrungskosten OPNV

errechnet sich der Saldo der Gesamtkosten OPNV (ohne Kapitaldienst Fahrweg) als
wesentlicher Teilindikator zur Ermittlung der gesamtwirtschaftlichen Nutzenwirkung. In
Abbildung 6.5 ist die Zusammensetzung der saldierten Kostenkomponenten grafisch
zusammengestellt. Im Eckwert erhéhen sich die Gesamtkosten OPNV fir den Mitfall
gegeniiber dem Ohnefall um 6.198 T€/Jahr. Bei allen Kostenkomponenten ist eine Kos-
tensteigerung zu verzeichnen, wobei der Hauptanteil der Kostenmehrung auf die erhéh-
ten Unterhaltungskosten Fahrweg zuriickzufiihren ist.

Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Gesamtkosten OPNV Abb. 6.5
T€/Jahr
X +6.198
6000—
+2.774 — Unterhaltungskosten Fahrweg
4000—
Energiekosten
+785 zeitabhéngige Unterhaltungs-
kosten Fahrzeuge
+186 i g
laufleistungsabhangige
2000— +1.105 — Unterhaltungskosten
Fahrzeuge
+934 — Kapitaldienst Fahrzeuge
0
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6.4.2 Reisezeitnutzen

In der aktuellen Version der Standardisierten Bewertung (Version 2006) werden die Rei-
sezeitdifferenzen nicht mehr fur den verbleibenden Verkehr, sondern fur die Anzahl der
.maRgebenden Fahrten im OPNV* errechnet. Unter ,maRRgebenden Fahrten im OPNV*
wird der Mittelwert zwischen der OPNV-Nachfrage im Mit- und im Ohnefall verstanden.
Durch diese ,Rule of the Half* wird erreicht, dass Fahrzeitdnderungen nicht nur bei den
.verbleibenden Fahrten®, sondern auch bei Verkehrsmittelwechseln und induziertem/de-

duziertem Verkehr bertcksichtigt werden, dort aber nur zur Halfte.

Die Bestimmung der Reisezeitdifferenzen erfolgt differenziert nach Klassen. Um die ein-
geschrankte Nutzungsmdglichkeit von kleinen Einzelreisezeitdifferenzen zu beriicksichti-
gen, werden Einzelreisezeitdifferenzen mit einem Betrag von weniger als 5 Minuten ab-

gemindert in die Gesamtreisezeitdifferenz einbezogen.

Dariiber hinaus wird bei der Ermittlung der Reisezeitdifferenzen unterschieden nach den
Nachfragesegmenten ,Erwachsene” und ,Schiler”, weil den Reisezeiten von Schilern
und Erwachsenen unterschiedliche Monetarisierungswerte angesetzt werden. Im Form-
blatt 10.1 sind die Reisezeitdifferenzen aufgefiihrt, die sich durch eine Wiederinbetrieb-

nahme der Potsdamer Stammbahn errechnen.

Im konkreten Fall der Standardisierten Bewertung fir die Wiederinbetriebnahme der
Potsdamer Stammbahn in der Mitfall-Vorzugsvariante (unter Beriicksichtigung der Ab-

minderungen) ergibt sich

- fir das Nachfragesegment ,Erwachsene” eine Reisezeitdifferenz Mitfall-Ohnefall von
- 628.815 Stunden/Jahr und

- fur das Nachfragesegment ,Schiler” eine Reisezeitdifferenz von - 34.265 Stunden/
Jahr.

Hieraus leiten sich folgende Nutzen-Teilindikatoren ab:

- Reisezeitnutzen ,Erwachsene*: 628.815 x 7,5 €/Std. = 4.716 T€/Jahr,
- Reisezeitnutzen ,Schiler”: 34.2654 x 2 €/Std. = 69 T€/Jahr.
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Blatt 10.1 Reisezeitdifferenzen im OV
Klasse der Anzahl der Reisezeitdifferenz mittlere - a'bgen)ln'derte
) ; . oy 1 . o Reisezeitdifferenz
Einzelreise- mabBgebenden der maBgebenden | Reisezeitdifferenz je £
L o o) aller maBgebenden
zeitdifferenz Fahrten im OV Fahrten Personenfahrt 5 F
28 ahrten
S
min Fahrten/ Stunden/ min/ g Stunden/
Werktag Werktag Personenfahrt E Werktag
o]
Schiler | EWach- | gopgier | Ewach- I gopier | Erwach- < Schiler | EWach-
sene sene sene sene
@ @ ® @ ® OF
> 10 + + + + 1,0 + +
5 bis < 10 6 79" o7]T 70|t 70l" 53] 10 |T o70|" 700
4 bis < 5 4 64l 03|t a7|T 45|t 44|l 09 |T 027|723
3 bis < 4 36 204l 19T 113]T 32|t 83| 07 [T 133]T 701
2 bis < 3 379 5272| 7 1a5|T 19747 23| 22| o5 |T  725|" 9870
1 bis < 2 854 11.162|" 190|" 2656 13" 14| 03 |T 5707 7968
0 bis < 1 5832 711007 222" 2003|" 02" o2l 01 |T 222" 29,03
0 bis > -1 3292 34.898| 179 1917 0,3| 03| o1 | 1,79 19,17
-1 bis > -2 818 8454 185|  196,8| 1,4 14| 03 | 555 59,04
-2 bis > -3 365 5.116]  14,6|  209,0| 24| 25| 05 | 7,30| 104,50
-3 bis > -4 261 4435 148| 247.1| 34| 33 0,7 | 1036| 172,97
-4 bis > -5 186 2633 13,7|  1948| 44| a4l 09 | 12,33 175,32
-5 bis > -10 510 7399 632 905,0]| 7.4 73] 1,0 | 63,20 905,00
-10 bis > -20 217 3279 488| 7108\ 13,5)" 13,0l 1,0 | 4880 710,80
<-20 14 463 52| 1758| 223" 228 10 | 520 175,80
Summe 12.774| 154.567| -138,1| -2.054,7 -0,6 -0,8 @ -137,06 2.096,05
—~ (3 ) ; _ 5 )
@= @ X 60 OV-Reisezeit- Schler @ ®X o0 @ 34.265
differenz in
2 Stunden/Jahr
©)-3)x® Erwachsene 10=(8)x 300 628.815

Kapitel 3.2.1 2006

PotStamm2007 / Mitfallvariante E1 / 09.02.2008
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6.4.3 Saldo der MIV-Betriebskosten

Der Saldo der MIV-Betriebskosten basiert auf den Pkw-Fahrleistungen des zwischen MIV
und OPNV verlagerten Verkehrs unter Ansatz von Einheitskostensatzen je Pkw-km. Die-

se basieren auf statistischen Berechnungen fiir ein Durchschnittsfahrzeug.

Die Berechnungen fir die MIV-Betriebskosten werden getrennt fir ,innerorts* und ,au-

Rerorts" erbrachte MIV-Verkehrsleistungen ausgewiesen. Die Einheitskostensatze liegen

- for den ,innerorts“-Verkehr bei 0,28 € je Fahrzeug-km und

- fur den ,auBerorts“-Verkehr bei 0,26 € je Fahrzeug-km.

In der Summe reduzieren sich die MIV-Betriebskosten um 4.731 T€/Jahr.

6.4.4 Saldo der Abgasemissionen

In der gesamtwirtschaftlichen Bewertung werden die Salden der Abgasemissionen mo-
netarisiert. Die aktuellen Versionen der Standardisierten Bewertung bertcksichtigen nur

noch

- die COy-Emissionen und
- weitere Schadstoffemissionen in der Summe (Kohlenmonoxid, Kohlenwasserstoff,
Stickoxid, Schwefeloxide und Staube).

Bei den Abgasemissionen ist zu differenzieren nach

- den ricklaufigen Abgasemissionen durch die reduzierte MIV-Verkehrsleistung im
Saldo Mitfall-Ohnefall und

- dem Saldo der Abgasemissionen im OPNV.

Durch die Reduktion der MIV-Verkehrsleistung verringern sich die Abgasemissionen
um 4.254 Tonnen/Jahr (siehe Tabelle 6.10). Bei einem Wertansatz von 231 € je Tonne
CO,-Emission errechnet sich eine monetér bewerteter Nutzen von 983 T€/Jahr. Die Be-
wertung der weiteren Schadstoffe fuhrt beim MIV zu einem Nutzenbeitrag von
143 T€/Jahr.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Saldo Abgasemissionen des MIV Tab. 6.10

Saldo Abgase Mitfall & Ohnefall (MIV) innerorts aul3erorts Summe
Pkw-Betriebsleistung
in 1000 Pkw-km/Jahr Ohnefall 813.085 271.028 | 1.084.113
Pkw-Betriebsleistung
in 1000 Pkw-km/Jahr Mitfall 800.182 266.727 550.087
Saldo Pkw-Betriebsleistung
in 1000 Pkw-km/Jahr -12.903 -4.301 -17.204
CO2 in g je PKW-Km 261 206
CO2-Emission in Tonnen - 3.368 - 886 -4.254
COz-Emission in €/Tonne 231 231
Saldo Emissionskosten CO, des MIV - 778 - 205 - 983
in T€/Jahr
Saldo Pkw-Betriebsleistung
in 1000 Pkw-km/Jahr -12.903 -4.301 -17.204
Sonstige Schadstoffe
in € je Pkw-km 0.01 0.0033
Saldo Emissionskosten sonstige
Schadstoffe des MIV in T€/Jahr - 129 - 14 - 143

Bei den OV-bedingten Emissionen ist zu unterscheiden nach

- den streckenbezogenen Emissionskosten und

- den stationshaltbezogenen Emissionskosten.

Bei den streckenbezogenen Emissionskosten CO, erhéhen sich die Emissionskosten um
743 T€/Jahr, bei den stationshaltbezogenen Emissionskosten ist eine Erhéhung von
647 T€/Jahr zu verzeichnen, in der Summe leiten sich hieraus erhdhte Emissionskosten
von 1.390 T€/Jahr ab (siehe Tabelle 6.11). Bei den sonstigen Schadstoffen ist in der
Summe aus stationshaltbezogenen und streckenbezogenen Emissionskosten eine Re-
duktion von 30 T€/Jahr zu erwarten (siehe Tabelle 6.12).
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Unter Beriicksichtigung der positiven und negativen Wirkung von Abgasemissionen er-
rechnet sich in der Summe ein monetar bewerteter Nutzenbeitrag in H6he von
294 T€/Jahr.

Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

CO,-Bilanz Mitfall < Ohnefall (OV) Tab. 6.11
Gelenkbus Siilagen-bosio
Linie 115 (Linien Summe
RB 21+RB 22)
Saldo Laufleistung
Mitfall - Ohnefall +13.000 + 786.158
in Wagen-km/Jahr
Streckenbezogene Emissionen
CO2 in kg/Wagen-km 1,661 4,0656
CO2-Emission in €/Tonne 231 231
Streckenbezogene Emissions-
+ + +
kosten CO» in T€/Jahr 5 738 743
Saldo Halte +168.322
Stationshaltbezogene Emissionen
CO, in kg/Halt 16,632
COz-Emission in €/Tonne 231
Stationshaltbezogene Emissi-
+ +

onskosten CO> T€/Jahr 647 647
Summe Saldo CO2-Emissionen + + +
Mitfall - Ohnefall in T€/Jahr 5 1.385 1.390
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn
Emissionen sonstiger Schadstoffe
Mitfall < Ohnefall (OV) Tab. 6.12

3-Wagen-DoSto
(Linien Summe
RB 21+RB 22)

Emissionen sonstiger Schadstoffe Gelenkbus
Mitfall <> Ohnefall (OV) Linie 115

Saldo Laufleistung
Mitfall - Ohnefall +13.000 + 786.158
in Wagen-km/Jahr

Streckenbezogene Emissionen

in €/Wagen-km 0,0605 0,0198
Streckenbezogene Emissions-

kosten sonstiger Schadstoffe +1 +15 +16
in T€/Jahr

Saldo Halte +168.322
Statlonshaltbezogene Emissionen 0,081

in €/Halt

Stationshaltbezogene Emissi-

onskosten T€/Jahr +14 +14
Summe Saldo Emissionskosten 1 + 29 +30

Mitfall - Ohnefall in T€/Jahr

6.4.5 Saldo der Unfallschaden

Im Rahmen einer gesamtwirtschaftlichen Bewertung werden die

- durch die veranderte OPNV-Angebotssituation und

- durch die vom MIV zum OPNYV verlagerten Verkehre

hinsichtlich ihrer Auswirkung auf die Unfallhdufigkeiten bewertet. Aus den Schadenshéau-
figkeiten und dem Saldo der Sachschadenkosten (vgl. Formblatt 17) errechnet sich in der
Summe Uber alle saldierten Unfallschaden ein monetar bewerteter Nutzen von
1.364 T€/Jahr. Hiervon entfallen

- 499 T€/Jahr auf Personenschaden und
- 865 T€/Jahr auf Sachschaden.
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0L'2'€ [audey|

8002°¢0°60 / 13 slueleA|BllIN / L00cWWEISI0d

o)
Unfallraten Saldo der Schadensfalle je Jahr o
Saldo der =
Fahrzeugtyp und Sachschaden- Saldo der scShaaCdr:a-n- 3
Einsatzraum ] kostenrate Fahrzeug-km . K
Tote | Schwer- | Leicht- Tote Schwer- Leicht- kosten
verletzte | verletzte verletzte verletzte je Jahr
- T€/Mio 1.000 Fahr- .
Anzahl je Mio Fahrzeug-km Fahrzeug-km | zeug-km/ Jahr Anzahl je Jahr T€/Jahr
1 1 1 1 7 8 9 10
@ ONNONNO) ® ® @ ®
Pkw innerorts 0,009 0,232 1,359 64,0 -12.902,6 2 -0,1161 -2,9934 -17,5347 -825,768
Cc
=
)
Pkw auBerorts 0,008 0,080 0,247 9,3 -4.300,9 ? -0,0344 -0,3441 -1,0623 -39,998 7
S
g-:
Bus 0,023 0,285 7,010 17,3 +13,0 * +0,0003 +0,0037 +0,0911 +0,225 o
Schienenfahrzeuge auf 0,045 [ 0,039 [ 0,192 1,2 +786,2°| 40,0354 | 40,0307 | +0,1509 +0,943
unabhéngigen Bahnkdorper
Schie.nenfahrzeuge auf 0,200 1,300 7,600 38,6 6
sonstigen Strecken
Summe ®-0,1 148 -3,3031 ®18,3550 .-864,598
'It. Tabelle 3- 9in Anhang 1 ‘aus Blatt 11, Ziffer 12~ °aus Blatt 5.4, Ziffer 12 '(7)=(2)x(6) x 10* (9)=(4)x(6) x 10°

*aus Blatt 11, Ziffer (1)

*aus Blatt 5.3, Ziffer (9)  ‘aus Blatt 5.4, Ziffer (13)

8=<@x<6> x10%

10=<5>x<6> x 103
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6.5 Nutzen-Kosten-Indikator

In den gesamtwirtschaftlichen Beurteilungsindikator E1 werden alle gesamtwirtschattli-
chen Auswirkungen einbezogen, soweit sie in origindren MessgréRen vorliegen oder

durch konventionell abgesicherte Umrechnungsmethoden monetarisierbar sind.

Die einzelnen Nutzenkomponenten sind in Abbildung 6.6 zusammengestellt:

- Die signifikante Erhéhung der Gesamtkosten OV um 6,198 Mio. € geht mit negativem

Vorzeichen in die Ermittlung des Gesamtnutzens ein.

- Der héchste positive Nutzenbeitrag von 4,785 Mio. € resultiert aus dem Reisezeitnut-
zen. In der gleichen GréRenordnung liegt auch der Nutzen, der aus dem Saldo der
MIV-Betriebskosten (4,731 Mio. €) entsteht. Dieser hohe Wert resultiert aus den vom
MIV zum OPNV verlagerten Fahrten mit einer vergleichsweise hohen durchschnittli-
chen Fahrtweite.

- Der aus dem Saldo der Abgase resultierende Nutzen in Hohe von 294 T€/Jahr geht
mit negativem Vorzeichen in die Ermittlung des Gesamtnutzens ein. Dafir verant-
wortlich ist die negative Abgasbilanz des OV, die durch die erhbhte SPNV-Leistung
der Regionalbahnlinien RB 21 und RB 22 entsteht. Der Nutzen, der sich aus den
ricklaufigen MIV-Verkehrsleistungen ableitet ist geringer als der negative Nutzen, der

aus der Abgasbilanz des OV resultiert.

In der Summe Uber alle Einzelnutzensalden errechnet sich ein gesamtwirtschaftlicher
Nutzen von 4.388 T€/Jahr. Unter Berucksichtigung des Kapitaldienstes Fahrweg und
ortsfeste Einrichtungen (Kosten) in Hohe von 6.826 T€/Jahr (Kosten) errechnet sich fir

die Mitfall-Vorzugsvariante ein Nutzen-Kosten-Indikator E1 von 0,64.
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Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn

Nutzen-Kosten-Indikator im Mitfall

Abb. 6.6

Reisezeit- Saldo MIV-
TeRahr nutzen Betriebskosten Gesamt-
5.000 — 4.785 4.731 nutzen
4.388
4.000 —|
3.000—
Saldo
2.000—| Unfallschaden
1.364
1.000 -  saldo der
Gesamt- Saldo
kosten OPNV Abgase
0
-294
-2.774 Saldo
Unterhaltungs-
kosten Fahrweg
-2.000— .
Nutzen: 4.388 T€/Jahr
Kosten (= Kapitaldienst
Infrastruktur): 6.826 T€/Jahr
Voo e Nutzen-Kosten-Indikator E1: 0,64
-4.000 — Fahrzeuge
-1.199 Saldo

-6.000 —

T€/Jahr

Betriebsfiihrungs-
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-6.198

Investitionen (inkl. 10% Planungskosten + 1,5% EBA-Geblihren)

157,7 Mio. Euro
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7 RESUMEE

Die in Kapitel 6 vorgestellte Bewertung flir eine Mitfall-Vorzugsvariante fiihrte mit einem
Nutzen-Kosten-Indikator von 0,64 zu einem aus gesamtwirtschaftlicher Sicht unzurei-

chenden Ergebnis.

Nach Vorlage einer sehr umfangreichen Datenlage fir die Planung und Bewertung einer
Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn stellen sich dennoch in einem ab-

schlieRenden Resiimee vorrangig zwei Fragen:

1. Besteht eine Mdglichkeit, das gesamtwirtschaftliche Bewertungsergebnis mit
einem veranderten Bedienungskonzept oder einem verdnderten Fahrzeugeinsatz
dahingehend zu Uberarbeiten, dass der kritische Wert des Nutzen-Kosten-Indikators

E1 >1,0 erreicht bzw. tbertroffen wird?

2. Wenn eine Finanzierung der Potsdamer Stammbahn uber § 8 Abs.2 BSchwAG mog-
lich ware (Voraussetzung hierfuir ware ein aus gesamtwirtschaftlicher Sicht positives
Ergebnis!), mit welchen Folgekosten hatten die beiden betroffenen L&nder Berlin

und Brandenburg zu rechnen?

ad 1.
Eine Erhéhung des verkehrlichen Nutzens durch eine Wiederinbetriebnahme der Pots-
damer Stammbahn kénnte durch eine Verbesserung des Bedienungsangebotes erreicht

werden. Hierzu gibt es grundsatzlich unterschiedliche Moglichkeiten:
1. Eine Verdichtung des SPNV-Angebotes auf mehr als zwei Fahrten pro Stunde,

2. eine Bedienung der Potsdamer Stammbahn mit Elektrotriebwagen, die auf Grund
ihrer fahrdynamischen Kenndaten zu kiirzeren Reisezeiten flihren als lokbespan-

nte DoSto-Zlige.

Eine Verdichtung des Taktes ware gekoppelt mit zusétzlichen Vorhaltungskosten Fahr-
zeuge und zuséatzlichen Betriebsfiihrungskosten SPNV, die die mit negativen Vorzeichen
in die Gesamtnutzenrechnung eingehenden Salden der Gesamtkosten OPNV erhéhen
und damit den Gesamtnutzen reduzieren wirden. Dartber hinaus ist der Infrastruktur-
ausbau in der Variante lllb (siehe Kapitel 3.1 des vorliegenden Untersuchungsvorhabens)
auf einen 30’-Takt ausgelegt. Bei einer Erhtéhung der Bedienungshaufigkeiten missten

voraussichtlich zusatzliche Begegnungsabschnitte eingerichtet werden, welche die Inves-
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titionen in Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen erhéhen und sich somit auch wiederum

negativ auf die Berechnung des Nutzen-Kosten-Indikators auswirken wirden.

Bei einer etwaigen Bedienung der Potsdamer Stammbahn durch Elektrotriebwagen
wirden sich der Einsatz eines ET 425 oder der Einsatz 3- bzw. 4-teiliger Talent-
Fahrzeuge anbieten. Diese Fahrzeuge mussten dann bereits im Ohnefall auf den beiden

betroffenen RB-Linien

- RB 21 zwischen Wustermark und Griebnitzsee bzw.
- RB 22 zwischen Flughafen BBI und Potsdam Hauptbahnhof

zum Einsatz kommen.

Eine Uberschlagige Fahrzeitenberechnung fir eine Bedienung der Potsdamer Stamm-
bahn mit Triebfahrzeugen vom Typ ET 425 oder einem 4-teiligen Talent fihrten zu dem
Ergebnis, dass gegenuber den lokbespannten Zigen in dem Konzept des bewerteten
Mitfalls (Mitfall-Variante E 1) auf dem Abschnitt Griebnitzsee - Potsdamer Platz Fahrzei-
tenvorteile von zwei Minuten erzielt werden kénnten. Betroffen hiervon wéren pro Tag ca.
11.000 Fahrgéste. Hochgerechnet auf das Jahr wirde dies zu einer nicht abgeminderten
Reisezeitdifferenz von etwa 100.000 Stunden pro Jahr fiihren. Daraus wirde sich ein
zusatzlicher Reisezeitnutzen von 700 T€ ableiten, der den urspriinglichen Gesamtnutzen
von 4,375 Mio. € um ca. 500 T€ erhdhen wirde. Unter Berlicksichtigung dieses zusatzli-
chen Reisezeitnutzens lage der Nutzen-Kosten-Indikator bei ca. 0,7, damit immer noch

deutlich unter dem kritischen Wert von 1,0.

Sowohl die RB 21 als auch die RB 22 missten in der Hauptverkehrszeit Uber die Pots-
damer Stammbahn beim Einsatz von Elektrotriebwagen jeweils in Doppeltraktion gefihrt

werden. Dies wiirde bedeuten, dass

- entweder vier Fahrzeuge vom Typ ET 425 zu einem Anschaffungspreis von jeweils
4,4 Mio. € oder
- vier Fahrzeuge eines 4-teiligen Talents zum Anschaffungspreis von jeweils 4,0 Mio. €

zusétzlich benétigt werden. Bei dem Einsatz eines ET 425 wéren die kapitalisierten zu-
satzlichen Anschaffungskosten héher, beim Einsatz eines 4-teiligen Talentfahrzeugs
gleich hoch wie die Beschaffung von zwei zusatzlichen 3-Wagen-DoSto-Zigen. Dies

bedeutet, dass bei den Vorhaltungskosten Fahrzeuge sich

- beim Einsatz eines ET 425 eine Kostensteigerung und damit eine Nutzenreduzierung

- beim Einsatz eines 4-teiligen Talents nahezu die gleichen Mehraufwendungen
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errechnen wirden und damit auf der Kostenseite der Einsatz eines elektrischen Trieb-
fahrzeuges auf der Potsdamer Stammbahn zu keinen signifikanten Anderungen fiihrt und

das gesamtwirtschaftliche Bewertungsergebnis nur marginal tangiert.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass sich auch bei dem Einsatz von elektrischen
Triebfahrzeugen auf den beiden betroffenen Linien RB 21 und RB 22 fir die Wiederinbe-
triebnahme der Potsdamer Stammbahn ein Nutzen-Kosten-Indikator ergeben wirde, der

immer noch deutlich unter dem kritischen Wert von 1,0 liegt.

ad 2.

Unabhangig von der Frage einer aus gesamtwirtschaftlicher Sicht zu rechtfertigenden
Wiederinbetriebnahme der Potsdamer Stammbahn und der sich daraus ableitenden még-
lichen Finanzierung der Erstinvestitionen in Fahrweg und ortsfeste Einrichtungen nach
§ 8 Abs.2 BSchwAG wirden nach Wiederinbetriebnahme auf die beiden betroffenen

Lénder Berlin und Brandenburg erhebliche Folgekosten zukommen:

- Bei der fur die NKU ausgewahlten Mitfall-Variante (Mitfall-Variante E 1) steigen die
Bestellerkosten um insgesamt 5,9 Mio. €/Jahr. Hiervon wiirden
« auf das Land Brandenburg 2,2 Mio. €/Jahr und
» aufdas Land Berlin 3,7 Mio. €/Jahr

entfallen.

- Zusatzlich wurde von der DB Netz AG / DB Station&Service AG eine Wirtschaftlich-
keitsrechnung (WR) durchgefiihrt, die zu einem negativen Ergebnis fuhrte. Der in ei-
ner WR ausgewiesene Barwert liegt bei ca. -20 Mio. €. Bei einem 20-jahrigen Be-
trachtungszeitraum lage der zusétzliche Zuschussbedarf fir die beiden Unterneh-
men der DB AG inflationsbereinigt bei ca. 1,35 Mio. €/Jahr. Dieser Betrag miisste zu-

satzlich jahrlich von den beiden betroffenen Landern aufgebracht werden.

Obwohl aufgrund des aus gesamtwirtschaftlicher Sicht unzureichenden Bewertungser-
gebnisses keine detaillierte Folgekostenrechnung fur die L&nder Berlin und Brandenburg
durchgefuhrt wurde, machen auch die 0.g. Aussagen deutlich, dass bei einer Wiederinbe-
triebnahme der Potsdamer Stammbahn die beiden Haushalte der Lander Berlin und
Brandenburg (in der Summe) jahrlich zusétzlich mit einem Betrag von ca. 7,25 Mio. €

belastet werden wirden.
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