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1 AUSGANGSSITUATION UND VORGEHEN

Das Koélner Stadtbahnnetz besteht aus einem Hochflur- und einem Niederflur-Netz. Die meisten
Linien des Nord-Sud-Stadtbahnnetzes befahren den Innenstadttunnel und die dortigen Hoch-
bahnsteige mit den hochflurigen Fahrzeugen. Demgegeniber ist das Ost-West-Netz mit Stadt-
bahnwagen mit Niederflurtechnik ausgestattet. Das Ost-West-Netz wird von drei Stadtbahnlinien
befahren, die den zentralen Innenstadtabschnitt Neumarkt — Heumarkt — Deutz gemeinsam
nutzen. Den Kern bildet die Linie 1, die im Westen an dem S-Bahn-Verknipfungspunkt in Weiden
West beginnt und bis in die rechtsrheinische Nachbarstadt Bergisch Gladbach fiihrt. Parallel
befahren die Linien 7 und 9 den zentralen Innenstadtabschnitt in den Relationen Frechen — Porz-
Zindorf bzw. Silz — Kénigsforst.

Der zentrale Abschnitt ist nachfrageseitig hoch ausgelastet und zugleich durch die starke raum-
liche Uberlagerung mit anderen Verkehrsarten insbesondere im Bereich des Neumarkts sehr
storanféllig, so dass nach Ansatzen gesucht wird, zusétzliche Kapazitaten anzubieten und eine
bessere Betriebsqualitat zu realisieren. Nach zuletzt umfassenden Machbarkeitsuntersuchungen
wird eine verkehrlich wie stadtebaulich motivierte Umorganisation des gesamten Stralenraums
zwischen Heumarkt und Universitatsstralle vorangetrieben, die als Variante auch Tunnel-
abschnitte vorsieht.

Durch Tunnelabschnitte kann die Storanfalligkeit angegangen werden, die Beférderungskapazitat
wird mit diesen MalRBhahmen allerdings nicht gesteigert. Eine weitere Verdichtung der Linientakte
ist aus betrieblichen Griinden nicht mdglich, da der Streckentakt im Uberlagerungsbereich der
drei Stadtbahnlinien in Spitzenzeiten bereits heute ausgereizt ist. Daher wird hier das Ziel verfolgt,
die Kapazitat der Stadtbahnziige der am starksten genutzten Linie 1 durch langere Zige erheblich
zu erweitern. Hierzu sind umfangreiche Infrastrukturmaf3nahmen im gesamten Verlauf der Linie 1
erforderlich.

Wegen der Uberlastung der Stadtbahnziige plant die KVB kurzfristig die Bereitstellung alterna-
tiver Kapazitaten durch den Einsatz von Gelenkbussen parallel zu Stadtbahnlinien in den ver-
kehrsstarken Zeiten. Wenn der Ausbau der Strecke und der Betrieb mit Langziigen aufgenommen
wird, kann dieser erganzende Busbetrieb wieder eingestellt werden.

Parallel wird aktuell auch dartiber nachgedacht, ob maodifizierte Ansatze eines Stadtbahntunnels
zielfiihrend sind. Die Bandbreite reicht vom ganzlichen Verzicht bis zu einem langen Tunnel vom
Bf Deutz bis zur UniversitatsstralRe, der fir den abzweigenden Streckenast der Linie 9 ebenfalls
einen Tunnel bedingt.

Insgesamt werden flr diesen Ausbau erhebliche Investitionen zu tatigen sein, die die KVB und
die Stadt KdlIn nicht alleine finanzieren kénnen. Ziel dieser Untersuchung ist es, die Perspektive
auf Zuwendungsmittel nach GVFG durch eine in Anlehnung an die Verfahrensanleitung zur Stan-
dardisierten Bewertung erarbeitete Nutzen-Kosten-Betrachtung zu verifizieren.

Die Untersuchung wird ohne Beteiligung der Zuwendungsgeber durchgefiihrt, da die Projektdefi-
nition fur ein formliches Verfahren noch nicht ausreichend ausgearbeitet ist und es sich zunachst
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nur um die Erarbeitung einer Basis fiir strategische Uberlegungen und lokale Entscheidungen auf
Ebene von KVB und Stadt Kéln handelt.

Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur hat ein neues Modul zur Standardi-
sierten Bewertung entwickelt, mit dem nun erstmals auch Projekte, die primar der Losung von
Kapazitatsproblemen dienen, adéaquat beurteilt werden kénnen. Dieses wurde im Frihjahr 2017
mit der neuen Verfahrensanleitung eingefihrt, die aktuelle Wertanséatze, Wirkungsquantifizierun-
gen und Nutzenmonetarisierungen bertcksichtigt. Diese Version 2016 wird hier angewendet, auch
um dem Ziel einer realen Einschatzung der Forderperspektive gerecht zu werden.

Konkret werden auf Grundlage Unterlagen der KVB zum Ost-West-Tunnel zunachst folgende
Varianten untersucht:

e Variante 1: Kurze Tunnelldsung
- Langziige auf der gesamten Liniel
- Umbau des StralRenquerschnitts von Neumarkt bis Universitétsstral3e mit
oberirdischem Abzweig Linie 9 westlich Neumarkt
- Tunnel von Heumarkt bis vor Neumarkt
e Variante 2: Mittlere Tunnellésung
- Langzlge auf der gesamten Liniel
- Umbau des StralRenquerschnitts von Rudolfplatz bis Universitatsstralie
- Tunnel von Heumarkt bis vor Rudolfplatz einschlie3lich unterirdischem Abzweig fir
Linie 9 westlich Neumarkt bis vor Zllpicher Platz
e Variante 3: Lange Tunnelldsung | B (mit modifiziertem Abzweig Linie 9)
- Langzige auf der gesamten Linie 1
- Kein Umbau des StraRenquerschnitts
- Tunnel von Heumarkt bis westlich Universitatsstrale einschlie3lich unterirdischem
Abzweig fur Linie 9 westlich des Eisenbahnrings
e Variante 4. Lange Tunnellésung | A
- Langzige auf der gesamten Linie 1
- Kein Umbau des StraRenquerschnitts
- Tunnel von Heumarkt bis westlich Universitatsstrale einschlie3lich unterirdischem
Abzweig fur Linie 9 westlich Neumarkt bis Universitat
e Variante 5: Oberirdische Lésung
- Langziige auf der gesamten Liniel
- Umbau des Stral3enquerschnitts von Nord-Sud-Fahrt bis Universitatsstralie
- Umbau der Haltestelle Heumarkt

2 INVESTITIONEN FUR BAULICHE MARNAHMEN
2.1 Baukosten im Mitfall

Es ist beabsichtigt, die Ost-West-Strecke im Innenstadtbereich vollstandig umzugestalten. Dazu
zahlt die Tieflage der Stadtbahnstrecke je nach Variante vom westlichen Briickenkopf der Deutzer
Briicke bis ostlich Neumarkt oder maximal bis westlich der Universitatsstral3e. An der Haltestelle
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Heumarkt sind die baulichen Vorkehrungen fir die unterirdische Station bereits im Zuge der Nord-
Sid-Stadtbahn getroffen worden.

Der gesamte Ubrige Innenstadtbereich der Ost-West-Achse wird verkehrlich neu strukturiert, um
die unterschiedlichen Verkehrsarten besser zu entflechten, die Trennwirkung zu minimieren und
eine hohere stadtebauliche Qualitat zu erreichen. Dazu wird insbesondere die Lage der Stadt-
bahntrasse im Verhaltnis zu den Kfz-Spuren mit neuen Querschnittsaufteilungen bis zur Univer-
sitatsstral3e Uberarbeitet. In dieser Nutzen-Kosten-Betrachtung sind im Sinne der Verfahrensan-
leitung zur Standardisierten Bewertung nur die der Stadtbahn anteilig zuzuordnenden Baukosten
berlcksichtigt.

Zur Steigerung der Betriebsqualitat der Stadtbahn wird die Haltestelle Neumarkt mit vier statt
bislang zwei Bahnsteigkanten ausgestattet. Aul’erdem werden die Haltestellenabfahrten
stérungsarmer werden, da durch die Entflechtung vom Kfz-Verkehr westlich bzw. dstlich der
Haltestelle weniger Restriktionen auf die LSA-Bevorrechtigung wirken werden.

Die Umstellung der Linie 1 auf Langzige zieht bauliche Mal3nahmen auch aufRerhalb der Innen-
stadtdurchfahrt nach sich. Insbesondere sind zahlreiche Bahnsteige fiir die grof3eren Ziige zu
verlangern. Darliber hinaus erfordern die langeren und damit schwereren Zuge eine Verstarkung
von Bahnstromversorgung und Fahrleitung auf der Ost-West-Strecke.

Tabelle 1 gibt eine Ubersicht zu den von der KVB geschéatzten Baukosten mit Sachstand 2016
(noch keine Vorplanung), die in der Nutzen-Kosten-Betrachtung berticksichtigt werden.

Variante Baukosten

1: kurze Tunnellésung 300 Mio. Euro
2: milttlere Tunnelldsung 560 Mio. Euro
3: lange Tunnellésung | B (mod. Abzweig) 850 Mio. Euro
4: lange Tunnellésung | A 1.050 Mio. Euro
5: oberirdische Ldsung 250 Mio. Euro
Tabelle 1: Infrastrukturkosten

Die ausgewiesenen Kosten werden dbernommen und gemaR der Verfahrensanleitung fur die
Standardisierte Bewertung einzelnen Anlagenteilen zugewiesen. In diesen Summen enthaltene
Positionen, die nicht ausdrucklich mit dem Ausbau der Ost-West-Achse durch Langziige bzw.
Tunnelbau begriindet sind, werden in der Nutzen-Kosten-Untersuchung nicht bericksichtigt.
Ebenso bleiben Betrage zur kinftigen Preisgleitung (also nicht Positionen der Risikovorsorge fir
unvorhergesehene Baukosten) auf3en vor, da das gesamte Verfahren ausdrticklich im Preisstand
2016 zu bearbeiten ist.
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Da die dargestellten Baukosten im Preisstand 2016 ermittelt wurden und damit im Stand der
neuen Verfahrensanleitung, eribrigt sich eine Umrechnung des Preisstands mit entsprechenden
Indexrechnungen. Die zusatzlichen Kosten fur die Planung und die Vorbereitung werden verfah-
renskonform mit 10% veranschlagt und nicht aus den Ansétzen der KVB Ubernommen. Damit
ergibt sich der Investitionsbedarf, der in das Formblattwerk der Nutzen-Kosten-Betrachtung ein-
flief3t.

Auf dieser Basis wird der Kapitaldienst fur Abschreibung und Verzinsung unter Berticksichtigung
der jeweiligen Nutzungsdauer je Anlagenteil ermittelt. Die jahrlichen Unterhaltungskosten fir die
Infrastruktur werden prozentual fir die einzelnen Anlagenteile abgeleitet.

2.2 Vermiedene (Re-) Investitionen im Ohnefall

In der Nutzen-Kosten-Betrachtung werden auch Baukosten flr Infrastrukturanlagen im Ohnefall
betrachtet, sofern diese durch die Realisierung des Mitfalls vermieden werden kdénnen. Hierbei
handelt es sich sowohl um Investitionen, die fur das Alternativszenario zum Stadtbahnausbau
notwendig wirden als auch um Reinvestitionen, die zum dauerhaften Erhalt der heutigen Stadt-
bahninfrastruktur bendétigt werden, wenn Sie nicht wie im Mitfall vorgesehen abgebaut wirde.

Bei der ersten Gruppe sind alle Malinahmen anzusetzen, die die infrastrukturellen Voraussetzun-
gen fur den kapazitatsergdnzenden stadtbahnparallelen Busbetrieb auf der Ost-West-Achse
darstellen. Hierbei handelt es sich um 24 Standorte mit neuen Haltestellen und die erforderlichen
Erweiterungen der LSA-Technik zur Einbindung des zusatzlichen Busangebots.

Zu der zweiten Gruppe zahlen samtliche Erneuerungen der ortsfesten Infrastruktur der Stadt-
bahnanlagen im Innenstadtbereich der Ost-West-Achse, da diese im Mitfall durch Verlagerung
innerhalb des StralRenquerschnitts bzw. Ersatz durch Tunnel nicht mehr erhalten werden. Ebenso
sind hier fur die gesamte Strecke die Erneuerungen der abgangigen LSA-Technik sowie der
Unterwerke als vermiedene Reinvestitionen anzusetzen, soweit diese im Mitfall fir die Umristun-
gen auf Langziige zu ersetzen sein werden.

Analog sind auch die Erneuerungen der ortsfesten Infrastruktur entlang der abzweigenden
Strecke der Stadtbahnlinie 9 zu betrachten. In Variante 2 (Tunnel von Neumarkt bis Zlpicher
Platz) wie in den Varianten 3 und 4 (Tunnel von Neumarkt Gber Zilpicher Platz bis Universitat /
Nutzung des Tunnels der Linie 1 und Abzweig westlich des Eisenbahnrings) werden die entspre-
chenden Bestandsstrecken aufgegeben, so dass deren Erneuerung entfallt. In den anderen
Varianten werden diese Bestandsstreckenabschnitte von der Stadtbahnlinie 9 im Mitfall wie im
Ohnefall genutzt, so dass keine vermiedene Re-Inves- titionen anzusetzen sind.

Insgesamt sind an der Ost-West-Achse unabhangig von der betrachteten Variante Baukosten im
Umfang von 31 Mio. Euro zu betrachten, auf der abzweigenden Strecke von Neumarkt bis Ziilpi-
cher Platz 9 Mio. Euro (in Varianten 2 und 4) und von Zulpicher Platz bis Universitat (Variante 4)
12 Mio. Euro (s. Tabelle 2).
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Anlagen Ost-West-Achse Neumarkt — Zulpicher Platz -
Zllpicher Platz Universitat
Bahnsteige 2,5 Mio. Euro 1,0 Mio. Euro 0,5 Mio. Euro
Oberbau 6,3 Mio. Euro 3,5 Mio. Euro 7,0 Mio. Euro
Fahrleitung 1,2 Mio. Euro 2,7 Mio. Euro 2,6 Mio. Euro
Unterwerke 9,0 Mio Euro -- --
Bahnstromversorgung 7,0 Mio Euro 1,6 Mio. Euro 1,6 Mio. Euro
Bahnsteigrampen an 1,3 Mio. Euro -- --
26 Stadtbahn-Haltestellen
24 Bushaltestellen 0,7 Mio. Euro -- -
LSA-Steuergerate 3,0 Mio. Euro -- --

Tabelle 2: Vermiedene (Re-) Investitionen

Die Re-Investitionskosten werden ebenfalls nach den Vorgaben der Verfahrensanleitung anla-
genteilspezifisch bearbeitet, auf den Preisstand 2016 gebracht und mit dem Jahr des geplanten
Anfalls in das Formblattwerk eingebracht. Auf dieser Basis wird der Kapitaldienst fiir Abschrei-
bung und Verzinsung unter Berlcksichtigung der jeweiligen Nutzungsdauer je Anlagenteil ermit-
telt. Die jahrlichen Unterhaltungskosten fur die Infrastruktur werden prozentual fir die einzelnen
Anlagenteile abgeleitet.

3 VERKEHRSANGEBOT

Die Stadtbahnlinie 1 fahrt heute durchgangig im 10-Minuten-Takt, der in den Hauptverkehrszeiten
zwischen Junkersdorf und Refrath (7-9 Uhr) bzw. Brick (15-19 Uhr) zu einem 5-Minuten-Takt
verdichtet wird. Alle Zlge fahren in Doppeltraktion. Um der standig wachsenden Verkehrsnach-
frage gerecht zu werden, muss die Kapazitat Gber dieses Mal3 gesteigert werden. Dazu ist
geplant, das ganztéagige Grundangebot der Linie 1 im 10-Minuten-Takt von Bensberg bis Weiden
West mit Langzligen zu betreiben, die tGber 50 % mehr Kapazitat verfigen. Darlber hinaus genugt
es, wie heute das Angebot in den Hauptverkehrszeiten zu verdichten. Dazu werden zwischen
Merheim und Junkersdorf Ziige in Doppeltraktion im 10-Minuten-Takt eingesetzt.

Linie Starthaltestelle  Zielhaltestelle  Takt Umlaufzeit
1 -1z Bensberg Weiden West 10° (HVZ+NVZ) 140
1A - DT Merheim Junkersdorf 10° (7-9, 15-19) 90

Tabelle 3: Verkehrsangebot Mitfall

Auch im Ohnefall ist ein Angebot zu definieren, das die steigende Nachfrage abdeckt, allerdings
ohne die Erweiterung der Stadtbahninfrastruktur. Au3erhalb der Innenstadt bzw. auRerhalb der
Verkehrsspitzen kdnnen Reserven durch eine Ausweitung des Verdichterangebots aktiviert wer-
den. So wird auch in der Zeit von 12-15 Uhr der Grundtakt der Linie 1 durch zusétzliche Zige
verdoppelt. AuRerdem werden die Verdichterziige in den Hauptverkehrszeiten tiber Junkersdorf
hinaus bis zum Endpunkt in Weiden West verlangert.
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Allerdings kann die Zugfolge in der Innenstadt, auch wegen der parallelen Bedienung durch die
Stadtbahnlinien 7 und 9, mit der bestehenden Infrastruktur nicht weiter gesteigert werden.
Deshalb soll durch eine neue Buslinie als weitere MaRnahme hier die zusatzliche Kapazitat
geschaffen werden. Diese soll mit Gelenkbussen in den beiden Hauptverkehrszeiten auf der Ost-
West-Achse zwischen Merheim und Junkersdorf im 10-Minuten-Takt betrieben werden. Korres-
pondierend zum Angebot der Linie 1 soll im Linienverlauf an allen Stadtbahnhaltestellen gehalten
werden, die ohne Umwege auf dem Stral3ennetz erreichbar sind. Aufgrund der Verkehrs-
verhaltnisse im StralBenraum, kénnen die Busse nicht die gleichen Fahrzeiten realisieren wie die
Stadtbahnen. Sie bendttigen fur die Strecke von Merheim bis Junkersdorf 55 Minuten, die die
Stadtbahn in 33 Minuten durchfahrt.

Linie Starthaltestelle  Zielhaltestelle  Takt Umlaufzeit
1 -DT Bensberg Weiden West  10° (HVZ+NVZ) 140
1° - DT Refrath Weiden West  10° (7-9) 120
1° - DT Briick Junkersdorf 10° (12-15) 100
1° - DT Briick Weiden West  10° (15-19) 120
101 NGL Merheim Junkersdorf 10° (7-9, 15-19) 140

Tabelle 4: Verkehrsangebot Ohnefall

Es ist offensichtlich, dass das Nebeneinander von Bussen und Stadtbahnen auf der gleichen
Verkehrsachse keine attraktive Losung fir die Fahrgaste darstellt, erst recht nicht wenn die Busse
erheblich langsamer sind als die Stadtbahn. Insofern ist diese Konzeption des Ohnefalls aus-
driicklich nur als betriebliches Szenario zu verstehen, das der Streckenulberlastung geschuldet
ist und verkehrlich kaum wirksam wird.

4 BETRIEBSKOSTEN

Neben den Kosten fir die Infrastruktur sind die Kosten flir den Betrieb zu berlcksichtigen. Diese
setzen sich aus den folgenden Positionen zusammen:

¢ Investitionen Fahrzeuge
e Personalkosten
¢ Unterhaltungskosten und Energiekosten Fahrzeuge.

Unter Zugrundelegung des dargestellten Verkehrsangebotes werden die jahrlichen Betriebsleis-
tungen berechnet. Bei einer Gegenuberstellung der Betriebsleistungen im Ohnefall und im Mitfall
ergibt sich die folgende Entwicklung:

e Stadtbahn Doppeltraktion 1,437 Mio. Fahrzeug-Km / Jahr (Varianten 1/5)
- 1,444 Mio. Fahrzeug-Km / Jahr (Varianten 2/4)
- 1,371 Mio. Fahrzeug-Km / Jahr (Variante 3)

e Stadtbahn Langzige + 1,168 Mio. Fahrzeug-Km / Jahr (alle Varianten)

e Bus - 0,247 Mio. Bus-Km / Jahr (alle Varianten)
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Auf der Basis der Umlaufzeiten wird unter Bertcksichtigung der Fahrtenfolgezeit sowie der
Anzahl der Zugeinheiten in der Spitzenstunde der jeweilige Fahrzeugbedarf inkl. einer Reserve
ermittelt. Infolge der weiter zunehmenden Stérungen im Betrieb wahrend der Hauptverkehrs-
zeiten (s. Kap. 5) miussen im Ohnefall die Umlaufzeiten der Verdichterziige der Linien 1 und 9
erhoht werden; im Mitfall werden diese Stérungen durch Umgestaltung des Stralenraums bzw.
unabhangigen Betrieb in Tunneln abgebaut, so dass die heutigen Umlaufzeiten wieder angesetzt
werden koénnen.

Ein veranderter Bedarf an Stadtbahnfahrzeugen entsteht dartiber hinaus durch den langeren Zug-
verband der Grundleistung Weiden West — Bensberg bei gleichzeitiger Einkirzung der in
Doppeltraktion gefahrenen Verstarkerleistung in der HVZ. Im Busbereich wird die gesamte Flotte
der Niederflurgelenkbusse eingespart, die im Ohnefall zum Betrieb der ergédnzenden Verstarker-
leistung Merheim — Junkersdorf bengtigt wird. Im Busbereich ergeben sich Einsparungen durch
die Einstellung der parallel zur Stadtbahnlinie 1 eingesetzten Busverstarkerlinie.

e Stadtbahn * 4 K4500 Einheiten (alle Varianten)
e Bus - 14 NF Gelenkbusse (alle Varianten)

Wie auch bei den Investitionen fur die baulichen Malinahmen wird aus den Investitionen fur die
Fahrzeuge der Kapitaldienst pro Jahr abgeleitet. Als Saldo aus Stadtbahnmehrkosten und Bus-
kostenminderung ergeben sich Minderkosten von 74 Tsd. Euro / Jahr.

Die Personalkosten werden unter Berlcksichtigung der Umlaufzeiten sowie der Anzahl der
angebotenen Fahrten berechnet. Die Traktionsbildung hat an dieser Stelle keine Auswirkungen.
Bei Realisierung des Mitfalls ergeben sich im Vergleich zum Ohnefall folgende Veranderungen
des Umlauf-Volumens:

e Stadtbahn - 14,5 Tsd. Stunden / Jahr (alle Varianten)
e Bus - 21,3 Tsd. Stunden / Jahr (alle Varianten)

Die hieraus resultierenden Einsparungen an Personalkosten betragen in allen Varianten 1.497
Tsd. Euro / Jahr.

Die Unterhaltungskosten fiir die Fahrzeuge und die OV-Energiekosten werden unter Beriicksich-
tigung der Betriebsleistung und des Fahrzeugtyps fur den Ohnefall und den Mitfall berechnet. Der
Mehraufwand bei Realisierung des Mitfalls im Vergleich zum Ohnefall ist neben den vorgenann-
ten Betriebskosten je nach Variante der Tabelle 5 zu entnehmen. Hier wird ebenfalls die Summe
der Kosten des OPNV- Betriebs dargestellt sowie die jahrlichen Unterhaltungskosten fiir die
ortsfeste Infrastruktur.
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Variante A+V Personal-  Unterhalts- Energie- Summe Unterhalts-
Fahr- kosten kosten kosten OPNV- kosten
zeuge Fahrzeuge Betrieb Strecke

1: kurzer Tunnel -74 - 1.497 294 176 -1.101 822

2: mittlerer Tunnel -74 - 1.497 284 171 -1.116 1.885

3: langer Tunnel | B -74 - 1.497 387 230 -954 4.631

4: langer Tunnel | A -74 - 1.497 284 171 -1.116 6.105

5: oberirdisch -74 - 1.497 294 176 -1.101 506

Tabelle 5:  Anderung der OPNV-Betriebskosten in Tsd. €/a

5 NUTZEN AUS VERKEHRLICHEN WIRKUNGEN

Die verkehrlichen Wirkungen der Ausbaumalnahmen der Ost-West-Strecke sind im Rahmen der
neuen Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung nunmehr auch hinsichtlich der Kapa-
zitatssteigerung durch Langzlige abbildbar. Dazu wird im Verkehrsmodell die Kapazitat der Fahr-
zeuge hinterlegt; in Abhangigkeit der Aus- bzw. Uberlastung der Fahrzeuge in der HVZ werden
die Fahrzeiten mit zuséatzlichen Widerstanden beaufschlagt, so dass sich héhere Routenwider-
stande ergeben. Durch iterative Prozesse werden OV-Fahrten auf alternative, langere Routen
umverteilt. Im Mitfall erfolgt dies entsprechend der erweiterten Kapazitat der Langzuge in gerin-
gerem Umfang als im Ohnefall. Damit ergibt sich allein aus der unterschiedlichen Kapazitat der
Fahrzeuge ein verandertes Widerstandsgefiige, das sowohl zu Verlagerungen vom MIV zum OV
fuhrt als auch Reisezeitdifferenzen bilanziert. Dariiber hinaus ergeben sich positive verkehrliche
Wirkungen aus den klassischen Effekten der Reisezeitvorteile infolge Fahrzeit- oder Taktande-
rungen zwischen Ohnefall und Mitfall.

Nach Vorgaben der KVB ergeben sich verschiedene Reisezeiteffekte durch den Ausbau der Ost-
West-Achse. Die bereits hohe und weiter steigende Personendichte in den Hauptverkehrszeiten
fuhrt zu einer Verlangerung der Haltestellenaufenthaltszeiten, die im Ohnefall mit zehn Sekunden
an den funf nachfragestarken Haltestellen quantifiziert wird. Im Mitfall wird die Umstellung der
Linie 1 auf Langzlige den Fahrgastwechsel wieder erleichtern, da kiinftig sowohl im Fahrzeug als
auch am Bahnsteig mehr Platz fiir die Fahrgaste zur Verfligung stehen wird. Somit werden die
vorgenannten Zeitzuschlage bei der Linie 1 hier nicht erforderlich.

Die Fahrzeiteffekte auf der Strecke betreffen alle jeweils verkehrenden Linien, also die 1 und 9
bzw. die 7, unabhangig von der Zugléange. Fir den hochbelasteten Abschnitt Neumarkt — Heu-
markt unterstellt die KVB weiter zunehmende Stérungen des Betriebsablaufs, die zu einer Beauf-
schlagung des Fahrplans von 1 Minute je Richtung fihren muss, wenn es nicht zu baulich-
betrieblichen GegenmalRnahmen kommt.

Bei Umgestaltung des Verkehrsraums an der Oberflache kbnnen am Neumarkt die Stadtbahnen
zugiger abgewickelt werden, da das Einfahren in die nunmehr viergleisige Haltestelle mdglich
wird, auch wenn der vorherige Zug aus dem parallelen Gleis noch nicht abgefahren ist. AuRerdem
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entspannen sich die gegenseitigen Konflikte mit dem MIV durch die Umorganisation des Stra-
Benraums. Hier wird in beiden Richtungen eine Minute Fahrzeit eingespart, die dem Strecken-
abschnitt Neumarkt — Heumarkt zugeordnet wird. Zusétzlich wird die Lage und Zugénglichkeit der
Haltestelle Heumarkt verbessert, so dass die Zugangszeit fur Ein- und Aussteiger um eine Minute
und die Umsteigewegezeit zur Nord-Siid Stadtbahn ebenfalls um eine Minute verkirzt werden.

Die weitere Umgestaltung des Stral3enraums zwischen Neumarkt und Universitatsstrafl3e wird
primér zur Stabilisierung des Fahrplans beitragen und bewirkt lediglich im Abschnitt von Rudolf-
platz bis Moltkestral3e eine bewertungsrelevante Fahrzeiteinsparung von einer Minute je Richtung
(Linien 1 und 7).

Die Verlegung der Stadtbahn in den Tunnel im Abschnitt Heumarkt — Neumarkt (Variante 1)
begrindet Uber die Stabilisierung des Fahrplans eine weitere Minute Fahrzeitersparnis in Fahrt-
richtung West. Dann wird an der Haltestelle Heumarkt der baulich bereits vorbereitete Bahnsteig
im Tunnel genutzt. Der Nachteil des langeren Zugangs in die -2-Ebene wird durch die optimierte
Lage im Einzugsbereich kompensiert (gleiche Zu- und Angangszeit wie im Ohnefall). Es ergeben
sich allerdings erheblich kirzere Wege beim Umstieg zur Nord-Sud Stadtbahn, die mit zwei
Minuten angesetzt werden.

In der Variante 2 wird der Tunnel tiber den Neumarkt bis zum Rudolfplatz verlangert. Wegender
Vermeidung von Konflikten mit dem Kfz-Verkehr am Westkopf des Neumarkts und der Entflech-
tung der abzweigenden Stadtbahnstrecke wird den Linien 1 und 7 in diesem Abschnitt ebenfalls
eine Minute Fahrzeitreduzierung je Richtung angerechnet. In dieser Variante wird ebenfalls die
Linie 9 bis zum Zulpicher Platz im Tunnel betrieben, wobei die Haltestelle Mauritiuskirche aufge-
geben wird. Damit wird die Fahrzeit zwischen Neumarkt und Zulpicher Platz um zwei Minuten je
Richtung verkirzt. Am Neumarkt werden um eine Minute kirzere Umsteigezeiten zu den Stadt-
bahnen im Bestandstunnel unterstellt.

Bei weiterer Verlangerung der Tunnel Uber die Ringe hinaus (Variante 4) ergeben sich weitere
Zeitvorteile. Am Rudolfplatz wird in Fahrtrichtung West fiir die Linien 1 und 7 eine Minute gewon-
nen. Im weiteren Streckenverlauf ergeben sich im Vergleich zum Ohnefall weitere Einsparungen;
diese ubertreffen allerdings nicht die Effekte des Umbaus an der Oberflache (vgl. Varianten 1/2/5).
Die Verlangerung des Tunnels an der abzweigenden Strecke der Linie 9 generiert eine Minute
Zeitgewinn je Richtung beim Queren der Ringe und in der Zulpicher Stral3e in Richtung West
nochmals eine Minute. An der Haltestelle Rudolfplatz ergeben sich optimale Bedingungen fur den
Umstieg zur Ringstrecke, die mit einem Abschlag von 1 Minute angesetzt werden.

In Variante 3 ergeben sich die gleichen Fahrzeitvorteile wie bei Variante 4, wobei die Linie 9
ebenfalls den Tunnel der Linie 1 und 7 nutzt und damit auch diese Angaben relevant sind (die
abzweigende Strecke von Neumarkt Uber Zilpicher Platz bis Dasselstral3e wird hierbeiaufgege-
ben). Wegen der grofR3eren Entfernung zur Bahntrasse wird fir den Umstieg zwischen der Halte-
stelle Dasselstral3e Stid und dem Bahnhof K&In Siid ein Zeitzuschlag von einer Minute angesetzt.

Die Veranderungen im Verkehrsangebot zwischen dem Ohnefall und dem Mitfall werden modell-
technisch aufbereitet und die verkehrlichen Wirkungen unter Verwendung des Berechnungsalgo-
rithmus der Standardisierten Bewertung ermittelt. Grundlage ist das Verkehrsmodell, das bereits
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in der Standardisierten Bewertung zur Nord-Std-Stadtbahn eingesetzt und mit den Zuwendungs-
gebern abgestimmt wurde. Die Stadt Koln wird mittelfristig das Gesamtverkehrsmodell syste-
matisch neu aufbauen und kalibrieren. Hinsichtlich aktueller Strukturdaten erfolgt hier eine grobe
Fortschreibung des Verkehrsmodells. Eine detaillierte Nachbearbeitung und Kalibrierung anhand
jungerer Verkehrsz&hlungsdaten ist im Rahmen dieser Untersuchung nicht moglich. Es ergeben
sich folgende Kennwerte fir die verkehrlichen Wirkungen (Tabelle 6).

Variante ov OV-Reisezeit- Eingesparte

Neuverkehr ersparnis Fahrleistung
[OV-Fahrten/Tag] [Tsd. Std./a] [Tsd. Pkw-Km/a]

1: kurzer Tunnel 13.957 972 18.711

2: mittlerer Tunnel 15.237 1.356 20.124

3: langer Tunnel | B 15.425 1.330 21.966

4: langer Tunnel | A 19.253 2.075 24.170

5: oberirdisch 12.024 729 15.465

Tabelle 6: Verkehrliche Wirkungen

6 NUTZEN FUR ALLGEMEINHEIT

Zur Erfassung der Nutzenstiftung des offentlichen Verkehrs fir die Allgemeinheit werden die
Kriterien Abgasemissionen und Unfallschaden quantitativ erfasst. Hierzu wird neben der Verén-
derung der Betriebsleistung im OPNV auch die Reduzierung der Pkw-Fahrleistung einbezogen.
Fur die Fahrzeuggruppen gibt die Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung
Emissions- bzw. Schadensraten und Preisanséatze zur Monetarisierung vor.

Bei Realisierung des Mitfalls wird im Vergleich zum Ohnefall folgender Nutzen durch reduzierte
Abgase und vermiedene Unfélle ermittelt:

Variante MIV- Unfallfolgen Abgasemissionen
Betriebskosten [Tsd. €/a] [Tsd. €/a]
[Tsd. €/a]
1: kurzer Tunnel 4.116 1.705 326
2: mittlerer Tunnel 4.427 1.873 361
3: langer Tunnel | B 4.833 2.069 376
4: langer Tunnel | A 5.318 2.279 454
5: oberirdisch 3.402 1.430 251

Tabelle 7: Nutzen aus verédnderten Fahrleistungen
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7 NUTZEN-KOSTEN-INDIKATOR

Zur Ermittlung des Nutzen-Kosten-Indikators werden die Teilindikatoren gemaf3 der Verfahrens-
anleitung der Standardisierten Bewertung monetarisiert und den Kosten gegenibergestellt
(Anhang ,Blatt 14 Nutzen-Kosten-Indikator®). Dabei werden die Unterhaltungskosten fur die
Infrastruktur sowie die Kosten flr den Betrieb als negative Nutzen behandelt; auf der Kostenseite
verbleibt ausschliellich die Kapitaldienst der Baukosten.

Variante Summe Nutzen Kosten Nutzen-Kosten-Indikator
[Tsd. €/ Jahr] [Tsd. €/ Jahr]

1: kurzer Tunnel 15.205 7.168 2,1

2: mittlerer Tunnel 18.419 13.674 1,3

3: langer Tunnel | B 16.356 21.490 0,8

4: langer Tunnel | A 21.609 27.214 0,8

5: oberirdisch 13.011 5.633 2,3

Tabelle 8: Nutzen-Kosten-Indikator

Im Blatt 14 Nutzen-Kosten-Indikator aus dem Formblattwerk der Standardisierten Bewertung sind
in tabellarischer Form die einzelnen Teilnutzen transparent aufgelistet und die Herleitung des
Nutzen-Kosten-Indikators nachvollziehbar dargestellit.

8 WEITERE VARIANTEN

In der weiteren politischen Diskussion wurden weitere Varianten entwickelt, die zu einer Optimie-
rung der Losungen zum Ausbau der Ost-West-Achse flihren sollen. Auch fir diese Varianten
wurden die Berechnungen zum Nutzen-Kosten-Indikator analog durchgeftihrt.

e Variante 2+ ,,Eisenbahnring“

Die Variante 2+ basiert auf der Variante 2 ,mittlere Tunnellésung®. Ziel dieser Variante ist die
Vermeidung der Konflikte von Stadtbahn und Stral3enverkehr am Rudolfplatz bzw. den Ringen.
Dazu wird der Tunnel unter den Ringen hindurch verlangert. Das frihestmdgliche Ende des
Tunnels ist dann aus stadtebaulich-verkehrlichen Griinden westlich der Moltkestral3e am
Eisenbahnring. Es ergeben sich somit zwei zusatzliche Tunnelhaltestellen. Der unterirdische
Abzweig der Linien 9 bleibt gegenuber Variante 2 unverandert, endet also vor dem Zulpicher
Platz.

Die von der KVB fir diese Variante ermittelten Baukosten belaufen sich auf 760 Mio. Euro, also
200 Mio. Euro mehr als bei Variante 2. Die vermiedenen Reinvestitionen bleiben gegentber
Variante 2 unverandert, da der relevante Abschnitt in allen Varianten als vollstandig umzubauen
unterstellt wird.
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Das Verkehrsangebot wird unverandert zu Variante 2 tibernommen, so dass sich mit 965 Tsd €/
Jahr auch die gleichen Betriebskosteneinsparungen einstellen. Bei der Fahrzeit der Stadtbahn
ergibt sich flr die Linien 1 und 7 nach Angaben der KVB gegenuber Variante 2 nochmals eine
Beschleunigung um eine Minute in Fahrtrichtung West. Damit verbessern sich die verkehrlichen
Wirkungen nochmals. Es ergeben sich

Variante ov OV-Reisezeit- Eingesparte

Neuverkehr ersparnis Fahrleistung
[OV-Fahrten/Tag] [Tsd. Std./a] [Tsd. Pkw-Km/a]

| 2+: Eisenbahnring 16.322 1.540 21.235 |

Mit den betrieblichen Daten und insbesondere den eingesparten Fahrleistungen als Ergebnis der
verkehrlichen Wirkungen werden die Nutzen des OPNV berechnet. Es ergeben sich folgende
Ergebnisse.

Variante MIV- Unfallfolgen Abgasemissionen
Betriebskosten [Tsd. €/a] [Tsd. €/a]

[Tsd. €/a]
2+: Eisenbahnring 4.672 2.056 389

Insgesamt summiert sich der Nutzen in Variante 2+ zu jahrlich 19,1 Mio. € und deckt sich nahezu
mit dem Kapitaldienst der Baukosten von jahrlich 19,4 Mio. €. Damit liegt der Nutzen-Kosten-
Indikator fur Variante 2+ knapp bei 1,0.

e Variante 6 ,,Rheinquerung“

Dieser Variante liegt die Uberlegung zugrunde, die verfugbare Kapazitat der Stadtbahn-Infra-
struktur deutlicher zu erhéhen, um so den unterstellten Anforderungen der Verkehrswende
gerecht zu werden. Dazu soll der Tunnel in der Innenstadt die Oberflachengleise nicht ersetzen,
sondern ergénzen. Im Abschnitt Neumarkt — Heumarkt — Deutzer Freiheit ergibt sich eine
doppelte Infrastruktur fiir mehr OPNV-Betrieb. Die Tunnelstrecke, im Westen wie in Variante 2+
am Eisenbahnring beginnend, unterquert dazu den Rhein und bindet direkt in den Deutzer
Bestandstunnel ein, so dass sie von den dort verkehrenden Linien genutzt werden kann. Die Ober-
flachenstrecke bleibt in diesem Abschnitt gegeniiber Variante 5 unveréndert.

Die Baukosten flr diese Infrastrukturkonstellation kalkuliert die KVB mit knapp 1.130 Mio. Euro.

Diese Konzeption erfordert einen Tausch der Linienaste bei den Linien 7 und 9: Der Linienast nach
Kdnigsforst wird mit dem nach Frechen verbunden und der nach Zindorf mit dem nach Silz. Die
Direktverbindung zwischen Deutzer Bahnhof und Universitat kann dann nicht mehr angeboten
werden. Der Erwartung nach mehr OPNV-Angebot wird durch eine Verdichtung aller drei Linien
auf einen 5-Minuten-Takt in der Hauptverkehrszeit entsprochen.

Mit der Erweiterung des OPNV-Angebots gehen entsprechende Steigerungen der Betriebsleis-
tungen und damit auch der Betriebskosten einher. Es werden gegentber den zunéchst betrach-
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teten Varianten 18 Stadtbahn-Fahrzeuge zusatzlich bendétigt und jahrlich rd. 300 Tsd. Km zusétz-
liche Betriebsleistung erbracht. Statt Einsparungen ergeben sich Mehrkosten der Betriebsflihrung
in Hohe von 2.605 Tsd. €/Jahr.

Mit den betrieblichen Daten und insbesondere den eingesparten Fahrleistungen als Ergebnis der
verkehrlichen Wirkungen werden die Nutzen des OPNV berechnet. Es ergeben sich folgende
Ergebnisse.

Variante ov OV-Reisezeit- Eingesparte

 Neuverkehr ersparnis Fahrleistung
[OV-Fahrten/Tag] [Tsd. Std./a] [Tsd. Pkw-Km/a]
| 6: Rheintunnel 14.883 1.442 21.281 |

Es zeigt sich, dass die zusatzlichen Angebote kaum zusatzliche verkehrliche Wirkungen generie-
ren. Hierfir sind mehrere Ursachen bestimmend. Zunachst entfaltet der aufwendige Tunnel unter
dem Rhein keine eigenstandige Wirkung, da es hier nicht zu Fahrzeitvorteilen kommt; der Betrieb
Uber die Brlcke ist bereits weitgehend stérungsfrei. Dann wird der Vorteil dichterer Takte
kompensiert von der unginstigeren Linienverknipfung; die nachfragestarke Beziehung zwischen
Universitat und Bahnhof Deutz wird nicht mehr direkt bedient. Und in der Innenstadtdurchfahrt
wird das dichte Fahrtenangebot aufgeteilt — die Fahrgaste missen sich entscheiden, an der Ober-
flachenhaltestelle auf die nachste Bahn zu warten oder im Tunnel; das ist weniger attraktiv als
ein Ge- samtangebot an einer Haltestelle.

Variante MIV- Unfallfolgen Abgasemissionen
Betriebskosten [Tsd. €/a] [Tsd. €/3]

[Tsd. €/a]
6: Rheintunnel 4.682 2.115 263

Insgesamt summiert sich der Nutzen in Variante 6 zu jahrlich 11,9 Mio. € und liegt deutlich unter
dem Kapitaldienst der Baukosten von jahrlich 28,1 Mio. €. Damit erreicht der Nutzen-Kosten-
Indikator fur Variante 6 ,Rheintunnel“lediglich 0,4.

e Variante ,,Diirener StraBe*

Diese Variante verfolgt das Ziel, den westlichen Zulauf zum neuen Innenstadttunnel zu stérken,
in dem die Linie 7 nach Frechen aufgewertet und ausgebaut wird. Dazu soll ein Abzweig aus der
Ost-West-Achse am Eisenbahnring mit einem zusatzlichen Tunnelabschnitt unter der Direner
Stral3e realisiert werden. Unmittelbar westlich des Girtels soll die Rampe angeordnet werden,
um wieder an den Bestand anzuschlief3en.

Die Baukosten fiir diese Infrastrukturkonstellation kalkuliert die KVB mit rd. 1.080 Mio. Euro.

Es entstehen drei neue Tunnelhaltestellen, von denen erstmals auf direktem Weg das Zentrum
storungsfrei erreicht wird. Zugleich wird der Linienweg von Frechen erheblich abgekurzt, weil der
Umweg Uber den Gurtel und die Kreuzung Gurtel / Aachener StralRe entfallt.
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In dieser Konzeption enden die Verdichterztige der Linie 7 im Westen nicht mehr an der Halte-
stelle Melaten, sondern werden konsequent bis Haus Vorst verlangert. Durch den kirzeren
Linienweg konnen die betrieblichen Mehrleistungen aber nahezu kompensiert werden; es
entsteht kein zusatzlicher Fahrzeugbedarf bei den Stadtbahnen. Umgekehrt kénnen letztlich sogar
Einsparungen realisiert werden, weil die Buslinie 136 zum Neumarkt ersatzlos in dem neuen
Angebot aufgeht und bei der Buslinie 146 Gelenk- statt Solobusse eingesetzt werden. Insgesamt
ergeben sich Einsparungen bei den OPNV-Betriebskosten von 2.442 Tsd. €/Jahr.

Die Modellrechnungen zeigen eine hohe Wirksamkeit dieser Variante. Die gute Stadtbahner-
schlieBung in der Durener Stral3e und die erhebliche Verklirzung der Fahrzeiten durch den
direkten Linienweg sind fur die Fahrgaste im Westen sehr attraktiv:

Variante ov OV-Reisezeit- Eingesparte
Neuverkehr ersparnis Fahrleistung

[OV-Fahrten/Tag] [Tsd. Std./a] [Tsd. Pkw-Km/a]
7: DlUrener Stral3e 21.431 2.054 30.577

Mit den betrieblichen Daten und insbesondere den eingesparten Fahrleistungen als Ergebnis der
verkehrlichen Wirkungen werden die Nutzen des OPNV berechnet. Es ergeben sich folgende
Ergebnisse.

Variante MIV- Unfallfolgen Abgasemissio-
Betriebskosten [Tsd. €/a] nen

[Tsd. €/a] [Tsd. €/a]
7: Durener StralRe 6.727 2.903 632

Insgesamt summiert sich der Nutzen in Variante 7 zu jahrlich 24.773 Mio. €, erreicht aber nicht
die Hohe des Kapitaldiensts der Baukosten von jahrlich 27.830 Mio. €. Damit liegt der Nutzen-
Kosten-Indikator fiir Variante 7 ,Direner Stral3e“ bei 0,9.

9 FAZIT

Mit den im Rahmen der Nutzen-Kosten-Betrachtung ermittelten Nutzen-Kosten-Indikatoren wird
die gesamtwirtschaftliche Vorteilhaftigkeit fiir die hier untersuchten MaRhahmen zum Ausbau der
Ost-West-Achse im Kdlner Stadtbahnnetz aufgezeigt. Mit dem neuen Bewertungsmodul wird der
Effekt der zusatzlichen Kapazitaten verkehrswirksam quantifiziert und einer Bewertung zugéng-
lich gemacht.

Die neuen Wertansatze der Verfahrensanleitung 2016 und die neu abgestimmten Vorgaben zur
Fahrzeit in Ohnefall und Mitfall liefern fur die oberirdische Lésung (Variante 5) wie fir die kurze
Tunnellésung (Variante 1) einen sehr guten Nutzen-Kosten-Indikator. Auch die Variante 2 mit der
mittleren Tunnellésung erreicht einen deutlich positiven Nutzen-Kosten-Indikator. Fir diese
Varianten liegt damit eine sehr gute Perspektive auf Zuwendungsmittel aus dem GVFG-
Bundesprogramm vor.
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Hingegen kénnen die Varianten 3 und 4 mit den langen, teuren Tunneln den Schwellwert von 1,0
nicht erreichen. Offensichtlich sind die zuséatzlichen Zeitvorteile gegeniiber den anderen
Varianten zu gering, um die etwa doppelten Baukosten zu kompensieren. Wenn hier durch
Optimierungen nicht erheblich Baukosten gesenkt bzw. zusétzliche Nutzen generiert werden,
besteht keine Aussicht auf Zuwendungsmittel.

Auch zwei der im Nachgang betrachteten Varianten haben zumindest eine Perspektive auf
Forderung, da deren Nutzen-Kosten-Indikator in der Nahe des Schwellwerts 1,0 bleibt. Die
Ldsung mit einem Tunnel bis zum Eisenbahnring (Variante 2+) erreicht einen Indikator von knapp
1,0 und die erweiterte Losung mit Tunnel bis zur Durener Stral3e (Variante 7) erreicht immerhin
noch den Wert 0,9. Die Losung mit Rheintunnel und doppelter Infrastruktur kann die extrem hohen
Baukosten nicht durch entsprechende verkehrliche Wirkungen ausgleichen und endet mit einem
Nutzen- Kosten-Indikator von 0,4 auf véllig unzureichendem Niveau.

Angesichts des Planungsstands, der groben noch nicht abgesicherten Kostenschétzungen, des
verwendeten nicht aktuellen Verkehrsmodells und des einem férmlichen Bewertungsverfahren
vorbehaltenen Abstimmungsprozesses mit den Zuwendungsgebern insbesondere hinsichtlich
der Fahrzeitansatze in Ohnefall und Mitfall konnen sich ggf. noch Anderungen bei den Nutzen-
Kosten-Indikatoren ergeben. Diese Nutzen-Kosten-Untersuchung kann daher nicht zur Beantra-
gung von Zuwendungen verwendet werden. Sie ist aber geeignet, als Basis fiir strategische Uber-
legungen und lokale Entscheidungen zu dienen.
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ANLAGEN

Blatt 14 ,,Nutzen-Kosten-Indikator*
alle Varianten
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Stadtbahn Koln - Ost-West-Strecke

Variante 1 - kurzer Tunnel

[Blatt 14

Nutzen-Kosten-Indikator

Dimension der  |Wert der monetare
origindren origindren Bewertungs- |Bewertung
Teilindikator MessgroRe Mess-groRe ansatz H)é/.lahr]
() (b)* (c) (d)*
Reisezeitdifferenzen im OPNV @* |mann | | - 971503 | -71€n 6.898
(abgemindert)
Saldo der Pkw-Betriebskosten 2)* [T€/Jahr] Q) - 41164 -1 4.116,4
Nutzen der Schaffung zusatzlicher .
Mobilitatsmoglichkeiten 3 [T€/Jahr] 1) 562,8 1 562.8
Saldo der OPNV-Betriebskosten (4)* [T€/Jahr] Q) - 1.100,7 -1 1.100,7
Kapitaldienst fur die ortsfeste .
Infrastruktur im Ohnefall ®) [T€/Janr] (1) 1.329.4 ! 1.329.4
Unterhaltungskosten fiir die "
ortsfeste Infrastruktur im Mitfall (©) [T€Nanr] @) 1.194,7 -1 i 1.194,7
Unterhaltungskosten fur die .
ortsfeste Infrastruktur im Ohnefall () [T€/Janr] (1) 3723 ! 3723
Saldo der Unfallfolgekosten 8)* [T€/Jahr] Q) - 16928 -1 1.692,8
Saldo der CO,-Emissionen (9)*  |[t CO,/Jahr] |(0) - 1.788 | -149 € 1 CO, 266
Saldo der Schadstoffemissionskosten |(10)* |[T€/Jahr] Q) - 61,4 -1 61,4
Saldo der Gerauschbelastung (12)* |[LEG] 0) - -74 i(:;se X -
S_umme monetar bewerteter 12y |[rerahn 15.205,2
Einzelnutzen
Kapitaldienst fur die ortsfeste
Infrastruktur OPNV im Mitfall [T€/Jahr] (LSS
Nutzen-Kosten-Indikatoren
Nutzen-Kosten-Differenz [T€/Jahr]
Nutzen-Kosten-Verhaltnis as)* [ 2,1

*(1) (b) gemaf Blatt 5-1, Spalte 9
*(2) (b) gemaR Blatt 6, Zeile 5

*(3) (b) gemaf Blatt 7-2, Zeile 9
*(4) (b) gemaf Blatt 9-5, Zeile 8
*(5) (b) gemaf Blatt 10-3, Spalte 11
*®6) (b) gemaf Blatt 10-2, Spalte 12
*(7) (b) gemaf Blatt 10-3, Spalte 13
*@8) (b) gemal Blatt 11, Spalte 4
*9) (b) gemal Blatt 12, Spalte 4
*(10) (b) gemaf Blatt 12, Spalte 7
*(11) (b) gemaR Blatt 13-1, Spalte 9

(d) = (b) x(c) x 10
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x (c) x 10
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x (c) x 10

(12) =M+ )+ R) + (4 +(5) + (6) + (7) +(8) + (9) + (10) + (11)

*(13) gemal Blatt 10-2, Spalte 10
*(14) =(12) - (13)
*(15) =(12)/(13)

Angabe mit zwei Nachkommastellen



Stadtbahn Koln - Ost-West-Strecke

Variante 2 - mittlerer Tunnel

[Blatt 14

Nutzen-Kosten-Indikator

Dimension der  |Wert der monetare
origindren origindren Bewertungs- |Bewertung
Teilindikator MessgroRe Mess-groRe ansatz H)é/.lahr]
() (b)* (c) (d)*
Reisezeitdifferenzen im OPNV @ |[haahn ©) | - 1.356.406 | -7,1€h 9.630
(abgemindert)
Saldo der Pkw-Betriebskosten 2)* [T€/Jahr] Q) - 442772 -1 4.427,2
Nutzen der Schaffung zusatzlicher .
Mobilitatsméglichkeiten @) |(T&/Jahr (1) 1.121.4 1 1.121.4
Saldo der OPNV-Betriebskosten (4)* [T€/Jahr] Q) - 11164 -1 1.116,4
Kapitaldienst fur die ortsfeste .
Infrastruktur im Ohnefall ) [T€/Jahr] (1) 1.7283 ! L5
Unterhaltungskosten fiir die "
ortsfeste Infrastruktur im Mitfall (©) [T€/Jahr] (1) 2.411,0 -1 ) 24110
Unterhaltungskosten fur die .
ortsfeste Infrastruktur im Ohnefall () [T€/Janr] (1) 5265 ! 5265
Saldo der Unfallfolgekosten 8)* [T€/Jahr] Q) - 19159 -1 1.915,9
Saldo der CO,-Emissionen (9)*  |[t CO,/Jahr] |(0) - 1.988 | -149 € 1 CO, 296
Saldo der Schadstoffemissionskosten |(10)* |[T€/Jahr] Q) - 67,5 -1 67,5
Saldo der Gerauschbelastung (12)* |[LEG] 0) - -74 i(:;se X -
S_umme monetar bewerteter 12y |[rerahn 18.418.9
Einzelnutzen
Kapitaldienst fur die ortsfeste
Infrastruktur OPNV im Mitfall [T€/Jahr] LT AL
Nutzen-Kosten-Indikatoren
Nutzen-Kosten-Differenz [T€/Jahr]
Nutzen-Kosten-Verhaltnis as)* [ 1.3

*(1) (b) gemaf Blatt 5-1, Spalte 9
*(2) (b) gemaR Blatt 6, Zeile 5

*(3) (b) gemaf Blatt 7-2, Zeile 9
*(4) (b) gemaf Blatt 9-5, Zeile 8
*(5) (b) gemaf Blatt 10-3, Spalte 11
*®6) (b) gemaf Blatt 10-2, Spalte 12
*(7) (b) gemaf Blatt 10-3, Spalte 13
*@8) (b) gemal Blatt 11, Spalte 4
*9) (b) gemal Blatt 12, Spalte 4
*(10) (b) gemaf Blatt 12, Spalte 7
*(11) (b) gemaR Blatt 13-1, Spalte 9

(d) = (b) x(c) x 10
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x (c) x 10
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x (c) x 10

(12) =M+ )+ R) + (4 +(5) + (6) + (7) +(8) + (9) + (10) + (11)

*(13) gemal Blatt 10-2, Spalte 10
*(14) =(12) - (13)
*(15) =(12)/(13)

Angabe mit zwei Nachkommastellen



Stadtbahn Koln - Ost-West-Strecke

Variante 2+ - mittlerer Tunnel "Eisenbahnring"

[Blatt 14 Nutzen-Kosten-Indikator
Dimension der  |Wert der monetare
origindren origindren Bewertungs- |Bewertung
Teilindikator MessgroRe Mess-groRe ansatz H)€1Jahr]
() (b)* (c) (d)*
Reisezeitdifferenzen im OPNV @y |{hahn ©) | - 1.540.004 | -7,1 €h 10.934
(abgemindert)
Saldo der Pkw-Betriebskosten 2)* [T€/Jahr] Q) - 46717 -1 4.671,7
Nutzen der Schaffung zusatzlicher .
Mobilitatsmoglichkeiten @) [TeNahd (1) 1.205,9 ! AL
Saldo der OPNV-Betriebskosten (4)* [T€/Jahr] Q) - 11164 -1 1.116,4
Kapitaldienst fur die ortsfeste .
Infrastruktur im Ohnefall ) [T€/Jahr] (1) 1.730,3 ! LCE
Unterhaltungskosten fiir die "
ortsfeste Infrastruktur im Mitfall (©) [T€Nanr] (@) 3.9436 -1 i 3.9436
Unterhaltungskosten fur die .
ortsfeste Infrastruktur im Ohnefall () [T€/Janr] (1) 527.0 ! 527.0
Saldo der Unfallfolgekosten 8)* [T€/Jahr] Q) - 2.0558 -1 2.055,8
Saldo der CO,-Emissionen (9)*  |[t CO,/Jahr] |(0) - 2.129 | -149 €/t CO, 317
Saldo der Schadstoffemissionskosten |(10)* |[T€/Jahr] Q) - 71,9 -1 71,9
Saldo der Gerauschbelastung (12)* |[LEG] 0) -74 i(:;se X -
S_umme monetar bewerteter 12y |[rerahn 18.686.6
Einzelnutzen
Kapitaldienst fur die ortsfeste
Infrastruktur OPNV im Mitfall [T€/Jahr] e
Nutzen-Kosten-Indikatoren
Nutzen-Kosten-Differenz [T€/Jahr]
Nutzen-Kosten-Verhaltnis as)* [ 1,0

*(1)  (b) gemaR Blatt 5-1, Spalte 9 (d) = (b) x (c) x 107
*(2) (b) geméanR Blatt 6, Zeile 5 (d) = (b) x(c)
*@3) (b) geméan Blatt 7-2, Zeile 9 (d) = (b) x(c)
*4) (b) geméan Blatt 9-5, Zeile 8 (d) = (b) x(c)
*(5) (b) geméanR Blatt 10-3, Spalte 11 (d) = (b) x(c)
*6) (b) geméanR Blatt 10-2, Spalte 12 (d) = (b) x(c)
*(7) (b) gemé&nR Blatt 10-3, Spalte 13 (d) = (b) x(c)
*@8) (b) gemal Blatt 11, Spalte 4 (d) = (b) x(c)
*©9) (b) gemaR Blatt 12, Spalte 4 (d) = (b) x (c) x 107
*(10) (b) gemaf Blatt 12, Spalte 7 (d) = (b) x(c)
*(11) (b) gemé&R Blatt 13-1, Spalte 9 (d) = (b) x (c) x 107

(12) =M+ )+ R) + (4 +(5) + (6) + (7) +(8) + (9) + (10) + (11)

*(13) gemal Blatt 10-2, Spalte 10
*(14) =(12) - (13)
*(15) =(12)/(13)

Angabe mit zwei Nachkommastellen



Stadtbahn Koln - Ost-West-Strecke

Variante 3 - langer Tunnel | B (mod. Abzweig Linie 9)

[Blatt 14 Nutzen-Kosten-Indikator
Dimension der  |Wert der monetare
o N Bewertungs- |Bewertung
o originaren originaren
Teilindikator MessgroRe Mess-groRe ansatz [T€/Jahr]
(€]
() (b)* (c) (d)*
Reisezeitdifferenzen im OPNV @y |{hahn © | - 1330191 | -7,1€h 9.444
(abgemindert)
Saldo der Pkw-Betriebskosten 2)* [T€/Jahr] Q) - 4.832,6 -1 4.832,6
Nutzen der Schaffung zusatzlicher .
Mobilitatsméglichkeiten @) |(T&/Jahr (1) 1.113.0 1 1.113.0
Saldo der OPNV-Betriebskosten (4)* [T€/Jahr] Q) - 954,4 -1 954,4
Kapitaldienst fur die ortsfeste .
Infrastruktur im Ohnefall ) [T€/Jahr] (1) 22318 ! el
Unterhaltungskosten fiir die "
ortsfeste Infrastruktur im Mitfall (©) [T€Nanr] (@) 5.369.9 -1 i 5.369.9
Unterhaltungskosten fur die .
ortsfeste Infrastruktur im Ohnefall () [T€/Janr] (1) 7388 ! 7388
Saldo der Unfallfolgekosten 8)* [T€/Jahr] Q) - 2.040,1 -1 2.040,1
Saldo der CO,-Emissionen (9)*  |[t CO,/Jahr] |(0) - 2.017 | -149 €/t CO, 301
Saldo der Schadstoffemissionskosten |(10)* |[T€/Jahr] Q) - 70,1 -1 70,1
Saldo der Gerauschbelastung (12)* |[LEG] 0) -74 i(:;se X -
S_umme monetar bewerteter 12y |[rerahn 16.355.9
Einzelnutzen
Kapitaldienst fur die ortsfeste
Infrastruktur OPNV im Mitfall [T€/Jahr] LSl

Nutzen-Kosten-Indikatoren

Nutzen-Kosten-Differenz

[T€/Jahr]

Nutzen-Kosten-Verhaltnis

(15)*

-]

0,8

*(1) (b) gemaf Blatt 5-1, Spalte 9
*(2) (b) gemaR Blatt 6, Zeile 5

*(3) (b) gemaf Blatt 7-2, Zeile 9
*(4) (b) gemaf Blatt 9-5, Zeile 8
*(5) (b) gemaf Blatt 10-3, Spalte 11
*®6) (b) gemaf Blatt 10-2, Spalte 12
*(7) (b) gemaf Blatt 10-3, Spalte 13
*@8) (b) gemal Blatt 11, Spalte 4
*9) (b) gemal Blatt 12, Spalte 4
*(10) (b) gemaf Blatt 12, Spalte 7
*(11) (b) gemaR Blatt 13-1, Spalte 9

(d) = (b) x(c) x 10
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x (c) x 10
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x (c) x 10

(12) =M+ )+ R) + (4 +(5) + (6) + (7) +(8) + (9) + (10) + (11)

*(13) gemal Blatt 10-2, Spalte 10
*(14) =(12) - (13)
*(15) =(12)/(13)

Angabe mit zwei Nachkommastellen



Stadtbahn Koln - Ost-West-Strecke

Variante 4 - langer Tunnel | A

[Blatt 14

Nutzen-Kosten-Indikator

Dimension der  |Wert der monetare

origindren origindren Bewertungs- |Bewertung
Teilindikator MessgroRe Mess-groRe ansatz H)é/.lahr]

() (b)* (c) (d)*
Reisezeitdifferenzen im OPNV @y |{hahn ©) | - 2075208 | -7,1€h 14.735
(abgemindert)
Saldo der Pkw-Betriebskosten 2)* [T€/Jahr] Q) - 53175 -1 5.317,5
Nutzen der Schaffung zusatzlicher .
Mobilitatsméglichkeiten @) |(T&/Jahr (1) 1.492,8 1 1.492,8
Saldo der OPNV-Betriebskosten (4)* [T€/Jahr] Q) - 11164 -1 1.116,4
Kapitaldienst fur die ortsfeste .
Infrastruktur im Ohnefall ®) [T€/Janr] (1) 2.231.8 ! 2.231.8
Unterhaltungskosten fiir die "
ortsfeste Infrastruktur im Mitfall (©) [T€Nanr] @) 6.844,2 -1 i 6.844,2
Unterhaltungskosten fur die .
ortsfeste Infrastruktur im Ohnefall () [T€/Janr] (1) 7388 ! 7388
Saldo der Unfallfolgekosten 8)* [T€/Jahr] Q) - 2.364,7 -1 2.364,7
Saldo der CO,-Emissionen (9)*  |[t CO,/Jahr] |(0) - 2.502 | -149 €/t CO, 373
Saldo der Schadstoffemissionskosten |(10)* |[T€/Jahr] Q) - 83,7 -1 83,7
Saldo der Gerauschbelastung (12)* |[LEG] 0) - -74 i(:;se X -
Ei‘:]r;gl"neug‘;:etar bewerteter (12 |renann 21.608,8
Kapitaldienst fur die ortsfeste
Infrastruktur OPNV im Mitfall [T€/Jahr] Al
Nutzen-Kosten-Indikatoren
Nutzen-Kosten-Differenz [T€/Jahr]
Nutzen-Kosten-Verhaltnis as)* [ 0,8

*(1) (b) gemaf Blatt 5-1, Spalte 9
*(2) (b) gemaR Blatt 6, Zeile 5

*(3) (b) gemaf Blatt 7-2, Zeile 9
*(4) (b) gemaf Blatt 9-5, Zeile 8
*(5) (b) gemaf Blatt 10-3, Spalte 11
*®6) (b) gemaf Blatt 10-2, Spalte 12
*(7) (b) gemaf Blatt 10-3, Spalte 13
*@8) (b) gemal Blatt 11, Spalte 4
*9) (b) gemal Blatt 12, Spalte 4
*(10) (b) gemaf Blatt 12, Spalte 7
*(11) (b) gemaR Blatt 13-1, Spalte 9

(d) = (b) x(c) x 10
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x (c) x 10
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x (c) x 10

(12) =M+ )+ R) + (4 +(5) + (6) + (7) +(8) + (9) + (10) + (11)

*(13) gemal Blatt 10-2, Spalte 10
*(14) =(12) - (13)
*(15) =(12)/(13)

Angabe mit zwei Nachkommastellen



Stadtbahn Koln - Ost-West-Strecke

Variante 5 - oberirdische Lésung

[Blatt 14

Nutzen-Kosten-Indikator

Dimension der  |Wert der monetare
origindren origindren Bewertungs- |Bewertung
Teilindikator MessgroRe Mess-groRe ansatz H)é/.lahr]
() (b)* (c) (d)*
Reisezeitdifferenzen im OPNV @* |mann | | - 720145 | 71 €n 5.177
(abgemindert)
Saldo der Pkw-Betriebskosten 2)* [T€/Jahr] Q) - 34024 -1 3.402,4
Nutzen der Schaffung zusatzlicher .
Mobilitatsmoglichkeiten @) [TeNahd (1) 8368 ! et
Saldo der OPNV-Betriebskosten (4)* [T€/Jahr] Q) - 1.100,7 -1 1.100,7
Kapitaldienst fur die ortsfeste .
Infrastruktur im Ohnefall ) [T€/Jahr] (1) 1.3294 ! LR
Unterhaltungskosten fiir die "
ortsfeste Infrastruktur im Mitfall (©) [T€/Jahr] (1) 878,0 -1 ) 878,0
Unterhaltungskosten fur die .
ortsfeste Infrastruktur im Ohnefall () [T€/Janr] (1) 3723 ! 3723
Saldo der Unfallfolgekosten 8)* [T€/Jahr] Q) - 14170 -1 1.417,0
Saldo der CO,-Emissionen (9)*  |[t CO,/Jahr] |(0) - 1.376 | -149 € 1 CO, 205
Saldo der Schadstoffemissionskosten |(10)* |[T€/Jahr] Q) - 48,4 -1 48,4
Saldo der Gerauschbelastung (12)* |[LEG] 0) - -74 i(:;se X -
S_umme monetar bewerteter 12y |[rerahn 13.010,8
Einzelnutzen
Kapitaldienst fur die ortsfeste
Infrastruktur OPNV im Mitfall [T€/Jahr] SRS
Nutzen-Kosten-Indikatoren
Nutzen-Kosten-Differenz [T€/Jahr]
Nutzen-Kosten-Verhaltnis as)* [ 2,3

*(1) (b) gemaf Blatt 5-1, Spalte 9
*(2) (b) gemaR Blatt 6, Zeile 5

*(3) (b) gemaf Blatt 7-2, Zeile 9
*(4) (b) gemaf Blatt 9-5, Zeile 8
*(5) (b) gemaf Blatt 10-3, Spalte 11
*®6) (b) gemaf Blatt 10-2, Spalte 12
*(7) (b) gemaf Blatt 10-3, Spalte 13
*@8) (b) gemal Blatt 11, Spalte 4
*9) (b) gemal Blatt 12, Spalte 4
*(10) (b) gemaf Blatt 12, Spalte 7
*(11) (b) gemaR Blatt 13-1, Spalte 9

(d) = (b) x(c) x 10
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x (c) x 10
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x (c) x 10

(12) =M+ )+ R) + (4 +(5) + (6) + (7) +(8) + (9) + (10) + (11)

*(13) gemal Blatt 10-2, Spalte 10
*(14) =(12) - (13)
*(15) =(12)/(13)

Angabe mit zwei Nachkommastellen



Stadtbahn Koln - Ost-West-Strecke

Variante 6 - Rheinquerung

[Blatt 14

Nutzen-Kosten-Indikator

Dimension der  |Wert der monetare

origindren origindren Bewertungs- |Bewertung
Teilindikator MessgroRe Mess-groRe ansatz H)é/.lahr]

() (b)* (c) (d)*
Reisezeitdifferenzen im OPNV @y |{hahn ©) | - 1441644 | -71€n 10.236
(abgemindert)
Saldo der Pkw-Betriebskosten 2)* [T€/Jahr] Q) - 46819 -1 4.681,9
Nutzen der Schaffung zusatzlicher .
Mobilitatsméglichkeiten @) |(T&/Jahr (1) 1.122,5 1 1.122,5
Saldo der OPNV-Betriebskosten (4)*  |[T€/Jahr] (1) 2.605,4 -1 - 2.605,4
Kapitaldienst fur die ortsfeste .
Infrastruktur im Ohnefall ®) [T€/Janr] (1) 1.419.1 ! 1.419.1
Unterhaltungskosten fiir die "
ortsfeste Infrastruktur im Mitfall (©) [T€Nanr] @) 5.729.6 -1 i 5.729.6
Unterhaltungskosten fur die .
ortsfeste Infrastruktur im Ohnefall () [T€/Janr] (1) 413,0 ! 413,0
Saldo der Unfallfolgekosten 8)* [T€/Jahr] Q) - 21154 -1 2.115,4
Saldo der CO,-Emissionen (9)*  |[t CO,/Jahr] |(0) - 1.394 | -149 € 1 CO, 208
Saldo der Schadstoffemissionskosten |(10)* |[T€/Jahr] Q) - 54,9 -1 54,9
Saldo der Gerauschbelastung (12)* |[LEG] 0) - -74 i(:;se X -
Ei‘:]r;gl"neug‘;:etar bewerteter (12 |renann 11.915,3
Kapitaldienst fur die ortsfeste
Infrastruktur OPNV im Mitfall [T€/Jahr] AT
Nutzen-Kosten-Indikatoren
Nutzen-Kosten-Differenz [T€/Jahr] 16.141,9
Nutzen-Kosten-Verhaltnis as)* [ 0,4

*(1) (b) gemaf Blatt 5-1, Spalte 9
*(2) (b) gemaR Blatt 6, Zeile 5

*(3) (b) gemaf Blatt 7-2, Zeile 9
*(4) (b) gemaf Blatt 9-5, Zeile 8
*(5) (b) gemaf Blatt 10-3, Spalte 11
*®6) (b) gemaf Blatt 10-2, Spalte 12
*(7) (b) gemaf Blatt 10-3, Spalte 13
*@8) (b) gemal Blatt 11, Spalte 4
*9) (b) gemal Blatt 12, Spalte 4
*(10) (b) gemaf Blatt 12, Spalte 7
*(11) (b) gemaR Blatt 13-1, Spalte 9

(d) = (b) x(c) x 10
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x (c) x 10
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x (c) x 10

(12) =M+ )+ R) + (4 +(5) + (6) + (7) +(8) + (9) + (10) + (11)

*(13) gemal Blatt 10-2, Spalte 10
*(14) =(12) - (13)
*(15) =(12)/(13)

Angabe mit zwei Nachkommastellen



Stadtbahn Koln - Ost-West-Strecke

Variante 7 - Direner Stralle

[Blatt 14

Nutzen-Kosten-Indikator

Dimension der  |Wert der monetare
origindren origindren Bewertungs- |Bewertung
Teilindikator MessgroRe Mess-groRe ansatz H)é/.lahr]
() (b)* (c) (d)*
Reisezeitdifferenzen im OPNV @ |[haahn ©) | - 2054340 | -7,1€n 14.586
(abgemindert)
Saldo der Pkw-Betriebskosten 2)* [T€/Jahr] Q) - 6.727,0 -1 6.727,0
Nutzen der Schaffung zusatzlicher .
Mobilitatsméglichkeiten @) |(T&/Jahr (1) 1.764.6 1 1.764.6
Saldo der OPNV-Betriebskosten (4)*  |[T€/Jahr] (1) - 24422 -1 2.442.2
Kapitaldienst fur die ortsfeste .
Infrastruktur im Ohnefall ) [T€/Jahr] (1) 1.750,7 ! Lol
Unterhaltungskosten fiir die "
ortsfeste Infrastruktur im Mitfall (©) [T€/Jahr] (1) 6.568,4 -1 ) 6.568,4
Unterhaltungskosten fur die .
ortsfeste Infrastruktur im Ohnefall () [T€/Janr] (1) 5356 ! 5356
Saldo der Unfallfolgekosten 8)* [T€/Jahr] Q) - 2.903,0 -1 2.903,0
Saldo der CO,-Emissionen (9)*  |[t CO,/Jahr] |(0) - 3.483 | -149 €/t CO, 519
Saldo der Schadstoffemissionskosten |(10)* |[T€/Jahr] Q) - 113,3 -1 113,3
Saldo der Gerauschbelastung (12)* |[LEG] 0) - -74 i(:;se X -
S_umme monetar bewerteter 12y |[rerahn 247727
Einzelnutzen
Kapitaldienst fur die ortsfeste
Infrastruktur OPNV im Mitfall [T€/Jahr] AR
Nutzen-Kosten-Indikatoren
Nutzen-Kosten-Differenz [T€/Jahr]
Nutzen-Kosten-Verhaltnis as)* [ 0,9

*(1) (b) gemaf Blatt 5-1, Spalte 9
*(2) (b) gemaR Blatt 6, Zeile 5

*(3) (b) gemaf Blatt 7-2, Zeile 9
*(4) (b) gemaf Blatt 9-5, Zeile 8
*(5) (b) gemaf Blatt 10-3, Spalte 11
*®6) (b) gemaf Blatt 10-2, Spalte 12
*(7) (b) gemaf Blatt 10-3, Spalte 13
*@8) (b) gemal Blatt 11, Spalte 4
*9) (b) gemal Blatt 12, Spalte 4
*(10) (b) gemaf Blatt 12, Spalte 7
*(11) (b) gemaR Blatt 13-1, Spalte 9

(d) = (b) x(c) x 10
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x (c) x 10
(d) = (b) x(c)
(d) = (b) x (c) x 10

(12) =M+ )+ R) + (4 +(5) + (6) + (7) +(8) + (9) + (10) + (11)

*(13) gemal Blatt 10-2, Spalte 10
*(14) =(12) - (13)
*(15) =(12)/(13)

Angabe mit zwei Nachkommastellen
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