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1. Einleitung

(1) Die Erwartung an jeden Planungsprozess sind Aussagen dariber, was mit der Realisierung
vorgeschlagener Planungsmassnahmen erreicht werden kann. Um ex ante festzustellen, ob eine
Massnahme die angestrebten Ziele erfullt, werden Bewertungen vorgenommen. Im Sinne der
Vergleichbarkeit von Projekten ist dabei ein einheitliches Verfahren anzuwenden.

(2) Gegenstand dieses Leitfadens ,NIBA: Nachhaltigkeitsindikatoren fur Bahninfrastrukturprojekte® ist
die Dokumentation eines Verfahrens zur Bewertung von Schienenprojekten. Zielpublikum sind
Anwender, die eine Bewertung entweder selbst durchflihren oder einen Bewertungsprozess begleiten
sollen. Die dem Leitfaden zugrundeliegende Methode basiert auf dem Ziel- und Indikatorensystem
nachhaltiger Verkehr des UVEK (ZINV UVEK). Bei der Bewertung werden alle monetarisierbaren
Indikatoren in eine teilweise dynamische Kosten-Nutzen-Analyse aufgenommen, nicht-monetarisier-
bare Auswirkungen werden zusatzlich abgebildet. Dabei werden auch Verkehrsverlagerungen von der
Strasse (MIV und OV) auf die Schiene beriicksichtigt. Auch erfolgt eine separate Ausweisung
betriebswirtschaftlicher Ergebnisse.

(3) Der vorliegende Leitfaden bildet das Vorgehen nachvollziehbar ab. Er ersetzt den Leitfaden aus dem
Jahr 2006" und die Benutzerhinweise zu eNIBA aus dem Jahr 20122 und fasst diese in einem
Dokument mit den per 2016 aktuellen Berechnungsverfahren und Wertgeristen zusammen. Die
Aktualisierung von NIBA erfolgte vor dem Hintergrund, dass Dritte die im Rahmen des Strategischen
Entwicklungsprogrammes - Ausbauschritt (STEP AS) 2030 durchgefihrten Berechnungen selber
nachvollziehen kénnen. Von daher wurde auch keine grundlegende Uberarbeitung vorgenommen. NIBA
2016 beinhaltet die im Rahmen der Bewertungen zu STEP AS 2030 gemachten Entwicklungen, wie
Einbezug der

e Stabilitat in der Kosten-Nutzen-Analyse,
e Integration von Veranderungen auf den OV Strasse und der
e Bewertung von Haltestellen.

Zudem wurden deskriptive Indikatoren aufgrund der neu entwickelten ,Einheitlichen
Bewertungsmethode Nationalstrassen“ des ASTRA® angepasst.

(4) Mit eNIBA steht Anwendern zusatzlich ein Rechentool in Excel zur Verfligung, welches die
Berechnungen automatisch ausfiihrt. Das aktuelle eNIBA-Version 2016 ersetzt die alte Version.?

1)  Bundesamt fir Verkehr: NIBA: Nachhaltigkeitsindikatoren fiir Bahninfrastrukturprojekte, Leitfaden zur Bewertung von
Projekten im Schienenverkehr, Bearbeitung durch EBP, Bern/Ziirich, 2006.

2)  Bundesamt fir Verkehr: eNIBA: Elektronisches Rechentool fiir NIBA, Benutzerhinweise zur Anwendung Version 2012.1,
Bearbeitung durch EBP, Bern/Zurich, 2011

3)  Bundesamt flr Strassen: Einheitliche Bewertungsmethodik Nationalstrassen (EBeN), Methodenbericht, Ziirich, 2016

4)  Bundesamt fir Verkehr: eNIBA: Elektronisches Rechentool fir NIBA, Benutzerhinweise zur Anwendung Version 2012.1,
Bearbeitung durch EBP, Bern/Zurich, 2011
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2.  Anwendungsbereich von NIBA und
Abgrenzungen

(1) Bei praktischen Anwendungen ist NIBA bzw. die Bewertung in einen Gesamtprozess eingebunden,
in welchen aufgrund der Planungsanlage Ergédnzungen bzw. Anpassungen zu NIBA vorgenommen
werden kénnen, wie folgende Beispiele zeigen:

e Bei Planungen des Bundes wird z.B. das Verfahren des Bundesamtes flir Raumentwicklung zur
Beurteilung von Massnahmen hinsichtlich raumordnerischer Ziele angewendet®, weshalb in NIBA
auf die Beurteilung entsprechender Ziele verzichtet wird.

e Bei STEP AS 2030 werden ausserhalb NIBA die Kriterien ,Abbau Uberlast‘ und ,Kompatibilitat mit
der Langfristperspektive® mitbericksichtigt.

Die Bewertungsprozesse sollen auch bewusst so offen gehalten werden; d.h. es wird nicht alles in NIBA
integriert, um bezogen auf die jeweiligen Fragestellungen Anpassungen vornehmen zu kdnnen.

(2) NIBA wird vor allem zur Priorisierung von Angebotsmassnahmen in Kombination mit dazu
notwendigen Infrastrukturneu- respektive —ausbauten sowie fur den Vergleich von Varianten
angewendet. Mit NIBA wird ein Zustand mit Projekt (Planfall) mit dem Zustand ohne Projekt
(Referenzfall) verglichen. Bei NIBA stehen damit die unterschiedlichen Wirkungen von Massnahmen im
Vordergrund, weshalb hohe Anforderungen an die Erarbeitung der massnahmenbedingten
Unterschiede gelegt werden. So sind Netzgraphiken zu erstellen, Rollmaterialplane zu berticksichtigen
und verschiedenste Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage zu ermitteln. Entsprechend umfangreich
sind die bendtigten Daten in den Datenformularen ausgestaltet und erlautert. Erfahrungsgemass ist die
Erarbeitung dieser Grundlagen nur fur ein Prognosejahr mdglich. NIBA beinhaltet deshalb ein teilweise
dynamisches Verfahren:

e Dabei werden die Investitionen auf das Jahr der Inbetriebnahme hochgerechnet.

o Die erwarteten Effekte werden fiir das Jahr der Inbetriebnahme ermittelt.

e Die Wertgertiste werden wie beim Verfahren zur Bewertung von Strassenprojekten (NISTRA:
Nachhaltigkeitsindikatoren von Strasseninfrastrukturprojekte)® und den Normen zur Kosten-
Nutzen-Analyse real auf das Jahr der Inbetriebnahme hochgerechnet. Hier wird das Jahr 2030
unterstellt, da fir dieses Prognosejahr im Rahmen von AS 2030 die Ermittlung der
massnahmenbedingten Veranderungen erfolgte. Mittels Dynamisierungsfaktoren kénnen weitere
reale Entwicklungen der WertgerUste bertcksichtigt werden.

5)  Bundesamt fir Raumentwicklung: Konkretisierung Raumkonzept Schweiz, Prifung der Kompatibilitdt von Angebots- und
Infrastrukturkonzepten mit den rdumlichen Entwicklungszielen im Rahmen des STEP Ausbauschrittes 2030, Bern,
Februar 2015.

6) Vgl. Bundesamt fiir Strassen: Handbuch eNISTRA 2010, Bern, 30. Dezember 2010.
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(3) Auf weitergehende Dynamisierungen wie z.B. bei NISTRA wurde verzichtet, da diese fur alle
Massnahmen gleich anzusetzen sind und diese damit die Reihenfolge der Massnahmen nicht
beeinflussen. Zudem ist die Kommunikation der Ergebnisse einer Kosten-Nutzen-Analyse an sich schon
anspruchsvoll. Die weitergehenden Annahmen tragen bei detaillierten dynamischen Verfahren eher
dazu bei, die Komplexitat zu erhéhen und mehr Erklarungsbedarf zu generieren als diese zu
reduzieren.” Wie oben dargelegt ist NIBA zudem eingebettet in weitergehende Kriterien, welche auf
ausschliesslich komparativ-statischen Analysen beruhen (z.B. Abbau der Uberlast).

(4) Bei folgenden Situationen sind weitergehende dynamische Berechnungen als in NIBA vorgesehen
notwendig:

e Etappierungsplanungen respektive Planungen mit unterschiedlicher Reihenfolge der Realisierung
von Planungen: Entsprechende Fragestellungen ergaben sich z.B. fir den Variantenvergleich
Aarau-Zirich.  Hierfir wurden dynamische Bewertungen mit der Ermittlung von
massnahmenbedingten Unterschieden in unterschiedlichen Zeithorizonten durchgefiihrt.

e Fur die Prognosejahre sind Briche in den Prognosen erkennbar, wie z.B. sinkende
Bevdlkerungszahlen nach zunéchst steigenden. Bisher wurden in der Planungspraxis aber keine
entsprechenden Prognosen fur Planungen zugrunde gelegt.

(5) Fur ausgewahlte Anwendungsfalle resp. Auswirkungsbereiche kdnnen Modifikationen in NIBA
zielfihrend sein. Dies kann 2zum Beispiel bei einem ausschliesslichen Vergleich von
Infrastrukturvarianten ohne Angebotsveranderungen und damit auch ohne Nachfrageveranderungen
der Fall sein. Ferner kann je nach Datenlage und Grosse der Projekte eine differenziertere Berechnung
einzelner Indikatoren sinnvoll sein, so z.B. bei kleinrAumigen Projekten beim Indikator Larm. Im
Weiteren sind bei einem Einbezug von Nachfrageanderungen im Flugverkehr Erganzungen notwendig.
Die entsprechenden Berechnungen missen ausserhalb von NIBA vorgenommen und mit den ubrigen
Resultaten von NIBA kombiniert werden.

(6) Bisherige Erfahrungen zeigen, dass wegen neuer Erkenntnisse die Auspragung von Indikatoren und
Zahlenwerten periodisch zu aktualisieren sind. Vor jeder Anwendung ist deshalb zu prifen, ob derartige
Aktualisierungen erforderlich sind. Weiter ist zu beachten, dass es sich bei den Zahlenangaben und den
NIBA-Wertgeristen um schweizweite Durchschnittswerte handelt, so dass begriindete Abweichungen
im Einzelfall méglich sind (zum Beispiel bei den Wertansatzen fir die Reisezeit).

7)  Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Verkehrsplanung: Hinweise zu dynamischen
Aspekten bei der Projektbewertung und Investitionsplanung im Verkehrssektor, Kéln, 2016.
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3. Aufbau des Leitfadens und von eNIBA

3.1 Leitfaden

Um eine Bewertung durchfiihren zu kénnen, missen vorgangig Festlegungen getroffen und Daten
ermittelt werden. Deshalb ist es notwendig, dass der Leitfaden nicht nur die Bewertung im engeren
Sinne umfasst, sondern auch Hinweise zu den vorhergehenden Arbeitsschritten enthalt. Der
vorliegende Leitfaden beinhaltet in logischer Abfolge samtliche Schritte, die fiir die Erstellung einer
Bewertung notwendig sind. Abbildung 3-1 zeigt die verschiedenen Arbeitsschritte einer Bewertung und
verweist auf die entsprechenden Kapitel des Leitfadens.

1. Fragestellungen, Festlegung von Planfall und Referenzfall, Systemabgrenzung (vgl. Kapitel 4)

e  Welche Frage soll die Bewertung beantworten (Fragestellung)?

e Was soll bewertet werden (Planfall)?

e Wie ware der Zustand, wenn das zu bewertende Projekt nicht realisiert wiirde (Referenzfall)?
e Welche Systemgrenzen werden in der Bewertung angesetzt?

v

2. Ziel- und Indikatorensystem (vgl. Kapitel 5)

Basis: Ziel- und Indikatorensystem nachhaltiger Verkehr (ZINV UVEK)

|

3. Ermittlung der verkehrlichen Auswirkungen im Personen- und Guterverkehr sowie bei der Infrastruktur
(vgl. Kapitel 6)

Listen zu den erforderlichen Mengengerusten fur die Bewertung (vgl. Anhang 1)

v

4. Wertgeriste und Bewertung der Auswirkungen und Darstellung im Ergebnistableau (vgl. Kapitel 7 und 8)

e  Wertgertiste (vgl. Anhang 2)

e Rechenmechanik auf der Basis der Listen zu den erforderlichen Mengengeristen (vgl. Anhang 3)

e Ergebnistableau

Abbildung 3-1: Ablauf einer Bewertung

3.2 eNIBA

(1) eNIBA ist als Microsoft Excel-Datei erstellt und kann von der Internetseite des Bundesamtes fir
Verkehr heruntergeladen und lokal gespeichert werden. Das Rechentool ermoglicht die Bewertung
eines Planfalls (PF) gegenuber einem Referenzfall (RF). Sind mehrere Planfalle zu bewerten, so muss
das Rechentool fur jeden Planfall einzeln angewendet werden.
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(2) Durch Doppelklick mit der linken Maustaste auf die Datei werden Programm und Datei gedffnet. Die
Startseite dokumentiert die Version und die fiir das Rechentool geltenden Grundlagen. Durch Anklicken
von ,Weiter zum Hauptmeni“ gelangt man zu diesem (vgl. Abbildung 3-2). Dieses ist unterteilt in die
Bereiche:

e Inputdaten: Hier werden Projektangaben, die Mengengeruste fir die Bewertung (Infrastruktur,
Personenverkehr, Guterverkehr), die Beurteilung hinsichtlich der deskriptiven Indikatoren sowie die
Bewertungsparameter erfasst.

o Wertgeruste: Die Wertgeriste liegen standardmassig vor und kénnen bei Bedarf angepasst werden.

e Ergebnisse: Hier wird die Gesamtbeurteilung durch den Anwender erfasst und es werden die
Ergebnisse in den NIBA-Ergebnistableaus ausgewiesen.

eNIBA Hauptmeniu

Version 2016.1 (Dezember 2016)

Projekt:
Start Projekt XY

7

Allgemeine Projektangaben ‘

Infrastruktur ‘

Wertgeriiste
Personenverkehr ‘

Giiterverkefir ‘

S0 e N AT O =

Deskrniptive Indikatoren ‘

Bewertungsparameter ‘

Ergebnistableau 1 ‘

Ergebnistableau 2 ‘

Gesamtbeurfeilung ‘

W W =D T OE = m

Export Ergebnisse ‘

Abbildung 3-2: Hauptmeni

(3) Aus jeder der folgenden Menis erreicht man das Hauptmeni wieder durch das Anklicken des
entsprechenden Feldes in der oberen rechten Zeile des Men(s.
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4. Fragestellungen, Festlegung von Planfall und
Referenzfall, Systemabgrenzung

(1) Zu Beginn eines Bewertungsprozesses wird festgelegt, was bewertet werden soll (Planfall). Fir
jedes Projekt, fir das eine Bewertung vorgenommen werden soll, sind prinzipiell eigene Planfalle zu
definieren und anschliessend zu untersuchen. Die Planfalle sind mit einem Referenzfall zu vergleichen.
Dieser beschreibt das Netz und die Verkehrsnachfrage ohne die im Planfall zu bewertende Massnahme.
Im Weiteren sind die zeitlichen, raumlichen und sachlichen Systemabgrenzungen festzulegen.

(2) Konkret sind folgende Fragen zu Beginn der Bewertung zu klaren:

Welche Fragen soll die Bewertung beantworten (Aufgabenstellung)?
Welche Arten von Massnahmen sind zu bewerten (Planfalle)?

Im Vergleich zu was soll die Bewertung erfolgen (Referenzfall)?

Vor welchem Hintergrund soll die Bewertung erfolgen (Systemabgrenzung)?

hoDdp =

(3) Die Annahmen zu Referenz- und Planfall sowie zur Systemabgrenzung sind vollstandig zu
dokumentieren, da sie das Bewertungsergebnis wesentlich beeinflussen und die Kenntnisse der
Annahmen zum Verstandnis der Resultate notwendig sind. Im Folgenden wird auf die vier Fragen
eingegangen.

Zu 1) Welche Fragen soll die Bewertung beantworten?

(1) Bewertungen koénnen durchgefiihrt werden, um unterschiedliche Fragestellungen zu beantworten.
Das hier dokumentierte Verfahren liefert bei folgenden Fragen Entscheidungsgrundlagen:

e |[st die Realisierung eines Projektes vorteilhafter als seine Nicht-Realisierung?
e Welche Variante eines Projektes ist die vorteilhafteste?

e Bei mehreren voneinander unabhangigen Projekten: Welche Projekte sind dringlicher
(Dringlichkeitsreihung)?

(2) Grundsatzlich sind bei diesen Fragestellungen dieselben Arbeitsschritte durchzufiihren. Je nach
Aufgabenstellung sind aber unterschiedliche Ergebniskennziffern zu verwenden. Auf diesen Aspekt wird
in Kapitel 8 eingegangen.

Zu 2) Welche Arten von Massnahmen sind zu bewerten (Planfalle)?

Der Leitfaden ist fiir die Bewertung von Projekten im Schienenverkehr gedacht. Die hier dokumentierten
Ansatze sind dabei entwickelt worden, um Projekte bestehend aus einer Kombination von
Infrastrukturneu- resp. ausbauten und Angebotsmassnahmen bewerten zu kénnen.
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Zu 3) Im Vergleich zu was soll die Bewertung erfolgen (Referenzfall)?

Bewertungen ergeben Aussagen dazu, ob ein bestimmter Zustand mit einer Massnahme (Planfall)
besser ist als ohne Massnahme (Referenzfall): Die zusatzlichen Nutzen des Planfalls gegeniber dem
Referenzfall sind mit den zusatzlichen Kosten des Planfalls gegentber dem Referenzfall zu vergleichen.
Die Abbildung 4-1 =zeigt dieses Bewertungsprinzip (,With—without—Principle®). Massnah-
menunabhangige Unterschiede zwischen einem Analyse- und einem Prognosezustand — wie bspw. die
allgemeine  Verkehrsentwicklung oder bereits beschlossene Infrastrukturausbauten und
Angebotsverbesserungen — sind dabei in beiden Falle identisch zu bericksichtigen. Ferner sind alle
Kosten allen Nutzen gegeniiberzustellen. Eine Bewertung aus Sicht der Volkswirtschaft bzw. der
Nachhaltigkeit erfolgt unabhangig von den Finanzierungsquellen.

[CHF Q]
A
Nutzen Kosten
A K=Kps-Kgs
g
K
AN:NPf N R “er
I R \ A
NRf NPf
Analyse- Prognosezustande: Analyse- Prognosezustande:
zustand zustand
Referenzfall Ranfall Referenzfall Panfall

Abbildung 4-1: Darstellung des Bewertungsprinzips , Mit-Ohne-Massnahme*

10
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Zu 4) Vor welchem Hintergrund soll die Bewertung erfolgen (Systemabgrenzung)?

(1) Um die Bewertungsmethodik anzuwenden, ist das ,System*, in welchem die Wirkungen ermittelt und
die Bewertung durchgefihrt werden, eindeutig festzulegen und zu dokumentieren. Zur
Systemabgrenzung gehoren zeitliche, rdumliche und sachliche Aspekte.

(2) Zeitlich: Festlegung des Analysejahrs und des Prognosejahrs (bzw. der Prognosejahre): Beides ist
in Abhangigkeit von der Fragestellung festzulegen. Bei einer Gegenlberstellung von Projekten ist
darauf zu achten, dass diese Abgrenzungen vergleichbar gewahlt werden. In der Rechenmechanik
basieren die Formeln auf den nachfolgenden Festlegungen, die fiir die Bewertung von langerfristigen
Neu- und Ausbaumassnahmen von Eisenbahnstrecken mit zugehdrigen Angebotsverdnderungen
zweckmassig sind:

e Kosten und Nutzen werden fiir das Jahr der Inbetriebnahme ermittelt. Fir STEP AS 2030 wurde
das Jahr 2030 als Jahr der Inbetriebnahme festgelegt. Die Bewertung erfolgt wie bei STEP AS 2030
zu realen Preisen fir das Jahr 2014 mit Werten fUr das Prognosejahr.

e Die Verkehrsnachfrageprognosen werden flir einen Zeitpunkt durchgefihrt. Fir die folgenden Jahre
wird unterstellt, dass die Differenz Planfall — Referenzfall gleich bleibt. Bei STEP AS 2030 war dies
das Jahr 2030.

e Die Nutzungsdauer des Projektes wird Uber Annuitatenfaktoren bezogen auf die
Investitionsausgaben (differenziert nach Anlagengruppen) berticksichtigt.

e Um die zu unterschiedlichen Zeitpunkten anfallenden Kosten und Nutzen miteinander vergleichbar
zu machen, wird ein realer Zinssatz von 2%/a verwendet.

Anpassungen des betrachteten Jahres sind prinzipiell moglich. In diesem Fall sollten die Wertgeruste
auf das gewahlte Prognosejahr angepasst werden.

(3) Raumlich: Die anfallenden Kosten und Nutzen sind fliir denjenigen Raum zu ermitteln, in dem
massnahmenbedingte Veranderungen auftreten. Diese kénnen im Verkehrsmodell ermittelt werden. So
fuhrt z.B. eine schnellere Verbindung Zurich — Bern auch zu einer Reisezeitverkirzung von St. Gallen
nach Bern, so dass auch auf dem Abschnitt St. Gallen — Zirich Veranderungen auftreten kdnnen. Bei
der Abgrenzung ist dabei darauf zu achten, dass diese flr alle Ziele gleich gewahlt wird. So ware im
obigen Beispiel zu prifen, inwieweit die Kapazitat der Zige im Abschnitt St. Gallen — Zirich erhdht
werden muss und ob dadurch zusétzliche Betriebskosten entstehen wirden.

Bei Massnahmen mit erheblichem Auslandbezug sollten die Auswirkungen im Ausland ebenfalls
ausgewiesen werden. Die Wirkungen, Kosten und Nutzen sollten dabei raumlich differenziert nach
Schweiz und Ausland dargestellt werden.

(4) Sachlich: Der Leitfaden berticksichtigt die

e Verkehrstrager Schiene und Strasse (MIV und OV) und die

e Verkehrsarten Personenverkehr und Guterverkehr.

11
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5. Ziel- und Indikatorensystem

(1) Das Ziel- und Indikatorensystem legt fest, aus welcher Sichtweise eine Bewertung erfolgt:

e Bewertungen kdénnen aus der Teilsicht der Verkehrsnachfrager, der Transportunternehmen, der
Infrastrukturbereitsteller und —betreiber, des Staates oder der Allgemeinheit vorgenommen werden.

e Darlber hinaus gibt es gesamthafte Sichtweisen (,Volkswirtschaftliche Bewertung®,
,Nachhaltigkeit").

(2) Die Grundlage der Bewertung bildet das Ziel- und Indikatorensystem nachhaltiger Verkehr des
UVEK (ZINV UVEK).®) Mittels des ZINV UVEK soll der Beitrag von Projekten zu einer nachhaltigen
Entwicklung ermittelt werden. Es handelt sich somit um eine gesamthafte Sichtweise. Dies wird in der
folgenden Tabelle fir die Bereiche Okologie, Wirtschaft und Gesellschaft verdeutlicht, in denen jeweils
links die Ober- und Teilziele des ZINV UVEK aufgefuhrt sind. Auf der rechten Seite wird dargestellt,
welche Indikatoren in der volkswirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Analyse abgebildet werden und
welche weiteren Indikatoren erfasst werden, ohne dass sie in die Kosten-Nutzen-Analyse einfliessen.
Diese Indikatoren werden im Folgenden weitere (deskriptive) Indikatoren genannt. Bei den Nummern
der Indikatoren entspricht die erste Zahl dem Teilziel des ZINV UVEK, die zweite Zahl erlaubt die
Differenzierung mehrerer Indikatoren fiir dasselbe Teilziel.

(3) Das Zielsystem und die Bewertung beinhalten auch eine betriebswirtschaftliche Betrachtung. Die
betriebswirtschaftliche Bewertung umfasst dabei einzelne Indikatoren (resp. Teile davon) der Teilziele
10 und 11. Bei der betriebswirtschaftlichen Bewertung erfolgt eine Differenzierung nach Personen-
Fernverkehr, Personen-Regionalverkehr, Giterverkehr, Infrastruktur und OV Strasse. Dabei sind auch
Trassenpreise zu bertcksichtigen (vgl. Indikator Nr. 17.1). Bei der betriebswirtschaftlichen Bewertung
werden die Transportunternehmen jeweils im Personen-Fernverkehr, im Personen-Regionalverkehr
und im Guterverkehr gesamthaft, d.h. unabhangig von einzelnen Unternehmen, betrachtet. Die
Veranderungen fir die Eisenbahninfrastrukturunternehmen sind ebenfalls in Summe Uber alle
Unternehmen darzustellen.

(4) Die Indikatoren ,11.1 Reisezeitgewinne Stammverkehr PV* und ,11.2 Transportzeitgewinne
Guterverkehr” beinhalten neben der Veranderung der fahrplanmassigen Reise- bzw. Transportzeit auch
Veranderungen der Haufigkeit und der Stabilitdt. Im Weiteren sind hier Reise- und Transportzeit-
einsparungen auf der Strasse aufgrund der Verkehrsverlagerung auf die Schiene bericksichtigt (vgl.
Indikatorenbeschrieb im Anhang 3). Im Indikator ,11.3 Nutzen des Mehrverkehrs Schiene PV* und im
Indikator ,11.4 Nutzen des Mehrverkehrs Schiene GV* wird der Nutzen aus dem Abbau der Uberlast
teilweise berucksichtigt (vgl. Indikatorenbeschrieb im Anhang 3).

8) UVEK: Ziel- und Indikatorensystem nachhaltiger Verkehr UVEK (ZINV UVEK), 2001.
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ZINV UVEK Indikatoren Weitere (deskriptive)
volkswirtschaftliche Kosten- Indikatoren
Oberziel Teilziel Nutzen-Analyse
Okologie
Lokale, 1 Luftschadstoffe senken 1.1 Luftschadstoffemissionen -
nation:alle und 5 | srmbelastung senken 2.1 Larmbelastung (im 2.2 Larmin
grenziber- Siedlungsgebiet) Erholungsgebieten
schreitende - - -
Umweltbe- Bodenversiegelung reduzieren | 3.1 Bodenversiegelung -
lastungen Belastung von Landschaften - 4.1 Landschafts- und
senken und Lebensraumen senken Ortsbild,
Erholungsgebiete
4.2 Qualitat von
5 Einwirkungen auf Gewasser naturhch:en
_ Lebensraumen und
Gewassern
Atmosphé- 6 Beeintrachtigung des Klimas 6.1 Treibhausgasemissionen -
rische Umwelt- senken
belastung 7 Ozonschicht erhalten - -1)
senken
Ressourcen 8 Verbrauch nichterneuerbarer - 8.1 Verbrauch nicht-
schonen Energietrager senken erneuerbarer
Energietrager
9 Abbau natiirlicher Ressourcen - -2)
vermeiden
Wirtschaft
Gutes 10 Direkte Kosten des Vorhabens | 10.1 Betriebskosten PV -
Verhaltnis von minimieren (hier: Schiene) 10.2 Betriebskosten GV
direkten 10.3 Betriebskosten |
Kosten und
Nutzen 10.4 Energiekosten Zige
10.5 Unterhaltskosten
10.6 Investitionskosten
11 Direkte Nutzen des Vorhabens | 11.1 Reisezeitgewinne -
maximieren Stammverkehr PV
11.2 Transportzeitgewinne
Stammverkehr GV
11.3 Nutzen des Mehrverkehrs
Schiene PV
11.4 Nutzen des Mehrverkehrs
Schiene GV
12 Vorhaben optimal umsetzen - 12.1 Auswirkungen wah-
rend der Bauphase
PV= Personenverkehr, GV = Giiterverkehr, | = Infrastruktur.

1) Dieses Teilziel wird durch Schienenprojekte kaum verandert.
2) z.Z. kein geeigneter Indikator vorliegend.

Tabelle 5-1: Ziele des ZINV UVEK und Indikatoren der Bewertungsmethode in den Bereichen

Okologie, Wirtschaft und Gesellschaft
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Oberziel Teilziel ZINV UVEK Indikatoren Weitere (deskriptive)
ZINV UVEK volkswirtschaftliche Kosten- Indikatoren
Nutzen-Analyse
Indirekte 13  Erreichbarkeit verbessern 13.1 Erreichbarkeit Siedlungsschwerpunkte
wirtschaftliche Weiteres in Teilzielen 11 und 14 enthalten.
Eff?kt.e 14 Schaffung und Erhalt der - -3)
optimieren raumlichen Voraussetzungen
fur die Wirtschaft
15  Unterstitzung einer regional - -3)
ausgeglichenen
wirtschaftlichen Entwicklung
16 Know-how-Gewinn realisieren - -1)
Eigenwirt- 17  Eigenwirtschaftlichkeit In Teilzielen 10 und 11 enthalten (Ausweisung in
schaftlichkeit erreichen separater betriebswirtschaftlicher Bewertung unter
erreichen Berlicksichtigung Trassenpreise (17.1) und
Abschreibungen Infrastruktur (17.2))
Gesellschaft
Grundver- 18 Landesweite Grundversorgung - -3)
sorgung sicherstellen
sicherstellen 19 Ryjcksicht auf Menschen mit - -1)
einem erschwerten Zugang
zum Verkehr
Gesellschaft- 20 Gesundheit der Menschen 20.1 Unfalle
liche schiitzen
Solidaritat 21 ynaphangigkeit, Individualitit, - -1)
fordern Selbstverantwortung erhalten
und férdern
22  Sozialvertragliches Verhalten - -1)
der beteiligten Partner
23 Beitrag zur Férderung des - -3)
Erhalts und der Erneuerung
wohnlicher Siedlungen in
urbanen Rdumen
24  Kosten und Nutzen fair - -2)
verteilen
Akzeptanz, 25 Betroffenen Akteuren - -4)
Partizipation angemessene
und Mitwirkungsmdglichkeiten

Koordination
sicherstellen

gewahren

1) Dieses Teilziel wird durch Schienenprojekte kaum veréndert.

2) z.Z. kein geeigneter Indikator vorliegend
3) Beurteilung erfolgt ausserhalb NIBA. Bei STEP AS 2030 wird z.B. die ,Ubereinstimmung mit den rdumlichen

Entwicklungszielen® beurteilt.
4) Gesetzlich vorgegebene Mitwirkung und deshalb keine Unterschiede zwischen den Projekten.

Tabelle 5-1: Ziele des ZINV UVEK und Indikatoren der Bewertungsmethode in den Bereichen

Okologie, Wirtschaft und Gesellschaft
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6. Erfassung der Auswirkungen im Personen- und
Guterverkehr sowie bei der Infrastruktur

6.1  Einleitung

(1) Die Auswirkungen des Planfalls gegenuber dem Referenzfall sind hinsichtlich der Ziele und
Indikatoren zu untersuchen. Dabei ist wie folgt zu unterscheiden:

e Auswirkungen aus der Errichtung der Infrastruktur
e Auswirkungen infolge Veranderungen beim Personenverkehr
e Auswirkungen infolge Veranderungen beim Guterverkehr

(2) Da Eisenbahninfrastrukturen lange Nutzungsdauern aufweisen, sind die Auswirkungen im
Personen- und Giterverkehr vor einem langerfristigen Betrachtungshorizont zu ermitteln. Deshalb
werden zunachst massnahmenunabhangige Verkehrsprognosen fur den Referenzfall bendtigt. Liegen
die massnahmenunabhangigen Prognosen flir Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage vor, missen
die massnahmenabhangigen verkehrlichen Wirkungen ermittelt werden. Entsprechende verkehrliche
Wirkungen der Projekte sind in eigenen Untersuchungen zu ermitteln.

(3) Unabhangig von der Verkehrsnachfrage und dem Betriebskonzept sind die Investitionen und die
Auswirkungen des Bauwerks selbst zu bericksichtigen. Fur die Investitionsausgaben (exkl. MWSt.)
kénnen neben der Hohe auch die Verteilung auf die Zeitachse angegeben werden.

(4) Die Bewertungsmethodik sieht vor, dass die Bewertung mit realen Preisen des Jahres 2014 (Werte
2030) vorgenommen wird. Entsprechende Anpassungen der Investitionsausgaben sind zur
Durchfiihrung der Bewertung vorzunehmen. Bezlglich der Investitionsausgaben ist fiir die Bewertung
zudem von Interesse, inwieweit allenfalls Investitionen im Referenzfall notwendig sind, die durch die
Massnahme entfallen kénnen. Bewertungsrelevant sind lediglich die zusatzlichen Kosten im Planfall
gegeniber dem Referenzfall: Entsprechende entfallende Investitionen im Bestand sind zu
berlcksichtigen und stellen einen ,Nutzen“ der Massnahme dar (siehe dazu auch Anhang 1). Fur
Finanzierungsdarstellungen ist der gesamte Finanzbedarf auszuweisen.

(5) Die Investitionsausgaben und die Auswirkungen des Bauwerks selbst sind in separaten
Untersuchungen zu ermitteln.
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6.2 Erfassung der Mengengeriste in Inputdatenblattern

(1) Die erforderlichen Mengengeruste aus den verkehrlichen Untersuchungen und den Untersuchungen
zum Bauwerk werden in Inputdatenblattern erfasst. In Abhangigkeit der Wirkung des Planfalls im
Vergleich zum Referenzfall sind die Datenblatter geméss Tabelle 6-1 zu erheben.

Wirkung Planfall Datenblatt Datenblatt | Datenblatt Datenblatt
Infrastruktur Personen- | Personen- | Giter-
verkehr 1 verkehr 2 verkehr
1. Planfall enthalt Planfall hat keine Ja Ja Nein Ja?
Angebots- erheblichen
verbesserungen® | Auswirkungen auf
OV Strasse (Tram,
Bus, Trolleybus)
Planfall hat Ja Nein Ja Ja?
erhebliche
Auswirkungen auf
OV Strasse (Tram,
Bus, Trolleybus)
2. Planfall enthalt neue Haltestellen Ja Nein Ja Ja?
Legende:
1) Z.B. Taktverdichtungen, Fahrzeitverklrzungen
2) Datenblatt nur erforderlich, wenn ein Planfall Auswirkungen auf den Giterverkehr hat (z.B. hinsichtlich verfligbarer
Trassen, Fahrzeiten oder Betriebsstabilitat des Giterverkehrs)

Tabelle 6-1: Modularten und bendtigte Datenblatter

In eNIBA ist zur korrekten Berechnung anzugeben, welches Datenblatt im Personenverkehr verwen-
det wird (vgl. Kapitel 6.3).

(2) Die Datenblatter sind im Anhang 1 dargestellt. Zusatzlich sind je Datenblatt Erlduterungen zum
Ausfullen der Datenblatter beigefiigt.
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6.3 Bewertungsparameter

(1) NIBA erméglicht bei einzelnen Themenbereichen gezielte Auswahlméglichkeiten fiir die Bewertung.
Die nachfolgende Abbildung zeigt das entsprechende Eingabetableau in eNIBA.

Frojekt XY

[Datenblatt Personenverkehr Auswahl

Verwendetes Datenblatt Personenverkehr: Datenblatt 1 oder Datenblatt 2

Datenblatt 1 v

réerechnung Annuitat Investitionsausgaben Auswahl

Vorgehensweise zur Berechnung der Annuitét: Vereinfacht oder mit spezifischen Investionsausgaben nach

Sachgebietsgruppen oder mit spezifischen Investionsausgaben nach Sachgebietsgruppen inkl. Vereinfacht it
Berticksichtigung Baudauer

Berechnung Veranderungen Strasse Auswahl

Vorgehensweise zur Berechnung der Veranderungen Strasse: Vereinfacht entsprechend STEPAS 2030

oder mit spezifischen Angaben Strasse Vereinfacht v
ﬁerechnung Nutzen Mehrverkehr Personenverkehr Auswahl

Vorgehensweise zur Berechnung Nutzen Mehrverkehr Personenverkehr: Vereinfacht oder vollsténdiges

Verfahren entsprechend SN 641820. Vereinfacht v

Abbildung 6-1: Eingabetableau Bewertungsparameter gemass eNIBA

(2) Die Bewertungsparameter werden wie folgt festgelegt:

e Datenblatt Personenverkehr: Hier wird das flr die Berechnung zu verwendende Datenblatt
Personenverkehr gewahlt (vgl. auch Kapitel 6.2):

o Datenblatt 1, wenn der Planfall keine erheblichen Auswirkungen auf den OV Strasse (Tram,
Bus, Trolleybus) hat und es sich um keine neue Haltestelle handelt.

o Datenblatt 2, wenn der Planfall erhebliche Auswirkungen auf den OV Strasse (Tram, Bus,
Trolleybus) hat oder wenn es sich um eine neue Haltestelle handelt.

e Berechnung Annuitéat Investitionsausgaben: Diese kann vereinfacht oder mit spezifischen
Investitionsausgaben nach Sachgebietsgruppen oder mit spezifischen Investitionsausgaben nach
Sachgebietsgruppen inkl. Berlicksichtigung der Baudauer erfolgen:

0 Bei der vereinfachten Berechnung sind die Investitionsausgaben nur als Eckwert zu
erfassen. Die Annuitat wird mittels eines Erfahrungswertes ermittelt.

o Fureine Berechnung mit spezifischen Investitionsausgaben nach Sachgebietsgruppen sind
im Datenblatt Infrastruktur die Angaben in der entsprechenden Differenzierung zu erfassen.

o Fireine Berechnung mit spezifischen Investitionsausgaben nach Sachgebietsgruppen inkl.
Berlcksichtigung der Baudauer sind im Datenblatt Infrastruktur die Angaben in der
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entsprechenden Differenzierung zu erfassen. Zusatzlich ist beim Datenblatt ,allgemeine
Projektangaben® die Verteilung der Investitionsausgaben auf die Baudauer einzutragen.
e Berechnung Veranderungen Strasse: Die Wechselwirkungen auf der Strasse kdnnen Uber ein
vereinfachtes Verfahren abgebildet werden oder es kénnen spezifische Angaben einfliessen:

o0 Beim vereinfachten Verfahren zur Abbildung der Wechselwirkungen Strasse sind keine
Angaben zu den Mengengeristen Strasse erforderlich und es werden die Schatzwerte
entsprechend der Modulbewertung STEP AS 2030 verwendet.

o0 Beim Verfahren mit spezifischen Angaben sind im Datenblatt Personenverkehr bei der
Strasse die Veranderungen bei den Fahrzeugkilometern und den Personenstunden sowie
im Datenblatt Guterverkehr bei der Strasse die Veranderungen bei den
Fahrzeugkilometern, den LKW-Fahrerstunden und der Nettotonnenstunden zu erfassen.

e Berechnung Nutzen Mehrverkehr Personenverkehr: Dies kann vereinfacht oder mittels
vollstandigem Verfahren entsprechend SN 641820 erfolgen.

0 Beim vereinfachten Verfahren werden entsprechend der Modulbewertung STEP AS 2030
allein die Erlése als Nutzenkomponente berucksichtigt.

o0 Beim vollstandigen Verfahren werden zusatzlich der Nettonutzen Mehrverkehr sowie die
Veranderungen bei den Steuereinnahmen berilcksichtigt. Die hierzu notwendigen
zusatzlichen Inputdaten werden im Datenblatt Personenverkehr erfasst.
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7. Wertgertste und Dynamisierungsfaktoren

(1) Die Bewertung erfolgt mittels Wertgeristen fir das Prognosejahr zu heutigen realen Preisen und mit
Dynamisierungsfaktoren. Die Dynamisierungsfaktoren berlcksichtigen reale Wertverdnderungen ab
dem Prognosejahr iber die Nutzungsdauer des Projektes.

(2) Standardmassig sind die Wertgeruste NIBA mit Preisstand 2014 fur das Jahr 2030 enthalten, d.h.
reale Entwicklungen bis ins Jahr 2030 sind in den Werten berticksichtigt. Die Wertgeriste entsprechen
denjenigen, die bei den Bewertungen zu STEP Ausbauschritt 2030 verwendet werden. Diese beruhen
vor allem auf den Normen zur Kosten-Nutzen-Analyse SN 641 821 bis SN 641 828 und der Studie des
Bundesamtes fiir Raumentwicklung ,Externe Effekte des Verkehrs 2010“9. Im Anhang 2 sind die
Quellen zur Ermittlung der Wertgertiste dokumentiert.

(3) Die folgende Tabelle 7.1 zeigt auszugsweise die Darstellung der Wertgeruste in eNIBA.

Zinssatz Verwendet Vorgabe NIBA
Verw endeter Zinssatz 2% 2%
Indikator Bezeichnung  Verkehrs- Verkehrsart Dimension Preisstand Preisstand
Wertgerust trager Preise 2014 Preise 2014
Werte 2030 Werte 2030
verwendet Vorgabe NIBA
1.1 Luftschad- Kosten Schiene Personenziige [CHF/Btkm] 0.00344 0.00344
stoffemissionen  Luftschadstoffe Schiene Guterziige [CHF/Btkm] 0.00424 0.00424
Strasse Personenverkehr [CHF/Fzkm] 0.01862 0.01862
Strasse Glterverkehr [CHF/Fzkm] 0.16286 0.16286
Strasse Bus [CHF/Fzkm] 0.29030 0.29030
Strasse Trolleybus [CHF/Fzkm] 0.07781 0.07781
Strasse Tram [CHF/Fzkm] 0.16940 0.16940
2.1 Larm- Larmkosten Schiene Personenziige [CHF/Btkm] 0.00204 0.00204
belastung Schiene Guterziige [CHF/Btkm] 0.00456 0.00456
Strasse Personenverkehr [CHF/Fzkm] 0.01490 0.01490
Strasse Guterverkehr [CHF/Fzkm] 0.18412 0.18412
Strasse Bus [CHF/Fzkm] 0.17801 0.17801
Strasse Trolleybus [CHF/Fzkm] 0.01363 0.01363
Strasse Tram [CHF/Fzkm] 0.04820 0.04820
3.1 Boden- Kosten Boden- Schiene Versiegelte Aache [CHF/ha] 3113 3113
versiegelung versiegelung

Tabelle 7.1: Inputdatenblatt Wertgertst (Auszug)

(4) Als Basis flr die Berechnungen dient die gelb hinterlegte Spalte, in der standardmassig die Vorgaben
NIBA (griine Spalte) mit den Werten 2030 mit Preisstand 2014 enthalten sind. Hier kbnnen Anwender
bei Bedarf projektspezifische Anpassungen vornehmen oder die Angaben aktualisieren. Wird der
Preisstand und/oder das reale Wertejahr auf ein anderes Jahr angepasst, sollte in der Kopfzeile der
verwendete Stand erfasst werden. Die anzuwendenden Zeitkostensatze auf Schiene und Strasse
sollten entsprechend der SN 641 822a bei jeder Anwendung geprift werden, da diese nach

9) Bundesamt fir Raumentwicklung: Externe Effekte des Verkehrs 2010, Bern, Zurich, Altdorf, 18. Juni 2014.
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durchschnittlichen Fahrtlangen der Reisenden variieren. Neue Kenntnisse z.B. zu den Kostensatzen bei
Umwelt- und Unfallindikatoren kdnnen hier ebenfalls berucksichtigt werden.

(5) NIBA stellt die durchschnittlichen Kosten und Nutzen bezogen auf ein Prognosejahr einander
gegeniber. In den Wertgeriisten sind die realen Entwicklungen bis 2030 enthalten. Darlber hinaus
werden aber oftmals noch weitergehende reale Entwicklungen der Wertgeriste bertcksichtigt. Dies
geschieht hier Uber Dynamisierungsfaktoren. Deren Ermittlung wird am Beispiel der Zeitkosten
erlautert:

e Entsprechend SN 641 822a wird davon ausgegangen, dass die Zahlungsbereitschaft fir
Reisezeitveranderungen mit dem realen Einkommen steigt. Bei STEP AS 2030 wurde ein
Reallohnwachstum von 0.69%/a unterstellt. In den Wertgertsten fur 2030 ist diese Entwicklung
bereits enthalten.

e Bei einer angenommenen durchschnittlichen Nutzungsdauer eines Projektes von 40 Jahren (analog
NISTRA) liegt die durchschnittiche Wertsteigerung im zwanzigsten Jahr bei 15%
(=((1+0.69/100)*20))

e Diese reale Entwicklung uber 20 Jahre (mittleres Jahr der Nutzungsdauer) unterliegt der
Diskontierung Uber 20 Jahre. Bei einem Zinssatz von 2%/a sind Wertsteigerungen nach 20 Jahren
ca. 23% weniger Wert als in 2030. Damit liegt der Dynamisierungsfaktor bei 15% * (1-0.23) = 11%.

Im Anhang 2 ist je Indikator erlautert, welche Dynamisierungsfaktoren zugrunde gelegt werden.

(6) In eNIBA konnen je Indikator die Dynamisierungsfaktoren angepasst werden. Die Tabelle 7-2 zeigt
die entsprechende Eingabemaske. Als Basis fiir die Berechnungen dient die gelb hinterlegte Spalte, in
der standardmassig die Vorgaben NIBA (griine Spalte) enthalten sind.

Indikator Dynamisierungsfaktoren
verwendet Vorgabe NIBA
1.1 Luftschadstoffemissionen 1.113 1.113
2.1 Larmbelastung 1.048 1.048
3.1 Bodenversiegelung 1.000 1.000
6.1 Treibhausgasemissionen 1.227 1.227
10.1 Betriebskosten Personenverkehr (ohne Trassenentg.) 1.055 1.055
10.2 Betriebskosten Glterverkehr (ohne Trassenentg.) 1.055 1.055
10.3 Betriebskosten Infrastruktur 1.000 1.000
10.4 Energiekosten Ziige 1.048 1.048
10.5 Unterhaltskosten 1.055 1.055
11.1 Reisezeitgewinn Stammverkehr Personenverkehr 1.113 1.113
11.2 Transportzeitgewinn Stammverkehr Giterverkehr 1.113 1.113
11.3 Nutzen Mehrverkehr Schiene Personenverkehr (Ensparung Ressourcen auf der Strasse durch 1.113 1.113
Wechsler Strasse->Schiene, Nutzen Neuverkehr)
11.4 Nutzen Mehrverkehr Schiene Giiterverkehr (Ensparung Ressourcen auf der Strasse durch 1.055 1.055
Wechsler Strasse->Schiene)
11.4 Nutzen Mehrverkehr Schiene Giiterverkehr (Stabilitat) 1.055 1.055
20.1 Unfalle 1.074 1.074
10.6 Investitionskosten (Annuitét; Abschreibung und Verzinsung) 1.000 1.000

Tabelle 7.2: Inputdatenblatt Dynamisierungsfaktoren
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8. Bewertung der Auswirkungen und Darstellung
im Ergebnistableau

8.1  Einleitung

(1) In der Kosten-Nutzen-Analyse werden die monetarisierbaren Auswirkungen volkswirtschaftlich
bewertet. Zuséatzlich werden auch die betriebswirtschaftlichen Effekte im System Schiene ausgewiesen.
Basis flir die Ermittlung der Zielbeitrage der Nutzen-Kosten-Analyse bilden die Datentabellen gemass
Anhang 1. Diese Angaben werden mit Wertgeristen und Dynamisierungs-faktoren gemass Anhang 2
ausmultipliziert. Die konkret vorzunehmenden Berechnungen kdnnen Anhang 3 enthommen werden.

(2) Zusatzlich erfolgt eine Punktbewertung bei den weiteren (deskriptiven) Indikatoren. Dabei werden
Punkte zwischen -15 und +15 vergeben. Das Vorgehen zur Zuordnung dieser Punkte kann ebenfalls
dem Anhang 3 entnommen werden.

8.2  Ergebnistableau

(1) Die Ergebnisse der Bewertung werden in einem Ergebnistableau dargestellt (vgl. folgende Seiten).
Auf der ersten Seite wird Folgendes ausgewiesen:

e Projektbeschreibung mit Investitionsausgaben

e Ergebnisse der betriebswirtschaftlichen Bewertung

e Ergebnisse der volkswirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Analyse
e Ergebnis der weiteren (deskriptiven) Indikatoren

e Verbale Gesamtbeurteilung

(2) Auf der zweiten Seite werden die Zielbeitrage der betriebswirtschaftlichen und der volkswirtschaft-
lichen Bewertung nach Zielen differenziert ausgewiesen.
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(3) Damit liegen die Bewertungsergebnisse vor. Ausgehend von den in Kapitel 4 dargelegten Fragen
konnen die ausgewiesenen Ergebniskennziffern wie folgt verwendet und interpretiert werden:

Fragestellung

Im Vordergrund stehende Kennziffer und Interpretation

Ist die Realisierung eines
Projektes vorteilhafter als seine
Nicht-Realisierung?

Basis bildet die volkswirtschaftliche Nutzen-Kosten-Differenz. Bei einem
Wert von = 0 ist das Projekt hinsichtlich dieser Kenngrésse als giinstig zu
beurteilen (entspricht Nutzen/Kosten-Verhaltnis 21), bei einem Wert <0
reichen die monetaren Nutzen nicht aus, die zugehérigen Kosten zu
decken (entspricht Nutzen/Kosten-Verhaltnis <1).

Bei der Gesamtbeurteilung sind zusatzlich die weiteren (deskriptiven)
Indikatoren sowie die betriebswirtschaftlichen Kennziffern zu
berlcksichtigen.

Welche Variante eines Projektes
ist vorteilhafteste?

Basis bildet die volkswirtschaftliche Nutzen-Kosten-Differenz. Hinsichtlich
dieser Fragestellung ist diejenige Variante zu bevorzugen, die die grosste
Nutzen-Kosten-Differenz aufweist.

Bei der Gesamtbeurteilung sind zusatzlich die weiteren (deskriptiven)
Indikatoren sowie die betriebswirtschaftlichen Kennziffern zu
beriicksichtigen.

Bei mehreren voneinander
unabhangigen Projekten: Welche
Projekte sind dringlicher
(Dringlichkeitsreihung)?

Basis bildet das volkswirtschaftliche Nutzen-Kosten-Verhaltnis. Das
Projekt bzw. die Projekte mit dem gréssten Nutzen/Kosten-Verhéaltnis ist
zu bevorzugen.

Bei der Gesamtbeurteilung sind zusatzlich die weiteren (deskriptiven)
Indikatoren sowie die betriebswirtschaftlichen Kennziffern zu
berlicksichtigen.

Tabelle 8-1:

Im Vordergrund stehende Kennziffer bei unterschiedlichen Fragestellungen
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Anhang

Anhang 1: Tabellen fiir die Erfassung der Mengengeriste inkl. Erlauterungen
Anhang 2: Wertgeruste und Dynamisierungsfaktoren
Anhang 3: Rechenmechanik

Anhang 4: Quellenverzeichnis
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Anhang 1: Tabellen fir die Erfassung der
Mengengeruste inkl. Erlauterungen

Inhalt Seite
A1.1  Allgemeine Projektangaben (nur fir eNIBA) 27
A1.2  Infrastruktur 29
A1.3  Erlduterung zum Umgang mit Erneuerungsinvestitionen 31
A1.4  Personenverkehr 1 34
A1.5 Personenverkehr 2 37
A1.6  Guterverkehr 40

Die Farbcodes fiir die Felder in den Inputdatenblattern sind dabei wie folgt:

Gelb hinterlegt sind Felder, in denen die Anwender benétigte Eingaben vornehmen. Teilweise
sind Felder mit Zahlen aus NIBA vorbelegt, die dann durch den Anwender angepasst werden
kénnen. Je nach gewahlten Bewertungsparametern mussen die im Leitfaden aufgefuhrten
Inputdaten erfasst werden. Fir nicht gewahlte Bewertungsparameter sind auch keine
Inputdaten zu erfassen. Werden keine Eingaben vorgenommen, wird automatisch mit dem
Wert ,Null“ gerechnet.

Orange hinterlegt sind Felder in den Inputdatenblattern, die nicht direkt fiir die weiteren
Berechnungen verwendet werden. Diese Angaben dienen zum Nachvollzug der
bewertungsrelevanten Inputdaten. Es sind keine Eingaben erforderlich.

Grin hinterlegt sind Felder mit Standardangaben oder bereits anderweitig erfassten Daten. Es
sind keine Eingaben maoglich.
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Al.1 Allgemeine Projektangaben

Projekt XY
Projektname  [Projekt XY
Projektbeschreibung Projektbeschreibung eingeben
(fir Ergebnistableau)
Investitionsausgaben [Mio. CHF] \ 0.000|
(exkl. MWSL., inkl. Reserven)
Panungsgrundlagen Inbetriebnahmezeitpunkt \ 2030|
Planungsstand | Monat / Jahr]
Verteilung der
Investitionsausgaben auf Anteil an den gesamten Baukosten
die Baudauer Jahr in %
Jahr der Inbetriebnahme
1 Jahr vor Inbetriebnahme
2 Jahre vor Inbetriebnahme
3 Jahre vor Inbetriebnahme
4 Jahre vor Inbetriebnahme
5 Jahre vor Inbetriebnahme
6 Jahre vor Inbetriebnahme
7 Jahre vor Inbetriebnahme
8 Jahre vor Inbetriebnahme
9 Jahre vor Inbetriebnahme
10 Jahre vor Inbetriebnahme
0.00%

Summe der Anteile ergibt nicht 100 %

Unter allgemeine Projektangaben werden Projektname, Projektbeschreibung, Investitionsausgaben
und Planungsstand erfasst.

Fur die Ermittlung der Investitionsausgaben ist der Leitfaden des BAV zugrunde zu legen.'®

10) Bundesamt fir Verkehr: Infrastrukturkosten Bahn: Leitfaden zur Ermittlung der Kosten von Ausbauvorhaben, Bern, Januar
2016.
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Sofern bei der Berechnung der Annuitat der Investitionsausgaben auch die Verteilung der Investition
auf die Baudauer berticksichtigt werden soll, wird diese Verteilung hier ebenfalls erfasst. Zur Baudauer
zahlt dabei auch das Jahr der Inbetriebnahme. Es ist darauf zu achten, dass die Summe der Anteile
100% ergibt. Ohne Eingabe wird vereinfachend unterstellt, dass die komplette Investition im Jahr 2030
realisiert wird.

Das Jahr der Inbetriebnahme ist 2030 entsprechend STEP AS 2030. NIBA kann auch fir andere

Inbetriebnahmejahre angewendet werden, Mengengeriste und Wertgeriste sind dann entsprechend
anzupassen.
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Al1.2 Infrastruktur

Projekt XY
Inputdaten (Finanzzahlen) Einheit Differenz Planfall-
Referenzfall
Investitionsausgaben exkl. MwSt. [Mio. CHF] 0.00
Ausbauinvestitionen (Erweiterung und Neubau) [Mio. CHF]

davon Fahrbahn 1) [%]

davon Fahrstrom (inkl. Kabel) 1) [%]

davon Sicherungsanlagen 1) [%]

davon Ingenieurbau inkl Tunnelbohrung und Umwelt 1) [%]

davon Bahnzugang 1) [%]

davon Hochbau (z.B. fiir neue Haltestellen) 1) [%]

davon Energie 1) [%]

davon Telecom 1) [%]

davon Elektro und sonstige Anlagen 1) [%]

davon Landerwerb / Rechte Landnutzung 1) [%]

Substanzerhalt (Erneuerungsinvestitionen) [Mio. CHF]

Abschreibungen [Mio. CHF/a]
Substanzerhalt (Unterhaltskosten) aufgrund Ausbauinvestition [Mio. CHF/a]
Substanzerhalt (Unterhaltskosten) aufgrund Mehrverkehr Bestandsnetz [Mio. CHF/a]
Energiekosten flir Angebot Schiene [Mio. CHF/a] 0.00

davon Fernverkehr [Mio. CHF/a]

davon Regionalverkehr [Mio. CHF/a]

davon Giterverkehr [Mio. CHF/a]
Betriebs- und Energiekosten fur neue Haltestellen [Mio. CHF/a]
Betriebskosten Streckeninfrastruktur inklusive Energie (allfallige [Mio. CHF/a]
Betriebsflihrungskosten, ev. Rangieraufwand)
Trassenpreis [Mio. CHF/a]
Inputdaten (weitere) Einheit Differenz Planfall-

Referenzfall

Flachenverbrauch Infrastruktur:
- Neubaustrecke, langere Ausbaustrecke [mz]
- Ausweichstellen und Tunnelzufahrten m?]
- Riickbau von Infrastruktur [mz]

1) Daten erforderlich, falls die Berechnung mit spezifischen Investititionsausgaben nach Sachgebietsgruppen erfolgen soll.

Beim Ausfiillen der einzelnen Kosten und Inputgréssen des Datenblattes sind die folgenden Punkte zu
beachten:

e Investitionsausgaben:

o Der Investitionsausgaben insgesamt werden bei den allgemeinen Projektangaben erfasst,
der dort erfasste Wert wird hier automatisch Ubertragen.

o Die Investitionsausgaben kdnnen sich aus Ausbauinvestitionen (Erweiterung und Neubau)
und Substanzerhalt (Erneuerung) zusammensetzen. Da der Substanzerhalt auch im
Referenzfall getatigt werden musste, werden in der volkswirtschaftlichen Bewertung
alleine die Ausbauinvestitionen (Erweiterung und Neubau) - ohne Substanzerhalt -
bericksichtigt. Die Investitionsausgaben sind entsprechend differenziert auszuweisen.
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Weitere Ausflihrungen dazu siehe unter ,Erlduterung zum Umgang mit
Erneuerungsinvestitionen“ ab Seite 32.

o Fur eine Berechnung mit spezifischen Investitionsausgaben nach Sachgebietsgruppen
(Fahrbahn, Fahrstrom, ...) sind im Datenblatt Infrastruktur die Angaben in der
entsprechenden Differenzierung zu erfassen. Liegt keine Aufteilung der Ausbauinvestition
nach Sachgebietsgruppen vor, so kann auf diese Angaben (%-Werte) verzichtet werden.

e Abschreibungen: Hier sind die betriebswirtschaftlichen Abschreibungen fur die
Ausbauinvestitionen zu erfassen. Die Abschreibungen sind linear Gber die Lebensdauer zu
berechnen.

e Substanzerhalt (Unterhaltskosten): Hier sind die folgenden Kosten zu berlcksichtigen:

0 Substanzerhalt (Unterhaltskosten) aufgrund Ausbauinvestition: Zusatzliche Kosten
fir Substanzerhalt (Unterhalt) der Infrastruktur (nur Teil Ausbauinvestition).

0 Substanzerhalt (Unterhaltskosten) aufgrund Mehrverkehr Bestandsnetz: Zusatzlicher
Unterhalt durch Mehrverkehr auf Bestandsstrecken. Diese kdnnen beispielsweise tber die
Veranderung der Bruttotonnenkilometer und einen Kostensatz je Bruttotonnenkilometer
berechnet werden.

e Energiekosten:

o0 Fir Angebot Schiene: Im Datenblatt werden hier die Veranderungen aufgrund der
Angebotsvorstellungen (Takte, Reisezeiten, soweit verfiigbar auch zusatzliche An- und
Abfahrvorgange fur Halte etc.) erfasst.

0 Betriebs- und Energiekosten fiir neue Haltestellen: Die Kosten fir den Betrieb von
neuen Haltestellen inkl. Energie sind zu erfassen (z.B. Beleuchtung, Reinigung etc.).

e Betriebskosten Streckeninfrastruktur inklusive Energie: Hier kbnnen Veranderungen erfasst
werden, welche sich z.B. bei den Betriebsflihrungskosten, beim Rangieraufwand oder beim
Winterdienst ergeben.

e Trassenpreis: Dort wo die Infrastrukturbetreiberinnen (ISB) den Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU) Trassenpreise verrechnen, werden hier die Veranderung der Trassenpreise erfasst.

e Inputdaten (weitere): Fur neue Infrastruktur ist die Veranderung des Flachenverbrauchs der
Infrastruktur in m? anzugeben (ausserhalb Tunnelstrecken und ohne Deponieflachen).

e Vorzeichenkonvention:
o Die Investitionsausgaben sind mit positivem Vorzeichen zu erfassen.
o Massnahmenbedingt steigende Abschreibungen, Unterhaltskosten, Energiekosten,
Betriebskosten sowie zusatzliche Einnahmen aus Trassenpreisen sind mit positivem
Vorzeichen zu erfassen.
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A1.3 Erlauterung zum Umgang mit Erneuerungsinvestitionen

Im Folgenden wird erlautert, welche Angaben im Feld ,Substanzerhalt (Erneuerungsinvestitionen)®
eingetragen werden sollen (vgl. Abbildung A1-1). Dies wird am Beispiel einer Neubaustrecke
dargestellt, die nach ihrer Realisierung die Stilllegung einer bestehenden Strecke ermoglicht.
Sinngemass gilt das Vorgehen auch fiir Ausbauten, in deren Rahmen der Bestand teilweise ersetzt
wird.

Die folgende Abbildung zeigt ausgehend von der heutigen Situation, wie sich die Erneuerung des
Bestands auf der Zeitachse ohne (Fall 1) und mit (Fall 2) Realisierung eines Ausbaus unterscheiden
kann.

Fall 1: Erneuerung Bestand ohne Ausbau
L

5 ®
1

Fall 2) Erneuerung Bestand mit Ausbau im Ausbauschritt

Laufende bzw. 4 t
Beschlossone LV Umsetzung Ausbauschritt

B Gem. LV beschlossene Emeuerung Bestand

B Geplante Ermeuerung bis Umsetzung Ausbauschritt (Fall 2, mit minimaler notwendiger Erneuerung)
= In Bewertung anrechenbare Differenz Erneuerung mit/ohne Ausbau

® Erneuerung nach Umsetzung Ausbauschritt

Abbildung A1-1. Erneuerung des Bestands auf der Zeitachse ohne (Fall 1) und mit (Fall 2)
Realisierung eines Ausbaus

Zu den einzelnen Fallen und Zeitbereichen ist Folgendes zu beachten:

e Falle 1 und 2, Zeitbereich A: Die bis zum Beschluss des Ausbauschritts geplanten und be-
schlossenen Erneuerungen des Bestands sind gesetzt (Leistungsvereinbarungen 2013-2016 und
2017-2020). Anpassungen werden kaum maoglich sein. Entsprechende Ausgaben dirfen von den
Ausbaukosten nicht abgezogen werden und sind entsprechend im Datenformular nicht zu
erfassen.

e Fall 1, Zeitbereiche B und C: Fur den Umsetzungszeitraum des Ausbauschrittes und dartber
hinaus werden im Fall 1 weitere Erneuerungsinvestitionen fiir die Bestandsstrecke notwendig
werden.
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Fall 2, Zeitbereich B: Wenn in einem Ausbauschritt ein Ausbau beschlossen wird, dirfen die bis
zur Inbetriebnahme des Ausbauschritts notwendigen Erneuerungsinvestitionen der bestehenden
Strecke grundsatzlich von den Ausbaukosten abgezogen werden (Fall 2, Zeitbereich B,
schraffierte Balken). Hingegen dirfen die fur den Streckenbetrieb minimalen notwendigen
Erneuerungsinvestitionen von den Ausbaukosten nicht abgezogen werden (Fall 2, Zeitbereich B,
rote Balken).

Fall 2, Zeitbereich C: Nach der Inbetriebnahme des Ausbauprojektes ist grundsatzlich kein Abzug
der Erneuerungsinvestitionen mehr zuladssig. Ausgenommen sind gréssere Erneuerungen (> 20%
der Ausbaukosten) von Kunstbauten oder Bahnhofen, welche noch bis 40 Jahre nach dem
Beschluss des Ausbaus anfallen.

Die Erneuerungsinvestitionen sind konkret wie folgt zu ermitteln:

Fur die Jahre 2020 bis zur Inbetriebnahme des Ausbauprojekts ist die Differenz der Erneuerungs-
investitionen ohne / mit Massnahme anzurechnen (schraffierte Flache in der Abbildung im
Zeitbereich B).

Nach Inbetriebnahme:
o In der Regel werden keine eingesparten Erneuerungsinvestitionen des Bestandes
angerechnet, da diese anndherungsweise durch Erneuerungsinvestitionen des Neu-
/Ausbaus kompensiert werden.

0 Ausgenommen sind grossere Erneuerungen von Kunstbauten oder Bahnhofen, welche
auch noch bis 40 Jahre nach dem Ausbaubeschluss (also bis 2060) angerechnet werden
kénnen (schraffierte Flache in der Abbildung Zeitbereich C). Bedingung ist, dass die
Erneuerungsinvestitionen abgezinst mehr als 20% der Investition ausmachen.

Die Erneuerungsinvestitionen sind unter Berlcksichtigung der Abzinsung vom Jahr der
geplanten Erneuerung auf das Jahr 2030 unter Berlcksichtigung eines Zinssatzes von
2%/a (vgl. Anhang 2) anzugeben (siehe Beispiel unten).

Im Datenformular sind somit die Angaben wie folgt zu erfassen:

Investitionsausgaben (1): Ausgaben des Ausbaus fur Ausbau- und Erneuerungsinvestitionen.

Substanzerhalt (Erneuerungsinvestitionen) (S): Erneuerungsinvestitionen, die aufgrund der
Investition (Umsetzung des Ausbaus) nicht getatigt werden missen.

Ausbauinvestitionen (A): Differenz Investitionsausgaben abziiglich Substanzerhalt
(Erneuerungsinvestition). Die Verteilung der Ausbauinvestitionen auf die Sachgebietsgruppen
respektive Anlagengattungen kann analog derjenigen des Ausbaus erfolgen.
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Im Folgenden wird dies anhand eines Beispiels erlautert.

Beispiel: Ein Ausbau sieht eine Neubaustrecke mit Einbindung in den Bestand und eine
Auflassung der bestehenden Strecke vor:

e Die gesamten Investitionsausgaben fir den Ausbau (Neubaustrecke und Einbindung in
den Bestand) belaufen sich auf 1°‘000 Mio. CHF.

e Zwischen 2020 bis zur Inbetriebnahme des Ausbaus (2030/35) kénnen im Bestand
aufgrund des Ausbaus 100 Mio. CHF Erneuerungsinvestitionen weniger getatigt
werden als ohne Ausbau.

e Im Jahr 2040 fallt auf der Bestandstrecke die Erneuerung in H6he von 400 Mio. CHF
an. Mit Ausbau muss diese Erneuerungsinvestition nicht getatigt werden.

Im Datenformular sind die Angaben wie folgt zu erfassen:
I: Investitionsausgaben = 1‘000 Mio. CHF
-S: Substanzerhalt (Erneuerungsinvestitionen):
a) Die Erneuerungsinvestition nach 2040 ist mit
400/1000 grosser als 20% und kann

damit bertcksichtigt werden.
b) Berechnung:

£ 100 I R —— =428 Mio. CHF
1.02(2040-2030)

= A (Bewertungsrelevante) Ausbauinvestitionen: 572 Mio. CHF
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Al.4 Personenverkehr 1

Projekt XY

Angaben zum Betrieb Bahn und zur Nachfrage

Inputdaten Einheit Referenzfall Planfall Differenz Planfall
- Referenzfall
Betriebsleistung Schiene
Zugkilometer Fernverkehr [Mio. Zugkm/a]
Zugkilometer Regionalverkehr [Mio. Zugkm/a]
Bruttotonnenkilometer Fernverkehr [Mio. Btkm/a]
Bruttotonnenkilometer Regionalverkehr [Mio. Btkm/a]
Nachfrage Schiene
Verkehrsleistung Schiene [Mio. Pkm/a]
Verkehrsaufkommen Schiene [Anzahl
Personenfahrten/al
Personenstunden Schiene, [Persh/a]
Nachfrage bei Angebot Referenzfall 1)
Haufigkeitsindex Schiene [1/h]
Nachfrage bei Angebot Referenzfall 2)
Verspatungen Personen Schiene,
Nachfrage bei Angebot Referenzfall 1) [Persh/a]
Strasse
Fahrzeugkilometer MIV 3) [[Mio. Fzkm/a] | |
Personenstunden Nachfrage Planfall MIV 3) |[Persh/a] | |
Grundlagen fir Ermittlung Nettonutzen Mehrverkehr
Verkehrsaufkommen Schiene 4) [Anzahl
Personenfahrten/a]
Personenstunden Schiene, [Persh/a]
Nachfrage bei Angebot Planfall 4) 5)
Haufigkeitsindex Schiene, [1/h]
Nachfrage bei Angebot Planfall 4) 6)

1
2
3
4
5
6

Veranderung Uberlast Bahn

Daten erforderlich, falls die Berechnung des Nutzens Mehrverkehr nach dem vollstédndigen Verfahren erfolgen soll
Dabei wird fiir die Nachfrage Schiene des Planfalls die Reisezeit einmal im Planfall und einmal im Referenzfall ermittelt.
"Wahrnehmbare" Anzahl Fahrmdglichkeiten pro Stunde, gewichtet mit Nachfrage je Relation im Planfall.

) Dabei wird fiir die Nachfrage Schiene des Referenzfalls die Reisezeit einmal im Planfall und einmal im Referenzfall ermittelt.
) "Wahrnehmbare" Anzahl Fahrmdglichkeiten pro Stunde, gewichtet mit Nachfrage je Relation im Referenzfall.
) Daten erforderlich, falls die Berechnung mit spezifischen Angaben Strasse erfolgen soll.
)
)
)

Inputdaten Einheit Fernverkehr Regionalverkehr |Gesamt
(Differenz Planfall- | (Differenz Planfall- | (Differenz Planfall-
Referenzfall) Referenzfall) Referenzfall)

Eliminierte Uberlastungen 7) [Mio. Pkm/a]

7) Zusétzliche Uberlastungen werden negativ erfasst.

Verénderung Betriebswirtschaft Bahn

Inputdaten Einheit Fernverkehr Regional-verkehr |Gesamt
(Differenz Planfall- | (Differenz Planfall- | (Differenz Planfall-
Referenzfall) Referenzfall) Referenzfall)

Markterldse infolge Beschleunigung/Verdichtung [Mio. CHF/a]

Markterlése infolge Abbau Uberlast [Mio. CHF/a]

Betriebskosten Normalbetrieb 8) 9) [Mio. CHF/a]

Betriebskosten mit Bezug zur Stabilitat 8) 9) [Mio. CHF/a]

Trassenpreis 8) [Mio. CHF/a]

Zusatzlicher Abgeltungsbedarf (Regionalverkehr) [Mio. CHF/a]

Resultatsverdnderung TU [Mio. CHF/a]

8) Bemerkung: Im Planfall zusétzliche Kosten und Trassenpreise werden negativ erfasst.
9) umfasst: Unterhalt der Zuge, Zugfiihrung, Zugbegleitung/Stichkontrolle, Abschreibungen des Rollmaterials und den

Finanzierungsaufwand des Rollmaterials
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Beim Ausflllen der einzelnen Kosten und Inputgréssen des Datenblattes sind folgende Punkte zu
beachten:

e Zugkilometer und Bruttotonnenkilometer: Die Veranderungen vom Referenzfall zum Planfall
sind differenziert nach Fernverkehr und Regionalverkehr zu erfassen. Bei der Ermittlung der
Bruttotonnenkilometer wird das Gewicht des Zuges inklusive Lok und Triebwagen berticksichtigt.

o Verkehrsleistung Schiene und Verkehrsaufkommen Schiene:

o Die Ermittlung der Mehrnachfrage kann mittels Standardverkehrsmodelle oder
vereinfachter Ansatze erfolgen. Fur die weitere volkswirtschaftliche Beurteilung
massgebend ist bei der Verkehrsleistung die Veranderung vom Referenzfall zum Planfall
und beim Verkehrsaufkommen bildet der Kennwert des Referenzfalls die Grundlage fur
die Ermittlung des Nutzens aus Haufigkeitsanderung.

0 Bei der Verkehrsleistungsanderung kann unterschieden werden nach Veranderung infolge
Angebotseffekte (Haufigkeit, Reisezeit) und infolge Abbau Uberlast. Hier erfasst wird der
Angebotseffekt. zum zweiten Effekt, der Veranderung infolge Abbau Uberlast,siehe unten.

e Personenstunden Schiene, Nachfrage bei Angebot Referenzfall: Hierzu wird fur die
Nachfrage Schiene des Referenzfalls einmal die Reisezeit im Referenzfall und einmal im Planfall
berechnet. Beurteilungsrelevant ist die Differenz Planfall — Referenzfall.

Nutzen z.B. 1 Mio. Personen/a im Referenzfall die Schiene und bendtigen im Referenzfall
durchschnittlich 0.9 Stunden und im Planfall durchschnittlich 0.8 Stunden, so betragen die
Personenstunden Stammverkehr Schiene im Referenzfall 0.9 Mio. Persh/a und im Planfall 0.8
Mio. Persh/a; die beurteilungsrelevante Differenz betragt -0.1 Mio. Persh/a.

o Haufigkeitsindex Schiene, Nachfrage bei Angebot Referenzfall: Hierzu wird fir die Nachfrage
Schiene des Referenzfalls einmal der Haufigkeitsindex im Referenzfall und einmal im Planfall
berechnet. Die Nutzenermittlung erfolgt mittels Verknipfung mit der Nachfrage des Referenzfalls,
so dass bei der Ermittlung des Haufigkeitsindexes auch diese Nachfrage zu berucksichtigen ist.

e Verspatungen Personen Schiene, Nachfrage bei Angebot Referenzfall: Zur Berilicksichtigung
der Stabilitdtsanderung in der Bewertung kann die Veranderung bei den Verspatungsstunden
erfasst werden.

e Fahrzeugkilometer und Personenstunden MIV: Fir die Berechnung der Veranderungen auf der
Strasse mit spezifischen Angaben Strasse werden hier die Verédnderungen bei den
Fahrzeugkilometern MIV und den Personenstunden MIV erfasst. Bei den Personenstunden wird
dabei fiir die Nachfrage des Planfalls einmal die Reisezeit im Referenzfall und einmal im Planfall
berechnet. Beurteilungsrelevant ist die Differenz Planfall — Referenzfall.

e Grundlagen fur Ermittlung Nettonutzen Mehrverkehr: Beim vollstandigen Verfahren zur
Ermittlung des Nettonutzens Mehrverkehr werden hier das Verkehrsaufkommen Schiene im
Planfall, die Personenstunden Schiene, Nachfrage bei Angebot Planfall und der Haufigkeitsindex
Schiene, Nachfrage bei Angebot Planfall erfasst:
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(o}

Bei den Personenstunden Schiene, Nachfrage bei Angebot Planfall wird dabei fur die
Nachfrage des Planfalls einmal die Reisezeit im Referenzfall und einmal im Planfall
berechnet. Beurteilungsrelevant ist die Differenz Planfall — Referenzfall.

Beim Haufigkeitsindex Schiene, Nachfrage bei Angebot Planfall wird fir die Nachfrage
Schiene des Planfalls einmal der Haufigkeitsindex im Referenzfall und einmal im Planfall
berechnet. Die Nutzenermittlung erfolgt mittels Verkntipfung mit der Nachfrage des
Planfalls, so dass bei der Ermittlung des Haufigkeitsindexes auch diese Nachfrage zu
berlcksichtigen ist.

e Eliminierte Uberlastungen: Nehmen die Uberlasten im Planfall ab, so werden die
entsprechenden Verkehrsleistungen mit positivem Vorzeichen erfasst.

e Veranderung Betriebswirtschaft Bahn:

(o}

Erfasst werden die Veranderungen der betriebswirtschaftlichen Kennziffern Markterlose,
Betriebskosten (Normalbetrieb bzw. mit Bezug zur Stabilitat), Trassenpreis sowie
zusétzlicher Abgeltungsbedarf.

Die Betriebskosten beinhalten Fahrzeugunterhalt, Zugfiihrung,
Zugbegleitung/Stichkontrolle, Abschreibungen des Rollmaterials und den
Finanzierungsaufwand des Rollmaterials. Fur die Kalkulation ist ,neues” Rollmaterial zu
unterstellen, welches nicht bereits abgeschrieben ist.

Zusatzliche Betriebskosten zur Wahrung der Betriebsstabilitat oder mdgliche
Einsparungen dank verbesserter Betriebsstabilitat im Planfall (z.B. Einsparung einer
Bedarfskomposition) sind im Feld ,Betriebskosten mit Bezug zur Stabilitat“ zu erfassen.

e Vorzeichenkonvention Betriebswirtschaft Bahn:

(0]
(6]
(0]

Im Planfall zusatzliche Erlése werden positiv erfasst.

Im Planfall zusatzliche Betriebskosten und Trassenpreise werden negativ erfasst.

Ein im Planfall zusatzlich erforderlicher Abgeltungsbedarf wird mit positivem Vorzeichen
erfasst.
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Al.5 Personenverkehr 2

Projekt XY

Angaben zum Betrieb Bahn und zur Nachfrage

Inputdaten Einheit Referenzfall Planfall Differenz Planfall
- Referenzfall
Betriebsleistung Schiene
Zugkilometer Fernverkehr [Mio. Zugkm/a]
Zugkilometer Regionalverkehr [Mio. Zugkm/a]
Bruttotonnenkilometer Fernverkehr [Mio. Btkm/a]
Bruttotonnenkilometer Regionalverkehr [Mio. Btkm/a]
Nachfrage OV
Verkehrsleistung Schiene [Mio. Pkm/a]
Verkehrsleistung OV Strasse [Mio. Pkm/a]
Verkehrsaufkommen OV-Personenkollektiv 1 [Anzahl
Personenfahrten/a]
Verkehrsaufkommen OV-Personenkollektiv 2 [Anzahl
Personenfahrten/a]
Personenstunden OV-Personenkollektiv 1, [Persh/a]
Nachfrage bei Angebot Referenzfall 1)
Personenstunden OV-Personenkollektiv 2, [Persh/a]
Nachfrage bei Angebot Referenzfall 1)
Haufigkeitsindex OV-Personenkollektiv 1, [1/h]
Nachfrage bei Angebot Referenzfall 2)
Haufigkeitsindex OV-Personenkollektiv 2, [1/h]
Nachfrage bei Angebot Referenzfall 2)
Verspatungen Personen Schiene,
Nachfrage bei Angebot Referenzfall 1) [Persh/a]
Strasse
Fahrzeugkilometer MIV 3) [Mio. Fzkm/a]
Personenstunden Nachfrage Planfall MIV 3) [Persh/a]
Grundlagen fur Ermittlung Nettonutzen Mehrverkehr
Verkehrsaufkommen OV-Personenkollektiv 1 4) [Anzahl
Personenfahrten/a]
Verkehrsaufkommen OV-Personenkollektiv 2 4) [Anzahl
Personenfahrten/a]
Personenstunden OV-Personenkollektiv 1, [Persh/a]
Nachfrage bei Angebot Planfall 4) 5)
Personenstunden OV-Personenkollektiv 2, [Persh/a]
Nachfrage bei Angebot Planfall 4) 5)
Haufigkeitsindex OV-Personenkollektiv 1, [1/h]
Nachfrage bei Angebot Planfall 4) 6)
Haufigkeitsindex OV-Personenkollektiv 2, [1/h]
Nachfrage bei Angebot Planfall 4) 6)
1) Dabei wird fir die Nachfrage des Referenzfalls die Reisezeit einmal im Planfall und einmal im Referenzfall ermittelt.
2) "Wahrnehmbare" Anzahl Fahrmdglichkeiten pro Stunde, gewichtet mit Nachfrage je Relation im Referenzfall.
3) Daten erforderlich, falls die Berechnung mit spezifischen Angaben Strasse erfolgen soll.
4) Daten erforderlich, falls die Berechnung des Nutzens Mehrverkehr nach dem vollstandigen Verfahren erfolgen soll.
5) Dabei wird fiir die Nachfrage des Planfalls die Reisezeit einmal im Planfall und einmal im Referenzfall ermittelt.
6) "Wahrnehmbare" Anzahl Fahrmdglichkeiten pro Stunde, gewichtet mit Nachfrage je Relation im Planfall.
Veranderung Uberlast Bahn
Inputdaten Einheit Fernverkehr Regionalverkehr |Gesamt
(Differenz Planfall- | (Differenz Planfall- | (Differenz Planfall-
Referenzfall) Referenzfall) Referenzfall)
Eliminierte Uberlastungen 7) [Mio. Pkm/a]

7) Zusétzliche Uberlastungen werden negativ erfasst.

Fortsetzung siehe folgende Seite
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Fortsetzung

Veranderung Betriebswirtschaft Bahn

Inputdaten Einheit Fernverkehr Regional-verkehr [Gesamt
(Differenz Planfall-|Schiene (Differenz Planfall-
Referenzfall) (Differenz Planfall- |Referenzfall)

Referenzfall)

Markterlése infolge Beschleunigung/Verdichtung [Mio. CHF/a]

Markterlése infolge Abbau Uberlast [Mio. CHF/a]

Betriebskosten Normalbetrieb 8) 9) [Mio. CHF/a]

Betriebskosten mit Bezug zur Stabilitat 8) 9) [Mio. CHF/a]

Trassenpreis 8) [Mio. CHF/a]

Zuséatzlicher Abgeltungsbedarf (Regionalverkehr) [Mio. CHF/a]

Resultatsverédnderung TU [Mio. CHF/a]

8) Bemerkung: Im Planfall zusatzliche Kosten werden negativ erfasst.
9) umfasst: Unterhalt der Ziige, Zugfiihrung, Zugbegleitung/Stichkontrolle, Abschreibungen des Rollmaterials und den

Finanzierungsaufwand des Rollmaterials

Veranderung OV Strasse (Betriebsleistungen und finanzielles Ergebnis)

Inputdaten

Einheit

Referenzfall

Planfall

Differenz Planfall
- Referenzfall

Fahrzeugkilometer Bus

[Mio. Buskm/a]

Fahrzeugkilometer Trolleybus

[Mio. Buskm/a]

Fahrzeugkilometer Tram

[Mio. Tramkm/a]

Markterlose [Mio. CHF/a]
Betriebskosten 10) 11) [Mio. CHF/a]
Zusétzlicher Abgeltungsbedarf (Regionalverkehr) [Mio. CHF/a]
Resultatsveranderung TU [Mio. CHF/a]

10) Im Planfall zusatzliche Kosten werden negativ erfasst.

11) umfasst: Unterhalt der Fahrzeuge, Fahrzeudfiihrer, Begleitung/Stichkontrolle, Abschreibungen der Fahrzeuge und den

Finanzierungsaufwand der Fahrzeuge

Beim Ausflllen der einzelnen Kosten und Inputgréssen des Datenblattes sind die folgenden Punkte zu

beachten:

e Grundsatz: Die Erldauterungen zum Mengengerist Personenverkehr 1 gelten sinngemass.
Folgende zwei Aspekts kdnnen aber mitberticksichtigt werden, auf die im Folgenden eingegangen

wird:

o Es kénnen fiir alle Personen, die bereits im Referenzfall den OV nutzen und von
Angebotsveranderungen betroffen sind, die Veranderungen beriicksichtigt werden.

o Veranderungen beim OV-Strasse kénnen bei den Betriebsleistungen und den finanziellen
Kenngréssen mitberlcksichtigt werden.

e Verkehrsleistung OV-Strasse: Erfasst wird hier die Veranderung vom Referenzfall zum Planfall.

e Verkehrsaufkommen OV-Personenkollektiv 1/OV Personenkollektiv 2;
Personenstunden OV-Personenkollektiv 1/0OV Personenkollektiv 2, Nachfrage bei Angebot

Referenzfall;
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Haufigkeitsindex OV-Personenkollektiv 1/OV Personenkollektiv 2 , Nachfrage bei Angebot
Referenzfall:
Im Grundsatz werden fiir alle Personen, die bereits im Referenzfall den OV nutzen, die
Veranderungen beriicksichtigt. Personen, die im Referenzfall keinen OV nutzten, sind bei der
Ermittlung der Personenstunden resp. des Haufigkeitsindex nicht zu bericksichtigen.

Bei der Eingabe bestehen zwei Mdglichkeiten:

o Es wird alles als ein Personenkollektiv erfasst. Die Eingaben erfolgen nur in den Feldern

des Personenkollektivs 1.

Alternativ kann die komplette Anderung differenziert nach zwei Personenkollektiven
erfasst werden. Eine Differenzierung ist insbesondere zielfihrend, wenn nach ,Gewinner*
und ,Verlierer” unterschieden werden soll. Dies tritt z.B. bei der Bewertung von neuen
Haltestellen auf, die im Planfall von bereits im Referenzfall bestehenden Linien bedient
werden. Beim Personenkollektiv 1 kénnen dann die Durchfahrenden (=Verlierer) und beim
Personenkollektiv 2 die Nutzer der neuen Haltestelle (= potenzielle Gewinner) erfasst
werden. Damit kdnnen der Nutzen der Gewinner und der Schaden der Verlierer
(Durchfahrende) direkt erkannt werden.

e Veranderung OV Strasse: Hier erfasst werden die Veranderungen bei den Betriebsleistungen
sowie den betriebswirtschaftlichen Kenngréssen.

e Vorzeichenkonvention Betriebswirtschaft OV Strasse:

(0]
(0]
(6]

Im Planfall zusatzliche Erlése werden positiv erfasst.

Im Planfall zusatzliche Betriebskosten werden negativ erfasst.

Ein im Planfall zusatzlich erforderlicher Abgeltungsbedarf wird mit positivem Vorzeichen
erfasst.
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A1.6 Gluterverkehr

Projekt XY
Angaben zu Betrieb und zur Nachfrage
Inputdaten Einheit Differenz
Planfall-
Referenzfall

Schiene
Netto-Nettotonnenkilometer, erléswirksam (Nur Tonnage, die im Planfall, nicht [[Mio. NNtkm/a]
aber im Referenzfall auf der Bahn gefiihrt wird.)

Zugkilometer [Mio. Zugkm/a]
Bruttotonnenkilometer [Mio. Btkm/a]
Transportzeit (ein negativer Wert zeigt eine Verringerung der NNth/a an) 1) [Mio. NNth/a]
Pinktlich ankommende Nettotonnage [NNt/a]
Strasse

Fahrzeugkilometer LW 2) [Mio. Fzkm/a]
LW-Fahrerstunden 2) [Persh/al
Nettotonnenstunden Nachfrage Planfall Strasse 2) [Mio. Nth/a]

1) Dabei wird fir die Nachfrage Schiene des Referenzfalls die Transportzeit einmal im Planfall und einmal im
Referenzfall ermittelt.

2) Daten erforderlich, falls die Berechnung mit spezifischen Angaben Strasse erfolgen soll.

Veranderung Uberlast Bahn

Inputdaten Einheit Differenz
Planfall-
Referenzfall

Eliminierte Uberlastungen [Mio. NNtkm/a]

Veranderung Betriebswirtschaft Giterverkehr

Inputdaten Einheit Differenz
Planfall-
Referenzfall

Markterlose [Mio. CHF/a]

Betriebskosten Normalbetrieb 3) 4) [Mio. CHF/a]

Betriebskosten mit Bezug zur Stabilitat 3) 4) [Mio. CHF/a]

Trassenpreis 3) [Mio. CHF/a]

Resultatsverdnderung Guterverkehr [Mio. CHF/a]

3) Im Planfall zuséatzliche Kosten werden negativ erfasst.
4) umfasst: Unterhalt der Ziige, Zugfiihrung, Abschreibungen des Rollmaterials
und den Finanzierungsaufwand des Rollmaterials
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Beim Ausflllen der einzelnen Kosten und Inputgréssen des Datenblattes sind die folgenden Punkte zu
beachten:

¢ Netto-Nettotonnenkilometer, erldswirksam: Hier ist die erléswirksame Zusatznachfrage
aufgrund des Planfalls auszuweisen. So kann beispielsweise die von den Eisenbahnunternehmen
ausgewiesene Verkehrsleistungsanderung in NNtkm/a im Referenzfall aus Kapazitatsgriinden
nicht auf der Schiene verkehren, sondern muss auf der Strasse transportiert werden. Bei
Realisierung des Planfalls kann dann die Nachfrage auf der Schiene befoérdert werden. Auch ohne
Kapazitatsrestriktionen im Referenzfall kann im Planfall allenfalls zusatzliche Nachfrage durch ein
attraktiveres Angebot (z.B. kiirzere Transportzeiten) auf die Bahn geholt werden. Entsprechende
Abschatzungen sind hier zu machen.

e Zugkilometer und Bruttotonnenkilometer: Die Veranderungen vom Referenzfall zum Planfall
sind differenziert nach Fernverkehr und Regionalverkehr zu erfassen. Bei der Ermittlung der
Bruttotonnenkilometer wird das Gewicht des Zuges inklusive Lok berticksichtigt.

e Transportzeit: Die Veranderung der Transportzeit basierend auf der Nachfrage Referenzfall
ist in NNth/a auszuweisen. Ein negativer Wert entspricht einer Verklirzung der Transportzeit.

e Verspatungswahrscheinlichkeit Zuge, Anzahl verspéateter Ziige, Auslastung der
verspéateten Ziige: Veranderungen der Verspatungswahrscheinlichkeiten der Zige kénnen
ebenfalls in der Bewertung berticksichtigt werden. Dazu sind Angaben zur Veranderung der
Verspatungswahrscheinlichkeit, zur Anzahl verspateter Ziige und zur Auslastung der
verspateten Zuge bereitzustellen. Entsprechend der Verspatungsstatistik sind hier nur
Verspatungen uber 30 Minuten zu berlcksichtigen.

e Fahrzeugkilometer, Fahrerstunden und Transportzeit Strasse: Fir die Berechnung der
Veranderungen auf der Strasse mit spezifischen Angaben Strasse werden hier die
Veranderungen bei den Fahrzeugkilometern und den Fahrerstunden Strasse erfasst. Bei den
Fahrerstunden und der Transportzeit wird dabei fur die Nachfrage des Planfalls einmal die
Reisezeit im Referenzfall und einmal im Planfall berechnet. Beurteilungsrelevant ist die
Differenz Planfall — Referenzfall.

e Eliminierte Uberlastungen: Nehmen die Uberlasten im Planfall ab, so werden die
entsprechenden Verkehrsleistungen mit positivem Vorzeichen erfasst.

e Verdnderung Betriebswirtschaft Bahn:

o Erfasst werden die Verdnderungen der betriebswirtschaftlichen Kennziffern Markterlose,
Betriebskosten (Normalbetrieb bzw. mit Bezug zur Stabilitédt) und Trassenpreis. Die
Resultatanderung TU entspricht dem Saldo und muss nicht erfasst werden.

o Die Betriebskosten beinhalten Fahrzeugunterhalt, Zugfiihrung, Abschreibungen des
Rollmaterials und den Finanzierungsaufwand des Rollmaterials. Fir die Kalkulation ist
»nheues” Rollmaterial zu unterstellen, welches nicht bereits abgeschrieben ist.
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0 Zusatzliche Betriebskosten zur Wahrung der Betriebsstabilitdt oder mogliche
Einsparungen dank verbesserter Betriebsstabilitat im Planfall (z.B. Einsparung einer

Bedarfskomposition), sind im Feld ,Betriebskosten mit Bezug zur Stabilitat” zu erfassen.

e Vorzeichenkonvention Betriebswirtschaft Bahn und Erlauterung zu
Resultatveranderung TU sowie Abgeltungsbedarf:
o Im Planfall zusatzliche Erlése werden positiv erfasst.
o Im Planfall zusatzliche Betriebskosten und Trassenpreise werden negativ erfasst.
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Anhang 2: Wertgertste und Dynamisierungsfaktoren
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A2.1 Wertgeruste

Zinssatz Verwendet Vorgabe NIBA  |Quelle
Verwendeter Zinssatz 2% 2%0)
Indikator Bezeichnung Verkehrs- Verkehrsart Dimension Preisstand Preisstand Quellen
Wertgeriist trager Preise 2014 Preise 2014
Werte 2030 Werte 2030
verwendet Vorgabe NIBA
1.1 Luftschad- Kosten Luftschadstoffe ~Schiene Personenziige [CHF/Btkm] 0.00344 0.00344]1), 2), 3), 4), 5), 6)
stoffemissionen Schiene Giiterziige [CHF/Btkm] 0.00424 0.00424]1), 2), 4), 5),6), 7)
Strasse Personenverkehr [CHF/Fzkm] 0.01862 0.01862]2), 4), 5), 6), 8), 9), 10)
Strasse Guterverkehr [CHF/Fzkm] 0.16286 0.16286]2), 4), 5), 6), 8), 9), 10)
Strasse Bus [CHF/Fzkm] 0.29030 0.29030]2), 4), 5), 6), 8), 9), 11)
Strasse Trolleybus [CHF/Fzkm] 0.07781 0.07781]12)
Strasse Tram [CHF/Fzkm] 0.16940 0.16940]12)
2.1 Larm- Larmkosten Schiene Personenziige [CHF/Btkm] 0.00204 0.00204] 1), 3), 13)
belastung Schiene Giterziige [CHF/Btkm] 0.00456 0.00456]1), 7), 13), 14)
Strasse Personenverkehr [CHF/Fzkm] 0.01490 0.0149018), 9), 13), 15)
Strasse Guterverkehr [CHF/Fzkm] 0.18412 0.18412]8), 9), 13), 15)
Strasse Bus [CHF/Fzkm] 0.17801 0.17801]8), 9), 11), 13), 15)
Strasse Trolleybus [CHF/Fzkm] 0.01363 0.01363]8), 9), 11), 13), 15)
Strasse Tram [CHF/Fzkm] 0.04820 0.04820]8), 9), 11), 13), 15)
3.1 Boden- Kosten Boden- Schiene (Versiegelte R&che) [CHF/ha] 3113 3113]16)
versiegelung versiegelung
6.1 Treibhaus-  Kosten CO,-Emissionen  Schiene Personenziige, Fernverkehr [CHF/Btkm] 0.00006 0.00006]17)
gasemissionen Schiene Personenziige, Regionalverkehr [CHF/Btkm] 0.00010 0.00010]17)
Schiene Giterziige [CHF/Btkm] 0.00006 0.00006]17)
Strasse Personenverkehr [CHF/Fzkm] 0.02105 0.02105]18)
Strasse Giterverkehr [CHF/Fzkm] 0.10703 0.10703]18)
Strasse Bus [CHF/Fzkm] 0.14765 0.14765]18)
Strasse Trolleybus [CHF/Fzkm] 0.00821 0.00821]19)
Strasse Tram [CHF/Fzkm] 0.01144 0.01144]19)
11.1 Reisezeit-  Zeitkostensatz Schiene, Personenverkehr, OV [CHF/Persh] 26.52 26.52|4), 6), 20)
gewinn Stamm-  Reisezeitanderung Strasse OV
verkehr Personen- Zeitkostensatz Schiene, Personenverkehr, OV [CHF/Persh] 10.02 10.02]4), 6), 20)
verkehr Anpassungszeit Strasse OV
Zeitkostensatz Schiene, Personenverkehr, OV [CHF/Persh] 49.07 49.07|21)
Zuverléssigkeit Strasse OV
Zeitkostensatz Strasse Personenverkehr, MIV [CHF/Persh] 42.54 42.54]4), 6), 20)
Reisezeitanderung
Strasse infolge
Entlastung durch
Wechsler
1.2 Zeitkostensatz Schiene, Glterverkehr [CHF/Nth] 1.31 1.31]6), 22)
Transportzeit- Transportzeit-dnderung Strasse
gewinn Kostensatz Schiene Giiterverkehr [CHF/NNt] 3.30 3.30}4), 6), 23)
Stammverkehr  Zuverlassigkeit
Gliterverkehr Zeitkostensatz LW- Strasse Glterverkehr [CHFFz-h] 55.95 55.95]4), 6), 27)
Fahrer
11.3 Mehrwertsteuersatz auf Schiene, Personenverkehr, OV [%] 4.4 4.4]28)
Nutzen Billette (zusdtzlich Strasse OV
Mehrverkehr verkaufte Billette)
Schiene Personen-o o aut Srase MV [CHRFzkm] 0,05 0.05|29)
verkehr Benzin/Diesel (entfallend
durch Wechsler Strasse -
> Schiene)

(Fortsetzung néchste Seite)
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Indikator Bezeichnung Verkehrs-  Verkehrsart Dimension Preisstand Preisstand Quellen
Wertgerist trager Preise 2014 Preise 2014
Werte 2030 Werte 2030
verwendet Vorgabe NIBA
11.4 Nutzen Betriebskostensatz Strasse Glterverkehr [CHF/Fzkm] 1.89 1.89]24)
Mehrverkehr Fahrerkosten und
Schiene Treibstoff
Giiterverkehr
20.1 Unfalle Unfallkosten Schiene Personenziige [CHRZugkm] 0.22210 0.22210]4), 6), 25)
Schiene Gliterzige [CHFZugkm] 1.56768 1.56768]4), 6), 25)
Strasse Personenverkehr [CHF/Fzkm] 0.08441 0.08441]4), 6), 25), 26)
Strasse Giiterverkehr [CHF/Fzkm] 0.06372 0.06372]4), 6), 25), 26)
Strasse Bus [CHF/Fzkm] 0.19906 0.19906}4), 6), 25), 26)
Strasse Trolleybus [CHF/Fzkm] 1.74976 1.74976|4), 6), 25), 26)
Strasse Tram [CHF/Fzkm] 0.96204 0.96204]4), 6), 25), 26)
0) SN 641 821

1) Bundesamt fiir Raumentwicklung: Externe Effekte des Verkehrs 2010, Bern, Ziirich, Altdorf, 18. Juni 2014, S. 23.
2) Externe Kosten fir Gesundheit, Gebaude, Ernteausfélle, Waldschaden, Biodiversitat
3) Bezogen auf ca. 51'300 Mio. Btkm/a von Personenziigen. Egene Schatzung auf Basis von Angaben fiir 2005
4) Valorisierung auf Preisstand 2014 mit Nominallohnindex
5) Fir Hochrechnung auf Wert 2030: Bevolkerungswachstum 2010->2030 (Zunahme Gebaudeflache in gleichem Umfang unterstellt) entsprechend Bundesamt fiir Verkehr:
STEP Ausbauschritt 2030: Bedarfsanalyse: Verkehrsprognose, S. 23
6) Fir Hochrechnung 2014 auf realen Wert 2030 mit 0.69%/a entsprechend Reallohnentwicklung 2000->2014 gemass BFS.
7) Bezogen auf ca. 25'500 Mio. Btkm/a von Giiterziigen im Jahr 2010 geméass SBB One-Stop-Shop, E-Mail vom 4.5.16.
8) Bundesamt fiir Raumentwicklung: Externe Effekte des Verkehrs 2010, Bern, Zirich, Altdorf, 18. Juni 2014, S. 21. Angaben fiir Personenwagen resepektive Lastwagen und
Sattelschlepper, Bus, Trolleybus und Tram.
9) Bezogen auf 50949 Mio. Personenwagenkilometer respektive 2226 Mio. Fahrzeugkilometer fiir schwere Fahrzeuge im Jahr 2010 geméss BFS,
10) Reduktion der spezifischen Schadstoffemissionen 2010->2030 entsprechend Bundesamt fiir Umwelt, Handbuch Emissionsfaktoren, Version 3.2.
11) Bezogen auf Fahrleistungen Bus, Trolley respektive Tram im Jahr 2010 gemass Bundesamt fiir Raumentwicklung: Externe Efekte des Verkehrs 2010, Bern, Zirich, Altdorf,
18. Juni 2014, S. 535.
12) Entsprechend Schiene Personenziige umgerechnet mit ca. 22 t/Trolleybus respektive 50 t/Tram
13) Valorisierung auf Preisstand 2014 mit Mietpreisindex
14) Reduktion der Larmemissionen aufgrund Verbot Graugussbremssohlen in 2020 um 33%.
15) Hochrechnung 2014->2030 mit 6% /a geméass SN 641 828
16) Gemass SN 641 828
17) Basierend auf Stromverbrauch geméss SBB Leistungskatalog 2016, S. 21; Reduktion spezifischer Energieverbrauch um 7.5% bis 2030; 19.58 gr CO2-Emission je kWh bei
Schweizer Strommix und einem Wertansatz von 146.25 CHF/t-CO2 auf Basis Bundesamt fiir Raumentwicklung: Externe Efekte des Verkehrs 2010, Bern, Ziirich, Altdorf,
18. Juni 2014, S. 312, hochgerechnet auf 2030 entsprechend SN 641 828.
18) Emissionsfaktoren 2030 entsprechend Bundesamt fiir Umwelt: Handbuch Emissonfaktoren, Version 3.2; Wertansatz von 146.25 CHF/t-CO2 auf Basis Bundesamt fir
Raumentwicklung: Externe Efekte des Verkehrs 2010, Bern, Ziirich, Altdorf, 18. Juni 2014, S. 312, hochgerechnet auf 2030 entsprechend SN 641 828.

19) Basierend auf Stromverbrauch von 3.1 kWh/Fzkm fiir Trolleybus und 4.32 kWh/Fzkm gemass Bundesamt fiir Satistik; Reduktion spezifischer Energverbrauch um 7.5% bis
2030; 19.58 gr CO2-Emission je kWh bei Schweizer Srommix und einem Wertansatz von 146.25 CHF/t-CO2 auf Basis Bundesamt fiir Raumentwicklung: Externe Efekte
des Verkehrs 2010, Bern, Ziirich, Altdorf, 18. Juni 2014, S. 312, hochgerechnet auf 2030 entsprechend SN 641 828.

20) SN 641 822a; Mittlere Transportweite von 42.5 km geméss SBB Zahlen und Fakten 2014.
21) Zeitkostensatz Reisezeitreduktion Personenverkehr entsprechend 4), 6), 20) mulitpliziert mit dem Verhaltnis der Bewertung einer Reduktion Verspatungen/Reisezeiten
gemass Bundesamt flir Strassen (Hrsg.): Binfluss der Verlasslichkeit der Verkehrssysteme auf das Verkehrsverhalten, Forschungsauftrag SvVI 2010/003, Juli 2014.

22) Vgl. Ernst Basler + Partner / Ecoplan: NIBA: Uberpriifung Berechnungsfaktoren und Wertgertiste, Schlussbericht, 30. Dezember 2011, S.34. Hochrechnung 2010->2014 mit
ASTAG Index

23) Maggi, R: Was z&hlt fiir die Verlader? Schatzung der Bastizitéten im kombinierten Verkehr, 1999

24) Hgene Kalkulation: Beinhaltet die leistungs- und zeitabhéngigen Kosten gem. SN 641 827, den Treibstoffverbrauch gem. HBEFA3.2 und die Treibstoffkosten zu
Faktorpreisen

25) Soziale Unfallkosten Personenverkehr Schiene, Glterverkehr Schiene, PW, Bus, Trolley, Tram, LW+SS geméss Bundesamt fiir Raumentwicklung: Externe Effekte des
Verkehrs 2010, Bern, Ziirich, Altdorf, 18. Juni 2014.; Bezogen auf die jeweiligen Fahrleistungen geméass BFS.

26) Abnahme Unfélle Strasse 2010->2030 mit 2%/a entsprechend Ernst Basler + Partner / Ecoplan: NIBA: Uberpriifung Berechnungsfaktoren und Wertgeriiste, Schlussbericht,
30. Dezember 2011, S. 43

27) SN 641 827

28) Bundesamt fiir Strassen: Handbuch eNISTRA 2010, S. 100. Der Steuersatz berticksichtigt die Mehrwertsteuerbefreiung im internationalen Verkehr und den Vorsteuerabzug.

29) Verbrauch gem. Bundesamt fir Umwelt, Handbuch Emissionsfaktoren, Version 3.2; Mineraldlsteuer und Mineral6isteuerzuschlag gemass Grundlage 2014; Klimarappen von
1.5 Rp./I; Durschnittliche Tankstellenabgabepreise 2014 geméss www .shell.ch; Berlicksichtigung Mehrwertsteuer.
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A2.2 Dynamisierungsfaktoren

Indikator Dynamisierungsfaktor Grundlage Anmerkung

verwendet  Vorgabe NIBA

1.1 Luftschadstoffemissionen 1.113 1.113|SN 641 828 Da Gesundheitskosten den grdssten Anteil
an den Luftkosten haben, wird hier allein
Verénderung Realeinkommen unterstellt.

2.1 Larmbelastung 1.048 1.048]SN 641 828 -
3.1 Bodenversiegelung 1.000 1.000|SN 641 828 -
6.1 Treibhausgasemissionen 1.227 1.227|SN 641 828 Die jahrliche Steigerung um 2.50 CHF/t-

CO2 gemass Vorgabe Norm entspricht
einer Veranderung von 1.3%/a.

10.1 Betriebskosten Personenverkehr (ohne Trassenentg.) 1.055 1.055]Egene Annahme |Reale Lohnsteigerung wird zu 50% durch
Produktivitatssteigerung aufgefangen
(entsprechend Enschétzung SBB)

10.2 Betriebskosten Giiterverkehr (ohne Trassenentg.) 1.055 1.055|Egene Annahme |Reale Lohnsteigerung wird zu 50% durch
Produktivitatssteigerung aufgefangen
(entsprechend Einschatzung SBB)

10.3 Betriebskosten Infrastruktur 1.000 1.000]Egene Annahme |Reale Lohnsteigerung wird durch
Produktivitatssteigerung aufgefangen.

10.4 Energiekosten Ziige 1.048 1.048|Enschatzung SBB |-

10.5 Unterhaltskosten 1.055 1.055|Egene Annahme |Reale Lohnsteigerung wird zu 50% durch
Produktivitatssteigerung aufgefangen
(entsprechend BEnschatzung SBB)

11.1 Reisezeitgewinn Stammverkehr Personenverkehr 1.113 1.113|SN 641822a Reallohnsteigerung

11.2 Transportzeitgewinn Stammverkehr Giterverkehr 1.113 1.113|SN 641822a Reallohnsteigerung

11.3 Nutzen Mehrverkehr Schiene Personenverkehr (Ensparung 1.113 1.113|SN 641822a Reallohnsteigerung

Ressourcen auf der Strasse durch Wechsler Strasse->Schiene, Nutzen

Neuverkehr)

11.4 Nutzen Mehrverkehr Schiene Guterverkehr (Ensparung 1.055 1.055|SN 641822a Reallohnsteigerung

Ressourcen auf der Strasse durch Wechsler Strasse->Schiene)

11.4 Nutzen Mehrverkehr Schiene Giiterverkehr (Stabilitat) 1.055 1.055|Egene Annahme |Reale Lohnsteigerung wird zu 50% durch
Produktivitatssteigerung aufgefangen
(entsprechend Annahmen Bahn)

20.1 Unfélle 1.074 1.074|SN 641 824 Gewichtetes Mittel aus reallohnabhangigen
Kostenarten (Personenschaden;
Recht+Polizei) und real
konstantenKostenarten (=Sachschaden)
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Anhang 3: Rechenmechanik
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A3.1 Einfihrung

Basis der Rechenmechanik bilden die folgenden Grundlagen:
e Inputdaten/Mengengeriiste wie in Anhang A1 dieses Berichtes beschrieben.

e  Wertgeriste und Umrechnungsfaktoren wie in Anhang A2 dieses Berichtes beschrieben.

In Kapitel A3.2 wird zunachst das Ergebnistableau dargestellt. Das Ergebnistableau enthalt Verweise
auf die Kapitel, in dem die Berechnung des entsprechenden Wertes erlautert wird. Anschliessend wird
erlautert, wie die einzelnen Felder berechnet werden:

e in Kapitel A3.3 dieses Anhangs die Berechnung der Zielbeitrdge der Indikatoren fur das
Prognosejahr,

e in Kapitel A3.4 dieses Anhangs die Berechnung der Ergebniskennziffern der Kosten-Nutzen-
Analyse und

e in Kapitel A3.5 dieses Anhangs wird auf die weiteren (deskriptiven) Indikatoren eingegangen.
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A3.2 Darstellung Ergebnistableau

Ergebnistableau (Seite 1/2)

Projekt xy
[Projekt: Projekt xy
Ergebnistableau
Projektbeschreibung Investitionsausgaben
Projektbeschreibung eingeben
exkl. MwsSt.. [Mio. CHF] s. Kapitel A3.3
Preisstand:| Preise 2014 Werte 2030 | Planungsstand: Monat / Jahr,
Inbetriebnahmezeitpunkt: Monat / Jahr

|Ergebnis der betriebswirtschaftlichen Bewertung fiir das Prognosejahr 2030

|Ergebnis der volkswirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Analyse 2030

Ergebnis Personen-Fernverkehr [Mio. CHF/a] (1) [Nutzen-Kosten-Differenz (Annuitét) [Mio. CHF/a] | (2) |
Ergebnis Personen-Regionalverkehr (= Veranderung der Abgeltungen) [Mio. CHF/a] (1) |Nutzen/Kosten-Verhltnis (NKV) [1] [ (2) |
Ergebnis Giiterverkehr [Mio. CHF/a]| (1)

Ergebnis Infrastruktur (ohne Abschreibung auf Neuinvestitionen) [Mio. CHF/a] (1) (2) siehe Ergebnisblatt Teil "Volkswirtschaftliche Bewertung"

Ergebnis OV Strasse [Mio. CHF/a] 1)

Gesamtergebnis (ohne Abschreibung auf Neuinvestitionen) [Mio. CHF/a] (1)

Abschreibung auf Neuinvestitionen 1) (1)

Gesamtergebnis (mit Abschreibung auf Neuinvestitionen) [Mio. CHF/a] (1)

+ bedeutet Verbesserung gegeniiber dem Referenzfall fir das Prognosejahr

- bedeutet Verschlechterung gegeniiber dem Referenzfall fiir das Prognosejahr

(1) siehe Ergebnisblatt Teil "Betriebswirtschaftliche Bewertung"

|Ergebnis der weiteren (deskriptiven) Indikatoren | |Gesamtbeurteilung |
Larm in Erholungsgebieten s. Kapitel A3.5 Gesamtbeurteilung eingeben

Landschafts- und Ortsbild, Naherholungsgebiete s. Kapitel A3.5

Qualitat von natiirlichen Lebensrdumen und Gewéssern s. Kapitel A3.5

Verbrauch nicht erneuerbarer Energien s. Kapitel A3.5

Auswirkungen wahrend der Bauphase s. Kapitel A3.5

Erreichbarkeit Siedlungsschwerpunkte s. Kapitel A3.5
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Ergebnistableau (Seite 2/2)

Projekt XY

[Projekt: Projekt XY

Betriebswirtschaftliche Bewertung

Volkswirtschaftliche Bewertung

|Ergebnis der betriebswirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Analyse (mit A)

| LIV, ]

*: + bedeutet Verbesserung gegeniiber dem Referenzfall fiir das Prognosejahr
- bedeutet Verschlechterung gegeniiber dem Referenzfall fiir das Prognosejahr

Differenzen in den Summen durch Rundung

Betriebswirtschaftliche Indikatoren Veranderung Volkswirtschaftliche Indikatoren Veranderung*
[Mio. CHF/a] [Mio. CHF/a]

Personen-Fernverkehr Okologie

11.3F _Markterlése Personen-Fernverkehr s. Kapitel A3.3 1.1 Luftschadstoffemissionen s. Kapitel A3.3

10.1F Betriebskosten Personen-Fernverkehr s. Kapitel A3.3 2.1 Larmbelastung s. Kapitel A3.3

17.1F _Trassenpreis Personen-Fernverkehr s. Kapitel A3.3 3.1 Bodenversiegelung s. Kapitel A3.3

l. Ergebnis Personen-Fernverkehr SUMME 6.1 Treibhausgasemissionen s. Kapitel A3.3

Personen-Regionalverkehr \Wirtschaft

11.3R__Markterlése Personen-Regionalverkehr s. Kapitel A3.3 10.1 Betriebskosten Personenverkehr s. Kapitel A3.3

10.1R_Betriebskosten Personen-Regionalverkehr s. Kapitel A3.3 10.2 Betriebskosten Giiterverkehr s. Kapitel A3.3

17.1R _Trassenpreis Personen-Regionalverkehr s. Kapitel A3.3 10.3 Betriebskosten Infrastruktur s. Kapitel A3.3

1. Ergebnis Personen-Regionalverkehr (= Veranderung der Abgeltungen) SUMME 10.4 Energiekosten Ziige s. Kapitel A3.3

Giiterverkehr 10.5 Unterhaltskosten s. Kapitel A3.3

11.4G _Markterlése Giiterverkehr s. Kapitel A3.3 11.1 Reisezeitgewinn Stammverkehr Personenverkehr s. Kapitel A3.3

10.2  Betriebskosten Giiterverkehr s. Kapitel A3.3 11.2 Transportzeitgewinn Stammverkehr Giiterverkehr s. Kapitel A3.3

17.1G_Trassenpreis Giiterverkehr s. Kapitel A3.3 11.3 Nutzen Mehrverkehr Schiene Personenverkehr 1) s. Kapitel A3.3

1. Ergebnis Gliterverkehr SUMME 11.4 Nutzen Mehrverkehr Schiene Giiterverkehr 1) s. Kapitel A3.3

Infrastruktur Gesellschaft

17.1  Trassenpreiseinnahmen Infrastruktur s. Kapitel A3.3 20.1 Unfélle | SUMME

10.3 __ Betriebskosten Infrastruktur s. Kapitel A3.3

10.4 Energiekosten Ziige s. Kapitel A3.3 * + bedeutet Verbesserung gegeniiber dem Referenzfall fir das Prognosejahr

10.5 Unterhaltskosten Schiene s. Kapitel A3.3 - bedeutet Verschlechterung gegeniiber dem Referenzfall fiir das Prognosejahr

IV.a) Ergebnis Infrastruktur (ohne Abschreibung auf Neuinvestitionen) SUMME 1) Ressourceneinsparung der Wechsler Strasse -> Schiene und Nutzen Neuverkehr (nur bei Personenverkehr)

17.2__ Abschreibung auf Neuinvestitionen (A) s. Kapitel A3.3

V. Ergebnis Infrastruktur (mit Abschreibung auf Neuinvestitionen) SUMME Ergebnis der volkswirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Analyse

OV-Strasse

11.3S  Markterlose OV-Strasse s. Kapitel A3.3 Volkswirtschaftliches Gesamtergebnis

10.1S_ Betriebskosten OV-Strasse s. Kapitel A3.3 Summe volkswirtschaftliche Indikatoren (Nutzen) [Mio. CHF/a] SUMME oben

V. Ergebnis OV-Strasse (Veranderung Abgeltung) SUMME 10.6 Investitionskosten (Annuitét resp. Kosten) [Mio. CHF/a] s. Kapitel A3.4
Nutzen-Kosten-Differenz (Annuitat) [Mio. CHF/a] s. Kapitel A3.4

|Ergebnis der betriebswirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Analyse (ohne A) | L+HL+I+V.a)+V. | Nutzen/Kosten-Verhaltnis (NKV) [1] s. Kapitel A3.4
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A3.3 Berechnung der Zielbeitrage der Indikatoren fir das Prognosejahr

In den folgenden Tabellen wird beschrieben, wie die Zielbeitrage der einzelnen Indikatoren fur das Prognosejahr zu ermitteln sind. Die Tabellen sind wie
folgt aufgebaut:

e In der ersten Spalte findet sich der Name des Indikators gemass Zielsystem mit der zugehérigen Nummer (entsprechend der Nummer in den Tabellen
zur betriebswirtschaftlichen und volkswirtschaftlichen Bewertung im Ergebnistableau).

e In der zweiten Spalte werden Effekte bei einer Angebotsverbesserung auf der Schiene verbal erlautert.
e In der dritten Spalte wird das zugrunde zu legende Mengengerist gemass Anhang A1 erfasst.

e Inder vierten Spalte werden die anzuwendenden Faktoren fiir die Berechnung der Zielbeitrage dargelegt. Diese umfassen die Wertgeriiste und, sofern
notwendig, auch Umrechnungsfaktoren. Im Sinne einer einfach handhabbaren Rechenmechanik werden in dieser Spalte die Kennwerte so
ausgewiesen, dass eine direkte Multiplikation mit den Mengengeriisten moglich ist. An einem Beispiel wird dies kurz erlautert: Fiir die Berechnung des
Zielbeitrages "Treibhausgasemissionen" sind auf der Strasse ausgehend von den Fahrzeugkilometern [Fzkm/a] die CO2-Emissionen [t CO2/Fzkm] zu
ermitteln und dann unter Zugrundelegung eines Kostensatzes [CHF/t CO:] der Zielbeitrag. Die beiden letzten Kenngréssen sind
massnahmenunabhangig und kénnen fir die hier vorzunehmenden Bewertungen verknlpft werden; somit wird in der vierten Spalte ausgehend von
den Fahrzeugkilometern [Fzkm/a] direkt eine Kenngrdsse [CHF/Fzkm] so ausgewiesen, dass der Zielbeitrag fur "Klima" ermittelt werden kann.

e In der finften Spalte wird die Berechnung des Zielbeitrages unter Einbezug des Dynamisierungsfaktors beschrieben.

e in der sechsten Spalte wird die Verwendung der Indikatorenergebnisse festgehalten. Beim Ubertrag in das Ergebnistableau sind die berechneten
Zielbeitrage durch 1 Mio. zu dividieren (entsprechend der Dimension im Ergebnistableau)'".

" Werden die entsprechenden Mengengeruste in der Dimension 1 Mio. eingegeben, so entfillt die Division.
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Vorgéngig wird noch auf die anzusetzenden Differenzen und die Vorzeichenkonvention eingegangen.

Die Mengengeriste sind als Differenz Planfall minus Referenzfall zu erfassen. Nimmt die Verkehrsleistung auf der Schiene zu, so ist ein positiver Wert
anzusetzen. Nehmen die Bruttotonnenkilometer vom Referenzfall zum Planfall zu, so fliesst ein positiver Wert in die Berechnung ein. In der Spalte
"Zielbeitrag" wird darauf hingewiesen, wenn noch eine Multiplikation mit -1 erforderlich ist, um die Vorzeichenkonvention (+ bedeutet Verbesserung im
Planfall gegenliiber dem Referenzfall; - bedeutet Verschlechterung im Planfall gegenliber dem Referenzfall) entsprechend des Ergebnistableaus zu
erhalten.

Sind bei einem Indikator Absolutwerte fiir die Berechnung erforderlich, so wird dies im Sinne einer klaren Abgrenzung zusatzlich durch die
Kennzeichnung "Kenngrosse im Referenzfall" bzw. "Kenngrésse im Planfall" vermerkt.
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Indikator Mengengeriist Wertgerist (mit Berechnung Zielbeitrag Verwendung
e Effekte bei Differenz . Einbezug allfalliger inkl. Dynamisierung Indikatorergebnis
Angebotsverbesserung R_Ianfall minus Re_ferenzfall L_J_mrechnungsfak@oren)
Sl fur das Prognosejahr fir das Prognosejahr
11 a) Schiene: a) Schiene: a) Schiene: Ermittlung: - Ausweisung Ergebnis
Luft- Zunahme Luftschadstoffe | - Bruttotonnenkm PV [Btkm/a] | - PV: 0.00344 [CHF/Btkm] | - Multiplikation der flr das Prognosejahr im
schadstoff- Schiene infolge - Bruttotonnenkm GV [Btkm/a] | - GV: 0.00424 [CHF/Btkm] Mengen- und Ergebnistableau, Teil
emissionen Mehrverkehr Schiene WertgerUste je fir .Volkswirtschaftliche
b) Strasse: b) Strasse: b) Strasse: Schiene PV/GV, Bewertung®, Indikator
Abnahme der - Fahrzeugkm PV [Fzkm/a] | - PV: 0.01862 [CHF/Fzkm] Strasse PV/GV und 1.1
Luftschadstoffe Strasse - Fahrzeugkm GV [Fzkm/a] | - GV: 0.16286 [CHF/Fzkm] OV Strasse - Input fur die Berechnung
infolge Umlagerung . . - Addition der sieben Ergebniskennziffer
c) OV Strasse: c) OV Strasse c) OV Strasse Betrage [CHF/a] (siche Kapitel A3.4)
Zunahme Luftschadstoffe | - Bus [Fzkm/a] | - Bus: 0.29030 | _ Multiplikation mit
bei Ausbau Angebot OV - Trolleybus (TB) [Fzkm/a] | [CHF/Fzkm] Dynamisierungsfaktor
Strasse, Abnahme bei - Tram (TR) [Fzkm/a] | - TB: 0.07781 [CHF/Fzkm] von 1.113
(Zunahme bedeutet
Verschlechterung)
21 a) Schiene: a) Schiene: a) Schiene: Ermittlung: - Ausweisung Ergebnis
Larm- Zunahme Larmbelastung | - Bruttotonnenkm PV [Btkm/a] | - PV: 0.00204 [CHF/Btkm] | - Multiplikation der fir das Prognosejahr im
belastung Schiene infolge - Bruttotonnenkm GV [Btkm/a] | - GV: 0.00456 [CHF/Btkm] Mengen- und Ergebnistableau, Teil
Mehrverkehr Schiene Wertgertste je fur ,Volkswirtschaftliche
b) Strasse: b) Strasse: b) Strasse: Schiene PV/GV, Bewertung®, Indikator
Abnahme der - Fahrzeugkm PV [Fzkm/a] | - PV: 0.01490 [CHF/Fzkm] Strasse PV/GV und 2.1
Larmbelastung Strasse - Fahrzeugkm GV [Fzkm/a] | - GV: 0.18412 [CHF/Fzkm] OV Strasse - Input fur die Berechnung
infolge Umlagerung . . - Addition der sieben Ergebniskennziffer
c) OV Strasse c) OV Strasse c) OV Strasse Betrage [CHF/a] (siehe Kapitel A3.4)
Zunahme Lérmbelastgng - Bus [Fzkm/a] | - Bus: 0.17801 | _ Multiplikation mit
bei Ausbau Angebot OV - Trolleybus (TB) [Fzkm/a] | [CHF/Fzkm] Dynami-sierungsfaktor
Strasse, Abnahme bei - Tram (TR) [Fzkm/a] | - TB: 0.01363 [CHF/Fzkm] von 1.048
Abbau - TR: 0.04820 [CHF/Fzkm] | _ Multiplikation mit -1
(Zunahme bedeutet
Verschlechterung)
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Indikator Mengengerist Wertgerist Berechnung Zielbeitrag Verwendung
N EERahE Differenz . (mit Einbezug allfélliger inkl. Dynamisierung Indikatorergebnis
Angebotsverbesserung P__Ianfall minus Re.ferenzfall U__mrechnungsfak@oren)
e flr das Prognosejahr flr das Prognosejahr
3.1 Schiene Schiene: Schiene: Ermittlung: - Ausweisung Ergebnis
Boden- Zunahme der Flachenverbrauch - Bildung Saldo flr das Prognosejahr
versiegel Bodenversiegelung und Infrastruktur: - 31.13 [CHF/m?x a] Flachenverbrauch im Ergebnistableau,
ung Zerschneidung - Neubaustrecke, langere - Multiplikation Mengen- Teil
Ausbaustrecke [m?] und Wertgeriist »Volkswirtschaftliche
- Ausweichstellen und - Multiplikation mit Bewertung®, Indikator
Tunnelzufahrten [m?] Dynamisierungsfaktor 3.1
- Rickbau von von 1.000 - Input fir die
Infrastruktur [m?] Multiplikation mit -1 Berechnung
(Zunahme bedeutet Ergebniskennziffer
Verschlechterung) (siehe Kapitel A3.4)
6.1 a) Schiene: a) Schiene: a) Schiene: Ermittlung: - Ausweisung Ergebnis
Treib- Zunahme des - Bruttotonnenkm FV [Btkm/a] | - FV:  0.00006 [CHF/Btkm] | - Multiplikation der fir das Prognosejahr
hausgas- Energieverbrauchs der Bahn | - Bruttotonnenkm RV [Btkm/a | - RV: 0.00010 [CHF/Btkm] Mengen- und im Ergebnistableau,
emissio- flhrt zu Zunahme der CO2- - Bruttotonnenkm GV [Btkm/a] | - GV: 0.00006 [CHF/Btkm] Wertgeriiste je fur Teil
nen Emissionen Schiene FV/RV/GV, ,Volkswirtschaftliche
b) Strasse: Strasse PV/GV und Bewertung®, Indikator
Reduktion der Fahrten im b) Strasse: b) Strasse: OV Strasse 6.1
Strassenverkehr fuhrt zur - Fahrzeugkm PV [Fzkm/a] | - PV: 0.02105 [CHF/Fzkm] | . Addition der acht - Input fur die
Abnahme der CO- - Fahrzeugkm GV [Fzkm/a] | - GV: 0.10703 [CHF/Fzkm] Betrage [CHF/a] Berechnung
Emissionen - Multiplikation mit Ergebniskennziffer
c) OV Strasse: Dynamisierungsfaktor (siehe Kapitel A3.4)
Zunahme Energieverbrauch ) ) von 1.227
bei Ausbau Angebot OV c) OV Strasse c) OV Strasse - Multiplikation mit -1
Strasse, Abnahme bei - Bus [Fzkm/a] | - Bus: 0.14765 [CHF/Fzkm] (Zunahme bedeutet
Abbau - Trolleybus (TB) [Fzkm/a] | - TB: 0.00821 [CHF/Fzkm] Verschlechterung)
- Tram (TR) [Fzkm/a] | - TR: 0.01144 [CHF/Fzkm]
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Indikator Mengengerist Wertgerist (mit Berechnung Verwendung Indikatorergebnis
FEE Effekte bei Differenz . Einbezug allfélliger Zielbeit.re}g inkl.
Angebotsverbesserung Planfall minus U__mrechnungsfakt_oren) Dynamisierung
Sl Referenzfgll far das | fur das Prognosejahr
Prognosejahr
10.1 Die Angebots- Ubernahme der entsprechenden Betrage aus der Ermittlung: - Ausweisung Ergebnis fiir das Prognose-
Betriebskosten : verbesserung kann zu betriebswirtschaftlichen Bewertung: - Addition der jahr im Ergebnistableau, Teil ,Volks-
Personen- Veranderungen beiden | - Betriebskosten Normalbetrieb FV funf Betrage wirtschaftliche Bewertung®, Indikator 10.1
verkehr Betriebskosten fihren - Betriebskosten mit Bezug zur Stabilitat FV [CHF/a] - Ausweisung Ergebnis fiir das
- Betriebskosten Normalbetrieb RV - M}Jltlp“katlgn Prognosejahr im Ergebnistableau, Teil
- Betriebskosten mit Bezug zur Stabilitat RV ;?grEXS:fQII(-tor ~Betriebswirtschaftliche Bewertung®,
- : e Indikator 10.1 je im Personen-Fernverkehr
Betriebskosten OV Strasse von 1.055 (Indikator 10.1F), im Personen-
Regionalverkehr (Indikator 10.1R) und bei
OV Strasse (Indikator 10.1S)
- Input fur die Berechnung
Ergebniskennziffer (siehe Kapitel A3.4)
10.2 Die Angebots- Ubernahme der entsprechenden Betrige aus der Ermittlung: - Ausweisung Ergebnis fiir das
Betriebskosten | verbesserung kann zu betriebswirtschaftlichen Bewertung - Addition der Prognosejahr im Ergebnistableau, Teil
Glterverkehr Veranderungen bei den - Betriebskosten Normalbetrieb GV zwei Betrage ,Volkswirtschaftliche Bewertung®, Indikator
Betriebskosten fihren - Betriebskosten mit Bezug zur Stabilitat GV [CHF/a] 10.2
- Multiplikation - Ausweisung Ergebnis fiir das
mlt Dynami- Prognosejahr im Ergebnistableau, Teil
sierungsfaktor .Betriebswirtschaftliche Bewertung®,
von 1.055 Indikator 10.2
- Input fir die Berechnung
Ergebniskennziffer (siehe Kapitel A3.4)
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Indikator Mengengerist Wertgerist (mit Berechnung Verwendung Indikatorergebnis
FEE Effekte bei Differenz . Einbezug allfélliger Zielbeit.re}g inkl.
Angebotsverbesserung Planfall minus U__mrechnungsfakt_oren) Dynamisierung
Sl Referenzfgll far das | fur das Prognosejahr
Prognosejahr
10.3 Angebots- Ubernahme der entsprechenden Betrage aus der Multiplikation mit Ausweisung Ergebnis fiir das
Betriebskosten : verbesserungen im PV betriebswirtschaftlichen Bewertung Dynamisierungs- Prognosejahr im Ergebnistableau, Teil
Infrastruktur und GV kénnen zu - Betriebsfilhrungskosten Streckeninfrastruktur | faktor von 1.000 ,Volkswirtschaftliche Bewertung*, Indikator
Mehrkosten bei der inklusive Energie 10.3
Betriebsfiihrung fuhren - Betriebs- und Energiekosten fiir neue Ausweisung Ergebnis fiir das
Haltestellen Prognosejahr im Ergebnistableau, Teil
.Betriebswirtschaftliche Bewertung®,
Indikator 10.3
Input fir die Berechnung
Ergebniskennziffer (siehe Kapitel A3.4)
10.4 Zuséatzlich fahrende Ziige | Ubernahme der entsprechenden Betrage aus der Multiplikation mit Ausweisung Ergebnis fiir das
Energiekosten : fiihren zu einem betriebswirtschaftlichen Bewertung Dynamisierungs- Prognosejahr im Ergebnistableau, Teil
Zuge Mehrverbrauch an - Energiekosten fiir Angebot Schiene faktor von 1.048 ,Volkswirtschaftliche Bewertung"®, Indikator
Energie 10.4
Ausweisung Ergebnis fir das
Prognosejahr im Ergebnistableau, Teil
.Betriebswirtschaftliche Bewertung®,
Indikator 10.4
Input fiir die Berechnung
Ergebniskennziffer (siehe Kapitel A3.4)
10.5 Zusétzliche Zugkilometer | Ubernahme der entsprechenden Betrage aus der Multiplikation mit Ausweisung Ergebnis fiir das
Unterhalts- fiihren zu einer erhéhten | betriebswirtschaftlichen Bewertung Dynamisierungs- Prognosejahr im Ergebnistableau, Teil
kosten Abniitzung z.B. der - Substanzerhalt (Unterhaltskosten) aufgrund faktor von 1.055 ,Volkswirtschaftliche Bewertung®, Indikator
Infrastruktur Schienen und damit zu Ausbauinvestition 10.5
zusatzlichem Aufwand - Substanzerhalt (Unterhaltskosten) aufgrund Ausweisung Ergebnis fir das
beim Unterhalt; dabei ist Mehrverkehr Bestandsnetz Prognosejahr im Ergebnistableau, Teil
nach Bestand und .Betriebswirtschaftliche Bewertung®,
Neubau zu Indikator 10.5
unterscheiden Input fiir die Berechnung
Ergebniskennziffer (siehe Kapitel A3.4)
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- exklusive Mehrwertsteuer

- zum Preisstand 2014

- inklusive Reserven

Indikator Mengengeriist Wertgerist Berechnung Zielbeitrag Verwendung
e e e Differenz . (mit Einbezug allfélliger inkl. Dynamisierung Indikatorergebnis
Planfall minus Referenzfall Umrechnungsfaktoren)
Angebotsverbesserung fiir das P ah fiir das P iah
SeEE Ur das Prognosejahr ir das Prognosejahr
10.6 Angebotsausweitungen Investitionsausgaben in Je nach Datenlage sind die folgenden Anpassungsrechnungen - Ausweisung im
Investi- kénnen [CHF]: vorzunehmen: Ergebnistableau
tions- Infrastrukturinvestitionen - Falls Mehrwertsteuer enthalten: Herausrechnung der LInvestitionsausgaben”
kosten zur Folge h.?ber.\. - enthaltend Baukosten'?, Mehrwertsteuer - Input fur die
Ausgaben fir die Landkosten' und - Preisstandskorrektur Berechnung
Infrastruktur sind hier Planungs- und Ergebniskennziffer und
einzustellen. Projektierungskosten im Kapitel 3.4

geschilderter
Ausweisung der
Annuitat

12 Zu den Baukosten gehdren auch die Kosten fiir Abbruch- und Anpassungsarbeiten, Larmschutz, Bepflanzungen, Schutz-, Wiederherstellungs- und Ersatzmassnahmen sowie fiir
Massnahmen, die Umweltbeeintréachtigungen vermindern.

3 Wert des Landes, Uiber das die neue Trasse fuihrt, allfallige Wertminderung von angrenzendem Land (inkl. Kompensationszahlungen) sowie allféllige Transaktionskosten (Kosten fiir
Grundstiickmakler, Notar und Enteignungsverfahren). Gehort das Land bereits vorher dem Bauherrn, so ist der Wert des Landes trotzdem zu berticksichtigen, da das Land einer alternativen
Nutzung entzogen wird (Opportunitatskosten). Ein méglicher Landverkauf fliesst mit negativem Vorzeichen ein.
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(abhangig u.a von Anzahl
Fahrmdéglichkeiten pro
Stunde)

c) Veranderung
Verspatungen

d) zusatz. Fahrzeitreduk-
tionen auf Strasse, da
verbessertes Angebot auf
der Schiene zu Wechsler
Strasse -> Schiene flhrt
und somit zu einer
Entlastung der Strasse

Schiene/OV [1/h], Nachfrage
bei Angebot Referenzfall
.Kenngrésse im Planfall"

- b2) Haufigkeitsindex
Schiene/OV [1/h], Nachfrage
bei Angebot Referenzfall
"Kenngrésse im Referenzfall”

- b3) Verkehrsaufkommen
Schiene/OV [Pers/a]
"Kenngrésse im Referenzfall"

c) Verspatungen Personen
Schiene [Persh/a)], Nachfrage bei
Angebot Referenzfall

d) Fahrzeitdnderung Strasse'¥
Personenstunden [Persh/a]
(Nachfrage Planfall Strasse)

Anpassungszeit (auf
Basis Haufigkeitsindex):
10.02 [CHF/Persh]

c) 49.07 [CHF/Persh]

d) 42.54 [CHF/Persh]

Zeitkostensatz

- Addition der Betrage
aus a), b), ¢)und d)
[CHF/a]

- Bei 2 Personen-
kollektiven wird a) und
b) je fir beide
Kollektive ermittelt und
dann addiert

- Multiplikation mit
Dynamisierungsfaktor
von 1.113

- Multiplikation mit -1
(Zunahme Reisezeit
bzw. Fahrtfolgezeit
bedeutet
Verschlechterung)

Indikator Mengengeriist Wertgerist (mit Berechnung Zielbeitrag Verwendung
e Effekte bei Angebots- Differenz . Einbezug allfélliger inkl. Dynamisierung Indikatorergebnis

verbesserung Schiene Planfall minus Referenzfall fir | Umrechnungsfaktoren)

das Prognosejahr fur das Prognosejahr

11.1 a) Reisezeitreduktion a) Reisezeitanderung: . a) Zeitkostensatz fur Ermittlung: - Ausweisung Ergebnis
Reisezeit- (Fahrzeit, Umsteigezeit; Personenstunden Schiene/OV Reisezeitanderung: - fira), c), d): Multi- fur das Prognosejahr
gewinn ggfs. Zu- und [Persh/a], Nachfrage bei 26.52 [CHF/Persh] plikation der Mengen- im Ergebnistableau,
Stamm- Abgangszeit) Angebot Referenzfall und Wertgeruste Teil
verkehr ,Volkswirtschaftliche
Personen- b) Reduktion b) Anpassungszeitanderung: b) Zeitkostensatz fir - flrb): Betrag = Bewertung*, Indikator
verkehr Anpassungszeit - b1) Haufigkeitsindex Bewertung (1/b1 —1/b2) x b3 x 11.1

- Input fir die
Berechnung
Ergebniskennziffer
(siehe Kapitel A3.4)

14) Liegt diese Angabe nicht vor, so wird ausgehend von der Zusatznachfrage im Personenverkehr und Giiterverkehr ein Schatzwert als Gréssenordnung standardmassig in NIBA auf Basis
der Verkehrstragerverlagerung berechnet.
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c) Reduktion Fahrzeit auf
Strasse, da verbessertes
Angebot auf der Schiene
zu Wechsler Strasse ->
Schiene fiihrt und somit
zu einer Entlastung der
Strasse

c1) Nettotonnen-Stunden [Nth/a],
Nachfrage Planfall Strasse’®

c2) LW-Fahrerstunden,
Nachfrage Planfall Strasse '®

c1) 1.31 [CHF/Nth]

c2) 55.95 [CHF/Persh]

Transportzeit bedeutet
Verschlechterung)

- Addition der vier
Betrage [CHF/a]

- Multiplikation mit
Dynamisierungsfaktor
von 1.113

Indikator Mengengeriist Wertgerist (mit Berechnung Zielbeitrag Verwendung
e Effekte bei Differenz . i Einbezug allfélliger inkl. Dynamisierung Indikatorergebnis
Planfall minus Referenzfall fir | Umrechnungsfaktoren)

Angebotsverbesserung das P ah fiir das P iah

SelaE as Prognosejahr Ur das Prognosejahr
11.2 a) Transportzeitgewinn im | a) Transportzeit Schiene a) 1.31 [CHF/NNth] Ermittlung: - Ausweisung Ergebnis
Transport- Guterverkehr Schiene [NNth/a], Nachfrage bei Angebot - Multiplikation der fur das Prognosejahr
zeitgewinn Referenzfall Mengen- und im Ergebnistableau,
Stamm- WertgerUste Teil
verkehr b) Stabilitatsverbesserung | b) Plnktlich ankommende b) 3.30 [CHF/NN{] - Multiplikation a), c1) sVolkswirtschaftliche
Guter- Nettotonnage [NNt/a] ¢2) mit -1 (Zunahme Bewertung®, Indikator
verkehr 11.2

- Input fir die
Berechnung
Ergebniskennziffer
(siehe Kapitel A3.4)

5 Wird im vereinfachten Verfahren des Bewertungsparameters ,Berechnung Veranderung Strasse“ nicht separat berticksichtigt.
6 Wird im vereinfachten Verfahren des Bewertungsparameters ,Berechnung Veranderung Strasse® nicht separat berlicksichtigt.

59




o

Aktenzeichen: BAV-211.4-00002/00002

Indikator

Name

Effekte bei Angebots-
verbesserung Schiene

Mengengerist
Differenz

Planfall minus
Referenzfall fiir das
Prognosejahr

Wertgerust (mit
Einbezug allfalliger
Umrechnungsfaktoren)
far das Prognosejahr

Berechnung Zielbeitrag

Verwendung Indikatorergebnis

11.3 Nutzen
Mehrverkehr
Schiene
Personenver
kehr
(einfach)

Angebotsverbesse-
rungen flihren zur
Mehrverkehr und somit
zu zusatzlichen Erlosen

Ubernahme der entsprechenden Betrage aus der
betriebswirtschaftlichen Bewertung:

- Markterldse infolge Beschleunigung/Verdichtung

FV

- Markterldse infolge Abbau Uberlast FV
- Markterlose infolge Beschleunigung/Verdichtung

RV

- Markterldse infolge Abbau Uberlast RV

- Markterldse OV Strasse

Ermittlung:

- Addition der funf
Betrage [CHF/a]

- Multiplikation mit
Dynamisierungsfaktor
von 1.113

- Ausweisung Ergebnis fir das
Prognosejahr im
Ergebnistableau, Teil ,Volks-
wirtschaftliche Bewertung®,
Indikator 11.3

- Ausweisung Ergebnis fiir das
Prognosejahr im
Ergebnistableau, Teil
,Betriebswirtschaftliche
Bewertung®, Indikator 11.3F
(Personen-Fernverkehr, 11.3R
(Personen-Regionalverkehr und
bei OV Strasse (Indikator 11.3S)

- Input fir die Berechnung
Ergebniskennziffer (siehe Kapitel
A3.4)
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b) Nachfragednderungen
fuhren zu Veranderungen

bei den Steuereinnahmen:

b1) Zuséatzliche MWST-
Steuer bei Billeten

b2) Steuern auf
Benzin/Diesel
(Mineraldlsteuer,
Mineraldlsteuerzuschlag,
Carbura-Gebihr, MWST)

b1) Summe Markterlése
gemass a)

b2) Strasse:
Fahrzeugkilometer MIV
[Fzkm/a]

b1) Mehrwertsteuer auf

Erlése im Personenverkehr:

4.4%

b2) Strasse: PV 0.05
[CHF/Fzkm]

Ermittlung b):

- Multiplikation der
Mengen- und
Wertgertiiste b1) und b2)

- Multiplikation mit
Dynamisierungsfaktor
von 1.113

- Addition der zwei
Betrage [CHF/a]

Indikator Mengengerist Wertgerist (mit Einbezug | Berechnung Zielbeitrag Verwendung
Name Effekte bei Dliffefrel?z . allfalligher . Indikatorergebnis

Angebotsverbesserung Planfal minus U_.m’ec nungsta Foren)

Sl e Referenzfall fir das fir das Prognosejahr

Prognosejahr

11.3 Nutzen | a) Angebots- Ubernahme der entsprechenden Betrage aus der Ermittlung: - Ausweisung Summe a)
Mehrverkehr | verbesserungen fihren zu | betriebswirtschaftlichen Bewertung: - Addition der funf Betrage bis c) fur das
Schiene Mehrverkehr und somitzu | - Markterlése infolge Beschleunigung/Verdichtung FV [CHF/a] . Prognosejahr im
Personen- zusétzlichen Erlésen - Markterlése infolge Abbau Uberlast FV —Multlpllll(e.\tlon mit Ergebnistableau, Teil
verkehr - Markterldse infolge Beschleunigung/Verdichtung RV Dynamisierungsfaktor von »Volkswirtschaftliche
(voIIstapdlg. - Markterldse infolge Abbau Uberlast RV 1.113 Bewertung", Indikator
Ergebnis - Markterlése OV Strasse 1.3
Indikator 11.3 - Ausweisung Ergebnis a)
=.Surr11;ne a flr das Prognosejahr im
bis c) Ergebnistableau, Teil

,Betriebswirtschaftliche
Bewertung®, Indikator
11.3F (Personen-
Fernverkehr; A- und B-
Zug) resp. 11.3R
(Personen-
Regionalverkehr; C- und
D-Zug)

- Input fir die Berechnung
Ergebniskennziffer
(siehe Kapitel A3.4)

Fortsetzung folgende Seite

7 Das Verfahren flihrt in Summe mit den Veranderungen bei Indikator 11.1 Reisezeitveranderungen Stammverkehr zum gleichen Resultat wie dasjenige Verfahren, wie es in der SN 641 820

beschrieben ist.
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Indikator

Name

Effekte bei Angebots-
verbesserung Schiene

Mengengerist

Differenz

Planfall minus Referenzfall fiir das
Prognosejahr

Wertgerist (mit Einbezug
allfalliger
Umrechnungsfaktoren)
fir das Prognosejahr

Berechnung Zielbeitrag

Verwendung
Indikatorergebnis

c) Nettonutzen
Mehrverkehr (Dreieck)

ca) Reisezeit:

cal) Personenstunden Schiene/OV
[Persh/a], Nachfrage bei
Angebot Referenzfall

ca2) Personenstunden Schiene/OV
[Persh/a], Nachfrage bei
Angebot Planfall

cb) Anpassungszeit:

cb1) Haufigkeitsindex Schiene/OV [1/h],
Nachfrage bei Angebot Referenz-
fall, "Kenngrdsse im Planfall"

cb2) Haufigkeitsindex Schiene/OV [1/h],
Nachfrage bei Angebot Referenz-
fall "Kenngrosse im Referenzfall”

cb3) Haufigkeitsindex Schiene/OV [1/h],
Nachfrage bei Angebot Planfall
"Kenngrésse im Planfall”

cb4) Haufigkeitsindex Schiene/OV [1/h],
Nachfrage bei Angebot Planfall
"Kenngroésse im Referenzfall"

cb5) Verkehrsaufkommen Schiene/OV
[Pers/a] "Kenngrésse im Planfall"

cb6) Verkehrsaufkommen Schiene/OV
[Pers/a] "Kenngrésse im
Referenzfall"

ca) Zeitkostensatz flr
Reisezeitanderung:
26.52 [CHF/Persh]

cb) Zeitkostensatz flr
Bewertung Anpassungszeit
(auf Basis
Haufigkeitsindex):

10.02 [CHF/Persh]

Ermittlung Gesamtbetrag:
ca) Reisezeitkomponente =
0.5 x (ca1-ca2) x
Wertgerist [CHF/a]

cb) Anpassungszeit-
komponente =

0.5 x [(1/cb4 — 1/cb3) x cb5
— (1/cb2 — 1/cb1) x cb6 ] x
Wertgeriist [CHF/a]

c) Bildung Summe von ca)
und cb), Multiplikation mit

Dynamisierungsfaktor von
1.113

Bei 2 Personenkollektiven
wird ca) und cb) je fiir
beide Kollektive ermittelt
und dann addiert.

(vgl. vorangehende
Seite)
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Trassenpreise

Betriebsleistungen auf
der Schiene steigen die
Ausgaben der
Transportunternehmen
fur Trassen; in gleichem
Ausmass steigen die
Einnahmen der
Infrastrukturgesellschaft

betriebswirtschaftlichen Bewertung

- Personen-Fernverkehr: Trassenpreis

- Personen-Regionalverkehr: Trassenpreis
- Gulterverkehr: Trassenpreis

Infrastruktur: Trassenpreis

Indikator Mengengerist Wertgerust (mit Einbezug Berechnung Zielbeitrag Verwendung
Name Effekte bei Angebots- E;;fr?frael?;inus ?Jlrlgarlglcgher:ungsfaktoren) indikatorergebnis
verbesserung Schiene Referenzfall fur das far das Prognosejahr
Prognosejahr
114 Senkung Betriebskosten Lastwagenkm GV Kostensatz flr Betriebskosten, | Ermittlung: - Ausweisung Ergebnis fir
Nutzen auf der Strasse [Fzkm/a] Fahrerkosten und Treibstoff: - Multiplikation des das Prognosejahr im
Mehrverkehr (Reduktion Fahrleistung | 1.89 [CHF/Fzkm] (exklusive Mengengeriists mit Ergebnistableau, Teil
Schiene Giter- = Nutzen = positiver Steuern) dem Wertgertuist ,Volkswirtschaftliche
verkehr Zielbeitrag) - Multiplikation mit Bewertung®, Indikator 11.4
Dynamisierungsfaktor | -  Input fir die Berechnung
von 1.055 Ergebniskennziffer (siehe
- Multiplikation mit -1 Kapitel A3.4)
(Zunahme bedeutet
Verschlechterung)
171 Aufgrund zusatzlicher Ubernahme der entsprechenden Betrage aus der - Ausweisung Ergebnis fir das

Prognosejahr im Ergebnis-
tableau, Teil ,Betriebswirt-
schaftliche Bewertung*

- je fur Personen-
Fernverkehr (17.1F),
Personen-
Regionalverkehr (17.1R)
und Guterverkehr (17.1G)

- fir Infrastruktur (17.1)

17.2
Abschrei-
bungen

Angebotsausweitungen
kdénnen Infrastruktur-
massnahmen zur Folge
haben. Abschreibungen
fur die Ausbau-
investitionen sind hier
einzustellen.

Ubernahme der entsprechenden Betrige aus der
betriebswirtschaftlichen Bewertung

- Abschreibungen Infrastruktur

(Anmerkung: Volkwirtschaftliche Abschreibungen werden
in Indikator 10.6 berticksichtigt).

Ausweisung Ergebnis fiir das
Prognosejahr im
Ergebnistableau, Teil
,Betriebswirtschaftliche
Bewertung®, Indikator 17.2
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schlechterung)

Indikator Mengengerist Wertgerist (mit Einbezug Berechnung Verwendung
: _ | Differenz allfalliger Zielbeitrag Indikatorergebnis
Name \Ifgilgsskéfhﬁggebots Planfall minus Referenzfall fiir Umrechnungsfaktoren)
Sl das Prognosejahr fur das Prognosejahr
20.1 a) Schiene: a) Schiene: a) Schiene: Ermittlung: - Ausweisung Ergebnis
Unfélle Aufgrund zusétzlicher - Zugkilometer PV [Zugkm/a] | - PV: 0.22210 [CHF/Zugkm] | - Multiplikation der fur das Prognosejahr im
Betriebsleistungen auf | - Zugkilometer GV [Zugkm/a] | - GV: 1.56768 [CHF/Zugkm] Mengen- und Ergebnistableau, Teil
der Schiene steigt die Wertgertste je ,Volkswirtschaftliche
Unfallgefahr. fir Schiene Bewertung®, Indikator
PV/GV, Strasse 20.1
b) Strasse: b) Strasse: b) Strasse: PV/GV und OV - Input fur die
Durch die - Fahrzeugkm PV [Fzkm/a] | - PV:  0.08441 [CHF/Fzkm] Strasse Berechnung
Verlagerungen sinkt - Fahrzeugkm GV [Fzkm/a] | - GV: 0.06372 [CHF/Fzkm] | - Addition der Ergebniskennziffer
diese auf der Strasse. sieben Betrage (siehe Kapitel A3.4)
) OV St ) OV st ) OV st [CHFia]
c rasse: c rasse c rasse likeati ;
- Multiplikation mit
Zunahme Unfallgefahr - Bus [Fzkm/a] | - Bus: 0.19906 [CHF/Fzkm] Dynar?ni-
bei Ausbau Angebot - Trolleybus (TB) [Fzkm/a] | - TB:  1.74976 [CHF/Fzkm] sierungsfaktor
QV Strasse, Abnahme - Tram (TR) [Fzkm/a] | - TR:  0.96204 [CHF/Fzkm] von 1.074
bei Abbau ~ Multiplikation mit
-1 (Zunahme
bedeutet Ver-
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A3.4 Berechnung der volkswirtschaftlichen Ergebniskennziffern mittels realer, dynamischer
Wirtschaftlichkeitsverfahren

(1) Hier ist eine teilweise dynamische Wirtschaftlichkeitsrechnung sowohl fiir die betriebswirtschaftliche wie auch fur die volkswirtschaftliche
Betrachtung vorgesehen. Dabei sind periodenindividuelle Anderungen von Ein- und Auszahlungen zu erfassen. Als Betrachtungsjahr wird hierbei das
Jahr 2030 unterstellt, d.h. fir dieses Jahr werden die Zielbeitrage ermittelt. Entsprechend den jeweils vorliegenden Verkehrsprognosen kann dieser
Zeitpunkt aber angepasst werden. Die zu bewertenden Projekte kdnnen sich sowohl hinsichtlich der Baudauer als auch hinsichtlich der Anteile der
Sachgebietsgruppen, die z.T. erheblich unterschiedliche Nutzungsdauern aufweisen, unterscheiden. Um eine vergleichende Bewertung zu ermdglichen,
sind zweckmassige Annahmen zum zeitlichen Verlauf der Projektrealisierungen zu treffen:

e Generell wird als Zeitpunkt der Inbetriebnahme der 1.1.2030 unterstellt (sieche Abbildung A3.4-1).

e Fir die Bewertung wird unterstellt, dass die Projekte so gebaut werden, dass diese zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme eréffnet werden. Die
Investitionsausgaben sind ab dem Zeitpunkt der Inbetriebnahme entsprechend der Baudauer auf die Zeitachse zu verteilen (siehe Abbildung A3.4-1).

e Ab dem Zeitpunkt der Inbetriebnahme fallen die Abschnittsnutzen jahrlich in gleicher Héhe an. Bei der Ermittlung der Kosten werden die
unterschiedlichen Nutzungsdauern der Sachgebietsgruppen beriicksichtigt.'®

'8 Im Ublicherweise zu unterstellenden, praktischen Bewertungsfall mit Prognosen fiir einen Zeitpunkt berticksichtigt dieses Vorgehen die Lebensdauer eines Projektes in ausreichendem
Ausmass. Die Festlegung eines fixen Betrachtungszeitraums und die damit erforderliche Ermittlung von Restbuchwerten eriibrigt sich durch dieses Vorgehen.
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Nutzen des Projektes [Mio. CHF/a]
("Summe" im Ergebnistableau "volkswirtschaftliche
Bewertung")

¢ N/K-Verhaltnis resp. N-K-Differenz

Investitionsausgaben [Mio. CHF]
(Kapitel A3.3, Indikator 10.6)

Kosten des Projekts [Mio. CHF/a]
(als Annuitat unter Beriicksichtigung der mittleren
Nutzungsdauern der Sachgebietsgruppen)

Ermittlung Kostenwert
zum Inbetriebnahmezeitpunkt

1.1.XXXX
XXXX = Jahr der Inbetriebnahme
abzuglich Baudauer (= unterstellter
Baubeginn je Projekt)

&

< geplante Baudauer

Abbildung A3.4-1: "Volkswirtschaftliche Bewertung"

-

Umrechnung in Zielbeitrag 10.6

1.1.2030
Jahr der Inbetriebnahme Nutzungsdauer
(= Ende der Baudauer) des Projektes

v
A

Nutzung des Projektes
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Der Aspekt, dass die Projektkosten und —nutzen zu unterschiedlichen Zeitpunkten anfallen wird berlcksichtigt, indem die Kosten auf den
Bezugszeitpunkt 1.1.2030 aufdiskontiert und anschliessend in Annuitdten umgerechnet werden. Alle monetaren Grdssen beziehen sich gemass
Bewertungsmethodik auf den Preisstand 1.1.2014 (ohne MWSLt.). Es erfolgt eine reale Betrachtung ohne Berlicksichtigung der Inflation.

Da es sich um ein Projekt des Bundes handelt, der keine unternehmerische Rendite anstrebt, wird entsprechend SN 641821 ein realer Zinssatz von
2% angewendet. Im Rahmen der Sensitivitdtsanalyse kann auch ein anderer Zinssatz betrachtet werden.

Als Ergebnis der Kosten-Nutzen-Analyse wird immer die Differenz zwischen dem untersuchten Angebotskonzept und dem Referenzfall
ausgewiesen.

(2) Der eigentliche Berechnungsablauf stellt sich in den folgenden vier Schritten dar:

1.
2.
3.
4.

Schritt: Ermittlung der Beitrédge des Projektes zu den Zielen entsprechend Ziel- und Indikatorensystem
Schritt: Berechnung des Kostenwertes zum Inbetriebnahmezeitpunkt und Umrechnung in Zielbeitrag 10.6
Schritt: Berechnung des Nutzens

Schritt: Ausweisung der Ergebniskennziffern (Nutzen/Kosten-Verhalinis bzw. Nutzen-Kosten-Differenz)

Der Schritt eins mit der Ermittlung der Ziel- und Indikatorenbeitrage ist detailliert im Kapitel A3.3 erlautert. Auf die weiteren Schritte wird im Folgenden
eingegangen.

1. Schritt: Ermittlung der Beitrédge des Projektes zu den Zielen entsprechend dem Ziel- und Indikatorensystem

Vgl. Kapitel A3.3
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2. Schritt: Berechnung des Kostenwertes zum Inbetriebnahmezeitpunkt und Umrechnung in Zielbetrag 10.6

Der Kostenwert des Projektes zum Inbetriebnahmezeitpunkt ergibt sich wie folgt:

mit:

Die Ermittlung der Investitionsausgaben ist in Kapitel A3.3, Indikator 10.6 dargestellt. Die Investitionsausgaben im Baujahr i sind unter Einbezug

Ki:

I .
K, = Z(Ki *(1+r)'"" [Mio. CHF]

Kostenwert des Projektes zum Inbetriebnahmezeitpunkt in Mio. CHF
Investitionsausgaben der Neuinvestition im Baujahr i in Mio. CHF
Realer Zinssatz (hier = 2%)

Zeitpunkt der Inbetriebnahme (hier: 2030)

Jahr i vor der Inbetriebnahme (gemass Projektangaben)

folgender Punkte zu ermitteln:

Baudauer (inklusive Reserve) entsprechend Inputdaten Infrastruktur.

Verteilung der Investitionsausgaben auf die Baudauer: Falls keine projektspezifischen Angaben vorliegen kann die folgende Tabelle (Baukosten =
Investitionskosten) verwendet werden.
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Bauzeit Anteil an den gesamten Baukosten (in %) x Jahre vor Inbetriebnahme

in Jahren -10 -9 -8 -7 -6 -5 4 3 2 A 0'  Summe
1 90% 10% 100%
2 40% 50% 10% 100%
3 25% 35% 30% 10% 100%
4 10% 30% 30% 20% 10% 100%
5 10% 20% 25% 25% 10% 10% 100%
6
7
8
9
1

5% 16% 20% 20% 20% 10% 9% 100%

5% 15% 15% 16% 16% 15% 10% 8% 100%

5% 8% 14% 14% 15% 14% 14% 9% 7% 100%

5% 5% 10% 10% 14% 14% 14% 14% 8% 6% 100%

0 4% 5% 5% 10% 10% 13% 14% 14% 13% 7% 5% 100%

' Jahr der Inbetriebnahme Quelle: Intraplan: Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des 6ffentlichen Personennahverkehrs und Folgekostenrechnung, 2006,
Anhang 1, S. 22

Tabelle A3.4-1: Verteilung der Investitionsausgaben auf die Bauzeit
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Fur die Berechnung der Ergebniskennziffern und zur Ausweisung der Investitionskosten im Ergebnistableau, Teil ,Volkswirtschaftliche Bewertung® wird

die Annuitat bendtigt. Die Berechnung der Annuitét der Investition erfolgt unter Beriicksichtigung der Nutzungsdauer der einzelnen
Sachgebietsgruppen. Zusatzlich wird die Baudauer Uber das Verhaltnis Ki/K berlcksichtigt.

mit:

ankm:

Ki:

Ks:

anfks:

K
any,, = K—'*Z Ks *anf,s [Mio. CHF/a]
S

Annuitat der durchschnittlichen jahrlichen Kosten des Projektes in Mio. CHF/a
Wird ausgewiesen im Ergebnisblatt, Teil Volkswirtschaftliche Bewertung, Indikator 10.6, Investitionskosten (Annuitét)

Kostenwert des Projektes zum Inbetriebnahmezeitpunkt in Mio. CHF (aufdiskontiert)
Investitionsausgaben des Projektes in Mio. CHF (undiskontiert)
Investitionsausgaben der Sachgebietsgruppe S in Mio. CHF (undiskontiert)
Annuitatenfaktor der Sachgebietsgruppe S [1/a]
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Die Annuitatenfaktoren anfks je Sachgebietsgruppe sind in untenstehender Tabelle fir den Zinssatz von 2% dargestellt.

Sachgebietsgruppe S Nutzungsdauer Annuitatenfaktor (anfks)
bei einem Zins von 2 %/a
[a] [1/a]
Fahrbahn 35 0.040
Fahrstrom (inkl. Kabel) 25 0.051
Sicherungsanlagen 20 0.061
Ingenieurbau inkl. Tunnel und Umwelt'® 80 0.025
Bahnzugang 30 0.045
Hochbau (z.B. fir neue Haltestellen) 30 0.045
Energie 30 0.045
Telecom 10 0.111
Elektro und sonstige Anlagen 15 0.078
Tabelle A3.4-2 Annuitatenfaktor je Sachgebietsgruppe S

' Entsprechend den Erfahrungen bei STEP AS 2025 und STEP AS 2030 sind die Landerwerbskosten vergleichsweise gering. Deshalb werden diese hier der Sachgebietsgruppe Ingenieurbau

zugerechnet.
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3. Schritt: Berechnung des Nutzens

Unterstellt man, dass wahrend der Betriebsphase des Projektes die Wirkungen in jahrlich gleicher H6he anfallen, so ergibt sich der jahrliche Nutzen an
im Prognosejahr durch Addition der jahrlichen Nutzen fir das Inbetriebnahmejahr und kann dem Ergebnistableau entnommen werden. Uber die
Dynamisierungsfaktoren sind dabei die realen Entwicklungen berucksichtigt.

ay =2 Z; [Mio. CHF/a]
i

mit; an: Jahrlicher Nutzen des Projektes in Mio. CHF/a

Z; .  Zielbeitrag des Indikators i aus dem Ergebnistableau, Teil Volkswirtschaftliche Bewertung fiir das Prognosejahr

4. Schritt: Ausweisung der Ergebniskennziffern
Im Ergebnistableau werden das Nutzen/Kosten-Verhaltnis und die Nutzen-Kosten-Differenz ausgewiesen.
Das Nutzen/Kosten-Verhaltnis ermdglicht die Bewertung,

e wieviel volkswirtschaftlicher Uberschuss bei einem Nutzen/Kosten-Verhaltnis von grésser als 1,
¢ welcher Rickflussanteil an Ressourcen bei einem Nutzen/Kosten-Verhaltnis zwischen 0 und 1 oder
e welcher zusatzlicher Ressourcenbedarf (z.B. aufgrund zusatzlicher Erhaltungsaufwendungen) bei negativem Nutzen/Kosten-Verhaltnis

je eingesetzter Geldeinheit fur Infrastrukturinvestitionen entsteht. Durch Berechnung des Verhaltnisses der Annuitaten von Nutzen und Kosten des
jeweiligen Projektes ergibt sich das Nutzen/Kosten-Verhaltnis.
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mit: NKV: Nutzen/Kosten-Verhaltnis
aN: Jahrlicher Nutzen des Projektes in Mio. CHF/a

ankm:  Annuitat der durchschnittlichen jahrlichen Kosten Uber die mittlere Nutzungsdauer des Projektes in Mio. CHF/a

Die Nutzen-Kosten-Differenz zeigt die absolute massnahmenbedingte Veranderung

e des Uberschusses bei einer Differenz von grésser als 0 oder
¢ des Verlustes bei einer Differenz von kleiner als 0 auf.

Ausgewiesen wird die Annuitat
NKD= a, —an, [Mio. CHF a
mit: NKD: Nutzen-Kosten-Differenz

an: Jahrlicher Nutzen des Projektes in Mio. CHF/a

ankm:  Annuitat der durchschnittlichen jahrlichen Kosten lber die mittlere Nutzungsdauer des Projektes in Mio. CHF/a
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A3.5 Erlauterung zur Benotung bei den weiteren (deskriptiven)
Indikatoren

Einleitung

Die Bewertung der weiteren (deskriptiven) Indikatoren erfolgt auf Basis von NIBA (Stand 2006) mit
Anpassungen in Anlehnung an die ,Einheitliche Bewertungsmethodik Nationalstrassen EBeN“?%, Die
Indikatoren ,Landschafts- und Ortsbild, Erholungsgebiete” und ,Qualitat von natirlichen
Lebensrdumen und Gewassern“ wurden direkt aus der Quelle GUbernommen. Der Indikator
,Erreichbarkeit Siedlungsschwerpunkte“ wurde auf die Bahn Ubertragen. Die Ubrigen Indikatoren
wurden aus NIBA (Stand 2006) dbernommen und die Benotung entsprechend EBeN angepasst.

Die Bewertung berlcksichtigt einerseits das Ausmass der massnahmenbedingten Veranderung und
andererseits den Umfang der Betroffenheit:

e Veranderung: Sie widerspiegelt das Ausmass der Verbesserung oder Verschlechterung durch das
Projekt (z.B. Larmemissionen). Der Fokus liegt also auf der unmittelbaren Wirkung. Die Skalierung
erfolgt auf einer 7-stufigen Skala von -3 bis +3.

o Betroffenheit: Sie beurteilt, wie viele Personen, Anwohner, Verkehrsteilnehmer etc. von einer
Projektwirkung betroffen sind (z.B. Immissionssicht = Betroffene bei Larmbelastung). Fir die
Betroffenheit wird eine Skala von 0 bis 5 verwendet (0: keine Betroffenheit, 5: sehr grosse
Betroffenheit).

e Die Verknupfung der beiden Skalen erfolgt multiplikativ. Somit sind fur jeden Indikator Wirkungen
von -15 bis +15 mdglich.

Beim Indikatoren ,Verbrauch nicht-erneuerbarer Energietrager” ist eine getrennte Bewertung von
Veranderung und Betroffenheit nicht sinnvoll. In diesem Fall wird die Wirkung direkt auf einer Skala
von -15 bis +15 bewertet.

In eNIBA werden die Werte der Veranderung und der Betroffenheit separat erfasst.

20) Bundesamt fir Strassen: Einheitliche Bewertungsmethodik Nationalstrassen (EBeN), Methodenbericht, Bearbeitung durch
Infras/ewp, Zirich, 3, 2016
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2.2 Larm in Erholungsgebieten

Beschreibung,
Zielfunktion

Dieser Indikator beurteilt die Beeintrachtigung von Erholungsgebieten durch
Larmimmissionen. Der Fokus liegt auf der Beurteilung von Neubaustrecken und
Stilllegungen von Strecken. Das dichtere Befahren einer Strecke wird neutral bewertet.

Veranderung

Der Indikator wird gemessen am Ausmass der Larmanderung. Als Mass fiir den Larm

wird die Veranderung der Zugzahlen unter Beriicksichtigung des Gewichtes (Bruttotonnen

(Bt) je Zug) verwendet:

3 Punkte (starke Verbesserung:): Stilllegung einer Strecke mit erheblichem Personen-
und Guterverkehr (Gber 100°000 Bt/Tag)

2 Punkte (erhebliche Verbesserung): Stilllegung einer Strecke mit mittlerem Personen-
und Gterverkehr (50°000-100‘000 Bt/Tag)

1 Punkt (leichte Verbesserung): Stilllegung einer Strecke mit geringem Personen-und
Guterverkehr (bis 50000 Bt/Tag)

0 Punkte (neutral): Keine Veranderung, neutral

-1 Punkte (leichte Beeintrachtigung): Neubaustrecke mit geringem Personen- und
Guterverkehr (bis 50°000 Bt/Tag)

-2 Punkte (erhebliche Beeintrachtigung): Neubaustrecke mit mittlerem Personen- und
Gluterverkehr (50°000-100°000 Bt/Tag)

-3 Punkte (starke Beeintrachtigung): Neubaustrecke mit erheblichem Personen- und
Glterverkehr (Uber 100000 Bt/Tag)

Betroffenheit

Als Mass flr die Betroffenheit werden die Grosse des betroffenen Erholungsgebiets und

die Intensitat der Nutzung des Gebietes zu Erholungszwecken berlicksichtigt

5 Punkte: Grdsseres Erholungsgebiet (Bahnstrecke durch bzw. entlang Erholungsgebiet
> 1km, Bahnstrecke im Tal

4 Punkte: Mittleres Erholungsgebiet mit intensiver Nutzung betroffen

3 Punkte: kleines Erholungsgebiet (Bahnstrecke durch bzw. entlang Erholungsgebiet
< 0.5 km, nicht im Tal) mit intensiver Nutzung betroffen

2 Punkte: Grosseres Erholungsgebiet (Bahnstrecke durch bzw. entlang Erholungsgebiet
> 1km, Bahnstrecke im Tal, d.h. grosse betroffene Tiefe) mit geringer Nutzung
betroffen

1 Punkt: Weitere Erholungsgebiete mit geringer Nutzung betroffen

0 Punkte: keinerlei Erholungsgebiet betroffen
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4.1 Landschafts- und Ortsbild, Erholungsgebiete

Beschreibung,
Zielfunktion

Dieser Indikator beurteilt die Beeintrachtigung von Ortsbild und Erholungsgebieten durch
Bahninfrastrukturprojekte. Ebenfalls Teil dieses Indikators sind mégliche Beeintrach-
tigungen des Landschaftsbildes. Einen Einfluss auf die Bewertung haben folgende
Faktoren und Eigenschaften von Landschafts- und Ortsbild bzw. Erholungsgebieten:
Einmaligkeit, Asthetik, Vielfaltigkeit, kulturhistorischer Wert. Massgebend ist die Sicht
Mensch, damit es zu keinen Doppelzahlungen mit dem Indikator 4.2 (Qualitat von
natirlichen Lebensraumen und Gewassern) kommt, dessen Fokus auf dem Schutz
(Qualitat) von Okosystemen liegt. Die Auswirkungen aufgrund des Larms in
Erholungsgebieten sind in Indikator 2.2 (Larm in Erholungsgebieten) untersucht.

Veranderung

Die Beurteilung der Veranderung erfolgt qualitativ. Eine positive Veranderung kann sich
primar dann ergeben, wenn eine bestehende Strecke aufgehoben oder zuriickgebaut
wird. Bei der Erweiterung einer bestehenden Strecke kann es zwar ebenfalls
Veranderungen der Landschafts- und Ortsbildern oder der Erholungsgebiete geben, der
Einfluss ist in der Regel aber geringer. Ein Neubau dagegen ist aus Sicht Landschafts-
und Ortsbilder und Erholungsgebiete klar negativ zu werten. Auch Tunnelportale und
Verflechtungen bzw. Knoten kénnen das Ortsbild negativ beeinflussen.

3 Punkte (starke Verbesserung): Massive Abnahme der Beeintrachtigungen des
Ortsbildes und/oder von Erholungsgebieten Oder: klar wahrnehmbare
(erhebliche) Abnahme der Beeintrachtigung von Landschafts- und Ortsbildern
UND von Erholungsgebieten

2 Punkte (mittlere Verbesserung): Klar wahrnehmbare Abnahme der Beeintrachtigungen
des Landschafts- und Ortsbildes oder von Erholungsgebieten

1 Punkt (leichte Verbesserung): Geringfiigige Abnahme der Beeintrachtigungen des
Landschafts- und Ortsbildes und/oder von Erholungsgebieten

0 Punkte (neutral): Keine Veranderung, neutral

-1 Punkte (leichte Beeintrachtigung): Geringfiigige Zunahme der Beeintrachtigungen des
Landschafts- und Ortsbildes und / oder von Erholungsgebieten

-2 Punkte (mittlere Beeintrachtigung): Klar wahrnehmbare Zunahme der Beeintrachti-
gungen des Landschafts- und Ortsbildes oder von Erholungsgebieten

-3 Punkte (starke Beeintrachtigung): Massive Zunahme der Beeintrachtigungen des
Landschafts- und Ortsbildes und / oder von Erholungsgebieten. Oder: klar
wahrnehmbare / erhebliche Beeintrachtigung von Ortsbild UND
Erholungsgebieten

Betroffenheit

Als Mass fiir die Betroffenheit wird die Qualitat bzw. Art der Ortsbilder und Naherho-

lungsgebiete verwendet, die vom Bahnprojekt betroffen sind:

5 Punkte: Schutzwirdige Ortsbilder von nationaler Bedeutung (gemass ISOS: Inventar
der schitzenswerten Ortsbilder der Schweiz) bzw. national bedeutsame
Naherho-lungsgebiete und Landschaftsbilder (Landschaftsinventare BLN)

4 Punkte: Schutzwirdige Ortsbilder von regionaler Bedeutung bzw. regional bedeutsame
Erholungsgebiete und Landschaftsbilder (Landschaftsinventare KLN)

3 Punkte: Schutzwirdige Ortsbilder von lokaler Bedeutung bzw. lokal bedeutsame Nah-
erholungsgebiete und Landschaftsbilder erheblich betroffen

2 Punkte: Schutzwiirdige Ortsbilder von lokaler Bedeutung bzw. lokal bedeutsame Nah-
erholungsgebiete und Landschaftsbilder geringfiigig betroffen (z.B. nur auf
kurzem Abschnitt)
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1 Punkt:

0 Punkte:

Landschafts- und Ortsbilder und Erholungsgebiete ohne spezielle Schutz-
wirdigkeit betroffen

keinerlei Landschafts- und Ortsbilder und Erholungsgebiete betroffen

(in der Realitat wird dieser Fall (O Punkte) wohl nie eintreffen, da immer eine
Landschaft oder ein Ortsbild betroffen ist)

7
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4.2 Qualitat von naturlichen Lebensrdumen und Gewassern

Beschreibung,
Zielfunktion

Der Indikator bewertet die Zu- oder Abnahme der Qualitat von natirlichen, geschitzten
und/oder schitzenswerten Lebensraumen und Landschaften sowie den darin enthaltenen
Gewassern. Im Mittelpunkt der Beeintrachtigung natiirlicher Lebensraume durch Projekte
stehen die Habitatfragmentierung (Zerschneidung, Trennwirkung), der Verlust natirlicher
Okosysteme sowie betroffene Oberflaichengewé&sser, wobei die Art bzw. Qualitat der
Lebensraume zu beriicksichtigen ist. Bezliglich der Auswirkung des Projektes auf die
Gewasserqualitat steht die Beeintrachtigung von Grundwasserstromen und
Gewasserverschmutzung im Vordergrund. Als Datengrundlage sind ein Inventar der
betroffenen Landschaft und Lebensrdume notwendig.

Veranderung

Grad der Beeintrachtigung natirlicher, geschiitzter und/oder schitzenswerter Lebens-

raumen aufgrund qualitativer Experteneinschatzung (Zerschneidung/ Trennwirkung von

Okosystemen, negative Auswirkung auf geschiitzte sowie nicht geschiitzte Naturrdume

(nationale Naturdenkmaler, Gewasserschutzgebiete etc.)):

3 Punkte (Maximum): Sanierung von bestehenden Trennwirkungen, Hindernissen; Er-
stellung neuer Schutzgebiete, Renaturierung von Oberflachengewasser

2 Punkte (positiv): teilweise Sanierung von bestehenden Trennwirkungen, Verlagerung
von Eingriffen auf Randgebiete von Naturlebensraumen, teilweise
Renaturierung von Oberflachengewasser

1 Punkt (leicht positiv): Geringe Sanierung von bestehenden Trennwirkungen, kleine
Aufwertungen in bestehenden Biotopen

0 Punkte (neutral): Keine Veranderung

-1 Punkte (gering negativ): Geringfiigige zusatzliche Trennwirkungen, oder leichte Beein-
trachtigung der Durchflusskapazitat des Grundwassers, kleine
Beeintrachtigung von Oberflachengewasser, oder leichte Beeintrachtigung
eines schitzenwertes Objektes
Wenn mehrere der obigen Punkte zutreffen, werden -2 Punkte vergeben, oder
wenn folgendes zutrifft:

-2 Punkte (negativ): Grosse zusatzliche Trennwirkungen (z.B. fir Wildtierkorridore), er-
hebliche Beeintrachtigung der Durchflusskapazitat des Grundwassers, mittlere
Beeintrachtigung von Oberflachengewasser, grosse Beeintrachtigung eines
schiitzenwertes Objektes
Wenn mehrere der obigen Punkte zutreffen, werden -3 Punkte vergeben, oder
wenn folgendes zutrifft:

-3 Punkte (Minimum): Unterbrechung Wildtierkorridore, starke Beeintrachtigung der
Durchflusskapazitat des Grundwassers, starke Beeintrachtigung von
Oberflachengewasser (z.B. Kanalisierung), Zerstdérung oder dusserst starke
Beeintrachtigung eines schitzenwertes Objektes

Betroffenheit

Art bzw. Qualitat des betroffenen natiirlichen Lebensraums, bewertet auf folgender Skala:

5 Punkte (sehr gross): Biotopschutzinventare des Bundes (z.B. Trockenwiesen und -
weiden (TWW), Amphibienlaichgebiete), Wildtierkorridore von uberregionaler
Bedeutung, oder Grundwasserschutzzone (S2-S3)

4 Punkte (gross): Mehrere schiitzenswerte Objekte von regionaler oder lokaler Bedeu-
tung sowie schutzwiirdige Lebensraume (z.B. kleinere Biotope, die als
Amphibienlaichgebiete dienen, Hecken etc.) oder Gewasserschutzzone A
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3 Punkte

2 Punkte

1 Punkt
0 Punkte:

(mittel): Ein schiitzenswertes Objekt von regionaler oder lokaler Bedeutung
oder ein schutzwiirdiger Lebensraum

(gering): Ein schiitzenwertes Gebiet von regionaler oder lokaler Bedeutung o-
der ein schutzwirdiger Lebensraum ist am Rand und in nur geringem
Ausmass vom Projekt betroffen.

(sehr gering): keine speziell schutzwiirdige Lebensraume

(keine Betroffenheit): keinerlei nattirliche Lebensraume betroffen
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8.1 Verbrauch nicht-erneuerbarer Energietrager

Beschreibung,
Zielfunktion

Dieser Indikator beurteilt den Verbrauch nicht-erneuerbarer Energietrager. Massgebend
ist dabei die Reduktion der Fahrleistungen auf der Strasse; dadurch sinkt der Verbrauch
von Diesel und Benzin. Beim OV auf der Schiene wird davon ausgegangen, dass die
Energie aus erneuerbaren Energien besteht.

Die Wirkung auf nicht-erneuerbare Energietrdge kann nicht in Verédnderung und
Betroffenheit unterteilt werden, da die Betroffenheit global ist. Deshalb wird der Indikator
direkt in Form einer Gesamtbilanz bewertet, bei der die Skala von -15 bis +15 ausgenutzt
wird.

Gesamtwirkung

Es wird der Verbrauch nicht-erneuerbarer Energietrager in t/a ermittelt und bewertet. Die
Verbrauche sind aufgrund der Veranderung der Fahrleistungen im Personenverkehr und
im Guterverkehr auf der Strasse zu berechnen. Die Verbrauschfaktoren kdnnen dem
Handbuch fiir Emissionsfaktoren entnommen werden.

Die Punktvergabe kann fur die Punktzahlen -15, -10, - 5, -1, 0, +1, +5, +10, +15
nachfolgend entnommen werden, dazwischen wird linear interpoliert.

15 Punkte Reduktion Verbrauch nicht-erneuerbarer Energietrager um 15‘000 [t/a] und
mehr

10 Punkte Reduktion Verbrauch nicht-erneuerbarer Energietrager um 10°‘000 [t/a]

5 Punkte Reduktion Verbrauch nicht-erneuerbarer Energietrager um 5°‘000 [t/a]

1 Punkt Reduktion Verbrauch nicht-erneuerbarer Energietrager um 1°‘000 [t/a]

0 Punkte  geringe Veranderung (absolut weniger als 900 [t/a])

-1 Punkt Zunahme Verbrauch nicht-erneuerbarer Energietrager um 1°‘000 [t/a]

-5 Punkte  Zunahme Verbrauch nicht-erneuerbarer Energietrager um 5000 [t/a]

-10 Punkte Zunahme Verbrauch nicht-erneuerbarer Energietrdger um 10°000 [t/a]

-15 Punkte Zunahme Verbrauch nicht-erneuerbarer Energietrager um 15000 [t/a] und
mehr

Zum Vergleich: Im Jahr 2015 betrug der Verbrauch an Benzin und Dieseldl in der Schweiz
insgesamt ca. 5 Mio. Tonnen (Quelle: Bundesamt fiir Energie BFE, Uberblick Giber den
Energieverbrauch der Schweiz im Jahr 2015, Juni 2016).
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12.1 Auswirkungen wahrend der Bauphase

Beschreibung,
Zielfunktion

Dieser Indikator beurteilt die Beeintrachtigung in der Bauphase von Neu- und Ausbauten
bzgl.

e Larmbelastigungen in Wohn- und Erholungsgebieten sowie

e Zeitverzdogerungen auf Strasse und Schiene

Bei diesem Indikator werden somit zwei voneinander unabhangige Effekte beurteilt. Fur
die Ermittlung der relevanten Punktzahl wird jeder Effekt einzeln beurteilt, der
ungunstigere Wert bildet dann das relevante Ergebnis.

Veranderung

Der Indikator wird gemessen am Ausmass der Larmbelastung resp. der

Zeitverzdgerungen. Die Skala geht nur von 0 bis -3 Punkte (keine Verbesserungen

moglich):

0 Punkte (neutral): nur geringe Larmbelastung und keine nennenswerten
Verzégerungen auf Strasse und Schiene

-1 Punkte (leichte Beeintrachtigung): mittlere Larmbelastung und keine nennenswerten
Zeitverzdgerungen auf Strasse und Schiene

-2 Punkte (mittlere Beeintrachtigung): grosse Larmbelastung und/oder mittlere
Zeitverzdgerungen auf der Schiene und/oder Strasse (aber keine langer
dauernde Streckensperrung)

-3 Punkte (starke Beeintrachtigung): grosse Zeitverzégerungen durch langer dauernde
Streckensperrung (mehrere Wochen)

Betroffenheit

Als Mass fur die Betroffenheit wird die Anzahl der betroffenen Personen verwendet.
5 Punkte: > 50'000 Personen/Tag mit Zeitverzdgerung resp. > 2°‘000 beschallte Personen

4 Punkte: 25'-50°000 Personen/Tag mit Zeitverzdgerung resp. 1-2'000 beschallte
Personen

3 Punkte: 10°-25'000 Personen/Tag mit Zeitverzégerung resp. 500-1‘000 beschallte
Personen

2 Punkte: 2-10°‘000 Personen/Tag mit Zeitverzégerung resp. 100-500 beschallte
Personen

1 Punkt: wenig betroffene Personen

0 Punkte: keine Personen betroffen
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13.1 Erreichbarkeit Siedlungsschwerpunkte

Beschreibung,
Zielfunktion

Dieses Kriterium beschreibt, inwieweit ein Projekt zur Realisierung von verbindlich
festgelegten Siedlungs- und Entwicklungsgebieten (Wohnen und Arbeiten) beitragt. Im
Vordergrund steht eine Verbesserung der Erreichbarkeit mit dem OV ohne Friktionen fiir
das bestehende resp. bereits beschlossene OV-Netz. Dabei ist die Kohérenz mit den
Gesamtverkehrskonzepten und den raumplanerischen Leitlinien zu beachten.

Veranderung

Der Indikator wird gemessen am Ausmass der Erreichbarkeitsverbesserung (Reisezeit,
Haufigkeit) unter Einbezug der OV-Kapazitéten:

3 Punkte

2 Punkte

1 Punkt

0 Punkte
-1 Punkte

-2 Punkte

-3 Punkte

(stark positiv): Starke Verbesserung der Erreichbarkeit der
Entwicklungsgebiete (Reisezeitverbesserung unter Einbezug halber
Taktfolgezeit iber 5 Minuten), hohe Synergien zum bestehenden resp. bereits
beschlossenen OV-Netz (wenig Zusatzausbauten auch ausserhalb des
Perimeters mit Angebotsmassnahmen notwendig)

(positiv): Spurbare Verbesserung der Erreichbarkeit der Entwicklungsgebiete
(Reisezeitverbesserung unter Einbezug halber Taktfolgezeit bis 5 Minuten),
hohe Synergien zum bestehenden resp. bereits beschlossenen OV-Netz
(wenig Zusatzausbauten auch ausserhalb des Perimeters mit
Angebotsmassnahmen notwendig)

(schwach positiv): Splrbare Verbesserung der Erreichbarkeit der
Entwicklungsgebiete (Reisezeitverbesserung unter Einbezug halber
Taktfolgezeit bis 5 Minuten), keine Widerspriiche zur Erschliessung und dem
bestehenden Netz, aber Zusatzausbauten ausserhalb des Perimeters mit
Angebotsmassnahmen zu erwarten

(neutral): Keine Veranderung, neutral

(schwach negativ): Keine Veranderung der Erreichbarkeit, Zusatzausbauten
ausserhalb des Perimeters mit Angebotsmassnahmen zu erwarten

(negativ): Keine Veranderung der Erreichbarkeit, erhebliche Zusatzausbauten
ausserhalb des Perimeters mit Angebotsmassnahmen zu erwarten

(stark negativ): Splrbare Verschlechterung der Erreichbarkeit, erhebliche
Zusatzausbauten ausserhalb des Perimeters mit Angebotsmassnahmen zu
erwarten

Betroffenheit

Der Wirkungsperimeter orientiert sich am Stellenwert und an der Grésse der (raumpla-
nerisch ausgeschiedenen und planerisch sinnvollen, integrierten) ESP:

5 Punkte:

4 Punkte:

3 Punkte:

2 Punkte:

1 Punkt:

0 Punkte:

Entwicklungsgebiet von nationaler Bedeutung (Arbeitsplatzschwerpunkt), Giber
25 ha (Referenz: Flugplatz Diibendorf, Areal Léwenberg)
Entwicklungsgebiet von kantonaler Bedeutung, 5-25 ha
(Referenz: Urner Talboden)

Entwicklungsgebiet von kantonaler Bedeutung, 1-5 ha
(Referenz: Arbeitsplatzgebiete in 1&andlicher Umgebung)
Entwicklungsgebiete von kantonaler Bedeutung, <1ha
(Referenz: kleine Arbeitsplatzgebiete in stadtischer Umgebung)
Entwicklungsgebiet von kommunaler Bedeutung

(Referenz: Neue Industriezonen)

keine ESP innerhalb des Perimeters
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