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Zweckverband
ZV RSBNA Drucksache DS 2021-5
BeschlieBender Ausschuss 18.06.2021 nichtéffentlich/Tischvorlage
Verbandsversammlung 28.07.2021 offentlich
Tagesordnungspunkt:

Standardisierte Bewertung

Beschlussvorschlag:

Die Verbandsversammlung nimmt den aktuellen Sachstand zur Standardisierten Bewertung
zur Kenntnis.

Sachdarstellung/Begriindung:

Fur die Forderung eines Projektes zum Bau und Ausbau des schienengebundenen 6ffentli-
chen Personennahverkehr durch Bundes- und Landesmittel Gber das Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz (GVFG) ist der Nachweis des volkswirtschaftlichen Nutzens notwendig. Das
seitens des Bundes vorgegebene Verfahren, die ,Standardisierte Bewertung” (Standardisierte
Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des offentlichen Personennahverkehrs), ist hierfir
die Grundlage.

Eine entsprechende Untersuchung wurde fir das Gesamtprojekt Regional-Stadtbahn Neckar-
Alb 2011/2012 erstellt. Sie hat den insgesamt positiven volkswirtschaftlichen Nutzen des Ge-
samtprojektes dargestellt. Auf dieser Grundlage wurde der Entscheid zur Umsetzung von Mo-
dul 1 getroffen. Der derzeitigen Uberarbeitung der Standardisierten Bewertung fiir das Ge-
samtprojekt Regional-Stadtbahn Neckar-Alb werden die giltige Verfahrensanleitung von
2016 und die aktuellen Planungsstande zur Regional-Stadtbahn zu Grunde gelegt.

Die fachliche Arbeit an der Aktualisierung der Standardisierten Bewertung ist inzwischen weit
fortgeschritten. Damit existiert jetzt fiir das Gesamtprojekt ein konsolidierter Gesamtstand
aus:
- Betriebskonzept (also den vorgesehenen Fahrplanen)
- dem daraus abgeleiteten Infrastrukturausbau auf den Neu-, Reaktivierungs- und Aus-
baustrecken
- den zu Grunde gelegten Schatzungen der Investitionskosten
- dem fir die Berechnungen wichtigen Verkehrsmodell zur Abschatzung der Effekte der
Stadtbahn.
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Die aktuellen Zwischenergebnisse der Berechnungen durch das beauftragte Biiro, PTV Trans-
port Consult aus Karlsruhe, weisen einen Nutzen-Kosten-Indikator von ca. 1,2 aus und lie-
gen damit klar iiber dem Schwellenwert zum Nachweis der vollen Forderfahigkeit des
Gesamtprojektes. Hierdurch hat die Region die bendtigte Sicherheit zur Fortsetzung der Pla-
nungen im gesamten Projekt.

Die Ergebnisse der Verkehrsmodellierung zeigen, dass die Regional-Stadtbahn die ge-
wiinschten Ziele zur Verkehrsverlagerung erreichen kann. Sie erreicht bei allen Projekt-
teilen das Ziel, Menschen zum Umstieg auf den OPNV zu bewegen. Jedes Teilprojekt
tragt zu den positiven verkehrlichen Effekten des Gesamtnetzes bei.

HINWEIS zur besseren Lesbarkeit: Im Folgenden werden die wesentlichen As-
pekte zur Standardisierten Bewertung in der Form von Frequently Asked Questi-
ons (FAQ) dargestellt. Dies dient dem Ziel, die Erfassung dieses komplexen The-
mengebiets fur Sie zu vereinfachen.

Ausfihrliche Darstellung wesentlicher Aspekte

Wofiir dient die Standardisierte Bewertung? Warum wird fiir das Gesamtprojekt Regional-
Stadtbahn Neckar-Alb aktuell eine Standardisierte Bewertung erstellt?

Die Standardisierte Bewertung dient dem Nachweis der

Forderfahigkeit eines Projektes durch Bund und Land im

GVFG. Hierzu werden einige volkswirtschaftlichen Nut- m Nutzen
zenkomponenten den durch das Projekt entstehenden

Infrastrukturkosten gegenuibergestellt. Hieraus wird ein e
sogenannter Nutzen-Kosten-Indikator gebildet. Liegt
dieser Indikator Uber 1,0, so kdnnen die Projektkosten
mit den vollen Fordersatzen nach GVFG gefordert wer-
den. Falls die Férdermittel fir Ausbauvorhaben des
OPNV nicht fiir alle Projekte ausreichend sind, kénnte
der berechnete Nutzen-Kosten-Indikator zur Priorisie-
rung von gesamtgesellschaftlich besonders wiinschens-
werten Projekten herangezogen werden.

Fur die Regional-Stadtbahn ist die Forderung des Pro-

jektes durch Bund und Land essenziell, damit dieses Abbildung 1: wesentliche Elemente der Nut-
zentrale Infrastrukturprojekt umgesetzt werden kann. zen-Kosten-Untersuchung

Daher wird die Standardisierte Bewertung auf den aktu-

ellen Projektstand aktualisiert, um zu Uberprifen, ob die Forderfahigkeit des Gesamtvorha-

bens weiterhin gegeben ist. Dies ist eine wichtige Entscheidungsgrundlage fiir die anstehen-

den Investitionen in die Vertiefung der Planungen auf den Einzelstrecken.
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Was fliel3t in die Standardisierte Bewertung alles ein? Welches Liniennetz und welcher Infra-
strukturausbau ist in der Standardisierten Bewertung hinterlegt?

Fur die Standardisierte Bewertung wird der sogenannte ,Ohnefall”, also eine Zukunftsprojek-
tion ohne Regional-Stadtbahn, mit dem sogenannten ,Mitfall”, also dem Zustand mit Regio-
nal-Stadtbahn, verglichen. Hierzu werden die Verkehrsstrome im Jahr 2030 prognostiziert. In
diese Prognose flieBen Erwartungen bzgl. der Entwicklung der Einwohnerzahlen, der Arbeits-
platzzahlen und der Entwicklung des Verkehrsnetzes ein.

Flr die Berechnungen muss ein zusammenpassender Stand des gesamten Projektes beste-
hend aus dem Betriebskonzept und dem Infrastrukturausbau sowie den damit verbundenen
Investitionen vorliegen. Daher wurde durch die Erarbeitung der Standardisierten Bewertung
ein wichtiger Beitrag geleistet, um die Planungen auf allen Strecken aufeinander abzustim-
men. So wird aus den einzelnen Strecken ein zusammenpassendes Gesamtnetz.

In der Standardisierten Bewertung wird das folgende Liniennetz unterstellt. Die Fahrplanlagen
im Netz sind mit dem Land Baden-Wurttemberg abgestimmt. Dabei ist auch die im April
2021 abgeschlossene Betriebsprogrammstudie fiir die Zollern-Alb-Bahn eingeflossen, in der
DB Netz fur diese Kernstrecke die Fahrbarkeit bestatigt.
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Abbildung 2: In der Standardisierten Bewertung hinterlegtes Liniennetz der Regional-Stadtbahn Neckar-
Alb

Aus den Planungen des Betriebskonzepts werden die notwendigen Infrastrukturausbauten im
Netz der Regional-Stadtbahn abgeleitet. Diese sind ausfiihrlich in den Streckenbandern in der
Anlage dargestellt (weitgehend unverandert zur Vorstellung in der Verbandsversammlung
am 03.12.2020).
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Insgesamt umfassen die Ausbauplanungen (inklusive Modul 1):

- den Neubau und die Reaktivierung von insgesamt 47 km Strecke

- die Elektrifizierung von 137 km Streckenlange, davon 32 km in Modul 1

- neue zweigleisige Abschnitte zur Verdichtung des Taktes und Erhéhung der Betriebs-
stabilitat von knapp 30 km Lange

- insgesamt 68 neue Stationen, sodass nach Umsetzung des Gesamtprojektes die Fahr-
gaste an 123 Stationen im Netz in die Regional-Stadtbahn einsteigen kdnnen

- den barrierefreien Ausbau aller Bestandsstationen, soweit dies nicht bereits im Rah-
men des Bahnhofsmodernisierungsprogramms geschieht

Sind getrennte Bewertungen fiir jeden Bauabschnitt erforderlich?

Mit Bund und Land als Fordermittelgebern konnte abgestimmt werden, dass bei jedem Fi-
nanzierungsantrag stets nur die Forderfahigkeit des Gesamtnetzes nachgewiesen werden
muss. Hierzu wird ein Rahmenantrag flr die Foérderung gestellt, in dessen Rahmen dann die
Forderantrage fur die einzelnen Bauabschnitte nach Planfeststellung des jeweiligen Ab-
schnitts gestellt werden kdnnen. Es ist dabei bei jeder Antragsstellung notwendig, dass die
Standardisierte Bewertung des Gesamtnetzes den aktuellen Projektstand darstellt, sodass im
Laufe der Umsetzung diese Bewertung regelmaBig aktualisiert werden wird.

Durch das abgestimmte Vorgehen ist widergespiegelt, dass die Regional-Stadtbahn erst als
Gesamtnetz ihre volle verkehrliche Wirkung entfaltet. Jede Strecke tragt zu diesen positiven
Wirkungen des Gesamtnetzes bei.

Was ist der aktuelle Bearbeitungsstand der Standardisierten Bewertung?

Folgende Schritte wurden im Rahmen der Bearbeitung der Standardisierten Bewertung ge-
gangen:

- Uberarbeitung des Fahrplankonzepts auf allen Strecken, um den aktuellen techni-
schen und betrieblichen Vorgaben im Bereich Eisen- und StraBenbahnen zu entspre-
chen (insbesondere Einarbeitung verlangerter Haltezeiten)

- Abstimmung der Fahrplanplanungen zwischen den verschiedenen Strecken

- Ableitung der notwendigen Infrastrukturausbauten auf den Strecken

- Aktualisierung der Kostenschatzungen auf den Strecken, Grobabschatzung der Kosten
von noch nicht beplanten Infrastrukturbausteinen

- Einarbeitung des geplanten Fahrplanangebots in das Verkehrsmodell

- Aktualisierung der Strukturdaten (Arbeitsplatze, Einwohnerzahlen etc.) sowie des Stra-
Bennetzes im Verkehrsmodell

- Berlcksichtigung von Park+Ride und Bike+Ride-Verkehren

- Sensitive Untersuchung von Anpassungen im Verkehrsnetz, im Fahrplanangebot und
in den Infrastrukturplanungen (vgl. Vortrag in Verbandsversammlung vom 19.06.2020)

- Optimierung des Projektes, um einen moglichst hohen Nutzen fir die zukinftigen
Fahrgaste zu erreichen

- Durchfiihrung der Berechnungen gemaB Verfahrensanleitung der Standardisierten Be-
wertung
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Die iterativen Verbesserungsschleifen an der Standardisierten Bewertung sind aus Sicht der
Verbandsverwaltung weitgehend abgeschlossen. Auch die notwendigen Korrekturschleifen
zur Kontrolle des durch den Gutachter verwendeten Verkehrsmodell sind abgeschlossen.
Erste Abstimmungen mit den Fordermittelgebern haben stattgefunden, diese werden in den
kommenden Monaten fortgesetzt. Daher handelt es sich bei den heutigen Ergebnissen nur
um einen Zwischenstand (vgl. auch Folgefragen).

Welche Verlagerungseffekte werden in der Standardisierten Bewertung prognostiziert?

Gemal den durch den Gutachter am 16.06.2021 fertiggestellten Zwischenergebnissen fihrt
die Regional-Stadtbahn in der Prognose der Standardisierten Bewertung zu einer Verlage-
rung von ca. 28.000 Fahrten je Werktag vom PKW in den OPNV. Hinzu kommen ca. 6.000 in-
duzierte Fahrten, also Personen die ohne die Regional-Stadtbahn ihre Fahrt gar nicht unter-
nommen hitten (z.B. weil sie mit dem heutigen OPNV nach dem Theaterbesuch nicht wieder
nach Hause kommen). Insgesamt wird also bei ca. 34.000 Fahrten/Werktag bzw. tiber 10 Mil-
lionen Fahrten pro Jahr neu der OPNV genutzt. Zu beachten ist dabei, dass die Prognosen
der Standardisierten Bewertung in der Regel konservative Annahmen treffen und damit die
Effekte bereits umgesetzter Projekte deutlich unterschatzt wurden.

Rechnerisch entsteht hierdurch ein volkswirtschaftlicher Nutzen von ca. 50 Mio. €/Jahr. Dieser
besteht unter anderem aus eingesparten PKW-Betriebskosten, vermiedenen Unfallen, gerin-
geren CO,-Emissionen und weniger emittierten Schadstoffen. Es werden pro Jahr tiber 100
Millionen PKW-km eingespart, das entspricht einer Fahrtleistung des 8,6-fachen Erdumfangs
pro Tag.

Die Berechnungen der Standardisierten Bewertung zeigen, dass dieser Nutzen in der gesam-
ten Region entsteht:
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Abbildung 3: Verteilung des berechneten Nutzens der Regional-Stadtbahn (iber die Region
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Insgesamt werden rund 120.000 Fahrgaste jeden Tag die Regional-Stadtbahn (hinzu kommen
noch die Fahrgaste in den weiteren IRE-Zligen, Metropolexpressen und Bussen) nutzen. Dies
ist ungefahr ein Viertel der taglich im Stuttgarter S-Bahn-Netz beférderten Personen oder
aber das Dreifache des Passagieraufkommen des Stuttgarter Flughafens (Werte jeweils ohne
Corona-bedingte Effekte).

Wie ist der Zwischenstand des Nutzen-Kosten-Indikators?

In der Standardisierten Bewertung werden die Nutzen- und Kostenelemente auf jahrliche,
volkswirtschaftliche Werte umgerechnet. Hieraus wird dann der Nutzen-Kosten-Indikator be-
rechnet, der die wesentliche KenngroBe bezliglich der Forderfahigkeit des Projektes darstellt.

Die aktuellen Ergebnisse stellen nur ein Zwischenergebnis dar, da im Rahmen der Standardi-
sierten Bewertung umfangreiche Abstimmungsgesprache mit den Fordermittelgebern zu De-
tails der Rechnung und der Methodik notwendig sind. Diese Gesprache werden aktuell ge-
fuhrt, sind aber noch nicht abgeschlossen. Es werden sich daher noch Verschiebungen am
Nutzen-Kosten-Indikator ergeben.

Die einzelnen Nutzenkomponenten sind in folgender Grafik in jahrlichem volkwirtschaftlichen
Nutzen dargestellt:

Nutzen aus Reisezeit und induziertem Verkehr
Nutzen aus CO2-Vermeidung

Nutzen aus Verlagerung MIV --> OV

Saldo OPNV-Betriebskosten

Kapitaldienst + Unterhaltungskosten Ohnefall

Unterhaltungskosten Fahrweg Mitfall

Summe Nutzen

Kapitaldienst Fahrweg Mitfall

-10.000 0 10.000 20.000 30.000 40.000 50.000
monetarisiert in T€/Jahr

Abbildung 4: Nutzenkomponenten gemdB des aktuellen Zwischenstandes in Tausend Euro/Jahr.

Hieraus ergibt sich als aktueller Zwischenstand (Stand 16.06.2021) ein jahrlicher Nutzeniber-
schuss von ca. 9 Millionen €/Jahr und ein Nutzen-Kosten-Indikator von ungefahr 1,2.

Welche Risiken fiir den Nutzen-Kosten-Indikator bestehen durch Baukostensteigerungen?

In allen aktuellen Kostenschatzungen sind Puffer fir Unvorhergesehenes enthalten, um noch
auftretenden weiteren Themen in den zukiinftigen Planungsphasen Rechnung zu tragen.

Diese Puffer richten sich nach der Planungsphase und liegen bei 20% fir Projektteile in der
Vorplanung und bei 30% fir Projektteile im Status einer Machbarkeitsstudie. Hierdurch wird
den Erfahrungen Rechnung getragen, dass es im Planungsverlauf von vergleichbaren Projek-
ten haufig zu Kostensteigerungen kam. Die entsprechenden Puffer sind in den Berechnungen
der Standardisierten Bewertung voll eingerechnet.
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Im Rahmen der Standardisierten Bewertung werden alle Kostenschatzungen stets auf das Ba-
sisjahr 2016 zuriickgerechnet. Daher verandert sich der Nutzen-Kosten-Indikator bei inflati-
onsbedingten Steigerungen der Baupreise nicht.

Der aktuelle Zwischenstand eines Nutzen-Kosten-Indikators von 1,2 bedeutet, dass bei Uber
diese beiden Effekte hinausgehenden Kostensteigerungen bis ca. 240 Millionen Euro weiter-
hin ein Nutzen-Kosten-Indikator Gber 1,0 vorliegt.

Durch den Bund wird aktuell eine neue Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewertung
erarbeitet, die 6kologische Effekte starker berticksichtigen und besser fiir Projekte auBerhalb
von GrofBstadten geeignet sein soll. Es wird erwartet, dass Projekte wie die Regional-Stadt-
bahn nach dieser neuen Verfahrensanleitung maBgeblich besser bewertet werden als nach
dem aktuellen Verfahren. Damit stellt diese neue Anleitung einen weiteren Risikopuffer dar.
Zudem ist durch den Bund vorgesehen, dass auch bei einem NKI unter 1,0 eine anteilige For-
derung des Projektes erfolgen kann.

Diese Perspektiven stellen insgesamt einen guten Sicherheitspuffer dar, um weitere im weite-
ren Projektverlauf auftretenden Eventualitaten abbilden zu kénnen.

Welche Schritte sind im Weiteren vorgesehen?

Die Arbeiten am Betriebskonzept, dem Umfang der notwendigen Infrastruktur gemal aktuel-
lem Planungsstand und am Verkehrsmodell sind abgeschlossen. Auf dieser Grundlage kann
jetzt der Erlauterungsbericht und die entsprechenden Formblatter zur Standardisierten Be-
wertung inklusive aller notwendigen Berechnungen fertig gestellt werden. Zusatzlich erfolgt
eine Beschreibung der notwendigen InfrastrukturmaBnahmen. Im Juli erfolgt dazu ein weite-
rer Abstimmungstermin mit den Férdermittelgebern, bei dem die Rahmenbedingungen zum
Rahmenantrag und offene Fragen besprochen werden. Die Einreichung des Rahmenantrags
ist fir Ende 2021 / Anfang 2022 vorgesehen.

Zudem wird das Gesamtprojekt Regional-Stadtbahn Neckar-Alb auf Grundlage des aktuellen
Stands des Betriebskonzepts und der InfrastrukturmaBnahmen im Rahmen eines Birgerdia-
logverfahrens und bei Prasentationen in Gremien und der Offentlichkeit diskutiert.

Wann wird die Standardisierte Bewertung benétigt? Welche Anpassungen sind dann vorzuneh-
men?

Mit der vorliegenden Uberarbeitung der Standardisierten Bewertung ist die Grundlage ge-
schaffen, einen Rahmenantrag tiber das Gesamtprojekt Regional-Stadtbahn Neckar-Alb zu
stellen. Dieser wird nach erfolgter Priifung durch das Land-Baden-Wirttemberg dann an den
Bund zur Priifung und Bestatigung weitergeleitet. Die Bestatigung des Rahmenantrags stellt
noch keine abschlieBende Forderzusage dar, da diese erst mit dem jeweils einzureichenden
Forderantrag fiir den Bau eines Projektteils erfolgt. Jedoch bekraftigt der Rahmenantrag
durch die Prifung von Bund und Land die Aussicht auf Forderfahigkeit des Gesamtprojektes
und es wird damit in die Kategorie B des GVFG aufgenommen. Die Projektpartner bekraftigen
zudem mit dem Rahmenantrag ihren Willen, im Sinne einer Selbstverpflichtung das Gesamt-
projekt gemeinsam umzusetzen. Dieses Vorgehen ist gelibte Praxis bei Projekten, die aus
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mehreren Projektteilen bestehen, die baulich unabhangig voneinander umgesetzt werden
kdénnen.

Zum Nachweis der Forderfahigkeit eines Projektteils kann sich damit immer auf die Bewer-
tung des Gesamtprojektes bezogen werden.

Es ist zu erwarten, dass sich mit zunehmender Planungstiefe und z.B. den Ergebnissen der
Planfeststellungen an den notwendigen BaumaBnahmen Anderungen ergeben kénnen. Diese
Anderungen kénnen Auswirkungen auf die Investitionssummen, das Betriebskonzept oder
z.B. das Fahrgastpotenzial haben. Beim Einreichen eines konkreten Forderantrags fiir ein Teil-
projekt sind daher die jeweils aktuellen Erkenntnisse zu den Planungen auf den Strecken in
die Standardisierte Bewertung des Gesamtprojekts einzuarbeiten.

Woher kommen Unterschiede zwischen den angegebenen Gesamtkosten im Finanzierungs-
schliissel und in der Standardisierten Bewertung und warum werden die Kosten stets mit Preis-
stand 2016 angegeben?

Es ist der Anspruch des Zweckverbands Regional-Stadtbahn Neckar-Alb, die Angaben zu Kos-
ten im Rahmen der Regional-Stadtbahn jederzeit transparent und nach bestem Wissen und
Gewissen darzustellen.

Trotzdem wird es in den Unterlagen zum Projekt Regional-Stadtbahn Neckar-Alb zu ein und
demselben Zeitpunkt unterschiedliche Kostenangaben geben. Und die Kosten werden Uber
die Zeit hinweg steigen. Solche Veranderungen sind weder Ausdruck falscher Planung, noch
handelt es sich um ,Manipulationen”. Sondern sie haben mehrere Griinde:

1. Unterschiedliche Berechnungen basieren auf unterschiedlichen Verfahren. Das scheint
zunachst widerspruchlich. Ist es aber nicht. Denn die Berechnungsverfahren sind vor-
gegeben. Sie betrachten die Kosten jeweils aus unterschiedlichen Perspektiven. Das ist
beispielsweise bei der ,Standardisierten Bewertung” der Fall: Die Verfahrensanleitung
zur Standardisierten Bewertung erfordert, dass die Investitionskosten auf das Jahr
2016 zurtickgerechnet werden. Der Grund: Die Investitionskosten sollen mit anderen
Kostenansatzen in der Standardisierten Bewertung vergleichbar sein. Unsere Angaben
zu den Investitionskosten in der Standardisierten Bewertungen entsprechen also den
Anforderungen in diesem Verfahren. Aber nattrlich werden die Investitionskosten in-
flationsbedingt hdher sein. Eine weitere Vorgabe aus der Methodik der Standardisier-
ten Bewertung: Dort werden die Planungskosten nicht berlcksichtigt. Aber sie fallen
naturlich an.

2. Unterschiedliche Kostenangaben: Die Regional-Stadtbahn Neckar-Alb besteht aus
vielen Teilprojekten. Diese befinden sich auf unterschiedlichen Planungsstanden. Ei-
nige Planungen sind bereits weiter fortgeschritten. Andere Planungen befinden sich
noch in den Anfangen. Dabei gilt: Je praziser die Planung wird, desto genauer kdnnen
auch die Kostenschatzungen werden. In den Unterlagen finden sich daher Kosten-
schatzungen mit unterschiedlichen Jahresstanden. Das spiegelt schlicht und einfach
den Planungsfortschritt wider. Um eine gréBere Ubersichtlichkeit hinsichtlich der Jah-
resstande zu erreichen, haben wir z.B. fir den Finanzierungsschlissel die Kostenschat-
zungen aller Strecken mit Hilfe des Baupreisindexes auf das Jahr 2016 normiert. Wir
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werden aber ebenso mit Hilfe des Baupreisindexes immer auch fir die Gegenwart die
entsprechenden Stande der Kostenschatzungen angeben kdnnen (s.u.).

Kosten werden steigen. Das hat verschiedene Griinde:

Einzelne Teilprojekte der Regional-Stadtbahn Neckar-Alb werden erst in zehn bis
15 Jahren realisiert. In den Jahren wird es Inflation geben, deren Hohe wir nicht se-
riés vorhersagen kdnnen.

Wir haben es nicht nur mit der allgemeinen Inflation zu tun, sondern auch mit
Steigerungen bei bauspezifischen Preisen. Das sehen wir derzeit bei den Kosten
fur Holz. Entsprechende Preissteigerungen koénnen stattfinden, sind aber nicht se-
riés vorhersagbar.

Im Zuge der konkreter werdenden Planung wird es Vorschlage und Wiinsche der
Beteiligten geben, die Uber den aktuellen Stand hinaus gehen. Deren Realisierung
erfordert Ausgaben. Den héheren Ausgaben steht dann ein Plus an Leistungen
gegenuber.

Im Laufe der Realisierung konnen sich gesetzliche Grundlagen andern. Etwa beim
Brandschutz oder beim Naturschutz. Auch solche Gesetzesanderungen ziehen ho-
here Ausgaben nach sich. Es lasst sich derzeit nicht serids vorhersagen, ob es sol-
che Anderungen geben wird und entsprechend auch nicht, wie hoch damit einher-
gehenden Mehrausgaben sein werden.
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Wie setzen sich die derzeit verfliigbaren Zusammenstellungen der Investitionskosten dar?

Die aktuellen vorliegenden Zusammenstellungen der Investitionskosten erfolgen fiir zwei
Zwecke. Zum einen fiir die Standardisierte Bewertung, zum anderen fir die transparente Dar-
stellung der Wirkungsmechanismen des Finanzierungsschlissels und der zu erwartenden
Aufteilung auf die Projektpartner. Im Folgenden sind die entsprechenden Rahmenbedingun-
gen dargestellt:

1. Standardisierte Bewertung e Kostenschatzungen auf Preisstand 2016

Gesamtprojekt e Ohne Modul 1, fur dieses wurde separater
Finanzierungsantrag schon gestellt.
e Reine Baukosten ohne Planungskosten

e inkl. 20-30% fur Unvorhergesehenes

2. Finanzierungsschliissel ¢ inkl. Planungskostenschitzung'
e Preisstand 2016

e inkl. Investitionen Modul 1

inkl. 20-30% fir Unvorhergesehenes

Abbildung 5: Rahmenbedingungen der Kostenangaben in Finanzierungsschliissel und Standardisierter
Bewertung

! Hier wurden die Planungskosten entsprechend der Beispielrechnungen des Verkehrsministeriums Ba-
den-Wiirttemberg zum Uberblick ber die neuen Férdersatze des GVFG vom November 2020 mit ei-
nem Zuschlag von ca. 24% der Baukosten angesetzt.
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Regional-Stadthahn Neckar-Alb

Zweckverband

Wie hoch widren die Infrastrukturinvestitionen nach heutigem Preisstand?

Um die Investitionskosten entsprechend den heute erwartbaren Baukosten darzustellen, wer-
den im Folgenden die Kosten mit dem aktuell verfligbaren Baupreisindex des Statistischen
Bundesamts fir StraBenbaumalnahmen vom Februar 2021 dargestellt. Zwischen 2016 und
2021 ist dieser Index um ca. 21,6% gestiegen.

Entsprechend ergeben sich die Gesamtinvestitionskosten samt Planungskosten entsprechend
der aktuellen Kostenschatzungen auf zirka 2,1 Mrd. Euro. Der kommunal zu tragendem Anteil
wird mit aktuellem Preisstand 2021 ca. 362 Mio. Euro betragen.

Entsprechend des Vorschlags der Verwaltungen fir den Finanzierungsschlissel ergibt sich
daraus folgende Aufteilung:

Gesamtkosten Planung & Bau 2021 (kommunal)
Zollernalbkreis Solidarsockel Landkreis Reutlingen
26 Mio. € / 36 Mio. €
LK Tubingen Solidarsockel Gesonderte Vereinbarung zwischen
36 Mio. € Stadt & Landkreis nicht dargestellt
L Stadt Reutlingen
37 Mio. €

LK Reutlingen
Solidarsockel

35 Mio. € Landkreis Tiibingen

" (inkl. ZOA)
55 Mio. €

Gesonderte Vereinbarung
zwischen Stadt & Landkreis
nicht dargestellt

N

T Stadt Tiibingen
Gesamt: 362 Mio. € 77 Mio. €

Zollernalbkreis_—~
61 Mio. €

Abbildung 6: Finanzierungsanteile nach Finanzierungsschliissel in der Sdule Planung und Bau bei Hoch-
rechnung auf Preisstand 2021

Anlage

e Fortschreibung Standardisierte Bewertung, Sachstand Infrastruktur
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Regional-Stadtbahn Neckar-Alb
Fortschreibung Standardisierte Bewertung Gesamtnetz
Sachstand Infrastruktur

Anlage zu DS 2021-5

16.06.2021




Infrastrukturausbau Mitfall
Obere Neckarbahn Str4600 Tubingen — Horb

Streckenabschnitt Obere Neckarbahn (ONB) Tiibingen — Horb Infrastrukturband/
» S3 Rottenburg — Tilbingen Innenstadt (2/h) Gleisbild

&

Verkehrsangebot = S31 stiindlich Horb — Tiibingen (1/h) s31 S
= Ergdnzend S31 Bieringen — Tlibingen (4x in HVZ) T",‘_bmgen Hbf__
££ TU-Mhlbachacker
. Streckenelektrifizierung ca. 31,5 km eingleisig £S5 S . .
3T zzgl. Bahnhofsgleise und Ausbauabschnitte § oo . Wellhelm
o 2 2 G Kilchberg Ort
Neubau Stationen 7 neue Stationen § e Buhl
" ¥o Kiebingen
Ausbau Stationen Bf Rottenburg mit barrierefreiem Ausbau d :-J Rott gb Dt
(Bahnhofsgleise, q . -
Bahnsteigferlé‘ngerung) und 3. Bahnstelgglels I:l . otten Urg d Zweg
Modernisierung 5 Stationen, E g = Rottenburg
Haltepunkt/Bf davon 3 Stationen im Bf-Modernisierungsprogramm 23 Bad Niedernau
= Verlangerung Kreuzungsbahnhof Kilchberg NI Bieringen
Infrastruktur- = Ausbau Rottenburg Bf =l Sulzau Legende:
maBnahmen mit Zweigleisigkeit bis Rottenburg-Datzweg C Ly D Bahnhof Bestand
» Neubau Stellwerke (MF&OF) % = Borstingen [] Bahnhof Neubau
Sonstiges Vorplanung in Erstellung 3 Eyach L Eah:hc;f Utmbi”/AUSbau
WL = pestanasstrecke
Kostenschitzung Muhlen Sl b
(Preisstand 2016; 121,0 Mio.€ (Stand 2021-04) S31 === Streckenneubau
inkl. Zuschlag je Planungsstand) HOrb == Streckenausbau (2g|eisig)
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Infrastrukturausbau Mitfall

Zollern-Alb-Bahn Str4630 Tubingen — Albstadt-Ebingen (1/2)

Verkehrsangebot

Elektrifizierung

Neubau Stationen

Ausbau Stationen
(Bahnhofsgleise,
Bahnsteigverlangerung)

Modernisierung
Haltepunkt/Bf

Infrastruktur-
maflhahmen

Sonstiges

Kostenschatzung
(Preisstand 2016;
inkl. Zuschlag je Planungsstand)

= S11 Méssingen - Tibingen Innenstadt (2/h)

S12 Reutlingen — Gomaringen — Tiibingen Innenstadt (1/h)
S1 Tubingen - Onstmettingen (2/h)

S2 Mossingen — Reutlingen (2/h)

RE Stuttgart - Tubingen — Albstadt (1/h)

Streckenelektrifizierung ca. 59 km eingleisig
zzgl. Bahnhofsgleise und Ausbauabschnitte

11 neue Stationen

davon 2 als Kreuzungsbahnhof

= 2 Stationen Ausbau zum Bf

= 2 Stationen mit zus. Bahnsteiggleisen

= 4 Stationen mit Bahnsteiganpassungen

= 4 Stationen mit zus. Bstg. wegen Zweigleisigkeit

= 5 Stationen im Bf-Modernisierungsprogramm (bei Ausbau)
= Zudem erforderlich: Bad-Sebastiansweiler-Belsen
Zweigleisiger Ausbau

Tubingen - Mdssingen und Bisingen - Engstlatt

Neubau Kreuzungsbahnhof in Bodelshausen, Hechingen Sid,
Frommern West und A-Lautlingen

Betriebsprogrammestudie in Bearbeitung

Vorplanung in Vorbereitung

431,7 Mio.€ (Stand 2021-05)

Betriebskonzept

= Betriebsprogrammstudie abgeschlossen und hinterlegt
= S1 bedient zwischen Tlbingen und Md&ssingen nicht alle Halte
= RE-Halt Bisingen Bf zweistlindlich

Elektrifizierung und Ausbau der Strecke
® Neubau Umrichterwerk in Engstlatt

Ausbau Stationen
® Bahnsteigverlangerung an RE-Halten auf 210 m

InfrastrukturmafBnahmen

= Umbau Siudkopf Balingen Bf (Gleisabsenkung wegen Elektrifizierung)
und Nutzung des Streckengleises der Schieferbahn fiir ,,zweigleisigen
Betrieb”

™ Ersatz der Stellwerke (MF&OF)

the mind of movement



Infrastrukturausbau Mitfall
Zollern-Alb-Bahn Str4630 Tubingen — Albstadt-Ebingen (2/2)

£ Infrastrukturband/Gleisbild
3 Stuttgart

Tiibingen Hbf

D TU-Muhlbachacker

D Derendingen

Steinlachwasen

Dullingen Bf

DufBlingen Ost
Schulzentrum Hohnisch
Nehren Mitte

Hechingen Sud
Wessingen-Zimmern
Bisingen Bf(RE zweistiindl.)
Bisingen-Steinhofen
Engstlatt

Balingen (Wiirtt)
Balingen Mitte
Balingen Siid
Endingen Ost

ik [P
=

RE alle 60 min

)
-

S11 alle 30 min
S1 alle 30 min

)
-

= Strd634 ZAB3
Ri. Schomberg

Ortsdurchfahrt Nehren
mit Anschluss Gomaringer Spange

S1 alle 30 min*
RE alle 60 min

alle 30 min

S2 Méssingen — Reutlingen

Nehren Sid Frommern West
% D Nehren Frommern
Mo&ssingen A.-Laufen Btrbf lezenot,
Belsen A.-Laufen Ort ] Bahnhof Bestand
Bodelshausen A.-Lautlingen [] Bahnhof Neubau

Ej Bahnhof Umbau/Ausbau
== Bestandsstrecke

A.-Ebingen West
A.-Ebingen MefRstetter Str.
A.-Ebingen Bf

Hechingen DB Bf.
Hechingen-Stetten
Hechingen Sid

Str9466 ZAB2
Ri. Gammertingen

S1 alle 30 min*
RE alle 60 min

=== Streckenneubau
== Streckenausbau

(2gleisig)
GROUP

4 the mind of movement

*$1 alle 30 min nicht tagesdurchgingig Bl Onstmettingen



Infrastrukturausbau Mitfall
Talgangbahn Str9464 Ebingen — Onstmettingen

Streckenabschnitt

Verkehrsangebot

Elektrifizierung

Neubau Stationen

Ausbau Stationen
(Bahnhofsgleise,
Bahnsteigverlangerung)

Modernisierung
Haltepunkt/Bf

Infrastruktur-
maflhahmen

Sonstiges

Kostenschatzung
(Preisstand 2016;

inkl. Zuschlag je Planungsstand)

Talgangbahn (TGB) Ebingen — Onstmettingen

= S1 Tlbingen - Onstmettingen (2/h)

Streckenelektrifizierung ca. 8 km eingleisig
zzgl. Bahnhofsgleise

9 neue Stationen
davon 2 als Kreuzungsbahnhof

Ebingen Bf mit Anbindung TGB auf Gl.1 (Abriss EG)

= Reaktivierung Strecke
= Neubau von zwei Kreuzungsbahnhdofen
und einem Endbahnhof

Vorplanung aus 2015

56,7 Mio.€ (Stand 2020-09)

Alle
30 min

HVZ: 30 min

NVZ: 60 min

Infrastrukturband/

Onstmettingen
Tailf.-Schulzentrum
Tailf.-Landhausstr.
Tailfingen Bf
Zollern-Alb-Halle
Truchtelfingen Mitte
Truchtelfingen Bf
A.-Ebingen Gymnasium
A.-Ebingen Haringstein

A.-Ebingen Bf

LX) sigmaringen
B3 stuttgart
Tiibingen

Gleisbild

]

Legende:
D Bahnhof Bestand

D Bahnhof Neubau
Ej Bahnhof Umbau/Ausbau
== Bestandsstrecke
=== Streckenneubau
= Streckenausbau

(2gleisig)
GROUP
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Infrastrukturausbau Mitfall
Hohenzollernbahn Str9466 Hechingen — Burladingen

Streckenabschnitt Hohenzollernbahn ZAB2: Hechingen — Burladingen Albstadt / TUbingen Infrastrukturband/

= S7 Hechingen - Burladingen (1/h) Gleisbild

Verkehrsangebot = RB Burladingen - Gammertingen (1/h) g Hechingen DB Bf
57
EIERtaReiEae Streckenele.ktrlfllmierung Hechingen — !3ur|ad|ngen O Schlatt
ca. 10 km eingleisig zzgl. Bahnhofsgleise
< &3 Jungingen Bahnhof

[}
Neubau Stationen - = E

*8co Killer Bhf,
Ausbau Stationen .
(Bahnhofsgleise, Hechingen Bf Bahnsteigverlangerung (ZAB1) C3 Hauseni. K.
Bahnsteigverlangerung)
Modernisierung ) Co Burladingen West
Haltepunkt/Bf 7| ]

] C—o Burladingen Bf

Infrastruktur- Herstellung gleichzeitiger Einfahrten i Gauselfingen Bahnhof Legende:
maRnahmen in Jungingen und Burladingen Bf QF D Bahnhof Bestand

<83 Neufra Bahnhof D Bahnhof Neubau
Sonstiges Kostenschatzung aus Standi 2012 zzgl. Ergdnzung 2021-05 L G ‘i £ " Ej Bah”h‘;f Umbiu/Ausbau

5 == Best t
Kostenschitzung ammertingen EUuropastr. estandsstrecke
(Preisstand 2016; 20,0 Mio.€ (Stand 2020-09) (RB | . == Streckenneubau
inkl. Zuschlag je Planungsstand) —/ Gammertlngen Bf u = Streckenausbau
(2gleisig)
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Infrastrukturausbau Mitfall
Gomaringer Spange Reutlingen - Nehren

Streckenabschnitt Gomaringer Spange (GOM) Reutlingen - Nehren m RT-Innenstadt Infrastrukturband/

= S2 Méssingen — Reutlingen (2/h) Gleisbild
Verkehrsangebot = S21 Ohmenhausen — Reutlingen (1/h, HVZ)
= S12 Reutlingen — Gomaringen — TU Innenstadt (1/h, HVZ)

Reutlingen Hbf/Postareal
RT West

RT Bosmannsacker
Betzingen Sud
Markwiesenstralle
F.-Lassalle-Straf3e
Ohmenhausen Mitte
Ohmenhausen West
Gomaringen Ost

Streckenelektrifizierung ca. 15 km eingleisig mit

Elektrifizi
extrifiziering zweigleisigen Abschnitten

S5 Tiibingen — Engstingen
alle 30 min

11 neue Stationen

N tati
U A EHET davon 8 in Zweigleisigkeit und 2 als Bahnhof

Alle

Ausbau Stationen Bésmannsacker, Reutlingen West

(Bahnhofsgleise, .
Bahnsteigverlangerung) (und Bf Mossmgen)

Modernisierung

Haltepunkt/Bf i % _ _
Gomaringen Mitte 8
= Zweigleisiger Abschnitt in Ohmenhausen, Gomaringen G sy £
’ ’ om. Tubinger Strale 2 :
Infrastruktur- Nehren Nord - Schulzentrum Héhnisch und Nehren Sid 8 oar g Legende:
maRnahmen = Neubau Kreuzungsbf. in Betzingen Siid, F.-Lassalle-Str. Schulzentrum Hohnisch ] Bahnhof Bestand
= Anbindung ZAB in Schulzentrum Héhnisch, Nehren Siid Nehren Mitte D Bahnhof Neubau
= Anbindung Reutlingen Hbf Stidkopf / RT West Nehren Siid . m Bahnhof Umbau/Ausbau
.. = == Bestandsstrecke
Sonstiges Vorplanung in Erstellung 53 52 Abzw. Nehren Sid 2 £ === Streckenneubau
Kostenschitzung Seci ER
(Preisstand 2016; 145,1 Mio.€ (Stand 2020-09) 51| Mbssingen Bf 2 == Streckenausbau
inkl. Zuschlag je Planungsstand) (2gle|5|g)
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Infrastrukturausbau Mitfall
Echaztalbahn Reutlingen Hbf - Engstingen

Streckenabschnitt Reutlingen - Engstingen Infrastrukturband/
S5 Tiibingen S6 Bad Urach N
= S2 Méssingen - Reutlingen (2/h) $2 Méssingen Gleisbild

Anschluss
NAB Ri. Metzingen im Nordkopf Reutlingen Hbf

521 Ohmenhausen

S21 Ohmenhausen - Reutlingen (1/h, HVZ)

Verkehrsangebot

S5 Engstingen - Tubingen Ulmenweg (2/h)
S6 Bad Urach - Pfullingen (2/h)

S12 Reutlingen — Gomaringen — TU Innenstadt (1/h, HVZ)

RT - Berufsschulzentrum
RT — Listplatz (Bf.-Vorplatz)
Reutlingen Hbf/Postareal

Anschluss in Reutlingen West
NAB Ri. Tubingen
GOM Ri Mossingen

c

Streckenelektrifizierung = £ RT - Stadtmitte
Elektrifizierung * ca. 7 km zweigleisig und S RT - LindachstralRe

= ca. 11 km eingleisig zzgl. Bahnhofsgleise O RT - Am Echazufer
Neubau Stationen 16 neue Stationen . $21/512 RT - Dreispitz Wenselly

davon 3 Kreuzungsbahnhofe Pfullingen ArbachstraRe
Ausbau Stationen » Stadtbahnausfddelung in Reutlingen Hbf I= . .

- , o g Pfullingen Zeilstral3e
(Bahnhofsgleise, Nordkopf und Stdkopf’(Postareal) = )
BahnistelgveHanesnunE) = Engstingen Bf mit Anschluss an Schwibische-Alb-Bahn = Pfull!ngen SchulstraBBe
Modernisierung ] Pfullingen GrolSe Heerstr.
Haltepunkt/Bf ) Pfullingen Sud Wendegleise Legende:
Infrastruktur- = Neubau zweigleisige Strecke BOStrab Unterh. Stettener Str. [ Bahnhof Bestand
maBnahmen = Reaktivierung Echaztalbahn Pfullingen — Engstingen o g Unterhausen Bahnhof [] Bahnhof Neubau
- - z s Ej Bahnhof Umbau/Ausbau

o SEES Machbarkeitsstudie/Vorplanung 2019 Py Honau Bf e

2zgl. Ergdnzung 2021-05 Traifelberg

. S5 | === Streckenneubau

Kostenschatzung P o
(Preisstand 2015; 261,7 Mio.€ (Stand 2020-09) RB) Engstingen Bahnhof &= Streckenausbau (2gleisig)
inkl. Zuschlag je Planungsstand)
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Infrastrukturausbau Mitfall
Tabingen Innenstadt

Streckenabschnitt | Tiibingen Hbf — Waldh&user Ost 54|55 WHO Ulmenweg Wendegleise Infrastrukturband/

= S3 Rottenburg - Tiibingen Ulmenweg (2/h) 53| WHO Zentrum Gleisbild
= S4 Herrenberg - Tiibingen Ulmenweg (2/h)

Ll CUTEEDE D = S5 Engstingen - Tibingen Ulmenweg (2/h) c Technologiepark
= S11 Mdgssingen - Tibingen Morgenstelle (2/h s
& & & (2/h) % - Kunsthalle
—
Elektrifizierung Streckenelektrifizierung ca. 8 km zweigleisig ~ Botanischer Garten
Unfallklinikum/Morgenstelle Wendegleis
Neubau Stationen 12 neue Stationen ER .
Klinik Schnarrenberg
Ausbau Stationen .
(Bahnhofsgleise, Stadtbahnausfadelung Tiibingen Hbf (Gl.1&2) 512] Breiter Weg
Bahnsteigverlangerung) 00
o Innenstadtklinikum
Modernisierung Tubingen Hbf (separate Erfassung) = &
HaItepunkt/Bf & P & 2 E Neue Aula
O N
. . Legende:
Infrastruktur- Neubau zv§/e.|gle|5|ge SFr(.ecke BOStrab Lustnauer Tor _gWh - ;
maRnahmen = Wendegleis in Unfallklinikum/Morgenstelle . D ahnhot Bestan
= Wendegleis in WHO Rotdornweg (hinter UiImenweg) Neckarbrticke D Bahnhof Neubau
- Bahnhof Umbau/Ausbau
. Vorplanung 2018 Tiibingen Hbf = 5
Sonstiges . . J | == Bestandsstrecke
- zzgl. Erganzung EMV & Erschiitterung 2021-05 g :e,,e,,fe,g Eilzughalte S4E /s56: ) - Streckenneient
Kostenschatzung ottenburg '
(Prefsstand 2016; 187,7 Mio.€ (Stand 2021-05) $5 Engstingen B StreckenaReRel
inkl. Zuschlag je Planungsstand) (Zgle|5|g)
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