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Zusammenfassung:

Die Standardisierte Bewertung und Folgekostenrechnung fiir die Regional-Stadtbahn Neckar-Alb sind
mittlerweile mit positiven Ergebnissen abgeschlossen. In der Sitzung des Gemeinderates werden Ver-
treter der Gutachter PTV AG, TTK GmbH und DB International GmbH die Ergebnisse vorstellen, Mdg-
lichkeiten des weiteren Vorgehens und Risiken beschreiben sowie anstehende Aufgaben und organisa-

torische Mdglichkeiten erlautern.

Ziel:

Information des Gemeinderates (iber den Arbeitsstand des Gesamtvorhabens als Grundlage fiir die

weitere Diskussion und notwendige Entscheidungen.

Bericht:

1. Anlass / Problemstellung

Die Standardisierte Bewertung und Folgekostenrechnung fir die Regional-Stadtbahn Neckar-
Alb sind mittlerweile abgeschlossen. Als positives Ergebnis erbrachten die Untersuchungen

den Beleg fiir die Wirtschaftlichkeit des Vorhabens und seine grundsatzliche Forderfahigkeit.
Sorge bereitet jedoch die Fordersituation, da das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz des

Bundes nur noch bis Ende 2019 gilt.
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Uber diesen erreichten Arbeitsstand sollen die politischen Gremien und die Offentlichkeit in-
formiert werden. Dabei werden auch die Fragen aus dem Antrag der SPD-Fraktion vom
03.02.2012 (Vorlage 507/2012) mit behandelt.

Sachstand

In der Sitzung des Gemeinderates werden Vertreter der Gutachter PTV AG, TTK GmbH und
DB International GmbH die Ergebnisse von Standardisierter Bewertung und Folgekosten-
rechnung ausfihrlich vorstellen. Sie werden auch auf mégliche weitere Schritte des Verfah-
rens eingehen. Die Prasentation sowie weitere Einzelheiten kénnen den Anlagen entnommen
werden.

Standardisierte Bewertung

In der Sitzung am 25.10.2010 wurde dem Gemeinderat der damalige Zwischenstand der Un-
tersuchung vorgestellt. Aufgrund veranderter Vorgaben des Landes zum Regionalverkehr im
Zusammenhang mit den Planungen zu Stuttgart 21 (Verkehrskonzept 2020) musste in der
weiteren Bearbeitung das Betriebskonzept der Regional-Stadtbahn Neckar-Alb daran ange-
passt werden.

Mittlerweile konnte die Standardisierte Bewertung mit den Zuwendungsgebern aus Bund und
Land abgestimmt und damit fertiggestellt werden. Das erfreuliche Ergebnis ist, dass der Nut-
zen-Kosten-Indikator (NKI) fiir das Gesamtnetz und jedes der drei Teilnetze den erforderli-
chen Wert 1,0 Ubertrifft:

TN 1 Oberzentrum Reutlingen/Tlibingen, Neckar-Alb-Bahn, Obere Neckarbahn, Ammertal-

bahn, Ermstalbahn, Echaztalbahn mit Albaufstieg 1,07
TN 2 Zollern-Alb-Bahn, Killertalbahn und Talgangbahn 1,88
TN 3 Gomaringer Spange 1,21
Gesamtnetz 1,37

Das Vorhaben Regional-Stadtbahn Neckar-Alb ist volkswirtschaftlich sinnvoll, weil sein Nut-
zen die Kosten Uibersteigt. Damit ist die Voraussetzung fiir eine finanzielle Férderung durch
Bund und Land gegeben.

Folgekostenrechnung

Die Folgekostenrechnung folgt wie die Standardisierte Bewertung einer vom Bund vorgege-
benen Systematik. Die standardisierte Methodik dient dabei der bundesweiten Vergleichbar-
keit unterschiedlicher Vorhaben. Diese Vergleichbarkeit herzustellen ist ein wesentliches Ziel
der Folgekostenrechnung. Wahrend die Standardisierte Bewertung die volkswirtschaftlichen,
gesellschaftlichen und umweltbezogenen Wirkungen des Vorhabens in Form einer Nutzen-
Kosten-Analyse darstellt, fordert der Bund mit der Folgekostenrechnung eine betriebswirt-
schaftliche Betrachtung der finanziellen Auswirkungen des Vorhabens. Nach Abstimmung mit
Bund und Land konnte auch die Folgekostenrechnung fiir die Regional-Stadtbahn Neckar-Alb
mittlerweile fertiggestellt werden.

Auch das Ergebnis der Folgekostenrechnung ist erfreulich. Den Mehrkosten durch den Be-
trieb der Stadtbahn stehen auf der anderen Seite vor allem vermiedene Kosten bisheriger
Nahverkehrsleistungen und hohere Erlése entgegen, so dass die Stadtbahn auch betriebs-
wirtschaftlich sinnvoll ist. Da es sich weitgehend um eine standardisierte Berechnung handelt



-3 -

und eine Aufteilung des weiterhin anfallenden Betriebskostendefizits auf die verschiedenen
Kostentrager heute nicht méglich ist, sind daraus aber keine belastbaren Aussagen Uber die
konkreten Wirkungen auf den Zuschussbedarf fir den Nahverkehr durch die Stadt Tiibingen
ableitbar.

Nachster Schritt: Rahmenantrag

Der Zuwendungsgeber verlangt als nachsten Schritt einen Rahmenantrag fiir das Gesamt-
projekt. Hierflir sind die Infrastrukturplanungen und die zugehérigen Kostenschatzungen
entsprechend der Planungstiefe einer ,Vorplanung®™ (HOAI Leistungsphasen 1+2) auszuar-
beiten und erforderliche Sondergutachten zu bearbeiten (z.B. Risikobewertungen fiir Tunnel
und Briicken). Die vertieften Planungen haben das Ziel, die Planungssicherheit zu erhéhen,
die Kostenschatzungen zu verifizieren und ggf. auch erforderliche Plandnderungen anzuzei-
gen. Die Ergebnisse dieser Planungsphase miinden in einem (formlosen) Rahmenantrag, der
vom Land gepriift wird. Die Kosten fiir diese Planungen werden fiir das Gesamtnetz auf etwa
9 Millionen Euro geschatzt.

Forderung durch Bund und Land

Ziel des bisherigen Planungsverfahrens war neben der Klarung der technischen Sachfragen
wie Linienfiihrung und Kosten eine Foérderzusage durch Bund und Land. Nach dem so ge-
nannten Entflechtungsgesetz kdnnen 60% der Investitionskosten durch den Bund und 20%
durch das Land Gibernommen werden. Die Bedingungen dafiir sind durch das Vorliegen der
positiven standardisierten Bewertung erfillt. Auf deren Grundlage ist nun ein Rahmenantrag
mit vertiefter Planung zu erarbeiten. Mit dessen Genehmigung wird die Férderzusage erteilt.

Die Schwierigkeit besteht nun darin, dass die gesetzliche Grundlage fiir die Férderung im
Jahr 2019 auf Grund des Entflechtungsgesetzes entfallt. Eine Anschlussregelung ist derzeit
nicht in Sicht. Daher verlangen Bund und Land derzeit eine so genannte kommunale Endfi-
nanzierungsgarantie. Das wiirde bedeuten, dass die Férderung von insgesamt 80% nur fiir
die Teile der Regional-Stadtbahn gewahrt wird, die bis 2019 gebaut und abgerechnet sind.
Alle weiteren Teilstrecken miissten alleine von den Kommunen bezahlt und auch fertig ge-
stellt werden. Andernfalls wiirden Bund und Land ihre Férdermittel zuriickfordern.

Mit dieser Aussage wurden die Verwaltungsspitzen der Region erst im Frihjahr 2012 kon-
frontiert. Es besteht Einigkeit dariiber, dass die geforderte Endfinanzierungsgarantie nicht
geleistet werden kann, weil das Risiko fiir die kommunalen Haushalte angesichts der knap-
pen Zeit und der vielen denkbaren Griinde fiir Verzégerungen unkalkulierbar ware. Daher
finden derzeit Gesprache mit Bund und Land (iber mdgliche Losungen statt. Derzeit wird un-
tersucht, ob und wie es mdoglich ist, Teilabschnitte der Regionalstadtbahn zu bilden, die mit
hinreichender Sicherheit bis 2019 abgeschlossen und abgerechnet werden kénnen. Uber die
relevanten Ergebnisse werden die Gremien so bald wie mdglich informiert.

Vorgehen der Verwaltung

Die Verwaltung halt eine Klarung der grundsatzlichen Forderféhigkeit im Rahmen des Ent-
flechtungsgesetzes vor jeder weiteren Entscheidung fiir zwingend und sieht daher vorerst
von jedem weiteren Schritt ab. Sobald Bund und Land einen verlasslichen Weg zu einer For-
derzusage aufzeigen, kann der Rahmenantrag erarbeitet werden. Dann missen auch
Schllssel zur Verteilung der Kosten in der Region festgelegt werden. Dies kann nur gemein-
sam durch die beteiligten Landkreise und Kommunen geleistet werden. Die Verwaltung
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strebt daher die Beschlussfassung Uiber die Griindung einer gemeinsamen Stabsstelle der be-
teiligten Gebietskorperschaften an, welche bis zur Einreichung des Rahmenantrags als Vor-
laufer der zu griindenden Projekt GmbH tatig wird. Mit der Festlegung von Kostenschliisseln
wird auch definiert, welchen Anteil der fiir den Rahmenantrag voraussichtlich erforderlichen
Aufwendungen von 9 Millionen Euro auf die Stadt Tiibingen entfallen wiirde. Im Erfolgsfall
ware hiertiber mit dem Haushalt 2013 zu entscheiden. Parallel miisste fiir den zu planenden
Abschnitt im Stadtgebiet Tiibingen ein umfangreicher Biirgerbeteiligungsprozess gestartet
werden.

Lésungsvarianten
Weiterfiihrung der Planung ohne Kldrung der Férdermdglichkeit.

Grundsatzlich ware es denkbar, den Rahmenantrag zu erstellen, ohne die kiinftigen Férder-
moglichkeiten zu kldren. Fir diese Strategie spricht, dass es unwahrscheinlich wirkt, dass
Bund und Land ab 2019 keinerlei Investitionsférderung fiir den Nahverkehr mehr gewahren
kénnen. Sobald hieriiber eine politische Einigung erzielt ist, kénnte die Regionalstadtbahn
Neckar-Alb bei Vorliegen eines abgeschlossenen Rahmenantrags in ein neues Férderpro-
gramm aufgenommen werden. Die Verwaltung hélt angesichts der notwendigen Vorleistun-
gen von 9 Millionen Euro diesen Weg nicht fiir realistisch gangbar.

Aufgabe der Planung fiir die Regionalstadtbahn

Angesichts der unklaren Forderméglichkeiten und der bislang unzumutbaren Bedingungen fiir
eine Forderzusage konnte das Projekt beendet werden. Die Verwaltung halt dies angesichts
der positiven Ergebnisse der bisherigen Untersuchungen, der erbrachten Vorleistungen und
der groBen Chancen der Stadtbahn fiir Tlibingen und die Region fiir eine falsche Weichenstel-
lung.

Finanzielle Auswirkungen

Sollte es zu keiner befriedigenden Lésung fiir die Problematik der Férderung durch Bund und
Land kommen, missen die bisher aufgelaufenen Kosten abgerechnet werden. Auf die Stadt
wirden fir die bisher vergebenen Auftrage (ber die schon geleisteten Zahlungen Forderun-
gen im niedrigen fiinfstelligen Eurobereich zukommen.

Fir den Fall, dass die Planungen fortgesetzt werden, miissen die Kosten des Rahmenantrags
und die Arbeiten einer Stabsstelle finanziert werden. Die im Haushalt mit einem Sperrver-
merk versehene halbe Stelle fiir die Planung der Regionalstadtplan auf Tibinger Markung
(bzw. die Mittel dafiir) sollen als Finanzierungsanteil der Stadt fiir die zu bildende Stabsstelle
eingesetzt werden. Uber Mittel fiir den Rahmenantrag ist friihestens mit dem Haushalt 2013
zu entscheiden.

Anlagen

Anlage 1: Empfehlung, Aktueller Stand und anstehende Aufgaben
Anlage 2: Prasentation, Standardisierte Bewertung, Folgekostenrechnung, etc.
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Regional-Stadtbahn
Neckar-Alb

Aktueller Stand und
anstehende Aufgaben

Empfehlung

PTV Planung Transport Verkehr AG
Stumpfstralle 1, 76131 Karlsruhe, Germany
Tel.: +49 721 96 51-0

E-Mail: ptv@ptv.de

www.ptv.de
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RSB Neckar-Alb - Aufgaben Ausgangslage und erforderliche Schritte zur Erreichung der Férderzusagen

1 Ausgangslage und erforderliche Schritte zur
Erreichung der Forderzusagen

Die Standardisierte Bewertung und die Folgekostenrechnung fir das Vorhaben
Regional-Stadtbahn Neckar-Alb (RSB) liegen zwischenzeitlich vor. Nach Abschluss
dieser Arbeiten ist nun das weitere Vorgehen zu bestimmen. Als Grundlage dafiir
werden in diesem Papier die wesentlichen Voraussetzungen und Arbeitsschritte
erlautert, die nétig sind, das Projekt weiter voranzutreiben.

Die folgende Abbildung gibt zunachst nochmal einen Uberblick Giber das Vorhaben
mit aktuellem Planungsstand, d.h. mit Einbeziehung der Killertalbahn.
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Abbildung 1: Vorhaben im Uberblick
(blau: EBO; rot: BOStrab; schwarz: sonstige EBO auf3erhalb des Vorhabens)

Was wurde bisher erarbeitet?

Die Standardisierte Bewertung fur die RSB ist einschlieRlich der Folgekostenrech-
nung abgeschlossen und mit den Zuwendungsgebern abgestimmt.’ Die fiir die For-
derfahigkeit ma3geblichen Nutzen-Kosten-Indikatoren (NKI) betragen:

' Die wesentlichen Ergebnisse der Standardisierten Bewertung und der Folgekostenrech-
nung sind in zwei Foliensatzen zusammenfassend dargestellt (siehe Anlage).

© PTV AG Apr/12 Seite 5/22
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» Teilnetz 1: Oberzentrum Reutlingen/Tubingen mit den Zulaufstrecken: Ne-
ckar-Alb-Bahn, Obere Neckarbahn, Ammertalbahn, Ermstalbahn und Albauf-
stieg: 1,07

» Teilnetz 2: Zollern-Alb-Bahn, Killertalbahn und Talgangbahn: 1,88
» Teilnetz 3: Gomaringer Spange: 1,21
» Gesamtnetz: 1,37

Damit ist der Nachweis erbracht, dass das Gesamtprojekt ebenso wie die 3 Teilnet-
ze gesamtwirtschaftlich und verkehrlich sinnvoll sind. Dies ist eine wesentliche und
zwingend notwendige Voraussetzung fir die Férderfahigkeit der damit verbunde-
nen Investitionen in die Infrastruktur (Férdersatze im GVFG-Bundesprogramm: 60%
Forderung durch den Bund und 20% Kofinanzierung durch das Land).

Die Regional-Stadtbahn Neckar-Alb ist zwischenzeitlich in das GVFG Bundespro-
gramm aufgenommen (Kategorie C, d.h. zur Kenntnis genommen). Der Zuwen-
dungsgeber unterstitzt die Verfolgung des Projektes. Zur Erreichung von Férder-
zusagen sind die Infrastrukturplanungen nun weiter zu vertiefen.

Erforderliche nachste Schritte

Als nachsten Schritt verlangt der Zuwendungsgeber einen so genannten ,Rahmen-
antrag®. Der Rahmenantrag ist eine (formlose) Beschreibung und Darstellung des
Vorhabens. Hierflr sind die Infrastrukturplanungen und die zugehérigen Kosten-
schatzungen entsprechend der Planungstiefe einer ,Vorplanung“ (HOAI Phasen
1+22) auszuarbeiten.

Die Vorplanung konkretisiert die bisher vorliegenden Planungen. Wo es fir die
Standardisierte Bewertung ausreichend war, die Stra3enzlige fir die neuen Stadt-
bahnstrecken festzulegen und die grundsatzliche Machbarkeit darzulegen, geht es
in der Vorplanung darum, die genaue Lage der Trasse und die Anordnung im Stra-
Renraum zu planen. Innerstadtisch ist z.B. das Thema Leitungsverlegung zu pla-
nen, was bisher kostenseitig nur pauschal erfolgt ist. Darliber hinaus sind einzelne
Sonderuntersuchungen durchzufiihren, um weitere Risiken abzuprifen, z.B. Bau-
grunduntersuchungen, Risikobewertungen fiir Tunnel und Briicken, Risikobewer-
tungen fir Schall- und Erschutterungsschutz, Schutzgebiete.

Die vertieften Planungen haben das Ziel, die Planungssicherheit zu erhéhen, die
Kostenschatzungen zu verifizieren und ggf. auch erforderliche Plananderungen
anzuzeigen. Dies ist fir den potenziellen Zuwendungsgeber ebenso bedeutend wie
fir den Antragsteller.

Die Ergebnisse dieser Planungsphase minden in einem (formlosen) Rahmenan-
trag, der beim Zuwendungsgeber eingereicht wird. Der Rahmenantrag wird vom
Land gepruft wird. Der Rahmenantrag und damit die Vorplanung sind fiir das Ge-
samtprojekt vorzunehmen.

2 HOAI: Honorarordnung fir Architekten und Ingenieure

© PTV AG Apr/12 Seite 6/22
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Die Kosten fir die Vorplanung und erforderliche Sondergutachten sind nicht zu-
schussfahig und von der Region vollstandig zu tragen. Es wird daher empfohlen, fir
die Zeit bis zur Abgabe des Rahmenantrags, tatsachlich nur diejenigen Aufgaben
anzugehen, die zwingend hierflr erforderlich sind bzw. die zur Absicherung der
Kostenschatzung als notwendig erachtet werden.

Wie geht es nach dem Rahmenantrag weiter?

Nach dem Rahmenantrag schlielen sich die Entwurfs- und Genehmigungsplanun-
gen an (HOAI Leistungsphasen 3+4). Ergebnis sind Planfeststellungsbeschliisse
sowie Finanzierungsantrage, jeweils nach Teilvorhaben getrennt.

Die Finanzierungsantrage werden beim Land eingereicht.

Konkrete Foérderzusagen werden von Bund und Land erst auf der Basis der gepruf-
ten Finanzierungsantrage gegeben.

Welche Risiken bestehen hinsichtlich der Férderung?
Allgemeines Risiko: Kostensteigerung Infrastruktur

Eine detailliertere Infrastrukturplanung kann dazu fiihren, dass die Kosten des Vor-
habens hoher ausfallen als dies derzeit abzusehen ist. Ein wesentlicher Grund da-
fur ist, dass nicht alle denkbaren Risiken in die erste Kostenschatzung eingepreist
werden koénnen, da dies zu unrealistisch hohen Kostenschatzungen flihren wiirde.
Die vorliegende Kostenschatzung enthalt Risikozuschlage, die auf Erfahrungswer-
ten basieren. Erst eine hohere Planungstiefe kann Risiken genauer abprifen und
die Kostenermittlung weiter absichern.

Sofern sich im Rahmenantrag Kostensteigerungen gegeniber den Ansatzen in der
Standardisierten Bewertung ergeben, die nicht allein auf eine allgemeine Preisstei-
gerung zuruckgeflhrt werden kdnnen, kann der Zuwendungsgeber eine Aktualisie-
rung der Standardisierten Bewertung verlangen. Als notwendige Fordervorausset-
zung gilt auch dann, dass die Nutzen grofier sein missen als die Kosten.

Fir das RSB-Projekt ist dabei zu berticksichtigen, dass das Teilnetz 1 relativ wenig
Spielraum hat (NKI 1,07). Eine signifikante Kostensteigerung kann zu einem NKI
unter 1 fihren, womit die Foérderfahigkeit des gesamten Vorhabens nicht langer
gegeben ware.

Allgemeine Risiken hinsichtlich der Férderung

Konkrete Forderzusagen erfolgen erst sehr spat (erst mit dem Finanzierungsan-
trag). Bis dahin angefallene Kosten sind vollstadndig vom Antragsteller zu tragen
(mindestens Vorplanungskosten).

Zu berucksichtigen ist ferner, dass die RSB mit vielen anderen Projekten in Bund
und Land um knappe Fordergelder in Konkurrenz steht. Voraussichtlich werden
nicht alle im Bundes-GVFG angemeldeten Vorhaben voll geférdert werden kdénnen,
da eine entsprechende Finanzausstattung bei Bund und Land derzeit nicht sicher-
gestellt ist. Die Region Neckar-Alb lag bisher eher im “Férderschatten®. Aullerdem

© PTV AG Apr/12 Seite 7/22
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weist der NKI fiir das Gesamtprojekt mit 1,37 ein gutes Ergebnis auf. Dies kénnte
bei der Reihung der Férdervorhaben eine Rolle spielen.

Grundsatzlich ist heute unklar ob, wann und in welcher Hohe Bund und Land das
Projekt fordern kénnen. Der Bund hat zu verstehen gegeben, dass eine Férderung
des Bundes maximal 60% betragen wird. Das Ausfallrisiko liegt bei der Region.

Besondere Risiken hinsichtlich der Férderung: Auslaufen Bundes GVFG im
Jahr 2019

Der Bund zieht sich aus der GVFG-Férderung bis 2019 zuriick. Eine Nachfolgere-
gelung liegt bisher und voraussichtlich auch mittelfristig nicht vor. Es ist unklar, wel-
che Férderung vom Land ab 2019 geleistet werden kann. Eine Klarung dieser Fra-
ge ist kurzfristig nicht zu erwarten.

Das RSB-Vorhaben wird bis 2019 nicht vollstandig realisiert und abgerechnet wer-
den kénnen. Der Bund behalt sich vor, geleistete Mittel zurtickfordern, wenn die bis
2018 gestellten Finanzierungsantrage insgesamt unter 50 Mio. bleiben und/oder
wenn die Wirtschaftlichkeit der umgesetzten Mal3nahmen nicht gegeben ist (NKI
<1).

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die Risiken - insbesondere im Hin-
blick auf den NKI von Teilnetz 1 und das Auslaufen des Bundes-GVFG — sehr
hoch sind.

Wer kann die weiteren Planungen vorantreiben?

Bei dem geplanten Vorhaben handelt es sich sowohl um ein Eisenbahn- wie auch
ein Stralenbahnprojekt. Alle planerischen, organisatorischen und technischen
MafRnahmen haben sich daher an den flr diese Bahnsysteme geltenden gesetzli-
chen Rahmenbedingungen zu orientieren.® Ein Unternehmen oder eine Organisati-
on, die die Voraussetzungen zur Planung fiir alle Bahnsysteme mitbringt, gibt es in
der Region derzeit nicht. Da das neue Stadtbahnsystem aber aus einem Guss ge-
plant werden muss, ist der Aufbau einer neuen Organisationsstruktur erforderlich.

Der Arbeitskreis empfiehlt nach Abwagung verschiedener Organisationsstrukturen
mittelfristig die Griindung einer Projekt GmbH (siehe auch Kap. 4). Diese Organisa-
tion Ubernimmt die Koordination fur das Gesamtsystem. Das in der Region vorhan-
dene regionale OPNV/SPNV-Knowhow kann dabei sinnvoll genutzt werden.

Fir die jetzt anstehende Planungsphase bis zur Abgabe des Rahmenantrags ist
das Aufgabenspektrum der Organisation geringer, weshalb eine Stabsstelle bei
einem federfiihrenden Projektpartner fir diese Ubergangsphase als ausreichend
erachtet wird.

® Dies sind fiir die Eisenbahn das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) mit der Eisenbahn
Bau- und Betriebsordnung (EBO) und fiir die StraRenbahnen das Personenbeférderungs-
gesetzt (PBefG) mit der Stralenbahnbau- und Betriebsordnung (BOStrab).
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2 Uberblick Uber die Projektphasen

Das Projekt Regional-Stadtbahn kann zur besseren Ubersicht in vier Projektphasen
eingeteilt werden:

» Phase |: kurzfristig, ca. 2 Jahre; Vorplanung mit Ziel Rahmenantrag

» Phase II: mittelfristig, ca. 1-2 Jahre je Bauabschnitt; Entwurfs- und Genehmi-
gungsplanung; beinhaltet als Ergebnis einen Planfeststellungsbeschluss so-
wie einen Finanzierungsantrag (jeweils nach Teilvorhaben/ Teilnetzen ge-
trennt)

» Phase llla: langfristig; ca. 1,5 — 3 Jahre je Bauabschnitt; Ausfiihrungsplanung,
Ausschreibung, Vergabe, Bau, Inbetriebnahme; beinhaltet eine betriebsfahige
Anlage

» Phase llIb: Betriebsfihrung; langfristig; Daueraktivitat; Wartung und Instand-
haltung der Anlage; Verkauf von Trassenkapazitdten und Nutzungsrechten fiir
Haltestellen und Bahnhdofe

Die Inhalte und zeitliche Staffelung sind in Abbildung 2 dargestellt.

Vorbereitung und
Koordination

(Kommune, EIU) ist
Antragsteller fur die
Planfeststellung

1 1 1
Phase I i Phase Il: i Phase llla: : Phase llIb:
! Vorhabenstrager: ! !
-Kommunen: I tritt gegeniiber ! Infrastrukturunternehmen: 1
Beauftragung der | Zuwendungsgeber auf: | -bei Neubaustrecken: Projekt GmbH, ! Verkehrs-/
Planungen | ProjektGmbHund EIU | Kommune oder beauftragter Dritter ! Infrastruktur-
- Stabsstelle: \ -Infrastruktureigentimer | -bei Bestandsstrecken: EIU | unternehmen
1 1 1
: : :
1 1 1
1 1 1
1 1 1
1 1 1
1 1 1

1 2 3 4 5
Gutachten/ Baurecht Ausfihrung/ Abnahme/ : )
Planung Bauen nbetriebnahme |/ Betriebsfihrung
> €

2 Jahre . 1-2 Jahre 1,5-3 Jahre langfristig

(Gesamtnetz) (je Bauabschnitt) (je Bauabschnitt)

Meilenstein: Rahmenantrag
Anmerkung zum Zeitplan:
Ab Phase Il wird das Projektin (iberschaubare Bauabschnitte eingeteilt (finanzierbar, technisch
und verkehrlich handhabbar). Das Projekt wird abschnittsweise umgesetzt, dadurch ergibt sich
der Inbetriebnahmezeitpunkt des Gesamtnetzes nicht aus der Summe der einzelnen Phasen.

Abbildung 2: Ubersicht {iber die einzelnen Projektphasen
Im Rahmen der vorliegenden Empfehlung wird nur die Phase | vertieft behandelt
sowie die Schritte, die zum Start der weiteren Phasen notwendig sind.

Bei den bestehenden und geplanten Infrastrukturen sind folgende unterschiedliche
Kategorien zu unterscheiden, die auf unterschiedlichen rechtlichen Grundlagen
basieren:

» Bundeseigene Eisenbahnen (nach AEG/ EBO)
- z. B. DB Netz, DB Station & Service, DB Energie; Planung -
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» Nichtbundeseigene Eisenbahnen als integriertes Unternehmen (nach AEG/
EBO)
- z. B. Eigentumer HzL -

» Nichtbundeseigene Eisenbahnen als ausschlieliches Infrastrukturunternehmen
(nach AEG/ EBO)
- z. B. Eigentimer ENAG, Zweckverband Ammertal -

» Stralenbahn/ Stadtbahnen (nach PBefG/ BOStrab)
- z. B. Kommunale Verkehrsunternehmen -

Der Vorhabenstrager tritt gegentiber dem Zuwendungsgeber auf und ist derjenige,
der die MalRnahme bauen will und auch den Rahmenantrag stellt.

In den meisten Fallen betrifft ein Investitionsvorhaben nur ein Infrastrukturunter-
nehmen. Dies ist aber bei der Regional-Stadtbahn nicht der Fall. Da die betroffenen
Unternehmen aber fiir sich das gesamte Projekt nicht umsetzen kénnen, sondern
nur im Verbund, ist eine Ubergeordnete Vorhabenstragerschaft erforderlich. Diese
Funktion Gbernimmt die Projekt GmbH, bzw. in der Anfangsphase die Stabsstelle.

Den Antrag auf ein Planfeststellungsverfahren sowie den Finanzierungsantrag stellt
dann wiederum das jeweilige Infrastrukturunternehmen, das dann ab dieser Phase
auch die Vorhabenstragerschaft fir die einzelne Malinahmen tbernimmt.

3 Projektziele

Es gibt kurz-, mittel- und langfristige Ziele zu erreichen. Das langfristige Ziel ist es,
die Regional-Stadtbahn im Betrieb umzusetzen. Zum jetzigen Zeitpunkt sind kurz-
fristige Ziele fUr die oben beschriebene Phase | zu definieren.

Das kurzfristige Ziel innerhalb der Phase | ist es, einen Rahmenantrag fir das Ge-
samtprojekt Regional-Stadtbahn Neckar-Alb zu stellen. Der Rahmenantrag ist eine
(formlose) Beschreibung und Darstellung des Vorhabens. Dazu wird eine techni-
sche Planung auf dem Niveau einer Vorplanung erstellt.

4 Projektorganisation

Aufgrund der Dimensionen des Projektes von ca. 190 km Streckenlange, der ver-
schiedenartigen Beteiligten (Stadte, Landkreise, Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men etc.) sowie der fachlich vielschichtigen Aufgaben die durchgefiihrt und koordi-
niert werden mussen, ist eine Ubergeordnete Vorhabenstragerschaft als separate
Einheit erforderlich.

Das wichtigste Ziel der Phase | und damit fir den Projekteinstieg ist die Erarbeitung
des Rahmenantrages. Dies soll so schnell wie mdglich erreicht werden. Eine
Stabsstelle, angesiedelt bei einer der beteiligten Landkreise oder eine GmbH kon-
nen diese Aufgabe Ubernehmen. Die Griindung einer GmbH ist fiir die Antragstel-
lung jedoch noch nicht erforderlich.
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Es empfiehlt sich die Einrichtung einer Stabsstelle als Vorlaufer der GmbH aus fol-
genden Griinden.

» Die Einrichtung einer Stabsstelle bendtigt nur einen geringen zeitlichen Vor-
lauf.

» Eine institutionelle Verfestigung (Rechtsform) ist derzeit noch nicht erforder-
lich.

» Die finanziellen Aufwendungen bis zur Grundsatzentscheidung des Zuwen-
dungsgebers Uber die Forderfahigkeit des RSB-Projektes werden minimiert.

» Die Stabsstelle kann die Zeit bis zur Griindung der GmbH nutzen, um die da-
fur notwendigen Grundlagen vorzubereiten. Zu entscheiden ist u.a., welche
Aufgaben die GmbH mittelfristig ibernehmen soll (nur Infrastruktur-GmbH
oder auch Verkehrsunternehmen) und welche Gesellschafter dazu eingebun-
den werden.

Fir die Einrichtung der Stabsstelle ist die Definition des ,Miteinander“ der Projekt-
partner notwendig. Hierzu ist eine 6ffentlich-rechtliche Vereinbarung abzuschlief3en.
Darin sind zu den Themen ,Kompetenzen und Pflichten®, ,Berichtswesen® sowie
.Kostenschlissel“ grundlegende Festlegungen zu treffen. Alle Entscheidungen sol-
len in einem Lenkungskreis herbeigefiihrt werden. Die Ansiedlung der Stabsstelle
bei einem der Landkreise bietet sich an.

Mit dem Start der Phase Il - Entwurfs- und Genehmigungsplanung wird die Grin-
dung einer separaten Organisation empfohlen. Dies ist erforderlich, da

» der Antragsteller flir das Genehmigungsverfahren mit dem Ziel der Bau-
rechtserlangung der heutige bzw. der kiinftige Eigentiimer der Infrastruktur
sein muss sowie

» der Antragsteller fir die Finanzierungsantrage, vorgesehen in Phase ll, auch
der Empfanger der Zuwendungsmittel sein muss.

Es wird eine einstufige Organisationsform als Rechtsform einer GmbH empfohlen
da:

» alle Aufgaben in einer einstufigen Organisationsform ohne ,Reibungsverluste”
am effizientesten umgesetzt werden konnen und damit auch die Verantwor-
tung in einer Hand liegt,

» die Entscheidungsfindung bei GmbH auf Gesellschafter beschrankt und damit
i.d.R. flexibleres und zlgigeres Agieren und Reagieren maoglich ist,

» die GmbH die finanziellen Vorteile bei Einbindung der Eigentimer als Gesell-
schafter und Einbindung kommunaler Versorgungsunternehmen ausschdpfen
kann.
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5 Aufgaben

Die anstehenden Aufgaben kénnen kategorisiert werden in
» politische Aufgaben
» organisatorisch-rechtliche Aufgaben
» fachliche Aufgaben.

Durch diese Kategorisierung kdnnen Aufgaben besser nachvollzogen und zugeord-
net werden.

5.1 Politische Aufgaben

Um die Aufgaben angehen zu kénnen, sind politische Entscheidungen zur weiteren
Vorgehensweise notwendig. Der erste Schritt sind Gremienbeschlisse, die die wei-
tere Vorgehensweise regeln. Die notwendigen Gremienbeschliisse sind in Kap. 8
zusammengefasst.

Projektorganisation Phase |

Fir die Phase | ist die Griindung einer Stabsstelle vorgesehen. Die Stabsstelle
Ubernimmt die Ubergeordnete Vorhabenstragerschaft in dieser Projektphase und
reicht als Ergebnis der Phase | den Rahmenantrag ein.

Wesentliche Aufgaben der Organisation sind:

» Planungsvereinbarungen: Mandat fir Vertrage und Abmachungen mit Dritten,
z.B. mit der DB

» Vorbereitung und Koordination des Vorplanungsprozesses

» Begleitung Bauleitplanung/ Planungen Dritter: Abstimmung mit konkurrieren-
den Planungen

» Festlegung ,Verkehrliche und Betriebliche Aufgabenstellung®: Voraussetzung
fur Planung

» Projektsteuerung: Kosten und Termine, Koordination fachliche Planung

» Vorbereitung Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation: proaktive Information
und Kommunikation

» Vorbereitung der Projektorganisation fir weitere Projektphasen
» Vorbereitung und Abgabe des Rahmenantrags beim Zuwendungsgeber

Die bisherige Organisationsform zur Begleitung der Standardisierten Bewertung als
Arbeitsgruppe unter Federfiihrung des LK Reutlingen ist aufgrund der vielfaltigen
anstehenden und zu koordinierenden Aufgaben nicht langer geeignet. Die in der
Phase | notwendigen Aufgaben lassen sich weder durch Einzelpersonen noch
durch einen Arbeitskreis fachlich und wirtschaftlich abwickeln. Eine Projektorgani-

© PTV AG Apr/12 Seite 12/22



RSB Neckar-Alb - Aufgaben Aufgaben

sation mit einem stabilen Handlungsmandat und ausreichenden Ressourcen ist
notwendig. Der erforderliche Aufwand ist in Kapitel 6 dargestellt.

Ab Phase 2 werden die Aufgaben der Stabsstelle weitergefuhrt in einer zu grin-
denden Projekt GmbH.

Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation

Die Projektpartner befiirworten eine proaktive Information und Kommunikation. Da-
bei sollen mindestens folgende Botschaften betont werden:

» Die Region identifiziert sich mit dem Gesamtprojekt.

» Die Regional-Stadtbahn starkt den Wirtschaftsstandort und den Umwelt-
schutz.

Es sollen alle wichtigen Medien genutzt werden; auch die Moglichkeiten des Inter-
nets. Wesentliche Adressaten sind die Gremien der Projektpartner, die Gebietskor-
perschaften, die Biirger vor Ort, die Offentlichkeit / Allgemeinheit, Institutionen, die
von den Infrastrukturmafnahmen betroffen sind, z.B. Kliniken, Universitat, Instituti-
onen wie IHK, Behindertenvertretung, Freunde, Férderer, Gegner und Ablehner,
Meinungsbildner, Multiplikatoren.

In der Phase 1 steht am Anfang die Gremieninformation bei den Projektpartnern
(2.Quartal 2012). Bevor die Gremienbeschlisse zur Einleitung der Projektphase 1
nicht herbeigefuhrt sind, ist eine proaktive Blrgerinformation nicht sinnvoll.

Nach den Gremienbeschliissen soll es einen gemeinsamen Pressetermin der Pro-
jektpartner geben, in dem Uber den Stand, die Beschlisse und die nachsten Schrit-
te des Gesamtprojektes berichtet wird. Parallel dazu soll ein gemeinsamer Flyer
erstellt und Gber die Ublichen Kanale verteilt werden (keine Postwurfsendung). Die-
ser soll beinhalten: 10 Fragen und 10 Antworten, grafischer Uberblick des Netzes, 5
Meilensteine zum Zeitplan, Ansprechpartner fiir Fragen. Die Erstellung des Flyers
kann mit hausinternem Knowhow geleistet werden (Zusammenarbeit der Presse-
sprecherlnnen). Die Stabsstelle Ubernimmt mittelfristig die Aufgabe ,Ansprechpart-

ner-.

Dazu gehdrt auch die Information der betroffenen Gebietskorperschaften daruber,
was auf ihrer Gemarkung gebaut wird und mit welchen Kosten dies verbunden ist.
Je nach Aufgabenstellung ist zu klaren, wer was plant.

Finanzierungsschlissel

Die Vergabe von Planungs- und Gutachterleistungen setzt die Festlegung eines
Finanzierungsschlissels voraus. Die Planungskosten flir die Phase 1 missen zu
100% von Gebietskdrperschaften bzw. der Region getragen werden. Mdgliche
Umlageschlissel wurden im Workshop dargestellt. Eine Einigung Uber geeignete
Schlissel ist politisch herbeizufiihren.
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Aufgabentragerschaft

Fur Verkehrsleistungen auf (bundeseigenen) Eisenbahnstrecken ist das Land der
Aufgabentrager. Die Bestellung der Verkehrsleistungen wird Uber die Regiona-
lisierungsmittel des Bundes finanziert. Durch die Einfiihrung der Regional-
Stadtbahn kommt es zu einer Leistungsmehrung im Bahnverkehr, die durch die
heutigen Bestellungen des Landes nicht gedeckt ist. Daher ist es notwendig, dass
mit dem Land ein Schlissel gefunden wird, welche Leistungen kiinftig vom Land
bestellt und welche von der Region gegenfinanziert werden missen. In der Phase |
kann es ausreichend sein, lediglich eine Grundsatzentscheidung zu treffen, die es
ermoglicht, die kinftigen von der Region zu tragenden Betriebsaufwendungen ver-
lasslich abzuschatzen. Dazu kdme ein Kostenschliissel, der zwischen den Gebiets-
korperschaften bzw. den sonstigen Aufgabentragern zu vereinbaren ist. Es wird
empfohlen in der ersten Projektphase eher eine grundsatzliche, als eine zu detail-
lierte Festlegung zu treffen. Die Aufgabe kann wahrend der Phase | von der Stabs-
stelle wahrgenommen werden.

5.2 Organisatorisch-rechtliche Aufgaben

Planungsvereinbarungen

Der Vorhabenstrager benétigt ein Mandat, um Vertrage und Abmachungen mit Drit-
ten im Rahmen einer vorgegebenen Geschéftsordnung verhandeln und treffen zu
kénnen. Die Rechte und Pflichten des Vorhabenstragers sind zu regeln und erge-
ben sich in der Phase | Giberwiegend durch Aufstellung der Organisation (bei Ge-
bietskorperschaften) bzw. Planungsvereinbarungen (bei Dritten). Klare Rechtsver-
haltnisse sind zwingend notwendig.

Um eine koordinierte und abgestimmte Planung zu erhalten, ist eine Vereinbarung
des Vorhabenstragers mit einem Besitzer (oder Eigentumer) der vorhandenen Inf-
rastruktur notwendig®. Der Gegenstand der Regelung ist im Wesentlichen, "wer -
wann - wie" planen darf. Es sind die Verantwortlichen sowie deren Pflichten und/
oder Rechte zu benennen. Das Vorhaben ist zu beschreiben (Planungsgegen-
stand) und die Kostenibernahme ist zu klaren. Weiterhin sind die Anforderungen
an Planung und Nutzung von Anlagen (z. B. Sicherheitsanforderungen) zu formulie-
ren, aulRerdem sind die Informationsebenen und/ oder Beteiligung der Betroffenen
im Planungsprozess (z. B. projektbegleitende Arbeitskreise) festzulegen.

Begleitung Bauleitplanung Gebietskdrperschaften

Wahrend der Planungs- und Realisierungszeit der Regional-Stadtbahn ist davon
auszugehen, dass es eine Vielzahl von parallelen und konkurrierenden Planungen
und Bauvorhaben gibt, insbesondere auch in der Bauleitplanung der Gebietskor-
perschaften. Diese Planungen sind zu prifen und zu kommentieren und im Be-

Prozess ist nicht zu verwechseln mit der Zuweisung einer Nutzung oder Ubernahme
im Rahmen eines 6ffentlich-rechtlichen Planverfahrens!
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darfsfall sind die Gebietskdrperschaften oder dritte Vorhabenstrager fachlich zu
beraten.

Grundlagen zur Bereitstellung der Finanzierung fir Planung

Auf der Basis der Vereinbarungen mit den Gebietskorperschaften sind die Auftrag-
geber fir die Planung festzulegen und die erforderlichen Planungsmittel geman
Projektterminplan bereitzustellen. Vor einer vergabe von Planungsleistungen sind
die Ermachtigungen auszustellen, die Aufgabenstellung zu prazisieren und ein Fi-
nanzierungsschlusselfestzulegen.

Steuerung

Die Kosten- und Terminsteuerung ist vor Aufnahme der Planung zu strukturieren
und spater fortzuschreiben; sie dient auch als Grundlage fiir die Haushaltsplanung
der Projektbeteiligten und beriicksichtigt die zuvor erstellten Finanzierungsverein-
barungen.

Die Komplexitat erfordert im Rahmen eines Vertragsmanagements eine laufende
Uberwachung und Dokumentation der geschlossenen (und noch zu schlieRenden)
Vertrage, u. a. fur Planung, Bau, Finanzierung, Nutzungen, sowie auch der kauf-
mannischen und juristischen Abwicklung. Dies ist Uberwiegend eine Standardleis-
tung von Verwaltungen und Unternehmen.

5.3 Fachliche Aufgaben

Festlegung der , Verkehrlichen und Betrieblichen Aufgabenstellung®

Eine Verkehrliche und Betriebliche Aufgabenstellung ist die Voraussetzung, um
Planungsvereinbarungen treffen und Planungen bzw. Gutachterleistungen aus-
schreiben zu kénnen. Die Aufgabenstellung muss die Qualitat einer detaillierten
Dokumentation der Aufgaben und der technischen Anforderungen (u. a. Mengenge-
ruste) beinhalten. Dazu gehért auch die Feststellung notwendiger Variantenprifun-
gen im Detail aus heutiger Sicht. In der Phase | ist hierin auch die Dokumentation
aller Planungsparameter vorzunehmen. Die Aufgabenstellung basiert Giberwiegend
auf bereits vorhandenen Gutachten und Planungen und ist entsprechend den An-
forderungen zu strukturieren. Ein Teil der Aufgabenstellung entsteht auch im Rah-
men der Verhandlungen zu Planungsvereinbarungen, sie ist Voraussetzung flir die
Ausschreibung und Vergabe von Planungsleistungen oder Abschluss von Pla-
nungsvereinbarungen.

Die Aufgabenstellung ist wahrend des Projektes fortzuschreiben.

Planungsleistungen in der Phase | (Vorplanung)

Die Planungs- und Gutachterleistungen kénnen im Grundsatz im "eigenen Hause"
erbracht werden; der Umfang (Quantitat), aber auch die technische Auspragung
(Qualitat) wird eine (teilweise) Fremdvergabe aber notwendig machen.
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Die in Phase | zu erbringende technische Planungsleistung entspricht in etwa der
Vorplanung. Darunter sind die Planungsleistungen nach HOAI Phase 1 und 2 zu
verstehen, die im Wesentlichen die Untersuchungen von Lésungsmaoglichkeiten mit
ihren Einflissen auf bauliche und konstruktive Gestaltung, Zweckmafigkeit und
Wirtschaftlichkeit beinhalten und ein Planungskonzept zum Ziel haben. Dabei han-
delt es sich um einen, auch bei Straflen und Hochbauten Ublichen Prozess. Be-
standteile einer Vorplanung sind u. a. Verkehrsanlagen, Ingenieurbauwerke, Leit-
und Sicherungstechnik (LST), 50 Hz/ Beleuchtung, Bahniibergange (LST & Stra-
Re), Oberleitung, Unterwerke (750 V= & 15 kV~), Lichtsignalanlagen (LSA), Tele-
kommunikation sowie die Dokumentation des Leitungsbestandes.

Fir DB-Anlagen gilt die Besonderheit, dass hier die vollumfangliche Vorplanung
auch fiir die technische Ausristung parallel zur Objektplanung zu erbringen ist. Bei
Anlagen anderer Eigentimer, z.B. innerstadtischen Strallenbahnen, kann in dieser
Hinsicht in der Phase | schlanker geplant und die fehlende Leistung im Entwurf
nachgeholt werden.

Die Vorplanung muss nicht vom Infrastrukturunternehmen erstellt oder beauftragt
werden. Dies kann ein Vorhabenstrager in Abstimmung mit dem Infrastrukturunter-
nehmen veranlassen, bei mehreren beteiligten Infrastrukturunternehmen kann da-
mit dem Projekt eine einheitliche ,Handschrift* gegeben werden.

Die Anwendung der HOAI ist fiir bautechnische Planungen Standard bei Vorhaben
der offentlichen Verwaltung.

Das Investitionsvorhaben macht es notwendig, dass die Leitungen Dritter gesichert,
angepasst oder verlegt werden missen. Es werden Leitungskoordinationsplane
erstellt. In der Regel planen und verlegen die Leitungstrager ihre Leitungen selber;
Bahn und Kommunen haben unterschiedliche Gestattungsvertrage, die auch die
Kosten regeln. In der Phase | sind Bestandsunterlagen zu fertigen.Die Vorplanung
ist die Voraussetzung fur Kostensicherheit und die Grundlage des Rahmenantrags.

Sonderuntersuchungen

Im Rahmen der Vorplanung sind auchSonderuntersuchungen durchzufiihren, wie z.
B. fir Vermessung, Baugrund, Schall, Leitungsbestand, Umwelt, EMV; Zu Beginn
in der Phase | kann ein flacheres Untersuchungsniveau ausreichend sein, wenn es
nur gilt, Risiken einzugrenzen. Weiterhin sind technische EinzelmaRnahmen zu
Uberprifen. Dazu gehéren die Tunnel hinsichtlich Lichtraumprofile und baulichen
Zustand im Hinblick auf eine Elektrifizierung sowie einzelne Briickenbauwerke, die
heute noch Uber keine Gleise verfligen.

In der Phase | geht es vor allem um eine Risikobewertung und die rechtzeitige
Feststellung von Planungstiefe und —umfang, damit die Aufgabenstellung fur die
weiteren Planungsphasen friihzeitig den Anforderungen angepasst werden kann
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Betroffenheit kann es in verschiedenen Bereichen geben:

>

EMV (hier: Hochschulinstitute, Kliniken)
Risikobewertung damit Aufgabenstellung friihzeitig den Anforderungen ange-
passt werden kann

Schutzgebiete etc.
ein vorgezogenes Screening-Verfahren kann sinnvoll sein, insbesondere bei
zweigleisigen Ausbauten bzw. Neubaustrecken,

MafRnahmen zu Schall- und Erschitterungsschutz (Kosten und Gestaltung)
Vorabprufung zur Risikobewertung damit Aufgabenstellung frihzeitig den An-
forderungen angepasst werden kann

Baugrundvorerkundung, Altlasten
Risikobewertung damit Aufgabenstellung friihzeitig den Anforderungen ange-
passt werden kann

Vermessungsleistungen

Technische Einzelmalnahmen
Uberprifung bestehender Tunnel- und Briickenbauwerke, u. a. im Hinblick
auf eine Elektrifizierung

Stadtebauliche Konzepte:
Bereits die Vorplanung sollte auf stadtebauliche Konzepte aufbauen kénnen,
um die Durchsetzbarkeit zu verbessern

Identitatsstiftende Mallnahmen

Dazu gehdren (z. B. Gestaltung, Ziel der Region, Entwicklungsvisionen);
die Begriindung des Vorhabens gegeniber Birgern, Politik und Wirtschaft
bedarf einer Vision, die Uiber rein verkehrliche Ansatze hinausgeht

Verkehrskonzepte flr Motorisierten Individualverkehr (MIV)/ nicht motorisier-
ter IV (nMIV) in Innenstadten (Bauphase und Endzustand)

im innerstadtischen Bereich betrifft mehr als die Halfte des Planungs- und
Bauaufwandes den MIV/ nMIV sowie das Parken; Anderungen durch die
Stadtbahn missen in ein Gesamtkonzept flr MIV und nMIV passen

Baubetriebsplanung

Die Investitionen werden in grof3en Teilen auf bestehender Eisenbahninfra-
struktur umgesetzt. Im Rahmen der Vorplanung sind baubetriebliche Konzep-
te mit den EIU (und EVU) abzustimmen und in den weiteren Planungsphasen
zu detaillieren. Hieraus ergeben sich auch die Vorgaben zur Anmeldung der
Baustellen in der Mehrjahresplanung bei DB Netz

Sonstige Gutachten

Z. B. Strategische Gutachten zu Tibingen Hbf und Reutlingen Hbf, hier ist die
Aufgabenstellung weiter zu prazisieren, um eine Vorplanung durchflihren zu
kdénnen.
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6 Planungskosten

Die Planungskosten fir die Phase | wurden fur die einzelnen Positionen abge-
schatzt. Diese beinhalten nicht nur den Aufwand fir die reine Planung, sondern
auch die Kosten fir Steuerungs- und Gutachterleistungen sowie fir die Stabsstelle.

Die verwendete Aufteilung der Kosten auf die Gebietskorperschaften je Teilnetz
entspricht dem Schlissel der Folgekostenrechnung, also dem Anteil der auf die
Gemarkung entfallenden Planungskosten. Steuerungs- und Gutachterleistungen
wurden mangels anderer Grofden nach Strecken-km den Teilnetzen zugeordnet.
Die Kosten der Vorplanung, Lph 1+2, wurden nach HOAI berechnet. Die Vorpla-
nung fir technische Ausristung wurde fir diese Phase auf ca. 60 % abgemindert,
die fehlenden Teile der Vorplanung sind spater nachzuziehen. Dies geschah unter
der Annahme und von Erfahrungswerten, dass fir eine verlassliche Kostenschat-
zung eine teilweise reduzierte Planungstiefe ausreichend ist. Die Vermessung be-
ricksichtigt eine Gesamtaufnahme (digitales Gelandemodell), der tatsachliche Auf-
wand orientiert sich an den vorhandenen Unterlagen. Es wurde ein oberer Eckwert
kalkuliert.

Die Umwelt- und Baugrunduntersuchungen beinhalten Kosten fiir bisher nicht spe-
zifizierte Sonderuntersuchungen, deren Umfang und Tiefe noch festzulegen ist (z.

B. vorgezogenes, vereinfachtes Screening im Sinne einer Umweltvertraglichkeits-

untersuchung (UVS) oder die Griindung von Bauwerken).

Alle Planungskosten werden auf Baukosten Stand 2012 bezogen.

Fir Tubingen Hbf und Reutlingen Hbf wurden jeweils Aufwendungen fir ein strate-
gisches Ausbaukonzept angesetzt.

Die Planungskosten fiir die Phase | sind in der Tabelle 1 aufgeflihrt, die zugehorige
Zuordnung ist in der folgenden Tabelle dargestellt.

P:'::'.":irto Einheit | Einheiten | Summe | Teilnetz 1 | Teilnetz 2 | Teilnetz 3 g:‘:i:‘:

Wichtung Teilnetze (nach km) 53.91% 40,08% 6,01%

BOStrab km 22,70 14,10 12,30

EBO km 87,58 67,90

Vorplanung 3.160 T£ 2.050T€ 470 TE
Vermessung 270TE 200 T£ 30TE
Strategisches Konzept Tubingen Hbf 50 £ 1 50 T€ 50 T€

Strategisches Konzept Reutlingen Hbf 50 £ 1 50 T€ 50T€

Stabsstelle 300 £la 3 900 T€ 485 T€ 361 T 54 T€
Umweltgutachten 500 £ 1 500 T€ 270TE 200 T£ 30TE

Kosten-/ Terminsteuerung 170 £fa 3 510 T€ 175 TE 204 T 31T€
Rechtsberatung 50 £ 1 50 TE€ 27 1€ 20T£ 3T£

Sonstige Gutachten 500 3 1 500 T€ 270TE 200 T£ 30T€
Baugrunduntersuchungen 250 £ 1 250 T€ 135 T€ 100 T£ 15T¢

Summe Teilnetze (gerundet) 4990T€| 3.340T€ 660 TE€| 8.990 TE|
Tabelle 1: Planungskosten und Finanzierung Phase |
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Planungskosten

Schliissel nach Folgekostenrechnung Summen Gesamt

[Gebietskdrperschaft Teiln_etz 1 Teiln_etz 2 Teiln_etz 3 Teilnetz 1 | Teilnetz 2 TeiIn;tZ 3 Phase |

Dettingen an der Erms 1,70% 80 TE 80 T€
Metzingen, Stadt 1,30% 60 TE 60 T€
Pfullingen, Stadt 15,80% 790 T£ 790 T4
Reutlingen, Stadt (BOSwrab) 6,10% 57.00% 300T€ 380 T€ 680 T€]
Reutlingen, Stadt (DB) 8,10% 410 TE 410 TE]
Bad Urach, Stadt 1,00% 50 TE 50 T
Engstingen 1,90% 90 TE 90 T£]
Lichtenstein 7,30% 360 T 360 TE]
Dullingen 11,60% 390TE 390 T¢]
Gomaringen 0,30% 43,00% 10TE 280 T£ 290 TE]
Massingen, Stadt 11,70% 390 T 390 T€]
Nehren 5,10% 170 T€ 170 TE]
Rottenburg am Meckar, Stadt 3,50% 180 T€ 180 T
Tiibingen (BOStrab bis Klinik) 13,50% 680 TE 680 TE|
Tubingen (BOStrab Klinik bis Waldh.) 10,10% 520TE 520 TE]
Tibingen (Hbf) 7,20% 360 T€ 360 TE]
Tubingen (DB sonst.) 9.70% 15,20% 490 TE 510 T€ 1.000 T€
Tubingen (Ammertal) 2,60% 130 T€ 130 TE]
Ammerbuch 4,40% 220TE 220 T
Starzach 1,90% 90 T€ 90 T€
Balingen, Stadt 17.30% 580 T€ 580 TE]
Bisingen 8,80% 290 T£ 290 T€]
Burladingen, Stadt 1,70% 60 TE 60 T€
Hechingen, Stadt (ZAB1) 8,10% 270 TE 270 TE]
Hechingen, Stadt (ZAB2) 1,40% 50TE 50 TE]
Jungingen 0,90% 30TE 30 T¢]
Albstadt, Stadt (ZAB1) 5,60% 190 T 190 T
Albstadt, Stadt (Talgang) 12,10% 400 TE 400 TE]
Herrenberg, Stadt 1,50% JOTE 70 T
Eutingen im Gau 0,50% 20TE 20 TE]
Horb am Meckar, Stadt 1,90% 90 T€ 90 T€
Planungskosten Phase | (gerundet) 8.990 TE

Tabelle 2: Planungskosten und Finanzierung — Aufteilung auf Gebietskérperschaften

Als unterer Ansatz zur Betreuung der Vorplanung und fur begleitende Koordinati-
ons- und Kommunikationsaufgaben wurde die Notwendigkeit von ca. 4 P p.a. ab-
geschatzt, was einem Gegenwert von ca.300 TEUR p.a. entspricht, inklusive von
Nebenkosten, wie Buro, Fahrzeug etc.. Die Personalbereitstellung kann teilweise
aus eigenen Ressourcen der Projektpartner und durch neue Mitarbeiter erfolgen.
Die Qualifikationsprofile sind in der folgenden Abbildung dargestellt.
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Tatigkeit Qualifikation Anzahl P/
Einsatzzeit

Fuhrungskraft Ansprechpartner, Reprasentant Wissenschaftliche 1 bei
Projekt, Verhandlungen mit Ausbildung, Qualifikation als  Projektstart
Dritten, Festlegung Flhrungskraft
Aufgabenstellung, Stadtbahnerfahrung (>2a)
Unterstitzung winschenswert

Assistent Aufgabenstellung im Detail, Bauingenieur, Wirtsch.-Ing. Phase |: 1P

Ingenieur Betreuung Fachplaner,

Assistent Uberwachung Kesten und Wirtsch.-Ing, Phase |: 1P

Kaufmann Termine, vertragliche

(Wirtsch.-Ing.) Abwicklung, Qualitatssicherung

Sekretariat Dokumentation, Phase I: 0,75 P
organisatorische Unterstlitzung

Summe

Buromiete

Fahrzeug

Sonstiges

Summe Sachkosten
Gesamt Stabsstelle

Abbildung 3: Ausstattung der Stabsstelle

7 Zeitplanung

Die politische Perspektive verlangt eindeutige Meilensteine, die auch maf3gebend
fur die Diskussion sind. Die bisherige Planung fir die Phase | hat folgende wesent-
lichen Meilensteine (Stand Marz 2012):

» Einrichtung einer Stabsstelle: Mitte 2012
Beginn Vorbereitung Planungsvereinbarungen: Mitte 2012
Festlegung Projektstart (Vorplanung): September 2012

>
>
» Fertigstellung Vorplanung: 1. Quartal 2014
>

Einreichung Rahmenantrag: April 2014

Als mittelfristiges Ziel wurde die Einreichung des Rahmenantrages festgelegt. Eini-
ge erganzende Meilensteine und Vorgange sind in Abbildung 4 auf der Zeitachse
dargestellt.

Die weitere Detaillierung des Planungs- und Realisierungsprozess im Zuge des
Projektes schafft in verschiedenen Phasen detailliertere und verlasslichere Anga-
ben. Eine Planung von oben nach unten (Inbetriebnahme zu Projektstart) muss
immer wieder neu durchgeflhrt werden, um die Erreichbarkeit von Zielen feststellen
zu konnen. Die Eingangsparameter fiir die Folgekostenrechnung beziehen sich
primar auf den Mittelabfluss und kénnen daher von der technischen Terminplanung
abweichen.

Im Rahmen der Diskussion im projektbegleitenden Arbeitskreis wurden als geeig-
nete Vorabmaflnahme eine Elektrifizierung und ein Ausbau der Ammertalbahn und
der Ermstalbahn identifiziert und als sinnvoll bewertet. Dies sollte erganzt werden
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RSB Neckar-Alb - Aufgaben Zeitplanung

durch die Einrichtung ausgewahlter neuer Haltepunkte an verschiedenen Strecken.
Das wirtschaftliche, technische und organisatorische Risiko ist hier liberschaubar.
Weiterhin erscheint es sinnvoll, ausgewahlte Haltepunkte an verschiedenen Stre-
cken sowie eine abschnittsweise Elektrifizierung méglichst friihzeitig planerisch zu
bearbeiten und umzusetzen. Dieses Szenario lasst sich auch am ehesten in die
Mittelplanung des Zuschussgebers integrieren. Aufbauend auf diesen Vorschlag
wurde ein Aktivitdten- und Ereignisplan entwickelt, der in der untenstehenden Ab-
bildung dargestellt ist. Danach ist eine friiheste Teilinbetriebnahme Ende 2016
moglich.

Aufgrund der unterschiedlichen technischen Komplexitat sowie der gesetzlich-

organisatorischen Vorgaben sind fir einzelne Teilmallinahmen unterschiedliche
Zeitplanungen erforderlich. Die Zeitplanung muss auch auf die planerischen und
organisatorischen Kapazitaten sowie die Mittelverfigbarkeit Rucksicht nehmen.

Regional-Stadtbahn NeckarAlb
Aktivitaten-und Ereignisplan
Nr.  Morgangsname [ [2012 [2013 2014 [2015 ]
[4a T1[T2T3Tal1[2T3]a4[1 723412
1 Vorbereitungsphase | ey \/orbereitungsphase
2 Projektstart ¢ Projektstart
3 Gremieninformation + Gremieninformation
4 Festlegung Kommerer ¢ Festlegung Kimmerer
5 Einrichtung Stabsstelle | @===m Einrichtung Stabsstelle
6 Regelung Finanzierung Planung [ &=== Regelung Finanzierung Planung
7 Planungsvereinbarungen DB | G Planung: inbarungen DB
8 Planungsvereinbarungen Kommunen/ EIU @ Planungsvereinbarungen Kommunen' EIU
] Beginn Varplanung VorabmaBnahme ¢ Beginn Vorplanung VorabmaBnahme
10 |Fertigstellung Vorplanung (Freigabe) [ —_—
11 VorabmaBnahme [ « VorabmaBnahme
12 BOStrab-MaBnahmen [ ¢ BOStrab-MaBnahmen
13 DB-Stracken | ¢ DE-Strecken
14 DEB-Haltepunkte + DB-Haltepunkte
15 Rahmenantrag [ ¢ 23.04,
16 |Projektgesellschaft [ v
17 Geschafistahigkeit Projekt GmbH ’ ¢ 01.01.

Abbildung 4: Aktivitdten-und Ereignisplan
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8 Erforderliche Entscheidungen der Gremien

Nach der Identifikation der Aufgaben und der Entwicklung einer mdglichen Organi-
sationsstruktur sind die erforderlichen Gremienbeschlisse zu fassen. Diese kdnnen
zusammen oder auch in zwei Entscheidungsstufen beschlossen werden:

» Entscheidungsstufe 1:

» Kenntnisnahme der Standardisierten Bewertung einschlieR3lich der Folge-
kostenrechnung

» Benennung der Forderrisiken
» Entscheidungsstufe 2:

» Beschlussfassung Uber die Grindung einer Stabsstelle, um die erforderli-
chen Aufgaben der Phase 1 bis zur Einreichung eines Rahmenantrags zu
erledigen

Die weiteren Aktivitaten ergeben sich aus der Gesamtheit der Aufgaben, die dann
Stlck fur Stlck abzuarbeiten sind und im weiteren Verlauf zu entscheiden sind.
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Regional-Stadtbahn Neckar-Alb (RSB)

Standardisierte Bewertung, Folgekostenrechnung , Aufgaben — Organisation — Finanzierung

PTV AG, Stand 03/2012
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Gliederung

> Aktueller Stand und wesentliche Ergebnisse
> der Standardisierten Bewertung und
> der Folgekostenrechnung

> Weiteres Vorgehen und bestehende Risiken

> Anstehende Aufgaben

> QOrganisatorische Aufstellung

> Finanzierung

> Kostenaufstellung Phase 1
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traffic mobility logistics.

Aktueller Stand und
wesentliche Ergebnisse
der Standardisierten Bewertung und
der Folgekostenrechnung
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traffic mobility logistics.

]
Standardisierte Bewertung : xf
5 e e B
& etzingert),
bahn S N oy 3 s
h nmmerlai al : \Ermstalbahn.
. L. X . }‘ “ NGC'(BI’lalellll.,_ f_‘ y %J\;Wl:f‘\;‘; ’§;§!‘Umch
> Die Standardisierte Bewertung und die zugeharige e = S entig (7 L=
Folgekostenrechnung sind abgeschlossen X3 ) 1
und wurden mit den Zuwendungsgebern aus Bund / e N, Vs
und Land abgestimmt. : s a*'ﬁ'"ﬂwmw i
> In 2011 waren veranderte Vorgaben des Landes zum Killertalbahn (;"""
Regionalverkehr einzuarbeiten, die sich aus den egtee &
laufenden Planungen zu Stuttgart 21 ergaben. Das Baiingen) ' T A
. Talgangbah
Betriebskonzept der RSB wurde daran angepasst. Sl A aam ~A
. . lusiaat Ebingen ’d
> Auf Wunsch des Zollernalbkreises wurde die = /

Killertalbahn (Abschnitt Hechingen — Burladingen)
in das RSB-Konzept aufgenommen, um das elektrifizierte Netz bis nach Burladingen zu erweitern.

> Die fur die Forderfahigkeit maf3geblichen Nutzen-Kosten-Indikatoren (NKI) betragen damit:

> Teilnetz 1: Oberzentrum Reutlingen/Tubingen
mit den Zulaufstrecken: Neckar-Alb-Bahn,

Obere Neckarbahn, Ammertalbahn, Ermstalbahn und Albaufstieg: 1,07

> Teilnetz 2: Zollern-Alb-Bahn, Killertalbahn und Talgangbahn: 1,88

> Teilnetz 3: Gomaringer Spange: 1,21
r—) NKI Gesamtnetz: 1,37
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Folgekostenrechnung — Methodik

> Die Folgekostenrechnung (FKR) folgt — wie die Nutzen-Kosten-Untersuchung der Standardisierten
Bewertung — einer vorgegebenen Systematik.

> Die betriebswirtschaftliche FKR wird vom Zuwendungsgeber als Erganzung zur gesamtwirtschaftlichen
Nutzen-Kosten-Untersuchung verlangt.
Die Berechnungen wurden mit dem Zuwendungsgeber abgestimmit.

> Folgekosten Infrastruktur:

> zeigt den Investitionsbedarf fur die RSB-Infrastruktur, inklusive einer Schatzung der erforderlichen
Planungskosten

> ausgewiesen werden die Anteile, die von Bund und Land gefdrdert werden (Zuwendungen) sowie
die notige Komplementarfinanzierung, die von den anliegenden Stadten und Kreisen zu tragen ist

> fur das Infrastrukturunternehmen werden ausgewiesen: Einnahmen aus Stations- und Trassen-
gebuhren, Unterhaltungskosten fur den Fahrweg

>  Folgekosten Betrieb

> berlcksichtigt Investitionen fur Fahrzeuge und laufende Betriebskosten: Fahrzeugunterhaltung,
Energie, Personal, Marketing/Vertrieb, Stations- und Trassengebuiihren sowie zusatzliche
Fahrgeldeinnahmen (Neukunden)

> Es werden standardisierte Kostensatze zugrunde gelegt.

> Eine wesentliche verwendete Grundlage sind die veroffentlichten Stations- und Trassenpreise der
heutigen Bahnunternehmen (Bsp. Ammertalbahn: 4,74 € pro Zugkilometer, inkl. Stationsanteil).
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traffic mobility logistics.

Folgekostenrechnung — Annahmen

Planungskosten DB-Abschnitte: pauschal 20% der Baukosten

Planungskosten auf nichtbundeseigenen Eisenbahnen (NE)
und auf Stral3enbahnneubaustrecken: pauschal 15% der Baukosten

Fur DB- und NE-Abschnitte: plus EBA-Geblihr: 1,5% (an das Eisenbahnbundeamt abzufiihren)
Betrachtungszeitraum fir Investitionen und Reinvestitionen: 30 Jahre

Inflationsrate 3%: Es wird davon ausgegangen, dass die Preissteigerungsrate (Durchschnitt der letzten
3 Jahre < 2%) kinftig tendenziell steigen wird. Der gewdahlte Ansatz von 3% Preissteigerungsrate wurde
vom Zuwendungsgeber empfohlen.

Zuwendungen von Bund und Land: 80% der zuwendungsfahigen Investitionen
(60% Bundesforderung + 20% Kofinanzierung durch das Land)

Nicht zuwendungsfahige Kosten sind z.B. Streckenabschnitte, bei denen kein besonderer Bahnkdrper
realisiert werden kann (RSB im Mischverkehr mit dem mlV).

Die Stadte und Kreise tbernehmen die Komplementarfinanzierung:
> Mindestens 20% der zuwendungsfahigen Investitionen
> 100% der nicht zuwendungsfahigen Investitionen
> 100% Planungskosten

Im Rahmen der Standardisierten Bewertung werden so genannte ,vermiedene Investitionen* pauschal
bertcksichtigt, die (zeitlich nachgelagert) auch ohne den Bau der RSB anfallen wirden
(z.B. Leitungsverlegungen).

Die Folgekostenrechnung schreibt die Investitionen und Zahlungsstrome auf die Zukunft fort.
Bei der Infrastrukturinvestition wird der Preisstand zum Zeitpunkt des Baubeginns betrachtet .
Beim Betrieb wird der Preisstand der geplanten Inbetriebnahme der RSB betrachtet.

RSB Aufgaben — Organisation — Finanzierung
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Folgekosten Infrastruktur —
Ubersicht Uber die Investitionen

JeVs

traffic mobility logistics.

Infrastruktur: Erstinvestitionen [T€] |Investitionen chne Planung Investitionen mit Planung Preisstand 2015 vermiedene
Teilnetz 1 Preisstand Preisstand gesamt davon Zuwendungen (Komplemen- |Investitionen
2006 2015 Planungs- tarfinanzierung |mit Planung
kosten (inkl. Pla- Preisstand
nungskosten) [2015
Ammertalbahn 27.780 35.547 41412 5.865 28.861 12.551 0
DB Metz: RT Hbf 19.907 25472 30.949 L.477 20.839 10.110 1.891
DB Metz: T Hbf 18116 23130 28164 4.984 18935 9.229 863
DB Netz: TU - RT - Metzingen 16.129 20.638 25075 4437 16.905 3170 1.524
DB Netz: TU - Horb 29258 37.438 45487 3.049 30.305 15.182 0
Ermstalbahn 12.327 15.773 18.375 2.602 12.604 5771 0
Reutlingen: RT Hbf - Pfullingen 73.501 94.049 108.157 14.107 57.405 50.752 15.521
Reutlingen: Pfullingen - Kleinengstingen 38.383 49113 56.4580 7.367 39.164 17.316 3.840
Tubingen: TU Hbf - Unfallklinik 48.839 62.492 71.866 9.374 44 532 27.334 7.400
Tibingen: Unfallklinik - Waldhauser 36.335 46.493 53.467 6.974 35.999 17.468 5.459
Summe Teilnetz 1 320.574 410.194 479.430 69.236 305.547 173.884 39.497
Infrastruktur: Erstinvestitionen [T€] |Investitionen ohne Planung Investitionen mit Planung Preisstand 2016 vermiedene
Teilnetz 2 Preisstand Preisstand gesamt davon Zuwendungen (Komplemen- |Investitionen
2006 2016 Planungs- tarfinanzierung |mit Planung
kosten (inkl. Pla- Preisstand
nungskosten) [2016
DB Netz: TU - Balingen 112.602 148.403 180.310 31.907 118.716 61.594 2.049
DB Metz: Balingen - Albstadt-Eb. 30.246 39.862 48.433 8.570 32.293 16.139 964
DB Netz: TU - RT 906 1.194 1.451 257 980 471 0
Killertalbahn (Hechingen - Burladingen) 9811 12.931 15.064 2134 10411 4653 0
Ortsdurchfahrt Mehren 16.687 21.993 25291 3.299 17.753 7.538 0
Talgangbahn 32167 42.395 48.754 6.359 34.329 14.425 0
Summe Teilnetz 2 202.419 266.778 319.303 52.525 214.483 104.820 3.013
Infrastruktur: Erstinvestitionen [T€] |Investitionen chne Planung Investitionen mit Planung Preisstand 2021 vermiedene
Teilnetz 3 Preisstand Preisstand gesamt davon Zuwendungen (Komplemen- |Investitionen
2006 2021 Planungs- tarfinanzierung [mit Planung
kosten (inkl. Pla- Preisstand
nungskosten) (2021
Gomaringer Spange 52.606 80.375 92.954 12.579 57.698 35.256 jgs
DB Metz 0 0 0 0 0 0 0
Summe Teilnetz 3 52.606 80.375 92.954 12.579 57.698 35.256 388
Summe iiber alle Teilnetze
(Preisstand 2015/2016/2021 !) 575.599 757.347 891.687 134.341 517727 313.960 42.899




DB International GmbH

Jans

traffic mobility logistics.

TTHS =

Folgekosten Infrastruktur — am Beispiel der Ermstalbahn

Preisstand 2006 2012 2015
wie Standardisierte Zeitpunkt
Preisstand Bewertung heute Baubeginn
Investition in T€ 12.327 14.434 15.773
davon zuwendungsfahige Investitionen 15.442
Summe: Investition und Planung 18.375

Kamplementar-
finanzierung: fir
Planungskosten
23537

Zuwendungen: fir
Planungskosten
250TE

Komplementar-
finanzierung: fur
Investitionskosten
34107€

Zuwendungen: fir
Investitonskosten
12.354TE

bei 80% Forderhohe
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Aufteilung geman
Folgekostenrechnung,
Preisstand Baubeginn

Bei den Gebietskérperschaften verbleibt die
Komplementéarfinanzierung in Hohe von

> 3.419 T€ (Infrastrukturinvestition)

> 2.353 T€ (Planungskosten)

> 5.772 T€ gesamt
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Folgekosten Infrastruktur —

Laufende Ausgaben

JeVs

traffic mobility logistics.

Infrastruktur: Laufende Ausgaben zuséatzlicher |Trassen-
Fahrweg [T€/3a] Unterhalt und Stations-
entgelt
2019 2019
Ammertalbahn 666 -288
DB Metz: RT Hbf 553 265
DB Netz: TU Hbf 556 322
DB Netz: 10 - KI - Metzingen 343 1.7(4
DB Metz: TU - Horb 845 648
Ermstalbahn 374 506
Reutlingen: RT Hbf - Pfullingen 865 0
Reutlingen: Pfullingen - Kleinengstingen 760 0
Tibingen: TU Hbf - Unfallklinik 496 0
Tiibingen: Unfallklinik - Waldh&user 673 0
Summe Teilnetz 1 6.131 3.226
Infrastruktur: Laufende Ausgaben zusatzlicher |Trassen-
Fahrweg [T€/3a] Unterhalt und Stations-
entgelt
2020 2020
DB Netz: TU - Balingen 27N 5179
DB Metz: Balingen - Albstadt-Eb. 820 1.717
DB Metz: TU-RT 25 0
Killertalbahn (Hechingen - Burladingen) 268 0
Ortsdurchfahrt Nehren 454 0
Talgangbahn 1.020 0
Summe Teilnetz 2 5.303 6.896
Infrastruktur: Laufende Ausgaben zusatzlicher |Trassen-
Fahrweg [T€/3a] Unterhalt und Stations-
entgelt
2023 2023
Gomaringer Spange 1.737 0
DB Metz ] 1.397
Summe Teilnetz 3 1.737 1.397

9 RSB Aufgaben — Organisation — Finanzierung

Bei den Bestandstrecken entstehen bei den
Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU): DB Netz,
ENAG, ZOA, HzL, WEG erhohte Aufwendungen fiir die
Unterhaltung (z.B. durch die Elektrifizierung).

Diesen stehen i.d.R. zusatzliche Einnahmen fur
zuséatzliche Trassen- und Stationsnutzung gegeniber.

Fur die Neubaustrecken (Reutlingen — Pfullingen —
Kleinengstingen, Tubingen Stadt, Gomaringer Spange
und Ortsdurchfahrt Nehren) entstehen laufende
jahrliche Unterhaltungskosten. Diese sind letztendlich
von den Gebietskorperschaften zu tragen*:

>

entweder als laufende Ausgaben zur Unterhaltung
der Infrastruktur, wenn die Gebietskdrperschaften
selbst die Neubaustrecken bauen und betreiben
oder als Betriebskostendefizit (bei
Trassenpreismodell)

“ Die Aufteilung der jahrlichen Unterhaltungskosten ist
zwischen den betroffenen kommunalen Partnern zu klaren.



Ergebnis: Folgekosten Betrieb

traffic mobility logistics.

Durchschn.
Betriebserg.
in Mio. €/a

Teilnetz 1

Regional-Stadtbahn (alle RSB-Linien)

-24,5

(Preisstand: 2019) [Sonstiger Schienenverkehr (ohne RSB-Linien)* 20,9
Stadtverkehr Reutlingen 1,0
Stadtverkehr Tiibingen 4,6
Regionalbus 4,1
Teilnetz 2 Regional-Stadtbahn (alle RSB-Linien) -15,9
(Preisstand: 2020) [Sonstiger Schienenverkehr (ohne RSB-Linien)* 13,4
Stadtverkehr Reutlingen 0,0
Stadtverkehr Tlbingen 0,1
Regionalbus 2,2
Teilnetz 3 Regional-Stadtbahn (alle RSB-Linien) -4,6
(Preisstand: 2023) [Sonstiger Schienenverkehr (ohne RSB-Linien)* 0,1
Stadtverkehr Reutlingen 0,6
Stadtverkehr Tibingen 0,0
Regionalbus 0,9

Das durchschnittliche Betriebsergebnis beriicksichtigt Veranderungen bei den
Betriebskosten sowie Veranderungen bei den Fahrgeldeinnahmen (Neukunden)
jeweils im Vergleich zum Ohnefall 2020.

Die Darstellung zeigt keine Betrachtung nach Kostentragern.

*:Im sonstigen Schienenverkehr handelt es sich teilweise um heutige
Bestellungen des Landes, die dann entfallen. Das finanzielle Engagement des
Landes zur Mitfinanzierung des RSB-Betriebs ist zu vereinbaren.

© PTV AG 2012
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Teilnetz 1:

> weist ein positives Betriebsergebnis auf

> Der Betrieb ist insgesamt effizienter und
wirtschaftlicher als im Vergleichsfall 2020 ohne
RSB.

> Die RSB verursacht jahrliche Betriebskosten in
Hohe von 24,5 Mio. Euro.

> Dem stehen Einsparungen im sonstigen Schienen-
verkehr gegeniiber (heutiger Schienenverkehr auf
der Ammertalbahn, Ermstalbahn, Obere
Neckarbahn, der dann entfallt).

> Des Weiteren kdnnen Einsparungen bei den
Stadtverkehren (Ti/Rt) und im Regionalbusbereich
erreicht werden.

Teilnetz 2:
> ist beim Betriebsergebnis etwa neutral

Teilnetz 3:

> Im Teilnetz 3 entsteht ein betriebliches Defizit, da
den zusatzlichen Betriebsleistungen auf der
Gomaringer Spange nur wenig Einsparungen im
Busverkehr entgegenstehen.

Die Berechnungen sind anhand der Methodik der
Standardisierten Bewertung und anhand pauschaler
Kostensatze durchgefiihrt. Da es sich in der Realitat
teilweise um eigenwirtschaftliche Verkehre (z.B.
Ermstalbahn) oder vergleichsweise giinstige
Bestellungen handelt (z.B. Kulturbahnvertrag), kann
das Ergebnis der FKR allein nicht die Entscheidungs-
grundlage fiir das weitere Vorgehen sein.
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Kartunshe Grebat

11

Weiteres Vorgehen und
bestehende Risiken
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TUET L
POHEM ol

Weiteres Vorgehen zur Erreichung der Férderzusagen

12

Standardisierte Bewertung und Folgekostenrechnung sind abgeschlossen und mit dem Zuwendungsgeber
abgestimmt. Die grundsatzliche Forderfahigkeit des Projektes ist damit gegeben.

Die RSB Neckar-Alb ist in das GVFG Bundesprogramm in Kategorie C (d.h., nur zur Kenntnis genommen)
aufgenommen.

Der Zuwendungsgeber verlangt als nachsten Schritt einen Rahmenantrag fur das Gesamtprojekt.

>

Hierfur sind die Infrastrukturplanungen und die zugehdrigen Kostenschatzungen entsprechend der
Planungstiefe einer ,Vorplanung® (HOAI Leistungsphasen 1+2) auszuarbeiten und erforderliche
Sondergutachten zu bearbeiten (z.B. Risikobewertungen fir Tunnel und Briicken).

Die vertieften Planungen haben das Ziel, die Planungssicherheit zu erhdhen, die Kostenschatzungen
zu verifizieren und ggf. auch erforderliche Plan&dnderungen anzuzeigen.

Die Ergebnisse dieser Planungsphase minden in einem (formlosen) Rahmenantrag, der vom Land
gepraft wird.

Sofern sich gegeniber den Ansétzen in der Standardisierten Bewertung Kostensteigerungen
ergeben, die nicht allein auf eine allgemeine Preissteigerung zuriickgefuhrt werden konnen, kann der
Zuwendungsgeber eine Aktualisierung der Standardisierten Bewertung verlangen. Als notwendige
Fordervoraussetzung gilt auch dann, dass die Nutzen gro3er sein mussen als die Kosten.

Nach dem Rahmenantrag schliel3en sich die Entwurfs- und Genehmigungsplanungen an (HOAI
Leistungsphasen 3+4)

>

>

beinhaltet als Ergebnis einen Planfeststellungsbeschluss sowie einen Finanzierungsantrag,
jeweils nach Teilvorhaben getrennt

Die Finanzierungsantrage werden beim Land eingereicht. Konkrete Forderzusagen werden von Bund
und Land erst auf der Basis der geprtften Finanzierungsantrage gegeben.

RSB Aufgaben — Organisation — Finanzierung
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Risiken

Allgemeines Risiko: Kostensteigerung Infrastruktur , die sich in der vertieften Planung zeigt
> NKI fur jedes Teilnetz muss fur Forderfahigkeit > 1 bleiben

> Teilnetz 1 hat relativ wenig Spielraum (NKI 1,07)

Allgemeine Risiken hinsichtlich der Férderung

>  Konkrete Forderzusagen erfolgen spat (erst mit dem Finanzierungsantrag), bis dahin angefallene Kosten
sind vollstandig vom Antragsteller zu tragen (mindestens Vorplanungskosten).

>  Die RSB konkurriert mit vielen anderen Projekten in Bund und Land um knappe Fordergelder.
Der NKI fur das Gesamtprojekt hat mit 1,37 ein gutes Ergebnis. AuRerdem lag die Region bisher eher im
.Forderschatten®. Dies kdnnte bei der Reihung der Projekte eine Rolle spielen.

> Esist unklar:

> ob, wann und in welcher H6he Bund und Land das Projekt férdern konnen.
Der Bund férdert maximal 60%. Das Ausfallrisiko liegt bei der Region.

Besondere Risiken hinsichtlich der Férderung: Auslaufen Bundes GVFG im Jahr 2019

> Der Bund zieht sich aus der GVFG-Forderung bis 2019 zurick. Eine Nachfolgeregelung liegt
bisher und voraussichtlich auch mittelfristig nicht vor.

>  Es st unklar, welche Forderung vom Land ab 2019 geleistet werden kann. Eine Klarung dieser Frage ist
kurzfristig nicht zu erwarten.

> Der Bund kann geleistete Mittel zurtickfordern, wenn die Finanzierungsantrage insgesamt unter 50 Mio.
bleiben und/oder wenn die Wirtschaftlichkeit der umgesetzten Mal3nhahmen nicht gegeben ist.

> Risikobewertung im Hinblick auf NKI Teilnetz 1 und auslaufendes Bundes-GVFG = sehr hoch

13 RSB Aufgaben — Organisation — Finanzierung
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Anstehende Aufgaben
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DB International GmbH :

Projektphasen

> Phase I: kurzfristig, ca. 2 Jahre; Vorplanung mit Ziel Rahmenantrag

> Phase Il mittelfristig, ca. 1-2 Jahre je Bauabschnitt; Entwurfs- und Genehmigungsplanung; beinhaltet als
Ergebnis einen Planfeststellungsbeschluss sowie einen Finanzierungsantrag (jeweils nach Teilvorhaben)

> Phase llla: langfristig; ca. 1,5 — 3 Jahre je Bauabschnitt; Ausfihrungsplanung, Ausschreibung, Vergabe,
Bau, Inbetriebnahme; beinhaltet eine betriebsfahige Anlage

> Phase llIb: Betriebsfuihrung; langfristig; Daueraktivitat; Wartung und Instandhaltung der Anlage; Verkauf
von Trassenkapazitaten und Nutzungsrechte fur Haltestelle und Bahnhofe

Phase I: . Phase II: : Phase llla: . Phase lllb:
: 1 >Der Vorhabenstrager i i
>Eggl]mgeunrl1 der 1 tritt gegenuber degm ! Infrastrukturunternehmen: ! Verkehrs-/
Planun gn 9 i Zuwendungsgeber auf: > bei Neubaustrecken: Projekt GmbH, ! Infrastruktur-
>Stabsstgelle' i Projekt GmbH und/oder Kommune oder beauftragter Dritter ! unternehmen
Vorbereitur;g und ' EIU. H > bei Bestandsstrecken: EIU !
Koordination E >Der Infrastruktureigen- i i
' tumer (Kommunen und ! !
' EIU) ist Antragsteller fur ! !
' die Planfeststellung. ! !
Gutachten/ Ausfuhrung/ Abnahme/ : .
Baurecht 9 : Betriebsfuhrung
Planung Bauen Inbetriebnahme
2 Jahre 1-2 Jahre 1,5-3 Jahre langfristig
(Gesamtnetz) (je Bauabschnitt) (je Bauabschnitt)

Meilenstein: Rahmenantrag Anmerkung zum Zeitplan:

Ab Phase Il wird das Projekt in Uberschaubare Bauabschnitte eingeteilt (finanzierbar, technisch
und verkehrlich handhabbar ). Das Projekt wird abschnittsweise umgesetzt, dadurch ergibt sich

©PTV AG 2012 RSB Aufgaben — Organisation — Finanzierung  der Inbetriebnahmezeitpunkt des Gesamtnetzes nicht aus der Summe der einzelnen Phasen.
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Akteure in den Planungsphasen
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Die erforderlichen (Vor-) Planungen sind von den Gebietskdrperschaften zu
beauftragen. Es wird die Einrichtung einer Stabsstelle empfohlen. Diese
koordiniert und btindelt die Vorhaben.

Die Stabsstelle stellt den Rahmenantrag beim Land und fungiert damit als
Vorhabenstrager und Ansprechpartner fur den Zuwendungsgeber.

Fur alle Planungen kdnnen die Gebietskorperschaften einen Dritten
beauftragen (z. B. ein erfahrenes Infrastrukturunternehmen oder ein
Beteiligungsunternehmen / ,Stadtwerke*, heutiger Eigentimer/ Besitzer der
Infrastruktur).

Ab dem Entwurf (Phase 3) planen in der Regel die (kiinftigen) Eigentimer
oder Besitzer; diese sind auch spéater die Bauherrn und Betreiber der
Infrastruktur.

RSB Aufgaben — Organisation — Finanzierung

traffic mobility logistics.
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Politische, organisatorische, rechtliche Aufgaben Phase |

17

Vorbereitung der Projektorganisation:

>
>

Grindung einer Stabsstelle fur die Phase |

Festlegung der Finanzierungsschlissel fur Stabstelle, Planungs- und Gutachterleistungen
(Phase 1)

Wesentliche Aufgaben der Stabsstelle:

>
>

Planungsvereinbarungen: Mandat fir Vertrage und Abmachungen mit Dritten, z.B. mit DB

Vorbereitung und Koordination des Vorplanungsprozesses (Ausschreibung durch
Gebietskorperschatt)

Begleitung Bauleitplanung/ Planungen Dritter: Abstimmung mit konkurrierenden
Planungen

Festlegung , Verkehrliche und Betriebliche Aufgabenstellung”: Voraussetzung fur
Planung

Projektsteuerung: Kosten und Termine, Koordination fachliche Planung

Vorbereitung Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation: proaktive Information und
Kommunikation

Vorbereitung der Projektorganisation fir weitere Projektphasen
Vorbereitung und Abgabe des Rahmenantrags beim Zuwendungsgeber

RSB Aufgaben — Organisation — Finanzierung
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Fachliche Aufgaben Phase |

Phase I: Vorplanung und Gutachten

>

18

Zwingend notwendiges Programm zur

>
>

Absicherung der Kostenschéatzung und maoglicher Risiken
Erstellung des Rahmenantrags

Aufgaben / Gutachten

>

Planungsleistungen in der Phase | (Vorplanung, d.h. Leistungsphasen 1&2 nach
HOAI):

Verkehrsanlagen, Ingenieurbauwerke, Leit-und Sicherungstechnik (LST), 50 Hz/
Beleuchtung, Bahniibergange (LST & Stral3e), Oberleitung, Unterwerke (750 V= & 15 kV~),
Telekommunikation, Leitungsbestand

Sonderuntersuchungen:
u. a. Vermessung, Umweltgutachten, Baugrunduntersuchungen

Technische EinzelmaBnahmen: Uberprufung bestehender Tunnel und Briickenbauwerke ,
u . a. im Hinblick auf eine Elektrifizierung

Baubetriebsplanung: Abstimmung baubetriebliche Konzepte mit den EIU (und EVU)

Verkehrskonzepte fur Motorisierten Individualverkehr (MIV)/ nicht Motorisierter IV (nMIV)
(vornehmlich Innenstédte; Bauphase und Endzustand)

Sonstige Gutachten: Masterplane Tibingen Hbf und Reutlingen Hbf

RSB Aufgaben — Organisation — Finanzierung
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Organisatorische Aufstellung
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Organisatorische Aufstellung — kurzfristig

Phase | : Projekteinstieg mit Startorganisation (2013 — 2015)

> Das wichtigste Ziel der Phase | ist die Erarbeitung des Rahmenantrages. Dies soll so
schnell wie moéglich erreicht werden. Eine Stabsstelle oder eine GmbH kénnen diese
Aufgabe Ubernehmen. Die Grindung einer GmbH ist fur die Antragstellung jedoch noch
nicht erforderlich.

> Es empfiehlt sich die Einrichtung einer Stabsstelle als Vorlaufer der GmbH.
> Die Einrichtung einer Stabsstelle bendtigt nur einen geringen zeitlichen Vorlauf.
> Eine institutionelle Verfestigung (Rechtsform) ist derzeit noch nicht erforderlich.

> Die finanziellen Aufwendungen bis zur Grundsatzentscheidung des Zuwendungsgebers tber die
Forderfahigkeit des RSB-Projektes werden minimiert.

> Die Stabsstelle kann die Zeit bis zur Griindung der GmbH nutzen, um die dafir notwendigen
Grundlagen vorzubereiten. Zu entscheiden ist u.a., welche Aufgaben die GmbH mittelfristig
tbernehmen soll (nur Infrastruktur-GmbH oder auch Verkehrsunternehmen) und welche
Gesellschafter dazu eingebunden werden.

> Fir die Einrichtung der Stabsstelle ist die Definition des ,Miteinander” der Projektpartner
notwendig. Hierzu ist eine o6ffentlich-rechtliche Vereinbarung abzuschliel3en
(Kompetenzen, Pflichten, Berichtswesen, Kostenschlissel). Alle Entscheidungen werden
in einem Lenkungskreis getroffen. Die Ansiedlung der Stabsstelle bei einem der
Landkreise bietet sich an.

© PTV AG 2012 20 RSB Aufgaben — Organisation — Finanzierung
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Stabsstelle und deren Ausstattung

> ca. 250 TEUR Personal- und ca. 50 TEUR Sachkosten pro Jahr

Tatigkeit Qualifikation Anzahl P/ Kostenansatz
Einsatzzeit Phase | (p.a.

Fiuhrungskraft Ansprechpartner, Reprasentant Wissenschaftliche
Projekt, Verhandlungen mit Ausbildung, Qualifikation als
Dritten, Festlegung Flhrungskraft
Aufgabenstellung, Stadtbahnerfahrung (>2a)
Unterstitzung winschenswert

Assistent Aufgabenstellung im Detall, Bauingenieur, Wirtsch.-Ing.

Ingenieur Betreuung Fachplaner,

Assistent Uberwachung Kosten und Wirtsch.-Ing,

Kaufmann Termine, vertragliche

(Wirtsch.-Ing.) Abwicklung, Qualitétssicherung

Sekretariat Dokumentaticn,
organisatorische Unterstitzung

Summe

Bliromiete

Fahrzeug

Sonstiges

Summe Sachkosten
Gesamt Stabsstelle

21 RSB Aufgaben — Organisation — Finanzierung

1 bei
Projektstart

Phase |: 1P

Phase |; 1P

Phase |: 0,75 P

90.000 €

65.000 €

60.000 €

35.000 €

250.000 €

20.000€
5.000¢€
25.000 €
50.000 €
300.000 €
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Organisationsform Projekt GmbH

>

22

Vergleichbare Projekte zeigen, dass sowohl die GmbH als auch die Kombination aus
GmbH und Zweckverband praktikabel sind.

(RTW Frankfurt, Stadtbahn Heilbronn, Stadtbahn Saar, Breisgau S-Bahn)
Fur die RSB Neckar-Alb wird die Griindung einer Projekt-GmbH empfohlen.

> Die GmbH kann finanzielle Vorteile ausschopfen
(Vorsteuerabzugsfahigkeit).

> Die GmbH ermdoglicht eine schlanke Struktur bei gleichzeitiger Einbindung von
allen erforderlichen Projektbeteiligten als Gesellschafter.

Gebietskdrperschaften und stadtische Verkehrs- und Versorgungsunternehmen kdnnen
als Gesellschafter in die Organisation eingebunden werden. Gleichzeitig kdnnen sich
weitere Stadte und Gemeinden Uber einen Projektbeirat einbringen.

Das ,Betreiber Know-how* der regionalen Eisenbahnunternehmen kann tber
Dienstleistungsvertrage eingebunden werden.

RSB Aufgaben — Organisation — Finanzierung
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Finanzierungsschlissel

DB International GmbH

traffic mobility logistics.

Schlussel Nachteile geeignet fur Best Practices
plexitat

Einfache Teilung nein
Einwohner ja
Personenkilometer ja
(Wohnortsbezug)
Streckenlange nein

auf Gemarkung

Infrastrukturinvestition nein
auf Gemarkung

Betriebsleistung ja

niedrig

niedrig

mittel

niedrig

mittel

mittel

Partnerschaft

Nutzenbezug
Leistungsfahigkeit

Nutzung bestimmt
Kostenanteil

Aufwandsbezug,
Sondereffekte
eliminiert

Klare Zuordnung
der Investition

Aufwandsbezug
(bedingt)

Empfehlung des Arbeitskreises fir die RSB

kein Kosten- und
kein Nutzenbezug

kein Kostenbezug

Datenerhebung-
und Aktualisierung

kein spezifischer
Kostenbezug
kein Nutzenbezug

Kein Nutzenbezug

Kein Nutzenbezug

Planung Raum Karlsruhe
(bedingt)
Planung, Breisgau S-Bahn:
Investition, Verw.kosten;
Betrieb Raum Karlsruhe
Planung, Breisgau S-Bahn
Investition,
Betrieb
Planung,
Investition
Planung, Braunschweig;
Investition Raum Karlsruhe
Betrieb
(bedingt)

> Schlussel Planung und Investition: Investition und Planungskosten auf der jeweiligen Gemarkung *

(transparent, sehr verbreitet)

> Schlussel Betrieb RSB: Personenkilometer (entsprechend Nutzung / Leistungsfahigkeit)

© PTV AG 2012 24

RSB Aufgaben — Organisation — Finanzierung * :Wer letztendlich welche Kosten trégt , ist zwischen den betroffenen kommunalen Partnern zu klaren.



JeVs

traffic mobility logistics.

Finanzierung Gesamtprojekt / Infrastruktur: Investitionen (inkl. Planung)
Schliussel: Infrastrukturinvestition und Planungskosten auf Gemarkung*

Infrastruktur Teilnetz 1: Investitionen |Reutlingen Tiibingen LK ZA  |son. LK
Investitionen Baubeginn [T€] mit Planung
Preisstand =
2015 z 3 3 | T |Es| % |E: _

g N I I I - Y 5|52 5 | 5%

: s |z | § | 8|8 | § |25 <2285 E |23

g 5 ) s 2 . > |5& |83 |£2 | 2 | 2%

S & = = G = = = | 28 | 25 2 85

®E 3 = & £ 8 3 w8 | B | B w v &

(= = o [=5] [ 3 o I in =] I in | I w
Ammertalbahn 41412 0 0 0 0 0 0 0 0| 12564 34113 of  7.299
DB Metz: RT Hbf 30.949 0 0 0 0 0 0| 30.949( 30.949 0 0 0 0
DB Metz: TU Hbf 25.164 0 0 0 0 0 0 0 0| 28.164| 28.164 0 0
DB Netz: TU - RT - Metzingen 25075 0 893 0 0 0 0 893 1.787| 23.288| 23288 0 0
DB Netz: TU - Horb 45487 0 0 0 0 0 0 0 0| 14.556| 35944 0f  9.543
Ermstalbahn 18.375| 8300 5388 0| 4687 0 0 0] 18.375 0 0 0 0
Reutlingen: RT Hbf - Pfullingen 108.157 0 0| 76.111 0 0 0| 32.046| 108.157 0 0 0 0
Reutlingen: Pfullingen - Kleinengstingen 56.4580 0 0| 8051 0| 9842 38587 0] 56480 0 0 0 0
Tubingen: TU Hbf - Unfallklinik 71.866 0 0 0 0 0 0 0 0| 71.866| 71.866 0 0
Tibingen: Unfallklinik - Waldhauser 53.467 0 0 0 0 0 0 0 0| 53467 53467 0 0
Summe Teilnetz 1 479.430| 8.300( 6.281| 84.163) 4.687| 9.842| 38.587| 63.888| 215.747| 203.904| 246.841 0| 16.842
Infrastruktur Teilnetz 2: Preisstand
Investitionen Baubeginn [T€] 2016
DB Netz: TU - Balingen 180.310 0 0 0 0 0 0 0 0| 43.677| 110.306| 70.004 0
DB Metz: Balingen - Albstadt-Eb. 48433 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0| 48.433 0
DB Netz: TU -RT 1.451 0 0 0 0 0 0 0 0| 1.451 1.451 0 0
Killertalbahn (Hechingen - Burladingen) 15.064 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0| 15.064 0
Ortsdurchfahrt Mehren 25291 0 0 0 0 0 0 0 0 0] 2521 0 0
Talgangbahn 48.754 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0] 48.754 0
Summe Teilnetz 2 319.303 0 0 0 0 0 0 0 0| 45.128] 137.049] 182.255 0
Infrastruktur Teilnetz 3: Preisstand
Investitionen Baubeginn [T€] 2021
Gomaringer Spange 92.954 0 0 0 0 0 0| 52.9684| 52984 0 39.970 0 0
DB Metz 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Summe Teilnetz 3 92.954 0 0 0 0 0 0| 52.984| 52.984 0] 39.970 0 0
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Finanzierung Gesamtprojekt / Infrastruktur: Planungskosten
Schliussel: Planungskosten auf Gemarkung*

Infrastruktur Teilnetz 1: Planungs- Reutlingen Tiibingen LK ZA  |son. LK
Planungskosten Baubeginn [T€] kosten
Preisstand =
2015 z 3 3 | T |Es| % |E: _

g [ IR O R = | 7| &= 5|52 5 | 5%

= =3 o 5 & 5 5 £3 % | 25 £ %

o 5 & @© 2 @9 = 2 G £ = o« =

o 2 @ d = = 2 S | 3P | 5¢& = 25

2, 5 = 3 ‘ﬁ £ = e | £8 | 25 2 @ 3

®E 3 = & £ G 3 w8 | B | B w v &

(= = o [=5] [ 3 o I in =] I in | I w
Ammertalbahn 5.865 0 0 0 0 0 0 0 0 1779 4383 0 1.034
DB Metz: RT Hbf L2477 0 0 0 0 0 0| 5477 L2477 0 0 0 0
DB Metz: TU Hbf 4.984 0 0 0 0 0 0 0 0 4984 4984 0 0
DB Netz: TU - RT - Metzingen 4437 0 158 0 0 0 0 158 36| 4121 4121 0 0
DB Netz: TU - Horb 5.049 0 0 0 0 0 0 0 0 2576 6.360 0 1.689
Ermstalbahn 2602 1.176 763 0 664 0 0 0] 2602 0 0 0 0
Reutlingen: RT Hbf - Pfullingen 14.107 0 0| 94928 0 0 0| 4180 14107 0 0 0 0
Reutlingen: Pfullingen - Kleinengstingen 7.367 0 0 1.050 0 1.284 5033 0 7.367 0 0 0 0
Tubingen: TU Hbf - Unfallklinik 9.374 0 0 0 0 0 0 0 0 9.374 9.374 0 0
Tibingen: Unfallklinik - Waldhauser 6.974 0 0 0 0 0 0 0 0] 6974 6.974 0 0
Summe Teilnetz 1 69.236)| 1.176 921| 10.978 G664 1.284| 5.033| 9.814| 29.870| 29.807| 36.644 0 2722
Infrastruktur Teilnetz 2: Preisstand
Planungskosten Baubeginn [T€] 2016
DB Netz: TU - Balingen 31.907 0 0 0 0 0 0 0 0| 7.729| 19519 12.387 0
DB Metz: Balingen - Albstadt-Eb. 8.570 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0| B8.570 0
DB Netz: TU -RT 257 0 0 0 0 0 0 0 0 257 257 0 0
Killertalbahn (Hechingen - Burladingen) 2134 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2134 0
Ortsdurchfahrt Mehren 3.299 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3.299 0 0
Talgangbahn 6.359 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0| 6.359 0
Summe Teilnetz 2 52.525 0 0 0 0 0 0 0 0 7.986] 23.075 29.4%1 0
Infrastruktur Teilnetz 3: Preisstand
Planungskosten Baubeginn [T€] 2021
Gomaringer Spange 12.579 0 0 0 0 0 0 7.170 7170 0 5409 0 0
DB Metz 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Summe Teilnetz 3 12.579 0 0 0 0 0 0| 7.170 7.170 0 5.409 0 0
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Finanzierung Gesamtprojekt / Infrastruktur: Komplementarfinanzierung
Schliussel: Infrastrukturinvestition und Planungskosten auf Gemarkung*

Infrastruktur Teilnetz 1: Komplem.fin. |Reutlingen Tiibingen LK ZA  |son. LK
Komplementarfinanzierung [T€] mit Planung
Preisstand =
2015 z g 3 3 T | Eg 3| Ec )

g [ IR O R = | 7| &= 5|52 5 | 5%

= =3 o 5 & 5 5 £3 % | 25 £ %

o 5 & @© 2 @9 = 2 G £ = o« =

o 2 @ d = = 2 S | 3P | 5¢& = 25

2, 5 = 3 ‘ﬁ £ = e | £8 | 25 2 @ 3

®E 3 = & £ G 3 w8 | B | B w v &

(= = o [=5] [ 3 o I in =] I in | I w
Ammertalbahn 12.551 0 0 0 0 0 0 0 0 3808] 10339 of 2212
DB Metz: RT Hbf 10.110 0 0 0 0 0 0| 10.110( 10.110 0 0 0 0
DB Metz: TU Hbf 9.229 0 0 0 0 0 0 0 0 9229 9.229 0 0
DB Netz: TU - RT - Metzingen 3170 0 291 0 0 0 0 291 5B2| 7.588 7.588 0 0
DB Netz: TU - Horb 15.182 0 0 0 0 0 0 0 0| 4858 11997 of 3185
Ermstalbahn 5771 2607 1.692 0 1.472 0 0 0 5771 0 0 0 0
Reutlingen: RT Hbf - Pfullingen 80.752 0 0| 35715 0 0 0| 15037 50.752 0 0 0 0
Reutlingen: Pfullingen - Kleinengstingen 17.316 0 0| 2469 0| 3017 11.831 0] 17.316 0 0 0 0
Tubingen: TU Hbf - Unfallklinik 27.334 0 0 0 0 0 0 0 0| 27.334| 27.334 0 0
Tibingen: Unfallklinik - Waldhauser 17.468 0 0 0 0 0 0 0 0| 17.468| 17468 0 0
Summe Teilnetz 1 173.884) 2.607] 1.983] 38.184 1.472| 3.017| 11.831| 25439 84.532] 70.284| 83.954 0| 5.397
Infrastruktur Teilnetz 2: Preisstand
Komplementarfinanzierung [T€] 2016
DB Netz: TU - Balingen 61.594 0 0 0 0 0 0 0 0| 14920 37681 23913 0
DB Metz: Balingen - Albstadt-Eb. 16.139 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0| 16.13% 0
DB Netz: TU - RT 471 0 0 0 0 0 0 0 0 471 471 0 0
Killertalbahn (Hechingen - Burladingen) 4653 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4.653 0
Ortsdurchfahrt Nehren 7.538 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7.538 0 0
Talgangbahn 14.425 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0] 14.425 0
Summe Teilnetz 2 104.820 0 0 0 0 0 0 0 0| 15.391| 45.690| 59.130 0
Infrastruktur Teilnetz 3: Preisstand
Komplementarfinanzierung [T€] 2021
Gomaringer Spange 35256 0 0 0 0 0 0| 20.096| 20.096 0] 15.160 0 0
DB Metz 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Summe Teilnetz 3 35.256 0 0 0 0 0 0| 20.096| 20.096 0] 15.160 0 0
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Finanzierung Betrieb: mittleres jahrliches Betriebsergebnis
Schliussel: Personenkilometer*

traffic mobility logistics.

Betrieb Teilnetz 1: Betriebserg. |Reutlingen Tibingen LK ZA  |son. LK
mittleres jahrliches Betriebsergebnis [T€/a]|Freisstand
nach Perskm Stadtbahn pro Quellbezirk |2019 . ?% 5 ?@. ?E Ec ?] = _
- B L = = c o = ES -
g 2] @ 2 . = 2] 85 5 s2| 2 | 5%
o - = & o = £35S - == = 25
5 S 5 8 > | @ S |S2 |83 |55 | = | £¢8
2, < £ 5 % & = sl | 25 | S c 5 2
$E| § | 3 | ® 2 | 5 | 3 |2 |8z |8 | L |28
QW = a =] [T a o 0w (] 0w = O
Regional-Stadtbahn (alle RSB-Linien) -24 458 -485 -704 -840 -813 -284 -397| -4.388| -B.856| -9.737| -14.180 -370|  -1.051
Sonstiger Schienenverkehr (ohne RSB-Linien)* 20.949
Stadtverkehr Reutlingen 1.017 0 0 0 0 0 0 1.017 1.017 0 0 0 0
Stadtverkehr Tibingen 4572 0 0 0 0 0 0 0 0f 4572 4572 0 0
Regionalbus 4.097
Betrieb Teilnetz 2: Preisstand
mittleres jahrliches Betriebsergebnis [T€/a]| 2020
Regional-Stadtbahn (alle RSB-Linien) -15.930 -4 -15 -19 -4 -3 -8 -231 -337| -3.383| -6.821] -8.593 -178
Sonstiger Schienenverkehr (ohne RSB-Linien)* 13.415
Stadtverkehr Reutlingen 23 0 0 0 0 0 0 23 23 0 0 0 0
Stadtverkehr Tibingen 57 0 0 0 0 0 0 0 0 57 57 0 0
Regionalbus 2.235
Betrieb Teilnetz 3: Preisstand
mittleres jahrliches Betriebsergebnis [T€/a]| 2023
Regional-Stadtbahn (alle RSB-Linien) -4.599 -12 -58 -207 -14 -8 -7 -2.805| -3.198 -1701 -1.319 -12 -9
Sonstiger Schienenverkehr (chne RSB-Linien)* 89
Stadtverkehr Reutlingen 612 0 0 0 0 0 0 612 612 0 0 0 0
Stadtverkehr Tiibingen 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Regionalbus 903

*. Im sonstigen Schienenverkehr handelt es sich teilweise um heutige Bestellungen des Landes, die dann entfallen. Das finanzielle Engagement des Landes zur
Mitfinanzierung des RSB-Betriebs ist zu vereinbaren.

Die Personenkilometeranteile, die als Schliissel genutzt werden, sind wie folgt ermittelt:
Bsp.: Bei einem Fahrgast der in Bad Urach in die RSB einsteigt und in der Stadt Tiibingen sein Ziel erreicht, werden die von ihm in der RSB
zurlickgelegten km vollstandig Bad Urach zugeordnet. Fahrt er zurlick, werden die km vollstéandig der Stadt Tubingen zugeordnet.

Die Personenkilometer und die Zuordnungen sind auf Basis der vorhandenen Verkehrsmodellierung (Prognose Gesamtnetz) ermittelt.

RSB Aufgaben — Organisation — Finanzierung * :Wer letztendlich welche Kosten trégt , ist zwischen den betroffenen kommunalen Partnern zu klaren.
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traffic mobility logistics.

Kostenaufstellung Phase 1
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Planungskosten und Finanzierung Phase 1 — Annahmen
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Die Kosten fiir Steuerungs- und Gutachterleistungen wurden abgeschétzt und nach
Strecken-km den Teilnetzen zugeordnet.

Die Aufteilung auf die Gebietskorperschaften je Teilnetz entspricht dem Schliissel der
Folgekostenrechnung, also dem Anteil der auf die Gemarkung entfallenden
Planungskosten.

Ermittlung Vorplanung nach HOAI, Lph 1+2

Abminderung der Vorplanung fur technische Ausristung auf ca. 60 %, die fehlenden Teile
der Vorplanung sind spater nachzuziehen (Annahme/ Erfahrung, dass fur eine verlassliche
Kostenschétzung eine teilweise reduzierte Planungstiefe ausreichend ist)

Vermessung bericksichtigt eine Gesamtaufnahme (digitales Gelandemodell), der
tatsachliche Aufwand orientiert sich an den vorhandenen Unterlagen (oberer Eckwert
kalkuliert)

Die Umwelt- und Baugrunduntersuchungen beinhalten Kosten fir bisher nicht spezifizierte
Sonderuntersuchungen, deren Umfang und Tiefe noch festzulegen ist

(z. B. vorgezogenes, vereinfachtes Screening im Sinne einer Umweltvertraglichkeits-
untersuchung (UVS) oder die Griindung von Bauwerken).

Planungskosten werden auf Baukosten Stand 2012 bezogen

Fur Tabingen Hbf und Reutlingen Hbf wurden jeweils Aufwendungen flr ein strategisches
Ausbaukonzept angesetzt .

RSB Aufgaben — Organisation — Finanzierung

traffic mobility logistics.
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Planungskosten und Finanzierung Phase 1 — Ubersicht

traffic mobility logistics.

Pr?ls Pf® | Einheit |Einheiten | Summe | Teilnetz 1| Teilnetz 2 | Teilnetz 3 Gesamt
Einheit Phase |

Wichtung Teilneize (nach km) 53,91% 40,08% 6,01%
BOStrab km 22,70 14,10 12,30
EBO km 87.58 87,90
Vorplanung 3160 T 2050 T€ 470 TE
Vermessung 270 TE 200 T 30 TE
Strategisches Konzept Tibingen Hbf 50 £ 1 50 TE 50T
Strategisches Konzept Reutlingen Hbf 50 £ 1 S0 TE 0 TE
Stabssielle 300 £la 3 900 T€ 485 TE 361 TE o4 TE
Umweligutachten 500 £ 1 500 TE 270 TE 200 T 30 TE
Kosten-| Terminsteuerung 170 £la 3 510 T 275 TE 204 TE 31 TE
Rechtsheratung 50 £ 1 50 TE TTE T 3T
Sonstige Cutachten 500 £ 1 500 T€ 270 TE 200 TE 30 T
Baugrunduntersuchungen 250 £ 1 250 T€ 135 T 100 T£ 15 T
Summe Teilnetze (gerundet) 4990 TE| 3.340TE€ 660 TE| B8.990TE
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Planungskosten und Finanzierung* Phase 1 — Ubersicht

JNs

traffic mobility logistics.

Schiliissel nach Folgekostenrechnung Summen Gesamt

Gebietskorperschaft Teilnetz 1 | Teilnetz 2 | Teilnetz 3 Teilnetz 1 | Teilnetz 2 | Teilnetz 3 | Phase |

Detingen an der Erms 1,70% a0 T 80 T
Mewzingen, Stadt 1,30% 60 T 60 TE
Piullingen, Stadt 15,80% 790 T£ 790 T
Reutlingen, Stadt 14,209 57,00% 710 T 380 T 1.0590 T£
Bad Urach, Stadt 1,009 50 TE 50 TE
Engstingen 1,90% 90 T 90 T
Lichtenstein 7.30% 360 TE 360 TE
Dultlingen 11,60% 390 TE 350 TE
Gomaringen 0.30% 43,00% 10 TE 280 T 290 TE
Missingen, Stadi 11,70% 390 T 390 T
HMehren 5,.10% 170 TE 170 T
Romenburg am lMeckar, Stadt 3,50% 180 T 180 T€
Tibingen, Universitdtsstadt 43,10% 15,20% 2160 T S10TE 2.670 T
Ammerbuch 4,40% 220 TE 220 TE
Starzach 1,90% 90 T 90 T
Balingen, Stadt 17,30% 580 TE 580 T
Bisingen 8,80% 300 TE 300 T
Burladingen, Stadt 1,70% 60 TE 60 TE
Hechingen, Swadi 9,50% 320 TE 320 TE
Jungingen 0,90% 30 TE 30T
Albstadr, Stadt 17.90% 600 TE a00 TE
Herrenberg, Stadt 1,50% 70 TE 70 TE
Eutingen im Gau 0,50% 20T 20TE
Horb am Meckar, Stadt 1,90% 90 TE 90 T
Planungskosten Phase | (gerundet) 8.990 T€
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