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1 Ausgangslage

Die Stadt UIm plant, im Westen der Stadt das neue Baugebiet ,Kohlplatte“ zu erschlie-
Ben. Es ist vorgesehen, dieses Baugebiet an das StralRennetz und das Stral3enbahn-

netz der Stadt UIm anzubinden.
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Abbildung 1: Lage des Baugebietes Kohlplatte im Westen der Stadt UIm

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wird gepruft, welche der bisher angedachten Tras-
senfilhrungen einer Strallenbahn in baulicher und verkehrlicher Hinsicht am besten ge-
eignet ist. Da ein stadtebaulicher Entwurf fir das Baugebiet noch nicht vorliegt, kon-
zentriert sich die Studie wesentlich auf die Wege zwischen den mdéglichen Anschluss-

punkten an das Bestandsnetz und dem Baugebiet.

Der Trassenverlauf innerhalb des Gebietes war nicht zentraler Bestandteil der Untersu-
chung. Aus der Lage der Zufahrpunkte der Stral3enbahn, der Exposition und der Nei-
gung des Baugebietes sowie aus den Anforderungen an eine flachenhafte stral3en-
bahnméaRige Erschlielfung ergeben sich dennoch Erkenntnisse zur inneren Fihrung ei-
ner StralRenbahnstrecke, die wiederum einen Einfluss auf den stadtebaulichen Entwurf

und die innere StrafRenerschlieBung haben werden.

Die Ergebnisse der technischen Untersuchung sind in einem gesonderten Bericht doku-
mentiert. Sie sind eine Grundlage zur Abschatzung zum Fahrgastaufkommen und den

Nutzen und Kosten der verschiedenen Varianten.
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Die Nachfrageprognose und die Nutzen-Kosten-Rechnung erfolgen in Anlehnung an
das Verfahren der Standardisierten Bewertung (Version 2016).

Die Untersuchung stellt noch keine Standardisierte Bewertung dar (beispielsweise ge-
ringere Bearbeitungstiefe, teilweise alte Nachfragedaten, keine Abstimmung mit Mini-
sterien).

Ziel der Untersuchung sind erste Erkenntnisse, wie sich die Varianten auf das Fahrgast-
aufkommen auswirken und ob fir die MaBnahme Aussicht auf Forderfahigkeit besteht.
Dariiber hinaus kann sie Grundlagen zur weiteren Verfeinerung der Planung und zur
Entwicklung mdoglicher Betriebskonzepte sein.
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2 Methode der Untersuchung

Die Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU) erfolgt in enger Anlehnung an die Methode der
Standardisierten Bewertung (derzeit giiltige ,Version 2016“).

Die ,Standardisierung” umfasst folgende Bereiche:
® |nhalte der Arbeitsschritte

» Berechnungsformeln

» Kosten- und Wertanséatze

Die Standardisierte Bewertung stellt eine volkswirtschaftlich orientierte Nutzen-Kosten-
Rechnung dar. Hierbei wird den (Mehr-) Kosten der zu erwartende volkswirtschaftliche
Nutzen gegenubergestellt.

Der Analysezustand wird als Ist-Zustand bezeichnet.

Die Wirkungen der MaBnahme werden als Salden zwischen dem Mit- und dem Ohnefall
ermittelt:

= Der Ohnefall stellt die Situation ohne Realisierung des Investitionsvorhabens dar.
Dabei werden aber von der zu bewertenden MalRnahme unabhéngige, gesicherte
Entwicklungen des Verkehrsangebotes und der Verkehrsnachfrage bis zum Progno-
sehorizont 2030 bertcksichtigt. Hier wurde fir den Ohnefall eine Buserschliel3ung
des Baugebietes berucksichtigt. Dartuber hinaus sind in Ulm und Neu-UIm geplante
Anderung am sonstigen OPNV eingegangen.

= |m Mitfall wird das Baugebiet Kohlplatte von einer Stralenbahn erschlossen.
Hierzu wurden verschiedene Variante betrachtet.

Mit der Nachfrageprognose wird abgeschétzt, wie viele Fahrten durch die geplante
OPNV-MaRnahme vom motorisierten Individualverkehr (MIV) zum Offentlichen Verkehr
(OV) verlagert werden und wie viele Fahrten neu hinzukommen (,induziert werden®).
Die Vorgehensweise und Berechnungsformeln der Nachfrageprognose sind verfahrens-
seitig vorgegeben.

Die Nachfrageprognose der Standardisierten Bewertung beruht auf dem Ansatz, dass
die Nachfrage des OV vom Verhaltnis des Reisewiderstands zwischen MIV und OV ab-
hangig ist. Wenn sich durch eine MaRnahme das OV-Angebot verbessert, werden neue
Fahrgéaste gewonnen. Der MIV geht auf dieser Verbindung zuriick.

Bei der Nachfrageprognose werden dabei die in der folgenden Abbildung dargestellten
KenngroRen des Verkehrsangebotes (Widerstand OV und MIV) und der Verkehrsnach-
frage im Ohnefall (OV-Fahrgaste, Pkw-Fahrten) als Eingangsparameter beriicksichtigt:

LITP Intraplan Consult GmbH, Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im schienengebun-
denen offentlichen Personennahverkehr Version 2016, erstellt im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr
und digitale Infrastruktur, Miinchen, Mérz 2017
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Abbildung 2: Nachfrageprognose nach der Methode der Standardisierten Bewertung
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Der volkswirtschaftliche Nutzen setzt sich zusammen aus:

®» Reisezeitersparnissen der OV-Nutzer

= maRnahmenbedingten Verlagerungen vom MIV auf den OV und damit
» eingesparte Pkw-Betriebskosten
= reduzierte MIV-Unfall- und Abgasschaden

= reduzierten OV-Abgasemissionen und OV-Unfallen

= Einsparungen beim OV-Betrieb

= Abgemindert wird dieser Nutzen durch anfallende Kosten fiir die Unterhaltung der
im Mitfall erforderlichen Infrastruktur.

Dem Nutzen werden als volkswirtschaftliche Kosten der Kapitaldienst (Abschreibung
und Verzinsung) der Infrastruktur des Fahrweges gegenubergestellt.
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3 Trassenvarianten zur Erschlieung des Baugebietes Kohlplatte

3.1 Varianten der Strafienbahnanbindung im Zulauf auf das Baugebiet Kohl-
platte
Das Baugebiet Kohlplatte kann auf mehreren Wegen mit der Stralenbahn erreicht wer-
den.
(83
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Abbildung 3 : Variantenubersicht Straenbahnerschlieung (Abbildung aus technischer Untersu-
chung)

Variante A

Ankniupfungspunkt an den Bestand ist die Endhaltestelle der Linie 1 in Soflingen. Ab
diesem Punkt verlauft die StralBenbahnstrecke im Zuge der J6rg-Syrlin-Stral3e, kreuzt
den Kurt-Schumacher Ring, durchfahrt das Gewann Gleil3elstetten und erreicht das
Baugebiet Kohlplatte von Siden.

Variante B

Variante B schliel3t ebenfalls an der Endhaltestelle der Linie 1 in Séflingen an den Be-

stand an, verlauft dann jedoch im Zuge der Harthauser StraRe nach Westen. Unmittel-
bar nach der Unterquerung des Kurt-Schumacher-Rings wird das Baugebiet Kohlplatte
an der Nord-Ost-Ecke erreicht.

Variante C

Der Anknipfungspunkt dieser Variante an das bestehende Streckennetz ist der neu ge-
plante Knotenpunkt Theodor-Heuss-Platz mit seiner Zufahrt zum Betriebshof der SWU

the mind of movement
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3.2

Verkehr GmbH. Die Streckenfiihrung in Richtung Baugebiet Kohlplatte verlauft im Zuge
der Einsteinstraf3e und der Herrlinger StraRe bis zum Kurt-Schumacher-Ring. Dort
knickt die Trasse nach Suden ab und verlauft unter dem Brickenbauwerk der Blautal-
briicke sowie in westlicher Parallellage zum Kurt-Schumacher Ring. Nach der Uberque-
rung der Harthauser Straf3e wird das Baugebiet im Nordosten erreicht.

Variante D

Der Trassenverlauf dieser Variante entspricht weitgehend dem der Variante C. Die
Trasse erschlie3t jedoch zusatzlich das Siedlungsgebiet ,Roter Berg“. Nach der Kreu-
zung der Harthauser StralRe wird das Baugebiet im Nordwesten erreicht.

Fuhrung im Baugebiet Kohlplatte

Das Baugebiet Kohlplatte liegt an einem Nordhang, der mit einer Gelandeneigung von
stellenweise mehr als 10% keine freiziigige Trassierung der StralRenbahn zulasst. Je
nach Variante sind grof3e Richtungswechsel gegen den Hang erforderlich, die erhebli-
che Gelandeeingriffe verursachen werden.

Fir das Baugebiet Kohlplatte liegen noch keine Planungen zur inneren ErschlieBung
mit StralRen- und Wegen vor. Insofern weisen die nachfolgend dargestellten Trassen-
verlaufe der StraBenbahn und die Lage der Haltestellen innerhalb des Baugebietes eine
idealisierte Fuhrung bzw. Verortung auf, die baulich mégliche Fuhrungen bzw. Lagen
unter Einhaltung der Grenzwerte zeigen und keinesfalls festgelegt sind.

Alle Varianten bieten eine gute ErschlieBung des Baugebietes wobei in der technischen
Untersuchung je nach Variante 2 oder 3 Haltestellen innerhalb des Baugebietes ange-
ordnet wurden.

Abbildung 4 : Variante A-D, mdgliche Lage der Haltestellen im Baugebiet mit Einzugskreis (Abbil-
dung aus technischer Untersuchung)

In der Nutzen-Kosten-Untersuchung wurden bei allen Varianten drei Haltestellen im Ge-
biet der Kohlplatte beriicksichtigt, um eine feinrdumige ErschlieRung abzubilden.

GROUP © 2021 PTV Transport Consult GmbH Seite 11/37
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4 Betriebskonzepte und Definition der Untersuchungsfalle

4.1 Betriebskonzepte im Ist-Zustand und Ohnefall

Ausgang der Angebotsmodellierung ist der Analysezustand (in der Standardisierten Be-
wertung ,Ist-Zustand“ genannt). Er entspricht dem Betriebskonzept 2020 der SWU.
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Abbildung 5 : Liniennetz der Stadte Ulm und Neu-Ulm 2020

Ausgehend vom Ist-Zustand wurden fur den Ohnefall (Planungshorizont 2030 ohne
StraRenbahn) Anderungen an den Betriebskonzepten beriicksichtigt, die von der SWU
zur Verfugung gestellt wurden. Sie sind mit den Stadten Ulm und Neu-UIm abgestimmt.

Zur Erschlielfung des Gebietes Kohlplatte wir die Linie 12 ab dem Blautal-Center in das
Gebiet Kohlplatte verlangert. Dabei wird das Angebot im Abschnitt Ehinger Tor — Kohl-
platte auf einen 15-Minuten-Takt verdichtet.
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Im Ohnefall sind folgende Konzepte hinterlegt:

Li- Takt Mo-Fr,
nie Route tagsuber in min*
1| Sdéflingen - Ehinger Tor - Hbf - Bofingen 5
2 | Kuhberg - Ehinger Tor - Hbf - Science Park I 5
6 | Wiblingen - Ehinger Tor - Rathaus Ulm - Béfingen Sad 10
7 | Ludwigsfeld - ZUP - Rathaus Ulm - Hbf - Universitat Sid 10
8 | Willy-Brandt-Platz - Ehinger Tor - Hbf - Jungingen 20
9 | Donaustadion - Dichterviertel - Eselsberg Hasenkopf 20
10 | Grimmelfingen - Soéflingen - Universitat Sid 20
11 | Roter Berg - Soflingen - Gleil3elstetten 20
12 | Donautal - Dichterviertel - Blautal-Center - Kohlplatte 30/15*
13| ZOB Ost - Eggingen - Roter Berg Sid 30
14| ZOB Ost - Unterweiler / Dellmensingen 60 ***
15 | Lehrer Feld - Jungingen - Universitat Sid - M&hringen 30
16 | Wiblingen - Donautal - Kuhberg 30
17 | Willy-Brandt-Platz - Béfingen Sid - Science Park 111 60
18 | Wiblingen Sid - Unterweiler 60
19 | lllerpark - ZUP - Rathaus Ulm - Theater 10

* = Auf einigen Buslinien erfolgen Verstarkerfahrten wie heute schon
**= Ast Donautal-Bleichstrafl3e / Ast Ehinger Tor-Kohlplatte
*** = pro Linienast (auf gemeinsamer Strecke also doppelter Takt)

Tabelle 1:  Betriebskonzepte der Linien im Ohnefall

In Neu-Ulm wurden zuséatzlich Anpassungen an den Regionalbuslinien 71 und 73 be-
ricksichtigt. Es wird vereinfacht davon ausgegangen, dass die beiden Linien im Stadt-

gebiet nicht mehr verkehren.
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4.2 Betriebskonzepte im Mitfall
In der Nutzen-Kosten-Untersuchung wurden sieben Mitfalle bewertet.
4.2.1 Mitfalle A und B
In den Mitfallen A und B wird die Linie 1 ab Soéflingen in das Gebiet Kohlplatte verlan-
gert:
= Mitfall A: Trasse in das Gebiet Kohlplatte ab Séflingen Uber Jérg-Syrlin-Stralle
= Mitfall B: Trasse in das Gebiet Kohlplatte ab Soflingen tiber Harthauser StraRe
=Y 7
Blaystein surmvmgev‘\/’/
5% \~ //,,/
- _ 819 UIm / Neu-Ulm
. Linienwege
4 =l - s Linien
i SIOTE/P/(T:” w—\/ariante A
KA ) Variante B
7., Schwaighofen
5 3 TR AL \ N the mind of movement
Wy g o X U'“r o Wiley:Sud \ o, 0 300 600 900 1500 m
Abbildung 6 : Linienwege der Stral3enbahn in den Mitféllen A und B
Die Betriebskonzepte dndern sich gegentiber dem Ohnefall (blau markiert):
Li- Ohnefall Variante A/B
i Takt HVZ Takt HVZ
Linienweg in min Linienweg in min
Soflingen - Ehinger Tor - Hbf - Kohlplatte - Séflingen - Ehinger
1 Bofingen ° Tor - Hbf - Bofingen 5
5 Kuhberg - Ehinger Tor - Hbf - Kuhberg - Ehinger Tor - Hbf -
Science Park Il ° Science Park Il 5
2 Ludwigsfeld - ZUP - Rathaus 10 Ludwigsfeld - ZUP - Rathaus 10
Ulm - Hbf - Universitat Sud Ulm - Hbf - Universitat Sud
Donautal - Dichterviertel - Donautal - Dichterviertel -
12 | Bjautal-Center - Kohlplatte 30715 Blautal-Center 30
ZOB Ost - Eggingen - Roter ZOB Ost - Eggingen - Roter
13 Berg Sud* 30 Berg Sud* 30
19 lllerpark - ZUP - Rathaus Ulm - 10 lllerpark - ZUP - Rathaus Ulm - 10
Theater Theater

*Anbindung an Bus oder Stral3enbahn im Bereich Roter Berg Sud oder an der Kohlplatte

Tabelle 2:

Betriebskonzepte der betroffenen Linien im Ohnefall und in den Varianten A und B

ETYeli]  © 2021 PTV Transport Consult GmbH
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4.2.2 Mitfalle C und D
In den Mitfallen C und D erschlief3t eine neue Linie das Gebiet Kohlplatte:
= Mitfall C: Trasse in das Gebiet Kohlplatte Uber die Einsteinstrale
= Mitfall D: Trasse in das Gebiet Kohlplatte tber die EinsteinstralRe und mit Erschlie-
Bung Roter Berg
X% m(f(, : \ /
~ o \" ’
‘ ‘‘‘‘ Ulm / Neu-Ulm l
1 /. [ Py
i / Linienwege
L Linien
- F ~ —\/ariante C
’,," “”,. o === Variante D
s A EOEEE
. N f f
Abbildung 7 : Linienwege der Stralenbahn in den Mitféllen C und D
Die Betriebskonzepte &ndern sich gegeniber dem Ohnefall (blau markiert):
Li- Ohnefall Variante C/D
i Takt HVZ Takt HVZ
Linienweg in min Linienweg in min
Soflingen - Ehinger Tor - Hbf - Soflingen - Ehinger Tor - Hbf -
1 Bofingen ° Bofingen >
5 Kuhberg - Ehinger Tor - Hbf - Kuhberg - Ehinger Tor - Hbf -
Science Park Il ° Science Park Il °
3 Kohlplatte - Einsteinstral3e - E- 10
hinger Tor - Hbf - Donaustadion
7 Ludwigsfeld - ZUP - Rathaus 10 Ludwigsfeld - ZUP - Rathaus 10
Ulm - Hbf - Universitat Sud Ulm - Hbf - Universitat Sud
5 Donautal - Dichterviertel - / Donautal - Dichterviertel -
1 Blautal-Center - Kohlplatte 30/ 15 Blautal-Center 30
13 ZOB Ost - Eggingen - Roter 30 ZOB Ost - Eggingen - Roter 30
Berg Sud* Berg Sud*
19 Illerpark - ZUP - Rathaus Ulm - 10 lllerpark - ZUP - Rathaus Ulm - 10
Theater Theater

*Anbindung an Bus oder Straf3enbahn im Bereich Roter Berg Sud oder an der Kohlplatte

Tabelle 3:  Betriebskonzepte der betroffenen Linien im Ohnefall und in den Varianten C und D
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4.2.3 Mitfalle B, C und D in Kombination mit Trasse nach Neu-Ulm Ludwigsfeld

Fur die Varianten B, C und D wird zusétzlich ein Konzept mit einer neuen Stral3en-
bahntrasse nach Neu-UIm Ludwigsfeld untersucht:

= Mitfall B in Kombination mit Trasse nach Neu-Ulm Ludwigsfeld
= Mitfall C in Kombination mit Trasse nach Neu-UIm Ludwigsfeld
= Mitfall D in Kombination mit Trasse nach Neu-UIm Ludwigsfeld

Durch die Integration von zwei neuen Strecken sind grof3ere Anpassungen am Stral3en-
bahnliniennetz sinnvoll.

Zusatzlich wurde Uberschlagig berticksichtigt, dass alle Regionalbuslinien im Mitfall in
Neu-Ulm am ZUP gebrochen werden. Ausnahme sind die 80er-Linien, die weiterhin bis
Ulm fahren.

Mitfall B in Kombination mit Trasse nach Neu-Ulm
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Abbildung 8 : Linienwege der Straenbahn im Mitfall B in Kombination mit Trasse nach Neu-Ulm
Ludwigsfeld
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Die Betriebskonzepte @ndern sich gegenuber dem Ohnefall (blau markiert):

Li- Ohnefall Varianten bis Neu-Ulm
e Takt HVZ Takt HVZ
Linienweg in min Linienweg in min
1 Soflingen - Ehinger Tor - Hbf - 5 Kohlplatte - Séflingen - Ehinger 10
Bofingen Tor - Hbf - Bofingen
Kuhberg - Ehinger Tor - Hbf - Kuhberg - Ehinger Tor - Hbf -
2 | science Park Il > Science Park Il 10
Ludwigsfeld - ZUP - Rathaus
3 Ulm - Hbf - Science Park Il 10
Soflingen - Ehinger Tor - Rat-
4 haus Ulm - ZUP 10
Kuhberg - Ehinger Tor - Hbf - 1
> Bofingen 0
Ludwigsfeld - ZUP - Rathaus lllerpark - ZUP - Rathaus Ulm -
7| UIm - Hbf - Universitat Sid 10 Hbf - Universitat Sud 10
Donautal - Dichterviertel - Donautal - Dichterviertel -
12 | jautal-Center - Kohlplatte 30715 Blautal-Center 30
ZOB Ost - Eggingen - Roter ZOB Ost - Eggingen - Kohl-
13 Berg Sud 30 platte* 30
lllerpark - ZUP - Rathaus Ulm - (Anbindung lllerpark Gbernimmt
19 | Theater 10 Linie 7)
*Anbindung an Bus oder StraRenbahn im Bereich Roter Berg Sid oder an der Kohlplatte
Tabelle 4:  Betriebskonzepte der betroffenen Linien im Ohnefall und in den Varianten B mit Neu-

bautrasse bis Neu-UIm Ludwigsfeld (ohne Regionalbusse in Neu-Ulm)

Mitfalle C und D in Kombination mit Trasse nach Neu-Ulm
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Abbildung 9 : Linienwege der Straenbahn im Mitfall D in Kombination mit Trasse nach Neu-Ulm
Ludwigsfeld
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Die Betriebskonzepte &ndern sich gegenuber dem Ohnefall (blau markiert):

Li- Ohnefall Varianten bis Neu-Ulm
e Takt HVZ Takt HVZ
Linienweg in min Linienweg in min
1 Soflingen - Ehinger Tor - Hbf - 5 Soflingen - Ehinger Tor - Hbf - 10
Bofingen Bofingen
Kuhberg - Ehinger Tor - Hbf - Kuhberg - Ehinger Tor - Hbf -
2 | science Park Il > Science Park Il 10
Ludwigsfeld - ZUP - Rathaus
3 Ulm - Hbf - Science Park Il 10
Kohlplatte - Ehinger Tor - Rat-
4 haus Ulm - ZUP 10
Kuhberg - Ehinger Tor - Hbf - 1
> Bofingen 0
Ludwigsfeld - ZUP - Rathaus lllerpark - ZUP - Rathaus Ulm -
7| UIm - Hbf - Universitat Sid 10 Hbf - Universitat Sud 10
Donautal - Dichterviertel - Donautal - Dichterviertel -
12 | jautal-Center - Kohlplatte 30715 Blautal-Center 30
13 ZOB Ost - Eggingen - Roter 30 ZOB Ost - Eggingen - Roter 30
Berg Sud* Berg Sud*
lllerpark - ZUP - Rathaus Ulm - (Anbindung lllerpark Gbernimmt
19 | Theater 10 Linie 7)

*Anbindung an Bus oder StraRenbahn im Bereich Roter Berg Sid oder an der Kohlplatte

Tabelle 5:  Betriebskonzepte der betroffenen Linien im Ohnefall und in den Varianten C und D
mit Neubautrasse bis Neu-Ulm Ludwigsfeld (ohne Regionalbusse in Neu-Ulm)
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5 Kosten der Mallhahme

5.1

Kosten der Infrastruktur

Die Berechnung der jahrlichen Kosten erfolgt nach der Methode der Standardisierten
Bewertung mit Preisstand 2016. Die Kalkulation im Rahmen der technischen Untersu-
chung erfolgte mit Preisstand 2020.

Fur die Varianten A bis D wurden die Kosten zur Errichtung der Stral3enbahninfrastruk-
tur bis zur Kohlplatte in der technischen Untersuchung tberschlagig abgeschatzt und
auf den Kostenschlussel der Standardisierten Bewertung 2016 umgerechnet. Die ge-
nannten Kosten sind Nettokosten und enthalten jeweils auch den Streckenanteil inner-
halb des Baugebietes Kohlplatte mit einer Wendeschleife.

Fur die Trasse nach Neu-Ulm wurden die Kosten zur Straf3enbahn nach Ludwigsfeld
aus der Standardisierten Bewertung zum Stral3enbahnausbau der Linie 2 ilbernommen.
Die Strecke wurde damals mit Preisstand 2010 kalkuliert. Fir die NKU wurden sie Giber
Preisindizes auf den Preisstand 2016 fortgeschrieben. Zuséatzlich wurde ein Sicherheits-
zuschlag von 30% berticksichtigt. Gegenlber der alten Untersuchung wurde kein Neu-
bau der Herdbriicke berticksichtigt, da dies nach Auskunft der SWU fir die Strafl3en-
bahn nicht erforderlich ist.

Planungskosten werden nach Vorgabe der Standardisierten Bewertung pauschal mit
10% bertcksichtigt, auch wenn sie vor Ort in der Regel héher sind.

Die Zusammensetzung der Fahrwegkosten bei den Varianten A bis D kann der folgen-

den Tabelle entnommen werden. Bei den Varianten C und D sind in der EinsteinstralRe

zwei Haltestellen bertcksichtigt. In allen Varianten sind im Gebiet Kohlplatte drei Statio-
nen angesetzt.

Die folgende Tabelle zeigt, dass bei allen Varianten grol3e Anteile in Anpassungen der
StraRen und Wege (Position 300) und Leitungen fiir Strom, Telekom, Gas, Ol, Abwas-
ser und Fernwéarme (Position 340) flie3en. Bei den Varianten C und D sind dies uber
30% der Investitionen.
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Variante A | Variante B | Variante C | Variante D

A Verkehrswege OPNV
10 Grunderwerb 158.000 € 36.200 € 111.250 € 235.000 €
20 einmalige Aufwendungen 6.631.227 € 5.634.961 € 10.747.756 € 11.134.929 €
30 Trassen (Unterbau Bahnen und StraRen, Erdbauwerke, Damme,

Einschnitte, Entwasserung) 2.527.965 € 2.385.460 € 3.516.260 € 3444210 €
40 Stitzbauwerke 1.020.000 € 1.040.000 € 0€ 0€
50 Tunnel 0€ 0€ 0€ 0€
60 Briicken inkl. Bahnsteigunter-/ tberfiihrungen 6.702.000 € 104.000 € 10.516.000 € 11.607.200 €
71 Gleise: Schotteroberbau 3.645.890 € 3.303.780 € 4.373.500 € 4.490.500 €
72 Gleise: Feste Fahrbahn 2.665.700 € 2.484.800 € 3.313.000 € 3.313.000 €
73 Weichen inkl. Heizungen und Antriebe 440.000 € 515.000 € 1.140.000 € 1.190.000 €
74 Oberbau StraRBen und Wege inkl. Busspuren 523.200 € 480.000 € 816.000 € 816.000 €
81 Betriebs-, Verkehrs-, Sozialgebaude (oberirdisch) 30.000 € 30.000 € 30.000 € 30.000 €
82 unterirdische Haltestellenbauwerke inkl. Zwischen- und Verteilerebenen

sowie Zugangsbauwerken 0€ 0€ 0€ 0€
90 Haltestellenausstattung und Zubehor 278.100 € 435.900 € 654.900 € 873.200 €
100 |[Bahnsteige und Rampen (inkl. Uberdachungen) 805.510 € 1.343.790 € 1.319.490 € 1.759.320 €
110 |Zugsicherungs- und Signalanlagen inkl. BU-Sicherungsanlagen 1.422.715 € 1.144.010 € 2377110 € 2.343.105 €
120 |Fernmeldeanlagen, Leitsysteme, Telekommunikationsanlagen, DFI 340.000 € 630.000 € 630.000 € 840.000 €
131 |Fahr- und Speiseleitungen (inkl. Masten), Stromschienen 4.545.000 € 4.080.000 € 6.030.000 € 6.165.000 €
132 |Umformwerke, Unterwerke (elektrischer und maschineller Teil) 1.988.000 € 1.992.000 € 1.992.000 € 1.996.000 €
140 |Lichtversorgungsnetz AuBenbeleuchtung 272.500 € 450.000 € 450.000 € 600.000 €
150 [technische Geb&udeausstattung (Maschinenartige Anlagen wie

Rolltreppen, Aufziige, Liftungen, Entrauchung, Brandbekampfung,

Pumpwerk usw.) 0€ 0€ 0€ 0€
160 |Larmschutzwénde und - fenster 1.200.000 € 480.000 € 320.000 € 320.000 €
170 |Landschaftsbau, Bepflanzungen 618.000 € 1.032.000 € 840.000 € 588.000 €
B Verlegung von Anlagen Dritter 0
300 |StraRen und Wege inkl. Ausstattung 3.434.092 € 3.136.320 € 11.910.650 € 12.057.962 €
310 [Stutzmauern 0€ 0€ 0€ 0€
320 [Tunnel 0€ 0€ 0€ 0€
330 |[Briicken 0€ 0€ 0€ 0€
340 |Leitungen fir Strom, Telekom, Gas, Ol, Wasser, Abwasser, Fernwarme 6.903.363 € 7.314.201 € 11.846.565 € 12.298.433 €
350 [Gewasser 0€ 0€ 0€ 0€
360 |Gebaude/ Bewuchs/ Sonstiges 0€ 0€ 0€ 0€
C Planung
400 [Planungsleistungen 4.615.126 € 3.805.242 € 7.293.448 € 7.610.186 €
Planungskosten (gem. Stand. Bewertung: 10%)
Summe ohne Planungskosten 46.151.262 € 38.052.422 € 72.934.481 € 76.101.859 €
Summe mit Planungskosten 50.766.388 € 41.857.664 € 80.227.929 € 83.712.045 €

Tabelle 6: Investitionen fiir die Trasse zur Kohlplatte in den Varianten A bis D

Fir die Untersuchungsfalle ergeben sich folgende Investitionen und jahrliche Fahrweg-

kosten:

. . . . Mitfall B + [ Mitfall C + [ Mitfall D +

Mitfall A | Mitfall B | Mitfall C | Mitfall D Neu-Um | Neu-um | Neu-uim
Investitionen (Preisstand Kalkulation, Mio. €] 46,2 381 72,9 761
netto ohne Planung)
Investitionen (Preisstand 2016, netto Mio. €] 40.4 336 63,7 66,5 1184 1485 1513
ohne Planung)
Kapitaldienst (inkl. 10% Planung) [T€/Jahr]| 1.265,2 | 1.088,9 | 1.881,6 | 1.978,1 | 3.344,9 | 4.1376 | 4.234,1
Unterhaltungskosten [T€/Jahr] 298,8 301,3 406,4 416,5 795,8 900,9 911,0
Summe Fahrwegkosten [T€/Jahr]| 1.564,0 | 1.390,2 | 2.288,0 | 2.394,6 | 4.140,7 | 5.0385 | 5.145,1

Tabelle 7:  Investitionen und jahrliche Fahrwegkosten in den Mitféllen

Die jahrlichen Fahrwegkosten aus Kapitaldienst und Unterhaltung belaufen sich bei den
Varianten A bis D je nach Untersuchungsfall auf 1,5 bis 2,4 Mio. €/a. Bei den Varianten
mit Einbeziehung von Neu-UIm sind die jahrlichen Kosten mit 4,1 bis rund 5,1 Mio. €/a

aufgrund der groReren MaRnahme hoher.
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Details zur Fahrwegkostenrechnung kénnen der Anlage entnommen werden. Die Be-
rechnung ist in den Formblattern nach dem Verfahren der Standardisierten Bewertung
dokumentiert.

5.2 Betriebsbedingte Kosten
5.2.1 Betriebskosten
Die Betriebskosten unterscheiden sich aufgrund der Anzahl der benétigten Fahrzeuge,
des Personalbedarfs und der Betriebsleistung.
Die Verbrauchs-, Kosten- und Wertansétze sind vom Verfahren der Standardisierten
Bewertung vorgegeben.
Die Kosten setzen sich zusammen aus:
Neupreis spezifische Unterhaltungskosten
Fahrzeug . L laufleistungsab- | Energiekosten
(2016) zeitabhéangig hangig
[T€/Fahr- [€/Fahrzeug x
zeug] Jahr] [E/Fahrzeug-km] | [€/Fahrzeug-km]
StraRenbahn 2.564 24.700 0,72 3,33
Gelenkbus, Diesel 400 9.600 0,45 2,89
Gelenkbus, Strom 957 7.200 0,50 2,52

Tabelle 8: Kostenansatze Betrieb

Bei den Stralenbahnen wird von einer Nutzungsdauer von 30 Jahren ausgegangen,
beim Bus von 12 Jahren.

Bei den Bussen wird davon ausgegangen, dass langfristig Elektrobusse im Einsatz
sind. Zum Elektrobus macht die Verfahrensanleitung keine Vorgaben, denn zum Zeit-
punkt der Verfahrenserstellung waren Elektrobusse noch nicht weit verbreitet und allge-
meingultige Informationen zu Elektrobussen wurden deshalb nicht festgelegt.

In der Untersuchung wurden deshalb fiir den Elektrobus Anséatze aus einer vergleichba-
ren Untersuchung herangezogen:

= Hoherer Fahrzeugbedarf (Reserve 30% statt 10% bei Dieselbus) und Personalbe-
darf (+5%) wegen Aufladen der Batterien

= Deutlich héherer Anschaffungspreis und Austausch der Batterie nach 6 Jahren (An-
satz fur Batterie: 30% des Neupreises)

Fur das Fahrpersonal gehen folgende Kosten ein:
® 46 €/h bei der Strallenbahn
» 39 €/h beim Bus

In den Kosten des Fahrpersonals sind Zuschlage fur ortliches Personal und fur Sicher-
heits- und Kontrollpersonal enthalten.
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In der folgenden Tabelle sind die betriebsbedingten Kosten der betroffenen Linien im
Mit- und Ohnefall gegenuibergestellt. Betroffen sind alle Linien, die in den Tabellen 2 bis
5 enthalten sind.

Mitfall A | Mitfall B | MitfallC | Mitfall D | Mitfall B + | Mitfall C + [ Mitfall D+ | Ohnefall
Neu-Um | Neu-Um | Neu-Uim

Fahrzeugkosten mit E-Bus 10990 | 10.960 | 11.400 | 11.400 | 10572 | 10494 | 10.494 | 10.564
Kapitaldienst Fahrzeuge mit E-Bus 7.318 7.318 7.559 7.559 6.729 6.609 6.609 7.133
OSPV-Schiene 3.741 3.741 3.982 3.982 4.344 4,224 4,224 3.258

E-Bus 3577 3577 3577 3577 2.385 2.385 2.385 3875
Unterhaltungskosten Fahrzeuge mit E-Bus 3.672 3.642 3.841 3.841 3.843 3.885 3.885 3.431
Iz:‘:';?::jgg'ge Unterhaltungskosten 1.070 1.070 1.125 1.125 1.130 1.103 1.103 981
OSPV-Schiene 842 842 897 897 978 951 951 734

E-Bus 228 228 228 228 152 152 152 247
{j‘ﬁlﬁﬁ;ﬁgg:i%:ﬂﬁhrzeuge 2.602 2572 2716 2.716 2.713 2.782 2.782 2.450
OSPV-Schiene 1.712 1.682 1.826 1.826 2.057 2.126 2.126 1.479

E-Bus 890 890 890 890 656 656 656 971
Energiekosten OPNV mit E-Bus 1.552 1.535 1.618 1.618 1.604 1.643 1.643 1.469
OSPV-Schiene 990 973 1.056 1.056 1.190 1.229 1.229 856

E-Bus 562 562 562 562 414 414 414 613
Personalkosten OPNV mit E-Bus 11452 | 11452 | 12316 | 12316 | 11319 | 11471 | 11471 | 11.379
OSPV-Schiene 6.238 6.238 7.102 7.102 7.953 8.105 8.105 5.603

E-Bus 5.214 5.214 5.214 5214 3.366 3.366 3.366 5.776

Summe Betriebskosten OPNV mit E-Bus| 23.994 23.947 25.334 25.334 23.494 23.606 23.606 23.412

OSPV-Schiene 13.523 13.476 14.863 14.863 16.522 16.634 16.634 11.930

E-Bus 10.471 10.471 10.471 10.471 6.972 6.972 6.972 11.482

Tabelle 9:  Betriebsbedingte Kosten in T€/a (Preisstand 2016) der SWU-Linien der Untersu-
chungsfalle

In der folgenden Tabelle sind die Kostenanderungen zwischen den Mitfallen und dem
Ohnefall dargestellt. Die Angaben mit negativem Vorzeichen bei den Elektrobussen
stellen Einsparungen dar.
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Mitfall A- | MitfallB- | MitfallC- | Mitfall D- | Mitfall Neu-| Mitfall Neu-| Mitfall Neu-

Ohnefall Ohnefall Ohnefall Ohnefall Um +B - Um +C- Um +D-

Ohnefall Ohnefall Ohnefall

Fahrzeugkosten mit E-Bus 426 396 836 836 8 - 70 - 70
Kapitaldienst Fahrzeuge mit E-Bus 185 185 426 426 - 404 - 524 - 524
OSPV-Schiene 483 483 724 724 1.086 966 966

E-Bus - 298 |- 298 |- 298 |- 298 |- 1.490 |- 1490 |- 1.490
Unterhaltungskosten Fahrzeuge mit E-Bus 241 211 410 410 412 454 454
zeitabhangige Unterhaltungskosten Fahrzeuge 89 89 144 144 149 122 122
OSPV-Schiene 108 108 163 163 244 217 217

E-Bus - 19 |- 19 |- 19 |- 19 |- 95 |- 95 |- 95
I':a:r:lrezgsljt;r;gsabhanglge Unterhaltungskosten 152 122 266 266 263 332 332
OSPV-Schiene 233 203 347 347 578 647 647

E-Bus - 81 |- 81 |- 81 |- 81 |- 315 |- 315 |- 315
Energiekosten OPNV mit E-Bus 83 66 149 149 135 174 174
OSPV-Schiene 134 117 200 200 334 373 373

E-Bus - 51 - 51 - 51 - 51 - 199 - 199 - 199
Personalkosten OPNV mit E-Bus 73 73 937 937 - 60 92 92
OSPV-Schiene 635 635 1.499 1.499 2.350 2.502 2.502

E-Bus - 562 - 562 - 562 - 562 - 2410 - 2410 - 2410
Summe Betriebskosten OPNV mit E-Bus 582 535 1.922 1.922 82 194 194
OSPV-Schiene 1.593 1.546 2.933 2.933 4.592 4.704 4.704

E-Bus - 1.011 |- 1.011 |- 1.011 |- 1.011 |- 4510 |- 4510 |- 4.510

Tabelle 10: Anderung der Kosten der SWU-Linien gegeniiber dem Ohnefall in T€/a

In den Mitfallen A und B steigen die Betriebskosten um 582 T€/a bzw. 535 T€/a. Die
Mehrkosten der Verlangerung der StralRenbahnlinie 1 (1,5 bis 1,6 Mio. €/a) kénnen zu
zwei Dritteln durch Einsparungen beim Bus ausgeglichen werden.

Bei den Mitféllen C und D sind die Mehrkosten mit 1.922 T€/a deutlich héher, da eine
neue Linie 3 dazu kommt. Die Betriebskosten der neuen Linie (2,9 Mio. €/a) kénnen nur
zu etwa einen Drittel durch Einsparungen beim Bus ausgeglichen werden.

Bei den Varianten nach Neu-Ulm sind die Mehrkosten mit 82 bis 194 T€/a geringer als
bei den anderen Mitféllen. Durch das neue StralRenbahnliniennetz steigen die Kosten
mit 4,5 bis 4,7 Mio. €/a zwar einerseits starker, andererseits sind in deutlich h6herem
Umfang Einsparungen bei den Bussen der SWU mdglich.

Zusatzlich sind eventuell Einsparungen beim Regionalbus mdglich, wenn die Regional-
busse in Neu-Ulm enden. Diese liegen nach einer Abschatzung im optimalen Fall beim
Einsatz von Elektrobussen bei maximal 600 T€/a.

Bei den Angaben zu den Betriebskosten ist zu beriicksichtigen, dass beim Bus von Elekt-
robussen ausgegangen wird. Beim Ansatz von Dieselbussen wéren die Einsparungen
beim Bus geringer.

5.2.2 Emissionen und Unfélle des OV

In der Standardisierten Bewertung werden neben den Wirkungen beim Pkw-Verkehr
auch Anderungen bei den Emissionen und Unfallen der OV-Fahrzeuge beriicksichtigt.

2021 PTV T I H ite 23/37
GROUP ©20 ransport Consult Gmb Seite 23/3

the mind of movement



Mitfall A- | MitfallB- | MitfallC- | Mitfall D- | Mitfall Neu-| Mitfall Neu- | Mitfall Neu-
Ohnefall Ohnefall Ohnefall Ohnefall Um +B - Um +C- Um +D-
Ohnefall Ohnefall Ohnefall
Emissionen mit E-Bus 50 40 89 89 81 104 104
OSPV-Schiene 80 70 119 119 199 222 222
E-Bus 30 30 30 30 118 118 118
Unfalle 293 251 453 453 677 774 774
OSPV-Schiene 327 286 487 487 812 908 908
E-Bus 35 35 35 35 134 134 134
Summe 343 291 542 542 758 878 878

5.2.3

Tabelle 11: Nutzen aus Emissionen und Unfélle im OV in T€/a

Beim OV steigen die Emissionen und Unfallschaden durch die Angebotsausweitung.
Die Unfallraten und Schadenshdhen sind vom Verfahren vorgegeben. Die Unfallscha-
den sind bei den StraRenbahnen je Fahrzeug/km deutlich héher als beim Bus.

Zusammenfassung der betriebsbedingten Kosten

Die betriebsbedingten Kosten setzten sich aus den OV-Betriebskosten und den Emissi-
onen und Unfallen des OV zusammen und betragen:

» 025 T€/a im Mitfall A

®» 826 T€/a im Mitfall B

® 2.464 T€/a im Mitfall C oder D

» 240 T€/a mit Mitfall B mit Trasse nach Neu-UIm Ludwigsfeld

= 472 T€/a mit Mitfall C oder D mit Trasse nach Neu-Ulm Ludwigsfeld

Bei den Mitfallen B, C und D mit der Trasse nach Neu-UIm sind in den betriebsbeding-
ten Kosten auch die abgeschéatzten maximalen Einsparungen beim Regionalbus enthal-

ten.
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6 Verkehrsnachfrage und Nutzen der Malinahme

6.1 Grundlagen der Verkehrsnachfrage im Ist- und Ohnefall

Verkehr des Gebietes Kohlplatte im Ohnefall

Fur das Gebiet Kohlplatte wurde im Rahmen der technischen Untersuchung zur ver-
kehrlichen Anbindung des MIV das Gesamtverkehrsaufkommen des Gebietes Kohl-
platte abgeleitet.

Zentrum:
1 Grundschule
1Lebensmittelmarkt
(ca<1.600.m? Vkfl.)
u ca. 200 Arbeitsplitze

850 e

Abbildung 10 : Eingangsgrofen fir Verkehrsaufkommensberechnung nach Angaben der Stadt
Ulm

Fur die Ermittlung des Gebietsverkehrs wurden folgende relevanten stadtebaulichen
Eckwerte mit der Stadt Ulm als Eingangsgréf3en abgestimmt:

= Einwohner
= 2.700 Wohneinheiten
= 6.000 Einwohner (2,22 Einwohner je Wohneinheit)
= Grundschule: 300 Schiiler, vorwiegend gebietsbezogen
= | ebensmittelmarkt: 1.600 m2 Verkaufsflache, vorwiegend gebietsbezogen
= Arbeitsplatze: 200 Arbeitsplatze auf 8.000 m2 BGF

Aus diesen EingangsgrofRen wird das Verkehrsaufkommen unter Zuhilfenahme der
mafigebenden Grundlagen ermittelt:
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= Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen* (FGSV,
2007)

= Programm Ver_Bau zur ,Abschatzung des durch Vorhaben der Bauleitplanung er-
zeugten Verkehrsaufkommens*® (Bosserhoff)

Fur die Nutzen-Kosten-Untersuchung erfolgte eine Abschéatzung des OV-Anteils (iber
die Modal Split Formel der standardisierten Bewertung. Dabei werden relationsweise
die Widerstande im OV und MIV beriicksichtigt.

Im Ohnefall nutzen 1.300 Fahrgaste aus dem Baugebiet Kohlplatte den Bus.

Sonstige Verkehre in Ulm und Neu-Ulm

Grundlage fir die sonstigen Verkehre ist das PTV Visum-Modell aus der Standardisier-
ten Bewertung zur Stral3enbahn Linie 2. Die Datenbasis stammt aus dem Jahr 2008
und; wurde 2014 vereinfacht fortgeschrieben.

Deshalb erfolgte fiir den OV eine Nacheichung am Querschnittzéhlwerten der SWU aus
dem Jahr 2019. Zu den Regionalbussen liegen keine aktuellen Zahlen vor und sie sind
im bisherigen Modell auch nicht vollstandig enthalten.

Die Nachfragedaten im MIV basieren auf dem relativ alten Verkehrsmodell der Stadt
Ulm. Eine Aktualisierung des Modells ist von der Stadt geplant, liegt aber noch nicht
vor. Bei den Strukturdaten fallen im Modell teilweise grol3e Abweichungen zu den aktu-
ellen Strukturdaten auf. AuRerdem ist die Nachfrage in einigen Bereichen, insbesondere
im Bereich Soéflingen/Roter Berg, unplausibel. Im Rahmen der Nutzen-Kosten-Untersu-
chung erfolgte deshalb ein Abgleich der Struktur- und Nachfragedaten. Die MIV-Nach-
frage wurde Uberschlagig nachgeeicht. Die Qualitat der vereinfachten Nacheichung ent-
spricht zwar nicht den Anforderungen der Standardisierten Bewertung, soll aber die
Qualitat der Ergebnisse zumindest verbessern.

Fiir den Ohnefall wurde die Nachfrage tiber die Angebotsanderungen im OV und uiber
die Strukturdatenprognosen auf 2030 fortgeschrieben.
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6.2 Entwicklung der Strukturdaten bis zum Prognosehorizont

In der Untersuchung sind aktuelle, feinrAumige Einwohnerzahlen und Einwohnerprog-
nosen fur den Prognosehorizont 2030 berlicksichtigt.

Bei den Einwohnerprognosen der Stadt UlIm wurde die mittlere Variante der Einwohner-
prognose Ubernommen. Zur feineren Verteilung wurden zusatzlich detailliertere Infor-
mationen von der Stadt zur Verfiigung gestellt, beispielsweise fur das Baugebiet Stock-
mahd bei der Donauhalle. Im Bereich der Einsteinstrae/Herrlingerstrale wurden zu-
satzlich zur Einwohnerprognose 1.052 Einwohner*innen und 1.480 Arbeitsplatze be-
ricksichtigt.

Von der Stadt Neu-Ulm wurden entlang der geplanten Trasse bis Ludwigsfeld feinrau-
mige Einwohnerzahlen und Prognosen zur Verfigung gestellt. Da die Prognosen fur
2027 und 2032 vorlagen, wurden sie im Verkehrsmodell fir den Horizont 2030 gemittelt.

6.3 Ergebnisse der Nachfrageprognose flur den Mitfall

Die Nachfrageprognose fiir die Mitfalle erfolgte modellbasiert angelehnt an die Methode
der Standardisierten Bewertung. Der Fahrgastgewinn ist eine wichtige Kenngréf3e fur
die Nutzenrechnung. Sie beeinflusst vor allem den Nutzen aus vermiedenem Pkw-Ver-
kehr und aus der Schaffung neuer Mobilitatsmdglichkeiten.

Die Fahrgastgewinne werden differenziert nach dem Quell-/Zielverkehr der Kohlplatte
und den sonstigen Verkehren ausgewiesen, um die Wirkungen der MaRnahme besser
zu verdeutlichen:

Fg,h;f’sémgef‘livtg‘g”)e Mitfall A |Mitfall B |Mitfall C |Mitfall D 'V,L'gj_'b?m* 'Vlil'gj‘”ufmJ’ 'V,'\I'gl"j"_”u?mJ’
Kohlplatte 1.020] 1.260] 1.170| 1.280 910 960]  1.120
Sonstige 570]  250] 2.730] 3.240| _ 3.720] _ 4.850] _ 5.240
Summe 1590 1.510] 3.900] 4520  4630] 5810  6.360

Tabelle 12: Ergebnisse der Nachfrageprognose (Fahrgastgewinne gegeniiber dem Ohnefall)

Wirkungen der MalRnahme fur den Verkehr des Gebietes Kohlplatte

Die Fahrgastgewinne im Gebiet Kohlplatte unterscheiden sich in den Mitféllen nur ge-
ringfugig. Sie liegen zwischen 910 bis 1.280 Fahrgéasten/Tag.

Die Unterschiede liegen zum einen an der Lage der Haltestellen im Gebiet Kohlplatte.
Die Lage der Haltestellen und die Zugénge der Fahrgaste sind in den Varianten aber
noch nicht fixiert, so dass es hier bei vertiefteren Planungen unter Beriicksichtigung der
stadtebaulichen Planungen zu Abweichungen kommen kann. Wichtig ist bei der Pla-
nung, dass die Haltestellenlagen und die damit verbundenen FuRwege méglichst opti-
mal zur den Nachfrageschwerpunkten liegen sollen.

Darliber hinaus unterscheidet sich die Fahrtenhaufigkeit bei den Mitféllen. In den Mitfal-
len A und B wird das Gebiet im 5-Minuten-Takt angebunden, bei den sonstigen Mitfallen
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im 10-Minuten-Takt. Teilweise unterscheiden sich aufgrund der Linienverlaufe auch die
Fahrzeiten. Bei den Mitfallen B, C und D mit Einbeziehung der Trasse nach Neu-Ulm
sind die Fahrgastgewinne etwas geringer. Bei diesen Mitfallen wird der wichtige Umstei-
gepunkt am Hauptbahnhof nicht bedient.

Wirkungen der MalRnahme flr den sonstigen Verkehr

Die Wirkungen beim sonstigen Verkehr unterscheiden sich bei den Mitfallen, da andere
Streckenabschnitte bedient werden und auch die Linienwege der StraRenbahn deutlich
voneinander abweichen.

Bei den Mitféllen A und B — mit Verlangerung der Linie 1 — unterscheiden sich die
Fahrgastgewinne im neuen Abschnitt in Séflingen deutlich: beim Mitfall A +570 Fahr-
gaste/Werktag, bei Mitfall B dagegen nur +250 Fahrgaste/Werktag. Bei der Variante A
mit der Trasse Uber die Jorg-Syrlin-StralRe wird ein deutlich gré3eres Gebiet erschlos-
sen als beim Mitfall B mit der Trasse Uber die Harthauser Stral3e. Beim Mitfall B ist aber
voraussichtlich das Potenzial des Sportplatzes in den MIV-Modelldaten nicht enthalten.

Bei den Mitfallen C und D ist der Fahrgastgewinn au3erhalb der Kohlplatte mit rund
3.000 zusatzlichen Fahrgéasten/Tag deutlich héher als in den Mitféllen A und B. Durch
die neue StralRenbahntrasse entlang der Einsteinstral3e wird ein weiteres Gebiet im Ul-
mer Westen von der Stral3enbahn neu erschlossen. Zuséatzlich wird mit der neuen Linie
das Angebot im nachfragestarken Abschnitt Theodor-Heuss-Platz — Hauptbahnhof —
Donaustadion verdichtet. Fir den Mitfall D werden 500 Fahrgaste/Tag mehr prognosti-
ziert als bei Mitfall C, da im Mitfall D zuséatzlich das Gebiet Roter Berg mit der Stral3en-
bahn erschlossen wird.

Bei den Mitféallen B, C und D mit Trasse nach Neu-UIm sind die Fahrgastgewinne au-
Rerhalb der Kohlplatte am gréf3ten — durch die vielen Anpassungen am StralRenbahn-
netz gibt es aber auch Relationen mit Verschlechterungen

Am Beispiel der Variante D mit Verlangerung nach Neu-UIm werden die Ergebnisse aus
der Nachfrageprognose detailliert dargestellt. Sie verteilen sich auf folgenden Relatio-
nen:

= Verkehre Ulm - Neu-Ulm 2.590 Pers./Tag

= Binnenverkehr Ulm 1.780 Pers./Tag
davon Kohlplatte 1.040 Pers./Tag

= Binnenverkehr Neu-Ulm 1.550 Pers./Tag

= Sonstige Verkehre 440 Pers./Tag

= Summe 6.360 Pers./Tag

Die Auswertungen zeigen, dass im Mitfall der OV-Verkehr zwischen Ulm und Neu-Ulm
deutlich gestéarkt wird.

Im Binnenverkehr von Neu-UIlm werden 1.550 zusatzlich Fahrgéaste durch das neue
StraRenbahnangebot prognostiziert.

the mind of movement
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6.4

Im Binnenverkehr von Ulm steigt die Fahrgastzahl im Mitfall um 1.780 Fahrgaste pro
Tag. Die Wirkungen im Binnenverkehr von Ulm sind je nach Relation unterschiedlich,
da zahlreiche Anderungen am Liniennetz vorgenommen werden. Der groRte Anteil der
Fahrgastgewinne (+1.080 Fahrgaste pro Tag) wird auf Relationen in der Innenstadt
prognostiziert. Im sonstigen Stadtgebiet gibt es aufgrund des geénderten Liniennetzes
auf vielen Relationen positive oder negative Wirkungen - in Summe (berwiegen aber
die Vorteile.

Volkswirtschaftlicher Nutzen der Mitfalle

Der volkswirtschaftliche Nutzen resultiert aus Reisezeitanderungen, der Schaffung zu-
satzlicher Mobilitatsmdglichkeiten und aus vermiedener Pkw-Betriebsleistung. Diese
Kennwerte wurden modellbasiert nach den Vorgaben der Standardisierten Bewertung
ermittelt.

Die Nutzenrechnung basiert auf folgenden Vorgaben der Standardisierten Bewertung:

= Nutzen aus vermiedener Pkw-Betriebsleistung:
Der Nutzen aus vermiedener Pkw-Betriebsleistung steht in engem Zusammenhang
mit den prognostizierten OV-Fahrgastgewinnen, da diese iiberwiegend vom Pkw-
Verkehr verlagert werden.
Die vermiedene Pkw-Fahrleistung ergibt sich aus den vermiedenen Pkw-Fahrten
(unter Berucksichtigung des vom Verfahren vorgegebenen Pkw-Besetzungsgrades
von 1,3 Personen/Pkw) und den Fahrtweiten. Die monetéare Bewertung erfolgt Giber
folgende vorgegebene Wertansatze:

= Pkw-Betriebskosten 0,220 €/Pkw-km
®» Pkw-Emissionen 0,023 €/Pkw-km
= Pkw-Unfélle 0,085 €/Pkw-km

» Nutzen aus Reisezeitanderungen:
Die Bewertung der Reisezeitanderungen erfolgt Giber den verfahrensseitig vorgege-
benen Wertansatz von 7,1 €/h. Anderungen, die weniger als fiinf Minuten betragen,
sind fir die Nutzenermittlung abzumindern, um eine eingeschrankte Nutzungsmdog-
lichkeit kleiner Einzelreisezeitdifferenzen zu beriicksichtigen.

= Nutzen aus der Schaffung zusétzlicher Mobilitatsmaoglichkeiten:
Der Nutzen aus der Schaffung zusatzlicher Mobilitatsmaoglichkeiten leitet sich aus
den induzierten OV-Fahrgéasten ab. Die Bewertung erfolgt iiber einen Grundpreis
(0,73 €/Personenfahrt) und einem Leistungspreis (0,05 €/Personen-km).

Bei der Berechnung des Nutzens wird zwischen dem Nutzen aus dem Gebiet der Kohl-
platte und dem Nutzen aus dem sonstigen Verkehr in UIm und Neu-Ulm differenziert:

the mind of movement
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. . . . Mitfall B + | Mitfall C + | Mitfall D +
Mitfall A | Mitfall B | Mitfall C | Mitfall D Neuw-Ulm | Neu-uim | Neu-Uim

Nutzen aus vermiedenem Pkw-Verkehr (Betriebskosten, Emissionen, Unfélle)
Kohlplatte 298 366 347 373 279 274 310
Sonstige Verkehre 147 59 643 769 1.204 1.529 1.621
Nutzen aus Reisezeiteinsparungen
Kohlplatte 334 469 400 437 296 301 399
Sonstige Verkehre 200 69 539 675 636 887 1.017
Nutzen aus zusatzlichen Mobilitdtsmdglichkeiten
Kohlplatte 141 181 142 165 105 114 149
Sonstige Verkehre 63 29 202 251 315 429 459
Summe 1.183 1.173 2.273 2.670 2.835 3.534 3.955

Tabelle 13: Volkswirtschaftlicher Nutzen der Untersuchungsfalle in T€/a

Der volkswirtschaftliche Nutzen belauft sich in den Mitfallen A und B auf 1,2 Mio. €/a, in
den Mitfallen C und D auf 2,3 bis 2,7 Mio. €/a und in dem Mitfallen B, C und D mit
Trasse nach Neu-Ulm auf 2,8 bis 4,0 Mio. €/a.

Er setzt sich vor allem aus der Verkehrsverlagerung vom Pkw zum OV und aus Reise-
zeitdnderungen zusammen.

= Die Verkehrsverlagerungen vom Pkw zum OV ergeben sich aus der Nachfrageprog-
nose, die im Kapitel zuvor erlautert wurden.

Der Nutzen aus Reisezeiteinsparungen resultiert aus den maRnahmenbedingten

Reisezeitanderungen zwischen dem Ohne- und Mitfall und umfassen die Zu- und
Abgangszeiten, Wartezeiten, Fahrzeiten und Umsteigezeiten. Die Einsparungen
werden vor allem fir die Fahrgaste ermittelt, die bereits im Ohnefall den OV genutzt

haben

Zusatzlich wird ein Nutzen aus zuséatzlichen Mobilitatsmaoglichkeiten bertcksichtigt, der
in Bewertungen aber eine geringere Bedeutung hat. Es basiert auf induzierten OV-Fahr-
gasten, die zuvor die Wege mit keinem anderen Verkehrsmittel zurtickgelegt haben.

ETYeli]  © 2021 PTV Transport Consult GmbH
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7 Bewertungsergebnisse und Fazit

Bei der Ermittlung des Nutzen-Kosten-Verhéltnisses werden Nutzen und Kosten gegen-
Ubergestellt. Der Nutzen entspricht dem Saldo aus volkswirtschaftlichem Nutzen, zu-
satzlichen Betriebskosten und zusétzlichen Unterhaltungskosten der Infrastruktur. Der
Kapitaldienst der zu bewertenden Infrastrukturmaf3nahme flie3t als Kosten in die Be-
wertung ein.

Mitfall B | Mitfall C | Mitfall D
Mitfall A | Mitfall B | Mitfall C [Mitfall D | + Neu- | + Neu- | + Neu-
Ulm Ulm Ulm

(1) [Kapitaldienst Fahrweg T€/a| 1.265| 1.089| 1.882] 1.978] 3.345| 4.138| 4.234
(2) |Unterhaltung Fahrweg T€/a 299 301 406 417 796 901 911
(3) |Anderung Kosten Betrieb|T€/a 925 826| 2.464| 2.464 240 472 472
@) Summe Kosten Fahrweg

und Betrieb T€/a 2489 2.216| 4.752| 4.859| 4.381] 5.511| 5.617

(5) [Nutzen Gebiet Kohlplatte |T€/a 774 1.018 891 977 682 691 860
(6) [Nutzen sonstige Gebiete |T€/a 411 159| 1.386| 1.697| 2.157| 2.843| 3.096

(7) |Summe Nutzen T€/a| 1.185| 1.177| 2.277]| 2.674| 2.839| 3.534| 3.956
®) Nutzen [(7)-(2)-(3)] nach

Stand. Bew. T€/a -39 50 -593 -207( 1.803| 2.161| 2.573
(9) |Kosten [(1)] T€/a| 1.265| 1.089| 1.882| 1.978| 3.345| 4.138| 4.234
(10) Nutzen-Kosten-

Indikator [(8)/(9)] <0 0,05 <0 <0 0,54 0,52 0,61
(11) Nutzen-Differenz

[(8)-(9)] T€/a| -1.304| -1.039| -2.475| -2.185| -1.542| -1.977| -1.661

Tabelle 14: Bewertungsergebnisse

Die StraBenbahnerschlieRung der Kohlplatte ohne gré3ere Netzanpassung (Mitfélle A —
D) erreicht nach den derzeitigen Bewertungsvoraussetzungen voraussichtlich keinen
Nutzen-Kosten-Indikator > 1.

Vergleicht man die Nutzendifferenz (Zeile 11) mit dem Nutzen aus dem Gebiet Kohl-
platte (Zeile 5) wird auch deutlich, dass auch eine etwas héhere Einwohnerzahl im Ge-
biet der Kohlplatte die Ergebnisse nicht deutlich verbessern wiirden. Beim Mitfall B
musste die Einwohnzahl beispielsweise doppelt so hoch sein.

Bei einer weitergehenden Netzanpassung sind glinstigere Ergebnisse denkbar. Die Ein-
beziehung mehrerer MaBnahmen zu einem Gesamtkonzept sind im neuem Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) ausdrucklich erwéhnt.

Die Einbeziehung der Trasse nach Neu-UIm Ludwigsfeld fuhrt bereits zu einem gunsti-
geren Ergebnis, das aber auch noch < 1 liegt. In Neu-Ulm sind aber auch weitere Stra-
Renbahnmalnahmen denkbar, beispielsweise eine Verlangerung der Stralenbahnlinie,
die beim bisher berticksichtigten Konzept am ZUP endet.

Darlber hinaus kénnen sich Anderungen aus der Weiterentwicklung der Infrastruktur-
und Betriebsplanung und aus einer neuen Nachfragedatenbasis ergeben.
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Die Nachfragedaten im MIV basieren auf einem alteren Verkehrsmodell. Bei den Struk-
turdaten fallen in Modell teilweise groRe Abweichungen zu den aktuellen Strukturdaten
auf und die Nachfrage war in einigen Bereichen — insbesondere im Bereich Soflin-
gen/Roter Berg unplausibel. Dies wurde im Rahmen der Nutzen-Kosten-Untersuchung
nur Uberschlagig korrigiert.

Bei zukunftigen Planungen ist es wichtig, dass die MaRnahme und die Betriebskon-
zepte flr die Nutzer giinstig sind, aber die betrieblichen Mehrkosten méglichst gering
ausfallen. Eventuell gibt es langerfristig sonstige Planungen in Ulm und Neu-UIm, die
sich giinstig auswirken (beispielsweise Geschwindigkeitsreduzierungen im IV oder star-
kere Einschréankungen beim Parken) und uber ein neues Verkehrsmodell in die Bewer-
tung einflieen kénnen.

Bei den Infrastrukturinvestitionen sollte zukiinftig geprift werden, ob bei Umbaumal3-
nahmen im bestehenden Stralenraum, beispielsweise in der Einstein- und Herrlinger
Stral3e, bisher berlcksichtigte Kostenteile nicht den Mitfallen zugeschlagen werden
massen.

Die Ergebnisse der Untersuchung stellen grundsétzlich ein vorlaufiges Ergebnis dar.
Derzeit plant der Bund eine Uberarbeitung des Bewertungsverfahrens. Bei der Durch-
fuhrung einer Standardisierten Bewertung als Grundlage fir eine GVFG-Forderung ist
dieses uberarbeitete Verfahren anzuwenden.
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8 Anlage: Formblatter zu den Infrastrukturkosten in den Mitfallen

[Blatt 10-2 " Investitionen, Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fur die ortsfeste Infrastruktur im Mitfall A |
Anlagenteil |Anlagenteil Investitionen |Investition Aufzinsungs- [Annuitats- Kapital- Unter- Unter-
Nr. Bezeichnung jeweiliger Preisstand faktor faktor dienst haltungs- haltungs-
Preisstand 2016 Bauzeit kostensatz kosten
[T€] [T€] [1 [1/3ahr] [T€/Jahr] [%d] [T€/Jahr]
(1) (1) “4) 4) (1) 1) (1)
4) @) 8) 9) (10) (11) (12
50.766,4 44.409,8 1.265,2
46.151,3 40.372,5 1.196,0
10|Grunderwerb 158,0 130,9 1,0085 0,0170 2,2 0,0 -
20|einmalige Aufwendungen 6.631,2 5.494,0 1,0085 0,0170 94,2 0,0 -
30|Trassen (Oberbau Bahnen und StraRen, 2.528,0 2.094,4 1,0085 0,0237 50,1 05 1,0
Erdbauwerke, Ddmme, Einschnitte,
Entwésserung)
40(Stutzbauwerke 1.020,0 8451 1,0085 0,0237 20,2 05 04
60|Brticken inkl. Bahnsteigunter-/- 6.702,0 5.636,7 1,0085 0,0237 1347 20 11,3
tberfiihrungen
71|Gleise: Schotteroberbau 3.645,9 3.020,6 1,0085 0,0428 1304 30,0 90,6
72|Gleise: Feste Fahrbahn 2.665,7 2.208,5 1,0085 0,0298 66,4 15,0 331
73|Weichen inkl. Heizungen und Antriebe 440,0 3645 1,0085 0,0594 21,8 30,0 10,9
74|Oberbau Stralen und Wege inkl. 523,2 4335 1,0085 0,0494 216 10,0 43
Busspuren
81|Betriebs-, Verkehrs- und Sozialgebdude 30,0 25,2 1,0085 0,0267 0,7 9,0 0,2
(oberirdisch)
90|Haltestellenausstattung und Zubehor 278,1 266,6 1,0085 0,0594 16,0 18,0 4,8
100|Bahnsteige und Rampen (inkl. 805,5 667,4 1,0085 0,0298 20,1 7,0 4,7
Uberdachungen)
110|Zugsicherungs- und Signalanlagen inkl. 14227 1.364,0 1,0085 0,0594 81,7 9,0 12,3
BU-Sicherungsanlagen
120|Fernmeldeanlagen, Leitsysteme, 340,0 326,0 1,0085 0,0928 30,5 18,0 59
Telekommunikationsanlagen, DFI
131|Fahr- und Speiseleitungen (inkl. Masten), 4.545,0 4.357,6 1,0085 0,0428 188,1 14,0 61,0
Stromschienen
132|Umformerwerke, Unterwerke 1.988,0 1.906,0 1,0085 0,0428 82,3 14,0 26,7
(elektrischer und machineller Teil)
140(Lichtversorgungsnetz AuBenbeleuchtung 2725 261,3 1,0085 0,0428 11,3 21,0 515}
160|Larmschutzwéande und -fenster 1.200,0 9942 1,0085 0,0494 49,5 05 05
170|Landschaftsbau, Bepflanzungen 618,0 512,0 1,0085 0,0230 11,9 50,0 25,6
300|StraRen und Wege inkl. Ausstattung 3.434,1 2.845.2 1,0085 0,0170 48,8 0,0 -
340(Leitungen firr Strom, Telekom, Gas, O, 6.903,4 6.618,8 1,0085 0,0170 1135 0,0 -
Wasser, Abwasser, Fernwarme
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[Blatt 10-2

Investitionen, Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fur die ortsfeste Infrastruktur im Mitfall B
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Anlagenteil |Anlagenteil Investitionen |Investition Aufzinsungs- |Annuitéts- Kapital- Unter- Unter-
Nr. Bezeichnung jeweiliger Preisstand faktor faktor dienst haltungs- haltungs-
Preisstand 2016 Bauzeit kostensatz kosten
[T€] [T€] [] [1/3ahr] [T€/Jahr] [%d] [T€/Jahr]
(1) 1) (4) “4) (1 (1) 1)
2) (3) 4) (U] (8) 9) (19 (11) 12
41.857,8 36.980,4
38053 33619
38.052,5 33.6185
10|Grunderwerb 36,2 30,0 1,0085 0,0170 0,5 0,0 =
20|einmalige Aufwendungen 5.635,0 4.668,6 1,0085 0,0170 80,0 0,0 -
30|Trassen (Oberbau Bahnen und Stralen, 2.385,5 1.976,4 1,0085 0,0237 47,2 0,5 1,0
Erdbauwerke, DAmme, Einschnitte,
Entwésserung)
40(Stutzbauwerke 1.040,0 861,6 1,0085 0,0237 20,6 0,5 04
60|Brucken inkl. Bahnsteigunter-/- 104,0 87,5 1,0085 0,0237 21 2,0 0,2
tberfiihrungen
71|Gleise: Schotteroberbau 3.303,8 27372 1,0085 0,0428 1181 30,0 82,1
72|Gleise: Feste Fahrbahn 2.484,8 2.058,7 1,0085 0,0298 61,9 15,0 30,9
73|Weichen inkl. Heizungen und Antriebe 515,0 426,7 1,0085 0,0594 25,6 30,0 12,8
74|Oberbau Straen und Wege inkl. 480,0 397,7 1,0085 0,0494 19,8 10,0 4,0
Busspuren
81|Betriebs-, Verkehrs- und Sozialgebdude 30,0 252 1,0085 0,0267 0,7 9,0 0,2
(oberirdisch)
90|Haltestellenausstattung und Zubehor 4359 4179 1,0085 0,0594 25,0 18,0 75
100|Bahnsteige und Rampen (inkl. 1.343,8 1.1133 1,0085 0,0298 335 7,0 78
Uberdachungen)
110|Zugsicherungs- und Signalanlagen inkl. 1.144,0 1.096,8 1,0085 0,0594 65,7 9,0 9,9
BU-Sicherungsanlagen
120|Fernmeldeanlagen, Leitsysteme, 630,0 604,0 1,0085 0,0928 56,5 18,0 10,9
Telekommunikationsanlagen, DFI
131|Fahr- und Speiseleitungen (inkl. Masten), 4.080,0 39118 1,0085 0,0428 168,8 14,0 54,8
Stromschienen
132|Umformerwerke, Unterwerke 1.992,0 1.909,9 1,0085 0,0428 82,4 14,0 26,7
(elektrischer und machineller Teil)
140|Lichtversorgungsnetz AuRenbeleuchtung 450,0 4314 1,0085 0,0428 18,6 21,0 9,1
160|Larmschutzwande und -fenster 480,0 397,7 1,0085 0,0494 19,8 05 0,2
170|Landschaftsbau, Bepflanzungen 1.032,0 855,0 1,0085 0,0230 19,8 50,0 42,8
300(StraBen und Wege inkl. Ausstattung 3.136,3 25984 1,0085 0,0170 445 0,0 -
340(Leitungen fur Strom, Telekom, Gas, O, 7.314,2 7.012,7 1,0085 0,0170 120,2 0,0 -
Wasser, Abwasser, Fernwarme
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|Blatt 10-2 Investitionen, Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fur die ortsfeste Infrastruktur im Mitfall C

Anlagenteil [Anlagenteil Investitionen |Investition Aufzinsungs- |Annuitéts- Kapital- Unter- Unter-
Nr. Bezeichnung jeweiliger Preisstand faktor faktor dienst haltungs- haltungs-
Preisstand 2016 Bauzeit kostensatz kosten
[T€] [T€] [l [1/3ahr] [T€Mahr] [%d] [T€/Jahr]
1) 1) 4) 4) (1) (1) (1)
(2) (3) (O] @ (8) 9) (10) (11) 12
80.228,2 70.050,9 4064
72935 | 63603 :
72.934,7 63.682,6 406,4
10|Grunderwerb 111,3 92,2 1,0085 0,0170 16 0,0 -
20|einmalige Aufwendungen 10.747,8 8.904,6 1,0085 0,0170 1527 0,0 -
30(Trassen (Oberbau Bahnen und Straen, 3516,3 29133 1,0085 0,0237 69,6 05 15
Erdbauwerke, Damme, Einschnitte,
Entwasserung)
60(Briicken inkl. Bahnsteigunter-/- 10.516,0 8.844,4 1,0085 0,0237 2114 2,0 17,7
Uberfilhrungen
71|Gleise: Schotteroberbau 43735 3.623,4 1,0085 0,0428 156,4 30,0 108,7
72|Gleise: Feste Fahrbahn 3.313,0 27448 1,0085 0,0298 82,5 15,0 41,2
73|Weichen inkl. Heizungen und Antriebe 1.140,0 9445 1,0085 0,0594 56,6 30,0 28,3
74|Oberbau StraBen und Wege inkl. 816,0 676,1 1,0085 0,0494 33,7 10,0 6,8
Busspuren
81|Betriebs-, Verkehrs- und Sozialgebaude 30,0 25,2 1,0085 0,0267 0,7 9,0 0,2
(oberirdisch)
90(Haltestellenausstattung und Zubehor 654,9 6279 1,0085 0,0594 37,6 18,0 11,3
100(Bahnsteige und Rampen (inkl. 1.319,5 1.093,2 1,0085 0,0298 32,9 7,0 7.7
Uberdachungen)
110|Zugsicherungs- und Signalanlagen inkl. 23771 2.279,1 1,0085 0,0594 136,5 9,0 20,5
BU-Sicherungsanlagen
120(Fernmeldeanlagen, Leitsysteme, 630,0 604,0 1,0085 0,0928 56,5 18,0 10,9
Telekommunikationsanlagen, DFI
131|Fahr- und Speiseleitungen (inkl. Masten), 6.030,0 57814 1,0085 0,0428 2495 14,0 80,9
Stromschienen
132|Umformerwerke, Unterwerke 1.992,0 1.909,9 1,0085 0,0428 82,4 14,0 26,7
(elektrischer und machineller Teil)
140|Lichtversorgungsnetz AuRenbeleuchtung 450,0 4314 1,0085 0,0428 18,6 21,0 9,1
160|Larmschutzwande und -fenster 320,0 265,1 1,0085 0,0494 13,2 0,5 0,1
170(Landschaftsbau, Bepflanzungen 840,0 695,9 1,0085 0,0230 16,1 50,0 34,8
300(StraRen und Wege inkl. Ausstattung 11.910,7 9.868,0 1,0085 0,0170 169,2 0,0 -
340|Leitungen fiir Strom, Telekom, Gas, Ol, 11.846,6 11.358,2 1,0085 0,0170 194,7 0,0 -
Wasser, Abwasser, Fernwarme
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|Blatt 10-2 Investitionen, Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur im Mitfall D
Anlagenteil [Anlagenteil Investitionen |Investition Aufzinsungs- |Annuitéts- Kapital- Unter- Unter-
Nr. Bezeichnung jeweiliger Preisstand faktor faktor dienst haltungs- haltungs-
Preisstand 2016 Bauzeit kostensatz kosten
[T€] [T€] [l [1/3ahr] [T€Mahr] [%d] [T€/Jahr]
1) 1) 4) 4) (1) (1) (1)
@ @) @ @ ®) © (10) (11) (12)
83.712,0 731152 4165
76102 | God6 :
76.101,8 66.468,4 4165
10|Grunderwerb 2350 1947 1,0085 0,0170 3,3 0,0 -
20|einmalige Aufwendungen 11.134,9 9.225.3 1,0085 0,0170 158,2 0,0 -
30(Trassen (Oberbau Bahnen und Straen, 34442 28535 1,0085 0,0237 68,2 05 14
Erdbauwerke, Damme, Einschnitte,
Entwasserung)
60(Briicken inkl. Bahnsteigunter-/- 11.607,2 9.762,2 1,0085 0,0237 233,3 2,0 195
Uberfilhrungen
71|Gleise: Schotteroberbau 4.490,5 3.720,4 1,0085 0,0428 160,6 30,0 1116
72|Gleise: Feste Fahrbahn 3.313,0 27448 1,0085 0,0298 82,5 15,0 41,2
73|Weichen inkl. Heizungen und Antriebe 1.190,0 985,9 1,0085 0,0594 59,1 30,0 29,6
74|Oberbau StraRen und Wege inkl. 816,0 676,1 1,0085 0,0494 33,7 10,0 6,8
Busspuren
81|Betriebs-, Verkehrs- und Sozialgebaude 30,0 25,2 1,0085 0,0267 0,7 9,0 0,2
(oberirdisch)
90(Haltestellenausstattung und Zubehor 873,2 837,2 1,0085 0,0594 50,2 18,0 15,1
100(Bahnsteige und Rampen (inkl. 1.759,3 1.457,6 1,0085 0,0298 43,8 7,0 10,2
Uberdachungen)
110|Zugsicherungs- und Signalanlagen inkl. 2.343,1 2.246,5 1,0085 0,0594 134,6 9,0 20,2
BU-Sicherungsanlagen
120(Fernmeldeanlagen, Leitsysteme, 840,0 805,4 1,0085 0,0928 75,4 18,0 145
Telekommunikationsanlagen, DFI
131|Fahr- und Speiseleitungen (inkl. Masten), 6.165,0 5.910,8 1,0085 0,0428 255,1 14,0 82,8
Stromschienen
132|Umformerwerke, Unterwerke 1.996,0 1.913,7 1,0085 0,0428 82,6 14,0 26,8
(elektrischer und machineller Teil)
140|Lichtversorgungsnetz AuRenbeleuchtung 600,0 575,3 1,0085 0,0428 24,8 21,0 12,1
160|Larmschutzwande und -fenster 320,0 265,1 1,0085 0,0494 13,2 0,5 0,1
170(Landschaftsbau, Bepflanzungen 588,0 487,2 1,0085 0,0230 11,3 50,0 244
300(StraRen und Wege inkl. Ausstattung 12.058,0 9.990,1 1,0085 0,0170 1713 0,0 -
340|Leitungen fiir Strom, Telekom, Gas, Ol, 12.298,4 11.791,4 1,0085 0,0170 202,2 0,0 -
Wasser, Abwasser, Fernwarme
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|Blatt 10-2  Investitionen, Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur im Abschnitt nach Neu-Ulm
Anlagenteil [Anlagenteil Investitionen |Investition Aufzinsungs- |Annuitéts- Kapital- Unter- Unter-
Nr. Bezeichnung jeweiliger Preisstand faktor faktor dienst haltungs- haltungs-
Preisstand 2016 Bauzeit kostensatz kosten
[T€] [T€] [ [1/3ahr] [T€Mahr] [%d] [T€/Jahr]
1) 1) 4) 4) (1) (1) (1)
() 3) () @ (8) 9) (10) (11) 12
84.799,7 84.799,7 4945
77091 | 7700, :
77.090,6 77.090,6 4945
10|Grunderwerb 1.111,2 1.111,2 1,0085 0,0170 19,1 0,0 -
20|einmalige Aufwendungen 42.986,4 42.986,4 1,0085 0,0170 737,0 0,0 -
30(Trassen (Oberbau Bahnen und Straen, 4.672,6 4.672,6 1,0085 0,0237 1117 05 23
Erdbauwerke, Damme, Einschnitte,
Entwasserung)
71|Gleise: Schotteroberbau 3.847,9 3.847,9 1,0085 0,0428 166,1 30,0 115,4
72|Gleise: Feste Fahrbahn 7.199,6 7.199,6 1,0085 0,0298 2164 15,0 108,0
73|Weichen inkl. Heizungen und Antriebe 890,5 890,5 1,0085 0,0594 53,3 30,0 26,7
81|Betriebs-, Verkehrs- und Sozialgebaude 65,0 65,0 1,0085 0,0267 1,8 9,0 0,6
(oberirdisch)
90(Haltestellenausstattung und Zubehor 486,7 486,7 1,0085 0,0594 29,2 18,0 8,8
100(Bahnsteige und Rampen (inkl. 19214 1.921.4 1,0085 0,0298 57,7 7,0 134
Uberdachungen)
110|Zugsicherungs- und Signalanlagen inkl. 57244 57244 1,0085 0,0594 3429 9,0 51,5
BU-Sicherungsanlagen
120(Fernmeldeanlagen, Leitsysteme, 468,0 468,0 1,0085 0,0928 43,8 18,0 8,4
Telekommunikationsanlagen, DFI
131|Fahr- und Speiseleitungen (inkl. Masten), 3.313,8 3.313,8 1,0085 0,0428 143,0 14,0 46,4
Stromschienen
132|Umformerwerke, Unterwerke 1.614,6 1.614,6 1,0085 0,0428 69,7 14,0 22,6
(elektrischer und machineller Teil)
140|Lichtversorgungsnetz Au3enbeleuchtung 195,0 195,0 1,0085 0,0428 8,4 21,0 4,1
150(technische Geb&udeausstattung 9295 9295 1,0085 0,0761 71,3 31,0 28,8
(Maschinenartige Anlagen wie
Rolltreppen, Aufziige, Liftung,
Entrauchung, Brandbekampfung,
Pumpwerke usw.)
160|Larmschutzwande und -fenster 520,0 520,0 1,0085 0,0494 25,9 0,5 0,3
170|Landschaftsbau, Bepflanzungen 1.144,0 1.144,0 1,0085 0,0230 26,5 50,0 57,2
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