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19.03.2024 Ausschuss fur den Neubau einer Stadtbahn
20.03.2024  Stadtrat der Stadt Regensburg

Beschlussvorschlag:

Der Ausschuss empfiehlt / Der Stadtrat beschlief3t:

1. Die Kostenschatzung zur Trasse wird zur Kenntnis genommen.

2. Die Kostenannahmen zum Betriebshof und der Fahrzeugflotte werden zur Kenntnis
genommen.

3. Die dargestellten Kosten werden der Nutzen-Kosten-Untersuchung nach
Standardisierter Bewertung und der weiteren Abstimmungen mit den
Zuschussgebern zu Grunde gelegt.

4. Die Dokumentation Forderung und Eigenmittelbedarf ist unter Zugrundelegung einer
moglichen Projektumsetzung weiterzuentwickeln und ein sich ergebender
Mittelabfluss darzustellen.

5. Die Auftrage an die Verwaltung ergehen unter Vorbehalt:
- einer Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU) i.R.d. Standardisierte Bewertung
gréler 1 und
- eines positiven Blrgerentscheids ,Stadtbahn® (V0/24/20913/33) und
- der Finanzierung unter Berlcksichtigung der dauerhaften Leistungsfahigkeit der
Stadt Regensburg.
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Sachverhalt

Zu den Kosten fir das Kernnetz der Stadtbahn wurden erstmals im Zuge der Studie fur ein
héherwertiges OPNV-System Annahmen abgeleitet (siehe Berichte im Ausschuss fir
Stadtplanung, Verkehr und Wohnungsfragen am 31.01.2017, VO/16/12769/61 und
17.10.2017, VO/17/13581/61).

Fur das 14,5 km lange Kernnetz wurden fiir die Investitionen in die Fahrweginfrastruktur und
ortsfeste Einrichtungen (inkl. Sonderbauwerke) des Tram-Systems (Stadtbahn) auf Basis
damals aktueller Vergleichsprojekte Kosten in Hohe von 246 Mio. € (Preisstand: 2016)
ermittelt. Pro Kilometer waren dies umgerechnet ca. 17 Mio. € (Preisstand: 2016). Die
Kosten bezogen sich ausschliellich auf die Parameter, die bei der Standardisierten
Bewertung relevant sind. Einige Sonderbauwerke — insbesondere die damals geplante
Haltestellenanlage auf der Galgenbergbriicke — waren hierin nicht einbezogen. Diese Kosten
wurden innerhalb der seinerzeit verfolgten Investition zum Neubau des Zentralen Omnibus-
Bahnhofs als mitumfasst angesehen, da dieser bis zum Zeitpunkt 2030 bereits als realisiert
angenommen wurde. Die Annahme zu den Kosten in Héhe von 246 Mio. € (Preisstand:
2016) beinhaltete dabei auch die Planungskosten, nicht aber einen mdglichen
Risikozuschlag.

Fir das 14,5 km lange Kernnetz und den hierauf vorgesehenen Betrieb eines 5-Minuten-
Takts wurde ein Bedarf von 25 Fahrzeugen mit einer Fahrzeuglange von ca. 37,5 Metern
(Kapazitat bis zu je 250 Personen) kalkuliert. Fur dessen Gesamtkosten wurde — ebenfalls
auf Basis der damals aktuellen Preislage — eine Preisspanne von 57,5 bis 97,5 Mio. € (je
Fahrzeug 2,3 bis 3,9 Mio. €) angenommen (Preisstand: 2016). Fir einen Betriebshof in der
erforderlichen Dimensionierung fir die Fahrzeuganzahl wurde eine Preisspanne von 36 bis
79 Mio. € (Preisstand: 2016) benannt.

Im Zuge der zwischenzeitlich erfolgten Planung und Weiterentwicklung des Projektes
konnten diese Annahmen nun konkretisiert werden. Fir die Trasseninfrastruktur erfolgte
durch die Planung des Masterplans eine Kostenschatzung (HOAI-Leistungsphase 2)
einschlielllich der Kosten zur Stidspange. Zum Betriebshof konnten Kostenannahmen auf
Basis der projektvorbereitenden Schritte erfolgen. Zu den Fahrzeugen wird eine
Kostenannahme auf Basis der von der SMO durchgefiihrten Gesprache mit
Fahrzeugherstellern vorgelegt.

Die im Folgenden genannten Kosten entsprechen — soweit nicht anders angegeben — dem
Preisstand 2023.

Die Rickrechnung der ermittelten Kosten auf das fur die Standardisierte Bewertung
relevante Jahr 2016 erfolgte Uber den Baupreisindex fur Ingenieurbau (Straen) des
Statistischen Bundesamtes (Preisindizes fur Bauwerke, Ingenieurbau, Instandhaltung -
Statistisches Bundesamt, destatis.de).

I. Trasse (Planungsstand 2023)

1. Vorgenommene Kostenschatzung

Im Zuge der Masterplanung wurde das Kernnetz in Vorplanungstiefe ausgearbeitet. Die
Kostenschatzung als Teil der Vorplanung basiert auf den erarbeiteten Planungsunterlagen
und den daraus ermittelten Mengen und Massen. Die Gliederung erfolgt in Kostengruppen
(KG) und den zugehdrigen Einzelpositionen. Fur die Kostenschatzung Stadtbahnneubau
wurden folgende Kostengruppen zugrunde gelegt:
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I. Grunderwerb und Entschadigungen

II. Baukosten

i [1. Herrichten Gesamtquerschnitt

i |2 Bahnkorper

i 3. Haltestellen

. |5. Ingenieurbauwerke

Il. |6. Oberbau und bahntechnische Ausriistung (Oberleitung)
. |7. Beleuchtungseinrichtungen

. |8. Fernmeldeanlagen

. 19. Versorgungsanlagen

ll. [10. Betriebstechnische Ausriistung

[ll. MaBnahmen zur Aufrechterhaltung des Verkehrs
. [1. | Kiz- und FuRgénger-Verkehr

IV. FolgemalRnahmen

V. 1. Ver- und Entsorgungsleitungen

V. |2. Wiederherstellung von StralRen

V. |3. Folgekosten bei Dritten

Die diesen Kostengruppen zugeordneten Einzelpositionen kénnen aufgrund der heutigen
Planungstiefe bis zur sogenannten Gliederungsebene 2 berucksichtigt werden. Hierfur
werden die Einheitspreise aus Erfahrungswerten vergleichbarer Projekte zugrunde gelegt
und entsprechend der Preisentwicklung angepasst.

Grundsatzlich enthalt die Kostenschatzung die Infrastrukturkosten fir das Stadtbahnnetz
einschlieBlich der bahntechnischen Ausriistung (Oberleitung). Annahmen zu erforderlichen
Zusatzmalinahmen infolge von Schall-/Erschitterungsschutz erfolgen auf Basis des
aktuellen Planungsstandes - Verfeinerung dieser Annahmen werden im Zuge der
Entwurfsplanung erarbeitet. Des Weiteren wurden flir Fahrbahnmarkierung und
Beschilderung, Verkehrssicherung und die bauzeitliche Verkehrsfuhrung aufgrund der
derzeitigen Planungstiefe ein prozentualer Budgetansatz auf Basis von Erfahrungswerten
verwendet. Auch zum Aufwand madglicher betroffener Baume wurde bezlglich deren Ersatz
eine Abschatzung vorgenommen. Auch hier werden in den Planungsstufen Entwurfs- und
Genehmigungsplanung detaillierte Aussagen z.B. zum Baumerhalt oder —entfall zu treffen
sein.

Kostengruppen im Gesamtprojekt, die nicht Bestandteil der Masterplanung sind, werden
Ublicherweise ebenfalls Uber prozentuale Ansatze bericksichtigt. Um sich diesen
Kostenanteilen mit groferer Genauigkeit anzunahern, wurden folgende KG in
Zusammenarbeit mit den Fachamtern bzw. den betreffenden Versorgungstragern ermittelt:

- Die Kostenschatzung der KG | - Grunderwerb und Entschadigung - erfolgte auf Basis
der Bodenrichtwerte der Stadt Regensburg mit Stand vom 01.01.2022.

- Fur die FolgemalRnahmen bei Ver- und Entsorgungsleitungen (KG 1V.1) wurden die
Kanalbaumanahmen (bspw. Umverlegung, Sanierung) des Misch- und
Abwasserkanals in Zusammenarbeit verwaltungsintern ermittelt und die dortigen
Einheitspreise zugrunde gelegt. Fir Umverlegungen von Gas- und Wasserleitungen
wurden Kosten in Absprache mit dem Netzbetreiber angesetzt.

In der vorliegenden Kostenschatzung zur Masterplanung nicht enthalten sind:
- Eingriffe in stadtische Flachen

- Kosten fir Fahrzeuge/Betriebshof
(diese werden in Kapitel 1l und 1l dieser Vorlage behandelt)

13.03.2024
3/18



- Sonderkosten infolge moglicher MalRnahmen Denkmalschutz

- evtl. anfallende MaRnahmen Brandschutz und Arbeitssicherheit im Bereich
stadtischer Dienststellen

- evtl. auBerhalb des Trassenkorridors des Stadtbahnnetzes anfallende
Stralenbaumalinahmen zum Ausbau anderer Knotenpunkte oder Streckenabschnitte

- evtl. erforderlich werdende Provisorien fiir Leitungsbaumafnahmen, Ver- und
Entsorgungsleitungen

- evtl. Mehraufwendungen fur den Betrieb und Unterhalt der 6ffentlichen Stral3en,
Wege, Brlicken, Kanale und Grinflachen entlang der Stadtbahntrasse

Von der Kostenschatzung sind auch Ma3nahmen zum Schall- und Erschitterungsschutz
umfasst. Hierbei wurden aufwendige Schienenlagerungen in weiten Teilen des Netzes in
Abhangigkeit vom Abstand der Gebaude zur Trasse angenommen und bei den
Aufwendungen berucksichtigt. Ebenso wurde betreffend moglicher Kosten fir
Schallschutzmalnahmen verfahren: Angenommen wurde, dass Uber grofie Teile des
Streckennetzes passive Malinahmen (im Wesentlichen Schallschutzfenster) jeweils an der
straRenzugewandten Gebaudeseite gefordert werden kdnnten. Dies ist vielfach bereits durch
vorhandene Belastungen begriindet, firr die bei wesentlichen Anderungen fiir Abhilfe zu
sorgen ist. Beide Annahmen wurden im Rahmen der Masterplanung auf der sicheren Seite
liegend kalkuliert, da in Sachen Erschitterungsschutz haufig einfache Mattenlagerungen
ausreichend sind und SchallschutzmaRnahmen im Rahmen der néchsten Planungsstufe nur
dort angeboten werden kénnen, wo diese rechtlich verpflichtend vorzusehen sind.

Zudem sind gemaR Ziff. 6.2.4 RZOPNV die Grunderwerbskosten forderfahig. Beim
Grunderwerb sind nur die Gestehungskosten zuwendungsfahig. Das gilt auch fur die
Bestellung einer Dienstbarkeit oder eines Erbbaurechts. Inwiefern kostenmaflig von einem
Grunderwerb, der Bestellung eines Erbbaurechts, Dienstbarkeit, oder einer anderen Art von
Grundstucksgeschaft auszugehen ist, ist zum derzeitigen Planungsstand noch offen. Der
Bodenrichtwert wurde daher nur vereinfacht zur Kostenschatzung herangezogen.

Risikozuschlag:

Fir derzeit noch nicht vorhersehbare Malinahmen ist im Gesamtprojekt wie in
vergleichbaren GroR3projekten Ublich ein entsprechendes (Risiko-)Budget vorzuhalten. Fir
die Kostenschatzung wurde dieses auf 10 Prozent angesetzt.

Auch gegenlber dem Zuschussgeber ist bei der Nutzen-Kosten-Untersuchung eine
Sensitivitatsbetrachtung mit Zuschlagen fur Unvorhergesehenes/Risiken durchzufuhren. Fur
die Phase der Vorplanung sieht die Standardisierte Bewertung als Richtwert bezogen auf
Infrastrukturinvestitionen 20 Prozent vor. (siehe hierzu VO/24/20872/68).

Planungskosten:

Von der Kostenschatzung umfasst sind zudem die Baunebenkosten (Kostengruppe 700 der
DIN 276), zu der u.a. die Bauherrnkosten und die Kosten fur Fachplanung gehéren. Hierfur
wird zum aktuellen Planungsstand pauschal 15 Prozent in Ansatz gebracht.

Kostenannahmen zu Netzanpassungen:

Mit dem Bericht zu den Trassenalternativen im Stadtnorden vorgelegten Anpassungen liegen
aktuell noch keine Plane auf Niveau der Vorplanung vor. Durch die ansonsten im Stadtgebiet
vorhandenen und geplanten Situationen wurden aber die hier ansonsten ermittelten Kosten
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auf diese noch ungeplanten Abschnitte (insbesondere die Streckenédste Uber die
Donaustaufer Stralle und die Kehranlage in der Aussiger StralRe) Ubertragen. Hier ist die
entsprechende Planungstiefe noch nachzufiihren, um eine qualitativ verlassliche Aussage zu
den Kosten in diesem Abschnitt zu erhalten.

2. Zu Grunde gelegte Trassennetze und deren Kosten

a) Kernnetz ohne Sidspange

Das Kernnetz umfasst das auf der urspriinglichen Planung basierende Netz (siehe Abbildung
1). Dieses Netz entspricht im Wesentlichen dem Kernnetz aus der Machbarkeitsstudie
(komobile, 2018), das auch dem Planungsauftrag an die Verwaltung zugrunde liegt (vgl.
VO/18/14369/61). Bzgl. der untersuchten Varianten wurde im Bereich des Campus bereits
die Variante mit Querung unmittelbar sudlich der OTH zu Grunde gelegt. Im Bereich
Burgweinting wurden die beiden noch untersuchten Varianten - Obertraublinger Stra3e und
Villa Rustica gesondert ermittelt. Die Fihrung im Bereich Aurelia- / Kathe-Dorsch-Weg sind
nicht mehr Bestandteil der Uberlegungen. Der Gesamtkostenschatzung liegt die Fiihrung
Uber die Villa Rustica zugrunde.

Abbildung 1: Kernnetz ohne Siidspange

Kernnetz ohne Siidspange

=== Stadtbahn Linie A / Linie B Kernnetz

@@ Endhaltestellen
Bl Betriebshof

Das Kernnetz ohne Siidspange weist inkl. Risikozuschlag (10 Prozent) und Baunebenkosten
inkl. Planungskosten (15 Prozent) Gesamtkosten netto in H6he von ca. 511 Mio. € auf.

In den o.g. Kosten ist der Trassenabschnitt der Kirchfeldallee ab dem Villa-Park/Otto-
Schwerdt-Schule bis zum Betriebshof mit einer Kostenhdohe von 8,15 Mio. € enthalten. Diese
Strecke hat im Kernnetz die Funktion der Betriebshofanbindung, auf der keine regelmafige
Beforderung stattfindet. Fur die Nutzen-Kosten-Untersuchung ist dieser Abschnitt von der zu
bewertenden Fahrweginfrastruktur abzuziehen.
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Wirde in Burgweinting die Trassenfuhrung statt Gber die Variante ,Villa Rustica“ Uber die
Variante ,,Obertraublinger Stral3e” gewahlt, hatte dies Mehrkosten von 1,32 Mio. € zur Folge.

b) Kernnetz mit Siidspange und Anpassungen im Stadtnorden

Analog wie das unter a) genannte Kernnetz wurde auch das, um die Stidspange erweiterte
Netz in seinen Kosten geschatzt. Es handelt sich an dieser Stelle um die von der Verwaltung
empfohlene Variante (vgl. VO/24/20847/68). Da auf der Stdspange ein fahrplanmaRiger
Betrieb unterstellt wird, ist der Abschnitt Kirchfeldallee bis Betriebshof in den Gesamtkosten
des Streckennetzes enthalten (keine gesonderte Ausweisung).

Im Stadtnorden werden bei dieser Kostenschatzung zwei Netzanpassungen berlicksichtigt,
die auf den Ergebnissen der Prifung von Trassenalternativen (angestof3en durch die
Offentlichkeitsbeteiligung) basieren:

- statt die Trasse durch die mittlere und nérdliche Sandgasse bis zum geplanten
SPNV-Haltepunkt Wutzlhofen zu fiihren, biegt diese in die Aussiger Stralle ein und
findet ihren Endpunkt mit Kehrméglichkeit nach ca. 200 m in der Aussiger Strale,
westlich der Dolomitenstralie;

- erganzend wird eine weitere Trasse ab der Nordgaustralde tber die Donaustaufer
StralRe bis zum geplanten SPNV-Haltepunkt Walhallastralle gefiihrt; die
Endhaltestelle liegt dabei am Harthofer Weg. Fir die Kehranlage der Linie wird ein
zusatzlicher Trassenaufwand angenommen (Lange bis ca. 1.800 m).

Zu den o.g. Netzanpassungen liegt derzeit keine detaillierte Verkehrsanlagenplanung gemaf
Leistungsphase 2 HOAI vor und somit auch keine Kostenschatzung in der Tiefe der DIN 276.
Fur diese Abschnitte wurde daher ein gréberer Kostenrahmen gebildet, der sich an der
Anlagenplanung fur vergleichbare Trassenabschnitte des durchgeplanten Netzes orientiert.
Die sich hieraus ergebenden Adaptionen sind in der unten aufgefihrten Kostenaufstellung
enthalten.

Abbildung 2: Kernnetz mit Siidspange und Anpassungen im Stadtnorden (Empfehlung)

=]

Kernnetz mit Siidspange
= Stadtbahn Linie A /Linie B Kernnetz

@@ Endhaltestellen
Bl Betriebshof
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Das Kernnetz mit Stidspange und Anpassung im Stadtnorden weist inkl. Risikozuschlag (10
Prozent) und Baunebenkosten inkl. Planungskosten (15 Prozent) Gesamtkosten netto in
Hoéhe von ca. 595 Mio. € auf.

Das Delta zwischen den Varianten der Trassenflhrung in Burgweinting ist identisch mit dem
unter a) genannten Kostenwert.

Im Tabellenteil der Anlage 1 (Aufstellung ,Stadtbahn Regensburg - Férderung und
Eigenmittel“) sind die nach DIN 267 ermittelten Kosten nach Anlagenteilen der
Standardisierten Bewertung gegliedert aufbereitet.

Il. Fahrzeug
1. Fahrzeugbedarf

Mit Fertigstellung der Masterplanung konnte auch der Fahrzeugbedarf fur das Kernnetz der
zwei Stadtbahnlinien ermittelt werden, da entlang der Trasse die fahrbaren Geschwindig-
keitsprofile bestimmt werden konnten. Diese beinhaltet alle trassen- und fahrzeugseitigen
Komponenten fir die zu fahrende Geschwindigkeit und lasst damit die Ermittlung des
Zeitbedarfes flr das Befahren der Strecke zu. Anhand der sich daraus ergebenden
Fahrzeiten zwischen den Haltestellen kann der Fahrplan fiir jede Linie erstellt werden.

Der Fahrplan ist die Grundlage fir die Berechnung des Fahrzeugbedarfes. Dabei erfolgt die
Ermittlung der Fahrzeugzahl grundsatzlich fur den Zeitraum des Maximaleinsatzes in der
Spitzenstunde.

Der betriebliche Fahrzeugbedarf beinhaltet auch die erforderlichen Reservefahrzeuge, die
der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) mit 15 Prozent ansetzt. Der
Fahrzeugbedarf wird fir vier Netzvarianten dargestellt:

¢ Netz 1: Kernnetz ohne Sudspange, beide Linien 5-Minuten-Takt (31 Fahrzeuge)

¢ Netz 2: Kernnetz ohne Sidspange, mit optimiertem Bedienkonzept (22 Fahrzeuge)

¢ Netz 3: Kernnetz mit Stidspange und Anpassungen im Stadtnorden, beide Linien im
5-Minuten-Takt (33 Fahrzeuge)

e Netz 4: Kernnetz mit Stidspange und Anpassungen im Stadtnorden, mit optimiertem
Bedienkonzept (24 Fahrzeuge).

Bei Netz 4 handelt es sich um die von der Verwaltung empfohlene Variante.
2. Investitionskostenschatzung Fahrzeug

FUr die Schatzung der Investitionskosten, die sich auf Grundlage von Gesprachen der SMO
mit den Herstellern ergaben, werden zwei Zeitrdume betrachtet. Der Wert fir das Jahr 2016
dient der Nutzen-Kosten-Betrachtung, der Wert fiir 2023 gibt den aktuellen Preisstand
wieder. Dieser wird maRigeblich durch die globalen wirtschaftlichen Rahmenbedingungen
beeinflusst.

In der Vor-Corona Zeit konnte von einem Preisstand von 100.000 €/m Fahrzeuglange
ausgegangen werden. Das entsprach bei einem 45 m langen Fahrzeug etwa 4,5 Mio. €. Die
Fahrzeuglange ist mit 45 m langer als das 2018 in der Machbarkeitsstudie angenommene
Fahrzeug mit 37,5 m und damit entsprechend teurer. Im aktuellen Fahrzeugpreis sind
daruber hinaus die Energiespeicher fur den fahrleistungslosen Abschnitt enthalten.
Demgegenuber sind die Instandhaltungs- und Wartungskosten in diesen Positionen nicht
enthalten, da diese in der Standardisierten Bewertung in den Betriebskosten pro Wagen-
kilometer Berticksichtigung finden.
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Die Investitionskosten lagen im Jahr 2016 fur einen 45 m langen Wagen bei 4,5 Mio. € und
sind im Jahr 2023 auf ca. 6,5 Mio. € fortzuschreiben.

Alle Kostenangaben sind Netto-Werte.

Netz 1 Netz 2 Netz 3 Netz 4

EmpFehlung
Anzahl Wagen 31 Wagen 22 Wagen 33 Wagen 24 Wagen
Gesamtkosten 201,5 143 214,5 156

(Mio. €)

Tabelle 1: Investitionskosten fiir die Fahrzeuge nach Netzvariante (Preisstand: 2023)

Da die Fahrzeuge nicht vollstandig in einem Jahr zu beschaffen sind, ist ein Beschaffungs-
zeitraum von drei Jahren anzunehmen. Der Preisstand wird wie bei der Trasse und dem
Betriebshof flir 2023 angesetzt. In drei Beschaffungslosen wird jeweils 1/3 der Fahrzeugflotte
pro Jahr beschafft.

Netz 1 Jahr1 Jahr 2 Jahr3
Anzahl Wagen 31 10 Wagen 10 Wagen 11 Wagen
Gesamtkosten (Mio. €) 65 65 71,5
Netz 2

Anzahl Wagen 22 7 Wagen 7 Wagen 8 Wagen
Gesamtkosten (Mio. €) 45'5 45’5 52
Netz 3

Anzahl Wagen 33 11 Wagen 11 Wagen 11 Wagen
Gesamtkosten (Mio. €) 71 '5 71 '5 ?115
Netz 4 (Empfehlung)

Anzahl Wagen 24 8 Wagen 8 Wagen 8 Wagen
Gesamtkosten (Mio. €) 52 5?2 5?2

Tabelle 2: Investitionskosten fiir die Fahrzeuge verteilt auf drei Jahre (ab Beschaffungsjahr)
zum Preisstand 2023

13.03.2024
8/18



3. Forderanteil

Die Fordermittel fur die Fahrzeuge werden ausschlieRlich vom Land gewahrt und werden
nach der Richtlinie ,RZOPNV-2024“ bemessen und festgelegt. Je nach Haushaltslage
werden maximal 50 Prozent der Fahrzeugkosten Gbernommen. Es wird auch weiterhin von
der SMO nach neuen Foérdertdpfen und -bedingungen geschaut, um den Férderanteil zu
erhohen.

Fir die Schatzung der Fordersumme wird zunachst ein pauschaler Ansatz von 40 Prozent
an Fordermitteln angenommen (vgl. Tabelle 3), da davon ausgegangen werden muss, dass
im Beschaffungsjahr durch parallele Beschaffungsprozesse anderer bayerischer Stadte ein
entsprechender Budgetzugriff erfolgt und somit kein maximaler Férdersatz erzielt werden
kann.

4. Ermittlung des Eigenmittelbedarfes

Der Eigenmittelbedarf errechnet sich aus den Investitionskosten abzulglich der Fordermittel
und ist fiir die drei Beschaffungsjahre in Tabelle 3 dargestellt.

Netz 1 [31 Wagen} Jahr1 Jahr 2 Jahr3
Gesamtkosten (Mio. €) 65 65 71,5
Farderanteil® (Mio. €) 26 26 28,6
Eigenmittelbedarf (Mio. €) 39 39 42,9

Netz 2 (22 Wagen)

Gesamtkosten (Mio. €) 45,5 45,5 52
Farderanteil® (Mio. €) 18,2 18,2 20,8
Eigenmittelbedarf (Mio. €) 273 27,3 31,2
Netz3 (33 Wagen)

Gesamtkosten (Mio. €) 71,5 71,5 71,5
Farderanteil* (Mio. €) 28,6 286 28,6
Eigenmittelbedarf (Mio. €) 42,9 42,9 42,9

Netz 4 (24 Wagen) - Empfehlung

Gesamtkosten (Mio. €) 52 52 52
Farderanteil* (Mio. €) 20,8 20,8 20,8
EigenmittelbedarF (Mio. €) 31,2 31,2 31,2

* Férderanteil nach RZOPNV 2024 bis zu 50% / Annahme: 40%

Tabelle 3: Ermittlung des Eigenmittelbedarfes (ab Beschaffungsjahr) zum Preisstand 2023

13.03.2024
9/18



Ill. Betriebshof
1. Standort

Der Betriebshof flir die Stadtbahnen soll westlich der Markomannenstrale, stidlich der
Bundesautobahn A3 und nordlich der Franz-Josef-Straul3-Allee errichtet werden. Dieser
Standort fiir den Betriebshof wurde mit der Standortanalyse ,Stadtbahn Regensburg —
Untersuchung maoglicher Standorte auf Eignung zur Errichtung eines Stadtbahnbetriebshofes
[Stand Oktober 2021] aus drei moglichen und untersuchten Standorten ausgewahilt
(Ausschuss fiir den Neubau einer Stadtbahn 15.02.2022, VO/22/18686/68).

Auf dem ca. 53.000 m? groRen Grundstulick soll der Betriebshof mit folgenden Anlagen
errichtet werden:

Verwaltungsgebdude mit Buro- und Sozialrdumen sowie Umkleiden
Abstellhalle / Carport fur die Stadtbahnfahrzeuge

Werkstattgebaude und Nebenbetriebsgebaude mit Lagerflachen
Gleisanlagen

Straflen und Stellplatze, (Anlieferverkehr inkl. Entladezonen fur Anlieferung
StralRenbahnen, Materialanlieferung usw.)

Zufahrt und Parkméglichkeiten fir Dienstwagen sowie Mitarbeiter
Freianlagen (Landschaftsbau, Wege und Zaunanlagen)

Stutzwande, ggf. Larmschutzwand, Kanal und Leitungen

usw.

Das derzeit geplante Betriebskonzept berticksichtigt folgende Bedarfsstufen: Abstellbedarf
fur bis zu 33 Fahrzeuge a 45 m. BerUcksichtigt wird bei der Planung des Betriebshofes, dass
diese Fahrzeuge in einer spateren Stufe auf 54 m verlangert werden kénnen.

Bei einer reduzierten Annahme des Fahrzeugbedarfs (24 Fahrzeuge) kénnte die
Abstellkapazitat des Betriebshofes entsprechend vermindert werden, was einer Einklirzung
um ca. 400 m Gleis bzw. einer Reduzierung der Investitionskosten um ca. 4 Mio. €
entsprache.

2. Ausschreibungsverfahren

Momentan wird von der SMO die Ausschreibung des Planungsteams durchgefiihrt, d.h. es
laufen die VgV-Verfahren mit Teilnahmewettbewerb fur folgende Planungsgewerke:

Objektplanung Gebaude und Innenraume / Architekt
Objektplanung Verkehrsanlagen

Objektplanung Freianlagen

Fachplanung Elektro

Fachplanung Heizung Luftung Sanitar
Tragwerksplanung

Eine Beauftragung der Leistungsphasen 1 und 2 ist vsl. im 2. Quartal 2024, nach
Durchfiihrung und Ergebnisbekanntmachung der Blirgerbefragung, geplant.

Folgende weitere Ausschreibungen von Planungsleistungen stehen noch aus und werden
vsl. ab dem 3. Quartal 2024 verdéffentlicht werden:

Objektplanung Ingenieurbauwerke

Fachplanung Férderanlagen

Technische Ausristung Strallenbahnbetriebstechnik
Technische Ausristung Werkstatttechnik
Technische Ausristung Betriebshofsteuerung
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Brandschutz

Bauphysik

Beratungsleistungen Energiedesign und Energiemanagement
Archéologie

Baugrunderkundung

Offentliche ErschlieBung

3. Kostengenauigkeit

Mit der Planung des Betriebshofes hat die SMO noch nicht begonnen. Wie oben bereits
beschrieben, laufen momentan die Vergabeverfahren fiir die Objekt- und Fachplanungen. Im
Moment lauft die Leistungsphase 0. Diese frihe Leistungsphase hat vor allem Auswirkungen
auf die Kostengenauigkeit der Betriebshofkosten.

Genauigkeit der Kostenermittlung
nach Leistungsphasen (HOALI)

— Kostenrahmen
Leistungsphase 1: Grundlagenermittiung

- Kostenschitzung
Leistungsphase 2: Vorplanung

— Kostenberechnung
Leistungsphase 3: Entwurfsplanung

Kostenanschlag
Leistungsphase 5: Ausfuhrungsplanung

Kostenfeststellung
Abrechnung nach Fertigstellung

Fur die Darstellung der Betriebshofkosten geht die SMO von einer Kostenunsicherheit von
+/- 30% aus.

4. Kosten

Die Ermittlung der Investitionskosten ist im 3. Quartal 2023 anhand von Kennwerten erfolgt,

da eine detaillierte Planung fur den Betriebshof noch nicht vorliegt. Bei allen Kostenangaben
handelt es sich um Netto-Angaben.

Investitionskosten ohne Grundstickskosten 82 131
(Mio. €)

Der Baupreisindex im Jahr 2016 belief sich gegeniber dem Jahr 2023 auf 63 %.
In der Tabelle ist keine Kostenunsicherheit von +/- 30% berucksichtigt.
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5. Forderanteil Betriebshof

Am 13.11.2023 fand ein erster Abstimmungstermin zu den Férdermdglichkeiten des
Gesamtprojektes mit der Regierung der Oberpfalz statt. In diesem Gesprach wurden
folgende Mdglichkeiten der Forderung des Betriebshofs eroértert. Eine verbindliche Klarung
der Forderung, vor allem bzgl. der BundesGVFG-Mittel steht noch aus. Es handelt sich

daher um eine erste Annahme der Férderung, die sich ggf. im Projektfortschritt noch andern
kann.

Trassenanteil im Betriebshof
o z.B. Abstellgleise, Zufahrtsgleise, Bremsgleise, Oberleitung etc. werden
analog wie Trasseninfrastruktur geférdert
¢ BundesGVFG Foérderung mit bis zu 75 Prozent der forderfahigen
Baukosten
Gebaude
e BayGVFG Foérderung mit bis zu 50 Prozent der forderfahigen Baukosten

Planungskosten

e 10 Prozent Forderung der forderfahigen Bausumme nach GVFG

Bei den unten dargestellten Zahlen handelt es sich um die Investitionskosten mit dem

Preistand 2023 ohne Risikokosten. Eine finale Abstimmung mit dem Férdergeber steht noch
aus.

Sonstiges
Trasse Planungskosten Gebiude P|anun gskosten (AuBenanlagen, Planungskosten P
BundesGVFG Trasse BayGVFG Herrichten, nicht forderfahig
Erschliefien)
13,8 221 55 131

Gesamtkosten (Mio. €) ca. 27,7

Zuwendungsfahiger 27,7

Kostenanteil

Forderanteil 75% 75% 50% 50% 0% 0%

Fordersumme (Mio. €) ca 20,8 2 27,5 28 0 0 53,1
Eigenmittelbedarf (Mio. €) ca. 6,9 49 27,5 1 21 55 779

IV. Férderung und Eigenmittel

Entscheidend fir die Analyse der von der Stadt Regensburg zu tragenden Kosten ist die
Gegenuberstellung der in den jeweiligen Netzen zu erwartenden Kosten fir die Infrastruktur
der Stadtbahn mit den zu erwartenden Fordermitteln. Hierbei ist insbesondere das Bundes-
GVFG und das Landes-GVFG des Freistaats Bayern - dessen Férderbedingungen in der
RZOPNV zusammengefasst sind - relevant.

1. Stand des Abstimmungsprozesses mit den Fordergebern

Sowohl mit Vertretern des Freistaats (Bayerisches Staatsministerium fir Wohnen, Bau und
Verkehr) bzw. der Regierung der Oberpfalz als auch mit dem Bund gemeinsam haben erste
Gesprache stattgefunden. Erste Mallnahme war, dass das Vorhaben Stadtbahn Regensburg
zur Kategorie C im Bundesverkehrswegeplan angemeldet und aufgenommen wurde. Da sich
auch nach der Meinung der Zuschussgeber das Projekt in einer sehr frihen Phase befindet,

sind derzeit nur die allgemeingultigen Annahmen die den aktuellen Férderrahmen vorgeben,
anzusetzen.
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2. Zuwendungsfahige Kosten

Die Forderregularien von Bund und Land unterscheiden stets zwischen den Investitionen, die
flr ein Vorhaben anfallen und den sog. zuschussfahigen Kosten. Aus Erfahrungen von
abgerechneten Forderprojekten anderer Stadte besteht eine Differenz zwischen den
Aufwendungen fur die Investition und den zuschussfahigen Kosten. Grinde sind zum einen
der Ubliche spate Zeitpunkt fiir den Erlass des Forderbescheids, der in der Regel einer
planfestgestellten Planung bedarf. Zum anderen werden vom Vorhabentrager als erforderlich
angesehenen Kosten, z.B. zur Verwendung hochwertiger Belage oder aufwendig gestalteter
Haltestellen, vom Fordergeber als nicht angemessen akzeptiert und in der Folge lediglich
funktional beurteilt. Dafur wurde ein bis zur Neuregelung des GVFG im Jahr 2020
wesentlicher Diskussionspunkt, ndmlich die Nichtbezuschussung sog. stral’enblndiger
Bahnkorper mit der Neuregelung des GVFG klargestellt und diese als zuschussfahig
anerkannt, soweit eine Beschleunigung des schienengebundenen Verkehrsmittels erfolgt.

Fur den derzeitigen Stand der Planung soll der Differenz von Investitions- und férderfahigen
Kosten damit Rechnung getragen werden, dass ein Anteil von 10 Prozent der
Investitionskosten als nicht zuschussfahige Kosten angenommen wird. Dieser Anteil ware
somit vom Vorhabentrager als Eigenmittel zu tragen. Eine Konkretisierung dieses Anteils
kann erst im Zuge des Projektfortschritts in den weiteren Abstimmungen mit dem
Zuschussgeber ermittelt werden (vgl. Anlage ,Stadtbahn Regensburg — Férderung und
Eigenmittel®).

3. Vorteilsausgleich

Grundsatzlich werden malRnahmenbedingte SpartenmalRnahmen unter Berucksichtigung
eines Vorteilsausgleichs gefordert. Fur Investitionen in diesem Bereich, bei denen der
Spartentrager durch die Verlegung bzw. Erneuerung einen Vorteil, z.B. Gber eine
Wertsteigerung oder eine Kostenminderung durch Hinausschieben oder Vorverlegen des
nachsten Erneuerungstermins, erhalt ist ein Ausgleich bei der Festsetzung der
zuwendungsfahigen Kosten anzusetzen. Hierbei erfolgt in der Regel ein pauschaler
Abschlag von 40 Prozent. Dies trifft fur Regensburg insbesondere auf die hier tangierte
Kanalinfrastruktur zu. Ausnahmen von diesem pauschalen Vorgehen sind mdglich, werden
aber in der vorliegenden Kostenschatzung und auf dem Stand der Vorplanung noch nicht in
Ansatz gebracht, auch wenn damit ggf. der stadtische Eigenanteil noch weiter reduziert
werden wurde.

Bei den Sparten Dritter, die insbesondere der Energie-, Warme- oder Wasserversorgung
Uber fest verlegte Leitungen dienen, liegen in der Regel vertragliche Regelungen oder
Gestattungen mit dem Netzbetreiber vor. Diese Vertrage sehen eine sog. Folgepflicht vor,
mit der der beglinstigte Spartentrager sich verpflichtet, einen Teil der durch den
Konzessionsgeber veranlassten Verlegungen zu Ubernehmen. Fir Regensburg wird hier auf
Grundlage aktueller Vertrage ein Prozentsatz von 70 Prozent der Kosten angenommen, die
von Dritten Gbernommen und damit nicht zu Lasten der Stadt gehen. Sollte diese Annahme
nicht zutreffen, waren die Kosten anteilig von der Kommune bzw. dem Férdergeber zu
tragen.
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Hier kann es im weiteren Planungsverlauf sinnvoll sein, eine Prifung der rechtlichen
Situation fur Regensburg in Abstimmung zwischen der Stadt als Konzessionsgeber und den
Netzbetreibern als Konzessionsnehmer herbeizufiihren. Ob dabei insbesondere eine
Regelung entsprechend der glnstigen Situation bei den stadtischen Kanalen gegenuber
dem Zuschussgeber argumentiert werden kann, ist offen. Zunachst wird daher in der
vorgelegten Forderkonzeption von der aktuellen Vertragslage ausgegangen.

Eine Besonderheit stellen in diesem Zusammenhang bestehende Lichtsignalanlagen dar, die
infolge des Verkehrswegebaus umgeristet oder erneuert werden mussen. Hierfir wurde
vorlaufig ebenfalls ein Vorteilsausgleich von pauschal 40 Prozent angesetzt. Dieser
Vorteilsausgleich kann ggf. - zumindest teilweise - entfallen, wenn die Mallnahmen an den
Lichtsignalanlagen dem notwendigen Umfang der Verkehrsanlagenanpassung mit
zugeordnet werden kann. Dies ist im Weiteren Verfahren mit dem Zuschussgeber zu klaren.
Ein Entfall des Vorteilsausgleichs wirde die Eigenmittel der Stadt hier weiter reduzieren.

4. Zuschussantrag und finale Bewertung der Forderwurdigkeit

Bzgl. des Zeitpunktes der Antragstellung und der finalen Bewertung der Férderwuirdigkeit
fuhrt die Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewertung aus: ,MaBgeblich fiir die
Beurteilung der Férderwiirdigkeit eines Vorhabens ist seine Wirtschaftlichkeit zum Zeitpunkt
der Entscheidung lber die Zuwendungen. Die Wirtschatftlichkeit ist gegeben, wenn der
Nutzen die Kosten des Vorhabens unter Berlicksichtigung der zu diesem Zeitpunkt
bekannten Rahmenbedingungen lbersteigen und somit der Wert des Nutzen-Kosten-
Indikators (Nutzen-Kosten-Verhéltnis) gré3er als 1,0 ist. Dieser Zeitpunkt liegt i. d. R. nach
Planfeststellung eines Vorhabens, sodass normalerweise Kostenberechnungen fiir die
Investitionen auf der Grundlage der Genehmigungsplanung (Leistungsphase 4 nach HOAI)
bzw. der Ausfiihrungsplanung (Leistungsphase 5 nach HOAI) vorliegen und somit
weitgehend abgesichert sind. Um aufwéndige Planungskosten rechtfertigen zu kénnen, wird
oftmals planungsbegleitend bereits in friiheren Planungsphasen eine Priifung der
Wirtschaftlichkeit mit Hilfe des Standardisierten Bewertungsverfahrens vorgenommen.
Wegen der signifikant geringeren Kostensicherheit empfiehlt es sich hierbei,
Sensitivitdtsbetrachtungen mit Zuschldgen zu den Investitionskosten vorzunehmen.*

Diese Sensibilitatsbetrachtung wurde gemaf Vorgabe der Verfahrensanleitung der
Standardisierten Bewertung mit einem Zuschlag von 20 Prozent durchgefuhrt (vgl. vorne).

5. Finanzierung und Eigenmittel

Die fur Trasse, Betriebshof und Fahrzeuge zu erwartenden Kosten und deren Férderung
wurden in der beiliegenden Aufstellung ,Stadtbahn Regensburg — Finanzierung und
Eigenmittel“ zusammengestellt (Anlage 1). Hierin finden sich die detaillierte Darlegung der
Foérderbedingungen nach den beiden mafigeblichen GVFG-Programmen des Bundes und
des Freistaats Bayern. Dieses Konzept soll - neben der Entscheidungsgrundlage fiir den
Stadtrat - im Weiteren auch der Abstimmung mit dem Zuschussgeber dienen.

In der Aufstellung sind, neben den zum heutigen Stand zu erwartenden Forderungen, die fir
die Stadt Regensburg zu erwartenden Eigenanteile, also die von der Kommune selbst zu
tragenden Kosten ausgewiesen.
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Weitere Moglichkeiten zur Finanzierung des von der Stadt Regensburg zu tragenden
Eigenanteils Uber Kreditaufnahmen hinaus sind noch zu eruieren. Es wird darauf
hingewiesen, dass Finanzierungskosten, insbesondere fir den Kapitaldienst, sowie etwaig
notwendiger stadtischer Vorfinanzierungen aufgrund erst mit zeitlicher Verzégerung
eingehender Fordermittel in der vorliegenden Kostenschatzung nicht berticksichtigt sind. Es
handelt sich bei den Kostenangaben um ausschlieliche Investitionsausgaben ohne Kosten
fur den laufenden Betrieb — das laufende jahrliche Betriebsdefizit der Stadtbahn wird nach
Abzug der Umsatzerldse und nach Bereinigung um die Abschreibungen einen
voraussichtlich niedrigen zweistelligen Millionenbetrag umfassen. Nicht bericksichtigt sind
zudem die Kosten fiir die Offentlichkeitsarbeit und -kommunikation, die bei Fortfihrung der
Planungen und der Realisation parallel stattfinden wird.
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V. Uberblick

AbschlieRend wird ein Uberblick Uiber die Gesamtkosten, die erwartete Férderung und die
verbleibenden Eigenanteile der Stadt aufgezeigt. Alle Kosten beziehen sich auf den

Preisstand 2023 und sind als Nettobetrage ausgewiesen. Auf die planungsstandbedingte
Kostenunsicherheit von ca. +/-30 Prozent zum aktuellen Zeitpunkt hingewiesen.

Kernnetz ohne Siudspange
Trasseninfrastruktur inkl. Sparten
Betriebshof (inkl. Zulaufstrecke)

Fahrzeuge

Summe

Kernnetz ohne Siidspange
mit angepasstem Bedienkonzept

Trasseninfrastruktur inkl. Sparten
Betriebshof (inkl. Zulaufstrecke)

Fahrzeuge

Summe

Kernnetz mit Siidspange
Trasseninfrastruktur inkl. Sparten
Betriebshof

Fahrzeuge

Summe

Kernnetz mit Siidspange
mit angepasstem Bedienkonzept

Trasseninfrastruktur inkl. Sparten
Betriebshof

Fahrzeuge

Summe

Gesamtsumme
510.766.138 €
140.127.946 €
201.500.000 €

852.394.084 €

Gesamtsumme

510.766.138 €
136.127.946 €
143.000.000 €

789.894.084 €

Gesamtsumme
595.389.551 €
131.000.000 €
214.500.000 €

940.889.551 €

Gesamtsumme

595.389.551 €
127.000.000 €
156.000.000 €

878.389.551 €

Forderung
343.787.983 €
64.934.606 €
80.600.000 €

489.322.589 €

Fdrderung

343.787.983 €
60.974.606 €
57.200.000 €

461.962.589 €

Forderung
409.036.234 €

57.673.000 €

85.800.000 €

552.509.234 €

Forderung

409.036.234 €
53.713.000 €
62.400.000 €

525.149.234 €

Kosten Dritter
21.326.880 €
- €
- €

21.326.880 €

Kosten Dritter

21.326.880 €
- €
- €

21.326.880 €

Kosten Dritter
19.641.794 €
- £
- €

19.641.794 €

Kosten Dritter

19.641.794 €

v

4

Eigenanteil

145.651.275 €
75.193.339 €
120.900.000 €

341.744.614 €

Eigenanteil

145.651.275 €
75.153.339 €
85.800.000 €

306.604.614 €

Eigenanteil

166.711.523 €
73.327.000 €
128.700.000 €

368.738.523 €

-2

- €

19.641.794 €

Eigenanteil

166.711.523 €
73.287.000 €
93.600.000 €

333.598.523 €

Beispielhaft werden in der nachfolgenden Tabelle fir das empfohlene Gesamtnetz die
voraussichtlichen Férdersatze, der Eigenanteil der Stadt und die Kostenbeteiligung Dritter in

Prozent* wiedergegeben:
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Gesamt Férderung | Férderung | Eigenanteil | Kostentragung
Anlagenteil Nr. Bund Land Regensburg | Dritter
100% Annahme
davon 90%
Teil A: Verkehrswege OPNV | férderfahig 66% 13% 21% 0%
100% Annahme
Teil B: Verlegung von davon 90%
Anlagen Dritter férderfahig 45% 9% 35% 11%
100% Annahme
davon 90%
Teil C: Planung forderfahig 45% 9% 45% 0%
Teil D: Betriebshofstrecke,
Betriebshof 100% 18% 31% 52% 0%
Teil D: Planung 100% 7% 12% 81% 0%
Teil D: Fahrzeuge (24) 100% 0% 40% 60% 0%

* Aufgrund von Rundung summieren sich die Werte nicht immer exakt auf 100%.

Riickrechnung auf Preisstand 2016

Als Eingangswert in die Nutzen-Kosten-Betrachtung ist eine Rickrechnung der Kosten flr
die ortsfeste Infrastruktur aus der aktuellen Kostenschatzung auf den Preisstand des Jahres
2016 erforderlich. Unter Anwendung des Baupreisindexes fur Ingenieurbau (Stra3en) des
Statistischen Bundesamtes (Preisindizes fir Bauwerke, Ingenieurbau, Instandhaltung -
Statistisches Bundesamt, destatis.de) ergibt sich fliir 2016 ein Rickrechnungsfaktor von 0,63
und somit fur das Kernnetz ohne Sudspange 322 Mio. € und fur das Kernnetz mit
Sudspange und Anpassungen im Stadtnorden 375 Mio. € (jeweils inkl. Grunderwerb, 15
Prozent Planungskosten und 10 Prozent Risikozuschlag).

Fur den Vergleich mit den Kosten, die im Rahmen der Machbarkeitsstudie ermittelt wurden,
mussen die damals geschatzten 246 Mio. € noch um den Risikoaufschlag von 10 Prozent
beaufschlagt werden; der Vergleichswert der damaligen Studie liegt damit bei ca. 270 Mio. €.
Die fur das gleiche Netz auf Grundlage der Verkehrsanlagenplanung des Masterplans
ermittelten Kosten liegen mit 322 Mio. € etwa 19 Prozent tGber dem Kostenwert der Studie
und somit noch innerhalb der Schwankungsbreite von + / - 30 Prozent.

Prognose / Ausblick

Grundsatzlich ist eine valide Kostenprognose mit einer Vorausschau in das fiir die
Ausflihrung eines ersten Bauabschnitts einer Stadtbahn relevante Jahr 2030
wulnschenswert. In Abstimmung mit der Finanzverwaltung und den planenden Buros wurde
erortert, ob bei Zugrundlegen der aktuellen Daten zur Inflation und mdglichen
Kostensteigerungen bei Baukosten belastbare Aussagen getroffen werden kénnen. Die
Schwankungen zwischen einer Nullzinssituation der vergangenen Jahre und einer Inflation
von kurzzeitig rund 10 Prozent und der aktuellen Zinsdebatte erlauben aus Sicht von
Verwaltung und beratenden Blros nur sehr eingeschrankte Zukunftsprognosen. Aufgrund
der makrodkonomischen Entwicklung sowie der Erfahrungen aus der Vergangenheit wird
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ausdrucklich darauf hingewiesen, dass die Kosten flr das Projekt bei der zukinftigen
Realisierung deutlich abweichen kénnen.

Um eine solche Entwicklung quantitativ vorsichtig abschatzen zu kénnen, wird abschlieend
eine denkbare Kostenfortschreibung prasentiert. Dieser wurden die folgenden Annahmen
maoglicher Preissteigerungen in den einzelnen Gewerken zugrunde gelegt:

o Gleisinfrastruktur: jahrliche Kostensteigerung um 4,5%
e Fahrzeugbeschaffung: jahrliche Kostensteigerung um 4,4%
e Betriebshof: jahrliche Kostensteigerung um 6,0%

Unter Anwendung dieser Kostensteigerungsraten ergeben sich die nachfolgend
abgebildeten, denkbaren Entwicklungen der Gesamtinvestitionskosten und des stadtischen
Eigenanteils der bevorzugten Ausfiihrungsvariante (Kernnetz mit Stidspange, Anpassungen
im Stadtnorden und angepasstem Bedienkonzept), jeweils ohne Kapitaldienst, etwaige
Vorfinanzierungen oder Kosten des laufenden Betriebs.

Hierbei ist natlirlich zu beachten, dass auch die stadtische Einnahmesituation an sich und
demnach die Finanzierungsmoglichkeiten der Stadt Regensburg eine (nicht naher
quantifizierbare) positive Entwicklung bis zum Jahr 2030 verzeichnen durften. Auf die
ebenfalls skizzierten Kostenunsicherheiten in den Prognosen und insbesondere in den
Annahmen zur zukunftigen Preisentwicklung wird nochmals ausdrticklich hingewiesen.

Prognose der voraussichtlichen Gesamtinvestition (ohne Forderung)
sowie des voraussichtlichen Eigenanteils {mit Forderung und Beteiligungen Dritter)
160
140
1200 1.212
+30%
1000
= 878
é —— Gesamtinvestition
-30% —— Eigenanteil
+30% ——— 464
34—
-20%
2023 2030

Preisstand

Anlagen:

1. Dokumentation Férderung und Eigenmittelbedarf
2. Klimavorbehalt
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1. Einleitung

1.1 Ziel

Die vorliegende Ubersicht iber Férdermittel und Eigenbedarf stellt eine Grundlage fiir die
zuklinftigen Abstimmungen in diesem Themenkomplex sowohl innerhalb der Stadt Regensburg als
auch mit den Zuwendungsgebern und Dritten dar. Die Stadt Regensburg plant den Bau einer
Stadtbahn mit iberwiegend besonderem oder unabhangigen Bahnk&érper gemal BOStrab. Dafiir
sind Investitionen im dreistelligen Millionenbereich sowohl in die ortsfeste Infrastruktur
(Betriebsanlagen) als auch Fahrzeuge und Betriebshof erforderlich, die von der Stadt Regensburg
nur Uber Inanspruchnahme von Férdermitteln finanziert werden kénnen. Dieses Dokument stellt
daher die Fordermdglichkeiten flir das Projekt ebenso wie den zu erwartenden Eigenanteil der
Stadt Regensburg dar.

1.2 Grundlagen
Fiir die Erarbeitung der Ubersicht iiber Férdermittel und Eigenbedarf wurden die folgenden
Unterlagen zu Grunde gelegt:

e Gesetz Uber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der
Gemeinden (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz - GVFG), vom 28. Januar 1988, zuletzt
durch Artikel 323 der Verordnung vom 19. Juni 2020 geandert,

e Gesetz Uber Kreuzungen von Eisenbahnen und StraBen (Eisenbahnkreuzungsgesetz -
EBKrG) vom 21. Mérz 1971, zuletzt durch Artikel 2 des Gesetzes vom 31. Mai 2021
geandert,

e Verordnung zur Berechnung von Ablésungsbetrdgen nach dem Eisenbahnkreuzungsgesetz,
dem BundesfernstraBengesetz und dem BundeswasserstraBengesetz (Ablésungsbetrage-
Berechnungsverordnung - ABBV) vom 1. Juli 2010, durch Artikel 2 der Verordnung vom
18. Mai 2021 geandert,

¢ Richtlinien fir die Gewahrung von Zuwendungen des Freistaates Bayern flir den 6ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV-Zuwendungsrichtlinien - RZOPNV) vom 13. Dezember 2023,

e Gesetz Uber Zuwendungen des Freistaates Bayern zur Verbesserung der
Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden (Bayerisches Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz -
BayGVFG) vom 8. Dezember 2006, zuletzt durch die §§ 1 und 2 des Gesetzes vom
27. Februar 2023 geandert,

e Gesetz iber den &ffentlichen Personennahverkehr in Bayern (BayOPNVG) vom 30. Juli
1996, zuletzt durch § 1 des Gesetzes vom 24. Juli 2023 gedndert,

e Bayerisches Finanzausgleichsgesetz (BayFAG) vom 16. April 2013, zuletzt durch § 2 des
Gesetzes vom 23. Juni 2023 gedndert,

¢ Kostenschatzung Masterplan Stadtbahn Regensburg, Stand vom 31. Januar 2024
(Ingenieurgemeinschaft SchiBler-Plan/Mailander Consult),

e \Vorgaben der das Stadtwerk Regensburg.Mobilitdt GmbH (SMO) zu Fahrzeugkosten und
Kostenannahme der SMO/dSR-Immobilienmanagement zum Betriebshof vom Januar 2024.
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1.3 Das Projekt

Fir das Kernnetz sind zum Zeitpunkt der Erstellung des vorliegenden Konzepts noch zwei
infrastrukturelle Netzvarianten in Planung: Kernnetz ohne Siidspange und Kernnetz mit
Sltdspange inkl. Netzanpassung im Stadtnorden. Beide Varianten bestehen aus zwei Linien.
Im Kernnetz ohne Siidspange verlauft eine Linie (blau) vom Universitatsklinikum tber
Hauptbahnhof, Dachauplatz, Nibelungenbriicke und DEZ (Donau-Einkaufszentrum) bis
Wutzlhofen. An der Endhaltestelle Wutzlhofen soll ein kurzer Ubergang zum geplanten
Bahnhaltepunkt entstehen. Die zweite Linie (rot) verbindet den Bahnhof Burgweinting Uber die
Landshuter StraBe mit dem Hauptbahnhof und fiihrt danach ebenfalls (iber Dachauplatz,
Nibelungenbriicke, DEZ, ALEX-Center bis zur IsarstraBe/ LechstraBe (Abbildung 1).

Kernnetz ohne Sudspange

w Stadtbahn Linke A / Linle B Kernnetz

@ ® Endhaltestellen
BR Betricbshof

)

Abbildung 1 Kernnetz Stadtbahn Regensburg (ohne Siidspange)

Neben diesem anfanglichen Kernnetz, auf dem der 2018 getroffene Beschluss zur Aufnahme der
Planung fuBt, wird eine weitere Netzvariante untersucht, die im Sliden zusatzlich eine
Querverbindung zwischen Burgweinting und dem Universitatsklinikum berlicksichtigt (Kernnetz
mit Stdspange). Fir diese Netzvariante ist des Weiteren eine Netzadaption im Stadtnorden
berlicksichtigt, bei der die eine Linie (blau) auf Hohe Aussiger StraBe ihren Endpunkt hat und die
zweite Linie (rot) Uber die Donaustaufer StraBe zum SPNV-Haltepunkt WalhallastraBe gefiihrt wird
(Abbildung 2).
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Fir die Netzadaptionen erfolgte bisher keine detaillierte Anlagenplanung nach HOAI-
Leistungsphase 2, weshalb fiir diese Netzabschnitte nur ein grober Kostenrahmen vorliegt.

Kernnetz mit Stidspange
und Netzadaption Stadtnorden

=== Stadtbahn Linie A/ Linie B Kernne

@®@® Endhaltestellen
B Betriebshof

Abbildung 2 Kernnetz Stadtbahn Regensburg (mit Siidspange)

DocID / Version 5/28

Confidential



Ramboll - Stadtbahn Regensburg

2. Grundlagen Férderung und Finanzierung

Grundsétzlich bestehen vielschichtige Férdermdglichkeiten fiir OPNV-Projekte in Deutschland. Das
bei weitem schlagkréftigste Instrument in der Vergangenheit, das erneut vom Bund mit
signifikanten Mitteln ausgestattet wurde, ist hierbei das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG)?! auf Bundesebene.

Beim GVFG ergibt sich, wie in Kapitel 3 beschrieben, ein Anteil der Férderung durch den Bund.
Dieser wird in der Regel durch einen Férderanteil des Landes erganzt, sodass ein sogenannter
Eigenanteil beim Vorhabentréager verbleibt, im vorliegenden Fall der Stadt Regensburg bzw. einer
von der Stadt beauftragten privatwirtschaftlich organisierten Gesellschaft.

Um dies fir alle Beteiligten greifbarer zu machen, wird im folgenden Kapitel 3 dargestellt, welche
Férdermdoglichkeiten grundsatzlich zur Verfliigung stehen. Im Kapitel 5 wird dann erldutert, welche
(Foérder-) Betrage sich hieraus im wahrscheinlichsten Modell der Férderung ergeben wiirden.
SchlieBlich werden in Kapitel 6 die mdglichen Eigenanteile der Stadt Regensburg beleuchtet.
Dabei wird differenziert zwischen Infrastruktur (Trasse), Betriebshof und Fahrzeugen.

Unabhéngig davon, durch welchen 6ffentlichen Fordergeber eine Forderung erfolgt, gilt in der
Regel folgende Vorgehensweise bzw. Abfolge:
e Der Zuwendungsantrag wird beim Freistaat Bayern lber die Regierung der Oberpfalz vom
Vorhabentrager eingereicht und dort gepruft.
e Im Falle einer Férderung durch das Bundes-GVFG wird der Antrag anschlieBend durch den
Freistaat an das Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (BMDV) weitergereicht;
e Der Bund bestatigt eine Férderung an das Land.
e Der Freistaat fuihrt anschlieBend die weitere Prifung der Mittelverwendung durch.

Bei einer reinen Férderung durch den Freistaat entféllt die Involvierung des Bundes entsprechend.

! https://www.gesetze-im-internet.de/gvfg/
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3. Fordermdglichkeiten

3.1 Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz - GVFG

Das GVFG ist ein Gesetz Uber Finanzhilfen des Bundes. Die Férdermadglichkeit (von
Verkehrswegen) der StraBenbahn ist explizit im Gesetz erwahnt. Geférdert werden nur
StraBenbahnen, die Uberwiegend auf besonderem Bahnkorper gefiihrt oder durch Fahrleitsysteme
bevorrechtigt werden (vgl. Abbildung 3).

(1) Die Lander kdnnen folgende Vorhaben durch Zuwendungen aus den Finanzhilfen férdern, soweit sie
dem offentlichen Personennahverkehr dienen und Uberwiegend auf besonderem Bahnkdrper oder auf
Streckenabschnitten, die eine Bevorrechtigung der Bahnen durch geeignete Bauformen beziehungsweise
Fahrleitsysteme sicherstellen, geflihrt werden:

1. Bau oder Ausbau von Verkehrswegen der
a) StraBenbahnen, Hoch- und Untergrundbahnen sowie Bahnen besonderer Bauart,
b) nichtbundeseigenen Eisenbahnen,

¢) Seilbahnsysteme, sofern die nach dem Beihilferecht der Europaischen Union zu beachtenden
Voraussetzungen vorliegen,

Abbildung 3 Férdermoglichkeit von StraBenbahnen gemaB §2 GVFG

Im GVFG ist die Férderung von Vorhaben fiir StraBenbahnen mit bis zu 75 % der
zuwendungsfahigen Kosten (Infrastrukturférderung) maoglich. Erstmalig ist im aktuellen GVFG

auch die Foérderung von Planungskosten mit 10 % der zuwendungsfahigen Kosten mit bis zu 75%
enthalten (vgl. Abbildung 4).

(1) Aus den Finanzhilfen des Bundes ist die Forderung zulassig fur

1. Vorhaben nach § 2 Absatz 1 Nummer 1 und Nummer 3, nach § 11 Absatz 1 Satz 1 und nach § 11 Absatz 2 in
Hohe von bis zu 75 Prozent der jeweils zuwendungsfahigen Kosten,

2. Vorhaben nach § 2 Absatz 1 Nummer 2 und nach § 11 Absatz 1 Satz 2 in Hohe von bis zu 90 Prozent der
jeweils zuwendungsfahigen Kosten,

3. Vorhaben nach § 2 Absatz 2 in Hohe von bis zu 60 Prozent der jeweils zuwendungsfahigen Kosten und

4. Vorhaben nach § 2 Absatz 3 in Hohe von bis zu 50 Prozent der jeweils zuwendungsfahigen Kosten.

In Fallen des § 3 Nummer 1 Buchstabe c zweiter Halbsatz ist die Férderung von Vorhaben nach § 2 Absatz 1 und
nach § 11 Absatz 1 in Hohe von bis zu 60 Prozent der jeweils zuwendungsfahigen Kosten zulassig.

(2) Zuwendungsfahig sind die Kosten fiir das Vorhaben nach § 2. Beim Grunderwerb sind nur die
Gestehungskosten zuwendungsfahig.
(3) Nicht zuwendungsfahig sind
Kosten, die ein anderer als der Trager des Vorhabens zu tragen verpflichtet ist,
Verwaltungskosten,
Kosten fur den Erwerb solcher Grundstiicke und Grundsticksteile, die

a) nicht unmittelbar oder nicht dauernd fiir das Vorhaben benoétigt werden, es sei denn, daf sie nicht
nutzbar sind,

b) vordem 1. Januar 1961 erworben worden sind.

(4) Abweichend von Absatz 3 Nummer 2 sind bei Vorhaben nach § 2 Absatz 1 und nach § 11 Planungskosten
zuwendungsfahig in Hohe von 10 Prozent der zuwendungsfahigen Kosten nach Absatz 2. Diese Planungskosten

sind mit dem Vorhaben zusammen zu beantragen und kénnen nur einmalig mit dem Vorhaben zusammen
gefordert werden.

Abbildung 4 Forderumfang fiir StraBenbahnprojekte gemaB §4 GVFG
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3.2 Eisenbahnkreuzungsgesetz - EBKrG
Das Eisenbahnkreuzungsgesetz (EBKrG) ist ein Gesetz des Bundes und regelt Kreuzungen
zwischen Eisenbahnen und gewidmeten StraBen und Wegen.

GemaB §1 (5) EBKrG wird die StraBenbahn immer dann, wenn Sie eine Eisenbahn kreuzt wie eine
StraBBe behandelt, auch dann, wenn sie nicht als Teil einer bestehenden Stral3e verkehrt
(,StraBenbahnen, die nicht im Verkehrsraum einer 6ffentlichen StraBe liegen, werden, wenn sie
Eisenbahnen kreuzen, wie StraBen, wenn sie StraBen kreuzen, wie Eisenbahnen behandelt.™). In
diesem Fall tragen dann auch teilweise die beteiligte Eisenbahn, der Bund und das Land die
Investitionen, insbesondere dann, wenn durch die MaBnahme ein bisher bestehender
Bahniibergang (BU) aufgehoben wird.

Fir das Projekt in Regensburg sind alle Bauwerke bereits vorhanden. Daher sind alle zusétzlichen
Investitionen grundsatzlich zuwendungsfahig, da es sich um fiir die StraBenbahn notwendige
Anpassungen handelt. Eigenanteile missen vom Vorhabentrager Ubernommen werden.

3.3 Abldésungsbetrage-Berechnungsverordnung - ABBV

Neben der Thematik des Eisenbahnkreuzungsgesetzes ergibt sich bei Kreuzungen der Stadtbahn
mit Verkehrstragern in fremder Baulast (z.B. BundesstraBen, Autobahnen, BundeswasserstraBen,
Eisenbahnen) weiterhin das Erfordernis, das Thema der Abldsungsbetrage-
Berechnungsverordnung zu betrachten.

Flr das Stadtbahnprojekt in Regensburg liegen alle Briicken in der Baulast der Stadt Regensburg.
Daher kommt die ABBV voraussichtlich nicht zum Tragen.

3.4 OPNV-Zuwendungsrichtlinien des Freistaats - RZOPNV

3.4.1 Allgemeine Beschreibung des Férderbereichs (Teil 1 RZOPNV)

Die Richtlinien fir die Gewahrung von Zuwendungen des Freistaates Bayern flir den 6ffentlichen
Personennahverkehr (RZOPNV) regeln seit Januar 2024 die Férderung des Freistaates Bayern.
Geférdert werden in Bayern neben den Verkehrswegen der StraBenbahn gemas Art. 2 Nr. 2
BayGVFG (Infrastrukturférderung analog zum GVFG) auch die Beschaffung von Schienen-
fahrzeugen des 6ffentlichen Personennahverkehrs gemaB Teil 1 Nr. 1 BayGVFG (Fahrzeug-
férderung). Dabei regelt die RZOPNV auch die Anwendung der Bundesmittel im Freistaat (vgl.
Abbildung 5).

1. Zweck und Grundlage der Férderung
1Zur Verbesserung der OPNV-Verhaltnisse fordert der Freistaat Bayern

— den Bau und Ausbau der in Art. 2, Nr. 2 bis 4, Nr. 5 Halbsatz 2, Nr. 6 (Tank- und
Ladeinfrastruktur fir alternative Antriebe) und Art. 8 BayGVFG genannten Vorhaben
(Infrastrukturférderung),

— die Beschaffung von Fahrzeugen geman Art. 2 Nr. 6 BayGVFG (Fahrzeugférderung) sowie

- die Zwecke des allgemeinen OPNV durch die Gewahrung von OPNV-Zuweisungen gemar
Art. 27 BayOPNVG in Verbindung mit Art. 13d BayFAG.

Abbildung 5 Zweck und Grundlage der Forderung gemiB Teil 1 Nr. 1 RZOPNV
Somit ersetzt die RZOPNV nicht das BayGVFG, sondern spezifiziert und konkretisiert die

Férderung unter Zusammenfiihrung des BayGVFG, BayOPNVG sowie des BayFAG.
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3.4.2 Infrastrukturférderung (Teil 2 RZOPNV)

Auch die Héhe der Zuwendungen ist in den RZOPNV geregelt. So kénnen bei Vorhaben des GVFG-
Bundesprogramms weitere Zuwendungen von bis zu 20 % der zuwendungsfdhigen Kosten aus
BayFAG-Mitteln und bei besonderem staatlichem Interesse im Einzelfall 15% der
zuwendungsfahigen Kosten im GVFG-Landesprogramm gewahrt werden. Der Gesamtbetrag der
Zuwendungen soll 90 % der zuwendungsfahigen Kosten aber nicht tberschreiten (vgl. Abbildung

6).
6.4 Héhe der Forderung
6.4.1 Bezogen auf die zuwendungsfahigen Kosten kdnnen grundséatzlich Zuwendungen in folgender

Héhe gewahrt werden:
6.4.1.1 fiir die erganzende Férderung von Vorhaben des GVFG-Bundesprogramms:
bis zu 20 % aus BayFAG-Mitteln,

6.4.1.2 fiir Vorhaben des GVFG-Landesprogramms:
— bis zu 80 % aus dem GVFG-Landesprogramm und ergénzend

— bis zu 10 % bei GroRvorhaben beziehungsweise bis zu 5 % flr Kleinvorhaben nach Nr. 5.2.2
Satz 1 aus BayFAG-Mitteln; dies gilt nicht fir Vorhaben des SPNV mit Ausnahme der
S-Bahnen sowie fir Kleinstvorhaben.

6.4.2 Bei besonderem staatlichen Interesse unter Berlcksichtigung der Kriterien in Nr. 1 Satz 2 kGnnen
im Einzelfall

= mit Zustimmung des flr Verkehr zustdndigen Staatsministeriums bei Vorhaben des
GVFG-Bundesprogramms weitere Zuwendungen von bis zu 15 % der zuwendungsfdhigen
Kosten aus dem GVFG-Landesprogramm gewshrt und

= mit Zustimmung des flir Finanzen zustédndigen Staatsministeriums die in den Nrn. 6.4.1.1 und
6.4.1.2 genannten Hochstsatze flr eine Forderung aus BayFAG-Mitteln Uberschritten

werden.
6.4.3 Der Gesamtbetrag der Zuwendungen soll 90 % der zuwendungsfahigen Kosten nicht
Uberschreiten. 2Auf einen angemessenen Eigenanteil ist zu achten.

Abbildung 6 Férderumfang geméaB Teil 6.4 RZOPNV

Zusatzlich kénnen nicht geférderte Teilprojekte, wie z.B. der Betriebshof, zentrale Werkstatten
und Zulaufstrecken (RZOPNV) (iber das BayGVFG mit bis zu 80% geférdert werden, zuziiglich bis
zu 10% bei GroBvorhaben aus dem BayFAG.

Neben den klassischen Verkehrswegen und Anlagen kénnen dariber hinaus auch
maBnahmenbedingte SpartenmaBnahmen (sogenannte Kanal- und Leitungsverlegungen sowie

Telekommunikationslinien), Lichtzeichenanlagen einschlieBlich der zugehérigen
Steuerungsanlagen und Beleuchtungsanlagen geférdert werden (vgl. Abbildung 7).
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6.2.1.1

'Zuwendungsfahig sind die Kosten fiir den Bau oder Ausbau der in Nr. 2.1 genannten
Verkehrswege und -anlagen. 2Zum Bau oder Ausbau gehéren die Bauteile, Einrichtungen und
Anlagen fur die nach dem Stand der Technik verkehrsgerechte und betriebssichere Ausfiihrung
des Vorhabens sowie die notwendigen FolgemaBnahmen. 3Beim schienengebundenen OPNV
sowie bei Omnibusbahnhéfen, Haltestellen und Umsteigeanlagen zahlen hierzu auch:

in Bahnhafen neben festen Treppen in der Regel Fahrtreppenanlagen und ein Aufzug oder
eine barrierefreie Rampe je Bahnsteig,

Sicherungsposten,
Fahrstromanlagen einschliellich Unterwerke oder Gleichrichterstationen,
Mittel- und Niederspannungsanlagen mit Notstromversorgung,

Anlagen fur Wasserversorgung, Heizung, Be- und Entlaftung, Klimaanlagen fir
Technikraume sowie sanitare Anlagen (Toiletten auch fiir das Fahrpersonal),

Brand- und Wasserschutzanlagen,
Funk-, Fernmelde-, Steuerungs- und Videoanlagen,

bei Verkehrsbetrieben, die der kritischen Infrastruktur (KRITIS) zugeordnet sind, erhéhte
Investitionen fiir Anlagen im Bereich der IT-Sicherheit,

Anlagen zur Fahrgastinformation,
Anlagen zur Anschlusssicherung,

Einrichtungen, die dem Witterungsschutz und der Sicherheit wartender Fahrgaste sowie der
Aufenthaltsqualitat dienen,

Zu- und Abfahrten einschlie8lich Beschilderung,
planungsrechtlich erforderliche Begleitmalnahmen,

Lichtzeichenanlagen einschliellich der zugehérigen Steuerungsanlagen und Provisorien
wahrend der Bauphase,

Beleuchtungsanlagen, die aus Grunden der Verkehrssicherheit und insbesondere der
Sicherheit der Fahrgaste erforderlich sind,

Wiederherstellungsarbeiten (zum Beispiel bauliche Anlagen, Verkehrsanlagen,
Beleuchtungsanlagen, Grunanlagen) im notwendigen Umfang unter Beriicksichtigung eines
maglichen Vorteilsausgleichs,

erstmalige Bepflanzung einschlieflich Entwicklungspflege bis zu zwei Jahren,
Winterbaumalnahmen,

Anpassung von Schiebern und Schachten von Ver- und Entsorgungsanlagen in 6ffentlichen
Verkehrsflachen beim Bau von Bahnen im Sinne der Nr. 2.1.1,

maflnahmenbedingte Spartenmalnahmen unter Beriicksichtigung der Regelungen zum
Vorteilsausgleich gemafR Nr. 6.2.8,

Regieleistungen, die fir eine Ausschreibung nicht geeignet sind, bei denen eine
Ausschreibung nicht zu einem wirtschaftlichen Ergebnis fuhrt oder die in sicherheitsrelevante
Bereiche eingreifen; sie sind nach den durch das fur Finanzen zustandige Staatsministerium
jahrlich herausgegebenen Personalausgabenhéchstsatzen fur Zuwendungen des Freistaates
Bayern zu berechnen.

Abbildung 7 Zuwendungsfihige Kosten geméB 6.2.1.1 RZOPNV

Hierbei ist auf einen ausreichenden Vorteilsausgleich zu achten (vgl. Abbildung 8).
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628 Vorteilsausgleich

Werden im Zusammenhang mit dem Vorhaben andere Verkehrswege, Verkehrsanlagen

oder sonstige Anlagen verlegt, verandert oder emeuert und tritt dadurch bei diesen eine
Wertsteigerung oder eine Kostenminderung durch Hinausschieben oder Vorverlegen des
nachsten Erneuerungstermins ein, so ist bei der Festsetzung der zuwendungsfahigen Kosten ein
Vorteilsausgleich zu berticksichtigen.

Abbildung 8 Vorteilsausgleich gemaB Teil 6.2.8 RZOPNV

Dieser Vorteilsausgleich kann unter bestimmten Rahmenbedingungen entfallen (vgl. Abbildung 9).
Der Entfall des Vorteilsausgleichs erhéht die zuwendungsfahigen Kosten und reduziert dadurch in
der Regel den Eigenanteil. Dies ist bis zur Planfeststellung detailliert herauszuarbeiten.

6.2.8.1 Ein Vorteilsausgleich entfallt, soweit im notwendigen Umfang

— Verkehrswege oder -anlagen des Vorhabentragers selbst verlegt, verandert oder erneuert
werden,

— Verkehrswege oder -anlagen Dritter, die nach Art. 2 BayGVFG selbst forderfahig sind,
verlegt, verandert oder erneuert werden,

— zusatzliche Anlagenteile nur infolge des Vorhabens erstellt werden missen (zum Beispiel bei
Versorgungsleitungen: Einbau von Schiebern, Muffen, Schachten, Diikern oder
Rohrmehrlangen).

6.28.2 'Ein Vorteilsausgleich entfallt auch, wenn der Eingriff in die Anlagen dem Unternehmer keinen
Vorteil oder Nachteil bringt. 2Dies kann insbesondere dann der Fall sein, wenn

— eine Anlage unter Verwendung des vorhandenen Materials nur verlegt wird oder

— nur ein Teil der Anlage erneuert wird, der bei einer spateren Erneuerung der Anlage nicht
ausgespart werden kann.

6283 'Ein Vorteilsausgleich ist auch dann nicht vorzunehmen, wenn bei Anlagen Dritter Folgepflicht
besteht und der Dritte die gesamten Kosten der Verlegung oder Veranderung der Anlage zu
tragen hat. 2Sofern der Dritte aufgrund eines bestehenden Vertrags nur einen Teil der Kosten
fur den Vorteilsausgleich zu lbernehmen hat, ist dieser Anteil bei der Festsetzung des
Vorteilsausgleichs anzurechnen. *Entschadigungen im Zuge von BayGVFG-MaRnahmen, die
aufgrund von férderfahigen BaumalRnahmen notwendig werden, kdnnen nur an selbststandige
Betriebe gewahrt werden, fur die keine Folgekostenpflicht besteht. “Hierbei sind
Konzessionsvertrage der beteiligten Betriebe von der Bewilligungsbehérde einer besonderen
Prifung zu unterziehen.

6284 Ein Vorteilsausgleich entfallt bei Lichtsignalanlagen im Zuge von Stral3en in der Baulast des
Bundes oder des Freistaates Bayern, die im Zusammenhang mit BeschleunigungsmalRnahmen
umgerustet oder erneuert werden.

6.285 Berechnung des Vorteilsausgleichs
Als Vorteilsausgleich sind fur die Ermittlung der zuwendungsfahigen Kosten
— der Wert der anfallenden Gegenstande,
— die Kosten fur MaRnahmen auf Veranlassung des Tragers der Anlage,
— Vor- und Nachteile der Betriebsfiihrung und Unterhaltung der Anlagen Dritter

zu berucksichtigen.

Abbildung 9 Entfall eines Vorteilsausgleichs geméaB Teilen 6.2.8.1 — 6.2.8.5 RZOPNV

Alternativ kann bei Ver- und Entsorgungsanlagen sowie bei Lichtsignalanlagen und
Verkehrsrechnern pauschal 40% als Vorteilsausgleich angesetzt werden, sowie bei
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Telekommunikationslinien pauschal 20 % (vgl. Abbildung 10). Zuwendungsfahig sind somit die
tatsachlichen Kosten abzliglich der Pauschalen fiir den Vorteilsausgleich. Weiterhin sind ggf.
Folgepflichten zu beriicksichtigen. Tragt ein Dritter die ihm durch Folgepflicht zufallenden Kosten,
so entfallt flr diese entsprechend auch der Vorteilsausgleich (aber auch die Férderung).

6.286 Abweichend von Nr. 6.2.8.5 sind als Vorteilsausgleich in der Regel

— bei Ver- und Entsorgungsanlagen sowie bei Lichtsignalanlagen und Verkehrsrechnern, die
infolge des Verkehrswegebaus sowie im Rahmen von Beschleunigungsmafnahmen
umgerustet oder erneuert werden, pauschal 40 %

— bei Telekommunikationslinien pauschal 20 %

der tatsachlichen Kosten der Verlegung, Veranderung oder Erneuerung anzusetzen.

Abbildung 10 Pauschalen fiir den Vorteilsausgleich gemaB Teil 6.2.8.6 RZOPNV

3.4.3 Fahrzeugférderung (Teil 2.2 RZOPNV)
Dariiber hinaus sind gemaB RZOPNV auch StraBen- und Stadtbahnfahrzeuge zuwendungsfahig
(vgl. Abbildung 11).

22 Fahrzeugforderung
221 Foérderung von Linienomnibussen

Linienomnibusse sind Kraftomnibusse, Gelenkomnibusse sowie Busziige und separate
Anhanger, die zur Durchfiihrung von Linienverkehren gemaR § 42 des
Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) erforderlich sind und innerhalb Bayemns Gberwiegend
fur diese Verkehre eingesetzt werden.

22 Férderung von Schienenfahrzeugen

Schienenfahrzeuge sind insbesondere S- und U-Bahnfahrzeuge, Stadt- oder
StraBenbahnfahrzeuge sowie sonstige schienengebundene Fahrzeuge, die fur Zwecke des
OPNYV uberwiegend in Bayern eingesetzt werden.

Abbildung 11 Fahrzeugforderung gemaB RZOPNV Teil 2.2

GemaB RZOPNV werden Stadt- und StraBenbahnfahrzeuge bis zu 50% der Fahrzeugkosten (ohne
z.B. Fahrscheinautomaten) geférdert. Bei besonderem staatlichem Interesse kdnnen
Schienenfahrzeuge im Einzelfall aber auch mit bis zu 80% gefdrdert werden (vgl. Abbildung 12).
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17.
171

172

173

174

Art und Umfang der Forderung
Art der Forderung

Die Zuwendungen werden als Projektforderung im Wege der Anteilfinanzierung mit Hochstbetrag
beziehungsweise bei Forderung der Beschaffung von Omnibussen im Wege der
Festbetragsfinanzierung gewahrt.

Zuwendungsfahige Kosten

Anschaffungskosten sind zuwendungsfahig, sofern und soweit die Fahrzeuge und deren
Ausstattung fir Zwecke des OPNV geeignet sind.

Nicht zuwendungsfahige Kosten
Nicht zuwendungsfahig sind Einrichtungen fur Fahrkartenerwerb und -entwertung.
Héhe der Férderung

'Bezogen auf die zuwendungsfahigen Kosten betragt der Fordersatz grundsatzlich bis zu

50 % aus dem GVFG-Landesprogramm. 2Bei besonderem staatlichen Interesse unter
Berucksichtigung der Kriterien in Nr. 1 Satz 2 kann bei Schienenfahrzeugen im Einzelfall mit
Zustimmung des fir Verkehr zustandigen Staatsministeriums der Fordersatz abweichend von
Satz 1 auf bis zu 80 % festgesetzt werden. 3Fur die Férderung von Omnibussen werden vom fur
Verkehr zustandigen Staatsministerium Festbetrage festgelegt.

Abbildung 12 Férderumfang gemaB Teil 17 RZOPNV
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4. Netzvarianten und deren Investitionsbedarf

Zum Zeitpunkt der vorliegenden Untersuchung sind zwei Netzvarianten fir die Stadtbahn in
Regensburg in Diskussion:

1) Kernnetz ohne Sidspange,

2) Kernnetz mit Stidspange und Netzanpassung im Stadtnorden

Diese sind in Abbildung 13 dargestellit.

a

Kernnetz mit Sidspange
Kernnetz ohne Sudspangg und Netzadaption Stadtnorden

— g == Stadtbahn Linie A/ Linie 5 Kernnetz
== SudtbahnLinie A /Linle Kernnetz

@@ Endhaltestellen

@® Endhaltestelion W Betriebshof

W Betriebshof

Abbildung 13 Untersuchte Netzvarianten Stadtbahn Regensburg (links 1) Kernnetz ohne Siidspange, rechts 2)
mit Siidspange)

Die Untersuchung erfolgt fiir beide Netzvarianten. So ist im Kernnetz ohne Sidspange das Gleis
zum Betriebshof als Betriebsgleis zu betrachten. Der Fahrzeugbedarf liegt bei 31 bzw. 33
Fahrzeugen (ohne bzw. mit Sidspange), wenn jeweils ein 5-Minutentakt auf den Linien angeboten
wird. Des Weiteren wurden optimierte Betriebskonzepte mit differenzierter Bedienungsdichte auf
den Linien untersucht, die mit 22 bzw. 24 Fahrzeugen auskommen. Die Abstellanlage des
Betriebshofs wird dadurch ebenfalls kleiner. Hierdurch reduziert sich die Gleisléange der
Abstellanlage im Betriebshof um etwa 400 Meter.

Die Varianten unterscheiden sich in Ihren Investitionsbedarfen. Diese Kosten sind aufgeteilt in
vier Hauptgruppen mit drei Untergruppen in Teil D:

e Teil A: Verkehrswege OPNV,

e Teil B: Anlagen Dritter (sonstige Infrastruktur),

e Teil C: Planung von Teil A und B,

e Teil D: Betriebshofstrecke, Betriebshof,

e Teil D: Planung (Betriebshofstrecke, Betriebshof) und

e Teil D: Fahrzeuge.

Die Aufteilung in die Teile A-C liegt in der Aufteilung der Investitionen fir die sogenannte
ortsfeste Infrastruktur der Standardisierten Bewertung fiir Verkehrswegeinvestitionen
(Verfahrensanleitung 2016+) begriindet.
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5. Kostenschatzung und abgeschatzte Forderanteile

5.1 Annahmen

Die aktuellen Kostenschatzungen (Kostenstand 2023, Stand Januar 2024, vgl. Kapitel 4) wurden
bezlglich der mdéglichen Férderanteile analysiert und zusammengestellt. Anhand der in Kapitel 3
beschriebenen Férdermdoglichkeiten wurden die Kostenanteile den jeweils moéglichen Foérdertépfen
abgeleitet und wie folgt zugeschieden. Hierbei wurden nicht die optimalen Forderansdtze auf die
Gesamtinvestitionen gewahlt, sondern Abschlage beriicksichtigt, um ein realistischeres Bild der
Férderung zu erhalten. Ubernommen wurden dabei die unterschiedlichen Ansétze zur Betrachtung
der Abschlage von der Stadt Regensburg sowie von Stadtwerk Regensburg.Mobilitdt GmbH (smo).
Dieses Vorgehen stellt sicher, das bereits kommunizierte Férdererwartungen auch in diesem
Dokument erhalten bleiben. Beide im folgenden beschriebenen Ansatze sind plausibel und
widersprechen sich im Grundsatz nicht.

Im Regelfall besteht eine Differenz zwischen den Investitionen und den vom Zuwendungsgeber
anerkannten zuwendungsfahigen Kosten. Gemeinsam mit dem Auftraggeber wurde die Annahme
getroffen, dass 10% der Investitionen nicht anerkannt werden und den Eigenmitteln zuzuordnen
sind. Daher wurden in einem ersten Schritt die grundsatzlich zuwendungsfahigen Kosten mit 90%
der tatsachlichen ermittelten Kosten berlicksichtigt. Diese gilt flr alle Kostengruppen der Teile A
und B. Des Weiteren befinden sich alle Bauwerke in der Baulast der Stadt Regensburg und in den
ermittelten Investitionen fiir Bauwerke sind ausschlieBlich Anpassungsinvestitionen flir diese
Bauwerke enthalten. Der Ansatz eines Vorteilsausgleichs flir die Bauwerke ist daher nicht
notwendig.

Die Investitionen in Sicherungs- und Signalanlagen in Teil A teilen sich auf in Leit- und
Sicherungstechnik gemaB Verordnung tber den Bau und Betrieb der StraBenbahnen
(StraBenbahn-Bau- und Betriebsordnung — BOStrab) sowie Anpassungen an Lichtsignalanlagen
des StraBenverkehrs. Die Investitionen in Leit- und Sicherungstechnik (etwa 1/3) sind
vollumfanglich zuwendungsféahig. Fir die Anpassungen an Lichtsignalanlagen des StraBenverkehrs
(etwa 2/3) ist ein Vorteilsausgleich von 40% anzusetzen. Somit sind nur 60% der
Anpassungsinvestitionen fir diese Lichtsignalanlagen des StraBenverkehrs zuwendungsfahig.

Fir die Verlegung bzw. Erneuerung der stadtischen Kanale ist der Vorteilsausgleich zur
Anwendung zu bringen, in dessen Folgen gemaB Pauschalansatz nurmehr 60% der Investitionen
als zuwendungsfahig angesehen werden. Fir die Sparten Dritter besteht eine Folgepflicht geman
der geltenden Konzessionsvertrage. Die gemaB Folgepflicht zu tragenden Kosten Dritter sind nicht
zuwendungsfahig. Es wird von einem Anteil von 70% der entsprechenden Sparteninvestitionen
ausgegangen, die direkt von Dritten getragen werden missen. Die Ubrigen Anteile der Sparten
sind zuwendungsfahig.

Fir Telekommunikationslinien wird gemaB RZOPNV ein pauschaler Vorteilsausgleich von 20%
angesetzt. 80% der Investitionen in Telekommunikationslinien sind somit tatsachlich am Ende
zuwendungsfahig. Die verbleibenden Mittel werden als Kosten Dritter angenommen. Im weiteren
Projektverlauf ist zu klaren, ob eine Folgepflicht der Telekommunikationsleitungen auf Grund des
Telekommunikationsgesetzes §130 besteht. In diesem Fall sind die erforderlichen Investitionen
nicht zuwendungsfahig.

In Teil C sind Planungskosten pauschal zu 10% der zuwendungsfahigen Investitionen von Teil A
und Teil B als zuwendungsfahige Kosten anzusetzen.
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Fir die Investitionen in Betriebshof, Betriebsgleis und Fahrzeuge wurden die Annahmen von smo
Ubernommen, die von einer geringeren Férderquote ausgehen (anstatt von einer Reduzierung der
zuwendungsfahigen Kosten). Im Teil D sind Fahrzeuge und Betriebsgebdude nur tber den
Freistaat zuwendungsfahig. Beim Betriebshof ist mit dem Bund abzustimmen, ob die Gleisanlagen
Uber das GVFG des Bundes mit gefordert werden kénnen (Annahme smo). Ansonsten erfolgt auch
hier die Forderung nach den Regularien des Freistaats.

Gleiches gilt in Teil D flr die Planungskosten flir Abstellgleise, die bei einer Férderung durch den
Bund ebenfalls pauschal zu 10% der zuwendungsfahigen Investitionen Teil D Abstellgleis als
zuwendungsfahige Kosten anzusetzen sind (Annahme smo).

Wie in Kapitel 3 beschrieben sind die Férdertopfe des GVFG (des Bundes) sowie des Freistaates
Bayern (BayGVFG, BayFAG) als maBgebliche Férdermdglichkeiten betrachtet worden. Daraus
ergeben sich die jeweils erforderlichen Eigenanteile des Vorhabentragers. Die Férdersatze der
jeweils zuwendungsfdahigen Kosten wurden wie in Tabelle 1 dargestellt berlicksichtigt.

Anlagenteile Zuwendungsfahige Kosten Bund Freistaat
Bayern

Teil A: Verkehrswege 90% und unter Berticksichtigung von Vorteilsausgleichen 75 % 15 %?

OPNV

Teil B: Verlegung von 90% und unter Berticksichtigung von Vorteilsausgleichen 75 % 15 %?2

Anlagen Dritter

Teil C: Planung 10% der zuwendungsfahigen Kosten aus Teil A und B 75 % 15 %?

Teil D: Betriebshofstrecke 100% der ermittelten Investitionen 75 %3 15 %3

(Abstellgleis)

Teil D: Betriebshofstrecke 90% der ermittelten Investitionen 75 % 15 %?2

(Zulaufgleis)

Teil D: Betriebsgeb&ude 100% der ermittelten Investitionen 0 %3 50 %3

Teil D: Planung 10% der zuwendungsfahigen Kosten aus Teil D Betriebshofstrecke 75 %3 15 %3

Teil D: Fahrzeuge 100% der ermittelten Investitionen 0 %3 40 %3

Tabelle 1 Fordersatze der jeweils zuwendungsfdhigen Kosten

2 Annahme gemaB RZ OPNV
> Annahme smo
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5.2 Kernnetz ohne Sidspange
Aus den oben genannten Annahmen ergeben sich die in Tabelle 2 und Abbildung 14 dargestellten

Férdersummen, Eigenanteil Regensburg sowie die Kostentragung Dritter.

Anlagenteil Nr. Gesamt- Foérderung Férderung Eigenanteil Kostentragung
summe Bund Land Regensburg Dritter
[€] [€] [€] [€] [€]
Teil A: Verkehrswege 289.951.556 190.056.532 38.011.306 61.883.718 -
OPNV
Teil B: Verlegung von 161.602.022 70.205.658 14.041.132 56.028.352 21.326.880
Anlagen Dritter
Teil C: Planung 59.212.560 26.227.796 5.245.559 27.739.205 -
Teil D: Betriebshof- 112.949.952 26.276.217 32.755.243 53.918.491 -
strecke, Betriebshof
Teil D: Planung 27.177.994 2.627.622 3.275.524 21.274.848 -
Teil D: Fahrzeuge (31) 201.500.000 - 80.600.000 120.900.000 -
Gesamt 852.394.084  315.393.826  173.928.765  341.744.613 21.326.880

Tabelle 2 Kernnetz ohne Siidspange - Ubersicht der Kostenschitzung mit entsprechenden Forderanteilen

Millionen €

M Forderung Bund
Forderung Land

Kostentragung Dritte (z.B. Sparten)

M Eigenanteil Regensburg

400

350

300

250

200

150

100

50

Kernnetz ohne Sidspange

38

Teil A:
Verkehrswege
OPNV

190.056.532
38.011.306

61.883.718

von Anlagen Dritter

14
21

Teil B: Verlegung

70.205.658
14.041.132
21.326.880
56.028.352

N N
[ (e}

26.227.796
5.245.559

27.739.205

Teil D:

Teil C: Planung Betriebshofstrecke,

Betriebshof
26.276.217
32.755.243

53.918.491

33
| 5 3\;; - 3

Teil D: Planung

2.627.622
3.275.524

21.274.848

Abbildung 14 Kernnetz ohne Siidspange - Investitionsbedarf, Forderannahmen und Eigenmittel
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Teil D: Fahrzeuge

80.600.000

120.900.000
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5.3 Kernnetz ohne Sidspange mit angepasstem Bedienkonzept
Aus den oben genannten Annahmen ergeben sich die in Tabelle 3 und Abbildung 15 dargestellten
Férdersummen, Eigenanteil Regensburg sowie die Kostentragung Dritter.

Anlagenteil Nr. Gesamt- Foérderung Férderung Eigenanteil Kostentragung
summe Bund Land Regensburg Dritter
[€] [€] (€] [€] [€]
Teil A: Verkehrswege 289.951.556 190.056.532 38.011.306 61.883.718 -
OPNV
Teil B: Verlegung von 161.602.022 70.205.658 14.041.132 56.028.352 21.326.880
Anlagen Dritter
Teil C: Planung 59.212.560 26.227.796 5.245.559 27.739.205 -
Teil D: Betriebshof- 108.949.952 23.276.217 32.155.243 53.518.491 -
strecke, Betriebshof
Teil D: Planung 27.177.994 2.327.622 3.215.524 21.634.848 -
Teil D: Fahrzeuge (22) 143.000.000 - 57.200.000 85.800.000 -
Gesamt 789.894.084 312.093.826 149.868.765 306.604.613 21.326.880

Tabelle 3 Kernnetz ohne Siidspange mit angepasstem Bedienkonzept - Ubersicht der Kostenschitzung mit
entsprechenden Forderanteilen

Kernnetz ohne Siidspange mit angepasstem Bedienkonzept

400

350

Millionen €

300

250
200 190
150
70
57
100
14
2

38
21 32
50 26
6 54 2
— 3
=
Teil A: Teil B: Verlegun feil D:
Verkehrswege von Ar;la en%rit%er Teil C: Planung  Betriebshofstrecke,  Teil D: Planung Teil D: Fahrzeuge
OPNV & Betriebshof
B Férderung Bund 190.056.532 70.205.658 26.227.796 23.276.217 2.327.622 -
Forderung Land 38.011.306 14.041.132 5.245.559 32.155.243 3.215.524 57.200.000
Kostentragung Dritter (z.B. Sparten) - 21.326.880 - - - -
¥ Eigenanteil Regensburg 61.883.718 56.028.352 27.739.205 53.518.491 21.634.848 85.800.000

Abbildung 15 Kernnetz ohne Siidspange mit angepasstem Bedienkonzept - Investitionsbedarf, Forderannahmen
und Eigenmittel
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5.4 Kernnetz mit Sidspange und Anpassungen im Stadtnorden
Aus den oben genannten Annahmen ergeben sich die in Tabelle 4 und Abbildung 16 dargestellten
Férdersummen, Eigenanteil Regensburg sowie die Kostentragung Dritter.

Anlagenteil Nr. Gesamt- Foérderung Férderung Eigenanteil Kostentragung
summe Bund Land Regensburg Dritter
[€] [€] [€] [€] [€]
Teil A: Verkehrswege 355.548.486 233.439.051 46.687.810 75.421.625 -
OPNV
Teil B: Verlegung von 171.090.988 76.199.232 15.239.846 60.010.115 19.641.794
Anlagen Dritter
Teil C: Planung 68.750.077 31.225.246 6.245.049 31.279.782 -
Teil D: Betriebshof- 104.800.000 20.775.000 31.655.000 52.370.000 -
strecke, Betriebshof
Teil D: Planung 26.200.000 2.077.500 3.165.500 20.957.000 -
Teil D: Fahrzeuge (33) 214.500.000 - 85.800.000 128.700.000 -
Gesamt 940.889.551  363.716.029  188.793.206  368.738.522 19.641.794

Tabelle 4 Kernnetz mit Siidspange und Anpassungen von Stadtnorden - Ubersicht der Kostenschitzung mit
entsprechenden Forderanteilen

Kernnetz mit Slidspange und Anpassungen im Stadtnorden
400

w
c
[}
c
2 350
3

300

250

PEE]
200
86
150
76
100 47
15 [
50 31
75 I ®
31 52 — 3
Teil A: Teil B: Verlegun Teil b:
Verkehrswege A AI i t% Teil C: Planung Betriebshofstrecke,  Teil D: Planung Teil D: Fahrzeuge
OPNV von Anlagen Dritter Betriebshof
M Forderung Bund 233.439.051 76.199.232 31.225.246 20.775.000 2.077.500 -
Foérderung Land 46.687.810 15.239.846 6.245.049 31.655.000 3.165.500 85.800.000
Kostentragung Dritte (z.B. Sparten) - 19.641.794 - - - -
M Eigenanteil Regensburg 75.421.625 60.010.115 31.279.782 52.370.000 20.957.000 128.700.000

Abbildung 16 Kernnetz mit Siidspange und Anpassungen von Stadtnorden - Investitionsbedarf, Forderannahmen
und Eigenmittel
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5.5

Kernnetz mit Sidspange und Anpassungen im Stadtnorden mit angepasstem Bedienkonzept

Aus den oben genannten Annahmen ergeben sich die in Tabelle 5 und Abbildung 17 dargestellten
Férdersummen, Eigenanteil Regensburg sowie die Kostentragung Dritter.

Anlagenteil Nr. Gesamt- Foérderung Férderung Eigenanteil Kostentragung
summe Bund Land Regensburg Dritter
[€] [€] [€] [€] [€]
Teil A: Verkehrswege 355.548.486 233.439.051 46.687.810 75.421.625 -
OPNV
Teil B: Verlegung von 171.090.988 76.199.232 15.239.846 60.010.115 19.641.794
Anlagen Dritter
Teil C: Planung 68.750.077 31.225.246 6.245.049 31.279.782 -
Teil D: Betriebshof- 100.800.000 17.775.000 31.055.000 51.970.000 -
strecke, Betriebshof
Teil D: Planung 26.200.000 1.777.500 3.105.500 21.317.000 -
Teil D: Fahrzeuge (24) 156.000.000 - 62.400.000 93.600.000 -
Gesamt 878.389.551  360.416.029  164.733.206  333.598.522 19.641.794

Tabelle 5 Kernnetz mit Siidspange und Anpassungen von Stadtnorden mit angepasstem Bedienkonzept Kernnetz
- Ubersicht der Kostenschitzung mit entsprechenden Forderanteilen

Kernnetz mit Stidspange und Anpassungen im Stadtnorden mit angepasstem
Bedienkonzept

400

350

Millionen €

300

250

200

150

100

50

B Forderung Bund

Forderung Land

Kostentragung Dritter (z.B. Sparten)
M Eigenanteil Regensburg

47

Teil A:
Verkehrswege
OPNV

233.439.051
46.687.810

75.421.625

15

62
20 31
] :
6 3
. H
Teil B: Verlegung Teil D:
von Anlagen Teil C: Planung Betriebshofstrecke,  Teil D: Planung Teil D: Fahrzeuge
Dritter Betriebshof

76.199.232 31.225.246 17.775.000 1.777.500 -
15.239.846 6.245.049 31.055.000 3.105.500 62.400.000
19.641.794 - - - -
60.010.115 31.279.782 51.970.000 21.317.000 93.600.000

Abbildung 17 Kernnetz mit Siidspange und Anpassungen von Stadtnorden mit angepasstem Bedienkonzept
Kernnetz mit Siidspange bei reduziertem Angebot - Investitionsbedarf, Forderannahmen und Eigenmittel
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6. Eigenanteil und dessen Finanzierungsmaglichkeiten

Grundsatzlich ist der Eigenanteil direkt oder indirekt von der Stadt Regensburg zu tragen. Dabei
ist es unerheblich, ob Kosten bei Stadt oder das Stadtwerk Regensburg.Mobilitat GmbH (smo)
anfallen (100% Tochter der Stadt). In der Regel erhalt die Stadt Regensburg giinstigere Kredite
als smo. Dies ist insbesondere vor dem Hintergrund relevant, dass Fahrzeuge und Betriebshof
einen erheblichen Anteil an den Eigenmitteln darstellen, wie die vorangehenden Kapitel gezeigt
haben.

Es wird davon ausgegangen, dass sowohl Stadt als auch smo in diesem Projekt

vorsteuerabzugsfahig sind und damit zu Nettobetragen bauen bzw. Fahrzeuge beschaffen. Damit
ist auch die Férderung auf Nettobetrdage zu bemessen. Alle Kosten sind daher netto ausgewiesen.
Es ist vorgesehen, das Netz lGiber mehrere Jahre abschnittsweise zu errichten und die Anzahl der

Fahrzeuge gestaffelt zu beschaffen. Hierdurch verteilen sich die Haushaltsmittel Giber mehrere
Jahre.
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7. Zusammenfassung und nachste Schritte

Das vorliegende Dokument gibt einen Uberblick (iber die zum Zeitpunkt der Erstellung
erwartbaren Zuwendungsmaglichkeiten und flhrt eine erste Zuteilung zu den verschiedenen
Férdergebern bzw. der Stadt Regensburg und auch mdglichen Dritten durch.

Dies ist in den nachsten Planungsschritten weiter zu konkretisieren und mit den
Zuwendungsgebern im formalisierten Abstimmungsprozess festzulegen. So kann sukzessive auf
die Erstellung eines Férderantrages hingearbeitet werden. Dieser Zeitpunkt liegt in der Regel nach
Planfeststellung des Vorhabens, sodass Kostenberechnungen fiir die Investition auf Grundlage der
Genehmigungsplanung vorliegen und weitgehend abgesichert sind. In anderen Projekten hat sich
aber die friihzeitige Einreichung zumindest eines Rahmenantrags als sinnvoll erwiesen.

Alle hier genannten Kosten sind zum Kostenstand 2023 dargestellt. Insbesondere auf Grund der
aktuellen unsicheren wirtschaftlichen Weltlage ist eine Prognose der Inflationsraten nicht
belastbar mdglich. Es bedeutet aber auch, dass sich die genannten Kosten im Laufe der Zeit und
auf Grund der Inflation steigern werden. Davon abhangig werden sich auch die Einnahmen
offentlicher Haushalte verandern. In den Planungsschritten Entwurfs- und Genehmigungsplanung
wird sich die Kostensicherheit immer weiter erhdhen.
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8. Tabellenblatter
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Teil C: Planung

8.1 Kernnetz ohne Sitdspange (31 Fahrzeuge)
Anl Anl ilb i Gesamt- | zuwendungs- Forderung Forderung Eigenanteil Kosten- | Erlduterung
teil Nr. summe | fahige Kosten d Frei: g tragung
[€l [€1 [€1 [€l [€1 Dritter [€]
Verkehrswege OPNV
10 [ Grunderwerb €14.931.617 €13.438.455 €8.063.073 €1.612.615 €5.255.929
20 | einmalige Aufwendungen €126.628.357 €113.965.521 €85.474.141 €17.094.828 €24.059.388
30 | Trassen (Unterbau Bahnen und €2.483.125 €2.234.812 €1.676.109 €335.222 €471.794
StraBen, Erdbauwerke, Damme,
Einschnitte, Entwasserung)
40 | Stitzbauwerke €467.500 €420.750 €315.563 €63.113 €88.825
50 | Tunnel €0 €0 €0 €0 €0
60 | Bricken inkl. Bahnsteigunter- / - €11.640.793 €10.476.714 €7.857.535 €1.571.507 €2.211.751
uberfihrungen
71 | Gleise: Schotteroberbau €0 €0 €0 €0 €0
72 | Gleise: Feste Fahrbahn €52.447.700 €47.202.930 €35.402.197 €7.080.439 €9.965.063
73 | Weichen inkl. Heizungen und €5.057.000 €4.551.300 €3.413.475 €682.695 €960.830
Antriebe
74 | Oberbau StraBen und Wege inkl. €0 €0 €0 €0 €0
Busspuren
81 | Betriebs-, Verkehrs- und €800.000 €720.000 €540.000 €108.000 €152.000
Sozialgeb&ude (oberirdisch)
82 | unterirdische Haltestellenbauwerke €0 €0 €0 €0 €0
inkl. Zwischen- und Verteilerebenen
sowie Zugangsbauwerken
90 | Haltestellenausstattung und €1.552.500 €1.397.250 €1.047.938 €209.588 €294.975
Zubehér
100 | Bahnsteige und Rampen (inkl. €4.860.000 €4.374.000 €3.280.500 €656.100 €923.400
Uberdachungen)
110 | Sicherungs- und Signalanlagen inkl. €20.965.000 €14.008.500 €10.506.375 €2.101.275 €8.357.350 2/3 der LSA als Bestandsanlagen
BU-Sicherungsanlagen beriicksichtigen 40%
Vorteilsausgleich; 1/3 rot-dunkel
Anlagen der Bahn als Neuanlagen voll
forderfahig.
120 | Fernmeldeanlagen, Leitsysteme, €3.367.740 €3.030.966 €2.273.225 €454.645 €639.871
Telekommunikationsanlagen, DFI
131 | Fahr- und Speiseleitungen (inkl. €24.455.005 €22.009.505 €16.507.128 €3.301.426 €4.646.451
Masten), Stromschienen
132 | Umformerwerke, Unterwerke €7.700.000 €6.930.000 €5.197.500 €1.039.500 €1.463.000
(elektrischer und maschineller Teil)
140 | Lichtversorgungsnetz €2.004.500 €1.804.050 €1.353.038 €270.608 €380.855
AuBenbeleuchtung
150 | technische Geb&udeausstattung €0 €0 €0 €0 €0
(Maschinenartige Anlagen wie
Rolltreppen, Aufzlge, Liftung,
Entrauchung, Brandbekampfung,
Pumpwerke usw.)
160 | Larmschutzwéande und -fenster €7.929.600 €7.136.640 €5.352.480 €1.070.496 €1.506.624
170 | Landschaftsbau, Bepflanzungen €2.661.120 €2.395.008 €1.796.256 €359.251 €505.613
egung von Anlagen Dritter (sonstige Infrastruktur)
300 | StraBen und Wege inkl. Ausstattung €40.772.101 €36.694.890 €27.521.168 €5.504.234 €7.746.699
310 | Statzmauern €230.580 €207.522 €155.642 €31.128 €43.810
320 | Tunnel €0 €0 €0 €0 €0
330 | Briicken €0 €0 €0 €0 €0
340 | Leitungen fur Strom, Telekom, Gas, €120.599.341 €56.705.132 €42.528.849 €8.505.770 €48.237.843 €21.326.880 | Leitungsverlegungen Sparten
Wasser, Abwasser, Fernwarme Kostentragung Dritter;
Leitungsverlegung Stadt Regensburg
(TBA) berticksichtigen 40%
Vorteilsausgleich
350 | Gewasser €0 €0 €0 €0 €0
360 | Geb&dude/ Bewuchs/ Sonstiges €0 €0 €0 €0 €0

400, 74 Planungsleistungen, Fachplanung, €59.212.560 €34.970.394 €26.227.796 €5.245.559 €27.739.205
7 allgemeine Baunebenkosten

Teil D: Betriebshofstrecke, Betriebshof, Fahrzeuge und Planung

Zulaufstrecke Betriebshof
Baukosten

€8.149.952

€7.334.957

€5.501.217

€1.100.243

€1.548.491

Annahme: Zulaufstrecke durch Bund
forderféhig, da betrieblich notwendig.

Gleisanlagen Betriebshof Baukosten €27.700.000 €27.700.000 €20.775.000 €4.155.000 €2.770.000
Geb&ude Betriebshof Baukosten €55.000.000 €55.000.000 €0 €27.500.000 €27.500.000
Sonstiges (AuBenanlagen, €22.100.000 €0 €0 €0 €22.100.000
Herrichtungen, ErschlieBen)
Planungskosten Zulaufstrecke €977.994 €733.496 €550.122 €110.024 €317.848 Annahme: Planungskosten werden
Betriebshof analog zur Infrastruktur geférdert
Planungskosten Gleisanlagen €6.900.000 €2.770.000 €2.077.500 €415.500 €4.407.000
Betriebshof
Planungskosten Gebaude €13.800.000 €5.500.000 €0 €2.750.000 €11.050.000
Betriebshof
Planungskosten Sonstiges €5.500.000 €0 €0 €0 €5.500.000
Fahrzeuge €201.500.000 €201.500.000 €0 €80.600.000 €120.900.000
Gesamt- | zuwendungs- Forderung Forderung Eigenanteil Kosten-
summe | féhige Kosten d Frei g burg tragung
[€] [€] [€] [€] [€] Dritter [€]
Teil A: Verkehrswege OPNV €289.951.556 | €256.096.401 | €190.056.532 €38.011.306 €61.883.718 €0
Teil B: Verlegung von Anlagen Dritter €161.602.022 €93.607.544 €70.205.658 €14.041.132 €56.028.352 €21.326.880
Teil C: Planung €59.212.560 €34.970.394 €26.227.796 €5.245.559 €27.739.205 €0
Teil D: Betriebshofstrecke, Betriebshof €112.949.952 €90.034.957 €26.276.217 €32.755.243 €53.918.491 €0
Teil D: Planung €27.177.994 €9.003.496 €2.627.622 €3.275.524 €21.274.848 €0
Teil D: Fahrzeuge €201.500.000 | €201.500.000 €0 €80.600.000 | €120.900.000 €0
Gesamt €852.394.084 | €685.212.792 | €315.393.826 | €173.928.765 | €341.744.613 €21.326.880
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Teil C: Planung

8.2 Kernnetz ohne Stidspange mit angepasstem Bedienkonzept (22 Fahrzeuge)
Anl Anl ilb i Gesamt- | zuwendungs- Forderung Forderung Eigenanteil Kosten- | Erlduterung
teil Nr. summe | fahige Kosten d Frei: g tragung
[€l [€1 [€1 [€l [€1 Dritter [€]
Verkehrswege OPNV
10 [ Grunderwerb €14.931.617 €13.438.455 €8.063.073 €1.612.615 €5.255.929
20 | einmalige Aufwendungen €126.628.357 €113.965.521 €85.474.141 €17.094.828 €24.059.388
30 | Trassen (Unterbau Bahnen und €2.483.125 €2.234.812 €1.676.109 €335.222 €471.794
StraBen, Erdbauwerke, Damme,
Einschnitte, Entwasserung)
40 | Stitzbauwerke €467.500 €420.750 €315.563 €63.113 €88.825
50 | Tunnel €0 €0 €0 €0 €0
60 | Bricken inkl. Bahnsteigunter- / - €11.640.793 €10.476.714 €7.857.535 €1.571.507 €2.211.751
uberfihrungen
71 | Gleise: Schotteroberbau €0 €0 €0 €0 €0
72 | Gleise: Feste Fahrbahn €52.447.700 €47.202.930 €35.402.197 €7.080.439 €9.965.063
73 | Weichen inkl. Heizungen und €5.057.000 €4.551.300 €3.413.475 €682.695 €960.830
Antriebe
74 | Oberbau StraBen und Wege inkl. €0 €0 €0 €0 €0
Busspuren
81 | Betriebs-, Verkehrs- und €800.000 €720.000 €540.000 €108.000 €152.000
Sozialgeb&ude (oberirdisch)
82 | unterirdische Haltestellenbauwerke €0 €0 €0 €0 €0
inkl. Zwischen- und Verteilerebenen
sowie Zugangsbauwerken
90 | Haltestellenausstattung und €1.552.500 €1.397.250 €1.047.938 €209.588 €294.975
Zubehér
100 | Bahnsteige und Rampen (inkl. €4.860.000 €4.374.000 €3.280.500 €656.100 €923.400
Uberdachungen)
110 | Sicherungs- und Signalanlagen inkl. €20.965.000 €14.008.500 €10.506.375 €2.101.275 €8.357.350 2/3 der LSA als Bestandsanlagen
BU-Sicherungsanlagen beriicksichtigen 40%
Vorteilsausgleich; 1/3 rot-dunkel
Anlagen der Bahn als Neuanlagen voll
forderfahig.
120 | Fernmeldeanlagen, Leitsysteme, €3.367.740 €3.030.966 €2.273.225 €454.645 €639.871
Telekommunikationsanlagen, DFI
131 | Fahr- und Speiseleitungen (inkl. €24.455.005 €22.009.505 €16.507.128 €3.301.426 €4.646.451
Masten), Stromschienen
132 | Umformerwerke, Unterwerke €7.700.000 €6.930.000 €5.197.500 €1.039.500 €1.463.000
(elektrischer und maschineller Teil)
140 | Lichtversorgungsnetz €2.004.500 €1.804.050 €1.353.038 €270.608 €380.855
AuBenbeleuchtung
150 | technische Geb&udeausstattung €0 €0 €0 €0 €0
(Maschinenartige Anlagen wie
Rolltreppen, Aufzlge, Liftung,
Entrauchung, Brandbekampfung,
Pumpwerke usw.)
160 | Larmschutzwéande und -fenster €7.929.600 €7.136.640 €5.352.480 €1.070.496 €1.506.624
170 | Landschaftsbau, Bepflanzungen €2.661.120 €2.395.008 €1.796.256 €359.251 €505.613
legung von Anlagen Dritter (sonstige Infrastruktur)
300 | StraBen und Wege inkl. Ausstattung €40.772.101 €36.694.890 €27.521.168 €5.504.234 €7.746.699
310 | Statzmauern €230.580 €207.522 €155.642 €31.128 €43.810
320 | Tunnel €0 €0 €0 €0 €0
330 | Briicken €0 €0 €0 €0 €0
340 | Leitungen fur Strom, Telekom, Gas, €120.599.341 €56.705.132 €42.528.849 €8.505.770 €48.237.843 €21.326.880 | Leitungsverlegungen Sparten
Wasser, Abwasser, Fernwarme Kostentragung Dritter;
Leitungsverlegung Stadt Regensburg
(TBA) berticksichtigen 40%
Vorteilsausgleich
350 | Gewasser €0 €0 €0 €0 €0
360 | Geb&dude/ Bewuchs/ Sonstiges €0 €0 €0 €0 €0

400, 74 Planungsleistungen, Fachplanung, €59.212.560 €34.970.394 €26.227.796 €5.245.559 €27.739.205
7 allgemeine Baunebenkosten

Teil D: Betriebshofstrecke, Betriebshof, Fahrzeuge und Planung

Zulaufstrecke Betriebshof
Baukosten

€8.149.952

€7.334.957

€5.501.217

€1.100.243

€1.548.491

Annahme: Zulaufstrecke durch Bund
forderféhig, da betrieblich notwendig.

Gleisanlagen Betriebshof Baukosten €23.700.000 €23.700.000 €17.775.000 €3.555.000 €2.370.000
Geb&ude Betriebshof Baukosten €55.000.000 €55.000.000 €0 €27.500.000 €27.500.000
Sonstiges (AuBenanlagen, €22.100.000 €0 €0 €0 €22.100.000
Herrichtungen, ErschlieBen)
Planungskosten Zulaufstrecke €977.994 €733.496 €550.122 €110.024 €317.848 Annahme: Planungskosten werden
Betriebshof analog zur Infrastruktur geférdert
Planungskosten Gleisanlagen €6.900.000 €2.370.000 €1.777.500 €355.500 €4.767.000
Betriebshof
Planungskosten Gebaude €13.800.000 €5.500.000 €0 €2.750.000 €11.050.000
Betriebshof
Planungskosten Sonstiges €5.500.000 €0 €0 €0 €5.500.000
Fahrzeuge €143.000.000 €143.000.000 €0 €57.200.000 €85.800.000 Fahrzeuge
Gesamt- | zuwendungs- Forderung Forderung Eigenanteil Kosten-
summe | féhige Kosten d Frei g burg tragung
[€] [€] [€] [€] [€] Dritter [€]
Teil A: Verkehrswege OPNV €289.951.556 | €256.096.401 | €190.056.532 €38.011.306 €61.883.718 €0
Teil B: Verlegung von Anlagen Dritter €161.602.022 €93.607.544 €70.205.658 €14.041.132 €56.028.352 €21.326.880
Teil C: Planung €59.212.560 €34.970.394 €26.227.796 €5.245.559 €27.739.205 €0
Teil D: Betriebshofstrecke, Betriebshof €108.949.952 €86.034.957 €23.276.217 €32.155.243 €53.518.491 €0
Teil D: Planung €27.177.994 €8.603.496 €2.327.622 €3.215.524 €21.634.848 €0
Teil D: Fahrzeuge €143.000.000 | €143.000.000 €0 €57.200.000 €85.800.000 €0
Gesamt €789.894.084 | €622.312.792 | €312.093.826 | €149.868.765 | €306.604.613 €21.326.880
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8.3 Kernnetz mit Stdspange und Anpassungen im Stadtnorden (33 Fahrzeuge)

Anl Anl. ilb i Gesamt- | zuwendungs- Forderung Forderung Eigenanteil Kosten- | Erlduterung
teil Nr. summe | fdhige Kosten d Frei (] tragung
[€]1 [€]1 L€l €1 €1 Dritter [€]

Verkehrswege OPNV

10 [ Grunderwerb €19.364.276 €17.427.848 €10.456.709 €2.091.342 €6.816.225
20 | einmalige Aufwendungen €149.577.091 €134.619.382 €100.964.536 €20.192.907 €28.419.647
30 | Trassen (Unterbau Bahnen und €3.241.044 €2.916.939 €2.187.704 €437.541 €615.798

StraBen, Erdbauwerke, Damme,
Einschnitte, Entwasserung)

40 | Stitzbauwerke €3.189.500 €2.870.550 €2.152.913 €430.583 €606.005

50 | Tunnel €0 €0 €0 €0 €0

60 | Bricken inkl. Bahnsteigunter- / - €18.700.793 €16.830.714 €12.623.035 €2.524.607 €3.553.151
uberfihrungen

71 | Gleise: Schotteroberbau €0 €0 €0 €0 €0

72 | Gleise: Feste Fahrbahn €63.565.688 €57.209.119 €42.906.839 €8.581.368 €12.077.481

73 | Weichen inkl. Heizungen und €8.576.000 €7.718.400 €5.788.800 €1.157.760 €1.629.440
Antriebe

74 | Oberbau StraBen und Wege inkl. €0 €0 €0 €0 €0
Busspuren

81 | Betriebs-, Verkehrs- und €800.000 €720.000 €540.000 €108.000 €152.000
Sozialgeb&ude (oberirdisch)

82 | unterirdische Haltestellenbauwerke €0 €0 €0 €0 €0

inkl. Zwischen- und Verteilerebenen
sowie Zugangsbauwerken

90 | Haltestellenausstattung und €1.732.500 €1.559.250 €1.169.438 €233.888 €329.175
Zubehér
100 | Bahnsteige und Rampen (inkl. €5.430.000 €4.887.000 €3.665.250 €733.050 €1.031.700
Uberdachungen)
110 | Sicherungs- und Signalanlagen inkl. €23.795.000 €16.159.500 €12.119.625 €2.423.925 €9.251.450 2/3 der LSA als Bestandsanlagen
BU-Sicherungsanlagen beriicksichtigen 40%
Vorteilsausgleich; 1/3 rot-dunkel
Anlagen der Bahn als Neuanlagen voll
forderfahig.
120 | Fernmeldeanlagen, Leitsysteme, €3.933.940 €3.540.546 €2.655.410 €531.082 €747.449
Telekommunikationsanlagen, DFI
131 | Fahr- und Speiseleitungen (inkl. €30.484.815 €27.436.334 €20.577.250 €4.115.450 €5.792.115
Masten), Stromschienen
132 | Umformerwerke, Unterwerke €8.800.000 €7.920.000 €5.940.000 €1.188.000 €1.672.000
(elektrischer und maschineller Teil)
140 | Lichtversorgungsnetz €2.256.000 €2.030.400 €1.522.800 €304.560 €428.640
AuBenbeleuchtung
150 | technische Geb&udeausstattung €0 €0 €0 €0 €0
(Maschinenartige Anlagen wie
Rolltreppen, Aufzlge, Liftung,
Entrauchung, Brandbekampfung,
Pumpwerke usw.)
160 | Larmschutzwéande und -fenster €8.931.200 €8.038.080 €6.028.560 €1.205.712 €1.696.928
170 | Landschaftsbau, Bepflanzungen €3.170.640 €2.853.576 €2.140.182 €428.036 €602.422
egung von Anlagen Dritter (sonstige Infrastruktur)
300 | StraBen und Wege inkl. Ausstattung €46.442.393 €41.798.154 €31.348.615 €6.269.723 €8.824.055
310 | Statzmauern €230.580 €207.522 €155.642 €31.128 €43.810
320 | Tunnel €0 €0 €0 €0 €0
330 | Briicken €0 €0 €0 €0 €0
340 | Leitungen fur Strom, Telekom, Gas, €124.418.014 €59.593.300 €44.694.975 €8.938.995 €51.142.250 €19.641.794 | Leitungsverlegungen Sparten
Wasser, Abwasser, Fernwarme Kostentragung Dritter;
Leitungsverlegung Stadt Regensburg
(TBA) berticksichtigen 40%
Vorteilsausgleich
350 | Gewasser €0 €0 €0 €0 €0
360 | Geb&dude/ Bewuchs/ Sonstiges €0 €0 €0 €0 €0

Teil C: Planung

400, 74 Planungsleistungen, Fachplanung, €68.750.077 €41.633.661 €31.225.246 €6.245.049 €31.279.782
7 allgemeine Baunebenkosten

Teil D: Betriebshofstrecke, Betriebshof, Fahrzeuge und Planung

Zulaufstrecke Betriebshof €0 €0 €0 €0 €0
Baukosten
Gleisanlagen Betriebshof Baukosten €27.700.000 €27.700.000 €20.775.000 €4.155.000 €2.770.000
Geb&ude Betriebshof Baukosten €55.000.000 €55.000.000 €0 €27.500.000 €27.500.000
Sonstiges (AuBenanlagen, €22.100.000 €0 €0 €0 €22.100.000
Herrichtungen, ErschlieBen)
Planungskosten Zulaufstrecke €0 €0 €0 €0 €0
Betriebshof
Planungskosten Gleisanlagen €6.900.000 €2.770.000 €2.077.500 €415.500 €4.407.000
Betriebshof
Planungskosten Gebaude €13.800.000 €5.500.000 €0 €2.750.000 €11.050.000
Betriebshof
Planungskosten Sonstiges €5.500.000 €0 €0 €0 €5.500.000
Fahrzeuge €214.500.000 €214.500.000 €0 €85.800.000 €128.700.000
Gesamt- | zuwendungs- Forderung Forderung Eigenanteil Kosten-
summe | féhige Kosten d Frei g burg tragung
[€] [€] [€] [€] [€] Dritter [€]
Teil A: Verkehrswege OPNV €355.548.486 | €314.737.638 | €233.439.051 €46.687.810 €75.421.625 €0
Teil B: Verlegung von Anlagen Dritter €171.090.988 | €101.598.976 €76.199.232 €15.239.846 €60.010.115 €19.641.794
Teil C: Planung €68.750.077 €41.633.661 €31.225.246 €6.245.049 €31.279.782 €0
Teil D: Betriebshofstrecke, Betriebshof €104.800.000 €82.700.000 €20.775.000 €31.655.000 €52.370.000 €0
Teil D: Planung €26.200.000 €8.270.000 €2.077.500 €3.165.500 €20.957.000 €0
Teil D: Fahrzeuge €214.500.000 | €214.500.000 €0 €85.800.000 | €128.700.000 €0
Gesamt €940.889.551 | €763.440.274 | €363.716.029 | €188.793.206 | €368.738.522 €19.641.794
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8.4 Kernnetz mit Siidspange und Anpassungen im Stadtnorden mit angepasstem Bedienkonzept
(24 Fahrzeuge)

Anl Anl ilb Gesamt- | zuwendungs- Forderung Forderung Eigenanteil Kosten- | Erlduterung
teil Nr. summe | féhige Kosten d Frei g burg tragung
€ € € € € Dritter [€
Verkehrswege OPNV
10 [ Grunderwerb €19.364.276 €17.427.848 €10.456.709 €2.091.342 €6.816.225
20 | einmalige Aufwendungen €149.577.091 €134.619.382 €100.964.536 €20.192.907 €28.419.647
30 | Trassen (Unterbau Bahnen und €3.241.044 €2.916.939 €2.187.704 €437.541 €615.798

StraBen, Erdbauwerke, Damme,
Einschnitte, Entwdsserung)

40 | Stitzbauwerke €3.189.500 €2.870.550 €2.152.913 €430.583 €606.005

50 | Tunnel €0 €0 €0 €0 €0

60 | Bricken inkl. Bahnsteigunter- / - €18.700.793 €16.830.714 €12.623.035 €2.524.607 €3.553.151
uberfihrungen

71 | Gleise: Schotteroberbau €0 €0 €0 €0 €0

72 | Gleise: Feste Fahrbahn €63.565.688 €57.209.119 €42.906.839 €8.581.368 €12.077.481

73 | Weichen inkl. Heizungen und €8.576.000 €7.718.400 €5.788.800 €1.157.760 €1.629.440
Antriebe

74 | Oberbau StraBen und Wege inkl. €0 €0 €0 €0 €0
Busspuren

81 | Betriebs-, Verkehrs- und €800.000 €720.000 €540.000 €108.000 €152.000
Sozialgeb&dude (oberirdisch)

82 | unterirdische Haltestellenbauwerke €0 €0 €0 €0 €0

inkl. Zwischen- und Verteilerebenen
sowie Zugangsbauwerken

90 | Haltestellenausstattung und €1.732.500 €1.559.250 €1.169.438 €233.888 €329.175
Zubehér
100 | Bahnsteige und Rampen (inkl. €5.430.000 €4.887.000 €3.665.250 €733.050 €1.031.700
Uberdachungen)
110 | Sicherungs- und Signalanlagen inkl. €23.795.000 €16.159.500 €12.119.625 €2.423.925 €9.251.450 2/3 der LSA als Bestandsanlagen
BU-Sicherungsanlagen berticksichtigen 40%
Vorteilsausgleich; 1/3 rot-dunkel
Anlagen der Bahn als Neuanlagen voll
forderfahig.
120 | Fernmeldeanlagen, Leitsysteme, €3.933.940 €3.540.546 €2.655.410 €531.082 €747.449
Telekommunikationsanlagen, DFI
131 | Fahr- und Speiseleitungen (inkl. €30.484.815 €27.436.334 €20.577.250 €4.115.450 €5.792.115
Masten), Stromschienen
132 | Umformerwerke, Unterwerke €8.800.000 €7.920.000 €5.940.000 €1.188.000 €1.672.000
(elektrischer und maschineller Teil)
140 | Lichtversorgungsnetz €2.256.000 €2.030.400 €1.522.800 €304.560 €428.640
AuBenbeleuchtung
150 | technische Geb&dudeausstattung €0 €0 €0 €0 €0
(Maschinenartige Anlagen wie
Rolltreppen, Aufziige, Luftung,
Entrauchung, Brandbek@ampfung,
Pumpwerke usw.)
160 | Larmschutzwénde und -fenster €8.931.200 €8.038.080 €6.028.560 €1.205.712 €1.696.928
170 | Landschaftsbau, Bepflanzungen €3.170.640 €2.853.576 €2.140.182 €428.036 €602.422
: Verlegung von Anlagen Dritter (sonstige Infrastruktur)
300 | StraBen und Wege inkl. Ausstattung €46.442.393 €41.798.154 €31.348.615 €6.269.723 €8.824.055
310 | Stitzmauern €230.580 €207.522 €155.642 €31.128 €43.810
320 | Tunnel €0 €0 €0 €0 €0
330 | Bricken €0 €0 €0 €0 €0
340 | Leitungen fiir Strom, Telekom, Gas, €124.418.014 €59.593.300 €44.694.975 €8.938.995 €51.142.250 €19.641.794 | Leitungsverlegungen Sparten
Wasser, Abwasser, Fernwarme Kostentragung Dritter;
Leitungsverlegung Stadt Regensburg
(TBA) beriicksichtigen 40%
Vorteilsausgleich
350 | Gewasser €0 €0 €0 €0 €0
360 | Gebaude/ Bewuchs/ Sonstiges €0 €0 €0 €0 €0

Teil C: Planung

400, 740, | Planungsleistungen, Fachplanung, €68.750.077 €41.633.661 €31.225.246 €6.245.049 €31.279.782
76 allgemeine Baunebenkosten

Teil D: Betriebshofstrecke, Betriebshof, Fahrzeuge und Planung

Zulaufstrecke Betriebshof €0 €0 €0 €0 €0
Baukosten
Gleisanlagen Betriebshof Baukosten €23.700.000 €23.700.000 €17.775.000 €3.555.000 €2.370.000
Gebéaude Betriebshof Baukosten €55.000.000 €55.000.000 €0 €27.500.000 €27.500.000
Sonstiges (AuBenanlagen, €22.100.000 €0 €0 €0 €22.100.000
Herrichtungen, ErschlieBen)
Planungskosten Zulaufstrecke €0 €0 €0 €0 €0
Betriebshof
Planungskosten Gleisanlagen €6.900.000 €2.370.000 €1.777.500 €355.500 €4.767.000
Betriebshof
Planungskosten Geb&ude €13.800.000 €5.500.000 €0 €2.750.000 €11.050.000
Betriebshof
Planungskosten Sonstiges €5.500.000 €0 €0 €0 €5.500.000
Fahrzeuge €156.000.000 €156.000.000 €0 €62.400.000 €93.600.000
Gesamt- | zuwendungs- Forderung Forderung Eigenanteil Kosten-
summe | fahige Kosten Bund Frei: R g tragung
[€] [€] [€] [€] [€] Dritter [€]
Teil A: Verkehrswege OPNV €355.548.486 | €314.737.638 | €233.439.051 €46.687.810 €75.421.625 €0
Teil B: Verlegung von Anlagen Dritter €171.090.988 | €101.598.976 €76.199.232 €15.239.846 €60.010.115 €19.641.794
Teil C: Planung €68.750.077 €41.633.661 €31.225.246 €6.245.049 €31.279.782 €0
Teil D: Betriebshofstrecke, Betriebshof €100.800.000 €78.700.000 €17.775.000 €31.055.000 €51.970.000 €0
Teil D: Planung €26.200.000 €7.870.000 €1.777.500 €3.105.500 €21.317.000 €0
Teil D: Fahrzeuge €156.000.000 | €156.000.000 €0 €62.400.000 €93.600.000 €0
Gesamt €878.389.551 | €700.540.274 | €360.416.029 | €164.733.206 | €333.598.522 €19.641.794
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Klimavorbehalt

Prifung klimarelevanter Beschlussvorlagen der
Stadt Regensburg

Gegenstand der Beschlussvorlage Stadtbahn - Kosten Trasse, Betriebshof, Fahrz.
Drucksachennummer V0O24/20866/68
Fur Prifvorgang zustandiges Fachamt  |Amt 68

Bearbeiter/-in Hr. Hasse

Stufe 3: Ergebnisdarstellung in der Beschlussvorlage
(Dieses Dokument ist Bestandteil der Beschlussvorlage)

Bitte erlautern Sie kurz lhre Ergebnisse von Stufe 1 (Geben Sie an, ob der Beschluss
Auswirkungen auf das Klima hat und fassen Sie kurz die positiven und negativen
Auswirkungen zusammen oder die Begriindung, warum keine Auswirkungen auftreten)

Stufe 1. Zusammenfassung der Ergebnisse

Beschluss dient der Kenntnisgabe von Kosten sowie der weiteren Prifung der Kosten in
Bezug auf die Wirtschaftlichkeit und Forderwirdigkeit des Projekts und hat daher keine
unmittelbaren Auswirkungen auf das Klima.

Das Projekt Stadtbahn ist Bestandteil des Leitbildes Energie und Klima.

Stufe 2:

Erflllt der Beschluss die im Leitbild vorgegebenen Ziele? [x]ja [CInein  [teilweise
(Falls nein, beantworten Sie bitte die ndchste Frage; falls ja, ist die Bearbeitung von Stufe 3 hiermit

beendet)

Bitte begriinden Sie, warum die Inhalte des Beschlusses von den im Leitbild Energie und
Klima vorgegebenen Zielen abweichen:

(Stand Jan 2021)
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