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MANAGEMENT SUMMARY

In der vorliegenden Studie war es die Aufgabe, im Anschluss an die Machbarkeitsstudie Agglo-S-
Bahn Kreuzlingen-Konstanz! die Vorschlage zur Verbesserung der grenziiberschreitenden
ErschlieBung mit dem Offentlichen Verkehr (OV) mithilfe des Systems S-Bahn weiter zu vertiefen.
Fiir drei definierte Ausbauvarianten (Mitfélle) wurde der volkswirtschaftliche Nutzen der OV-
MaBnahmen im Rahmen einer vereinfachten Kosten-Nutzen-Analyse in Anlehnung an die
Standardisierte Bewertung (Stand 2016+) ermittelt.

Um die Férderfahigkeit von OPNV-Projekten in Deutschland geméB Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz (GVFG) zu beurteilen, muss eine Standardisierte Bewertung vorgenommen werden.
Nach derzeitigem Stand erwartet das Verkehrsministerium Baden-Wiirttemberg nach Information
der Auftraggeber fir die erforderlichen InvestitionsmaBnahmen eine Kostenberechnung. Diese
liegt allerdings erst mit der konkreten Entwurfsplanung vor. Aus diesem Grund soll zum
bestehenden Zeitpunkt der Voruntersuchung der OV-MaBnahmen (mit Investitionssummen im bis
zu dreistelligen Millionenbereich) eine vereinfachte Kosten-Nutzen-Analyse (KNA) durchgefiihrt
werden.

Die in drei Ausbauvarianten untersuchten Angebotsausweitungen im Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV) umfassen: einen neuen S-Bahn-Halt Sternenplatz, die Verlangerung des
seehas (bis Minsterlingen-Scherzingen oder Miinsterlingen Spital) sowie die Einflihrung eines
halbstlindlichen Shuttles von Radolfzell oder Allensbach ausgehend durchgebunden in Konstanz
auf die S14 nach Weinfelden. Die EinzelmaBnahmen wurden dabei kombiniert untersucht. Die
Durchbindung des Spangenzuges und damit ein stiindliches Angebot Basel - St. Gallen ist in allen
Mitfallen unterstellt.

Die Ausbauvarianten wurden mit der Standardisierten Bewertung (Stand 2016+) untersucht. Zwei
der bewerteten Ausbauvarianten (Mitfall III und V) weisen dabei ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis
Uber 1,0 auf und lassen somit eine Férderwiirdigkeit gemaB GVFG erwarten. An dieser Stelle ist zu
erwahnen, dass weiteres abgeschatztes Nutzenpotenzial von vier fakultativen Teilindikatoren nicht
enthalten ist, weil deren Ermittlung zum aktuellen Zeitpunkt und Untersuchungsstufe
unverhaltnismaBig viel Aufwand generiert hatte. Als nicht wirtschaftlich hingegen zeigt sich der
Vollausbau (Variante B1 der Agglo-S-Bahn-Studie). Dies liegt u.a. an hohen Investitions- und
damit verbunden Unterhaltungskosten flir die ortsfeste Infrastruktur.

Die beiden Ausbauvarianten, deren Nutzen Uber den Kosten liegen, weichen in den folgenden

Punkten vom Vollausbau ab:

e Verlangerung des seehas bis Minsterlingen-Scherzingen statt Miinsterlingen Spital

e Optimierung des Shuttles: Start in Allensbach statt Radolfzell (Mitfall III) oder optimierte
Haltepolitik des Shuttles (Mitfall V: Shuttle halbstindlich beschleunigt bis Radolfzell).

Als nachster Schritt wird die Erstellung einer Fahrplanstudie empfohlen, da es sich bei den in
diesem Gutachten unterstellten Fahrplankonzepten um theoretische handelt. Diese mussen,
zusammen mit dem Verkehrsministerium Baden-Wirttemberg und der NVBW, zu fahrbaren
Konzepten weiterentwickelt werden. Ob eine Férderung des Projektes tUber das Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) oder als Teil des Deutschlandtaktes Gber den Bundesverkehrs-
wegeplan (BVWP) angestrebt wird, ist noch zu entscheiden. Beide Férderwege bringen Vor- und
Nachteile mit sich. Diese sollten in den politisch-strategischen weiteren Schritten mit bedacht
werden.

1 Vgl. SMA und Partner AG, INFRAS (2019): Machbarkeitsstudie Agglo-S-Bahn Kreuzlingen-Konstanz, Bericht Module I und II.
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EINLEITUNG UND AUFGABENSTELLUNG

1.1 Ausgangssituation

Im Zusammenhang mit dem Agglomerationsprogramm Kreuzlingen-Konstanz der zweiten
Generation leiteten die Entscheidungstrager die Durchfiihrung einer ,Machbarkeits- und Zweck-
maBigkeitsstudie Agglo-S-Bahn" ein.2 Dabei gilt bezliglich ZweckmaBigkeit, dass eine Optimierung
der grenziiberschreitenden ErschlieBung der Kerngebiete und des Entwicklungsraums mit dem
dffentlichen Verkehr (OV) sowie eine Erhdhung seiner Attraktivitat stattfinden sollen.

Abgeleitete Zielsetzung fiir das Projekt ist dabei eine Starkung des OV-Systems in der Agglome-
ration Kreuzlingen-Konstanz (mit Fokus auf den grenziberschreitenden Verkehr), um den Modal
Split zugunsten des OVs zu verbessern.

Bei der Evaluation bezliglich der Verkehrssysteme wurden diverse S-Bahn-Konzepte sowie
Varianten von Stadtbahn, Tram und Seilbahn entwickelt und bewertet. Das S-Bahn-System
konnte hierbei als Bestvariante abschlieBen, da es laut Schlussbericht von allen untersuchten
Verkehrsmitteln das glinstigste Kosten/Nutzen-Verhaltnis aufweist.

Der Schlussbericht der Machbarkeitsstudie Agglo-S-Bahn Kreuzlingen-Konstanz zeigt, dass zur
Verbesserung der grenziiberschreitenden OV-ErschlieBung in der Agglomeration das System S-
Bahn weiter zu vertiefen ist. Dabei wird eine etappierte Umsetzung bis zur Erreichung des
Angebotskonzeptes B1 (langfristiger Horizont) empfohlen. In diesem langfristigen Konzept wird
der gesamte Abschnitt Petershausen — Konstanz zweigleisig ausgebaut und die S14 nach
Radolfzell durchgebunden; der seehas wird bis Minsterlingen-Spital verlangert (vgl. Abbildung 1).
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Abbildung 1 Netzgrafik Angebotskonzept B13

2Vgl. SMA und Partner AG, INFRAS (2019): Machbarkeitsstudie Agglo-S-Bahn Kreuzlingen-Konstanz, Bericht Module I und II.
3 Vgl. ebenda.
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1.2 Ziel der vorliegenden Untersuchung

Schlussfolgerung der Machbarkeitsstudie war, dass es sich zur Verbesserung der grenziiberschrei-
tenden OV-ErschlieBung in der Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz empfiehlt, eine etappierte
Umsetzung mit einem mittelfristigen S-Bahn-Konzept bei begrenztem Infrastrukturaufwand und
einem langfristigen Zielkonzept mit groBerer Angebotserweiterung zu planen.

Die Beurteilung der vertieften S-Bahnvarianten mit unterschiedlichen Bewertungsmethoden im
Rahmen der Machbarkeitsstudie von SMA und INFRAS hat gezeigt, dass die Konzepte zweckmaBig
sind. Sowohl die mittel- als auch die langfristige Variante ermdéglichen einen Nutzenzuwachs
gegeniliber einem Basisfall ohne Angebotsverbesserungen, wobei die langfristige Variante mit
erweitertem Angebotsausbau einen héheren Nutzenzuwachs - allerdings auch bei héheren Kosten
(Infrastruktur- und Betriebsaufwand) - erzielt.

Der volkswirtschaftliche Nutzen (Kosten-Nutzen-Verhaltnis) des Projekts ist aber derzeit noch
nicht bekannt. Ziel des vorliegenden Gutachtens ist daher die Erarbeitung von Grundlagen fiir die
Entscheidfindung, ob die oben genannte langfristige Variante aufgrund des volkswirtschaftlichen
Nutzens weiterverfolgt werden kann (vgl. Abbildung 2).4

Kosten-Nutzen-Analyse

E deutlich <1
Keine Weiterverfolgung »

negativ des Projekts

E im Bereich 1 — Sensitivititsanalyse
nein
positiv Weiterverfolgung des | | Entscheid
Projekts Entwurfsplanung
E deutlich > 1 a ; Standardisierte
Bewertung

Abbildung 2 Vorgehensschritte bei der Entscheidung®

1.3 Aufgabenstellung

Um die Férderfahigkeit von OPNV-Projekten in Deutschland gem&B Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz (GVFG) zu beurteilen, muss eine Standardisierte Bewertung vorgenommen werden.
Nach derzeitigem Stand erwartet das Verkehrsministerium Baden-Wirttemberg nach Information
der Auftraggeber flr die erforderlichen InvestitionsmaBnahmen eine Kostenberechnung. Da diese
erst mit der Entwurfsplanung (Leistungsphase 4 HOAI) vorliegt und die Planung von Bahnanlagen
gemaB Machbarkeitsstudie Agglo S-Bahn die kommunale Seite bei Investitionssummen im
dreistelligen Millionenbereich mit einem hohen sechs- oder gar siebenstelligen Betrag belasten
wurde, soll zunachst eine vereinfachte Kosten-Nutzen-Analyse (Standardisierte Bewertung light)
durchgeflihrt werden: fir eine etwaige Umsetzung der Variante B1 (langfristig) der
Machbarkeitsstudie Agglo-S-Bahn Kreuzlingen-Konstanz in Anlehnung an die Standardisierte
Bewertung anhand der heutigen Grundlagen und Kenntnisse.

Die vereinfachte Kosten-Nutzen-Analyse (KNA) orientiert sich an der Standardisierten Bewertung.
Die Genauigkeiten der MessgroBen (u.a. Kosten-, Nutzen- und Nachfrageparameter) haben jedoch
eine vereinfachte Berechnungstiefe. Die vereinfachte KNA erfolgt mit dem Ziel, bei Fortfiihrung

4 Eine reine Betrachtung der mittelfristigen Variante A3 zeigte sich aufgrund eines parallelen Prifauftrages zur Verlangerung des seehas nach
Kreuzlingen Hafen und im Austausch mit dem Land Baden-Wirttemberg als nicht realisierbar.
5 Quelle: Ausschreibung, Abbildung 2.
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des Projekts zur vollwertigen Standardisierten Bewertung weiterentwickelt werden zu kénnen und
Synergien bei den Erarbeitungen zu heben.
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2. METHODIK/ VORGEHEN

2.1 Vereinfachte Kosten-Nutzen-Analyse (KNA)

Eine Nutzen-Kosten-Untersuchung nach dem Verfahren der Standardisierten Bewertung mit
positivem Ausgang ist in Deutschland bzw. Baden-Wirttemberg eine Grundlage zur Beantragung
von GVFG- bzw. LGVFG-Mitteln fiir eine MaBnahme des 6ffentlichen bzw. Schienenpersonennah-
verkehrs. Im Rahmen der ausgeschriebenen vereinfachten Kosten-Nutzen-Untersuchung
(Standardisierte Bewertung light) soll daher das Nutzen-Kosten-Verhaltnis flir verschiedene
Varianten der Agglo-S-Bahn Kreuzlingen-Konstanz gemaB den Anforderungen an eine
Standardisierte Bewertung ermittelt werden.

Die von Ramboll empfohlenen Arbeitsschritte bis hin zur Standardisierten Bewertung sind der

Abbildung 3 zu entnehmen. Gemeinsam mit der Machbarkeitsstudie durch SMA und INFRAS
bewegt sich die vorliegende Untersuchung auf der linken Seite (blau hinterlegt).

Machbarkeitsstudie Detailuntersuchungen

Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU)

Standardisierte Bewertung

Abbildung 3 Arbeitsschritte bis zur Standardisierten Bewertung

Die hier durchgefiuihrte Analyse lehnt sich an das Regelverfahren der aktuellen
Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewertung (Stand 2016+) an.

Die Standardisierte Bewertung beruht auf dem Grundgedanken von Ohne- und Mitfall.

11/81
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Abbildung 4 Standardisierte Bewertung, Mit-/Ohnefall-Prinzip

In einem ersten Schritt wird der Ist-Zustand (Status quo zum Untersuchungszeitpunkt) analysiert.
Der Ist-Zustand dient im Verfahren der Standardisierten Bewertung (vgl. Abbildung 4) vor allem
der Plausibilisierung der Mitfélle.

Der Ohnefall bildet den Zustand zu einem definierten Prognosezeitpunkt ohne die zu untersuchen-
den Investitionsvorhaben, aber inklusive gesicherter Ausbauten ab. Um flir die Untersuchung auf
der sicheren Seite zu verbleiben, wurden fiir den Ohnefall keine komplexen und langwierig
abzustimmenden Uberlegungen angestellt, sondern gemeinsam mit dem Auftraggeber eine
einfache, aber wahrscheinliche Variante angenommen. Die Mitfélle hingegen umfassen die
jeweiligen geplanten investiven MaBnahmen und deren resultierende Anpassungen am OV-
Verkehrsangebot. Die Nachfrage und spater die Wirtschaftlichkeit ergeben sich aus dem Saldo
zwischen Ohnefall und dem jeweiligen Mitfall.

Zur Bearbeitung der Standardisierten Bewertung werden alle bewertungsrelevanten KenngréBen
erfasst und entsprechend monetarisiert (Bezugsjahr 2016). Bewertungsrelevante KenngréBen
gliedern sich nach

e Verkehrsangebot und Referenzfahrzeuge (Betriebskosten),

e Infrastrukturbedarf (Infrastrukturkosten),

o Verkehrliche Wirkung (Nachfrageeffekte).

Aus diesen KenngréBen werden Teilindikatoren abgeschatzt. Daraus resultieren gesamtwirtschaft-
liche Beurteilungsindikatoren fiir die zu untersuchenden Varianten (Mitfalle).

Betriebskonzept und Infrastrukturkosten der Machbarkeitsstudie standen fiir eine vereinfachte
Nutzen-Kosten-Untersuchung zwar in ausreichender Tiefe zur Verfligung, wurden aber einer
Plausibilisierung unterzogen und - wo nétig - angepasst bzw. konkretisiert. In Einzelféllen wurden
weitere Quellen hinzugezogen und Einschatzungen aus dem Arbeitskreis Gbernommen. Fir die
Nachfrageabschatzungen wurde ein verfahrenskonformes Verkehrsmodell fiir den 6ffentlichen
Verkehr (OV) sowie den motorisierten Individualverkehr (MIV) erarbeitet, um die Nachfrage-
wirkungen fir eine Entscheidfindung in ausreichender Tiefe und verfahrenskonform zu ermitteln.
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2.2 Arbeitskreis

Zur Untersuchung wurde ein begleitender Arbeitskreis eingerichtet, der aus den Vertretern der
betroffenen Kommunalen Gebietskdrperschaften sowie dem Verein Agglomeration Kreuzlingen-
Konstanz bestand. Dies sind im Folgenden

e Robert Dedecius (Kanton Thurgau, Projektleiter)

e Stephan Fischer (Stadt Konstanz)

e Sandro Nothiger (Stadt Kreuzlingen)

e Dr. Maria Kaufhold (Landratsamt Konstanz)

¢ Markus Dauwalder (Verein Agglomeration Kreuzlingen-Konstanz)

Der Arbeitskreis wurde regelmaBig liber die Zwischenergebnisse informiert und traf
Entscheidungen zum weiteren Vorgehen.
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ANALYSE

Basis der vereinfachten Kosten-Nutzen-Analyse stellen die Ergebnisse der vorangegangenen
Machbarkeitsstudie durchgefiihrt durch die SMA und Partner AG und INFRAS aus dem Jahr 2019
dar.® Es galt, sich in einem ersten Schritt der hier erfolgten Analyse kritisch mit den Annahmen -
sowohl betrieblich, infrastrukturell als auch kostenseitig — auseinanderzusetzen; allerdings ohne
die Planungen noch einmal komplett neu durchzufiihren. Die Ansatze der Machbarkeitsstudie
wurden durch Ramboll hinterfragt, plausibilisiert und mit dem Auftraggeber diskutiert.

3.1 Prognosehorizont

Fur den Istzustand wurde das Jahr 2019 festgelegt, da fiir diesen Zeitraum Zahlen zur Verfiigung
stehen, die nicht pandemiebeeinflusst sind. Flir den Prognosehorizont wurde vom Arbeitskreis das
Jahr 2035 festgelegt. Das bedeutet, dass alle betrachteten Analysen vorwarts gerichtet auf dieses
Jahr durchgefiihrt wurden. Die Modellierung der Nachfrage sowie die daflr benétigte Infrastruktur
StraBe und Schiene beziehen sich auf die Verhaltnisse im Jahr 2035. Hintergrund der Festlegung
auf das Jahr 2035 war insbesondere, dass die auf Schweizer Seite betrachteten Infrastrukturaus-
bauten im Ausbauschritt STEP 2035 enthalten sind.”

3.2 Fahrplane, D-Takt und STEP 2035

In Bezug auf die zu hinterlegenden Fahrplane fiihrte Ramboll eine Analyse des Status quo und
einen Abgleich mit den Ansatzen der Machbarkeitsstudie durch. Darauf wurde der erwartbare
Zielzustand fir das projektierte Jahr 2035 aufgebaut. Es wurden alle relevanten Linien auf den
Strecken innerhalb des Agglomerationsraumes Kreuzlingen-Konstanz betrachtet. Diese finden sich
auf den insbesondere in Kapitel 4 dargestellten schematischen Liniennetzplanen wieder.

Auf deutscher Seite war bei der Analyse zudem die Frage zentral, inwieweit die aktuellen
Planungen des Deutschlandtaktes Eingang in die Machbarkeitsstudie gefunden haben.8 Der
Deutschlandtakt (kurz: D-Takt) ist ein Konzept des Bundesministeriums flir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) fur einen deutschlandweit integrierten Taktfahrplan. In dessen Rahmen wird
ein Zielfahrplan fur den Schienenpersonennah- und -fernverkehr aufgestellt. Er bildet die
Grundlage fir die Aufnahme von Neubaustrecken und anderen InfrastrukturmaBnahmen in den
Bundesverkehrswegeplan (BVWP 2030). Die Analyse der Kompatibilitat der Machbarkeitsstudie
mit den aktuellen Planungen des D-Taktes ergab Unterschiede zwischen den jeweils angesetzten
Fahrplanen (vgl. Abbildung 5).

6 SMA und Partner AG, INFRAS (2019): Machbarkeitsstudie Agglo-S-Bahn Kreuzlingen-Konstanz, Bericht Module I und II.
7 STEP ist ein Akronym fir ,Strategisches Entwicklungsprogramm" des Schweizer Bundes und der SBB.
8 Beim Abgleich wurde der 3. Entwurf der Netzgrafik Baden-Wirttemberg D-Takt dem ,,Angebotskonzept Basis (Ohnefall)" des

Anhangs zur Machbarkeitsstudie Agglo-S-Bahn Kreuzlingen-Konstanz gegenlibergestellt.
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Abbildung 5 Kompatibilitat zwischen Machbarkeitsstudie und D-Takt

Der dritte Gutachterentwurf zum D-Takt, der die Grundlage dieses Vergleichs bildet, war bei der
Erarbeitung der Machbarkeitsstudie noch nicht bekannt. In Abstimmung mit dem Arbeitskreis
wurde die Festlegung getroffen, die vereinfachte KNA auf Basis der in der Machbarkeitsstudie
hinterlegten Fahrpldne durchzufiihren. Es erscheint nicht zielfiihrend, auf den letzten Stand des
Entwurfs des D-Taktes zu setzen, der zwar im 3. Gutachterentwurf vorliegt, aber noch zu viele
ungeklarte und politisch nicht abgestimmte Rahmenbedingungen enthalt (z.B. Ausbauten fir die
Gaubahn).

Auf Schweizer Seite wurde in Ubereinstimmung mit der Machbarkeitsstudie die erfolgreiche
Umsetzung des strategischen Entwicklungsprogramms 2035 (STEP 2035) des Schweizer Bundes
und der SBB angenommen.

Dariber hinaus wurde laut Auftraggeber von der DB Netz AG eine Analyse zur betrieblichen
Machbarkeit des unterstellten Fahrplankonzeptes am Bahnhalt Sternenplatz (an der bisherigen
Einspurstrecke und bei durchgehender Doppelspur Petershausen-Konstanz) durchgefihrt.

3.3 Verkehrsmodell

Als Grundlage fur die Untersuchung der bestehenden Verkehrsnachfrage sowie der verkehrlichen
MaBnahmenwirkungen wurde im Rahmen dieser Untersuchung ein auf die Aufgabenstellung
angepasstes makroskopisches Verkehrsmodell erstellt. Planungsraum bildet der Agglomerations-
raum Konstanz-Kreuzlingen mit Erweiterung in die umliegenden Bereiche. Im Verkehrsmodell
werden alle relevanten Quell-, Ziel-, Binnen- und Durchgangsverkehre des OV und MIV
abgebildet.

Die raumliche Abgrenzung des Verkehrsmodells erfolgte so, dass alle fir die MaBnahme
relevanten Wirkungen (Planungsraum) abgedeckt werden. Mit zunehmender Entfernung zum
Planungsraum kann das Modell vereinfacht werden, ohne dass negative Wirkungen in der
Modellierung entstehen. Dies betrifft hauptsachlich die Untergliederung administrativer Einheiten,
welche im Zentrum des Betrachtungsraumes auf Stadtteilebene und am Rande dessen auf
Gemeinde- oder Landkreis-, beziehungsweise Kantonsebene stattfindet. Insgesamt umfasst das
Verkehrsmodell 649 Bezirke, wovon 128 auf die Stadt Konstanz und 16 auf die Stadt Kreuzlingen
entfallen. Dementsprechend ergibt sich auch eine feinere Unterteilung der Strukturdaten fiir eine
detailliertere Betrachtung im Planungsraum. Die fur die Bezirke hinterlegten Strukturdaten
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umfassen Einwohner- (EW), Arbeitsplatz- (AP) und Schulplatzzahlen (SP) sowie
Parkraumverfligbarkeiten.

Das Verkehrsnetz basiert auf dem ARE NPVM Modell des Schweizer Bundesamt fur
Raumentwicklung (ARE) und dem Verkehrsmodell Konstanz, das im Rahmen einer ,OPNV-
Potentialstudie Konstanz" aufgebaut wurde. Die Netze wurden miteinander verknulpft und
plausibilisiert sowie die unterschiedlichen Kategorisierungen der Datensatze angeglichen und
insbesondere in Deutschland erganzt. Im Anschluss wurde das Verkehrsmodell anhand von
verfiigbaren Erhebungswerten kalibriert.

In Bezug auf die Datenqualitat liegen mit dem ARE-Modell und fir den Stadtbereich Konstanz
qualitativ hochwertige Daten vor. Fir den Umlandbereich um Konstanz auf deutscher Seite ist die
Datenlage etwas dlinner. Regionalbusse im Landkreis Konstanz sind im Verkehrsmodell enthalten,
allerdings liegen keine Werte aus Linien- oder Querschnittserhebungen vor. Somit kann deren
Nachfrage im Modell nicht kalibriert werden. Fir den SPNV hingegen liegen Zahldaten vor und
stimmen mit den Querschnittswerten des Verkehrsmodells gut Gberein. Da das Regionalbus-
angebot im Modell hinterlegt ist, wird eine ergebnisverfalschende Wirkung als gering eingeschéatzt.

Die grenziiberschreitenden Verkehre sind in ihrer GroBenordnung (im Querschnitt) ebenfalls
plausibel erfasst. Quelle und Ziel der Fahrten lassen sich aber nicht plausibilisieren, da keine
Quelle-Ziel-Erhebungen (Tlr-zu-Tir) im SPNV zur Verfligung stehen und die grenziiberschrei-
tenden Fahrten im ARE-Verkehrsmodell haufig in der Konstanzer Kernstadt enden. Aus diesem
Grund wird die Lange der Fahrten gegebenenfalls unterschatzt. Allerdings geschieht dies nach
Einschatzung der Gutachter nicht in einer GréBenordnung, die die Erkenntnisse der Studie
nennenswert beeintrachtigt.

3.4 Istzustand 2019

Der Istzustand stellt die Situation zu einem gesicherten Zeitpunkt vor dem Untersuchungszeit-
punkt dar und bildet fir dieses Projekt das Jahr 2019 ab. Abbildung 6 zeigt schematisch auf,
welcher Ist-Zustand 2019 in Bezug auf das Verkehrsangebot auf der Schiene im Agglomerations-
raum Kreuzlingen-Konstanz und den angrenzenden Bereichen galt. Dabei ist nur der fur die
Untersuchung relevante Schienenpersonennahverkehr (SPNV) dargestellt.

16/81

Confidential



Ramboll - Agglo-S-Bahn Kreuzlingen-Konstanz

Offenburg

Engen * Schwarzwaldbahn
Welschingen-
Neuhausen M

Miihlhausen
| r Friedrichshafen
1
4

S. Landesgartenschau

@------ @ -
o [¢]
(] @ 1
-Basel—.
Singen & 3 & = » T B 3 P P
(Hohentwiel) 3 T & 2 m 2 o 3 3 3
Q3 Y 3 [T} nl n
o 3 9 @© 3 =
S 25 5 o ° oo 3 & &
—~ @ N S T z =] = =
csioz g & : ?
s = 3 B = g c o
6 o g = % 7 o e Konstanz
g 3 o 3 r
o @ =1 @ 3 =
q g 2 o T ]
c 9 =] ® c
: g *
=1 3
fa
3
L
Schaffhausen
B8 o ) o o ) o o o o — o ) ) ) o o
Kreuzlingen
@ m = = Altnau
g aq i g i g 3 e & N g £ g =z z 5
o a 3 @ = £l E g qQ Tégerwilen Dorf @ 3 T g: g 3
I~ o = 5 = =X et . g 8 =
o 3 g g a £ = o z Kreuzlingen 5 5 e & % 8 Gittingen
N —_ .
3 3 3 3 =3 Q a B Bernrain a o % g -3 =
2 o 3 el ] ) [ El = = z
= 3 Lengwil 3 3 3 5 '
z Q.’ @ 9 z ,‘?.::_ < @ Bl Kesswil
= = =3 Siegershausen g I = 3
o o 3 i} » [7)]
3 o Bel [v] a T
# g T = = Uttwil
o 2 o o
5 Kehlhof ~ N
5 @ Romans-
® Weinfelden a horn
— 30'-Takt =
60'-Takt
————— 2-stdl. s14

uajeo 1§

ysunz

Abbildung 6 Ist-Zustand 2019 - schematischer Liniennetzplan
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Abbildung 7 bildet das OV-Angebot im Planungsraum ab. Neben dem Stadtbusnetz Konstanz
wurden das Stadtbusnetz Kreuzlingen, die Regionalbusse im Landkreis Konstanz und im Kanton
Thurgau sowie die Stadtbusse in Singen und in Radolfzell mit Stand 2019 berlcksichtigt.

m—

NKU Kreuzlingen-
Konstanz
OV-Netz

0 3 — Bus
- == Schiene
— schift
o
o e e
e

Abbildung 7 OV-Angebot - Ist-Zustand 2019

Neben dem OV-Angebot betrachteten wir das Angebot auf der StraBe. Abbildung 8 stellt dieses
dar.

NKU Kreuzlingen-

Konstanz

MIV-Netz

=== Autobahn

=== BundesstraRe
LandstraRe/HVS

| —— sammelstraRe

Anlieger

o — —
0 2 a 6 8 10 km

< RAMBGLL
s

Abbildung 8 MIV-Angebot - Ist-Zustand 2019

18/81

Confidential



Ramboll - Agglo-S-Bahn Kreuzlingen-Konstanz

Die Verkehrsnachfrage beruht sowohl auf dem Verkehrsangebot als auch auf den Strukturdaten.
Die Quellen der Strukturdaten sind in Tabelle 1 dargestellt. Ein Aufschlag von 12 % auf die Zahl
der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in Landkreis und Stadt Konstanz wurde
vorgenommen, um andere Arbeitsplatze (wie Selbstdndige und Beamte) ebenfalls zu
beriicksichtigen. Die absoluten Zahlen befinden sich im Anhang 1.

Landkreis Stadt Konstanz Sta_dt Kanton Thurgau
Konstanz Kreuzlingen
. Bevdlkerungs- Wohnbevdlkerung . .
Einwohner statistik 2019* Dez. 2019 wie zugeliefert STATPOP 2019
o SVB 2019 Unternehmens- . .
Arbeitsplatze (+12%)%* register 2018 wie zugeliefert STATENT 2018
° (+12%)**
Schulplatze wie zugeliefert wie zugeliefert wie zugeliefert wie zugeliefert

* Baden-Wirttemberg, Statistischer Bericht A VI5-j/19(2), 06.03.2020.
** Hochgerechnet anhand der AK ETR 2019: Arbeitskreis ,Erwerbstatigenrechnung des Bundes und der Lander".

Tabelle 1 Datengrundlage Ist-Zustand 2019

Abbildung 9 zeigt die Verteilung der Einwohner in dunkelblau und der Arbeitsplatze in hellblau
innerhalb des Untersuchungsraums.

Aufbauend auf den dargestellten Datengrundlagen in Bezug auf die Bevolkerung und das
Verkehrsangebot wurde die Nachfrageermittlung fiir den 6ffentlichen Nahverkehr und den
motorisierten Individualverkehr durchgefiihrt. Die Streckenbelastungen sowie die Ein- und
Aussteigerzahlen an den relevanten Haltepunkten wurden anhand verfiigbarer Erhebungen
plausibilisiert. Abbildung 10 stellt die sich ergebende OV-Netzbelastung dar, Abbildung 11 die

MIV-Netzbelastung.
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Abbildung 10 OV-Nachfrage - Ist-Zustand 2019
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Die Parkraumverfligbarkeit am Start- oder Zielpunkt einer Fahrt besitzt erheblichen Einfluss auf
die Verkehrsmittelwahl auf einer Relation und damit auf den Modal Split. Daher kann dieses
verfahrenskonform im Verkehrsmodell hinterlegt werden. Neben dem Angebot im OV und der
Analyse des MIV-Netzes untersuchte Ramboll die Bedingungen fiir den ruhenden Verkehr: die
Parkplatzbeschréankungen bzw. den Parkdruck innerhalb der Verkehrszellen. Die
Parkplatzverfiigbarkeit flir Konstanz, Kreuzlingen, Singen und Radolfzell wurde dabei einer
Betrachtung unterzogen. Sie beruht fiir Konstanz auf Parkraumuntersuchungen in den Stadtteilen
Paradies, Petershausen West und Stadelhofen. In den anderen Bereichen wurde vereinfacht die
absolute Anzahl an Parkpldtzen pro Stadtteil als MaBstab herangezogen. So entspricht in
Kreuzlingen die Anzahl an Parkplatzen unter 500 pro Stadtviertel dem Faktor 1, iber 500 dem
Faktor 0,9 und Uber 1.000 dem Faktor 0,8. In Singen wird flir die Parkzone 1 der Faktor 0,8
angenommen, fir die Parkzone 2 der Faktor 0,9. In Radolfzell wurde der Faktor 0,8 innerhalb des
Altstadtrings festgesetzt (vgl. Abbildung 12). Diese Annahmen orientierten sich am
bewirtschafteten Parkraum und den geltenden Parkgebiihren. Die Strategie der autofreien
Innenstadt Konstanz fihrt im linksrheinischen Bereich zum Abbau von Parkraum und
rechtsrheinisch zum Ausbau (gegenliber Bodenseeforum). Daher wird die Gesamtbilanz der
Stellplatze zukiinftig gleichbleiben, aber es kommt zu Verlagerungen.

NKU Kreuzlingen-
Konstanz
Parkraumverfugbarkeit

Abbildung 12 Parkraumverfiigbarkeit - Ist-Zustand 2019

3.5 Ohnefall 2035

Der Ohnefall bildet den Zustand ohne Umsetzung der im Rahmen der Machbarkeitsstudie
untersuchten MaBnahmen, allerdings inklusive gesicherter Ausbauten im Jahr 2035 ab.
Dementsprechend werden neben Strukturdatenanderungen auch infrastrukturelle und
angebotsseitige Veranderungen auf der StraBe und Schiene, die bis zum Jahr 2035 eintreten
werden, miterfasst. Im Betrachtungsraum zéhlt hierzu im OV die Taktverdichtung auf der
Hochrheinstrecke zwischen Basel und Singen von einem 60 Minuten- auf einen 30 Minuten-Takt.
Gleiches gilt fir den IR75 zwischen Konstanz und Luzern. Hingegen bleibt die Fahrlage des
Spangenzuges wie im Jahr 2019. Zwar wird die Durchbindung mit dem Hochrhein von allen
Seiten, auch politisch, angestrebt, allerdings sind die Infrastrukturkosten fiir eine hierflir - Stand
zum Zeitpunkt der Erarbeitung der KNA light - benétigte Drehung um 30 Minuten aktuell weder
bekannt noch bewilligt. Weil damit kein gesicherter Ausbau berticksichtigt werden kann, wurde die
Durchbindung im Ohnefall nicht hinterlegt.
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Bei den Fahrplanen im SPNV wird wie beschrieben der D-Takt nicht berlicksichtigt. Auf Schweizer
Seite werden jedoch die Fahrplananderungen aus dem STEP 2035 des Schweizer Bundes und der
SBB Ubernommen. Abbildung 13 stellt das flir die Untersuchung relevante SPNV-Angebot
schematisch dar.

In Abstimmung mit dem Arbeitskreis und Ubereinstimmend mit dem Ansatz der Machbarkeits-
studie wurde flr das Busnetz in Konstanz das bestehende Stadtbusnetz (d.h. Stand 2019, ohne
Anpassungen) hinterlegt. Auch die weiteren Busverkehre wurden unverandert zum Ist-Zustand
Ubernommen.

Auf den MLV wird sich die Inbetriebnahme des Ausbaus der B33 zwischen Allensbach-West und
Konstanz (Landeplatz) auswirken. Die Wahrscheinlichkeit der Inbetriebnahme der beiden groBen

StraBenbauprojekte OLS und BTS in der Schweiz bis 2035 wird vom Arbeitskreis als gering
eingeschatzt und dementsprechend nicht im Ohnefall beriicksichtigt.
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Abbildung 13 Ohnefall 2035 - schematischer Liniennetzplan

25/81

Confidential



Ramboll - Agglo-S-Bahn Kreuzlingen-Konstanz

Neben den angebotsseitigen Veranderungen erfasst der Ohnefall die strukturelle Entwicklung der
Bevdlkerung bis zum Prognosejahr 2035. Die Verdnderungen der Strukturdaten basieren auf
Schatzungen und Hochrechnungen. Die Berechnungsannahmen sind in der folgenden Tabelle
beschrieben. In Abstimmung mit den Projektbeteiligten wurden die Schuldaten nicht
hochprognostiziert, sondern es wird von einem stagnierenden Bedarf ausgegangen, um auf der

sicheren Seite zu verbleiben. Die absoluten Zahlen befinden sich im Anhang 1.

Landkreis Stadt Konstanz Sta_dt Kanton Thurgau
Konstanz Kreuzlingen
Bevolkerungsent-
. wicklung anhand .
Destatis Baulandvariante 2 zugelieferte geman
Einwohner BevGlkerungs- Schétzung von ca Kantonalem
vorausberechnung (2/3 Umsetzung 18% Wacghstum ' Szenario "Mittlere
bis 2040 der geplanten ? Zuwanderung"
Bebauung (+9%
bis 2040))
Wachstumsprog- Wachstumsprog- zugelieferte Wachstumsprog-

Arbeitspldtze

nose geschatzt auf
7%*

nose geschatzt auf
7%*

Schatzung von ca.
8% Wachstum

nose geschatzt auf
7,5%**

Schulplatze

nicht
hochprognostiziert

nicht
hochprognostiziert

nicht
hochprognostiziert

nicht
hochprognostiziert

* Destatis, Erwerbspersonenvorausberechnung 2020, Variante Moderate Wanderung. Zuwachs von 5% auf 7% angepasst an
Schweizer Wirtschaftsentwicklung.
** Bundesamt fir Statistik, Szenarien zur Erwerbsbevoélkerung-Referenzszenario A-00-2020.

Tabelle 2

Datengrundlage Ohnefall 2035

Die Ergebnisse der Hochrechnung der Strukturdaten werden in Abbildung 14 vergleichend neben
die Ausgangswerte 2019 gestellt.
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~ [NKU Konstanz-Kreuzlingen
~ |Ohnefall
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Abbildung 15 OV-Nachfrage - Ohnefall 2035
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In Zusammenfihrung der Angebotsseite und der potenziellen Nachfrage (Bevdlkerungsstruktur)
lassen sich die Netzbelastungen im OV und MIV verfahrenskonform errechnen. Aus dem Modal
Split-Verfahren der Standardisierten Bewertung ergibt sich die Nachfrage verteilt auf die Routen.
In Abbildung 15 ist die Nachfrage auf den einzelnen Strecken differenziert nach Nutzenden im
Bus- und Schienenverkehr dargestellt.

Das heiBt im Vergleich zum Jahr 2019 werden 2035 etwa 29.000 OV-Fahrten pro Werktag

(Montag - Freitag) mehr angetreten. Dieser Mehrverkehr entsteht vorrangig

e aufgrund der strukturellen Veranderungen (Hochrechnung der Einwohner und Arbeitsplatze
von 2019 auf 2035) und

e zu geringem MaBe aus Verlagerung und induziertem Verkehr durch Fahrplanverdanderung
zwischen Ist-Zustand und Ohnefall (liberwiegend in der Schweiz durch STEP 2035).

Insgesamt verzeichnen alle SPNV-Strecken rund um Kreuzlingen und Konstanz einen deutlichen
Fahrgastzuwachs, der je nach Ast aber voneinander abweicht:

Auf der deutschen Seite wird die Nachfrage im Beispielquerschnitt Konstanz-Wollmatingen -
Reichenau um lber 20 % im taglichen Durchschnitt zunehmen. Auf der Schweizer Seite betragt
der Zuwachs in Richtung Tagerwilen lediglich 2 %, wahrend die Zunahme in Richtung
Mlnsterlingen Uber 10 % betragt. In der Schweiz kommt das Verkehrsangebot im STEP 2035 zum
Tragen. Im grenziiberschreitenden Verkehr zwischen Kreuzlingen und Konstanz nimmt die
Nachfrage im SPNV nur um etwa 1 % zu. Dies spiegelt die fehlende Durchbindung der Verkehre
zwischen Kreuzlingen und Konstanz wider. Aber auch die Art der Abbildung der
grenziiberschreitenden Verkehre im Schweizer ARE NPVM Modell kann hier einen Einfluss besitzen
(vgl. Kapitel 3.3).

Fir den MIV kommt es analog zu einer Zunahme des MIV durch
e strukturelle Veranderungen; insbesondere sind die Wirkungen des neuen Stadtteils Hafner und

das Einwohnerwachstum Kreuzlingen zu nennen,
e die Wirkung des vierspurigen Ausbaus der B33 zwischen Allensbach und Konstanz.
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MITFALLE

Ausgehend von dem in der Machbarkeitsstudie von SMA und INFRAS entwickelten Ausbau (vgl.
Abbildung 1, Variante B1 langfristiger Horizont) wurden Mitfdlle definiert. Dies geschah in enger
Abstimmung mit dem Arbeitskreis. Auch wurde das Verkehrsministerium Baden-Wirttemberg
(BW) und die NVBW mit einbezogen. Drei Mitfdlle wurden schlussendlich dabei detailliert
untersucht.® Tabelle 3 gibt eine Ubersicht, wie sich die einzelnen Linien in den unterschiedlichen
Mitfallen im Vergleich zum Ohnefall gestalten.

Eine Analyse der technischen Machbarkeit wurde gemaB Auftrag von Ramboll nicht durchgefiihrt.
Hingegen wurde auf Anregung von Ramboll zum vorliegenden Gutachten von DB Netz gepriift, ob
ein Bahnhalt Sternenplatz an der heutigen Einspur mdglich ist und wie sich dies &ndern wiirde,
wenn eine durchgehende Doppelspur Petershausen-Konstanz vorhanden ware. Fazit ist, dass mit
der heutigen eingleisigen Bahninfrastruktur am Sternenplatz dort kein Halt mit vier Zligen je
Stunde und Richtung mdoglich ist. Dementsprechend handelt es sich bei den nachfolgend
unterstellten Fahrplankonzepten um theoretische Fahrplankonzepte.

Dieses Ergebnis lag erst zum Ende der vorliegenden Untersuchung vor, sodass in einem nachsten
Schritt diese theoretischen Konzepte, zusammen mit dem Verkehrsministerium BW und der

NVBW, zu fahrbaren Konzepten weiterentwickelt werden missten (z.B. Drehung des seehas um
15 Minuten).

9 Die Nummerierung beginnt bei III (Mitfall III). Dies kommt daher, dass im Rahmen einer Voruntersuchung (auf Basis der Standardisierten

Bewertung mit Stand 2016) weitere Mitfdlle betrachtet wurden. Der Einfachheit sollen hier dieselben Bezeichnungen weiter verwendet werden.
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Ohnefall

Mitfall III

Mitfall IV

Mitfall V

Allg. Info

Fpl. 2019 + Basel-Singen 30
Minuten-Takt + STEP 2035
(= FV 1/2h-Takt nach KN)

Variante Allensbach

Variante B1 von Agglo-S-
Bahn Studie

Variante B1 optimiert

Spangenzug
(Konstanz - St. Gallen)

Basel - Singen

stindlich

halbsttindlich

Drehung 30 Minuten

stiindlich durchgebunden auf
Konstanz - St. Gallen

Drehung 30 Minuten

stlindlich durchgebunden auf
Konstanz - St. Gallen

Drehung 30 Minuten

stindlich durchgebunden auf
Konstanz - St. Gallen

neuer Halt Sternenplatz

kein Haltepunkt

ja

ja

ja

seehas
Haltepolitik

verldngert bis

halbsttindlich

Halt an allen Stationen

keine Verléngerung
(Endpunkt Bf Konstanz)

wie Ohnefall + Halt
Sternenplatz

Miinsterlingen-Scherzingen

wie Ohnefall + Halt
Sternenplatz

Miinsterlingen Spital

wie Ohnefall + Halt
Sternenplatz

Miinsterlingen-Scherzingen

= Neues S-Bahn-Angebot mit
Durchbindung auf S14 (Weinfelden)

Startbahnhof

Haltepolitik des Shuttles
(stets Halt Sternenplatz)

kein Shuttle

halbstiindlich

Allensbach

stindlich Gberall;
stiindlich ohne Halt
Flrstenberg und Hegne

halbsttindlich

Radolfzell

stiindlich Uberall;
stiindlich ohne Halt
Firstenberg, Hegne und
Markelfingen

halbstiindlich

Radolfzell

halbstiindlich ohne Halt in
Reichenau, Hegne und
Markelfingen

S14

Schwarzwaldbahn

S8
(neu ab Dez. '21 als S1 bezeichnet)

IR 75
(Zurich HB - Konstanz)

halbstiindlich mit Halt an
allen Stationen

stindlich

halbstiindlich mit Halt an
allen Stationen

ab 2035 (IBN des
Brittenertunnels)
halbstiindlich

CH: wie Ohnefall;

D: Durchbindung bis
Allensbach (siehe Haltepolitik
des Shuttle)

wie Ohnefall

wie Ohnefall

wie Ohnefall

CH: wie Ohnefall;

D: Durchbindung bis
Radolfzell (siehe Haltepolitik
des Shuttle)

kein Halt in Allensbach

wie Ohnefall

wie Ohnefall

CH: wie Ohnefall;

D: Durchbindung bis
Radolfzell (siehe Haltepolitik
des Shuttle)

wie Ohnefall

wie Ohnefall

wie Ohnefall

Tabelle 3

Ubersicht Ohnefall und Mitfille nach Linien
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Der Mitfall III (vgl. Abbildung 16, Variante Allensbach) beinhaltet den Liickenschluss
zwischen der Hochrheinstrecke (Basel - Singen) und dem Spangenzug, der zwischen
Konstanz und St. Gallen verkehrt. Das bedeutet, dass eine durchgebundene stiindliche
Verbindung zwischen Basel und St. Gallen (Uber Singen) geschaffen wird. Um die Durchbindung
des Spangenzuges betrieblich zu erméglichen, wurde angenommen, dass der Spangenzug gemaf
Machbarkeitsstudie um 30 Minuten gedreht wird (entspricht einer zeitlichen Verschiebung um 30
Minuten). Nach Auffassung des Arbeitskreises wird diese Drehung durch das SPNV-Konzept des
Hochrheins und des Raums Friedrichshafens notwendig. Es besteht nur ein geringes
Fahrplanfenster nach Singen, damit die Anschliisse nach Ulm/ Friedrichshafen maglich sind. Daher
endet das bereits im Ohnefall halbstiindliche Angebot zwischen Basel und Singen einmal in Singen
und das andere Mal verkehrt der Zug weiter bis St. Gallen. Diese Angebotsveranderung ist
Bestandteil aller weiteren Mitfdlle.

Dariber hinaus wird das SPNV-Angebot im Mitfall III um den S-Bahn-Halt Sternenplatz
erganzt. Dieser wird zunachst nur fir den seehas relevant. Der durchgebundene Spangenzug
sowie die Schwarzwaldbahn (RE) nehmen den Sternenplatz nicht in ihre Haltepolitik mit auf.

Zusatzlich wird der seehas lber Kreuzlingen Hafen hinaus bis Miinsterlingen-Scherzingen
verléangert. Diese Variante der Verlangerung wurde im Rahmen der sma/infras-Machbarkeitsstudie
nicht betrachtet. Sie ergab sich aus Uberlegungen der Abteilung Offentlicher Verkehr des Kantons
Thurgau in Bezug auf Optimierungspotentiale im Sinne von Infrastruktur- und Betriebskosten-
senkungen der Variante B1 (Verlangerung bis Miinsterlingen Spital) der Machbarkeitsstudie auf
Schweizer Seite. Eine Verlangerung nur bis Minsterlingen-Scherzingen reduziert den notwendigen
Infrastrukturausbau gegeniber einer Fiihrung bis Minsterlingen Spital erheblich (vgl. Kapitel 5.1).
Dariber hinaus kann betrieblich ein zusatzlicher Umlauf (sonst berschlagene Wende) eingespart
werden (vgl. Kapitel 6.3).

Als letzte MaBnahme wird ein zusatzliches halbstiindliches S-Bahn-Angebot (im Weiteren:
Shuttle) zwischen Allensbach lGber Konstanz-Petershausen bis Konstanz, dort durchgebunden auf
die S14 nach Weinfelden, betrachtet. Die Wende in Allensbach ergab sich aus einer Besprechung
am 9. Marz 2021 mit dem Land Baden-Wirttemberg und der Nahverkehrsgesellschaft Baden-
Wirttemberg (NVBW) in Bezug auf Optimierungspotentiale im Sinne von Infrastruktur- und
Betriebskostensenkungen der Variante B1 der Machbarkeitsstudie auf deutscher Seite.

Die Haltepolitik unterscheidet sich aufgrund der eingeschrankten Kapazitat der vorhandenen
Infrastruktur zwischen den beiden Fahrten einer Stunde. Diese Haltepolitik wird durch
Fahrplankonflikte mit der stiindlich verkehrenden Schwarzwaldbahn notwendig. Stiindlich wird der
Shuttle an allen Bahnhaltepunkten halten; 30 Minuten versetzt entfallt ebenfalls stiindlich der Halt
in Konstanz-Firstenberg und Hegne. Die Festlegung, welche Halte ausgelassen werden sollten,
wurde in Abstimmung mit allen Projektbeteiligten anhand der Ein-/Aussteigerzahlen entlang der
seehas-Strecke getroffen (Datenquelle: SBB-Fahrgastzahlen 2010-2019). Die Halte mit der
geringsten Nachfrage werden nur einmal stiindlich bedient. Der Shuttle hélt stets am neuen S-
Bahn-Halt Sternenplatz.

Den Shuttle in Allensbach enden zu lassen, ist neu im Vergleich zu den Vorschlagen der
sma/infras-Machbarkeitsstudie. Dort fahrt der Shuttle (die durchgebundene S14) bis Radolfzell.
Die neue Variante ist vor folgendem Hintergrund entstanden: Endet der Shuttle in Radolfzell mit
integralem Halt in Allensbach, so kann die Schwarzwaldbahn selbst nicht weiter dort halten. Durch
den Wegfall des Halts Allensbach auf der Schwarzwaldbahn kommt es zu EinbuBen in der
Nachfrage.
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Damit die Schwarzwaldbahn weiterhin in Allensbach halten kann, muss der Shuttle verkilirzt
werden, d.h. er kann nur bis Allensbach verkehren anstelle von Radolfzell. Der Arbeitskreis
brachte diese Variante des Landes Baden-Wiirttemberg ein. Diese Einkiirzung des Shuttles bis
Allensbach hat mehrere Effekte: Auf der einen Seite ermdglicht sie die Beibehaltung des Halts
Allensbach auf der Schwarzwaldbahn und spart Betriebskosten (vgl. Kapitel 6.4), denn die Strecke
Radolfzell-Allensbach ist fast gleich lang wie die Strecke Allensbach-Konstanz. Auf der anderen
Seite ist sie jedoch infrastrukturell problematisch umzusetzen: In Allensbach ist in bebautem
Gebiet ein Wendegleis mit Perron zu bauen (vgl. Kapitel 5.2). Darlber hinaus fehlt bei Start /
Ende des Shuttles in Allensbach der Anschluss an die Bodenseeglrtelbahn (Umstieg in Radolfzell).

Mitfall IV (vgl. Abbildung 17) entspricht exakt der Ausbauvariante B1 der Machbarkeitsstudie.
Der Vollausbau umfasst folgende Komponenten:

e Durchbindung des Spangenzuges, Basel - St. Gallen (Mitfall III - V),

e Neuer S-Bahn-Halt Sternenplatz (Mitfall III - V), relevant fir den seehas und den Shuttle,

e Verlangerung seehas nach Minsterlingen Spital,

e Halbstiindlicher Shuttle mit Start in Radolfzell, durchgebunden auf die S14.

Analog zu Mitfall III unterscheiden sich die Haltepolitiken des Shuttles halbstiindlich. Wahrend der
eine an allen Bahnhaltepunkten halt, lasst die Verbindung um eine halbe Stunde versetzt die Halte
Konstanz-Flrstenberg, Hegne und Markelfingen aus. Diese Festlegung erfolgte analog zu Mitfall
ITII anhand der Nachfrage an den Bahnhalten entlang der seehas-Strecke. Wie im Mitfall III
beschrieben muss der Halt Allensbach auf der Schwarzwaldbahn aufgrund von
Kapazitatsproblemen auf der Trasse bei Hinzukommen des Shuttles bis Radolfzell entfallen.

Mitfall V (vgl. Abbildung 18) ist wie Mitfall III eine optimierte Variante der Vollausbauvariante B1
(Mitfall IV). Zum einen wird der seehas statt bis nach Minsterlingen Spital ebenfalls nur bis
Minsterlingen-Scherzingen verlangert. Dies flihrt sowohl infrastrukturell als auch betrieblich zu
Kosteneinsparungen (vgl. hierzu die Ausfihrungen zum Mitfall III und Kapitel 5.1 und 6.3). Zum
anderen entfallt beim Shuttle im Unterschied zur Haltepolitik in Mitfall IV der Halt Reichenau.
Stattdessen wird in Konstanz-Firstenberg gehalten. Im Vergleich zum Mitfall III handelt es sich
damit um einen halbstindlich beschleunigten Shuttle ab Radolfzell.

Durch diese Anderung lasst sich der Halt Allensbach auf der Schwarzwalbahn ermdglichen, wie
eine Analyse von SMA aus dem Oktober 2021 zeigte.!? Die Schwarzwaldbahn kann in Allensbach
halten, wenn der Shuttle 4 Minuten vor ihr in Radolfzell ankommt. Die Maximalgeschwindigkeiten
in den Bereichen Konstanz-Furstenberg und Reichenau unterscheiden sich: Im Bereich Konstanz-
Flrstenberg betragt sie 60 km/h, im Bereich Reichenau 140 km/h. Demzufolge erfordert das
Abbremsen und Beschleunigen um den Halt Reichenau einen héheren Zeitbedarf. Der Verzicht auf
den Halt Reichenau anstelle Konstanz-Firstenberg spart demzufolge Zeit. Diese Einsparung reicht
aus, um auf der Schwarzwaldbahn weiterhin in Allensbach zu halten.

10 Dje Analyse von SMA erfolgte auf Nachfrage der Abteilung Offentlicher Verkehr des Kantons Thurgau im Oktober 2021.
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Abbildung 16 Mitfall III - schematischer Liniennetzplan
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Abbildung 17 Mitfall IV - schematischer Liniennetzplan
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Abbildung 18 Mitfall V - schematischer Liniennetzplan
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ORTSFESTE INFRASTRUKTUR

Die Verkehrsangebote in den Mitfdllen setzen verschiedene infrastrukturelle Anpassungen voraus.
Hieraus ergeben sich spezifische Investitionen. In der vereinfachten KNA missen die Kosten
dieser Investitionen ebenso wie zusatzliche Betriebskosten von den positiven Nachfrageeffekten
der OV-MaBnahmen getragen werden. Nur dann kann ein tragbares Nutzen-Kosten-Verhéaltnis
erzielt werden.

Nachfolgend werden die fiir die Umsetzung der einzelnen OV-MaBnahmen benétigten
Infrastrukturanpassungen und die zugehorigen Kosten aufgezeigt. Die Auflistung ist unterteilt
nach infrastrukturellen Anderungen in

e der Schweiz: fir die Drehung des Spangenzuges und die Verlangerung des seehas (Tabelle 4)
e Deutschland: fiir den neuen S-Bahn-Halt Sternenplatz und den Shuttle (Tabelle 5).

Alle ausgewiesenen Kosten beziehen sich in Ubereinstimmung mit dem festgelegten Prognosezeit-
punkt auf den Preisstand 2035. Bei den genannten Betrdgen handelt es sich um Netto-Werte; die
Mehrwertsteuer wurde nicht berlicksichtigt. Die Investitionssummen beinhalten einen Zuschlag fur
Unvorhergesehenes in Hohe von 30 %.!! Fiir die Umrechnung der zugelieferten Kosten aus der
Schweiz wurde ein Umrechnungskurs von Schweizer Franken in Euro von 1,1 hinterlegt.

Bei den erfassten Investitionen wurde davon ausgegangen, dass die heute bestehenden
Infrastrukturen ausgebaut bzw. erweitert werden kénnen. Das bedeutet: Es wurden nur Kosten
flr Uber den heutigen Zustand hinausgehende Anteile berlicksichtigt. Beispielsweise wurde nicht
naher betrachtet, dass die Restnutzungsdauer der Rheinbriicke vermutlich weniger als 20 Jahre
betragt und eine Sanierung oder ein Neubau ohnehin nétig werden wirde.

Die Kosten werden unterteilt in Kunstbauten/Bauwerke (hier bedeutet dies insbesondere Briicken)
und Nicht-Kunstbauten. Hintergrund der Aufteilung ist, dass fir Kunstbauten eine héhere
Nutzungsdauer und geringere jahrliche Instandhaltungskosten gemaB Standardisierter Bewertung
anzusetzen sind (vgl. Kapitel 0). Demzufolge fallen die Kostenkomponenten bei einer
Unterscheidung in Kunst- und Nicht-Kunstbauten in der Kosten-Nutzen-Analyse plausibler aus als
bei einer pauschalen Betrachtung der Investitionssummen mit Hinterlegung von durchschnitt-
lichen Werten fir Abschreibung und Unterhalt Gber die gesamte InvestitionsmaBnahme.

5.1 Schweizer Seite
Tabelle 4 fasst die infrastrukturellen MaBnahmen und die bendétigten Investitionssummen fir die
Drehung des Spangenzuges und die Verldangerung des seehas auf Schweizer Seite zusammen.

Fur den Liuckenschluss zwischen der Hochrheinstrecke und dem Spangenzug wird angenommen,
dass - Stand zum Zeitpunkt der Erarbeitung der KNA light - die Drehung des Spangenzuges um
30 Minuten nétig wird (Mitfall III - V). Nach Voruntersuchungen des Schweizer Bundesamtes fiir
Verkehr (BAV) gibt es dafilir verschiedene denkbare infrastrukturelle Losungen auf Schweizer
Seite. Alternative 1 ist ein Doppelspurabschnitt flir 420m lange ausgestellte Giterzige im
westlichen Raum von Romanshorn. Alternative 2 waren Anpassungen im Raum Uttwil. Fir beide
Varianten werden in Abstimmung mit der Abteilung Offentlicher Verkehr des Kantons Thurgau
Kosten in H6he von 18 Mio. EUR angesetzt.

11 Das Verfahren der Standardisierten Bewertung empfiehlt im friilhen Stadium einer Machbarkeitsstudie zumindest eine Sensitivitatsbetrachtung

mit 30 % Aufschlag anzustellen, um die Unsicherheiten einer friihen Kostenschatzung in der Bewertung zu berilicksichtigen.
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Fir die Verldngerung des seehas werden die beiden Optionen der Verlangerung bis Miinsterlingen-
Scherzingen und bis Minsterlingen Spital betrachtet. In beiden Féllen wiirde eine Kreuzungsstelle
Kurzrickenbach mit neuem AuBenperron notwendig (20 Mio. EUR). Bei einer Verlangerung bis
Minsterlingen Spital — wie sie im Vollausbau (Variante B1) der Machbarkeitsstudie geplant ist —
kdmen hierzu 49 Mio. EUR hinzu. Diese setzen sich aus Kosten fiir die Doppelspur auf dem
Abschnitt Munsterlingen-Scherzingen - Munsterlingen Spital und zwei Wendegleisen inkl.
Perronanlagen und Zugang zur Bahn zusammen. Bei einer Verldngerung des seehas nur bis
Minsterlingen-Scherzingen kann auf diese Ausbauten verzichtet werden. Allerdings wiirden 8 Mio.
EUR flr zwei Abstellgleise fiir Verstarkungseinheiten aufgrund der Wende des seehas in
Mnsterlingen-Scherzingen nétig. Insgesamt geht die Verldngerung nur bis Minsterlingen-
Scherzingen mit einer erheblichen Reduktion des nétigen Infrastrukturausbaus einher:
Verlangerung bis MlUnsterlingen-Scherzingen 28 Mio. EUR, bis Mlinsterlingen Spital 69 Mio. EUR.

Fur die Verlangerung des seehas stiinde grundsatzlich ein Stellwerk der DB Netz zur Verfligung.
Es ist aber davon auszugehen, dass dieses erneuert werden miusste, wenn fiir die Verlangerung
Bedarf angemeldet wiirde. Die daflir anfallenden Investitionen wurden in der Studie nicht
bertcksichtigt.

Mitfall Kosten Relevant im Mitfall... Quelle
(Mio. EUR, netto,
Preisstand 2035

Drehung Spangenzug

Alt. 1 Doppelspurabschnitt fir 420m lange
ausgestellte Gliterzlige im westlichen
Raum von Romanshorn

Alt. 2 Anpassungen im Raum Uttwil

Kostenansatz 18 III, IV und V _I_3AV/
(unabhéangig ob Alt. 1 oder 2) Abt. OV, Kt. TG
davon Kunstbauten 0

Verlingerung seehas

1 Kreuzungsstelle Kurzrickenbach mit 20 III, IVund V SBB Infra
neuem Aussenperron

davon Kunstbauten 9

2 Doppelspur Miinsterlingen-Scherzingen - 49 IV SBB Infra
Minsterlingen-Spital, 2 Wendegleise
inkl. Perronanlagen und Zugang zur

Bahn
davon Kunstbauten 11
3 zwei Abstellgleise fiir 8 III und V Abt. OV, Kt. TG

Verstarkungseinheiten (wegen Wende
des seehas in M-Scherzingen)

davon Kunstbauten

Tabelle 4 InfrastrukturmaBnahmen und -investitionen auf Schweizer Seite
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5.2 Deutsche Seite

Tabelle 5 stellt dar, welche InfrastrukturmaBnahmen auf deutscher Seite zu welchen Kosten nétig
waren: zum einen fir die Umsetzung des Haltes Sternenplatz, zum anderen flr die Einfihrung

des Shuttles.

Anpassung Kosten MaBnahme(n) Relevant im Mitfall... Quelle
(Mio EUR, netto,
Preisstand 2035)
Halt Sternenplatz
Halt Sternenplatz inkl. 24 kompletter Urpbau III, IV und V Ramboll, MBS
Briickenbauwerk zweigleisige EU Sternenplatz Stadtbahn / S-Bahn KN
inkl. Bahnsteige (in
Stahlbauweise)
davon Kunstbauten 20
Infrastrukturbedarf Shuttle 55-73 SUMME, abhdngig von
(Agglo-S-Bahn) Beginn/ Ende in Radolfzell
oder Allensbach
1 Bahnhof Konstanz - Rheinbriicke 14 Z\_/yeigleisiger Ausbau, Umbau III, IV und V Ramboll, MBS
BU, zusétzl. Bahnsteige, Stadtbahn / S-Bahn KN
Umbauten Bf KN
2 Rheinbriicke 33 zweigleisiger Ausbau, Umbau III, IV und V Ramboll, MBS
Briickenbauwerk Stadtbahn / S-Bahn KN
davon Kunstbauten 32
3 Sternenplatz - KN-Petershausen 8 zweigleisiger Ausbau, Umbau III, IV und V Ramboll, MBS
BU Stadtbahn / S-Bahn KN
4 Anpassung Allensbach 18 Wendegleis mit Perron III Festlegung

Projektbeteiligte, in
Anlehnung an MBS

Tabelle 5

InfrastrukturmaBnahmen und -investitionen auf deutscher Seite

Fir den neuen S-Bahn-Halt Sternenplatz missten 24 Mio. EUR flir einen kompletten
zweigleisigen!? Umbau des Eisenbahnilibergangs Sternenplatz in Stahlbauweise inklusive des
beidseitigen Baus von Bahnsteigen, sowie der Anpassung fir die Leitungs-/Signal- und
Fahrleitungstechnik aufgewendet werden.3 20 Mio. EUR hiervon entfallen rein auf den Kunstbau,

d.h. das Briickenbauwerk.

Der Investitionsbedarf fir den Shuttle ist ein Ergebnis mehrerer infrastruktureller MaBnahmen.
Sowohl bei Fiihrung des Shuttles bis Radolfzell als auch bis Allensbach wiirden stets die
Investitionen Nr. 1 — 3 nétig (Summe 55 Mio. EUR4):
e Nr. 1: Im Bereich Bahnhof Konstanz — Rheinbriicke musste fiur 14 Mio. EUR der zweigleisige
Ausbau, ein Umbau des Bahnlibergangs, zusatzliche Bahnsteige und Umbauten im Bahnhof

Konstanz realisiert werden.

e Nr. 2: Die Rheinbriicke misste fiir 33 Mio. EUR (davon entfallen 32 Mio. EUR auf Kunstbauten)
zweigleisig ausgebaut und das Brickenbauwerk umgebaut werden.

e Nr. 3: Der Abschnitt Sternenplatz - Konstanz-Petershausen misste fiir 8 Mio. EUR ebenfalls
zweigleisig ertichtigt werden. Die Kostenschatzung umfasst auch den Umbau des

Bahnlibergangs.

12 | aut Auftraggeber kam eine vorgelagerte Priifung der DB Netz AG zu dem Ergebnis, dass ein zweigleisiges Briickenbauwerk notwendig ist.

13 Die 24 Mio. EUR stammen aus der ,Technischen Machbarkeitsprifung S-Bahn/Stadtbahn Konstanz", die Ramboll 2017 erstellt hat. Der in den

dort ausgewiesenen Kosten enthaltene Aufschlag fir Unvorhergesehenes wurde allerdings - wie im Eingang zu Kapitel 5 beschrieben - in der

vorliegenden Untersuchung von 50 % auf 30 % vermindert. Damit entsprechen sich die Methodiken zur Kostenschatzung auf deutscher und

Schweizer Seite. Zudem wurden die Kosten der Studie aus 2017 mit unterstellter jéhrlicher Preissteigerungsrate von 2 % von 2030 auf den hier

ausgewiesenen Preisstand 2035 fortgeschrieben.

14 Wie beim S-Bahn-Halt Sternenplatz stammen diese Wertansatze aus der , Technischen Machbarkeitspriifung S-Bahn/Stadtbahn Konstanz" von

Ramboll (2017). Der Aufschlag fiir Unvorhergesehenes wurde allerdings von 50 % auf 30 % vermindert. Dadurch wird die Vergleichbarkeit mit

den Schweizer Kostenabschatzungen geschaffen. Mit einer jéhrlichen Preissteigerungsrate von 2 % wurden die fir das Jahr 2030 in der

technischen Machbarkeitsprifung ausgewiesenen Kosten auf den hier dargestellten Preisstand 2035 fortgeschrieben.
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Zusatzlich misste bei Verldangerung des Shuttles bis Allensbach ein Wendegleis mit Perron (Nr. 4)
zu geschdtzten Kosten von 18 Mio. EUR gebaut werden. Diese Kosten wurden in Anlehnung an die
in der Machbarkeitsstudie angesetzte Summe fiir den Bau des Wendegleises Konstanz-
Petershausen inkl. Anpassung der Leit- und Sicherungstechnik angenommen. Allerdings wurde
noch ein Aufschlag in Hohe von 10 % beriicksichtigt, da die Anpassungen im bebauten Raum
vorgenommen werden missten.

Im Ergebnis wiirde der Shuttle bis Radolfzell Infrastrukturinvestitionen in H6he von 55 Mio. EUR,
der Shuttle bis Allensbach in H6he von 73 Mio. EUR bedeuten.

5.3 Zusammenfassung

Fir die einzelnen Mitfélle ergeben sich bei Ansatz der jeweils relevanten infrastrukturellen
MaBnahmen und den zugehdrigen Kosten die in Abbildung 19 dargestellten Investitionssummen.
Diese sind nach anfallenden Investitionen in Deutschland oder der Schweiz unterteilt. In Anhang 2
werden zum Zweck der Vergleichbarkeit mit der Machbarkeitsstudie Agglo-S-Bahn von SMA und
INFRAS die Kosten des Vollausbaus (Mitfall IV, respektive Variante B1) gegeniibergestellt.

Infrastrukturinvestitionen
(in Mio. EUR, Preisstand 2035; Planungskosten i.H.v. 10% fallen zusatzlich an)

166
143
125
46
46
. Schweizer Seite
£ .
o7 Deutsche Seite
79
Mitfall III Mitfall IV Mitfall V

Abbildung 19 Infrastrukturinvestitionen, Preisstand 2035 (in Mio. EUR)
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Abbildung 20 zeigt auf, wie sich diese Investitionen zusammensetzen. Die verwendeten Farben sind in Ubereinstimmung mit der Darstellung in den
schematischen Liniennetzplanen (vgl. Abbildung 16 bis Abbildung 18) gewahlt.

MITFALLIV
Drehung Spangenzug auf CH Seite 18
S-Bahn-Halt Stermenplatz inkl. Briickenbauwerk 24
davon Kunstbauten 20
Verldngerung seehas bis Minsteringen Spital 69
davon Kunstbauten 20
halbstdl. Shuttle (Agglo-S-Bahn) Radolfzell 55
davon Kunstbauten 32
Summe 166
dav. Nicht-Kunstbauten 94
dav. Kunstbauten 72

MITFALLIII
S-Bahn-Halt Stermenplatz inkl. Brickenbauwerk 24
davon Kunstbauten 20
Verldngerung seehas bis Minsterlingen Scherzingen 28
davon Kunstbauten 9
halbstdl. Shuttle (Agglo-S-Bahn) Allensbach 73
(inkl. Wendegleis Allensbach)
davon Kunstbauten 32
Summe 143
dav. Nicht-Kunstbauten 82
dav. Kunstbauten 61
MITFALLYV
S-Bahn-Halt Sternenplatz inkl. Briickenbauwerk 24
davon Kunstbauten 20
Verldngerung seehas bis Minsterlingen Scherzingen 28
davon Kunstbauten 9
halbstdl. beschleunigt Shuttle (Agglo-S-Bahn)
Radolfzell 55
davon Kunstbauten 32
Summe 125
dav. Nicht-Kunstbauten 64
dav. Kunstbauten 61

Abbildung 20 Zusammensetzung Infrastrukturinvestitionen der Mitfalle (Preisstand 2035, in Mio. EUR, netto)
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VERKEHRSANGEBOT

Bezliglich des Verkehrsangebotes werden die in den einzelnen Mitféllen eintretenden Anderungen
berlicksichtigt. Die betrieblichen Unterschiede zwischen Ohnefall und den einzelnen Mitfadllen
finden Eingang in die Kosten-Nutzen-Analyse des jeweiligen Mitfalles. Hierzu haben wir
insbesondere die Umlaufe inkl. Fahrt- und Wendezeiten, die Takte, Anzahl an Haltestellen und
Weglangen der Hochrheinstrecke (Basel — Singen), fiir den Spangenzug (Konstanz - St. Gallen)
und dessen Durchbindung (Basel — St. Gallen), des seehas und der S14 (Konstanz - Weinfelden)
bzw. des Shuttles analysiert.!> Fir alle Linien wurde ein realistisches Fahrzeugeinsatzkonzept
aufgestellt. Grundlage hierfir ist der heutige bzw. der zukiinftig geplante Fahrzeugeinsatz.

6.1 Ubersicht der Mitfille

Auf Ebene der Umlaufe und des korrespondierenden Fahrzeugbedarfs ergeben sich
zusammengefasst die in der Tabelle 6 zusammengestellten, betrieblichen Verdnderungen fiir die
einzelnen Mitfalle. Im Rahmen der Berechnungen der KNA light werden auf diese ausgewiesenen
Fahrzeugzahlen verfahrenskonform zusatzlich 10 % als Betriebs- und Instandhaltungsreserve
angesetzt.

Nachfolgend (Kapitel 6.2 bis 6.4) stellen wir fur die einzelnen Linien die Deltabetrachtung
(Ohnefall vs. Mitfall) detailliert dar.'® Die ausfuihrliche Analyse der betrieblichen Eckwerte wiirde
bei der Beantragung von Foérdermitteln gemaB Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)
relevant. Aus diesem Grund sind sie in der nachfolgenden Detailtiefe in dieser Studie enthalten.
Im Anschluss gehen wir auf die angesetzten Referenzfahrzeuge ein (Kapitel 6.5).

15 Quellen sind Netzgraphiken der SMA und Partner AG aus dem Anhang der Machbarkeitsstudie und zuséatzlich durch SMA erfolgte betriebliche
Planungen

16 Es sei an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass der Wegfall des Halts Allensbach auf der Schwarzwaldbahn im Mitfall IV nicht in der KNA
beriicksichtigt wird. Es ergeben sich im vernachldssigbaren Umfang Anderungen in den Energiekosten durch die Reduzierung der Zahl der
Haltepunkte.
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Mitfall Betroffene Linie Fahrzeugumlaufe Traktion Delta Referenz-
Fahrzeug- fahrzeug
Ohnefall Mitfall bedarf

MiItIfIa" Hochrheinstrecke (Basel-Singen) 6 3,5 Doppel -5 FLIRT (4-teilig)
Spangenzug (KN - St. Gallen) 2 0 Doppel -4 FLIRT (3-teilig)
Durchbindung (Basel - St. Gallen) 0 5,5 Doppel + 11 FLIRT (4-teilig)
Z‘:ﬁ:;fngg)'éngert bis M- 4 4 Doppel 0 FLIRT (4-teilig)
S14 3 0 Einzel -3 FLIRT (3-teilig)
Shuttle (Halt Gberall) 0 2 Einzel + 2 FLIRT (3-teilig)
Shuttle (nicht Halt Gberall) 0 2 Einzel +2 FLIRT (3-teilig)

MiIt‘fIaII Hochrheinstrecke (Basel-Singen) 6 3,5 Doppel -5 FLIRT (4-teilig)
Spangenzug (KN - St. Gallen) 2 0 Doppel -4 FLIRT (3-teilig)
Durchbindung (Basel - St. Gallen) 0 5,5 Doppel + 11 FLIRT (4-teilig)
seehas (verldngert bis M. Spital) 4 5 Doppel +2 FLIRT (4-teilig)
s14 3 0 Einzel -3 FLIRT (3-teilig)
Shuttle (Halt Gberall) 0 3 Einzel +3 FLIRT (3-teilig)
Shuttle (nicht Halt tberall) 0 2 Einzel +2 FLIRT (3-teilig)

Mit‘;all Hochrheinstrecke (Basel-Singen) 6 3,5 Doppel -5 FLIRT (4-teilig)
Spangenzug (KN - St. Gallen) 2 0 Doppel -4 FLIRT (3-teilig)
Durchbindung (Basel - St. Gallen) 0 5,5 Doppel + 11 FLIRT (4-teilig)
g‘zﬁ:razfngg)'angert bis M- 4 4 Doppel 0 FLIRT (4-teilig)
s14 3 Einzel -3 FLIRT (3-teilig)
Shuttle (nicht Halt tberall) 0 4 Einzel +4 FLIRT (3-teilig)

Tabelle 6 Ubersicht betriebliche Mengengeriiste Mitfille
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6.2 Hochrheinstrecke und Spangenzug

Bei der Durchbindung des Spangenzuges (Basel — St. Gallen), d.h. der Schaffung des
Liickenschluss zwischen Singen und Konstanz kommt es zu Anderungen der betrieblichen
Mengengeriiste auf der Hochrheinstrecke und beim Spangenzug. Die Ansatze fiir beide finden sich
in der nachfolgenden Tabelle.

Ohnefall Mitfall III - V Mitfall III - V
Hochrheinstrecke 1 Spangenzug 1 Hochrheinstrecke 2 Spangenzug 2
Basel - Singen KN - St. Gallen Basel - Singen Basel-St. Gallen
Anzahl Fahrplanfahrten pro Tag
durchschnittlicher Werktag 32 15 16 15
Sa 30 15 15 15
So 30 15 15 15
Anzahl Durchschnittstag 31 15 16 15
Streckenlange km 113 41 113 184
Wendezeita Minuten 26 18 26 26
Hinfahrt Minuten 74 35 74 136
Wendezeitg Minuten 6 31 36 31
Rickfahrt Minuten 74 36 74 137
Umlaufzeit Stunden 3,0 2,0 3,5 5,5
Anzahl Haltestellen 9 5 9 17
Umlaufstunden Stunden /Jahr 34.374 10.950 20.052 30.113
Laufleistung Zkm / Jahr 2.597.162 446.629 1.298.581 2.019.311
Haltstellen 1.000 / Jahr 183 44 92 175
Takt Stunden 0,5 1 1 1
Umlaufe 6,0 2,0 3,5 5,5
Traktion Doppeltraktion Doppeltraktion Doppeltraktion Doppeltraktion
Fahrzeugzahl 12 4 7 11
Fahrzeug FLIRT 4-Teiler FLIRT 3-Teiler FLIRT 4-Teiler FLIRT 4-Teiler
Tabelle 7 Betriebliche Mengengeriiste Hochrheinstrecke und Spangenzug

Wahrend im Ohnefall ein halbstiindliches Angebot auf der Hochrheinstrecke gefahren wird und der
Spangenzug nur im Stundentakt zwischen Konstanz und St. Gallen verkehrt, wird in allen Mitféllen
die Strecke Basel - St. Gallen im Stundentakt als durchgebundener Spangenzug befahren.
Halbstiindlich wird damit weiterhin die Strecke Basel — Singen bedient. In den Mitféllen haben wir
bei der stiindlichen ,reinen® Hochrheinstrecken-Fahrt (Basel — Singen) eine langere Wendezeit in
Singen. Damit kommt es zu einer Umlaufzeit von 3,5 Stunden statt zuvor drei Stunden und
entsprechend zu einem héheren Fahrzeugbedarf, wenn die beiden Teillinien in einem
gemeinsamen Umlauf betrachtet werden.!” Darlber hinaus zieht die Durchbindung des
Spangenzuges auch einen Fahrzeugmehrbedarf nach sich. Es werden Stadler FLIRT 4-Teiler
angesetzt; auBer beim Spangenzug im Ohnefall, der als FLIRT 3-Teiler angelegt wird. Es wird
stets in Doppeltraktion gefahren.

6.3 seehas

Die betrieblichen Mengengeriste des seehas sind in Tabelle 8 zusammengefasst. Im Ohnefall
verkehrt der seehas analog zum Ist-Zustand im 30-Minuten-Takt zwischen Engen und Konstanz.
Die Verlangerung des seehas findet entweder nach Minsterlingen-Scherzingen (Mitfall III und V)
oder Minsterlingen Spital (Mitfall IV) statt.

Bei der Verlangerung nach Minsterlingen-Scherzingen ist eine Umlaufzeit von zwei Stunden
gerade noch betrieblich machbar. Damit kommt es zu keinem Fahrzeugmehrbedarf im Vergleich

zum Ohnefall. Wird der seehas hingegen nach Miinsterlingen Spital verldngert, erhéht sich die

17 Ab Dezember 2021 verkehrt der IRE Basel - Singen - Friedrichshafen. Dies wurde im Rahmen der Studie nicht betrachtet, da es auch nicht
Grundlage der Machbarkeitsstudie war. Der Mehrbedarf an Fahrzeugen wiirde dadurch jedoch nicht kleiner werden.
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Umlaufzeit auf 2,5 Stunden und der zugehoérige Fahrzeugbedarf bei einem Takt von 30 Minuten
und Doppeltraktion nimmt um zwei Fahrzeuge zu. Dementsprechend ist die Variante nach
Miinsterlingen-Scherzingen als betriebsoptimierte Option zu verstehen. In Ubereinstimmung mit
SMA, die die betriebliche Planung dieses Falls analysiert hat, moéchten wir allerdings darauf
hinweisen, dass die Beibehaltung der Umlaufzeit von zwei Stunden nur mit einer eher kritischen
Wendezeit von unter 4 Minuten in Mlnsterlingen-Scherzingen leistbar ist. Dartber hinaus ist auch
die Trennzeit zwischen der Ankunft des seehas und der Durchfahrt des Spangenzuges von unter
einer Minute bei Verspatungen als kritisch einzustufen.

In allen Fallen fahrt der seehas als FLIRT 4-Teiler in Doppeltraktion.

Ohnefall Mitfall III, V Mitfall IV
seehas 1 seehas 3 seehas 4
Engen - Konstanz Engen - M- Engen - M. Spital,
Scherzingen, inkl. Sternenplatz
inkl. Sternenplatz

Anzahl Fahrplanfahrten pro Tag

durchschnittlicher Werktag 35 35 35

Sa 33 33 33

So 32 32 32

Anzahl Durchschnittstag 34 34 34
Streckenldnge km 45 50 51
Wendezeitp Minuten 8 7 7
Hinfahrt Minuten 47 54 56
Wendezeitg Minuten 17 4 30
Rickfahrt Minuten 48 55 57
Umlaufzeit Stunden 2,0 2,0 2,5
Anzahl Haltestellen 16 21 22
Umlaufstunden Stunden /Jahr 24.988 24.988 31.235
Laufleistung Zkm / Jahr 1.116.964 1.249.200 1.266.892
Haltstellen 1.000 / Jahr 375 500 525
Takt Stunden 0,5 0,5 0,5
Umldufe 4,0 4,0 50
Traktion Doppeltraktion Doppeltraktion Doppeltraktion
Fahrzeugzahl 8 8 10
Fahrzeug FLIRT 4-Teiler FLIRT 4-Teiler FLIRT 4-Teiler
Tabelle 8 Betriebliche Mengengeriiste seehas!®

6.4 Shuttle und S14

Tabelle 9 fasst die betrieblichen Mengengeriste fir die S14 (Konstanz -Weinfelden) im Ohnefall
und fur den Shuttle (durchgebundene S14) in seinen verschiedenen Auspragungen in den
Mitfallen zusammen. Die Bedarfshalte der S14 wurden stets berlicksichtigt. In Abstimmung mit
der Thurbo AG wird flir das Prognosejahr 2035 die Fahrt eines FLIRT 3-Teilers in Einzeltraktion
unterstellt.

18 Dije Auspragung ,seehas 2" fehlt in dieser Ubersicht. Im Rahmen einer Voruntersuchung wurde noch eine weitere Variante betrachtet. Die

Bezeichnungen ,seehas 3" und ,seehas 4" sollen hier aber unverandert zur Voruntersuchung verwendet werden.
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Ohnefall Mitfall I11 Mitfall I11 Mitfall IV Mitfall IV, V
S14 Shuttle 1 Shuttle 2 Shuttle 3 Shuttle 4
Konstanz - Allensbach - Allensbach - Radolfzell - Radolfzell -
Weinfelden Weinfelden, Weinfelden, Weinfelden, Weinfelden,
Halt Gberall ausgelassene Halte Halt Gberall ausgelassene Halte
Anzahl Fahrplanfahrten pro Tag
durchschnittlicher Werktag 36 18 18 18 18
Sa 35 18 17 18 17
So 20 10 10 10 10
Anzahl Durchschnittstag 33 17 17 17 17
Streckenldnge km 23 34 34 43 43
Wendezeita Minuten 17 15 21 59 9
Hinfahrt Minuten 31 48 45 55 51
Wendezeite Minuten 12 12 12 12 12
Rickfahrt Minuten 30 45 42 54 48
Umlaufzeit Stunden 1,5 2,0 2,0 3,0 2,0
Anzahl Haltestellen 9 16 14 18 15
Umlaufstunden Stunden /Jahr 18.216 12.196 12.092 18.294 12.092
Laufleistung Zkm / Jahr 563.482 419.981 416.400 528.087 523.584
Haltstellen 1.000 / Jahr 194 183 157 207 169
Takt Stunden 0,5 1 1 1 1
Umldufe 3,0 2,0 2,0 3,0 2,0
Traktion Einzeltraktion Einzeltraktion Einzeltraktion Einzeltraktion Einzeltraktion
Fahrzeugzahl 3 2 2 3 2
Fahrzeug FLIRT 3-Teiler FLIRT 3-Teiler FLIRT 3-Teiler FLIRT 3-Teiler FLIRT 3-Teiler
Tabelle 9 Betriebliche Mengengeriiste S14 und Shuttle (durchgebundene S14)

Die S14 (Ohnefall) verkehrt analog zum Ist-Zustand im Halbstundentakt zwischen Konstanz und
Weinfelden. Im Mitfall III wird der Shuttle von Allensbach durchgebunden liber Konstanz auf die
S14 nach Weinfelden als neues halbstiindliches Angebot eingeflihrt. Innerhalb der beiden Fahrten
pro Stunde unterscheiden sich die Haltepolitiken allerdings.1® ,Shuttle 1" bildet den Fall mit allen
Bahnhaltepunkten ab, ,Shuttle 2" den um 30-Minuten versetzen Fall mit den ausgelassenen
Halten Konstanz-Flrstenberg und Hegne. Im Vergleich zur S14 des Ohnefalls entsteht beim
Shuttle nach Allensbach ein Mehrbedarf von einem Fahrzeug (2+2 vs. 3 Fahrzeuge). Die
Umlaufzeit erhéht sich aufgrund der Verlangerung bis Allensbach von 90 Minuten auf 120.

Im Mitfall IV beginnt/endet der Shuttle in Radolfzell. Analog zum Mitfall III unterscheiden sich die
Haltepolitiken der zwei Fahrten je Stunde. Wiederum wird einmal an allen Bahnhaltepunkten
gehalten (,,Shuttle 3%), das andere Mal werden die Halte Konstanz-Furstenberg, Hegne und
Markelfingen nicht bedient (,Shuttle 4“). Der Fahrzeugmehrbedarf erhdht sich um ein weiteres
Fahrzeug (3+2 vs. 3 Fahrzeuge im Ohnefall). Der Halt an allen Bahnhaltepunkten beim ,Shuttle
3" zieht eine Erhéhung der Umlaufzeit auf 180 Minuten nach sich. Es zeigt sich im Vergleich dieser
beiden Mitfalle III und IV, dass die Einklirzung bis Allensbach Betriebskosten spart und
demzufolge eine optimierte Variante im Vergleich zum Shuttle bis Radolfzell darstellt. Wie im
vorangegangenen Kapitel dargestellt erzeugt sie im Gegenzug 18 Mio. EUR héhere
Infrastrukturinvestitionen.

Mitfall V optimiert den Shuttle des Mitfalls IV im Hinblick auf die Betriebskosten. Der Shuttle
verkehrt halbstiindlich beschleunigt. Die rechte Spalte ,Shuttle 4" in Tabelle 9 Iasst sich auf beide
Fahrten innerhalb einer Stunde anwenden. Es wird ein Angebot mit halbstlindlich identischer
Haltepolitik gefahren: in beiden Fallen werden die Halte Markelfingen, Hegne und Reichenau
ausgelassen. Im Unterschied zu Mitfall IV entfallt Reichenau anstelle Konstanz-Firstenberg. Dies
fihrt zu einer minimalen Anpassung der Fahrt-/Wendezeiten (nicht abgebildet). Diese Anderung
hat allerdings keinen Effekt auf die zentralen Eingangsparameter in die Berechnung des Kosten-
Nutzen-Verhaltnisses: Umlaufstunden, Laufleistung und Fahrzeugbedarf. Der Fahrzeugmehrbedarf

19 Aufgrund der unterschiedlichen Haltepolitiken sind die beiden Fahrten je Stunde in separaten Spalten dargestellt. Deshalb weisen die Spalten mit

den Shuttles nur eine halb so hohe Anzahl an Fahrplanfahrten wie der Ohnefall aus.
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gegeniber dem Ohnefall ist ein einziger zuséatzlicher Flirt 3-Teiler (242 vs. 3 Fahrzeuge im
Ohnefall). Damit wird ein Fahrzeug weniger als im Mitfall IV (B1) benétigt.

6.5 Referenzfahrzeuge

Fur die bereits fiur den Ohnefall und in den einzelnen Mitfdllen genannten Referenzfahrzeuge fasst
Tabelle 10 die fiir die Analyse relevanten Charakteristika zusammen.

FLIRT 3-Teiler FLIRT 4-Teiler
Fahrzeugtyp Elektrotriebwagen Elektrotriebwagen
Gewicht 100 Tonnen 120 Tonnen
Anschaffungskosten 3,8 Mio. € 5,1 Mio. €
(Preisstand 2016)
Betroffene Linie Ohnefall: Ohnefall:

— Spangenzug (Konstanz - St. — Hochrheinstrecke

Gallen) - seehas

— S14 Konstanz - Weinfelden

Mitfalle: Mitfalle:
— Shuttle (Agglo-S-Bahn; — Hochrheinstrecke
durchgebundene S14) - seehas

— durchgebundener Spangenzug
(Basel - St. Gallen)

Tabelle 10 Referenzfahrzeuge

Im Ist-Zustand fahrt die Thurbo AG mit Stadler GTW. An deren Stelle werden fiir das Jahr 2035
FLIRT 3-Teiler unterstellt. Diese neuen Triebziige werden fir den Regionalverkehr beschafft.
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NACHFRAGEBEWERTUNG

In Kapitel 3.5 wurde die Erarbeitung des Verkehrsmodells flir den Ohnefall mit dem Prognosehori-
zont 2035 bereits beschrieben. Fir die Mitfdlle wurden die oben erlauterten Angebotsverande-
rungen hinterlegt. Alle Linien, die nicht aufgeflihrt sind, verbleiben analog zu den Definitionen im
Verkehrsmodell unverandert. Dariber hinaus bleibt das Verkehrsangebot im MIV zwischen Ohne-
und Mitfall verfahrenskonform gleich.

Bei Nachfragewirkungen gemafB Standardisierter Bewertung handelt es sich um folgende

Wirkungen:

e Verlagerte Fahrten zwischen MIV und OV (Ziel: Vermeidung von Pkw-Verkehr)

e Verlagerte Fahrten zwischen OV und OV (diese beziehen sich auf eine gednderte Routenwahl
im OV aufgrund eines gednderten Verkehrsangebots, beispielsweise Nutzen eines Zuges
anstelle eines Busses) und

o Induzierte Fahrten im OV.

Unter ,induzierten Fahrten™ versteht man Fahrten, die im Ohnefall nicht mit den untersuchten
Verkehrsmitteln angetreten wurden. Das Phdnomen tritt erst durch die Verbesserung des OV-
Angebotes im jeweiligen Mitfall auf; die Fahrten werden folglich zusatzlich unternommen
(zusatzliche Mobilitat). Induzierte Nachfrage kann eine Vielzahl von Griinden haben, die Fahrgaste
kénnen vorher zu nicht-erfassten Nebenzeiten gereist sein oder die Fahrten gar nicht
unternommen haben. Sie kénnen auch alternative Verkehrsmittel benutzt haben, wobei
Verlagerungen vom FuB- und Radverkehr zum SPNV nur geringfiigig zu verzeichnen sind. Auch
langfristige Umzlige oder Arbeitsplatzwechsel, die aufgrund eines deutlich verbesserten Angebots
auf einer Nachfragerelation vorgenommen werden (Stichwort Standortvorteil), sind mit dem
induzierten Verkehr erfasst. Bei Verschlechterung der Angebote (z.B. auf einzelnen Relationen)
kann der induzierte Verkehr auch negativ werden (,deduzierter Verkehr").

Die Nachfragemodellierung erfolgt in Anlehnung an das Verfahren der Standardisierten
Bewertung. Die Berechnung wird (iber komplexe Widerstandsmatrizen fiir den OV und MIV
vorgenommen. Der Gesamtwiderstand OV setzt sich zusammen aus der ~gefihlten Reisezeit" und
aus der Systemverfiigbarkeit des OV, wahrend der Widerstand MIV der gefiihlten Reisezeit mit
dem Pkw entspricht. Der Widerstand ist somit ein umfassendes MaB fir den Aufwand, der mit der
Raumiberwindung auf einer Relation verbunden ist — ausgedriickt in Zeiteinheiten.

Abbildung 21 zeigt die Zusammensetzung von Reisezeit und Widerstand (entspricht tatsachlicher
Reisezeit inkl. relativer (psychologisch wirksamer) Zeitzuschlage) schematisch und mit

Beispielwerten auf. Der Widerstand erfasst damit die gefiihlte Reisezeit. Hinzu kommen Start- und
Umsteigewartezeiten von jeweils maximal finf Minuten, abhangig vom Takt.
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Abbildung 21 Zusammensetzung der Reisezeitberechnung und Ermittlung der
gefiihlten Reisezeit im OV (Widerstand) mit beispielhaften Werten

Der Widerstand der Systemverfiugbarkeit errechnet sich aus der maximalen Bedienungshaufigkeit
auf dem Gesamtweg vom Start zum Ziel eines Weges/einer Relation. Daraus folgt, dass es
keinerlei Nachfragewirkungen erzeugt, wenn auf einer Relation auch nur ein kurzer Abschnitt
einen weitmaschigeren Takt aufweist als Abschnitte mit einer Taktverdichtung zwischen Ohne-
und Mitfall. Vereinfacht gesagt: Wird ein Teilabschnitt einer Relation mit einem Stundentakt
bedient, besitzt eine Verdichtung der (ibrigen Abschnitte auf einen 30-Minuten- oder gar 15-
Minuten-Takt keine Nachfragewirkung auf dem Gesamtweg. Wird die Bedienungshaufigkeit auf
dem Gesamtweg/der Gesamtrelation durch eine MaBnahme aber deutlich reduziert, besitzt dies
nennenswerte Einflisse. So reduziert sich der Widerstand nennenswert.

Exkurs: Nachfrageelastizitiaten im vereinfachten Verfahren

Um die Wirkungen plastischer darzustellen sind im vereinfachten Verfahren der
Standardisierten Bewertung Elastizitaten zur flachen Abschdtzung von Nachfragewirkungen
benannt (vgl. Tabelle 11). Elastizitaten sind aus dem kaufmannischen Bereich gut bekannt.
Preiselastizitaten liefern z.B. eine Einschatzung wie sich der Produktabsatz bei
Preissteigerungen oder -senkungen entwickelt.

Nachfrageelastizititen...

... bezogen auf die Reisezeit -0,8
... bezogen auf die Bedienungshaufigkeit 0,3
... bezogen auf die Umsteigehaufigkeiten -0,2

Tabelle 11 Elastizitiatenansatze Standardisierte Bewertung (Stand 2016+)

Die Nachfrageelastizitat bezogen auf die Reisezeit bedeutet beispielsweise, dass aus einer
Reisezeitanderung (Tur-zu-Tir) in Hohe von -20 % eine Nachfragezunahme auf der
entsprechenden Relation von 16 % (=-20%%*-0,8) zu erwarten ist. Bei einer Steigerung der
Bedienungshaufigkeit um 50% ist auf der gleichen Relation von einem ahnlichen
Nachfragezuwachs von 15 % (=+50%*0,3) auszugehen.
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Verstérkt bzw. abgeschwécht werden die Wirkungen des Widerstandes des OV durch den

Vergleich mit dem Widerstand des MIV (Modal Split Berechnung der Standardisierten Bewertung).

Dieser setzt sich zusammen aus

e Zu- bzw. Abgangszeiten Haustilr - Stellplatz

e Durchschnittlich an einem Werktag erzielbaren Pkw-Fahrzeiten (ohne Reisezeitaufschldge, da
der psychologische Widerstand zur Nutzung des Pkw von den Nutzenden eher unter- als
Uberschatzt wird) sowie

e Parkplatzsuchzeiten an Quelle oder Ziel einer Fahrt/Relation (abgebildet Gber die
Parkraumverfligbarkeit, vgl. Abbildung 12).

Im vorliegenden Gutachten liegen die Parkraumverfligbarkeiten zwischen 0,6 und 1,0 und dienen
als Teiler fir die durchschnittliche Tlr-zu-Tlr-Reisezeit mit dem Pkw, um den MIV-Widerstand zu
ermitteln. Eingeschrankte Parkraumverfligbarkeiten gibt es nur in den Kernstadten im
Planungsraum. Dies bedeutet, dass der MIV-Widerstand auf den meisten Relationen den
durchschnittlichen Reisezeiten (Tlr-zu-Tir) entspricht. Auf den meisten Relationen, die von den
Angebotsverbesserungen der Agglo-S-Bahn profitieren, ist der MIV-Widerstand daher relativ
gering. Es ist demzufolge davon auszugehen, dass die positiven Wirkungen des verbesserten OV-
Angebots eher abgeschwacht werden. So wirken beispielsweise Ausbauten zur Beschleunigung
des StraBenverkehrs, wie der Ausbau der B33, direkt negativ auf die Nachfrage im OV. Die
positiven Wirkungen des verbesserten OV-Angebotes werden hierdurch wieder stark
abgeschwacht.

Zusammengefasst werden gemaB Verfahren der Standardisierten Bewertung (Stand 2016+) alle
Nachfrageeffekte im Vergleich zum Ohnefall bewertet. Es werden die Anderungen des
Gesamtwiderstands OV je Relation ermittelt und mit dem Widerstand MIV (gefiihlte Reisezeit im
Pkw) verglichen. Je geringer die gefiihlte Reisezeit im Pkw desto geringer sind die Wirkungen von
Angebotsverbesserungen im OV (vgl. Abbildung 22).

Schiilerverkehr Erwachsene
g e e e M
o
- Ov-Captives = M1V Q m ov % :
(™ » 1
! % mll'l "I|:| Pl Fahrten S\ i
N
 z ! o :
I - — — | vy ] — g g 1
Verinderte Widerstinde der OV-Reisezeit
Induzierte Fahrten durch
in Anzahl Fahrten Gesamtfahrten m neue OV-Attraktivitat
Neuverteilte Neuverteilte In-/Deduzierte
L MIV-Fahrten OV-Fahrten OV-Fahrten |
CF | rEee oo M
T W'yl oOv-captives !
1 = 1
N A = ==
1 N 1

Abbildung 22 Nachfrageprognose fiir den Mitfall (Standardisierte Bewertung Stand
2016+)

Nachfolgend werden die mithilfe des Verkehrsmodells ermittelten Nachfragewirkungen fir die
einzelnen Mitfélle beschrieben. Abbildung 23 bis Abbildung 25 bilden jeweils die Nachfrage im OV-
Querschnitt fur den betreffenden Mitfall ab. Zusatzlich werden zu jedem Mitfall die Eckwerte zu
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den Nachfrageeffekten tabellarisch dargestellt. Die Daten beziehen sich auf den taglichen
Durchschnitt der verkehrlichen Werktage Montag bis Freitag.

7.1 Nachfrage Mitfall III

Durch die Einfihrung des Spangenzugs, des Haltepunkts Sternenplatz, der Verlangerung des
seehas bis Minsterlingen-Scherzingen sowie der Verldangerung der S14 bis Allensbach werden fast
450.000 zuséatzliche Fahrten pro Jahr im OV im Vergleich zum Ohnefall generiert. Dies entsteht
trotz fehlender Anbindung der S14 an die Bodensee-Glrtelbahn.

Der Mitfall III erzeugt nennenswerte Wirkungen bei der Verlagerung von der StraBe auf die
Schiene. Durch den Haltepunkt Sternenplatz kommt es zu einer erhéhten Anzahl von im
Binnenverkehr von Konstanz durchgefiihrten OV-Fahrten (insbesondere Verkehrsverlagerungen
innerhalb Konstanz). Aus diesem Grund ist die zuriickgelegte Distanz jeder vom Pkw verlagerten
Fahrten gering, etwa vier Kilometer. Die durchschnittliche zuriickgelegte Distanz jeder vom Pkw
verlagerten Fahrt (im gesamten Betrachtungsraum) ergibt sich als Quotient aus vermiedenen
Pkw-km und Anzahl verlagerter MIV-Fahrten (vgl. Tabelle 12).

Nachfrageeffekt gegeniiber Ohnefall

OV-Fahrten verlagert vom MIV 237.740 Fahrten/Jahr
Anzahl induzierte Fahrten 6V 207.033 Fahrten/Jahr
vermiedene Pkw-km 875.775 Pkw-km
Tabelle 12 Nachfrageeffekt Mitfall III

Auf der deutschen Seite nimmt die Nachfrage gegenliber dem Ohnefall im Beispielquerschnitt
Konstanz-Wollmatingen - Reichenau um 8 % im taglichen Durchschnitt zu. Mit der Einfiihrung des
Shuttles steigt die Bedienungshaufigkeit in diesem Querschnitt. Allerdings ist die Nachfrage in
ihrer Quelle sehr dispers, wodurch die gestiegene Bedienungshaufigkeit nur geringfligig in die
Nachfrageberechnung mit eingeht, da sie nur einen Teil des Reisewegs abdeckt. Durch das
Verkehrsangebot wird die gefiihlte Reisezeit kaum beeinflusst. Die gestiegene Bedienungshaufigkeit
wirkt eher bei sehr kurzen Fahrten zwischen den neuen Haltepunkten des seehas. Dariber hinaus
ist der MIV im betrachteten Raum relativ schnell (vgl. auch Ausbau B33 bis zum Prognosehorizont
2035).

Auf der Schweizer Seite nimmt die Fahrgastzahl in Richtung Tagerwilen um 4 % ab. Durch die
Durchbindung des Spangenzuges wird die groBraumige Routenverlagerung Basel-Singen (durch
STEP 2035) von der Schweizer Rheinseite auf die deutsche Achse zurltckverlagert (vgl. Abbildung
23). Hierbei handelt es sich um eine Verlagerung vom Bahn- zum Bahnverkehr
(Routenverlagerungen). Das verbesserte Angebot in Deutschland durch die Durchbindung wirkt
als Konterpart zum bereits im Ohnefall umgesetzten STEP 2035 in der Schweiz. Zusatzliche
Fahrgaste auf der verlangerten S14 Allensbach - Konstanz verstarken diesen Effekt.

Dariber hinaus finden kleinrdumige Verlagerungen Bus/Schiene z.B. im Bereich Konstanz Altstadt
- Sternenplatz statt. Der Busverkehr am Bahnhof Konstanz wird dadurch deutlich entlastet. In der
Folge kann die Herausnahme von Buslinien am Bahnhof geprift werden.

Besonders spurbar sind die Nachfragewirkungen von Konstanz in Richtung Schweiz. Im

grenziberschreitenden Verkehr zwischen Kreuzlingen und Konstanz nimmt die Nachfrage um
23 % zu, in der Weiterfihrung Uber Kreuzlingen Hafen hinaus betragt die Zunahme etwa 7 %.
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Abbildung 23 Mitfall III - OV-Netznachfrage
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7.2 Nachfrage Mitfall IV

Durch die Verlangerungen der S14 bis Radolfzell und den seehas bis Minsterlingen Spital wird
noch mehr zusétzliche Verkehrsnachfrage im OV im Vergleich zu Mitfall III generiert. Durch die
EinfiUhrung des Spangenzugs, des Haltepunkts Sternenplatz, die Verlangerung des seehas bis
Mlnsterlingen Spital sowie die Verlangerung der S14 bis Radolfzell werden fast 490.000
zuséatzliche Fahrten pro Jahr im OV im Vergleich zum Ohnefall generiert. Der Mitfall IV erzeugt nur
geringe zusatzliche Wirkungen bei der Verlagerung von der StraBe auf die Schiene im Vergleich
zum Mitfall III, etwa 4 % mehr. Durch die erhdhte Anzahl von im Binnenverkehr von Konstanz
durchgefiihrten OV-Fahrten ist die zuriickgelegte Distanz jeder vom Pkw verlagerten Fahrten wie
im Mitfall III relativ gering, etwa vier Kilometer (vgl. Tabelle 13).

Nachfrageeffekt gegeniiber Ohnefall

OV-Fahrten verlagert vom MIV 246.882 Fahrten/Jahr
Anzahl induzierte Fahrten 6V 239.526 Fahrten/Jahr
vermiedene Pkw-km 960.768 Pkw-km
Tabelle 13 Nachfrageeffekt Mitfall IV

Auf der deutschen Seite nimmt die Nachfrage gegenliber dem Ohnefall im Beispielquerschnitt
Konstanz-Wollmatingen - Reichenau um 8 % im taglichen Durchschnitt zu. Der Nachfragezuwachs
durch die Anbindung an die Bodensee-Gilrtelbahn ist laut Verkehrsmodell gering. Einfluss auf die
geringe Wirkung kénnen auch die im Verkehrsmodell hinterlegten Relationen besitzen, da fir
diesen Anschluss keine Quelle-Ziel-Erhebungen zur Verfligung stehen. Die Auswirkungen auf das
Gesamtergebnis werden aber als gering eingeschatzt.

Auf der Schweizer Seite nimmt die Fahrgastzahl in Richtung Tagerwilen um 4 % ab. Hier kommen
die zusatzlichen Fahrgaste auf der verlangerten S14 Radolfzell - Konstanz zum Tragen, die der
groBraumigen Routenverlagerung Basel - Singen von der Schweizer Rheinseite zurtick auf die
deutsche Achse im Querschnitt entgegenwirken (vgl. Abbildung 24).

Dariber hinaus werden die kleinrdumigen Verlagerungen Bus/Schiene z.B. im Bereich Konstanz
Altstadt - Sternenplatz ebenfalls verstarkt. Der Busverkehr am Bahnhof Konstanz wird dadurch
deutlich entlastet. In der Folge kann die Herausnahme von Buslinien am Bahnhof geprift werden.
Messbar sind die Nachfragewirkungen von Konstanz in Richtung Schweiz. Im grenziberschrei-

tenden Verkehr zwischen Kreuzlingen und Konstanz nimmt die Nachfrage um 26 % zu, in der
Weiterfihrung Uber Kreuzlingen Hafen hinaus betragt die Zunahme etwa 9 %.
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Abbildung 24 Mitfall IV - OV-Netznachfrage
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7.3 Nachfrage Mitfall v

Wird die S14 gegenliber dem Mitfall III bis Radolfzell anstelle Allensbach verléangert (allerdings
unter Entfall der Halte Reichenau, Hegne und Markelfingen) und der seehas weiterhin bis
Mlnsterlingen-Scherzingen verlangert, sind die Wirkungen insgesamt etwas hoher als im Mitfall
ITI. Durch die Einfihrung des Spangenzugs, des Haltepunkts Sternenplatz, die Verldangerung des
seehas bis Mlinsterlingen-Scherzingen sowie die Verldngerung der S14 halbstlindlich beschleunigt
bis Radolfzell werden etwa 460.000 zusatzliche Fahrten pro Jahr im OV im Vergleich zum Ohnefall
generiert. Durch die erhdhte Anzahl von im Binnenverkehr von Konstanz durchgefiihrten OV-
Fahrten ist die zuriickgelegte Distanz jeder vom Pkw verlagerten Fahrten wie in den Mitféllen III
und IV relativ gering, etwa vier Kilometer (vgl. Tabelle 14).

Nachfrageeffekt gegeniiber Ohnefall

OV-Fahrten verlagert vom MIV 242.269 Fahrten/Jahr
Anzahl induzierte Fahrten OV 216.060 Fahrten/Jahr
vermiedene Pkw-km 849.601 Pkw-km
Tabelle 14 Nachfrageeffekt Mitfall V

Auf der deutschen Seite nimmt die Nachfrage gegenliber dem Ohnefall im Beispielquerschnitt
Konstanz-Wollmatingen - Reichenau um fast 8 % im taglichen Durchschnitt zu. Der
Nachfragezuwachs durch die Anbindung an die Bodensee-Glirtelbahn ist laut Verkehrsmodell
gering. Einfluss auf die geringe Wirkung kdnnen auch die im Verkehrsmodell hinterlegten
Relationen besitzen, da fiir diesen Anschluss keine Quelle-Ziel-Erhebungen zur Verfligung stehen.
Die Auswirkungen auf das Gesamtergebnis werden aber als gering eingeschatzt.

Auf der Schweizer Seite nimmt die Fahrgastzahl in Richtung Tagerwilen um 3 % ab. Hier kommen
die zusatzlichen Fahrgaste auf der verlangerten S14 Radolfzell - Konstanz zum Tragen, die der
groBraumigen Routenverlagerung Basel - Singen von der Schweizer Rheinseite zuriick auf die
deutsche Achse im Querschnitt entgegenwirken (vgl. Abbildung 25).

Dariber hinaus werden die kleinrdumigen Verlagerungen Bus/Schiene z.B. im Bereich Konstanz
Altstadt - Sternenplatz ebenfalls verstarkt. Der Busverkehr am Bahnhof Konstanz wird dadurch
deutlich entlastet. In der Folge kann die Herausnahme von Buslinien am Bahnhof gepriift werden.

Messbar sind die Nachfragewirkungen von Konstanz in Richtung Schweiz. Im grenzlberschrei-
tenden Verkehr zwischen Kreuzlingen und Konstanz nimmt die Nachfrage um 15 % zu, in der
Weiterfihrung Uber Kreuzlingen Hafen hinaus betragt die Zunahme etwa 6 %. Der
grenziiberschreitende Verkehr wird vor allem durch den Entfall der Halte Reichenau, Hegne und
Markelfingen im durchgebundenen Shuttle aber auch durch die Verkiirzung der Strecke auf
Munsterlingen-Scherzingen negativ beeinflusst.
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Abbildung 25 Mitfall V - OV-Netznachfrage
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7.4 Zusammenfassung

In der Gesamtschau (ber alle Mitfalle sehen wir, dass vorrangig Wege mit kurzen Distanzen flr

den OV gewonnen werden kénnen. Im Durchschnitt nutzen die zusatzlichen Fahrgaste den SPNV
flr zwei bis drei Stationen. Langkettigere grenziiberschreitende Verkehre kdnnen mit den
betrachteten MaBnahmen im SPNV vor allem durch die Durchbindung des Spangenzugs vom MIV

hin zum OV verlagert werden.

Tabelle 15 fasst die Nachfrageeffekte der Mitfdlle III bis V zusammen. Nennenswerte
Verlagerungen vom Pkw zum Schienenpersonennahverkehr (SPNV) werden durch den
umfassenden OV-Ausbau - insbesondere den Haltepunkt Sternenplatz - generiert. Es zeigt sich,

dass die aggregierten positiven Nachfrageeffekte am starksten beim Vollausbau (Mitfall IV)
ausfallen. Allerdings unterscheiden sich die Wirkungen zwischen den Mitfdllen nicht signifikant.

Die Analyse nach Querschnitten verdeutlicht, dass die Nachfrage insbesondere landeriibergreifend

steigt.
Mitfall
Nachfrageeffekt III Iv v
3‘1’\',':"‘““‘3" verlagertvom . ten/Jahr 237.740  246.882  242.269
Anzahl induzierte Fahrten OV  Fahrten/Jahr 207.033 239.526 216.060
vermiedene Pkw-km Pkw-km 875.775 960.768 849.601
Nachfrageanderung ggii. Ohnefall
g:iecl;'s:::li]tt Wollmatingen - gohgzgaﬁFUber +8 +8 +8
Kreuzlingen - Konstanz % gegentiber +23 +26 +15
Ohnefall
Querschnitte Schweizer Seite
Richtung T&gerwilen g°hgggjr0ber -4 -4 -3
liber Kreuzlingen Hafen hinaus gohgggaeiln(.'lber +7 +9 +6
Tabelle 15 Ubersicht der Nachfrageeffekte Mitfall III - V
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KOSTEN-NUTZEN-ANALYSE

8.1 Verfahren
Die Kosten-Nutzen-Analyse (KNA) wurde auf Basis der Standardisierten Bewertung von

Verkehrswegeinvestitionen im 6ffentlichen Personennahverkehr durchgefiihrt. Die Version 2016+
gilt seit Juli 2022 und ist seitdem fiir die Bewertung von MaBnahmen gemaB GVFG anzuwenden,

was vorliegend der Fall ist.

Im Vergleich zur Vorversion (2016) blieb das Jahr, auf das sich die Daten - Kosten und

Wertansatze - beziehen, unverandert bei 2016. Allerdings wurde das Verfahren selbst methodisch

Uberarbeitet (vgl. Abbildung 26). Hervorzuheben ist dabei, die Erweiterung um fakultative
Nutzenkomponenten. Zudem wurden einzelne Wertansatze angepasst (zum Beispiel der
Monetarisierungsansatz flur CO,-Emissionen: 670 EUR statt 149 EUR pro Tonne CO3).

Konzept der

Zuséatzliche impliziten - Einfihrung
fakultative Nutzendifferenz ?;Vk“:]'tt:tril\’,:? weiterer
Nutzenkompo- aus dem BVWP- vereinfachter

Modellbausteine

Verfahren
verfeinert

nenten Verfahren

Alternative
Antriebsformen
im OPNV &
regenerative
Energiequellen

Abbildung aller
Férdertatbestand-
teile der
novellierten GVFG
(inkl. Seilbahnen)

Beriicksichtigung
intermodaler
Ubergénge

Abbildung 26 Methodische Anderungen in der Version 2016+ gegeniiber der Version

2016

Die nachfolgende Abbildung fasst alle Teilindikatoren der Bewertung zusammen. Dunkelbau

dargestellt sind die obligatorischen Bestandteile; hellblau die fakultativen. Erfasst ein fakultativer

Teilindikator einen relevanten positiven Nutzen der MaBnahme, so ist es sinnvoll diesen in die

Bewertung aufzunehmen.
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) . Unterhaltung
Saldo Saldo OPNV- Saldo OPNV- ortsfeste
Fahrgastnutzen Fahrgeld Betriebskosten Infrastruktur
Mitfall

Funktionsfahigkeit
der Verkehrssysteme
/ Flachenverbrauch

Unterhaltung
ortsfeste Saldo Saldo CO2- Prim&renergie-
Infrastruktur Unfallfolgekosten Emissionen verbrauch

Daseinsvorsorge /
raumordnerische

Ohnefall FEipEdE

Nutzen

Saldo Schadstoff- Saldo Ger&usch- gesellschaftlich Nutzen anderer Resilienz von
emissionskosten belastung auferlegter Netznutzer Schienennetzen
Investitionen

Nutzen
Kosten

Nutzen-Kosten-Verhaltnis =

Saldo des
Kapitaldienstes

fur die ortsfeste
Infrastruktur obligatorisch m

Abbildung 27 Bestandteile der Kosten-Nutzen-Analyse

Fur die Bewertung der Agglo-S-Bahn Kreuzlingen-Konstanz wurde die KNA als ,light”-Version
berechnet. Das heiBt, die KNA orientiert sich zwar an der Standardisierten Bewertung; die
Genauigkeiten der MessgroBen (u.a. Kosten-, Nutzen- und Nachfrageparameter) haben jedoch
eine der Planungstiefe angepasste vereinfachte Berechnungstiefe. Die KNA wurde so aufgebaut,
dass am Ende die Ergebnisse eine gute Aussagekraft haben. Das bedeutet, es ist zu erwarten,
dass die Ergebnisse von <1 und >1 auch bei einer genaueren Version so als Ergebnis berechnet
worden waren. Neben den obligatorischen Bestandteilen der Bewertung wurde die Aufnahme
fakultativer Teilindikatoren geprift und - wo sinnvoll und mdéglich - in die KNA integriert.

8.2 Obligatorische Teilindikatoren in origindren Messgrof3en

Obligatorischer Input fiir die Kosten-Nutzen-Analyse sind die in Abbildung 28 dargestellten
Teilindikatoren. Zunachst werden diese in originaren MessgroBen ermittelt. Im Anschluss folgt die
verfahrenskonforme Monetarisierung fur die gesamtwirtschaftliche Betrachtung (vgl. Kapitel 8.4).

Saldo Saldo
Fahrgast- OPNV-
nutzen Fahrgeld

Saldo
= Saldo
Qe Unfall-

Betriebs-
kosten folgekosten

Unter-
haltungs-
= ortsieste
Infra MF Infra MF

Kapital-
dienst

Abbildung 28 Obligatorische Teilindikatoren Nutzen-Kosten-Untersuchung
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Kapitel 8.2.1 stellt die betrieblichen Teilindikatoren in ihren originaren GréBen vor; Kapital 8.2.2
die verkehrlichen und Kapitel 8.2.3 die infrastrukturellen Teilindikatoren.

8.2.1 Betriebliche Teilindikatoren

Die betrieblichen Teilindikatoren umfassen sowohl den OV als auch den MIV. Wihrend der Saldo
der OPNV-Betriebskosten eindeutig dem OPNV zuzuordnen ist, beriicksichtigen

e der Saldo Unfallfolgen und

e der Saldo Umweltfolgen20

neben den Auswirkungen der betrachteten OPNV-MaBnahmen auf den OV auch diejenigen auf den
MIV. Die Parameter, auf denen die Berechnungen basieren, sind nachfolgend dargestellt. Tabelle
16 weist die vermiedenen Pkw-Kilometer pro Jahr aus.

Mitfall vermiedene Pkw-km
Mitfall I11 875.775
Mitfall IV 960.768
Mitfall V 849.601
Tabelle 16 Betriebliche Mengengeriiste der Teilindikatoren MIV (Veranderung

gegeniiber Ohnefall)

Tabelle 17 fasst die betrieblichen Mengengeriiste fiir den OV zusammen. Dabei wird fiir jeden
Mitfall das Delta zum Ohnefall ausgewiesen (vgl. hierzu Kapitel 2.1).

Mitfall Fahrzeugtyp Umlaufstunden Laufleistung Fahrzeugbedarf Anzahl Halte
Stunden/Jahr Zkm/Jahr Anzahl Fahrzeuge 1.000/Jahr
Delta zum Delta zum Delta zum Delta zum
Ohnefall Ohnefall Ohnefall Ohnefall
Mitfall 111 Flirt 3-Teiler -4.878 lreae -3 —
Flirt 4-Teiler 15.790 852.967 6 208
Mitfall IV Flirt 3-Teiler 1.220 41.560 -2 139
Flirt 4-Teiler 22.037 870.658 8 233
Mitfall v Flirt 3-Teiler -4.878 41.560 -3 102
Flirt 4-Teiler 15.790 852.967 6 208
Tabelle 17 Betriebliche Mengengeriiste Teilindikatoren OV (Verinderung gegeniiber
Ohnefall)

8.2.2 Verkehrliche Teilindikatoren
Die beiden verkehrlichen Teilindikatoren sind
o der Saldo Fahrgastnutzen OPNV und

e der Saldo OPNV-Fahrgeld.

Der Fahrgastnutzen wird auf Basis der Unterschiede in den Widerstdnden im OPNV zwischen dem
Mitfall und dem Ohnefall berechnet und beriicksichtigt damit die sogenannten impliziten Nutzen

20 Die Umweltfolgen umfassen die Emissionswirkungen durch
a)  den Betrieb (MIV und OV),
b) die Herstellung der Fahrzeuge (MIV und OV) und
c) die Erstellung der OV-Infrastruktur.
Da die Datenlage zur Infrastruktur nicht konkret genug vorliegt, konnten die Emissionswirkung unter c) nicht abgeschatzt und demzufolge nicht
berlicksichtigt werden (Nutzenrisiko).
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(vgl. Erlauterungen zum Widerstand in Kapitel 7). Flr die Berechnung des Fahrgastnutzens sind
nur die Widerstandsdifferenzen maBgebender Fahrten relevant. MaBgebende Fahrten umfassen
alle Fahrten im OV im Ohnefall, zuziiglich der Halfte des Mehr- oder Minderverkehrs2! im Mitfall.

Abbildung 29 bildet die Widerstandsdifferenz maBgebender Fahrten ab. Es kommt zu signifikanten
Verringerungen in den Widerstdnden. Insbesondere der Wegfall von Umstiegen durch die
Durchbindung des Spangenzuges zeigt sich hier (Widerstand des Umstiegs >8 Minuten). Mitfall IV
- der Vollausbau - fiihrt zum starksten Riickgang im OV-Widerstand. Allerdings unterscheiden
sich die Effekte in den einzelnen Mitfallen nur geringfiigig.

Widerstandsdifferenz maBgebender OPNV-Fahrten

(in Tausend Stunden/Jahr, Erwachsene und Schiler*innen)

-1.220 -1.266
-1.368

Mitfall III Mitfall IV Mitfall v

Abbildung 29 Verkehrliches Mengengeriist I: Widerstandsdifferenz maB3gebender
Fahrten

Der Nutzen aus dem Saldo OPNV-Fahrgeld wird auf Basis der Beférderungsleistungsénderung im
OPNV berechnet. Im Fall der Agglo-S-Bahn kommt es zu Mehrverkehr und damit zu zusétzlich mit
dem OPNV zuriickgelegten Personenkilometern. Abbildung 30 stellt diese Mehrkilometer fir die
betrachteten Mitfalle dar. Auch hier zeigt sich, dass die Nachfrageeffekte das AusmaB des
Angebotsausbaus spiegeln. Der Vollausbau in Mitfall IV fihrt zum starksten Zuwachs an
Beforderungsleistung. Darauf folgt Mitfall V und dann Mitfall III, bei dem der Shuttle in Allensbach
und nicht in Radolfzell startet. Die Unterschiede zwischen den Mitféllen sind allerdings nicht stark
ausgepragt.

21 Dass nur die Hélfte des Mehr- oder Minderverkehrs angesetzt wird, deckt sich mit der international tiblichen ,rule of half*. Sie ist eine lineare
Approximation der Konsumentenrente der Fahrgéste. Im vorliegenden Beispiel lasst sie sich dies folgendermaBen illustrieren: Wenn der OV-
Widerstand sinkt, so nutzen mehr Fahrgéste den OV. Fiir einige neu hinzugekommene Fahrgéste geniigte dafiir bereits ein geringes Absinken des
OV-Widerstands. Sie profitieren deshalb im gréBeren AusmaB von der Widerstandsreduktion als diejenigen, fir die der OV-Widerstand stérker
sinken musste, um in Bus oder Bahn zu steigen. Der letzte Fahrgast, der im Mitfall auf den OPNV wechselt, ist gerade indifferent zwischen einer
OV-Fahrt und anderen Optionen. Damit profitiert er (nahezu) nicht von der Widerstandsreduktion zwischen Ohne- und Mitfall. Im Mittel wird
deshalb nur die Halfte der Widerstandsénderung flir die neu hinzugekommenen Fahrgéste als Nutzen angesetzt. Zusammengefasst: In vollem
Umfang von der Widerstandsreduktion profitieren alle OV-Fahrerinnen und -fahrer, die sowohl im Ohne- als auch im Mitfall den OV nutzen. Der
Nutzen flr dartberhinausgehende (Mehrverkehr) oder weniger zuriickgelegte Fahrten (Minderverkehr) im Mitfall wird nur zur Halfte
berticksichtigt.
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Beforderungsleistungsinderung aufgrund Mehrverkehr OPNV
(in Tausend Pkm/Jahr, Erwachsene)

2.806
2.613

2.286

Mitfall III Mitfall IV Mitfall vV

Abbildung 30 Verkehrliches Mengengeriist I1: Beforderungsleistungsanderung
(Veranderung gegeniiber Ohnefall)

8.2.3 Infrastrukturelle Teilindikatoren

Die infrastrukturellen Teilindikatoren sind neben dem Kapitaldienst der Infrastrukturinvestitionen
die Unterhaltungskosten der ortsfesten Infrastruktur. Beide basieren auf den Investitionssummen,
die nachfolgend zum Preisstand 2016 abgebildet sind.

Mitfall Baukosten Planungskosten
Nicht-Kunstbauten Kunstbauten
EUR, Preisstand 2016 EUR, Preisstand 2016 EUR, Preisstand 2016
Mitfall III 56.581.343 41.433.195 9.801.454
Mitfall IV 64.535.524 49.297.303 11.383.283
Mitfall Vv 44.438.359 41.433.195 8.587.155
Tabelle 18 Infrastrukturelle Mengengeriiste der Teilindikatoren

Die Standardisierte Bewertung bezieht sich immer auf das Jahr des Sachstands, im vorliegenden
Fall 2016. Daher werden alle Annahmen auf das Jahr 2016 zurlickgerechnet, um vergleichbare
Wertansatze zu erzielen. So kénnen die Infrastrukturkosten vergleichend neben die betrieblichen
und verkehrlichen Teilindikatoren nur fur das Jahr 2016 gestellt werden. Als jéhrliche
Kostensteigerungsrate wurden bei der Umrechnung der Werte von 2035 auf 2016 mit 2 %
beriicksichtigt. Dieser Wert ist nicht Vorgabe der Standardisierten Bewertung, aber wird vom
Zuwendungsgeber in der Regel akzeptiert. GemaB Ansatz der Standardisierten Bewertung werden
Planungskosten in Hohe von 10 % der Investitionssumme in der KNA angesetzt. Anzumerken ist
jedoch, dass insbesondere bei baulichen InfrastrukturmaBnahmen im Bahnbereich mit
Planungskosten in Hohe von 25 % gerechnet werden muss.
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8.3 Fakultative Teilindikatoren in origindaren MessgroBBen

Bisher wurden einzig die obligatorischen Teilindikatoren betrachtet. Wie erwahnt kann die
Standardisierte Bewertung in ihrer Version 2016+ um fakultative Nutzenkomponenten erweitert
werden. Diese wurden analysiert und beurteilt. In nachfolgender Abbildung sind diese ersichtlich.

Nutzen . . .
llschaftlich Funktionsfahigkeit der
gesef Sci at - Nutzen anderer Verkehrssysteme /
EILEIEE = Netznutzer Flach Do
Investitionen achenverbrauc

Daseinsvorsorge /

: Resilienz von Primarenergie-
raumordnerische :
verbrauch
Aspekte Schienennetzen
Saldo

Gerduschbelastung

Abbildung 31 Fakultative Teilindikatoren Nutzen-Kosten-Untersuchung

8.3.1 Vorpriifung fakultative Teilindikatoren hinsichtlich ihrer Nutzung in der KNA
"light"

Tabelle 19 fasst die Erkenntnisse aus der Analyse der fakultativen Teilindikatoren zusammen. Finf
fakultative Teilindikatoren stellten sich dabei als relevant und (potenziell) nutzensteigernd bei der
Bewertung des Vorhabens heraus. Detailliert untersucht wurde dabei nur der Teilindikator
,Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte", der einen héheren relevanten Nutzen versprach.
Bei vier anderen fakultativen Teilindikatoren wurde von einer konkreten Modellierung jedoch
abgesehen, weil entweder

e die Modellierung den Umfang des Gutachtens Ubersteigt,

e die Datenlage im aktuellen Planungsstand zu unkonkret ist

e oder (bzw. und) der erwartbare Nutzenbeitrag im Verhaltnis gering ist.

Nichtsdestotrotz liegt in diesen fakultativen Teilindikatoren ein Nutzenpotential fir die Bewertung
der Agglo-S-Bahn.
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Fakultativer
Teilindikator

Beschreibung

Einschdtzung und Fazit

Nutzen
gesellschaftlich
auferlegter
Investitionen

Bertcksichtigung von
Investitionen in Brandschutz
und Barrierefreiheit, wenn
dadurch ein hoéheres Niveau
als im Ohnefall erreicht wird

positiver Nutzen: konkrete Hohe
mit aktuellem Planungsstand nicht
abschatzbar. Allerdings ist ein
geringer Nutzenbeitrag zu erwarten,
da nur Investitionen in den
Brandschutz und die Barrierefreiheit
am neuen Haltepunkt Sternenplatz
herangezogen werden kénnen.

Nutzen anderer
Netznutzer

Berlicksichtigung von Nutzen
flr andere Netznutzer (SPFV
oder SGV), die durch das
Vorhaben entstehen

ggf. positive Wirkungen: im SPFV
und SGV heute aufgrund von
Engpassen in Netzkapazitat wenig bis
keine zusatzlichen Verkehre
vorgesehen. Die MaBnahmen im
Rahmen der Agglo-S-Bahn kénnten
dies andern; ist im Rahmen des
Gutachtens aber nicht absché&tzbar.

Funktionsfdhigkeit
der Verkehrs-
systeme /
Flachenverbrauch

vermiedene Pkw-Fahrleistung:

Rickgang Flachenverbrauch
und je nach Region Erhaltung
der Funktionsfahigkeit der
Verkehrssysteme

positiver Nutzen: geringer
Nutzenbeitrag zu erwarten, weil Pkw-
Fahrleistung vor allem in landlichen
Regionen und nicht im
groBstadtischen Raum mit knapperer
Flachenverfiigbarkeit eingespart
werden kdnnen. Deshalb erfolgt
keine konkrete Berechnung.

Resilienz von
Schienennetzen

Berlicksichtigung des Effekts
des Vorhabens auf die
Netzresilienz bei anfallenden
Stérungen

ggf. positive Wirkungen: aufwan-
dige Modellierung und Szenariendefi-
nition notig. Dies ist zum aktuellen
Planungsstand nicht abbildbar.

Daseinsvorsorge /
raumordnerische
Aspekte

Berlicksichtigung des Effekts
des Vorhabens auf die OPNV-
Erreichbarkeit zentraler Orte

positiver Nutzen: in relevanter
GroéBenordnung, insbesondere
landertbergreifend

- vgl. detaillierte Analyse (Kapitel
8.3.2)

Saldo Gerausch-
belastung

Berulcksichtigung bei einer
merklichen Minderung (z.B.
Verlegung von Schienen-
strecken in den Untergrund)

Nicht relevant, da in der
Gerauschbelastung nur MaBnahmen
bericksichtigt werden, die explizit
die Larmbelastung des zu
betrachtenden Systems
berlicksichtigen. Dies trifft bei der
Agglo-S-Bahn nicht zu.

Primdrenergie-

positiver Nutzen, falls der

Nicht relevant, da bei Umsetzung

verbrauch Primdrenergieverbrauch der Agglo-S-Bahn der Primarenergie-
gesenkt werden kann verbrauch nicht sinken wird.
Tabelle 19 Ergebnis Analyse fakultative Teilindikatoren
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8.3.2 Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte

In einer Erstanalyse zeigte sich, dass der fakultative Teilindikator ,Daseinsvorsorge / raumordne-
rische Aspekte" einen Nutzen fir die Agglo-S-Bahn bildet. Dieser erscheint in einer relevanten
GroBenordnung fir die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung zu sein. Aus diesem Grund wurde eine
detaillierte Analyse vorgenommen.

Kernfrage des fakultativen Teilindikators ist:
Hat eine weniger zentrale Kommune eine verbesserte OV-Anbindung an die zentralere
Kommune und wie viele Einwohnerinnen und Einwohner profitieren (theoretisch) davon?

Die nachfolgende Abbildung fasst das Vorgehen in der Detailanalyse des Teilindikators
,Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte" zusammen, um die obige Kernfrage zu
beantworten:

Vorgehen in der Nutzenermittlung:
Schritt 1 Einteilung des Untersuchungsraumes nach Zentralitatsstufen
Schritt 2 flr jede Verkehrszelle in weniger zentralen Kommunen:

Ermittlung der Relation mit dem geringsten OV-Verkehrswiderstand, die als Ziel eine
zentralere Kommune hat. Beispiel fur Quellzelle mit Zentralitdt 4 (geringste Zentralitat):

o Zielzelle, groBe Zentralitat

Quellzelle,
ohne
Zentralitat

Relation mit
minimalem OV~
Verkehrswiderstand?

e Zielzelle, mittlere Zentralitat

Schritt 3 Berechnung des ,Widerstandseinwohnergleichwerts": fir Ohne- und Mitfall
Multiplikation der Einwohnerzahl der Verkehrszellen in weniger zentralen Kommunen mit
dem OV-Widerstand auf den Relationen aus Schritt 2

Schritt 4 Gegenuberstellung der Ergebnisse aus Mit- und Ohnefall: Ist die Summe der
Widerstandseinwohnergleichwerte gesunken, d.h. hat sich die Erreichbarkeit verbessert?

Abbildung 32 Vorgehen in der Nutzenermittiung

In einem Schritt 1 muss der Untersuchungsraum nach Zentralitatsstufen eingeteilt werden. Jede
Verkehrszelle wird dabei zunachst einem regionalstatistischen Raumtyp (RegioStaR) des BMDV?2
zugeordnet: einem der 17 Typen von RegioStaR17. Da die RegioStaR17-Einteilung eine
deutschlandeigene ist, ist nur die deutsche Seite des Untersuchungsraums anhand dessen
raumlich typologisiert. Den relevanten Ausschnitt der RegioStaR17-Einteilung zeigt Abbildung 33.

22 Quelle: BMDV (2021): Regionalstatistische Raumtypologie (RegioStaR), BMDV - Regionalstatistische Raumtypologie (RegioStaR) (bund.de)
zuletzt abgerufen am 13.10.2023.
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Abbildung 33 Ausschnitt RegioStaR1723
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hiung

Um jedoch den gesamten Untersuchungsraum in die Analyse einzubeziehen, war auch die
Schweizer Seite analog zu RegioStaR17 einzuteilen. Allerdings sind die bereits vorhandenen
Raumtypologien in der Schweiz nicht kompatibel mit der Methodik von RegioStaR. Eine zu
RegioStaR17 analoge Einteilung der Schweizer Verkehrszellen musste demnach von
Gutachterseite vorgenommen werden. Dies geschah anhand der Methodik im Arbeitspapier zu
RegioStaR2* des BMDV. Relevant bei der Typologisierung ist dabei eine Vielzahl an Kriterien, wie
Einwohner- und Pendlerzahl, Arbeitsplatzdichte, MIV-Fahrzeit in die GroBstadt etc. Zum Teil
wurden die Grenzwerte nach unten angepasst, um der Tatsache Rechnung zu tragen, dass die

Gemeindegrenzen in der Schweiz enger gefasst sind als in Deutschland.

Auf die Einteilung nach Raumtypen geméaB RegioStaR17 folgt die Ubersetzung dessen in die vier
Zentralitatsstufen: 1 = Metropole; 2 = groBe Zentralitdt; 3 = mittlere Zentralitdt; 4 = ohne

Zentralitst. Die Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewertung gibt die Ubersetzung der
RegioStaR-Typologisierung in Zentralitatsstufen vor. Die nachfolgende Abbildung zeigt daraus

einen Ausschnitt.

23 Quelle: ebenda.

24 Quelle: BMDV (2018): Regionalstatistische Raumtypologie (RegioStaR) des BMVI fir die Mobilitats- und Verkehrsforschung, BMVI Raumtypologie

RegioStaR (bund.de), zuletzt abgerufen am 13.10.2023.

Confidential

66/81


https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/regiostar-arbeitspapier.pdf?__blob=publicationFile
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/regiostar-arbeitspapier.pdf?__blob=publicationFile

Ramboll - Agglo-S-Bahn Kreuzlingen-Konstanz

RegioStaR17 | Bezeichnung RegioStar? | Zentralitat
Nr. Bezeichnung

111 Metropolitane Stadtregion - Metropole 71 1 Metropole
112 Metropolitane Stadtregion - Grofstadt 73 2 |groB®

113 Metropolitane Stadtregion - Mittelstadt 73 3 mittel

114 Metropolitane Stadtregion - Stadtischer Raum 73 4 | ohne

115 Metropolitane Stadtregion - Kleinstadtisch, dorflicher Raum | 74 4 ohne

121 Regiopolitane Stadtregion - Regiopole 72 2 | groR

123 Regiopolitane Stadtregion - Mittelstadt 73 3 mittel

124 Regiopolitane Stadtregion - Stadtischer Raum 73 4 | ohne

125 Regiopolitane Stadtregion - dK{I::]ltR(s;:%drt::E?“r 74 4 ohne

21 Stadtregionsnahe landliche Region - Zentrale Stadt 75 2 | groR

213 Stadtregionsnahe landliche Region - Mittelstadt 76 3 mittel

214 Stadtregionsnahe landliche Region - Stadtischer Raum 76 4 ohne

215 Stadtregionsnahe landliche Region - dK(I)er:‘]rEhta;crltsg:z 77 4 ohne

Abbildung 34 Ausschnitt der Ubersetzung der RegioStaR17-Einteilung in

Der Untersuchungsraum unterteilt sich in Rdume verschiedener Zentralitdtsstufen. Von den
insgesamt vier unterschiedlichen Zentralitatsstufen sind hierbei auBer der Metropole alle

Zentralitiatsstufen?s

vertreten. Abbildung 35 stellt die Einteilung des Untersuchungsraums dar. In dunklem Rot sind

die Orte mit groBer Zentralitdt (2) dargestellt: Konstanz, Singen und Friedrichshafen auf

deutscher Seite; St. Gallen, Schaffhausen und Winterthur auf Schweizer Seite. Blau markiert sind

die Verkehrszellen mit mittlerer Zentralitét (3); grin ohne Zentralitat (4).

25 Quelle: Anhang 1 Tabelle B-25 der Verfahrensanleitung Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im 6ffentlichen

Personennahverkehr (Version 2016+).
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Abbildung 35 Einteilung des Untersuchungsraumes in Zentralitatsstufen?26

Darauf aufbauend wird in Schritt 2 fiir jede Verkehrszelle in weniger zentralen Kommunen
(Quellzelle) ermittelt, welche zentralere Kommune mit dem geringsten OV-Widerstand erreicht
werden kann. Vereinfacht gesagt: An welche zentralere Kommune ist die weniger zentrale
Kommune am besten mit dem OV angebunden? Diese Analyse wird im Untersuchungsraum
differenziert nach den einzelnen Zentralitatsstufen durchgefiihrt. Das heiB3t, betrachtet wird: Auf
welcher Relation ist der OV-Widerstand von Kommune mit Zentralitétsstufe

e 4 nach 3,
e 4 nach 2, sowie
e 3nach2

am geringsten?
Relationen zwischen Kommunen gleicher Zentralitatsstufe werden nicht betrachtet, da nur die

verbesserte Anbindung von zentraleren Orten nutzenseitig relevant ist. Schritt 2 wird sowohl fur
den Ohne- als auch den Mitfall durchgefthrt.

In einem Schritt 3 wird der sogenannte ,,Widerstandseinwohnergleichwert" berechnet. Das heift,
fur die in Schritt 2 ermittelten Relationen wird Folgendes getan: Die Einwohnerzahl der weniger
zentralen Quellzelle wird mit dem OV-Widerstand der in Schritt 2 identifizierten Relation
multipliziert. Dadurch wird der OV-Widerstand mit der Einwohnerzahl gewichtet. Dies geschieht
separat fir Ohne- und Mitfall; die Einwohnerzahlen sind in beiden Fallen aber dieselben.

In einem letzten Schritt 4 werden die Ergebnisse aus Mit- und Ohnefall gegenlibergestellt. Ist der
Widerstandseinwohnergleichwert gestiegen, gesunken, oder gleichgeblieben? Bei einem Absinken
hat sich die Erreichbarkeit verbessert. Damit nitzt das Vorhaben den Einwohnerinnen und
Einwohnern in der weniger zentralen Kommune: Sie kdnnen zentralere Orte besser erreichen.
Durch die Gewichtung Uber die Einwohnerzahl wird beriicksichtigt, wie viele von der verbesserten
Anbindung profitieren.

26 Hinweis: Auf Schweizer Seite ragen die Verkehrszellen in den Bodensee. Das Schweizer Verkehrsmodell nahm diese Einteilung so vor und wurde
der Einfachheit tbernommen.
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Beispiel Mitfall III: Fir den Mitfall III sind nachfolgend die Ergebnisse aus den Schritten 2 bis 4
dargestellt. Abbildung 36 zeigt die geanderte Erreichbarkeit von Orten mit hoher Zentralitat
(Zentralitatsstufe 2).
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Abbildung 36 Mitfall III: verbesserte Erreichbarkeit von Orten mit hoher Zentralitat

Lesehilfe fir die Abbildung:

Die Karte zeigt in den kraftigen Farben die zentralen Orte mit Zentralitatsstufe 2 an: Konstanz,
Schaffhausen, Singen und St. Gallen. In denselben Farben - aber in hellerer Farbabstufung - sind
die Verkehrszellen in weniger zentralen Kommunen dargestellt, die nun besser an den jeweiligen
zentralen Ort angeschlossen sind. Ein konkretes Beispiel: Bottighofen (Zentralitatsstufe 3) ist
durch das Vorhaben besser an Konstanz (Zentralitatsstufe 2) angebunden. Der nachfolgende
Ausschnitt verdeutlicht dies graphisch.

’

|
L‘/ Ravp’nsburg
‘\fﬁ»J - 7
Sl
\

8 \erbesserte Anbindung von
Bottighofen nach Konstanz

S ;Eﬁ;drich"shalen
—7

Abbildung 37 Mitfall III: Ausschnitt der Erreichbarkeitsverbesserung

Abbildung 36 zeigt deutlich, dass insbesondere landeriibergreifend ausgehend von Minsterlingen
Uber Kreuzlingen nach Konstanz eine verbesserte Anbindung entsteht.

Tabelle 20 stellt exemplarisch die Relationen dar, auf denen die starksten Erreichbarkeitsver-

besserungen von Orten mit hoher Zentralitat im Mitfall III eintreten. Dabei ist der Widerstands-
einwohnergleichwert (1.000 (Stunden x Einwohner)) im Ohne- und im Mitfall sowie der Saldo
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dargestellt. Der Saldo ist negativ, da sich die Erreichbarkeit verbessert: Der OV-Verkehrswider-

stand ist gesunken.

Widerstandseinwohnergleichwert

AR [1.000 (Stunden x Einwohner)]
Quelle Ziel
Weniger zentraler Ort zentraler Ort Ohnefall Mitfall Saldo
(Zentralitatsstufe 3, 4) (Zentralitatsstufe 2)
Bottighofen 1 Altstadt Sudost 2 1,68 0,95 -0,73
Kreuzlingen 1 Altstadt Innenstadt 2 1,20 0,57 -0,63
Kreuzlingen 2 Altstadt Innenstadt 2 0,90 0,43 -0,47
Altnau Petershausen West 14 3,23 2,82 -0,41
Weinfelden 1 Petershausen West 10 3,66 3,32 -0,34
Radolfzell 1 Singen 4,31 4,00 -0,31
Bottighofen 2 Altstadt Hbf / Hafen 0,66 0,37 -0,28
Radolfzell 2 Altstadt Innenstadt 2 2,58 2,31 -0,27
Minsterlingen Altstadt Hbf / Hafen 1,77 1,60 -0,17
Gaienhofen Allensbach 3 6,39 6,22 -0,17
Moos Allensbach 3 5,95 5,79 -0,16
Weinfelden 1 Petershausen West 16 1,34 1,20 -0,14
Radolfzell 3 Singen 1,25 1,15 -0,09
Muhlingen Singen 7,17 7,08 -0,09
Tabelle 20 Mitfall III: Ausschnitt der Verdanderungen im Widerstandseinwohner-

gleichwert

Diese Analyse wurde flr alle drei Mitfdlle durchgefiihrt. Die nachfolgende Tabelle stellt die
aggregierten Ergebnisse dar. Es ist zu sehen, dass die Widerstandseinwohnergleichwerte im
Mitfall IV am starksten sinken (-10,6), darauf folgt Mitfall V (-10,4) und Mitfall III (-9,5). Das
heiBt, die Erreichbarkeitsverbesserung von zentralen Orte deckt sich mit dem Umfang der
Angebotsausweitung: Der Vollausbau in Mitfall IV verbessert logischerweise die Erreichbarkeit von
zentralen Orte am ausgepragtesten.
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Widerstandseinwohnergleichwert

——— [1.000 (Stunden x Einwohner)]
Quelle Ziel .
Zentralitstsstufe Zentralitatsstufe Sl el Sl

Summe 1.091,6 1.101,1 -9,5

. 3 2 227,0 233,0 -6,0
Mitfall III

4 2 462,6 465,7 -3,1

4 3 402,1 402,5 -0,4

Summe 1.090,6 1.101,1 -10,6

3 2 226,6 233,0 -6,4
Mitfall IV

4 2 462,1 465,7 -3,6

4 3 401,9 402,5 -0,6

Summe 1.090,8 1.101,2 -10,4

Mitfall V 3 2 226,9 233,0 -6,1

4 2 462,0 465,7 -3,7

4 3 401,9 402,5 -0,6

Tabelle 21 Ergebnis: Saldo Widerstandseinwohnergleichwert Mitfall III - VI
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8.4 Gesamtwirtschaftliche Bewertung

Die ermittelten Teilindikatoren werden verfahrenskonform monetarisiert. Hierflir stehen
standardisierte Wertansatze zur Verfligung. Sie entsprechen der Vorgabe der Standardisierten
Bewertung (Stand 2016+). Folgende Wertansatze gelten (dargestellt nach Teilindikatoren):

Fur die betrieblichen Teilindikatoren:
o OV-Betriebskosten:
a) Fahrzeugkosten
i. Kapitaldienst: Nutzungsdauer von 30 Jahren, Zinssatz 1,7%
ii. Unterhaltungskosten Elektrotriebwagen
Zeitabhangig: 390 EUR pro Tonne
Laufleistungsabhangig: 5,80 EUR pro 1.000 Tonnenkilometer
b) Energiekosten flir Strom aus regenerativen Energiequellen: 0,14 EUR/kWh
c) Personalkosten: 46 EUR je Umlaufstunde
e Unfallfolgen - Bewertung der vermiedenen Fahrten im MIV, sowie der hinzugekommenen
Kilometer im OV:
a) Pkw: 0,085 EUR pro Fahrzeugkilometer
b) Elektrotriebwagen: 0,364 EUR pro Fahrzeugkilometer
¢ Umweltfolgen:
a) COz-Emissionen: 670 EUR pro Tonne CO;
b) Andere Schadstoffe:
i. Pkw: 0,004 EUR pro Fahrzeugkilometer
ii. Elektrotriebwagen: 0,05 Cent/kWh

Fir die verkehrlichen Teilindikatoren:
o Fahrgastnutzen: 6,60 EUR/eingesparter Stunde (OV-Verkehrswiderstand)
o OPNV-Fahrgeld: 0,13 EUR/Pkm

Fir die infrastrukturellen Teilindikatoren:
e Kapitaldienst und Unterhaltungskosten?’ fiir Ohnefall und Mitfélle sind in Tabelle 22

zusammengefasst.
Kapitaldienst Unterhaltungskosten
Nutzungsdauer (Jahre) Zinssatz Unterhaltungskoeffizient

Nicht- 30 1,7% 1,5%
Kunstbauten
Kunstbauten 75 1,7% 0,2%
Planungs-

9 unendlich 1,7% 0,0%
kosten

Tabelle 22 Koeffizienten zur Bewertung der infrastrukturellen Teilindikatoren

Fur den fakultativen Teilindikator Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte:
e -3 Punkte/(Stunden x Einwohner) und 15,50 EUR/Punkt?8.

Die resultierenden Ergebnisse der Kosten-Nutzen-Analyse light sind in Tabelle 23 dargestellt. Die
Werte sind verfahrenskonform zur Standardisierten Bewertung zum Preisstand 2016 ausgewiesen.

27 Hinweis: Unterhaltungskosten miissen gemaB Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewertung nicht angesetzt werden, wenn die neue
Infrastruktur Bestandsanlagen ersetzt. Unterhaltungskosten fallen hierbei néamlich bereits im Ohnefall an. In welchem Umfang die
Infrastrukturinvestitionen (vgl. Kapitel 5) Bestandsanlagen ersetzen, ist nicht bekannt. Aufgrund dieser unkonkreten Datenlage wurden fur alle
aufgefihrten Infrastrukturinvestitionen Unterhaltungskosten berechnet. Damit ist die Berechnung auf die sichere Seite.

28 Diese Werte sind Vorgabe der Verfahrensanleitung der Standardisierten Bewertung 2016+. Die Festlegung der Werte wird darin nicht nédher
erlautert.
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Die Teilindikatoren wurden hierfir mit den beschriebenen Ansatzen der Standardisierten
Bewertung (Stand 2016+) monetdr bewertet. Fir die bessere Einordnung der Ergebnisse sind im
unteren Bereich der Tabelle die jeweils unterstellten Angebotsveranderungen aufgefihrt.

Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) der Mitfalle III und V liegt tber 1,0. Somit lassen diese
Ausbauvarianten eine Forderwirdigkeit gemaB GVFG erwarten. An dieser Stelle ist zu erwahnen,
dass weiteres abgeschatztes Nutzenpotenzial von vier fakultativen Teilindikatoren nicht enthalten
ist, weil deren Ermittlung zum aktuellen Zeitpunkt und Untersuchungsstufe unverhaltnismaBig viel
Aufwand generiert hdtte. Im Mitfall IV - dem Vollausbau, Variante B1 der Agglo-S-Bahn Studie -
hingegen Ubersteigen die Kosten die Nutzen der Angebotsausweitungen. Dies liegt unter
anderem. an hohen Investitions- und damit verbunden Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste
Infrastruktur. Beim Vollausbau sind zwar die Nachfrageeffekte am hochsten; dasselbe gilt
allerdings fir die Kosten des OV-Betriebs. Diese zusatzlichen Kosten liberkompensieren den
zusatzlichen Nachfrageeffekt. Es besteht eine Liicke von Uber 1,3 Millionen EUR pro Jahr zwischen
Kosten und Nutzen.

Bei den im Ergebnis positiven Mitfallen III und V handelt es sich um Abwandlungen des
Vollausbaus in Mitfall IV, d.h. der Variante B1 der Agglo-S-Bahn Studie. In beiden Fallen wird der
seehas nur bis Minsterlingen-Scherzingen und nicht bis Mlinsterlingen Spital verlangert. Auch das
Konzept des Shuttles ist angepasst: Im Mitfall III, der ,Variante Allensbach®, verkehrt er
halbstlindlich ab Allensbach. Im Mitfall V startet er zwar wie im Mitfall IV in Radolfzell, allerdings
ist er halbstiindlich beschleunigt. Das bedeutet, dass im Mitfall V die Halte Reichenau, Hegne und
Markelfingen nicht bedient werden.

Diese Ergebnisse gelten unter den folgenden Rahmenbedingungen:

e Emissionen, die bei der Erstellung der Infrastruktur entstehen, sind nicht erfasst.
Aufgrund der unkonkreten Datenlage zur Infrastruktur konnten diese nicht abgeschatzt
und bericksichtigt werden. Darin liegt ein Nutzenrisiko, da sie die negativen Umweltfolgen
erhdhen.

e Mdgliche Einsparungen bei den Unterhaltungskosten fir die ortsfeste Infrastruktur sind
ebenfalls aufgrund der unkonkreten Datenlage nicht berlicksichtigt. Ersetzt die neue
Infrastruktur Bestandsanlagen, missen gemaB Verfahrensanleitung keine Unterhaltungs-
kosten daflir angesetzt werden. Diese fallen bereits im Ohnefall an. Darin liegen
Nutzenpotentiale, die noch nicht geschépft wurden.

e Es wurden regenerative Energiequellen angesetzt. Der Bezug von Okostrom muss daher
vom Aufgabentrager in Zukunft berlicksichtigt werden.

e Von den fakultativen Teilindikatoren ist bisher nur der Teilindikator ,Daseinsvorsorge /
raumordnerische Aspekte" in die gesamtwirtschaftliche Bewertung eingeflossen.
Nichtsdestotrotz liegen in den fakultativen Teilindikatoren ,Nutzen gesellschaftlich
auferlegter Investitionen®, ,Nutzen anderer Netznutzer", ,Funktionsfahigkeit der
Verkehrssysteme / Flachenverbrauch™ und ,Resilienz von Schienennetzen™
Nutzenpotenziale, die noch geschdpft werden kdnnten. Bei allen Mitfallen wiirde sich die
Nutzensumme damit erhéhen. Allerdings ist die gutachterliche Einschatzung, dass die
Nutzenpotenziale nicht ausreichen, um im Mitfall IV ein NKV > 1,0 zu erreichen. Der NKV
im Mitfall III wirde hingegen deutlicher tGber der Schwelle von 1,0 zu liegen kommen.

Emissionen aus der Infrastrukturerstellung und nicht anzusetzende Unterhaltskosten wirken

gegenlaufig. Gegebenenfalls heben sich die Effekte somit auf. Eine valide Aussage hierzu ist zum
jetzigen Planungsstand aber nicht serids zu treffen.
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Mitfall III

Mitfall IV

Mitfall Vv

Ergebnisse (TEUR)

Variante Allensbach

Variante B1 von Agglo-S-Bahn

Variante B1 optimiert

Studie

Saldo Fahrgastnutzen OPNV 8.053 9.027 8.354
Saldo OPNV-Fahrgeld 297 364 339
Saldo der OPNV-Betriebskosten -3.906 -5.697 -4.131
a?ttlelflhaltungskosten fur die ortsfeste Infrastruktur im 931 -1.067 749
Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur im 0 0 0
Ohnefall

Saldo der Unfallfolgekosten -173 -250 -253
Saldo der CO2-Emission -80 -120 -93
Saldo der Schadstoffemissionskosten -2 -2 -2
Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte 443 491 482
Summe monetéar bewerteter Einzelnutzen 3.701 2.746 3.947
Saldo Kapitaldienst fiir die ortsfeste Infrastruktur 3.572 4.125 3.031
Nutzen-Kosten-Differenz 129 -1.379 916
Nutzen-Kosten-Verhiltnis 1,04 0,67 1,30

Unterstellte Angebotsveranderungen

— Durchbindung Spangenzug
Basel - St. Gallen

— S-Bahn-Halt Sternenplatz

— Verlangerung seehas bis
Munsterlingen-
Scherzingen

— halbstindl. Shuttle ab
Allensbach durchgebunden
auf S14 Weinfelden

— Durchbindung Spangenzug
Basel - St. Gallen

— S-Bahn-Halt Sternenplatz

— Verléangerung seehas bis
Munsterlingen Spital

— halbstindl. Shuttle ab
Radolfzell durchgebunden
auf S14 Weinfelden
(unterschiedliche
Haltepolitik)

Durchbindung Spangenzug
Basel — St. St. Gallen
S-Bahn-Halt Sternenplatz
Verlangerung seehas bis
Munsterlingen-
Scherzingen

halbstiindl. beschleunigter
Shuttle ab Radolfzell
durchgebunden auf S14
Weinfelden

Tabelle 23
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EMPFEHLUNG UND GEDANKEN ZUM WEITEREN
VORGEHEN

Auf Basis der Erkenntnisse dieses Gutachtens empfehlen wir das folgende weitere Vorgehen:

Die Uberpriifung der technischen Machbarkeit der Fahrplankonzepte war nicht Teil des
vorliegenden Gutachtens. Eine Uberpriifung der technischen Machbarkeit erfolgte daher parallel
durch die DB Netz. Die Priifung durch die DB Netz hat gezeigt: Mit dem heutigen Fahrplan des
seehas und der Schwarzwaldbahn sowie dem Fern- als auch Guterverkehr ist auch bei einer
durchgebundenen Zweigleisigkeit Konstanz-Petershausen — Bahnhof Konstanz am Sternenplatz
kein Halt mit vier Zligen je Stunde und Richtung mdglich. Demzufolge handelt es sich bei den in
diesem Gutachten unterstellten Fahrplankonzepten um rein theoretische. In einem nachsten
Schritt missen nun diese theoretischen Konzepte, zusammen mit dem Verkehrsministerium
Baden-Wirttemberg und der Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg GmbH (NVBW), zu
fahrbaren Konzepten weiterentwickelt werden. Daflir bedarf es einer Fahrplanstudie.

Mehrere Szenarien, wie das Vorhaben Agglo-S-Bahn realisiert werden kann, sind denkbar. In allen
ist es ratsam, dass die kommunale Ebene das Momentum des vorliegenden Gutachtens nutzt
und das Projekt weiter vorantreibt. Aufgrund des positiven Nutzen-Kosten-Verhaltnisses von
Uber 1,0 wurde im Juli 2023 das unterstellte Zug-Mengengerist des Mitfalls V vom
Verkehrsministerium Baden-Wirttemberg im Deutschlandtakt angemeldet. Dadurch eréffnen sich
folgende Optionen:

e Option 1: Aufnahme in den Bundesverkehrswegeplan (BVWP)
Der Gutachter des Bundes flihrt eine Nutzen-Kosten-Untersuchung nach dem Verfahren des
BVWP durch. Dieses unterscheidet sich vom Verfahren der Standardisierten Bewertung 2016+
teils erheblich und kann demzufolge ein deutlich abweichendes Ergebnis liefern. Auf Grundlage
der Standardisierten Bewertung wird entschieden, ob eine Projektférderung nach dem Bundes-
GVFG moglich ist. Auch im Rahmen des Verfahrens zur Aufnahme in den BVWP wird gepriift,
ob die Summe der Nutzen Uber den Kosten liegt. Wenn das gegeben ist, kann die MaBnahme
in den Bundesverkehrswegeplan aufgenommen werden. Allerdings sind damit die Umsetzung
und die Finanzierung auf Bundesebene noch nicht sichergestelit:

o Option 1.A: Klassifizierung als ,vordringlicher Bedarf"
Die prioritar eingestuften Vorhaben werden im Rahmen des BVWP in den ,vordringlichen
Bedarf* aufgenommen. Durch Vorarbeiten auf kommunaler Seite wie einer (vorstehend
erwahnten) Fahrplanstudie - wenn sie die fahrplantechnische Machbarkeit bestatigt -
erhoht sich die Chance, dass der Bund die MaBnahme hdher priorisiert und damit selbst
umsetzt.

o Option 1.B: keine Klassifizierung als ,vordringlicher Bedarf"
Sollte der Bund die MaBnahme nicht in den ,vordinglichen Bedarf" aufnehmen, so ist die
Wahrscheinlichkeit der Realisierung durch Bundesseite erfahrungsgemaB gering. Dann
miusste die kommunale Ebene weiterhin selbst aktiv werden, um das Projekt umzusetzen.
Hier profitiert sie unmittelbar von den eigenen Vorarbeiten; das weitere Vorgehen ware
gemaB Option 2. Um eine Fdérderung Uber Bundes-GVFG zu erhalten, misste in diesem Fall
allerdings keine Standardisierte Bewertung des Vorhabens erfolgen. GemaB BVWP-Methodik
Uberwiegen die Nutzen die Kosten. Nach Verstandnis des Verkehrsministeriums Baden-
Wirttemberg ist Uber diese positive Bewertung gemaB Methodik des BVWP die
gesamtwirtschaftlich positive Wirkung bereits nachgewiesen.
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e Option 2: keine Aufnahme in den Bundesverkehrswegeplan
Ist die Anmeldung im BVWP nicht erfolgreich, kann die kommunale Ebene das Projekt selbst
umsetzen. Wer die Finanzierung der Planungen und mdglicherweise des Baus in diesem Fall
Ubernimmt, ist zwischen den Gebietskdrperschaften, dem Land Baden-Wirttemberg und dem
Bund zu kldren. An den Baukosten wurde sich bei politischer Unterstitzung der Bund im
Rahmen des Bundes-GVFG-Programms beteiligen. Fir eine GVFG-Férderung muss jedoch eine
ausflihrliche Standardisierte Bewertung unter Einbeziehung des Bundes- und
Landeszuwendungsgebers erfolgen. Hierflr sollte die Berechnung der Investitionskosten bis
einschlieBlich Leistungsphase 4 (HOAI??) vorliegen, welche die kommunale Seite vorfinanzieren
misste. Andernfalls sind pauschale Sicherheitsaufschlage auf die ermittelten Investitionen in
ortsfeste Infrastruktur in der Nutzen-Kosten-Untersuchung zu beriicksichtigen. Uberwiegen
dann gemaB Standardisierter Bewertung die Nutzen weiterhin die Kosten der Agglo-S-Bahn,
ware eine pauschale Forderung der Planungskosten in Héhe von 10% der férderfahigen
Baukosten Uber das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) maoglich; zudem die
Férderung der forderfahigen Baukosten mit bis zu 90%.

Es zeigt sich generell, dass unabhdngig davon, auf welcher féderalen Ebene bzw. mithilfe welcher
FordermaBnahme das Projekt finanziert wird, ein weiteres Tatigwerden der kommunalen Ebene
zwingend erscheint. Damit liegt nach der Anmeldung im Deutschlandtakt der Ball nicht nur auf
Bundesebene in Deutschland.

Fur eine erfolgreiche Realisierung der Agglo-S-Bahn sind nicht zuletzt die Abhangigkeiten
zwischen den beteiligten Landern zu betonen. Bei diesem grenziberschreitenden Vorhaben ist
sowohl flir Deutschland als auch fiir die Schweiz das Bekenntnis des jeweils anderen Partners zum
Projekt flr die landesinterne Weichenstellung relevant. Ein Beispiel hierfiir ist das Strategische
Entwicklungsprogramm fiir Eisenbahninfrastruktur (STEP) der Schweiz. Beschlossene
Ausbauschritte fir die Schieneninfrastruktur werden darin festgehalten. Aktuell wird bereits die
Entscheidung zum Uberarbeiteten STEP 2035 vorbereitet. MaBnahmen fir die Umsetzung der
Agglo-S-Bahn kénnen daher erst im nachsten STEP-Ausbauschritt 2040 integriert werden. Die
Kantone kdnnen ihre Regionalverkehrspléne fur den STEP-Ausbauschritt 2040/45 voraussichtlich
im Jahr 2026 einreichen. AnschlieBend bewertet in der Schweiz der Bund die verschiedenen
Ausbaupldne fir die Botschaft ans Bundesparlament. Der Parlamentsbeschluss erfolgt
voraussichtlich im Jahr 2031. Die Haltung der deutschen Seite gegentliber der Agglo-S-Bahn hat
einen groBen Einfluss auf die Projekteingabe des Kantons Thurgau und die Bewertung des
Projekts von Schweizer Seite durch den Bund.

29 Honorarordnung fur Architekten und Ingenieure
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ANHANG 1

Die absoluten Werte fir die Strukturdaten und deren Entwicklung bildet die nachfolgende Tabelle

ab.

L krei
andkreis Stadt Konstanz Sta_dt Kanton Thurgau
Konstanz Kreuzlingen
Einwohner
2019 200.486 86.330 22.090 258.078
2035 214.650 94.533 26.002 298.597
Verdnderting 7% 10% 18% 16%
in %
Arbeitspldtze
2019 72.035 33.203 11.577 125.898
2035 76.967 35.527 12.493 135.398
Veranderung 7% 7% 8% 7,5%
in %
Schulplatze
2019 22.316 6.992 7.210 31.390
analog 2019; analog 2019; analog 2019; analog 2019;
2035 keine keine keine keine
Hochrechnung Hochrechnung Hochrechnung Hochrechnung
Quellen:
Landkreis Konstanz Stadt Konstanz Stadt Kreuzlingen Kanton Thurgau
Einwohner
Bevi)’lkerq_ngsstatistik 2019,
2019 gf;?;lsvzﬁ::‘;”;:;fA vIs- Wohnbevslkerung Dez. 2019 wie zugeliefert STATPOP 2019
/19(2), 06.03.2020.
Bevélkerungsentwicklung
2035 Destatis Bevolkerungs- anhand Baulandvariante 2 (2/3 zugelieferte Schatzung von ca. gemaB Kantonalem Szenario

vorausberechnung bis 2040

Umsetzung der geplanten
Bebauung (+9% bis 2040))

18% Wachstum

"Mittlere Zuwanderung"

Arbeitsplatze

SVB 2019 (+12%),
hochgerechnet anhand der AK

Unternehmensregister 2018
(+12%), hochgerechnet anhand

2019 ETR 2019: Arbeitskreis der AK ETR 2019: Arbeitskreis wie zugeliefert STATENT 2018
»Erwerbstatigenrechnung des »~Erwerbstatigenrechnung des
Bundes und der Lander". Bundes und der Lander".
Destatis, Erwerbspersonen- Destatis, Erwerbspersonen- Wachstumsprognose geschatzt
vorausberechnung 2020, vorausberechnung 2020, auf 7,5%, Bundesamt fiir

2035 Variante Moderate Wanderung. Variante Moderate Wanderung. zugelieferte Schatzung von ca. Statistik, Sz:enanen zur
Zuwachs von 5% auf 7% Zuwachs von 5% auf 7% 8% Wachstum Erwerbsbevélkerung-
angepasst an Schweizer angepasst an Schweizer Referenzszenario A-00-2020.
Wirtschaftsentwicklung. Wirtschaftsentwicklung.

Schulplatze
2019 wie zugeliefert wie zugeliefert wie zugeliefert wie zugeliefert
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ANHANG 2

Zum Zweck der Vergleichbarkeit mit der Machbarkeitsstudie Agglo-S-Bahn werden im Folgenden die jeweils angesetzten Kostenwerte fiir den
Vollausbau (in der MBS ,B1", in der KNA light ,Mitfall IV") gegenlbergestellt:

MACHBARKEITSSTUDIE (MBS): KOSTEN VOLLAUSBAU (B1)

Variante B1

Schweizer Seite:

Preisstand 2030

Unklar, welche infrastrukturellen
MabBnahmen konkret enthalten sind:

hausen. - Kenstanz und
Durchbindung auf 514
Durchbindung seshas bis
Minsterlingen mit newer
Kreuzungsstelle und
rweitemn Gleis / Wendegl.

Zweigleisigkeit Peters.

Inveshiionen CH =1 o -
i Mo CHE] > Fehlerhafte Darstellung: P
Investitionen DE ‘ Analog FlieBtext Erhéhung

fin Mio. EUR]

auf 60 Mio. EUR

Bamapkung Die Zeithorizoms snd nach akassllem Kenninisstand abgeschatzt und necht s sm sinzeines nbetrisbrshanegahr bestmenbar

Abbildung 93 Etappierung der Varianten A3 und B1

MBS, S. 130. Neben der neuen Kreuzungsstelle Kurzrickenbach Seepark ist fur die Weiterfuh-

rung des seehas bis Mlnsterlingen Spital ein zweites Gleis Munsterlingen-
Scherzingen — Munsterlingen Spital inkl. 2 Wendegleisen fur die Uberschlagene
Wende'6 zu realisieren.

Unvorhergesehenes
Quelle: Ramboll, Technische Machbarkeitspriifung S-Bahn / MBS, 5. 107. v

Stadthahn Konstanz, 2017.

Aufgrund des grosseren Infrastrukturaufwandes auf Schweizer Seite im Konzept
B1 wurde dieser Wert von 50 Mio. auf 70 Mio. CHF (= 60 Mio. EUR) erhdht.

MBS, 5. 121.

Zu beachten sind jedoch bei einer Beurteilung immer auch die absoluten Werte
der Investitionskosten von 50 Mio. Euro bei A3 resp. 158 Mio. Euro bei B1.
MBS Gesamtkosten B1: P
MBS, 5. 127.
158 Mio. EUR (98 Mio. EUR + 60 Mio. EUR)

Quelle: SMA, INFRAS, Machbarkeitsstudie Agglo-5-Bahn Kreuzlingen-Konstanz, Bericht Module I und
II, 2019.

€-> KNA: 166 Mio. EUR
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KOSTEN VOLLAUSBAU (B1, MITFALL 1IV) - DEUTSCHE SEITE
MACHBARKEITSSTUDIE VS. ANSATZ KNA

Machbarkeitsstudie Angebotsveranderung: Vereinfachte KNA
98 Mio. EUR (Stand: 2030) Shuttle (durchgebundene S14) + Halt Sternenplatz 79 Mio. EUR (Stand: 2035)

Kosten (Mio. EUR) |Preisstand |inkl. Unvorhergesehenes |MwSt
|I"IBS 98 2030 50% |ja

[KNA [ 79] 2035] 30%nein |

Hinweis: Unterstellte jahrliche Steigerungsrate von 2%.

Die InfrastrukturmaBnahmen umfassen:

— zweigleisiger Ausbau Bahnhof Konstanz - Konstanz-Sternenplatz,

— zusatzlicher Bahnsteig im Bahnhof Konstanz,

— Umbau / Neubau Rheinbriicke,

— Umbau / Neubau Eisenbahniberfihrung Konstanz-Sternenplatz inkl. neuem Haltepunkt,
— zweigleisiger Ausbau Konstanz-Sternenplatz - Konstanz-Petershausen.
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KOSTEN VOLLAUSBAU (B1, MITFALL 1IV) — SCHWEIZER SEITE
MACHBARKEITSSTUDIE VS. ANSATZ KNA

Machbarkeitsstudie Angebotsveranderung: Vereinfachte KNA
60 Mio. EUR (Stand: 2030) Verldangerung seehas bis Miinsterlingen-Spital 69 Mio. EUR (Stand: 2035)

Die InfrastrukturmaBnahmen umfassen (gem. SBB, Februar 2021):
— Kreuzungsstelle Kurzrickenbach mit neuem AuBenperron

66 Mio. EUR — Doppelspur Minsterlingen-Scherzingen - Miinsterlingen-Spital, 2 Wendegleise inkl.
(Stand: 2035) Perronanlagen und Zugang zur Bahn.

Ob in der Machbarkeitsstudie noch weitere MaBnahmen angesetzt wurden - und wenn ja
welche - Idsst sich nicht klar beantworten (vgl. Auszug auf Folie 2: ,angepasst auf 60 Mio.
EUR" ohne ndhere Erlduterung).

Machbarkeitsstudie Angebotsverﬁndemng: Vereinfachte KNA
- Durchbindung Hochrheinstrecke - Drehung Spangenzug 18 Mio. EUR (Stand: 2035)

Die InfrastrukturmaBnahmen umfassen:

— entweder: Doppelspurabschnitt flr 420m lange ausgestellte Glterzlge im westlichen Raum
von Romanshorn

— oder: Anpassungen im Raum Uttwil

Hinweis: Unterstellte jahrliche Steigerungsrate von 2%.

80/81

Confidential



Ramboll - Agglo-S-Bahn Kreuzlingen-Konstanz

KOSTEN VOLLAUSBAU (B1, MITFALL 1IV) - ZUSAMMENFASSUNG

Angebotsveranderung:

Shuttle (durchgebundene S14) +
Halt Sternenplatz

Verlangerung seehas bis
Miinsterlingen-Spital

Durchbindung Hochrheinstrecke
- Drehung Spangenzug

SUMME

Machbarkeitsstudie

98 Mio. EUR
= netto 82 Mio. EUR
= Unvorhergesehenes: .

30% Aufschlag statt 50% /1 Mio- EUR
- Preisstand; i

2035 statt 2030 79 Mio. EUR
60 Mio. EUR
- Preisstand: o 2T

2035 statt 2030

MaBnahme nicht betrachtet.

145 Mio. EUR + Spange 18 Mio. EUR =
163 Mio. EUR

Confidential

Vereinfachte KNA

79 Mio. EUR

Fir die Zusammensetzung
der 69 Mio. EUR liegen
Kostenschatzungen der

einzelnen MaBnahmen vor;
fiir die 66 Mio. EUR der

69 Mio. EUR MBS nicht.

18 Mio. EUR

166 Mio. EUR

Hinweis: Unterstelite jahrliche Steigerungsrate von 2%.
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