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Rat der Stadt Bielefeld 20.03.2014 offentlich

Beratungsgegenstand (Bezeichnung des Tagesordnungspunktes)

Kosten und Finanzierung der Stadtbahnlinie 5

Sachverhalt:

Der Rat der Stadt Bielefeld hat die Verwaltung in seiner Sitzung am 06.02.2014 beauftragt, die von
der Stadt Bielefeld (Stadt und moBiel) zu tragenden Kosten flir den Bau der Stadtbahnlinie 5 zu
prazisieren sowie Finanzierungsvorstellungen darzulegen.

A. Baukosten fiir die Stadtbahnlinie 5

l. Allgemein

Die Detaillierung der Kostenermittlung eines Bauprojektes steht in Abhangigkeit zum
Planungsstand:

e Im Rahmen der Bedarfsplanung und Voruntersuchung (Machbarkeit- und
Variantenuntersuchung) wird anhand von Bedarfsangaben, Anforderungen und
Kostenkennzahlen eine Kostenprognose erstellt.

¢ Im Rahmen der Vorplanungen wird diese detailliert und eine Kostenschatzung erstellt, in
der Kostenkennzahlen aus Vergleichsprojekten, absehbare Mehrkosten (z.B. besondere
Bauwerke, schwierige Bedingungen, etc.) und Kalkulationszuschlage bericksichtigt
werden.

o Erst mit der Entwurfsplanung kann eine Kostenberechnung anhand einer Mengenermittiung
erfolgen.

e In der Ausfiihrungsplanung erfolgt als Grundlage zur Entscheidung zur Umsetzung und zur
Vorbereitung der Vergabe sowie zur Ermittlung der endgiltigen Férdersumme ein
detaillierter Kostenanschlag.

Die Planungen fir die Stadtbahnlinie 5 sind derzeit fir die einzelnen Streckenabschnitte in
unterschiedlichen Planungsphasen.
e Wahrend im Abschnitt Senne bis Sennestadt sowie Kesselbrink bis Radrennbahn die
Vorplanung erstellt wird,
e Dbefindet sich die Planung fiir den Stadtbezirk Heepen im  Ubergang von den




Voruntersuchungen zur Vorplanung.

e Fir den Bereich Innenstadt sind trotz der bereits vorliegenden Machbarkeitsstudien fir die
Integration einer Stadtbahn noch Voruntersuchungen zur Vorbereitung maligeblicher
grundsatzlicher Entscheidungen erforderlich, u.a. zur Lage und Ausgestaltung der
Haltestellen.

¢ Gleiches gilt fir den Streckenabschnitt Adenauerplatz bis Brackwede.

In der Beschlussvorlage zur Konkretisierung der Linienfiihrung der Stadtbahnlinie 5 (DS 6705) ist
eine Kostenschatzung aufgefiihrt worden. Ein grofierer Detaillierungs- und Genauigkeitsgrad oder
gar eine Kostenermittlung ist aufgrund des derzeitigen Planungs- und Abstimmungsstands nicht
maoglich.

Il. Kostenschitzung fiir den Bau der Stadtbahnlinie 5

1. PrGmissen

Im Folgenden werden die Kostenschatzungen fir die einzelnen Streckenabschnitte aufgefihrt. Alle
genannten Kosten sind Nettokosten. Bei den Kosten, die von der Stadt Bielefeld zu tragen sind,
kann ein Vorsteuerabzug nicht geltend gemacht werden. Deshalb ist zusatzlich die
Mehrwertsteuer zu berlcksichtigen.

Im Rahmen der Machbarkeitsstudien Heepen und Sennestadt (TTK, 2011, 2012) wurden die
Baukosten fir die Abschnitte Heepen — Jahnplatz sowie Senne — Sennestadt geschatzt. Diese
Baukosten enthalten die Kosten flir den origindren Stadtbahnbau und beriicksichtigen jeweils
langen- und breitenbezogene Kostenkennzahlen, punktuelle Mehrkosten durch Sonderbauwerke
etc. sowie prozentuale Kostenzuschlage. Nicht enthalten sind Planungskosten sowie Kosten fur
Grunderwerb.

Als Kalkulationszuschlag fiir diese Streckenabschnitte werden daher in der Kostenschatzung
zusatzliche Kosten in Hohe von rund 20% der Baukosten angesetzt. Diese Mehrkosten
berlicksichtigen Folgemalnahmen, die nicht zwingend fir den Stadtbahnbau erforderlich sind aber
im Zuge der Baumalinahme sinnvollerweise mit gebaut werden (z.B. Radwegebau und
stadtebauliche Aufwertung). In den zusatzlichen Kosten sind auch die im aktuellen Planungsstand
nicht absehbaren Mehrkosten durch erschwertes Bauen sowie fur Grunderwerb oder
Leitungsverlegungen enthalten.

Fir den Streckenabschnitt Jahnplatz - Adenauerplatz ist aufgrund des aktuellen Planungsstands
nur eine Kostenprognose maglich. In dieser wird berticksichtigt, dass im Vergleich zu den Ubrigen
Streckenabschnitten hdhere stadtebauliche Anspriiche bestehen und sich deshalb ein héherer
Kilometerpreis ergeben wird.

Die Kosten fur den Bau des Betriebshofs wurden von einem externen Gutachter anhand der
erforderlichen Dimensionierung der Anlage sowie Kostenkennzahlen aus vergleichbaren Projekten
in anderen Stadten abgeschatzt. Dabei wurden auch die Kosten flir die Anbindung sowie
Kalkulationszuschlage berticksichtigt.

Bei der Kalkulation der Planungskosten wird vorausgesetzt, dass ein erheblicher Anteil der
Planung intern durch Mitarbeiter von moBiel und Amt fur Verkehr erfolgt.

In der Kalkulation nicht enthalten ist der Umbau der Haltestellen in der Brackweder Hauptstralie.
Aufgrund der gesetzlichen Vorgaben (PBefG) ist hier ein barrierefreier Ausbau unabhangig von
einer Stadtbahnerweiterung erforderlich.




2. Kostentbersicht

Einheitskosten Gesamtkosten
1. Streckenabschnitt Heepen — Jahnplatz (Streckenlédnge 7,2 km):
Geschatzte Baukosten 10,90 Mio. EUR/Km 78,50 Mio. EUR
(Machbarkeitsstudie)
Zuschlag zusatzliche Kosten (~20%) 2,20 Mio. EUR/km 15,70 Mio. EUR
13,70 Mio. EUR/km 94,20 Mio. EUR

2. Streckenabschnitt Jahnplatz — Adenauerplatz (Streckenlénge 1,1 km):

Kostenprognose 19,10 Mio. EUR/km 21,00 Mio. EUR
3. Streckenabschnitt Adenauerplatz —Senne:

Umbau von vier Hochbahnsteigen Kostenschatzung: 2,00 Mio. EUR
End- und Verknupfungshaltestelle Kostenschatzung: 3,00 Mio. EUR

5,00 Mio. EUR
4. Streckenabschnitt Senne — Sennestadt (Streckenlédnge 8,18 km):

Senne — Stadion (Streckenlénge 6,55 km):

Geschatzte Baukosten 6,55 Mio. EUR/km 4290 Mio. EUR

(Machbarkeitsstudie)

Zuschlag zusatzliche Kosten (~20%) 1,31  Mio. EUR/km 8,60 Mio. EUR

Stadion — Wiirttemberger Allee (Streckenldnge 1,63 km):

Kostenschatzung 8,00 Mio. EUR/km 13,00 Mio. EUR
7,90 Mio. EUR/Kkm 64,50 Mio. EUR

Baukosten der Gesamtstrecke: 185,00 Mio. EUR

Bau des Betriebshofs: 2200 Mio. EUR

Planungskosten: 10,00 Mio. EUR

Gesamtkosten: 217,00 Mio. EUR

3. Kostenverteilung

a. Zuschiisse

Fir die geschatzte Bausumme von 217 Mio. EUR wird insgesamt eine Férdersumme von 156 Mio.
EUR erwartet.

Im Falle einer Bewilligung werden durch das GVFG-Bundesprogramm der originare Stadtbahnbau
sowie alle FolgemalRnahmen bezuschusst, die unmittelbar durch den Stadtbahnbau verursacht
werden. Der Foérdersatz betragt dabei 90% der férderfahigen Kosten und setzt sich zusammen
aus Bundes- und Landesférderung. Unter der Annahme von 95% forderfahigen Kosten ergibt
dieses eine durchschnittliche Forderquote von 85%.




Eine geringere Foérderquote ergibt sich fur die zusatzlichen MaRnahmen, d.h. fir
FolgemalRnahmen, die zwar im Rahmen des Stadtbahnbaus mit durchgeflhrt werden aber nicht
zwingend fur den Stadtbahnbau erforderlich sind. Dies sind z.B. stadtebauliche Verbesserungen
oder der Bau von Radwegen. Diese werden nicht durch die GVFG-Forderung bezuschusst,
sondern es kdnnen erganzend Zuschisse aus anderen Férderprogrammen (Forderungen des
NWL nach §12 OPNVG NRW, des Stadtebaus oder des Entflechtungsgesetzes) beantragt
werden. Der Fordersatz liegt dann bei 65 bis 75%, die forderfahigen Kostenanteile
erfahrungsgemal bei rund 80%. Damit ergibt sich flr die zuséatzlichen Mallhahmen eine
durchschnittliche Férderquote von etwa 52 bis 60%.

Im Gegensatz zum Bau der Strecke kénnen fiir den Bau des Betriebshofes keine Zuschisse
beantragt werden.

b. Eigenanteile

Der Eigenanteil in Hohe von 63 Mio. EUR wird der zum Uberwiegenden Teil durch den
Vorhabentrager MoBiel GmbH und zum geringeren Teil durch die Stadt Bielefeld aufzubringen sein.

Der Eigenanteil von moBiel besteht aus den Eigenmitteln fir den originaren Stadtbahnbau, den
daraus resultierenden Folgemalinahmen sowie den Betriebshof. Insgesamt wird der Eigenanteil
von moBiel auf 50 Mio. EUR (netto) kalkuliert.

Der Eigenanteil der Stadt Bielefeld ist abhangig von zuséatzlich zum Stadtbahnbau vorgesehen
Verbesserungen bzw. Ausbaumalnahmen. Hierzu gehdren z.B. Radwegebau und stadtebauliche
Verbesserungen, die nicht zwingend erforderlich sind, sondern insgesamt einer verkehrlichen
Verbesserung dienen. Diese zusatzlichen Mallnahmen werden politisch beschlossen. Auch
kdnnen beim Bau der Stadtbahn eventuell Synergien genutzt werden, die zu Kosteneinsparungen
fuhren, z.B. bei sowieso erforderlichen Kanalbaumalinahmen.

Die Stadt Bielefeld tragt die Kosten fir diese zusatzlichen MalRnahmen, die nicht unmittelbar durch
den Stadtbahnbau begriindet sind. Entscheidend fir Art und Umfang dieser Mallhahmen sind
neben den weiteren Planungs- und Abstimmungsergebnissen insbesondere die politischen
Abstimmungsergebnisse. Nach derzeitigem Planungsstand wird der Eigenanteil der Stadt Bielefeld
auf 11 Mio. EUR (netto) geschéatzt. Dieses entspricht einer Bruttosumme von 13 Mio. EUR, die von
der Stadt Bielefeld zu tragen ist, da keine Vorsteuerabzugsberechtigung gegeben ist.

c. Anliegerbeitrage

Grundsatzlich verursachen die mit dem Bau einer Bahntrasse verbundenen Kosten keine
Beitragspflichten fur die Grundstickseigentimer.

Denkbar ist allerdings, dass die Anlegung einer Bahntrasse Anlass fiir weitere Strallenbauarbeiten
ist. Inwiefern diese weiteren Arbeiten dann Beitragspflichten auslésen, kann erst geprift werden,
wenn die genauen Bauplanungen feststehen. Zurzeit lassen die Planungen noch keine Aussage
daruber zu, wie umfangreich in den StralRenraum eingegriffen wird. Im Falle eines Umbaus von
Strallen kann etwa eine Beitragspflicht auslésen, wenn die vorhandenen Verkehrsflachen im
Zeitpunkt des Umbaus alter als 30 Jahre und tatsachlich in der Bausubstanz verschlissen sind
oder mit dem Umbau eine Verbesserung in stralenbau- bzw. verkehrstechnischer Sicht
verbunden ware.

Aussagen zu mdoglichen Anliegerbeitragen kdnnen nach heutigem Planungsstand noch nicht
getroffen werden.

Das Entstehen von Beitragspflichten setzt aber immer voraus, dass zuvor ein entsprechender
politischer Beschluss gefasst wird.




B. Finanzierung
1. Eigenanteil moBiel (50 Mio. EUR)

Der Eigenanteil von moBiel fur die Baumalinahmen wird kreditfinanziert, 10 zusatzliche
Vamos-Stadtbahnen werden geleast.

Die Wirtschaftlichkeit der Gesamtmallinahme ist dadurch gegeben, dass sich aufgrund der
prognostizierten Fahrgastzuwachse der Zuschussbedarf flir moBiel insgesamt verringert, also
durch den geplanten StadtBahn-Ausbau langfristig eine Verbesserung des Kostendeckungsgrades
eintritt, der derzeit bei 75 % liegt.

Ab 2019, wenn die StadtBahn-Anbindungen geschaffen wurden, kdnnten bei der realistisch
eingeschatzten Fahrgastzunahme von 20 % (11,3 Mio. Fahrgaste/ Jahr mehr im Gesamtnetz)
Durchschnittserlése von 9 Mio. €/ Jahr mehr erzielt werden. Bei einem Abschreibungszeitraum
von durchschnittlich 25 Jahren, in denen die Investitionen des Eigenanteils von 50 Mio. €
abgeschrieben wirde, kdme im Durchschnitt eine jahrliche Belastung in Hohe von rund 2 Mio. €
auf moBiel zu. Die verbleibenden rd. 7 Mio. € aus den Erlosen sind mehr als ausreichend, um die
zu erwartenden Kosten aus dem StadtBahn-Betrieb der Linie 5 (Leasing Fahrzeuge, Zinsaufwand
und laufende Betriebskosten) decken und darlber hinaus eine zusatzliche Verbesserung des
moBiel Ergebnisses erzielen zu kénnen.

Der prognostizierte und als realistisch eingeschatzte Fahrgastzuwachs von 20 % ergibt sich aus
den bisherigen Erfahrungen, z.B. aus der Verdoppelung der Fahrgastzahlen seit Beginn des
Stadtbahnausbaus in 1990 bis 2009.

Eine Wirtschaftlichkeitsbetrachtung kommt zu dem Ergebnis, dass eine Erhéhung des
Zuschussbedarfs von moBiel — und damit mittelbar eine Belastung des stadtischen Haushaltes
-langfristig nur in geringfigigem Malfie bzw. nicht zu erwarten ist. Positive Ergebnisbeitrage durch
die Linie 5 werden — je nach Fahrgastzahlenzuwachs — fir die Zeit ab 2022 und 2033
prognostiziert. Samtliche Kosten fiir die Infrastruktur, der Leasingaufwand fir die Stadtbahnen, der
Kapitaldienst fir den 2. Betriebshof, die Kosten fir die Infrastruktur, das Personal etc. werden
aufgrund der Fahrgastzahlsteigerungen ab Inbetriebnahme der Linie 5 langfristig gedeckt.

Die Wirtschaftlichkeit des Projektes tritt bereits ein, wenn die Fahrgastzahlen um mind. 16% (rd. 9
Mio.) steigen. Die Annahme der 16%igen Steigerung ist vorsichtig, wie Erfahrungen aus Bielefeld
selbst, aber auch aus anderen Stadten zeigen. Realistisch kann von einem
Fahrgastzahlenzuwachs von 20% ausgegangen werden, eine optimistische Betrachtung
prognostiziert eine Steigerung um 22%. Vor dem Hintergrund des deutlichen Ausbaus der
Stadtbahnlinie und der damit eingehenden Starkung des gesamten Stadtbahnnetzes ist die
Annahme deutlich zusatzlicher Fahrgastpotentiale gerechtfertigt.

Eine Wirtschaftlichkeitsberechnung wurde fiir drei Szenarien entwickelt. Unter der Annahme, dass
die Erldse und die allgemeinen Betriebskostenjahrlich um 2% steigen und die allgemeine
Fahrgastzahl (ohne Linie 5) um jahrlich 1% steigt, ergibt sich folgende Prognose:

o Bei der Variante ohne Linie 5 stagniert der Zuschussbedarf bei rd. 19,5 Mio. EUR, der
Kostendeckungsgrad bei rd. 75%.

e Bei der Variante 16% Fahrgastzahlenzuwachs steigt der Zuschussbedarf kurzfristig auf
24,8 Mio. EUR in 2020 und sinkt dann kontinuierlich. Ab 2033 werden positive




Ergebnisbeitrage gegenuber der Nullvariante erwartet, der Zuschussbedarf sinkt unter den
heutigen Bedarf. Der Kostendeckungsgrad steigt von 77,3% in 2019 auf rd. 80% in 2030.

o Beider Variante 20% Fahrgastzahlenzuwachs steigt der Zuschussbedarf kurzfristig auf
23,5 Mio. EUR in 2020 und sinkt dann kontinuierlich (auf 17,8 Mio. EUR in 2030). Ab 2025
werden positive Ergebnisbeitrage gegenuber der Nullvariante erwartet. Der
Kostendeckungsgrad steigt von 77,3% in 2019 auf rd. 83% in 2030.

¢ Beider Variante 22% Fahrgastzahlenzuwachs steigt der Zuschussbedarf kurzfristig auf
22,9 Mio. EUR in 2020 und sinkt dann kontinuierlich (auf 16,7 Mio. EUR in 2030). Ab 2022
werden positive Ergebnisbeitrage gegenuber der Nullvariante erwartet. Der
Kostendeckungsgrad steigt von 77,3% in 2019 auf rd. 84,1% in 2030.

2. Eigenanteil Stadt Bielefeld (13 Mio. EUR)

Von den Gesamtkosten fur die Linie 5 unter Berlcksichtigung erwartbarer Zuwendungen
verbleibt nach heutigem Kenntnisstand ein von der Stadt zu tragender Eigenanteil von 13 Mio.
€. Mangels anderer Kenntnisse wird davon ausgegangen, dass es sich dabei um Investitionen
handelt. Der Gesamtbetrag von 13 Mio. ware daher - verteilt auf vermutlich verschiedene
Haushaltsjahre - in der investiven Finanzplanung der Stadt Bielefeld abzubilden.
Haushaltsrechtlich betrachtet handelt es sich bei dem Bau der Linie 5 um eine freiwillige
Leistung.

Ausgehend davon sind haushaltsrechtlich betrachtet mehrere Konstellationen denkbar:

a. Der Haushalt der Stadt Bielefeld in den betreffenden Haushaltsjahren ist
genehmigungsfahig.

b. Der Haushalt in den jeweiligen Jahren erflllt nicht die Voraussetzung der
Genehmigungsfahigkeit.

Zu a.

In der Annahme, dass sich die Rechtslage in den nachsten Jahren nicht grundlegend
verandert, ist die Bereitstellung von Eigenmitteln bzw. Veranschlagung in der investiven
Finanzplanung grundsatzlich dann mdglich, sofern das Gebot der Vermeidung einer
Nettoneuverschuldung eingehalten wird. MalRstab bzw. Obergrenze fir die
Kreditaufnahmemaéglichkeiten sind die ordentlichen Tilgungen im jeweiligen Haushaltsjahr. Der
verfugbare Kreditrahmen ist fur nicht rentieriche MalRnahmen des Umweltbetriebes,
MaBnahmen des Immobilienservicebetriecbes und MalRnahmen des Kernhaushaltes
verwendbar. Die Festlegung, welche MalRnahmen jeweils finanziert werden bzw. wofur der
Gesamt-Kreditrahmen verwendet wird, ist Bestandteil der jeweiligen Entscheidung zum
Haushalt.

Nach derzeitigem Kenntnisstand liegt bereits ohne Veranschlagung von Mitteln fir die Linie 5
fur die kommenden Haushaltsjahre das Gesamtvolumen aller bisher bekannten vorgesehenen
investiven Malnahmen jeweils oberhalb des pro Haushaltsjahr verfligbaren maximalen
Kreditrahmens. Wie in vergangenen Jahren auch ist deshalb bei jeweiliger Aufstellung des
Haushalts eine Entscheidung zu treffen, welche Mallnahmen durchgefiihrt werden kdnnen.
Dabei ist u.a. auch der Grad der Pflichtigkeit bzw. Freiwilligkeit im haushaltsrechtlichen Sinne
einzelner Mallnahmen zu berucksichtigen.

Die Bereitstellung von Haushaltsmitteln setzt daher voraus, dass von den jetzt bereits
bekannten/vorgesehenen MalRnahmen andere zugunsten der Finanzierung des Eigenanteils
der Linie 5 aufgegeben bzw. zeitlich ,geschoben® werden.




Um diese Konkurrenz zu anderen Investitionsvorhaben zu vermeiden, ist es denkbar, die
Investitionen - wie auch beim Projekt Weser/Lutter-Sanierung — ,vor die Klammer® des
Kreditrahmens zu ziehen. Dieser Ansatz ist mit der Bezirksregierung Detmold als
Aufsichtsbehdérde zu verhandeln. Eine solche Vorgehensweise erscheint vor dem Hintergrund,
dass die Errichtung der Linie 5 eine auRergewohnliche Infrastrukturmaflnahme fiir Bielefeld,
mit einem Volumen von insgesamt 217 Mio. EUR und einer enormen Wertschopfung
versehen, angezeigt.

Inwieweit diese Nichteinhaltung des Gebots ,Vermeidung Nettoneuverschuldung® im Zuge der
Genehmigung des Gesamthaushalts durch die Aufsichtsbehdrde akzeptiert wurde, ist derzeit
nicht vorherzusagen. Sicher wirde bei einer derartigen Abwagung auch die Gesamtsituation
des Haushalts eine Rolle spielen. Letztlich obliegt die Beurteilung, ob dies mit den
Grundsatzen einer geordneten Haushaltsfiihrung vereinbar sein kdnnte, der Aufsichtsbehérde.

Zub.

Fur den Fall eines nicht genehmigungsfahigen Haushalts gilt generell die Vorschrift des § 82
GO NRW. Danach kénnen ausschlielllich Auszahlungen geleistet werden, zu denen eine
rechtliche Verpflichtung besteht oder die fir die Weiterflihrung notwendigen Aufgaben
unaufschiebbar sind. Bereits begonnene MaRnahmen durfen fortgesetzt werden.

Zur Finanzierung der zulassigen MalRnahmen darf die Stadt Kredite bis zu einem 7 des
Gesamtbetrages der Vorjahresermachtigung aufnehmen. Diese Aufnahme bedarf der
Genehmigung durch die Bezirksregierung Detmold, die diese auf der Grundlage einer
vorzulegenden  Dringlichkeitsliste  unter dem  Gesichtspunkt einer  geordneten
Haushaltswirtschaft erteilen oder auch versagen kann.

Sofern in einem derartigen Fall mit der MalRnahme noch nicht begonnen wurde, ist mit
ziemlicher Wahrscheinlichkeit davon auszugehen, dass diese aufgrund des Status ,freiwillige
MalRnahme* nicht begonnen werden drfte.

Inwieweit eine FortfUhrung einer womaoglich bereits begonnenen Mallnahme im Rahmen der
vorstehend genannten Kreditermachtigung dann zugelassen wirde, ist aus heutiger Sicht
nicht gesichert beurteilbar.

Oberbiirgermeister Wenn die Begrindung langer als drei
Seiten ist, bitte eine kurze
Zusammenfassung voranstellen.




