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Sehr geehrter Herr Wull,

fiir Thre an das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruk-
tur gerichtete Anfrage danken wir Thnen.

Nach Riicksprache mit dem zustdndigen Fachbereich, kann Thnen wie
folgt auf Ihre Fragen geantwortet werden:

Frage 1: Auf welchen Grundlagen beruht der Nutzen-Kosten-Indikator
fiir die Nord-Siid Stadtbahn (1., 2. und 3. Baustufe)?

Antwort:

Die Berechnung des Nutzen-Kosten-Indikators erfolgt nach dem bun-
desweit einheitlichen Verfahren der Standardisierten Bewertung. Es
werden die Wirkungen des zu bewertenden Vorhabens in einem Mit-
fall und einem Ohnefall verglichen und gegeniibergestellt. Die stan-
dardisierte Monetarisierung der Wirkungen ergibt den Nutzen-Kosten-
Indikator. Die 1., 2. und 3. Baustufe wurden zusammen bewertet.

Frage 2: Welche Fahrgastzahlen werden aktuell fiir die Berechnung
zugrunde gelegt?

Frage 3: Welche Reisezeiten werden aktuell fiir die Berechnung zu-
grunde gelegt?
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Antwort:

Die Standardisierte Bewertung der Nord-Siid-Stadtbahn wurde letzt-
malig 1im Jahr 2011 durch eine Sensitivitidtsbetrachtung zur Standardi-
sierten Bewertung aktualisiert.

Nach den Berechnungen der Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU)
sind von der Nord-Siid-Stadtbahn 270.000 Verkehrsbeziehungen pro
Tag betroffen.

Es werden die Reisezeiten der jeweiligen Verkehre und Verkehrsbe-
zichungen einzeln berechnet. Als durchschnittliche Reisezeit hat sich
fiir den Offentlichen Verkehr ein Wert von 35,2 min ergeben.

Frage 4: In welcher Hohe werden Risikozuschlige (zweifelhafte und
nicht einbringliche Schadensersatzanforderungen, z. B. wegen des
Einsturzes des Historischen Archivs, der Schaden an iiber 300 Héu-
sern) beriicksichtigt?

Antwort:

Es werden keine Risikozuschldge in der Standardisierten Bewertung
eingerechnet flir Schadensersatzforderungen. Die Kosten, die aufgrund
von Bergung, Beweissicherung, Teilinbetriebnahme Wiederherstel-
lung des Bauzustandes vor dem Ungliick und aufgrund der wesentli-
chen zeitlichen Verzogerungen entstehen, werden nicht in der Stan-
dardisierten Bewertung beriicksichtigt. Sie konnen auch nicht mit Zu-
wendungen bedacht werden.

Die Kosten, die letztendlich im Zusammenhang mit dem Einsturz des
historischen Archivs stehen, sind hier nicht bekannt.

Die Kosten fiir die Beseitigung von Schidden, Entschddigung und
Schadensersatzforderungen, die wihrend der Tunneldurchfahrt, d. h.
durch den Einsatz der Tunnelbohrmaschine an verschiedenen Hidusern
entlang der Trasse entstanden sind, sind im derzeit bewilligten Kos-
tendnderungsantrag und somit in der letzten Version der Standardisier-
ten Bewertung bereits enthalten.

Frage 5: Wie werden die Verluste fiir den Teilbetrieb von Strecken
(Nordtunnel/Siidtunnel) beriicksichtigt?

Antwort:

Das Ungliick am Waidmarkt mit dem Einsturz des historischen Ar-
chivs und den daraus resultierenden Auswirkungen hat keinen Einfluss
auf die Standardisierte Bewertung, da dieses nicht dem Vorhaben an-
zulasten 1st.

Zusitzliche Betriebskosten fiir den Teilbetrieb von Strecken werden in
der Standardisierten Bewertung nicht berticksichtigt. Ihre Ursache
liegt im Ungliicksfall am Waidmarkt. T
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Frage 6: Wie hoch werden die Kosten fiir das Gleiswechselwerk, 28 m
unter dem Waidmarkt, veranschlagt und welche Kostensteigerung
wird es durch die mindestens 15 Jahre spitere Erstellung geben?

Antwort:
Hierzu liegen noch keine aktuellen Zahlen vor.

Frage 7: Welche Kostenanteile der Gesamtkosten gibt es (Gesamtkos-
ten, stadtbahnbedingte Kosten, nicht-stadtbahnbedingte Kosten,
Mehrkosten, zusitzliche Mehrkosten, Projektkosten, Projektnebenkos-
ten, Vorbehaltsbetrige, zuschussfihige Kosten, nicht-zuschussfihige
Kosten, zuwendungsfihige Kosten, nicht-zuwendungsfihige Kosten,
auf die Stadt entfallende Kosten, Kostendeckel und iiber den Kosten-
deckel hinausgehende Kosten usw. — dies sind offizielle Kostenbe-
zeichnungen seitens der Stadt Kéln und nicht etwa fre1 von mir erfun-
den), wie hoch sind sie fiir alle drei Baustufen und wie werden sie in
der Berechnung des Nutzen-Kosten-Indikators beriicksichtigt?

Antwort:

Die stadtbahnbedingten Baukosten werden bei der Berechnung des
Nutzen-Kosten-Indikators beriicksichtigt. Im Rahmen des durch die
Vorhabentragerin, hier Kélner Verkehrs-Betriebe AG (KVB) zu stel-
lenden Finanzierungsantrages werden die zuwendungsfihigen Kosten
durch Priifung durch das Land festgestellt. Hiervon kdnnen bis zu 60
% der zuwendungsfihigen Kosten im Rahmen des GVFG-
Bundesprogramms als Bundesfinanzhilfen gewéhrt werden. Das sind
derzeit bis zu rund 510.4 Mio. € fiir alle 3 Baustufen. Die Gesamtkos-
ten fiir 1., 2. und 3. Baustufe zusammen betragen fiir das GVFG-
Bundesprogramm rund 944,0 Mio. €. Diese Kosten sind Bestandteil
der Standardisierten Bewertung.

Die Hohe der Zuwendung errechnet sich unter zu Grundlegung des
Fordersatzes (bis zu 60 %) anhand der zuwendungsfihigen Kosten.
Die Begriffe ,,zuschussfdhige™ und ..,zuwendungstiahige™ Kosten sind
gleichzusetzen.

Zur Begrenzung der Forderung wurde bel der Mallnahme eine Forder-
obergrenze festgesetzt, die eine Kostendeckelung in Bezug auf die
Férderung vorsieht. Der Kostendeckel der MaBBnahme wurde aut zu-
wendungsfihige Kosten in Hohe von rund 854.0 Mio. € festgelegt.

Die dariiber hinausgehenden zuwendungstihigen Kosten konnen im
Rahmen der Forderung nicht fiir eine Erh6hung der Zuwendung be-
riicksichtigt werden. Die Héhe der Zuwendung ist unter zu Grundle-

gung des Fordersatzes von 90 % (Summe aus GVFG und ergédnzender
Landesforderung) der zuwendungsfahigen Kosten auf maximal rund
768,6 Mio. € festgesetzt. ﬁr
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Frage 8: Welche Auswirkungen hat die Begrenzung der zuschussfihi-
gen Kosten hinsichtlich des Nutzen-Kosten-Indikators? Werden noch
die Gesamtkosten oder nur die zuschusstihigen Kosten oder eine an-

dere Zusammenstellung von Kosten in die Berechnung einbezogen?

Antwort:

Die Begrenzung der zuwendungsfihigen Kosten erfolgte durch das
Land bzw. durch den Finanzierungsantrag und dessen Priifung. Hin-
sichtlich der NKU werden die zum Bau erforderlichen Kosten heran

gezogen.

Frage 9: Wie hoch sind die Gesamtkosten (alle Kostenanteile, ein-
schlieBBlich des Umbaus der Bonner Stralle und der Herstellung des
Gleiswechselwerks unter dem Waidmarkt) fiir die Stadt Kéln kalku-
liert?

Antwort:
Hierzu liegen keine aktuellen Kostenangaben vor. Der gemil} gepriif-
tem Finanzierungsantrag auf die Vorhabentrigerin KVB entfallende

Anteil fiir das Vorhaben betrégt rund 178,4 Mio. €.

Mit freundlichen Griil3en
Im Auftrag

[hr Biirgerservice

Zertifikat seft 2009
audit I}Etufuﬂdfamitl_t'/




