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Zur Verbesserung des ÖPNV-Angebots in den Städten Reutlingen und Tübingen 

sowie in den Landkreisen Reutlingen, Tübingen und Zollern-Alb bestehen Pla-

nungen zur Entwicklung einer Regional-Stadtbahn Neckar-Alb (RSB) unter Ein-

beziehung aller regionalen Schienenstrecken und einer innerstädtischen Er-

schließung des Oberzentrums Reutlingen/ Tübingen (Doppelzentrum). Dabei soll 

nach dem Karlsruher Modell eine integrierte Bedienung der regionalen Strecken 

und der geplanten Innenstadtstrecken in Reutlingen und in Tübingen erfolgen, 

um damit umsteigefreie ÖPNV-Beziehungen zwischen der Region und dem 

Oberzentrum zu schaffen und die Attraktivität des ÖPNV deutlich zu erhöhen. 

Die Standardisierte Bewertung für das RSB-Gesamtprojekt sowie untergliedert in 

drei Teilnetze wurde im Jahr 2012 fertiggestellt. Hierbei konnte für alle Teilnetze 

und für das Gesamtnetz ein volkswirtschaftlicher Nutzen der Maßnahme nach-

gewiesen werden. 

 

Im Rahmen der Planung der RSB innerhalb der Stadt Reutlingen soll für den ge-

planten Streckenabschnitt von Reutlingen Hbf. nach Engstingen im Bereich der 

Stadtstrecke Reutlingen eine alternative Trassenführung Lederstraße/ Echazufer 

auf Wirtschaftlichkeit untersucht werden. 

Grundlage für die vorliegende Nutzen-Kosten-Untersuchung ist das Ergebnis der 

Standardisierten Bewertung 2012 Teilnetz 1 (Ohnefall, Mitfall Teilnetz 1), bei 

dem die Stadtstrecke bewertet wurde sowie eine Machbarkeitsuntersuchung zur 

Trasse Lederstraße/ Echazufer. Folgende Punkte wurden berücksichtigt: 

�– Infrastrukturkonzept und Kostenschätzung für die alternative Trasse Leder-

straße/ Echazufer 

�– Aktualisierte Kostenschätzung für die bisher unterstellte Trasse Gartenstraße 

�– Überarbeitung bzw. Neuentwicklung der Betriebskonzepte der Stadtstrecke 

Reutlingen für beide Trassenvarianten, Berücksichtigung aktueller gesetzli-

cher und technischer Rahmenbedingungen. 

�– Unterscheidung von zwei möglichen Ausfädelungsvarianten der Stadtbahn 

am Hbf. Reutlingen (Spitzkehre/ Tunnelkehre), Berücksichtigung der Auswir-

kungen bei Betriebskonzept und Kostenschätzung 

�– Berechnung gemäß der aktuellen Version 2016 der Standardisierten Bewer-

tung (die vorliegende Standardisierte Bewertung aus dem Jahr 2012 wurde 

gemäß der damals gültigen Version 2006 durchgeführt) 

�– Aktualisierung der Strukturdatenprognosen für Einwohner und Beschäftigte 

(Berücksichtigung aktueller Entwicklungen und Planungen, Prognosehorizont 

2030) 

1 Hintergrund und Aufgabenstellung 
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Aufgrund der zwei möglichen Trassenvarianten und der zwei möglichen Ausfä-

delungsvarianten werden insgesamt vier Varianten mit dem Ohnefall verglichen. 

 

Seit der Fertigstellung der Standardisierten Bewertung im Jahr 2012 gibt es in 

der Stadt Reutlingen weitere neue Entwicklungen, die einen Einfluss auf das 

RSB-Projekt haben, z.B. 

�– Planungen für ein neues Stadtbuskonzept �Æ Einfluss auf das Buskonzept im 

Ohnefall sowie auf die Integration der RSB im Mitfall 

�– Luftreinhalteplan Reutlingen �Æ Einfluss auf das IV-Angebot (z.B. durch die 

Reduzierung von Fahrstreifen) und damit auf den IV-Widerstand; Möglichkeit 

der Übernahme von Ergebnissen aus Modellierungen zum Luftreinhalteplan 

(BrennerPlan GmbH) 

Diese Themen wurden für den Variantenvergleich nicht berücksichtigt. Sie soll-

ten aber bei einer Aktualisierung der Nutzen-Kosten-Untersuchung für das Ge-

samtnetz Regional-Stadtbahn Neckar-Alb aufgenommen werden. 
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2.1 Stadtbahnausfädelung Reutlingen Hbf.  

Für die Verknüpfung der Stadtbahn mit den DB-Gleisen war in der Standardisier-

ten Bewertung von 2012 am nördlichen Bahnsteigende ein Gleisdreieck mit An-

schluss an die Gleise 1 und 2 vorgesehen gewesen. Dieses wurde in den Kosten 

berücksichtigt, einschließlich einer Verschiebung der durchgehenden Strecken-

gleise um mehrere Achsen. Im Nachgang dazu wurde dieser Lösungsansatz 

trassierungstechnisch in mehreren Varianten weiter vertieft. Die Rahmenbedin-

gungen durch die vorhandene bzw. geplante Bebauung hat bisher keinen geeig-

neten Korridor zur Anlage eines Gleisdreieckes liefern können.  

Am Ende dieser Untersuchungsphase erschien eine Wendeanlage (Spitzkehre) 

am nördlichen Ende von Bahnsteig 1 für die Züge aus Richtung Gomaringen und 

Tübingen als wirtschaftlich und betrieblich sinnvoll, bei begrenzten Eingriffen in 

die Anlagen der DB. Die Züge von und nach Metzingen könnten ohne Wende die 

Innenstadt erreichen. Das Wenden der Züge erfordert aber eine zusätzliche 

Fahrzeit von 3 bis 4 Minuten, was den Nutzen der Stadtbahn in der Innenstadt 

wiederum deutlich mindert.  

Aus dieser Erkenntnis heraus kamen verschiedene neue Varianten in die Dis-

kussion um einerseits kurze Fahrzeiten, andererseits aber auch günstige Um-

steigeverhältnisse zwischen Stadtbahn und DB zu erreichen. Nachdem das 

kurzzeitig diskutierte Postareal zum Zeitpunkt der Beauftragung der Nutzen-

Kosten-Analyse für eine Nutzung durch die Stadtbahn nicht zur Verfügung stand, 

wurde die Variante der Tunnelkehre entwickelt, die der Zielfunktion am ehesten 

entgegenkommt �± bei leicht erhöhten Baukosten wegen der Querung der Bahn. 

Sie hat aber den Vorteil, dass die Umsteigewege kurz sind und eine günstige 

An�O�D�J�H���G�H�U���+�D�O�W�H�V�W�H�O�O�H�Q���P�|�J�O�L�F�K���L�V�W�����'�L�H�V�H���9�D�U�L�D�Q�W�H���P�L�W���G�H�U���Ä�7�X�Q�Q�H�O�N�H�K�U�H�³���E�L�Q�G�H�W��

die Gartenstraße und die Trasse Lederstraße / Echazufer gleichermaßen an.  

 

2.1.1 Variante Spitzkehre 

Mit einer Wendeanlage nördlich des Empfangsgebäudes wird die Relation Tü-

bingen Reutlingen über eine sogenannte Spitzkehre befahren, das heißt, dass 

alle Stadtbahnen wenden müssen, die nicht v/n Metzingen fahren.  

Abbildung 1 zeigt die Spitzkehre, wie sie 2015 als Variante 3 in einer Machbar-

keitsstudie von DB E&C skizziert wurde. Die Mittel- und Außenbahnsteige befin-

den sich in der Wendeanlage für Züge von/nach Tübingen/ Ohmenhausen bzw. 

Metzingen. Die optional dargestellte zweigleisige Anbindung an die Strecken-

gleisen der Neckar-Alb-Bahn (Gleise 1 und 2) wird dabei unterstellt.  

2 Beschreibung des Investitionsvorhabens 
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Abbildung 1: Ausschnitt aus Lageplan Spitzkehre Variante 3 der Machbarkeitsstudie Stadtbahnan-
schluss Reutlingen Hbf. vom Juli 2015. 

2.1.2 Variante Tunnelkehre 

Die Variante Tunnelkehre �± die auch auf Anregungen der der Stadtbahninitiative 

Stadtbahn-Initiative Reutlingen (SIRT) zurückgeht �± wurde anhand geometri-

scher Gegebenheiten auf Machbarkeit überprüft. Diese Variante sieht vor, dass 

die Bahnanlagen mit einer 180° Kurve von Süden her unterfahren werden. Sie 

bildet eine Alternative zur Spitzkehre. 

 

Abbildung 2: Skizzierte Lage der Tunnelkehre 
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Geometrische Randbedingungen für die Tunnelkehre 

Die geometrischen Randbedingungen für eine Tunnelkehre ergeben sich auf 

Grundlage der getroffenen Annahmen: 

�– Die Durchfahrtshöhe  unter der Neckar-Alb-Bahn ergibt sich aus den unter-

stellten Maßen in Abbildung 3 �O�L�Q�N�V���]�X���F�D�������������P�����¨���6�F�K�L�H�Q�H�Q�R�E�H�U�N�D�Q�W�H�Q�� 

�– Der Außendurchmesser  �G�H�U���.�H�K�U�H���H�U�J�L�E�W���V�L�F�K���]�X���•������ m 

�– Empfohlener minimaler Radius rmin = 28,0 m = rInnenbogen 

�– Gleisabstand in engen Radien e = 4,0 m 

�Æ rAußenbogen = 32 m  

�– �$�E�V�W�D�Q�G���I�H�V�W�H�U���(�L�Q�E�D�X�W�H�Q���]�X�P���*�O�H�L�V���L�P���H�Q�J�H�Q���%�R�J�H�Q���•�����������P 

�– Breite Aufbau der baulichen Konstruktion 

(bspw. Bohrpfahlwand) ~ 1,5 m 

�– Die Rampenlänge  zur Überwindung des Höhenunterschieds ergibt sich zu 

ca. 235 m 

�– �%�H�L���H�L�Q�H�U���/�l�Q�J�V�Q�H�L�J�X�Q�J���������Å���§�������� m Rampenlänge 

�– Zzgl. 40 m Tangentenlänge für die Ausrundung mit Ausrundungs-

halbmesser R = 2000 m 

�– Bei einer größeren Steigung verringert sich die Entwicklungslänge 

der Rampe aufgrund der Ausrundungen nur geringfügig. 

�– Die minimale Bauwerksbreite beträgt �± ohne Bogenzuschläge �± mindes-

tens 12 m (siehe Abbildung 3, rechts) 

Um zukunftssicher zu sein, ist im jetzigen Planungsstadium immer von einer 

Zweigleisigkeit auszugehen. 

 

 

Abbildung 3: Geometrische Annahmen zur Herstellung der Tunnelkehre: links Durchfahrtshöhe; 
rechts: Querschnitt im Bereich des Bogens 
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Unter der Annahme dass der 180°-Bogen in der Ebene liegt, passt die Tunnel-

kehre zwischen die bestehende Personenunterführung (Bahnsteigzugang) und 

den geplanten querenden Abwassersammler in Verlängerung der Bismarckstra-

ße, der den bestehenden Abwassersammler in Verlängerung der Kaiserstraße 

ersetzt (vgl. Abbildung 4). Damit tauchen die Gleise vom Bahnhof aus gesehen 

nördlich der Personenunterführung ab. Die Planung ist damit aber auch baulich 

und zeitlich von dessen Verlegung abhängig. 

 

Abbildung 4: �6�N�L�]�]�L�H�U�X�Q�J���7�X�Q�Q�H�O�N�H�K�U�H���D�X�I���*�U�X�Q�G�O�D�J�H���Ä�h�E�Hrsichtslageplan Zusammenführung 
�+�6���2�V�W�³ 

Untervariante 1 �± Tunnelkehre mit eingleisiger Halteposition Gleis 4 

Die zweigleisige Tunnelkehre wird in der Westrampe zu einem Gleis zusam-

mengeführt und überquert dann in Richtung Süden die Personenunterführung. 

An Gleis 4 entsteht südlich der Personenunterführung neben dem Parkhaus ein 

neuer Bahnsteig. Gleis 3 wird lediglich bauzeitlich tangiert und bleibt für den Be-

trieb als DB-Gleis erhalten. Die Gradiente der westlichen Rampe ist in Abbil-

dung 5 skizziert zur Veranschaulichung der Höhenverhältnisse. 

Auf der Westseite ergibt sich ab der Gleisachse von Gleis 3 ein Platzbedarf für 

eine zweigleisige Rampe von ca. 13,6 m in der Geraden und ca. 15,0 m im Bo-

gen (vgl. Abbildung 6 und Herleitung Bauwerksparameter Tunnelkehre). Zusätz-

lich ist die Abrückung im Bereich der 180°-Kehre zur Unterfahrung der Neckar-

Alb-Bahn zu berücksichtigen. Bei einer eingleisigen Variante reduziert sich der 

Eingriff um den Gleisabstand von 3,5 m auf 10,1 m. 

 



Standardisierte Bewertung RSB Neckar-Alb / Varianten Reutlingen Innenstadt 

  
 

�”  2018 PTV Transport Consult GmbH Seite 14/45 

 
 

 

Abbildung 5: Skizzierung der Tunnelkehre mit Darstellung der Gradiente auf der Westseite in der 
Variante eingleisige Halteposition im Bf Reutlingen 

 

 

Abbildung 6: Skizze zur Ermittlung des Platzbedarfs auf der Westseite in der Untervariante Tunnel-
kehre mit eingleisiger Halteposition im Bf Reutlingen 
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Untervariante 2 �± Tunnelkehre mit zweigleisiger Halteposition im 
Bahnhof Reutlingen 

Da sich in Untervariante 1 für Regional-Stadtbahnen im Bahnhof Reutlingen eine 

längere Eingleisigkeit inklusive der Haltposition an Gleis 4 ergibt, wurde Unterva-

riante 2 erarbeitet, die zwei Bahnsteige im Bahnhof ermöglicht. Diese Variante 

bietet betrieblich den Vorteil, dass sich Stadtbahnen in Richtung Süden bereits 

im Bahnhof aufstellen können um auf die aus dem eingleisigen Abschnitt entge-

genkommende Fahrt zu warten. 

 

Zur Herstellung von zwei Stadtbahn-Bahnsteigen auf der Westseite müssen die-

se nördlich der Personenunterführung angelegt werden, wenn Gleis 3 als DB-

Gleis erhalten bleiben soll. Aufgrund der Höhenverhältnisse muss der Zugang 

zur Personenunterführung höhengleich gequert werden. Südlich davon ist der 

Abstand zwischen Parkhaus und Gleis 3 ausreichend um zwei Stadtbahngleise 

hochzuführen und an die Gleise 3&4 anzuschließen. Die Gradiente der westli-

chen Rampe ist in Abbildung 7 skizziert zur Veranschaulichung der Höhenver-

hältnisse. 

Zur Ermittlung des Eingriffs auf der Westseite wird in Abbildung 8 ausgehend 

von der Gleisachse des Gleis 3 skizziert. Demnach erfordert die Anlage der 

Bahnsteige eine Eingriffsgrenze bei ca. 17,8 m von Gleis 3 aus. Geht man von 

einem Mittelbahnsteig aus (nicht dargestellt) sind ca. 17,5 m erforderlich. Zusätz-

lich ist die Abrückung im Bereich der 180°-Kehre zur Unterfahrung der Neckar-

Alb-Bahn zu berücksichtigen.  
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Abbildung 7: Skizzierung der Tunnelkehre mit Darstellung der Gradiente auf der Westseite in der 
Variante zweigleisige Halteposition im Bf Reutlingen 

 

 

Abbildung 8:  Skizze zur Ermittlung des Eingriffs auf der Westseite in der Variante zweigleisige Hal-
teposition im Bf Reutlingen 
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2.2 Trassenführung Gartenstraße 

Die Variante Gartenstraße entspricht der in der Standardisierten Bewertung von 

2012 unterstellten Trasse und wird im Folgenden kurz skizziert. 

Die Regional-Stadtbahn verlässt die Eisenbahnstrecke im Bereich des Reutlin-

ger Hauptbahnhofs. Die Bahnen der Linie S5 von/nach Richtung Tübingen hal-

ten dabei am Hauptbahnhof (Tunnelkehre) bzw. an der Spitzkehre und danach 

am Listplatz. Die Bahnen der S6 von/nach Richtung Metzingen halten erst am 

Listplatz.  

Die geplante Trasse verläuft, wie in Abbildung 9 dargestellt, über den Listplatz 

�P�L�W���G�H�U���H�U�V�W�H�Q���+�D�O�W�H�V�W�H�O�O�H���Ä�/�L�V�W�S�O�D�W�]���+�D�X�S�W�E�D�K�Q�K�R�I�³�����T�X�H�U�W���G�L�H���.�D�U�O�V�W�U�D�‰�H���X�Q�G���Hr-

reicht die Gartenstraße. Die Trasse folgt der Gartenstraße auf ganzer Länge bis 

zum Burgplatz. Auf diesem Abschnitt liegen die Haltestellen Marienkirche und 

Burgplatz. Nach der Überquerung des Burgplatzes verläuft die Trasse entlang 

der Albstraße mit den Haltestellen Arbeitsamt und Albstraße über die Kreuzung 

Römerstraße/ Albstraße bis zur Kreuzung Marktstraße / Am Südbahnhof mit der 

Haltestelle Südbahnhof (Ende der Gemarkung Reutlingen). 

 

 

Abbildung 9: Linienführung Variante Gartenstraße 

 



Standardisierte Bewertung RSB Neckar-Alb / Varianten Reutlingen Innenstadt 

  
 

�”  2018 PTV Transport Consult GmbH Seite 18/45 

 
 

2.3 Trassenführung Lederstraße 

Die Trassenführung über die Lederstraße und Echazufer bildet eine Alternative 

zur Gartenstraße. Die Trasse wurde als Alternative zur Gartenstraße entwickelt, 

da sie baulich einfacher und mit weniger Konflikten erstellbar ist und trotz einer 

größeren Länge eine kürzere Fahrzeit ermöglicht.  

Die Regionalstadtbahn verlässt die Eisenbahnstrecke im Bereich des Reutlinger 

Hauptbahnhofs. Die Bahnen der Linie S5 von/nach Richtung Tübingen halten 

dabei am Hauptbahnhof (Tunnelkehre) bzw. an der Spitzkehre und danach am 

Vorplatz. Die Bahnen der S6 von/nach Richtung Metzingen halten erst am Vor-

platz. 

Die geplante Trasse verläuft gemäß Abbildung 10 über den Bahnhofsvorplatz 

und die Karlstraße, weiter über den heutigen ZOB / Willy-Brandt-Platz auf die 

Lederstraße. In diesem Abschnitt liegt die Haltestelle Stadtmitte. Über die Leder-

straße südlich der Altstadt führt die Trasse weiter auf die Straße Am Echazufer. 

In diesem Abschnitt liegen die Haltestellen Lindbachstraße und Am Echazufer. 

Über die Kreuzung Römerstraße/ Albstraße führt die Trasse zur Kreuzung 

Marktstr. / Am Südbahnhof mit der Haltestelle Südbahnhof (Ende der Gemar-

kung Reutlingen).  

 

Abbildung 10: Linienführung Variante Lederstraße 
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2.4 Kostenschätzungen  

Für die untersuchten Varianten wurde eine Grobkostenschätzung mit Preisstand 

2017 durchgeführt. Berücksichtigt wurden die reinen Baukosten, ohne Planungs-

kosten und Gebühren inkl. eines Zuschlags für Unvorhergesehenes. Durch eine 

vertiefte Planung kann sich das Kostenniveau in beide Richtungen noch verän-

dern. 

Die Gartenstraßen-Variante wurde gegenüber der Kostenschätzung aus der 

Standardisierten Bewertung aus dem Jahr 2012 mit den gleichen Kostenansät-

zen wie die Variante Lederstraße fortgeschrieben, um die Vergleichbarkeit zu 

gewährleisten. In Tabelle 1 sind die beiden Kostenabschätzungen dargestellt. 

Für die Varianten Spitzkehre und Tunnelkehre ist das Ergebnis der Grobkosten-

schätzung in Tabelle 2 dargestellt. Risiken ergeben sich hier in der Anpassung 

der bestehenden Gleisanlagen im Bahnhof Reutlingen sowie die Einbindung in 

das Stellwerk. 

 
*Kontiert mit 2% pro Jahr 

Tabelle 1: Grobkostenschätzung Fahrweg für die Varianten Gartenstraße und Lederstraße 

 

 
Tabelle 2: Grobkostenschätzung Fahrweg für die Varianten Spitzkehre und Tunnelkehre 
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2.5 Variantenvergleich 

In Tabelle 3 wurden die vier Variantenkombinationen aus den Stadtbahnausfä-

delungsvarianten Spitzkehre / Tunnelkehre und den Innenstadtstrecken Garten-

straße / Lederstraße gegenübergestellt und anhand unterschiedlicher Kriterien 

verglichen.  

 
Tabelle 3: Variantenvergleich aus bautechnischer Sicht 
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3.1 Grundlagen  

In der folgenden sind ausgewählte Planungsparameter der Fahrzeitenermittlung 

dargestellt. 

 

Tabelle 4: Übersicht über ausgewählte Planungsparameter 

Für die beiden Varianten wurden jeweils die Fahrzeiten zwischen Reutlingen 

Hauptbahnhof und Reutlingen Südbahnhof berechnet. Bei Haltezeit wurden die 

gegenüber früheren Berechnungen höheren Aufenthaltszeiten von 30 sec ange-

setzt, die sich durch fahrzeugtechnische und rechtliche Rahmenbedingungen er-

geben haben. Der Regelzuschlag beträgt 5%. Da der Fahrzeitunterschied zwi-

schen Einfach- und Doppeltraktion unter 10 sec liegt ist keine Veranschauli-

chung beider Parameter nötig. Bei der Untersuchung der Fahrzeit wurde von ei-

ner Doppeltraktion ausgegangen. 

Die Steigung wurde bei der Berechnung der Fahrzeiten ebenfalls berücksichtigt. 

3.2 Fahrzeitenermittlung 

Das Ergebnis der Fahrzeitberechnungen ergibt bei Berücksichtigung enger Bo-

genradien und der ÖV-Bevorrechtigung einen Vorteil der Variante Lederstraße / 

Tunnelkehre gegenüber der Variante Gartenstraße / Spitzkehre wie Tabelle 5 

zeigt. 

3 Betriebskonzept 
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Tabelle 5: Vergleich der Fahrzeiten zwischen Hauptbahnhof und Südbahnhof 

In Tabelle 6 wird der Fahrzeitunterschied der Varianten Gartenstraße und Leder-

straße auch in Bezug auf die Annahmen aus der Untersuchung Standardisierte 

Bewertung 2012 gegenübergestellt.  

 

Tabelle 6: Vergleich der Fahrzeiten Variante Gartenstraße und Variante Lederstraße 

Eine Vergrößerung des Kurvenbogens vom Willy-Brandt-Platz in die Lederstraße 

würde   

�– bei 30 km/h einen Fahrzeitengewinn von 6 sec bewirken, 

�– bei 35 km/h einen Fahrzeitengewinn von 12 sec bewirken und 

�– bei 50 km/h einen Fahrzeitengewinn von 24 sec bewirken. 

Eine ÖV-Bevorrechtigung ist unbedingt zu empfehlen. Ansonsten erhöht sich die 

mittlere Reisezeit bei der Variante Gartenstraße um 4,4 min und bei der Variante 

Lederstraße um 4,1 min. 

Die Fahrzeit der Stadtbahnausfädelung am Hauptbahnhof Reutlingen ist in Ta-

belle 7 den Annahmen der damaligen Untersuchung gegenübergestellt. 
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Tabelle 7: Vergleich Fahrzeiten Variante Spitzkehre und Variante Tunnelkehre 

 

3.3 Bewertung der Auswirkungen der Fahrzeiten 

Mit der Änderung der Haltezeit aufgrund externer Vorgaben ist das gesamte Be-

triebskonzept für die Regional-Stadtbahn Neckar-Alb zu überarbeiten. Die Fahr-

planlagen in der Innenstadt ergeben sich allerdings aus den infrastrukturellen 

und betrieblichen Randbedingungen der zulaufenden Linien und Strecken: 

�– S2 Mössingen �± Ohmenhausen �± Reutlingen Hbf. �± Pfullingen Freibad ab-

hängig von den Kreuzungsstellen auf der Gomaringer Spange 

�– S21 Ohmenhausen Mitte �± Reutlingen Hbf. �± Reutlingen Südbahnhof abhän-

gig von den Kreuzungsstellen auf der Gomaringer Spange 

�– S5 Tübingen Rotdornweg �± Tübingen Hbf. �± Reutlingen Hbf. �± Pfullingen �± 

Kleinengstingen abhängig von der Fahrplanlage der Regional-Express Züge 

auf der Neckar-Alb-Bahn 

�– S6 Bad Urach �± Metzingen �± Reutlingen Hbf. �± Pfullingen Freibad abhängig 

von der Kreuzungsstelle auf der Ermstalbahn und der Fahrplanlage der Regi-

onal-Express Züge auf der Neckar-Alb-Bahn 

Für den Abschnitt Reutlingen �± Engstingen (Albaufstieg) ist durch die verlänger-

ten Fahrzeiten zu erwarten, dass sich die Zugkreuzung von Unterhausen Mitte 

Richtung Pfullingen verschiebt und eine weitere bei Honau erforderlich werden 

wird.  

Allgemein ist durch die Verlängerung der Haltestellenaufenthaltszeit mit einem 

Fahrzeugmehrbedarf gegenüber dem alten Fahrplan zu rechnen. 
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4.1 Vorgehensweise 

Die Strukturdaten aus der Standardisierten Bewertung RSB Neckar-Alb 2012 

stellen die Grundlage für die Untersuchung der Varianten in der Reutlinger In-

nenstadt dar. Um neue Entwicklungen und Planungen berücksichtigen zu kön-

nen und den Vorgaben für die Standardisierte Bewertung nach dem Verfahren 

2016 zu entsprechen, mussten die Strukturdaten aktualisiert werden. Für die 

Standardisierte Bewertung RSB Neckar-Alb Aktualisierung NKU Modul 1 wurden 

die Angaben zu den Einwohnern, Beschäftigten und Schüler für die Stände 

2016/2017 und 2030 aktualisiert. Hierzu wurden bei den Landkreisen und Städ-

ten die aktuellen und die prognostizierten Zahlen angefragt. Die aktualisierten 

Strukturdaten wurden auf Ebene der Verkehrszellen aufbereitet und mit Eckwer-

ten des Statistischen Landesamtes Baden-Württemberg abgeglichen und kalib-

riert. Folgende Werte wurden für die Stadt Reutlingen bei den weiteren Berech-

nungen zu Grunde gelegt: 

�– Einwohner 2016:  114.372 

�– Einwohner 2030:  122.476 

�– Beschäftigte 2016:   70.524 

�– Beschäftigte 2030:   78.024 

Nachstehende Abbildung 11 stellt die Verteilung der für 2030 prognostizierten 

Einwohner und Beschäftigte auf der Ebene der Verkehrszellen in der Reutlinger 

Innenstadt dar. 

 

4 Aktualisierung Strukturdaten 
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Abbildung 11: Prognose Einwohner und Beschäftigte 2030 

Anhand der aktualisierten Strukturdaten wurden die Veränderungen zwischen 

2016/2017 und 2030 ermittelt und auf die IV-, ÖV- und Schülernachfragmatrizen 

übertragen. 

4.2 Effekte für die Trassenvarianten Lederstraße und Gartenstraße 

In der nachfolgenden Abbildung 12 und Abbildung 13 werden die für 2030 prog-

nostizierten Einwohner und Beschäftigte im Einzugsbereich von 300 und 500 

Meter für die Varianten der Trasse durch die Gartenstraße und die Lederstraße 

dargestellt. Es existiert keine Variante, die ein Maximum an Einwohnern oder 

Beschäftigte erschließt. Bei einem Vergleich der Einzugsbereiche von 300 Me-

tern, werden mit der Trasse durch die Gartenstraße 614 Einwohner mehr und 

408 Beschäftigte weniger als bei der Trasse durch die Lederstraße erschlossen. 

Dies ist neben der Verteilung der Einwohner und Beschäftigten unter anderem 

auch auf die Haltestelle Albstraße zurückzuführen, die bei der Trasse Lederstra-

ße nicht bedient wird. Die größeren Entfernungen zwischen den Haltestellen bei 

der Trasse Lederstraße relativieren diesen Effekt. Werden die Einzugsbereiche 

mit 500 Meter angesetzt, erschließt die Trasse durch die Lederstraße 408 Ein-

wohner mehr und 2.262 Beschäftige weniger als bei der Trasse durch die Gar-

tenstraße. Anhand Abbildung 14 können die Einzugsbereiche der beiden Varian-

ten abgeglichen werden. 
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Abbildung 12: Einzugsbereich Trasse Gartenstraße 

 

 

Abbildung 13: Einzugsbereich Trasse Lederstraße 
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Abbildung 14: Vergleich Einzugsbereiche Trassen Gartenstraße und Lederstraße 

Bei der Betrachtung der Einwohner und Beschäftigen je Haltestelle können auf-

grund der Überlappungen keine Summen verglichen werden. Folgende Halte-

stellen weisen jeweils die höchsten beziehungsweise niedrigsten Werte für 2030 

aus: 

�– Einwohner 300 Meter:  

�– höchster Wert Haltestelle Burgplatz (2.675), vergleichbar mit den Halte-

stellen Marienkirche (2.310) und Lindachstraße (2.422) 

�– niedrigster Wert Haltestelle Albstraße (917) 

�– Einwohner 500 Meter:  

�– höchster Wert ebenfalls Haltestelle Burgplatz (6.379), ebenfalls ver-

gleichbar mit den Haltestellen Marienkirche (6.175) und Lindachstraße 

(5.897) 

�– niedrigster Wert ebenfalls Haltestelle Albstraße (3.037) 

�– Beschäftigte 300 Meter:  

�– höchster Wert Haltestelle Marienkirche (6.506), vergleichbar mit Halte-

stelle Stadtmitte (5.945) 

�– niedrigster Wert wie bei den Einwohnern Haltestelle Albstraße (612), 

vergleichbar mit Haltestelle Echazufer (928) 
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�– Beschäftigte 500 Meter: 

�– höchster Wert ebenfalls Haltestelle Marienkirche (15.982), übrige Halte-

stellen weisen deutlich geringere Werte auf 

�– niedrigster Wert ebenfalls Haltestelle Albstraße (1.981), ebenfalls am 

ehesten vergleichbar mit Haltestelle Echazufer (2.900) 

Unabhängig von der Größe des Einzugsbereiches liegen in allen Fällen die Hal-

testellen mit den höchsten Werten (Burgplatz und Marienkirche) an der Trasse 

durch die Gartenstraße. Die Haltestellen Lindachstraße und Stadtmitte sind die 

einzigen Haltestellen, die teilweise vergleichbar hohe Werte aufweisen und auf 

der Trasse durch die Gartenstraße liegen. Die Tatsache, dass bei der Trasse 

durch die Gartenstraße eine zusätzliche Haltestelle (Albstraße) bedient wird, ist 

aufgrund deren niedrigen Werte nicht allein ausschlaggebend. Dies muss im 

Kontext mit den Überlappungen der Einzugsbereiche und der Verteilung der 

Einwohner und Beschäftigte betrachtet werden. 

 

 

Abbildung 15: Einzugsbereiche Haltestellen Gartenstraße 
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Abbildung 16: Einzugsbereiche Haltestellen Lederstraße 
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5.1 Grundlagen der Variantenuntersuchung 

Die Grundlage für die Nutzen-Kosten-Untersuchung ist das Ergebnis der Stan-

dardisierten Bewertung 2012 Teilnetz 1. Im Teilnetz 1 wurde folgendes Betriebs-

konzept angenommen, welches für diese Variantenuntersuchung unverändert 

übernommen wird: 

 

Abbildung 17: Betriebskonzept Teilnetz 1 

5 Nutzen-Kosten-Untersuchung 
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Bei diesem Betriebskonzept wird ein 30-Minuten-Grundtakt auf allen RSB-Linien 

angenommen. Der Verlauf der Stadtbahnlinien entspricht bereits der Linienfüh-

rung des Betriebskonzeptes im Gesamtnetz: 

�– S3 Horb �± Rottenburg �± Tübingen Hbf. �± Tübingen Rotdornweg 

�– S31 Rottenburg �± Tübingen Hbf. (nur HVZ) 

�– S4 Herrenberg �± Tübingen Hbf. �± Tübingen Rotdornweg 

�– S41 Entringen �± Tübingen Hbf. (nur HVZ) 

�– S5 Kleinengstingen �± Pfullingen �± Reutlingen �± Tübingen Hbf. �± Tübingen 

Rotdornweg 

�– S6 Bad Urach �± Metzingen �± Reutlingen �± Pfullingen 

 

Das Teilnetz 1 erreichte in der Standardisierten Bewertung 2012 ein Nutzen-

Kosten-Verhältnis von 1,07 bei einem Nutzen-�h�E�H�U�V�F�K�X�V�V���Y�R�Q�����������7�¼���D�� 

 

 

Tabelle 8: Ergebnis Teilnetz 1: Standardisierte Bewertung 2012 

Einheit Berechnung Ohnefall
Teilnetz 1

Fahrgastgewinn Pers/Tag 12.262

Nutzen aus Reisezeit-Einsparung �7�¼���D 1.699
Nutzen aus Verlagerung IV > ÖV �7�¼���D 14.628
Summe volkswirtschaftlicher Nutzen �7�¼���D (1) 16.327

Kapitaldienst ÖV-Fahrzeuge �7�¼���D 4.736
Unterhaltungskosten ÖV-Fahrzeuge �7�¼���D -1.271
ÖV-Energiekosten �7�¼���D -2.200
Kosten Personal �7�¼���D -2.774
Kosten Betriebsführung (betriebswirtschaftlich) �7�¼���D -1.510
Emissionen �7�¼���D -760
Unfälle �7�¼���D -130
Kosten Betriebsführung (gesamtwirtschaftlich) �7�¼���D (2) -2.400

Unterhalt ÖV-Fahrweg �7�¼���D (3) 4.175
Kosten Kapitaldienst Fahrweg Ohnefall �7�¼���D (4) 970
Nutzen Betrieb / Fahrweg �7�¼���D (5)=(4)-(2)-(3) -804

Gesamtnutzen �7�¼���D (6)=(1)+(5) 15.522
Kosten Kapitaldienst Fahrweg Mitfall �7�¼���D (7) 14.563

Nutzen-Kosten-Verhältnis    - (8)=(6)/(7) 1,07
Nutzen-Überschuss �7�¼���D (9)=(6)-(7) 960
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5.2 Methodik der Variantenuntersuchung  

Bei der Variantenuntersuchung werden vier Varianten betrachtet: 

�– Trassenführung Gartenstraße, Ausfädelung als Spitzkehre  

�– Trassenführung Gartenstraße, Ausfädelung als Tunnelkehre 

�– Trassenführung Lederstraße, Ausfädelung als Spitzkehre  

�– Trassenführung Lederstraße, Ausfädelung als Tunnelkehre 

 

Gegenüber der bestehenden Untersuchung Teilnetz 1 werden die folgenden An-

passungen berücksichtigt: 

�– Kostenschätzung für die Trassen Gartenstraße und Lederstraße und die Aus-

fädelungsvarianten Spitzkehre und Tunnelkehre 

�– Überarbeitete Betriebskonzepte der Stadtstrecke Reutlingen, Berücksichti-

gung aktueller Fahr- und Haltezeitschätzungen, Anpassung des Buskonzep-

tes bei einer Streckenführung über die Lederstraße 

�– Berechnung gemäß der aktuellen Version 2016 der Standardisierten Bewer-

tung 

�– Aktualisierung der Strukturdatenprognosen für Einwohner und Beschäftigte 

(Berücksichtigung aktueller Entwicklungen und Planungen, Prognosehorizont 

2030) 

Die folgenden Punkte bleiben gegenüber der bestehenden Untersuchung unver-

ändert: 

�– Entwicklung des Modul 1 als Bestandteil des Teilnetzes 1 mit Maßnahmen 

zur frühzeitigen Umsetzung 

�– Kostenschätzungen der weiteren Infrastrukturmaßnahmen außerhalb von 

Reutlingen (es erfolgte nur eine Fortschreibung auf den Preisstand 2016) 

�– Betriebskonzepte und Linienverknüpfungen RSB 

�– Eingesetzte Fahrzeuge Schiene 

�– Buskonzepte im Untersuchungsraum 

�– IV-Angebot 

Bei einer Neuberechnung der NKU für das Gesamtnetz oder für Teilnetze müs-

sen aktuelle Entwicklungen u.a. bei Betriebs- und Fahrzeugkonzepten berück-

sichtigt werden. Die in diesem Bericht dargestellten Ergebnisse sind daher be-

züglich des Vergleichs Gartenstraße/ Lederstraße und Spitzkehre/ Tunnelkehre 

aussagekräftig, aber nur bedingt bezüglich ihrer absoluten Werte. 
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5.3 Ermittlung der Teilindikatoren 

5.3.1 Verkehrsangebot 

Vorgehensweise: 

�– Beim Verkehrsangebot werden in jedem Teilnetz sämtliche Linien berücksich-

tigt, für die in einem der Teilnetze eine Änderung vorliegt. 

�– Berücksichtigt werden sämtliche Linien des SPNV und Buslinien des Stadt- 

und Regionalverkehrs. Nicht berücksichtigt werden Linien, auf denen Fahrten 

erst nach vorheriger Anmeldung durchgeführt werden (AST-Verkehre). 

Ergebnisse: 

Die jährlichen Fahrleistungen ändern sich zwischen Ohnefall und Mitfall wie folgt: 

�– Regionalbahn:  - 1.367.300 km/a 

�– Regional-Stadtbahn: + 2.650.600 km/a (Gartenstraße) 

      + 2.665.600 km/a (Lederstraße) 

Das unterstellte Busangebot in Reutlingen entspricht im Grundsatz dem in der 

Standardisierten Bewertung 2012 unterstellten Konzept (vgl. Kap. 5.2) und wur-

de für die Mitfälle jeweils angepasst. Das Busangebot reduziert sich bei den Mit-

fällen gegenüber dem Ohnefall um rund 1,4 Mio. km/a. Für diese Variantenun-

tersuchung wurde angenommen, dass sich beim Bus der Fahrzeugbedarf, der 

Personalbedarf und die Fahrleistung nicht zwischen den Mitfall-Varianten unter-

scheidet. 

Ab 2019 wird in Reutlingen ein neues Stadtbusnetz umgesetzt. Die Auswirkun-

gen des neuen Stadtbusnetzes werden vertieft im Rahmen der Fortschreibung 

der Standardisierten Bewertung für das Gesamtnetz Regional-Stadtbahn 

Neckar-Alb untersucht. 

5.3.2 Reisezeit und Beförderungskomfort 

Vorgehensweise: 

�– Die Ermittlung der Reisezeitänderungen nach Reisezeitklassen erfolgt diffe-

renziert für die Nachfragegruppen Erwachsene und Schüler. 

�– Änderungen des Beförderungskomforts beziehen sich auf alle betroffenen 

Fahrten (Erwachsene und Schüler), bei denen sich die ÖV-Widerstände än-

dern. 
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Ergebnisse: 

Die ÖV-Reisezeit sinkt bei den Erwachsenen, steigt jedoch bei den Schülern an. 

Durch entfallende Bus-Direktverbindungen verlängern sich für die Schüler in der 

Summe die Fahrzeiten: 

�– Variante Gartenstraße Spitzkehre: 

Reisezeit Erwachsene: - 209,3 Std./Werktag 

Reisezeit Schüler: + 222,3 Std./Werktag 

�– Variante Gartenstraße Tunnelkehre: 

Reisezeit Erwachsene: - 335,3 Std./Werktag 

Reisezeit Schüler: + 211,8 Std./Werktag 

�– Variante Lederstraße Spitzkehre: 

Reisezeit Erwachsene: - 242,0 Std./Werktag 

Reisezeit Schüler: + 234,8 Std./Werktag 

�– Variante Lederstraße Tunnelkehre: 

Reisezeit Erwachsene: - 331,6 Std./Werktag 

Reisezeit Schüler: + 236,7 Std./Werktag 

Die Variante Gartenstraße erreicht in der Summe etwas bessere Reisezeiten als 

die Variante Lederstraße. Die Tunnelkehre erreicht aufgrund der geringeren 

Fahrzeiten bessere Werte als die Spitzkehre. 

Die Reisezeit im induzierten Verkehr sinkt bei den Varianten Gartenstraße um 

rund 75 Stunden pro Werktag, bei den Varianten Lederstraße um rund  

57 Stunden pro Werktag. 

5.3.3 Kapitaldienst und Unterhaltungskosten ÖV-Fahrweg 

Die Nettoinvestitionen für die Mitfälle (Preisstand 2016 ohne Planungskosten, 

vgl. Kap.2.4) belaufen sich auf: 

�– Variante Gartenstraße Spitzkehre:  �������������0�L�R���¼ 

�– Variante Gartenstraße Tunnelkehre:  �������������0�L�R���¼ 

�– Variante Lederstraße Spitzkehre:  �������������0�L�R���¼ 

�– Variante Lederstraße Tunnelkehre:  �������������0�L�R���¼ 

Hierbei sind neben den Investitionskosten für Innenstadtstrecke Reutlingen und 

die Spitz-/Tunnelkehre am Hbf. Reutlingen die Investitionskosten für alle weite-

ren Teilmaßnahmen des Teilnetzes 1 berücksichtigt (Innenstadtstrecke Tübin-

gen; Elektrifizierung/ Ausbau Ammertalbahn, Emstalbahn, Obere Neckarbahn 

und Neckar-Alb-Bahn). 
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Die vermiedenen Investitionen enthalten Aufwendungen, die unabdingbar anfal-

len würden und bei Realisierung eines Mitfalls vermieden werden können. Sie 

�E�H�W�U�D�J�H�Q���L�P���2�K�Q�H�I�D�O�O�������������0�L�R���¼�����3�U�H�L�V�V�W�D�Q�G���������������R�K�Q�H���3�O�D�Q�X�Q�J�V�N�R�V�W�H�Q���� 

Die folgende Tabelle gibt einen Überblick über die jährlichen Kosten (inklusive 

der Planungs- und Vorbereitungsaufwendungen). Neben den Investitionen für 

die Varianten des Mitfalls wurden auch die Kosten für vermiedene Investitionen 

im Ohnefall berücksichtigt: 

 

 Kapitaldienst 

�>�7�¼���D�@ 

Unterhaltung 

�>�7�¼���D�@ 

Teilnetz 1 Ohnefall  

(vermiedene Investitionen) 

725,4 62,4 

Variante Gartenstraße 

Spitzkehre 

10.273,8 2.230,9 

Variante Gartenstraße 

Tunnelkehre 

10.499,7 2.235,6 

Variante Lederstraße 

Spitzkehre 

10.787,1 2.296,5 

Variante Lederstraße 

Tunnelkehre 

11.013,1 2.301,5 

Tabelle 9: Jährliche Kosten für Kapitaldienst und Unterhaltung des Fahrweges beim Teilnetz 1 

5.3.4 Fahrzeugbedarf und Kapitaldienst ÖV-Fahrzeuge 

Für den Fahrzeugbedarf sind die Angebotskonzepte der HVZ maßgebend. Für 

die untersuchten Linien ergibt sich folgender Fahrzeugbedarf für die für  

Teilnetz 1 maßgebenden Linien: 

 

 Ohnefall Teilnetz 1 

Lok + 5 Doppelstockwagen 10 10 

ET 425 0 1 

RS1 26 2 

Regional-Stadtbahn 0 36 

Gesamt Schiene 36 49 

Gelenkbus (SGL)  68 49 

Standardbus (SL) 28 23 

Midibus 3 3 

Gesamt Bus 99 75 

Tabelle 10: Anzahl der erforderlichen Fahrzeuge (für Betrieb erforderliche Fahrzeuge ohne Reserve) 
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Der Betrieb der Regional-Stadtbahn erfordert insgesamt 36 Fahrzeuge (unab-

hängig von der Trassenführung). 

Für den Regionalbusverkehr erfolgt die Kostenrechnung (wie in der Standardi-

sierten Bewertung aus 2012) über Vollkostensätze, da eine Abbildung der Fahr-

zeugeinsatzplanung einer zu starken Abstraktion von den realen Verhältnissen 

bedurft hätte. In der Standardisierten Bewertung gemäß Version 2006 wurden 

2,35 �¼���N�P���D�Q���O�D�X�I�O�H�L�V�W�X�Q�J�V�D�E�K�l�Q�J�L�J�H�Q���8�Q�W�H�U�K�D�O�W�X�Q�J�V�N�R�V�W�H�Q�������������� �¼���N�P���.�U�D�It-

stoffkosten angesetzt. Für die Berechnung nach Version 2016 wurden die lauf-

leistungsabhängigen Unterhaltungskosten auf 2,86 �¼���N�P���I�R�U�W�J�H�V�F�K�U�L�H�E�H�Q�����D�O�V��

Kraftstoffverbrauch wurden verfahrensgemäß 0,24 l/km angesetzt. Investitionen 

für Fahrzeuge werden daher für den Busverkehr nicht separat berücksichtigt.  

Bei den Fahrzeugen wird grundsätzlich eine Reservehaltung von 10% angesetzt. 

Bei Bruchteilen eines Reservefahrzeuges wird die Anzahl der Fahrzeuge nicht 

auf ganze Fahrzeuge aufgerundet, da von einem Fahrzeugpool ausgegangen 

wird. Zudem kann ein Fahrzeug in vielen Fällen durch einen anderen Fahrzeug-

typ substituiert werden.  

Die Investitionen und Nutzungsdauern wurden je Fahrzeugtyp wie folgt ange-

setzt: 

 

 �1�H�X�S�U�H�L�V���>�7�¼�@ Nutzungsdauer [a] 

Lok + 5 Doppelstockwagen 12.131 30 

ET 425 5.778 30 

RS1 2.072 30 

Regional-Stadtbahn 4.100 30 

Gelenkbus (SGL)  427 12 

Standardbus (SL) 305 12 

Midibus 244 12 

Regionalbus Vollkostenansatz 

Tabelle 11: Neupreis (Preisstand 2016, Einfachtraktion) und Nutzungsdauer der Fahrzeugtypen 

Der daraus resultierende Kapitaldienst für Fahrzeuge beträgt im: 

�– Ohnefall: 12.154 T�¼���S�U�R���-�D�K�U 

�– Teilnetz 1: 16.073 T�¼���S�U�R���-�D�K�U 
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5.3.5 Personalbedarf und Personalkosten 

Die Personalkosten ergeben sich aus den Umlaufplanungen aller betroffenen Li-

nien und dem in der Standardisierten Bewertung anzusetzenden Personalstun-

�G�H�Q�V�D�W�]���Y�R�Q���������¼�����%�X�V�����E�]�Z�����������¼�����%�D�K�Q���� 

Der Personalbedarf der Trassenvarianten ist durch identische Umlaufzeiten in al-

len Mitfall-Varianten gleich. In der folgenden Tabelle werden die Personalkosten 

zusammengefasst: 

 

 Ohnefall Teilnetz 1 

Personalkosten SPNV  

�>�7�¼���D�@ 

4.559 7.079 

Personalkosten Bus 

�>�7�¼���D�@ 

18.408 13.001 

�*�H�V�D�P�W���>�7�¼���D�@ 22.967 20.080 

Tabelle 12: Personalkosten 

Durch die Einsparungen im Busverkehr können im Teilnetz 1 die Personalkosten 

trotz der Ausweitung des SPNV-Angebots reduziert werden: Sie sinken um 13% 

auf 20.080 �7�¼���S�U�R���-�D�K�U�� 

Für den Regionalbusverkehr werden keine separaten Personalkosten ausgewie-

sen, da diese über einen Vollkostensatz berücksichtigt werden. 
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5.3.6 Unterhaltung der Fahrzeuge und Energie 

Für die Unterhaltungs- und Energiekosten der Fahrzeuge werden nach den Vor-

gaben der Standardisierten Bewertung folgende Sätze ermittelt: 

 

 Gesamt-

samt-

plätze je 

Fahr-

zeug 

Gesamt-

samt-

masse 

[t]  

Unterhaltungs- 

kosten 

Energiekosten  

zeitab-

hängig 

�>�½���D�@ 

laufleis-

tungsab-

hängig 

�>�½���N�P�@ 

strecken-

bezogen 

�>�½���N�P�@ 

je  

Stations-

halt 

�>�½���+�D�O�W�@ 

Lok + 5 Doppel-

stockwagen 

1.235 329 116.830 1,82 1,303 abhängig von 

der Bezugsge-

schwindigkeit ET 425 434 109 42.510 0,63 0,432 

RS1 170 40 22.400 0,34 0,300 

Regional-

Stadtbahn 

217 60 41.400 1,20 0,238 

Gelenkbus (SGL)  100 

nicht 

relevant 

9.600 0,45 0,330 

nicht 

relevant 

Standardbus (SL) 70 8.400 0,39 0,240 

Midibus 50 6.600 0,31 0,180 

Regionalbus 70 0 2,86 0,180 

Tabelle 13: Unterhaltungs- und Energiekosten Fahrzeuge (bezogen auf Einfachtraktion) 

 

Die geänderten Betriebskonzepte führen zu folgenden Veränderungen bei der 

Laufleistung (bezogen auf Einzeltraktionen): 

 

 Ohnefall Teilnetz 1 

Gartenstraße 

Teilnetz 1  

Lederstraße 

Lok + 5 Doppelstockwagen 2.857,3 2.857,3 2.857,3 

ET 425 0,0 32,4 32,4 

RS1 3.044,6 80,2 80,2 

Regional-Stadtbahn 0,0 3.418,6 3.437,8 

Gesamt Schiene 5.901,9 6.388,5 6.407,7 

Gelenkbus (SGL)  4.298,7 3.061,8 

Standardbus (SL) 1.610,8 1.512,8 

Midibus 167,7 152,7 

Regionalbus 6.363,9 5.040,9 

Gesamt Bus 12.441,1 9.768,2 

Tabelle 14: Laufleistung je Fahrzeugtyp [1.000 Fahrzeug-km/a] 
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Die Änderungen bei den Betriebsleistungen führen bei den zuvor angegebenen 

fahrzeugspezifischen Kostensätzen zu folgenden Kostenänderungen: 

 

 Ohnefall Teilnetz 1 

Gartenstraße 

Teilnetz 1  

Lederstraße 

Unterhaltskosten Fahrzeuge: 29.975 29.560 29.583 

- zeitabhängig 2.924 3.778 3.778 

- laufleistungsabhängig Schiene 6.236 9.350 9.373 

- laufleistungsabhängig Bus 20.815 16.432 16.432 

Energiekosten 8.880 7.462 7.467 

- streckenbezogen Schiene 4.640 4.577 4.582 

- streckenbezogen Bus 2.981 2.310 2.310 

- stationsbezogen (Schiene, ohne RSB) 1.260 575 575 

Summe 38.855 37.022 37.050 

Tabelle 15: Unterhaltungs- �X�Q�G���(�Q�H�U�J�L�H�N�R�V�W�H�Q���>�7�¼���D�@ 

Auf der Schiene sind die Unterhaltungskosten sowie insbesondere die Energie-

kosten beim elektrischen Betrieb günstiger als im Dieselbetrieb. Zudem kann 

durch das Betriebskonzept der Regional-Stadtbahn der Fahrzeugbedarf beim 

Bus deutlich reduziert werden. Dadurch sinken im Teilnetz 1 die Unterhaltungs-

kosten wie auch die Energiekosten. Die Varianten Gartenstraße und Lederstraße 

unterscheiden sich leicht durch die unterschiedlichen Streckenlängen und die 

dadurch unterschiedlichen laufleistungsabhängigen Kosten. Die Unterhalts- und 

�(�Q�H�U�J�L�H�N�R�V�W�H�Q���G�H�U���9�D�U�L�D�Q�W�H���/�H�G�H�U�V�W�U�D�‰�H���O�L�H�J�W���U�X�Q�G���������7�¼���D���•�E�H�U���G�H�Q���.�R�V�W�H�Q���G�H�U��

Variante Gartenstraße. 

Die stationsbezogenen Energiekosten werden verfahrensgemäß bei Zweisys-

temfahrzeugen nicht separat ausgewiesen, die Energiekosten hierfür sind in den 

streckenbezogenen Energiekosten enthalten. 
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5.3.7 ÖV-Gesamtkosten 

Der Saldo der ÖV-Gesamtkosten zwischen dem Ohnefall und Mitfällen bildet 

sich wie folgt:  

 

 Ohnefall Teilnetz 1  

Garten-

straße 

Spitzke h-

re 

Teilnetz 1  

Garten-

straße 

Tunne l-

kehre 

Teilnetz 1  

Leder-

straße 

Spitzke h-

re 

Teilnetz 1  

Leder-

straße 

Tunne l-

kehre 

Unterhaltungskosten  

ÖV-Fahrweg 
62 2.231 2.236 2.297 2.302 

Kapitaldienst  

ÖV-Fahrzeuge 
12.154 16.073 16.073 16.073 16.073 

Personalkosten 

 
22.967 20.080 20.080 20.080 20.080 

Kosten für Energie und  

Fahrzeugunterhaltung 
38.855 37.022 37.022 37.050 37.050 

ÖV-Gesamtkosten  

(ohne Kapitaldienst 

Fahrweg) 

74.038 75.406 75.411 75.500 75.505 

Tabelle 16: ÖV-�*�H�V�D�P�W�N�R�V�W�H�Q�����7�¼���D�� 

Die Unterhaltungskosten ÖV-Fahrweg beziehen sich auf die zusätzlichen Investi-

tionen (neu zu bauende Infrastruktur). Der Kapitaldienst für die ÖV-Fahrzeuge, 

die Personalkosten und die Kosten für Energie und Fahrzeugunterhaltung bezie-

hen sich auf alle Linien, die für das Teilnetz 1 relevant sind. 

5.3.8 MIV-Betriebskosten 

Vorgehensweise: 

�– Die Kostensätze sind verfahrensseitig vorgegeben. 

�– Die MIV-Fahrweiten wurden mit dem Verkehrsmodell Validate ermittelt. 
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Ergebnisse: 

�– Im Rahmen der Nachfrageprognose wurden Verlagerungen von MIV zum ÖV 

ermittelt, daraus ergeben sich bei einem Pkw-Besetzungsgrad von 1,3 Perso-

nen/Fahrzeug folgende vermiedene Pkw-Fahrleistung und folgender volks-

wirtschaftliche Nutzen aus vermiedenen MIV-Betriebskosten:  

�– Variante Gartenstraße Spitzkehre: 

33,3 Mio. vermiedene Pkw-km/Jahr 

Nutzen aus verm. MIV-�%�H�W�U�L�H�E�V�N�R�V�W�H�Q�����������������7�¼���D 

�– Variante Gartenstraße Tunnelkehre: 

34,3 Mio. vermiedene Pkw-km/Jahr 

Nutzen aus verm. MIV-�%�H�W�U�L�H�E�V�N�R�V�W�H�Q�����������������7�¼���D 

�– Variante Lederstraße Spitzkehre:  

31,2 Mio. vermiedene Pkw-km/Jahr 

Nutzen aus verm. MIV-�%�H�W�U�L�H�E�V�N�R�V�W�H�Q�����������������7�¼���D 

�– Variante Lederstraße Tunnelkehre:  

32,1 Mio. vermiedene Pkw-km/Jahr 

Nutzen aus verm. MIV-�%�H�W�U�L�H�E�V�N�R�V�W�H�Q�����������������7�¼���D 

Die Nutzen aus der Verlagerung vom IV zum ÖV sind bei der Variante Gar-

tenstraße etwas höher als bei der Variante Lederstraße. Insbesondere der 

Bereich Oststadt hat ein hohes Potential für den ÖV und wird durch Tras-

senführung Gartenstraße gut erschlossen. Von der Variante Lederstraße 

profitieren die Altstadt sowie die Bereiche Bloßbuckel/ Hindenburgstraße. 

Die Tunnelkehre ist aufgrund der geringeren Fahrzeit gegenüber der Spitz-

kehre im Vorteil. 

5.3.9 Unfallschäden 

Vorgehensweise: 

�– Die Unfallraten der Fahrzeuge (SPNV, Bus und Pkw) sind verfahrensseitig 

vorgegeben.  

�– Über die Änderungen der ÖV-Betriebsleistung (SPNV, Bus) und der vermie-

denen Pkw-Betriebsleistung wird die Anzahl der mittleren Schadensfälle pro 

Jahr ermittelt. 

Ergebnisse: 

�– Aufgrund der geringeren Pkw-Fahrleistung sinken die Unfallzahlen im MIV. 

�– Die Unfallbilanz des ÖV ist ebenfalls positiv: der positive Effekt beim Bus 

(deutliche Reduzierung der Busfahrleistung) überwiegt höheren Unfallzahlen 

auf der Schiene. Die Variante Lederstraße weist aufgrund der längeren Tras-

se geringfügig höhere Unfallschäden auf. 
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�– Die folgende Tabelle zeigt den aus der Änderung der Schadensfälle im MIV 

und im ÖV resultierenden Nutzen: 

 

 Teilnetz 1  

Garten-

straße 

Spitzke h-

re 

Teilnetz 1  

Garten-

straße 

Tunne l-

kehre 

Teilnetz 1  

Leder-

straße 

Spitzke h-

re 

Teilnetz 1  

Leder-

straße 

Tunne l-

kehre 

�6�D�O�G�R���1�X�W�]�H�Q���D�X�V���8�Q�I�D�O�O�N�R�V�W�H�Q���>�7�¼���D�@     

MIV 2.829 2.916 2.652 2.726 

ÖV SPNV - 163 - 163 - 178 - 178 

Bus 569 569 569 569 

�6�X�P�P�H���1�X�W�]�H�Q���0�,�9���X�Q�G���g�9�>�7�¼���D�@ 3.236 3.323 3.044 3.118 

Tabelle 17: �1�X�W�]�H�Q���D�X�V���8�Q�I�D�O�O�N�R�V�W�H�Q���0�,�9�����g�9�����7�¼���D�� 

5.3.10 CO2-Emissionen und Bewertung weiterer Schadstoffe 

Vorgehensweise: 

�– Die Emissionsraten für CO2 sowie die Bewertungsansätze weiterer Schad-

stoffe sind verfahrensseitig vorgegeben. Dabei werden beim SPNV auch die 

Emissionen aus der Stromerzeugung berücksichtigt. 

�– Über die Änderungen der Fahrleistung im ÖV und IV wird die Änderung der 

Emissionsschäden ermittelt.  

Ergebnisse: 

�– Die folgende Tabelle zeigt die Auswirkungen der CO2-Emissionen und der 

weiteren Schadstoffe: 

 Teilnetz 1  

Garten-

straße 

Spitzke h-

re 

Teilnetz 1  

Garten-

straße 

Tunne l-

kehre 

Teilnetz 1  

Leder-

straße 

Spitzke h-

re 

Teilnetz 1  

Leder-

straße 

Tunne l-

kehre 

Saldo Nutzen aus CO2-Emissionen 

�X�Q�G���G�H�U���Z�H�L�W�H�U�H�Q���6�F�K�D�G�V�W�R�I�I�H���>�7�¼���D�@ 

    

MIV 763 786 715 735 

ÖV SPNV 503 503 501 501 

Bus 430 430 430 430 

�6�X�P�P�H���1�X�W�]�H�Q���0�,�9���X�Q�G���g�9�>�7�¼���D�@ 1.696 1.719 1.646 1.666 

Tabelle 18: Nutzen aus CO2-Emissionen und weiterer Schadstoffe ���7�¼���D�� 
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5.3.11 Geräuschbelastung 

Auf die Ermittlung einer veränderten Geräuschbelastung kann verzichtet werden.  

Eine spürbare Änderung der Lärmbelastung entsteht erst ab einer Zunahme des 

Geräuschpegels um 3 dB(A), dies entspricht einer Verdoppelung des Verkehrs.  

Im Teilnetz 1 gibt es zwar eine Angebotsausweitung, die eingesetzten elektri-

schen Triebwagen sind jedoch deutlich leiser als die im Ohnefall eingesetzten 

Dieseltriebwagen. 
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5.4 Ergebnis der Variantenuntersuchung 

Die folgende Tabelle zeigt die Ergebnisse des Variantenvergleichs. Dargestellt 

ist ein Vergleich der monetären Bewertungen gemäß Formblatt 14: 

 

 

Tabelle 19: Ergebnis Variantenuntersuchung 

Alle untersuchten Varianten erreichen ein Nutzen-Kosten-Verhältnis von über 1 

und sind damit gesamtwirtschaftlich sinnvoll. 

 

Variante Gartenstraße Variante Lederstraße

Spitzkehre Tunnelkehre Spitzkehre Tunnelkehre

Fahrgastgewinn [Pers./Tag] 13.690 13.890 9.650 10.000

Reisezeitdifferenzen im ÖPNV
(abgemindert)

(1)                     507,0                       621,0                       360,4                       526,4   

Saldo der Pkw-Betriebskosten (2)                  7.323,7                    7.548,1                    6.865,1                    7.057,1   

Nutzen der Schaffung zusätzlicher
Mobilitätsmöglichkeiten

(3)                  1.031,8                    1.047,3                       880,2                       903,8   

Saldo der ÖPNV-Betriebskosten (4)                     800,6                       800,6                       772,9                       772,9   

Kapitaldienst für die ortsfeste
Infrastruktur im Ohnefall

(5)                     725,4                       725,4                       725,4                       725,4   

Unterhaltungskosten für die
ortsfeste Infrastruktur im Mitfall

(6) -               2.230,9   -               2.235,6   -               2.296,5   -               2.301,5   

Unterhaltungskosten für die
ortsfeste Infrastruktur im Ohnefall

(7)                       62,4                         62,4                         62,4                         62,4   

Saldo der Unfallfolgekosten (8)                  3.235,9                    3.322,6                    3.043,5                    3.117,7   

Saldo der CO2-Emissionen (9)                  1.434,0                    1.453,2                    1.392,1                    1.408,6   

Saldo der 
Schadstoffemissionskosten

(10)                     262,1                       266,1                       253,9                       257,4   

Saldo der Geräuschbelastung (11)

Summe monetär bewerteter
Einzelnutzen

(12)               13.152,0                 13.611,1                 12.059,4                 12.530,2   

Kapitaldienst für die ortsfeste
Infrastruktur ÖPNV im Mitfall

(13)               10.273,8                 10.499,7                 10.787,1                 11.013,1   

Nutzen-Kosten-Indikatoren

Nutzen-Kosten-Differenz (14)                  2.878,2                    3.111,4                    1.272,3                    1.517,1   

Nutzen-Kosten-Verhältnis (15)                       1,28                         1,30                         1,12                         1,14   

Teilindikator: monetäre Bewertung
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In dieser Machbarkeitsstudie und Nutzen-Kosten-Untersuchung wurde die be-

stehende Standardisierte Bewertung 2012 für das Teilnetz 1 für die Reutlinger 

Innenstadt aktualisiert. Hierbei wurden die Infrastrukturkonzepte und die Kosten-

schätzungen an die aktuellen Rahmenbedingungen angepasst, die Betriebskon-

zepte der Stadtstrecke Reutlingen überarbeitet und eine Nutzen-Kosten-

Untersuchung gemäß der Standardisierten Bewertung 2016 durchgeführt. 

Bei den Infrastrukturkonzepten wurde zwischen den Trassenvarianten Leder-

straße und Gartenstraße sowie zwischen den Ausfädelungsvarianten Spitzkehre 

und Tunnelkehre unterschieden. 

Alle untersuchten Konzepte sind baulich machbar, die Variante Lederstraße ist 

dabei mit Investitionskosten v�R�Q���U�X�Q�G�������������0�L�R���¼���H�W�Z�D�����������W�H�X�H�U���D�O�V���G�L�H���9�D�U�L�D�Q�W�H��

�*�D�U�W�H�Q�V�W�U�D�‰�H���P�L�W���,�Q�Y�H�V�W�L�W�L�R�Q�V�N�R�V�W�H�Q���Y�R�Q�������������0�L�R�����¼�����'�L�H���7�X�Q�Q�H�O�N�H�K�U�H���L�V�W���I�D�V�W��

�G�R�S�S�H�O�W���V�R���W�H�X�H�U���Z�L�H���G�L�H���6�S�L�W�]�N�H�K�U�H���������������0�L�R���¼���]�X�������������0�L�R���¼�������E�L�H�W�H�W���D�E�H�U���9�Rr-

teile aufgrund der verkürzten Fahrzeit.  

Alle untersuchten Varianten sind unter den getroffenen Annahmen gesamtwirt-

schaftlich sinnvoll.  

Das Ergebnis der Nutzen-Kosten-Betrachtung zur Trassenvariante Gartenstraße 

liegt über dem Ergebnis der Trassenvariante Lederstraße. Dies ist im Wesentli-

chen darauf zurückzuführen, dass bei der Variante Gartenstraße eine höhere 

Zahl an Einwohnern und Arbeitsplätzen im fußläufigen Einzugsbereich der 

Stadtbahntrasse liegen und die Erschließungswirkung damit etwas besser ist. 

Beim Vergleich Spitzkehre �± Tunnelkehre erreicht die Tunnelkehre ein besseres 

Nutzen-Kosten-Verhältnis: Die Fahrzeiteinsparungen durch die Tunnelkehre wir-

ken sich positiv auf Fahrgastgewinn und Nutzen aus. Dieser Vorteil bleibt trotz 

der höheren Investitionskosten der Tunnelkehre erhalten.  

Die GVFG-Förderfähigkeit der erforderlichen Investitionen ist zu berücksichtigen. 

Die erforderliche Komplementärfinanzierung durch die Stadt ist bei der Variante 

Gartenstraße wegen des deutlich höheren Anteils von Streckenabschnitten ohne 

eigenen Bahnkörper größer.  

Bei der Variante Echazufer ergänzen sich die Trassenführungen von Stadtbahn 

(Lederstraße) und neuem Busnetz (Gartenstraße) sinnvoll.  

Bei der Bewertung der Ergebnisse sollte berücksichtigt werden, dass städtebau-

liche Aspekte in der Standardisierten Bewertung nicht mit einfließen. 

 

 

6 Fazit 


