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RATSINFORMATIONSSYSTEM DER STADT TRIER
Vorlage - 010/2006

Betreff: OPNV-Querachse Trier - Petrisberg-Aufstieg - Sachstandsbericht und weiteres Verfahren

Anlagen:
Status: offentlich Vorlage-Art: StR offentlich Petrisberg-Aufstieg-
Berichterstatter: Beigeordneter Dietze Aktenzeichen: 66 Standadisierte Bewertung-
Federfithrend:  Tiefbauamt Bearbeiter/-in: Ackermann, Anne Bericht
Beratungsfolge: Petrisberg-Aufstieg-
Folgekostenrechnung
Stadtrat Entscheidung
31.01.2006 Offentliche/nichtdffentliche Sitzung des Stadtrates ungedndert
beschlossen
Dezernatsausschuss V Vorberatung
19.01.2006  Offentliche/nichtdffentliche Sitzung des Dezernatsausschusses
Vv
Ortsbeirat Trier-Kiirenz Anhdérung
Ortsbeirat Trier-Tarforst Anhdérung
Stadtvorstand Vorberatung
Ortsbeirat Trier-Mitte/Gartenfeld Anhorung

Zui.:

a) Standardisierte Bewertung (Anlage 1)
Vorgehensweise:

Die vorliegende Untersuchung wurde entsprechend dem Verfahren der Standardisierten Bewertung in der aktuell glltigen
Fassung ("Version 2000") erstellt. Festlegungen zu den Untersuchungsfallen und zur Methodik wurden in einem
Arbeitskreis getroffen, dem Vertreter der Zuwendungsgeber des Bundesministeriums fir Verkehr-, Bau- und
Wohnungswesen (BMVBW), des Ministeriums fiir Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau Rheinland-Pfalz
(MWVLW), des Baudezernats Trier, des Stadtplanungsamtes Trier, des Tiefbauamtes Trier und der Stadtwerke Trier
sowie die Gutachter angehdrten.

Im vorliegenden Fall wurde die Standardisierte Bewertung in einem vergleichsweise friihen Stadium der Planungen erstellt.
Ursache hierfir ist, dass das geplante innovative System in einen komplexen Planungs- und Entscheidungsprozess
eingebunden ist, in dem neben verkehrlichen auch weitere, z.B. stadtebauliche und raumplanerische Aspekte zu
berlcksichtigen sind. Um hierbei friihzeitige Weichenstellungen vornehmen und vermeidbare Planungskosten einsparen zu
kdnnen, war die frihzeitige Klarung der grundsatzlichen Férderfahigkeit der MaBnahme von zentraler Bedeutung.
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Abblidung 1: Grundprinzip der Malinahme
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Die Verkehrssituation des Tarforster Plateaus ist derzeit gekennzeichnet durch eine zangenartige ErschlieBung tber
StraBen durch das Avelertal und das Olewiger Tal (siehe Abbildung 1). Die dortigen beengten Verhéltnisse und das hohe
Verkehrsaufkommen flihren auf diesen Stral3en bereits derzeit zu haufigen Stauungen. Als Folge der zusétzlichen
Nutzungen auf dem Plateau ist mittelfristig mit einer weiteren Verscharfung dieser Verkehrssituation zu rechnen.

Mangels Alternativen muss derzeit auch der OPNV (Bus) diese StraBen nutzen. Dies fiihrt bereits zu vergleichsweise
langen Fahrzeiten und einer erheblichen, staubedingten Verspatungsanfalligkeit. Eine zuklnftige Verscharfung dieser
Problematik ist absehbar.

In dieser Situation soll das Investitionsvorhaben die ErschlieBung des Tarforster Plateaus und dessen Anbindung an die
Innenstadt von Trier nachhaltig verbessern.

Hierzu soll eine direkte, schnelle OPNV-Verbindung von der Porta Nigra iiber den Hauptbahnhof, durch das stadtebaulich
neu Uberplante Konversionsgeléande und die Universitat bis zu den neuen Siedlungsflachen (BU11-13) auf dem Plateau
geschaffen

werden. Durch den Bau einer vom Individualverkehr unabhangigen Trasse sind auch bei steigendem
Gesamtverkehrsaufkommen attraktive Fahrzeiten méglich. Vor allem entfallen Beeintrdchtigungen des Betriebs durch
Staus und Unféllen im Individualverkehr.

In einer voran gegangenen Machbarkeitsuntersuchung wurde ein Duobus, als das am besten geeignete Verkehrssystem
ermittelt. Ein Duobus ist ein Obus, der zusétzlich zum elektrischen Antrieb ein Dieselaggregat besitzt, das den Betrieb auf
nichtelektrifizierten Streckenabschnitten erlaubt. Der elektrische Antrieb ist erforderlich, um die hohen Steigungen im
Bereich des Petrisbergaufstiegs (bis zu 13%) zwischen der Innenstadt Trier und dem Tarforster Plateau bewaltigen zu
kdnnen. Der Dieselantrieb ermdglicht den Verzicht auf eine Elektrifizierung im Bereich der Innenstadit.

In Abstimmung mit den Beteiligten wurden folgende grundsatzliche Untersuchungsfélle
festgelegt und in die Bewertung einbezogen:

» Ohnefall:

Fortschreibung des Istzustandes auf das Prognosejahr
2010/2015; Strukturdatenentwicklung geman Planungen der Stadt
Trier mit Stand 2000, Realisierung aller absehbaren MaBnahmen
im Individualverkehr und Offentlichen Personen(nah)verkehr.

» Mitfall O:

Realisierung zuséatzlicher VerbesserungsmaBnahmen fir den

OPNV mit (iberschaubarem Investitionsvolumen. Dieser Untersuchungsfall
ist als Versuch zu sehen, mit geringen Investitionen

bereits eine Verbesserung fiir den OPNV zu erzielen und dabei

auf die Einfhrung eines neuen Systems zu verzichten.

» Mitfall 1:
Duobus mit Aufstieg auf das Plateau im Tunnel.

» Mitfall 2:
Duobus mit weitgehend oberirdischem Aufstieg auf das Plateau.

Die Mitfalle 1 und 2 beruhen auf einem Betrieb mit Duobussen mit Spurfihrung.

Die Systementscheidung basiert auf folgenden Kriterien:

» Die Fahrzeuge sollen eine hohe Kapazitat aufweisen.

» Die Fahrzeuge mlssen eine Steigung von 13 % wirtschaftlich Gberwinden kénnen.

» Der Komfort der Fahrzeuge soll dem Komfort schienengebundener Verkehrsmittel
entsprechen.

» Eine Fahrt im StraBenraum ohne Fahrdraht muss mdéglich sein.

Klassische Rad-Schiene-Systeme scheiden wegen der maximalen Steigung von
13 % aus. Die genannten Kriterien werden am besten von spurgefiihrten
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Duobussen (Tramway sur Pneus, Busbahn) erf(llt.

Samtliche Nutzen-Kosten-Berechnungen wurden fir alle drei Mitfalle (Mitfall 0, 1 und 2) durchgefiihrt.

Wesentliche Ergebnisse sind:

Untersuchungsfall Mitfall 0 Mitfall 1 Mitfall 2
Nutzen-Kosten-Quotient 5,96 2,18 2,49
Investitionssumme 6.250 T€ 82.900 T€ 66.700 T€
Fahrgastgewinn/e +1.530 +11.500 +11.500
Anderung der Betriebskosten +83 T€ +1.871 T€ +1.880 T€

Tabelle 1: Vergleich des Nutzen-Kosten-Quotienten

» Mitfall 0

hat zwar das beste Nutzen-Kosten-Verhaltnis, weist allerdings deutlich weniger Fahrgastgewinne auf. Mit dieser Variante
werden nicht die grundséatzlichen Probleme auf dem Petrisberg geldst, vielmehr sind die Investitionen des Mitfalles 0 als
Mindestinvestitionen zur Aufrechterhaltung des Betriebes zu sehen.

» Mitfall 1

weist einen ahnlichen Nutzen-Kosten-Quotienten auf wie der Mitfall

2. Jedoch sind die Investitionen aufgrund des Tunnelbauwerks deutlich
héher.

Es wurde daher beschlossen, den Bericht der Standardisierten Bewertung und die Folgekostenrechnung nur fiir
den Mitfall 2 zu erstellen.

b) Folgekostenberechnung (Anlage 2)

Die Folgekostenrechnung beschreibt die betriebswirtschaftlichen Auswirkungen des Investitionsvorhabens
OPNV-Querachse Trier fur den zukunftigen Betreiber der Infrastruktur und den Anbieter der Verkehrsleistungen.

Mit der Folgekostenrechnung sollen den értlichen Entscheidungstragern

« die von ihnen zu tragenden Anteile an den Investitionen in die ortsfeste Infrastruktur,

» die voraussichtlichen Betriebskosten bei den vom Investitionsvorhaben betroffenen
Verkehrsunternehmen und

« die zu erwartenden vorhaben bedingten Einnahmeé&nderungen flr den Fall der
Realisierung des Investitionsvorhabens (Mitfall) offengelegt werden.

Zu Vergleichszwecken wird auch die Entwicklung dieser Gré3en dargestellt, wie sie sich ohne Realisierung des
Investitionsvorhabens (Ohnefall) ergeben wiirde. Die Folgekostenrechnung soll ein méglichst realistisches und
transparentes Bild zeichnen, wie sich das Investitionsvorhaben

« im Hinblick auf die finanzwirtschaftlichen Folgen (Zahlungsstréme) und
« auf die Erfolgsseite (Gewinn- und Verlustrechnung) der beteiligten Unternehmen bzw.
Aufgabentréger auswirkt.

Dabei werden nach Méglichkeit unternehmensspezifische Kostenséatze verwendet, Preissteigerungen und
Einschwingprozesse berlcksichtigt.

Die Folgekostenrechnung wird auf der Grundlage der Anleitung zur Standardisierten
Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des 6ffentlichen Personennahverkehrs
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durchgefihrt.

Ergebnis der Folgekostenberechnung:

Unter Bericksichtigung der erforderlichen Investitionen ist das durchschnittliche jahrliche
Betriebsergebnis im Mitfall hdher als im Ohnefall. Unter den getroffenen Annahmen kann
somit ein wirtschaftlicher Betrieb der OPNV-Trasse angenommen werden.

In der folgenden Tabelle sind die grundlegenden Ergebnisse in der Ubersicht dargestellt.

Mitfall Differenz

Mitfall zu

Ohnefall
Kapitalwert 227 Mio. € +2 .9 Mio. €
Jahrlich wiederkehrende Ausgaben 5.9 Mio. €/a +1.6 Mio. €/a
davon Trassenentgelte 1.8 Mio. €/a +1,8 Mio. €fa
Jahrlich wiederkehrende Einnahmen 9.9 Mio. €2 +34 Mio. €'a
Durchschnittliches Betriebsergebnis 1,3 Mio. €/a +167 Tsd. €/a

Tabelle 8: Auswirkungen der MaRnahme auf das Verkehrsunternehmen
(bez. auf das Jahr der Inbetriebnahme)

Zu2.:

Die Standardisierte Bewertung zeigt auf, dass das Vorhaben im Grundsatz forderfahig ist. Die Folgekostenberechnung
macht deutlich, dass ein wirtschaftlicher Betrieb der OPNV-Trasse angenommen werden kann.

Allerdings gehen die Untersuchungen davon aus, dass die Investitionskosten (auBer Fahrzeugen) mit insgesamt ca. 67
Mio. € mit einem Férdersatz von 85 %, das sind 57 Mio. € geférdert werden. Der nicht férderféahige Anteil von 10 Mio. €
wird durch den Infrastrukturbetreiber (in der Folgekostenberechnung berticksichtigt) refinanziert.

Die im Juni 2005 in der Projektgruppe gefiihrten Gespréache unter Beteiligung des Bundesministeriums fur Verkehr-, Bau-
und Wohnungswesen (BMVBW) und des Ministeriums fir Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau (MWVLW) des
Landes Rheinland-Pfalz und eine weitere Besprechung im Landesministerium am 17.10.2005 zwischen dem Baudezernat
der Stadt Trier und den Stadtwerken AGR mit dem zustandigen Abteilungsleiter im Landesverkehrsministerium haben
gezeigt, dass unabhéngig von der Verflgbarkeit von Férdermitteln und den positiven Ergebnissen der vorliegenden
Untersuchungen ein Forderverfahren z.Z. nicht eingeleitet werden kann.

Dazu werden zwei Griinde angefihrt:

Das den Untersuchungen zugrundeliegende System (Orientierung an dem System Nancy mit starrer Schienenflhrung)
erflllt nach den Férdervorschriften GVFG nicht die Voraussetzungen, dass es sich nicht um ein erprobtes und am Markt
eingefliihrtes System handelt.

Fir den fur das Modell Trier ausgewahlten Duobus mit Gummibereifung und magnetischer bzw. elektronischer
Spurfiihrung kann nicht von einer ,Bahn besonderer Bauart” — dies ist Voraussetzung fir die Férderfahigkeit mit Bundes-
GVFG-Mitteln — gesprochen werden.

Beim Start der Untersuchungen mit der Machbarkeitsstudie, die 1998 vorgelegt wurde, war davon ausgegangen worden,
dass die bis zum Zeitpunkt der Entscheidung fir Trier schon die damals in der Realisierung befindlichen Systeme
mittelfristig Marktreife erreichen wiirden und damit die Voraussetzungen fir die Férderung nach GVFG erfillen. Heute
muss festgestellt werden, dass z.Z. keine Systeme auf dem Markt sind, die als ,,Bahn besonderer Bauart” anerkannt,
eingefiihrt und die Voraussetzungen fiir die Losung der spezifischen Bedingungen fiir den Einsatz in Trier (Spurfiihrung auf
Strecken auBerhalb der Innenstadt aber volle Integration in den gummibereiften OPNV) erfiillen.

Das System in Nancy, welches eine starre Spurfiihrung hat und damit als Bahn besonderer Bauart anerkannt wiirde hat
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noch keine allgemeine Zulassung und gilt nicht als eingefiihrtes System; der z.B. in Eindhoven eingesetzte Duobus, der fir
einen Einsatz in Trier grundsétzlich geeignet ist, hat keine starre Spurfihrung und ist damit keine ,Bahn besonderer
Bauart". Es ist zwar absehbar, dass dieses System eine allgemeine Zulassung erhalt; daher ist abzuwarten, ob eine
elektronische Spurfihrung als ,Schiene” (Voraussetzung zur Férderung mit Bundes-GVFG-Mitteln) anerkannt wird oder
weiterhin nur als ,Unterstltzung” fiir den Fahrer gilt.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die Rahmenbedingungen flr eine Férderung der MaBnahme derzeit eine
wirtschaftliche Umsetzung nicht zulassen.

Zu 3.:

Mit diesem Beschluss soll sichergestellt werden, dass die Realisierung der MaBnahme bei Weiterentwicklung der Technik
bzw. Veranderung der Zuschussbedingungen langfristig méglich bleibt.

Alle Untersuchungsabschnitte haben aufgezeigt, dass es keine verkehrstechnisch besseren Lésungen gibt. Die getrennte
OPNV-Trasse bringt aufgrund der Attraktivitat ein héheres Fahrgastaufkommen und fiihrt damit zu einer Entlastung auf den
beiden Trassen fiir den Individualverkehr. Zusétzlich wird dieses System in den OPNV der Stadt Trier integriert und
verknlpft in idealer Weise den Busverkehr mit der Schiene. Eine solche Investition auch in die Fahrzeuge wirde die
Attraktivitat des OPNV in der Stadt weiter starken. Schon heute zeigen die Schienenverbindungen von Schweich nach
Luxemburg, welche Innovationen fiir die ErschlieBung der Flache von einem solchen System ausgehen kénnen.

In den bisherigen Planungen im Bereich der KonversionsmaBnahme sind Flachen planungsrechtlich freigehalten, die eine
gesonderte Trasse ermdglichen. Sollte dies langfristig nicht méglich werden, kénnen diese Flachen immer noch als
Grinflachen bzw. 6kologische Ausgleichsflachen herangezogen werden.

Fir die weiterlaufenden Planungen sollen die méglichen Trassen freigehalten und planerisch gesichert werden. Fir den
Aufstieg selbst (Bereich Glterstrasse bis Wissenschaftspark Petrisberg) wére dann zu gegebener Zeit ein
Planfeststellungsverfahren durchzufihren, in dem die genaue Lage der Trasse entwickelt wird.

In den langfristigen Planungen des Mobilitdtskonzeptes und der Fortschreibung des Flachennutzungsplanes soll diese
Sicherung ebenfalls festgeschrieben werden. Der beigefiigte Ubersichtsplan (Anlage 3) kennzeichnet die einzelnen
Abschnitte eines mdglichen Trassenverlaufes und die planerische Einordnung. Kosten sind mit der Sicherung nicht
verbunden; ebenfalls ist kein direkter Grunderwerb vorgesehen.

Zud.:

Bereits jetzt verkehren die Busse der Linie 3 im 7,5-Minuten-Takt; mit den Verstarkerfahrten im 5-Minuten-Takt durch die
Domaénenstrasse in Alt-Klrenz. Bis zur mdglichen Schaffung einer Direkt-Verbindung durch den Petrisberg-Aufstieg sind
jetzt stufenweise Verbesserungen erforderlich. Dabei sollen die im Beschlussvorschlag genannten Alternativen gepriift
werden, um die OPNV-Anbindung des Petrisberges weiter zu verbessern.

Zu5.:

Wie unter Ziffer 1. und 2. dargestellt, ist davon auszugehen, dass eine Weiterentwicklung der Technik erfolgt und sich
damit Chancen der Realisierung und Finanzierung eréffnen. Daher sollen die Stadtwerke beauftragt werden, die mégliche
Umsetzung des Projektes aktiv zu beobachten und dem Stadtrat zu berichten, wenn sich Veranderungen der technischen
und finanziellen Rahmenbedingungen fir die Umsetzung einer solchen MaBnahme ergeben. Diese Aufgabe Ubertragt der
Stadtrat an die Stadtwerke (A6R) als ,Pflichtaufgabe®, ohne dass es einer besonderen Vergitung bedarf. Die operative

Wahrnehmung dieser Aufgabe erfolgt durch die Verkehrsbetriebe als Bestandteil der planerischen Vorsorge fir die
Entwicklung des OPNYV in der Stadt Trier.

Der Stadtrat nimmt die beiden Berichte zum Petrisberg-Aufstieg:

a) Standardisierte Bewertung - (:DPNV-Querachse Trier und
b) Standardisierte Bewertung - OPNV-Querachse Trier / Folgekostenberechnung

zur Kenntnis.

Aufgrund der vorgelegten Berichte stellt der Stadtrat fest, dass zwar die grundsatzliche Machbarkeit gegeben ist, jedoch
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die Rahmenbedingungen fir eine Férderung der MaBnahme derzeit eine wirtschaftliche Umsetzung der MaBnahme nicht
zulassen. Damit ist zum jetzigen Zeitpunkt eine mittelfristige Realisierbarkeit nicht gegeben.

Um mdgliche Zukunftsentwicklungen nicht zu verbauen, sollen jedoch fur ein moglicherweise langfristig zu realisierendes
OPNV-Projekt als direkte OPNV-Verbindung zwischen dem Hauptbahnhof und dem Petrisberg / Wissenschaftspark /
Universitat

a) die bereits jetzt in den verbindlichen Planungen gesicherten Trassen gesichert
bleiben,

b) die noch nicht gesicherten Trassen fiir eine mdgliche Verbindung frei gehalten
werden und

c¢) die OPNV-Trasse in die Fortschreibung des Flachennutzungsplanes und in das
Mobilitdtskonzept der Stadt Trier als langfristige MaBnahme aufgenommen werden.

4. Zur mittelfristigen Verbesserung der OPNV-Verbindung zwischen der Talstadt und den Héhenstadtteilen werden
die Stadtwerke Trier (A8R) / Verkehrsbetriebe beauftragt, eine stufenweise Umsetzungskonzeption fir die
kommenden finf Jahre mit Darstellung der Kosten bzw. Auswirkungen auf das Ergebnis des Verkehrsbetriebes
vorzulegen. Dabei sollen in die Prifung folgende Varianten einbezogen werden:

a) Verbindungslinie Uber die SickingenstraBBe, um eine direkte Verbindung zur Innenstadt
zuschaffen,

b) Nutzung des Moselbahndurchbruchs als Bustrasse (schon vor Ausbau der Straf3e),
um die Domanenstral3e zu entlasten und

c) weitere Alternativen einer anderen Linienfihrung zur Entlastung der
Domaénenstrale.

Auf dieser Grundlage sind dannim VRT Verhandlungen Uber die Umsetzung des Stufenkonzeptes zu fihren. Die
Stadtwerke Trier AGR beabsichtigt, vorbehaltlich des Fortbestandes des Semestertickets, zum nachsten
Fahrplanwechsel mit einer ersten Umsetzungsstufe zu beginnen.

Die Realisierung eines schnellen und damit attraktiven OPNV-Angebotes setzt die punktuelle Verbesserung der

Fahrwege zum Tarforster Plateau und eine konsequente Beschleunigung des OPNV an den Lichtsignalanlagen
voraus.

Die Stadtwerke Trier (AGR) / Verkehrsbetriebe werden beauftragt, die weitere technischen Entwicklungen und die Frage
der Finanzierungsbedingungen beziglich Umsetzung einer Direktverbindung Hauptbahnhof / Héhenstadtteile aktiv zu
beobachten und dem Stadtrat einen Bericht zuzuleiten, wenn sich Veranderungen der technischen und finanziellen
Rahmenbedingungen flr die Umsetzung einer solchen MaBnahme ergeben.

Anlagen:
Anlage 1: Petrisberg-Aufstieg — Standardisierte Bewertung — Bericht
Anlage 2: Petrisberg-Aufstieg — Folgekostenrechnung

Anlage 3: Petrisberg-Aufstieg — Ubersicht

Anlagen:

Nr. Status Name
I@I 1 (wie Dokument) Petrisberg-Aufstieg-Standadisierte Bewertung-Bericht (1492 KB)
[L_ljl 2 (wie Dokument) Petrisberg-Aufstieg-Folgekostenrechnung (717 KB)
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