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Projekteinordnung

Der hier vorliegende Bericht ist im Rahmen der Trassenstudie zur Einfihrung eines
zukunftssicheren OPNV-Systems auf eigener Trasse im Auftrag der Landeshaupt-
stadt Kiel entstanden und beschaftigt sich mit der Kostenschatzung, die im Rah-
men des Arbeitspakets E-190 durchgefihrt wurde. Dieses einleitende Kapitel gibt
einen kurzen Uberblick tiber den Projekthintergrund, dessen Entstehung und Ziele
und dient zur Einordnung des ab Kapitel 1 beginnenden inhaltlichen Teils des Be-
richts.

Die Landeshauptstadt Kiel kann die Klimaschutzziele mit dem Zielhorizont 2035
ohne eine Optimierung des bestehenden OPNV-Angebotes (derzeitig Bus-, Féhr-
und Regionalbahnbetrieb) nicht erreichen und die Kapazitatsengpasse im Busver-
kehr nicht beheben Da die Planungen flr eine StadtRegionalBahn in Folge durch
den fehlenden politischen Rlckhalt in der Region beendet werden mussten, wurde
die Fortschreibung des Kieler Verkehrsentwicklungsplans notwendig.

Dafiir wurde die Grundlagenstudie ,,Mobilitdtskonzept fiir einen nachhaltigen Of-
fentlichen Nah- und Regionalverkehr in Kiel® beauftragt. In dieser Grundlagenstu-
die, die im Jahr 2019 abgeschlossen wurde, ist untersucht worden, ob ein hoch-
wertiges OPNV-System im Kieler Stadtgebiet (iber ausreichend Nachfragepoten-
zial verfligt und ob der Mobilitdtsverbund Uber begleitende MaBnahmen gestarkt
werden kann. Die Ergebnisse beinhalten umfangreiche planerische Grundlagen
und Empfehlungen fir das weitere Vorgehen. Die folgende Abbildung gibt einen
zeitlichen Uberblick Giber die angesprochenen zeitlichen Abldufe der Grundlagen-
studie und den darauffolgenden Beschllssen, die zur Trassenstudie mit vertief-
ter Infrastruktur- und Gesamtsystemplanung geftuhrt haben und den dann
folgenden Phasen:

Betriebs
konzept

=
Forderkonzep!

ﬂTr’ gll E “ N" ll-h m A
Netzplanung Q/ F'"i’;’z‘;’:g ‘— = | -

System

Daten-und Beschlussder  Beginn der Aus- E System- und| 2 Abschlussder [eEGIFNGEEY RLLEGEELERLTE
Grundlagen- Landeshaupt-  schreibung der i Netz- + Vorplanung fiir planung und des neuen
ermittlung stadt Kiel Trassenstudie entscheid E das System Bauphase Systems

Abbildung 1 Zeitliche Einordnung Trassenstudie
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Als wesentliches Ergebnis der Grundlagenstudie zeigte sich, dass zwei Verkehrs-
mittel am ehesten in der Lage sind, das bestehende OPNV-Angebot in der Landes-
hauptstadt Kiel zu verbessern: Tram oder Bus Rapid Transit (BRT).

Die Ergebnisse des Mobilitatskonzepts in der Grundlagenstudie stellten nur gut-
achterliche Empfehlungen dar, und die Herleitung des exakten Trassenverlaufs der
betrachteten Linien wurde nicht im Detail untersucht. Aufgabe der Trassenstudie
fir ein zukunftssicheres OPNV-System auf eigener Trasse war es daher, die Er-
gebnisse der Grundlagenstudie sowohl kritisch zu hinterfragen als auch zu vertie-
fen sowie die Machbarkeit nachzuweisen und erste Teile einer darauffolgenden
Vorplanung zu erreichen, damit diese Planungsphase anschlieBend innerhalb von
zwei Jahren abgeschlossen werden kann. Im Rahmen der Trassenstudie wurden
die beiden mdglichen Systeme Tram und BRT gleichberechtigt in mehreren Stufen
vertiefend untersucht.

Die Trassenstudie stellt eine umfassende Untersuchung der Systeme Tram und
BRT fiir den konkreten Einsatzort Kiel dar, bei der in etwa 30 Arbeitspaketen Un-
terlagen Uber u.a. Kerncharakteristika, Systemeigenschaften, konkrete Infra-
strukturplanungen und deren Auswirkungen auf andere Belange wie zum Beispiel
andere Verkehrstrager, Umweltfolgen, Stadtbild oder elektromagnetische Vertrag-
lichkeit erarbeitet wurden, die als Grundlage flr den weiteren Planungsprozess
dienen.

Das mdgliche Netz wurde in der Grundlagenstudie mit einer Lange von 34,5 km
abgeschatzt. Die dort eruierten Strecken und Linien waren nur indikativ. Das Netz
wurde daher in der vorliegenden Trassenstudie innerhalb der Korridore, die Uber
ausreichend Nachfragepotenzial fiir ein neues OPNV-System verfiigen, komplett
neu untersucht und hergeleitet sowie im Rahmen einer umfangreichen Offentlich-
keitsbeteiligung festgelegt.

Folgende Korridore, welche in der Grundlagenstudie ermittelt worden waren, ver-
nger_l_ uber die erforderlichen Nachfragepotenziale und eignen sich fir héherwer-
tige OPNV-Systeme.

. Dietrichsdorf — Gaarden-Ost — Hbf. - Wik
. Neumuhlen-Dietrichsdorf/ FH Kiel - Gaarden-Ost - Hbf. — Uni — Suchsdorf
. ElImschenhagen - Gaarden-Ost. — Hbf. bis nach Mettenhof

Flr die Abschichtung, also Herleitung aller denkbaren Streckenabschnitte inner-
halb dieser Korridore bis zum Kernnetz, hat sich das Bliro Ramboll am ,,Formali-
sierten Abwagungs- und Rangordnungsverfahren" (FAR) orientiert. Dieses gilt bei
einer ausgewogenen Auswahl der Bewertungskriterien als rechtssicher.

Alle sich aufdrangenden Varianten, sowie weitere sich aus der Planung und der
Amter- sowie Offentlichkeitsbeteiligung ergebenden Varianten wurden erfasst und
in Streckenabschnitte unterteilt. Im Falle einer Klage gegen einen erlassenen Plan-
feststellungsbeschluss wird das Risiko der Klage minimiert, da die Herleitung und
Bewertung ausschlieBlich nach objektiven Kriterien erfolgt.
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Fir die so vorgenommene Streckennetzkonzeption wurden im weiteren Verlauf
vertiefende Infrastrukturplanungen flr die einzelnen StraBenziige des Strecken-
netzes entworfen und abgestimmt. Auf deren Basis konnten weitere Arbeitspakete
Ergebnisse erarbeiten und ableiten. Letztlich wurde eine flir den Systementscheid
und das Kernnetz erarbeitet.

Die detaillierte Variantenuntersuchung von Streckenverlaufen (ab AP E-100)
wurde bis Mitte 2022 flr beide Systeme durchgefthrt. Auf Grundlage der Ergeb-
nisse der Trassenstudie ist geplant, eine Entscheidung flir ein System und Netz
durch die politischen Gremien der Landeshauptstadt Kiel zu treffen. Darauffolgend
ist der Abschluss der Vorplanung nur noch fir ein System geplant.

Das Netz ist fur die Systeme BRT und Tram im Wesentlichen identisch, da die hohe
Nachfrage unabhangig vom System in den gleichen Korridoren ermittelt wurde
und somit beide Systeme sich hier nicht unterscheiden. Das BRT-System weist
dabei durch kleine Fahrzeuge einen dichteren Takt auf. Auch haben die im festge-
setzten technischen Planungsparameter gezeigt, dass ein gleiches Netz fiir beide
Systeme technisch machbar ist. Das Netz unterscheidet sich nur dort geringfiigig,
wo es technisch notwendig ist, z.B. an den Endpunkten (Kopfendstellen Tram vs.
Wendeschleife BRT). Die Streckenlange des Kernnetzes, flir das drei Inbetrieb-
nahmestufen vorgeschlagen werden, betragt 35,8 km.

Die folg_gnde Abbildung zeigt die Hauptziele der Trassenstudie flr ein zukunftssi-
cheres OPNV-System auf eigener Trasse:

Wesentliches Ziel des Projektes ist die Konkretisierung der Machbarkeit eines

hochwertigen OPNV-Systems (Tram oder BRT) fiir die LH Kiel

Konkretisierung der Machbarkeit: Es muss eine fachliche Fir das gesamte Netz und die erste Es soll ein positiver Kosten-Nutzen-
Herausarbeitung von Varianten, Grundlage fur die Inbetriebnahmestufe muss die Indikator erreicht werden.
Mitwirkung beim Variantenentscheid Entscheidung der Forderféhigkeit nach den géngigen
und planerische Ausarbeitungen flir Ratsversammlung —_— Richtlinien nachgewiesen werden,
ein zukiinftiges tber die == um die Finanzierbarkeit
Kernnetz. Systemfestlegung = Q inkl. Folgekosten o

0 0 erreicht werden. - = I zu erméglichen.

I 3 =

Das Projekt muss in flexible, Einhaltung des Zeitrahmens bis Es ist eine intensive Es ist durch die Trassenstudie
realisierbare und férderungsfahige Ende 2022 zur Erreichung des Biirgerbeteiligung mit qualitativ inklusive der Planung des
Realisierungsstufen aufgeteilt Meilensteins “System- und hochwertigen Planunterlagen zu ergdnzenden Busnetzes und der
werden, da nicht von einer Netzentscheid”. unterstiitzen, die Verkniipfung zu A
Realisierung des Ergebnisse sind anderen Verkehrs- L 3
gesamten Netzes (o] 0O e in den verschie- ° tragemn nachzu-  # E_
in einer Stufe o k denen Detailgraden weisen, dass flr m 3 i
ausgegangen der Trassenplanung [ ] Igaﬁz Kjelbverkehr'f =
werden kann. 7u berticksichtigen. iche Verbesserungen

o o zu erreichen sind. E e

Abbildung 2 Projektziele

Zusatzlich zu diesen Hauptzielen wurden noch folgende erweiterte Ziele definiert,
die von weiteren Arbeitspaketen abgedeckt wurden:

o Verknupfung mit anderen stadtebaulichen und verkehrlichen Planungspro-
zessen
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o Konkretisierung des Gesamtrealisierungszeitraums und der Kostenschatzun-
gen

° Aufbau eines transparenten Planungsprozesses

o Einbindung und Mitnahme von relevanten Stakeholdern

o Erreichen einer Grundlage, um zlgig weitere Planungsphasen einleiten zu
kdnnen

o Darstellung der Chancen stadtebaulicher Aufwertungspotenziale

o Aussagen zur perspektivischen Erweiterbarkeit des Systems

Im Ergebnis der Trassenstudie erstellte Ramboll einen Ubergeordneten Endbericht
mit erganzenden Berichten als Anlage sowie eine erweitere Dokumentation der
Arbeitsergebnisse der Arbeitspakete. Die zentralen Berichte als Anlage zum End-
bericht sind:

Anlage 1 - Bericht Herleitung Streckennetz (AP C-100, E-100 und E-200)
Anlage 2 - Bericht Systemvergleich Tram/BRT (AP D-100)

Anlage 3 - Bericht Busnetz mit dem neuen HOV-System (AP E-123)
Anlage 4 - Bericht Zusammenfassung der erweiterten Dokumentation

Neben dem Endbericht und den zentralen Berichten als Anlage wurden die Gbrigen
Ergebnisse der Arbeitspakete in einer erweiterten Dokumentation festgehalten.
Die untenstehende Tabelle bietet einen Uberblick tber alle vorhandenen Doku-
mentationen. Eine Kurzzusammenfassung aller Dokumentationen bietet Anlage 4
des Endberichts.

Nr. Arbeitspaket Inhalt Dokumentation
A-120 Projektdefinition Zusammenfassungen des Projektes
(Inception Report)
A-130 Monitoring und Evaluation des Pro- | Beschreibung des Projektablaufs
jektablaufs
B-100 Planungsparameter Technische Planungsparameter ge-
trennt flr beide Systeme Tram und
BRT als Grundlage flir die Planung
der Trassenstudie
C-110 | Abfrage Leitungsbestand Zusammenfassung vom vorhande-
nen relevanten Leitungsbestand
E-111 Betriebsmodell Ergebnisse Betriebsmodellierung +
Konzept oberleitungsfreier Betrieb
E-112 Erweiterbarkeit des Systems Konzept zur Erweiterungsfahigkeit
E-121 | Schnittstellen zu anderen Verkehrs- | Planungsparameter FuB- und Rad-
tragern, Rad- und FuBverkehr verkehr

Seite 8 von 40

Dokumentation AP E-190 Kostenschatzung.docx




Dokumen

tation AP E-190

Kostenschidtzung
Trassenstudie fiir ein zukunftssicheres OPNV-System auf eigener Trasse

RAMBGOLL

Nr. Arbeitspaket Inhalt Dokumentation
E-122 Schnittstellen zu anderen Verkehrs- | Planungsparameter Mobilitatsstatio-
tragern, Mobilitatsstationen und nen
P+R
E-123 Zukulnftiges Busnetz ohne neues Entwicklung Gesamt-OPNV-Netz Bus
HOV-System fiir die Nutzen-Kos- und Tram/BRT (Ohnefall der Stan-
ten-Untersuchung dardisierten Bewertung)
E-130.1 | Funktionskonzepte Erlduterung und Ergebnisse Grund-
konzeption der Trassenlage
E-130.2 | Bestandsbauwerke Erlduterung und Ergebnisse Analyse
der Bestandsbauwerke
E-130.3 | Leitungsbestand/Verrohrte Gewas- | Erlauterung und Ergebnisse Konzept
ser Leitungsverlegung
E-130.4 | Neue Bauwerke Erlduterung und Ergebnisse Konzept
neue Bauwerke
E-130.5 | Infrastrukturplanung Kernnetz und | Erlduterung und Planunterlagen
Varianten Kernnetz mit Varianten (50 km) im
MaBstab 1:2.500 inklusive notwen-
dige Querschnitte 1:100
E-130.6 | Bewertung Infrastrukturplanung Erlduterung und Zusammenfassung
des Abstimmungsprozesses zur Inf-
rastrukturplanung
E-140 Stadtebauliche Integration Stadtebauliches Konzept mit Skizzen
und Bewertungen
E-150 Umweltbelange Analyse und Bewertung der Umwelt-
belange
E-161 Energieversorgung Konzept zu elektrischen Anlagen
inkl. Kostenschatzung
E-162 Elektromagnetische Vertraglichkeit | EMV-Kompatibilitat sensitiver Instal-
sensitiver Installationen lationen in Forschungseinrichtungen
entlang der Trasse
E-170 Signalisierung Konzept Signalisierung inkl. Kosten-
schatzung
E-180 Betriebshof Standortauswahl und Layoutplanung
Betriebshof inkl. Kostenschatzung
E-190 Kostenschatzung Kostenschatzung aller Gewerke als
EingangsgroéBe flur die Nutzen-Kos-
ten-Rechnung
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Nr. Arbeitspaket

F-110

Nutzen-Kosten-Untersuchung

Inhalt Dokumentation

Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
nach dem Verfahren der Standardi-
sierten Bewertung

F-120 Finanzierungs- und Forderkonzept | Finanzierungs- und Forderkonzept
aus Basis der Kostenschatzung

F-130 Realisierungszeitplan Realisierungszeitplan fir das Kern-
netz inkl. Realisierungsstufen

F-140 Zulassungsaspekte Zulassungsaspekte fir die Genehmi-
gung der Systeme

G-100 | Offentlichkeitsbeteiligung Zusammenfassung der gesamten

Offentlichkeitsarbeit der Trassenstu-
die

Diese Dokumentation AP E-190 befasst sich mit der Kostenschatzung.
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1 Einleitung

Die Kostenschatzung ist eine sehr wichtige GréBe des Gesamtprojekts und fur die
Systementscheidung sowie den Nutzen-Kosten-Faktor (NKU) sehr relevant. Der
Genauigkeitsgrad liegt bei +/-25 %. Das ist fir diese recht friihe Projektphase
vergleichsweise hoch und anspruchsvoll. Die Mengengertiste fir eine solche Ge-
nauigkeit waren dementsprechend zu erheben. Im Umkehrschluss fuhrt diese Ge-
nauigkeit auch zu einer héheren Verlasslichkeit der Kosten und mindert die Wahr-
scheinlichkeit von Kostenanpassungen im weiteren Projektverlauf.

Die Kostenschatzungen des AP E-190 wurden im AP F-120 Finanzierungs- und
Forderkonzept und im AP F-130 Realisierungszeitplan erganzt. Dort wurden The-
men wie GVFG-Fdrderung von Bund und Land und alternative Fordermdglichkeiten
im Zusammenhang mit dem Gesamtzeitplan erarbeitet und mit der Kostenschat-
zung verknupft. Die Kostenschatzung erzeugt als Ziel somit Ausgangsdaten fur:

o Dokumentation F-110 Nutzen-Kosten-Untersuchung: Flr die Berechnung der
sogenannten Annuitaten (jahrlichen Unterhaltskosten) sind die Investitions-
kosten (ohne Planungskosten und Risikozulagen) gemaB den Positionen in
den Anlageteilen der standardisierten Bewertung in der Version des Jahres
2016 erforderlich. Sie bilden eine EingangsgrdBe flr die Berechnung des Nut-
zen-Kosten-Indikators. Die Anlagenteile sind:

o Teil A: Verkehrswege OPNV

o Teil B: Verlegung von Anlagen Dritter (sonstige Infrastruktur)
o Teil C: Baunebenkosten und Risiken

o Teil D: Betriebshofstrecke, Betriebshof und Fahrzeuge

o Teil E: Stadtebauliche Aufwertungen und parallele MaBnahmen

o Dokumentation F-120 Finanzierung und Férderung: Die Kosten (ohne Risiko-
zulagen) werden dort Uber die Jahre des Realisierungszeitraums verteilt und
verschiedene Férderszenarien fur Tram und BRT berechnet.

. Bericht 2 Systementscheid Tram/BRT: Kosten, Nutzen-Kosten-Untersuchung
sowie Finanzierung und Fdrderung sind wichtige Kernkriterien des Syste-
mentscheids. Die hier abgeschatzten Kosten sind daftr die Grundlage.

. Endbericht: auch dort sind die Kosten nach Inbetriebnahmestufen ein wich-
tiger Bestandteil.

Die Kostenschatzungen wurden wie die Design Freezes in der Infrastrukturplanung
in drei Iterationsschritten durchgefthrt:

° Iteration 1 im Anschluss an Design Freeze 1

o Iteration 2 im Anschluss an Design Freeze 2

o Iteration 3 im Anschluss an Design Freeze 3; die Iteration 3 ist das Ender-
gebnis der Kostenschatzung in der Trassenstudie und wird in Kapitel 3 naher
erlautert.

Aus den Gesamtkosten der einzelnen Iterationen wurden Kosten flr die Mitfalle
zur Erarbeitung von NKU-Faktoren hergeleitet (siehe Dokumentation F-110). Die
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Kostenschatzungen der Mitfalle 1 und 2 basieren urspriinglich auf DF 1 und die
Kosten der Mitfdlle 3a / 3b und 4a / 4b urspriinglich auf DF 2. Fir das DF 3 wurden
keine neuen Mitfélle erstellt, sondern es wurden die Kostenschatzungen fir alle
Mitfalle 1 - 4 aktualisiert.
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2 Herangehensweise

Die Ermittlung der Baukosten geschieht grundsatzlich nach der DIN 276 ,Kosten
im Bauwesen".! Von den funf darin festgelegten Stufen der Kostenermittlung han-
delt es sich in der Trassenstudie um die erste Stufe ,Kostenrahmen", also die
Phase der Grundlagenermittlung, mit einer Genauigkeit von +/- 25 % (vgl. Tabelle
3). Die in der DIN 276 definierten Kostengruppen und die grundsatzliche Struktur
finden somit bereits Anwendung, wobei Einschrankungen durch den Detailgrad der
momentanen Planungstiefe bericksichtigt werden. Das heiB3t, dass einige Kosten-
gruppen nur pauschal oder gar nicht ermittelt werden kénnen, und somit vorerst
Risiken darstellen und in den Risikozuschlagen zu berlicksichtigen sind. Flr alle
anderen relevanten und ermittelbaren Kostengruppen werden aus Mengen und
Einheitspreisen Kostenelemente gebildet.

Die momentane Planungstiefe ist gegeben einerseits durch den Detailgrad der Inf-
rastrukturpléne, siehe Abschnitt 2.1 Vorgehen bei der Mengenermittlung, und an-
dererseits durch die Annahmen zu Einheitspreisen, siehe Abschnitt 2.2 Prinzipien
der Einheitspreis.

2.1 Vorgehen bei der Mengenermittiung

Das 50 km Netz der Stufe 1B wurde so in Mengen- bzw. Kostenabschnitte unter-
teilt, dass eine beliebige Kombination von Abschnitten zu unterschiedlichen Tras-
senverlaufen madglich war. In allen Abschnitten wurde jeweils zwischen Mengen
und Kosten flr Tram und BRT unterschieden, wobei sich die Verlegung von Anla-
gen Dritter, also die Seitenrdaume und Leitungen, fir Tram und BRT nur an den
Endstellen wesentlich voneinander unterschieden. Diejenigen Mengen und Kosten,
die nicht eindeutig einem bestimmten Abschnitt zuzuordnen sind, wie z.B. das
Betriebsleitsystem, wurden auBerdem unter dem Abschnitt ,zentrale Systeme"
zusammengefasst.

! Siehe flur weitere Informationen z.B.: https://de.wikipedia.org/wiki/DIN_276 (abgerufen
am 05.10.2022)
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Der Detailgrad der Mengenermittlung variierte zwischen der detaillierteren Infra-
strukturplanung im MaBstab 1:1.000 auf rund 9,3 km Lange und der restlichen
Infrastrukturplanung im MaBstab 1:2.500 auf der verbleibenden Lange des 50 km
Netzes Stufe 1B. Die Vorgehensweise bei der Mengenermittlung wird exemplarisch
am Beispiel der Seitenraum- und Leitungsplanung erlautert.

Die Mengen- und Kostenabschnitte sind der Anlage 3 zu entnehmen.

Flachen- und Langenbezogene Mengen

Bei der Mengenermittlung unterscheidet sich die Vorgehensweise flr die Bereiche
Oberflache und Leitungsumverlegung. In der Infrastrukturplanung wurden bei der
Planerstellung im CAD-Programm alle dargestellten Flachen entsprechend ihrer
Art oder Funktion einer bestimmten Layer-Struktur und -bezeichnung zugeordnet.
Hierdurch konnten alle flachen- und langenbezogenen Mengen digital aus den
CAD-Dateien ausgelesen und entsprechend der Unterteilung der Mengen- bzw.
Kostenabschnitte fur die Kostenschatzung zusammengefasst werden.

Die Ermittlung der Mengen flr die umzuverlegenden Ver- und Entsorgungsleitun-
gen erfolgte auf Grundlage von Leitungsbestands- sowie den Infrastrukturplanen.
Die Mengen wurden nicht digital erfasst, sondern aus den Lageplanen abgegriffen
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und den jeweiligen Anlagennummern und Kostenabschnitten zugeordnet aufsum-
miert. Bei der Ermittlung der umzuverlegenden Kanal- und Leitungslangen wurden
sinnvolle Abschnitte gebildet (z. Bsp. von Knotenpunkt zu Knotenpunkt, oder Lan-
gen mit einheitlichem Querschnitt etc.) und diese bei einem Konflikt mit der HOV-
Trasse in Ganze zur Umverlegung in Ansatz gebracht.

Einzelmengen

Einzelmengen wie z. Bsp. Baumfallungen konnten aus den Bestandslageplane di-
rekt entnommen und abschnittsweise erfasst werden. Fir andere Einzelmengen
wie Rickbau und Wiederherstellung von StraBenablaufen und Anschlussleitungen
wurden sinnvolle Annahmen getroffen (z.B. Stick pro Meter Trassenlange) und
bezogen auf die Streckenléange und Breite des jeweiligen Kostenabschnittes ange-
setzt.

Weitere Mengenansatze

Flr weitere Mengenansatze, die nicht unmittelbar den Planunterlagen entnommen
werden konnten, wurden sinnvolle Annahmen getroffen oder prozentuale Zu-
schlége in den jeweiligen Anlagennummern der Kostenschatzung aufgenommen,
um einen Kostenansatz zu bertlicksichtigen.

2.2 Prinzipien der Einheitspreiskalkulation

Die Annahmen zu den Einheitspreisen beruhen grundsatzlich auf marktuiblichen
Kostenansatzen und Erfahrungswerten unter Berlcksichtigung der lokalen Bedin-
gungen sowie der Offenhaltung von Herstellern und Bautragern. Die angesetzten
Einheitspreise fur die Anlagenteile StraBenbau sowie die Prozentsatze der Baune-
benkosten und Risiken wurden von Ramboll und Merkel erarbeitet, mit dem Tief-
bauamt in Bezug auf lokale Erfahrungswerte der letzten Jahre abgestimmt und
angepasst. Die angesetzten Einheitspreise flr die Anlagenteile Bauwerke und
Gleisbau mitsamt Energieversorgungs-, Sicherungs-, Leit- und Lenksystemen, flr
den Betriebshof, flur die Fahrzeuge und flr die stadtebaulichen Aufwertungen ba-
sieren auf Erfahrungswerten von Ramboll. Die Kosten reflektieren den Preisstand
Marz 2022.

Die Prinzipien der Einheitspreiskalkulation werden exemplarisch am Beispiel der
Leitungsverlegung erldutert. Fur die Kostenermittlung zur Verlegung von Regen-
und Schutzwasserleitungen wurde vereinfacht flir die Anlagennummer 340 folgen-
der Ansatz getroffen: Leitungen mit Querschnitten von DN 150 bis DN 500 in Tie-
fen bis 6,0 m. In diesem Kostenansatz sind die Herstellung der Baugruben sowie
die Leitungsverlegung selbst verpreist. Aufnahme und Wiederherstellung der
Oberflachen sind den Anlagennummern 300 zugeordnet und nur in dieser mit be-
ricksichtigt, nicht in der Anlagennummer 340.

Zusatzlich wurde noch folgende Unterteilung festgelegt:
o Kanale mit Querschnitten zwischen DN 500 bis DN 2000 normale Situation
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o Kanale mit Querschnitten zwischen DN 500 bis DN 2000 beengte Situation
o Kanale mit Querschnitten zwischen DN 500 bis DN 2000 komplexe Situation

Durch die Unterteilung in diese drei Gruppen fanden Kostenansatze flir GroBprofile
ab DN 500 unter unterschiedlichen Ein- und Umbaubedingungen Eingang in die
Einheitspreiskalkulation. Die Herangehensweise kann analog auf die Einheitspreis-
kalkulation in den anderen Anlagennummern lUbertragen werden. Das Beispiel soll
die Prinzipien und den abgebildeten Detaillierungsgrad verdeutlichen.

2.3 Kostenpositionen fiir die ortsfeste Infrastruktur

Die Tabelle A1-17 ,Nutzungsdauer, Unterhaltungskostensatze und Annuitatsfak-
toren flr die ortsfeste Infrastruktur® im Anhang 1 ,Datenvorgaben, Kosten- und
Wertansatze" der Verfahrensanleitung flir die standardisierte Bewertung in der
Version des Jahres 2016 enthalt jene Anlagenteile der Infrastrukturplanung, die
fir die Durchfihrung der standardisierten Bewertung als EingangsgrdéBen vorlie-
gen missen.? Die Inhalte, Einheiten und Ermittlungsgrundlagen dieser Anlagen-
teile sind in den Unterkapiteln 0 Teil A: Verkehrswege OPNV und O Teil B: Verle-
gung von Anlagen Dritter aufgeschlisselt. Diese Anlagenteile sind gemaB Vorgabe
Verfahrensanleitung flr die standardisierte Bewertung nummeriert sowie unter-
teilt in die Teile A ,Verkehrswege OPNV" und B ,Verlegung von Anlagen Dritter".
Die Mengeneinheiten (Ifm / Stick / m? / m3 / %) werden fir alle Anlagenteile
tabellarisch dokumentiert. AuBerdem werden die Arbeitspakete genannt, in de-
nen die Mengenermittlung sowie die Festsetzung der Einheitspreise geschieht,
und ggf. weitere Quellen und Erlauterungen angegeben.

Teil A: Verkehrswege OPNV

Teil A: Verkehrswege OPNV Einheit / Erlduterung / Quelle

10 Grunderwerb Quellen: AP E-130/ Trassierung
und Beplanung Seitenraume, Auf-
traggeber/ Amter 61 & 66

e Grunderwerb Baugebiet (Eingriffe m?
in private Baugrundstlicke)
20 einmalige Aufwendungen Quelle: AP E-130/ Beplanung Sei-
tenraume
e Baustelleneinrichtung (inkl. BE-FIa- | 5 % aller Baukosten ohne Baustra-
chen) Ben und Verkehrsleitung MIV / Bus

wahrend der Bauzeit
e BaustraB3en
e Verkehrsleitung MIV / Bus wahrend | Ifm
der Bauzeit

= einfach 0,4 % der reinen Baukosten

2 Siehe fur weitere Informationen z.B.: https://de.wikipedia.org/wiki/Standardisierte Be-
wertung (abgerufen am 05.10.2022)
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= normal
= komplex
= sehr komplex

Aufbruch vorh. Verkehrsflachen

(inkl. Entwasserung)

Rlckbau Einfriedung

Rluckbau Stutzwande / Mauerwerk
Rluckbau StraBenablaufe einschl.

Anschlussleitung und Erdarbeiten

Einzelbaumfallungen groBer Baume
inkl. Wurzeln

Einzelbaumfallungen kleiner Baume
inkl. Wurzeln

Waldflachen Baumfallungen inkl.
Wurzeln

Einheit / Erlduterung / Quelle

0,8 % der reinen Baukosten
1,2 % der reinen Baukosten
3,0 % der reinen Baukosten
m2

Ifm
Ifm
Stick
Stlck
Stlck

Stlck

m2

30 Trassen (Unterbau Bahnen und Stra-
Ben, Erdbauwerke, Damme, Einschnitte,
Entwasserung)

Oberboden abtragen und beseiti-
gen

Bodenauftrag
Mutterbodenabtrag
Mutterbodenauftrag
Bodenbewegung
Bodenaustausch /

-verbesserung

Entwasserung StraB8e (Gra-
ben/Mulde)

Entwasserung Strecke (Gra-
ben/Mulde)
Regenrickhaltebecken

Quelle: AP E-130/ Beplanung Sei-
tenraume

m3

m3
Ifm oder m3
Ifm oder m3
m3
m3

Ifm
Ifm
Ermittlung ab Vorplanung, in Pro-

jektphase Trassenstudie in Risiko-
ricklagen enthalten.

40 Stutzbauwerke

Quelle: AP E-130/ Bauwerkspla-

e Stltzmauern nung
e Trogbauwerke
nach momentanem Planungsstand
nicht relevant
50 Tunnel Quelle: AP E-130/ Bauwerkspla-
e Tunnel nung

nicht relevant

60 Brucken inkl. Bahnsteigunter-/-tber-
fihrungen

Quelle: AP E-130/ Bauwerkspla-
nung
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Bricken

Einheit / Erlduterung / Quelle

separate Mengenermittlung und
Kostenschatzung in Bauwerksta-
belle, Anlage 2

71 Gleise: Schotteroberbau

besonderer und unabhangiger
Bahnkdrper + Schottergleis + Un-
terbau

Entwasserung des Bahnkdrpers
/Gleisentwasserung
Randbefestigung (Gleisbord u.a.)
Gelander/Zaun

Quelle: AP E-130/ Trassierung
Ifm
Ifm

Ifm
Ifm

Ermittlung erfolgte anhand der La-
geplane.

Anlagenteil wird nur flr Tram be-
rechnet

72 Gleise: Feste Fahrbahn

StraBenblindig Feste Fahrbahn As-
phalt komplett + Unterbau
StraBenblindig Feste Fahrbahn
Pflaster komplett + Unterbau

besonderer und unabhangiger
Bahnkorper; Feste Fahrbahn As-
phalt komplett + Unterbau
besonderer und unabhangiger
Bahnkorper; Feste Fahrbahn Rasen
komplett + Unterbau

besonderer und unabhangiger
Bahnkorper; Feste Fahrbahn Pflas-
ter komplett + Unterbau
Gleisdeckung Asphalt
Gleisdeckung Rasen

Quelle: AP E-130/ Trassierung
Ifm

Ifm

Ifm

Ifm

Ifm

Ifm
Ifm

Ermittlung erfolgte anhand der La-
geplane.

Anlagenteil wird nur flur Tram be-
rechnet

73 Weichen inkl. Heizungen und An-
triebe

Weiche liefern und einbauen inkl.
elektr. Stellvorrichtung (Spitz)
Bahnoberbau: Kreuzungen

Quelle: AP E-130/ Trassierung
Stick

Stick
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e Weiche liefern und einbauen
(Stumpf)

Einheit / Erlduterung / Quelle
Stick

Ermittlung erfolgte anhand der La-
geplane.

Anlagenteil wird nur flr Tram be-
rechnet

74 Oberbau StraBen und Wege inkl.

Busspuren
e StraBenentwasserung inkl.
Schachte

e Neubau Fahrbahn inkl. Asphaltbe-
festigung Fahrbahnen
Asphaltbefestigung Nebenanlagen
Pflasterbefestigung (P+R)
Asphaltbefestigung Geh-/Radweg
Pflasterbefestigung Gehwege/Zu-
fahrten

Grinflache

Bdschung profilieren

Neubau Einfriedung (Zaunanlage)
Neubau Einfriedung (Mauerwerk)

Quelle: AP E-130/ Trassierung
Ifm

Ifm

m2
Ifm
Ifm

Ermittlung erfolgte anhand der La-
geplane.

Anlagenteil wird nur flr BRT be-
rechnet

81 Betriebs-, Verkehrs- und Sozialge-
baude (oberirdisch)
e Betriebs-, Verkehrs- und Sozialge-
baude (oberirdisch)

Quelle: AP E-111

Stlck je Endhaltestelle inkl. Zwi-
schenendhaltestellen

82 unterirdische Haltestellenbauwerke
inkl. Zwischen- und Verteilerebenen so-
wie Zugangsbauwerken

nicht relevant

90 Haltestellenausstattung und Zubehor
e Haltestellenausristung (2 Wartebe-
reiche)

Stuck (Beleuchtung, Fahrgastinfor-
mation, Sitzgelegenheiten)

Quelle: AP E-130/ Trassierung
Stick

100 Bahnsteige und Rampen (inkl.
Uberdachungen)
e Haltestelle ohne Ausstattung (2
Bahnsteige)

Quelle: AP E-130/ Trassierung

Sttck
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inkl.

Teil A: Verkehrswege OPNV
110 Zugsicherungs- und Signalanlagen

BU-Sicherungsanlagen

LSA Kat. 0: Technische Sicherung
BRT und Tram

LSA Kat. 1: Technische Sicherung
BRT und Tram

LSA Kat. 2: Technische Sicherung
BRT und Tram

LSA Kat. 3: Technische Sicherung
BRT und Tram

Signale, elektr. Antriebe, Gleisfrei-
meldeeinrichtung

Einheit / Erlduterung / Quelle
Quelle: AP E-170 / Signalisierung

Stuck (Rot-Dunkel-Anlage an bis-
her nicht signalisieren Knoten)
Stuck (vorhandene LSA an Knoten
mit wenigen kreuzenden Strémen)
Stuck (vorhandene LSA an Knoten
mit einigen kreuzenden Strémen)
Stuck (vorhandene LSA an Knoten
mit sehr vielen kreuzenden Stro-
men)

Stlick (je erforderliche Fahrsignal-
anlage)

120 Fernmeldeanlagen, Leitsysteme,
Telekommunikationsanlagen, DFI

DFI 3 Zeiler (pro Haltestelle 2
Bahnsteige)
Betriebshofmanagementsystem
Bahnstromlenksystem
Betriebsleitsystem ITCS Tram incl.
Funk

Betriebsleitsystem ITCS BRT incl.
Anpassung Funk

Quelle: AP E-161/ Elektrische Anla-
gen
Stuck

Stlck
Stiick
Stiick

Stlck

Die Kostenpositionen wurden mit
Ausnahme der Anzeigen der dyna-
mischen Fahrgastinformation (DFI
3 Zeiler) nicht auf die Abschnitte
aufgeteilt, sondern pauschal dem
gesamten Netz zugeordnet, da ein
GroBteil der Kosten unabhangig
von der realisierten NetzgréBe an-
fallen.

131 Fahr- und Speiseleitungen (inkl.
Masten), Stromschienen

Fahr- und Speiseleitungen (inkl.
Masten) BRT, 2-spurige Trasse

Fahr- und Speiseleitungen (inkl.
Masten) Tram, 2-gleisige Trasse

Quelle: AP E-161 / Energieversor-

gung
Ifm, wird nur flir BRT berechnet

Ifm, wird nur fir Tram berechnet

Leicht abweichende Kosten fur
Hochkette und Einfachfahrleitung
sowie flr ein- und zweigleisige Ab-
schnitte in dieser Planungsphase
nicht differenziert. Aufgeschlagen
wurden auf 40 % der Abschnitts-
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Einheit / Erlduterung / Quelle

lange die Kosten einer Mittelspan-
nungsleitung, weil die genauen
Verlaufe noch nicht feststehen.
Beim BRT wird von der Anordnung
der Oberleitung auf den AuBenas-
ten ausgegangen.

132 Umformerwerke, Unterwerke
(elektrischer und maschineller Teil)
e Unterwerke BRT (elektrischer und
maschineller Teil)
o Ubergabestelle Mittelspannungs-
netz BRT
e Unterwerke Tram (elektrischer und
maschineller Teil)
o Ubergabestelle Mittelspannungs-
netz Tram

Quelle: AP E-161/ Energieversor-

gung
Stlck, wird nur fir BRT berechnet

Stuck, wird nur fur BRT berechnet
Stlck, wird nur fiir Tram berechnet
Stlck, wird nur fiir Tram berechnet

Die potenziellen Unterwerksstand-
orte wurden von Ramboll ermittelt
und den Kostenabschnitten zuge-
ordnet. Eine Einschatzung der
Stadtwerke steht noch aus und
wird spater eingearbeitet.

140 Lichtversorgungsnetz AuBenbe-
leuchtung

Quelle: AP E-161/ Elektrische Anla-
gen,

In der Pauschale fir Haltestellen
enthalten. AuBerhalb Haltestellen
Nutzung der regularen StraBenbe-
leuchtung.

150 technische Gebdudeausstattung
(Maschinenartige Anlagen wie Rolltrep-
pen, Aufzlge, Luftung, Entrauchung,
Brandbekampfung, Pumpwerke usw.)
e technische Gebaudeausstattung
(Maschinenartige Anlagen: Roll-
treppen, Aufzlige)

Quelle: AP E-130/ Bauwerkspla-
nung und AP E-161/ Elektrische
Anlagen

160 Larmschutzwande und -fenster

e Larmschutzwande und -fenster

Quelle: AP E-130/ Beplanung Sei-
tenrdume
Ifm

170 Landschaftsbau, Bepflanzungen

Bepflanzungen
Ausgleichsflachen/-maBnahmen
Grinflache

Bdschung profilieren

Quelle: AP E-130/ Beplanung Sei-
tenraume

Stlck

m2

m2

m2

Tabelle 1 Untergliederung der Anlagenteile im Teil A: Verkehrswege OPNV
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Teil B: Verlegung von Anlagen Dritter

Teil B: Verlegung von Anlagen Dritter

Einheit / Erldauterung / Quelle

(sonstige Infrastruktur)
300 StraBen und Wege inkl. Ausstattung

e StraBenentwasserung inkl.
Schachte

e Frostschutz

e Neubau Fahrbahn inkl. Asphaltbe-
festigung Fahrbahnen

e Umbau StraBenkreuzung Kategorie
1 (groB)

e Umbau StraBenkreuzung Kategorie
2 (mittel)

e Umbau StraBenkreuzung Kategorie

3 (klein)

Asphaltbefestigung Nebenanlagen

Pflasterbefestigung (P+R)

Asphaltbefestigung Geh-/Radweg

Pflasterbefestigung Gehwege/Zu-

fahrten

Grunflache

Bdschung profilieren

Neubau Einfriedung (Zaunanlage)

Neubau Einfriedung (Mauerwerk)

Quelle: AP E-130/ Beplanung Sei-
tenrdaume
Ifm

m2
Ifm
Ifm

310 Stutzbauwerke
e Stltzmauern
e Trogbauwerke

Quelle: AP E-130/ Bauwerkspla-
nung

separate Mengenermittlung und
Kostenschatzung in Bauwerksta-
belle, Anlage 2

320 Tunnel
e Tunnel

Quelle: AP E-130/ Bauwerkspla-
nung

nicht relevant

330 Brucken inkl. Bahnsteigunter-/-
Uberflihrungen
e Bricken

Quelle: AP E-130/ Bauwerkspla-
nung

separate Mengenermittlung und
Kostenschatzung in Bauwerksta-
belle, Anlage 2

340 Leitungen fur Strom, Telekom, Gas,
Wasser, Abwasser, Fernwarme

Quelle: AP E-130/ Beplanung Sei-
tenraume
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Teil B: Verlegung von Anlagen Dritter Einheit / Erlduterung / Quelle

(sonstige Infrastruktur)
e Leitungen

= Strom, einzelnes Kabel Ifm
= Strom, Kabelpaket Ifm
= Umspannwerke (nicht Unter- fallabhangig abgeschatzte Pau-
werke OPNV) schalsumme
= Telekom Ifm
= Gas Ifm
« Ol Ifm
= Frischwasser Ifm
= Regenwasser Ifm
= Schmutzwasser Ifm
= Pumpstationen fallabhangig abgeschatzte Pau-
schalsumme
* Fernwdarme Ifm
* Fernkalte Ifm
» Gashochdruckleitung Ifm
e Umbau Kanal, beengte Situation, Ifm
DN 500 - DN 2000
e Umbau Kanal, normale Situation, Ifm

DN 500 - DN 2000
¢ Umbau Kanal, komplexe Situation, Ifm
DN 500 - DN 2000

350 Gewasser Quelle: AP E-130/ Beplanung Sei-
tenraume,

nach momentanem Planungsstand
nicht relevant

360 Gebaude/ Bewuchs/ Sonstiges Quelle: AP E-130/ Beplanung Sei-
tenrdume,

nach momentanem Planungsstand
nicht relevant

Tabelle 2 Untergliederung der Anlagenteile im Teil B: Verlegung von Anlagen Dritter

2.4 Weitere Kostenanlagenteile

In Anlehnung an die Verfahrensanleitung sind weiterhin die Teile C ,Bauneben-
kosten und Risiken®, D , Betriebshofstrecke, Betriebshof und Fahrzeuge" sowie E
~Stadtebauliche Aufwertungen und parallele MaBnahmen™ enthalten. Der Teil C
kommt in der Verfahrensanleitung als Teil C ,Planung" vor, der hier um die allge-
meinen Baunebenkosten und Risikozulagen zusatzlich zur Fachplanung erweitert
wurde. Die Teile D und E kommen in der Verfahrensanleitung nicht vor.

Die Teile C bis E sind somit nicht oder nur teilweise zuwendungsfahig gemaB Bun-
des-GVFG und sind dementsprechend auch nicht Teil der standardisierten Bewer-
tung. Details zum Thema Zuwendungsfahigkeit sind in der Dokumentation AP F-
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120 Finanzierungs- und Férderkonzept enthalten. Bei den Gesamtkosten missen
die Teile C, D und E bericksichtigt werden. Die Planungsleistungen (Teil C) gehen
in die Nutzen-Kosten-Rechnung gemaB standardisierter Bewertung lediglich pau-
schaliert mit 10 % ein, die Teile D und E gehen dort nicht ein.

Die Definition der zuwendungsfahigen Kosten wurde in Zusammenarbeit mit dem
AP F-120 Finanzierungs- und Foérderkonzept im Laufe des Projektes konkretisiert
und aktualisiert. Das Vorgehen bei den Risikozulagen wurde mit dem Projektteam
diskutiert und eine Risikopauschale von 15 % auf alles vereinbart.

Teil C: Baunebenkosten und Risiken

Teil C: Baunebenkosten und Risiken Erlduterung / Quelle

Allgemeine Baunebenkosten auf anre-
chenbare Kosten (hier ortsfeste Infra-
struktur) 5 %

Fachplanung auf anrechenbare Kosten
(hier ortsfeste Infrastruktur) 19 %
Risikozulagen auf anrechenbare Kosten
(hier ortsfeste Infrastruktur) in Pro-
jektphase Trassenstudie 15 %

Insgesamt: (100 % + 5 % + 19 % + 15
%) = 139 %

= 39 % Baunebenkosten, Fachplanung
und Risiken im Kostenrahmen der Tras-
senstudie und Vorplanung

Erfahrungswerte aus zahlreichen
vergleichbaren nationalen und in-
ternationalen Projekten:

e Kostenziel +/- 50 % nach
Grundlagenstudie

e Kostenrahmen +/- 25 %
nach Trassenstudie und
Vorplanung

e Kostenberechnung +/- 20 %
nach Genehmigungsplanung,
daflir kédnnen die Positionen
Baunebenkosten, Fachpla-
nung und Risiko im Teil C
dann auf 20 % reduziert
werden

e Kostenfeststellung +/- 10 %
nach Ausfihrungsplanung,
daflir kdnnen die Positionen
Baunebenkosten, Fachpla-
nung und Risiko im Teil C
dann auf 10 % reduziert
werden

Tabelle 3 Untergliederung der Anlagenteile im Teil C: Baunebenkosten und Risiken
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Teil D: Betriebshofstrecke, Betriebshof und Fahrzeuge
Teil D: Betriebshofstrecke, Betriebshof Einheit / Erldauterung / Quelle

und Fahrzeuge

Betriebshofstrecke

Teile A bis C flir Betriebshofstrecke

zum Vorzugsstandort DiedrichstraBe
Quelle: AP E-180 nach Methodik von
AP E-130, AP E-161 und AP E-170 flr
restliches Netz

Zuzuglich Risiko und Fachplanung
analog Teil C

Betriebshof

Finale Abschatzung fur Vorzugsstand-
ort DiedrichstraBe getrennt fur Tram
und BRT.

Zuzuglich Risiko und Fachplanung
analog Teil C

Quelle: AP E-180

Fahrzeuge

Stlickzahl fir Tram und BRT
Kosten je Fahrzeug nach aktuellen
Marktpreisen

Quelle: AP B-100

Tabelle 4 Untergliederung der Anlagenteile im Teil D: Betriebshofstrecke, Betriebshof und

Fahrzeuge

Teil E: Stadtebauliche Aufwertungen
E: Stadtebauliche Aufwertungen

Teil
und parallele MaBnahmen

Stadtebauliche Aufwertungen

Die Quadratmeterpreise beziehen sich
auf eine Standardtabelle Kostenkenn-
werten, die gemaB der Kostengruppen
der DIN 276 organisiert ist.

Als Grundlagen dienen die Ergebnisse
der Erarbeitung der Umfeldkonzepte
mit Abstimmung der Winsche und ers-
ten Gestaltungsideen auf Basis derer
die Kostenschatzung erfolgte.

Planung, Verwaltung und Ausflihrung
mussen im Preis inbegriffen sein, de-
mensprechend wurde anteilig die abge-
schatzte Honorarberechnung nach
HOAI auf die berechneten Gesamtkos-
tenschatzung der einzelnen Standorte

und parallele MaBnahmen
Erlduterung / Quelle

Erarbeitete stadtebauliche Konzepte,
die aber noch nicht mit der Stadt abge-
stimmt sind bzw. deren Umsetzung
nicht beschlossen ist. Diese werden als
Freihalteflachen in den Infrastruktur-
planen, Design Freeze 2, des AP E-130
ausgewiesen und wurden je nach Ort
durch Kosten je m2 bewertet.

Die ermittelten Quadratmeterpreise
beziehen sich auf Gehwege, Radwege
und/ oder StraBennebenflachen sowie
bei einzelnen Standorten auf Erweite-
rungsflachen, die mit bestimmten Ein-
zelmaBnahmen belegt sind. Je nach be-
trachtetem Umfeldkonzept kdnnen je-
weils auch nur einzelne Bereiche unter
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Teil
und parallele MaBnahmen

(Gegenden) mit aufgeschlagen. Die
Honorarordnung fir Architekten und
Ingenieure (HOAI) ist verbindliches
Preisrecht fur alle Architekten, Innen-
architekten, Landschaftsarchitekten
und Stadtplaner sowie fiir Ingenieure
der Baubranche. Sie legt Mindest- und
Hdéchstsatzgrenzen des Honorars fest.
Im Rahmen der Kostenschatzung der
Trassenstudie wurde mit dem Mindest-
satz flr Freianlagen gerechnet, ent-
sprechende Anpassungen sind im Zuge
einer Beauftragung mit Leistungsbild
zu ermitteln.

E: Stadtebauliche Aufwertungen Erlauterung / Quelle

Ausschluss bspw. der Geh- und Rad-

wege mit MaBnahmen belegt werden,
was in der Kostenschatzung ebenfalls
abgebildet wird.

Quelle: AP E-140

Parallele MaBnahmen

Parallele MaBnahme, welche dem Pro-
jekt zugerechnet werden soll, aber al-
ler Voraussicht nach nicht forderfahig
ist: Reisendentberfiihrung Haupt-
bahnhof-Sid.

Weitere parallele MaBnahmen sind
bislang nicht bekannt (Quelle: LHK /
Amter 61 & 66)

Tabelle 5 Untergliederung der Anlagenteile im Teil E: Stadtebauliche Aufwertungen und parallele

MaBnahmen
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3 Ergebnisse

Die im Folgenden erlauterten Ergebnisse beziehen sich auf die Mitfalle 3a Tram
und 4a BRT mit Stand 22.09.2022, Design Freeze 3. Flr die Mitfalle 3b Tram und
4b BRT sind entsprechende Ergebnisse mit leicht abweichenden Zahlenwerten vor-
handen, siehe Anlage 1. Das Liniennetz der Mitfalle 3a und 4a ist in der Abbildung
5 dargestellt. Dieses wird in den Dokumentationen AP E-111 Betriebsmodell und
AP F-110 Nutzen-Kosten-Untersuchung hergeleitet.

e Kiel. Sailing.City.

N\ Legende

\—zKilometers

Abbildung 5 Liniennetz der Mitfdille 3a Tram und 4a BRT
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3.1 Vergleich Kosten Trassenstudie Mitfall 3a Tram zu Grundla-
genstudie Planfall Tram 10

In der Grundlagenstudie setzen sich die Kosten fir das Tram-System wie folgt
zusammen (Kapitel 5.4.2, S. 207 ff):

Grundlagenstudie

Anlagen GGR/BSV, Fall Trasse_nstudle Ram-
boll, Mitfall 3a Tram
Tram 10

1 Trasse 411,4 Mio. € 311,5 Mio. €
2 StraBenbau 0€ 229,8 Mio. €
3 Betriebshof 45,0 Mio. € 51,5 Mio. €
4 Fahrzeuge 149,6 Mio. € 232,0 Mio. €
5 Planungskosten 54,8 Mio. € 142,3 Mio. €
6 Projektrisiken 0€ 88,9 Mio. €
v Stadtebauliche Aufwertungen 0€ 16,7 Mio. €

und parallele MaBnahmen

Summe aus Positionen 1, 3, 660,8 Mio. € 737,2 Mio. €

4 und 5

Summe aus allen Positionen 660,8 Mio. € 1.072,7 Mio. €

Tabelle 6 Vergleich Kostenschdtzung Mitfall 3a Tram Trassenstudie mit Planfall Tram 10 Grundia-
genstudie nach Positionen Grundlagenstudie

Basis der Grundlagenstudie war das Betriebskonzept der Tram mit drei Linien im
10-min-Takt (Tram 10). Hinsichtlich der Baukosten der Infrastruktur ohne Fahr-
zeuge ergab sich ein Kostensatz von ca. 13,8 Mio. EUR pro km Tramstrecke. Bei
der Trassenstudie liegen die Kosten bei anndhernd 20.7 Mio. EUR pro km Tram-
strecke. Darin sind jedoch die FolgekostenmaBnahmen im StraBenbau mit enthal-
ten.

Die Kosten flir den Betriebshof und die Betriebshofstrecke wurden in der Grund-
lagenstudie nur grob abgeschatzt und fielen niedriger aus.

Die Unterschiede in den Fahrzeugkosten liegen u.a. darin begrindet, dass in der
Grundlagenstudie nur drei Linien angesetzt worden sind, die bis auf die Linie 3
(Elmschenhagen - Mettenhof) an Werktagen in Doppeltraktion (2x 37,5 m Fahr-
zeuge) gefahren werden. In der Trassenstudie werden jedoch drei Linien plus eine
Verstarkerlinie angesetzt. Zudem wurden in der Grundlagenstudie héhere Durch-
schnittsgeschwindigkeiten angenommen, die dazu fuhrten, dass die Anzahl der
Fahrzeuge auf insgesamt 44 Fahrzeuge abgeschatzt wurde. In der Trassenstudie
wurde von 43 Fahrzeugen (20 45-m-Fahrzeuge, 23 54-m-Fahrzeuge) ausgegan-
gen.

Die verringerten Planungskosten von 12,5 % bei der Grundlagenstudie und 24 %
bei der Trassenstudie und Vorplanung (Position 740 Fachplanung mit 24 % der
Baukosten und Position 760 Baunebenkosten mit 5 % der Baukosten) wird damit
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in der Grundlagenstudie begrindet, dass ein GroBteil der Planungsabstimmungen
und Planungen selbst durch ein noch zu schaffendes Amt fir den HOV bei der
Stadt Kiel erbracht werden sollen. Die in der Grundlagenstudie abgeschatzten Kos-
ten fr das Personal, welches die Planung theoretisch ausfiihren soll, liegen jedoch
deutlich unter den HOAI-Kostensatzen fur die verschiedenen Leistungsphasen,
falls der Hauptteil der Leistungen extern vergeben wiirde (wovon auszugehen ist).
Das erklart hohere Planungskosten in der Trassenstudie.

In der Trassenstudie wurde ein anderer Ansatz gewahlt, da inzwischen durch den
Abschluss der Organisationsstudie klar ist, welchen geschatzten Aufwand die
stadteigene HOV-Projektgesellschaft erzeugen wird und trotzdem sehr viel Pla-
nung an Externe vergeben wird (was in der Grundlagenstudie so nicht unterstellt
wurde). Mogliche Projektrisiken wurden in der Grundlagenstudie auch nicht be-
trachtet.

Die Tram-Kosten sind im Vergleich zur Grundlagenstudie demnach klar angestie-
gen, was die folgende Tabelle fur die Positionen der Standardisierten Bewertung
im Uberblick zeigt:

Position der standar- Grundlagenstudie Trassenstudie Ramboll,

disierten Bewertung GGR/BSV, Planfall Tram Mitfall 3a Tram
10

Teil A: Verkehrswege 411,5 Mio. € 526,9 Mio. €

OPNV und

Teil B: Verlegung von
Anlagen Dritter (sons-
tige Infrastruktur)

Teil C: Baunebenkosten 54,8 Mio. € 205,6 Mio. €
und Risiken

Teil D: Betriebshofstre- 194,6 Mio. € 323,5 Mio. €
cke, Betriebshof und

Fahrzeuge

Teil E: Stadtebauliche 0 Mio. € 16,7 Mio. €

Aufwertungen und pa-
rallele MaBnahmen
Summe 660,8 Mio. € 1.072,7 Mio. €

Tabelle 7 Vergleich Kostenschidtzung Mitfall 3a Tram Trassenstudie mit Planfall Tram 10 Grundla-

genstudie nach Positionen standardisierte Bewertung wie in Trassenstudie

Die detaillierte Aufstellung der Kostenschatzung des Mitfalls 3a Tram nach den
Positionen der standardisierten Bewertung ist in der Dokumentation F-110 Nut-
zen-Kosten-Untersuchung enthalten.
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3.2 Vergleich Kosten Trassenstudie Mitfall 4a BRT zu Grundlagen-
studie Planfall BRT 5 BOB

In der Grundlagenstudie setzen sich die Kosten flir das BRT-System wie folgt zu-
sammen (Kapitel 6.4.2, S. 253 ff):

Position |Anlagen Grundlagenstudie TrassensFudie
GGR/BSV, Fall BRT | Ramboll, Mitfall 4a
5 BOB BRT
1 Trasse 185,7 Mio. € 239,5 Mio. €
2 StraBenbau 0€ 229,8 Mio. €
3 Betriebshof 45,0 Mio. € 31,7 Mio. €
4 Fahrzeuge 67,7 Mio. € 105,6 Mio. €
5 Planungskosten 27,7 Mio. € 120,2 Mio. €
6 Projektrisiken 0€ 75,1 Mio. €
Stadtebauliche Aufwertun-
7 gen und parallele MaBnah- 0€ 16,7 Mio. €
men
Summe aus Positionen 1, 3, 326,2 Mio. € 497,1 Mio. €
4 und 5
Summe aus allen Positionen 326,2 Mio. € 818,8 Mio. €

Tabelle 8 Vergleich Kostenschidtzung Mitfall 4a BRT Trassenstudie mit Planfall BRT 5 BOB Grundia-
genstudie nach Positionen Grundlagenstudie

Basis in der Grundlagenstudie war das Betriebskonzept des BRT mit Oberleitungs-
anlagen auf ausgewahlten Abschnitten zum Aufladen der Batterien. Das BRT-Sys-
tem sollte im 5-Min-Takt verkehren. Hinsichtlich der Baukosten der Infrastruktur
ohne Fahrzeuge ergab sich ein Kostensatz von ca. 5,4 Mio. EUR pro km BRT-
Strecke. Bei der Trassenstudie liegen die Kosten anndhernd bei 18.0 Mio. EUR pro
km BRT-Strecke. Darin sind jedoch die FolgekostenmaBnahmen im StraBenbau in
gleichem Umfang und in gleicher H6he wie bei der Tram-Infrastruktur mit enthal-
ten. Zieht man die Kosten flir den StraBenbau ab, so liegen die Kosten pro km
BRT-Strecke jedoch weiterhin mehr als doppelt so hoch wie in der Grundlagenstu-
die, in der allerdings z.B. auch keine Betonfahrbahn flir die BRT-Trasse angenom-
men wurde.

Das BRT-System in der Grundlagenstudie war so konzipiert, dass eine sukzessive
Umestellung des Betriebs auf BRT-Fahrzeuge mit einer Lange von 24,5 m vollzogen
werden kann. In der Grundlagenstudie wurden flr die Einsatzfahigkeit der Uber-
langen Fahrzeuge eine Sondergenehmigung im StraBenraum unterstellt (siehe
Beispiel Hamburg). Schrittweise sollten daher Abschnitte unabhangig vom MIV
erfolgen, die auch von normalen Bussen auf anderen Linien mitgenutzt werden
kdnnen. In der Grundlagenstudie wurde daher ein reduzierter Ausbaustandard in
Richtung eigene Bustrasse angesetzt, als ein gleichwertiger Ausbauzustand des
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BRT mit der Tram, wie die Trassenstudie fiir den hochwertigen OV gemaB AP B-
100 Planungsparametern unterstellt.

Bezlglich der Abweichungen bei den Planungskosten wird auf den Teil der Tram
verwiesen. Auch wie bei der Tram sind in der Grundlagenstudie keine Projektrisi-
ken benannt worden. Die BRT-Kosten sind im Vergleich zur Grundlagenstudie
demnach deutlich angestiegen, was die Untergliederung nach Anlagenteilen der
Standardisierten Bewertung in der folgenden Tabelle zeigt:

Position der standar- Grundlagenstudie Trassenstudie Ramboll,

disierten Bewertung GGR/BSV, Planfall BRT 5 Mitfall 4a BRT
BOB

Teil A: Verkehrswege 185,8 Mio. € 458,1 Mio. €

OPNV und

Teil B: Verlegung von
Anlagen Dritter (sons-
tige Infrastruktur)

Teil C: Baunebenkosten 27,7 Mio. € 178,7 Mio. €
und Risiken

Teil D: Betriebshofstre- 112,8 Mio. € 165,3 Mio. €
cke, Betriebshof und

Fahrzeuge

Teil E: Stadtebauliche 0 Mio. € 16,7 Mio. €

Aufwertungen und pa-
rallele MaBnahmen
Summe 326,3 Mio. € 818,8 Mio. €
Tabelle 9 Vergleich Kostenschidtzung Mitfall 4a BRT Trassenstudie mit Planfall BRT 5 BOB Grundia-
genstudie nach Positionen standardisierte Bewertung wie in Trassenstudie

Die detaillierte Aufstellung der Kostenschatzung des Mitfalls 4a BRT nach den Po-
sitionen der standardisierten Bewertung ist in der Dokumentation F-110 Nutzen-
Kosten-Untersuchung enthalten.

Teile Aund B
In der Grundlagenstudie wurde folgendes unterstellt:

o Eigenstandige Bustrasse mit hochfestem Bodenbelag (Beton) bzw. besonde-
rer Berlicksichtigung des Fahrzeuggewichts bei der Bautiefe zur Minderung
des VerschleiBes

Bussteige und Haltestelle in Seitenlange sowie Haltestellenausstattung
Entwasserung der Busspuren

Anpassung der Knotenpunkte mit LSA-Anlagen und Vorrangschaltungen
Oberleitung auf einen Teil der Gesamtstrecke (von 35,4 km ca. 24,3 km oder
ca. 69 %)
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Wesentliche Grinde flr die Steigerung der Kosten je km Strecke sind:

o Veranderte Planungspramissen gemaB AP B-100 Planungsparameter. Das
BRT System verkehrt auch konsequent auf eigener Trasse, die nicht nur ab-
markiert ist, sondern zu etwa 77 % auf eigenem Bahnkdrper verlauft.

o Die Leitungsverlegung unter der Trasse erfolgte auch konsequent flir den
BRT, da bei einer neuen Betonfahrbahn die gleichen Rahmenbedingungen
gelten, wie fur die Tram. Die Oberflache kann nicht einfach fiir Reparaturen
an Leitungen darunter gedffnet werden. Auch bedingt der dichte Takt des
BRT, dass die Strecke nicht ohne weiteres gesperrt werden kann, da ein
Uberlanges BRT-fahrzeug nicht ohne Sondergenehmigung am Ubrigen Stra-
Benverkehr teilnehmen und Umleitungen fahren kann. Das neue HOV-Sys-
tem ist die Hauptbasis des gesamten OPNV in Kiel, die Strecke muss ver-
gleichbar wie im Fall Tram stérungsfrei dauerhaft verfigbar sein.
In der Grundlagenstudie wurde im Fall BRT keine Leitungsverlegungen vor-
genommen, da fir das BRT auch im Falle von Stérungen immer noch eine
zeitweilige Alternativroute Uber die MIV-StraB3e bestiinde.

o Die Bauwerkskosten sind aufgrund des hohen Gewichts und der hohen
Bremslasten der BRT-Fahrzeuge hdéher als urspriinglich in der Grundlagen-
studie angenommen. Dort wurde nur folgendes angesetzt:

o Wie bei der Tram wurde die Errichtung einer Unterflihrung unter der Bahn-
strecke 1020 am Bahnhof Suchsdorf (Eckernforder StraBe) flir BRT kosten-
maBig aufgenommen. Daflir wurde nur das Kostendrittel gemaB Eisenbahn-
kreuzungsgesetz (EKrG) angesetzt.

o Bezlglich der BRT-Fahrzeuge wurde von gleichen Gewichtsklassen wie flr
die Busse des begleitenden Busnetzes ausgegangen. Hier wurden Ausnah-
meregelungen fir 24,5 m Fahrzeuge angestrebt (Beispiel Hamburg).

. In der Trassenstudie wurden fur Bauwerke bisher Kosten mit rund 59,3 Mio.
€ im Mitfall 3a Tram und 34,1 Mio. € im Mitfall 4a BRT angesetzt, was neben
den NeubaumaBnahmen auch Bestandsbriicken betrifft. Die Berechnungen
der BRT-Bremslasten haben gezeigt, dass auch Bestandsbriicken teilweise
erneuert oder ertlichtigt werden mussen. Welcher Anteil davon férderfahig
ist und welcher Anteil bei der Stadt Kiel verbleibt, ist im AP F-120 Finanzie-
rung und Férderung dargestellt und hier nicht mitbertcksichtigt.

Teil C

In der Grundlagenstudie wurden nur 12 % Planungskosten auf die ohnehin nied-
rigeren Investitionen hinzugerechnet. Keine Rlcklage flir Risiken oder andere Bau-
nebenkosten oder Bauherrenkosten. Diese Kosten fehlten bisher und sind notwen-
dig bei einem frihen Planungsstand.
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Teil D

Durch die konsequente Nutzung des eigenen Bahnk&drpers ergibt sich ein attrakti-
ves Angebot und Fahrzeiten, welche eine hohe Nachfrage erwarten lassen. Die
Fahrzeuganzahl stieg gegenuber der Grundlagenstudie klar an, da als Berech-
nungsgrundlage fir die Nutzenermittlung nach dem Verfahren der Standardisier-
ten Bewertung nur 65 % aller Sitz- und Stehplatze herangezogen werden durfen.
In der Grundlagenstudie wurde (siehe Kap. 7.1) ein Kapazitatsabgleich nach Vor-
gaben des VDV durchgefihrt. Daraus resultierte ein 5-Minuten-Takt auf drei BRT-
Linien. Das 65 %-Kriterium wurde in der Grundlagenstudie nicht bertcksichtigt.

Durch die vierte Linie sowie aktualisierte Nachfrage- und Reisezeitprognosen
(Grundlagen AP E-111) stieg die Anzahl der 25-m-BRT-Fahrzeuge von 62 in der
Grundlagenstudie auf 88 in der Trassenstudie.

Teil E

BegleitmaBnahmen wurden in der Grundlagenstudie nicht berlicksichtigt. In der
Trassenstudie sind stadtebauliche Aufwertungen mit rund 10 Mio. € und eine pa-
rallele MaBnahme (Reisendeniberfihrung am Hauptbahnhof) mit rund 6 Mio. €
berlicksichtigt.
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4 Anlagen

Anlage E-190.1 Kostenschatzungen Mitfall 3a Tram und Mitfall 4a BRT unterteilt
nach Mengen- bzw. Kostenabschnitten

Anlage E-190.2 Bauwerkstabelle Kernnetz Stufe 1B
Anlage E-190.3 Karte Abschnitte Kostenschatzung

Anlage E-190.4 Karte Detailplanung Kernnetz
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Glossar und Abkiirzungsverzeichnis
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Abschichtung Mit Hilfe des Formalisierten Abwagungs- und Rangord-
nungsverfahrens (FAR-Verfahren) wurden alle sinnvoll
wirtschaftlich, technisch und nachfrageseitig machbaren
Streckenabschnitte flir Tram oder BRT von ca. 128 km
Streckenlange auf das Kernnetz von 35,4 km abge-

schichtet.

Abschnitt Strecken kdnnen aus verschiedenen Abschnitten beste-
hen

Bahnkdrper Fahrweg fur Tram

Kann als unabhangiger (vollig getrennt vom Ubrigen
Verkehr), besonderer (im Verkehrsraum o6ffentlicher
StraBen, jedoch durch bauliche MaBnahmen wie z. B.
Bordsteine, Hecken oder Baumreihen vom Ubrigen Ver-
kehr getrennt) oder straBenblindiger (Nutzung des Ver-
kehrsraums anderer Verkehrsteilnehmer wie Fahrbahn
oder FuBgangerzone) Bahnkdrper ausgebildet sein.

BImSchV Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes

BMDV Bundesministerium flr Digitales und Verkehr

BMUV Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz, nukleare

Sicherheit und Verbraucherschutz

BOKraft Verordnung Uber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen
im Personenverkehr

BOStrab Verordnung Uber den Bau und Betrieb der StraBenbah-
nen

BRT Bus-Rapid-Transit

Fahrbahngebundenes hochwertiges OPNV-System auf
Uberwiegend eigener Trasse, in dem meist Doppelge-
lenkbusse als Fahrzeuge eingesetzt werden

CAU Christian-Albrechts-Universitat zu Kiel

Design Freeze Ubergabeversion aller relevanten Planunterlagen, an die
andere Arbeitspakete wie die Variantenuntersuchung

Seite 35 von 40 Dokumentation AP E-190 Kostenschatzung.docx



Dokumentation AP E-190 RAMBGOLL

Kostenschidtzung
Trassenstudie fiir ein zukunftssicheres OPNV-System auf eigener Trasse

Abbkiirzung / Erkldarung / Beschreibung

Fachbegriffe

und die Kostenschatzung anknipfen, und die in Teilen
der Offentlichkeit zugénglich gemacht werden. In der
Trassenstudie gibt es insgesamt drei Design Freezes,
die unter Berucksichtigung aller internen und externen
Rickmeldungen iterativ aufeinander aufbauen.

DIN Deutsches Institut fir Normung

DFI Dynamische Fahrgastinformation, Anzeige an den Halte-
stellen

EAO Empfehlungen flir Anlagen des o6ffentlichen Personen-
nahverkehr

EBA Eisenbahn-Bundesamt

EBO Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung

EMF Elektromagnetisches Feld

ETCS European Train Control System

FAR-Verfahren Formalisiertes Abwagungs- und Rangordnungsverfahren

der Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrs-
wesen (FGSV)

FGSV Forschungsgesellschaft flr StraBen- und Verkehrswesen

Gesamtszenario In einem Netz sinnvoll zusammengesetzte (Teil-) Vari-
anten

GIS Geographisches Informationssystem

GUW Gleichrichter-Unterwerk fur die Stromversorgung Tram
oder BRT

GVFG Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz; Férdermaéglich-

keiten des Bundes fiir schienengebundene Verkehrs-
wege (und Seilbahnen)

Hauptroute Radver- | 2.000-4.000 Radfahrende/24h

kehr
HBF Hauptbahnhof
HOAI Honorarordnung flr Architekten und Ingenieure
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HOV Hochwertiges Offentliches Personennahverkehrssystem
HVZ Hauptverkehrszeit

Inbetriebnahmestufe | Das Kernnetz besteht aus verschiedenen Inbetriebnah-
mestufen, welche zeitlich versetzt realisiert werden

Kernnetz Alle nach Anwendung des FAR-Verfahrens am Ende der
Trassenstudie Ubrig gebliebenen Strecken der Tram /
des BRT inkl. der Betriebshofstrecke zusammengesetzt
zu einem Netz

Korridor Ein grob abgegrenzter geographischer Raum zwischen
der Innenstadt und einem peripheren Stadtteil, der eine
oder mehrere Strecken beinhaltet

KVG Kieler Verkehrsgesellschaft mbH

Laststufe Die Laststufen nach den Technischen Regeln Bremse
der BOStrab bezeichnen verschiedene Beladungszu-
stande, Laststufe I ist die geringste, 111, die Hochste

LEA Landeseisenbahnaufsicht

LH Landeshauptstadt

Linie Betriebliche HOV-Bedienung (Tram oder BRT) einer
oder mehrerer Strecken des Kernnetzes

LSA Lichtsignalanlage

Mitfall Realisierung der geplanten MaBnahmen im HOV, Tram
oder BRT (Bestandteil der Standardisierten Bewertung)

MIV Motorisierter Individualverkehr

KielRegion Modell VISUM-Verkehrsmodell der KielRegion (siehe auch VI-
SUM)

Netzhierarchie Die Netzhierarchie trennt das zukiinftige in die Haupt-

korridore, welche durch den Hochwertigen Offentlichen
Verkehr (Tram oder BRT) bedient werden und das nach-
geordnete Busnetz von nachfragestarken Hauptbusli-
nien und allen weiteren Buslinien.

NKU Nutzen-Kosten-Untersuchung
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Instrument zur Bewertung der Wirtschaftlichkeit von
Verkehrsprojekten

Eine NKU nach dem Verfahren der Standardisierten Be-
wertung mit positivem Ausgang ist Grundlage zur Bean-
tragung von Bundesférdermitteln flir eine MaBnahme
des offentlichen bzw. Schienenpersonennahverkehrs ge-
maB GVFG

NKU-Falle Verschiedene Gesamtszenarien, die in der NKU (Nutzen-
Kosten-Untersuchung) der Trassenstudie (vereinfachte
Standardisierte Bewertung) betrachtet werden (Ist-,
Ohne- und Mitfalle)

NVZ Nebenverkehrszeit

OB.M Stabsstelle Mobilitat der Landeshauptstadt Kiel

ODA Offentlichen Dienstleistungsauftrags

Ohnefall Der Ohnefall ist ein Bestandteil der Standardisierten Be-

wertung. Er stellt einen die Weiterentwicklung des Ist-
Zustandes im offentlichen Verkehr dar, falls das HOV-
System (Tram oder BRT) nicht eingeftihrt wird. Der Oh-
nefall muss realistisch und umsetzbar sein, eine formale
Grundlage besitzen (z.B. Bestandteil eines Nahver-
kehrsplans sein) und mit dem Zuwendungsgeber abge-
stimmt werden.

Der Ohnefall wird in der Standardisierten Bewertung mit
dem Mitfall (Tram- und BRT-System) verglichen.

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

Paarvergleich Mit Hilfe des Formalisierten Abwagungs- und Rangord-
nungsverfahrens (FAR-Verfahren) wurden sich gegen-
seitig ausschlieBende Abschnitts- bzw. Streckenvarian-
ten innerhalb eines Korridors in einem Paarvergleich be-
wertet zur Identifizierung von Vorzugsabschnitten bzw.
-strecken und im Rahmen der Abwagung zur Abschich-
tung und Reduzierung von nicht aussichtsreichen Vari-
anten

PBefG Personenbefdérderungsgesetz
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PPP

PPP (In Englisch: Private Public Partnership) bezeichnet

die gemeinsame vertraglich geregelte Projektabwick-
lung von o6ffentlichen und privaten Partnern. In
Deutschland wird dafiir auch der Begriff OPP, Offentlich-
Private-Partnerschaft, genutzt.

Premiumrouten Rad-
verkehr

> 4.000 Radfahrende/24h

Radius/Radien

Das Hochwertige Offentliche Personennahverkehrssys-
tem (HOV) kann nur bestimmte Mindestradien in Kur-
ven bedienen. Diese sind bei der Infrastrukturplanung
beachtet worden.

RASt Richtlinien fir Anlagen von StadtstraBen

Regiotram Schienengebundenes Verkehrssystem, welches das
stadtische Tramnetz in der Stadt Kiel mit dem Eisen-
bahnnetz in der Region Uber Anschlussstrecken umstei-
gefrei verbindet (bisher StadtRegionalBahn, SRB)

RIiLSA Richtlinien flr Signalanlagen

SPNV Schienenpersonennahverkehr

Standardisierte Be-
wertung

Bundeseinheitliches Verfahren zur gesamtwirtschaftli-
chen Nutzen-Kosten-Untersuchung von OPNV-Projekten
in Deutschland

Strecke Eine eindeutige Verbindung zwischen zwei Punkten, die
aus verschiedenen Abschnitten bestehen kann

Streckennetz Alle Strecken der Tram / des BRTs zusammengesetzt zu
einem Netz

Stvzo StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung

SVvz Schwachverkehrszeit

TA Larm Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm

TAB Technische Aufsichtsbehdérde

Teilszenario

In einem Korridor sinnvoll zusammengesetzte (Teil-)
Varianten

TOB

Trager offentlicher Belange
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Tram

Schienengebundenes hochwertiges OPNV-System auf

eigener Trasse

Trassenstudie

Technische Studie mit vertiefter Infrastruktur- und Ge-
samtsystemplanung

Trassierung

Entwerfen und Festlegen der Linienfihrung ("Trasse")
eines Verkehrsweges (StraBen, Bahnstrecken) in Lage,
Héhe und Querschnitt

TRStrab Spurfih-
rung (TR Sp)

Technische Regeln fir die Spurfihrung von Schienen-
bahnen nach der Verordnung lGber den Bau und Betrieb
der StraBenbahnen (BOStrab)

TRStrab Trassierung

Technische Regeln fir StraBenbahnen - Trassierung von
Bahnen

TSI-PRM Technische Spezifikation der Eisenbahn-Interoperabilitat
- Personen mit eingeschrankter Mobilitat
(Technical Specifications for Interoperability - People
with reduced mobility)

UIC Internationaler Verband der Eisenbahnen (International
Union of Railways)

UVP Umweltvertraglichkeitsprifung

Varianten Verschiedene Strecken(-abschnitte), welche sich im
Kernnetz gegenseitig ausschlieBen

VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen

Zeitinsel Eine Zeitinsel bezeichnet einen bestimmten Zeitraum,

welcher durch Kurse des Hochwertigen Offentlichen Per-
sonennahverkehrssystems eingehalten werden muss,
um den Takt einzuhalten (wenn sich z.B. 2 Linien ver-
zweigen oder viele Linien auf einem Abschnitt verkeh-
ren)

Zu- und Abgangszeit

Weg vom Startpunkt zur Haltestelle bzw. von der Halte-
stelle zum Zielpunkt

Anmerkung: Stand 28.09.22
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