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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 den Ergebnissen des Arbeitspakets
A-130 Monitoring und Evaluation des Projektablaufs. Dieses einleitende Kapitel
gibt einen kurzen Uberblick iiber den Projekthintergrund, dessen Entstehung und
Ziele und dient zur Einordnung des ab Kapitel 1 beginnenden inhaltlichen Teils des
Berichts.

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

Daflir 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 Mobilitatsverbund 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 Beschllissen, die zur Trassenstudie mit vertief-
ter Infrastruktur- und Gesamtsystemplanung geftihrt haben und den dann
folgenden Phasen:

5 Ell al
. Betriebs- Forderkonzept
; konzept
Kiel. e
‘1Tr’ E.l
Finanzierung
NEtZPlB"U"Q -konzept

System

Daten-und Beschluss der Beginn der Aus- System-und . CE FESCETSl Genehmigungs- [l Inbetriebnahme
Grundlagen- Landeshaupt-  schreibungder 1 Netz- : Vorplanung flir planung und des neuen
ermittlung stadtKiel 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 flr 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 flir 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 lGber
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-
fijger_! Uber die erforderlichen Nachfragepotenziale und eignen sich fur 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

FUr die Abschichtung, also Herleitung aller denkbaren Streckenabschnitte inner-
halb dieser Korridore bis zum Kernnetz, hat sich das Blro 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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Flir 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 fiir den Systementscheid
und das Kernnetz erarbeitet.

Die detaillierte Variantenuntersuchung von Streckenverldufen (ab AP E-100)
wurde bis Mitte 2022 flir beide Systeme durchgefuhrt. 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 flr 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 Streckenldange des Kernnetzes, fiur 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 Fiir 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 Ratsversammiung —_— Richtlinien nachgewiesen werden,
ein zukiinftiges tber die == um die Finanzierbarkeit
Kernnetz. Systemfestlegung = Q inkl. Folgekosten o
0 0 erreicht werden. - = I zu erméglichen.
i = L

Das Projekt muss in flexible, Einhaltung des Zeitrahmens bis Es ist eine intensive Es ist durch die Trassenstudie
realisierbare und férderungsféhige Ende 2022 zur Erreichung des Biirgerbeteiligung mit qualitativ inklusive der Planung des
Realisierungsstufen aufgeteilt Meilensteins “System- und hochwertigen Planunterlagen zu erganzenden 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 Verknipfung 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

. Erreichen einer Grundlage, um zligig 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 GUbergeordneten 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 lber 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 fir beide Systeme Tram und
BRT als Grundlage flr 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
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Nr. Arbeitspaket

E-122

Schnittstellen zu anderen Verkehrs-
tragern, Mobilitatsstationen und
P+R

Inhalt Dokumentation

Planungsparameter Mobilitatsstatio-
nen

E-123 Zukinftiges 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- | Erlduterung 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

EingangsgroBe fur die Nutzen-Kos-
ten-Rechnung
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Nr. Arbeitspaket Inhalt Dokumentation

F-110 Nutzen-Kosten-Untersuchung Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
nach dem Verfahren der Standardi-
sierten Bewertung

F-120 Finanzierungs- und Foérderkonzept | Finanzierungs- und Férderkonzept
aus Basis der Kostenschatzung

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

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

G-100 | Offentlichkeitsbeteiligung Zusammenfassung der gesamten
Offentlichkeitsarbeit der Trassenstu-
die

Diese Dokumentation befasst sich mit dem Monitoring und Evaluation des Pro-
jektablaufs der Trassenstudie und listet wichtige Punkte auf, die im weiteren
Projektverlauf ab der Vorplanung beachtet werden sollten.
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1 Einleitung

Wie jedes groBe Verkehrsinfrastrukturprojekt unterliegt auch die Trassenstudie
fir den HOV in Kiel einer Vielzahl von Einfliissen aus verschiedenen Richtungen.
Bereits in dieser friihen Phase der Planungen bedeuten die unterschiedlichen be-
teiligten Stakeholder wie die verschiedenen Behérden, die Offentlichkeit, Ministe-
rien etc. auch jeweils ein Risiko durch ihre jeweiligen Interessen und Anforderun-
gen an das Projekt, die oft auch gegenlaufig und daher nicht alle umsetzbar sein
kdnnen. AuBerdem stellen auch immer die projektinternen Ablaufe ein Risiko fur
den Projekterfolg dar: Die Zusammenarbeit der verschiedenen Bearbeiter(grup-
pen) und die notwendigen Zuarbeiten von auBerhalb des Projekts sind hier vor
allem ein zeitliches Risiko. Des Weiteren gibt es 6konomische Risiken oder Risiken
der technischen Umsetzbarkeit, die zu beachten und zu verfolgen sind.

Dies bedeutet eine groBe Herausforderung fur das Risikomanagement durch die
Heterogenitat und Komplexitat der Einflisse in Abhangigkeit von den einzelnen
Stakeholdern und Strukturen.

2 Risikomangement in der Trassenstudie

Im Rahmen des Arbeitspaketes A-130 war es neben der engen Zeitplanung und
Uberwachung des kritischen Pfades eine weitere wichtige Aufgabe des Kernteams,
die Bewertung der moglichen Risiken im und tber das Projekt hinaus sowohl aus
Sicht der Trassenstudie als auch aus Sicht des Systementscheids und des Gesamt-
projekts vorzunehmen.

2.1 Vorgehen

Uber die gesamte Projektdauer der Trassenstudie wurden die Projektrisiken durch
Ramboll ermittelt, geflihrt und fortgeschrieben. Eine Diskussion mit OB.M erfolgte
weitgehend im monatlichen Turnus, um die Risiken jeweils zu bewerten und ggf.
gemeinsam Uber GegensteuerungsmaBnahmen zu beraten.

Das erweiterte Projektteam wurde in Form von mehreren Workshops informiert
und aktiv mit einbezogen (siehe auch Dokumentation zu AP A-120 Inception Re-
port).

Eine erste Konsultation der Amter beziiglich der Risiken wurde im Kick-Off-Work-
shop Teil 2 am 08.12.2020 durchgeflihrt, die in die weitere Risikoarbeit eingeflos-
sen ist. In dem Workshop haben alle Amter einerseits die Risiken beziiglich Rele-
vanz und mdglicher Eintrittswahrscheinlichkeit bewerten kénnen, andererseits ha-
ben sie auch zusatzliche Risiken genannt.

Um im Projektverlauf die gesammelten Risiken regelmaBig neu bewerten zu kdn-
nen, fanden in dieser erweiterten Projektteam-Runde weitere Risiko-Workshops
statt, in denen die einzelnen Risikoblatter geordnet (Software Planner-Tool) nach
Dringlichkeit und Falligkeit durchgesprochen wurden. Diese Workshops fanden
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statt am 11.11.2021 (Kiel, Verein flr Baukultur), 23.02.2022 (Online) und
29.06.2022 (Online). Dieser letzte Workshop war fur die Trassenstudie im Vorfeld
der Fertigstellung aller Unterlagen fiir den Systementscheid eine letzte Mdglich-
keit, die Risiken einzuordnen und mit Blick auf die im kommenden Jahr anstehende
Vorplanung fir den HOV diejenigen zu benennen, die auch fir die weiteren Pla-
nungsphasen noch Bestand haben und im Blick behalten werden missen.

Die Zusammenstellung der Risiken wurde den Workshop-Teilnehmern jeweils im
Vorfeld GUbergeben. Dabei wurden auch deren Félligkeit und Dringlichkeit kenntlich
gemacht und die bereits getroffenen AbhilfemaBnahmen dargestellt. AuBerdem
wurde auch vermerkt, wenn diese Risiken als langfristige fir den Gesamterfolg
des HOV-Projekts maBgebliche beurteilt wurden.

Eine Zusammenstellung der wichtigsten Risiken und deren Einordnung in Katego-
rien erfolgt unten.

2.2 Wesentliche Risiken

Risiken wurden zu Projektbeginn den folgenden drei Kategorien zugeordnet, spa-
ter dann im Detail den einzelnen Arbeitspaketen, in welchen die Risiken am sinn-
vollsten verfolgt wurden

o Trassenfindung / -planung: Das betrifft Risiken der Trassenstudie bis 2022
und der Vorplanung bis 2024

. Systementscheid: Das betrifft Risiken, welche den Systementscheid fiir Tram
oder BRT maBgeblich bis Ende 2022 beeinflussen kénnen.

o Gesamtprojekt: Das betrifft langfristige Risiken des Gesamtprojekts bis zur
Inbetriebnahme.

In der Dokumentation zum AP A-120 wurden die Projektziele und wie diese er-
reicht werden sollen festgehalten (siehe auch Abbildung 2).

Durch die jeweils verantwortlichen Projektkollegen wurden in den Arbeitspaketen,
die zur Erreichung der Projektziele definiert worden waren, eventuelle Risiken be-
nannt. Die folgende Darstellung zeigt im Uberblick, wo durch das Projekt der
Schwerpunkt fir mégliche Behinderungen der Zielerreichung gesehen wurde:
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Abbildung 3 Risiken nach Arbeitspaket

Flr die Trassenstudie wurden zwei Hauptrisikogruppen unterschieden, die laufen-
den Projektrisiken und die langfristigen sowie kostentechnisch relevanten Risiken:

o Unter den Projektrisiken versteht man all diejenigen Risiken, die im Laufe der
Projektarbeit der Trassenstudie auftreten und eher aus der Projektzusam-
menarbeit resultieren. AuBerdem wurden unter diesem Reiter auch die Risi-
ken erfasst, die aus dauBeren Einflissen kommen und die Ergebnisfindung des
Projekts negativ beeinflussen kénnen. Zusammengefasst sind das alles Risi-
ken, welche die Zielerreichung der Trassenstudie bis Ende 2022 gefahrden
kdénnen.

o Alle laufenden Projektrisiken wurden durch die verantwortlichen Bearbeiter
(in der Software Microsoft Planner), unter dem jeweiligen Arbeitspaket, er-
fasst und als Risiko gekennzeichnet, was einen schnellen Zugriff erlaubte. In
den entsprechenden Planner-Karten zur Erfassung der Risiken wurden auch
maogliche GegenmaBnahmen zur Minimierung der Risiken dokumentiert. Ein
regelmaBiger Export der Risiken aus dem Planner wurde als Grundlage fir
das monatliche Abstimmungsgesprach zwischen OB.M und Ramboll herange-
zogen; die dringenden, kritischen Risiken wurden daruber hinaus auch immer
wieder im wdchentlichen Jour Fixe angesprochen und diskutiert.

o Langfristige, kostentechnisch relevante Risiken sind alle solchen Projektrisi-
ken, welche insbesondere Einfluss auf die Kosten des Gesamtprojektes
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haben. Diese kdnnen ebenfalls von innen kommen, meistens aber werden sie
von auBeren Einflissen bedingt.

2.2.1 Projektrisiken und deren Losung in der Trassenstudie

Es war durch das abgestimmte Vorgehen zwischen den Arbeitspaketen mdglich,
allen identifizierten Risiken flir die Zielerreichung zu begegnen. Zuvorderst ist da-
bei als Risiko die Einhaltung des gesetzten Zeitrahmens zu nennen, der aufgrund
der hohen Komplexitat des Projekts besonders verfolgt werden muss. Ein detail-
lierter Arbeitsplan und klares Projektmanagement, welches auch die Projektrisiken
und notwendigen Entscheidungsprozesse bericksichtigt, war das Mittel zur Risi-
kominimierung (das gilt sicher auch flir die kommenden Projektphasen in Kiel,
unabhangig ob Tram oder BRT gewahlt wird). Notwendige Entscheidungen wurden
so gut wie mdglich vorbereitet, zeitliche Aspekte immer wieder gegenlber der
(natlrlich winschbaren) Bearbeitungstiefe und Qualitdt abgewogen und ausba-
lanciert. Der Gesamtzeitplan wurde regelmaBig mit OB.M verfolgt und abgestimmt
und letztlich auch eingehalten, im Falle von Verzégerungen besonders im kriti-
schen Pfad wurden jeweils umgehend GegenmaBnahmen ergriffen. Alle politischen
Termine bis zur Ratsversammlung zum Systementscheid am 17.11.22 wurden so
friihzeitig terminiert, dass die umfassende Information der beteiligten Stakeholder
im Vorfeld ausreichend moglich war.

Fur die fachliche Ausarbeitung der Infrastrukturplane (siehe Dokumentation zu AP
E-130.5 und Anlagen) wurden ebenfalls maBgebliche Einflussfaktoren als Risiken
benannt. Hier wurden z.B. die Restriktionen durch die Tragfahigkeit verschiedener
Bauwerke angesprochen (siehe Dokumentationen zu AP E-130.2 und AP E-130.4).
Im Laufe des Projekts wurden die einzelnen betroffenen Bauwerke genauer unter-
sucht und so die Risiken minimiert; dabei waren sowohl Bricken und Tunnel in
Verantwortung der LBV-SH als auch Kieler Briicken wie beispielweise die Gablenz-
briicke naher beleuchtet. Fir das Kernnetz der Trassenstudie ist z.B. die Tragfa-
higkeit der Gablenzbriicke von Wichtigkeit, dieses Risiko wurde verfolgt und
konnte auch am Ende gelést werden. Fur die Trassenstudie sind die Probleme
zusammengefasst in ausreichendem MaB beleuchtet, aber sowohl die Kieler Bri-
cken als auch die in Landesverantwortung werden in der Vorstudie weiter beo-
bachtet werden mussen, weil sie sowohl flir den Betrieb als auch flir die Kosten
ein Risiko darstellen, welches gut gemanagt werden sollte.

Ein weiterer Risikoschwerpunkt resultierte aus der Multikriterienanalyse (Endbe-
richt Anlage 1). Aus der mdéglicherweise nicht positiv zu bewertenden Anbindung
verschiedener Stadtteile lieBen sich durchaus negative Folgen flr das Projekt ab-
leiten: Vor allem ein Umkippen der offentlichen Meinung gegentber dem Projekt
kénnte dessen Erfolg gefahrden, wenn keine Anbindung an den HOV, sondern nur
an das begleitende Busnetz flir einen Stadtteil erfolgt, obwohl die Anbindung un-
tersucht worden war (Ursachen: Wirtschaftlich nicht lohnenswert bei teurer Infra-
struktur und zu wenig Nachfragepotenzial). Fur Suchsdorf und Elmschenhagen
war das NKU Ergebnis positiv, daher konnten diese Risiken gestrichen werden. Flr
Pojensdorf war das Ergebnis ebenfalls positiv, allerdings wurde die vorgeschlagene
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Trassenflhrung lokal kontrovers diskutiert (siehe Dokumentation zu AP E-130.6).
Im weiteren Vorgehen werden daher Alternativen mitbertcksichtigt, um gegenzu-
steuern und somit konnte auch dieses Risiko schlieBlich geschlossen werden.

Wie flr jedes Infrastruktur-GroBprojekt birgt die Nutzen-Kosten-Untersuchung ei-
nes der gréBten Risiken. Zum einen sind das jeweils die internen Projektrisiken
hinsichtlich der Abstimmung zwischen den einzelnen Arbeitsstrangen, der recht-
zeitigen Verfugbarkeit und ausreichenden Qualitat der Daten und der notwendigen
Ausrichtung des Buszubringernetzes auf das Hauptnetz. Diese Risiken wurden
durch stringentes Nachhaken und eine engmaschige Zeitplankontrolle eingefan-
gen. Da jedoch im aktuellen Projekt die Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU) von
einem anderen Projektpartner wie das Ubrige Projekt bearbeitet wird, blieb die
Kooperation und die Schnittstelle bis zum Ende einer der Schwerpunkte. Von Trag-
weite Uber das Ende der Trassenstudie hinaus und damit langfristiges Risiko sind
allerdings die Ergebnisse der NKU - zur Férderfahigkeit muss das Ergebnis fir das
Gesamtprojekt Uber 1 sein, ansonsten ware das Projekt nicht umsetzbar. Der po-
sitive Kosten-Nutzen-Indikator wurde herbeigefiihrt durch eine technische Pla-
nung, die immer auch die Wirtschaftlichkeit mit betrachtete. In der Kostenschat-
zung fur die NKU wurden die Risiken separat betrachtet: Die NKU hat jeweils einen
Faktor ohne Risiko mit einem Aufschlag von +30 % berechnet, um immer einen
NKU-Faktor groBer 1 zu gewahrleisten. Bei Abschluss der Trassenstudie lagen die
NKU-Faktoren bei Tram und BRT uber 1, das Risiko ist so nicht eingetreten. Bei
Tram lag der Faktor auch mit einer Kostensteigerung von 30% noch klar tber 1,
beim BRT nicht. Dieses Risiko ist in der Vorplanung weiter zu beachten.

Da groBe - vor allem stadtische - Infrastrukturprojekte trotz aller technisch und
inhaltlich ausgereiften Ergebnisse zum Scheitern verurteilt sind, sobald die Bevdl-
kerung deren Nutzen nicht erkennt, liegt eine Vielzahl von Risiken auch immer im
Bereich der Blrgerbeteiligung. Um diesen Risiken zu begegnen, wurde im Projekt
die Offentlichkeitsarbeit von einem externen Team unterstiitzt: Zebralog und Boy
Strategie und Kommunikation GmbH waren zustandig fur die groBen Blrgerbetei-
ligungsveranstaltungen und wurden dabei von Ramboll als Trassenplaner fachlich
unterstitzt. Durch die frihzeitige und sehr transparente Einbindung der Blrger-
schaft konnten gréBere Unstimmigkeiten vermieden werden, da sich die verschie-
denen Gruppen mitgenommen fuhlten. Dasselbe galt auch fur die Interessens-
gruppen der Kieler Geschaftsleute, wie z.B. der Holtenauer StraBe e.V. Letztere
Gruppe wurde teilweise bereits im Vorfeld der Beteiligungsveranstaltungen mit in
die Uberarbeitung der lokalen Planungen eingebunden, um eine breite Akzeptanz
des HOV-Projekts zu gewéahrleisten. In der Summe ist durch die aktive Offentlich-
keitsarbeit dieses Risiko in der Trassenstudie nicht eingetreten, es muss aber in
allen kommenden Planungsphasen weiter beachtet werden.

2.2.2 Langerfristige und kostenwirksame Risiken

Im Rahmen der Trassenstudie wurden auch einige Risiken identifiziert, die langer-
fristig, also Uber das Ende der Trassenstudie und unter Umstanden Uber das Ende
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der Vorplanung hinaus, von Bedeutung sind und auch die Kosten treiben kdénnen,
wenn nicht gar im schlimmsten Fall flir einen Stopp des Projekts sorgen kénnten.

Dazu gehéren beispielsweise Probleme mit Fordermitteln des Bundes, die nicht
immer direkt in den Planungsphasen abgerufen werden kénnen, in denen sie von-
néten waren. Dies wirde dann hdhere teils erhebliche Haushaltsaufwendungen fur
die Vorfinanzierung durch die Landeshauptstadt Kiel erfordern. Sollte die Ratsver-
sammlung eine solche Vorfinanzierung nicht beschlieBen, wirde damit der Pro-
jektverlauf verzégert. Bereits im Rahmen der Trassenstudie wurde hier mit dem
Bund intensiver Kontakt hergestellt, um ein frihzeitiges zeitliches Einstellen der
maoglichen Férderungen zu gewahrleisten (siehe Dokumentation zu AP F-120).
Durch die Einbindung des erweiterten Projektteams und der Steuerungsgruppe
war der Informationsfluss zur Politik direkt gegeben und so ist dieses Risiko im
Rahmen der Trassenstudie gut gemanagt worden.

Weiteres Projektrisiko durch alle Projektphasen sind die Zielkonflikte mit anderen
Planungen in der Stadt Kiel, beispielsweise Innenstadtkonzept, Bremerskamp,
KoolKiel, Kiellinie und Verlagerung auf FeldstraBe, Veloroutenplanung Werft-
straBe, Stadterneuerungsprogramme, S-Bahn Kiel und SPNV-Aufwertungen
(NAH.SH), u.a. Wenn hier die Verzahnung zwischen den Planungen nicht funktio-
niert, kann dies zu Projektverzégerungen flihren. Als GegenmaBnahme wurde
empfohlen das Trassenstudiendesign (Design Freeze 3, sieche Dokumentation zu
AP E-130.5 und Anlagen) in den Amtern friihzeitig als Grundlage fiir andere Pla-
nungen zu verwenden. Das HOV-Projekt sollte aufgrund seiner GréBe und iber-
geordneten Relevanz gegenliber anderen Projekten so weit wie mdglich priorisiert
werden (auch auf politischer Ebene), um eine Konkurrenz um Férdermittel und
politische Akzeptanz weitestmdglich zu vermeiden. Wichtig ist zum einen eine gute
stadtische personelle Ausstattung der Amter, um alle Projekte miteinander koor-
dinieren zu kénnen. AuBerdem wurde bereits in der Trassenstudie die sehr regel-
maBige und aktive Beteiligung aller Amter etabliert, die auch in der Vorplanung
fortgesetzt werden soll. Die Amter sind gehalten, frithzeitig anzuzeigen, sobald
sich ihre Ressourcen besorgniserregend verringern. AuBerdem ist eine Einbindung
der Offentlichkeit fir das Projekt duBerst wichtig, um hinsichtlich der Konkurrenz
um offentliche Gelder allen Beteiligten zu vermitteln, dass hier verschiedene For-
dertopfe relevant sind und die Projekte nicht in finanzieller Konkurrenz stehen.

Ebenfalls aus der Zusammenarbeit der Amter ergibt sich ein weiteres Risiko: Die
im Zug der Trassenstudie vorgeschlagenen Um-Klassifizierungen von StraBen
(insbesondere Holtenauer StraBe) muissen im weiteren Projektverlauf Uber die
Trassenstudie hinaus mit der StraBenverkehrsbehoérde abgestimmt werden. Zur
Umsetzung ist eine Einbindung des LBV-SH vonnéten. Im Rahmen der Vorplanung
werden verschiedene StraBenraumaufteilungen untersucht und die Vorzugsvari-
anten ermittelt. Dann erfolgt die Anfrage bei der StraBenverkehrsbehdrde, die sie
durchaus anderer Meinung sein kénnen. Trate dieser Fall ein, konnte die Strecken-
fuhrung der Vorplanung ggf. nicht wie geplant umgesetzt werden. Zur Minderung
des Risikos wurde bereits im Laufe der Trassenstudie eine Karte mit MIV-MaBnah-
men erstellt, die spatestens zu Beginn der Vorplanung (nach dem
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Systementscheid) mit der StraBenverkehrsbehdrde diskutiert werden muss, um
die Schlussfolgerungen flr die Vorplanung weiter verwenden und in die Planungen
einbeziehen zu kénnen. Das Risiko wird aber nicht als sehr groB eingeschatzt.

Ebenfalls zu Projektverzégerungen und damit inhdarenten Preissteigerungen
kdnnte sich aus der Beteiligung der Trager Offentlicher Belange (TOB) ergeben.
Bereits im Laufe der Trassenstudie wurde Kontakt zu einigen TOB aufgenommen
und ein erstes Konzept erarbeitet (siehe Dokumentation G-100). Ublicherweise
werden die TOB erst in der Planfeststellung eingebunden, weshalb eine frithe Be-
teiligung z.B. auch der Naturschutzverbande wichtig ist - was das Konzept bein-
haltet. Fir die Vorplanung ist auf jeden Fall eine Prioritatenliste zu erstellen, um
das Risiko im Griff zu behalten. Durch die friihzeitige TOB-Einbindung in der Tras-
senstudie ist das Risiko bisher gut gemanagt worden.

Eines der in nahezu allen 6ffentlichen Planungsprojekten geflihrten Risiken betrifft
die Erh6éhung der Planungskosten; tritt dieser Fall im Verlauf (mehrfach rtckwir-
kend) ein, verringert sich automatisch das Vertrauen in einen transparenten Pla-
nungsprozess und die Akzeptanz der Vorplanung sinkt. Mlssen dann auch noch
zusatzliche Leistungen vergeben werden, bedarf dies erneut einer gewissen Vor-
laufzeit und flhrt wiederum zu Verzégerungen im Planungsprozess. Um hier ge-
genzuwirken, ist geplant friihzeitig am Ende der Vorplanung den Fdrderantrag
beim Land einzureichen auf Basis der neu kalkulierten Kosten. Es empfiehlt sich
auch, einen allfalligen Férdermittelantrag beim Bund ggf. erst auf Basis einer de-
taillierten Vorplanung zu stellen (Beispiel HH-Hochbahn U5), da erst diese Planung
die notwendige Genauigkeit der Kostenschatzung gewahrleistet. Die Steuerungs-
gruppe muss hier eng eingebunden werden, da alle GegenmaBnahmen gegen die-
ses Risiko auch immer den Umgang der Gesamtkosten des Projekts beinhalten.
Monetare Risiken missen unbedingt von Beginn an bericksichtigt und engmaschig
kontrolliert werden, um Puffer zu haben und nicht Uber die gesamte Projektlaufzeit
Diskussionen Uber erhdhte Kosten zu fuhren. Bereits im Laufe der Trassenstudie
wurden im Frihjahr 2022 Kosten beim Land und Bund angezeigt, um frihzeitig -
auf Basis der abgeschatzten anrechenbaren Kosten (siehe Dokumentation E-190)
die Férderung zu gewahrleisten und die durch die Landeshauptstadt Kiel vorzufi-
nanzierenden Kosten madglichst gering zu halten (siehe auch Dokumentation F-
120).

Nicht zuvorderst den monetaren, sondern den technischen und damit auch zeitli-
chen Aspekt der Planung betrifft ein weiteres langerfristiges Risiko, das vor allem
in der Vorplanung zum Tragen kommen kann. Zeitliche Verzégerungen, und damit
letztendlich doch wieder erhdhte Kosten, kénnen entstehen, wenn im Laufe der
Planungen Schwierigkeiten bei der Umsetzbarkeit komplexer Abschnitte auftreten.
Zur Gegensteuerung lieBen sich diese komplexen Abschnitte in spatere Inbetrieb-
nahmeabschnitte verschieben. Dies wird nicht empfohlen, da darin neue Risiken
liegen (Zeitverzdégerungen, Akzeptanz flur Erweiterungen sinkt). Als besser geeig-
nete MaBnahme gilt eine Priorisierung der MaBnahmen schon zu Beginn der Vor-
planung; dabei sollten die besonders komplexen MaBnahmen von Beginn an
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geplant werden und flr diese Abschnitte Losungen gefunden werden, deren Dis-
kussion mehr Zeit erfordert.

Wie im Bereich der Projektrisiken sind auch langerfristig, und also auch fir die
Vorplanung, Risiken der 6ffentlichen Meinung gegeniber dem Projekt relevant flr
den Projekterfolg. Beispielsweise kann die MIV-Verlagerung in andere parallele
StraBen eine lokale Gegnerschaft bewirken. In der Trassenstudie kam dieses Ri-
siko bisher nicht zum Tragen, darf aber dennoch nicht als unrelevant beschieden
werden. Dementsprechend wurde bereits im Zusammenhang mit der Trassenstu-
die der moégliche Mehrverkehr im StraBennetz im KielRegionModell simuliert und
flr akzeptabel befunden (siehe Dokumentation E-130.1). Dennoch kénnte es wah-
rend der Vorplanung und Folgephasen noch immer zu lokalen Diskussion flhren.
Wahrend der Vorplanung sind demnach zeitnah verkehrliche Strategien zu entwi-
ckeln und diese tber die Offentlichkeitsarbeit des Projekts mit der Blirgerschaft zu
diskutieren, um negative Auswirkungen auf den Projektverlauf abzuwenden.

In dhnlicher Weise 6ffentlichkeitsabhangig sind Risiken aus den wirtschaftlichen
Zwangen der Infrastruktur, die méglicherweise stadtebaulich attraktive Lé6sungen
verhindern und die Akzeptanz in der Bevoélkerung verringern. Dadurch kdnnte das
HOV nur noch als "Transportmittel” wahrgenommen werden und nicht als Trans-
formation flr die gesamte Stadt/Stadtteile. Mit schwindender Zustimmung wiirde
auch die Bereitschaft schwinden, die Nachteile z.B. die Bauphase auf sich zu neh-
men. Gegenwirken lasst sich hier durch das Einwerben von anderen verfligbaren
Budgets fiir stadtebauliche Anpassungen. Es ist auBerdem darauf zu achten, den
gesetzten Kostenrahmen auch in der Vorplanung weiter einzuhalten.

Ebenfalls fir die Meinung (iber das HOV-Projekt risikobehaftet ist die Erwartung
einer Eréffnung um 2030 herum. Der langfristige Terminplan (siehe Dokumenta-
tion zu AP F-130) listet flr die erste Inbetriebnahmestufe den zeitlichen Korridor
2032 bis 2033 fur BRT und 2033 bis 2034 fur Tram auf. Je langer die Dauer von
heute bis zur Betriebsaufnahme dauert, desto héher ist das Risiko einer nachlas-
senden politischen Unterstlitzung. Eine wichtige GegenmaBnahme ist sehr ein-
fach: Aufstellen eines realistischen Terminplans (wie in AP F-130), Einhaltung des-
selben durch aktives Projektmanagement sowie stringente Entscheidungen in den
Verwaltungen, so dass keine Verzégerungen aufkommen. Das starkt das Ver-
trauen in die Planung und minimiert die Projektkosten

3 Risikomanagement in der Vorplanung

Das Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (BMDV) hat mit Datum Februar
2018 einen Leitfaden GroBprojekte (bmvi.de) verodffentlicht, in dem das Risikoma-
nagement flr die verschiedenen Phasen von Projekten ahnlich der GréBenordnung
des HOV in Kiel dargestellt ist. Fiir die Phase der Trassenstudie entsprach die Vor-
gehensweise des Projektteams den vorgeschlagenen Empfehlungen; fiir die nach
dem Systementscheid im neuen Jahr anstehende Phase der Vorplanung sollen
dann die Vorschlage des BMDV als Basis fur das Risikomanagement im Projekt
dienen.
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Wie bereits in Abschnitt 2.2 dargelegt, werden einige der langfristigen Risiken mit
in die Vorplanung tbernommen. Diese sollen in einem dhnlichen Prozess wie in
der Trassenstudie von erweiterten Projektteam regelmaBig Uberpriift, angepasst
und ggf. auch als abgeschlossen markiert werden. Wichtig ist in jeden Fall, dass
die wesentlichen Weichen fiur ein risikoarmes Projekt bereits in den ersten Pla-
nungsphasen gestellt werden.

Zum Risikomanagement ist es jedenfalls dringend angeraten, eine eigene Einheit
mit dem Verfolgen der Risiken zu betrauen. Der Leitfaden drangt auf ein fixiertes
Anderungsmanagement, die Einhaltung von Priifstationen (neudeutsch Quality
Gates) und den regelmaBigen Erfahrungsaustausch im Projekt unter den beteilig-
ten Stakeholdern, aber auch mit anderen ahnlichen GroBprojekten, um von deren
Fehlern zu lernen.
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Grundlagenermittiung

Raumordnungsverfahren
(falls erforderlich)

Frithzeitige Einbindung
Priifingenieure bei Sonderbauformen

Planfeststellungsverfahren

Planfeststellungsvermerk

ggf. Anderung/Erganzung des Entwurfs

Frihzeitige Einbindung
Priifingenieure bei Sonderbauformen

Einbindung der Ausfihrungs-
abteilung/Baulberwachung

Vergabe

Baudurchfiihrung Einbindung der Entwurfsersteller

* Es ist auch moglich, dass die Ausfilhrungsplanung im Anschluss an die Vergabe durch das
beauftragte Bauunternehmen erstellt wird.

Abbildung 4 Auszug aus dem BMDV Leitfaden zu Priifstationen

Diese Grafik! aus dem Leitfaden des Bundes zeigt die Projektphasen und wie sie
durch die jeweiligen Prifstationen strukturiert sind.

1 Leitfaden GroBprojekte (bmvi.de), 2018. S. 15.
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Um im Rahmen einer Risikominimierung gut in die Vorplanung starten zu kénnen,
sollten dazu fir den Beginn der Vorplanung folgende Ziele aus der Trassenstudie
erreicht sein:

Vorbedingung flr die Vorplanung In Trassenstudie

erreicht?

Projektziele sind bekannt und priorisiert
Projektorganisation steht

Projektkontrollsystem steht

Projektberichtswesen steht

Identifizierte Risiken sind gelistet, analysiert und bewertet
Projektzeitplan steht

Projektauftrag ist verfasst

Eckpunkte der Projektplanung einschlieBlich Termine, Kos-
ten, Finanzierung, technischer Themen (z. B. Anderungen,
Gutachten) und Risiken sind im Team kommuniziert und in
der Projektakte dokumentiert

N N S S

Tabelle 1 Vorbedingungen fiir eine erfolgreiche Vorplanung nach dem BMVI Leitfaden

Die Angaben in der rechten Spalte der Tabelle, deren Punkte ebenfalls aus dem
Leitfaden iUbernommen wurden, geben an, inwieweit die Trassenstudie hier bereits
erfolgreich war. Es ist zu erkennen, dass das Risikomanagement der Trassenstudie
diese Ziele erreicht hat.

Die im Leitfaden fir die Vorplanung als tblich genannten Hauptrisiken? wurden fir
das aktuelle Projekt zum GroBteil bereits in der Trassenstudie betrachtet und jetzt
in die Phase der Vorplanung Ubertragen. Wo die Risiken bereits erfasst und durch
maogliche GegenmaBnahmen erganzt sind, wurden sie in der Tabelle abgehakt:

2 Epenfalls Leitfaden GroBprojekte (bmvi.de), 2018. S. 16.
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Hauptrisiken Vorplanung (nach BMVI Leitfaden) Bereits z.T. er-

fasst?

Das Projektziel ist nicht eindeutig definiert und/oder klar kom- | v
muniziert.

Die Kompetenz- und Kapazitdtsplanung ist unvollstandig (Ka- | (V)
pazitatsengpasse).

Die Qualitatsprifung der technischen Unterlagen ist unzu- | vV
reichend.

Die Koordination von Schnittstellen zwischen Fachplanungen | v
und Objekten, die von unterschiedlichen Teams bearbeitet
werden, ist unzureichend.

Die Projektkosten sind aufgrund des aktuellen Kenntnisstands | vV
nicht abschatzbar.

Die Budgetermittlung ist unvollstdndig oder fehlerhaft (z. B. | V
bleiben Preissteigerungen bis zur Realisierung unbertcksich-
tigt).

Typische Kostentreiber bleiben — weil noch nicht im Detail ge- | (V)
plant — unbericksichtigt (z. B. Griindung, Wasserhaltung, Ent-
sorgung kontaminierter Bdden/Stoffe, MaBnahmen gegen
Baularm/Erschitterung, Telematik und Ausstattung, disku-
tierte Vorschriftenanderungen, Arbeitssicherheit, Brand-
schutz).

Der Projektablaufplan ist fehlerhaft. '

Die Planfeststellung verzogert sich spater aufgrund einer un- | vV
zureichenden Betrachtung alternativer Bauverfahren in der
Vorplanung.

Die Vorzugsvariante wird zum Beispiel aufgrund unzureichen- | v
der Fach- und Umweltplanungen falsch ausgewahit.

Tabelle 2 Typische Risiken fiir eine Vorplanung nach BMVI Leitfaden und ihre Umsetzung in HOV Kiel
Trassenstudie/Vorplanung bisher

Alle diese Risiken (und weitere) werden in der Vorplanung (und spateren Phasen)
bertcksichtigt.
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Glossar und Abkiirzungsverzeichnis

Abbkiirzung / Erklarung / Beschreibung

Fachbegriffe

Abschichtung Mit Hilfe des Formalisierten Abwagungs- und Rangord-
nungsverfahrens (FAR-Verfahren) wurden alle sinnvoll
wirtschaftlich, technisch und nachfrageseitig machbaren
Streckenabschnitte flr Tram oder BRT von ca. 128 km
Streckenlange auf das Kernnetz von 35,8 km abge-

schichtet.

Abschnitt Strecken kénnen aus verschiedenen Abschnitten beste-
hen

Bahnkorper Fahrweg fur Tram

Kann als unabhangiger (vollig getrennt vom Ubrigen
Verkehr), besonderer (im Verkehrsraum &6ffentlicher
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) Bahnkd&rper ausgebildet sein.

BImSchV Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes

BMDV Bundesministerium fur Digitales und Verkehr

BMUV Bundesministerium fir 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
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Abbkiirzung / Erklarung / 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 flr StraBen- und Verkehrs-
wesen (FGSV)

FGSV Forschungsgesellschaft flir StraBen- und Verkehrswesen

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

GIS Geographisches Informationssystem

GUwW Gleichrichter-Unterwerk fur die Stromversorgung Tram
oder BRT

GVFG Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz; Forderméglich-

keiten des Bundes fir 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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Abbkiirzung / Erklarung / Beschreibung

Fachbegriffe

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, III, die Hb6chste

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 zukunftige 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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Abbkiirzung / Erklarung / Beschreibung

Fachbegriffe

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 Mobilitadt 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 éffentlichen Verkehr dar, falls das HOV-
System (Tram oder BRT) nicht eingefuihrt 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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Abbkiirzung /

Fachbegriffe

Erklarung / Beschreibung

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 fir 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

Svz Schwachverkehrszeit

TA Larm Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm

TAB Technische Aufsichtsbehdrde

Teilszenario

In einem Korridor sinnvoll zusammengesetzte (Teil-)
Varianten

TOB

Trager offentlicher Belange
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Abbkiirzung /

Fachbegriffe

Erklarung / Beschreibung

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,
H6he und Querschnitt

TRStrab Spurfih-
rung (TR Sp)

Technische Regeln fir die Spurfihrung von Schienen-
bahnen nach der Verordnung tber 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)

UVvP 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 14.09.22
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