Dokumentation AP F-120 R A M B L L

Finanzierungs- und Férderkonzept
Trassenstudie fiir ein zukunftssicheres OPNV-System auf eigener Trasse

Tra_s_;senstudie fuir ein zukunftssicheres
OPNV-System auf eigener Trasse

Dokumentation Arbeitspaket F-120

Finanzierungs- und Forderkonzept

phazpeepse e A E] |
AERewncE

Seite 1 von 52 Dokumentation F-120 Finanzierungs- und Férderkonzept.docx



Dokumentation AP F-120 R A M B L L

Finanzierungs- und Férderkonzept
Trassenstudie fiir ein zukunftssicheres OPNV-System auf eigener Trasse

Bearbeiter: Steffen Plogstert
Qualitatssicherung Ramboll: Nils Janig, Ann-Kathrin Kuppe
Datum: 29.09.2022

Ramboll Deutschland GmbH
Zur GieBerei 19-27

76227 Karlsruhe
https://de.ramboll.com
info@ramboll.com

Seite 2 von 52 Dokumentation F-120 Finanzierungs- und Foérderkonzept.docx


https://de.ramboll.com/
mailto:info@ramboll.com

Dokumentation AP F-120 R A M B L L

Finanzierungs- und Férderkonzept
Trassenstudie fiir ein zukunftssicheres OPNV-System auf eigener Trasse

Gliederung

ProjekteinordnNUNg .....c.ccuviirisimssmsim s s s s s ssmsamsamsa s s s sa s sansnmsnnnnns 6
1 =T ) T 1 g U 5 T« 12
2 Grundlagen Forderung und Finanzierung.........ccvcrverimsimsnmsnnsnnsnses 12
3 Fordermoglichkeiten.......ccccviiiisiiiisnssin s s sss s ssasssassnnsnnnnnans 14
3.1 Sonderthematik BaUuWerke ... ...ooeviiiiiii i ree e nnes 14
3.1.1 Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKIrG) ......ccooviiiiiiiiiiiii i i niaeens 15
3.1.2 Verordnung zur Berechnung von Ablésungsbetragen (ABBV) ............. 16
3.2  Fordermoglichkeiten Tram ... e e 18
3.3 Fordermadglichkeiten BRT ....ciiiiiiiiiii i i i i r e nineeaaans 19
4 Kostenschitzung und abgeschitzte Forderanteile.......ccccveivaennane 22
2 I = 1 23
2 = 2 P 27
4.3 Vergleich verschiedener Férderszenarien fur Tram und BRT.................. 31
5 Inbetriebnahmestufen und deren Investitionsbedarf ................... 33
6 Zeitlicher Verlauf des MittelflussesS.....c.iccvirimrimmismnesssnssanssanssnnnas 36
2 T o= [0 T I = 37
6.2  MiItEEIIUSS BRI .ttt ettt s e e et e s eee e e e e e e aaeeeeseesannnaaeeeeens 41
7 Eigenanteil und dessen Finanzierungsmaoglichkeiten.................... 45
8 Zusammenfassung und nachste Schritte .....ccccvviiiiciniecsrnicsnn e 46
Glossar und Abkiirzungsverzeichnis.....cuicrvesrsemsssnssanssasssnsssnsssnssanssnnns 47

Seite 3 von 52 Dokumentation F-120 Finanzierungs- und Foérderkonzept.docx



Dokumentation AP F-120 R A M B L L

Finanzierungs- und Férderkonzept
Trassenstudie fiir ein zukunftssicheres OPNV-System auf eigener Trasse

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1 Zeitliche Einordnung Trassenstudie ...........coooiiiiiiiiii i 6
Abbildung 2 Projektziele ... 8
Abbildung 3 Férdermdglichkeit von StraBenbahnen gemaB §2 des Bundes-

[ PP 18
Abbildung 4 Férderumfang flir StraBenbahnprojekte gemaB §4 GVFG ............ 19
Abbildung 5 Anteile des Besonderen Bahnkdrpers bzw. der Eigentrasse in

MItfAllen 3 UNA 4 ..o e 27
Abbildung 6 Vergleich verschiedener Férderszenarien fUr Tram..................... 32
Abbildung 7 Vergleich verschiedener Férderszenarien fUr BRT.........c.ccvvvvinnn. 32
Abbildung 8 Inbetriebnahmestufen 1-3 des HOV-Gesamtnetzes .................... 33
PAY o] o1 o [8Ta o I I 1 = 1 34
PAY o] o1 (o [8T o T I I 0 I 1 = 1 34
PN ] oo 18] o T 0 I R 1 = 3G 35
Abbildung 12 Mittelabfluss Gesamtprojekt (links) und IBS 1 (rechts) — Tram... 37
Abbildung 13 Mittelabfluss IBS2 (links) und IBS 3 (rechts) - Tram................ 38

Abbildung 14 Mittelfluss Uber die Jahre ohne Fahrzeuge und Depot - Tram..... 40
Abbildung 15 Mittelabfluss Gesamtprojekt (links) und IBS 1 (rechts) — BRT .... 41
Abbildung 16 Mittelabfluss IBS2 (links) und IBS 3 (rechts) - BRT.................. 42
Abbildung 17 Mittelfluss Uber die Jahre ohne Fahrzeuge und Depot - BRT ...... 44

Anmerkung zu den Abbildungen: Sofern keine Quelle genannt ist, sind die
Abbildungen im Rahmen der Trassenstudie erstellt worden. Photos ohne
Quellenangabe stammen von Ramboll. Flr alle anderen Abbildungen oder Photos
sind externe Quellen genannt worden.

Seite 4 von 52 Dokumentation F-120 Finanzierungs- und Foérderkonzept.docx



Dokumentation AP F-120 R A M B L L

Finanzierungs- und Férderkonzept
Trassenstudie fiir ein zukunftssicheres OPNV-System auf eigener Trasse

Tabellenverzeichnis

Tabelle 1 Ubersicht iber die in Mitfall 3a (Tram) und Mitfall 4a (BRT)

enthaltenen BaUWEIrKe ......oiiiiiiiiii i s e e e 15
Tabelle 2 Uberschlagige Ermittlung der Ausgleichzahlungen gem&B ABBV -
B =1 L 20 TP 17
Tabelle 3 Uberschldgige Ermittlung der Ausgleichzahlungen gem&B ABBV -
2] o I (1 1 2 P 18
Tabelle 4 Tram - Ubersicht der Kostenschitzung mit entsprechenden
(oY o =T o= ) (=11 1= o PP 26
Tabelle 5 BRT - Ubersicht der Kostenschdtzung mit entsprechenden
FOrderantEilen ... e e s 31

Seite 5 von 52 Dokumentation F-120 Finanzierungs- und Foérderkonzept.docx



Dokumentation AP F-120 R A M B L L

Finanzierungs- und Férderkonzept
Trassenstudie fiir ein zukunftssicheres OPNV-System auf eigener Trasse

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
F-120 Finanzierungs- und Foérderkonzept. 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.

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 iiber ausreichend Nachfragepoten-
zial verfligt und ob der Mobilitatsverbund Uber begleitende MaBnahmen gestarkt
werden kann. Die Ergebnisse beinhalten umfangreiche planerische Grundlagen
und Empfehlungen fiir das weitere Vorgehen. Die folgende Abbildung gibt einen
zeitlichen Uberblick (iber die angesprochenen zeitlichen Abldufe der Grundlagen-
studie und den darauffolgenden Beschllssen, die zur Trassenstudie mit vertief-
ter Infrastruktur- und Gesamtsystemplanung gefiihrt haben und den dann
folgenden Phasen:

Betriebs-
konzept

E 5 22 .
Tr’ Finanzieruni
Netzplanung, Q k::nzeptg
System E

Daten- und Beschlussder  Beginn der Aus- E System- und E JALEL |V /gl Genehmigungs- [l Inbetriebnahme)
Grundlagen- Landeshaupt-  schreibungder 1 Netz- = Vorplanung fiir 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 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 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 Gber
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-
ngeQ Uber die erforderlichen Nachfragepotenziale und eignen sich flir 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 fiir den Systementscheid
und das Kernnetz erarbeitet.

Die detaillierte Variantenuntersuchung von Streckenverldufen (ab AP E-100)
wurde bis Mitte 2022 flur 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 flr 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, flur 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 zilgig 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

Seite 9 von 52 Dokumentation F-120 Finanzierungs- und Foérderkonzept.docx



Dokumentation AP F-120
Finanzierungs- und Férderkonzept
Trassenstudie fiir ein zukunftssicheres OPNV-System auf eigener Trasse

RAMBGLL

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

F-110 Nutzen-Kosten-Untersuchung

Inhalt Dokumentation

Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
nach dem Verfahren der Standardi-
sierten Bewertung

F-120 Finanzierungs- und Férderkonzept

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 F-120 Finanzierungs- und Foérderkonzept befasst sich mit
den erwartbaren Zuwendungsmaglichkeiten und fihrt eine erste Zuteilung zu
den verschiedenen Férdergebern bzw. der LH Kiel durch.
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1 Einfihrung

Das vorliegende Finanzierungs- und Férderkonzept stellt die Diskussionsgrundlage
fir die zuklnftigen Abstimmungen in diesem Themenkomplex sowohl innerhalb
der Landeshauptstadt Kiel als auch mit den potenziellen Zuwendungsgebern und
Dritten dar.

Die Landeshauptstadt Kiel plant den Bau eines hochwertigen OPNV-Systems
(HOV) welches entweder auf Basis von Bustechnologie als ,Bus Rapid Transit
(BRT)" oder als straBenabhangige Bahn mit einem hohen Anteil an besonderem
oder eigenen Bahnkérper gemaB BOStrab (Tram) realisiert werden soll.

FUr beide Verkehrstrager sind Investitionen im hohen dreistelligen Millionenbe-
reich sowohl in die ortsfeste Infrastruktur (Betriebsanlagen) als auch Fahrzeuge
und Betriebshofe erforderlich, die von der Landeshauptstadt Kiel aus Eigenmitteln
nicht finanziert werden kénnen.

Dieses Dokument stellt daher sowohl die Férdermdéglichkeiten fir die beiden Vari-
anten BRT und Tram als auch denkbare Finanzierungsmadglichkeiten fiir den Ei-
genanteil der Landeshauptstadt Kiel dar.

Diesem folgt eine erste Ubersicht Giber die zu erwartenden Férderbetrédge und Ei-
genanteile basierend auf den aktuellen Kostenschatzungen (siehe Dokumentation
zum AP E-190).

2 Grundlagen Forderung und Finanzierung

Grundsétzlich bestehen vielschichtige Férdermdglichkeiten fur OPNV-Projekte in
Deutschland. Das bei weitem schlagkraftigste Instrument in der Vergangenheit,
dass auch erneut vom Bund mit signifikanten Mitteln ausgestattet wurde, ist hier-
bei das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)! auf Bundesebene.

Beim Bundes-GVFG ergibt sich, wie in Abschnitt 3 beschrieben, in der Regel ein
Anteil der Férderung durch den Bund, ein Férderanteil des Landes sowie einen
sogenannten Eigenanteil des Vorhabentragers, im vorliegenden Fall der Landes-
hauptstadt Kiel.

Um dies flr alle Beteiligten greifbarer zu machen, wird im folgenden Abschnitt 3
dargestellt, welche Férdermdglichkeiten grundsatzlich zur Verfugung stehen.

Im daran anschlieBenden Abschnitt 4 wird dann erlautert, welche (Fdrder-) Be-
trage sich hieraus in den wahrscheinlichsten Modellen der Férderung fur BRT und
Tram ergeben wirden.

SchlieBlich werden in Abschnitt 6 der zeitliche Verlauf des Mittelabflusses sowie in
Abschnitt 7 die méglichen Eigenanteile der LH Kiel beleuchtet.

Unabhangig davon, durch welchen offentlichen Fordergeber eine Férderung er-
folgt, gilt in der Regel folgende Vorgehensweise bzw. Abfolge:

1 https://www.gesetze-im-internet.de/gvfg/
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o Der Vorhabentrager (hier: LH-Kiel) stellt den Zuwendungsantrag,

. Der Zuwendungsantrag wird beim Land Schleswig-Holstein eingereicht und
durch nah.sh geprift.

o Im Falle einer Férderung durch das Bundes-GVFG wird der Antrag anschlie-
Bend durch das Land an das BMDV weitergereicht;

o Der Bund bestatigt eine Férderung an das Land, welches anschlieBend

. Die weitere Prifung der Mittelverwendung durchfihrt

Bei einer reinen Férderung durch das Land entféallt die Involvierung des Bundes
entsprechend.
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3 Fordermoglichkeiten

Der Bund stellt fir die Férderung von OPNV-Vorhaben insbesondere das Gemein-
deverkehrsfinanzierungsgesetz! (GVFG) zur Verfliigung.

Weitere Fordermdglichkeiten ergeben sich aus verschiedenen Landesprogram-
men, insbesondere zu nennen ist hier das GVFG-SH, welches durch das Land
Schleswig-Holstein aufgestellt wurde.

Im Landes-GVFG Schleswig-Holstein (GVFG-SH) wird — analog dem Bundes GVFG
- eine Maximalfinanzierung von bis zu 75 % der zuwendungsfahigen Kosten ge-
nannt. Es ist allerdings auf Grund der finanziellen Ausstattung dieses Etatpostens
eher unwahrscheinlich, dass diese Forderquote flr ein Projekt in der GréBenord-
nung des HOV alleine aus Mitteln des Landes SH erreicht werden kénnte. Nicht
fixiert ist auch die Komplementarfinanzierung des Landes, die bei einer Férderung
durch Bundes-GVFG durch das Land SH beigesteuert wiirde. Erfahrungen aus an-
deren Tramprojekten in Schleswig-Holstein gibt es nicht. In anderen Bundeslan-
dern betragt der Landesanteil in der Regel 15 %, sodass von diesem zumindest
als Basisszenario ausgegangen wird. Beispiele finden sich in UIm (neue Stadtbahn
Kuhberg / Science Park), Heidelberg (Mobilitatskonzept, u.a. StraBenbahn in die
Bahnstadt) oder dem Stadtbahntunnel in Karlsruhe (Kombilésung).

Weitere Details der Zuwendungsmadglichkeiten fiir Tram und BRT sind in den Ab-
schnitten 3.2 bzw. 3.3 dargestellt.

Auf Grund der aktuell noch frihen Planungsphase mussten sowohl bei der Kosten-
schatzung als auch bei der Ermittlung der zuwendungsfahigen Anteile einige An-
nahmen getroffen werden. Bisher noch nicht berlicksichtigt und im weiteren Pla-
nungsverlauf zu betrachten sind dabei der Wertausgleich fir Anpassungen an so-
wohl stadtischen Anlagen als auch solchen im Eigentum Dritter — dies kann insbe-
sondere bei bereits vorhandenen (und damit teilweise abgeschriebenen Anlagen)
relevant werden, die fiir das HOV umgebaut oder neu erstellt werden, z.B. Licht-
signalanlagen oder Versorgungsleitungen.

Grundsatzlich ist dem Zuwendungsgeber gegenlber immer die Erfordernis der
(Teil-)MaBnahme fiir das Gesamtprojekt HOV darzulegen, da nur in diesem Fall
die grundsatzliche Zuwendungsfahigkeit gegeben ist.

3.1 Sonderthematik Bauwerke

Insbesondere bei Briickenbauwerken ergeben sich einige Themen, die gesondert
zu den Ubrigen Anlagenteilen des HOV-Projektes zu betrachten sind.

Aktuell sind in den hier betrachteten Mitfallen 3a und 4a folgende Bauwerke (siehe
Dokumentationen AP E-130.3 und AP E-130.4) berlcksichtigt (Kosten siehe Do-
kumentation AP E-190):
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Kosten- StraBe Mitfall 3a Mitfall 4a
ab- Tram BRT
schnitt
10 Nord- | Nord- Steenbeker Weg X
west west 4
11 Nord- | Nord- Torfmoorkamp X X
west west 3
18 West | West 2 Kronshagener Weg X
19a Nord- | Nordost | Gablenzbriicke X
ost 1
20 Nord- | Nordost | Schwentinequerung | X X
ost 5
22 sud- Sludost 1 | Preetzer StraB3e X X
ost (Aufhebung | (Aufhebung
BU) BU)
23 sud- Sludost 3 | EImschenhagener X
ost Kreisel
31 Nord- | Nord- Uberflieger am Kno- | X X
ost ost6 ten B502 / Ostring /
Heikendorfer Weg
32 Nord- | Nordost | Werftbahnbricke X
ost 2
33 Nord- | Parallele | neue Reisenden- | X X
ost MaB- Uberfilhrung Haupt-
nahme bahnhof-Sid

Tabelle 1 Ubersicht iiber die in Mitfall 3a (Tram) und Mitfall 4a (BRT) enthaltenen Bauwerke

Flr solche Kreuzungsbauwerke, die andere Verkehrswege queren, kommen teil-
weise neben dem GVFG weitere Gesetzesregelungen zum Tragen, um diese Bau-
werke (ggf. anteilig) zu férdern bzw. es tritt eine gesetzlich geregelte Kostenfolge
ein.

3.1.1 Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKrG)

Das Eisenbahnkreuzungsgesetz regelt Kreuzungen zwischen Eisenbahnen und ge-
widmeten StraBen und Wegen.

GemalB §1 (5) EKrG wird die StraBenbahn immer dann, wenn Sie eine Eisenbahn
kreuzt wie eine StraBe behandelt, auch dann, wenn sie nicht als Teil einer beste-
henden StraBe verkehrt (,StraBenbahnen, die nicht im Verkehrsraum einer 6ffent-
lichen StraBe liegen, werden, wenn sie Eisenbahnen kreuzen, wie StraBen, wenn
sie StraBen kreuzen, wie Eisenbahnen behandelt.").
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In diesem Fall tragen dann auch teilweise die beteiligte Eisenbahn, der Bund und
das Land die Investitionen, insbesondere dann, wenn durch die MaBnahme ein
bisher bestehender Bahniibergang (BU) aufgehoben wird. Die Kosten zur Aufhe-
bung des BU werden sogar bis zu 100 % durch die Gibrigen am Vorhaben Beteilig-
ten getragen, wobei im Rahmen eines sog. Fiktiventwurfs zu klaren ist, welcher
Umfang durch die Einflihrung des HOV zusétzlich erforderlich wird. Dieser Zusatz-
aufwand (also die direkt auf die HOV-MaBnahme zuriickzufiihrenden Mehrkosten,
entsprechend dem sog. Fiktiventwurf) geht mit hoher Wahrscheinlichkeit zu Las-
ten des HOV-Projektes.

Fiir das HOV Projekt zum aktuellen Planungsstand (DF3, siehe Dokumentation AP
E-130.5 und Anlagen) kame dieser Sachverhalt lediglich mit der Aufhebung des
Bahnlbergangs an der Preetzer StraBe zum Tragen.

Geschéatzten Bauwerkskosten von 21,2 Mio. € steht hier ein - rein durch das HOV-
Projekt zu tragender - kostenmaBig abgeschatzter Fiktiventwurf von 7,3 Mio. €
gegeniiber, so dass die Aufhebung des BU Preetzer StraBe mit 13,9 Mio. € als
EKrG-MaBnahme angenommen werden kann. Diese 13,9 Mio. € wurden sowohl
bei beiden HOV-Systemen als auch Kostentragung Dritter beriicksichtigt.

Eine weitere Detaillierung muss dann in den folgenden Planungsphasen vorge-
nommen werden.

Neben der Thematik des Eisenbahnkreuzungsgesetzes ergibt sich bei Kreuzungen
des HOV mit Verkehrstrdgern in fremder Baulast (z.B. BundesstraBen, Autobah-
nen, BundeswasserstraBen, Eisenbahnen) weiterhin das Erfordernis, das Thema
der Abldsebetrageberechnungsverordnung zu betrachten, die im Folgenden erlau-
tert wird.

3.1.2 Verordnung zur Berechnung von Ablésungsbetragen (ABBV)

Flr die in Tabelle 1 dargestellten Bauwerke, die sich in Tragerschaft des LBV be-
finden, ergeben sich gemaB ,Verordnung zur Berechnung von Ablésungsbetragen
nach dem Eisenbahnkreuzungsgesetz, dem BundesfernstraBengesetz und dem
BundeswasserstraBengesetz (ABBV)" die in den folgenden Tabellen aufgefiihrten
Abldsebetrage flr Tram bzw. BRT, wobei ein negativer Betrag bedeutet, dass der
L.fremde" Baulasttrager grundsatzlich eine Ablése schulden wird.
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Dabei wird davon ausgegangen, dass bei einer durch das HOV-Projekt erstellten
(und finanzierten) Brlicke die Nutzungsdauer ab Fertigstellung 75 Jahre (analog
den Ansatzen der Standardisierten Bewertung), und bei dem vorhandenen Bri-
ckenbauwerk eine seinem Alter entsprechende Restnutzungsdauer besteht.

Im Rahmen der ABBV werden die erwarteten Erhaltungskosten (inkl. Re-Investi-
tion) der neuen Anlage (Eneu) mit jenen verglichen, die ohne die MaBnahme zum
Tragen kamen (Eat). Da die neuen Anlagen immer eine Nutzungsdauer von 75
Jahren (Annahme flr ein Brickenbauwerk) haben, die alten Anlagen in der Regel
bereits alter sind, sind die Erhaltungskosten flir den Anlageneigner bei Neubau der
Briicke (und deren Finanzierung gemaB GVFG) im Regelfall geringer. Die Kosten
fiir den Neubau ohne HOV wurden entsprechend reduziert (Fiktiventwurf).

Positiv dargestellt ist somit ein Ausgleichsbetrag, der durch das HOV-Projekt zu

tragen ware, negativ ein Ausgleichsbetrag durch den bisherigen (und auch zu-
kinftigen) Baulasttrager.

Lediglich bei Bauwerken, die bisher nicht vorhanden waren, ergibt sich eine Aus-
gleichzahlung in Richtung des zuklinftigen Eigentimers.

Bezeich- Bestand Voraus- Restnut- Veran- Veran- Erhal- Erhal- Aus-
nung Baujahr sichtli- zungs- schlagte schlagte Kos- tungskos- tungs- gleichs-
cher dauer Kosten fiir ten fiir den ten mit kosten betrag
Neubau (75 den Neubau Neubau MaB- Eart Eneu - Eart
Jahre mit HOV ohne HOV nahme E-
bei Neu- (Kosten [Fiktivent- neu
bau) neu) wurf] (verbl. ND
75 Jahre)
Steenbeker 1084 2.086.08
Weg 2032 27 5.600.000 3.900.000 1.257.060 5 -829.022
Torfmoor-
- 2032 75 3.300.000 0 740.768 0 740.768
kamp .
Kronshage- 2.771.32
ner Weg 1995 2036 34 8.200.000 6.200.000 1.840.695 9 -930.634
Preetzer 2032 2032 75 2.568.000 0 576.452 0 576.452
StraBe
Elmschha-
gener Krei- - 2036 75 2.000.000 0 448.950 0 448.950
sel
Summe 6.514

Tabelle 2 Uberschligige Ermittlung der Ausgleichzahlungen gem&B ABBV - Tram (in €)
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Bezeich- Bestand Voraus- Restnut- Veran- Veran- Erhal- Erhal- Aus-
nung Baujahr sichtli- zungs- schlagte schlagte Kos- tungskos- tungs- gleichs-
cher dauer Kosten fiir ten fiir den ten mit kosten betrag
Neubau (75 den Neubau Neubau MaB- Eait Encu - Eant
Jar_lre mit HOV ohne HOV nahme E-
bei Neu- (Kosten [Fiktivent- neu
bau) neu) wurf] (verbl. ND
75 Jahre)
Torfmoor-
- 2032 100 3.300.000 0 740.768 0 740.768
kamp .
Preetzer
StraBe - 2032 100 2.568.000 0 576.452 0 576.452
Elmschha-
gener Krei-
sel - 2036 100 2.000.000 0 448.950 0 448.950
Summe 1.766.170

Tabelle 3 Uberschligige Ermittlung der Ausgleichzahlungen gemiB ABBV — BRT (in €)

Die entsprechenden Ausgleichsbetrage wurden bei der Ermittlung der zuwen-
dungsfahigen Kosten bericksichtigt. Die Mdglichkeit einer Férderung der Aus-
gleichsbetrage wurde im Gesprach mit dem Zuwendungsgeber (nah.sh / Fa.
ConTrack) zunachst in Frage gestellt und sollte daher im Rahmen der Vorplanung
weiter diskutiert werden. Die Auswirkungen auf das Gesamtergebnis sind aber
vernachlassigbar.

Ein weiterer Vorteilsausgleich fur Bauwerke wurde nicht bertcksichtigt, da dieser
u.E. implizit innerhalb des Abldsebetrages gemaB ABBV enthalten ist, d.h. inner-
halb der ABBV werden die durch den zuklinftigen Eigentimer zu leistenden Auf-
wendungen und insbesondere die Ersparnis durch die vorgezogene Erneuerung
bereits bertcksichtigt.

3.2 Fordermoglichkeiten Tram
Im Bundes-GVFG wird die Férdermdglichkeit der Tram explizit im Gesetz erwahnt:

(1) Die Lander kénnen folgende Vorhaben durch Zuwendungen aus den Finanzhilfen férdern, soweit sie dem éffentlichen Personennahverkehr dienen und dberwiegend auf besonderem
Bahnkérper oder auf Streckenabschnitten, die eine Bevorrechtigung der Bahnen durch geeignete Bauformen beziehungsweise Fahrleitsysteme sicherstellen, gefihrt werden:

1. Bau oder Ausbau von Verkehrswegen der

a) Strallenbahnen, Hoch- und Untergrundbahnen sowie Bahnen besonderer Bauart,
b) nichtbundeseigenen Eisenbahnen,
) Seilbahnsysteme, sofern die nach dem Beihilferecht der Europaischen Union zu beachtenden Voraussetzungen vorliegen,

Abbildung 3 Fordermdoglichkeit von StraBenbahnen gemaB §2 des Bundes-GVFG

Gefdrdert werden nur StraBenbahnen, die Uberwiegend auf besonderem Bahnkor-
per gefiihrt oder bevorrechtigt werden.

Nach aktueller Lesart des Bundes ist die Bevorrechtigung auf allen straBenbindi-
gen Abschnitten erforderlich. Hier sind im Rahmen der Vorplanung weitere Ab-
stimmungen notwendig.

Im Bundes-GVFG ist die Férderung von Vorhaben fir StraBenbahnen mit bis zu
75 % der zuwendungsfahigen Kosten madglich.
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(1) Aus den Finanzhilfen des Bundes ist die Férderung zulassig far

Vorhaben nach § 2 Absatz 1 Nummer 1 und Nummer 3, nach § 11 Absatz 1 Satz 1 und nach § 11 Absatz 2 in Hohe von bis zu 75 Prozent der jeweils zuwendungsfahigen Kosten,
Vorhaben nach § 2 Absatz 1 Nummer 2 und nach § 11 Absatz 1 Satz 2 in Héhe von bis zu 90 Prozent der jeweils zuwendungsfahigen Kosten,

Vorhaben nach § 2 Absatz 2 in Héhe von bis zu 60 Prozent der jeweils zuwendungsfahigen Kosten und

Vorhaben nach § 2 Absatz 3 in Hohe von bis zu 50 Prozent der jeweils zuwendungsfahigen Kosten.

In Fallen des § 3 Nummer 1 Buchstabe c zweiter Halbsatz ist die Forderung von Vorhaben nach § 2 Absatz 1 und nach § 11 Absatz 1 in Hohe von bis zu 60 Prozent der jeweils zuwendungsfahigen Kosten zulassig
(2) Zuwendungsfahig sind die Kosten fur das Vorhaben nach § 2. Beim Grunderwerb sind nur die Gestehungskosten zuwendungsfahig
(3) Nicht zuwendungsfahig sind

1
2
g
4
n

1 Kosten, die ein anderer als der Trager des Vorhabens zu tragen verpflichtet ist,

2. Verwaltungskosten,

3 Kosten far den Erwerb solcher Grundstiicke und Grundstiicksteile, die
a) nicht unmittelbar eder nicht dauernd fur das Vorhaben benatigt werden, es sei denn, daft sie nicht nutzbar sind,
b) vor dem 1. Januar 1961 erworben worden sind.

(4) Abweichend von Absatz 3 Nummer 2 sind bei Vorhaben nach § 2 Absatz 1 und nach § 11 Planungskosten zuwendungsfahig in Hohe von 10 Prozent der zuwendungsfahigen Kosten nach Absatz 2. Diese Planungskosten sind mit dem
Vorhaben zusammen zu beantragen und kénnen nur einmalig mit dem Vorhaben zusammen geférdert werden

Abbildung 4 Forderumfang fiir StraBenbahnprojekte gemafB §4 GVFG

Erstmalig ist im aktuellen GVFG auch die Férderung von Planungskosten mit 10 %
der zuwendungsfahigen Kosten enthalten. Diese werden wiederum durch den
Bund mit 75 % und komplementar durch das Land in anderen Bundeslandern mit
beispielsweise 15 % geférdert. Auch Grunderwerb kann im Rahmen des GVFG ge-
férdert werden, wobei hier nur die Gestehungskosten zuwendungsfahig sind.

Grundsatzlich ist eine Komplementarfinanzierung durch die Bundeslander Ublich,
allerdings in Schleswig-Holstein in der Hohe nicht formal festgelegt. Flr die wei-
tere Analyse wurde eine in anderen Bundeslandern ubliche Férderquote von 15 %
der zuwendungsfahigen Kosten als Komplementarfinanzierung durch das Land
Schleswig-Holstein unterstellt.

Die hier dargestellten Vorgehensweisen wurden in ersten Gesprachen mit den Zu-
wendungsgebern grundsatzlich bestatigt.

In Abschnitt 4 sind verschiedene Szenarien der Férderung diesem Basisszenario
gegenlbergestellt.

Vor diesem Hintergrund erscheint es flr die Tram am sinnvollsten zu sein, sich
vollstandig auf das Bundes-GVFG zu konzentrieren und auf dieser Basis die wei-
teren Abstimmungen mit den Zuwendungsgebern von Bund und Land zu fihren.

Teilaspekte wie z.B. der Betriebshof oder Fahrzeuge sind im Bundes-GVFG nicht
férderfahig und wurden entsprechend ohne Férderung dargestellt.

Es sollten jedoch weitere Diskussionen angestrebt werden, ob eine Férderung im
Falle des HOV fiir Kiel auf Grund der Tatsache denkbar wére, dass ohne diese
Anlagenteile das System nicht realisierbar sein wird und heute z.B. ein Betriebshof
noch nicht vorhanden ist.

Insbesondere bei der Fahrzeugbeschaffung kann ggf. die Finanzierung auch Uber
a!_ternative Finanzierungsmodelle, wie z.B. eine offentlich-private Partnerschaft
(OPP/PPP) erfolgen, wie auch in der Organisationsstudie als Méglichkeit darge-
stellt.

3.3 Fordermoglichkeiten BRT
Fir das BRT stellt sich die Situation deutlich differenzierter dar.
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Eine Forderung des BRT Uber das Bundes-GVFG ist nach aktuellem Stand des Ge-
setzes nicht mdglich, was der Bund in Gesprachen mit OB.M auch bestatigt hat.

Deswegen wurde innerhalb der Trassenstudie eine Abstimmung mit der Kieler Ver-
kehrsgesellschaft mbH (KVG) durchgefihrt, um zu eruieren, wie aktuell die For-
derung bei den Elektrobussen, die ja grundsatzlich dem BRT ahnlich sind, gehand-
habt wird.

GemaB Rickmeldung der KVG Kiel stellt sich die Férderkulisse flr E-Busse und
Ladeinfrastruktur (LIS) derzeit bei den Programmen des Bundes wie folgt dar:

o Programm zur Férderung der Anschaffung von Elektrobussen im OPNV des
BMUV (Programmende: 31.06.2023)

o Forderquote 80 % flr Mehrkosten Bus; 40 % flur Ladeinfrastruktur
o Genutzt fur KVG E-Bus 1.0 und 2.0

o Richtlinie zur Férderung alternativer Antriebe von Bussen im OPNV des BMDV
(Programmende: 30.06.2025)

o Foérderquote 80 % fir Mehrkosten Bus; 40 % fur Ladeinfrastruktur
o Genutzt fir KVG E-Bus 3.0 und 4.0

Neben dem Bundesprogramm erhalt die KVG bzw. die LH Kiel derzeit Zuwendun-
gen vom Land SH (Ministerium flr Energiewende, Landwirtschaft, Umwelt und
Digitalisierung) aus der ,Richtlinie fur die Gewahrung von Zuwendungen zur For-
derung von Ladeinfrastruktur fir E-Fahrzeuge (LI-Richtlinie)" (Programmende:
31.12.2022)

o Férderquote 50% der Ladeinfrastruktur
. Genutzt fur Ladeinfrastruktur fur Kleinbusse und Betriebsfahrzeuge sowie
Elektrifizierung einer Endhaltestelle.

Aktuell sind alle durch die KVG genutzten Bundesprogramme zeitlich befristet und
enden vor dem relevanten Zeithorizont der Realisierung des HOV. Auch sind diese
Programme beschrankt auf die Mehrkosten bei den Bussen und férdern lediglich
40 % der Ladeinfrastruktur.

Bisher ist nicht absehbar, dass flr den BRT eine Férderung aus dem GVFG-Bun-
desprogramm fir die Infrastruktur erreicht werden kann, was in ersten Gespra-
chen mit dem BMDV auch so bestatigt wurde.

Die Foérderung eines BRT ist demnach aller Voraussicht nach lediglich Gber das
Landes-GVFG moglich. Eine belastbare Aussage zu dessen Umfang ist schwierig,
da das GVFG-SH, zwar eine maximale Férderquote von bis zu 75 % benennt, aber
der Foérdertopf nicht genau definiert ist. Im Jahr 2022 war das Budget ,OPNV" des
GVFG-SH 14,7 Mio. €. Damit ist es recht unwahrscheinlich, dass bei gleichbleiben-
den Mitteln im GVFG-SH eine BRT Finanzierung Uber dieses erfolgen kann.
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Daher wurde als Basisszenario eine theoretische Férderung von 50 % der zuwen-
dungsfahigen Kosten zu Grunde gelegt und in Abschnitt 4.3 weitere Vergleiche
verschiedener Férderszenarien vorgenommen.
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4 Kostenschatzung und abgeschitzte Forderanteile

Die aktuelle Kostenschatzung (Stand Juli 2022, Basis DF3, siehe Dokumentation
AP E-190) wurde bezlglich der méglichen Férderanteile analysiert und einmal flr
die Tram (finaler Mitfall 3a) und das BRT (finaler Mitfall 4a) zusammengestellt.

GemaB der oben beschriebenen Férdermdglichkeiten wurden die Kostenanteile
den jeweils moéglichen Férdertdépfen zugeschieden. Dabei sind die Fordertdpfe des
Bundes-GVFG sowie des Landes-GVFG (GVFG-SH) als maBgebliche Férdermdg-
lichkeiten betrachtet worden. Daraus ergeben sich die jeweils erforderlichen Ei-
genanteile des Vorhabentragers.

In der aktuellen Kostenschatzung sind sowohl fiir BRT als auch fur Tram 5 % der
Investitionen fir die Verkehrsanlagen flr Bauherrenaufgaben und allgemeine Bau-
nebenkosten vorgesehen. Fir die Planung kommen 19 % der Investitionen zum
Tragen. Zuwendungsfahig als Planungskosten sind gemaB Bundes-GVFG aller-
dings lediglich 10 % der zuwendungsfahigen Kosten, die, wie bereits beschrieben,
mit 75 % vom Bund plus den Komplementaranteil des Landes (15 %) gefdrdert
werden.

Im Rahmen der Diskussionen zu Kostenschatzung wurde weiterhin die Frage ge-
auBert, ob auch Grunderwerb grundsatzlich zuwendungsfahig ist. Gestehungskos-
ten fur Grunderwerb sind gemaB Bundes-GVFG grundsatzlich zuwendungsfahig.
Eine gleiche Herangehensweise wird fiur das Landes-GVFG unterstellt (vgl. auch
Abbildung 2, Absatz 2).

Weiterhin sind erfahrungsgemaB Rlckbaukosten (Kosten flir den ersatzlosen
Rickbau) voraussichtlich dann forderfahig, wenn sie flir die Realisierung des Vor-
habens zwingend erforderlich sind. Dies ist fallbezogen mit dem Zuwendungsge-
ber abzustimmen.

Ebenfalls zuwendungsfahig werden Anlagen des Landschaftsbaus oder Bepflan-
zungen eingeschatzt, sofern sie als direkte Folge- oder AusgleichsmaBnahme des
OPNV-Projektes zu sehen sind.

Zum aktuellen Stand des Projektes (Ende der Trassenstudie) sind auch alle ermit-
telten Kosten fir LeitungsverlegungsmaBnahmen den Projektkosten zugeschlagen
worden und werden entsprechend als zuwendungsfahig betrachtet.

Zu einem spateren Zeitpunkt, voraussichtlich in der Vorplanung, sind hier erste
Gesprache mit den Leitungstragern erforderlich, um zu einer Einschatzung zu ge-
langen, flr welche (insbesondere alte und bereits abgeschriebene Leitungen) ein
Vorteilsausgleich anzusetzen ware. Dieser ware dann durch die Leitungstrager zu
leisten und sowohl bei den Kosten in der Standardisierten Bewertung als auch bei
den zuwendungsfahigen Kosten in Abzug zu bringen.

Nach einem ersten Gesprach mit dem Zuwendungsgeber und dessen Berater
ConTrack kommt hier auch eine pauschale Abgeltung des Wertausgleiches in
Frage. Dies ist im Rahmen der Vorplanung zu klaren.
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4.1 Tram

Bei der Tram kann fir die Kostenteile A und B (aus Tabelle 4) eine Foérderung
gemaB Bundes-GVFG angenommen werden.

Der Kostenteil C (Baunebenkosten und Risiken) kann lediglich fir den Teil der
Planungskosten mit der Pauschalen Férderung von 10 % der zuwendungsfahigen
Kosten gemaB Bundes-GVFG mit 75 % gefdrdert werden. Eine Risikoposition fin-
det bei der Ermittlung der zuwendungsfahigen Kosten keine Anwendung, da eine
Férderung lediglich auf tatsachlich anfallende Kosten erfolgen kann.

Anlagenteilbezeich- Gesamt- Davon forder- Davon forderfa- | Eigenanteil Erlauterung
nung summe fahig Bundes- hig Landes- LH Kiel
[€] GVFG GVFG [€]
[€] [€]
(1) (2) (3) 4) (5) (6)
Foérdersatz: 75% 15% Foérdersatz des
15% (Annahme)
Teil A: Verkehrswege OPNV
10 Grunderwerb €3.284.355 €1.970.613 €394.123 €919.619 Gestehungskosten
forderfahig geman
GVFG §4 (2); An-
nahme: 80% der
Summe
20 einmalige Aufwendun- | €59.489.447 €44.617.085 €8.923.417 €5.948.945 Aufwendungen
gen gemaB ABBV sind
hier addiert
30 Trassen (Unterbau €0 €0 €0 €0
Bahnen und StraBen,
Erdbauwerke,
Damme, Einschnitte,
Entwdsserung)
40 Stltzbauwerke €0 €0 €0 €0
50 Tunnel €0 €0 €0 €0
60 Bricken inkl. Bahn- €59.300.000 €34.050.000 €6.810.000 €4.540.000 Anteil EKrG der
steigunter- / -liber- SU Preetzer Str.
filhrungen 13.900.000 €
ausgewiesen.
(Fiktiventwurf kal-
kulatorisch ange-
setzt)
71 Gleise: Schotterober- | €2.743.325 €2.057.494 €411.499 €274.333
bau
72 Gleise: Feste Fahr- €88.028.750 €66.021.563 €13.204.313 €8.802.875
bahn
73 Weichen inkl. Heizun- | €10.030.000 €7.522.500 €1.504.500 €1.003.000
gen und Antriebe
74 Oberbau StraBen und | €1.069.000 €801.750 €160.350 €106.900
Wege inkl. Busspuren
81 Betriebs-, Verkehrs- €560.000 €420.000 €84.000 €56.000

und Sozialgebaude
(oberirdisch)
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Anlagenteilbezeich-
nung

unterirdische Halte-
stellenbauwerke inkl.
Zwischen- und Vertei-
lerebenen sowie Zu-
gangsbauwerken

Gesamt-
summe

[€]

€0

Davon forder-
fahig Bundes-

GVFG

[€]

€0

Davon forderfa-
hig Landes-
GVFG

€1

€0

Eigenanteil
LH Kiel

[€]

€0

Erlauterung

90

Haltestellenausstat-
tung und Zubehor

€540.000

€405.000

€81.000

€54.000

100

Bahnsteige und Ram-
pen (inkl. Uberdach-
ungen)

€4.860.000

€3.645.000

€729.000

€486.000

110

Sicherungs- und Sig-
nalanlagen inkl. BU-
Sicherungsanlagen

€19.220.000

€14.415.000

€2.883.000

€1.922.000

120

Fernmeldeanlagen,
Leitsysteme, Tele-
kommunikationsanla-
gen, DFI

€8.620.000

€6.465.000

€1.293.000

€862.000

131

Fahr- und Speiselei-
tungen (inkl. Masten),
Stromschienen

€22.503.600

€16.877.700

€3.375.540

€2.250.360

132

Umformerwerke, Un-
terwerke (elektrischer
und maschineller Teil)

€22.300.000

€16.725.000

€3.345.000

€2.230.000

140

Lichtversorgungsnetz
AuBenbeleuchtung

€0

€0

€0

€0

150

technische Gebaude-
ausstattung (Maschi-
nenartige Anlagen wie
Rolltreppen, Aufzlige,
Liftung, Entrauchung,
Brandbekampfung,
Pumpwerke usw.)

€0

€0

€0

160

Larmschutzwande und
-fenster

€0

€0

€0

€0

170

Landschaftsbau, Be-
pflanzungen

€1.028.880

€771.660

€154.332

€102.888

Teil B:

Verlegung von Anlagen Dritter (sonstige Infrastruktur)

300

StraBen und Wege
inkl. Ausstattung

€181.654.802

€136.241.102

€27.248.220

€18.165.480

310

Stutzmauern

€1.309.000

€981.750

€196.350

€130.900

320

Tunnel

€0

€0

€0

€0

330

Bricken

€7.900.000

€5.925.000

€1.185.000

€790.000

340

Leitungen fur Strom,
Telekom, Gas, Was-
ser, Abwasser, Fern-
warme

€32.659.350

€24.494.513

€4.898.903

€3.265.935

Leitungsverlegung
als forderfahig
beriicksichtigt;
evtl. Wertaus-
gleich oder Folge-
pflicht gem. Kon-
zessionsvertragen
nicht bericksich-
tigt.
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Anlagenteilbezeich- Gesamt- Davon forder- Davon forderfa- | Eigenanteil Erlauterung
nung summe fahig Bundes- hig Landes- LH Kiel
[€] GVFG GVFG [€]
[€] [€]
350 Gewasser €0 €0 €0 €0
360 Gebdude/ Bewuchs/ €0 €0 €0 €0
Sonstiges
Teil C: Baunebenkosten und Risiken
740 Fachplanung €100.147.859 €38.490.038 €7.698.008 €53.959.813 Férderung durch
Bund und Land
von 10% der zu-
wendungsfahigen
Kosten
760 allgemeine Bauneben- | €26.354.700 €26.354.700 Nicht férderfahig
kosten
Teil D: Betriebshofstrecke, Betriebshof und Fahrzeuge
Betriebshofstrecke €14.367.397 €0 €0 €14.367.397 Betriebshofstre-
Baukosten cke nicht férder-
fahig gemal Bun-
des-GVFG; An-
nahme keiner
Landesférderung
Betriebshof Baukosten | €51.470.000 €0 €0 €51.470.000 Betriebshof nicht
forderfahig geman
Bundes-GVFG;
Annahme keiner
Landesférderung
Betriebshofstrecke €15.800.975 €0 €0 €15.800.975 nicht forderfahig
und Betriebshof Bau-
nebenkosten
Fahrzeuge €232.000.000 €0 €0 €232.000.000 Fahrzeuge nicht
foérderfahig gemaBi
Bundes-GVFG;
Annahme keiner
Landesférderung
Teil E: Stadtebauliche Aufwertungen und parallele MaBnahmen
Stddtebauliche Auf- €10.414.795 €0 €0 €10.414.795 stadtebauliche
wertungen Aufwertung als
nicht forderfahig
angesetzt
Parallele MaBnahmen €6.300.000 €0 €0 €6.300.000 Reisendentiber-
fihrung Hbf. Sud;
parallele MaBnah-
men nicht forder-
fahig
Preisstand 2022
Anteil Bund Anteil Land Anteil LH Gesamtkosten
Kiel je km
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Anlagenteilbezeich-
nung

Gesamt-
summe

[€]

€527.100.509 2

Davon forder-
fahig Bundes-
GVFG

[€]

€384.407.729

Davon forderfa-

hig Landes-
GVFG

€1

€76.881.546

Eigenanteil
LH Kiel

[€]

€51.911.235

Erlauterung

€14.723.478

€126.502.559

€38.490.038

€7.698.008

€80.314.513

€3.533.591

€330.353.167 2

€0

€0

€330.353.167

€9.227.742

€983.956.235

€422.897.767

€84.579.553

€462.578.91
5

€27.484.811

€653.603.068

€422.897.767

€84.579.553

€132.225.748

€18.257.069

35,8

Tabelle 4 Tram - Ubersicht der Kostenschitzung mit entsprechenden Férderanteilen

Fir den Kostenteil D wird keine Férderung flr Fahrzeuge, Betriebshof und Be-
triebshofstrecke angenommen, da diese im Rahmen des Bundes-GVFG nicht For-
dertatbestand sind.

Méglichkeiten ergeben sich ggf. Uber Férderprogramme flr Fahrzeuge mit alter-
nativen Antrieben oder fur Ladeinfrastruktur. Zielgerichteter erscheint zum aktu-
ellen Zeitpunkt aber eine Debatte auf politischer Ebene, ob auf Grund der Erfor-
dernis insbesondere der Betriebshofanlagen - ohne die ein HOV ja gar nicht még-
lich wird - eine Férderung denkbar wird. Gleiches gilt auf Landesebene zum Thema
Fahrzeugférderung, welches fir ein stadtisches System anders zu bewerten ist als
fur Eisenbahnverkehre, da die betrieblichen Kosten des Stadtverkehrs nicht durch
Regionalisierungsmittel unterstitzt werden.

Stadtebauliche Aufwertun__gen und parallele MaBnahmen, die nicht im direkten Zu-
sammenhang mit dem HOV-Projekt stehen sind in aller Regel nicht zuwendungs-
fahig und daher auch ohne Zuwendung ber(cksichtigt.

Um die Anforderung gemaB §2 GVFG zu erflillen, dass die StraBenbahn__en L~uber-
wiegend auf besonderem Bahnkoérper" verkehren sollen, wurde das HOV so ge-
plant, dass nach aktuellem Stand sowohl fiir die Tram aber auch flir das BRT von

2 Inkl. 13.900.000 € Anteile Dritter an EKrG-MaBnahmen
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einem Anteil an besonderem Bahnkdrper von 77 ausgegangen werden kann
(siehe folgende Karte flUr das Kernnetz, Sonderformen zu 50% angesetzt).

Nach Aussage des Bundes ist aber darauf zu achten, dass fir die verbleibenden
Abschnitte, die nicht auf besonderem Bahnkorper gefiihrt werden, eine gleichwer-
tige Bevorrechtigung z.B. Uber Lichtsignalanlagen erreicht wird. Dies ist im weite-

ren Planungsverlauf zu diskutieren und umzusetzen, wo machbar (siehe Doku-
mentation E111).

Diese Anteile gelten auch fur das BRT-System.

> o8 f Ki e l e Sailing.City.

Legende

Gesamtnetz: 35,8 km

Trassenlage km Anteil am Gesaminetz
Eigentrasse Mittellage 138 38,5%
—— Eigentrasse Ssitenlage 129 36,0%
Sonderform 16 4,5%

= Strafenbindig 75 21,0%
(1] Stadtgrenze

Trassenstudie fiir ein zukunftssicheres
OPNV- System auf eigener Trasse

Karte 5 Trassenlage im StraBenraum Mitfall 3&4

ETRS89 UTM Zone N32 EPSG: 4647

Bl

4, I Stand: 22.00.22
0 05 1 ‘—ZKilometers

RAMBGLL

Abbildung 5 Anteile des Besonderen Bahnkorpers bzw. der Eigentrasse in Mitfdllen 3 und 4

4.2 BRT

Beim BRT kann fur die Kostenteile A und B (wie in Tabelle 5 dargestellt) keine
Férderung gemaB Bundes-GVFG angenommen werden. Obwohl eine Férderung
mit bis zu 75% der zuwendungsfahigen Kosten theoretisch denkbar ware, wird
eine eher mogliche Férderquote von 50 % der zuwendungsfahigen Kosten aus
dem Landes-GVFG unterstellt. Selbst diese Forderquote erscheint im Licht der ak-
tuellen Fordersituation in Schleswig-Holstein als recht optimistisch. In Abschnitt
4.3 werden dann weitere Férderszenarien betrachtet.
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Im Kostenteil C (Baunebenkosten) wird angenommen, dass in Analogie zur For-
dersituation im Bundes-GVFG das Land eine Férderung in Hohe der Komplemen-
tarféorderung beim Bundes-GVFG zugesteht, d.h. 15 % des zuwendungsfahigen
Anteils von 10 % der Planungskosten.

Anla- Anlagenteilbezeich- Gesamt- Davon forder- Davon forder- Eigenanteil LH Erlduterung
genteil nung summe fahig Bundes- fahig Landes- @ Kiel
[€] GVFG GVFG [€]
[€] [€]
(1) (2) (3) 4) (5) (6)
Foérdersatz 0% 50% Foérdersatz des
Landes ist mit
dem Land SH zu
diskutieren
Teil A: Verkehrswege OPNV
10 Grunderwerb €3.284.355 €0 €1.313.742 €1.970.613 Gestehungskos-
ten forderfahig;
Annahme: 80%
der Summe
20 einmalige Aufwendun- | €56.720.529 €0 €28.360.264 €28.360.264 Aufwendungen
gen gemaBl ABBV sind
hier addiert
30 Trassen (Unterbau €0 €0 €0 €0
Bahnen und StraBen
[1], Erdbauwerke,
Damme, Einschnitte,
Entwdasserung)
40 Stltzbauwerke €0 €0 €0 €0
50 Tunnel €0 €0 €0 €0
60 Briicken inkl. Bahn- €34.100.000 €0 €10.100.000 €10.100.000 Anteil EKrG der
steigunter-/-ltberfih- SU Preetzer Str.
rungen 13.900.000 €
ausgewiesen.
(Fiktiventwurf
kalkulatorisch
angesetzt)
71 Gleise: Schotterober- €0 €0 €0 €0
bau
72 Gleise: Feste Fahrbahn | €0 €0 €0 €0
73 Weichen inkl. Heizun- €0 €0 €0 €0
gen und Antriebe
74 Oberbau StraBen und €79.209.245 €0 €39.604.623 €39.604.623
Wege inkl. Busspuren
81 Betriebs-, Verkehrs- €560.000 €0 €280.000 €280.000
und Sozialgebaude
(oberirdisch)
82 unterirdische Halte- €0 €0 €0 €0
stellenbauwerke inkl.
Zwischen- und Vertei-
lerebenen sowie Zu-
gangsbauwerken
90 Haltestellenausstat- €540.000 €0 €270.000 €270.000
tung und Zubehor
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Anla- Gesamt- Davon forder- Davon forder- Erlauterung

Anlagenteilbezeich-

Eigenanteil LH

genteil nung summe fahig Bundes- fahig Landes- Kiel

[€]

GVFG
[€]

GVFG
[€]

[€]

100 Bahnsteige und Ram- €4.131.000 €0 €2.065.500 €2.065.500
pen (inkl. Uberdachun-
gen)
110 Sicherungs- und Sig- €14.720.000 €0 €7.360.000 €7.360.000
nalanlagen inkl. BU-Si-
cherungsanlagen
120 Fernmeldeanlagen, €9.060.000 €0 €4.530.000 €4.530.000
Leitsysteme, Telekom-
munikationsanlagen,
DFI
131 Fahr- und Speiselei- €14.709.600 €0 €7.354.800 €7.354.800
tungen (inkl. Masten),
Stromschienen
132 Umformerwerke, Un- €18.300.000 €0 €9.150.000 €9.150.000
terwerke (elektrischer
und maschineller Teil)
140 Lichtversorgungsnetz €0 €0 €0 €0
AuBenbeleuchtung
150 technische Gebaude- €0 €0 €0 €0
ausstattung (Maschi-
nenartige Anlagen wie
Rolltreppen, Aufzlige,
Luftung, Entrauchung,
Brandbekampfung,
Pumpwerke usw.)
160 Larmschutzwande und | €0 €0 €0 €0
-fenster
170 Landschaftsbau, Be- €1.028.880 €0 €514.440 €514.440
pflanzungen
Teil B: Verlegung von Anlagen Dritter (sonstige Infrastruktur)
300 StraBen und Wege €181.654.802 €0 €90.827.401 €90.827.401
inkl. Ausstattung
310 Stltzmauern €1.309.000 €0 €654.500 €654.500
320 Tunnel €0 €0 €0 €0
330 Bricken €7.900.000 €0 €3.950.000 €3.950.000
340 Leitungen fir Strom, €32.659.350 €0 €16.329.675 €16.329.675 Leitungsverle-
Telekom, Gas, Wasser, gung als férder-
Abwasser, Fernwarme fahig bericksich-
tigt;
evtl. Wertaus-
gleich oder Fol-
gepflicht gem.
Konzessionsver-
tragen nicht be-
ricksichtigt.
350 Gewasser €0 €0 €0 €0
360 Gebaude/ Bewuchs/ €0 €0 €0 €0
Sonstiges
Teil C: Baunebenkosten und Risiken
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Anla- Anlagenteilbezeich-

genteil

nung

740 Fachplanung

Gesamt-
summe

[€]

€87.042.912

Davon forder-
fahig Bundes-

GVFG

[€]
€0

Davon forder-
fahig Landes-

GVFG

[€]
€6.689.801

Eigenanteil LH

Kiel
[€]

€80.353.111

Erlauterung

Annahme: Lan-
desférderung mit
15% von 10%
gemal Bundes-
GVFG wird auch
hier gewahrt

760 Allgemeine Bauneben-
kosten

€22.906.030

€0

€0

€22.906.030

nicht forderfahig

Teil D: Betriebshofstrecke, Betriebshof und Fahrzeuge

Betriebshofstrecke

€11.233.707

€0

€0

€11.233.707

Betriebshofstre-
cke nicht forder-
fahig gemaB
Bundes-GVFG;
Annahme keiner
Landesférderung

Betriebshof

€31.740.000

€0

€0

€31.740.000

Betriebshof nicht
forderfahig ge-
maB Bundes-
GVFG; Annahme
keiner Landesfor-
derung

Betriebshofstrecke und
Betriebshof Bauneben-
kosten

€10.313.690

€0

€0

€10.313.690

nicht forderfahig

Fahrzeuge

€105.600.000

€0

€0

€105.600.000

Fahrzeuge nicht
forderfahig ge-
maB Bundes-
GVFG; Annahme
keiner Landesfor-
derung

Teil E: Stadtebauliche Aufwertungen und parallele MaBnahmen

Stadtebauliche Auf-
wertungen

€10.414.795

€0

€0

€10.414.795

stadtebauliche
Aufwertung als
nicht férderfahig
angesetzt

Parallele MaBnahmen

€6.300.000

€0

€0

€6.300.000

Reisendeniiber-
fiihrung Hbf.
Sid;

parallele MaB-
nahmen nicht
forderfahig

Preisstand 2022

Anteil Bund

Anteil Land

Anteil LH Kiel

Gesamtkosten
je km

Teile A
und B

€459.886.761 3

€0

€222.664.945

€223.321.816

€12.845.999
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Anla- Anlagenteilbezeich- Gesamt- Davon forder- Davon forder- Eigenanteil LH Erlduterung
genteil nung summe fahig Bundes- fahig Landes- Kiel
Nr. (K| GVFG GVFG (K|

[€] [€]
Teil C €109.948.942 €0 €6.689.801 €103.259.140 €3.071.199
Teile D €175.602.192 €0 €0 €175.602.192 €4.905.089
und E
Ge- €745.437.894 | €0 €229.354.746 | €502.183.148 €20.822.288
samt- 3
kosten
Teile A, €569.835.703 €0 €229.354.746 €326.580.956 €15.917.198
B und
C
Lange 35,8
Mitfall
2 [km]

Tabelle 5 BRT - Ubersicht der Kostenschitzung mit entsprechenden Forderanteilen

Fir den Kostenteil D wird analog zur Tram keine Férderung flr Fahrzeuge, Be-
triebshof und Betriebshofstrecke angenommen.

Eine Risikoposition ist nicht bericksichtigt, da unklar ist, wie diese bei Risikoein-
tritt zu betrachten ware.

Auch beim BRT sind signifikante Anpassungen an den Lichtsignalanlagen der Stadt
erforderlich und entsprechend beriicksichtigt, um eine hohe Priorisierung und die
Fihrung auf eigener Trasse in der Stadt zu gewahrleisten.

Die Anteile des BRT auf Eigentrasse entsprechen jenen der Tram und sind in Ab-
bildung 3 dargestellt.

4.3 Vergleich verschiedener Forderszenarien fiir Tram und BRT

Neben den vorn beschriebenen Basisszenarien wurden vier weitere Szenarien, ins-
besondere bezlglich des mdglichen Ft_i_rderumfangs des Landes Schleswig-Hol-
stein, bei Realisierung des gesamten HOV-Netzes betrachtet.

Diese sind der Vollstandigkeit halber auch hier aufgelistet:

o Szenario 1 - Tram - Férderquote Bund 75 %, Foérderquote Land 15 %
o Szenario 2 - Tram - Férderquote Bund 75 %, Foérderquote Land 10 %
o Szenario 3 - Tram - Férderquote Bund 75 %, Foérderquote Land 0 %
o Szenario 4 - BRT - Forderquote Bund 0 %, Férderquote Land 50 %

o Szenario 5 - BRT - Forderquote Bund 0 %, Férderquote Land 75 %

o Szenario 6 - BRT - Foérderquote Bund 0 %, Férderquote Land 0 %

3 Inkl. 13.900.000 € Anteile Dritter an EKrG-MaBnahmen
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Forderszenarien Tram

€800.000.000

€700.000.000 €14.000.000 €14.000.000 €14.000.000
_— __— s
E— —— I —
€600.000.000
€149.000.000
€177.000.000
€233.000.000

€500.000.000

€400.000.000
€300.000.000
€82.000.000
€200.000.000
€232.000.000
€100.000.000
€0

Tram - 15% Landesférderung Tram - 10% Landesférderung Tram - 0% Landesforderung Fahzeuge und BTH Tram

mBund mLland Stadt Fahrzeuge Bth + Strecke ~ m Dritte

Abbildung 6 Vergleich verschiedener Forderszenarien fiir Tram

Forderszenarien BRT
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Abbildung 7 Vergleich verschiedener Forderszenarien fiir BRT
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5 Inbetriebnahmestufen und deren Investitionsbedarf

Es ist vorgesehen, das HOV in drei Inbetriebnahmestufen zu eréffnen (siehe Do-
kumentation AP F-130). Diese sind auch mit den Planfeststellungsabschnitten des
Systems abgestimmt und erlauben so eine Verzahnung zwischen den verschiede-
nen rechtlichen Genehmigungsschritten und der Férderung des Projektes durch
Bund und Land.

Die Inbetriebnahmestufen sind der folgenden Darstellung zu entnehmen:
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1BS3_13,9 km', W A 1BS2

i s
Wendeschicife 1 o
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—_———

0 045 03 1.8 Kilometers
———t—————

& OpenSuesthiap (and) conibustors, CC-8Y-5A

STAND: 15.07.2022

Abbildung 8 Inbetriebnahmestufen 1-3 des HOV-Gesamtnetzes

Fir jede dieser Inbetriebnahmestufen (IBS) ergeben sich wiederum unterschied-
liche Zuwendungsbetrage.

Insbesondere die Inbetriebnahmestufe 1 ist hierbei durch die Investitionen in die
Betriebshofstrecke und den Betriebshof starker belastet. Dies gilt in unterschied-
licher absoluter Hohe, sowohl fiir Tram als auch fir BRT.

Flr die jeweiligen Inbetriebnahmestufen ergeben sich Kosten wie folgt:
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Forderanteile IBS 1
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Abbildung 9 IBS1

Forderanteile IBS 2
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Abbildung 10 IBS2
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Férderanteile IBS 3
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Abbildung 11 IBS3

In Inbetriebnahmestufe 3 werden die Mittel der EKrG-MaBnahme Preetzer Straf3e
als Mittel Dritter separat ausgewiesen.

Deutlich wird in dieser Gegenuberstellung flr alle IBS die signifikante Entlastung
von Land Schleswig-Holstein und LH Kiel bei einer Beteiligung des Bundes Uber
das GVFG, wie bei der Tram vorgesehen.

Anmerkung: Zwischen den Summen der Inbetriebnahmestufen und der Gesamtta-
bellen in Abschnitt 4 kann es zu geringfligigen Abweichungen kommen, da z.B.
das Thema ABBV oder EKrG nicht vollumfanglich in jeder Variante abgebildet wer-
den konnte. Dies kann in weiteren Planungsschritten und weiterer Detaillierung
der Kostenschatzung erfolgen.
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6 Zeitlicher Verlauf des Mittelflusses

Der zeitliche Verlauf der erwarteten Mittelflisse (Preisstand 2022) wurde ebenfalls
ermittelt und fir das Gesamtprojekt sowie die Inbetriebnahmestufen, jeweils un-
terschieden nach den einzelnen Zuwendungsgebern bzw. der LH Kiel dargestelit.

In den Darstellungen der drei Inbetriebnahmestufen sind Betriebshof und Fahr-
zeuge jeweils den stadtischen Kosten zugeschlagen.

Anmerkung: Zwischen den Summen des Verlaufs des Mittelabflusses und der Ge-
samttabellen in Abschnitt 4 kann es zu geringfligigen Abweichungen kommen, da
z.B. das Thema ABBV oder EKrG nicht vollumfanglich in jeder Variante abgebildet
werden konnte. Dies kann in weiteren Planungsschritten und weiterer Detaillie-
rung der Kostenschatzung erfolgen.
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Abbildung 12 Mittelabfluss Gesamtprojekt (links) und IBS 1 (rechts) - Tram
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Abbildung 13 Mittelabfluss IBS2 (links) und IBS 3 (rechts) — Tram

Die vorgehenden Abbildungen zum Mittelabfluss bei der Tram zeigen folgendes

Gesamtbild
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e Bis zum Beginn der Bautatigkeiten sind insbesondere Planungs- und Pro-
jektmanagementkosten zu erwarten. Diese schlagen mit ca. 5-10 Millionen
Euro pro Jahr zu Buche und sind teilweise férderfahig, aber voraussichtlich
durch die Landeshauptstadt Kiel vorzufinanzieren. Nach Abzug der Foérde-
rung verbleiben ca. 3-7 Millionen Euro pro Jahr bei der LH Kiel.

e Ab dem Jahr 2029 wird mit Bautdtigkeiten begonnen, die im Durchschnitt
ein Volumen von ca. 65 Millionen Euro pro Jahr zu erreichen werden. Dabei
kann von einem geringeren Vorfinanzierungsanteil ausgegangen werden.
Bei der LH Kiel verbleibt voraussichtlich ein Anteil von ca. 15 Millionen Euro
pro Jahr. Dieser kann durch die Fahrzeuge und den Betriebshof ansteigen,
sobald die genaue Forderlage geklart ist.

Die folgende Darstellung fasst dies nochmals zusammen:
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Mio. Euro
Fahrzeuge und Depot)
120 €
100 € m Davon Stadt W Davon Land W Davon Bund

Tram Infrastrukturkosten: Kostenaufteilung in Mio. € bei Férderung: Bund max. 75%, Land max. 15% (ohne
80 €

60 €

40 €

iR =
O€ —_— — | I | |

2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038
Gesamtkosten

ca. 5-10 Mio.€/Jahr (Durchschnitt auf 6 Jahre) ca. 65 Mio.€/Jahr (Durchschnitt auf 10 Jahre)
Infrastruktur

Finanzierungs-
anteile LHK

ca. 3-7 Mio.€/Jahr (Durchschnitt auf 6 Jahre) ca. 15 Mio.€/Jahr (Durchschnitt auf 10 Jahre)

Betriebshof und Fahrzeugkosten: Fordersituation muss im weiteren Prozess geklart werden:

ca. 30 Mio.€/Jahr (Durchschnitt auf 10 Jahre)

Abbildung 14 Mittelfluss liber die Jahre ohne Fahrzeuge und Depot — Tram
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Abbildung 15 Mittelabfluss Gesamtprojekt (links) und IBS 1 (rechts) — BRT
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Abbildung 16 Mittelabfluss IBS2 (links) und IBS 3 (rechts) - BRT
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Die vorgehenden Abbildungen zum Mittelabfluss beim BRT zeigen folgendes Ge-
samtbild:

o Bis zum Beginn der Bautatigkeiten sind insbesondere Planungs- und Projekt-
managementkosten zu erwarten. Diese schlagen mit ca. 5-8 Millionen Euro
pro Jahr zu Buche und sind teilweise férderfahig, aber voraussichtlich durch
die Landeshauptstadt Kiel vorzufinanzieren. Nach Abzug der Férderung ver-
bleiben ca. 3-6 Millionen Euro pro Jahr bei der LH Kiel.

. Ab dem Jahr 2029 wird auch beim BRT mit Bautatigkeiten begonnen, die im
Durchschnitt ein Volumen von ca. 58 Millionen Euro pro Jahr erreichen wer-
den. Dabei kann von einem geringeren Vorfinanzierungsanteil ausgegangen
werden. Bei der LH Kiel verbleibt auf Grund des beim BRT zu erwartenden
geringeren Férderanteils voraussichtlich ein Anteil von ca. 30 Millionen Euro
pro Jahr. Dieser kann durch die Fahrzeuge und den Betriebshof ansteigen,
sobald die genaue Forderlage geklart ist.

o Weiterhin ergibt sich beim BRT noch die Problematik, dass die durch das BRT
genutzten Fahrwege ggf. als StraBe einzuordnen waren und damit keinem
Verkehrsunternehmen zuzuordnen. In diesem Fall kame ggf. auf die Kosten
flir das BRT noch die Mehrwertsteuer von derzeit 19 % hinzu.

Die folgende Darstellung fasst dies nochmals zusammen:
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BRT Infrastrukturkosten: Kostenaufteilung in Mio. € bei Férderung: Land max. 50%

Mio. Euro
(ohne Fahrzeuge und Depot)
120€
m Davon Stadt ® Davon Land
100 €

80 €

60 €

40€

20€ ..
0€ === = o e e

2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038

® Davon Bund ca. 5-8 Mio.€/Jahr (Durchschnitt auf 6 Jahre) ca. 58 Mio.€/Jahr (Durchschnitt auf 10 Jahre)
W Davon Land

m Davon Stadt ca. 3-6 Mio.€/Jahr (Durchschnitt auf 6 Jahre) ca. 30 Mio.€/Jahr (Durchschnitt auf 10 Jahre)

ca. 16 Mio.€/Jahr (Durchschnitt auf 10 Jahre)

Betriebshof und Fahrzeugkosten: Fordersituation muss im weiteren Prozess geklart werden:

Abbildung 17 Mittelfluss iiber die Jahre ohne Fahrzeuge und Depot — BRT
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7 Eigenanteil und dessen Finanzierungsmaoglichkeiten

Grundsatzlich ist der Eigenanteil der Stadt durch die Landeshauptstadt Kiel zu
tragen.

Fahrzeuge und Betriebshof haben hieran einen groBen Anteil, wie die vorangehen-
den Kapitel gezeigt haben.

Vor diesem Hintergrund ist es sicher sinnvoll weiter zu prifen, ob eine Finanzie-
rung als PPP (Private Public Partnership) fir die Fahrzeuge und ggf. sogar den
Betriebshof in Frage kommt, wie auch in der Organisationsstudie vorgeschlagen.
Somit wirden einmalige Investitionen und laufende Unterhaltungskosten in feste
jahrliche Kosten umgewandelt.

Weiterhin sollte die Debatte auf politischer Ebene fortgefliihrt werden, ob auf
Grund der Erfordernis insbesondere der Betriebshofanlagen - ohne die ein HOV ja
gar nicht mdglich wird - eine Férderung denkbar wird. Gleiches gilt auf Landes-
ebene zum Thema Fahrzeugférderung, welches flur ein stadtisches System anders
zu bewerten ist als fiir Eisenbahnverkehre, da die betrieblichen Kosten des Stadt-
verkehrs nicht durch Regionalisierungsmittel unterstitzt werden.

Es bleibt aber zu beachten, dass in der Regel die summierten Gesamtkosten eines
PPP héher liegen als die einer klassischen Finanzierung und sich ein PPP nur dann
Lohnt", wenn der private Partner tatsachliche signifikante Effizienzgewinne ge-
genuber der 6ffentlichen Hand erreicht.
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8 Zusammenfassung und nachste Schritte

Das vorliegende Dokument gibt einen Uberblick iber die zum Zeitpunkt der Er-
stellung erwartbaren Zuwendungsmaoglichkeiten und flhrt eine erste Zuteilung zu
den verschiedenen Foérdergebern bzw. der LH Kiel durch.

Dies ist in den nachsten Planungsschritten und nach Festlegung des Verkehrssys-
tems fiir das HOV weiter zu konkretisieren und mit dem Zuwendungsgeber abzu-
stimmen. So kann sukzessive auf die Erstellung eines Férderantrages hingearbei-
tet werden.

Wann genau dieser gestellt werden soll, ist teilweise eine politische Entscheidung,
in anderen Projekten hat sich aber die friihzeitige Einreichung zumindest eines
Rahmenantrages als sinnvoll erwiesen.

Dies kann nach dem Systementscheid zeitlich definiert werden.

Alle hier genannten Kosten sind zum Kostenstand 2022 dargestellt. Dies sollte
auch so bleiben, da insbesondere auf Grund der aktuellen unsicheren wirtschaftli-
chen Weltlage eine Prognose der Inflationsraten nicht sinnvoll méglich ist.

Es bedeutet aber auch, dass sich die genannten Kosten im Laufe der Zeit und auf
Grund der Inflation steigern werden.
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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 35,4 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 /

Fachbegriffe

Erklarung / Beschreibung

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 29.09.22
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