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1 Anlass, Aufgabenstellung und Zielsetzung der Projektstudie
1.1 Anlass
Die Briicken
e Frankenschnellweg (FSW) liber den Main-Donau-Kanal (MDK) und die Stidwesttangente (SWT)
[BW 1.190]
e HafenstraRe lGber die Stidwesttangente (SWT)
[BW 1.189]
e HafenstraBe Gber den Main-Donau-Kanal (MDK)
[BW 1.188]
sind gemall  gutachterlicher  Prifung sogenannte  spannungsriss-korrosionsgefdhrdete

Spannbetonbricken, denen nur noch eine zeitlich begrenzte Nutzungsperspektive eingerdumt wird.
Sie stellen derzeit ein hohes verkehrliches und wirtschaftliches Gefahrenpotential dar und missen
schnellstmoglich ersetzt werden, da verkehrliche Einschrankungen bis hin zu Bauwerkssperrungen bei
weiterer Verschlechterung des Bauwerkszustandes nicht ausgeschlossen werden kénnen. Dabei kann
auch ein Bauwerksversagen gemaR gutachterlicher Bewertung nicht ausgeschlossen werden.

Die Briicken haben fiir die Nirnberger Infrastruktur, die gesamte Metropolregion und insbesondere
den Hafen eine hohe Bedeutung. Ein ziigiges und geordnetes Vorgehen zum Ersatz dieser Bauwerke
zur Gewahrleistung der Verkehrssicherheit und der Angebotssituation ist daher unumganglich.

Abbildung 1: Luftbild mit Kennzeichnung schadhafter Briickenbauwerke
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1.2 Prifung Briickenverstirkung / -instandsetzung

Vom Servicebetrieb Offentlicher Raum (SOR) - Stadt Niirnberg wurden bei BUNG Ingenieure AG
Gutachten zur Beurteilung der Briicken hinsichtlich des Anklindigungsverhaltens und der Problematik
der spannungsrissgefahrdeten Briickenbauwerke im Hafenbereich der Stadt Nirnberg in Auftrag
gegeben. Die Ergebnisse der Untersuchungen sind in Anlage 1 zusammengefasst.

GemdR BUNG Ingenieure AG kann ausgeschlossen werden, dass eine Instandsetzung der
Bestandsbriicken zielfiihrend ist. Hierfliir miisste ausreichend unbeschadete Bausubstanz vorhanden
sein, was gemal$ den durchgefiihrten Untersuchungen nicht gewahrleistet ist.

Die empfohlenen Sofortmalinahmen

e Sperrung der Briicke fiir genehmigungspflichtigen Schwerverkehr

e Intensive Risskontrolle durch eine sachkundige Person mit jahrlicher Wiederholung

e Beschrdankung der zuladssigen Geschwindigkeit auf 60 km/h

wurden bereits umgesetzt.

13 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Im Rahmen einer zweistufigen Projektstudie durch Drees & Sommer Infra Consult &
Entwicklungsmanagement mit gevas humberg & partner und der Konstruktionsgruppe Bauen
Kempten sollten verschiedene Losungswege untersucht und aufgezeigt werden, wie ein Ersatzneubau
dieser Bauwerke unter Berlicksichtigung der aktuellen und zukinftigen Verkehrssituation
bedarfsgerecht, wirtschaftlich und terminsicher umgesetzt werden kann.

Das Hauptziel der Projektstudie Stufe 1 ist die systematische Erarbeitung einer Vorzugsvariante zur
Erneuerung der drei spannungsrissgefdhrdeten Briicken im Hafenbereich in bautechnischer und
organisatorischer Hinsicht unter Berlicksichtigung folgender Hauptkriterien:

1. Minimierung des Gefahrenpotentials durch moglichst schnellen Abbruch der Briicken

2. Ausarbeitung von moglichst verkehrs- und umweltvertraglichen Losungen wahrend der
Bauzeit und im Endausbauzustand

3. Optimierung der erforderlichen Investitionskosten
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2 Variantenentwicklung — Grundlagen und Herangehensweise

2.1 Herangehensweise und Rahmenbedingungen

In einer freien Herangehensweise wurden unter Berlicksichtigung diverser EinflussgroRen und
Rahmenbedingungen Varianten fiir den Rick- und Neubau der Hafenbriicken entwickelt. Diese
wurden nach ingenieurmalBigem Ermessen der beteiligten Fachexperten weiterverfolgt und
tiefergehend untersucht oder aufgrund bestimmter Kriterien teilweise wieder verworfen. Nachfolgend
sind die Grundlagen und Rahmenbedingungen der Variantenuntersuchung erlautert.

e Verkehrliche Rahmenbedingungen:
o Betrachteter Netzausschnitt: Nirnberg, Firth, AK Erlangen, Schwabach, BAB A9

o Ubernommenes Verkehrsmodell DIVAN Stand 2005, Fortschreibung fir 2013
(Analyse) und 2018 (Prognose)

o Ausbauzustand des StralRennetzes fiir das Bezugsjahr 2018 mit Bericksichtigung aller
AusbaumaRnahmen im Netzausschnitt

o Flar das Bezugsjahr 2018 prognostizierte Verkehrsnachfrage, insbesondere
Nachfrageentwicklung Hafen

o Bestehende Ausbauplanungen des Verkehrsplanungsamtes sowie optionale
Ausbaumoglichkeiten im Planungsumgriff

o Kapazitatseinschrankungen am Frankenschnellweg wahrend der Bauzeit

o Bewertung der Verlagerungseffekte bezieht sich auf ein Ersatzroutennetz,
insbesondere auf Routen/Streckenabschnitte, die beziiglich der Leistungsfihigkeit
und Umweltvertraglichkeit (Larm, Luftschadstoffe) sensibel sind

o Beschrankung auf die verkehrlich kritischen Phasen im Rahmen der Bewertung
o Anwendung eines nutzwertanalytischen Ansatzes

e Belange Feuerwache 4 am westlichen Ufer HafenstraRe beziiglich Einsatzverkehre und
Parkplatzsituation

e Im Ausbau befindliche Personenschiffsanlegestelle am 6stlichen Ufer HafenstraRe

e Belange diverser Spartentrager, z.B. N-Ergie, SUN, Telekom, Arcor, NGN

e Planungen der Autobahndirektion Nordbayern und des Staatlichen Bauamtes Niirnberg
e Potentielle Umwidmungsfahigkeit der Slidwest-Tangente

e Naturschutzfachlich relevante Bereiche im unmittelbaren Baufeld und im gesamten
Planungsumgriff

e Belange des Wasser- und Schifffahrtsamtes Niirnberg (BundeswasserstraBe) und des Hafens
Nirnberg-Roth GmbH

e Belange der Anlieger bzgl. Larm- und Luftschutz
e Belange der Anlieger bzgl. dem temporaren und/oder dauerhaften Eingriff in Fremdgrundstiicke

e Genehmigungsverfahren und -dauern
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Fur die einzelnen Varianten wurden individuelle Bauablaufe fir den Riickbau, den Ersatzneubau sowie
gegebenenfalls fiir temporare Bauwerke (Behelfsbriicken) in unterschiedlicher Bearbeitungstiefe
konzipiert. Hierbei wurden insbesondere folgende Kriterien bzw. maligebliche EinflussgréBen auf den
Bauablauf berlicksichtigt:

e Moglichst schneller Abbruch der Briicken zur Beseitigung der Gefahrdung

e Moglichst verkehrsvertragliche Losungen wahrend der Bauzeit (StraRenverkehr, FuBganger und
Radfahrer, Schiffsverkehr)

e Moglichst umweltvertragliche Losungen wahrend der Bauzeit
e Investitionskostenbetrachtung einschl. Bewertung moglicher Zuwendungen

e Eingriffsmoglichkeiten (Umfang und Zeitrdume) in den Main-Donau-Kanal (Sperrpausen, sonstige
Moglichkeiten)

e Erfordernis vorgeschalteter temporarer MaRnahmen, z. B. Verlegung einer Abfahrtsrampe
e Andienungsmoglichkeiten in den Bauphasen lber StraBe und Main-Donau-Kanal

e Mogliche Bauverfahren unter Beriicksichtigung der ortlichen Verhaltnisse

e Grundiiberlegungen zu Riickbaukonzepten fiir die einzelnen Bauwerke

e Abhdngigkeiten hinsichtlich der Bauphasen zwischen den MaRnahmen in Hafenstrale und
Frankenschnellweg

e Wechselwirkungen mit GroRprojekt Frankenschnellweg (bzgl. Bauzeit, Bereitstellung von
Fahrstreifen, trassenbedingte reduzierte Verkehrskapazitaten)

e Moglichkeiten fiir Baustelleneinrichtungen etc.

e Sicherstellung einer kontinuierlichen Zugénglichkeit zur Personenschiffsanlegestelle im Bereich
HafenstralRe (Westufer)

e Prifung, ob vorhandene Verkehrsbeziehungen reduziert werden oder entfallen kénnen
e Erforderliche StraBBen- bzw. Briickenquerschnitte im Endausbauzustand
e Technische und wirtschaftliche Bewertung der Machbarkeit von Behelfsbriickenlésungen

e Technische Bewertung einer temporaren Fortnutzung von Bestandsbauwerken unter verdanderten
Nutzungsbedingungen (z. B. 4+0-Verkehrsfiihrung)

e Bericksichtigung der Planung der Autobahndirektion Nordbayern beziiglich der Rampe A73 —
HafenstraRe (technisch, terminlich)

e Optionale Integration einer Strafenbahntrasse in der Hafenstralle (evtl. zeitversetzt zur
Briickenbaumalinahme)

2.2 Variantenentwicklung

Es wurden bis zu 20 Varianten entwickelt, untersucht und bewertet. Diese umfassen Variationen
folgender Bestandteile:

Wihrend der BaumaBnahmen
e Optimierung der Verkehrsabwicklung / Verkehrsfiihrung

e Nutzung von Behelfsbriicken
Bei ,Behelfsbriicken” handelt es sich um zeitlich begrenzt genutzte und in Modulbauweise
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hergestellte Brickenbauwerke zur Aufrechthaltung von Verkehrsverbindungen wahrend
bestimmter Bauphasen. Die Bauwerke werden zu einem geeigneten Zeitpunkt zuriickgebaut.

Briickenlberbauten in Behelfslage
Bei der sogenannten ,Behelfslage” wird ein Bauwerksteil (Uberbau) fiir den Endzustand in einer
temporar anderen Lage hergestellt und zu einem geeigneten Zeitpunkt in die Endlage verschoben

Temporare Weiternutzung der Bestandsbauwerke

Bauliche flankierende VerkehrsmafRhahmen

Nach Abschluss der BaumaRnahmen

Verbesserung und nutzungsgemaRe Anpassung der Verkehrsabwicklung / Verkehrsfiihrung
Uberarbeitung / Neugestaltung der Knotenpunkte
Verschiebung von StraRentrassen

Entfall von StraBentrassen/Bauwerken

Die Untersuchungen waren nicht auf die Einzelbauwerke beschrankt, sondern umfassten einen
erweiterten Planungsumgriff. Es wurden das DIVAN-Verkehrsmodell sowie geplante und bereits
beschlossene VerkehrsinfrastrukturmaBnahmen der Stadt Nirnberg und die anderer Baulasttrager
zugrunde gelegt.

Es wurde geprift, wie verkehrliche Verbesserungen vertraglich erreicht werden kénnen und
nachhaltige Losungen darstellen. Untersuchungen erfolgten insbesondere beziiglich:

Verkehrsfihrung zur Aufrechterhaltung des Verkehrsflusses im bestehenden Streckennetz (Bau-
und Endausbauzustand)

Knotenpunktvarianten
Prifung von Einsparpotentialen zur Kostenoptimierung
Integration einer moglichen StraBenbahn Hafenstralle in das Gesamtkonzept

Bericksichtigung der Belange Dritter (u.a. Hafen Nirnberg, durch die Ausweichverkehre
betroffener Anwohner, Autobahndirektion Nordbayern, Wasser- und Schifffahrtsamt, Feuerwache
4)

Fazit

Frankenschnellweg (BW 1.190):

Bei diesem Briickenbauwerk ist gemaR den bisherigen Ergebnissen eine Reduzierung von 6 auf 4
Fahrstreifen moglich. Eine detaillierte Untersuchung erfolgt in der weiteren Projektbearbeitung.
Die Reduzierung der Fahrspuren ist variantenunabhangig.

HafenstraRe (BW 1.188/1.189):

Bei diesen beiden Briickenbauwerken wird ein bestandsnaher Ersatzneubau angestrebt. Die
kiinftige Bauwerksdimensionierung ermoglicht die optionale Integration einer StraRenbahntrasse.
Eine Konzeptskizze der optionalen StraBenbahntrasse nach Kornburg kann der Anlage 2
entnommen werden

Flr das Briickenbauwerk BW 1.189 soll eine Aufweitung flr einen optionalen 6-streifigen Ausbau
der A73 vorgesehen werden. Gleiches gilt gegebenenfalls auch fiir das Briickenbauwerk BW 1.190.

Flr die Knotenpunkte ist ein bestandsnaher Ersatzneubau die zielfilhrendste Losung.

Seite 7



Ergebnisbericht Projektstudie | Erneuerung spannungsrissgefahrdeter Briicken im Hafenbereich Niirnberg

e Es sind bauliche flankierende Verkehrsmallnahmen vor allem auf der Ableitungsroute Sid
notwendig, um die Verkehrsstrome wahrend der Bauzeit vertraglich abzuwickeln. Zudem sind
zahlreiche Lichtsignalanlagen auf allen  Ableitungsrouten im  Hinblick auf die
Verkehrsverlagerungseffekte zu (berplanen bzw. zu optimieren. Eine Ubersicht der zu
Uberplanenden Lichtsignalanlagen kann der Anlage 3 entnommen werden

e Eine Erh6hung des Lichtraumprofils unter den Briicken des Main-Donau-Kanals fiir die Schifffahrt
kann im Zuge des Briickenneubaus realisiert werden.

Samtlichen eingehend untersuchten Varianten liegen diese Ansatze zugrunde.

2.3 Variantenbewertung

Die moglichen Varianten wurden anhand einer Wertungsmatrix beurteilt. Die Bewertungskriterien
einschlieBlich deren Gewichtung auf Grundlage der Zielsetzungen der Projektstudie wurden mit allen
Beteiligten abgestimmt und einvernehmlich festgelegt.

S | Risiken Verkehr Umwelt + Dritte Vergleichs-
§ kosten
% [Risikominimierung] [Vermeidung von [Minimierung der [Optimierung
% Verkehrsverlagerungen] Beeintrachtigungen] Kosten]
T
Bauliches Risiko PKW-Verkehr Naturschutz-fachliche
relevante Flachen
Terminrisiko LKW-Verkehr Fremdgrundstiicke
Genehmigungsrisiko | Schifffahrt Gewadsser
c Kostenrisiko Einsatzverkehr Personenschiff-
2 Feuerwache 4 fahrtsanlegestelle
P
< | Verkehrsrisiko

e Jedes Kriterium ermdoglicht 1 bis 4 Bewertungspunkte
e 4 Punkte entsprechen der bestmdglichen Bewertung
e In Summe ergibt sich je Hauptkriterium ein Erfillungsgrad (= Verhaltnis erreichte Punktzahl zu

erreichbarer Punktzahl)

Die Vergleichskosten dienen lediglich dazu, eine Vergleichbarkeit der Varianten untereinander zu
erzielen und entsprechen nicht dem Gesamtinvestitionsbedarf fliir die BaumaRnahmen der drei
Briickenbauwerke einschliellich der notwendigen Anpassungen am Verkehrsnetz im erweiterten
Umgriff der Briicken. Auf die Systematik wird unter Pkt. 5.1 ndher eingegangen.

Die nach den Entscheidungsstufen verbliebenen geeigneten Varianten wurden jeweils wiederum mit
Hilfe einer Entscheidungsmatrix objektiv bewertet.
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3 Variantenentwicklung — Stand 17.12.2014

Die Ergebnisse der Variantenentwicklung mit Stand 17.12.2014 wurden den Projektbeteiligten der
Stadt Niirnberg vorgestellt und im Hinblick auf eine Entscheidungsfindung zur Festlegung des weiteren
Vorgehens diskutiert. Nachfolgend wird der Sachverhalt zusammengefasst dargestellt.

Nach Entwicklung, Untersuchung und qualifizierter Bewertung unterschiedlichster Varianten und

Untervarianten wurden die nachfolgenden Varianten |, 1a, Il, lla und IV auf Grundlage eines mit allen
Beteiligten abgestimmten Konzeptes beurteilt.

Variante |
Parallele Bauabwicklung,
Verzicht auf Behelfsbriicken

Variante la
Paralle Bauabwicklung,
mit Behelfsbriicke HafenstralRe

P>

1720720 NA27

Variante Il
Serielle Bauabwicklung,
mit Behelfsbriicke Hafenstralle

Variante lla
Serielle Bauabwicklung,
mit Behelfsbriicken HafenstraRe + FSW

N
N

i:
:\
RN

Variante IV
Parallele Bauabwicklung,

L%
G

TS 2Lt
oI IIIL

S
3
Y
N
N
N
LN
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3.1 Zusammenfassung und Empfehlung

Auf Grundlage des Bewertungskonzeptes mit den entsprechenden Wertungskriterien und deren
Gewichtung (40% Risiken, 30% Verkehr, 10% Umwelt und Dritte, 20% Vergleichskosten) ergibt sich
folgende Variantenbewertung zum Bearbeitungsstand 17.12.2014:

Variante |

Parallele Bauabwicklung,
Verzicht auf Behelfsbriicken

Variante la

Parallele Bauabwicklung,
mit Behelfsbriicke HS

Variante Il

Serielle Bauabwicklung,
mit Behelfsbriicke HS

Variante lla

Serielle Bauabwicklung,
mit Behelfsbriicken HS + FSW

Variante IV

Parallele Bauabwicklung,
mit Behelfsbriicken HS + FSW

Hauptkriterium Wichtung

Risiken 40%
Verkehr 30%
Umwelt und Dritte 10% 88% 75% 75% 69% 69%
Vergleichskosten 20% 99% 88% 100% 89% 86%
Gesamt, gewichtet 69% 86%

Abbildung 2: Wertungsmatrix 17.12.2014; Erfiillungsgrade Varianten

Der Erfiillungsgrad gemaR Wertungstabelle verdeutlicht die Vorteile der Variante IV gegenliber den
weiteren Varianten.

Aufgrund der Zielsetzungen empfehlen die Bearbeiter zum Bearbeitungsstand 17.12.2014 die
Erneuerung der spannungsrissgefdhrdeten Briicken auf Grundlage der Variante IV weiter zu
bearbeiten.

Die maRgeblichen Vorteile dieser Variante kénnen wie folgt zusammengefasst werden:

e Schnellste Risikominimierung aufgrund des schnellstméglichen Rickbaus der schadhaften
Briicken. Das Primarziel der friihestmdglichen Herstellung der Verkehrssicherheit wird mit
deutlichem Vorsprung gegeniiber allen anderen Varianten am besten erreicht

e Geringste Verkehrsbeeintrachtigung aufgrund der Nutzung von Behelfsbriicken und der parallelen
Bauabwicklung

e Optimale Nutzung von Behelfsbriicken zur Aufrechterhaltung von Verkehrsbeziehungen in
bestimmten Bauphasen und somit Verminderung der Verkehrsbelastungen auf den
Ausweichrouten wahrend der Bauzeit

e Volkswirtschaftlich glinstigste Variante, da zeitlich geringste Beeintrachtigung der Allgemeinheit

3.2 Entscheidung zum 17.12.2014

Seitens der Projektleitung (SOR und Vpl) wurde auf Grundlage der Bewertungsmatrix und eingehender

Diskussion mit den Beteiligten die tiefergehende Untersuchung der Varianten | und IV entschieden.
Die Varianten la, Il und lla sollen nicht weiterverfolgt werden.
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4 Variantenentwicklung — Stand 18.02.2015

Die Ergebnisse der Variantenentwicklung mit Stand 18.02.2015 wurden der Stadtspitze vorgestellt und
im Hinblick auf eine Entscheidungsfindung zur Festlegung des weiteren Vorgehens diskutiert.
Nachfolgend wird der Sachverhalt zusammengefasst dargestellt.

GemaR Entscheidung am 17.12.2014 wurden die Varianten | und IV tiefergehender bearbeitet und auf
Basis eines, auf diese Varianten modifizierten, Bewertungskonzeptes vergleichend gegeniibergestellt.

Variante | Variante IV
Parallele Bauabwicklung, Parallele Bauabwicklung,
Verzicht auf Behelfsbriicken mit Behelfsbriicken HS + FSW

/ / 4 ¢ Y/ 'l;/. /Ay . Vol Va 5 i
Verkehrsfiihrung in Bauphase: Verkehrsfiihrung in Bauphase:
2+0 (PKW + LKW) auf Bestand 4+0 (PKW + LKW) auf Behelfsbriicken

Gegenliber der Variantenbewertung zum 17.12.2014 wurden die Unterschiede der beiden
verbliebenen Varianten hinsichtlich Vergleichskosten, Risiko, Verkehr, Umwelt vertieft
herausgearbeitet. Die Wertung der Vergleichskosten wurde auf die vorliegenden Varianten angepasst,
indem die wirtschaftlichste Variante mit einem Erfillungsgrad von 100% definiert wurde.

Dariber hinaus wurden die Bewertungskriterien fir den Verkehr in Abstimmung mit dem
Verkehrsplanungsamt verédndert. Es erfolgte keine Mittelwertbetrachtung sondern eine Betrachtung
der Spitzenwerte. Zudem wurden die Phasendauern bei der Bewertung beriicksichtigt, nicht nur die
tagliche Maximalbelastung je Streckenabschnitt.

Die flankierenden baulichen VerkehrsmalRnahmen wurden in Abstimmung mit dem
Verkehrsplanungsamt tberarbeitet. Hierflir wurden alle noch nicht geplanten MaRnahmen lediglich
optional berlicksichtigt, was sich in den Vergleichskosten sowie in der verkehrlichen Auswirkung der
Baumalinahme niederschlagt. Auch die Eingriffe in die Umwelt sind durch den Entfall einiger
flankierender MalRnahmen geringer. Die durchzufiihrenden - und ohnehin durch die Stadt Niirnberg
beabsichtigten - flankierenden VerkehrsmaRnahmen setzen sich zusammen aus:

e Ausbau AS Niirnberg - Kénigshof
e Ausbau Knoten Marthweg / Wiener Strale

e Ausbau Kreisverkehr Wiener StralRe / Frankenschnellweg
Im Rahmen der tiefergehenden Untersuchung der beiden Varianten wurde die Verkehrsroute ,AS
Zollhaus — Miinchner Stralle (Ost 2)“ als zusatzliche Ausweichroute fiir den Verkehr wahrend der

BaumalRnahmen identifiziert. Die verkehrlichen Wechselwirkungen mit der MaRnahme
»Frankenschnellweg” wurden berticksichtigt.
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4.1 Zusammenfassung und Empfehlung

Auf Grundlage des Bewertungskonzeptes mit den entsprechenden Wertungskriterien und deren
Gewichtung (40% Risiken, 30% Verkehr, 10% Umwelt und Dritte, 20% Vergleichskosten) ergibt sich
folgende Variantenbewertung zum Bearbeitungsstand 18.02.2015.

An den schadhaften Brickenbauwerken BW 1.190 (FSW) sowie BW 1.188 und BW 1.189 (Hafenstral3e)
wird sowohl bei Variante |, als auch bei Variante IV gleichzeitig gearbeitet.

Die Varianten | und IV unterscheiden sich hauptsachlich darin, dass das Gefahrenpotential der
risikobehafteten Briicken bei Variante IV schneller beseitigt ist, da die Briickenbauwerke schneller
zuriickgebaut sind und der Verkehr tiber Behelfsbriicken gefiihrt werden kann.

Aufgrund der Behelfsbriicken bei Variante IV sind auch die verkehrlichen Auswirkungen (Verlagerung
der Verkehre auf Ausweichrouten) geringer, da die direkten Verkehrsbeziehungen Uber den
Frankenschnellweg und die HafenstraBe zu bestimmten Bauphasen wenigstens eingeschrankt
aufrechterhalten werden kénnen. Die entstehenden Kosten fiir die Behelfsbriicken zur Abwicklung der
Verkehre erhdhen die Vergleichskosten der Variante IV gegeniber Variante I. Fiir die Behelfsbriicken
ist ein Eingriff in den Main-Donau-Kanal sowie angrenzender Grundstlicke zur Positionierung der
Stitzen notwendig.

Variante | Variante IV
Parallele Bauabwicklung, Parallele Bauabwicklung,
Verzicht auf Behelfsbriicken mit Behelfsbriicken HS + FSW
Hauptkriterium|Wichtung
RISIKEN 40% 92 %
Erflllungsgrad
= Beseitigung des Gefahrenpotentials rund 2 Jahre |* Schnellstmdgliche Beseitigung des
spater Gefahrenpotentials (Bestand ab 02/2020 nicht
(Bestand ab 01/2022 nicht mehr unter Verkehr) mehr unter Verkehr)
= Verkehrsrisiko hoch bis sehr hoch tber insgesamt |* Verkehrsrisiko minimal
ca. 3 Jahre
= Erhohtes Terminrisiko durch Abhangigkeit zu MDK-
Sperrpausen
VERKEHR 30% 90 %
Erftllungsgrad
= Relativ hohe Belastungszunahmen auf allen = Bzgl. LKW geringere Belastungszunahmen,
Ersatzrouten, insbesondere bei den LKW insbesondere auf der Ersatzroute Sud
UMWELT 10% 88 % 69 %
Erfullungsgrad Erftllungsgrad
® Minimale Eingriffe in Fremdgrundstiicke und MDK [* Geringe Eingriffe in Fremdgrundstiicke und MDK
KOSTEN 20% 100 % 87 %
Erfullungsgrad Erfullungsgrad
= Vergleichskosten: 123 Mio. € = Vergleichskosten: 142 Mio. €
A zu Variante I: + 19 Mio. €
Gesamt; gewichtet 67% 88%
Erfullungsgrad Erflllungsgrad

Abbildung 3: Wertungsmatrix Detail 18.02.2015; Erfiillungsgrade + Erléuterung Varianten

Der Erfullungsgrad gemal Wertungstabelle verdeutlicht die Vorteile der Variante IV gegenliber der

Variante I.
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Aufgrund der Zielsetzungen empfehlen die Bearbeiter der Variantenuntersuchung zum
Bearbeitungsstand 18.02.2015, die Erneuerung der spannungsrissgefdhrdeten Briicken auf Grundlage
der Variante IV weiter zu bearbeiten.

Die maRgeblichen Vorteile dieser Variante kdnnen wie folgt zusammengefasst werden:

e Schnellste Risikominimierung aufgrund des schnellstmoéglichen Riickbaus der schadhaften
Briicken. Das Primarziel der frihestmoglichen Herstellung der Verkehrssicherheit wird mit
deutlichem Vorsprung gegeniiber allen anderen Varianten am besten erreicht

e Geringste Verkehrsbeeintrachtigung aufgrund der Nutzung von Behelfsbriicken

e Optimale Nutzung von Behelfsbriicken zur Aufrechterhaltung von Verkehrsbeziehungen in
bestimmten Bauphasen und somit Verminderung der Verkehrsbelastungen auf den
Ausweichrouten wahrend der Bauzeit

e Volkswirtschaftlich glinstigste Variante, da zeitlich geringste Beeintrachtigung der Allgemeinheit

4.2 Ergebnisse Abstimmung mit der Stadtspitze am 18.02.2015

Im Rahmen einer Variantenvorstellung und -diskussion mit der Stadtspitze und Vertretern von SOR
sowie des Verkehrsplanungsamtes am 18.02.2015 wurde eine Weiterentwicklung und Untersuchung
der Variante IV mit folgenden Zielen vereinbart:

e Schnellstmogliche Risikobeseitigung der schadhaften Briicken

e Optimierung des Mittelabflusses fiir Riick- und Neubau im Hinblick auf die Haushaltsfinanzierung
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5 Entscheidungsvarianten — Stand 20.05.2015

Die Ergebnisse der Variantenentwicklung mit Stand 20.05.2015 wurden der Stadtspitze vorgestellt und
im Hinblick auf eine Entscheidungsfindung zur Festlegung des weiteren Vorgehens diskutiert.
Nachfolgend wird der Sachverhalt zusammengefasst dargestellt.

GemaR Entscheidung am 18.02.2015 wurde die Variante IV tiefergehend bearbeitet und auf Grundlage
der neuen Zielsetzung die Untervarianten IV-A, IV-B und IV-C entwickelt.

Diesen Untervarianten liegt eine modifizierte Variante IV mit Behelfsbricke FSW (2+0
Verkehrsfihrung) und Behelfsbriicke HafenstraRe (4+0 Verkehrsfiihrung) zugrunde. Die Modifizierung
gegenliber Variante IV Stand 18.02.2015 beschrankt sich auf die Verkehrsfihrung auf den
Behelfsbriicken. Die Bauablauffolge umfasst grundsatzlich die Errichtung der Behelfsbriicken
(HafenstraRe + FSW), den Rickbau der Bestandsbriicken mit anschlieRendem Neubau der
Briickenbauwerke. Der Hauptunterschied der Untervarianten liegt im zeitlichen Ablauf der
GesamtmaRnahme unter der Bericksichtigung von moglichen Baupausen (Variante IV-B und IV-C).

Variante IV-A - "ohne Baupausen, maximale Mittelinvestition" Zeit

FSw Behelfsbriicke .
Rickbau
Neubau

HS Behelfsbriicke .
Ruckbau
Neubau

Dauern kritischer Verkehrsphasen |ca. 2 Jahre |ca. lJahr|Z ca. 3 Jahre
Variante IV-B - "2 Baupausen, minimale Anfangsinvestition"
FSW Behelfsbriicke X
Rickbau — —
Neubau 2 £ 25 Nowrswd
28 iy
El =10
HS Behelfsbriicke S d X g @
Riickbau = =
Neubau Nord+Std
Dauern kritischer Verkehrsphasen [ca.6,5 Jahre [ca. 4 Jahre |5 ca. 10,5 Jahre
Variante IV-C - "2 Baupausen, erhdhte Anfangsinvestition”
FSW Behelfsbricke .
Rickbau 0T 0@
Neubau 25 2 & Noawsi@mm
g3 B
HS Behelfsbriick X 2 2%
ehelfsbriicke gg ]
Rickbau = =
Neubau Nod
Dauern kritischer Verkehrsphasen [ca.7,5 Jahre [ca. 4 Jahre |5 ca. 11,5 Jahre
Definition: Mittelinvestition = mittlerer jahrlicher Mittelabfluss (nur Vergleichskosten)
Abkirzungen: FSW = Frankenschnellweg | HS = Hafenstral3e | 2+0 bzw. 4+0 = Verkehrsfihrung auf den Behelfsbriicken
Legende: blau = Herstellung Behelfsbriicke bzw. Rickbau Behelfsbriicke

rot = Rickbau Bestandsbriicke
griin = Neubau Uberbau Nord bzw. Stid
= Baupause
orange = Dauer der verkehrlichen Beeintrachtigung

Abbildung 4: Konzept Untervarianten IV-A, IV-B, IV-C (schematisch)

Uber die gesamte MaRnahmendauer ist mit verkehrlichen Einschrankungen bzw. Beeintrichtigungen
auf den Ausweichrouten zu rechnen. Je schneller die GesamtmaRBnahme abgewickelt wird, desto
kiirzer sind die verkehrlichen Auswirkungen.
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5.1 Bewertung

Mit nachfolgender Tabelle werden die Unterschiede der Untervarianten im Hinblick auf die Dauer der
GesamtmaRnahme sowie der Nutzung der Behelfsbriicken und der Eingriffe in den Main-Donau-Kanal
veranschaulicht.

Variantenunterschiede - Dauern

R T D B

Ohne Baupausen, 2 Baupausen, 2 Baupausen,
maximale minimale erhohte
Mittelinvestition Anfangsinvestition Anfangsinvestition
DAUERN:
Dauer ab Baubeginn bis ~ 21 Monate (~ 2 Jahre) ~ 21 Monate (~ 2 Jahre) ~ 21 Monate (~ 2 Jahre)

Ruckbauabschluss

Zugrunde gelegte Baupausen keine 1x50 Monate (~ 4 Jahre) 1x50 Monate (~ 4 Jahre)
(beispielhaft) 1x20 Monate (~ 2 Jahre) 1x20 Monate (~ 2 Jahre)
Beginn der BaumaRnahme 01/2019 01/2019 01/2019

Ende der GesamtmaRBnahme 03/2023 09/2030 09/2031

Dauer der GesamtmaRBnahme ~ 4,5 Jahre ~12 Jahre ~ 13 Jahre

Dauer mit 2 Behelfsbriicken in ~2 Jahre ~ 6,5 Jahre ~2 Jahre

Nutzung (FSW + HS)

Dauer mit 1 Behelfsbriicke in ~1Jahr ~ 4 Jahre ~9,5 Jahre

Nutzung (nur FSW)

Eingriffsdauer Main-Donau- ~ 4 Jahre ~ 11 Jahre ~ 12 Jahre

Kanal im Bereich FSW

Bei allen Varianten ist die Dauer bis zur Sicherstellung der Verkehrssicherheit identisch und betragt ca.
21 Monate. Nach dieser Zeit sind samtliche schadhaften Briickenbauwerke zuriickgebaut. Der Verkehr
wird Uber die Behelfsbriicken gefiihrt. Die Dauer der Verkehrsfiihrung tber die Behelfsbriicken ist
abhangig von der Dauer der Gesamtmalinahme. Diese wird bestimmt durch die Baupausen.

Verkehrliche Auswirkungen

Wahrend der Bauzeit treten unterschiedliche bauliche Zustdnde auf, die jeweils eine signifikante
Veranderung der Verkehrsfiihrung an den Briicken und im umliegenden StralRennetz zur Folge haben.
Diese Zustidnde werden hier als Phasen bezeichnet. Wird beispielsweise ein Uberbau gesperrt oder
konnen Rampen (Auf- und Abfahrtswege von den Bauwerken zum angrenzenden Verkehrsnetz)
aufgrund der Bauzustande nicht mehr genutzt werden, so beginnt eine neue Phase. Innerhalb einer
Phase verandert sich die Verkehrsfiihrung an den Briicken und im umliegenden StralRennetz nicht. Die
Bau- und Verkehrsphasen der Vorzugsvariante sind in Anlage 4 schematisch dargestellt. Fir die
verkehrliche Bewertung werden die Phasen jeder Variante einzeln betrachtet. Phasen, in denen die
Verkehrsverlagerungseffekte gering sind, sind unkritisch. Der Fokus liegt auf den kritischen Phasen, die
starke Verkehrsverlagerungen, insbesondere auf sensible Ersatzrouten zur Folge haben (z. B.
Ersatzroute West Uber Eibach, Ersatzroute Ost durch die Gartenstadt).
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Die Varianten IV-A, IV-B, IV-C unterscheiden sich bezlglich der Verkehrsfiihrung und der Wirkungen
inhaltlich nicht in ihren kritischen Phasen. Unterschiede ergeben sich lediglich hinsichtlich der Dauern
der Phasen bzw. eingefligten Baupausen in den Varianten IV-B und IV-C, die eine Phase und damit die
verkehrlichen Negativwirkungen verlangern.

Verkehrliche Bewertung der kritischen Phasen

Phase mit 2 Behelfsbriicken: 2+0 FSW, Phase mit Behelfsbriicke FSW 2+0,
4+0 HafenstraRe HafenstralRe fertiggestellt

Beide kritische Phasen kommen in allen Varianten vor. Unterschiede ergeben sich hinsichtlich der
Dauern der Phasen bzw. Baupausen.

X

\Hummelstem;

§i

auwerke

4
e

.

s Boht
ayenmetic) 70[5”5{1.37

Abbildung 5: Verkehr Ersatzrouten
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(+6%)

oBasis-DE/BKG
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1 Lkwntspricht 1,75 Pkw Quelle Kartengrundlage: Google Earth P
rot/ griin
relative Zu- bzw. Abnahmen in Phase mit 2 Behelfsbriicken: -
240 FSW & 4+0 HafenstraRe Var. |2 BB (rot/ griin) | 1 BB (grau/ blau)
24 10
grau/ blau 26 p
relative Zu- bzw. Abnahmen in Phase mit 1 Behelfsbriicke:
FSW 2+0 & HafenstraRe fertiggestellt C 88 47

Abbildung 6: Prognostizierte werktdgliche Verkehrsbelastungen 2018 vor Baubeginn [Pkw-E/24h] mit maximalen
Belastungszunahmen [%] aus den kritischen Phasen (Klammerwerte)

Variantenunterschiede - Verkehr

Die Verkehrsfihrung in den kritischen Phasen der Varianten IV-A, IV-B und IV-C weist keine
Unterschiede auf.

Die werktdglichen Belastungszunahmen auf sensible Ersatzrouten beziglich Anwohnerschutz und
Leistungsfahigkeit liegen in allen Varianten gleichermaRen zwischen 11.400 und 27.000 Pkw /24h
sowie 1.100 und 6.300 Lkw/24h (Gesamtverlagerung auf das sensible Ersatzroutennetz).

Bezieht man die Phasendauer in die Bewertung mit ein, ergeben sich Unterschiede aus den Dauern der
Phasen bzw. aus den eingefligten Baupausen in den Varianten IV-B und IV-C, die die verkehrlichen
Negativwirkungen in den Varianten IV-B (123 Monate MaRnahmendauer) und IV-C (135 Monate)
gegenlber der Variante IV-A (34 Monate) deutlich verlangern.

Die verkehrlichen Verlagerungseffekte fiir die Varianten IV-A, IV-B und IV-C mit Zu- bzw. Abnahme der
Pkw- und Lkw-Verkehre je Streckenabschnitt kdnnen im Detail der Anlage 5 entnommen werden.
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Vergleichskosten und Kostenrisiken

Die Vergleichskosten umfassen:
e Baukosten
e Kosten fur bauliche flankierende MalRnahmen

e Baunebenkosten
o Planungen
o Gutachten
o etc.

e PlanmaRige Stillstandskosten bei Baupausen
o Mietkosten Behelfsbriicke(n)
o VerkehrssicherungsmaRnahmen (FSW, HafenstraRe, A73/SWT, MDK)
o Indirekte Kostensteigerungen, z. B. durch Ab- und Wiederaufbau BE

Nicht enthalten sind etwaige Kosten fir Grunderwerb/tempordre Grundstiicksnutzung,
Ausgleichsflachen fiir temporar entfallende Parkplatze (Feuerwache 4, Personenschifffahrt),
Entschadigungsleistungen, LarmschutzmalRnahmen, AG-interne Personalkosten, eine Kaufoption fur
die Behelfsbriicken. Preisbasis ist 2014 (ohne Baupreisindex)

Kostenrisiken ergeben sich insbesondere bei langerfristigen Baupausen infolge:
e Baupreisindizierung (Kalkulationszins/Preissteigerungsrate)

e Vertragsgestaltung mit Baufirmen und Planern
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Kurz-Erlduterung Kostendifferenzen:

Vergleichskosten ) [ Behelfsbriicken:
160 Mio. € 154 Mio. € Variante B: Kostensteigerung durch héhere Erhaltungskosten
147 Mio. € (Miete, Wartung) infolge Baupausen, lange Standzeit von
oo € 137 Mio. € 2 Behelfsbriicken (~ 6,5 Jahre)
— — Variante C: Kostensteigerung durch héhere Erhaltungskosten
(Miete, Wartung) infolge Baupausen, verkiirzte Standzeit von
120 Mio. € | 2 Behelfsbriicken (™ 2 Jahre)
100 Mio. € HafenstraRe:
— — Variante B: Kostensteigerung durch verldngerte
verkehrssichernde Malnahmen infolge Baupausen
80 Mio. €
Variante C: Wie B, zzgl. Mehrkosten durch gednderten
| Bauablauf
60 Mio. €
Frankenschnellweg:
40 Mio. € . . .
~ 1 Varianten B + C: Kostensteigerung durch verlangerte
verkehrssichernde MalRnahmen infolge Baupausen
20 Mio. € L
0 Mio. €
Variante A Variante B Variante C
Summe (gerundet): 137 Mio. € 154 Mio. € 147 Mio. €
@ Behelfsbriicken 22 Mio. € 36 Mio. € 28 Mio. €
i HafenstraRe (BW 1.188 + 1.189) 46 Mio. € 48 Mio. € 49 Mio. €
® Frankenschnellweg (BW 1.190) 63 Mio. € 64 Mio. € 64 Mio. €
M Flankierende VerkehrsmaBnahmen 6 Mio. € 6 Mio. € 6 Mio. €

1) Preisbasis 2014 (ohne Baupreisindex); Bruttokosten einschl. BNK; ohne etwaige Kosten fiir: Grunderwerb/tempordre Grundstiicksnutzung, Ausgleichsflichen fiir temporar entfallende Parkplitze (Feuerwache 4,

Personenschifffahrt), Entschadigungsleistungen, LirmschutzmaBnahmen; ohne AG-interne Personalkosten; eine Kaufoption fiir die Behelfsbriicken ist nicht berlcksichtigt

Abbildung 7: Detail Vergleichskosten Gesamtmafinahme
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Mittelabfliisse Variante A
(brutto, einschl. BNK)

Vergleichskosten: 137 Mio. €

35.000.000 €
32,5 Mio.

30.000.000 € 29,2 Mio.

24,4 Mio.
25.000.000 €
20.000.000 €
15.000.000 €
12,8 Mio. 12,8 Mio.
11,3 Mio.
10.000.000 € 8,7 Mio.
5,5 Mio.
5.000.000 €
0,0 Mio. 0,0 Mig. 0,0 Mio. 0,0 Mio. 0,0 Mio. 0,0 Mio. 0,0 Mio. 0,0 Mio. 0,0 Mio. 0,0 Mio.
0€

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033

B Flankierende VerkehrsmalRnahmen ® Briicken FSW m Briicken HS m Behelfsbricken  Summe
Mittelinvestition = mittlerer jahrlicher Mittelabfluss

Abbildung 8: Mittelabfluss - Variante A [ohne Baupausen, max. Mittelinvestition]

e Minimale Gesamtinvestition
e Kurze Bauzeit (4,5 Jahre), keine Baupausen

o Vergleichsweise hohe Mittelabfliisse zwischen 2020 und 2023
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Mittelabfllisse Variante B
(brutto, einschl. BNK)

Vergleichskosten: 154 Mio. €

35.000.000 €
so000000e 2 INvestition bis 1. Baupause:
ca. 53 Mio. €
25.000.000 €
20.000.000 €
16,8 Mio.
15,7 Mio.

15.000.000 € 14,2 Mio. i
12,9 Mio. 12,6 Mio.12 4 Mio. 12,8 Mio.
11,2 Mio. 11,1 Mio.
10.000.000€ 8,7 Mio. 8,5 Mio.
5,5 Mio.
>.000.000¢€ 3,0 Mio. 3,0 Mio. 3,0 Mio. 3,0 Mio.
. . . . 0,0 Mio. 0,0 Mio.
0€

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033

M Flankierende VerkehrsmalRnahmen M Bricken FSW M Bricken HS M Behelfsbricken  Summe
Abbildung 9: Mittelabfluss — Variante B [2 Baupausen, minimale Anfangsinvestition]

e Maximale Gesamtinvestition (unter Berticksichtigung der angesetzten Baupausendauern)
e Lange Bauzeit (12 Jahre), 2 Baupausen (4 + 2 Jahre)
o Vergleichsweise niedrige Mittelabfliisse nach der Planungsphase + Riickbau (ab 2021)

e 5 Direkte Stillstandskosten: ca. 17 Mio. €
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Mittelabfliisse Variante C
(brutto, einschl. BNK)

Vergleichskosten: 147 Mio. €

35,000,000 €

30.000.000 € ¥ Investition bis 1. Baupause:
ca. 75 Mio. €

25,000,000 € 1

20,000, 00 L 18,7 Mio.

12,0 Mio.

15.000.000 €
) 12,9 Mo 12.6 Mis.13.0 Mio.
11,2 Mia. 11,7 Mo, 11,1 Mio,
10,000,000 87 Mio, 8.1 Mio, 83 Mio
6,7 Mio.
5.5 Mio,
5, OOHD), DO ";] Mio,
1,3 Mio, 1,3 Mio. 1,3 Mig,
0,0 Mio.
e = = = :

016 n7 2018 019 00 2021 2022 2023 2024 s 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033

B Flankierende VerkehrsmaBlnahmen B Bricken FSW m Bricken HS B Behelfsbricken Summe

Abbildung 10: Mittelabfluss — Variante C [2 Baupausen, erhdhte Anfangsinvestition]

e Erhohte Gesamtinvestition (unter Beriicksichtigung der angesetzten Baupausendauern)

e Lange Bauzeit (13 Jahre), 2 Baupausen (4 + 2 Jahre)

e Gegenliber Variante B erhohte Mittelabfliisse nach der Planungsphase und Riickbau (2020 - 2022), im Gegenzug niedrigere Stillstandskosten
e 5 Direkte Stillstandskosten: ca. 9 Mio. €
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5

2 Gegeniiberstellung

Mit nachfolgender Tabelle werden die Untervarianten zusammengefasst und miteinander verglichen.

Ohne Baupausen,

maximale
Mittelinvestition

2 Baupausen,
minimale
Anfangsinvestition

2 Baupausen,
erhohte

Anfangsinvestition

1)

DAUERN:

Dauer ab Baubeginn bis
Riickbauabschluss

Dauer der GesamtmafBnahme

Eingriffsdauer Main-Donau-Kanal
im Bereich FSW

STRASSENVERKEHR:

Auswirkungen auf PKW-Verkehr

Zunahme Gesamtbelastung tber
die Zeitdauer der kritischen
Phasen + Zeitdauer kritische
Phasen:

Auswirkungen auf LKW-Verkehr

Zunahme Gesamtbelastung lber
die Zeitdauer der kritischen
Phasen + Zeitdauer kritische
Phasen:

KOSTEN:

Vergleichskosten Y
unter den beispielhaft
angesetzten Baupausen

Direkte Stillstandskosten absolut
unter den beispielhaft
angesetzten Baupausen

MITTELABFLUSS:
Anfangsinvestition bis zu 1.

Baupause

vgl. Erlduterungen zu Vergleichskosten zuvor

~ 4,5 Jahre

~ 4 Jahre

+762.000
(~ 3 Jahre)

+162.200
(~ 3 Jahre)

137 Mio. €

keine Baupause

~ 21 Monate (~ 2 Jahre)

~ 12 Jahre

~ 11 Jahre

+2.587.800
(~ 10,5 Jahre)

+530.500
(~ 10,5 Jahre)

154 Mio. €
(A zu A: +17 Mio. €)

5 ~17 Mio. €

~ 53 Mio. €

~ 13 Jahre

~12 Jahre

+2.911.800
(~ 11,5 Jahre)

+606.100
(~ 11,5 Jahre)

147 Mio. €
(A zu A: +10 Mio. €)

5 ~ 9 Mio. €

~75 Mio. €
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5.3 Zusammenfassung und Empfehlung

GemaR den Untersuchungen im Rahmen der Projektstudie unter Berlicksichtigung der vereinbarten
Projektziele wird Variante IV-A zur weiteren Bearbeitung empfohlen. Grundlage ist die
Variantenentwicklung mit den Entscheidungen zum 17.12.2014 und 18.02.2015 sowie den Ergebnissen
vom 20.05.2015.

Die maRgeblichen Vorteile der Variante IV-A kdnnen wie folgt zusammengefasst werden:

e Abschluss Riickbau schadhafter Briickenbauwerke und somit Risikominimierung mit
Gewahrleistung der Verkehrssicherheit nach ca. 2 Jahren ab Baubeginn

e Kiirzeste Bauzeit aufgrund des Verzichts auf Baupausen und somit eine verhaltnismaRig kurze
Beeintrachtigung des StraRenverkehrs

e Nutzung von Behelfsbriicken zur Aufrechterhaltung von Verkehrsbeziehungen zu bestimmten
Bauphasen und somit Verminderung der Verkehrsbelastungen auf den Ausweichrouten wahrend
der Bauzeit

e Kirzeste Nutzungsdauer von Behelfsbriicken aufgrund des Verzichtes auf Baupausen und somit
Reduzierung der Kosten gegenlber den anderen Varianten sowie verhaltnismaRig kurze
Beeintrachtigung des Main-Donau-Kanals

e Volkswirtschaftlich glinstigste Variante, da zeitlich geringste Beeintrachtigung der Allgemeinheit

5.4 Ergebnisse Abstimmung mit der Stadtspitze am 20.05.2015

Im Rahmen einer Variantenvorstellung und -diskussion mit der Stadtspitze, dem Kdmmerer und dem
Baureferenten sowie Vertretern von SOR und des Verkehrsplanungsamtes am 20.05.2015 wurde
Variante IV als Vorzugsvariante zur weiteren Bearbeitung identifiziert.

Die Beriicksichtigung von Baupausen wie in Variante IV-B und IV-C beispielhaft dargestellt, ist auch
nach Projektbeginn noch moglich. Grundvoraussetzung ist die entsprechende Vertragsgestaltung bei
den externen Planern und Gutachtern. Nach Abschluss der Planungsphasen kann hieriiber nochmals
entschieden werden.
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6 Finanzierungs- und Organisationsmodelle

Zur Abwicklung des Projektes wurden im Rahmen der Projektstudie mogliche Finanzierungs- und
Organisationsmodelle untersucht.

6.1 Offentlich - Private Partnerschaft (OPP-Vergabe)

Bei der OPP-Vergabe handelt es sich vielmehr um ein Finanzierungs-, als um ein Organisationsmodell.
Dennoch sind bei dieser Variante bestimmte organisatorische Strukturen erforderlich. Moglichkeiten
einer OPP-Vergabe wurden im Rahmen der Projektstudie fachlich sondiert und die Ergebnisse mit der
Stadtkdmmerei diskutiert.

Ein OPP-Modell verfolgt das Ziel, durch eine langfristig angelegte Zusammenarbeit zwischen
offentlicher Hand und privater Wirtschaft, 6ffentliche Infrastrukturprojekte effizienter zu realisieren
als bisher. Die erforderlichen Ressourcen (z. B. Know-how, Betriebsmittel, Kapital, Personal) werden
dabei in einen gemeinsamen Organisationszusammenhang gestellt und vorhandene Projektrisiken
entsprechend der Risikomanagementkompetenz der Projektpartner angemessen verteilt.

Die wesentlichen Leistungsbereiche/Bestandteile eines OPP-Modells sind in der nachfolgenden
Abbildung dargestellt:

Planung Bau

Entwicklung einer optimalen Privatwirtschaftliche Ausfiihrung der
Infrastrukturanlage hinsichtlich Bauleistungen ermaglicht Kosten-,
Bedarfserfillung, Verfiigbarkeit, Zeit- und Qualitatsoptimierung durch
Erhaltung, Betriebskosten freie Vergabe der Gewerke u.

Nachverhandlung

Erhaltung und Betrieb Finanzierung
Ubernahme von Erhaltungs- und Entlastung offentlicher
Betriebsleistungen liber einen Haushalte bei privater
festgelegten Zeitraum von meist 20 — Finanzierung und

30 Jahren Refinanzierung durch

Mauteinnahmen

Abbildung 11: Bestandteile OPP

Fir den Erfolg eines OPP-Modells ist es erforderlich, dass der OPP-Ansatz Uber alle vier
Leistungsbereiche erfolgt und die Risikoverteilung zwischen privater und o6ffentlicher Hand
ausgewogen ist.
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Nachfolgend sind grundsatzliche und projektspezifische Fakten dargelegt.

Rahmenbedingungen / Voraussetzungen
e Geeignetes Personal steht fiir die Anfangsphase zur Verfligung (Referenzplanung)
e Finanzmittel stehen zur Verfligung

e  Wirtschaftlichkeit muss gegeben sein

Personaleinsatz Stadt Niirnberg (Mindestwert)
e Phase 1: bis Referenzplanung/Vergabe:
o Projektleitung / Teilprojektleitung: 6 Personen

o VPL: 4 Personen insb. fir die laufende Anpassung von Lichtsignalanlagen an den
Umleitungsrouten im Stadtgebiet (Planungs- und Uberwachungsleistungen miissen
durch VPL erbracht werden)

o SOR: 4 Personen (sofern Planungs- und Uberwachungsleistungen nicht an Externe
vergeben werden)

e Phase 2: nach Vergabe:
o Projektleitung: 2 Personen

o VPL: 4 Personen insb. fur die laufende Anpassung von Lichtsignalanlagen an den
Umleitungsrouten im Stadtgebiet (Planungs- und Uberwachungsleistungen miissen
durch VPL erbracht werden)

o SOR: 4 Personen (sofern Planungs- und Uberwachungsleistungen nicht an Externe
vergeben werden)

= Sofortiger Projekteinstieg moglich = Beim Scheitern des Projekts muss die Offentlichkeit

= Die Einbindung privaten Kapitals entlastet offentliche dennoch einspringen

Haushalte = Ggf. hohe Transaktionskosten
= Streckung der Finanzierung liber langeren Zeitraum = Mogliche Verschuldung kiinftiger Generationen
= Finanzrisiko liegt zu grofen Teilen bei privatem Partner = |Lange Vertragsdauer (Problem der Anpassungsklauseln)
= Privatwirtschaftliche Vorgehensweisen und Prinzipien = Unvorhergesehene Anderungen der vertraglichen
kénnen zum Umdenken hinsichtlich einer Einheit Bau- Rahmenbedingungen fiihren zu hohen Zusatzkosten

Erhaltung-Betrieb fihren = Langere Zeiten flir Vergabeverfahren erforderlich

= Bei optimaler Projektdurchfiihrung kann es durch
Projektbeschleunigung zu Zeitersparnis und
Kostensenkung kommen

= Moglicherweise Kostendruck beim Privaten, der zu
Entlassungen oder zur Beschaftigungenim
Niedriglohnbereich fiihrt

= Geringer personeller Aufwand nach Referenzplanung
fiir die Stadt Nirnberg (Ausschreibung und
Vertragserfillungskontrolle)

= Klumpen-Risiko bei der Vergabe (keine Risikostreuung
durch Vergabe an nur einen Partner)

= Aufgrund der Rahmenbedingungen voraussichtlich nur
Verfiigharkeitsmodell (Leistungsentgelt ist an die
Verfuigharkeit der Briicken und/oder die Qualitdt der

= Durch eine funktionale Beschreibung kann das Leistung gekniipft) moglich
Innovationspotential der privaten Anbieter ausgereizt
werden

= Keine eigene Organisationsstruktur bei der Stadt
Nirnberg erforderlich

= geringe Effizienz bei Briicken

. . . . = bauliches Risiko bleibt bei der Stadt Nirnb
= |Langfristige Planungs- und Kalkulationssicherheit der aufiches Fustko biet el dersta urnberg

offentlichen Hand

Abbildung 12: Pro und Contra OPP-Modell

Seite 26



Ergebnisbericht Projektstudie | Erneuerung spannungsrissgefahrdeter Briicken im Hafenbereich Niirnberg

Die Wirtschaftlichkeit eines OPP-Modells ist bei diesem konkreten Projekt zumindest fraglich, da sich
der OPP-Umfang ausschlieRlich auf die Briicken beschrinkt und die Anteile von Betrieb und Erhalt bei
Briicken-OPP zu gering sind. Die Effizienzvorteile liegen bei einem privaten Partner iberwiegend bei
Betrieb und Bauwerkserhalt und nicht bei der Bauabwicklung. Aufgrund des relativ geringen Anteils
dieser Leistungen gegeniiber den Baukosten ist davon auszugehen, dass die Wirtschaftlichkeit bei
einem Privaten nicht gegeben ist.

StraRen-OPP Briicken-OPP

1% Betrieb

20% Effizienz des { 4% Erhaltung

Betrieb Privaten

Abbildung 13: Kostenanteile OPP-Projekte (schematisch)

Zudem ist das Risiko einer Anderung der vertraglichen Rahmenparameter aufgrund der langen Laufzeit
unter Beruicksichtigung der innerstadtischen Lage mit der moglichen Stadt-/Hafenentwicklung sehr
hoch. Die Schnittstellen fiir Unterhalt und Betrieb sind gerade im innerstadtischen Bereich sehr schwer
mit der notwendigen Detaillierung zu definieren. Weiterhin kénnen die zahlreichen sonstigen
innerstadtischen Schnittstellen (Busverkehr, Rad- und FuRgangerverkehr, Leitungssparten an der
Briickenkonstruktion, Eingriffe in die Lichtsignalanlagensteuerungen des stadtischen Verkehrsnetzes,
etc.) nicht abschlieBend oder nur mit einem hohen Risikoprofil an einen Privaten transferiert werden.
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6.2

Organisationsmodelle

Fir die Projektabwicklung werden grundsatzlich zwei Modelle betrachtet:

Klassisches Organisationsmodell

Geschaftsbesorgermodell

Klassisches Organisationsmodell

Assistenz

Projektleitung

Stellv,
Projektleitung

Projektsteuerung

Bauphasen- und
Baulogistikplaner

Bauzustdnde und
Verkehrsfuhrung

SiGeKo

Teilprojektleitung
Sparten +
Gutachten

Vermessung

LPB/UVS
Larm/
Erschiitterung

Teilprojektleitung
BVd 1.190

Objektplanung
Ingenieurbauwerk

Tragwerksplanung

Bautiberwachung
Bauwerksprufung

Abbildung 14: Organigramm Klassisches Organisationsmodell

Das ,klassische Organisationsmodell”

Teilprojektleitung
BW 1.i39/1.188

Objektplanung
Ingenieurbauwerk

Tragwerksplanung

Bautiberwachung
Bauwerksprifung

beschreibt eine Organisationsform bei

Teilprojektleitung
Verkehrsanlagen

Objektplanung
Verkehrsanlagen

Lichtsignalanlagen

Stralen-
beleuchtung

Stralen-
ausstattung

Bauliberwachung

der samtliche

Projektleitungsaufgaben ausschlieBlich durch stadt-interne Vertreter des Bauherrn wahrgenommen
werden. Zur Unterstlitzung der Projektleitung kann eine externe Projektsteuerung hinzugezogen
werden.

Bei diesem Modell wird davon ausgegangen, dass das Projekt innerhalb der bestehenden
Organisationsstruktur der Stadt Niirnberg bearbeitet wird (z.B. eigene Projektgruppe bei SOR).

Die wesentlichen Projektleitungsfunktionen werden durch den internen Vertreter der Stadt Nirnberg

und seiner Stellvertreter wahrgenommen. Zu deren Aufgaben gehoren insbesondere:

Zieldefinition Gesamtprojekt (Kosten, Termin, Qualitaten)

Kosten- und Terminverantwortung Gesamtprojekt

Schaffung der erforderlichen Projektstrukturen

Herbeifliihren und Treffen von Entscheidungen; z.B. Gremienentscheidungen

Herbeiflihren der erforderlichen Genehmigungen

Vertragsmanagement
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e Risikomanagement

e Projektbezogene Reprasentation

e Offentlichkeitsarbeit

Aufgrund der ProjektgréRe und der terminlichen Rahmenbedingungen ist es erforderlich, das Projekt
in Teilprojekte (objektbezogen) zu untergliedern, welche jeweils von einem Teilprojektleiter

verantwortet werden. Diese Stellen werden bei einer klassischen Projektorganisation ebenfalls von
stadt-internen Vertretern des Bauherrn wahrgenommen. Zu deren Aufgaben gehdren insbesondere:

e Zieldefinition Teilprojekt (Kosten, Termine, Qualitdten)

e Kosten- und Terminverantwortung Teilprojekt

e Implementierung und Umsetzung der Planungsprozesse

e Vorbereitung der Ausschreibungen von Planer- und Gutachterleistungen

o Teilprojektbezogenes Vertragsmanagement

e Koordination und Betreuung der Planer- und Gutachterleistungen

e Freigabe von Planungs- und Gutachterleistungen (Prifleistung)

e Qualitatssicherung

e Bauwerksprifungen Bestandsbriicken

Planungs- und Gutachterleistungen kdnnen dabei weitestgehend an externe Biliros vergeben werden.

Die Entscheidungskompetenz sowie Uberwachungsfunktionen verbleiben bei der Stadt Niirnberg bzw.
deren Projekt- und Teilprojektleiter.

Nachfolgend sind die allgemeinen und projektspezifischen Rahmenbedingungen zusammengefasst
und die Vor- bzw. Nachteile dieser Organisationsform dargestellt.

e Rahmenbedingungen / Voraussetzungen
o Nutzung der bestehenden Organisation
o Finanzmittel stehen zur Verfiigung

e Personaleinsatz Stadt Nirnberg (Mindestwert)
o Projektleitung / Teilprojektleitung: 6 Personen
o VPL: 4 Personen insb. fiir die laufende Anpassung von Lichtsignalanlagen an den
Umleitungsrouten im Stadtgebiet (Planungs- und Uberwachungsleistungen miissen
durch VPL erbracht werden)
o SOR: 4 Personen (sofern Planungs- und Uberwachungsleistungen nicht an Externe
vergeben werden)

= Sofortiger Projekteinstieg moglich = Hoherer Personalaufwand fiir die Stadt Niirnberg

= Personal kennt die stadtinternen Ablaufe = Zusatzliches Personalist projektbezogen einzustellen

und spater wieder abzubauen

= Personal ist mit der Umgebung und den Stakeholdern
vertraut = Finanzrisiko im stadtischen Haushalt

= Direkte Beeinflussbarkeit (Termine, Kosten, Qualitat)
durch die Stadt Nirnberg

Abbildung 15: Pro und Contra Klassisches Organisationsmodell
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Geschaftsbesorgermodell

Das ,Geschéaftsbesorgermodell” beschreibt eine Organisationsform bei der ein GroRteil der
Bauherrnaufgaben auf einen externen Partner Ubertragen wird. Ausschlieflich nicht Gbertragbare
Aufgaben werden durch den direkten Vertreter des Bauherrn (Gesamtprojektleitung)
wahrgenommen. Die Beteiligung und der Einfluss des Bauherrn sind somit weiterhin gewahrleistet.
Auf den ,,Geschéaftsbesorger” werden bis zu einem zuvor vereinbarten und vertraglich geregelten Grad
auch maRgebliche Entscheidungen delegiert.

& »Geschaftshesorger” D

@ Erweiterte Projektsteuerung g

. . . Vergabe- Juristische
Projektsteuerung + Projektleitung + mana:ement + T T

= Projektorganisation = Entscheidungen = Leistungen = Baurecht
= Kostensteuerung = Verhandlungen ausschreiben = Vertragsgestaltung
= Terminsteuerung = Abnahmen — Planung = (Claim-Management
= etc. *  Freigaben — Bau = Verhandlungen

= etc. = Vergaben titigen = etc.

= Vertrage schlieRen
= etc.

Abbildung 16: Leistungsbestandteile Geschdftsbesorgermodell

Bei diesem Modell wird davon ausgegangen, dass das Projekt nicht innerhalb der bestehenden
Organisationsstruktur der Stadt Nirnberg abgewickelt werden soll und die Leistungen an Externe
vergeben werden. Im Hinblick auf die Belange der Stadt Nirnberg werden durch den
Geschaftsbesorger die entsprechenden stadtischen Stellen analog zu einer klassischen
Projektabwicklung eingebunden. Die Anforderungen an das offentliche Vergaberecht mit den
entsprechenden Dokumentationsanforderungen bleiben unverdndert. Die Transparenz der
Entscheidungsprozesse wird durch Einbindung des Gesamtprojektleiters / Vertreter der Stadt
Niirnberg sowie des Kontrollgremiums gewahrt. Die entsprechenden Anforderungen sind vertraglich
mit dem Geschaftsbesorger zu regeln.

Um die Vorteile eines derartigen Modelles bestméglich zu nutzen, ist die Ubertragung méglichst
weitreichender Aufgaben und Kompetenzen auf den externen Partner wichtig. Um das Projekt zu
beschleunigen, konnen die Standardprozesse (Entscheidungshierarchien und -gremien,
verwaltungsinterne Vergabeschwellenwerte, etc.) der stadtischen Verwaltung besonders geregelt
werden. Neben den Bauherrnaufgaben tibernimmt der Dienstleister auch die fachliche Verantwortung
fiir das Gesamtprojekt bis zur Ubergabe an SOR.

Bei diesem Modell kann die Stadt Nirnberg ihren Einfluss Uber die Implementierung einer
Gesamtprojektleitung und eines Kontrollgremiums mafigeblich geltend machen.
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Kontrollgremium
Stadt Nirnberg

I 3

Zieldefinition

Berichtspflicht Kantralle

Gesamtprojektleiter
Stadt Nirnberg

I

Berichtenflicht Zieldefinition
erichi=pilic Kontrolle
Dienstleister / Einbindung
o M > ..
»Geschiftshesorger stadtischer Stellen

Projektleitung, Koordination,
Qualitatssicherung, Entscheidungen

Gesa mtverIntwu:rrtung

Planung

Ausschreibung

Bauausfihrung

-
m
e
g
[]
[=n
m

Abnahme / Inbetriebnahme

Ubergabe an Stadt Nirnberg

Abbildung 17: Prinzip Geschdftsbesorgermodell (schematisch)

Nachfolgend sind allgemeine und projektspezifische Rahmenbedingungen zusammengefasst und die
Vor- bzw. Nachteile dieser Organisationsform aufgefihrt.

e Rahmenbedingungen / Voraussetzungen
o Einschaltung eines Dienstleisters als Geschaftsbesorger mit klar beschriebenen
Kompetenzen
o Interne Genehmigungsregularien der Stadt Nirnberg fir das Sonderprojekt
erforderlich
o Schaffung eines Kontrollgremiums
o Finanzmittel stehen zur Verfiigung

e Personaleinsatz Stadt NlUrnberg (Mindestwert)
o Projektleitung: 2 Personen
o VPL: 4 Personen insb. fiir die laufende Anpassung von Lichtsignalanlagen an den
Umleitungsrouten im Stadtgebiet (Planungs- und Uberwachungsleistungen miissen
durch VPL erbracht werden)
o SOR: 4 Personen (sofern Planungs- und Uberwachungsleistungen nicht an Externe
vergeben werden)
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= Geringer personeller Aufwand fiir die Stadt Niirnberg = Zeitverlust bis zum Vertragsschluss mit einem
Geschaftsbesorger
= Entlastung anderer stadtischer Stellen (z.B.
Rechtsabteilung, Vergabemanagement, etc.) = Finanzielles Risiko bleibt bei der Stadt Nirnberg
= Personalressourcen stehen tiber den Dienstleister = Mittelbare Beeinflussbarkeit (Termine, Kosten, Qualitat)
sofort zur Verfligung durch die Stadt Niirnberg (abhangig von der Art der
Begleitung)

= Ein grofRer Teil der fachlichen Verantwortung wird auf
den Geschaftsbhesorger tibertragen

= Beschleunigung des Projektes durch Vereinfachung der
stadtischen Standardprozesse moglich

Abbildung 18: Pro und Contra Geschdftsbesorgermodell

Modellvergleich

Mit nachfolgender Tabelle werden die beiden Organisationsmodelle anhand wesentlicher Merkmale
der Projektabwicklung gegeniibergestellt.

Merkmale der Klassisches Geschéftsbesorgermodell

Projektabwicklung Organisationsmodell

Kontrollmoglichkeiten Stadt Niirnberg | uneingeschrankt Uber Kontrollgremien

Projekteinfluss Stadt Niirnberg uneingeschrankt Uber Gesamtprojektleitung

Projektbeginn unmittelbar nach B“eauftragung des

Geschaftsbesorgers

Organisationsaufbau Zeitverzug durch nach Beauftragung des
Personalaufbau Geschaftsbesorgers

Personalaufwand Stadt Niirnberg hoch gering

Geschaftsaufwand (Kosten) mittel hoch

Schnittstelle zu Dritten und Kontakte und Kontakte und

Betroffenen Umgebungskenntnisse Umgebungskenntnisse

(Stakeholder Management) sind vorhanden missen aufgebaut werden

Abbildung 19: Vergleich Organisationsmodelle

6.3 Weiteres Vorgehen

In einem Gesprach mit Ref. I/OrgA und Ref. Il sollen die erarbeiteten Organisationsmodelle diskutiert
und bewertet werden. Die Weiterverfolgung des Projektes erfolgt dann auf der Grundlage des
geeignetsten Organisationsmodells. Kriterien hierbei sind u.a. Schnelligkeit, Wirtschaftlichkeit,
Personalverfiigbarkeit und Zuverlassigkeit in der Umsetzung.

Auswirkungen auf den Stellenplan werden dem Stadtrat im Rahmen der néchsten
Haushaltsberatungen vorgelegt.
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7 Anlagen

1 Gutachten BUNG Ingenieure AG

2 Beriicksichtigung der optionalen StraBenbahntrasse nach Kornburg

3 Zu iiberarbeitende / optimierende Lichtsignalanlagen fiir die Bauphasen

4 Darstellung der Bau- und Verkehrsphasen der Vorzugsvariante

5 Verkehrliche werktégliche Verlagerungseffekte auf die kritischen Ersatzrouten
fur die Varianten IV-A, IV-B, IV-C
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