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Die Planung behelfsmafiger Verkehrsanlagen ist
eine eigenstandige Leistung mit eigenem Honorar

Peter Kalte | Michael Wiesner

Zwei Anfragen hat es zu diesem Fragenkom-
plex neulich bei der gemeinnttzigen Giite-
stelle fiir Honorar- und Vergaberecht in Lud-
wigshafen gegeben:

g Ein StraBenplaner soll fir ein gréReres
Neubaugebiet Baustrafen planen, die in an-
derer Trasse liegen als die endgiiltigen Stra-
Ben, damit die Abwicklung des Verkehrs fiir
den Bau der unterirdischen Infrastruktur und
auch der Bau der endgiiltigen Strafe tber die
BaustraBe erfclgen kann. Da die Baustrafen
zwei Jahre lang auch den Schwerverkehr der
Baufirmen aufnehmen sollen, war zumindest

die Bauklasse V nach der Richtlinie fir die
Standardisierung des Oberbaues von Ver-
kehrsflichen (RStO) vorzusehen. Der Auf-
traggeber, 5o berichtet der Planer, vertritt die
Auffassung, dass die Planung der BaustraBen
dadurch vergitet sei. dass deren Kosten mit
in die anrechenbaren Kosten der endgiltigen
Verkehrsanlage einfléssen,

® Ein anderer Bahnanlagenplaner soll eine
bestehende StraBenbahntrasse so umplanen,
dass diese einem: tief liegenden Ingenieur-
bauwerk Platz macht. Fiir den Bau des Inge-
nieurbauwerks ist eine eigene Trasse fiir die
StraBenbahn zu planen, damit ausreichend
Abstand vorhanden ist. Endgiltig ist die

Stragenbahn dann méglichst nahe an dem
Ingenieurbauwerk vorbei zu fithren. Der
Auftraggeber ist auch hier der Meinung, dass
sich das Honorar aus den zusammengefass-
ten anrechenbaren Kosten aus der Herstel-
lung beider Trassen ergibe.

Die GHV hat zu den beiden Filien folgen-
de honorarrechtliche Position eingenommen
und gegeniber den Auftraggebern vertreten:
In beiden Fillen plant der Verkehrsanlagen-
planer jeweils zwei getrennte Objelte, und
er hat Anspruch auf die getrennte Ermitt-
lung der Honorare. Dies wird offensichtlich,
wenn man sich in Erinnerung ruft, dass die
HOAI die Objekte nach ihrer Funktion defi-
niert,

Wie bereits in den Verdffentlichungen der
Autoren in den Ausgaben 11/2008 und
6/2006 des DiB ausgefihrt, liegen immer
dann getrennte Objekte vor, wenn diese ihre
bestimmungsgemiBe Funktion eigenstindig
erfillen. Eine BaustraBe in eigener Trasse er-
fiillt aber eine ganz eigenstindige Funktion
gegentber der spateren endgiltigen Strafe.
Sie dient der Aufnalume des Baustellenver-
kehrs mit eigenen Planungsanforderungen,

In gleicher Weise erfillt eine provisori-
sche Strafenbahnlinie, welche in anderer
Trasse als die endgiiltige Strasenbahnlinie
geplant ist, eine vollig eigenstindige Funkti-
on in der Zeit, in der sie ibergangsweise den
Schienenverkehr aufrehmen soll.
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Dabeij haben die provisorischen Verkehrs-
anlagen in beiden Faller unterschiedliche
Trassierungselemente in Lage, Hohe und
Querneigung, so dass auch planerisch zwei
getrennte Objekte zu bearbeiten sind.

Hier greift § 52 Absatz 8 QAL in Verbin-
dung mit § 22 Abs. 1 HOAI welcher besagt.
dass bei einem Auftrag iiber zwei Verkehrs-
anlagen (bei vorgegebener sinngemifer
Ubertragung des § 22 HOAI) die Honorare
fir jede Verkehrsanlage getrennt 24 berech-
nen sind.

Als Argument der Zusammenfassung der
anrechenbaren Kosten kénnte man versucht
sein, § 52 Abs. 7 Nr. 4 HOA) heranzuziehen,
Hier ist ndmiich verordnet, dass Leistungen
fir verkehrsregelnde MaBnahmen wihrend
der Bauzeit zu den anrechenbaren Kosten zu
zahlen sind, wenn der Planer die zugehéri-
gen Leistungen plant oder tberwachz.
SchlieBlich ist auch die im Leistungsbild i §
55 Abs. 2 Nr. 3 vorletzee Grundleistung Be
Verkehrsanlagen: ... als letztes aufgefithre: ...
tiberschligiges Ermitteln der wesentlichen
Bauphasen unter Beriicksichtigung der Ver-
kehrslenkung wihrend der Bavzeit.

Solche MaBnahmen sind allexdings etwas
ganz anderes als die hier zur Diskussion ste-
henden provisorischen Verkehrsanlagen. Bei
verkehrsregelnden MaBnahmen handelt es
sich, wie der Wortlaut bereits deutlich
macht, um Verkehrsregelungen, also Beschil-
derungen oder andere Leiteinrichtungen, die
den Verkehr wihrend der verschiedenen
Bauphasen auf der neu zu errichtenden oder
umzubauenden Verkehrsanlage regeln.

Was allerdings greifer kénnte, ist die Ein-
stufung des Provisoriums in eine andere Ho-
norarzone und mit einem reduzierten Leis-
tungsbild. Auch wire die Anwendbarkeit
des § 22 Abs. 2 HOAI genauer zu privfen. So
kénnten die Planungsanforderungen, die fir
Anlieger und SammelstraBen in Neubauge-
bieten in der Regef nach § 54 Abs. 2 in Ho-
norarzone 1I einzustufen sind, fir das dort
vorgesehene Provisorium nur eine Einstu-
fung in Zone I erfordern, wenn diese den
Wegen im ebenen oder wenig bewegten Ge-
lande mit einfachen Entwisserungsverhilt-
nissen zuzuordnen sind.

Auch das Provisorium einer endgiiltigen
innerértlichen Gleisanlage, die fast immer
aufgrund schwieriger innerértlicher Randbe-
dingungen in der Zone IV einzustufen ist,
kénnte in Zone I1I einzuordnen sein, wenn
die Planungsanforderungen fir das Proviso-
rium geringer sind, Dies wird allerdings eher
die Ausnahme sein. Gerade bej StraBenbahn-
linien ist es in der Praxis eher so, dass fir
das Provisorium die gleichen schwierigen
Planungsrandbedingungen zu beachten sind
wie fiir die endgiltige Planung und diese
folglich in der gleichen Honorarzone liegen.

Beim Leistungsbild fiir die Planung des Pro-
visoriuvms kdnnte es in der Vorplanung dann
Abstriche geben. wenn auf Variantenunter-
suchungen verzichtet werden kann oder
wenn keine Schallauswirkungen zu untersu-
chen sind. Auf eine Genehmigungsplanung
konnte dann vollig verzichtet werden, wenn
das Provisorium keine éffentlich-rechtliche
Genehmigung erfordert. Ansonsten wird
sich das Leistungsbild grundsitzlich jedoch
nicht unterscheiden.

Zu prifen ist aber auch, ob der § 22 Abs, 2
HOAI (nach § 52 Abs. 8 HOAI) greift. Dieser
beinhaltet, dass die Leistungsphasen 1 bis 7
bei im Wesentlichen gleichartigen Verkehrs-
anlagen nur zu fiinfzig Prozent anzusetzen
sind. Die Anwendbarkeit wire aber nur
dann gegeben, wenn tatsichlich im Wesent-
lichen gleichartige Objekte vorliegen.

Die bisher diskutterte Konstellation der
provisorischen Verkehrsanlage in elgener
Trasse ist grundsatzlich von der Konstellati-
on der abschnittsweisen Ausfithrung in glei-
cher Trasse und gieichen Planungsbedingun-
gen zu unterscheiden. Die provisorische Ver-
kehrsarlage stellt namlich dann kein eigen-
standig abzurechnendes Objekt dar, wenn
das Provisorium zum Beispiel bei einer Stra-
Benverkehrsanlage so geplant und ausge-
fihrt wird, dass zundchst nur die Trag-
schichten hergestellt werden und die Ver-
schleifschicht erst spater. Dann liegen keine
zwei Objekte vor, eben weil es keine zwei
Planungen fiir zwei Objekte gibt. Hier greift
dann gegebenenfalls § 21 HOAL der bei gré-
Beren zeitlichen Abstinden (hier wird allge-
mein von mehr als sechs Monaten ausgegan-
gen) vorgibt, dass die Honorare nur fiir die
Planungsleistungen. die mit dem vorgenann-
ten zeitlichen Abstand (in dey Praxis meist
nur die Leistungsphase 8) erbracht werden,
dann mit den jeweils eigenen anrechenbaren
Kosten pro Abschnitt zu berechnen sind.

Fazit:

Werden provisorische Verkehrsanlagen in ei-
gener Trasse geplant, liegt grundsitzlich die
Planung fiir ein getrenntes Objekt vor. Die
Honorare sind getrennt zu berechnen.

Nichts anderes gilt im Ubrigen auch,
wenn zum Beispie! for die Erstellung einer
Abwasserableitung provisorische Drucklei-
tungen fir die Abwasserfiberleitung im Bau-
zustand geplant werden. o
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