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KURZZUSAMMENFASSUNG

Die Landeshauptstadt Kiel steht vor groBen Herausforderungen: Ein gestiegener
Mobilitatsbedarf fihrt zu hohen Verkehrsbelastungen durch den motorisierten In-
dividualverkehr (MIV). Damit einher geht eine massive Belastung der Lebensqua-
litat durch klimaschadliche Treibhausgase, Larm- und Feinstaubbelastung sowie
einen hohen Parkdruck im o6ffentlichen Raum. Staus und Uberfillte StraBen sind
bereits heute alltaglich zu erleben. Daher arbeitet die Landeshauptstadt Kiel seit
Jahren an der Umsetzung der Mobilitatswende. Mit den Grundsatzbeschlissen des
Masterplans 100 % Klimaschutz und dem Masterplan Mobilitét der KielRegion hat
die Landeshauptstadt Kiel ambitionierte Ziele: So soll der Anteil des motorisierten
Individualverkehrs von 38 % im Jahr 2018 auf 25 % im Jahr 2035 sinken, der
Anteil des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) sich nahezu verdoppeln.

Das Busangebot in der Landeshauptstadt Kiel st6Bt jedoch bereits heute an seine
Grenzen. Einige Buslinien sind so stark ausgelastet, dass sie weder wirtschaftlich
noch verkehrlich sinnvoll verdichtet werden kénnen. Die Landehauptstadt Kiel
braucht daher ein neues hochwertiges und leistungsstarkes OPNV-System (HOV-
System) - eine Tram oder ein als Bus-Rapid-Transit-System (BRT) bezeichnetes
Hochleistungsbussystem. Sie fahren auf eigener Trasse, sind somit schnell und
zuverlassig und weisen einen hohen Fahrkomfort auf. Die Prifung auf ihre Eig-
nung und grundsatzliche Machbarkeit in Kiel war Aufgabe der Trassenstudie.

Auf Basis der wichtigsten technischen Planungsparameter wurde ein Strecken-
und Liniennetz fiir das HOV-System konzipiert und Lagepléne fiir die Integration
der Trasse entworfen, die in ein stadtebauliches Konzept eingebettet sind. Mit
dem 35,8 km langen Streckennetz ist eine deutliche Qualitats- und Kapazitats-
steigerung des Kieler OPNV méglich. Es erstreckt sich bis in die Stadtteile Wik,
Suchsdorf, Mettenhof, EImschenhagen und Neumihlen-Dietrichsdorf. Fir alle an-
deren Stadtteile wurde ein stark verbessertes Busnetz entworfen.

Im Vergleich der Systeme zeigen sich in einigen Aspekten Vorteile fir ein BRT-
System - beispielsweise im Hinblick auf den Takt, die betriebliche Flexibilitat oder
die geringeren Investitionskosten. Insgesamt hat es jedoch gewichtige Nachteile.
Bereits bei Betriebseinflihrung musste es mit maximaler Leistungsfahigkeit ope-
rieren und ware dennoch teils sogar Uberlastet. Kapazitatsreserven flr die Zu-
kunft sind angesichts technischer Grenzen und negativer Auswirkungen auf den
ubrigen StraBenverkehr — anders als bei der Tram - nicht vorhanden.

Zudem sind flr die EinfUhrung beider Systeme umfangreiche Investitionen erfor-
derlich, fur die Kiel eine finanzielle Férderung benétigt. Etablierte Forderpraktiken
erméglichen der Tram eine bis zu 90-prozentige Ubernahme der férderfdhigen
Infrastrukturkosten durch Bund und Land. Die Kosten des BRT hingegen missten
zu deutlich gréBeren Teilen von der Landeshauptstadt Kiel getragen werden. Es
ware maximal eine Landesférderung mit einem deutlich geringeren Prozentsatz
maoglich, woraus sich keine finanzielle Planungssicherheit ergibt.

Neben diesen Punkten weist die Tram weitere Vorteile in den Bereichen stadte-
bauliche Integration, Erweiterbarkeit, Umwelt oder auch Nutzerfreundlichkeit auf.

Im Gesamtergebnis wird daher der Bau eines modernen Tramsystems empfohlen.
Es fihrt insgesamt zu einem héheren volkswirtschaftlichen Nutzen, ist verkehrlich
deutlich leistungsfahiger und zudem wirtschaftlicher zu betreiben. Die Tram stellt
in Kiel den effizienteren und sinnvolleren Einsatz 6ffentlicher Mittel dar.
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1.

PROJEKTHINTERGRUND

1.1 Projektanlass und zeitlicher Ablauf

Mit den Grundsatzbeschllissen des Masterplans 100 % Klimaschutz und dem Mas-
terplan Mobilitat der KielRegion hat sich die Landeshauptstadt Kiel ambitionierte
Ziele gesetzt, die sowohl die Anpassung an Folgen des Klimawandels als auch
KlimaschutzmaBnahmen betreffen. Vor diesem Hintergrund ist auch im Verkehrs-
sektor eine umfangreiche Attraktivitatssteigerung des Angebots des Offentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) erforderlich.

Es wurden zwei grundséatzliche hochwertige OPNV-Systeme identifiziert, die fir
die Landeshauptstadt Kiel am besten geeignet sind, um die Ziele zu erreichen:
Die Tram und ein als Bus-Rapid-Transit (BRT) bezeichnetes Hochleistungsbussys-
tem. Ermittelt wurden daflr flinf von der Innenstadt ausgehenden Korridore, die
Uber die erforderlichen hohen Nachfragepotenziale fiir ein Tram- oder BRT-Sys-
tem verfligen.

Viele andere Stadte in Europa sind in den letzten fast 30 Jahren @hnliche Wege
gegangen, um den offentlichen Verkehr zu starken. Eine erhebliche Steigerung
des OPNV Anteils am Modal Split ist in der Regel mit Bussystemen nicht machbar,
weswegen sehr viele Tram-Systeme errichtet worden sind und nur wenige BRT-
Systeme. Hier ist insbesondere Frankreich zu nennen, wo von einer Renaissance
der Tram gesprochen wird. In den letzten Jahren kamen aber auch neue skandi-
navische Systeme hinzu. Die Erkenntnisse aus den realisierten Projekten kédnnen
auch auf Kiel Ubertragen werden.

Die Landeshauptstadt Kiel steht daher vor der Entscheidung, ob ihr OPNV-Ange-
bot um eines dieser beiden hochwertigen Verkehrssysteme erweitert werden kann
und eine Realisierung madglich ist. Beide Systeme, Tram und BRT, wurden daher
umfassend im Rahmen der hier vorliegenden Trassenstudie untersucht.
Abbildung 1 stellt die zeitliche Abfolge der hier angesprochenen Planwerke und
den darauffolgenden Beschllssen, die zur Trassenstudie mit vertiefter Infrastruk-
tur- und Gesamtsystemplanung geftihrt haben, dar.

Betriebs- Férderkonzep
konzept

Kiel. saies ooy

H B Forderung [ B ]
Daten- und Beschluss der [ durchdas Land HM System- und ! Abschlussder ! Genehmigungs- Inbetriebnahme
Grundlagen- Landeshaupt- 5Ch|ESW:|9- . Netz- i Vorplanungfiir i+ planungund des neuen
ermittlung stadt Kiel Holstein . entscheid : das System E Bauphase Systems

Abbildung 1 Zeitliche Einordnung der Trassenstudie.
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Im Rahmen der Trassenstudie wurden die wesentlichen technischen Planungspa-
rameter nach den Kerncharakteristika beider Systeme flir Kiel definiert, ein Stre-
cken- und Liniennetz sowohl fiir das hochwertige OPNV-System als auch fiir das
Ubrige Kieler Busangebot konzipiert und die StraBenraume innerhalb des Stre-
ckennetzes flir die Integration der Tram oder des BRT-Systems mit einer neuen
StraBenraumaufteilung Uberplant. Fragestellungen zu Auswirkungen auf andere
Belange wie zum Beispiel andere Verkehrstrager oder die elektromagnetische
Vertraglichkeit besonders sensitiver Einrichtungen wurden untersucht und sind in
die Bewertung eingeflossen.

Dartber hinaus befassten sich weitere Untersuchungen mit den Auswirkungen der
Einfilhrung der hochwertigen OPNV-Systeme auf u.a. Umweltbelange, andere
Verkehrstrager, stadtebauliche Wirkung oder Finanzierungs- und Férderkonzepte.
Auf Basis der gesammelten Arbeitsergebnisse konnte im Rahmen der Trassenstu-
die ein belastbarer und begrindeter Vergleich beider Systeme fiir den konkreten
Einsatzfall in Kiel gezogen werden und eine Bewertung flir die Realisierung in Kiel
vorgenommen werden. So wurde insgesamt nachgewiesen, dass die Einflihrung
beider Systeme grundsatzlich machbar ist.

Dieser Endbericht stellt das Ergebnis der Trassenstudie zur Einfihrung eines
hochwertigen OPNV-Systems auf eigener Trasse in Kiel zusammengefasst dar.
Vertiefende Informationen zu den Ergebnissen und der Methodik der einzelnen
Arbeitspakete sind gesondert dokumentiert. Es sind vier Berichte als Anlage zu
diesem Endbericht erstellt worden, darlber hinaus existiert eine erweiterte Do-
kumentation, welche die wesentliche Grundlage flr den weiteren Planungsprozess
zusammenfassen und erste Teile der Vorplanung darstellen.

1.2 Verkehrliche Einordnung

Mit dem Masterplan 100% Klimaschutz wurde die Klimaneutralitat der Landes-
hauptstadt Kiel beschlossen, welcher eine Reduktion der Treibhausgasemissionen
in Kiel um 95 Prozent im Vergleich zu 1990 vorsieht. Auch der Verkehrssektor
muss dazu seinen Beitrag leisten, weshalb im Jahr 2017 der Masterplan Mobilitat
der KielRegion vorgelegt wurde, welcher umfassende qualitative und quantitative
Ziele im Verkehrssektor festgelegt hat. Kern bilden sechs qualitative Ziele, die
hier stichpunktartig und in nicht wertender Reihenfolge wiedergegeben werden:

o Starker Mobilitdtsverbund (Starkung des OPNV sowie FuB- und Radverkehrs)

e Hohe Lebensqualitat (Nutzung des 6ffentlichen Raums fur alle Verkehrstrager
bei hoher Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitat)

¢ Klima- und umweltfreundliche Mobilitat (Verkehrsverlagerungen zum Mobili-
tatsverbund, Larmreduzierung, CO,-freie Mobilitat)

e Attraktive Wirtschafts- und Tourismusregion (Sicherstellung leistungsfahiger
Wirtschafts- und Tourismusverkehre)

¢ Nahmobilitdt und neue Mobilitatskultur (Férderung der Stadt der kurzen Wege,
Verbesserung von FuB- und Radverkehrsanlagen sowie bessere Vernetzung,
Multimodalitat)

e Integrierte und kooperative Planung (verwaltungslibergreifende Planung mit
integrierter und vernetzter Beteiligung mdglichst aller Akteure)
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Zusatzlich wurden quantitative Ziele der Modal-Split-Verlagerungen! festgesetzt
(siehe Abbildung 2).

Kiel hat im Vergleich anderer deutscher Stadte ahnlicher GréBe nur einen sehr
niedrigen OPNV-Anteil an der Gesamtzahl der in der Stadt zuriickgelegten Wege.
Daher soll der Anteil aller Wege des Mobilitatsverbunds in Kiel von derzeit ca. 58
Prozent auf 74 Prozent im Jahr 2035 gesteigert werden, darunter der OPNV von
derzeit 10 auf 17 Prozent. Bis zur Klimaneutralitat Kiels muss der Anteil des OPNV
gemaB Masterplan 100 % Klimaschutz weiter auf 21 % gesteigert werden.

Um diese Ziele zu erreichen, ist darlber hinaus der Energieverbrauch deutlich zu
reduzieren. Bis 2050 soll gemaB dem Masterplan 100 % Klimaschutz der End-
energieverbrauch im Verkehrssektor in Kiel um 63 % reduziert werden.

100
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2050

Abbildung 2 Modal-Split-Ziele der LH Kiel gemaB Masterplan Mobilitdt und Masterplan 100 % Klimaschutz bis zur
Klimaneutralitat.

Im Ergebnis der 2019 fertiggestellten Mobilitats-Grundlagenstudie wurde festge-
stellt, dass ohne eine Optimierung des bestehenden OPNV-Angebots in Kiel be-
reits die Zielsetzungen bis zum Jahr 2035 nicht erreicht werden kdnnen. Beste-
hende Kapazitidtsengpasse des OPNV-Netzes kdnnen allein durch die Verstérkung
und Optimierung des bestehenden Busliniennetzes nicht behoben werden.

Dieses Ergebnis hat sich auch in der Trassenstudie bestatigt. Ein Busnetz, das die
zukunftigen Nachfrageverlagerungen aufnehmen soll, konnte im Rahmen der
Trassenstudie zwar in der Theorie konzipiert und modelliert werden. Es weist je-
doch ein so hohes Fahrtenangebot auf, dass es allein aufgrund der daftr nétigen
infrastrukturellen Voraussetzungen (z.B. Leistungsfahigkeit der Kreuzungen, Ka-
pazitat/Lange der Haltestellen) in der Praxis nicht umsetzbar ist. Bereits heute
sind einige Linien im Kieler Busangebot soweit ausgelastet, dass sie nicht weiter
verdichtet werden kénnen, ohne dass es zu wesentlichen Stérungen im Verkehrs-
fluss kommt. Ein funktionsfahiger und attraktiver Betrieb sowie eine Abwicklung
der anderen Verkehre ware bei einer zusatzlichen Ausweitung des Angebots kaum
maoglich. Darliber hinaus ware fiir ein solch dichtes Fahrtenangebot das nétige

! Der Modal-Split bezeichnet die Aufteilung der unterschiedlichen Verkehrstrager auf die Anzahl der zuriickgelegten Wege in einem Untersuchungs-

gebiet
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Fahrpersonal weder auf dem Arbeitsmarkt realistisch zu finden noch auf lange
Sicht von einer Kommune wirtschaftlich sinnvoll tragbar. Die Ergebnisse der Tras-
senstudie bestatigen, dass die Weiterentwicklung des reinen Busnetzes keine L6-
sung flur die Landeshauptstadt Kiel darstellt. Um die beschlossenen Ziele zu er-
reichen ist die Einfllhrung eines hochwertigen und leistungsfiahigeren OPNV-Sys-
tems erforderlich.

1.3 Ziele des Projekts und Herangehensweise

Eines der wesentlichen Ergebnisse der Mobilitats-Grundlagenstudie war die Iden-
tifizierung von finf von der Innenstadt ausgehenden Korridoren, die Uber die er-
forderlichen hohen Nachfragepotenziale fiir ein als Tram- oder BRT-System aus-
gefiihrtes hochwertiges OPNV-System verfiigen. Die Ergebnisse des Mobilitats-
konzepts in der Grundlagenstudie stellten nur gutachterliche Empfehlungen dar
und die Herleitung des exakten Trassenverlaufs der betrachteten Linien war nicht
dokumentiert. Aufgabe der Trassenstudie war es daher, die Ergebnisse der
Grundlagenstudie sowohl kritisch zu hinterfragen als auch wesentlich zu vertiefen
und eine Machbarkeit nachzuweisen. Daher wurden in der Trassenstudie die bei-
den Systeme Tram und BRT gleichberechtigt in mehreren Stufen vertiefend un-
tersucht.

Ein Hauptziel dabei war die Konzeption eines Linien- und Streckennetzes des
HOV-Systems sowie die Konzeptionierung des ibrigen OPNV-Netzes, welches die
Attraktivitdt des Kieler OPNV im gesamten Stadtgebiet deutlich steigert und zu-
kunftssicher aufstelit.

Daruber hinaus wurden weitere wesentliche Kernziele formuliert, die bei der Kon-
kretisierung der Machbarkeit des hochwertigen OPNV-Systems gewahrleistet wer-
den sollten. Diese sind in Abbildung 3 auf der folgenden Seite dargestellt.

Zusatzlich zu diesen acht Hauptzielen wurden noch folgende erweiterte Ziele de-

finiert:

e Verknipfung mit anderen stadtebaulichen und verkehrlichen Planungsprozes-
sen

e Konkretisierung des Gesamtrealisierungszeitraums und der Kostenschatzun-
gen

e Aufbau eines transparenten Planungsprozesses

¢ Einbindung und Mitnahme von relevanten Stakeholdern

e Erreichen einer Grundlage, um zigig weitere Planungsphasen einleiten zu kén-
nen

e Darstellung der Chancen stadtebaulicher Aufwertungspotenziale

e Bewertungen zu Folgewirkungen des neuen hochwertigen Systems auf andere
verkehrliche Belange und Umweltaspekte

e Aussagen zur perspektivischen Erweiterbarkeit des Systems
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Wesentliches Ziel des Projektes ist die Konkretisierung der Machbarkeit

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

Konkretisierung der Machbarkeit:
Herausarbeitung von Varianten,
Mitwirkung beim Variantenentscheid
und planerische Ausarbeitungen

flir ein zukiinftiges 9 o
I

Es muss eine fachliche
Grundlage fir die
Entscheidung der
Ratsversammlung
(ber die
Systemfestlegung
erreicht werden. —

Kernnetz.

Das Projekt muss in flexible,
realisierbare und férderungsfahige
Realisierungsstufen aufgeteilt
werden, da nicht von einer
Realisierung des

gesamten Netzes o

in einer Stufe o

ausgegangen
OO

werden kann.

O

Einhaltung des Zeitrahmens bis
Ende 2022 zur Erreichung des
Meilensteins "System- und
Netzentscheid”.

=

Flr das gesamte Netz und die erste
Inbetriebnahmestufe muss die
Férderfahigkeit nach den gangigen
Richtlinien nachgewiesen werden,
um die Finanzierbarkeit
inkl. Folgekosten e
Zu ermaglichen.

€N

Es soll ein positiver Kosten-
Nutzen-Indikator erreicht werden.

4\

Es ist eine intensive
Birgerbeteiligung mit qualitativ
hochwertigen Planunterlagen zu
unterstiitzen, die

Ergebnisse sind

in den verschie- .
denen Detailgraden s
der Trassenplanung
zu berticksichtigen.

Es ist durch die Trassenstudie
inklusive der Planung des
ergdnzenden Busnetzes und der

Verknlpfung zu
anderen Verkehrs- e u

trdgern nachzu-
oS\

weisen, dass flr

ganz Kiel verkehr-

liche Verbesserungen m XN\
Zu erreichen sind.

Abbildung 3 Ubergeordnete Ziele der Trassenstudie
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1.4 Herangehensweise und Projektaufbau

Ramboll hat die Trassenstudie mit Unterstitzung des lokalen Ingenieurblros Mer-
kel Ingenieur Consult inhaltlich bearbeitet. Die Abschatzung der Nutzen-Kosten-
Untersuchung nach der Verfahrensanleitung der standardisierten Bewertung
wurde als gesondert ausgeschriebene Leistung von einem zweiten Bearbeiter-
team in Kooperation der Planungsfirmen GGR und Biro Stadtverkehr Gbernom-
men. Zuséatzlich standen fiir die Offentlichkeitsbeteiligung die Kommunikations-
bliros Zebralog und Boy Strategie und Kommunikation unterstitzend zur Verfu-
gung. Alle Arbeitspakete betrachteten gleichberechtigt die beiden Systeme Tram
und BRT.

Der gesamte Bearbeitungszeitraum hat etwa 2 Jahre umfasst. Aufgrund des en-
gen Projektzeitplans liefen Uber den gesamten Bearbeitungszeitraum Arbeits-
strange parallel ab, die sonst Ublicherweise zeitlich nacheinander erfolgen. So
wurde unter anderem die Abschatzung des volkswirtschaftlichen Nutzen-Kosten-
Indikators parallel zur Netzkonzeption und Infrastrukturplanung bearbeitet, glei-
ches gilt beispielsweise auch fir den Aufbau des Betriebsmodells und der Infra-
strukturplanung. Durch diese zeitliche Parallelitdt waren Gber den gesamten Pro-
jektverlauf sehr enge Abstimmungen und Anpassungen der einzelnen Arbeitspa-
kete aufeinander nétig. Diese Abstimmungen wurden in Uber die gesamte Pro-
jektlaufzeit einem wdéchentlichen Termin mit allen relevanten Fachamtern der
Landeshauptstadt Kiel sowie dem Eigenbetrieb (EBK) und dem Nahverkehrsver-
bund Schleswig-Holstein (NAH.SH) abgestimmt.

Den inhaltlichen Kern der Trassenstudie bilden die Arbeitspakete, in denen das
Streckennetz entwickelt und seine Machbarkeit nachgewiesen wurde. Zudem
wurden beiden hochwertigen Systeme Tram und BRT miteinander verglichen.

Wichtig war es, das System als Ganzes zu betrachten und die verschiedenen Ab-
hangigkeiten zu berticksichtigen. Aspekte der Netzkonzeption nach dem ,Forma-
lisierten Abwagungs- und Rangordnungsverfahren" (FAR, siehe dazu auch Ab-
schnitt 2.2) basieren neben verkehrlichen Kriterien auch auf technischen Ausar-
beitungen. Die konkrete Infrastrukturplanung und die Erarbeitung des erganzen-
den Kieler Busnetzes in den einzelnen StraBenzigen erfolgte wiederum fur das
erarbeitete Streckennetz des HOV-Systems, welches aus dem Netzbewertungs-
verfahren und der Nutzen-Kosten-Untersuchung hervorging. Die Infrastrukturpla-
nung wiederum bildet unter anderem die Grundlage flr das Signalisierungskon-
zept, die Simulation des Betriebsablaufs im Modell, die Kostenschatzung, den Re-
alisierungszeitplan, die elektrischen Anlagen sowie der Abschatzung der Folgewir-
kungen fir Umwelt und andere Verkehrstrager. Konkret bedeutet das, dass sich
die Nachweise der technischen Machbarkeit, die Streckennetzentwicklung und die
Systemuntersuchung gegenseitig bedingen und nicht unabhangig voneinander zu
sehen sind. Diese Bearbeitungsmethodik wurde wahrend der gesamten Bearbei-
tungsdauer angewendet.

Das so im Verlauf der Trassenstudie Schritt flr Schritt entstandene Gesamtkon-
zept der beiden Systeme Tram und BRT bildet die Grundlage flir die Abschatzung
der Wirtschaftlichkeit zur Ermittlung des Nutzen-Kosten-Indikators. Ein positiver
Nutzen-Kosten-Indikator nach dem bundeseinheitlichen Verfahren der standardi-
sierten Bewertung ist Voraussetzung flr die Beantragung von Férdergeldern (vom
Bund und Land Schleswig-Holstein).
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Die Ergebnisse aller Arbeitspakete bilden die Grundlage fiir den abschlieBenden
Systemvergleich Tram und BRT. Bei diesem werden die Ergebnisse in einen tUber-
geordneten Kontext zu den Zielen der LH Kiel gestellt stellt und die Zielerreichung
aus verschiedenen Blickwinkeln bewertet.

Der Nachweis der technischen Machbarkeit und die Netzabstufung und -entwick-
lung bilden zusammen mit dem Systementscheid die Endbewertung der Trassen-
studie.

Die Ergebnisse wurden in Berichten festgehalten, die wie folgt gegliedert sind und
Anlagen dieses Endberichts darstellen.

e Bericht 1 Herleitung Streckennetz

e Bericht 2 Systemvergleich Tram/BRT

e Bericht 3 Zukiinftiges Busnetz mit dem neuen hochwertigen OPNV-System
e Bericht 4 Ergebnisdokumentation der Arbeitspakete

In den folgenden Kapiteln des Endberichts werden die in diesen Anlagen detail-
lierter ausgefiihrten Kernergebnisse zusammenfassend dargestellt. Neben die-
sem Endbericht und den zentralen Berichten als Anlage wurden die Ubrigen Er-
gebnisse der Arbeitspakete in einer erweiterten Dokumentation flir die weitere
Erarbeitung der zuklinftigen Planungsstufen festgehalten. Die folgende Tabelle
bietet einen Uberblick tiber alle weiteren Dokumentationen der Trassenstudie.

Arbeitspaket Inhalt Dokumentation

Projektdefinition Zusammenfassungen des Projektes (Projekt-
definition)

Monitoring und Evaluation des | Beschreibung des Projektablaufs
Projektablaufs

Planungsparameter Technische Planungsparameter getrennt fir
beide Systeme Tram und BRT als Grundlage
fur die Planung der Trassenstudie

Abfrage Leitungsbestand Zusammenfassung vorhandener relevanter
Leitungsbestand

Betriebsmodell Ergebnisse Betriebsmodellierung + Konzept
oberleitungsfreier Betrieb

Erweiterbarkeit des Systems Konzept zur Erweiterungsfahigkeit

Schnittstellen zu anderen Ver- | Planungsparameter Rad- und FuBverkehr
kehrstragern - Rad- und FuB-
verkehr

Schnittstellen zu anderen Ver- | Planungsparameter Mobilitatsstationen und
kehrstragern — Mobilitatsstatio- | P+R
nen und P+R

Zukulnftiges Busnetz ohne Entwicklung Gesamt-OPNV-Netz Bus (soge-
neues HOV-System flr die Nut- | nannter Ohnefall, d.h. weiterentwickeltes
zen-Kosten-Untersuchung OPNV-Netz ohne HOV im Rahmen der Stan-

dardisierten Bewertung)
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Arbeitspaket Inhalt Dokumentation

Funktionskonzepte

Erlauterung und Ergebnisse Grundkonzeption
der Trassenlage

Bestandsbauwerke

Erlauterung und Ergebnisse Analyse Be-
standsbauwerke

Leitungsbestand/Verrohrte Ge-
wasser

Erlduterung und Ergebnisse Konzept Lei-
tungsverlegung

Neue Bauwerke

Erlauterung und Ergebnisse Konzept neue
Bauwerke

Infrastrukturplanung Kernnetz
mit Varianten

Erlduterung und Planunterlagen Kernnetz mit
Varianten (50 km), Lagepléane im MaBstab
1:2.500 und detaillierte Lageplane im MaB-
stab 1:1.000 fir ca. 10 km Streckenlange so-
wie Héhenplane und Querschnitte 1:100

Abstimmungsprozess Infra-
strukturplanung

Erlduterung und Zusammenfassung Abstim-
mungsprozess Infrastrukturplanung

Stadtebauliche Integration

Stadtebauliches Konzept mit Skizzen und Be-
wertungen

Umweltbelange

Analyse und Bewertung der Umweltbelange

Energieversorgung

Konzept zu elektrischen Anlagen inkl. Kos-
tenschatzung

Elektromagnetische Vertrag-
lichkeit sensitiver Installationen

EMV-Kompatibilitat sensitiver Installationen
in Forschungseinrichtungen entlang der
Trasse

Signalisierung

Konzept Signalisierung inkl. Kostenschatzung

Betriebshof Standortauswahl und Layoutplanung Be-
triebshof inkl. Kostenschatzung
Kostenschatzung Kostenschatzung aller Gewerke als Eingangs-

groBe fur die Nutzen-Kosten-Rechnung

Finanzierungs- und Forderkon-
zept

Finanzierungs- und Foérderkonzept aus Basis
der Kostenschatzung

Realisierungszeitplan

Realisierungszeitplan flr das Kernnetz inkl.
Realisierungsstufen

Zulassungsaspekte

Zulassungsaspekte fir die Genehmigung der
Systeme

Offentlichkeitsbeteiligung

Zusammenfassung der gesamten Offentlich-
keitsarbeit der Trassenstudie

Tabelle 1 Ubersicht der Dokumentationen zu den einzelnen Arbeitspaketen.
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2. ERGEBNISZUSAMMENFASSUNG NETZHERLEITUNG

2.1 Systemdefinition und technische Planungsparameter

Ziel der Trassenstudie ist es, ein neues OPNV-System zusammen mit einem er-
weiterten Kieler Busangebot einzufiihren. Dieses HOV-System soll als Tram oder
BRT-System ausgeflihrt werden. Es wurden flr beide Systeme gleichermaBen
gultige wesentliche Qualitatskriterien festgesetzt. Die folgende Abbildung 4 fasst
die Themen Streckenfiihrung und Betrieb zusammen.

Mit hohen Prioritaten an
Kreuzungen und damit
schnellen Reisezeiten und
geringer Storanfalligkeit

Grundsatzlich auf eigener
zweigleisiger bzw. zweispuriger

e
s ”,
. ‘

Lund,Quelle: PG Andersson Aarhus,Quelle: Aarhus Letbane

Abbildung 4 Qualitétskriterien fiir das hochwertige OPNV-System: Fiihrung und Betrieb

Neben technischen Parametern galt es, stadtebauliche Ziele und Verbesserungen
fir den Fahrgast zu erreichen, was die folgende Abbildung 5 zusammenfasst.

Es muss fur den Fahrgast
,hochwertig“ erfahrbar sein,
insbesondere im Vergleich zum
Ist-Zustand

Die Anpassungen im
Verkehrsraum genugen einem
stadtebaulichen Anspruch

Jerusalem, Quelle: Ramboll Brest, Quelle: Ramboll

Abbildung 5 Qualitéitskriterien fiir das hochwertige OPNV-System: Stidtebau und Fahrgast
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Neben diesen vier wesentlichen Kernqualitdaten wurden flir beide Systeme weit-
reichende technische Planungsparameter definiert, die zur Erflillung dieser Qua-
litatskriterien dienen.

Die Tram stellt ein modernes, schienengebundenes Stadtbahnsystem dar, wah-
rend das BRT-System ein fahrbahngebundenes Hochleistungsbussystem ist. Die
technischen Planungsparameter unterscheiden sich aufgrund der unterschiedli-
chen technischen Rahmenbedingungen zwischen den Systemen und wurden um-
fassend zu Beginn des Projekts definiert. So ist beispielsweise die maximal ein-
setzbare Fahrzeugldange im BRT-System aufgrund der fehlenden Spurfliihrung
deutlich geringer, wie in Abbildung 6 anschaulich dargestellt ist. Grundsatzlich
sind aber mit beiden Systemen hohe Qualitatsspriinge im OPNV im Vergleich zum
reguldaren Busverkehr erreichbar.

Heute eingesetzte Gelenkbusse
Lange: 18,75 M

Bus Rapid Transit
Lange: 25 m

Tramfahrzeug
Lange: 45 m

Tramfahrzeug
Lange: 54 m

Abbildung 6 Vergleich der Fahrzeugldngen von BRT und Tram.

Zu Beginn der Trassenstudie wurden wesentliche technische Planungsparameter
definiert und festgelegt (Drucksache 160/2021). Sie sind unterteilt in Parameter
folgender 4 Kategorien und stellen wesentliche Grundlagen flr die Trassenstudie
dar:

e Betrieb

e Infrastruktur
e Fahrzeuge

e Betriebshof

Insbesondere durch die infrastrukturellen und die fahrzeugseitigen Eigenschaften
kdnnen BRT und Tram Systeme nicht in allen StraBenverlaufen technisch inte-
griert werden. Beispielsweise sind die maximal zuldssigen Langsneigungen, Min-
destkurvenradien, Bahnsteigldngen u.A. in den Rahmenparametern fiir beide Sys-
teme definiert. Sie wurden bei der Netzuntersuchung mit bewertet und die tech-
nische Machbarkeit des Kernnetzes nachgewiesen.

Tabelle 2 gibt einige der wesentlichen technischen Planungsparameter wieder.
Wichtig fir die Netzkonzeption sind insbesondere die maximalen Langsneigungen,
die Mindestkurvenradien und die Trassierungsvorgaben der Haltestellen (Lange
und Lage in der Geraden), da diese Grenzwerte Kriterien fir den Ausschluss der
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technischen Machbarkeit einer Streckenfihrung darstellen. Beim BRT mussten
zusatzlich die nétigen Wendeschleifen aufgrund der verwendeten Einrichtungs-
fahrzeuge bericksichtigt werden.

Parameter
Fahrzeugtyp

Fahrzeuglange und
-breite

Ein-/Zweirichtungs-
fahrzeug

Bahnsteiglange

Mindestkurvenradius

Maximale Langsnei-
gung
Standardlichtraum

Bahnsteighdhe

Einstiegshdhe Fahr-
zeug

Hoéchstgeschwindigkeit
Max. Achsfahrmasse
Energieversorgung

Rad- und Fahrwegpro-
fil

Mdégliche Oberbauarten

Tram

Drehgestell-, Multi- oder

Kurzgelenkfahrzeug

BRT
Doppelgelenkbus

Bis zu 54 m Lange (per-
spektivisch sogar bis zu
uber 60 m Lange),

2,65 m Breite, nur Ein-

fachtraktion

Bis zu 25 m Lange,
2,55 m Breite, nur Ein-
fachtraktion

Zweirichtungsfahrzeug,
Stumpfgleis

Einrichtungsfahrzeug,
Wendeschleife erforder-
lich

60 m zzgl. 2x10 m Ge-
rade im Vor- und Nach-
lauf

50 m

40 m, in Ausnahmefallen
25 m

25 m, in Ausnahmefallen
12,5 m AuBenradius und
7,5 m Innenradius Hull-

kurve (BOKraft-Kreis)

4 %, in Ausnahmefallen
6 %

6 %, in Ausnahmefallen
9 %

Lichtraum ohne Masten:

Lichtraum ohne Masten:

7,50 m 8,00 m
350 mm 300 mm
350 mm 340 mm
70 km/h 60 km/h
120 kN 130 kN

Durchgehende Oberlei-
tung, 750 V Gleichstrom

Oberleitung in Teilab-
schnitten, 750 V Gleich-
strom

Stahlrad auf Rillen-
schiene oder Vignol-
schiene, ggf. auch Son-
derprofile auf Bauwerken
0.a.

Reifen auf Beton- oder
Asphalttrasse

Rasengleis als Grundsatz

Geschlossener Oberbau
wenn dieser Uberfahrbar
sein muss

Offener Oberbau z.B. auf
Bricken

Geschlossene Beton-
oder Asphalttrasse

Beton- oder Asphalt-
trasse mit Rasenstreifen
nur in Ausnahmefallen
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Parameter Tram

nahme in AuBenberei-
chen

Schottergleis als Aus-

BRT

Leitungen in Langs- Vollstandige Verlegung

richtung unter Trasse

Vollstandige Leitungsum-
legung (ggf. nicht an Or-
ten, wo im Stérungsfall
raumlich nahe Umleitun-
gen gefahren werden
kdnnen)

Tabelle 2 Planungsparameter Tram und BRT.

2.2 Streckennetz

Das genaue Vorgehen und die Ergebnisse der Netzherleitung sind in der Anlage
Bericht 1 - Herleitung Streckennetz ausfuhrlich beschrieben und werden hier nur

in den Grundziigen wiedergegeben.

Ausgangspunkt der Netzkonzeption waren die bereits in der Grundlagenstudie
identifizierten und in Error! Reference source not found. dargestellten, von
der Innenstadt ausgehenden flunf Korridore, die Uber die erforderlichen hohen
Nachfragepotenziale fir ein als Tram- oder BRT-System ausgefihrtes hochwerti-
ges OPNV-System verfiigen. Sie bildeten die Grundlage fiir die Netzkonzeption

der Trassenstudie.

Korridor Nord
Wik

Korridor Nordwest
Suchsdorf

Korridor West
Mettenhof

Korridor Nordost
Neumiihlen-Dietrichsdorf

Korridor Siidost
Elmschenhagen

Abbildung 7 Nachfragestirkste Korridore fiir die Einfithrung eines HOV-Systems geméiB Grundlagenstudie.
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Im Zuge der Trassenstudie galt es, unter Verwendung eines rechtssicheren,
transparenten, objektiven und aus Blickwinkel verschiedener Interessensgruppen
ausgewogenen Verfahrens, eine Variantendiskussion des Streckennetzes durch-
zufihren. Daher wurde flir die Abschichtung aller denkbaren Streckenabschnitte
in den flnf Korridoren der Mobilitats-Grundlagenstudie bis zum finalen Kernnetz
das ,Formalisierte Abwagungs- und Rangordnungsverfahren™ (FAR) der For-
schungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) als Orientierungs-
rahmen gewahlt?. Dieses Verfahren ist bei einer ausgewogenen Auswahl der Be-
wertungskriterien flr eine fachliche Bewertung von Streckenvarianten das geeig-
netste Verfahren, da es eine moglichst objektive Betrachtung der Streckenfliih-
rung ermaoglicht.

Der Grundsystematik des FAR-Verfahrens wurde bei der Entwicklung des Kriteri-
enkatalogs zur Bewertung der Streckenvarianten gefolgt und eine Gruppenbil-
dung aus den Blickwinkeln von vier Zielgruppen erarbeitet, die moéglichst umfas-
sende Aspekte der unterschiedlichen Streckenflihrungen berlicksichtigen. Die vier
Zielgruppen umfassen:

den Fahrgast (z.B. Reisezeit, Umsteigen, ErschlieBung)

den Betrieb (z.B. Wirtschaftlichkeit, Streckenqualitat, Flexibilitat)

die Kommune (z.B. Investitionen, Starkung Umweltverbund, Konflikte)

die Allgemeinheit (z.B. Streckensensitivitat, Stadtebau, Klima-/Umweltschutz)

Fur Tram und BRT wurden identische Netze entworfen. Dies ergibt sich einerseits
aus den vergleichbaren technischen Planungsparametern sowie der bereits in der
Grundlagenstudie identifizierten flinf nachfragestarken Korridore, die systemun-
abhangig sind. Die technische Machbarkeit wurde demgemaB immer so gepruft,
dass die Streckenfuhrung flr beide Systeme grundsatzlich und technisch machbar
ist. Das Verfahren zur Netzherleitung erfolgte mehrstufig und ist in Abbildung 8
auf der Folgeseite schematisch dargestellt. Es wird im Folgenden kurz erlautert.

Zu Beginn der Netzkonzeption wurden in einem ersten Schritt sich aufdrangende
Streckenfihrungen identifiziert. Dies geschah durch Ortsbegehungen, kartogra-
phische und Luftbildanalysen, die Beteiligung der Fachamter sowie die Sichtung
bereits vorliegender Gutachten und Studien. Abbildung 9 auf der Folgeseite zeigt
alle in diesem ersten Schritt gefundenen und im Verfahren bertcksichtigten Stre-
ckenfihrungen. Dieses Netz umfasste eine Lange von etwa 128 km.

Diese gesammelten Streckenfihrungen wurden anschlieBend in der als Stufe 0
bezeichneten Vorbetrachtung auf ihre grundsatzliche und technische Machbarkeit
gepruft. Dabei wurde beispielsweise geprift, ob die Streckenfihrungen innerhalb
der definierten Korridore liegen oder die Umsetzbarkeit von Mindestkurvenradien
oder Langsneigungen untersucht. Streckenabschnitte, die als nicht umsetzbar
eingeschatzt wurden, wurden vom Bewertungsverfahren ausgeschlossen.

AnschlieBend wurden aus den verbliebenen Streckenabschnitten Varianten gebil-
det, die in einem zweistufigen Bewertungsverfahren auf Basis des oben angespro-
chenen Kriterienkatalogs sukzessive abgeschichtet wurden. Die Stufe 1A beinhal-
tete eine Grobbewertung aller Varianten zur Reduzierung der Anzahl der néher zu
untersuchenden Varianten (starker qualitative Bewertung).

2Vgl. FGSV: Beurteilung und Abwégung in der Verkehrsplanung mit Hilfe des FAR; 2002; S.16
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Vorschlage und Ideen zum Streckenverlauf
Findung sich aufdrangender Streckenfuhrungen durch z.B.
Beteiligungsverfahren, Ortsbegehungen, vorliegende Gutachten

Grundsatzlicher Ausschluss (Stufe 0)
Priifung auf technische und grundsatzliche Machbarkeit (z.B.

Mindestkurvenradien, Strecke innerhalb der Korridore etc.) 128.4 km

N

Grobbewertung (Stufe 1A) 68,0 km

Vergleich und Ausschluss auf Basis uberwiegend qualitativer Bewertung
und Beurteilung

Feinbewertung (Stufe 1B)
Vergleich und Ausschluss auf Basis detaillierterer und vertiefterer
vermehrt quantitativer Bewertung und Beurteilung

v

Zielnetz (Stufe 2B)
Vorzugsnetz der Trassenstudie 35,8 km

Abbildung 8 Schematische Darstellung des Ablaufs des Verfahrens zur Netzkonzeption.

Beginn Netzherleitung

~— Im Rahmen der
Trassenstudie
untersuchte Strecken

Abbildung 9 Stadtplan Kiel mit Darstellung aller in die Netzkonzeption untersuchten moglichen Fiihrungen.
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Das nach Abschluss der Phase 1A verbliebene Streckennetz wurde flr die vertiefte
Bewertung in einem ersten Entwurf als Lageplan konkretisiert. Auf Grundlage die-
ser detaillierteren Plane wurden in der an Phase 1A anschlieBenden Phase 1B die
verbliebenen Streckenfiihrungen detaillierter und vertiefter bewertet (starker
quantitative Bewertung).

Beispielhaft sei flr diese Verfeinerung der Kriterienbewertung von Stufe 1A zu
Stufe 1B das Kriterium der Investitionskosten angefuihrt: Wurde in Stufe 1A eine
grobe, qualitative Bewertung der Investitionskosten unterschiedlicher Strecken-
fihrungen fur die Bewertung herangezogen (bspw. Variante X wahrscheinlich teu-
rer oder glinstiger als Variante Y), konnten in Stufe 1B die Lageplane als Grund-
lage fur eine Massenermittlung und grobe Kostenschatzung herangezogen wer-
den und die Investitionskosten der Streckenvarianten in der Bewertungssystema-
tik anhand konkreter Zahlen verglichen werden.

Fir besonders kritische und herausfordernde Bereiche des Streckennetzes wur-
den zusatzliche Sensitivitatsprifungen durchgefiihrt. Dabei wurde kleinrdumlich
nach mdglichen weiteren Lésungen und Varianten der Streckenfiihrung gesucht,
die anhand des Verfahrens bewertet wurden.

Im Ergebnis ergab sich durch die schrittweise Bewertung und Abschichtung der
madglichen Streckenfiihrungen das bevorzugte Streckennetz der Trassenstudie flr
die beiden Systeme Tram und BRT, welches in Abbildung 10 dargestellt ist und
eine Lange von 35,8 km inklusive Betriebshofstrecke aufweist.

Streckennetz

s |m Rahmen der
Trassenstudie
untersuchte Strecken

=== Vorzugsnetz der
Trassenstudie (mit
Haltestelle)

== Anbindung
Betriebshof

Abbildung 10 Stadtplan Kiel mit Darstellung des Vorzugsstreckennetzes der Trassenstudie.
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2.3 Konzeption Liniennetz und Betriebskonzept

Im Zuge des sich immer weiter herauskristallisierenden Streckennetzes wurde
damit begonnen, ein in diesem Streckennetz betriebenes Liniennetz zu konzipie-
ren. Die Liniennetzkonzeption wurde in einem sich wiederholenden Prif- und Kor-
rekturprozess erarbeitet, bei dem verschiedene Liniennetze im Betriebs- und Ver-
kehrsmodell abgebildet und die damit generierten Nachfragen und Betriebsdaten
geprift wurden. Zunachst wurden sich aufdrangende Linienverlaufe entworfen,
die auf planerischer Erfahrung sowie der Siedlungs- und Netzstruktur Kiels be-
ruhten. Diese wurden dann im Modell gerechnet und die Ergebnisse gepriift. Da-
rauf aufbauend wurde die Netzkonzeption immer weiter verfeinert und mit neuen
Priflaufen die Nachfrageergebnisse der Modellrechnungen optimiert.

Im Ergebnis entstand ein 34,7 km langes Liniennetz, das Kernnetz, mit insgesamt
vier HOV-Linien, wovon drei der Linien Hauptlinien darstellen und Linie 4 als Ver-
starkerlinie aufgrund der im Modell beobachteten hohen Nachfrage entlang dieser
Relation konzipiert ist. Die Linienverlaufe werden im Folgenden kurz textlich wie-
dergegeben und sind in Abbildung 11 dargestellt.

Linie 2

Linie 1

Liniennetz
Liniel
Linie2
Linie3
Linie 4 (Verstarker)
Anbindung

Betriebshof

Linie 3

Linie 1

Linie 4

Betriebshof

Linie 2

Abbildung 11 Darstellung des im Rahmen der Trassenstudie konzipierten Liniennetzes des HOV-Systems. Die Tram-
Linien sind mit einem Grundtakt von 10 Minuten angesetzt, die BRT-Linien mit einem Takt von 5 Minuten.

Linie 1 FH Kiel (Neumuhlen) - Wellingdorf — Gaarden - Hbf. — Holtenauer
StraBe - CAU - Steenbeker Weg - Suchsdorf
Léange: 15,7 km
Takt Werktag Hauptverkehrszeit: 10 Min. Tram | 5 Min. BRT
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Linie 2 Elmschenhagen - Preetzer StraBe — Gaarden - Hbf. — Holtenauer

StraBe - Wik

Lange: 13,2 km

Takt Werktag Hauptverkehrszeit: 10 Min. Tram | 5 Min. BRT
Linie 3 Dietrichsdorf — Wellingdorf - Gaarden-Ost - Hbf. - Kronshagener

Weg - Mettenhof

Lange: 15,6 km

Takt Werktag Hauptverkehrszeit: 10 Min. Tram | 5 Min. BRT
Linie 4: Verstarkerlinie vom Berufsbildungszentrum Gaarden bis nach Pro-

jensdorf

Lange: 9,5 km

Takt Werktag Hauptverkehrszeit: 10 Min. Tram | 5 Min. BRT

Dieses Liniennetz hat sich nach mehrfachen Berechnungen alternativer Netze als
sehr nachfragestark gezeigt und stellt daher das finale Liniennetz der Trassenstu-
die dar, welches im Verkehrsmodell KielRegion abgebildet und fir die Ermittlung
der Nutzen-Kosten-Indikatoren beider Systeme zu Grunde gelegt wurde.

Dieses Liniennetz bildete zudem die Grundlage flr die Aufteilung des Netzes in
drei Inbetriebnahmestufen (IBS), die zeitlich aufeinander folgend bis zur Inbe-
triebnahme des gesamten Kernnetzes umgesetzt werden kdnnen. Die Inbetrieb-
nahmestufen sind wie folgt aufgebaut und in Abbildung 12 auf der Folgeseite dar-
gestellt:

e IBS 1: CAU-Bremerskamp nach Wellingdorf-Zentrum tber Innenstadt und HBF
einschlieBlich Betriebshofstrecke

e IBS 2: Mettenhof bis zur Innenstadt (Kreuzung Ziegelteich/Andreas-Gayk-
StraBe) und Wik entlang SchleusenstraBe und Holtenauer StraBe bis Beseleral-
lee

e IBS 3: Gaarden bis EImschenhagen, Verlangerung ab CAU-Bremerskamp nach
Suchsdorf und Projensdorf und Verlangerung uber die Schwentine zur FH und
nach Neumdihlen-Dietrichsdorf Zentrum

Prinzipiell stellen die hier dargestellten Inbetriebnahmestufen eines von mehreren
maoglichen Szenarien der Netzrealisierung dar. Wahrend die IBS 1 mit dem hdchs-
ten verkehrlichen Nutzen als Kernelement des Netzes mit Innenstadtdurchque-
rung und der notwendigen Anbindung des Betriebshofes kaum alternative Mdg-
lichkeiten aufweist, bestehen bei den weiteren Stufen durchaus Spielraume flur
eine andere Reihenfolge der Umsetzung. Diese Mdglichkeit sollte wahrend des
gesamten Umsetzungsprozesses des Kernnetzes stets in Betracht gezogen wer-
den, um im Falle von jetzt noch nicht absehbaren Verzégerungen oder sich an-
dernden Rahmenbedingungen (z.B. stadtebauliche Entwicklung) die Reihenfolge
der Umsetzung zu andern. Auch ist im Falle einer sehr positiven Entwicklung eine
parallele Umsetzung von Inbetriebnahmestufen denkbar.
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Abbildung 12 Mogliche Inbetriebnahmestufen des Kernnetzes.
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3.

INFRASTRUKTURPLANUNG UND ERGANZENDES BUSNETZ

3.1 Infrastrukturplanung des HOV-Netzes

Aufbauend auf den Ergebnissen der Netzkonzeption wurden im Rahmen der Tras-
senstudie das gesamte Vorzugsnetz in Vorbereitung der Vorplanung im MaB3stab
1:1.000 bzw. 1:2.500 in einer grundsatzlich machbaren Variante dargestellt.

Mit dem Arbeitspaket der Infrastrukturplanung wurde ab Phase 1A der Netzkon-
zeption begonnen (siehe vorangegangenen Abschnitt 2.2). Die Verkehrsraumauf-
teilung der vom HOV-System beriihrten StraBenziige wurde dabei neu geplant.
Das heiBt, es wurde im Lageplan gepriift, wie das neue HOV-System sowie die
anderen Nutzungen in die bestehenden StraBenrdaume des Netzes integriert wer-
den kann. Auch dabei wurde wieder auf die Festlegungen der technischen Pla-
nungsparameter zu Beginn der Trassenstudie zurlickgegriffen, die in Abschnitt
2.1 und in Anlage 4 im Uberblick enthalten sind.

Das geplante Netz ist in die Korridore Nord, Nordwest, West, Stdost, Nordost und
Innenstadt aufgeteilt. Jeder Korridor besteht aus mehreren Planen, die grund-
satzlich im MaBstab 1:2.500 (Basisplanung) oder in Einzelfallen im MaBstab
1:1000 (Detailplanung) ausgefertigt sind.

Das Netz ist flir 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. Auch die vergleichbaren technischen
Planungsparameter ermoglichen, dass ein gleiches Netz flr beide Systeme tech-
nisch machbar ist. Der BRT weist allerdings einen dichteren Takt auf, um die
Fahrgastnachfrage mit den deutlich kiirzeren Fahrzeugen decken zu kénnen.

Wie erldutert ist das Netz fir BRT und Tram im Wesentlichen identisch und ent-
sprechend in den Infrastrukturplanen dargestellt. Abweichungen davon ergeben
sich nur an systembedingten Stellen wie beispielsweise den Endstellen. Bei einer
Tram sind aufgrund von Zweirichtungsfahrzeugen Kopfendstelle méglich, wah-
rend aufgrund der Einrichtungsfahrzeuge eines BRT-System Wendeschleifen er-
forderlich sind. Alle Infrastrukturplane der Trassenstudie sind 6ffentlich auf der
Website www.kiel.de/mobil einsehbar. Sie zeigen die im Rahmen der Trassenstu-
die gefundene Vorzugsvariante als eine grundsatzlich mégliche, technisch mach-
bare Variante. Diese wird sich im Verlauf der weiteren Planungsstufen jedoch noch
andern bzw. um weitere Varianten erganzt, um am Ende die Variante zu ermit-
teln, die die unterschiedlichen Anspriche am besten abbildet.

Die Infrastrukturplane wurden in mehreren aufeinander folgenden Entwurfsstan-
den erstellt. Ein Entwurfsstand stellt einen zu einem bestimmten Projektzeitpunkt
festgesetzten (,eingefrorenen™) Stand der Plane dar, der zur Begutachtung und
Abstimmung an das Projektteam der LH Kiel Ubergeben und eng abgestimmt
wurde. Diese auch als Design-Freeze bezeichneten Entwurfsstande liefen zeit-
gleich zur Netzherleitung ab, da die aus den Infrastrukturplanen gewonnen Er-
kenntnisse, wie im vorherigen Abschnitt beschrieben, auch zur Bewertung der
Streckenabschnitte im Zuge des FAR-Verfahrens genutzt wurden. Im Rahmen der
Korrekturschleifen zwischen den Entwurfsstanden wurden die Infrastrukturplane
immer weiter verfeinert. Der Entwurfsstand 3 stellt den finalen Stand der Infra-
strukturplane der Trassenstudie dar, die als im Rahmen der in der nachsten Pla-
nungsphase der Vorplanung nochmal mit Varianten verglichen werden.
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Grundlage flr die Lageplane waren sogenannte Funktionskonzepte, die auf Basis
von Regelquerschnittsbetrachtungen Grundkonzeptionen der Verkehrsraumauf-
teilung innerhalb des Streckennetzes unter Beriicksichtigung der anderen Nut-
zungen des StraBenraums darstellten. In diesem Rahmen wurden Vorzugsvarian-
ten von Querschnitten identifiziert, die anschlieBend die Grundlage flr die Aus-
planung im Lageplan bildeten. Abbildung 13 zeigt beispielhaft die Funktionskon-
zeptdarstellung far das Teilnetz im Korrldor Sudost - Elmschenhagen
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Abbildung 13 Beispieldarstellung eines Funktionskonzepts (Ausschnitt). Grundkonzept der Integration des HOV-
Systems in die StraBenrdaume mit Auswirkungen auf andere Nutzungen.

Die folgende Liste fasst die zeitliche Abfolge der unterschiedlichen Entwurfsstéande
und deren Wechselwirkung auf die Netzherleitung kurz zusammen:

e Entwurfstand 1 - Deckt das etwa 50 km lange Streckennetz im Ergebnis der
Netzkonzeption Phase 1A ab, Grundlage flr die Lageplanerstellung bildeten die
Vorzugsquerschnitte der Funktionskonzepte

e Entwurfsstand 2 - 1. Korrekturschleife, Einarbeitung der Rickmeldungen zum
Entwurfsstand 1; deckt die zu diesem Zeitpunkt bereits sicher aus der Netz-
konzeption Phase 2B ausgeschiedenen Streckenvarianten nicht mehr ab

e Entwurfsstand 3 - 2. Korrekturschleife, Einarbeitungen der Rickmeldungen
zum Entwurfsstand 2; deckt nahezu ausschlieBlich das finale Kernnetz ab

Im Ergebnis der Trassenstudie ist das finale Streckennetz von 35,8 km mindes-
tens im MafBstab 1:2500 in Lage ausgeplant. Wichtige Streckenabschnitte sind im
MaBstab 1:1000 dargestellt. Abbildung 14 zeigt beispielhaft einen Ausschnitt der
Lageplandarstellung am Exerzierplatz.
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Abbildung 14 Beispieldarstellung Lageplan Exerzierplatz.

3.2 Konzeption des Busliniennetzes

Mit der Planung des Tram- oder BRT-Systems beabsichtigt die LH Kiel eine deut-
liche Aufwertung des 6ffentlichen Verkehrsangebots insgesamt. Aufgrund der ho-
hen Investitions- und Betriebskosten, die ein solches System erfordert, kdnnen
damit, wie bereits in der Grundlagenstudie ermittelt und im Rahmen der Trassen-
studie bestatigt, zunachst nur die finf Verkehrskorridore erschlossen werden, die
eine sehr hohe Fahrgastnachfrage erwarten lassen.

Um die klima-, verkehrs- und stadtentwicklungspolitischen Ziele der Stadt Kiel zu
erreichen, bedarf es zuséatzlich einer Verbesserung des OPNV-Angebots im ge-
samten Stadtgebiet. Zwar lassen sich bereits mit der Implementierung des HOV-
Systems in den funf identifizierten Korridoren relevante Effekte bezlglich der Er-
fillung der Ziele erreichen, doch begrenzen sich diese eben nur auf das unmittel-
bare Umfeld der Korridore.

Somit wirden einige Teile des Stadtgebietes von Kiel nicht vom neuen System
profitieren kénnen. Fiur die in diesen Stadtteilen Wohnenden und Beschéaftigten
gabe es keinen neuen Anreiz zur Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs und der Au-
toverkehr kénnte weiterhin seine dominierende Rolle behalten.

Darliber hinaus ist die Entwicklung eines auf das HOV-System angepassten ganz-
heitlichen OPNV-Netzes eine grundsatzliche Voraussetzung fiir die Abschétzung
des Nutzen-Kosten-Indikators im Rahmen der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung der
standardisierten Bewertung, die fir die Beantragung von Férdermitteln von den
jeweiligen Férdermittelgebern (Bund und Land) zwingend vorgeschrieben ist.

Daher wurde im Rahmen der Trassenstudie nicht nur das Netz des HOV-Systems
konzipiert, sondern auch untersucht, wie fur weitere Teile der Stadt, die nicht
durch das HOV-Kernnetz bedient werden, Verbesserungen im Offentlichen Ver-
kehr erreicht werden kdnnen. Im Zuge der Einfiihrung des HOV-Systems soll ein
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integriertes OPNV-Angebot bestehend aus der Eisenbahn (insbesondere Regio-
nalverkehr), dem geplanten HOV-System und dem Busnetz mit hoher Attraktivi-
tat fur die Fahrgaste entstehen.

Ein Kernelement des hier verfolgten Ansatzes besteht darin, dass auch die Kieler
Stadtteile, die das HOV-Kernnetz nicht erreichen und bedienen wird, eine deutli-
che Angebotsverbesserung im OPNV erfahren. Dies bedeutet, dass - unter Be-
achtung einer mdglichst hohen Wirtschaftlichkeit und Effizienz - eine deutliche
Ausweitung der Verkehrsangebote vorgesehen wird, was sich in einer haufigeren
Bedienung (Taktverdichtung) der jeweiligen Strecken, aber auch sehr stark in
einer Neustrukturierung des gesamten Netzes dufBert.

Das vor dem Hintergrund dieser Zielstellung konzipierte Netz verfolgt somit einen
gesamtstadtischen Ansatz. Der Kieler Norden und der Kieler Siden wurden jedoch
mit besonderem Fokus betrachtet. Trotz der dort geplanten Stadterweiterungen
sind beide Teilrdume der Stadt nach Stand der Untersuchungen nicht vom Kern-
netz des HOV-Systems abgedeckt, da die verkehrlichen Potenziale derzeit nicht
ausreichend hoch fur eine Anbindung sind. Daher liegt ein besonderes Augenmerk
auf einer attraktiveren Busbedienung.

Zudem wurde das Gemeindegebiet Kronshagens aufgrund der sehr starken raum-
lich-funktionalen Vernetzung mit Kiel sowie aus dhnlichen Griinden die Anbindung
von Laboe, Heikendorf und Ménkeberg in der Konzipierung des Busliniennetzes
mit betrachtet.

Dieser Endbericht stellt die Ergebnisse der Busnetzkonzeption im Folgenden in
ihren Grundzliigen dar. Das Netz ist eng mit dem EBK, dem Eigenbetrieb der LH
Kiel, und der KVG, der Kieler Verkehrsgesellschaft, entwickelt worden. Ausflhrli-
che Informationen zu Inhalten und Vorgehen sind im Bericht zum erweiterten
Busnetz in Anlage 3 enthalten.

Das Konzept des erganzenden Busnetzes ist von vier Grundsatzen gepragt, die
hier kurz erlautert werden.

1. Klare Aufgabenteilung und Hierarchie der offentlichen Verkehrsmittel

Die Netzkonzeption geht von einer starken Hierarchie der 6ffentlichen Verkehrs-
mittel aus. Die nachfragestarksten Verbindungen von den duBeren Stadtteilen
Kiels in die Innenstadt werden vom HOV-System abgedeckt, Parallelverkehre ent-
lang dieser Achsen werden bis auf wenige Ausnahmen vermieden. Die nachfra-
geschwacheren Verbindungen von auBen nach innen sowie die Querverbindungen
und Lokallinien hingegen werden vom Busnetz abgedeckt.

2. Gute Verknipfung der unterschiedlichen éffentlichen Verkehrsmittel

Die Verkniipfung der unterschiedlichen éffentlichen Verkehrsmittel (HOV-System
- Eisenbahn - Bus) wird durch die Entwicklung von attraktiven Umsteigeknoten
sichergestellt. Sie sind Kernbestandteil der Gesamtkonzeption und bieten fahr-
planabgestimmte Anschllisse zwischen den Linien.

3. Leistungsausweitung — Erh6hung des Fahrtenangebots

Das Angebot wird durch ein deutlich groBeres Fahrtenangebot verbessert. Der
bisherige Kieler Grundtakt mit Fahrten alle 15 bzw. 30 Minuten wird auf einen
Grundtakt alle 10 bzw. 20 Minuten verdichtet. Dies steigert sowohl die Kapazitat
fir die gewiinschten Verkehrsverlagerungen vom MIV auf den OPNV als auch die
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Attraktivitat des Angebots. Dichtere Takte gelten als eine der wirksamsten MaB-
nahmen zur Gewinnung neuer Fahrgaste.

4. Klare Begreif- und Lesbarkeit - Erh6hung der Verstdndlichkeit des Netzes

Das konzipierte Busliniennetz weist sowohl eine starke Hierarchie der Aufgaben
zwischen den unterschiedlichen o6ffentlichen Verkehrsmitteln auf, aber auch in-
nerhalb des erganzenden Bushetzes ist eine klare Aufgabenteilung der unter-
schiedlichen Buslinien erkennbar. Dadurch wird das Netz flr die Kunden einfach
begreifbar und verstandlich.

Die Linien lassen sich in folgender Art und Weise klassifizieren:
Unterscheidung nach Verkehrsangebot

e Hauptlinien (durchgangiger 10-Minuten-Takt tagslber)
¢ Nebenlinien (durchgangiger 20-Minuten-Takt tagstber)
e Erganzungslinien (bedarfsorientierter Takt)

Unterscheidung nach Netzwirkung

e Radial- und Durchmesserlinien (von auBen nach innen)

e Schnellbuslinien (zur schnellen Anbindung entfernter Stadtteile an die Innen-
stadt, z.B. Kieler Norden, Ménkeberg, Laboe, Heikendorf)

e Tangentiallinien (Querverbindungen zwischen den Stadtteilen)

e Zubringerlinien (kleinrdumige, lokale Angebote)

¢ Regionallinien (Verbindungen Uber Kiel hinaus, Takt méglichst abgestimmt auf
Stadtbuslinien)

Im Ergebnis ergibt sich so ein Gesamtkonzept des Kieler Bus- und HOV-Linien-
verkehrs, welches fiir alle Stadtteile eine deutliche Steigerung der Angebotsqua-
litdt darstellt. Eine Ubersichtsdarstellung des neuen Netzes findet sich in Abbil-
dung 15 auf der Folgeseite.
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Ergédnzendes Busnetz
— HOV-Netz (Tram oder BRT)

— Buslinien - Tangenten

— Buslinien - Expresslinien

Abbildung 15 Entwurf des kiinftigen Busliniennetzes in Kiel.

— Buslinien - Radial- und Durchmesserlinien
— Buslinien - Lokale ErschlieRung

— Buslinien - Regionalverkehr (Auswahl)
— Integriertes Angebot Express- / Regionalbus

RAMBGLL
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4. SYSTEMEMPFEHLUNG

4.1 Vorgehen und Grundlagen

Ein zentraler Baustein der gesamten Trassenstudie ist der Systementscheid zwi-
schen Tram und BRT. Hierfiir wurde eine Vergleichsmethodik entwickelt, die auf
einem Kriterienkatalog zur Bewertung beider Systeme basiert. Dieser beinhaltet
sowohl quantitative Aussagen zu einzelnen Kriterien (z.B. Kostenschatzungen) als
auch qualitative Ergebnisse (z.B. Eignung flir ibergeordnete Stadtentwicklungs-
ziele), die trotz ihrer schwierigen Quantifizierbarkeit in die Bewertung mit einflie-
Ben sollen. Der Kriterienkatalog soll zudem moéglichst Sichtweisen aller von der
Systemeinflihrung berthrten Akteure berlicksichtigen und ist daher in 6 Katego-
rien unterteilt. Der insgesamt 47 Kriterien umfassende Kriterienkatalog und des-
sen Kategorisierung wurde von Ramboll entwickelt. Rickmeldungen und Vor-
schléage der Birgerbeteiligung und der LH Kiel wurden dabei berlicksichtigt. Der
Kriterienkatalog samt der 6 Kategorien ist im Folgenden aufgelistet:

Nutzerfreundlichkeit Betrieb Finanzen/Wirtschaft

¢ Bedienungshaufigkeit e Betriebsstabilitat e Betriebs-/Lebenszyklus-
(Takt) e Generierte Fahrgastnach- kosten

e Durchschnittsgeschwin- frage e Investitionskosten in
digkeit e Betriebsflexibilitat Verkehrsinfrastruktur,

e Reisezeitveranderung e Fahrzeugbedarf Betriebshof und Fahr-

e Umstiegskomfort e Fahrpersonalbedarf zeuge

e Verlasslichkeit/Pinkt- e Mdglichkeit der Nutzung e Abschatzung des volks-
lichkeit vorhandener Strukturen wirtschaftlichen Nutzens

e ErschlieBungswirkung e Fahrzeuginstandhaltung e Forderfahigkeit

e Barrierefreiheit e (Zukinftiger) oberleitungs- ¢ Komplexitat Betriebshof

e Fahrkomfort und Ak- freier Betrieb e Aufbau der Organisati-
zeptanz e Elektromagnetische Ver- onsstrukturen

traglichkeit

Ubergeordnete Ziele Umwelt Gesellschaft und andere
Verkehre

e Realisierungszeitraum e Energieverbrauch und CO2- e Stadtebauliche Integra-

e Leistungsfahigkeit AusstoB im Betrieb tion und Aufwertung

o Kapazitatsreserven e Mitnutzung Bestandsbau- e Verkehrssicherheit

e Vereinbarkeit mit Zie- werke e Bauzeitliche Einschran-
len der Stadt- und Ver- e CO2-Einsparungen im Ver- kungen (Baustellen)
kehrsentwicklung kehrssektor e Konsequenzen fiir wei-

e Stadtische Erweite- e Flachenverbrauch/Entsie- tere private Interessen
rungsmoglichkeiten gelungspotential e Auswirkungen auf Ubrige

e Regionale Erweite- e Eingriff in Baumbestand OPNV-Angebote
rungsmoglichkeiten und Grinflachen e Auswirkungen auf FuB-

e Zukunftsflexibilitat e Larm und Erschitterungen und Radverkehr

¢ Immobilienpreisent- e Feinstaubbelastung e Auswirkungen auf Wirt-
wicklung schafts- und Lieferver-

e Markenbildung kehre

e Auswirkungen auf den
Ubrigen Kfz-Verkehr
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Da die Kriterien sowohl qualitativ als auch quantitativ ausgepragt sein kdnnen,
wurden sie fur den abschlieBenden Vergleich auf einen Wert zwischen 0 und 10
normiert und auf halbe Werte gerundet.

Die Bewertung der qualitativen und quantitativen Kriterien folgte in der Regel fest
definierten Grundsatzen. Einzelheiten zur Bewertungssystematik sind ausfihrlich
in der Anlage 2 Bericht Systemvergleich erlautert. Quantitative Kriterien wurden
so bewertet, dass das System mit dem Maximalwert die volle Punktzahl von 10
Punkten erhalt, die Punktzahl des nachrangigen Systems entspricht dem Anteil
am Maximalwert. Bei Kriterien, bei denen der Maximalwert negativ zu werten ist
(z.B. Kosten), wird ebenso vorgegangen, aber die Punktvergabe zum Schluss in-
vertiert.

Die Punktevergabe flr qualitative Kriterien erfolgte flir jedes Kriterium anhand

einer kurzen Erlauterung der Idealauspragung des Kriteriums. Davon ausgehend
erfolgte die Punktevergabe in folgender Abstufung:

(nahezu) voll erfullt 10 Punkte
Uberwiegend erfillt 7,5 Punkte
teils erfillt 5 Punkte

Uberwiegend nicht erfullt 2,5 Punkte
(nahezu) nicht erfullt 0 Punkte

In einer textlichen Begriindung wurde die Entscheidung der Punktevergabe flr
beide Systeme zusatzlich nachvollziehbar erlautert.

Die Bewertungssystematik sollte so aufgebaut sein, dass nicht eines der Systeme
empfohlen werden kann, nur weil es in vielen der zahlenmaBig héher vertretenen
Kriterien ohne direkten Bezug zu den Zielen der LH Kiel bessere Bewertungen
erreicht, aber dennoch wesentliche Kernziele der LH Kiel verfehlt. Die Bewertung
erfolgte daher zweistufig.

Zunachst wurde in Stufe 1 ein Gesamtvergleich flr alle Kategorien und Kriterien
durchgefiihrt, um alle Aspekte der HOV-Einfihrung unvoreingenommen und un-
gewichtet zu bericksichtigen. Dieser erste Schritt erméglicht zunachst eine Ge-
samtbewertung aller von der Systemeinflihrung berihrten Aspekte, um spezifi-
sche Vor- und Nachteile der beiden Systeme zu identifizieren und systemoffen
diskutieren zu kénnen. Flr den Systementscheid ist dieses Vorgehen allein aber
nicht ausreichend, da einzelne Kriterien eine héhere Bedeutung flr oder gegen
eine Empfehlung haben.

Daher erfolgte in der zweiten Stufe die fokussierte Betrachtung sogenannter
Kernkriterien. Hintergrund sind insbesondere konkrete Zielsetzungen und Uber-
geordnete Strategien der LH Kiel. Kernkriterien stellen demgemaB Kriterien von
Ubergeordneter Bedeutung dar, die direkten Bezug zu den mit der Trassenstudie
verfolgten Zielen der Landeshauptstadt Kiel haben und mit denen sich im Ver-
gleich daher vertiefend auseinandergesetzt werden muss. Sie sind dartber hinaus
flr eine Realisierung von zentraler Bedeutung und kénnen schon jeweils allein
oder in Kombination die Realisierung und eine Machbarkeit ausschlieBen, wenn
diese sehr schlecht abschneiden oder nicht erfillt werden.

Die Betrachtung der Kernkriterien in Stufe 2 stellt demgemaB sicher, dass die
Kriterien, die direkt mit den lGbergeordneten Zielen und langfristigen Strategien
der LH Kiel zusammenhangen, gemaB ihrer Ubergeordneten Bedeutung starker
Berlcksichtigung finden. Das System, das hinsichtlich der Kernkriterien besser
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abschneidet, eignet sich insbesondere fir die Einfihrung in Kiel. Am Ende des
Berichtes ist die Gesamtbetrachtung beider Stufen zusammengefasst dargestellt,
sie bildet die Grundlage flr die Systemempfehlung.

4.2 Ergebnis Vergleich Tram/BRT
Stufe 1 - Gesamtbetrachtung — ungewichteter Vergleich aller Kriterien

Als erste Stufe der Ergebnisbewertung wurde ein Gesamtfazit (iber die Bewertung
aller Kriterien gezogen. Dabei wird deutlich, dass sich die in den technischen Pla-
nungsparametern festgesetzten hohen Standards hinsichtlich Qualitat und Kon-
sequenz der Umsetzung beider Systeme in vielen Kategorien in dahnlich guten
Bewertungen widerspiegeln. Beide Systeme stellen hochwertige OPNV-Systeme
dar, die in vielen Punkten gute Ergebnisse erzielen und eine deutliche Verbesse-
rung des OPNV-Angebots in Kiel darstellen. Die Tram erreicht dies allerdings in
héherem MaBe.

Wie in Abbildung 16 ersichtlich wird, erreicht die Tram in 5 der 6 Kategorien ho-
here Werte als das BRT-System. Wahrend Die Tram in den Kategorien Gesell-
schaft und andere Verkehre, Nutzerfreundlichkeit, Finanzen und Wirtschaft und
Umwelt nur einen leichten Vorteil von etwa flinf bis sieben Punkten aufweist, setzt
sie sich in der Kategorie Ubergeordnete Ziele deutlich vom BRT-System ab. Hier
erreicht die Tram knapp doppelt so viele Punkte. Der BRT hingegen erzielt ledig-
lich in der Kategorie Betrieb ein leicht besseres Ergebnis als die Tram.

normiertes Netzdiagramm Vergleich BRT/Tram

——Tram ——BRT

Nutzerfreundlichkeit

68

Gesellschaft / andere

Verkehre Betrieb

46,5 Finanzen und

Umwelt Wirtschaft

72,5

Ubergeordnete Ziele

Abbildung 16 Zusammenfassendes Netzdiagramm der Punkte beider Systeme liber alle Kriterien. Die Beschriftung
gibt den absoluten Wert wieder, die Darstellungsskala ist auf den Anteil v.H. der Maximalpunkte je Kategorie nor-
miert.
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Betrachtet man die Ergebnisibersicht der einzelnen Kriterien innerhalb der Kate-
gorien, die in Abbildung 17 auf der Folgeseite dargestellt ist, lassen sich die Er-
gebnisse der Kategorien besser nachvollziehen. Von den insgesamt 47 Kriterien
erzielt die Tram in 23 héhere Bewertungen als das BRT-System, wahrend dieses
in 17 Kriterien héhere Punkte erzielt als die Tram. 7 der Kriterien sind gleichwer-
tig.

In dieser Ubersicht zeigt sich, dass die Tram keines der Kriterien komplett ver-
fehlt, d.h. im Bereich von 0 bis 1,2 Punkten eingeordnet ist. Beim BRT hingegen
ist dies in den Kategorien Kapazitatsreserven sowie Wasser- und hitzesensible
StraBenraumgestaltung der Fall. Generell zeigt sich, dass die Tram haufiger
Punktzahlen in der oberen Halfte der Bewertungsskale erzielt, wahrend das BRT-
System vermehrt Punkte im mittleren Bereich der Bewertungsskala erhait.

Ausfuhrliche Darstellungen und Erlduterung der einzelnen Kriterien sind im Be-
richt zum Systemvergleich in Anlage 2 zu finden.
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Kriterium

Nutzerfreundlichkeit

.

Bedienungshaufigkeit

Legende
Durchschnittsgeschwindigkeit SERENCE

B 5.5 bis 10 Punkte
6,3 bis 8,7 Punkte
3,8 bis 6,2 Punkte
1,3 bis 3,7 Punkte

o bis 1,2 punkte

Reisezeitverdnderungen
Umstiegskomfort
Fahrkomfort/Fahrgastakzeptanz
Verldsslichkeit/Piinktlichkeit
ErschlieBungswirkung
Barrierefreiheit/Mutzung durch mobilitatseingeschrinkte Personen

Betrieb

Betriebsstabilitat

Generierte Fahrgastnachfrage

Betriebsflexibilitat

Fahrzeugbedarf

Fahrpersonalbedarf

synergieeffekte/Mutzung vorhandener Infrastrukturen
Komplexitat Fahrzeuginstandhaltung

zukiinftiger oberleitungsfreier Betrieb
Elektromagnetische Vertraglichkeit

Finanzen f

Wirtschaft

Betriebs- und Lebenszykluskosten

Investitionskosten in ortsfeste Infrastruktur, Betriebshof und Fahrzeugpar
Abschitzung des volkswirtschaftlichen Mutzens

Forderfihigkeit

Flachenfindung/Investitionskosten Betriebshof

Aufbau der Organisationsstrukturen

bergeordnete Ziele

Umwelt

Realisierungszeitraum

Leistungsfahigkeit

Kapazitatsreserven

Vereinbarkeit mit Gbergeordneten Zielen der Stadt- und Verkehrsentwick
Stadtische Erweiterungsmaglichkeiten

Regionale Erweiterungsmaglichkeiten
Pfadabhingigkeiten/Zukunfisfahigkeit

Attraktivitatssteigerung des Umfelds

Markenbildung Stadt Kiel

Energieverbrauch und CO2-Ausstolt Betrieb
Mitnutzung Bestandsbauwerke

-. Perspektivische CO2-Einsparungen Verkehrssektor

Wasser- und hitzesensible StraBenraumgestaliung
Eingriffe Baumbestand/Grinflichen

Ldrm und Erschiitterungen

Feinstaubbelastung

Gesellschaft und andere

Verkehre

Stadtebauliche Integration/Aufwertungspotenziale
Verkehrssicherheit

Bauzeitliche Einschrankungen

Konseguenzen flr weitere private Interessen
Auswirkungen auf weitere OPNV-Angebote
Auswirkungen auf FuB- und Radverkehr
Auswirkungen auf Wirtschafts- und Lieferverkehre
Auswirkungen auf Obrigen Kfz-Verkehr

Abbildung 17 Gegeniiberstellung der Kriterienbewertung aller Kategorien.
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Stufe 2 - Betrachtung der Kernkriterien

Als zweite Stufe der Ergebnisbewertung lag in diesem Unterabschnitt das Haupt-
augenmerk auf den Kernkriterien, die in Absprache mit dem Projektteam und der
Stabsstelle Mobilitat festgesetzt wurden. In der vertieften Betrachtung der Kern-
kriterien setzt sich die Tram deutlich vom BRT-System ab.

Im Folgenden werden die Kernkriterien zusammengefasst und die Bewertung kurz
erlautert.

Kernkriterium Gesamtbewertung Fahrgast

Begrindung Kernkriterium: BerUhrt Kernziel der hochwertigen Erlebbarkeit des
HOV-Systems fir den Fahrgast. Hohe Qualitat sorgt flir hohe Akzeptanz der Kie-
ler Stadtbevélkerung und hohe Nutzung.

Bewertung: Beide Systeme sind gemalB der im Rahmen der Trassenstudie fest-
gesetzten Ziele fur den Fahrgast als hochwertig erlebbar. Die Tram schneidet
jedoch besser ab. Dieser Unterschied liegt vor allem in der hdheren Qualitat far
die Nutzung durch mobilitatseingeschrankte Personen sowie in der héheren Ver-
lasslichkeit (hdéhere Betriebsstabilitat) der Tram begriindet.

Wert Tram: 8,5 Wert BRT: 7,6

Kernkriterium Betriebs- und Lebenszykluskosten

Begriindung Kernkriterium: Neben den reinen Investitionskosten sind auch die
laufenden Betriebskosten, die direkt oder indirekt durch die LH Kiel zu tragen
sind, von Ubergeordneter Bedeutung flir die LH Kiel. Das System muss auch
langfristig fir die Stadt Kiel finanziell tragbar sein.

Bewertung: Die héheren Kosten sind vor allem in dem héheren Personalbedarf,
der beim BRT durch den doppelt so dichten Takt nétig sind, begrindet. Zwar ist
die Infrastrukturunterhaltung bei der Tram kostenintensiver als beim BRT, die
héheren Personalaufwendungen des BRT-Systems Ubersteigen diesen Aspekt je-
doch deutlich. Langfristig kdmen mit dem BRT-System somit flir die Landes-
hauptstadt Kiel etwa 6 Mio. € an jahrlichen Mehraufwendungen zu.

Wert Tram: ca. 40 Mio. € / Jahr Wert BRT: ca. 46 Mio. € / Jahr

Kernkriterium Investitionskosten in Verkehrsinfrastruktur, Betriebs-

hof, Fahrzeuge

Begrindung Kernkriterium: Neben den Betriebs- und Lebenszykluskosten mus-
sen auch die Investitionskosten zur Einfiihrung des hochwertigen OPNV-Systems
von der LH Kiel zu bewaltigen sein, gleichzeitig muss der Bevdlkerung gegentliber
Transparenz Uber den Einsatz 6ffentlicher Gelder gewahrleistet sein. Fur die Be-
wertung beider Systeme ist dieses Kriterium daher von Ubergeordneter Bedeu-
tung.

Bewertung: Die absoluten Investitionskosten flir das BRT liegen pro Inbetrieb-
nahmestufe (IBS) etwa 25 % niedriger als die der Tram. Betrachtet man lediglich
die Investitionskosten liegt der Vorteil daher beim BRT-System. Zur Einordnung
sind allerdings insbesondere auch die folgenden Kernkriterien Forderfahigkeit
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sowie Abschatzung des volkswirtschaftlichen Nutzens relevant. Flr die drei In-
betriebnahmestufen ergeben sich nach heutigem Erkenntnisstand und basierend
auf der bis hierhin zu Grunde gelegten Infrastrukturplanung nachfolgende abso-

lute Werte.

IBS 1 Tram: ca. 347 Mio. € BRT: ca. 260 Mio. €
IBS 2 Tram: ca. 271 Mio. € BRT: ca. 206 Mio. €
IBS 3 Tram: ca. 367 Mio. € BRT: ca. 278 Mio. €

Kernkriterium Abschatzung volkswirtschaftlicher Nutzen

Begriindung Kernkriterium: Wichtig, um den hohen Mitteleinsatz flr beide Sys-
teme hinsichtlich seiner volkswirtschaftlichen Wirkung einzuordnen. Zudem ist
der erreichte Wert entscheidend flr die Forderung durch Bund und Land, nur
Projekte mit einem volkswirtschaftlichen Nutzen héher als 1 sind forderfahig.

Bewertung: Zwar betragen die absoluten Investitionskosten des BRT-Systems
nur etwa 75 % der Kosten der Tram, allerdings ergab die Abschatzung des volks-
wirtschaftlichen Nutzens hier auch einen deutlichen Nachteil des BRT-Systems.
Wahrend die Tram einen Nutzen-Kosten-Indikator von 1,47 erreicht, liegt dieser
beim BRT nur bei 1,10 knapp Uber dem Grenzwert von 1. Das bedeutet, flr
jeden Euro, den der Staat in die Tram investiert, wird ein volkswirtschaftlicher
Nutzen von 1,47 € generiert, wahrend dies beim BRT lediglich 1,10 € sind. Somit
liegt auch der volkswirtschaftliche Nutzen des BRT-Systems nur bei etwa 74 %
dessen der Tram.

Wert Tram: 1,47 (NKU-Faktor) Wert BRT: 1,10 (NKU-Faktor)

Kernkriterium Forderfiahigkeit

Begriindung Kernkriterium: Da Kommunen die hohen Investitionen flr ein hoch-
wertige OPNV-System ohne eine Férderung in der Regel nicht realisieren bzw.
finanzieren kdnnen bzw. wollen, ist die Férderung durch Bund und/oder Land
erforderlich. Wahrend die absoluten Investitionskosten die Gesamtaufwendun-
gen fur das Projekt zusammenfassen, ist dieses Kriterium entscheidend filir den
von der LH Kiel aufzubringenden Eigenanteil.

Bewertung: Férdergelder fur die zuwendungsfahige Infrastruktur vom Bund nach
dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) von bis zu 75% erhalt nur
die Tram, fir den BRT ist das ausgeschlossen. Der BRT mtisste also komplett
aus Landesmitteln und von der LH Kiel finanziert werden.

Bei der Tram kann aufgrund der etablierten und gangigen Férderpraxis im Rah-
men des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes von einem Forderanteil von
90 % ausgegangen werden. Die folgende Abbildung 18 verdeutlicht das. In Ab-
bildung 9 ist flir Tram das links dargestellte Szenario ,Landesférderung 15%"
kombiniert mit einer Bundesférderung von 75% das wahrscheinlichste. So wer-
den viele Tramprojekte in anderen Bundeslandern finanziert.
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Tram Infrastrukturkosten: Kostenaufteilung in Mio. € bei Forderung: Bund max. 75%, Land max. 15% (ohne

Mio. Euro
Fahrzeuge und Depot)
120€
100 € Davon Stadt MW Davon Land H Davon Bund
80 €
60 €
40€
ih O
0€ — J—

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

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

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

Abbildung 18 Vergleich Forderanteile Infrastrukturkosten Tram.

Beim BRT existiert anders als bei der Tram keine gangige Forderpraxis. Ggf. ist
die Foérderung durch das Land mdglich. Nach aktuellem Stand kdnnte eventuell
eine Forderquote von maximal 50 % erreicht werden. Da es fir BRT-Systeme in
Deutschland bisher noch keine Forderpraxis gibt, ist im schlechtesten Fall auch
ein kompletter Ausfall der Férderung maéglich, so dass die kompletten Investiti-
onskosten allein von der LH Kiel zu tragen waren. Selbst im flir das BRT glins-
tigsten Fall einer 50-prozentigen Férderung durch das Land Schleswig-Holstein
ldge der Eigenanteil der Landeshauptstadt Kiel héher als im Falle der realisti-
schen 90-prozentigen Férderung der Tram. Im Falle des kompletten Ausbleibens
der Férderung ware der Eigenanteil beim BRT rund doppelt so hoch wie im Falle
der Tram.

Fir das System BRT zeigt die folgende Abbildung 19 das optimistische Férdersze-
nario ohne Bundesférderung und 50-prozentiger Landesférderung. Der Eigenan-
teil der LH Kiel ist dementsprechend héher. Beim Ausbleiben der Férderung
durch das Land waren alle Kosten von der LH Kiel zu tragen.

BRT Infrastrukturkosten: Kostenaufteilung in Mio. € bei Forderung: Land max. 50%
(ohne Fahrzeuge und Depot)

Mio. Euro

120 €

100 €

80€ I

60 € I I I

N N
20€ H b

Davon Stadt m Davon Land

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

Gesamikosten ca. 5-8 Mio.€/Jahr (Durchschnitt auf & Jahre) ca. 58 Mio.€/Jahr (Durchschnitt auf 10 Jahre)
Infrastruktur

Finanzierungs-
anteile LHK

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

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

Abbildung 19 Vergleich Forderanteile Infrastrukturkosten BRT.

Das Kriterium wird daher bei der Tram als voll erflllt, beim BRT als Giberwiegend
nicht erflllt bewertet

Wert Tram: 10 Punkte Wert BRT: 2,5 Punkte
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Kernkriterium Realisierungszeitraum

Begriindung Kernkriterium: Das HOV-System soll einen wichtigen Beitrag zur
Erreichung der Modal-Split-Ziele der LH Kiel leisten, welche bis 2035 eine Erho-
hung des Anteils des OPNV von derzeit etwa 10 % auf 17 % und im Weiteren
bis 2050 auf 21 % vorsehen. Vor dem Hintergrund dieser Zielerreichung ist die-
ses Kriterium fur die LH Kiel von Ubergeordneter Bedeutung.

Bewertung: Nach dem im Rahmen der Trassenstudie erarbeiteten groben Reali-
sierungszeitplan kdnnte die erste Inbetriebnahmestufe des BRT-Systems 2032
bis 2033 eingeweiht werden, die Tram etwa ein Jahr spater. Beide Systeme
kdnnten somit zumindest in der ersten Ausbaustufe noch vor 2035 in Betrieb
gehen. Die Inbetriebnahme aller Ausbaustufen wird allerdings bei beiden Syste-
men erst nach 2035 madglich sein. Nichtsdestotrotz hat das BRT-System hinsicht-
lich dieses Kriteriums einen leichten Vorteil, da es tendenziell in jeder Ausbau-
stufe etwa ein Jahr friher als die Tram in den Betrieb gehen kdnnte.

Tram: Inbetriebnahmestufe 1 BRT: Inbetriebnahmestufe 1
2033 bis 2034 2032 bis 2033

Kernkriterium Leistungsfihigkeit

Begriindung Kernkriterium: Der hohe Mitteleinsatz flr die Einflihrung des hoch-
wertigen OPNV-Systems stellt eine langfristige Entscheidung der LH Kiel dar.
Somit muss auch die gefundene Lésung dauerhaft Bestand haben. Die Mittel-
ausgabe fur ein System, welches bereits bei Einflihrung nicht ausreichend leis-
tungsfahig fur die prognostizierte Nachfrage ist, ist nicht sinnvoll.

Bewertung: Hinsichtlich dieses Kernkriteriums zeigen sich Unterschiede zwi-
schen beiden Systemen. Das BRT-System wird bereits bei Einfllhrung an seiner
absoluten Leistungsfahigkeitsgrenze operieren, teils sogar bereits Uberlastet
sein. Zwar kann die prognostizierte Nachfrage trotz der im Vergleich zur Tram
kirzeren Fahrzeuge durch den dichteren Takt noch abgewickelt werden. Zur
Spitzenstunde zeigen sich nach den BewertungsmaBstaben der standardisierten
Bewertung jedoch in Teilen des Netzes bereits Uberlastungen der Fahrzeuge.
Dies ist bei der Tram nicht der Fall, sie kann die prognostizierte Nachfrage ohne
Uberlastung der Fahrzeuge bewaltigen.

Wert Tram: 10 Punkte Wert BRT: 5 Punkte

Kernkriterium Kapazitiatsreserven

Begriindung Kernkriterium: Der hohe Mitteleinsatz flr die Einflhrung des hoch-
wertigen OPNV-Systems stellt eine langfristige Entscheidung der LH Kiel dar.
Somit muss auch die gefundene Lésung dauerhaft Bestand haben. Die Mittel-
ausgabe flr ein System, welches bereits bei Einfihrung keine zukinftigen Ka-
pazitatsausweitungen ermdglicht, ist vor diesem Hintergrund wenig zielfihrend.

Bewertung: Hinsichtlich dieses Kernkriteriums zeigen sich deutliche Unter-
schiede zwischen beiden Systemen. Das BRT-System wird bereits bei Einfliihrung
an seiner absoluten Leistungsfahigkeitsgrenze operieren, teils sogar bereits
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Uberlastet sein. Eine nachtragliche Kapazitatssteigerung innerhalb des bestehen-
den Streckennetzes ist aufgrund der fehlenden Méglichkeit von Taktverdichtun-
gen oder der Nutzung langerer Fahrzeuge nicht mdglich. Das Tram-System bie-
tet demgegeniber noch mehrere Moéglichkeiten zur weiteren Kapazitatssteige-
rung. Daher erfolgt die Punktevergabe mit voll erfullt flir die Tram und nicht
erfullt fir das BRT-System.

Wert Tram: 10 Punkte Wert BRT: O Punkte

Kernkriterium Vereinbarkeit mit Zielen der Stadt- und Verkehrsent-

wicklung

Begriindung Kernkriterium: Das einzufiihrende hochwertige OPNV-System muss
mit den Ubergeordneten Zielen der Stadt- und Verkehrsentwicklung im Sinne
einer kooperativen und integrierten Gesamtplanung der Stadt kompatibel sein.
Vor diesem Hintergrund ist die Vereinbarkeit mit den Ubrigen Zielsetzungen und
Strategien der LH Kiel von besonderer Bedeutung.

Bewertung: Auch hier zeigen sich Unterschiede zwischen beiden Systemen. Die
Tram ist in mehreren Zielen des Masterplans Mobilitat der LH Kiel besser zur
Zielerreichung geeignet, zum Beispiel hinsichtlich der Starkung der Sichtbarkeit
des Umweltverbunds, der stadtebaulichen Integration oder der hitze- und was-
sersensiblen StraBenraumgestaltung durch den hohen Anteil an Rasengleis. Die
Tram passt demnach deutlich besser zu den lUbergeordneten Zielen der Kieler
Stadt- und Verkehrsentwicklung als das BRT-System. Somit wird das Kriterium
fur die Tram als voll erfullt und flr das BRT als Teils erflillt bewertet

Wert Tram: 10 Punkte Wert BRT: 5 Punkte

Kernkriterium Gesamtbewertung Kategorie Umwelt

Begriindung Kernkriterium: Der Klima- und Umweltschutz hat bei allen Projekten
der LH Kiel Ubergeordnete Bedeutung. Vor diesem Hintergrund ist wichtig, die
Auswirkungen beider Systeme auf Umweltbelange zu identifizieren und in der
Bewertung starker zu bertcksichtigen.

Bewertung: Die Tram erreicht gegeniber dem BRT bessere Bewertungen. Sie
erzielt im Schnitt 7,4 der erreichbaren 10 Punkte, das BRT-System nur 6,4. Die-
ser Unterschied liegt vor allem in ihrer Eignung fur die klimawandelangepasste
StraBenraumgestaltung durch den Einsatz des Rasengleises begriindet. Dartber
hinaus kommt hier ihr geringerer Flachenbedarf positiv zum Tragen, woraus sich
perspektivisch ein geringerer Eingriff in StraBenbaumbestand und Grinflachen
im weiteren Planungsverlauf ableiten lasst. In den Ubrigen Kriterien dieser Ka-
tegorie liegen die Systeme in etwa gleichauf.

Wert Tram: 7,4 Wert BRT: 6,4
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5.

FAZIT TRASSENSTUDIE

In den etwa zwei Jahren der Bearbeitung der Trassenstudie konnten wie beab-
sichtigt die beiden in der Mobilitats-Grundlagenstudie als flir Kiel am aussichts-
reichsten identifizierten OPNV-Systeme Tram und BRT umfassend und vertiefend
untersucht werden. Es wurde ein finales Strecken- und Liniennetz von 35,8 km
Léange flr beide Systeme entworfen, welches zudem Uber einen Betriebshof an
der DiedrichstraBe mit ausreichend Kapazitat verfugt und dessen technische
Machbarkeit und volkswirtschaftlicher Nutzen nachgewiesen wurde. Fur das er-
ganzende Busnetz waren zum Teil neue Abstellorte notwendig.

Die Integration der Trasse in die konkreten StraBenzige wurde in den Grundzl-
gen im Lage- und Héhenplan entwickelt sowie ein auf das HOV-System abge-
stimmtes neues deutlich erweitertes Busnetz entworfen. Auf Basis dieser Arbeits-
ergebnisse konnten beide Systeme umfassend in dem Verkehrsmodell KielRegion
abgebildet werden, welches als Grundlage flr eine positive Abschatzung des Nut-
zen-Kosten-Indikators nach dem Vorgehen der fiir Verkehrsinfrastrukturen dieser
Art vom Gesetzgeber vorgeschriebenen standardisierten Bewertung diente.

Dartiber hinaus wurden weitere Aspekte der Einfihrung eines solchen Systems
vertiefend untersucht, so zum Beispiel Umweltauswirkungen, Stadtebau, elektro-
magnetische Vertraglichkeit besonders sensitiver Einrichtungen, die Integration
und das Zusammenspiel mit anderen Verkehrstragern und die weiteren Aspekte
der Ubrigen Arbeitspakete.

Im Ergebnis konnte flir beide Systeme die grundsatzliche Machbarkeit nachge-
wiesen werden und ein umfassender Systemvergleich gezogen werden. Dieser
fuhrt letztlich zu der Empfehlung, dass der hohe Mitteleinsatz flir das BRT-System
im Vergleich zur Tram den weniger effizienten Einsatz 6ffentlicher Gelder dar-
stellt. Aus gutachterlicher Sicht sollte die Stadt Kiel das Tram-System umsetzen.

Die Unterschiede, die den Ausschlag flir die Empfehlung flr eines der Systeme
bedingen, kommen bereits im ungewichteten Gesamtvergleich zum Tragen, wer-
den aber insbesondere in den vertiefend betrachteten Kernkriterien deutlich sicht-
bar. Hier setzt sich die Tram im Vergleich zum BRT stark ab. Somit ist die Tram
nicht nur in der ungewichteten Gesamtbetrachtung im Vorteil gegeniber dem
BRT. Auch die Kernziele der LH Kiel, die mit der EinfiUhrung eines hochwertigen
OV-Systems verfolgt werden sollen, kann sie wesentlich besser erfiillen.

Ihre Nachteile liegen zwar in einem etwas langeren Realisierungszeitraum und
den im Vergleich zum BRT etwa 25 % hdheren Gesamtkosten. Allerdings fuhren
die etwas héheren Kosten auch zu einem in etwa gleichem Verhaltnis héherem
volkswirtschaftlichen Gesamtnutzen und sind dartber hinaus verlasslich zu weit-
aus geringeren Teilen von der LH Kiel zu tragen. Die leicht [dngere Realisierungs-
dauer ist im Verhaltnis zur Gesamtrealisierungsdauer beider Systeme vernach-
lassigbar. Eine erste Inbetriebnahmestufe des Tramsystems kann bis 2033-2034
in Betrieb gehen, BRT 2032-2033. Der weitere Netzausbau bis zum finalen Kern-
netz fir Tram oder BRT kann dann bis Ende der 2030er erfolgen.
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Abbildung 20 Indikativer Realisierungszeitplan

Beide Systeme stellen langlebige Verkehrsinfrastrukturen dar, die Uber die kom-
menden Jahrzehnte von der LH Kiel betrieben werden miissen. Vor diesem Hin-
tergrund sind daher auch die langfristigen niedrigeren Betriebs- und Lebenszyk-
luskosten der Tram deutlich hervorzuheben. Hierbei muss betont werden, dass
diese hohen Betriebskosten insbesondere aus dem hdéheren Personalbedarf des
BRT-Systems resultieren. Ungeachtet der reinen Kosten, die daflr jahrlich aufzu-
wenden sind, stellt dies angesichts der demographischen Entwicklung und der
angespannten Personallage im OPNV, welche erwartbar auch in den kommenden
Jahren anhalten wird, eine weitere groBe Herausforderung fiir den Betrieb des
BRT-Systems dar.

Zudem nahert sich das BRT-System in absoluten Zahlen den Gesamtinvesitions-
kosten der Tram an, da es in gleicher Form wie die Tram mdglichst viel auf eige-
nem Gleiskérper verkehrt und der StraBenraum zusammen mit dem HOV-System
komplett erneuert wird. Kosten, die angesichts der Forderkulisse nach aktueller
Lage mit hoher Wahrscheinlichkeit zu groBen Teilen allein von der LH Kiel zu
schultern waren. Gleichzeitig wirde das BRT-System bereits zum Zeitpunkt der
Inbetriebnahme an der absoluten Grenze seiner Leistungsfahigkeit operieren,
teils sogar daruber hinaus. Eine nachtragliche Steigerung der Kapazitat entlang
der identifizierten nachfragestarksten Korridore ist kaum mdglich. Eine so kos-
tenintensive und langlebige Verkehrsinfrastruktur zu errichten, die bereits zur In-
betriebnahme an beziehungsweise Uber die Grenze ihrer Leistungsfahigkeit ope-
riert und keine langfristigen Kapazitatssteigerungen mehr bietet, kann aus gut-
achterlicher Sicht im Sinne eines effizienten Einsatzes 6ffentlicher Gelder nicht
empfohlen werden.

DarUber hinaus bietet das BRT-System deutlich schlechtere Méglichkeiten zur
stadtebaulichen Integration und ist — anders als die Tram mit ihren Rasengleisen
- kaum geeignet, den klimawandelangepassten Stadtumbau zu férdern. Die Tram
ist stadtebaulich deutlich ansprechender zu integrieren und angesichts des dran-
genden hitze- und wassersensiblen Stadtumbaus deutlich besser geeignet, Hitze-
effekte abzuschwachen und Schwammstadtkonzepte zu unterstitzen.

Die Tram ist daher sowohl in der Gesamtschau aller bewerteten Kriterien des
Systemvergleichs als auch insbesondere im Hinblick auf die Kernziele der Einflh-
rung eines hochwertigen OV-Systems das geeignetere Mittel zur Erreichung der
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verkehrlichen Ziele und deutlich kompatibler mit den flankierenden Zielen des
Masterplans Mobilitat und der Ubergeordneten Stadt- und Verkehrsentwicklung.
Darlber hinaus bietet die Tram den héheren volkswirtschaftlichen Gesamtnutzen
und ist fur die Stadt Kiel aufgrund der hohen Férderquote zu ahnlichen Kosten
wie das BRT zu errichten. Gleichzeitig kann es die prognostizierte Nachfrage nicht
nur abdecken, sondern auch langfristig Kapazitatsreserven vorhalten.

Die Tram ist im Gesamtergebnis daher das zu empfehlende einzufihrende Sys-
tem, flir das ab 2023 die Vorplanung begonnen werden sollte. Flr diese Vorpla-
nung kdénnen viele Elemente der Trassenstudie genutzt und ohne Zeitverlust wei-
terbearbeitet werden.

Angesichts der Dringlichkeit der Erreichung von Klimazielen im Verkehrssektor
und der Ahnlichkeit der Systeme Tram und BRT kénnte eine schrittweise Ange-
botsverbesserung im OPNV in Vorbereitung der Einfilhrung des HOV-Systems in
Kiel diskutiert werden. Auf Basis des erarbeiteten Netz- und Infrastrukturentwurfs
konnte parallel zur Planung des HOV-Systems mit méglichst geringem baulichen
und finanziellen Aufwand eine kurz- bis mittelfristige Aufwertung des Busverkehrs
als Zwischenlésung bis zur Einfilhrung des HOV-Systems erfolgen.

So kdnnte beispielsweise mit dem bereits existenten Fuhrpark der KVG ein ho-
herwertigerer Busverkehr im geplanten Tram-Liniennetz eingefihrt werden.
Starke Angebotsverbesserungen kénnten zum Beispiel bereits durch Abmarkie-
rungen von Bussonderfahrstreifen auf mehrstreifigen StraBen in Anlehnung an
ohnehin geplante Eigentrassen und darauf ausgerichtete, vorbereitende Ampel-
schaltungen mit Priorisierung der Busfahrzeuge erreicht werden. Das Kieler Li-
niennetz kdnnte so bereits schrittweise und aufwartskompatibel auf die Einflh-
rung des HOV-Systems vorbereitet werden, so dass fiir Fahrgdste und andere
Verkehrsteilnehmer bereits vorlaufige Veranderungen der Verkehrsraumauftei-
lung und der Linien- und Angebotsstruktur im OPNV erfolgen, bevor letztendlich
die parallellaufenden Planungen des HOV-Systems umgesetzt werden. Eine sol-
che Planung konnte im Rahmen der Trassenstudie nicht erfolgen, sollte von Seiten
der Landeshauptstadt Kiel aber zur kurzfristigeren Erreichung von Klimazielen
und Angebotsverbesserungen im OPNV bedacht werden.

Somit kénnten ggf. kurz- bis mittelfristig die Vorteile der Flexibilitat des beste-
henden Bussystems fiir Angebotsverbesserungen zur Erreichung stadtischer Ver-
kehrs- und Klimaziele genutzt werden, um langfristig auf Basis der Trassenstudie
die Tram einzufthren.

Detailliertere Inhalte der einzelnen Arbeitspakete der Trassenstudie wurden in
vier zentralen Berichten festgehalten, die wie folgt gegliedert sind und Anlagen
dieses Endberichts darstellen:

Bericht 1 Herleitung Streckennetz

Bericht 2 Systemvergleich Tram/BRT

Bericht 3 Zukiinftiges Busnetz mit dem neuen hochwertigen OPNV-System
Bericht 4 Ergebnisdokumentation der Arbeitspakete
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Glossar und Abkiirzungsverzeichnis

Abbkiirzung /

Fachbegriffe

Erklarung / Beschreibung

Abschichtung

Mit Hilfe des Formalisierten Abwdgungs- und Rangordnungsverfah-

rens (FAR-Verfahren) wurden alle sinnvoll wirtschaftlich, technisch
und nachfrageseitig machbaren Streckenabschnitte fiir Tram oder
BRT von ca. 128 km Streckenléange auf das Kernnetz von 35,8 km
abgeschichtet.

Abschnitt

Strecken kénnen aus verschiedenen Abschnitten bestehen

Bahnkorper

Fahrweg flr Tram

Kann als unabhangiger (véllig getrennt vom Ubrigen Verkehr), be-
sonderer (im Verkehrsraum offentlicher StraBen, jedoch durch bau-
liche MaBnahmen wie z. B. Bordsteine, Hecken oder Baumreihen
vom Ubrigen Verkehr getrennt) oder straBenbtiindiger (Nutzung des
Verkehrsraums anderer Verkehrsteilnehmer wie Fahrbahn oder FuB-
gangerzone) Bahnkoérper ausgebildet sein.

BImSchV

Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgeset-
zes

BMDV

Bundesministerium fir Digitales und Verkehr

BMUV

Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit
und Verbraucherschutz

BOKraft

Verordnung Uber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen im Perso-
nenverkehr

BOStrab

Verordnung Uber den Bau und Betrieb der StraBenbahnen

BRT

Bus-Rapid-Transit

Fahrbahngebundenes hochwertiges OPNV-System auf (iberwiegend
eigener Trasse, in dem meist Doppelgelenkbusse als Fahrzeuge ein-
gesetzt werden

CAU

Christian-Albrechts-Universitat zu Kiel

Design Freeze

Ubergabeversion aller relevanten Planunterlagen, an die andere Ar-
beitspakete wie die Variantenuntersuchung und die Kostenschat-
zung ankniipfen, und die in Teilen der Offentlichkeit zuganglich ge-
macht werden. In der Trassenstudie gibt es insgesamt drei Design
Freezes, die unter Berlicksichtigung aller internen und externen
Rickmeldungen iterativ aufeinander aufbauen.

DIN Deutsches Institut fir Normung

DFI Dynamische Fahrgastinformation, Anzeige an den Haltestellen
EAO Empfehlungen fiir Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehr
EBA Eisenbahn-Bundesamt

EBO Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
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Abbkiirzung /

Fachbegriffe

Erklarung / Beschreibung

EMF

Elektromagnetisches Feld

ETCS

European Train Control System

FAR-Verfahren

Formalisiertes Abwagungs- und Rangordnungsverfahren der For-
schungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV)

FGSV

Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen

Gesamtszenario

In einem Netz sinnvoll zusammengesetzte (Teil-) Varianten

GIS Geographisches Informationssystem
GUW Gleichrichter-Unterwerk flir die Stromversorgung Tram oder BRT
GVFG Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz; Férdermdoglichkeiten des

Bundes fir schienengebundene Verkehrswege (und Seilbahnen)

Hauptroute Radverkehr

2.000-4.000 Radfahrende/24h

HBF Hauptbahnhof

HOAI Honorarordnung fiir Architekten und Ingenieure

HOV Hochwertiges Offentliches Personennahverkehrssystem
HVZ Hauptverkehrszeit

Inbetriebnahmestufe

Das Kernnetz besteht aus verschiedenen Inbetriebnahmestufen,
welche zeitlich versetzt realisiert werden

Kernnetz Alle nach Anwendung des FAR-Verfahrens am Ende der Trassenstu-
die Ubrig gebliebenen Strecken der Tram / des BRT inkl. der Be-
triebshofstrecke zusammengesetzt zu einem Netz

Korridor Ein grob abgegrenzter geographischer Raum zwischen der Innen-
stadt und einem peripheren Stadtteil, der eine oder mehrere Stre-
cken beinhaltet

KVG Kieler Verkehrsgesellschaft mbH

Laststufe Die Laststufen nach den Technischen Regeln Bremse der BOStrab
bezeichnen verschiedene Beladungszusténde, Laststufe I ist die ge-
ringste, III, die Hochste

LEA Landeseisenbahnaufsicht

LH Landeshauptstadt

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

LSA Lichtsignalanlage

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

MIV Motorisierter Individualverkehr

KielRegion Modell

VISUM-Verkehrsmodell der KielRegion (siehe auch VISUM)
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Abbkiirzung /

Fachbegriffe

Erklarung / Beschreibung

Netzhierarchie

Die Netzhierarchie trennt das zuklnftige in die Hauptkorridore, wel-
che durch den Hochwertigen Offentlichen Verkehr (Tram oder BRT)
bedient werden und das nachgeordnete Busnetz von nachfragestar-
ken Hauptbuslinien und allen weiteren Buslinien.

NKU

Nutzen-Kosten-Untersuchung

Instrument zur Bewertung der Wirtschaftlichkeit von Verkehrspro-
jekten

Eine NKU nach dem Verfahren der Standardisierten Bewertung mit
positivem Ausgang ist Grundlage zur Beantragung von Bundesfor-
dermitteln fir eine MaBnahme des 6ffentlichen bzw. Schienenperso-
nennahverkehrs gemaB GVFG

NKU-Falle

Verschiedene Gesamtszenarien, die in der NKU (Nutzen-Kosten-Un-
tersuchung) der Trassenstudie (vereinfachte Standardisierte Bewer-
tung) betrachtet werden (Ist-, Ohne- und Mitfalle)

NVZ

Nebenverkehrszeit

OB.M

Stabsstelle Mobilitat der Landeshauptstadt Kiel

ODA

Offentlichen Dienstleistungsauftrags

Ohnefall

Der Ohnefall ist ein Bestandteil der Standardisierten Bewertung. Er
stellt einen die Weiterentwicklung des Ist-Zustandes im 6ffentlichen
Verkehr dar, falls das HOV-System (Tram oder BRT) nicht einge-
fihrt wird. Der Ohnefall muss realistisch und umsetzbar sein, eine
formale Grundlage besitzen (z.B. Bestandteil eines Nahverkehrs-
plans sein) und mit dem Zuwendungsgeber abgestimmt 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 Rangordnungsverfah-
rens (FAR-Verfahren) wurden sich gegenseitig ausschlieBende Ab-
schnitts- bzw. Streckenvarianten innerhalb eines Korridors in einem
Paarvergleich bewertet zur Identifizierung von Vorzugsabschnitten
bzw. -strecken und im Rahmen der Abwagung zur Abschichtung und
Reduzierung von nicht aussichtsreichen Varianten

PBefG

Personenbeférderungsgesetz

PPP

PPP (In Englisch: Private Public Partnership) bezeichnet die gemein-
same vertraglich geregelte Projektabwicklung von &6ffentlichen und
privaten Partnern. In Deutschland wird dafiir auch der Begriff OPP,
Offentlich-Private-Partnerschaft, genutzt.

Premiumrouten Radver-
kehr

> 4,000 Radfahrende/24h

Radius/Radien

Das Hochwertige Offentliche Personennahverkehrssystem (HOV)
kann nur bestimmte Mindestradien in Kurven bedienen. Diese sind
bei der Infrastrukturplanung beachtet worden.
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Abbkiirzung /

Fachbegriffe

Erklarung / Beschreibung

RASt Richtlinien fiir Anlagen von StadtstraBen

Regiotram Schienengebundenes Verkehrssystem, welches das stadtische
Tramnetz in der Stadt Kiel mit dem Eisenbahnnetz in der Region
Uber Anschlussstrecken umsteigefrei verbindet (bisher StadtRegio-
nalBahn, SRB)

RiLSA Richtlinien fiir Signalanlagen

SPNV Schienenpersonennahverkehr

Standardisierte Bewer-
tung

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

Strecke Eine eindeutige Verbindung zwischen zwei Punkten, die aus ver-
schiedenen 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 Aufsichtsbehdérde

Teilszenario

In einem Korridor sinnvoll zusammengesetzte (Teil-) Varianten

TOB

Trager oOffentlicher Belange

Tram

Schienengebundenes hochwertiges OPNV-System auf eigener
Trasse

Trassenstudie

Technische Studie mit vertiefter Infrastruktur- und Gesamtsystemp-
lanung

Trassierung

Entwerfen und Festlegen der Linienfiihrung ("Trasse") eines Ver-
kehrsweges (StraBen, Bahnstrecken) in Lage, H6he und Querschnitt

TRStrab Spurflihrung
(TR Sp)

Technische Regeln fiir die Spurflihrung von Schienenbahnen nach
der Verordnung uUber den Bau und Betrieb der StraBenbahnen
(BOStrab)

TRStrab Trassierung

Technische Regeln fir StraBenbahnen - Trassierung von Bahnen

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

UIC Internationaler Verband der Eisenbahnen (International Union of
Railways)

uvpP Umweltvertraglichkeitsprifung

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

genseitig ausschlieBen
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Abbkiirzung /

Erklarung / Beschreibung

Fachbegriffe
VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
Zeitinsel Eine Zeitinsel bezeichnet einen bestimmten Zeitraum, welcher

durch Kurse des Hochwertigen Offentlichen Personennahverkehrs-

systems eingehalten werden muss, um den Takt einzuhalten (wenn
sich z.B. 2 Linien verzweigen oder viele Linien auf einem Abschnitt
verkehren)

Zu- und Abgangszeit

Weg vom Startpunkt zur Haltestelle bzw. von der Haltestelle zum
Zielpunkt

Anmerkung: Stand 28.09.22

Ramboll Deutschland GmbH
Zur GieBerei 19-27
76227 Karlsruhe

https://de.ramboll.com

info@ramboll.com
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