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Projekteinordnung

Der hier vorliegende Bericht ist im Rahmen der Trassenstudie zur Einfihrung eines
zukunftssicheren OPNV-Systems auf eigener Trasse im Auftrag der Landeshaupt-
stadt Kiel entstanden und fasst alle Ergebnisse der erweiterten Dokumentation
zusammen. Dieser einleitende Abschnitt gibt einen kurzen Uberblick tiber den Pro-
jekthintergrund, dessen Entstehung und Ziele und dient zur Einordnung des ab
Abschnitt 1 beginnenden inhaltlichen Teils des Berichts.

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

Dafiir wurde die Grundlagenstudie , Mobilitdtskonzept fiir einen nachhaltigen Of-
fentlichen Nah- und Regionalverkehr in Kiel® beauftragt. In dieser Grundlagenstu-
die, die im Jahr 2019 abgeschlossen wurde, ist untersucht worden, ob ein hoch-
wertiges OPNV-System im Kieler Stadtgebiet iiber ausreichend Nachfragepoten-
zial verfligt und ob der Mobilitatsverbund Uber begleitende MaBnahmen gestarkt
werden kann. Die Ergebnisse beinhalten umfangreiche planerische Grundlagen
und Empfehlungen fiir das weitere Vorgehen. Die folgende Abbildung gibt einen
zeitlichen Uberblick tiber die angesprochenen zeitlichen Abldufe der Grundlagen-
studie und den darauffolgenden Beschllssen, die zur Trassenstudie mit vertief-
ter Infrastruktur- und Gesamtsystemplanung gefihrt haben und den dann
folgenden Phasen:

2019 2020 .7 S

Abbildung 1 Zeitliche Einordnung Trassenstudie
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Als wesentliches Ergebnis der Grundlagenstudie zeigte sich, dass zwei Verkehrs-
mittel am ehesten in der Lage sind, das bestehende OPNV-Angebot in der Landes-
hauptstadt Kiel zu verbessern: Tram oder Bus Rapid Transit (BRT).

Die Ergebnisse des Mobilitatskonzepts in der Grundlagenstudie stellten nur gut-
achterliche Empfehlungen dar, und die Herleitung des exakten Trassenverlaufs der
betrachteten Linien wurde nicht im Detail untersucht. Aufgabe der Trassenstudie
fir ein zukunftssicheres OPNV-System auf eigener Trasse war es daher, die Er-
gebnisse der Grundlagenstudie sowohl kritisch zu hinterfragen als auch zu vertie-
fen sowie die Machbarkeit nachzuweisen und erste Teile einer darauffolgenden
Vorplanung zu erreichen, damit diese Planungsphase anschlieBend innerhalb von
zwei Jahren abgeschlossen werden kann. Im Rahmen der Trassenstudie wurden
die beiden mdglichen Systeme Tram und BRT gleichberechtigt in mehreren Stufen
vertiefend untersucht.

Die Trassenstudie stellt eine umfassende Untersuchung der Systeme Tram und
BRT flr den konkreten Einsatzort Kiel dar, bei der in etwa 30 Arbeitspaketen Un-
terlagen Uber u.a. Kerncharakteristika, Systemeigenschaften, konkrete Infra-
strukturplanungen und deren Auswirkungen auf andere Belange wie zum Beispiel
andere Verkehrstrager, Umweltfolgen, Stadtbild oder elektromagnetische Vertrag-
lichkeit erarbeitet wurden, die als Grundlage flr den weiteren Planungsprozess
dienen.

Das mdgliche Netz wurde in der Grundlagenstudie mit einer Lange von 34,5 km
abgeschatzt. Die dort eruierten Strecken und Linien waren nur indikativ. Das Netz
wurde daher in der vorliegenden Trassenstudie innerhalb der Korridore, die Gber
ausreichend Nachfragepotenzial fiir ein neues OPNV-System verfiigen, komplett
neu untersucht und hergeleitet sowie im Rahmen einer umfangreichen Offentlich-
keitsbeteiligung festgelegt.

Folgende Korridore, welche in der Grundlagenstudie ermittelt worden waren, ver-
fijger_! Uber die erforderlichen Nachfragepotenziale und eignen sich fur héherwer-
tige OPNV-Systeme.

e Dietrichsdorf - Gaarden-Ost — Hbf. - Wik
¢ Neumiuhlen-Dietrichsdorf/ FH Kiel — Gaarden-Ost — Hbf. — Uni - Suchsdorf
¢ Elmschenhagen - Gaarden-Ost. — Hbf. bis nach Mettenhof

FUr die Abschichtung, also Herleitung aller denkbaren Streckenabschnitte inner-
halb dieser Korridore bis zum Kernnetz, hat sich das Biro Ramboll am , Formali-
sierten Abwagungs- und Rangordnungsverfahren™ (FAR) orientiert. Dieses gilt bei
einer ausgewogenen Auswahl der Bewertungskriterien als rechtssicher.

Alle sich aufdrangenden Varianten, sowie weitere sich aus der Planung und der
Amter- sowie Offentlichkeitsbeteiligung ergebenden Varianten wurden erfasst und
in Streckenabschnitte unterteilt. Im Falle einer Klage gegen einen erlassenen Plan-
feststellungsbeschluss wird das Risiko der Klage minimiert, da die Herleitung und
Bewertung ausschlieBlich nach objektiven Kriterien erfolgt.
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Flir die so vorgenommene Streckennetzkonzeption wurden im weiteren Verlauf
vertiefende Infrastrukturplanungen fur die einzelnen StraBenzlige des Strecken-
netzes entworfen und abgestimmt. Auf deren Basis konnten weitere Arbeitspakete
Ergebnisse erarbeiten und ableiten. Letztlich wurde eine Empfehlung fliir den Sys-
tementscheid und das Kernnetz erarbeitet.

Die detaillierte Variantenuntersuchung von Streckenverldufen (ab AP E-100)
wurde bis Mitte 2022 flur beide Systeme durchgefuhrt. Auf Grundlage der Ergeb-
nisse der Trassenstudie ist geplant, eine Entscheidung flr ein System und Netz
durch die politischen Gremien der Landeshauptstadt Kiel zu treffen. Darauffolgend
ist der Abschluss der Vorplanung nur noch fir ein System geplant.

Das Netz ist flr die Systeme BRT und Tram im Wesentlichen identisch, da die hohe
Nachfrage unabhangig vom System in den gleichen Korridoren ermittelt wurde
und somit beide Systeme sich hier nicht unterscheiden. Das BRT-System weist
dabei durch kleine Fahrzeuge einen dichteren Takt auf. Auch haben die im festge-
setzten technischen Planungsparameter gezeigt, dass ein gleiches Netz fiir beide
Systeme technisch machbar ist. Das Netz unterscheidet sich nur dort geringfiigig,
wo es technisch notwendig ist, z.B. an den Endpunkten (Kopfendstellen Tram vs.
Wendeschleife BRT). Die Streckenldange des Kernnetzes, flur das drei Inbetrieb-
nahmestufen vorgeschlagen werden, betragt 35,8 km.

Die folg_gnde Abbildung zeigt die Hauptziele der Trassenstudie flir ein zukunftssi-
cheres OPNV-System auf eigener Trasse:

Wesentliches Ziel des Projektes ist die Konkretisierung der Machbarkeit eines

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

onkaetisierung der Machborke: Ex rmss sind Eachilichye Fiir diars gesamie Motz und die erste B sl siny oty Bosdn-Mutnesn
Hermusartssibundg von Varanten, Gruncliage fr o Indbetriebinabimestufe miuss die Trciicstor ermsiclt werden
Mitwirkamg baim Variantenentscheid Entsschaicuryg der Forderfahighed nach den gingigen
i plamesrtsche Aossarbeitungsn il Ralswnarsarmimiung i Richtlinden nachpewiesen: werdean,
e aubinloe: : by dbe T ) ke Fanarier backest
Kermnety, Systemifestiegung = Q inkd, Feskpkazston o
e'l' - !'3 wimeicht werden, e I o esinadichen
«l» =l ‘,

s Profeskd mness. in Mhexible, Einhaltung des Joitrahmens s = st e nbershee Es st durch dic Tressenshudic
e b e L 1edesuncestShige Ende 2002 rur Ermelchung des Bilmerbeteiliqung mik qualitativ Inkdushve der Planung des
Realshorungsstufon sufpet et Medlensteing "System- und hochwertigen Planuntsragen z2u epireenden Busnetoes und dor
weardien, da nicht von einer et zentarheic” unterstitzen, dia Verkndpfung
Rsmlishesruang des Ergpesbandas: gird anderen Verkohes s
USRI B D D cofres in don verschis- L . trifigarn nacha E
I ey Shule a L dhensien Distailgracken . wialsen, darss m o]
BUSSIANGEN e Trassenplanung e ua;u Kl ket v "1
werchen kanin, i berticksichbigen lichwe Verbesmarungen £

D O ar anredchan sind, E g

Abbildung 2 Projektziele

Zusatzlich zu diesen Hauptzielen wurden noch folgende erweiterte Ziele definiert,
die von weiteren Arbeitspaketen abgedeckt wurden:

e VerknlUpfung mit anderen stadtebaulichen und verkehrlichen Planungsprozes-
sen
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e Konkretisierung des Gesamtrealisierungszeitraums und der Kostenschatzun-

gen

e Aufbau eines transparenten Planungsprozesses
e Einbindung und Mitnahme von relevanten Stakeholdern
e Erreichen einer Grundlage, um zligig weitere Planungsphasen einleiten zu koén-

nen

e Darstellung der Chancen stadtebaulicher Aufwertungspotenziale
e Aussagen zur perspektivischen Erweiterbarkeit des Systems

Im Ergebnis der Trassenstudie erstellte Ramboll einen GUbergeordneten Endbericht
mit erganzenden Berichten als Anlage sowie eine erweitere Dokumentation der
Arbeitsergebnisse der Arbeitspakete. Die zentralen Berichte als Anlage zum End-
bericht sind:

Anlage 1 - Bericht Herleitung Streckennetz (AP C-100, E-100 und E-200)
Anlage 2 - Bericht Systemvergleich Tram/BRT (AP D-100)

Anlage 3 - Bericht Busnetz Mitfall (AP E-123)
Anlage 4 - Bericht Zusammenfassung der erweiterten Dokumentation

Neben dem Endbericht und den zentralen Berichten als Anlage wurden die Gbrigen
Ergebnisse der Arbeitspakete in einer erweiterten Dokumentation festgehalten.
Die untenstehende Tabelle bietet einen Uberblick {iber alle vorhandenen Doku-
mentationen. Eine Kurzzusammenfassung aller Dokumentationen bietet Anlage 4
des Endberichts.

Nr. Arbeitspaket Inhalt Dokumentation

A-120 Projektdefinition Zusammenfassungen des Projektes
(Inception Report)

A-130 Monitoring und Evaluation des Pro- | Beschreibung des Projektablaufs

jektablaufs

B-100 Planungsparameter Technische Planungsparameter ge-
trennt fUr beide Systeme Tram und
BRT als Grundlage flr die Planung
der Trassenstudie

C-110 | Abfrage Leitungsbestand Zusammenfassung vom vorhande-
nen relevanten Leitungsbestand

E-111 Betriebsmodell Ergebnisse Betriebsmodellierung +
Konzept oberleitungsfreier Betrieb

E-112 Erweiterbarkeit des Systems Konzept zur Erweiterungsfahigkeit
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Nr. Arbeitspaket Inhalt Dokumentation
E-121 Schnittstellen zu anderen Verkehrs- | Planungsparameter FuB- und Rad-
tragern, Rad- und FuBverkehr verkehr
E-122 Schnittstellen zu anderen Verkehrs- | Planungsparameter Mobilitatsstatio-
tragern, Mobilitatsstationen und nen
P+R
E-123 Zukinftiges Busnetz ohne neues Entwicklung Gesamt-OPNV-Netz Bus
HOV-System flr die Nutzen-Kos- und Tram/BRT (Ohnefall der Stan-
ten-Untersuchung dardisierten Bewertung)
E-130.1 | Funktionskonzepte Erlduterung und Ergebnisse Grund-
konzeption der Trassenlage
E-130.2 | Bestandsbauwerke Erlduterung und Ergebnisse Analyse
der Bestandsbauwerke
E-130.3 | Leitungsbestand/Verrohrte Gewds- | Erlduterung und Ergebnisse Konzept
ser Leitungsverlegung
E-130.4 | Neue Bauwerke Erlduterung und Ergebnisse Konzept
neue Bauwerke
E-130.5 | Infrastrukturplanung Kernnetz und | Erlduterung und Planunterlagen
Varianten Kernnetz mit Varianten (50 km) im
MaBstab 1:2.500 inklusive notwen-
dige Querschnitte 1:100
E-130.6 | Bewertung Infrastrukturplanung Erlduterung und Zusammenfassung
des Abstimmungsprozesses zur Inf-
rastrukturplanung
E-140 Stadtebauliche Integration Stadtebauliches Konzept mit Skizzen
und Bewertungen
E-150 Umweltbelange Analyse und Bewertung der Umwelt-
belange
E-161 Energieversorgung Konzept zu elektrischen Anlagen
inkl. Kostenschatzung
E-162 Elektromagnetische Vertraglichkeit | EMV-Kompatibilitat sensitiver Instal-
sensitiver Installationen lationen in Forschungseinrichtungen
entlang der Trasse
E-170 Signalisierung Konzept Signalisierung inkl. Kosten-
schatzung
E-180 Betriebshof Standortauswahl und Layoutplanung

Betriebshof inkl. Kostenschatzung
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Nr. Arbeitspaket
E-190 Kostenschatzung

Inhalt Dokumentation

Kostenschatzung aller Gewerke als
EingangsgroBe flr die Nutzen-Kos-
ten-Rechnung

F-110 Nutzen-Kosten-Untersuchung

Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
nach dem Verfahren der Standardi-
sierten Bewertung

F-120 Finanzierungs- und Foérderkonzept

Finanzierungs- und Foérderkonzept
aus Basis der Kostenschatzung

F-130 Realisierungszeitplan

Realisierungszeitplan flir das Kern-
netz inkl. Realisierungsstufen

F-140 Zulassungsaspekte

Zulassungsaspekte fir die Genehmi-
gung der Systeme

G-100 | Offentlichkeitsbeteiligung

Zusammenfassung der gesamten
Offentlichkeitsarbeit der Trassenstu-
die

Dieser Bericht Zusammenfassung der erweiterten Dokumentation beinhaltet eine
kurze Beschreibung aller Arbeitspakete, welche nicht Bestandteil des Endberichts

einschlieBlich der Anlagen 1 bis 4 sind.
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1 Einleitung

Dieser Bericht fasst die Ergebnisse aller Arbeitspakete zusammen, welche nicht
Bestandteil des Endberichts und dessen Anlagen sind. Das beinhaltet folgende Ar-
beitspakete:

A-120 Projektdefinition

A-130 Monitoring und Evaluation des Projektablaufs

B-100 Planungsparameter

C-110 Abfrage Leitungsbestand

E-111 Betriebsmodell

E-112 Erweiterbarkeit des Systems

E-121 Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern, Rad- und FuBverkehr
E-122 Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern, Mobilitatsstationen und P+R
E-123 Zukiinftiges Busnetz ohne neues HOV-System fiir die Nutzen-Kosten-
Untersuchung

C-110, E-130.1/2/5/6 Leitungsbestand, Funktionskonzepte, Verkehrsanlagen
Schiene und StraBe

E-130.2/4 Bestandsbauwerke und neue Bauwerke

E-140 Stadtebauliche Integration

E-150 Umweltbelange

E-161 Energieversorgung

E-162 Elektromagnetische Vertraglichkeit sensitiver Installationen

E-170 Signalisierung

E-180 Betriebshof

E-190 Kostenschatzung

F-110 Nutzen-Kosten-Untersuchung

F-120 Finanzierungs- und Foérderkonzept

F-130 Realisierungszeitplan

F-140 Zulassungsaspekte

G-100 Offentlichkeitsbeteiligung

2 A-120 Projektdefinition

Die Projektdefinition beschreibt die Trassenstudie mit vertiefter Infrastruktur- und
Gesamtsystemplanung fir interne und externe Beteiligte. Sie wurde etwa drei Mo-
nate nach Projektstart erstellt und bei wesentlichen Anderungen im Laufe des Pro-
jektes mehrfach aktualisiert und fortgeschrieben. Die Projektdefinition beinhaltet
keine technischen Inhalte, sie ist vielmehr organisatorischer Natur und gibt Aus-
kunft Gber die folgenden Aspekte im Zusammenhang mit dem Projektmanage-
ment der Trassenstudie:

e Allgemeine Projektbeschreibung

e Projektziele

e Projektzeitplan flr die Trassenstudie
e Meilensteine
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Projektberichte und Dokumentationen
Kurze Beschreibung der Arbeitspakete
Projektbeteiligte

Organisation Projektburo
Qualitatssicherung

Umgang mit Projektrisiken
Offentlichkeitsbeteiligung

Corporate Design

3 A-130 Monitoring und Evaluation des Projektab-
laufs

3.1 Einfiuhrung

Wie jedes groBe Verkehrsinfrastrukturprojekt unterliegt auch die Trassenstudie
fur ein HOV-System in Kiel einer Vielzahl von Einfliissen aus verschiedenen Rich-
tungen. Bereits in einer frihen Phase der Planungen bedeuten die unterschiedli-
chen beteiligten Stakeholder wie die verschiedenen Behérden, die Offentlichkeit,
Ministerien etc. auch jeweils eine Herausforderung durch ihre jeweiligen Interes-
sen und Anforderungen an das Projekt, die oft auch gegenlaufig und daher nicht
alle umsetzbar sein kénnen. AuBerdem stellen auch die projektinternen Abldufe
zusatzliche Anforderungen an den Projekterfolg dar: Die Zusammenarbeit der ver-
schiedenen Bearbeiter(gruppen) und die notwendigen Zuarbeiten von auBerhalb
des Projekts sind hier vor allem ein zeitliches Risiko. Des Weiteren gibt es 6kono-
mische Risiken oder Risiken der technischen Umsetzbarkeit, die zu beachten und
zu prifen sind.

Dies bedeutet eine groBe Herausforderung fur das Monitoring und die Evaluation
des Projektablaufs durch die Heterogenitat und Komplexitat der Einflisse in Ab-
hangigkeit von den einzelnen Stakeholdern und Strukturen.

Uber die gesamte Projektdauer der Trassenstudie wurden das Monitoring und die
Evaluation des Projektablaufs durch Ramboll ermittelt, geflihrt und fortgeschrie-
ben.

3.2 Fazit

Flr die Trassenstudie wurden zwei Evaluierungsgruppen unterschieden, namlich
die laufenden Projektrisiken und die langfristigen sowie kostentechnisch relevan-
ten Risiken.

Unter der Projektevaluation versteht man all diejenigen Risiken, die im Laufe der
Projektarbeit der Trassenstudie auftreten und eher aus der Projektzusammenar-
beit resultieren. AuBerdem wurden darunter auch diejenigen Risiken erfasst, die
aus auBeren Einflissen kommen und die Ergebnisfindung des Projekts negativ
beeinflussen kénnen. Zusammengefasst sind das alle Risiken, welche die Zieler-
reichung der Fertigstellung der Trassenstudie bis Ende 2022 gefahrden.
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Alle laufenden Projektrisiken wurden durch die verantwortlichen Bearbeiter erfasst
und engmaschig mit der LH Kiel besprochen. Es wurden auch mégliche Gegen-
maBnahmen zur Minimierung der Risiken dokumentiert.

Langfristige, kostentechnisch relevante Risiken sind alle Projektrisiken, welche
insbesondere Einfluss auf die Kosten des Gesamtprojektes haben. Diese werden
fur die weiteren Projektphasen dokumentiert und Gbergeben. Die Risiken wurden
in den jeweiligen Arbeitspaketen aufgegriffen und untersucht.

Alle Risiken, die nicht geschlossen werden konnten, gehen in die Vorplanung uber.
In dieser kommenden Phase wird das Risikomanagement nach einem Leitfaden
des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur (Leitfaden GroB-
projekte (bmvi.de)) fortgeflihrt.

4 B-100 Planungsparameter

4.1 Einfithrung

Als verbindliche Vorgabe und Richtlinien fiir die gesamte Planung des HOV-Sys-
tems wurden in diesem Arbeitspaket die wesentlichen Planungsparameter flr
Tram und BRT zusammengefasst. Die Teile, die wesentlich die weitere Planung
und Auspragung des hochwertigen OPNV bestimmen und fiir die Einhaltung des
engen Zeitplans bis Ende 2022 wichtig sind, wurden durch die Ratsversammlung
der LH Kiel am 18.03.2021 (Drucksache 160/2021) verabschiedet. Das betrifft:

Definition ,Hochwertiges OPNV-System®
Maximale Haltestellenlange
Haltestellenhdhe

Oberleitung

Oberbauformen und Leitungsverlegung

Alle weiteren Planungsparameter, die flr die technische Bearbeitung wichtig wa-
ren, aber im Marz 2021 noch nicht verabschiedet wurden, sind in Arbeitspaket B-
100 zusatzlich zusammengefasst und Uber den Projektverlauf aktualisiert worden.

Die Systeme Tram und BRT sind in der Trassenstudie wie folgt fahrzeugseitig de-
finiert:
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In den Planungsparametern werden zu Beginn der Trassenstudie die wesentlichen

Auspragungen der beiden Systeme Tram und BRT definiert und bindend fiir die
weitere Planung vorgegeben

BRT-Fahriesuge mit sinar Langa von ca. 2% mound sinec Braite von 2,595 m Tram-Nicderfher-Falwzeuge mil ener Linge von ca. 37 m bis [modular
etektrischer Antrieh unter Oberleftung und der Fahsgkeit abschanittswelce ohne erveibertie ) 54 m ound ciner Broite von 265 m, elektrischer Amtrieh untes
Cherietung zu fahren Crbweeitundg und der FEahigkost gof. kurse Abschnitte abse Clberleftung 2u Glwen

S, SO MR, LSRRG 1000 LN 6 b DURCHGTERED LG [WERGART 1 15000]

Abbildung 3 BRT Fahrzeug und Tram-Niederflur-Fahrzeug

Ausgangspunkt fir die Planungsparameter waren die Annahmen der Grundlagen-
studie, die aber kritisch hinterfragt wurden. Grundsatzlich wurde von einem zwei-
gleisigen Betrieb mit hoher Prioritat flr ein schienengebundenes BOStrab-Tram-
fahrzeug bzw. BRT-Fahrzeug ausgegangen. Wichtig bei der Erarbeitung der Pla-
nungsparameter war eine interdisziplindre Herangehensweise, die Fahrzeug, Inf-
rastruktur, Depot und Betrieb miteinander als ein System betrachtet.

Die Planungsparameter fur Tram und BRT unterscheiden sich in einigen Punkten
deutlich, was die jeweiligen Vorteile beider Systeme anbelangt. Da die Trassen-
verlaufe fur beide Systeme aber bis auf kleinere Details (z.B. Endhaltestellen)
gleich sind, wird in diesem Bericht auch herausgearbeitet, welches System das
mafBgebliche ist, so dass immer beide Systeme die Trassenverlaufe bedienen kdn-
nen.

Die Planungsparameter folgen, wenn mdéglich und sinnvoll, dem Prinzip von
Grundwerten und Ausnahmewerten. Die Grundwerte sind bei der Planung anzu-
wenden, die Ausnahmewerte kénnen im Einzelfall zur Anwendung kommen, sofern
diese gut begrindet und keine sinnvollen Lésungen anhand der Grundwerte mach-
bar sind.

Die Planungsparameter wurden primar flr ein stadtisches System Tram oder BRT
erarbeitet. Im Fall Tram wurde aber zusatzlich das System Regiotram, also eine
Erweiterung in die Region, bericksichtigt. Die Parameter flir die Tram wurden,
wenn moglich, Uberall so festgelegt, dass eine Regiotram in Zukunft noch mdglich
ware, falls diese zu einem spateren Zeitpunkt realisiert werden soll. Dieser Aspekt
wurde in den Planungsparametern herausgearbeitet. D.h.:

e Primarausrichtung: stadtische Vorteile (u.a. Stadtebauliche Integration, Auf-
wertungspotenziale)
e Sekundarausrichtung: Perspektivische Erweiterbarkeit in die Region
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Die Planungsparameter untergliedern sich flir Tram und BRT nach:

Betrieb

Infrastruktur

Fahrzeuge
Betriebshof/Abstellanlagen

4.2 Fazit Hauptplanungsparameter Tram/BRT

Die wesentlichen Planungsparameter sind in der folgenden Tabelle zusammenge-
fasst. Es ist das System Tram, welches in den meisten Fallen die Planungspara-
meter bestimmt und die héheren Anforderungen stellt. Nur bei den rot dargestell-
ten Werten ist das BRT-System bestimmend.
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_ Drehgestell-, Multi- oder Kurzgelenkfahrzeug Doppelgelenkbus
_ Bis zu 54 m, nur Einfachtraktion Bis zu 25 m, nur Einfachtraktion
_ Zweirichtungsfahrzeug, Stumpfgleis Einrichtungsfahrzeug, Wendeschleife
Statisch: Analog Zweisystemfahrzeug Statisch: Analog Gelenkbus
Dynamisch: 30 cm Zuschlag Dynamisch: ca. 50 cm Zuschlag
Lichtraum chne Masten 7,50 m Lichtraum ohne Masten 8,00 m
_ Standard Nach VDV 150 Analog Standardniederflurbus
_ Durchgehende Oberleitung 750 V Partielle Oberleitung 750 V
_ Strassenbahnprofil, RIS9N, Vignol Reifen, Betontrasse
_ Rasengleis, Geschlossener Oberbau, Schotter Geschlossen, Asphalt t!dar Ba_!ar_l, nur schmaler
Rasenkorridor moglich
_ j Bei eigener Trasse mit Oberleitung ja, aber sonst zu
a priifen

Tabelle 1 Zusammenfassung Hauptplanungsparameter Tram und BRT
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4.3 Fazit Anforderungen Regiotram

Viele technischen Parameter kénnen fiir Tram und Regiotram ausgelegt werden,
da sie flr eine 2,65 m breite Tram mit der notwendigen Kapazitat ohnehin zutref-
fen. Die wichtigsten Unterschiede sind aber:

e Bahnsteiglange: Diese misste in Abhangigkeit von der Fahrzeuglange bei Be-
trieb in Doppeltraktion Regiotram ggf. auf bis zu 80 m (statt 60 m flr Tram)
steigen (Es liegen keine genauen Werte vor, diese mussten durch eine Nach-
frageabschatzung ermittelt werden.) .

e Bahnsteighdhe BOStrab: Diese muss bei Einbezug Regiotram auf ausgewahl-
ten Linien von 300 mm auf 350 mm steigen.

e Freizuhaltender Lichtraum: Dieser muss den Fall Regiotram bericksichtigen,
der im Vergleich zum Fahrzeugtyp Tram (Typ noch nicht festgelegt) gréBer
ausfallen kann.

Die folgende Tabelle fasst die relevanten Anpassungen durch Einbezug einer Re-
giotram zusammen, nur die Hlllkurve Regiotram (Lichtraumprofil) und Einstiegs-
hoéhe sind bereits in den Planungsparametern der Trassenstudie voll berilicksich-
tigt, da sonst ein zuklnftiger Regiotrambetrieb mehr oder weniger ausgeschlossen
wilrde. In den grin markierten Feldern waren die Planungsparameter der Regi-
otram bestimmend.
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Drehgestell-, Multi- oder Kurzgelenkfahrzeug Drehgestellfahrzeug

Bemessungsfahrzeug

Bis zu 54 m, nur Einfachtraktion

60 m (plus 2x10 m Gerade)

Statisch: Analog Zweisystemfahrzeug Statisch: Analog Zweisystemfahrzeug
Dynamisch: 30 cm Zuschlag Dynamisch: 30 cm Zuschlag
300 mm
350 mm
Standard Nach VDV 150 Standard Nach VDV 150
70 km/h
120 kN 120 kN

Einfachtraktion

Strassenbahnprofil, RI5S9N, Vignol

Tabelle 2 Anforderungen durch Regiotram
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Der Grundsatz der Planung, dass in der Trassenstudie prioritar eine Tram flr Kiel
geplant wird, wurde demnach beibehalten. Die Regiotram ist eine mdgliche zu-
kinftige Erweiterung, darf aber die Planungen in der Umsetzung der Tram nicht
gefahrden. Das gilt insbesondere flr die Nutzen-Kosten-Untersuchung: Vorhaltun-
gen flr Regiotram flhren zu hdéheren Kosten und erzeugen erst einmal keinen
Nutzen, das darf nicht zu Nachteilen fir die Tram Kiel fuhren.

Durch einen Regiotrambetrieb ergeben sich auch Auswirkungen auf den oberlei-
tungsfreien Betrieb in der Landeshauptstadt Kiel. Es sind beziglich der Radlasten
und des Einbauraumes nahezu keine Reserven mehr fir den Einbau von Trakti-
onsspeichern vorhanden, die aber flir langere oberleitungsfreie Abschnitte not-
wendig sind. Im Abschnitt 15 elektromagnetische Vertraglichkeit wurde heraus-
gearbeitet, dass es im Kernnetz in der Inbetriebnahmestufe 1 zwei ldngere strom-
lose bzw. oberleitungsfreie Abschnitte gibt. Dieser Sachverhalt muss ab 2023 in
der Vorplanung noch vertieft untersucht und bestatigt werden. Es wirde aber ei-
nen Regiotrambetrieb auf diesen Abschnitten sehr erschweren.

Zusatzlich ist im Arbeitspaket Erweiterbarkeit des Systems (siehe Abschnitt 6)
anhand des aus der Trassenstudie entwickelten Liniennetzes fir die Tram (siehe
Abbildung 4) ermittelt worden, ob sich sinnvolle Verknipfungsmaoglichkeiten flr
eine Regiotram ergeben. Im Zusammenhang mit den Planungen fir die S-Bahn
Kiel und den Restriktionen der Gablenzbriicke, Uber die eine Querung mit Regi-
otram-Doppeltraktion (zwei gekuppelte Fahrzeuge mit einer Zuglange von 75 m)
nicht mdglich ist, ist die Wirkung und der Zusatznutzen einer Regiotram nach Auf-
fassung von Ramboll nur eingeschrankt vorhanden.

Es sollte in der spateren Planungsphase Entwurfsplanung entschieden werden,
idealerweise aber bereits in Vorplanung, ob und wie die Option einer Regiotram
langfristig offengehalten werden soll. Im Falle des Wegfalls dieser Option wurde
die Planung flr eine Tram, sofern diese im Systementscheid ausgewahlt wird, et-
was einfacher und flexibler ausfallen (u.a. Lichtraumprofil, Achslasten, Bahnsteig-
héhe).

5 E-111 Betriebsmodell

5.1 Einfiihrung

In Zusammenarbeit mit der Nutzen-Kosten-Untersuchung (siehe Abschnitt 19)
wurde ein Liniennetz mit vier Linien entwickelt, welches einen positiven Nutzen-
Kosten-Indikator fiir die Systeme Tram und BRT aufweist.
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Linke2

Linle 1

Linlennetz

— Linkel
| — Linie2
— Linde 3
| e Lirde 4 (Verstirker)
—— Anbindung
Batrigbshed

Limie 2

Abbildung 4 Liniennetz Vier Linien der Mitfdlle 3 Tram und 4 BRT

Flr diese vier Linien werden in der Betriebsplanung folgende Daten flr Tram und
BRT ermittelt:

Fahrzeiten
Haltestellenaufenthaltszeiten
Umlaufe und Wendezeiten
Anzahl Fahrzeuge

Die Betriebsmodellierung wird in mehreren Iterationsschritten in der Simulations-
software OpenTrack durchgeflihrt, ausgewahlte Knotenpunkte sind mit der Soft-
ware VISSIM simuliert worden. EingangsgréBen fur diese Simulationen sind die
Fahrzeugparameter (siehe Abschnitt 4), alle streckenbezogenen infrastrukturellen
Planungen gemaB der Trassenstudienplane (siehe Abschnitt 10) und die Langen
der stromlosen Abschnitte (siehe Abschnitte 14 und 15). Die folgende Abbildung
zeigt den mehrstufigen Ablauf der Betriebsmodellierung:
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Betriebsmodell

Planungsparameter

Referenzfahrzeug o
«  Tram/BRT ey
+ Dimensionen -
«  Masse B
+  Fahrdynamik il
* Kapazitat

Betrieb

* Fahrplan/Takt
+ Haltezeiten

+ Verlustzeiten Knotenpunkte |
* Streckengeschwindigkeiten
+  Mogliche Linienverlaufe

+ Nachfrage

*  Oberleitungsfreier Betrieb

Infrastruktur
* Trassenverlauf
*  Radlen . )
«  Steigungen [ vt B
* Haltestellenpositionen Al
+ Betriebshofe Al Fet S

Abbildung 5 Iterativer Aufbau des Betriebsmodells

5.2 Fazit Kreuzungsleistungsfahigkeit

Im 50 km Netze (Stufe 1B) wurden die Kreuzungen definiert, flr die dann vertiefte
Untersuchungen der Leistungsfahigkeit mit VISSIM durchgefiihrt wurden. Poten-
zielle Stérungen des Tram/BRT-Betriebs kédnnen von Lichtsignalanlagen an Kreu-
zungen ausgehen, an denen die Fahrzeuge ungeplant zum Halten kommen.

Das bearbeitete 50 km Netz der Stufe 1B weist Schnittstellen zu 104 Kreuzungen
mit vorhandenen Lichtsignalanlagen (LSA) auf, siehe folgende Abbildung. Fir at-
traktive Reisezeiten ist es sehr wichtig, einen hohen Grad der Priorisierung an den
Kreuzungen fiur Tram/BRT sicherzustellen, aber die Nachteile fir den MIV nicht zu
groB werden zu lassen.

Die Prognose-Belastungen im Motorisierten Individualverkehr (MIV) (Tagesbelas-
tungen 24 h, Zielhorizont 2035) fir die 104 betroffenen Kreuzungen wurden aus
dem KielRegion Modell entnommen und analysiert. Es wurde ermittelt welche
Kreuzungen eine hohe Belastung aufweisen, die bei Einfihrung eines Tram- oder
BRT-Systems zu hohen Rlckstauldngen im MIV flihren kénnten. Ausgangspunkt
ist dabei ein 10 Minuten-Takt flr eine Tramlinie und ein 5 Minuten-Takt flr eine
BRT-Linie. In Bereichen, wo sich mehrere Linien Uberlappen, verdichtet sich der
Takt dementsprechend.
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Abbildung 6 Ubersicht alle Kreuzungen mit und ohne LSA entlang 50 km Netz Stufe 1B

Die folgende Tabelle fasst die Ergebnisse fur die simulierten Kreuzungen (in der
obenstehenden Abbildung griin markiert) zusammen. Es wird deutlich, dass eine
volle Prioritat an einigen Kreuzungen nicht herstellbar ist. Das BRT-System schnei-
det aufgrund des dichteren Taktes etwas schlechter ab. Insbesondere der hoch
belastete Innenstadtabschnitt von Gaarden Uber die Gablenzbriicke, HBF bis zum
Ziegelteich ist beim BRT starker betroffen. In diesem Bereich sind auch Nachteile
fur den MIV zu erwarten. Generell ist aber in der Trassenstudie nachgewiesen
worden, dass das MIV-StraBennetz zusammen mit den vier HOV-Linien noch aus-
reichend leistungsfahig ist (siehe Dokumentation E-130.1).

Die Verzdégerungen sind in die Ermittlung der HOV-Fahrzeiten eingeflossen. In den
kommenden Projektphasen besteht hier Optimierungspotential fir die HOV-Fahr-
zeiten bei Optimierung der Verkehrsflisse.
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RAMBGOLL

LSA/Kreuzung

Auswirkung Tram

Auswirkung BRT

FolgemaBnah-
men

LSA Nr. 26 und Von der Wik kom- Von der Wik kom- | keine
56, Trasse Holten-| mend jeder Kurs 20 | mend jeder Kurs 20
auer StralBe Sek. Verzdgerung Sek. Verzdgerung
56 Holten- | Aus der Innenstadt | Aus der Innenstadt
auer StraBe | kommend keine kommend keine
Verzdgerung Verzbgerung
LSA Nr. 26 und Keine Verzégerung | Keine Verzégerung | keine
56, Trasse Holten-| in beide Richtungen | in beide Richtungen
auer StraBe
26 Abbie-
ger zu /
von
Beselerallee
LSA Nr. 26 und Keine Verzogerung | Keine Verzogerung | Wegfall Links-

56, Trasse Holten-
auer StrafB3e

(Pulkfihrer aus
Richtung CAU)

(Pulkfihrer aus
Richtung CAU)

abbieger in bei-
den Richtungen

26 Uber
Knooper
Weg
LSA Nr. 4 und 5, | Keine Verzdogerung | Alle Kurse Ri. Nor- | Kein Linksab-
Dreiecksplatz, den an LSA 5 Berg- | bieger vom
Trasse Holtenauer straBBe plus 10 Se- | Lehmberg in die
StraBe kunden Verzoge- Holtenauer
rung StraBe Ri. Wik.
Alle Kurse Ri. Su-
den an LSA 4
Lehmberg plus 5
Sekunden Verzége-
rung
LSA Nr. 1, Prinz- | Keine Verzdgerung | Keine Verzdgerung | keine
Heinrich-StraBe
LSA Nr. 564 TK1 | Alle Kurse beide Alle Kurse beide keine

und TK2, Preetzer
StraBe

Richtungen 10 Sek.
Verzdgerung

Richtungen 10 Sek.
Verzdgerung

509TK1 und 509
TK 2, Schoénkir-

chener StraB3e /

B502

Keine Verzdgerung
(Annahme: Ein ho-
henfreier MIV-
Strom)

Keine Verzdgerung
(Annahme: Ein ho-
henfreier MIV-
Strom)

Tram und BRT:
Hoéhefreie Kreu-
zung von der

Schoénkirchener
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LSA/Kreuzung

Auswirkung Tram

Auswirkung BRT

FolgemaBnah-
men

StraBBe zur von
B502 Briicke

LSA Nr. 16,
Kronshagener
Weg

Keine Verzdgerung

Keine Verzdgerung

Parallele neue
Radbriicke
stadtauswarts
2 MIV-Abbiege-
spuren aus Su-
den kommend
von der B76
Richtung Met-
tenhof

LSA Nr. 10 TK 1
und 2

Alle Kurse aus Rich-
tung Mettenhof plus
10 Sek. Wartezeit
an Haltestelle Zie-
gelteich

Vom HBF kommend
nach Mettenhof je-
der 3. Kurs 15 Sek.
Verzdgerung

Alle Kurse vom HBF
Ri. Innenstadt ohne
Verzdgerung

Jeder 3. Kurs von
Innenstadt Ri. HBF
plus 10 Sek. Warte-
zeit an der Halte-
stelle Andreas-
Gayk-StraBe

Alle Kurse aus
Richtung Mettenhof
plus 10 Sek. War-
tezeit an Haltestelle
Ziegelteich

Vom HBF kommend
nach Mettenhof je-
der 2. Kurs 15 Sek.
Verzdgerung

Alle Kurse vom HBF
Ri. Innenstadt ohne
Verzbgerung

Jeder 2. Kurs von
Innenstadt Ri. HBF
plus 10 Sek. War-
tezeit an der Halte-
stelle Andreas-
Gayk-StraBe

LSA Nr. 12 TK1/2
Hummelwiese

Keine Verzdgerung
(Gleise auf Nord-
seite der Gablenz-
briicke)

Jeder 3. Kurs in
beide Ri. plus 10
Sek. Wartezeit an
der Haltestelle
Hummelwiese
(Gleise auf Nord-
seite der Gablenz-
bricke)

Keine Linksab-
bieger aus allen
Richtungen an
der Hummel-
wiese

Busspur vom
HBF und Ron-
deel kommend
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LSA/Kreuzung

Auswirkung Tram Auswirkung BRT

FolgemaBnah-
men

Fussgangerfurt
Sophienblatt
zweigeteilt
Ausfahrt MIV
aus Hummel-
wiese wieder

und 515 Werft-
straBe/Gablenz-
straBe/Karlstal

Richtungen plus 10
Sek. Wartezeit an
der Haltestelle
WerftstraBe

offen
LSA Nr. 31 Exer- | Keine Verzogerung | Keine Verzogerung | Keine
zierplatz/Schut-
zenwall
LSA Nr. 20TK1 Jeder Kurs in beide| 70% aller Kurse in| keine

beide  Richtungen
plus 40 Sek. Warte-
zeit an der Halte-
stelle WerftstraBBe

Tabelle 3 Effekte aufgrund der Ergebnisse der VISSIM-Kreuzungssimulationen

5.3 Fazit Fahrzeiten, Umlaufe und Fahrzeuganzahl

Die folgenden Tabellen fassen die wesentlichen betrieblichen Kennzahlen der vier
Linien im finalen Liniennetz der Trassenstudie (siehe Dokumentation AP F-110)
fir den Fall Tram und BRT zusammen. Das sind:

e Fahrzeiten zwischen den Endhaltestellen,

¢ Wendezeiten an den Endhaltestellen zur Fahrplanregulation im Falle von Ver-
spatungen und flr die Fahrerpausen,

e Umlaufzeiten, d.h. die Summe aus Fahrzeit flir beide Richtungen und Wende-
zeiten an beiden Endhaltestellen,

e Fahrplanwirkungsgrad, d.h. Anteil der Fahrzeit in beide Richtungen an der ge-
samten Umlaufzeit. Ein idealer Fahrplanwirkungsgrad liegt bei 85 %, um die
Fahrplanstabilitat bei hoher Wirtschaftlichkeit zu gewahrleisten. Dieser wird
sowohl fur Tram als auch fir BRT Uber alle Linien fast erreicht.

e Fahrzeuganzahl mit notwendiger Reserve

Summe

Linie Tram Fahrzeit
[min]

Summe
Wendezeit
[min]

Summe

[min]

Fahrplan-
Umlaufzeit wirkungs-
grad [%]

Fahrzeug-
anzahl
(ohne Re-
serve)

1 (54m)

97,8

12,2

110

88,7

11
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2 (54m) 85,0 15,0 100 85,0 10
3 (45m) 81,5 18,5 100 81,5 10
4 (45m) 64,3 15,7 80 80,4 8

Tabelle 4 Tram - Fahrzeiten, Wendezeiten, Umlaufe und Fahrzeuganzahlen

Inklusive der Ublichen 10 % Reserve sind im Fall Tram insgesamt 43 Fahrzeuge
notwendig, davon 23 mit 54 m, 20 mit 45 m Lange. Die Durchschnittsgeschwin-
digkeit fur die Tram Uber alle Linien (ungewichtet) liegt bei 19,6 km/h und damit
etwa am Zielwert der Planungsparameter von 20 km/h. Der Wert kann in den
kommenden Planungsphasen noch optimiert werden.

Summe Summe Summe Fahrplan- :i:;ﬁug_
Linie BRT Fahrzeit Wendezeit Umlaufzeit wirkungs-
[min] [min] [min] grad [%] (ohne Re-
serve)
1 (25m) 98,0 17,0 115 85,2 23
2 (25m) 86,8 18,2 105 82,7 21
3 (25m) 81,8 18,2 100 81,8 20
4 (25m) 64,3 15,7 80 80,4 16

Tabelle 5 BRT - Fahrzeiten, Wendezeiten, Umldufe und Fahrzeuganzahlen

Inklusive 10 % Reserve sind im Fall BRT insgesamt 88 Fahrzeuge notwendig. Die
Durchschnittsgeschwindigkeit flir den BRT Uber alle Linien (ungewichtet) liegt bei
19,4 km/h und damit etwas unter dem Zielwert der Planungsparameter von
20 km/h. Der Wert kann in den kommenden Planungsphasen noch optimiert wer-
den, wobei das flir BRT schwieriger als flir Tram zu erreichen ist.

6 E-112 Erweiterbarkeit des Systems

6.1 Einfihrung

Grundsatzlich soll das Tram- bzw. BRT-System so konzipiert werden, dass zukUlnf-
tig Erweiterungen erfolgen kdnnen. Dabei ist erst einmal die erste Inbetriebnah-
mestufe (siehe Abschnitt 21) und das dann folgende Kernnetz mit vier Linien
(siehe Abschnitt 5) wichtig, mégliche langfristige Erweiterungen sollen jedoch mit
beachtet werden, um die Zukunftsfahigkeit zu sichern. Neben Verlangerungen in
Form neuer Strecken wurden in diesem Zusammenhang auch Angebotsauswei-
tungen im geplanten Kernnetz betrachtet. Insbesondere Angebotsausweitungen
(Taktverdichtungen oder langere Fahrzeugeinheiten) kénnen signifikante Auswir-
kungen auf die Leistungsfahigkeit von StraBenknoten oder -strecken haben.
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Vor diesem Hintergrund wurde in diesem Arbeitspaket ein Konzept zur Erweiter-
barkeit innerhalb des gesamten Stadtgebietes Kiel — sowohl in den verdichteten
Kernstadtbereichen als auch in den AuBenbezirken, wie nordlich des Nord-Ostsee-
Kanals (NOK) und im Kieler Stiden (Wellsee, Meimersdorf, Moorsee etc.) - erstellt,
das sinnvolle Erweiterungen des Netzes abdeckt. Vorgestellt wird die Herleitung
der potenziellen Erweiterungsstrecken, die dabei angewendete Methodik und
schlussendlich ein Katalog der Streckenkorridore, die perspektivisch das Kernnetz
weiter erganzen kénnen. Flr das finale Liniennetz der Trassenstudie werden flr
das Kernnetz die Auswirkungen auf FlottengréBe, Aussagen zu Betriebshoéfen,
Fahrzeugtypen, Bahnsteigldangen und Bahnsteighéhen beschrieben.

Die Erweiterungskorridore wurden in einem mehrstufigen Verfahren ermittelt,
welches sich in drei wesentliche und aufeinander aufbauende Arbeitsschritte un-
terteilen lasst.

(1) Ermittlung der potenziellen Erweiterungskorridore J

Biindel aller Korridore mit Varianten ]

(2) Ausschluss grundsétzlich und technisch nicht realisierbarer Varianten I

-
Ergebnis positiv ] [ Ergebnis negativ ]

Ubergang in Stufe 3 Variante scheidet aus

(3.1) Bewertung und Abschichtung von Varianten innerhalb der neun
Untersuchungskorridore

L T N
-
Ergebnis positiv Ergebnis negativ
Ubergang in Stufe 3.1 Variante scheidet aus
\

[ 3.2) Bewertung und Abschichtung von Varianten im Verhaltnis zu den
ng q
Gesamtpotanzialen

p
Ergebnis positiv ] [ Ergebnis negativ ]

Empfehlung zur Weiterverfolgung Variante scheidet aus

.

Abbildung 7 Vorgehensweise Erweiterbarkeit in drei aufeinander aufbauenden Stufen

Zunachst wurden potenzielle Streckenkorridore fur zuklnftige Erweiterungen er-
mittelt und innerhalb dieser Korridore mehrere Streckenvarianten erarbeitet. Im
anschlieBenden zweiten Schritt wurden die Varianten auf ihre grundsatzliche und
technische Machbarkeit hin Gberprift. Fir die abschlieBende Empfehlung der zu
verfolgenden Erweiterungen wurden die verbleibenden Varianten auf ihre verkehr-
lichen Potenziale hin untersucht und in eine Bewertungsrangfolge gebracht. Dies
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geschah sowohl im korridorspezifischen Vergleich der Varianten untereinander als
auch im Vergleich zu den verkehrlichen Potenzialen des 50-km Netzes (Stufe 1B).

In der nachsten Stufe wurde zunachst eine grobe Ermittlung maéglicher potenziel-
ler Erweiterungskorridore samt Varianten innerhalb der Korridore vorgenommen.
Alle Varianten in den Korridoren stellen entweder Verlangerungen oder Abzweige
von bestehenden Streckenabschnitten des Kernnetzes dar. Neben dem Stadtge-
biet Kiel wurden auch die direkt an Kiel angrenzenden Teile von Kronshagen in
den Untersuchungsraum mit einbezogen sowie geplante Stadtentwicklungsgebiete
innerhalb des Untersuchungsraums berlcksichtigt. Zur Ermittlung maéglicher Er-
weiterungskorridore fanden auBerdem Abstimmungen mit weiteren Projektbetei-
ligten wie beispielsweise den Fachamtern der LH Kiel und dem Nahverkehrsver-
bund Schleswig-Holstein (NAH.SH) statt, was zur Aufnahme weiterer Varianten
gefuhrt hat. Im Ergebnis wurden neun potenzielle Erweiterungskorridore mit einer
unterschiedlichen Anzahl mdglicher Varianten je Korridor ermittelt

e Korridor Kieler Norden - 5 Varianten
e Korridor Suchsdorf West - 2 Varianten
e Korridor Kronshagen - 3 Varianten

e Korridor Kiellinie (Dusternbrooker Weg) - 2 Varianten

e Korridor Brunswiker Str. - 1 Variante
e Korridor Sudfriedhof - 4 Varianten

e Korridor Kieler Stidwesten - 5 Varianten
e Korridor Kieler Siden - 4 Varianten
e Korridor Ellerbek - 3 Varianten

Nach der Identifizierung der neun Korridore mit ihren jeweiligen Untervarianten
wurden diese hinsichtlich ihrer grundsatzlichen und technischen Machbarkeit ge-
pruft. Das Verfahren orientierte sich am Vorgehen des grundsatzlichen und tech-
nischen Ausschlusses, wie es bereits in den Korridoruntersuchungen im FAR-Ver-
fahren vorgenommen wurde.

6.2 Fazit

Als Ergebnis aller drei Untersuchungsstufen wurden Empfehlungen fir Erweite-
rungsstrecken des HOV-Systems ausgesprochen, die auch in der folgenden Abbil-
dung zu erkennen sind:

¢ Empfehlung zur Weiterverfolgung aufgrund von hohem, bereits bestehendem
verkehrlichen Gesamtpotenzial:

Korridor Kiellinie (Dusternbrooker Weg): Varianten 4A und 4B

Korridor Brunswiker StraB3e: Variante 5A
Korridor Sudfriedhof: Varianten 6B und 6C
Korridor Kieler Siidwesten: Varianten 7B und 7D

e Empfehlung zur Weiterverfolgung in Abhangigkeit der weiteren Stadtentwick-
lung im Korridorumfeld (Trassenfreihaltung):

Seite 32 von 117 Endbericht Anlage 4 Bericht Zusammenfassung der erweiterten Dokumentation.docx



RAMBGLL
Endbericht Anlage 4

Bericht Zusammenfassung der erweiterten Dokumentation
Trassenstudie fiir ein zukunftssicheres OPNV-System auf eigener Trasse

Korridor Kieler Norden: Varianten 1A und 1D
Korridor Suchsdorf West: Variante 2A
Korridor Kieler Siiden: Varianten 8A und 8D

¢ Keine Empfehlung zur Weiterverfolgung:
Korridor Kronshagen (alle Varianten)
Korridor Ellerbek (alle Varianten)
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Abbildung 8 Uberblick iiber alle verbleibenden potenziellen Erweiterungskorridore
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Fir die Erweiterungskorridore wurde ein denkbares zuklinftiges Liniennetz mit
sechs Linien entwickelt, welche im folgenden Takt bedient werden kénnten:

Relation Takt HVZ Takt HVZ

Linie
(Tram) (BRT)

Linie 1A Suchsdorf, Rungholtplatz-SchwentinestraBe/FH Kiel
Linie 1B Suchsdorf West-SchwentinestraBe/FH Kiel 20min 10min
Linie 2A StrandOrt-Elmschenhagen 20min 10min
Linie 2B Schilksee-Elmschenhagen 20min 10min
Linie 3 Mettenhof-Dietrichsdorf 10min 5min

Linie 4 Projensdorf-(Neu-)Meimersdorf 10min 5min

Linie 5 Wik-Schulensee 10min 10min

Linie 6 Citti-Park-RBZ Technik 10min 10min

Tabelle 6 Takt Tram oder BRT auf Erweiterungsnetz

Fur das erweiterte Netz wurden zusatzlich grundsatzliche Aussagen zu Fahrzeiten
und Fahrzeuganzahlen, zum bendétigten Platz im Betriebshof flr eine erweiterte
Flotte sowie zur Leistungsfahigkeit der Strecken und Knoten getroffen. Auch wur-
den Fragen der Erweiterbarkeit in die Region fur BRT und Tram, auch in Form
einer Regiotram, Uberschlagig betrachtet. Das Potential ist, sofern eine S-Bahn im
GroBraum Kiel entwickelt wird, fir BRT und Regiotram nach Rambolls Einschat-
zung nicht groB.
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Die folgende Abbildung zeigt das Netz mit sechs Linien.

Ki&l. Sailing. City.

; 287

Lapenss
F Smagan
\ RSt

Trasaenabudia fir san rubunissicherss
OPNV- Syslem aul eigener Trasse

Harte 19 Erasitenungasiracken,
Gesamtrieinetr

ETRSES UTM Zovw MOZ EFSG: 4447

Abbildung 9 Erweiterungsstrecken Gesamtzielnetz
7 E-121 Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern:

Rad- und FuBverkehr

7.1 Einfiihrung

Kernelement dieses Arbeitspakets war die Untersuchung des Rad- und FuBver-
kehrs, insbesondere auf Schnittstellen und parallelen Abschnitten mit dem geplan-
ten hochwertigen OPNV-System. Hierzu wurden zunéchst die Grundséatze der Pla-
nung des Rad- und FuBverkehrs in Bezug auf das hochwertige OPNV-System in
der Landeshauptstadt Kiel ausgewertet, mégliche Zielkonflikte mit den Belangen
des OPNV herausgestellt und Lésungsméglichkeiten erarbeitet. Alle Punkte wur-
den intensiv abgestimmt.

Es wurden sowohl Schnittstellen wie z.B. Querungen der OPNV-Trassen oder die
mégliche Lage von Radverkehrsanlagen an OPNV-Haltestellen als auch die tiber-
geordnete Anordnung von Radverkehrskorridoren in Bezug auf das hochwertige
OPNV-System betrachtet. Wesentliche Grundlage hierfiir waren das vorliegende
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Veloroutennetz 2035 sowie die Standards fur FuBwege und das FuBwegeachsen-
konzept der Landeshauptstadt Kiel.

Fur die Untersuchung wurde das HOV-Netz zur Planungsstufe 1B mit einem Stre-
ckennetz von 50 km Lange herangezogen. Dieses Netz wurde dann mit Hilfe des
fur die Trassenstudie entwickelten GIS-Tools (Geografisches Informationssystem)
mit den geplanten Rad- und FuBverkehrsnetzen abgeglichen und so Schnittstellen
und parallele Abschnitte herausgestellt. Flr den Radverkehr sind dabei vor allem
Strecken der héchsten Netzkategorie im Veloroutennetz 2035 der Stadt Kiel (Pre-
miumrouten) relevant, da sie den hdchsten Flachenbedarf aufweisen und auf
ihnen mit den gréBten Verkehrsstromen zu rechnen ist. In abgeschwachter Form
gilt dies aber auch fir die Haupt- und Nebenrouten.

Fir den FuBverkehr hat die Stadt Kiel ebenfalls wichtige Achsen definiert, die aber
wesentlich kleinteiliger sind als im Radverkehr. Besonderes Augenmerk gilt hierbei
den im Konzept definierten Kinderwegen und der Haltestellengestaltung.

Fir den Rad- wie FuBverkehr hat die Landeshauptstadt Kiel Planungsstandards
aufgestellt, die bei der OPNV-Planung zu beriicksichtigen sind. Dort wo keine spe-
zifischen Planungsstandards der Landeshauptstadt Kiel vorliegen, werden in Bezug
auf vorliegende Regelwerke zusatzliche Planungsparameter vorgeschlagen. Ent-
scheidend ist dabei die vorgesehene Breite der Verkehrsanlagen, da hier aller Vo-
raussicht nach auf einzelnen Abschnitten nicht die gewilinschten Planungsparame-
ter aller Verkehrsarten (OPNV, FuB- und Radverkehr sowie Kfz-Verkehr) kombi-
niert und vollumfanglich realisiert werden kdénnen.

Hierzu sind besonders in den kommenden Planungsphasen in einem iterativen
Prozess optimale Kompromisse zu finden, in denen unter Beriicksichtigung des
stadtebaulichen Umfelds fiur alle Verkehrsarten akzeptable Breiten und Verkehrs-
anlagen eingerichtet werden kénnen. Diese Kompromisse durfen aber nicht vor-
rangig zu Lasten des Rad- und FuBverkehrs sowie des OPNV gehen, vielmehr ist
die derzeit vorwiegend auf den Kfz-Verkehr ausgerichtete Infrastruktur so umzu-
gestalten, dass die verfligbaren Flachen effizient und fair im Sinne der Starkung
des Umweltverbundes aufgeteilt werden. Durch diese Umgestaltung zu Gunsten
des Umweltverbundes profitieren alle, da auf der gleichen Flache wesentlich mehr
Verkehr flieBen kann und damit mehr soziale und 6konomische Interaktionen
moglich werden.

Durch eine Umgestaltung des 6ffentlichen Raums einschlieBlich der Verkehrsfla-
chen hin zum wesentlich leistungsfahigeren Umweltverbund kénnen aus Transit-
auch wieder Aufenthaltsraume werden, ohne dass dabei die Erreichbarkeit und
verkehrliche Leistungsfahigkeit eingeschrankt werden mussen. Die teilweise Her-
ausnahme des motorisierten Individualverkehrs (MIV) ist hierflr eine zwingende
physische Voraussetzung, um hdhere Nutzungsdichten zu ermdglichen, wie dies
die nachfolgende Betrachtung fur eine exemplarisch mdégliche Umgestaltung der
Holtenauer StraBe verdeutlicht.
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Abbildung 10 Exemplarische Kapazititssteigerungen Holtenauer StraBe mit HOV-Trasse (Perso-
nen/Stunde)

7.2 Fazit

Dieses Arbeitspaket hat aufgezeigt, welche Aspekte flir den Rad- und FuBverkehr
bei der Planung des hochwertigen OPNV-Systems zu beachten sind und wie kom-
plexe innerstadtische Verkehrsachsen zu leistungsfahigen, klimaresilienten und
einladenden Raumen umgestaltet werden kdénnen.

Mit dieser Betrachtung liegen nun die Planungsparameter fir den Rad- und FuB-
verkehr vor, die bei der Planung des hochwertigen OPNV-Systems zu beriicksich-
tigen sind. Neben diesen konnten Schnittstellen zwischen dem hochwertigen OPNV
und dem FuB- und Radverkehr sowie parallele Abschnitte identifiziert werden. Fir
diese gilt es nun, in den kommenden Planungsschritten alle Nutzungsanspriiche
und entsprechende Flachen nebeneinander zu legen und bei Konflikten tragfahige
Kompromisse auf Grundlage des nachfolgenden Ablaufes zu finden, sofern nicht
lokale Gegebenheiten dem sehr deutlich entgegenstehen:

e Kfz

Die Entscheidung, ob primar Kfz-Fahrspuren oder -Stellplatze entfallen sollen, ist
ortsabhangig zu entscheiden. An HauptverkehrsstraBen mit vorwiegender Verbin-
dungsfunktion sollten aus Grunden der Leistungsfahigkeit mdglichst keine Kfz-
Stellplatze angeordnet werden, wahrend sie bei Quellen und Zielen eine hdhere
Bedeutung haben. Zu berlcksichtigen ist auch der Wirtschaftsverkehr, dem mag-
lichst eigene Stellflachen und Ladezonen zur Verfligung gestellt werden sollten.

e Rad- & FuBverkehrsinfrastruktur

Lokale Anpassungen von Rad- und FuBverkehr lassen sich situativ durchaus gut
anpassen. Bei den Velo-Nebenrouten ware es unkritisch, die Breite auf z.B. 2,00 m
zu verengen. Bei den Premium- und Hauptrouten ware eine solche Anpassung nur
auf kurzen Abschnitten geeignet. Stattdessen kdénnten in Bereichen mit wenig
Knotenpunkten der Zweirichtungsbetrieb dem Einrichtungsbetrieb vorgezogen
werden, weil jener in Summe weniger Flachenbedarf aufweist. Bei vorwiegendem
Radverkehr und geringem Kfz-Aufkommen kdénnen zudem FahrradstraBen mit
Durchfahrtsbeschrankungen fiir den Kfz-Verkehr angeordnet werden. Flr den
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FuBverkehr lassen sich die Raume vielfdltig anpassen, die MindestmaBe von
2,50 m bzw. 4,00 m bei gréBerer Nachfrage sollten jedoch méglichst nicht unter-
schritten werden. Ein besonderes Augenmerk gilt dabei den Kinderwegen.

e 0OV

Als dritte MaBnahme kommt ein Verzicht auf die Eigentrasse des hochwertigen
OPNV-Systems in Frage. Dies sollte allerdings nur bei geringem Kfz-Aufkommen
in Betracht gezogen werden, bzw. unter der Voraussetzung, dass Qualitat und
Zuverlassigkeit des OPNV dadurch nicht herabgesetzt werden. Von einer gemisch-

ten Fihrung mit dem Radverkehr ist Abstand zu nehmen, weil sich beide mit un-
terschiedlichen Geschwindigkeitsprofilen behindern.

e Rad-/ FuBwegenetz

Lassen sich durch die drei vorangestellten Schritte keine tragfahigen Kompromisse
erzielen, ist zu prifen, ob sich ggf. Velorouten oder FuBwegeachsen auf Parallel-
strecken mit geringeren Konfliktpotenzialen verlegen lassen. Dabei sind jedoch
Umwege zu vermeiden und es ist sicherzustellen, dass alle Verkehrsquellen und -
ziele gut angebunden werden.

8 E-122 Schnittstellen zu anderen Verkehrstragern:
Mobilitatsstationen und P+R

8.1 Einfiihrung

Die Landeshauptstadt Kiel setzt bereits heute zahlreiche MaBnahmen um, die einer
starkeren Vernetzung der verschiedenen Verkehrsmittel und Mobilitdtsangebote
dienen. Gleichzeitig werden mit der Einflihrung neuer und dem Ausbau bestehen-
der Mobilitatsangebote die zur Verfligung stehenden Mobilitdtsoptionen vervielfal-
tigt. Damit soll schrittweise ein flexibles und gesamtheitliches Angebot als Alter-
native zum privaten Pkw geschaffen werden.

Mit der Planung und Umsetzung eines neuen HOV-Systems auf eigener Trasse
werden diese Bemuhungen noch verstarkt. Von Beginn an soll so eine optimale
Verzahnung der Angebote erreicht und Optionen geschaffen werden, die intermo-
dales Verkehrsverhalten attraktiv gestalten und einen Beitrag zur Verminderung
von umwelt- und klimaschadlichem Verkehr in der Landeshauptstadt Kiel leisten.

Dazu ist die Schaffung und Ausgestaltung von Mobilitatsschnittstellen als Kernele-
ment eines intermodalen Verkehrsangebotes von zentraler Bedeutung. Die kiinf-
tigen Haltestellen des hochwertigen 6ffentlichen Verkehrssystems als neues ver-
kehrliches Rickgrat dienen dabei als sehr gut geeignete Ausgangspunkte, um ver-
schiedene Mobilitdtsangebote und Services auch physisch zu blndeln und als so-
genannte Mobilitatsstationen zu entwickeln.

Wesentliches Ziel dieses Arbeitspakets war es, sinnvolle erganzende Standorte flr
Mobilitdtsstationen entlang der geplanten OPNV-Korridore zu identifizieren sowie
Hinweise zu Art und Umfang dort zu bindelnder Mobilitatsangebote und Services
inklusive P+R zu geben. Angedacht ist hierbei ein hierarchisches System je nach
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vorgesehener Bedeutung der Mobilitatsstationen zur besseren Orientierung der
zukUnftig Nutzenden.

Ausgehend von den bislang umgesetzten oder beschlossenen MaBnahmen, den
bestehenden Planungen der Stadt und Region Kiel sowie weiteren relevanten Akt-
euren wurden im Einzelnen

e Geeignete Standorte fur Mobilitatsschnittstellen in Abhangigkeit von sowohl
stadtgestalterischen als auch verkehrlichen Kriterien benannt,

e Sinnvolle Nutzungsbausteine flur die jeweiligen Mobilitatsstationen wie Mobili-
tatsangebote und erganzende Services identifiziert sowie

e Hinweise und Anforderungen zu mdglichen Flachenbedarfen gegeben.

Bei der konzeptionellen Entwicklung wurden grundsatzlich Aspekte berlicksichtigt,
die sich aus dem langen Zeithorizont sowohl bei der Umsetzung von Infrastruk-
turprojekten als auch aus der Anpassung des Mobilitatsverhaltens ergeben.

8.2 Handlungsempfehlung

Im Ergebnis der Untersuchungen der Trassenstudie und mit Augenmerk auf den
weiteren Planungsprozess zur Einfiihrung eines HOV-Systems in der Landeshaupt-
stadt Kiel wird zur weiteren Entwicklung der intermodalen Verknipfung an Mobi-
litatsstationen die Umsetzung u.a. folgender Schritte empfohlen:

e Ubernahme der Empfehlungen fiir ergédnzende Standorte fiir Mobilitdtsstatio-
nen in die Fortschreibung des ,Programms Mobilitatsstationen™ der LH Kiel.

e Weitere zielgerichtete Umsetzung des Programms mit den bislang vorgesehe-
nen Prioritaten.

e Priufung der Flachenverfligbarkeiten an den empfohlenen Standorten und Fla-
chensicherung durch die Landeshauptstadt Kiel.

e \Vertiefte Prifung der Empfehlungen flir Pop-up-Stationen und Erarbeitung ei-
nes Umsetzungskonzeptes mit beschleunigter Realisierungsmadglichkeit.

e Konzentration des Leihangebotes flur Elektrotretroller an Mobilitdtsstationen.

e RegelmaBige Anpassung der Empfehlungen im Zuge der Konkretisierung des
Netzentwurfs fir das HOV-System und in Abhéngigkeit davon ergdnzende Prii-
fung von Standorten flir Komplementarstationen.

e Vertiefte Nachfrageabschatzung flir Mobilitatsstationen mit P+R.

e Prifung der Schaffung einer gemeinsamen Informations-, Buchungs- und Be-
zahlplattform zur optimalen Nutzung aller Mobilitatsangebote flir intermodale
Wegeketten (ggf. gemeinsam mit der KielRegion und/oder dem Land Schles-
wig-Holstein).1

e Prifung begleitender MaBnahmen im Bereich des Verkehrs- und Mobilitatsma-
nagements (z.B. Einbindung P+R Parkleitsystem, Informationen zur Auslas-
tung bzw. zum verfligbaren Angebot an Mobilitatsstationen, Einflhrung von
Kombitickets fir P+R-Nutzende, schrittweise Einfihrung restriktiver MaBnah-
men zur Nutzung des Pkw im Innenstadtbereich).

tvgl. Jelbi (https://www.jelbi.de/)
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8.3 Fazit

Mit den Planungen zur Einfiihrung eines HOV-Systems in der Landeshauptstadt
Kiel ergeben sich signifikante Entwicklungspotentiale fur den Umweltverbund
durch die Férderung intermodaler Wegeketten mithilfe von Mobilitatsstationen. Im
Ergebnis dieser Untersuchung empfiehlt Ramboll die Einrichtung von bis zu 20
Standorten fiir Mobilitdtsstationen an geplanten Haltestellen des HOV-Kernnetzes
sowie zunachst bis zu zehn Komplementarstationen vorzusehen, um eine optimale
Anbindung erweiterter Siedlungsbereiche der Stadt Kiel zu erreichen. Finf vorge-
schlagene Komplementarstationen liegen an abgeschichteten Streckenasten des
50 km Stufe 1 B Netzes (siehe auch Endbericht Anlage 1).

Sieben dieser Standorte sind grundsatzlich fir die Einrichtung gréBerer P+R-An-
lagen geeignet und kédnnen dazu beitragen, intermodale Wegeketten zu ermdégli-
chen und die Verkehrsbelastung des Kieler Stadtgebietes durch Pkw zu senken.

17 Standorte werden als geeignet angesehen, Mobilitatsstationen ohne P+R auf-
zunehmen. Diese sichern vor allem in den AuBenbereichen der Korridore die at-
traktive Anbindung von Siedlungs- und Gewerbegebieten an das HOV. Dariiber
hinaus besteht an vielen dieser Stationen mit direktem Anschluss an das klassifi-
zierte Fahrradnetz das Potential, auch dort Pendlerverkehre Uber mittlere Distan-
zen aufzunehmen.

Die Mobilitatsstationen ibernehmen auBerdem die Aufgabe, das bestehende Netz
an Zugangspunkten zu nachhaltigen Mobilitdtsangeboten generell zu erhéhen. So
wird das Angebot bspw. an Fahrradabstellanlagen oder Leihfahrradstationen an
wichtigen Aufkommensschwerpunkten ausgebaut und erleichtert es so, auch ohne
Benutzung des OV unterwegs zu sein.

Filr die initiale Umsetzung wurde fur alle Stationen ein Grundangebot definiert und
Flachenbedarfe abgeleitet. Diese dienen den nachfolgenden Planungsstufen ab
2023 als Orientierungswert.

Zwei weitere Standorte auBerhalb des Stadtgebietes, die als flir P+R geeignet
eingestuft werden, befinden sich an Stationen des SPNV. In Abhdngigkeit von des-
sen weiterer Entwicklung (insbesondere hdherer Taktfrequenz, Nachfrage, Fla-
chenverfligbarkeit auf dem Gebiet der LH Kiel) kénnen diese Standorte zusatzliche
Alternativen darstellen.

In den nachsten Schritten ab 2023 ist es notwendig, die konkrete Verfigbarkeit
von Flachen und die (stadte-)baulichen Rahmenbedingungen zu prifen, um die
konkreten Umsetzungen der Vorschlage zu planen. Die weitere Bearbeitung sollte
eng mit der Infrastrukturplanung fiir die Haltestellen des HOV abgestimmt sein.
Insbesondere fir groBe (P+R-)Anlagen ist es zudem zwingend erforderlich, Nach-
frageabschatzungen vorzunehmen.
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Abbildung 11 Empfehlungen fiir ergdnzende Standorte von Mobilitdatsstationen in der LH Kiel
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9 E-123 Zukiinftiges Busnetz ohne neues HOV-Sys-
tem fiir die Nutzen-Kosten-Untersuchung

9.1 Einfihrung

Mit der Planung des HOV-Systems beabsichtigt die LH Kiel eine deutliche Aufwer-
tung des o6ffentlichen Verkehrsangebots. Aufgrund der hohen Investitions- und
Betriebskosten, die ein solches System erfordert, kdnnen damit nur die Ver-
kehrskorridore belegt werden, die eine sehr hohe Fahrgastnachfrage erwarten las-
sen. Dieser Ansatz wird auch in Kiel verfolgt. In der vorangestellten Grundlagen-
studie?, aber auch im Rahmen dieser Trassenstudie bereits erfolgter Untersuchun-
gen und Analysen konnte dieser Ansatz bestatigt werden. Dabei wurden finf Kor-
ridore identifiziert, die sich grundsétzlich fiir das HOV-System eignen. Ergénzend
zu diesen wurde ein erweitertes Busnetz konzipiert (siehe Endbericht Anlage 3).

Parallel wurde aber auch ein verbessertes Busnetz entwickelt, falls das HOV-Sys-
tem nicht eingeflihrt werden sollte. Schon die Grundlagenstudie hat gezeigt, dass
mit dem heutigen Busnetz die verkehrspolitischen Ziele der LH Kiel nicht erreicht
werden kdnnen. Das konnte durch die Arbeit am Busnetz in der Trassenstudie
erneut bestatigt werden. Die Entwicklung des Bus-Netzes eines Zukunftsszenarios
ohne die Einfihrung des HOV-Systems (daher auch Ohnefall genannt; siehe Ab-
schnitt 19, Arbeitspaket F-110) ist eine Voraussetzung fur die Beantragung von
Férdermitteln bei den jeweiligen Férdermittelgebern (Bund, Land) und daher zwin-
gend vorgeschrieben.

Daher wurde im Rahmen der gesamten Trassenstudie in diesem AP E-123 unter-
sucht, wie ein mégliches Alternativszenario des OPNV-Angebots der Landeshaupt-
stadt Kiel zur Erreichung der langfristigen klimapolitischen Ziele aussehen kénnte,
falls das HOV-nicht eingefiihrt wiirde.

9.2 Konzeption Busnetz ohne HOV

Bei der Planung des Busnetzes fir den Ohnefall mussten u.a. folgende Punkte
bertcksichtigt werden:

e Das Busnetz beinhaltet méglichst viele Elemente des erweiterten Busnetzes
mit HOV-System, die nicht ausschlieBlich im Zusammenhang mit der zu be-
wertenden InfrastrukturmaBnahme (HOV-System) stehen (in diesem Fall z.B.
die Schnellbusse).

e Das Busnetz des Ohnefalls muss so realistisch sein, dass es in der nachsten
Planungsphase in Abstimmung mit dem Bund als Zuwendungsgeber zu einem
beschlussfahigen Planfall weiterentwickelt werden kann, d.h. das Busnetz
muss von der LH Kiel grundsatzlich beschlieBbar sein, wie z.B. in einem Regi-
onalen Nahverkehrsplan (RNVP) oder Verkehrsentwicklungsplan (VEP)

e Das Busnetz muss in sich schliissig und umsetzungsfahig, also realistisch sein.

2 u.a. Gertz Gutsche Riimenapp, Biiro StadtVerkehr: Mobilitdtskonzept fiir einen nachhaltigen Offentlichen Nah-

und Regionalverkehr in Kiel Grundlagenstudie
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Da es sich beim Ohnefall um ein reines Bussystem handelt, ist die Netzhierarchie
nicht so offensichtlich wie im Busnetz mit HOV-System. Trotzdem Il&sst sich im
erarbeiteten Netz eine hierarchische Struktur erkennen. So werden Korridore mit
besonders hoher Verkehrsnachfrage und langen Wegestrecken durch Schnellbus-
linien bedient. Erganzt werden diese durch Stadtbuslinien auf Hauptkorridoren mit
hohem Takt. In vielen Fallen ergibt sich die hohe Taktfolge durch Linientberlage-
rungen im Kernabschnitt eines Korridors. Diese Linien verzweigen sich in den Au-
Benbereichen mit geringeren Nachfragepotentialen, um so weiterhin Direktverbin-
dungen anbieten zu kdnnen. Verbindungen mit weniger Nachfrage werden in ei-
nem geringeren Takt bedient. Flr Gebiete mit auBerordentlich geringer oder le-
diglich saisonaler OPNV-Nachfrage kénnen weitergehend auch flexible Bedienfor-
men eingesetzt werden.

In dem erstellten Busnetz ohne neues HOV-System verkehren insgesamt 34
Stadtbuslinien in Kiel. Diese lassen sich hierbei - ebenso wie im heutigen Netz -
in vier Kategorien unterteilen: Durchmesser- und Radiallinien, Tangentiallinien,
lokale Linien sowie Expresslinien. Zusatzlich zu den Stadtbuslinien verbinden
auBerdem 18 Regionalbuslinien die Stadt Kiel mit umliegenden Zielen. Gegenuber
dem heutigen Netz erfolgt eine starkere Zuordnung der Linien zu ihren
Aufgabengebieten, so dass das Netz fur die Fahrgaste lesbarer und begreifbarer
wird.

Das Busnetz sieht nicht nur Leistungsausweitungen im SPNV und im Busverkehr
vor, sondern optimiert auch das Liniennetz im Sinne der Fahrgaste gegenlber
heute deutlich:

e 5/10-Minuten-Takte auf den Hauptrelationen im Stadtgebiet

e Schnellbusse mit erheblichen Fahrzeitverkirzungen gegenliber dem Analyse-
fall 2021

e Neue Direktverbindungen

e Deutlich mehr Verkehr aus der Region im Busnetz durch SPNV-Ausbau

Damit kénnen im Ohnefall gegentiber dem Analysefall schon 68.000 Fahrgdaste
zusatzlich allein im stadtischen Busverkehr gewonnen werden.
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Erginzendes Busnetz

= HOV-Metz (Tram oder BRT)

= Buslinien - Radial- und Durchmesserlinien
— Buslinien - Tangenten

~— Buslinien - Lokale Erschliefung

— Buslinien - Expresslinien

= Buslinien - Regionalverkehr (Auswahl)

— Integriertes Angebot Express- [ Regionalbus

RAMBGOLL

Abbildung 12 Bus-Gesamtnetz ohne HOV

Insbesondere die zu Beginn angesprochene Anforderung der realistischen Umsetz-
barkeit des Ohnefall-Busnetzes hat sich als duBert herausfordernd erwiesen. Das
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deutlich verdichtete Fahrtenangebot erzeugt eine erhéhte Nachfrage, die das Bus-
netz nicht aufnehmen kann, ohne gréBere infrastrukturelle MaBnahmen umzuset-
zen (umfangreiche eigene Bustrassen, deutlich verbesserte Priorisierung an Kreu-
zungen etc.). Diese MaBnahmen und deren Effekte konnten in der Trassenstudie
nicht geplant werden. Somit konnte lediglich ein theoretisch mégliches OPNV-An-
gebot flr den Ohnefall entwickelt werden, welches aber praktisch angesichts der
infrastrukturellen Anforderungen nicht in Realitat ,auf die StraBe™ gebracht wer-
den kann.

Grinde dafir sind:

e Die Anzahl an Busfahrten liegt an und teilweise Uber der Kapazitatsgrenze der
Knotenpunkte und Haltestellen, insbesondere auf den zentralen Achsen. Ein
stabiler Busbetrieb ist somit kaum sicherzustellen.

e Wenn man in Reaktion auf das in Punkt 1 angesprochene Problem das Fahr-
tenangebot verringert, hatte dies gemaB den Modellberechnungen kaum
Nachfragerlickgange zu Folge, da der Takt auch dann noch sehr dicht ware.
Die gleiche Nachfrage trifft also auf deutlich weniger Busse und damit auch
auf weniger Platzkapazitat. Dies wirde zu deutlichen Kapazitatstuberschreitun-
gen auf langen Abschnitten flihren, die in der Praxis aufgrund der Auswirkun-
gen auf die Fahrgastwechselzeiten massive Fahrzeitverlangerungen zur Folge
hatten. Somit bricht auch in diesem Fall die Stabilitat des Busbetriebs zusam-
men, was fur die Fahrgaste nicht akzeptabel ist.

e Der sehr dichte Takt wirde in der Praxis haufig zu einer Pulkbildung (d.h. viele
Busse im Stau hintereinander) und damit zu verlangerten Fahrgastwechsel-
zeiten und Verspatungen fihren. Diese Effekte kdnnen nicht im Modell abge-
bildet werden. Das System wirde von den Fahrgdsten als nicht besonders
zuverlassig und komfortabel (Platzangebot) wahrgenommen werden.

e Es wurden in Abstimmung mit EBK die notwendigen Investitionen identifiziert
und deren Kosten abgeschatzt. Da der Betrieb, siehe vorherige Punkte, aber
nicht stabil ist, sind weitere MaBnahmen erforderlich, die aber ohne tiefere
Untersuchungen und Modellierungen nicht ermittelt werden kénnen.

Darluber hinaus erfordert das unterstellte Fahrtenangebot einen im Vergleich zu
heute und auch im Vergleich zum HOV-System deutlich héheren Fahrpersonalbe-
darf, welcher angesichts der demographischen Entwicklung und der Arbeitsmarkt-
situation realistisch kaum zu decken ist. Der Bus-Ohnefall muss deshalb in der
Vorplanung weiterentwickelt werden, so dass er grundsatzlich machbar ist. Die
ersten Abstimmungen mit dem Bund wahrend der Trassenstudie mussen in der
Vorplanung intensiv fortgefihrt werden. Im Innenstadtbereich verkehren die
Buslinien im zukilnftigen Busnetz ohne neues HOV-System sehr verdichtet. Es
muss daher eingehender die Leistungsfahigkeit und Zuverlassigkeit bzw. die
Fahrzeiten der Buslinien geprift werden. Auch sind ggf. begleitende
infrastrukturelle MaBnahmen mit aufzunehmen.
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Aufgrund aller in der Trassenstudie erarbeiteten Erkenntnisse, ist abschlieBend
weiterhin davon auszugehen, dass - @hnlich wie bereits in der vorangegangenen
Grundlagenstudie ermittelt —die verkehrspolitischen Ziele der Landeshauptstadt
Kiel mit einen weiterentwickelten Busnetz ohne HOV grundsétzlich nicht erreicht
werden kénnen.

10 C-110, E-130.1/3/5/6 Leitungsbestand, Funktions-
konzepte, Verkehrsanlagen Schiene und StraBle

10.1 Zielsetzung

Dieses Arbeitspaket Infrastrukturplanung beinhaltet als zentralen Aspekt die Aus-
arbeitung von Infrastrukturpléanen zur Lage und H6he der Trasse im StraBenraum
mit Bauwerken innerhalb des 50-km-Netzes der Stufe 1B. Die genaue Verkehrs-
raumaufteilung innerhalb der vielen unterschiedlichen StraBenrdaume des Netzes
kann sehr vielfaltig vorgenommen werden, da theoretisch eine unendliche Anzahl
an moglichen Kombinationen unterschiedlicher Nutzungsarten (OPNV, FuBver-
kehr, Radverkehr, Kfz-Verkehr, Stadtgrin etc.) und deren spezifischen Breiten
geplant werden kann. So kann die Trasse beispielsweise straBenblindig oder als
Eigentrasse in den Raum integriert werden, zudem sind verschiedene Anordnun-
gen wie Mittel- oder Seitenlagen mdglich. Auch die Gbrigen Nutzungen des Stra-
Benraums fur andere Verkehrstrager oder Grinraume kénnen in unterschiedlicher
Anordnung und Breite festgelegt werden. Diese Festlegung wurde in Form von
Funktionskonzepten vor der Erarbeitung von Lageplanen getroffen, um den zeit-
aufwandigen Anderungsbedarf der Lagepléne und aller nachgelagerten Untersu-
chungen wie z.B. Kostenschatzung und Betriebsmodellierung gering zu halten.

10.2 Funktionskonzepte

Um zur Festlegung des grundsatzlichen Konzepts der Verkehrsraumaufteilung in
den einzelnen Abschnitten des 50-km-Netzes zu gelangen, ist das Instrument der
Funktionskonzepte entwickelt und genutzt worden. Sie geben die Art und Weise
der Integration des hochwertigen OPNV-Systems samt der anderen verkehrlichen
und nicht-verkehrlichen Funktionen der jeweiligen StraBenraume in ihren Grund-
ziigen vor. Dabei werden Anordnung und ungefahre Breite der unterschiedlichen
StraBenraumnutzungen innerhalb des 50-km-Netzes in verschiedenen Quer-
schnittsvarianten skizziert. Es handelt sich dabei lediglich um punktuelle Regel-
querschnittsbetrachtungen innerhalb der einzelnen Abschnitte. Aussagen zu Kno-
tenpunkt- oder Haltestellensituationen wurden in der Regel vermieden, da diese
Ublicherweise eine genauere Betrachtung im Lageplan erfordern und flr die Ent-
scheidungsfindung auf dieser Ebene noch nicht relevant sind. Es wurden die Quer-
schnittsvarianten detailliert bewertet und eine zu dem Zeitpunkt als planerisch
bestbewertete Variante zur weiteren Verwendung in der Infrastrukturplanung er-
mittelt.
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Diese Variante stellte in skizzenhafter Detailtiefe das Grundkonzept flir die weitere
Ausplanung in Lage und Hdhe dar, welches keine bindenden Vorgaben flr die
letztendlich ausgeplanten Breiten im StraBenraum vorgab. Anderungen im weite-
ren Planungsverlauf durch genauere Datengrundlagen oder Erkenntnisse, die erst
wahrend der Lageplanerstellung aufkamen, traten naturgemaB auf. In der Regel
filhrten diese jedoch nicht zu grundséatzlichen Anderungen der im Funktionskon-
zept skizzierten Grundkonzeption, sondern stellten lediglich kleinere Anpassungen
der Breiten unterschiedlicher Nutzungen oder Anordnungen von Nutzungsarten in
den Seitenrdaumen dar.

Die Funktionskonzepte dienten nicht nur als Instrument zur Ermittlung der Grund-
konzeptionen der unterschiedlichen StraBenrdaume, sondern auch als Kommunika-
tions- und Korrekturmittel zwischen den unterschiedlichen Akteuren. Durch die
Vorstellung verschiedener mdéglicher Varianten und deren Diskussion konnte ein,
alle Funktionen in angemessener und abgewogener Weise berucksichtigender,
erster Losungsansatz fur die Erarbeitung der Lagepldane ermittelt werden. Durch
die intensive Abstimmung wurde sich zudem erhofft, den Anderungsbedarf bei den
spater zu erarbeitenden Lageplanen und nachgelagerten Untersuchungen zu mi-
nimieren.

Die Funktionskonzepte wurden im Detail fir alle einzelnen Abschnitte des 50 km
Netzes entwickelt und bewertet, siehe folgende beispielhafte Abbildung 13. Da-
rauf wurden ldngere Abschnitte in einem Uberblick mit Auswirkungen auf andere
Verkehrstrager zusammengefasst, siehe folgende beispielhafte Abbildung 14.
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10.3 Leitungen

Aus den festgesetzten Planungsparametern (siehe Abschnitt 4) flr das hochwer-
tige OPNV System ergeht die Forderung, dass die Trassen méglichst von Leitungs-
bestdnden zu berdumen sind und diese in die Bereiche der an die HOV-Trasse
angrenzenden Verkehrsraume und Nebenflachen umzuverlegen sind.

Betroffen von einer Umverlegung sind vornehmlich folgende Leitungstypen:

e Unter der Trasse in Langsrichtung verlaufende Leitungen
e Quer oder schrag die Trasse kreuzende Leitungen mit zu geringer Deckung.

Aus den folgenden Grinden sind die Trassen fir Tram und BRT mdglichst leitungs-
frei zu halten:

e Lastabtrdge aus dem hochwertigen OPNV-System in die Leitungen sind zu ver-
meiden.

e Erforderliche UnterhaltungsmaBnahmen an den Leitungssystemen wirken sich
negativ auf die Betriebssicherheit und Zuverlassigkeit des HOV-Systems aus.

e Schadensfall: Einstiirzende Leitungen lassen das HOV-System kollabieren.

Im Rahmen des Arbeitspakets wurden bei diversen Tragern offentlicher Belange
(TOB) Anfragen gestellt. Es wurden folgende Versorgungsunternehmen angefragt
und deren Antworten dokumentiert:

GlobalConnect

Telekom

Vodafone

Versatel

Stadtwerke Kiel (MSP, NSP, Gas, FW, LWL)

SH Netz

PLEdoc (Gasleitungen)

Tiefbauamt Kiel Abt. Stadtentwasserung (Schmutz- & Regenentwdsserung)
Tiefbauamt Abt. Verkehrsanfragen (Lichtsignalanlagen)

Durch das Tiefbauamt Kiel Abteilung Stadtentwasserung und Abteilung Verkehrs-
anfragen und durch die Stadtwerke Kiel konnte der gesamte Leitungsbestand di-
gital als DWG-Daten bereitgestellt werden. Im Anschluss an die Leitungsanfragen
erfolgte die Erstellung von Leitungsbestandspléanen. Die Leitungsbestandsplane
wurden in den Trassierungsentwlrfen (siehe Abschnitt 10.4) berlcksichtigt, um
moglichst keine groBen Kanale im Bereich der Trasse zu liegen zu haben. Alle sich
mit der Trasse Uberschneidenden Leitungen wurden markiert und daraufhin ge-
pruft, ob ein Umlegen notwendig ist oder nicht.

Die erforderlichen Leitungsumverlegungen fanden Berucksichtigung in der Kos-
tenschatzung (siehe Abschnitt 18), gestaffelt nach Leitungstyp und teilweise nach
LeitungsgréBe und Komplexitat der UmbaumaBnahme, erfasst in Metern Lange
umzulegende Leitung.

Seite 51 von 117 Endbericht Anlage 4 Bericht Zusammenfassung der erweiterten Dokumentation.docx



Kiel. Sailing. City.

RAMBOLL

Bericht Zusammenfassung der erweiterten Dokumentation
Trassenstudie fiir ein zukunftssicheres OPNV-System auf eigener Trasse

Endbericht Anlage 4

10.4 Lageplane und Querschnitte

Flr das gesamte 50 km Netz der Stufe 1B (siehe folgende Abbildung 15) wurden
Lageplane zur Neuaufteilung des StraBenraums generell im MaBstab 1:2.500 und
fir zentrale wichtige Bereiche im MaBBstab 1:1.000 erstellt (siehe folgender Bei-
spielplan Wellingdorf-Zentrum). Die Plane waren Grundlage der Mengenermittlung
und Kostenschatzung. Die Planerstellung wurde sehr intensiv mit der Projekt-
gruppe, in der alle beteiligten Amter vertreten waren, abgestimmt.
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Abbildung 15 Stufe 1 B 50 km Netz, Abschnitte der Planerstellung MaBstab 1:2.500 und 1:1.000

Flr die Planerstellung galt es, machbare Mdglichkeiten in drei iterativen Schritten
zu finden und aufzuzeigen. Insgesamt wurden drei iterative Stufen der Planerstel-
lung (als Design Freeze 1 bis 3 bezeichnet) durchlaufen. Finale Plane der Trassen-
studie umfassen eine Variante fir das 35,8 km lange Kernnetz fir Tram und BRT.

Erst in den zukinftigen Planungsschritten ab der Vorplanung wird dann die weitere
Umsetzung in kleinrdumigen Varianten entwickelt.
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Abbildung 16 Beispiellageplan Dreiecksplatz - BergstraBe-Innenstadt, MaB3stab 1:1.000

Auf Basis der Trassierung fiir das HOV-System wurden die Seitenrdume (Verkehrs-
anlagen fiir den weiteren OPNV, MIV, Rad- und FuBverkehr) soweit méglich unter
Berucksichtigung der lokalen Gegebenheiten und allgemeiner Vorgaben in den zur
Verfligung stehenden StraBenraum eingeplant. Es wurde mdglichst vermieden, in
angrenzende Grundstlicke einzugreifen. Teilweise gibt es jedoch keine andere
Méglichkeit, da sich die Gesamtbreite des Verkehrsraums aufgrund der zusatzli-
chen Spuren fiir den HOV, Haltestellen oder neu zu beriicksichtigender héherer
verkehrlicher Standards/Vorgaben flr die weiteren Verkehrstrager erweitert. Die
vorzusehenden Breiten der einzelnen Verkehrsraume wurden den geltenden Nor-
men und Richtlinien (siehe auch Abschnitt 4), sowie den von der Landeshauptstadt
Kiel vorgegebenen Ausbauquerschnitten (beispielsweise flir den Radverkehr zur
Starkung desselbigen) entnommen und in Modulblécken zusammengestellt. Diese
mit der Landeshauptstadt Kiel abgestimmten Regelzeichnungen dienten als ein-
zuhaltender Standard bei der Erstellung der Lageplane und als Vorlage flr die
Querschnitte.
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Abbildung 17 Beispielquerschnitte BRT Holtenauer StraBe vor und nach Belvedere, MaBstab 1:100
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Grundlage flr die Aufteilung des StraBenraums sind die in Abstimmung mit der
Landeshauptstadt Kiel entwickelten Funktionskonzepte (siehe Abschnitt 10.2) mit
allen Riickmeldungen der beteiligten Amter und Stakeholder. Diese Funktionskon-
zepte beschreiben die Anordnung des StraBenraumes in den einzelnen Bereichen
und Korridoren. Neben den fir den unbegleiteten Schwerlastverkehr freigegebe-
nen Strecken, die einen breiteren StraBenquerschnitt erfordern, wird das von der
Landeshauptstadt Kiel entwickelte Veloroutennetz bericksichtigt und in die Pla-
nungen integriert. Auch bereits konkret geplante oder sich im Bau befindliche Mo-
bilitatsstationen wurden berilcksichtigt (siehe Abschnitt 8). Ebenfalls findet das
entwickelte begleitende Busnetz Berlcksichtigung (siehe Endbericht Anlage 3), da
die Bushaltestellen in den Planen dargestellt sind und Umsteigemdoglichkeiten mit
raumlicher Nahe zu den HOV-Haltestellen, Mobilitatsstationen, Parkplitzen etc.
angestrebt wurden.

Erganzend zu den Lagepldnen wurden an reprasentativen oder markanten Stellen
Querschnitte gezeichnet, die die StraBenraumaufteilung an genau diesem Punkt
darstellen. Die entstandenen Plane zeigen mdgliche Vorschldge einer Umsetzung,
jedoch keine abgeschlossene Planung und erheben auch keinen Anspruch darauf,
die Ideallésung zu sein. Alternativen sind im weiteren Planungsverlauf ab Vorpla-
nung sehr gut moéglich und werden in Varianten untersucht.
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11 E-130.2/4 Bestandsbauwerke und Neue Bauwerke

11.1 Bauwerke Bestand

Im Zuge der Planung des HOV-Systems in der LH Kiel wurden diverse Briicken-
bauwerke fiir die Uber- bzw. Unterfiihrung der verschiedenen Tram-Fahrzeugty-
pen sowie einem BRT-Typ untersucht. Grundlage dabei war das 50 km Netz der
Stufe 1B. Die Ergebnisse wurden unterschieden nach Bestandsbauwerken und
Neubauwerken.

Bei unterfihrten Bauwerken ist der Lichtraum unter der Briicke das zu prifende
Kriterium. Hier ist vorrangig die lichte Durchfahrtshéhe von Bedeutung. Optimal
ist eine lichte Mindesthdohe von 5,50 m. Eine lichte H6he von 4,20 m bis 5,50 m
ist unter Beachtung besonderer MaBnahmen (lokale Fahrdrahtabsenkung) mdg-
lich. Als kritisch wird eine lichte Durchfahrtshéhe von unter 4,20 m eingestuft, da
in diesen Fallen umfangreichere MaBnahmen, wie zum Beispiel eine Tieferlegung
der Fahrbahn, erforderlich waren.

Lfd.-Nr. Briicke Lichte Hohe [m]
2 FuBgangerbricke Sophienblatt 4,90
4 FuBgangerbricke Ziegelteich 4,47
8 Ostliche Eisenbahnbriicke Steenbeker Weg 4,50
9 westliche Eisenbahnbriicke Steenbeker Weg 4,60
12 BundesstraBenbricke OlshausenstralBe 4,93
13 Eisenbahnbricke OlshausenstraBe (Veloroute 10)| 4,61
14 FuBgangerbricke Olshausenstralle 4,50
21 Briicke Hohes Tor (Ostring) 4,91
25 FuBgangerbricke Skandinaviendamm 4,26
28 BundesstraBenbriicke Joachimplatz 4,70

Tabelle 7 Lichte Durchfahrtshohen der unterfiihrten Briicken

Der obigen Tabelle ist zu entnehmen, dass die Durchfahrtshéhe von allen unter-
fuhrten Bricken grundsatzlich machbar ist. In den Folgephasen ab der Vorplanung
gilt es ggf. weitere individuelle MaBnahmen zu prifen.

Flr die UberfiUhrenden Bauwerke ist eine Bewertung der Tragfahigkeit flr die ho-
heren Lasten erforderlich. Dazu waren Nachrechnungen in unterschiedlicher De-
tailtiefe notwendig. Bei den folgenden Bauwerken ist eine Tragfahigkeit flir Tram
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und / oder BRT nicht gegeben und es sind daher ein Neubau oder Ertichtigungs-
maBnahmen erforderlich, was in den Kostenschatzungen berlcksichtigt ist.
Grundsatzlich treffen die MaBnahmen auf die Tram zu, falls BRT auch betroffen
ist, ist das in der folgenden Tabelle separat genannt. Je nach Systementscheid fur
Tram oder BRT sind ab der Vorplanung weitergehende Nachrechnungen sinnvoll.

verwaltet
durch

Ergebnis

6 Steenbeker Tunnel LBV Tragfahigkeit nur bei Ausschluss
Weg Projens- Trambegegnungen durch be-
dorf triebliche MaBnahme
7 Projensdorfer LBV Tragfahigkeit fir Tram-Lasten
StraBe nicht gegeben, d.h. Ersatzneu-
bau (Abschnittlange ca. 90 m)
10 StraBenbricke Steenbe-| LBV Tragfahigkeit nur bei minimalen
ker Weg Tramoberbau gegeben, ggf. Neu-
bau Mittelpfeiler der grundsatz-
lich technisch mdglich ist
17 Bricke Skandinavien-| Tiefbauamt | Bremslasten fiir Tram und BRT zu
damm groB3, genauere Nachweisverfah-
ren oder ErtlichtigungsmaBnah-
men erfolgversprechend
18 StraBenbricke Kronsha-| LBV Bremslasten Tram und BRT zu
gener Weg hoch, Neubau der Mittelpfeiler
grundsatzlich technisch maglich
19 Gablenzbricke Gab-| Tiefbauamt | Tragfahigkeit fur ein 54-m-Tram-
lenzstraBe fahrzeug nicht gegeben, Ertich-
tigungsmaBnahmen erforderlich
und machbar (siehe auch geson-
derte Machbarkeitsuntersu-
chung). Zusatzlich geringflgige
betriebliche Einschrankungen flr
Tramfahrzeuge.
23 Elmschenhagener Kreisel | LBV Tragfahigkeit Tram und BRT nicht
gegeben, Neubau einer reinen
OPNV-Briicke grundsatzlich tech-
nisch maglich
27 Geh- und Radwegtunnel| Tiefbauamt | Tram und BRT: Tragfahigkeit ok
Heikendorfer Weg

Tabelle 8 Bestandsbauwerke mit unzureichender Tragfahigkeit fiir Tram und / oder BRT
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Die Bauwerke Nummer 6, 7 und 16 sind nicht Teil des finalen Kernnetzes von 35,8
km. Fur einige Bestandsbauwerke, die als Teil des Kernnetzes durch Tram oder
BRT befahren werden, sind ErtlichtigungsmaBnahmen unter bestimmten Rahmen-
bedingungen mdglich, fir mindestens zwei Bauwerke ist im Systemfall Tram ein
Ersatzneubau vorzusehen.

Fur Bestandsbauwerke, die in der StraBenbaulast des Bundes stehen und durch
den Landesbetrieb StraBenbau und Verkehr Schleswig-Holstein (LBV.SH) verwal-
tet werden, ist eine Zustimmung des LBV.SH zu den erforderlichen Ersatzneubau-
und ErtlchtigungsmaBnahmen erforderlich. Alternativ kdnnte die Baulasttrager-
schaft der betroffenen Bauwerke dem Tiefbauamt Ubertragen werden, was aber
der Zustimmung des Bundes bedirfte. Der Abstimmungsprozess mit dem LBV
wurde in der Trassenstudie ergebnisoffen angestoBen und konkretere Verhand-
lungen zwischen dem Tiefbauamt und dem LBV.SH Uber einzelne Bauwerke kdn-
nen in den folgenden Planungsphasen, also nach dem Systementscheid, aufge-
nommen werden.

11.2 Neue Bauwerke

Im Zuge der Planung des 50 km Netzes der Stufe 1B haben sich bislang sechs
neue Bauwerke ergeben, von denen vier Teil des Kernnetzes von 35,8 km sein
werden. Diese 4 Bauwerke werden in diesem Abschnitt beschrieben. Die neuen
Bauwerke wurden mit Hilfe von vereinfachten Bauwerksskizzen geplant und deren
Kosten abgeschatzt.

Torfmoorkamp

Die Bricke Torfmoorkamp Uberflihrt die zweispurige StraBe Torfmoorkamp mit
westlich angeordnetem Geh- und Radweg lber die BundesstraBe 76. Da die be-
stehende Briicke aufgrund der geringen Breite keine HOV-Trasse aufnehmen
kann, ist eine zusétzliche reine HOV-Briicke westlich der bestehenden Briicke vor-
gesehen. Die neue Brlicke liegt damit in einer Krimmung, vorzugsweise auf einem
Kreisbogen.
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Abbildung 18 Lageplanentwurf Torfmoorkamp

Preetzer Strafle

Die Preetzer StraBe quert héhengleich ein Bahngleis nahe dem Haltepunkt ,Schu-
len am Langsee".

Die neue Querung soll als héhenungleiche Kreuzung ausgeflihrt werden, d.h. die
HOV-Trasse soll mittels Briickenbauwerk (ber das Bahngleis Uberfiihrt werden.
Die Trasse soll siidlich der Preetzer StraBe verlaufen und sowohl den HOV als auch
StraBenverkehr sowie Geh- und Radwege Uberflihren. Die BestandsstraBe bleibt
bestehen, jedoch nur als beidseitige ErschlieBungsstraBe, so dass der Bahnlber-
gang kinftig entfallt.

An das Uberfiihrungsbauwerk mit einer lichten Weite von ca. 15 m schlieBen 8st-
lich und westlich Damme an, die auf der Sldseite gebdscht sind und auf der Nord-
seite in Abhangigkeit vom Umfang des Rickbaus der bestehenden Preetzer StralBe
und der genauen Lage der Damme teilweise zusatzlich durch eine Stitzwandkon-
struktion abgefangen werden. Von der HOV-Haltestelle filhren eine Treppe und
eine Rampe zum Haltepunkt ,Schulen am Langsee". Im Bereich der Brlicke und
dem 0&stlich angrenzenden Damm befindet sich eine Haltestelle mit einer Quer-
schnittsbreite von ca. 29 m.
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Insgesamt ergibt sich einschlieBlich der Rampen eine Bauwerkslange von ca.
480 m. Das Gelande der Preetzer StraBe ist uneben, weshalb Aufschittungen und
Bdschungen notwendig werden.

|III )

Abbildung 19 Lageplanentwurf Preetzer StraBBe

Elmschenhagener Kreisel

Am Elmschenhagener Kreisel wird die Wiener Alle auf zwei getrennten Uberbauten
Uberfiihrt. Ein Geh- und Radweg ist westlich mit eigenem Uberbau angeschlossen.
Unterflhrt wird die BundestraBe 76. Das Bauwerk befindet sich in der StraBen-
baulast des Bundes und wird verwaltet durch den Landesbetrieb StraBenbau und
Verkehr Schleswig-Holstein (LBV.SH).

Das bestehende Brickenbauwerk ,ElImschenhagener Kreisel" besteht aus zwei ge-
trennten StraBenbrickenidberbauten und einem Geh- und Radweguberbau. Bei
den baugleichen StraBenbrickentberbauten handelt es sich um Spannbetonplat-
ten. Diese sind in Langsrichtung als Einfeldtrager gelagert und zeichnen sich durch
eine starke Krimmung aus.

Fur die geplante Uberfiihrung wird eine Trassierung mittig zwischen den Bestands-
Uberbauten des EImschenhagener Kreisels geplant. Die neue Trasse soll allein den
HOV Uberfiihren. Eine Begehungsmoglichkeit rechts und links der HOV-Trasse ist
lediglich zu Wartungszwecken vorhanden. Die Bestandstiberbauten bleiben beste-
hen und Uberfihren weiterhin die Kraftfahrzeuge, sowie den Rad- und FuBverkehr.
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Abbildung 20 Lageplanentwurf EImschenhagener Kreisel

Schwentinequerung

Flir die Schwentinequerung wurden mehrere Briickenvarianten entlang der ge-
samten Schwentinemindung detailliert untersucht und eine Empfehlung ausge-
sprochen. Bei der vorgeschlagenen Lésung handelt es sich um eine 5-feldrige
Deckbricke mit einer Gesamtlange von 187 m. Am sudlichen Ufer beginnt die
Rampe. Die siudlichen zwei Pfeiler liegen in der Schwentinemindung. Die nordli-
chen zwei Pfeiler befinden sich im Uferbereich und sudlich des Scharwegs. Die
Randfelder sind jeweils 31 m lang und die drei Innenfelder 41 m lang. Aufgrund
der Hohenunterschiede zwischen nérdlichem und sidlichem Ufer besitzt die Bri-
cke eine Langsneigung von 5 - 6 %. Da die Pfeiler der bestehenden Schwentine-
bricke tiefgegriindet sind, ist flir die Pfeiler dieser Variante ebenfalls mit einer
Tiefgrindung zu rechnen.
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Abbildung 21 Maéglicher Lingsschnitt der kombinierten HOV-Briicke als Deckbriicke mit 5 - 6 %
Langsneigung iiber die Schwentine

12 E-140 Stadtebauliche Integration

12.1 Einfiithrung

Eine maBgebliche Fragestellung in der Trassenstudie ist die stadtebauliche und
freiraumplanerische Integration des HOV-Systems in den Stadtraum. Dariiber hin-
aus mussen Impulse fur die Akzeptanz des neuen Systems gesetzt werden, flr
die eine Ausarbeitung eines stadtebaulichen Konzepts mit Gestaltungsleitfaden flr
die stadtebauliche Integration der Trasse in das Stadtbild erfolgt ist.

Dementsprechend beschreibt dieses Arbeitspaket die grundlegenden Anforderun-
gen an die stadtebauliche Ausgestaltung des umgebenden Stadtraums von kinf-
tigen BRT- und Tram-Systemen und den damit verbundenen infrastrukturellen
Einrichtungen. Die Einflihrung eines neuen HOV-Systems erfordert es, zu Beginn
der Planung gestalterische Grundanforderungen zu definieren, sodass bei der Um-
setzung eine einheitliche und abgestimmte Integration in das Stadtbild erfolgen
kann. Im erstellten Gestaltungsleitfaden wurde besonders auf folgende, grundle-
gende Ansatze eingegangen, die dann im weiteren Projektverlauf ab der Phase
der Vorplanung vertieft werden kénnen:

Integration in innerstadtische Bereiche/im Bestand
Intermodalitat

Haltestellengestaltung

Rad- und FuBverkehrssicherheit

EinkaufsstraBen

Die stadtebaulichen Ziele im Rahmen der Trassenstudie stellen sicher, dass die
Lebensqualitat in den Stadtquartieren Kiels erhalten bzw. verbessert und die
Quartiere stadtebaulich aufgewertet werden. Es sollen attraktive Raume zum Le-
ben, Wohnen und Arbeiten, Lernen und Einkaufen entstehen und damit sozialer
Ausgleich, Zusammenhalt und die Chance auf Teilhabe flir alle erreicht werden.
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Starke Identitat

Eine starke Identi-
tdt mit dem Leben-
sumfeld erzeugt
eine hohe Verbun-
denheit und Zuge-
horigkeitsgeflihle.
Identitdt zu schaf-
fen, bedeutet zu
definieren, wie und
wo die Identitat
Kiels verortet ist
und wie der Cha-
rakter verschiede-
ner Orte gestarkt
werden kann.

Lebenswerte
Stadt

Dieses Ziel wirkt in
Bezug auf die Auf-
wertung der Rolle
von offentlichen
Raumen als soziale
Treffpunkte. Es
strebt die Entwick-
lung unterschiedli-
cher Typen von
Treffpunkten an,
eine lebenswerte
Stadt ist jeden Tag
und zu allen Jah-
reszeiten attraktiv
und lebendig.

Vielfalt und
vernetzte
Qualitaten

Dieses Ziel soll
eine Vielfalt von
Orten flr verschie-
dene  Aktivitdten
schaffen und star-
ken, um Synergien
zwischen Funktio-
nen in Gebduden
und offentlichen
Raumen zu bilden.
Die diversen Nut-
zer*innenschaft im
offentlichen Raum
soll gestarkt wer-
den.

% & s

Die 15-Minuten-
Stadt

In der 15-Minuten-
Stadt kann man
alle flir den Alltag

wichtigen Orte
schnell und direkt
erreichen. Dazu

zdhlt die Entwick-
lung multifunktio-
naler Quartiere mit
einer optimalen
Vernetzung far
FuBganger*innen,
Radfahrer*innen,

OPNV im StraBen-
raum und deren
multimodaler und
intermodaler Ver-
knupfung.

Abbildung 22 Ziele der stadtebaulichen Integration

Die Planung des neuen HOV-Systems bietet die Méglichkeit, Verdnderungen in
unterschiedlichen stadtraumlichen Situationen vorzunehmen und durch stadte-
bauliche und freiraumplanerische Integration einen positiven Effekt auf die ge-
samte Stadtentwicklung zu erzielen.

12.2 Fazit

Es wurden aus einer integrativen Perspektive heraus Entwicklungschancen fiir den
Stadtebau Kiels in Bezug auf die Implementierung eines neuen HOV-Systems her-
ausgearbeitet. Die Untersuchungen zeigen, dass mit einem HOV-System ein At-
traktivitatssprung fir den gesamten Stadtraum erreicht werden kann. Kiel ist eine
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dynamische und wachsende Stadt; damit besteht auch die Chance, die kinftige
Stadtentwicklung an einem hochwertigen &ffentlichen Verkehrsmittel auszurich-
ten. Diese Chance sollte genutzt werden, da damit nicht nur die Wirtschaftlichkeit
des offentlichen Verkehrs steigt, sondern vielmehr auBerdem auch positive Stadt-
entwicklungsimpulse gesetzt werden kénnen.

Es wurden mit dem Stadtplanungsamt 12 Fokusrdume im Zusammenhang mit
dem HOV in Kiel ausgewahlt, fur die konkrete Umfeldkonzepte erarbeitet wurden.
Diese sind in der folgenden Abbildung dargestellt:
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Mettenhof Zentrum Wellingdorf-Zentrum

Suchsdorf Endhaltestelle/ Rungholtplatz MNeumiihlen-Dietrichsdorf

Mittlere Holtenauer Strale/ Bernard-Mi-
netti-Platz

Stadtteilzentrum Wik
Holtenauer StraBe Sid/ Dreiecksplatz Hauptbahnhof
Knooper Weg Sad/ Lessingplatz Knooper Weg Nord

Gaarden Zentrum Wik Endhaltestellef SchleusenstraBe

Abbildung 23 Verortung der Fokusraume im Stadtgebiet

Als Kerngebiete der Stadtentwicklung kénnen u.a. die Bereiche Hauptbahnhof,
Universitat sowie die Holtenauer StraBe und Gaarden Zentrum bezeichnet werden,
wo sich durch die Implementierung eines HOV-Systems zahlreiche weitere Ent-
wicklungschancen erdéffnen. Dies gilt aber auch im hohen MaB fiur den gesamten
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innerstadtischen Zentrumsbereich, der bereits heute hohe OPNV-Anteile aufweist
und in seiner Funktion weiterhin erhalten bleibt.

Fir die 12 Umfeldkonzepte in den Fokusraumen wurden die grundlegenden stad-
tebaulichen Herausforderungen, sowie die Zielsetzungen zur Integration eines
neuen HOV-Systems erarbeitet. Konkretisiert wurden die daraus abgeleiteten Leit-
bilder flir den trassenbegleitenden 6ffentlichen Raum anhand einer Toolbox.

Die erarbeitete stadtebauliche Integration mit Fokusraumen ermdglicht der Stadt-
entwicklung langfristig einen Einstieg in die konkrete planerische Auseinanderset-
zung vor Ort. Informelle Planungen wie Rahmenpldane, Machbarkeitsstudien und
Gestaltungskonzepte mussen darauf aufgesetzt werden, um die entwickelten Leit-
bilder und Ziele zu konkretisieren und mit Leben zu ftllen.

Gestaltungsbild fiir das Gesamtsystem

Es wurde ein Gestaltungsbild flr das Gesamtsystem Tram und BRT mit konkreten
Handlungsansatzen fur Kiel entwickelt, welches sich auf die Umfeldkonzepte fur
die Fokusraume stitzt und diese in einen Gesamtzusammenhang stellt. Diese wer-
den im Folgenden zusammengefasst.

Gestaltungsbild fiir das Gesamtsystem - Tram

Grundsatzlich lasst sich zusammenfassen, dass Tram-Systeme mit Schienen und
Oberleitungen sehr prasent im Stadtraum wirken und eine StraBe klar als OPNV-
Achse kennzeichnen oder andere stadtebauliche Entwicklungsabsichten stitzen
kdénnen. Wird der Gleiskdérper entsprechend gestaltet (Rillenschienenoberbau fir
eine integrierende Platzgestaltung, Rasengleis) und wird bei den Oberleitungen
auf eine asthetische Gestaltung geachtet, kann dieses OPNV-System maBgebend
zum positiven urbanen Erscheinungsbild Kiels beitragen.

Die Charakteristika des Systems Tram flr die stadtebauliche Integration sind:

e ,Exklusives" Verkehrsmittel, d.h. moéglichst keine Parallelfihrung von Busli-
nien auf Abschnitten der Tramlinien mit entsprechendem Platzbedarf im Stadt-
raum.

e Die Gestaltung der Streckenabschnitte ist entsprechend der stadtebaulichen
Randbedingungen variabel, d.h. von eigener Trasse mit Rasengleis bis zu (kur-
zen) Abschnitten im Bereich von Mischverkehrsflachen mit FuB- und Radver-
kehr (vgl. z.B. Gaarden-Zentrum).

e Entlang der Trambahnachsen besteht je nach StraBenraumquerschnitt ein Po-
tenzial flr stadtebauliche Aufwertung oder Verdichtung. Besonders Platzsitu-
ationen profitieren in Bezug auf die Urbanitat von der Integration einer Tram-
Trasse.

e Die Investition in ein hochwertiges OPNV-System stellt gleichzeitig einen maB-
gebenden Impuls flr die Stadtentwicklung dar, primar in Innenstadtrandge-
bieten und Subzentren (vgl. z.B. Stadtteilzentrum Wik oder Mettenhof).
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e Schienenverkehrsmittel lassen sich gut in hochwertige urbane Gestaltungs-
konzepte einbinden bzw. sind Basis und Ausldser fir eine Aufwertung der Stra-
Benrdaume und Platze (vgl. z.B. Gaarden Zentrum oder Holtenauer Strae Sud/
Dreiecksplatz).

e Die Tram greift die urbanen Strukturen gewachsener Innenstadte auf und
starkt diese (vgl. z.B. Hauptbahnhof).

Es wurden eine Vielzahl von stadtebaulichen Skizzen erstellt, um die konkreten
Konzepte zu veranschaulichen wie das folgende Beispiel fir den HBF zeigt.

il L i

L |

St J
.I'

Abbildung 24 Stadtebauliche Skizze Hauptbahnhof/ Sophienblatt Tram

Gestaltungsbild fiir das Gesamtsystem - BRT

Bei BRT-Systemen ist der Wiedererkennungswert als OPNV-Achse und die struk-
turbildende Wirkung aufgrund fehlender Gleise und teilweise fehlender Oberlei-
tungen deutlich schwacher als bei der Tram. Die Bustrassen kénnen bei geeigneter
Gestaltung aber dennoch zur Schaffung urbaner Raume eingesetzt werden. Die
Busfahrbahn wird durch eine bewusste Oberflachengestaltung vom restlichen
StraBennetz abgehoben und tragt so zu einem verdanderten Stadtbild ebenfalls
durch Prasenz im Raum bei.

Die Charakteristika des Systems BRT flr eine stadtebauliche Integration sind:
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e ,Exklusives" Verkehrsmittel, d.h. keine Mitbenutzung auf den Abschnitten von
~anderen™ Buslinien mit entsprechendem Platzbedarf im Stadtraum. Das ist
aber in der Realitat deutlich schwerer durchzusetzen.

e Die Gestaltung der Streckenabschnitte ist entsprechend der stadtebaulichen
Randbedingungen variabel, d.h. von eigener Trasse bis zu Abschnitten im
Mischverkehr mit dem MIV (vgl. z.B. Stadtteilzentrum Wik).

e Entlang der BRT-Achsen erfolgen stadtebauliche Aufwertungen und Verdich-
tungen.

Es wurden eine Vielzahl von stadtebaulichen Skizzen erstellt, um die konkreten
Konzepte zu veranschaulichen wie das folgende Beispiel fir den HBF zeigt.

Abbildung 25 Stiddtebauliche Skizze Hauptbahnhof/ Sophienblatt BRT

13 E-150 Umweltbelange

13.1 Einfiihrung

Inhalt dieses Arbeitspakets ist die Beschreibung von Umwelt, Natur und Land-
schaft im Untersuchungsraum der Trassenstudie. Es ist ausdricklich kein UVP-
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Bericht nach §16 UVPG? vorgesehen. Vielmehr geht es um eine erste Abschatzung
maoglicher Auswirkungen des Projektvorhabens auf die Umwelt, die Natur und die
Landschaft in Abstimmung mit den zustandigen Behorden. Es wurden in der vor-
liegenden Bearbeitung umweltbezogene Kriterien (unter anderem besonders
schitzenswerte Gebiete, gesetzlich geschiitzte Biotope nach §30 BNatSchG*, zu
erwartende Eingriffe in den Gehdlzbestand - insbesondere Alleen und StraBen-
baume - sowie in Frei- und Grinflachen) herangezogen, um frihzeitig erste Hin-
weise auf moégliche Konflikte im Sinne des Umwelt- und Naturschutzes zu erhalten.

Kernelement ist die Untersuchung einzelner Aspekte, die im Betrachtungsraum zu
beachten sind. D.h. es wird dargestellt, welche Projektwirkungen méglicherweise
einen Einfluss auf Umwelt, Natur und Landschaft haben kénnten. Auf diese Weise
lassen sich frihzeitig kritische Aspekte mit potenziellen negativen Auswirkungen
auf die Belange von Umwelt- und Naturschutz abschatzen, so dass der Planungs-
prozess entsprechend angepasst werden kann. Eine frihzeitige Einbindung dieser
Aspekte ist deshalb notwendig, weil auf diese Weise gleich zu Beginn des Pla-
nungsprozesses kritische Aspekte aus dem Bereich Umwelt-, Natur- und Land-
schaftsschutz aufgezeigt werden kdnnen. Dies gewadhrleistet den gréoBtmadglichen
Schutz von Umwelt, Natur und Landschaft, da die Planung von vornherein ange-
passt wird. Das Risiko des Auftretens von zeit- und kostenintensiven Anpassungen
der Planung zu einem spateren Zeitpunkt oder gar irreversibler Schaden kann so-
mit minimiert werden.

Die flr die weiteren Dokumentations- und Analyseschritte relevanten Informatio-
nen wurden mittels einer umfangreichen Desktopanalyse ermittelt. Zur Verifizie-
rung und Spezifizierung der Datengrundlage wurde bereits friihzeitig Kontakt mit
der Unteren Naturschutzbehérde aufgenommen, die weiteres, nicht frei verfugba-
res Datenmaterial zur Verfligung stellte. Die eigentliche Analyse wurde mithilfe
eines Geoinformationssystems (GIS) durchgefihrt. Somit zahlt zu den Ergebnis-
dokumenten dieses Arbeitspaketes neben dem Bericht ,Umwelt, Natur und Land-
schaft® zusatzlich das im Zuge des Analyseprozesses entstandene GIS inkl. Da-
tenbank und Karten.

13.2 Fazit

Im Arbeitspaket wurden erste Hinweise auf die Auswirkungen der Projektplanung
auf Umwelt, Natur und Landschaft im Planungsgebiet analysiert und fiir das 50 km
Netz der Stufe 1B dargestellt. Mit zunehmender Verfeinerung der Planung ab der
Vorplanung (HOAI Leistungsphase 2) und dem Entwurf (HOAI Leistungsphase 3)
werden sich diese Auswirkungen weiter spezifizieren und mittels gutachterlicher

3 Gesetz Uiber die Umweltvertraglichkeitspriifung in der Fassung der Bekanntmachung vom 18. Marz 2021 (BGBI.
| S. 540), das durch Artikel 14 des Gesetzes vom 10. September 2021 (BGBI. | S. 4147) geandert worden ist

4 Bundesnaturschutzgesetz vom 29. Juli 2009 (BGBI. | S. 2542), das zuletzt durch Artikel 1 des Gesetzes vom 20.
Juli 2022 (BGBI. | S. 1362) geéndert worden ist
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Untersuchungen einem genaueren Bewertungssystem unterziehen lassen. Es wer-
den Bereiche herausgearbeitet (siehe folgende beispielhafte Abbildung), fir die
weiterfiihrende Untersuchungen notwendig sind. Erst dann wird entschieden, in
welcher Form der Aspekt Umwelt und Naturschutz im weiteren Planungsprozess
abzuarbeiten ist. In Abstimmung mit der Genehmigungsbehdrde wird Uber die
Notwendigkeit der Durchfihrung einer Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) ent-
schieden.
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Abbildung 26 Beispielkarte Umweltbelange

14 E-161 Energieversorgung

14.1 Einfiihrung

Im Rahmen der Trassenstudie wurde keine Detailplanung der elektrischen Anlagen
oder der Fahrleitungsanlagen (z.B. analog einer Vorplanung nach HOAI) durchge-
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fuhrt, sondern in diesem Arbeitspaket die grundsatzliche Einschatzung der tech-
nischen Machbarkeit in ausreichender Tiefe fir Tram und BRT getrennt nach den
folgenden Punkten erarbeitet:

e Abwdagung der Vor- und Nachteile unterschiedlicher technischer Varianten
(Hochkette, Flachkette, Einfachfahrleitung etc.) und streckenabschnittsbezo-
gene Empfehlung.

e Position und bendtigter Flachenbedarf insbesondere flr die Unterwerke und
die Mdéglichkeiten der Anschlisse an das Mittelspannungsnetz (in Abstimmung
mit den Stadtwerken Kiel).

e Belastbare Kostenschatzung (siehe Abschnitt 18) als Input flr die Nutzen-
Kosten-Untersuchung (siehe Abschnitt 19).

e Umgang mit dem oberleitungsfreien Betrieb Tram und BRT sowie Auswirkun-
gen auf die betrieblichen und fahrzeugseitigen Anforderungen.

14.2 Fazit

Die Grundsatze der Energieversorgung sind im Arbeitspaket Planungsparameter
(siehe Abschnitt 4) enthalten und beschrieben. Dort wurde festgelegt und abge-
stimmt, dass das System Tram unter 750 V Oberleitung verkehrt, da diese ,kon-
ventionelle™ Stromzufuhr sehr verlasslich ist und die héchste Energieeffizienz auf-
weist. Dieser Fall wurde auch mit einem reinen Batteriebetrieb verglichen, welcher
nicht empfohlen wurde.

Fir BRT wurde festgelegt, dass in der Trassenstudie ein System mit partieller (an-
teilig 30 bis 40 %) Oberleitung geplant wird. Grundsatzlich wird aber systemoffen
geplant, um die Einfihrung von technischen Innovationen am Markt flir beide Sys-
teme spater noch zu ermdglichen.

Flr die Tram sind oberleitungsfreie Abschnitte méglichst zu vermeiden oder sollen
sehr kurz sein (Problematik Achslasten auf Bauwerken, Mehrkosten). Auf Grund
der durchgefiihrten Analysen zum Thema Elektromagnetische Vertraglichkeit
(EMV) wurde allerdings festgestellt, dass die Tram auf zwei Abschnitten stromlos
und in Teilbereichen auch fahrdrahtlos verkehren muss (siehe Abschnitt 15) und
somit Batterien auf dem Fahrzeug notwendig werden. Beim BRT ist das auch not-
wendig und kann durch eine geringfligige Verlangerung der ohnehin vorgesehenen
fahrdrahtlosen Abschnitte erreicht werden. Falls sich im weiteren Projektverlauf
ergeben sollte, dass diese stromlosen Abschnitte nicht erforderlich werden, so
kann in diesem Bereich wieder eine Oberleitung installiert werden. Das sollte in
der Vorplanung geprift werden.

Notwendige Oberleitungen unterscheiden sich zum einen bezlglich der eingesetz-
ten Befestigungsart (Masten verschiedener Art, Wandanker) und der damit ver-
bundenen Fahrdrahtaufhangung. Diese Unterscheidung gilt sowohl fir BRT als
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auch fur die Tram. Zum anderen gibt es Unterschiede im Fahrleitungstyp - wah-
rend das beim BRT tatsachlich nicht der Fall ist, kann bei der Tram zwischen Ein-
fachfahrleitung und Hochkettenfahrleitung unterschieden werden, welche jeweils
unterschiedliche Eigenschaften z.B. beim mdglichen Mastabstand, der &stheti-
schen Erscheinung und der méglichen Hochstgeschwindigkeit aufweisen.

Ein Wechsel zwischen verschiedenen Masttypen kann grundsatzlich jederzeit er-
folgen, ein Wechsel des Fahrleitungstyps sollte nicht zu haufig erfolgen, da in die-
sem Fall auch Fahrdrahtenden sinnvoll abgefangen werden missen. Eine Mastpla-
nung ist noch nicht erfolgt.

Es wurden sowohl fir Tram als auch fir BRT, die Anzahl und denkbare Position
der Gleichrichterunterwerke (GUW) vorgeschlagen, als auch die grundsatzliche
Form der Oberleitung flir das Kernnetz entwickelt, was die folgenden beiden Kar-
ten zeigen.
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Abbildung 27 Tram Abschnitte mit Hochketten- bzw. Einfachfahrleitung (unter Beriicksichtigung von
EMV-Anforderungen)
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gen)

15 E-162 Elektromagnetische Vertraglichkeit sensiti-
ver Installationen

15.1 Einfiihrung

Die Planung und der Bau einer neuen OPNV Trasse bedingt iblicherweise die
Durchfihrung einer Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) im Rahmen des Plan-
feststellungsverfahrens. In der Vergangenheit wurde dabei in neueren Systemen
festgestellt, dass die Stéraussendung von magnetischen Gleichfeldern durch den
Betrieb von StraBenbahnen eines der haufigsten Probleme ist, das wahrend der
UVP auftritt. In diesem Arbeitspaket wurde noch keine UVP durchgefiihrt, sondern
nur der Abgleich mit hochsensitiven Geraten in Forschungsstandorten durchge-
fuhrt, um diese Thematik flr Kiel besser einschatzen zu kénnen und ggf. Gegen-
maBnahmen vorzuschlagen.
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Erfahrungen aus der Planung und Umsetzung von neuen StraBBenbahnlinien in an-
deren Stadten (z.B. Heidelberg, Delft, Utrecht, Lund, Kopenhagen oder Ulm) zei-
gen, dass besonders hochtechnologische Einrichtungen wie Universitaten, Kran-
kenhduser und Industrie- bzw. Militdrstandorte durch den Betrieb einer Tram in
ihrer Nahe beeintrachtigt werden kénnen. Diese Einrichtungen betreiben haufig
Gerate, die auf Grund ihrer technologischen Funktionsweise besonders sensibel
gegenuber elektromagnetischen Feldern in der Umgebung sind.

In Kiel wird im Fall Tram ein HOV-Netz mit Oberleitung geplant (siehe Abschnitt
15), im Fall BRT zumindest eine partielle Oberleitung. Diese Oberleitung dient der
Stromzufuhr und leitet den Fahrstrom der Tram oder des BRT (750 V Gleich-
strom); sie ist als ein elektrischer Leiter zu betrachten. FlieBt ein elektrischer
Strom durch einen Leiter, so entsteht ein elektromagnetisches Feld um diesen
Leiter herum. Die Felder kdnnen dabei, abhangig von der Energie, hochfrequent,
niederfrequent oder statisch sein.

Die elektromagnetischen Felder werden demnach primar durch die Oberleitungen,
die Fahrschienen sowie die Gleichrichterunterwerke entlang der Trasse verursacht.
Das jeweilig induzierte Feld verliert mit zunehmendem Abstand zur Quelle Uber-
proportional an Starke, d.h. je weiter sensitive Installationen von der Trasse ent-
fernt stehen, desto geringer ist das Risiko einer Beeinflussung. Um das Risiko einer
Funktionsbeeintrachtigung in umliegenden Einrichtungen zu bewerten, bedarf es
daher der genauen Position der in Frage kommenden Gerate.

Die Trassenfiihrung des geplanten HOV-Systems birgt das Risiko, das diese nicht
kompatibel mit ihrer zuklinftigen Umgebung ist. Andere Projekte, die die Planung
einer ahnlichen innerstadtischen Trassenflhrung beinhalteten, haben gezeigt,
dass die EMV-Thematik bereits in den friihen Planungsphasen genauer betrachtet
werden sollte, um spater Verzdégerungen in der Bauphase und Inbetriebnahme zu
verhindern. Dazu dienlich sind frihzeitige Studien, die Berechnungen, Simulatio-
nen und Messungen beinhalten, die generell dazu fihren, dass die Inbetriebnahme
der OPNV Trasse nur noch ein geringes Restrisiko beziiglich deren elektromagne-
tischer Unvertraglichkeit fur die direkte Umgebung birgt.

Sollte die Trasse dennoch nicht vertraglich mit ihrer Umgebung sein, so kdnnte
das unter anderem die folgenden Konsequenzen flr das Projekt bedeuten:

¢ Umplanung von Teilabschnitten, um die kritische Distanz zu der betroffenen
Geratschaft zu gewahrleisten,

e Umgestaltung der Stromzufuhr auf dem betroffenen Teilabschnitt,

e Verlegung der empfindlichen Gerate auf (Teil-) Kosten des Projekts,

e Installation von Abschirmtechniken, um die betroffenen Gerate von den er-
zeugten Feldern zu isolieren auf (Teil-) Kosten des Projekts.
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15.2 Fazit Tram und BRT

Der Abgleich der Gerate in den erhobenen Einrichtungen mit den berechneten
elektromagnetischen Feldern zeigt, dass vielerorts im Fall Tram eine Reduktion
von mehr als 90 % notwendig ist, um einen stérungsfreien Betrieb der vorhande-
nen und geplanten Gerate zu gewahrleisten. Flir BRT sind die Werte etwas gerin-
ger, es liegen aber immer noch Stérungen dieser Gerate vor. Eine Reduktion in
dieser Héhe kann durch nur wenige MaBnahmen erzielt werden. Zum einen kon-
nen Teile der Trasse ohne stromflihrende Oberleitung geplant werden, was zur
Folge hatte, dass in diesen Sektionen kein elektromagnetisches Feld induziert
wird. Zum anderen kénnte mithilfe passiver Sektionierung, d.h. der Aufteilung der
Oberleitung in klirzere stromflihrende Abschnitte, das Feld stark reduziert werden.
Nur theoretisch mdglich ware wahrscheinlich eine raumliche Verlagerung von
Trasse oder Geraten. Die Re-Lokalisierung von Geraten, insbesondere an der CAU,
sollte aber in der Vorplanung ab 2023 noch intensiv diskutiert werden, da dies oft
die einfachste MaBnahme ist.

Die Auswertung hat gezeigt, dass sich die empfindlichen Gerate in verschiedenen
geographischen Clustern befinden. Diese kénnen zwar unterschiedlich behandelt
werden, grundsatzlich sind jedoch deutliche Reduktionen der Felder notwendig.
Im Vergleich zu vielen anderen in den letzten Jahren realisierten Tramsystemen
sind diese notwendigen Reduktionen in Kiel sehr hoch, da die angegebenen Im-
munitatslevel insbesondere der CAU sehr niedrig sind, und die betroffenen Gerate
sehr nahe an der HOV-Trasse liegen.
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Abbildung 29 Graphische Darstellung der EMV Cluster

Die Ergebnisse sind in die Konzeption der Trassenstudie eingeflossen, indem
stromlose Abschnitte fir Tram und BRT vorgeschlagen wurden, welche auch in die
Kostenschatzung mit eingeflossen sind. In der Vorplanung sollte mit den beteilig-
ten Stakeholdern der vertiefte Dialog fortgefihrt werden, um zu prifen, ob die
nun vorgeschlagenen MaBnahmen wirklich notwendig sind oder ob sich gemein-
sam nicht alternative einfachere MaBnahmen finden lassen.

16 E-170 Signalisierung

16.1 Einfiihrung

Analog zur Vorgehensweise bei den elektrischen Anlagen wurden auch fur die Sig-
nalisierung die Machbarkeit und die zu erwartenden Kosten abgeschatzt. Dies be-
trifft im Rahmen der Trassenstudie insbesondere Bereiche mit Fahren auf Sicht
(Fahrsignalanlagen und Lichtsignalanlagen an Knotenpunkten mit dem Individual-
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verkehr). Fur die Einbindung der Lichtsignalanlagen wurde zunachst eine Einschat-
zung zur technischen Ldésung der Ansteuerung der Lichtsignalanlage getroffen.
AnschlieBend erfolgte eine Einordnung der Knoten in Abstimmung mit dem Ar-
beitspaket Betrieb und die Abschatzung der Kosten.

An kritischen Abschnitten (z.B. eingleisige Abschnitte, schlecht einsehbare Berei-
che) sind Fahrsignalanlagen gemaB der Verordnung Uber den Bau und Betrieb der
StraBenbahnen (BOStrab) erforderlich. Flir diese wurde jeweils eine grundsatzli-
che technische Lésung (Konzept) erarbeitet, auf der dann wiederum eine Kosten-
schatzung aufsetzt. Streckenabschnitte mit Zugsicherungstechnik sind aktuell im
Netz nicht vorhanden. Inhaltliche Schnittstellen des Kernnetzes zu Eisenbahnan-
lagen kommen nur in Bereichen einer aktuell nicht geplanten Regiotram in Be-
tracht, sonst gibt es im 50 km Kernnetz der Stufe 1B keine Eisenbahnabschnitte.

Grundsatzlich kann das StraBenbahnsystem gemaB §49 BOStrab im ,Fahren auf
Sicht" betrieben werden, analog® féahrt auch das BRT System ,auf Sicht". Hierbei
ist der Fahrer des Fahrzeuges daflir verantwortlich, den Abstand zu vorausfahren-
den Fahrzeugen (analog dem StraBenverkehr) selbststandig zu regeln und vor
einem Hindernis anzuhalten.

Analog zur Vorgehensweise im StraBenverkehr werden lediglich Knotenpunkte und
Querungen des besonderen und unabhangigen Bahnkdrpers durch Lichtsignalan-
lagen (LSA) gesichert. Auf eine Beeinflussung des Fahrzeuges (uber ein Fahreras-
sistenzsystem hinaus) wird dabei verzichtet, d.h. es liegt in der Verantwortung
des Fahrers, an Signalen auch tatsachlich anzuhalten.

Die Kosten flr Signalisierung und Leittechnik wurden im Folgenden analysiert und
auf den einzelnen Streckenabschnitten gemaB den oértlichen Gegebenheiten ver-
ortet.

Flr die Anpassung bzw. Neuerstellung der Lichtsignalanlagen (LSA) auf den Stre-
cken des HOV-Kiel wurde erfahrungsbasiert eine Klassifizierung der LSA vorge-
nommen und diese entsprechend den o6rtlichen Gegebenheiten auf den Strecken-
asten verortet.

Die Klassifizierung ergibt sich fur beide Systeme gleichermaBen wie folgt:

Klasse 0 Einfache Querung; Sicherung mit Rot-Dunkel-Anlage
Klasse 1 Kleine Kreuzung)

Klasse 2 Kreuzung mittlerer Komplexitat

Klasse 3 GroBe Kreuzung

Die Klassifizierung der Knoten orientiert sich an der Menge der Konfliktpunkte. Je
mehr Verkehrsstrome sich kreuzen und je hoéher das Verkehrsaufkommen ist,

5 FUr das BRT gilt die BOStrab lediglich fur die elektrischen Anlagen; dennoch kann das
Thema der Signalisierung analog betrachtet werden.
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desto hdher wird die Kreuzung eingestuft, da der Planungsaufwand sowie die An-
zahl der benétigten Phasen und damit gleichzeitig auch die Anzahl der benétigten
Signalgeber steigt.

Lichtsignalanlagen der Kategorie 0 sind flr alle Knoten vorgesehen, die bisher
nicht signalisiert sind und von der Trasse laut dem aktuellen Trassierungskonzept
gekreuzt werden. Einzig einseitige Einmiindungen, an denen der HOV auf der ge-
genuberliegenden StraBenseite in Seitenlage ohne Konflikte passieren kann, wur-
den nicht berlcksichtigt. Bei diesen Anlagen ist es denkbar, dass diese unter Regie
des HOV-Betreibers betrieben und instandgehalten werden. Bereits vorhandene
Anlagen wurden entsprechend der oben aufgeflihrten Kriterien den Kategorien 1-
3 zugeordnet. Es kann davon ausgegangen werden, dass in dieser Iteration alle
relevanten Knoten mit Ausnahme von privaten Grundsticksausfahrten bertck-
sichtigt wurden. Uber die Signalisierung dieser Zufahrten in Abschnitten, in denen
sich der HOV in Seitenlage befindet, wird zu einem spéteren Zeitpunkt in Abstim-
mung mit dem Betriebsleiter und der Technischen Aufsichtsbehérde (TAB, beim
BRT mit den analogen zustandigen Stellen) und nach Vorliegen der Entwurfspla-
nung entschieden. Das kann je nach planerischer Lésung unterschiedlich sein, bei
guter Einsehbarkeit braucht man insofern keine technische Sicherung.

Zur Betriebsfiihrung ist fiir das HOV (sowohl BRT als auch Tram) eine Betriebs-
leitzentrale erforderlich. Diese wird Ublicherweise im Betriebshof angesiedelt und
nach Mdaglichkeit durch eine geo-redundante Notleitstelle erganzt. Die Not-Leit-
stelle ist nicht vollumfanglich ausgestattet, erlaubt aber einen Weiterbetrieb des
Systems, sofern die ,Haupt"-Leitstelle z.B. auf Grund eines Brands 0.a. nicht lan-
ger verfligbar ist.

Das rechnergestitzte Betriebsleitsystem und Fahrgastinformationssystem (ITCS,
Intermodal Transport Control System) wird flr die beiden Systeme Tram und BRT
vorgesehen.

16.2 Fazit

Die Unterschiede zwischen BRT und Tram im Themenfeld der Signalisierung sind
nur recht gering. Insbesondere wird auch bei der Tram von einem Fahren auf Sicht
ausgegangen und andererseits wird auch das BRT einen hohen Anteil an Eigen-
trasse erhalten. Wo Unterschiede zu erwarten sind, wurden diese kenntlich ge-
macht und in der groben Kostenschatzung entsprechend bertcksichtigt.

Es wurden im 50 km Netz insgesamt 257 Knoten ermittelt, die signalisiert werden
mussen. Diese gliedern sich in 153 Knoten der Kategorie 0, 50 Knoten der Kate-
gorie 1, 32 Knoten der Kategorie 2 und 16 Knoten der Kategorie 3, die alle in der
folgenden Abbildung enthalten sind.
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Abbildung 30 Klassifizierung der LSA und Kreuzungen entlang des 50 km Stufe 1 B Netzes

Im Rahmen der Vorplanung sollte nhochmals das Thema einer mdglichen Fuhrer-
standssignalisierung aufgegriffen werden, um zu bewerten, ob diese auf Grund
des technischen Fortschritts als sinnvolle Alternative zu bertcksichtigen ware. Da-
mit kdnnen ortsfeste Signale eingespart werden. Zum Zeitpunkt der Trassenstudie
ist dies nicht der Fall. Die vorgeschlagenen technischen Lésungen gehen insofern
zur sicheren Seite.

Weiterhin sollte zum Zeitpunkt der Vorplanung mit dem Tiefbauamt abgestimmt
werden, ob Betrieb und Instandhaltung der Anlagen der Kategorie 0O sinnvoller-
weise durch den Betreiber des HOV betrieben und instandgehalten werden sollten,
insbesondere da diese Anlagen eine reine Sicherung des HOV-Betriebes vorneh-
men (analog zu einem Bahniibergang) und nur mit Erstellung des HOV-Systems
auch wirklich realisiert bzw. erforderlich werden.

Zusatzlich wurde bereits jetzt vom Tiefbauamt die notwendige Neuplanung der
griinen Wellen in der Stadt Kiel bei Einflihrung eines HOV-Systems angesprochen,
hier sind Neukonzeptionen notwendig. Auch die Kostenaufteilung daflir, welcher
Teil dem HOV-System zuzurechnen und GVFG-férderfahig wére, ist abzustimmen.
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17 E-180 Betriebshof

17.1 Einfiihrung

Dieses Arbeitspaket deckt die Standortsuche fir ein Betriebshofgelande und die
anschlieBende grundsatzliche HOV-Layoutplanung im Zusammenhang mit dem
zukUnftigen Busnetz ab.

Es galt bei der Errichtung eines Betriebshofes zwischen einer zentralen oder de-
zentralen Lage abzuwagen. GemaB der nachfolgenden Darstellung wird dabei nach
der Anzahl und der Lage der Standorte unterschieden. Ein weiteres Unterschei-
dungsmerkmal ist die Trennung von Werkstatt und Abstellung.

P P]
[l Depot (nur Wartung)
[®lDepot (Abstellflachen und Wartung)  [@ Abstellflachen

Abbildung 31 Schematische Darstellung fiir Konzepte von zentralen und dezentralen Betriebshof-
standorten

Vergleicht man die beiden mdglichen Strategien, so ergeben sich daraus die fol-
genden grundsatzlichen Unterschiede:
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Input

Lange Strecke zum
Betriebsnetz

zentraler Betriebshof

Minimal da Standort zentral
im Netz liegt

dezentraler Betriebshof

Standortbedingt lang fur
einzelne Streckenaste

Linienbeginn der
Strecke

Kann lang sein in Bezug auf
einzelne Streckenaste

Standortbedingt kurzer,
vor allem fiir die Abstel- -+
lung

Wirtschaftlichkeit

Hoher, da sich Synergien
bei Werkstatt und Abstel-
lung ergeben

Geringer, da u.a. langere
Leerfahrten zwischen
Werkstatt und Abstellung
notwendig sind

Platzbedarf je
Standort

Am zentralen Standort ist
der Platzbedarf hoher, da
alle Funktionen an einem
Standort zusammengefasst
werden

Funktionen werden auf
mehrere Standorte ver-
teilt mit geringerem Platz-
bedarf je Standort

Platzbedarf gesamt

Platzbedarf gesamt ist ge-
ringer als bei dezentralen
Standorten

Platzbedarf gesamt ist ho-
her, da mehrere Stand-
orte bendtigt werden

Minimiert Leerkilometer und

Hoherer Aufwand und er-

haltung

wird und die Auslastung ho-
her ist

Fahrbetrieb Personalkosten + hoéhte Personalkosten
Keine Nachteile, wenn
Vorteilhaft, da die Infra- Fahrfertig-machen jeweils
fil . mit der Abstellung kombi-
Fahrzeuginstand- struktur fur alle Arbeiten an niert wird, ansonsten
einem Standort konzentriert | <= !

mussen Funktionen mehr-
fach vorgesehen werden
und Auslastung u.U. ge-
ringer

Grunderwerbskos-
ten

In der Regel geringer, da
der Platzbedarf niedriger ist

-+

Hbéher, da mehrere Stand-
orte, die auch nicht zu-
sammenhangend sind

Tabelle 9 Gegeniiberstellung zentrale und dezentrale Betriebshofstrategie

Die Gegenuberstellung demonstriert sehr gut, dass viele Vorteile fir einen zent-
ralen Standort zutreffen. Dazu kommt, dass bei einem neuen OPNV-System, wel-
ches zumindest im Fall der Tram auch eine neue Organisationsform bendtigt, die
Konzentration an einem Standort zu empfehlen ist. Daher wird flir die Standort-
suche ein zentraler Betriebshofstandort mit allen Funktionen zugrunde gelegt.

Am Ende sind jedoch auch die tatsachlich zur Verfigung stehenden Flachen flr
Standorte maBgebend, denn selbst wenn die Argumente flir eine zentrale Be-
triebshofstrategie sprechen, muss der daflir passende Standort zunachst gefun-
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den werden. Das bedeutet, dass aufgrund der zur Auswahl stehenden Grundsti-
cke die gewahlte Strategie unter Umstanden noch einmal modifiziert werden
muss. Das war aber in Kiel nicht der Fall.

Folgende Planungsgrundlagen wurden unterstellt:

Input BRT Tram

Anzahl Fahrzeuge 88* 43 (23 Fz mit 54 m/
20 Fz mit 45 m)

Lange 25 m 45 m/54 m

Anzahl der Arbeitsstande 8 6

Notwendige GroBe 20.000-25.000 m2 40.000-45.000 m2

Instandhaltungstiefe 100 % 100 %

Abstellmdglichkeit ja ja

Erweiterungsflachen 20 % nicht zugrunde gelegt*

Tabelle 10 Zusammenstellung der Technische Grundlagen Betriebshof BRT und Tram

*Die Erweiterungsflache fiir kiinftige Netzerweiterungen wird nicht zur Bedingung gemacht, um die Randbedin-
gungen hinsichtlich der Grundstlicksuche nicht zu anspruchsvoll zu gestalten. Eine Aussage zu einem mdoglichen
Fahrzeugmehrbedarf in der Zukunft erfolgt in der Dokumentation AP E-112 Erweiterbarkeit.

17.2 Fazit Standortwahl

GemaB der Bewertung aller méglichen Standorte ist das Grundstlick der Diedrich-
straBe als Vorzugsstandort ermittelt und die Funktionsfahigkeit mit der Layout-
prifung flir Tram und BRT bestatigt worden. Da sich auf diesem Standort der
heutige Busbetriebshof befindet, wurde untersucht, welche Funktionen kUinftig
dort noch verbleiben missen und inwieweit diese mit den Funktionen des neuen
OPNV-Systems kombiniert werden kénnen.

Der Vorzugsstandort DiedrichstraBe ermdglicht neben der Unterbringung des
HOV-Systems auch die Anordnung der Restfunktionen fiir das ergédnzende Bus-
netz. Das hat den Vorteil, dass hinsichtlich des Busnetzes keine Verlagerung zu
einem neuen Standort notwendig wird. Dies hatte nach Aussage des EBK zu er-
heblichen Mehraufwendungen in den jahrlichen Betriebskosten geflihrt.

Mit der erstellen detaillierten Layoutprifung werden folgende Ziele fir Tram und
BRT erreicht:

e Prifung und Bestatigung der Restfunktionen der Instandhaltung flr das er-
ganzende Busnetz und Optimierung der Flachenerfordernisse.

e Einbeziehung der bereits geplanten Umbau- und SanierungsmaBnahmen flr
die DiedrichstraBe in das Konzept der kombinierten Standortnutzung. Hier sind
bereits heute in einer zeitlichen Dreistufigkeit (2022/2025/2030) MaBnahmen
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fur den Umbau vorgesehen, die in die Konzeption raumlich und zeitlich einge-
bunden werden missen. Dies erfolgt in Abstimmung mit dem EBK und der
KVG.

e Platzierung der weiteren Funktionen auf dem Betriebshof wie z.B. Lagerfla-
chen.

e Bestatigung der Leistungsfahigkeit des Knotens Joachimplatz und der Zu-
gangsstrecke SoérensenstraBe/WerftstraBe inkl. Planung der Zugangsstrecke
im MaBstab 1:2.500 (siehe auch Dokumentation AP E-111).

e Prifung der Verlegung der ErschlieBungsstraBBe einschlieBlich der Abfrage von
Umweltaspekten bei den Fachamtern.

e Abschatzung der Kosten als Eingangswert der Nutzen-Kosten-Untersuchung
(siehe Dokumentation AP F-110).

Die folgenden zwei Abbildungen zeigen die entwickelten Layoutplane fir Tram und
BRT jeweils mit Querschnitten.
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Abbildung 32 Layout DiedrichstraBe- Tram (23 x 54 m und 20 x 45 m Fzg.) kombiniert mit Abstellung eines Teils der KVG-Bus-Flotte (40 Gelenk- und 15
Standardbusse)
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Abbildung 33 Layout DiedrichstraBe — BRT (90 x BRT-Busse) kombiniert mit Abstellung eines Teils der KVG-Bus-Flotte (50 Gelenkbusse)
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18 E-190 Kostenschatzung

18.1 Einfiihrung

Die Kostenschatzung ist eine sehr wichtige GréBe des Gesamtprojekts und fur die
Systementscheidung sowie den Nutzen-Kosten-Faktor (NKU) sehr relevant. Der
Genauigkeitsgrad liegt bei +/-25 %. Das ist fir diese recht friihe Projektphase
vergleichsweise hoch und anspruchsvoll. Die Mengengeruste flir eine solche Ge-
nauigkeit waren dementsprechend zu erheben. Im Umkehrschluss flihrt diese Ge-
nauigkeit auch zu einer héheren Verlasslichkeit der Kosten und mindert die Wahr-
scheinlichkeit von Kostenanpassungen im weiteren Projektverlauf.

Die Kostenschatzungen des AP E-190 wurden im AP F-120 Finanzierungs- und
Forderkonzept und im AP F-130 Realisierungszeitplan erganzt. Dort wurden The-
men wie GVFG-Foérderung von Bund und Land und alternative Férdermdéglichkeiten
im Zusammenhang mit dem Gesamtzeitplan erarbeitet und mit der Kostenschat-
zung verknulpft. Die Kostenschatzung erzeugt als Ziel somit Ausgangsdaten fur:

e Dokumentation F-110 Nutzen-Kosten-Untersuchung: Flr die Berechnung der
sogenannten Annuitaten (jahrlichen Unterhaltskosten) sind die Investitions-
kosten (ohne Planungskosten und Risikozulagen) gemaB den Positionen in den
Anlageteilen der standardisierten Bewertung in der Version des Jahres 2016
erforderlich. Sie bilden eine EingangsgréBe flr die Berechnung des Nutzen-
Kosten-Indikators. Die Anlagenteile sind:

e Teil A: Verkehrswege OPNV

e Teil B: Verlegung von Anlagen Dritter (sonstige Infrastruktur)
e Teil C: Baunebenkosten und Risiken

e Teil D: Betriebshofstrecke, Betriebshof und Fahrzeuge

e Teil E: Stadtebauliche Aufwertungen und parallele MaBnahmen

e Dokumentation F-120 Finanzierung und Férderung: Die Kosten (ohne Risiko-
zulagen) werden dort Uber die Jahre des Realisierungszeitraums verteilt und
verschiedene Férderszenarien fur Tram und BRT berechnet.

e Bericht 2 Systementscheid Tram/BRT: Kosten, Nutzen-Kosten-Untersuchung
sowie Finanzierung und Férderung sind wichtige Kernkriterien des Systement-
scheids. Die hier abgeschatzten Kosten sind daflr die Grundlage.

e Endbericht: auch dort sind die Kosten nach Inbetriebnahmestufen ein wichti-
ger Bestandteil.

Das 50 km Netz der Stufe 1B wurde in Kostenabschnitte unterteilt, so dass eine
beliebige Kombination von Streckenvarianten zu unterschiedlichen Mitfallen fir
das 35 km Kernnetz Stufe 2A mdglich war. In allen Kostenabschnitten wurde je-
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weils unterschieden zwischen Tram und BRT, wobei sich die Verlegung von Anla-
gen Dritter, also die Seitenraume mit Leitungsverlegungen, nur an den Endstellen
far Tram und BRT wesentlich voneinander unterscheiden.

' T KiEl. Sailing.City.

Legende
— HKoslenabschadte [Phase 18)
Stadigranze

Trassenstudie fir sin nukunftesichems
OPHY- Syatem ol eigenir Trasse

Harte 41; Abschaiite Koslenachitewng

ETRS&E UTM Zone H1E EPSG: 44T

Stand: PLORIT

, A -W-:“ : B I

Abbildung 34 Unterteilung des 50 km Netzes Stufe 1B in Kostenabschnitte

Die Abschatzung der Projektkosten erfolgte grundsatzlich nach der DIN 276 ,Kos-
ten im Bauwesen". Die darin definierten Kostengruppen und die grundsatzliche
Struktur finden in der Trassenstudie bereits Anwendung, wobei Einschrankungen
durch den Detailgrad der momentanen Planungstiefe berlcksichtigt wurden. Das
heiBt, dass einige Kostengruppen nur pauschal oder gar nicht ermittelt werden
konnten, und somit vorerst Risiken darstellen und in den Risikozuschléagen zu be-
ricksichtigen sind. Flr alle anderen relevanten und ermittelbaren Kostengruppen
wurden aus Mengen und Einheitspreisen Kostenelemente gebildet.

Die Annahmen zu Einheitspreisen beruhen grundsatzlich auf marktiblichen Kos-
tenansatzen und Erfahrungswerten unter Berlcksichtigung der lokalen Bedingun-
gen sowie der Offenhaltung von Herstellern und Bautragern. Die angesetzten Ein-
heitspreise flr die Anlagenteile StraBenbau sowie die Prozentsatze der Bauneben-
kosten und Risiken wurden im April 2022 mit dem Tiefbauamt abgestimmt und
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angepasst. Die angesetzten Einheitspreise flr die Anlagenteile Bauwerke und
Gleisbau mitsamt Energieversorgungs-, Sicherungs-, Leit- und Lenksystemen, flr
den Betriebshof, fir die Fahrzeuge und flir die stadtebaulichen Aufwertungen ba-
sieren auf Erfahrungswerten von Ramboll. Die Einheitspreise reflektieren den
Preisstand Marz 2022 und sind mit dem Tiefbauamt abgestimmt.

Im Gesamtkontext wird die in diesem Arbeitspaket erarbeitete Kostenschatzung
durch das Finanzierungs- und Foérderkonzept (siehe Abschnitt 20) sowie den Rea-
lisierungszeitplan (siehe Abschnitt 21) erganzt. Dort wurden Themen wie GVFG-
Férderung von Bund und Land und alternative Férdermdoglichkeiten im Zusam-
menhang mit dem Gesamtzeitplan erarbeitet und mit der Kostenschatzung ver-
knupft.

18.2 Fazit

Im Folgenden ist die Kostenschatzung flr den finalen Mitfall der Vorzugsnetze
Tram und BRT mit vier Linien aufgefiihrt. Alle Kosten sind netto. Die Positionen
orientieren sich an der vorgegebenen Aufteilung der Standardisierten Bewertung,
welche zwingend fur die Beantragung von Foérdergeldern vom Bund oder Land
einzuhalten ist.

Position nach Gesamtkosten je
Standardisierter km
Bewertung

Kosten (netto)

Verkehrswege €526.938.996 €14.904.228
Teile A und B OPNV und Verle-
gung von Anlagen
Dritter
. Baunebenkosten €205.566.658 €5.814.359
Teil C -
und Risiken
Betriebshofstre- €340.228.776 €9.623.215
Teile D und E cke, Betriebshof
und Fahrzeuge
Inkl. Fachplanung | €1.072.734.430 €30.341.803
Gesamtkosten .
und 15% Risiko
Teile A, Bund C €732.505.654 €20.718.587
Lange [km] 35,8 km

Tabelle 11 Kostenschdtzung im Mitfall Tram
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Position nach Titel Kosten (netto) Gesamtkosten je

Standardisierter km
Bewertung

Verkehrswege €458.120.591 €12.957.731
OPNV und Verle-

Teile A und B
gung von Anlagen
Dritter
. Baunebenkosten €178.667.031 €5.053.515
Teil C L
und Risiken
Betriebshofstre- €182.048.248 €5.149.151

Teile D und E cke, Betriebshof
und Fahrzeuge
Inkl. Fachplanung €818.835.869 €23.160.398

Gesamtkosten | * 4 150 Risiko
Teile A, B und C €636.787.622 €18.011.247
Lange [km] 35,8 km

Tabelle 12 Kostenschdtzung im Mitfall BRT

In die Nutzen-Kosten-Schatzung (F-110, Abschnitt 19) und Finanzierung (F-120,
Abschnitt 20) flieBen die Kosten ohne Risiko ein, das sind in der Summe:

e Tram 984 Mio. €
e BRT 744 Mio. €

19 F-110 Nutzen-Kosten-Untersuchung

19.1 Einfiihrung

Ziel der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung war es, die Férderwilrdigkeit des hoch-
wertigen OV-Systems in der Landeshauptstadt Kiel friihzeitig sicherzustellen, um
ie weiteren Planungsschritte durchfihren zu kdénnen. Grundlage hierfir war das
Verfahren zur ,Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im
schienengebundenen Offentlichen Personennahverkehr". Die Berechnung der
Standardisierten Bewertung erfolgte auf Basis der Version 2016, da zum Zeitpunkt
der Berechnungen zwischen Dezember 2021 und Juli 2022 die neue Version 2022
noch nicht vollstandig vorlag bzw. vom Bund und vom Land Schleswig-Holstein
gerade erst freigegeben wurden.

Mit der Standardisierten Bewertung soll bestimmt werden, ob der volkswirtschaft-
liche Nutzen eines Vorhabens die jahrlichen Kapitalkosten fir die Investitionskos-
ten Ubersteigt. Erst wenn dies der Fall ist, der Quotient aus Nutzen und Kosten
also groBer als 1,0 ist, kénnen OPNV-Projekte mit 6éffentlichen Mitteln geférdert
werden (siehe auch Abschnitt 20).
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Die Standardisierte Bewertung ist ein fachlich fundiertes und anerkanntes Bewer-
tungsverfahren. Sie wurde im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr entwi-
ckelt und seit 1976 wiederholt Gberarbeitet und fortgeschrieben. Die standardi-
sierte Bewertung soll Infrastrukturvorhaben aus Sicht des Férdermittelgebers ver-
gleichbar machen. Fir die finanzielle Férderung nach dem Gemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetz (GVFG) von OPNV-MaBnahmen ist dieses gesamtwirtschaftli-
che Bewertungsverfahren bei Investitionsvolumen, die 25,0 Mio. EUR Ubersteigen,
verpflichtend. Dies trifft auf die Tram und flir den BRT zu.

Die Methodik der Standardisierten Bewertung beruht auf dem sogenannten Mitfall-
Ohnefall-Vergleich. Dabei werden die Prognosen flr die zukiinftige Situation mit
und ohne Realisierung des Vorhabens einander gegenibergestellt. Im konkreten
Fall bedeutet dies: Die Entwicklung der Verkehrssituation und die Folgewirkungen
ohne Tram bzw. BRT werden mit einer prognostizierten Entwicklung mit Tram bzw.
BRT verglichen. Bewertet wurden die Unterschiede zwischen Mit- und Ohnefall
unter anderem im Hinblick auf Betriebskosten, Reisezeiten, neue (zusatzliche) Mo-
bilitatsmdglichkeiten und bei Bedarf vermiedene Investitionen.

Parallel zur Vorplanung bis Ende 2024 soll die Wirtschaftlichkeitsuntersuchung ak-
tualisiert werden, was dann mit dem Uberarbeiteten 2022er Verfahren der Stan-
dardisierten Bewertung erfolgen wird. Dieses Verfahren wird tendenziell zu héhe-
ren Nutzen-Kosten-Indikatoren (NKI)-Faktoren flihren.

19.2 Vorgehen

In einem iterativen Prozess wurden mehrere Mitfdlle, d.h. mdgliche Liniennetze
fur Tram und BRT entwickelt und bewertet. Ergéanzend dazu wurden Busnetze im
Ohne- und Mitfall zusammen mit EBK und KVG erarbeitet und abgestimmt (siehe
Endbericht Anlage 3 und Abschnitt 9). Der Prognosehorizont ist das Jahr 2035,
alle Strukturdaten wurden auf dieses Jahr fortgeschrieben. Die Verkehrsnachfrage
im HOV fir die Mit-Félle Tram und BRT sowie fiir den vergleichenden Ohne-Fall
(nur Bus, siehe Abschnitt 9) wurden im makroskopischen Verkehrsmodell KielRe-
gion Modell ermittelt. Auch die Reisezeiteinsparungen im HOV sowie die Verlage-
rungseffekte von MIV hin zum HOV wurden mit Hilfe des KielRegion Modells prog-
nostiziert und abgeschatzt.

Alle positiven Nutzen-Komponenten wurden den Kosten des Systems (siehe Ab-
schnitt 18) flr die Investition und den Betrieb gegeniibergestellt und somit der
Nutzen-Kosten-Indikator (NKI) fur jeden Mitfall bestimmt.

19.3 Fazit

Flr die finalen Vorzugsnetze (Mitfélle 3a Tram und 4a BRT), siehe folgende Abbil-
dung, wurden positive NKI abgeschatzt, diese liegen bei ca. 1,47 fir Tram und
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1,10 fur BRT. Damit ware die grundsatzliche Foérderfahigkeit in beiden Fallen ge-
geben. Bei einer theoretischen Kostensteigerung von 30% liegt der NKI flir Tram
noch bei 1,09, fir BRT dann aber deutlich unter 1 bei 0,82.

Die Werte mussen in der Vorplanung insbesondere mit einem weiter entwickelten
und mit dem Bund vertieft abgestimmten Bus-Ohnefall (siehe Abschnitt 9) und
dem neuen Verfahren bestatigt werden.

KiE'. Sailing. City.

Legende
m— Linia 18 1571 km
Linka 2a: 13,15 km
— Linia 3a: 15,55 km
— Linie 4a: 9,45 km (Verstarkedmnse)
f“' 3 — Kamnatz
Wendeschiaife (BRT): 0,53 km
= = Belrebshofstrecke: 0,97 km
! Staigranze

g, Trassarstudie fir ein oukunflssicheres
4 QPN System auf ehgomer Traess
= | |
kl Earte 29 MHISN X8 Tram und 48 BRT ‘
4 21 ETRSSS UTM Tone K32 EPSG: 4847 |
|

N

Saand: 109,23 |

Abbildung 35 Mitfall 3 Tram und 4 BRT
20 F-120 Finanzierungs- und Forderkonzept

20.1 Einfihrung

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

Die LH Kiel plant den Bau eines hochwertigen OPNV-Systems (HOV) mit einem
hohen Anteil an besonderem oder eigenem Bahnko&rper gemaB BOStrab (Tram).

Seite 90 von 117 Endbericht Anlage 4 Bericht Zusammenfassung der erweiterten Dokumentation.docx



Kiel. Sailing. City.

RAMBGLL
Endbericht Anlage 4

Bericht Zusammenfassung der erweiterten Dokumentation
Trassenstudie fiir ein zukunftssicheres OPNV-System auf eigener Trasse

Dieser liegt bei ca. 77 % fir das Kernnetz, siehe Abbildung 36. Dieser Anteil erflllt
die Anforderungen flr eine Férderung, insbesondere da flr die Ubrigen Strecken-
abschnitte im Mischbetrieb (Fahren im StraBenraum) auch eine hohe Prioritat an
den Kreuzungen fiir den HOV hergestellt werden soll und somit u.a. attraktive
Fahrzeiten gewahrleistet sind. Diese Prioritdat wurde auch so bei der Fahrzeiter-
mittlung unterstellt.

| ]
l KIEI. Sailing. City.

Legende
— | Trassentage Em Antell am
Gamarminelr; 358 km Gasaratrals
= Eigoroosan WifinBage 138 30.5%
Elgorarnssn Bederlage 1290 06,0
Sondaronm 18 45%
Etraanidig 7.B 20.0%)

Siadigients

b

Trasscnsiude fir cin 2ukunftssicheres
OPHY- Systerm aul eigoner Trasse

Karie 3 Tressenage im Stealancaum ks
J8L

an
im ETREES LT Tovws MAT EPSG S047

i : "isum-:rnu
N e e S ——— *; RAMBOLL

Abbildung 36 Anteile des Besonderen Bahnkorpers bzw. der Eigentrasse in Mitfdllen 3a und 4a

FUr beide Verkehrstrager Tram oder BRT sind Investitionen im hohen dreistelligen
Millionenbereich (siehe Abschnitt 19) sowohl in die ortsfeste Infrastruktur (Be-
triebsanlagen) als auch Fahrzeuge und Betriebshéfe erforderlich, die von der LH
Kiel aus Eigenmitteln nicht finanziert werden kénnen. Dieses Arbeitspaket stellt
daher sowohl die Férdermdglichkeiten fur die beiden Varianten BRT und Tram als
auch denkbare Finanzierungsméglichkeiten dar. Diesem folgt eine erste Ubersicht
Uber die zu erwartenden Férderbetrage und Eigenanteile basierend auf den aktu-
ellen Kostenschatzungen und mdoglichen Férderung vom Bund und vom Land
Schleswig-Holstein entsprechend der aktuellen Gesetzeslage.
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Grundsétzlich bestehen vielschichtige Férdermdglichkeiten fir OPNV-Projekte in
Deutschland. Das bei weitem schlagkraftigste Instrument in der Vergangenheit,
das auch erneut vom Bund mit signifikanten Mitteln ausgestattet wurde, ist hierbei
das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)® auf Bundesebene, was aber
nur flir den Fall Tram gilt. Beim Bundes-GVFG ergibt sich in der Regel ein Anteil
von 75% der forderfahigen Kosten durch den Bund, flir die verbleibenden Kosten
ist wiederum gegenluber dem Bund deren Finanzierung nachzuweisen, wobei hier
ein Anteil von 15% durch das Land und der verbleibende Anteil als Eigenanteil des
Vorhabentragers, im vorliegenden Fall der Landeshauptstadt Kiel Ublich sind.
Diese 15% wurden auch beim Basisszenario unterstellt. Eine Férderung des BRT
Uber das Bundes-GVFG ist nach aktuellem Stand des Gesetzes nicht mdglich, was
der Bund in Gesprachen mit OB.M auch bestatigt hat. Weitere Férdermdglichkeiten
ergeben sich flir Tram und BRT aus verschiedenen Landesprogrammen, insbeson-
dere zu nennen ist hier das GVFG-SH, welches durch das Land Schleswig-Holstein
aufgestellt wurde. Im Landes-GVFG Schleswig-Holstein (GVFG-SH) wird - analog
dem Bundes GVFG - eine Maximalfinanzierung von bis zu 75 % der zuwendungs-
fahigen Kosten genannt. Es ist allerdings auf Grund der finanziellen Ausstattung
dieses Etatpostens eher unwahrscheinlich, dass diese Forderquote fir ein Projekt
in der GréBenordnung des HOV in Kiel allein aus Mitteln des Landes SH erreicht
werden kdnnte, was insbesondere flr BRT relevant ist, da es hier keine Bundes-
féorderung gibt.

Um dies flr alle Beteiligten greifbarer zu machen, wird in diesem Arbeitspaket
dargestellt, welche Fdérdermdglichkeiten grundsatzlich zur Verfiigung stehen.
Ebenso wird erlautert, welche (Férder-) Betrage sich hieraus in den wahrschein-
lichsten Modellen der Forderung fiir BRT und Tram ergeben wirden. SchlieBlich
werden der zeitliche Verlauf des Mittelabflusses sowie die mdglichen Eigenanteile
der LH Kiel beleuchtet. Die Investitionskosten, im Vergleich zur Kostenschatzung
in Abschnitt 18 ohne Risikozuschlag, der verschiedenen Inbetriebnahmestufen
stellen sich wie folgt dar. Fur Risikozuschlage wird keine Férderung gewahrt, denn
es koénnen nur konkrete Positionen Bestandteil des Finanzierungskonzeptes sein:

6 https://www.gesetze-im-internet.de/gvfg/
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Inbetriebnahmestufe 1 Inbetriebnahmestufe 2
400 € 400 €
350 € 350 €
300 € 284 € 300 €
250 € 231€
250 €
00 € 202€
200 € 174 €
1382 150 €
e3¢ 29¢€ 100 € 69 €
50€ €
o Hm
0€
o€ ||
Tram BRT Tram BRT

Inbetriebnahmestufe 3

400 €
350 €

300 € 266 € . Baukosten Tram (Infrastruktur und Betriebshof)
233 €
250€ . Fahrzeugkosten Tram
200 €
150 € 100€ . Baukosten BRT (Infrastruktur und Betriebshof)
100¢€ ane .] Fahrzeugkosten BRT
1
0€
Tram BRT

Abbildung 37 Investitionen (in Mio. €) der drei IBS unterteilt in Fahrzeuge und Infrastruktur (Strecke
und Betriebshof)

20.2 Fazit Tram

Im Bundes-GVFG wird die Fordermdglichkeit der Tram explizit im Gesetz erwahnt.
Gefordert werden nur Tram-Systeme, die Uberwiegend auf besonderem Bahnkor-
per gefuhrt oder bevorrechtigt werden. Nach aktueller Lesart des Bundes ist die
Bevorrechtigung auf allen straBenblindigen Abschnitten erforderlich. Hier sind im
Rahmen der Vorplanung weitere Abstimmungen notwendig. Im Bundes-GVFG ist
die Férderung von Vorhaben flir Tram-Systeme mit bis zu 75 % der zuwendungs-
fahigen Kosten maoglich.

Erstmalig ist im aktuellen GVFG auch die Férderung von Planungskosten mit 10 %
der zuwendungsfahigen Kosten enthalten. Diese werden wiederum durch den
Bund mit 75 % und komplementar durch das Land mit 15 % gefdrdert. Auch
Grunderwerb kann im Rahmen des GVFG geférdert werden, wobei hier nur die
Gestehungskosten - also die direkten Kosten des Grunderwerbs - zuwendungsfa-
hig sind.

Flr die weitere Analyse wurde eine in anderen Bundeslandern Ubliche Férderquote
von 15 % der zuwendungsfahigen Kosten als Komplementarfinanzierung durch
das Land Schleswig-Holstein unterstellt.
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Vor diesem Hintergrund erscheint es flir die Tram am sinnvollsten zu sein, sich
vollstandig auf das Bundes-GVFG zu konzentrieren und auf dieser Basis die wei-
teren Abstimmungen mit den Zuwendungsgebern von Bund und Land zu fihren.
Um das Projekt rechtzeitig in die Finanzplanung von Bund und Land aufzunehmen,
wird empfohlen, frihzeitig und ggf. schon nach der Vorplanung einen Rahmenan-
trag beim Bund flir das gesamte Kernnetz zu stellen und die einzelnen Inbetrieb-
nahmestufen sukzessive zu realisieren.

Teilaspekte wie z.B. der Betriebshof sind nicht vollstandig forderfahig und Fahr-
zeuge sind im Bundes-GVFG generell nicht férderfahig und wurden entsprechend
ohne Férderung dargestellt. Insbesondere bei der Fahrzeugbeschaffung kann ggf.
die Finanzierung auch uber alternative Finanzierungsmodelle, wie z.B. eine 6ffent-
lich-private Partnerschaft (OPP/PPP) erfolgen (siehe auch Organisationsstudie fir
die Planung, den Bau und den Betrieb eines hochwertigen OPNV-Systems in der
Landeshauptstadt Kiel). Weiterhin sollte auf politischer Ebene die Mdglichkeit einer
Férderung von Betriebshof und Fahrzeugen weiter diskutiert werden.

Die folgende Abbildung zeigt eine exemplarische zeitliche Verteilung des Szena-
rios 75 % Forderung Bund und 15 % Land SH bis zur Inbetriebnahme des Ge-
samtsystems.
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Tram Infrastrukturkosten: Kostenaufteilung in Mio. € bei Férderung: Bund max. 75%, Land max. 15% (ohne

Mio. Euro
Fahrzeuge und Depot)
120 €
100 € m Davon Stadt W Davon Land W Davon Bund

80€

60 €

40€

1 11
0€ —mmm mmm  m— mm— mmm wm

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

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

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

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

Abbildung 38 Mittelfluss liber die Jahre ohne Fahrzeuge und Depot — Tram
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Bis zum Beginn der Bautatigkeiten sind insbesondere Planungs- und Projektma-
nagementkosten zu erwarten. Diese schlagen mit ca. 5-10 Millionen Euro pro Jahr
zu Buche und sind teilweise forderfahig, aber voraussichtlich durch die Landes-
hauptstadt Kiel vorzufinanzieren. Nach Abzug der Férderung verbleiben ca. 3-7
Millionen Euro pro Jahr bei der LH Kiel. Ab dem Jahr 2029 wird mit Bautatigkeiten
begonnen, die im Durchschnitt ein Volumen von ca. 65 Millionen Euro pro Jahr zu
erreichen werden. Dabei kann von einem geringeren Vorfinanzierungsanteil aus-
gegangen werden. Bei der LH Kiel verbleibt voraussichtlich ein Anteil von ca. 15
Millionen Euro pro Jahr. Dieser kann durch die Fahrzeuge und den Betriebshof
ansteigen, sobald die genaue Forderlage geklart ist.

20.3 Fazit BRT

Die Férderung eines BRT ist gemaB der im vorigen Abschnitt dargestellten Rah-
menbedingungen des Bundes-GVFG nach aktueller Gesetzeslage lediglich Gber das
Landes-GVFG moglich. Eine belastbare Aussage zu dessen Umfang ist schwierig,
da das GVFG-SH, zwar eine maximale Fdérderquote von bis zu 75 % benennt, aber
der Férdertopf nicht genau definiert ist. Im Jahr 2022 lag das Budget ,OPNV" des
GVFG-SH bei 14,7 Mio. €. Damit ist es recht unwahrscheinlich, dass lUber beste-
hende Férdertdpfe eine BRT Finanzierung erfolgen kann. Dies ist mit dem Land SH
weiter zu verhandeln. Als Basisszenario wurde eine Férderung von 50 % der zu-
wendungsfahigen Kosten zu Grunde gelegt.

Die folgende Abbildung zeigt eine exemplarische zeitliche Verteilung des Szena-
rios 50 % Land SH bis zur Inbetriebnahme des Gesamtsystems.
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BRT Infrastrukturkosten: Kostenaufteilung in Mio. € bei Forderung: Land max. 50%

Mio. Euro
(ohne Fahrzeuge und Depot)
12
o€ m Davon Stadt W Davon Land
100 €

80€

60 €

40 €

.
— — — — — |

0€
2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038

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

W Davon Land

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

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

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

Abbildung 39 Mittelfluss iiber die Jahre ohne Fahrzeuge und Depot — BRT
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Bis zum Beginn der Bautatigkeiten sind insbesondere Planungs- und Projektma-
nagementkosten zu erwarten. Diese schlagen mit ca. 5-8 Millionen Euro pro Jahr
zu Buche und sind teilweise forderfahig, aber voraussichtlich durch die Landes-
hauptstadt Kiel vorzufinanzieren. Nach Abzug der Férderung verbleiben ca. 3-6
Millionen Euro pro Jahr bei der LH Kiel. Ab dem Jahr 2029 wird auch beim BRT mit
Bautatigkeiten begonnen, die im Durchschnitt ein Volumen von ca. 58 Millionen
Euro pro Jahr erreichen werden. Dabei kann von einem geringeren Vorfinanzie-
rungsanteil ausgegangen werden. Bei der LH Kiel verbleibt auf Grund des beim
BRT zu erwartenden geringeren Fdrderanteils voraussichtlich ein Anteil von ca. 30
Millionen Euro pro Jahr. Dieser kann durch die Fahrzeuge und den Betriebshof
ansteigen, sobald die genaue Forderlage geklart ist.

21 F-130 Realisierungszeitplan

21.1 Einfihrung

Im Rahmen dieses Arbeitspakets wurde ein grundsatzlicher Realisierungszeitplan
fir das Gesamtnetz bis zur méglichen Inbetriebnahme erstellt, der die folgenden
Punkte enthalt:

Planungs- und Bauphasen (HOAI 2-9)

Inbetriebnahmestufen (IBS)

Vorlaufende MaBnahmen (Leitungsverlegung und StraBenarbeiten je IBS)
Risikopuffer in den IBS und Phasen

Fahrzeuge

Depot und Werkstatt

Betreiber des HOV-Systems

Instandhaltung

Probebetrieb und Inbetriebnahme

wesentliche Meilensteine

Der Realisierungszeitplan weist einen Detailgrad auf, der den Entscheidungstra-
gern einen ausreichend detaillierten Uberblick gibt und die Entscheidung (iber das
Kernnetz unterstltzt. Er muss fir Entscheidungstrager lesbar bleiben und ist kein
detaillierter Projektmanagementplan, wie ihn Projektsteuerer nutzen.

Weiterhin wird unterstellt, dass der politische Wille zur Verklrzung z.B. von Ge-
nehmigungsprozessen und Personalaufbau auch realisiert werden. Insofern sind
die Zeiten in diesem Bereich nicht immer zur sicheren Seite angesetzt worden.
Der Realisierungszeitplan wird im weiteren Planungsprozess sukzessive angepasst
und weiter detailliert werden.

Im Realisierungszeitplan wurden drei Inbetriebnahmestufen entwickelt und her-
geleitet, welche in der folgenden Abbildung zu erkennen sind.
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Abbildung 40 Drei Inbetriebnahmestufen des Kernnetzes von 35,4 km

21.2 Zusammenfassung Zeitplan
Dem Zeitplan Tram und BRT liegen folgende Hauptpramissen zugrunde:

e Gesamtnetzfinanzierung als Rahmenantrag und nicht in einzelnen Stufen

e Vorbereitende MaBnahmen (Leitungen, Vegetation, Kampfmittelfreiheit, etc.)
sollen so frih wie mdéglich bearbeitet werden, teilweise auch vor Planrechts-
bescheid und Gesamtprojektfinanzierung

e Freigabe der Fahrzeudfinanzierung / Beschaffungsverfahren (insbesondere
Tram) parallel zum laufenden Planrechtsverfahren

e Durchfihrung Planrechtsverfahren 1,5 Jahre, keine , Klagepuffer"

e Bauzeit in der Innenstadt optimiert

¢ Grundlegende Risiken (Baugrund, etc.) treten nicht ein

Es ist fur die LH Kiel sehr wichtig, diese Pramissen und Kernelemente des gesam-

ten Zeitplans im Blick zu haben und durch ein stringentes Projektmanagement im

Griff zu behalten. So kdnnen Verspatungen im Zeitablauf vermieden werden. Dem

gegenlber stehen auch noch denkbaren Optimierungen, die in der Dokumentation
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F-130 herausgearbeitet wurden. Diese Optimierungen sind aber aus Sicht von
Ramboll nicht einfach umzusetzen, da sie auch Nachteile mit sich bringen. In der
Summe ist flr das Projekt ein gutes Projektmanagement von hoher Bedeutung.
D.h. der auf den folgenden Seiten zusammengefasste Gesamtzeitplan Tram und
BRT mit seinen Meilensteinen ist aus Sicht von Ramboll ein machbarer und sport-
licher Zeitplan, welcher aber erreichbar ist, wenn

e alle Parteien an einem Strang ziehen,

e die Finanzierung und Foérderung des Projektes so frih wie moglich steht,

e der erklarte politische Wille, Genehmigungsprozesse in der Bundesrepublik zu
beschleunigen, auch umgesetzt wird,

e keine voéllig unerwarteten Ereignisse/Risiken (siehe Pramissen) eintreten.

Die folgende schematische Abbildung zeigt den sich aus allen Einzelbausteinen
ergebenden Gesamtablauf des Projektes. Demnach kann die erste Inbetriebnah-
mestufe der Tram in den Jahren 2033 bis 2034 in Betrieb gehen, BRT ein Jahr
fraher.

Emtweurfs- und
L
: Tram 2033 bis 2034
BRT 2032 bis 2033
Tram 2036
= BRT 2034

Trarm 2039
BRT 2037
Propaktpss et

___________________________________________________________________________________________________________

Abbildung 41 Schematischer Gesamtablauf Tram und BRT

21.3 Gesamtzeitplan Tram und BRT
Auf den folgenden zwei Seiten ist im Querformat (bessere Lesbarkeit) der Ge-
samtzeitplan Tram und BRT enthalten.
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Abbildung 42 Gesamtzeitplan Tram
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Abbildung 43 Gesamtzeitplan BRT
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21.4 Bauphasenplan

Bei einem Projekt mit derart groBer Tragweite ist ein abgestimmtes Baustellen-
management flr einen moglichst reibungslosen Bauablauf unabdingbar. Die Auf-
gabe des Bauphasenplans ist es, die zeitliche Abfolge der BaumaBnahmen mit den
Ortlichkeiten in Beziehung zu setzen.

Grundsatze des Bauphasenplans sind:

e Sicherstellung der Erreichbarkeit fir méglichst alle Verkehrstrager wahrend
der Bauzeit

e Externe Auswirkungen werden in ihrer Intensitat und Dauer minimiert

e Ubergeordnetes Verkehrskonzept (Beriicksichtigung von anderen Baustellen,
GroBveranstaltungen)

e Einbindung in die GesamtmaBnahme; Berlcksichtigung der anderen Bauab-
schnitte

e Dialog mit Anlieger*innen

e Mdglichst schnelle und wirtschaftliche Herstellung eines Zustands, der eine
Freigabe flr seine zukunftige Nutzung erméglicht

MaBnahmen, die flr die spatere Umsetzung des Bauphasenplans eine wichtige
Rolle spielen (Beispiele):

e Baustellenmanagement

¢ Entschadigungszahlungen (in Bereichen mit ErtragseinbuBBen fir Einzelhand-
ler*innen)

e Baustellenmediatoren

Je nach ortlichen Gegebenheiten werden weitere MaBnahmen adaquat sein:

e Lieferkonzept (Geschaftsbereiche)
e Parkraumkonzept (Wohngebiete)

Die Auswirkungen der BaumaBnahmen sind je nach Gegend sehr unterschiedlich
- der Bauphasenplan inklusive seines MaBnahmenkatalogs ist daher an jeden
Bauabschnitt und dessen 6rtliche Gegebenheiten und Besonderheiten anzupas-
sen. Ziel des Bauphasenplans ist es, einen Uberblick (iber den Bauablauf zu ge-
ben und diesen verstandlich zu kommunizieren — aber auch klare Vorgaben fir
dessen Einhaltung an die ausfuhrenden Baufirmen zu geben. Im Rahmen des
Bauphasenplans werden Konzepte flr jede Bauphase entwickelt, die sich an den
jeweiligen lokalen Bedingungen orientieren.

Flr die Holtenauer StraBe wurde ein exemplarischer Bauphasenplan flir den Ab-
schnitt zwischen Dreiecksplatz und Bernard-Minetti-Platz erstellt. Der Baupha-
senplan weist dafiir eine noch geringe Detailtiefe auf, da er der Offentlichkeitsar-
beit diente und flr Laien verstandlich sein musste.
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Damit wurde das Ziel erreicht, dieses spater durchaus kritische Thema bereits
friihzeitig zu platzieren, BedUlrfnisse des lokalen Gewerbes aufzunehmen und
besser zu verstehen sowie im Gegenzug ein grundsatzliches Verstandnis flr die
Zwange und Randbedingungen des Bauablaufs zu erlangen.

Es wurden Vorschldge erarbeitet, wie das HOV-System in vier Abschnitten (siehe
folgende Abbildung) Schritt flr Schritt integriert werden kann. Zusatzlich wurde
fir einen Zwischenzustand ein exemplarisches Verkehrskonzept aufgezeigt. Am
Ende wurde ein moéglicher zeitlicher Ablauf skizziert und in den Zusammenhang
mit dem Gesamtsystem HOV gebracht.

Abbildung 44 Denkbare Abschnittsbildung in der siidlichen Holtenauer StraBle fiir den Bauphasenplan

22 F-140 Zulassungsaspekte

22.1 Einfihrung

Fiur das HOV-System in der LH Kiel sind, unabhangig von der letztendlichen Sys-
temwahl Tram oder BRT, diverse Zulassungsfragen vor dem Baubeginn, wahrend
des Baus ebenso wie vor der Inbetriebnahme zu beachten.

Dieses Arbeitspaket fasst die wesentlichen rechtlichen Anforderungen zusammen,
die nach heutigem Stand bis zur Erteilung der Inbetriebnahmegenehmigung far
das HOV gelten.

Als wichtigste gesetzliche Regelungen fiir das HOV sind, zundchst unabhéangig von
dem gewahlten System, folgende Gesetze und Verordnungen zu nennen:
e Personenbeférderungsgesetz (PBefG)

Das Personenbeférderungsgesetz regelt gemaB §1 die ,...entgeltliche oder
geschaftsmaBige Befdorderung von Personen mit StraBenbahnen, mit
Oberleitungsomnibussen (Obussen) und mit Kraftfahrzeugen." Wei-
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terhin regelt das Gesetz gemaB §57 den Erlass von Verordnungen flr Stra-
Benbahnen und O-Busse (BOStrab) bzw. Kraftfahrtunternehmen fiir den Per-
sonenverkehr (BOKraft) durch das Bundesverkehrsministerium.

e Verordnung Uber den Bau und Betrieb der StraBenbahnen (BOStrab)

Diese regelt die technischen und die Sicherheitsanforderungen fur StraBen-
bahnen (Betriebsanlagen, Fahrzeuge und Betrieb) und auch die elektrischen
Anlagen von O-Bus-Systemen.

e Verordnung uber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen im Personenverkehr
(BOKraft)

Diese regelt die Beférderung von Personen mit Kraftfahrzeugen (Bussen, Ta-
xen) oder Obussen welche durch das Bundesverkehrsministerium basierend
auf §57 des Personenbeférderungsgesetzes erlassen wurde.

Die verschiedenen Ebenen der rechtlichen Anforderungen fiir das HOV sind wie
folgt:

EINORDNUNG DER BOSTRAB

o SGE IX = Menschen mit Behinderungen
EU Verordnungen und Richtlinien

5GB VII - Gesetzliche Unfallversicherung

EWU VD 1370
EU Maschinenrichtlinie Arbeitszeitgesetz
OBefG (& 57 Strafgesetzbuch
[
(§ 57) Blrgerliches Gesetzbuch {Haftungsrecht)
s S H_ O_S:rfh_ _____ Allgemeine Bef, Bed.,
Technische Regeln StraBenverkehrsgeserz
TR Br; TR Sp; TR EA; TR 5IG 2A

Straffengesetz(e)
allgemeine Gesetze und 1l..l’l!n‘.:lrdm.mrl_:|r|=_-n\ VWG

ArbSchG; SINZO

Normen \
Richtlinien
VDW-Schriften; Lastanhalt

Abbildung 45 Einordnung der BOStrab in die rechtliche Struktur in Deutschland

Die in der obigen Abbildung dargestellte Einordnung gilt in ahnlicher Form auch
fir den BRT-Betrieb. Hier liegen allerdings keine Technischen Regeln (TR) wie bei
der BOStrab vor. Die BOStrab wird aber auch fiur das BRT-System eine wichtige
Rolle spielen, da die Energieversorgungsanlagen des BRT als Betriebsanlagen nach
BOStrab gelten.
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22.2 Fazit

Die Zulassungsaspekte sind in der weiteren Planung fiir das HOV in Kiel zu beach-
ten und weiter zu verfeinern.

Dabei spielen zunachst die Anforderungen der BOStrab (auch flir das BRT) und
die Vorbereitung des Planfeststellungsverfahrens eine herausragende Rolle, wah-
rend weitere Aspekte erst nachgelagert und zu einem spateren Zeitpunkt relevant
werden, aber teilweise einer sukzessiven Vorbereitung bedulrfen.

Die wichtigsten Empfehlungen aus Zulassungssicht flr die nachsten Planungspha-
sen sind daher:

e Formale Bestellung eines Betriebsleiters ab der Vorplanung, Weiterbearbei-
tung der im Rahmen der Trassenstudie erkannten Punkte und kontinuierliche
Einbindung in die Planungsprozesse. Bereits in der Trassenstudie wurde die
Planung in Form eines informellen Betriebsleiters begleitet und immer aus dem
Blickwinkel der zukiinftigen Genehmigungsfahigkeit und Sicherheit bewertet.
AuBerdem ist es die Rolle des Betriebsleiters die Vor- und Nachteile der Wahl
aus verschiedenen Umsetzungsmadglichkeiten mit zu erértern und zu doku-
mentieren.

e Festlegung des Vorhabentragers gegentber der Genehmigungs-, Planfeststel-
lungs- und Technischen Aufsichtsbehdérde spatestens vor Einreichung erster
Genehmigungs- oder auch Zuwendungsantrage.

e Vorbereitung der Planfeststellungsverfahren durch regelmaBige Abstimmung
mit der Planfeststellungsbehérde. Dieser Prozess wurde bereits begonnen und
muss in der Vorplanung fortgesetzt werden.

e Erarbeitung des Antrags auf Betriebsgenehmigung parallel zur Genehmigungs-
planung. Der Aufwand hierzu ist Uberschaubar, der Prozess selbst darf aber
nicht aus den Augen verloren werden. Hier kommt es auch darauf an, wer
schlussendlich den Betrieb durchfiihren wird, die KVG oder ein anderer Betrei-
ber.

e Abstimmung des Zeitplans in Richtung der Vergabe oder Ergédnzung eines Of-
fentlichen Dienstleistungsauftrags (ODA) als wettbewerbliche Vergabe oder in-
house Erbringung gemaB EU1370. Hier sind in der Vorplanung ggf. erste Ab-
stimmungen sinnvoll, so dass ein entsprechender Vertrag mit ausreichendem
zeitlichem Vorlauf vor der Betriebsaufnahme vergeben werden kann. Hier wird
der zeitliche Vorlauf gréBer sein, wenn ein anderer Betreiber als die KVG be-
auftragt werden soll.
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23 G-100 Offentlichkeitsbeteiligung

Im Rahmen der Arbeit an der Trassenstudie wurden zahlreiche Treffen mit Politik
und Interessensgruppen, Stakeholder-Gesprache, Ortsbegehungen mit Gewerbe-
treibenden und Anwohner*innen durch die Stabsstelle Mobilitdt und Ramboll
durchgeflihrt. Ziel dabei war es, die Interessen der verschiedenen Gruppen in die
Planung einflieBen zu lassen und die bestmdgliche Lésung flir ein hochwertiges
OPNV-System in Kiel zu finden.

In den Jahren 2021/2022 wurde dariber hinaus eine umfangreiche Offentlic_:_h—
keitsbeteiligung durchgefthrt. Mit der Durchfihrung der Kommunikation und Of-
fentlichkeitsbeteiligung wurden die Agenturen boy und Zebralog beauftragt.

Folgende digitale und analoge Veranstaltungen und Formate wurden in den zwei
Jahren durchgefihrt:

e Planungsupdate digital/Planungsupdate nachgefragt — Drei digitale Veranstal-
tungen am 4. Juni, 6. Juni und 11. Juni 2021
e Dialogveranstaltung ,BRT oder Tram: Womit kénnen wir in die Zukunft fah-
ren?" am 31. August 2021 im Ostseekai, Kiel
e Burger*innenforum zur Tram- und BRT-Planung am 12./13. November 2021
im Ostseekai, Kiel
e Online-Dialog zur Tram- und BRT-Planung vom 27. April - 18. Mai 2022 unter
www.kiel.de/mobil
e Blrger*innenforum zur Tram- und BRT-Planung am 7. Mai 2022 im Ostseekai,
Kiel
e Trassenspaziergange in den Stadtteilen:
o 09. Mai | Wik | Treffpunkt Belvedere
o 10. Mai | Gaarden | Treffpunkt Werftstral3e,
o 11. Mai | EImschenhagen | Treffpunkt Tiroler Ring,
o 12. Mai | Projensdorf | Treffpunkt Steenbeker Weg,
o 13. Mai | Mettenhof | Treffpunkt StockholmstraBe,

e Infostande im Rahmen von Veranstaltungen:

o Infostand auf dem Sommerfest der Holtenauer StraBe am 14. August
2022

o Infostand beim Mobilitatsfest auf der Reventlou-Wiese am 28. August
2022

o Infostand beim Brunnenfest auf dem Vinetaplatz in Gaarden am 11.
September 2022

o Infostand beim Tag der offenen Tur Klarwerk Bulk, am 24. September
2022

Zur kontinuierlichen Information der Bevolkerung hat die Landeshauptstadt au-
Berdem den Blog kielmobil ins Leben gerufen, der in unregelmaBigen Abstanden
Uber verschiedene Aspekte der Mobilitatswende berichtet (www.kielmobil.blog).
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Die Rickmeldungen aus den verschiedenen Veranstaltungen, Gesprachen und
auch aus dem Online-Dialog wurden von Ramboll aufgenommen und geprift und
sind in die Planung eingeflossen.

23.1 Beteiligungsveranstaltungen

Im Rahmen der Trassenstudie fanden im November 2021 und im Mai 2022 zwei
zentrale Burger*innenforen im Ostseekai statt. Hier hatten die Besucher*innen
die Gelegenheit, sich aktiv in die Planung eines neuen HOV-Systems einzubringen
und umfassend Uber das Projekt zu informieren.

Im Erdgeschoss des Ostseekais waren bei beiden Veranstaltungen verschiedene
Beteiligungsstationen aufgebaut. Auf einem groBen Kartenteppich konnten die
Blrger*innen ihre Anmerkungen zum Streckenverlauf hinterlassen, wo etwa eine
Haltestelle eingeplant werden sollte und auch wo es sinnvoll sein kénnte, Gber
eine alternative Streckenfliihrung nachzudenken. Fir einen detaillierten Einblick in
die Netzplanung standen Infrastrukturplane zur Verfigung. Auch hier konnten die
Besucher*innen ihre Anmerkungen direkt im Dokument hinterlassen.

Ein thematischer Schwerpunkt lag bei der Veranstaltung im Mai zudem auf den
Unterschieden zwischen den beiden Systemen Tram und BRT. Auf Stellwanden
wurden alle Bewertungskriterien und die wichtigsten Unterscheidungsmerkmale
erlautert. Besucher*innen konnten hier Punkte erganzen und schreiben, was flr
sie bei einem neuen OPNV-System wichtig ist.

Bei beiden Veranstaltungen informierten die Landeshauptstadt gemeinsam mit
Ramboll auch Uber das geplante Busnetz, das mit der Einflihrung eines neuen
OPNV-Systems entsprechend angepasst werden muss und mit der Neukonzeptio-
nierung auch groBe Chancen bildet, das gesamte Stadtgebiet der Landeshaupt-
stadt Kiel mit einem besseren OPNV-Angebot zu versorgen.

AuBerdem gaben zahlreiche Visualisierungen und F_i_Ime einen Eindruck davon, wie
sich die Stadt durch die Einflihrung eines neuen HOV-Systems verandern kénnte.

Zudem wurden verschiedene Vortrage zu unterschiedlichen Aspekten der Planung
gehalten. Hier konnten sich die Blrger*innen gezielt informieren und mit den Pla-
nern in die Diskussion treten.

Bei beiden Veranstaltungen konnte die Landeshauptstadt mehr als 800 Besu-

cher*innen zahlen. Die Veranstaltungen sind mit den Vortragen auf der Projekt-
website (www.kiel.de/mobil) dokumentiert.

23.2 Online-Dialog und Trassenspaziergange

Uber die Website kiel.de/mobil konnten die Kieler*innen in der Zeit vom 27. April
bis 18. Mai 2022 darlUber hinaus an einem Online-Dialog teilnehmen. Drei Dialog-
bereiche standen zur Verfigung:

e Bewertungskriterien
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e Anmerkungen zum Streckennetz
e Sonstige Ruickmeldungen

Mehr als 4.000 Kieler*innen haben sich beim Online-Dialog informiert oder Rick-
meldungen geben. Auch diese Ruckmeldungen sind in die Bearbeitung der Tras-
senstudie eingeflossen.

Bei vier Trassenspaziergangen konnten sich die Kieler*innen auBerdem gemein-
sam mit den Planern von Landeshauptstadt und Ramboll vor Ort ein Bild von den
Planungen fiir ein neues HOV-System machen. Die Spaziergdnge fanden vom 9.
bis 13. Mai 2022 statt. Bei den Trassenspaziergangen erlduterten die Planer*innen
die Besonderheiten und Herausforderungen der Planung wahrend einer gemein-
samen Begehung des Korridors vor Ort. Die Teilnehmenden konnten Fragen stel-
len und auch hier Rickmeldungen einbringen, die nachfolgend in die Planung ein-
geflossen sind.

23.3 Stakeholder-Gesprache

Im Rahmen der Trassenstudie hat die Landeshauptstadt Kiel zwischen 2020 und
2022 zahlreiche Gesprache mit verschiedenen Interessengruppen und Stakehol-
dern aus den unterschiedlichen Bereichen durchgefiihrt. Beispielhaft soll hier der
Dialog mit dem Holtenauer e.V. herausgegriffen werden. Ziel der Gesprache mit
den Mitgliedern des Vereins war es, sich friihzeitig mit den Gewerbetreibenden vor
Ort abzustimmen, um die Bedurfnisse und Notwendigkeiten der ansassigen Ein-
zelhandler und Gastronomen zu erfassen. 2021 und 2022 haben auf Einladung
des Vereins die Stabsstelle Mobilitat und Ramboll in vier Arbeitsgesprachen und
einer Ortsbegehung die Planungen eines HOV-Systems in der Landeshauptstadt
Kiel erlautert und die Auswirkungen auf die Holtenauer StraBe diskutiert. Die Be-
dirfnisse der ansassigen Gewerbetreibenden wurden aufgenommen und so weit
madglich in die Planung integriert. Dieser Prozess wird in den weiteren Planungs-
phasen fortgesetzt werden und als Vorbild dienen, auch mit weiteren Stakeholder-
Gruppen in den intensiven Dialog und Beteiligungsprozess einzutreten.

23.4 Fazit

Die fur die frihe Planungsphase ungewdhnlich intensive Beteiligung der Kieler*in-
nen und die umfangreichen Informationsangebote haben einen transparenten
Start in den Planungsprozess erméglicht. Anregen aus der Offentlichkeit konnten
Bereits in dieser fihren Phase in die Ausrichtung der Planung integriert werden.
Flr die weiteren Planungsphasen sollten digitale und analoge Informationsange-
bote fortgefiihrt werden. Aus der Trassenstudie hat sich insbesondere bestatigt,
dass die Beteiligung vor Ort mit aufsuchenden Formaten sehr viele wichtige Riick-
meldungen aus den Stadtteilen ermdglicht. Flr die Phase der Vorplanung sollten
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diese Formate ausgeweitet und die anderen Informations- und Beteiligungsange-
bote aufrechterhalten werden, um im weiteren Planungsprozess die Transparenz
weiterhin gewahrleisten zu kénnen.
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Glossar und Abkiirzungsverzeichnis

Abbkiirzung / Erklarung / Beschreibung
Fachbegriffe
Abschichtung Mit Hilfe des Formalisierten Abwagungs- und Rangord-

nungsverfahrens (FAR-Verfahren) wurden alle sinnvoll
wirtschaftlich, technisch und nachfrageseitig machbaren
Streckenabschnitte fir Tram oder BRT von ca. 128 km
Streckenlange auf das Kernnetz von 35,4 km abge-

schichtet.

Abschnitt Strecken kénnen aus verschiedenen Abschnitten beste-
hen

Bahnkorper Fahrweg fur Tram

Kann als unabhangiger (vollig getrennt vom Ubrigen
Verkehr), besonderer (im Verkehrsraum offentlicher
StraBen, jedoch durch bauliche MaBnahmen wie z. B.
Bordsteine, Hecken oder Baumreihen vom Ubrigen Ver-
kehr getrennt) oder straBenbtlindiger (Nutzung des Ver-
kehrsraums anderer Verkehrsteilnehmer wie Fahrbahn
oder FuBgangerzone) Bahnkdrper ausgebildet sein.

BImSchV Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes

BMDV Bundesministerium flr Digitales und Verkehr

BMUV Bundesministerium flir Umwelt, Naturschutz, nukleare

Sicherheit und Verbraucherschutz

BOKraft Verordnung Uber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen
im Personenverkehr

BOStrab Verordnung Uber den Bau und Betrieb der StraBenbah-
nen

BRT Bus-Rapid-Transit

Fahrbahngebundenes hochwertiges OPNV-System auf
Uberwiegend eigener Trasse, in dem meist Doppelge-
lenkbusse als Fahrzeuge eingesetzt werden
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Abbkiirzung / Erklarung / Beschreibung

Fachbegriffe

CAU Christian-Albrechts-Universitat zu Kiel

Design Freeze Ubergabeversion aller relevanten Planunterlagen, an die

andere Arbeitspakete wie die Variantenuntersuchung
und die Kostenschatzung anknipfen, und die in Teilen
der Offentlichkeit zugénglich gemacht werden. In der
Trassenstudie gibt es insgesamt drei Design Freezes,
die unter Berlcksichtigung aller internen und externen
Rickmeldungen iterativ aufeinander aufbauen.

DIN Deutsches Institut fir Normung

DFI Dynamische Fahrgastinformation, Anzeige an den Halte-
stellen

EAO Empfehlungen flr Anlagen des 6ffentlichen Personen-
nahverkehr

EBA Eisenbahn-Bundesamt

EBO Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung

EMF Elektromagnetisches Feld

ETCS European Train Control System

FAR-Verfahren Formalisiertes Abwagungs- und Rangordnungsverfahren

der Forschungsgesellschaft flr StraBen- und Verkehrs-
wesen (FGSV)

FGSV Forschungsgesellschaft flir StraBen- und Verkehrswesen

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

GIS Geographisches Informationssystem

GUW Gleichrichter-Unterwerk fur die Stromversorgung Tram
oder BRT

GVFG Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz; Forderméglich-

keiten des Bundes fur schienengebundene Verkehrs-
wege (und Seilbahnen)
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Hauptroute Radver- | 2.000-4.000 Radfahrende/24h

kehr

HBF Hauptbahnhof

HOAI Honorarordnung flr Architekten und Ingenieure

HOV Hochwertiges Offentliches Personennahverkehrssystem

HVZ Hauptverkehrszeit

Inbetriebnahmestufe | Das Kernnetz besteht aus verschiedenen Inbetriebnah-
mestufen, welche zeitlich versetzt realisiert werden

Kernnetz Alle nach Anwendung des FAR-Verfahrens am Ende der
Trassenstudie Ubrig gebliebenen Strecken der Tram /
des BRT inkl. der Betriebshofstrecke zusammengesetzt
zu einem Netz

Korridor Ein grob abgegrenzter geographischer Raum zwischen
der Innenstadt und einem peripheren Stadtteil, der eine
oder mehrere Strecken beinhaltet

KVG Kieler Verkehrsgesellschaft mbH

Laststufe Die Laststufen nach den Technischen Regeln Bremse
der BOStrab bezeichnen verschiedene Beladungszu-
stande, Laststufe I ist die geringste, III, die 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
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KielRegion Modell VISUM-Verkehrsmodell der KielRegion (siehe auch VI-
SUM)

Netzhierarchie Die Netzhierarchie trennt das zukinftige in die Haupt-

korridore, welche durch den Hochwertigen Offentlichen
Verkehr (Tram oder BRT) bedient werden und das nach-
geordnete Busnetz von nachfragestarken Hauptbusli-
nien und allen weiteren Buslinien.

NKU Nutzen-Kosten-Untersuchung

Instrument zur Bewertung der Wirtschaftlichkeit von
Verkehrsprojekten

Eine NKU nach dem Verfahren der Standardisierten Be-
wertung mit positivem Ausgang ist Grundlage zur Bean-
tragung von Bundesférdermitteln flr eine MaBnahme
des offentlichen bzw. Schienenpersonennahverkehrs ge-
maB GVFG

NKU-Falle Verschiedene Gesamtszenarien, die in der NKU (Nutzen-
Kosten-Untersuchung) der Trassenstudie (vereinfachte
Standardisierte Bewertung) betrachtet werden (Ist-,
Ohne- und Mitfalle)

NVZ Nebenverkehrszeit

OB.M Stabsstelle Mobilitat der Landeshauptstadt Kiel

ODA Offentlichen Dienstleistungsauftrags

Ohnefall Der Ohnefall ist ein Bestandteil der Standardisierten Be-

wertung. Er stellt einen die Weiterentwicklung des Ist-
Zustandes im 6ffentlichen Verkehr dar, falls das HOV-
System (Tram oder BRT) nicht eingefiuihrt wird. Der Oh-
nefall muss realistisch und umsetzbar sein, eine formale
Grundlage besitzen (z.B. Bestandteil eines Nahver-
kehrsplans sein) und mit dem Zuwendungsgeber abge-
stimmt werden.

Der Ohnefall wird in der Standardisierten Bewertung mit
dem Mitfall (Tram- und BRT-System) verglichen.
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Offentlicher Personennahverkehr

Paarvergleich

Mit Hilfe des Formalisierten Abwagungs- und Rangord-
nungsverfahrens (FAR-Verfahren) wurden sich gegen-
seitig ausschlieBende Abschnitts- bzw. Streckenvarian-
ten innerhalb eines Korridors in einem Paarvergleich be-
wertet zur Identifizierung von Vorzugsabschnitten bzw.
-strecken und im Rahmen der Abwagung zur Abschich-
tung und Reduzierung von nicht aussichtsreichen Vari-
anten

PBefG

Personenbefdérderungsgesetz

PPP

PPP (In Englisch: Private Public Partnership) bezeichnet
die gemeinsame vertraglich geregelte Projektabwick-
lung von o6ffentlichen und privaten Partnern. In
Deutschland wird dafiir auch der Begriff OPP, Offentlich-
Private-Partnerschaft, genutzt.

Premiumrouten Rad-
verkehr

> 4.000 Radfahrende/24h

Radius/Radien

Das Hochwertige Offentliche Personennahverkehrssys-
tem (HOV) kann nur bestimmte Mindestradien in Kur-
ven bedienen. Diese sind bei der Infrastrukturplanung
beachtet worden.

RASt Richtlinien fir Anlagen von StadtstraBen

Regiotram Schienengebundenes Verkehrssystem, welches das
stadtische Tramnetz in der Stadt Kiel mit dem Eisen-
bahnnetz in der Region Uber Anschlussstrecken umstei-
gefrei verbindet (bisher StadtRegionalBahn, SRB)

RIiLSA Richtlinien flr Signalanlagen

SPNV Schienenpersonennahverkehr

Standardisierte Be-
wertung

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

Seite 115 von 117

Endbericht Anlage 4 Bericht Zusammenfassung der erweiterten Dokumentation.docx




e
Kiel. Sailing. City.

Endbericht Anlage 4

RAMBOLL

Bericht Zusammenfassung der erweiterten Dokumentation
Trassenstudie fiir ein zukunftssicheres OPNV-System auf eigener Trasse

Abbkiirzung /

Erklarung / Beschreibung

Fachbegriffe

Strecke Eine eindeutige Verbindung zwischen zwei Punkten, die
aus verschiedenen Abschnitten bestehen kann

Streckennetz Alle Strecken der Tram / des BRTs zusammengesetzt zu
einem Netz

StvzOo StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung

Svz Schwachverkehrszeit

TA Larm Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm

TAB Technische Aufsichtsbehdrde

Teilszenario

In einem Korridor sinnvoll zusammengesetzte (Teil-)
Varianten

TOB

Trager offentlicher Belange

Tram

Schienengebundenes hochwertiges OPNV-System auf
eigener Trasse

Trassenstudie

Technische Studie mit vertiefter Infrastruktur- und Ge-
samtsystemplanung

Trassierung

Entwerfen und Festlegen der Linienfihrung ("Trasse")
eines Verkehrsweges (StraBen, Bahnstrecken) in Lage,
H6he und Querschnitt

TRStrab Spurfuh-
rung (TR Sp)

Technische Regeln fir die Spurfihrung von Schienen-
bahnen nach der Verordnung tber den Bau und Betrieb
der StraBenbahnen (BOStrab)

TRStrab Trassierung

Technische Regeln fir StraBenbahnen - Trassierung von
Bahnen

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

UIC Internationaler Verband der Eisenbahnen (International

Union of Railways)
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UVvP Umweltvertraglichkeitsprifung

Varianten Verschiedene Strecken(-abschnitte), welche sich im

Kernnetz gegenseitig ausschlieBen

VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen

Zeitinsel Eine Zeitinsel bezeichnet einen bestimmten Zeitraum,
welcher durch die Kurse des Hochwertigen Offentlichen
Personennahverkehrssystems eingehalten werden
muss, um den Takt einzuhalten (wenn sich z.B. 2 Linien
verzweigen oder viele Linien auf einem Abschnitt ver-
kehren)

Zu- und Abgangszeit | Weg vom Startpunkt zur Haltestelle bzw. von der Halte-
stelle zum Zielpunkt

Anmerkung: Stand 29.09.22
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