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Ergebnisse der Trassenstudie zur
Einfiihrung eines hochwertigen OPNV-
Systems in der Landeshauptstadt Kiel
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Einfiihrung

Die Landeshauptstadt Kiel steht vor einer
groBen Herausforderung: Ein gestiege-

ner Mobilitatsbedarf fiihrt zu einer hohen
Verkehrsbelastung durch den Autoverkehr.
Damit einher gehen der AusstoB klimasch&d-
licher Treibhausgase, Larm- und Feinstaub-
belastung sowie ein hoher Parkdruck im
offentlichen Raum. Staus und uberfiillte
StraBen sind schon heute alltédglich zu
erleben. Um dieser Tendenz etwas entge-
genzusetzen, arbeitet die Landeshauptstadt
Kiel seit Jahren an der Umsetzung der
Mobilitdtswende.

Mit den Grundsatzbeschlissen des Master-
plans 100 % Klimaschutz und des Masterplans
Mobilitat der KielRegion hat sich die Landes-
hauptstadt Kiel ambitionierte Ziele gesetzt: So
soll der Anteil des Offentlichen Personennahver-
kehrs (OPNV) von 10 Prozent im Jahr 2018 auf

17 Prozent im Jahr 2035 steigen. Der Anteil des
Autoverkehrs soll im gleichen Zeitraum von 38
Prozent auf 26 Prozent sinken.

Um diese Ziele zu erreichen muss die Attraktivi-
tét des OPNV deutlich gesteigert werden.

Das derzeitige Busangebot in der Landeshaupt-
stadt Kiel stof3t bereits jetzt an seine Grenzen:
Schon heute sind einige Buslinien soweit aus-
gelastet, dass ihr Takt nicht weiter verdichtet
werden kann, ohne dass es zu Stérungen im

Verkehrsfluss kommt.

Die Landeshauptstadt Kiel braucht vor diesem
Hintergrund ein neues, hochwertiges OPNV-Sys-
tem. Ein Tram- oder Bus-Rapid-Transit-System
(BRT) soll eingeftihrt werden. Ein System, das

auf eigener Trasse fahrt, somit schnell und
zuverlassig und mit einem hohen Fahrkomfort
unterwegs ist. Um zu klaren, welches der beiden
Systeme - Tram oder BRT - am besten fir Kiel
geeignet ist, wurde die Stabsstelle Mobilitat in
der Landeshauptstadt Kiel eingerichtet und das
Planungsbiiro Ramboll mit umfangreichen Un-
tersuchungen beauftragt: Aufbauend auf einer
Grundlagenstudie aus dem Jahr 2019 wurde bis
zum Ende des Jahres 2022 eine Trassenstudie
erarbeitet. Diese Trassenstudie ist die Grundlage
fur die Entscheidung der Kieler Ratsversamm-
lung, ob ein Tram- oder ein BRT-System einge-
fuhrt werden soll. Ein Hauptziel der Trassen-
studie war daruiber hinaus die Konzeption eines
Linien- und Streckennetzes sowie die Konzeption
des ibrigen OPNV-Netzes. Auch dariiber ent-
scheidet die Kieler Ratsversammlung.

Mit der vorliegenden Broschiire méchten
wir lhnen den Uberblick iiber den Stand der
Planung und liber die Endergebnisse der nun
vorliegenden Trassenstudie fiir die Einfiih-
rung eines hochwertigen OPNV-Systems in
der Landeshauptstadt Kiel geben.

Soviel vorweg: In der Bewertung der Trassen-
studie schneidet das Tram-System deutlich bes-
ser ab als das BRT-System. Die umfangreichen
Untersuchungen und Analysen zeigen klare
Vorteile fur die Einfihrung eines Tram-Systems
in der Landeshauptstadt Kiel. Ergebnis ist auch,
dass das Streckennetz fiir das Kieler Stadtgebiet
rund 36 Kilometer lang sein wird.




PROZESS

Wie sieht der Planungsprozess aus?

Aufbauend auf der 2019 abgeschlossenen Grundlagenstudie

,Mobilitatskonzept fir einen nachhaltigen Offentlichen Nah-

und Regionalverkehr in Kiel“ wurde in einem Zeitraum von zwei

Jahren bis Ende 2022 eine Trassenstudie erstellt. In dieser Studie

wurden unter anderem beide Systeme gleichberechtigt und

ergebnisoffen in mehreren Stufen vertiefend untersucht.
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Im Fokus der Studie stand sowohl die Realisier-
barkeit der Systeme Tram und BRT als auch die
Konzeption eines Linien- und Streckennetzes
sowie die Planung des tibrigen OPNV-Netzes,
das die Attraktivitdt des OPNV im gesamten
Stadtgebiet deutlich steigern und den 6ffentli-
chen Nahverkehr zukunftssicher aufstellen soll.

Die Ergebnisse der Trassenstudie sind Grundlage
fur die Entscheidung der Ratsversammlung Uber
System und Streckennetz. Die Trassenstudie ist
damit ein wichtiger Meilenstein bei der Einfih-
rung eines hochwertigen OPNV-Systems in der
Landeshauptstadt Kiel. Der gesamte Planungs-
prozess ist sehr aufwendig und umfangreich -
auch Betriebs-, Forder- und Finanzierungskon-
zepte werden bendtigt, bevor spater mit der
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2024 2032+
Genehmigungsplanung und Bauphase begon-
nen werden kann, um dann das neue OPNV
zwischen 2032 und 2034 in Betrieb zu nehmen.

Alle Ergebnisse der Untersuchungen sind auf der
Projektwebsite www.kiel.de/mobil einsehbar.

Im Rahmen von gesonderten Berichten sind

die Untersuchungen zum Streckennetz, die
detaillierten Bewertungen fir ein Tram- und
BRT-System in Kiel und die Planungen fir ein
zuklinftiges begleitendes Busangebot aus-
fuhrlich beschrieben. Deren wichtigste Inhalte
sind hier zusammengefasst. Auch alle weiteren
Ergebnisse der Trassenstudie wie beispielsweise
die technischen Planungsparameter und die
betrieblichen Untersuchungen sind in einer
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BEGRIFFSBESTIMMUNG

Was sind Merkmale eines
hochwertigen OPNV?

Der hochwertige OPNV ist schneller, komfortabler und weniger
storungsanfallig als der bisherige Busbetrieb. Er zeichnet sich durch
einige zentrale Merkmale aus:

Hochwertige OPNV-Syste-  An Kreuzungen haben Die Einfihrung des Das hochwertige OPNV-

me fahren grundsatzlich Fahrzeuge des hochwerti- hochwertigen OPNV soll  System muss vom Fahrgast
auf eigener zweigleisiger gen OPNV Prioritit. Dies auch zur Aufwertung selbst als hochwertig wahr-
bzw. zweispuriger Trasse. ermoglicht schnelle Reise-  des 6ffentlichen Raums genommen werden. Fahr-
Damit sind sie unabhdngig zeiten und verringert die beitragen. Die Trassen komfort und Nutzer*innen-
vom librigen Verkehr un- Storanfalligkeit. werden in das Stadtbild freundlichkeit spielen hierbei
terwegs und die Fahrzeuge "I  integriert. Griinraum eine bedeutende Rolle.
stehen nicht im Stau. Der und Aufenthaltsflachen —
hochwertige OPNV ist werden mit geplant.

damit schneller und zu- —

verlassiger unterwegs als

herkdmmliche Busse.

|
Diese Merkmale treffen sowohl auf das Tram-
als auch auf das BRT-System zu. Aus diesen
Merkmalen leitet sich das Streckennetz ab,
das fiir die Einfiihrung eines hochwertigen
OPNV-Systems in Kiel entwickelt wurde.

gesonderten Dokumentation online nachzule-
sen. Parallel zum Planungsprozess wurde in den Was ist eine Tram? Was ist ein BRT?

vergangenen zwei Jahren von der Landeshaupt- : - .
- . . o Die Tram fahrt als Stadtbahn auf Schienen auf

stadt Kiel gemeinsam mit den Kommunikations- ' : - : -
. . einer eigenen Trasse. Sie ist damit unabhangig

agenturen boy und Zebralog ein umfangreicher : : _
N N . vom Pkw-Verkehr. Die Tram hat eine Oberleitung
Beteiligungsprozess durchfiihrt. In verschiede- : : :
) o und wird mit Strom betrieben.
nen Dialog- und Beteiligungsformaten konnte

sich die breite Offentlichkeit informieren und

Das BRT-System (Bus-Rapid-Transit) ist ein
Schnellbus, der auf einer eigenen Betontrasse
fahrt. Das BRT ist durch ein Doppelgelenk deutlich
langer als reguldre Busse. BRT-Fahrzeuge kdnnen

Hinweise zu den Planungen einbringen.

Daruber hinaus waren die Stabsstelle Mobilitat
und die Planer*innen mit zahlreichen Schlius- - : .
. . Uber Oberleitungen mit Strom versorgt werden.
selakteuren aus Gewerbe, Wirtschaft, Politik,
Umwelt und Zivilgesellschaft im Gesprach, um

gemeinsam die besten Losungen fur das hoch-

wertige OPNV-System zu finden. Die Beteiligung
der Offentlichkeit und der Stakeholder wird auch
in Zukunft fortgefihrt.



SYSTEMUNTERSCHIEDE

Wie unterscheiden sich
Tram und BRT?

Heute eingesetzte Gelenkbusse

)
Cance 55

Bus Rapid Transit
Lange: 25m

Tramfahrzeuge
Lange: 45m

Tramfahrzeuge
Lange: 54m

Fahrzeuglinge & Kapazitat

Ein zentraler Unterschied ist die Lange - und da-
mit die Kapazitat - der Fahrzeuge: Tramfahrzeu-
ge sind in der Regel langer als BRT-Fahrzeuge.
Sie haben vor diesem Hintergrund ein héheres
Fassungsvermogen und kdnnen entsprechend
mehr Fahrgaste mitnehmen.

Zum Vergleich: Fur Kiel ist im Falle der Tram der
Einsatz eines Fahrzeugs mit 45 Meter und 54
Meter Lange vorgesehen, und im Falle des BRT
ein Fahrzeug mit 25 Meter Lange. Wahrend bei
einer Tram die Fahrzeuglange durch verschiede-
ne Module flexibel gestaltet werden kann, stellt
die Lange der BRT-Fahrzeuge mit etwa 25 Meter
die Grenze des aktuell technisch und rechtlich
Machbaren dar.

Um die Lange der BRT-Fahrzeuge zu erreichen,
werden Doppelgelenkbusse eingesetzt. Die
derzeit in Kiel fahrenden Gelenkbusse haben
im Vergleich dazu eine Lange von maximal
18,75 Meter. Bei der Tram bestehen durch die
groReren Fahrzeuge deutlich mehr Kapazitats-

reserven flr weitere zusatzliche Fahrgaste in der
Zukunft. Wahrend das BRT-System hier schnel-
ler an seine Grenzen stofen wird. Dies betrifft
sowohl die Mdglichkeit zu weiteren Taktverdich-
tungen als auch ergdanzende Linien und Stre-
cken, insbesondere in der Innenstadt.

Takt / Bedienhdufigkeit

Die erwartete Nachfrage bestimmt den Takt des
OPNV-Systems. Da die GroRe beim BRT geringer
ist und entsprechend weniger Fahrgaste mit-
fahren kdnnen, muss fir die BRT-Fahrzeuge ein
dichteres Fahrtenangebot wahrend der Haupt-
verkehrszeit eingeplant werden.

Ein enger Takt wie beim BRT hat den Vorteil,
dass die Wartezeit subjektiv als so kurz wahr-
genommen wird, dass Fahrgaste ohne Kenntnis
des Fahrplans zur Haltestelle gehen und das
System nutzen. Gerade an Knotenpunkten, an
denen verschiedene Verkehre zusammentref-
fen, ist ein enger Takt jedoch eine betriebliche
Herausforderung.
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Trassenfiihrung

Beide Systeme werden auf eigener Trasse
geflihrt. Bei der Tram kann die Trasse begriint
werden. Rasengleise kdnnen dort zum Einsatz
kommen, wo der Gleiskdrper nicht durch andere
Verkehrsmittel Gberfahren werden mussen. Fir
ein BRT-System wird eine durchgehende Beton-
fahrbahn geplant, da Asphalttrassen aufgrund
des Gewichts der Fahrzeuge deutlich haufiger
instandgesetzt werden mussten.

Energieversorgung

Die Tram wird nach derzeitigem Planungsstand
Uber Oberleitungen mit Strom versorgt. Auf
kurzen Abschnitten ist ein stromloser Betrieb
auch in Kiel denkbar. BRT-Fahrzeuge kdnnen -
vergleichbar einer Tram - tiber Oberleitungen
mit Strom versorgt werden, kdnnen aber Uber
langere Strecken als die Tram auch ohne Ober-
leitungen Uber Batterien betrieben werden.

Nach aktuellem Planungsstand kann bei einem
BRT auf eine Oberleitung im Innenstadtbereich
verzichtet werden. Im dufReren Streckennetz ist

e B O

ein Oberleitungsbetrieb vorgesehen, damit die
Akkus wahrend der Fahrzeit aufgeladen werden
kdnnen. So werden an den Endhaltestellen lange
Wartezeiten verhindert, die sonst durch den
Ladevorgang entstehen wirden.

Fur beide Systeme werden in den weiteren
Planungsphasen der technologische Fortschritt
und auch alternative Antriebstechnologien
berlicksichtigt. Sofern eine Oberleitung nicht
mehr erforderlich wird, kann diese in spateren
Planungsphasen noch weggelassen werden.
Auch andere technologische Entwicklungen,
wie das autonome Fahren, werden im weiteren
Planungsprozess fortlaufend gepruft.

Barrierefreiheit

Beide Systeme werden vollstandig barrierefrei
geplant und gebaut. Im Vergleich zum BRT
stehen bei der Tram im Innenraum mehr Flachen
(Multifunktionsbereiche) fir Rollstuhlfahrer*in-

nen oder Kinderwagen zur Verfligung.
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Linie3

Linie1

STRECKENNETZ

Welche Strecken sind geplant?

Die Grundlagenstudie hatte ergeben, in welchen Korridoren und

Stadtteilen die Nachfrage so grold ist, dass sich die EinfGhrung eines

hochwertigen Systems gegenuber dem Bus rechnet. Diese Unter-

suchung wurde im Rahmen der Trassenstudie kritisch hinterfragt

und im Ergebnis bestatigt.

Lijie 2

Linie 4

Linie 3

Linie 1

Betriebshof

Linie 2

Die Kieler*innen konnten zu Beginn des Pla-
nungsverfahrens Vorschlage flir mogliche Stre-
ckenverldaufe von Tram oder BRT einbringen.

So entstanden in den flinf Korridoren Vorschla-
ge fiir ein Streckennetz von 130 km Lange.

In einem ersten Schritt wurden durch das Pla-
nungsbtro Ramboll die grundsatzlich technisch
machbaren Streckenabschnitte identifiziert. In
weiteren Planungsschritten wurden die Strecken
bewertet und verschiedene Varianten geprift.
SchlieBlich haben die Planer*innen ein Strecken-
netz von etwa 36 km Lange erarbeitet, dessen

o8

Linie 1: FH Kiel (Neumuhlen-Dietrichsdorf) -
Wellingdorf — Gaarden - Hbf. - Holtenauer
Strale — CAU - Steenbeker Weg - Suchsdorf
= Lange: 15,7 km

Linie 2: Elmschenhagen - Preetzer Stralle -
Gaarden - Hbf. - Holtenauer StralRe - Wik
- Lange: 13,2 km

Linie 3: Neumihlen-Dietrichsdorf - Welling-
dorf - Gaarden-Ost - Hbf. - Kronshagener
Weg - Mettenhof

- Lange: 15,6 km

Linie 4: Verstarkerlinie vom Berufsbildungs-
zentrum Gaarden bis nach Projensdorf
- Lange: 9,5 km

Linienfihrung die Stadtteile Wik, Suchsdorf,
Mettenhof, Elmschenhagen und Neumiih-
len-Dietrichsdorf umfasst. Dieses Kernnetz
fiir den hochwertigen OPNV besteht aus
vier Linien, davon drei Hauptlinien. Die vierte
Linie ist als sogenannte Verstarkerlinie kon-
zipiert, da fur diesen Streckenabschnitt eine
besonders hohe Nachfrage ermittelt wurde.

Bei allen Linien ist der Grundtakt an Werk-
tagen in der Hauptverkehrszeit bei der Tram
mit 10 Minuten und beim BRT mit 5 Minuten
angesetzt.
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BUSNETZ

Wie sieht das zukiinftige

Busnetz aus?

Mit der Planung des Tram- oder BRT-Systems beabsichtigt die Lan-
deshauptstadt Kiel eine deutliche Aufwertung des offentlichen Ver-

kehrsangebots insgesamt. So sollen auch die Stadtteile, die nicht
durch das zuklinftige hochwertige OPNV-System bedient werden,

von einer Angebotsverbesserung profitieren. Vorgesehen sind eine

Taktverdichtung und Neustrukturierung des gesamten OPNV- Net-

zes, die auf nachfolgenden Grundsatzen basiert:

Die nachfragestarksten Verbindungen von den
auleren Stadtteilen Kiels in die Innenstadt wer-
den zukiinftig durch das Tram- bzw. BRT-System
abgedeckt. Verbindungen vom Stadtrand nach
innen, die weniger nachgefragt werden, sowie
Querverbindungen und Lokallinien werden vom
Busnetz abgedeckt.

Die VerknUpfung der unterschiedlichen offentli-
chen Verkehrsmittel (hochwertiges OPNV-
System, Bus, Fahre und Eisenbahn) wird durch
die Entwicklung von attraktiven Umsteigekno-
ten sichergestellt. Die Fahrplane und Anschluss-
moglichkeiten werden auf die jeweiligen
Verkehrsmittel abgestimmt. Dies gilt auch fur
P+R-Anlagen und Mobilitatsstationen.
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Das Angebot wird durch ein deutlich grofie-

res Fahrtenangebot verbessert. Der bisherige
Grundtakt mit Fahrten alle 15 bzw. 30 Minuten
wird auf alle 10 bzw. 20 Minuten verdichtet. Dies
steigert sowohl die Kapazitat fir die gewlinsch-
ten Verkehrsverlagerungen vom privaten Pkw
auf den OPNV als auch die Attraktivitat des
Angebots.

Durch klare Hierarchien und Aufgaben der
unterschiedlichen &ffentlichen Verkehrsmittel
wird das OPNV-Netz fiir die Kund*innen leichter
verstandlich.



Erganzendes Busnetz

= HOV-Netz (Tram oder BRT)

Buslinien - Radial- und
Durchmesserlinien

== Buslinien - Tangenten

Buslinien - Lokale
ErschlieRung

== Buslinien - Expresslinien

Buslinien - Regionalverkehr
(Auswahl)

Integriertes Angebot
Express- / Regionalbus

BUSNETZ

_________________________________________________|
Die Linien lassen sich in folgender
Art und Weise klassifizieren:

Unterscheidung nach
Verkehrsangebot

Hauptlinien (tagsiber durchgéangiger
10-Minuten-Takt)

Nebenlinien (tagstiber durchgangiger
20-Minuten-Takt)

Erganzungslinien
(bedarfsorientierter Takt)

Unterscheidung nach

Netzwirkung

Verbindungen von auf3en nach innen
(Radial- und Durchmesserlinien)

Schnellbuslinien (zur schnellen An-
bindung entfernter Bereiche an die
Innenstadt, z.B. Kieler Norden, Mon-
keberg, Laboe, Heikendorf)

Querverbindungen zwischen den

Stadtteilen (Tangentiallinien)

kleinraumige, lokale Angebote
(Zubringerlinien)

Regionallinien (Verbindungen tber
Kiel hinaus, Takt moglichst abge-
stimmt auf Stadtbuslinien)

In allen Stadtteilen wird durch das
zuklinftige Busnetz die Angebotsqua-
litat des OPNV deutlich gesteigert.
So wird beispielsweise die Einrichtung
eines Schnellbussystems in den Kieler
Norden zu einer deutlichen Qualitats-
steigerung des OPNV in den Stadttei-
len nordlich des Nord-Ostsee-Kanals
fihren. Auch firr den Kieler Siden so-
wie andere Stadtteile sind verbesserte
Busanbindungen vorgesehen.
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BEWERTUNG

Wie schneiden Tram und BRT
in der Bewertung ab?

FUr eine vergleichende Bewertung von Tram und BRT wurden 46

Kriterien in den Kategorien Nutzer*innenfreundlichkeit, Betrieb,

Finanzen/Wirtschaft, Umwelt, ubergeordnete Ziele sowie Gesell-
schaft und andere Verkehre definiert und bewertet. Bei der

Entwicklung der Kriterien flossen auch Ruckmeldungen aus der

Offentlichkeitsbeteiligung ein.

Die Kriterien sind in der nebenstehenden Ab-
bildung dargestellt. Einige der Kriterien gelten
als Kernkriterien, da sie von zentraler Bedeu-
tung fiir die Realisierung sind. Wenn eines

der Systeme bei einem oder mehreren dieser
Kernkriterien schlecht abschneidet oder das
Kriterium nicht erfiillt wird, ist die Méglichkeit
einer wirtschaftlichen oder sinnvollen Realisie-
rung stark eingeschrankt oder nicht gegeben.

Bei den Kernkriterien geht es einerseits um die
wirtschaftliche Perspektive, beispielsweise um
die Frage, ob es Fordermittel fur die Finanzie-
rung des Vorhabens gibt, die Abschatzung des
volkswirtschaftlichen Nutzens, Betriebs- und
Lebenszykluskosten sowie Investitionskosten.
Andererseits werden in den Kernkriterien auch
die Ubergeordneten Ziele angesprochen.

Die ausflihrliche Bewertung ist in den
Berichten und der Dokumentation zur
Trassenstudie zu finden, die Gber die
Internetseite www.kiel.de/mobil
offentlich zuganglich sind.
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Wie ist die Leistungsfahigkeit des Systems?
Gibt es Kapazitatsreserven?

Wie ist der Realisierungszeitraum?

Bei den Kernkriterien geht es auch um die Frage,
inwieweit ein Fahrgast das System als hochwer-
tig erlebt und annimmt. Auch der Umwelt- und
Klimaschutz ist hier von groRRer Relevanz. Durch
die umfangreichen Analysen im Rahmen der
Trassenstudie wurde nachgewiesen, dass fur

die Landeshauptstadt Kiel die Tram das besser
geeignete OPNV-System ist. Einige der zent-
ralen Kriterien und deren Bewertung werden
auf den folgenden Seiten noch einmal genauer

erlautert.

Legende

(nahezu) voll erfullt
Uberwiegend erfullt

teils erfallt

Uberwiegend nicht erfullt

(nahezu) nicht erfullt




BEWERTUNG

NUTZER*INNENFREUNDLICHKEIT
Bedienungshaufigkeit

Durchschnittsgeschwindigkeit

Reisezeitveranderungen
Umstiegskomfort

Fahrkomfort und Akzeptanz

Verlasslichkeit/Plnktlichkeit
Erschlieungswirkung

Barrierefreiheit/Nutzen durch mobilitatseingeschrankte Personen
BETRIEB
Betriebsstabilitat
Generierte Fahrgastnachfrage
Betriebsflexibilitat
Fahrzeugbedarf

Fahrpersonalbedarf
Méglichkeit der Nutzung vorhandener Infrastrukturen
Fahrzeuginstandhaltung
(zuktinftiger) oberleitungsfreier Betrieb
elektromagnetische Vertraglichkeit
FINANZIERBARKEIT UND WIRTSCHAFT
Betriebs- und Lebenszykluskosten
Investitionskosten in Verkehrsinfrastruktur, Betriebshof und Fahrzeuge .....

Abschatzung des volkswirtschaftlichen Nutzens
Forderfahigkeit ..
Komplexitat Betriebshof .....
Aufbau der Organisationsstrukturen ...
UBERGEORDNETE ZIELE BRT
Realisierungszeitraum ....
Leistungsfahigkeit ...
Kapazitatsreserven
Vereinbarkeit mit Zielen der Stadt- und Verkehrsentwicklung ..
stadtische Erweiterungsmoglichkeiten
regionale Erweiterungsmoglichkeiten
Zukunftsflexibilitat
Immobilienpreisentwicklung
Markenbildung
 tm | mwer | e |
Energieverbrauch und CO,- Ausstol’ im Betrieb
Mitnutzung Bestandsbauwerke
CO,-Einsparungen im Verkehrssektor
Wasser-und hitzesensible StraRenraumgestaltung
Eingriff in Baumbestand und Griinflachen
Larm und Erschitterung

Feinstaubbelastung

GESELLSCHAFT UND ANDERE VERKEHRE

stadtebauliche Integration und Aufwertungspotentiale
Verkehrssicherheit ....
Bauzeitliche Einschrankungen .....
Konsequenzen fir private Interessen ...
Weitere OPNV-Angebote (Bus, Fihrverkehr, Bahn)

[ ]
FuR-und Radverkehr ....
| [ ]

Wirtschafts- und Lieferverkehre

Ubriger Kfz-Verkehr ...
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BEWERTUNG

Die wichtigsten Bewertungs-

kriterien im Detail

Alle Kriterien wurden auf Grundlage einer festgelegten Bewertungs-

systematik qualitativ und quantitativ bewertet. Um die Systeme

vergleichbar zu machen, wurde fur alle Kriterien Punkte auf einer
Skala von "nicht erfullt" (0 Punkte) bis "voll erfullt" (10 Punkte)
vergeben. Zusatzlich erfolgte eine textliche Begrundung, die die

Entscheidung der Punktevergabe fur beide Systeme nachvollzieh-

bar erlautert. Eine kurze Zusammenfassung der qualitativen Be-

wertung der Kernkriterien ist auf den folgenden Seiten dargestellt.

Beide Systeme sind fir den Fahrgast hochwertig
erlebbar, so dass das Kernziel erreicht werden
kann: Eine hohe Qualitdt sorgt fir eine hohe
Akzeptanz in der Kieler Bevélkerung und eine
intensive Nutzung. Die Durchschnittsgeschwin-
digkeiten von Tram und BRT sind durch die
eigene Trasse vergleichbar gut. Die eingesetzten
elektrisch angetriebenen BRT-Busse bieten ei-
nen dhnlich leisen und komfortablen Antrieb wie
Tram-Fahrzeuge, die ebenfalls elektrisch fahren.

Die fiir ein BRT geplante Betontrasse ermdglicht
ein dhnlich ruhiges und komfortables Fahrerleb-
nis wie es bei der Tram aufgrund der Fiihrung
mit Schienen der Fall ist. Bei der Bewertung
schneidet die Tram bei diesem Kriterium den-
noch besser ab als das BRT-System. So ist fur
mobilitatseingeschrankte Personen die Nutzung
der Tram von hoéherer Qualitat unter anderem
aufgrund der grofReren Multifunktionsbereiche
im Innenraum. Darulber hinaus verfiigt die Tram
durch ihre héhere Betriebsstabilitat tber eine
groRere Verlasslichkeit.
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Neben den reinen Investitionskosten sind auch
die laufenden Betriebskosten, die direkt oder
indirekt durch die Landeshauptstadt Kiel zu tra-
gen sind, von Ubergeordneter Bedeutung. Das
System muss auch langfristig fir die Landes-
hauptstadt finanzierbar sein.

Beim BRT werden héhere Betriebs- und Lebens-
zykluskosten erwartet. Diese sind vor allem in
dem hoheren Personalbedarf, die beim BRT
durch den doppelt so dichten Takt n6tig sind, be-
grindet. Zwar ist die Infrastrukturunterhaltung
bei der Tram kostenintensiver als beim BRT, die
hoheren Personalaufwendungen des BRT-Sys-
tems Ubersteigen diesen Aspekt jedoch deutlich.
Langfristig wurde abgeschatzt, dass mit dem
BRT-System fir die Landeshauptstadt Kiel etwa
6 Mio. Euro an jahrlichen Mehraufwendungen

hinzu kamen.



Bewertung Kernkriterien

Fahrgast- und Nutzer*innenfreundlichkeit

Betriebs- und Lebenszykluskosten

Investitionskosten in Verkehrsinfra-
struktur, Betriebshof, Fahrzeuge

Abschatzung des volkswirt-
schaftlichen Nutzens

Forderfahigkeit

Realisierungszeitraum
Leistungsfahigkeit

Kapazitatsreserven

Vereinbarkeit mit Zielen der Stadt-
und Verkehrsentwicklung

Gesamtbewertung Umwelt

Gesamtbewertung

Neben den Betriebs- und Lebenszykluskosten
mussen auch die Investitionskosten zur Ein-
fiihrung des hochwertigen OPNV-Systems von
der Landeshauptstadt Kiel zu bewaltigen sein.
Gleichzeitig muss nachvollziehbar sein, wie
offentliche Gelder sinnvoll eingesetzt werden.
Fur die Bewertung beider Systeme ist dieses
Kriterium daher von Ubergeordneter Bedeutung.
Da das neue Netz in Etappen eroffnet werden
soll, ergibt sich folgende Aufteilung: Die abso-
luten Investitionskosten fur das BRT-System lie-
gen fir die erste Inbetriebnahmestufe (IBS) bei
ca. 260 Mio. Euro, fir die zweite IBS bei ca. 206
Mio. Euro und fir die dritte IBS bei ca. 277 Mio.
Euro. Die Tram ist Uber alle Investitionskosten
gesehen insgesamt etwa 25 Prozent teurer und
umfasst fir die erste Inbetriebnahmestufe (IBS)
ca. 347 Mio. Euro, fiur die zweite IBS bei ca. 271
Mio. Euro und die dritte IBS bei ca. 366 Mio. Euro.

B Tram

Im Rahmen einer Nutzen-Kosten-Untersuchung
wird der volkswirtschaftliche Nutzen beider
Systeme bewertet. Diese Untersuchung ist
entscheidend fur die Forderung durch Bund und
Land. Nur Projekte mit einem positiven volks-
wirtschaftlichen Nutzen werden gefordert. Der
Nutzen wird nach einem einheitlichen Verfahren
bestimmt. Bei einem Wert grofRer 1 Gbersteigt
der volkswirtschaftliche Nutzen die Kosten.

Bewertung: Zwar betragen die absoluten In-
vestitionskosten des BRT-Systems nur etwa 75
Prozent der Kosten der Tram, allerdings ergab
die Abschatzung des volkswirtschaftlichen Nut-
zens einen deutlichen Nachteil des BRT-Systems.
Wahrend die Tram einen Nutzen-Kosten-Indika-
tor von 1,47 erreicht, liegt dieser beim BRT mit
1,70 nur knapp Uber dem Grenzwert von 1. Das

BRT



BEWERTUNG

bedeutet, flr jeden Euro, den die 6ffentliche
Hand in die Tram investiert, wird ein volkswirt-
schaftlicher Nutzen von 1,47 Euro generiert,
wahrend dies beim BRT lediglich 1,10 Euro sind.
Somit liegt auch der volkswirtschaftliche Nutzen
des BRT-Systems nur bei etwa 74 Prozent dessen
der Tram.

Da Kommunen die hohen Investitionen fir ein
hochwertiges OPNV-System ohne eine Férde-
rung in der Regel nicht realisieren und finanzie-
ren kénnen, ist die Forderung durch Bund und/
oder Land zwingend erforderlich. Wahrend die
absoluten Investitionskosten die Gesamtauf-
wendungen fir das Projekt zusammenfassen,

ist dieses Kriterium entscheidend fiir den von
der Landeshauptstadt Kiel aufzubringenden
Eigenanteil. Grundsatzlich sind die Forderrah-
menbedingungen fur die Tram deutlich gunsti-
ger als fur ein BRT-System, da das GVFG (Ge-
meindeverkehrsfinanzierungsgesetz) des Bundes
nur schienengebundene Projekte fordert. Das
BRT-System ist hier ausgeschlossen. Das BRT
musste demnach komplett aus Landesmitteln
und von der Landeshauptstadt Kiel finanziert
werden, was nach derzeitiger Haushaltslage eine
grofRe Herausforderung ware.

Bei der Tram gibt es eine etablierte Forderpraxis
im Rahmen des GVFG: Bis zu 90 Prozent der an-
rechenbaren Kosten werden von Bund und Land
Ubernommen. Die Foérderfahigkeit der Tram ist
demnach deutlich héher als beim BRT.

Das hochwertige OPNV-System soll einen wich-
tigen Beitrag dazu leisten, dass sich die Nut-
zung der verschiedenen Verkehrstrager in Kiel
deutlich verandert. Ziel der Landeshauptstadt
ist, bis 2035 eine Erh6hung des Anteils des OPNV
von derzeit etwa 10 Prozent auf 17 Prozent zu
erreichen, im Weiteren bis auf 21 Prozent.

Fur das Erreichen dieses Ziels ist der Realisie-
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rungszeitraum von grof3er Bedeutung. Nach
dem im Rahmen der Trassenstudie erarbeiteten
groben Realisierungszeitplan kénnte die Inbe-
triebnahme der ersten Linie des BRT-Systems
zwischen 2032 und 2033 erfolgen, die der Tram
ein Jahr spater.

Beide Systeme konnten somit zumindest in der
ersten Ausbaustufe noch vor 2035 in Betrieb
gehen. Die Inbetriebnahme aller Linien wird
dann in den Folgejahren umsetzbar sein, so dass
alle Linien dann im Zeitraum zwischen 2037 und
2039 in Betrieb sein kdnnten. Das BRT-System
hat hinsichtlich dieses Kriteriums einen leichten
Vorteil, da es tendenziell in jeder Ausbaustufe
etwa ein Jahr friher als die Tram in Betrieb
gehen konnte. Der Realisierungszeitraum ist fur
beide Systeme dhnlich, da in beiden Fallen Lei-
tungsverlegungen unter der Strecke notwendig
sind. Eine Leitung unter einem Gleis oder unter
einer Betonfahrbahn wirde bedeuten, dass bei
Sanierungen oder Schaden an den Leitungen der
Betrieb auf der Strecke jedes Mal gestort ware.

Der hohe Mitteleinsatz fur die Einfihrung des
hochwertigen OPNV-Systems stellt eine lang-
fristige Entscheidung der Landeshauptstadt
Kiel dar. Somit muss auch die gefundene Losung
dauerhaft Bestand haben.

Die Mittelausgabe fiir ein System, das bereits bei
EinfUhrung keine zukinftigen Kapazitatsauswei-
tungen ermoglicht, ist vor diesem Hintergrund
wenig zielfhrend. Hinsichtlich dieses Kern-
kriteriums zeigen sich deutliche Unterschiede
zwischen beiden Systemen. Das BRT-System
wird bereits bei Einflihrung an seiner absoluten
Leistungsfahigkeitsgrenze operieren, teils sogar
bereits Uberlastet sein.

Eine nachtragliche Kapazitatssteigerung
innerhalb des bestehenden Streckennetzes
ist aufgrund der fehlenden Méglichkeit von



Taktverdichtungen oder der Nutzung langerer
Fahrzeuge kaum moglich. Das Tram-System
bietet demgegentiber mehrere Mdéglichkeiten
zur weiteren Kapazitatssteigerung.

Das einzufiihrende hochwertige OPNV-System
muss mit den Ubergeordneten Zielen der Stadt-
und Verkehrsentwicklung im Sinne einer koope-
rativen und integrierten Gesamtplanung der
Stadt kompatibel sein. Vor diesem Hintergrund
ist die Vereinbarkeit mit den Ubrigen Zielsetzun-
gen und Strategien der Landeshauptstadt Kiel
von besonderer Bedeutung. Auch hier zeigen
sich Unterschiede zwischen beiden Systemen.

Mit Blick auf die Ziele des Masterplans Mobilitat
ist die Tram besser zur Zielerreichung geeignet,
zum Beispiel hinsichtlich der Starkung der Sicht-
barkeit des Umweltverbunds, der stadtebauli-
chen Integration oder der hitze- und wassersen-
siblen StraRenraumgestaltung durch den hohen
Anteil an Rasengleis. Mit der Tram kdnnen die
Ziele deutlich besser erreicht werden.

Der Klima- und Umweltschutz hat bei allen
Projekten der Landeshauptstadt Kiel eine Gber-
geordnete Bedeutung. Die Tram schneidet in
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diesem Kriterium besser ab als das BRT, da sie
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mehr zu einer an den Klimawandel angepassten

Straflenraumgestaltung beitragt. Wahrend beim
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BRT fur die Trasse grof3e Flachen versiegelt
werden mussen, konnen fur die Tram in weiten
Teilen Rasengleise eingesetzt werden.

Fur den im Zuge von Klimaanpassungen not-
wendigen hitze- und wassersensiblen Stadtum-
bau sind die begriinten Rasengleise und der
geringere Flachenbedarf von Vorteil.

BEWERTUNG
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SCHLUSSFOLGERUNGEN

Welche Schlussfolgerungen
konnen gezogen werden?

Die Trassenstudie kommt zu dem Ergebnis, dass beide Systeme

grundsatzlich umsetzbar sind. Das Tram-System ist jedoch besser

fur Kiel geeignet. Sowohl im Gesamtvergleich aller Kriterien als

auch bei der Betrachtung der Kernkriterien werden die Vorteile

der Tram deutlich sichtbar.

Beide Systeme stellen langlebige Verkehrsin-
frastrukturen dar, die Uber die kommenden
Jahrzehnte von der Landeshauptstadt Kiel be-
trieben werden mussen. Vor diesem Hintergrund
sind die langfristigen niedrigeren Betriebs- und
Lebenszykluskosten der Tram deutlich hervorzu-
heben. Hierbei muss betont werden, dass diese
hohen Betriebskosten insbesondere aus dem
hoheren Personalbedarf des BRT-Systems resul-
tieren. Ungeachtet der reinen Kosten, die dafur
jahrlich aufzuwenden sind, stellt dies angesichts
der demographischen Entwicklung und der
angespannten Personallage im OPNV, die auch
in den kommenden Jahren anhalten wird, eine
weitere groRRe Herausforderung fiir den Betrieb
des BRT-Systems dar.

Zudem nahert sich das BRT-System in absoluten
Zahlen den Gesamtinvestitionskosten der Tram
an, da es in gleicher Form wie die Tram mdg-
lichst viel auf eigener Fahrspur verkehrt und der
Strallenraum zusammen mit dem hochwertigen
OPNV-System komplett erneuert wird. Das sind
Kosten, die angesichts der Forderkulisse nach
aktueller Lage mit hoher Wahrscheinlichkeit zu
groflen Teilen allein von der Landeshauptstadt

Kiel zu schultern waren.

Gleichzeitig wirde das BRT-System bereits zum
Zeitpunkt der Inbetriebnahme an der absoluten
Grenze seiner Leistungsfahigkeit operieren, teils
sogar daruUber hinaus. Eine nachtragliche Stei-

gerung der Kapazitat entlang der identifizierten
nachfragestarksten Korridore ist kaum moglich.
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Eine so kostenintensive und langlebige Ver-
kehrsinfrastruktur zu errichten, die bereits zur
Inbetriebnahme jenseits der Grenze ihrer Leis-
tungsfahigkeit operiert und keine langfristigen
Kapazitdtssteigerungen mehr bietet, ist wenig
zielfiihrend.

Darulber hinaus bietet das BRT-System deutlich
schlechtere Moglichkeiten zur stadtebaulichen
Integration und ist - anders als die Tram mit
ihren Rasengleisen - kaum geeignet, den klima-
wandelangepassten Stadtumbau zu fordern.
Die Tram ist stadtebaulich deutlich ansprechen-
der zu integrieren und angesichts des drangen-
den hitze- und wassersensiblen Stadtumbaus
deutlich besser geeignet, Flachen zu entsiegeln.

Die Tram ist daher sowohl in der Gesamtschau
aller bewerteten Kriterien des Systemvergleichs
als auch im Hinblick auf die Kernziele der
Einfiihrung eines hochwertigen OPNV-Systems
das geeignetere Mittel zur Erreichung der ver-
kehrlichen Ziele - Sie erfullt eher die Ziele des
Masterplans Mobilitat und der Ubergeordneten
Stadt- und Verkehrsentwicklung.

Der um ein Jahr langer angesetzte Realisie-
rungszeitraum fir die Tram ist im Hinblick auf
die Gesamtrealisierungsdauer vernachlassigbar.
Eine erste Inbetriebnahmestufe des Tramsys-
tems ist 2033-2034 maglich, beim BRT 2032-
2033. Der weitere Netzausbau bis zum finalen
Kernnetz flr Tram oder BRT kann bis 2037-2039
erfolgen.



AUSBLICK

Wie geht es weiter?

Nach dem System- und Netzentscheid durch die Ratsversammlung
geht es in den kommenden Jahren in den folgenden Planungs-
schritten um die detaillierte Strecken- und Liniennetzplanung.

Die Plane, die im Rahmen der Trassenstudie als jeweils mogliche
Vorzugsvarianten erarbeitet wurden und eine Integration der Tras-
se in die konkreten Strallenzuge im Lage- und Hohenplan nachge-
wiesen haben, werden in der Vorplanung vertieft.

o

Stufe 1
Varianten-
festlegung (-ﬂ‘[-) Stufe 2
Netz- Finanzie- . Detail-
rungs- ‘estlegung
planung e Stufe 3

System- und Netzentscheid Projektgesellschaft Betriebsgesellschaft

Tram 2033 bis 2034

BRT 2032 bis 2033
Tram 2035 bis 2036
BRT 2033 bis 2034

Tram 2038 bis 2039 Gesamtnetz
BRT 2036 bis 2037 35,8 km

Betriebs- Forder- Forder-

konzept konzept antrag

2021-2024 2025-2032 2030-2038 ab 2032

In der sich an die Trassenstudie anschlieRenden Diese Variantenabwagung soll idealerweise bis

Vorplanung werden Varianten der Trassenlage Ende des Jahres 2024 abgeschlossen werden,

im StraRenraum erarbeitet, die im Rahmen der damit die gewahlte Variante in den weiteren Pla-

offentlichen Beteiligung zu einer konkreten Vor-  nungsphasen ausgearbeitet und fir die Geneh-

zugsvariante fuhren. migung und Bauphase vorbereitet werden kann.
Die Kieler*innen werden im gesamten Prozess

Hierzu werden weitere Abwagungen vorgenom-  und in die Entscheidungsfindungen weiterhin

men, die sich auf die Festlegung von genauen eingebunden.

Anpassungen und Aufteilungen der Nutzung im
Strallenraum beziehen. Beispielsweise umfasst
das die Abwagung des Umfangs von Parkplat-
zen, Aufenthaltsflachen oder Grinraumen.
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