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Ziele der Mobilitatswende in Kiel
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Die Ermittlung des Bedarfs ist auf der Basis einer
provee umfangreiche Datenermittlung erfolgt.

Im Rahmen der 2019 abgeschlossenen
Grundlagenstudie wurden

umfangreiche planerische Grundlagen und
2 Empfehlungen fiir das weitere

4:,'\? Vorgehen erarbeitet.
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Mebilitatskenzept fiir einen nachhaltig
Offentlichen Nah- und Regionalverkehr in Kiel

Grundlagenstudie

Die Ergebnisse der
Grundlagenstudie stellen
gutachterliche Empfehlungen dar.




Zielerfillung Klimaschutz

Anpassungs- | Metro- BRT- Tram Regio- SPNV-
szenario Bus | Bus System Tram City-Tunnel

Beférderungsqualitiat im OPNV

Regionale Effekte

Stadtebauliche Wirkungen

Umweltauswirkungen

Investitionskosten*

Betriebskosten

* Infrastrukturkosten sind nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFK) forderfahig. Die Forderquote liegt zwischen 75 %
und 90 %. Vorraussetzung ist ein positiver Nutzen-Kosten-Wert, der nach einer standardisierten Bewertung ermittelt wird.
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Durchfiihrung der Trassenstudie

RS oy Trassenstudie

BORO S'MDI’VERKEHR GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Stadtencaictiang vad WobMIte)

Wede

Mabilitatskenzept fiir einen nachhaltigen
Offentlichen Nah- und Regicnalverkehr in Kiel Tollfortschrolbung
Verkehrsentwicklungsplan Kiel
Mobilitatskonzept fur einen nachhaltigen

Cffentlichen Nah- und Regicnalverkehr in Kiel

Grundlagenstudie

Betriebs- Forderkonzep
konzept

4] B

Netzplanung Q konzept

""'" u llﬂ. .
Bl Ll
9.

Daten- und Beschluss der Forderung
Grundlagen- Landeshaupt- durch das
ermittlung stadt Kiel Land SH ostem-Ung Nezenisened | -

2021 -2022

pf EE NI EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEESR
.Illl IEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEENEEEEEEEEEEEEEEESR

2019 2020




Richtung Altenholz,
Danischenhagen

Kieler
Richtung Norden
Eckernforde
Nord
Nordwest Wik
Universitat/ Richtung
Suchsdorf Schénberg
West e
Mettenhof
L
Nordost
/f — Netzplanung f Neumiihlen-
@ Dietrichsdorf
: V]
\,\f—
Richtung K.|.e jpr Siidost
Rendsburg SUden Elmschenhagen
> Richtung
Preetz

O

Richtung
Neumunster




Ermittlung des Vorzugsnetzes
Mit Hilfe des FAR Verfahrens

Vorschlidge & Ideen zum Streckenverlauf 128,4 km

Planerische Machbarkeitspriifung

e
Sensitivitéitsp:iifupg auf gem.einsame
Trassenverlaufe in den Korridoren ?

e

o

Stufe 2A: 35,8 km (Kernnetz)
Stufe 1B: 48,7 km
Stufe 1A: 68,0 km
Stufe 0; 128,4 km
Stad\tgrenze
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Liniennetz

Lijie 2

Linie3

Linie1

Linie 3

Linie 4

Betriebshof

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

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

Linie 3: Neumuhlen-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




IBS3: 3,9 km

Inbetriebnahme-
stufen

1: CAU - Innenstadt - HBF -
Wellingdorf

2: Mettenhof - Ziegelteich; Holtenauer
Stralte ab Beselerallee bis Wik

3: Erweiterungen Projensdorf,
Suchsdorf, Elmschenhagen und () 1BS2:8,1 km
Neumuhlen-Dietrichsdorf

Die Inbetriebnahmestufen werden
nicht final entschieden und konnen
in den weiteren Planungsphasen
noch angepasst werden

IBS2: 3,5 km

IBS1: 11,2 km
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£ OpenStrestMap (a

IBS1: 11,2 km

IBS3: 5,5 km
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Ergénzendes Busnetz
Grundlage fiir Mitfallrechnung Gesamtnetz
Mitfall Tram / BRT

0 o

Busnetz mit dem HOV-System

i
le Li sin i

Variante 8 RAMBOGLL

Stand vom 25.04.2022

Erganzendes Busnetz in enger Zusammenarbeit mit EBK
und KVG erarbeitet

= Starke Angebotsverbesserungen in Stadtteilen, die
nicht durch BRT/TRAM im Kernnetz erschlossen
werden, insbesondere Kieler Norden und Siiden @ =~ [ AN\i&l | V)

= Angebotsverbesserungen durch Taktverdichtungen,
neue Linien und Schnellbuslinie

= Ausweitung der jahrlichen Betriebsleistung
gegenuber dem Status Quo

FUr den Kieler Norden
und Kieler Suden
wurden gesonderte

Konzepte entwickelt



Gesamtnetz

Fur das gesamte Netz wurden
Infrastrukturplane im Maldstab
1:1000 oder 1:2500 erstellt

Neuwrttennex

Kitdeborg,

Zufahrt entfallt

Dlat;y

Infrastrukturplane sind
eine machbare Variante-in
der Vorplanung werden

noch Varianten entwickelt
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Ein hochwertiges OPNV-System fiir die Landeshauptstadt Kiel

Bus Rapid Transit
| Lange: 25m
T
- § Lange: 45m
o \ Lange: 54m

Heute eingesetzte Gelenkbusse
Lange: 18,75 m




| Tram | NUTZERMINNENFREUNDLICHKET | BRT
Bedienungshaufigkeit .....
Durchschnittsgeschwindigkeit
Reisezeitveranderungen ... ..
Umstiegskomfort
Fahrkomfort und Akzeptanz
Verldsslichkeit/Plinktlichkeit

Erschlieffungswirkung .....

Barrierefreiheit/Nutzen durch mobilitdtseingeschrankte Personen

| Tram | BETRIEB

Betriebsstabilitat

Bewertung der
Kriterien (1/2)

Generierte Fahrgastnachfrage
Betriebsflexibilitat
Fahrzeugbedarf
Fahrpersonalbedarf

Maoglichkeit der Nutzung vorhandener Infrastrukturen

\
Nicht alle Kriterien sind '

von gleicher Bedeutung
fur die Realisierung O

Fahrzeuginstandhaltung
(zukiinftiger) oberleitungsfreier Betrieb

elektromagnetische Vertraglichkeit
) Betriebs- und Lebenszykluskosten
Investitionskosten in Verkehrsinfrastruktur, Betriebshof und Fahrzeuge
Abschitzung des volkswirtschaftlichen Nutzens
Férderfahigkeit
Komplexitit Betriebshof
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Aufbau der Organisationsstrukturen



Bewertung der
Kriterien (2/2)

Realisierungszeitraum
Leistungsfahigkeit
Kapazitatsreserven
Vereinbarkeit mit Zielen der Stadt- und Verkehrsentwicklung
stadtische Erweiterungsméglichkeiten
regionale Erweiterungsmoglichkeiten
Zukunftsflexibilitat
Immobilienpreisentwicklung

Markenbildung

Energieverbrauch und CO_- Ausstol} im Betrieb
Mitnutzung Bestandsbauwerke
CO,-Einsparungen im Verkehrssektor
Flachenverbrauch und Entsiegelungspotentiale
Eingriff in Baumbestand und Grinflichen
Larm und Erschiitterung

Feinstaubbelastung

stadtebauliche Integration und Aufwertungspotentiale
Verkehrssicherheit
Bauzeitliche Einschréankungen
Konsequenzen fiir private Interessen
Woeitere OPNV-Angebote (Bus, Fihrverkehr, Bahn)
Fult- und Radverkehr
Wirtschafts- und Lieferverkehre
Ubriger Kfz-Verkehr



Bewertung Kernkriterien

Fahrgast- und Nutzer*innenfreundlichkeit

Betriebs- und Lebenszykluskosten

Investitionskosten in Verkehrsinfra-
struktur, Betriebshof, Fahrzeuge

Abschatzung des volkswirt-
schaftlichen Nutzens

Forderfahigkeit

Realisierungszeitraum
Leistungsfahigkeit

Kapazitdtsreserven

Vereinbarkeit mit Zielen der Stadt-
und Verkehrsentwicklung

Gesamtbewertung Umwelt

Gesamtbewertung
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Moglicher Realisierungsterminplan

Ent\.Nurfs- und Bauphase Betrieb
Genehmigungsplanung

Stufe 1

Vorplanung

Trassenstudie

Betriebs-

Tram 2033 bis 2034
BRT 2032 bis 2033

Forder-

Tram 2035 bis 2036
BRT 2033 bis 2034

Stufe 2

Tram 2038 bis 2039 £ ure:
BRT 2036 bis 2037

] Stufe 3
Detailfest-

legungen

Betreibergesellschaft
--p

System- und Netzentscheid

2021 -2024

Projektgesellschaft

2025 -2032 2030-2038

Vorbehaltlich der Ergebnisse der Vorplanung



Ziele der Mobilitatswende in Kiel
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Systementscheid - Empfehlung

* BRTals auch Tram sind hochwertige und leistungsfahige |
Systeme, die im Vergleich zum Status Quo des Kieler OPNV |

enorme Verbesserung bringen }ﬁl e
g it 15 e

* Das System Tram weist entscheidende Vorteile bei der fnl:{f Eﬁﬁ;ﬂ’gg}}‘;ﬁﬁ %u—m -

Forderfahigkeit, den Kapazitatsreserven und der ;[Il!"!!"i'! W S M
Gesamtzielerreichung auf scralil

 Die Tram weist den deutlich hoheren volkswirtschaftlichen
Nutzen auf und es besteht die Bundesforderung nach GVFG

* Der finanzielle Eigenanteil, je nach Forderszenario, der LH
Kiel ist fur beide Systeme vergleichbar, d.h. bei gleichem
eigenen Mitteleinsatz erhalt die LH Kiel mit der Tram ein
deutlich zukunftsfahigeres System

v" Ramboll empfiehlt der LH Kiel das System Tram
einzufihren und dieses weiter zu planen
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