6.3 Offentlicher Personennahverkehr
(OPNV)

Die Einstellung der StraBenbahn und das SchlieRen von
Bahnhaltepunkten hat den OPNV und den schienengebun-
denen Personennahverkehr (SPNV) in Kiel und in der Kieler
Region nicht beflligelt. Dennoch konnte in den 90er Jahren
mit der Griindung des Verkehrsverbunds Region Kiel (VRK)
und der Neuordnung des Liniennetzes und Ertlichtigung des
regionalen SPNV wieder einiges zur Konsolidierung erreicht
werden. Im Zuge der Neuordnung wurden weitreichende
Verbesserungen erzielt. Fiir die Linienfliihrung gab es zwei
wesentliche Modifikationen am bestehenden Bussystem.
Es wurde die Verknlipfung und Linienflihrung von Stadt-
linien und Regionallinien deutlich optimiert und dadurch
zugleich die Umsteigehaufigkeit minimiert. Auf Seiten des
Tarifsystems wurde durch die Verbundsgriindung eine ein-
heitliche und transparentere Tarifgestaltung ermoglicht.
Dadurch konnten durch ,Superticket” und , Semesterti-
cket” auch attraktive Zeitkarten geschaffen werden.

Die vorgenommenen Angebotsverbesserungen haben
allerdings die insgesamt rucklaufige Entwicklung der
OPNV-Nachfrage nicht aufhalten kdnnen. Anders als der
Radverkehr hat der OPNV dem motorisierten Individu-
alverkehr keine Anteile abnehmen kdnnen, sondern hat
selbst auch durch die verstarkte Fahrradnutzung Einbu-
Ben hinnehmen miissen. Im Interesse der umweltpo-
litisch notwendigen Eingrenzung der Fahrleistung im
Kfz-Verkehr sind weitergehende Anstrengungen beim
OPNV dringend notwendig.

6.3.1 Ziele fiir den OPNV

Das Erfordernis der Weiterentwicklung und Angebotsver-
besserung im OPNV gibt in allen Bereichen das fiir den
Verkehrsentwicklungsplan beschlossene Zielsystem wie-
der. Wesentliche Ziele sind die allgemeine Verbesserung
der Umwelt- und Lebensbedingungen durch umwelt-
schonende Verkehrsabwicklung sowie die Sicherstellung
der Mobilitat fiir alle sozialen Gruppen der Bevolkerung,
also auch fiir diejenigen, die nicht auf andere Verkehrs-
mittel zurlickgreifen kdnnen.

6.3.2 Potentialanalyse

Grundlage flir die vorgeschlagenen MalRnahmen ist u.a.
eine Potentialanalyse flir das Kieler Stadtgebiet, die den
Marktanteil des 6ffentlichen Verkehrs in den verschie-
denen Stadtteilen kritisch unter die Lupe nimmt und

dadurch Defizite und Entwicklungspotentiale aufzeigt. In
die Analyse wurden die Kennwerte Bedienungshaufig-
keit, Umstiegsnotwendigkeit, Reiseweite und -zeit sowie
Reisegeschwindigkeit, aber auch die Siedlungsstruktur
und der Motorisierungsgrad einbezogen.

Abb. 6-4 Potentialanalyse siehe nachste Seite.

Danach besteht In den Stadtteilen Schilksee, Holtenau,
Russee, Hassee, Wellsee, EImschenhagen und Wel-
lingdorf besteht das Potential fir eine umfangreichere
OPNV-Nutzung. Entwicklungschancen gib es auch in
den Neubaugebieten Suchsdorf und Neumeimersdorf.
Hier missen Angebotsverbesserungen ansetzen, um die
Nachfrage nennenswert zu initiieren.

Neben den innerstadtischen Potentialen sind auch Ver-
kehrsanteile in der Region zu gewinnen. Wegen der gerin-
gen Bevolkerungsdichte in der Flache gilt das vorwiegend
im engeren Umfeld von geeigneten OPNV-Linien im Bus-
und Schienenverkehr und ggf. auch fiir gebrochene Ver-
kehre (z. B. Park and Ride).

6.3.3 MalBnahmenvorschlédge
6.3.3.1 StadtRegionalBahn Kiel (SRB)

Der Vergleich mit Stadten dhnlicher GroRBe zeigt deut-
lich, dass der OPNV-Anteil in Kiel unterdurchschnittlich
hoch ist, was hauptsachlich durch ein fehlendes StralRen-
bahn- bzw. Stadtbahnsystem und unzureichende regio-
nale Schienenverkehrsangebote erklart werden kann. Der
Umstieg vom Auto ist insbesondere flir Berufspendlerin
Kiel noch nicht hinreichend attraktiv.

Heute werden in vielen Stadten tUber 200.000 Einwoh-
ner Entscheidungen aus den 60er und 70er Jahren zur
Stilllegung von StraBenbahnnetzen als schwerwiegender
Fehler fir die Verkehrs- und Stadtentwicklung erkannt.
Stadte wie Karlsruhe, Braunschweig, Kassel oder Bonn
haben gezeigt, wie ein StralBenbahnsystem zum Nutzen
von Stadt und Region weiter entwickelt werden kann.
Daher wurden in einer Reihe von Stadten in den 90er Jah-
ren Untersuchungen zur Wiedereinfiihrung eines schie-
nengebundenen OPNV vorangetrieben. Saarbriicken hat
seit einigen Jahren ein entsprechendes System imple-
mentiert. In Kiel wurde 1993 mit Machbarkeitsstudien
flr eine StadtRegionalBahn begonnen. Darauf aufbau-
end wurden weitere Voruntersuchungen zur Uberpriifung
der planerischen Sinnhaftigkeit in Auftrag gegeben. Die
Ergebnisse wurden im Dezember 2005 vorgestellt.

MalRnahmen und Konzepte m
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Prinzip der StadtRegionalBahn Kiel

Ziele der StadtRegionalBahn Kiel

e Verbindung von Stadt und Region verbessern

e Umsteigefreie Erreichbarkeit der Innenstadt

e Verkniipfung mit dem stadtischen OV-Netz (Rende-
vous-Haltestelle, Zubringerbusse)

e Schnelle und direkte Verkehre schaffen

Konzept

Das Konzept der StadtRegionalBahn Kiel sieht durch
Verwendung geeigneter Fahrzeuge die Verknipfung
von Stadtbahn und Regionalbahn vor. Die regionalen
Ziele Eckernforde, Neumltinster, Preetz und Schoénber-
ger Strand kénnen dadurch direkt und umsteigefrei mit
dem Kieler Stadtzentrum und weiteren Stadtteilen ver-
bunden werden.

Wie die oben genannte Voruntersuchung gezeigt hat, ist

mit Einflihrung einer StadtRegionalBahn mit deutlichem

Nachfragezuwachs zu rechnen. Dieser Zuwachs ist auf

folgende Griinde zurlick zu fuhren:

e Fahrzeitverbesserungen innerhalb Kiels und vom
Umland nach Kiel

e groRRere Fahrzeuge, d. h. groBere Geraumigkeit

e Vertaktung der Linien auf den gebiindelten Asten der
Innenstadt

e besserer Fahrkomfort (z. B. groBere Laufruhe,
sanfteres An- und Abfahren, Bremsen)

SRB-Liniennetzplan

e Erh6hung der Attraktivitat des OV

e Steigerung der Nutzungsbereitschaft

e Verringerung der Kfz-Fahrten

e Minderung der Umweltbelastung durch geringeren
Schadstoffaussto3 (CO2, NOX u.a.)

e  Leitprojekt” zur Identifikation/Image

Das Vorhaben zur Einfihrung der SRB Kiel sieht einen
Neubau von ca. 24 km Stadtbahnnetz mit U-formigem
Verlauf um die Férde und Ausbaustrecken von Dietrichs-
dorf nach Suchsdorf, Mettenhof/Melsdorf vor. In der
Region kann auf rund 105 km Regionalstrecke zurlickge-
griffen werden, die zur besseren ErschlieBung 18 neue
Haltepunkte erhalt.

Liniennetz

Das Liniennetz der SRB setzt sich aus insgesamt 5 Linien
zusammen, die in der Region im 30- und im Stadtgebiet
im 15-Minuten Takt bedient werden sollen:

- SRB 1: Wik — Wellingdorf alle 15 Minuten

- SRB 2A: Suchsdorf - Neumtinster alle 30 Minuten

- SRB 2B: Suchsdorf - Preetz alle 30 Minuten

- SRB 3A: Melsdorf — Raisdorf alle 30 Minuten

- SRB 3B: Melsdorf - Schénberger Strand alle 30 Minuten
- SRB 4: Wik - Melsdorf alle 15 Minuten

- SRB b5: Eckernforde — Wellingdorf alle 30 Minuten
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Abb. 6-5 | Quelle: Spiekermann, Teiluntersuchung OPNV 2007
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Durch Linientiberlagerungen vor allem auf dem U-for-
migen Abschnitt um die Férde kommt ein dichter Takt
zustande, d.h. es gibt keine langen Wartezeiten und viele
Direktverbindungen.

Wirkungen

Die Erfahrungen aus Stadten wie Karlsruhe, Freiburg,
Bremen oder Saarbriicken zeigen, dass neben dem inner-
stadtischen Kerngebiet vor allem die Region von der
Bedienung einer StadtRegionalBahn profitieren wiirde.
Im Stadtgebiet von Kiel konnte die Verkehrsmittelwahl
zugunsten des OPNV von derzeit 12% auf ca. 15% gestei-
gert werden. Der Anteil an eingesparten Kilometern im
Kfz-Verkehr betriige dann jahrlich 71 Millionen. Energie-
einsparung und Klimaschutzeffekt waren dementspre-
chend hoch. Ohne die SRB wird der Verkehrsanteil des
Bus-OPNV laut Prognose auf 9,7% absinken, selbst bei
Verbesserung des heutigen Bus-Systems sinkt der Ver-
kehrsanteil auf 10,8%.

Die Abb. 6-6 auf der nachsten Seite zeigt die OV-Verkehrs-
belastung fiir die Prognose mit allen in diesem Kapitel
aufgefiihrten MalRnahmen, wobei die SRB den starksten
Nachfragegewinn verbuchen wiirde.

Deutlich erkennbar ist die Blindelung der Fahrgéaste auf
dem U-formigen Abschnitt um die Forde und auf den
durch die Einfihrung der SRB verstarkten Schienenach-
sen in der Region. So kommt es auf manchen Achsen zu
Fahrgastzuwachsen von tiber 50%.

Neben dem deutlichen Fahrgastzugewinn (vor allem mit
dem Fahrtziel Innenstadt) werden auch die Standorte der
Innenstadt und aller weiteren Bereiche entlang der Tras-
sen wirtschaftlich gestarkt. Im Detail wirkt sich eine Stadt-
bahnerschlieBung, entsprechend aller Erfahrungen aus
anderen Stadten, positiv auch auf die Immobilienpreise
aus. Sie kann eine Aufwertung der Gebaude und den Neu-
bau von Wohnungen vorantreiben sowie die Starkung
des Geschaftsbesatzes herbeiflihren. AuRerdem besteht
die grol3e Chance, die Gestaltung des StralRenraumes im
Zuge der ohnehin erforderlichen Baumalinahmen auf die
Belange der Anlieger und Passanten auszurichten.

Das Projekt der SRB Kiel erfordert einen erheblichen Mit-
teleinsatz. Das ergibt sich vor allem daraus, dass dieses
Vorhaben insgesamt neu erstellt werden muss, und wirkt
umso schwerer, als zum Erreichen eines entsprechenden
Nutzens nicht in kleinen Schritten vorgegangen werden
kann. Die SRB erscheint daher nur in Form einer Public-Pri-
vate-Partnership (PPP) umsetzbar. Leistungen, welche fri-
her urspriinglich der 6ffentlichen Hand unterlagen, wéren

44 MalRnahmen und Konzepte

in der Zusammenarbeit mit Privaten zu erstellen und zu
betreiben, damit auch in groRem Mal3e von Privaten (mit)
zu finanzieren. Voraussetzung der erfolgreichen Umset-
zung eines PPP-Projektes ware aber auch die Forderung
durch Bund und Land sowie eine Mitfinanzierung durch
die Region. Auf Basis der bisher vorgenommenen Unter-
suchungen laufen diesbeztliglich Gesprache mit Bund und
Land. Gesprache mit den Kreisen und den Kommunen im
Einzugsgebiet werden bei entsprechendem Zwischen-
stand zu flihren sein. Gesprache laufen auch mit der DB
AG, der Betreiberin des Giberwiegenden Teils des Schie-
nennetzes in der Region.

Weiterhin sollen alternative Streckenfliihrungen gepruft

werden.

a) Fihrung der SRB lber die WerftstraRe bzw. die
SchulstralRe/Augustenstralle und Ostring als Alter-
native zur Elisabethstral3e

b) Schnelle Streckenflihrung der SRB liber den beste-
henden Gleiskérper der so genannten Hein-Schon-
berg-Strecke (vom Bahnhof durch Gaarden am
Freibad Katzheide vorbei durch Ellerbek/Franziusal-
lee etc.)

Bei optimalem Verlauf der Vorbereitungen kdnnte die Inbe-
triebnahme der SRB 2016 ereicht werden.

6.3.3.2 Liniennetzanpassungen im Busverkehr

Mit Einflhrung einer StadtRegionalBahn muss das derzei-
tige Bus-Liniennetz angepasst werden. Ein Teil der Bus-
linien wird durch die SRB ersetzt und fallt weg. Wo die
SRB nicht fahrt, bleiben die Buslinien groRtenteils beste-
hen oder werden geringfligig angepasst. Andere Linien
bekommen geanderte Linienverlaufe. Dartber hinaus
werden folgende Netzerganzungen im Bussystem oder
andere Bedienungsformen vorgeschlagen.

(1) Neue Linie: Suchsdorf - Projensdorf - Wik - Holtenau
- Friedrichsort
Eine neu einzurichtende Linie verbindet die Stadtteile
Suchsdorf, Wik, Holtenau und Friedrichsort und schafft
so eine Tangentialverbindung zur Behebung der festge-
stellten Defizite. Die verbesserte ErschlieRung der Wohn-
gebiete von Suchsdorf, vor allem der Neubaugebiete,
sowie die schnellere Verbindung zwischen Holtenau und
den Nahversorgungseinrichtungen der Wik, erh6hen die
Attraktivitdt des OPNV-Angebotes in beiden Stadtteilen,
die derzeit einen unterdurchschnittlichen OPNV-Anteil
vorweisen. Darlber hinaus kann durch die Nutzung der
.Strandstral3e” eine direkte und somit schnellere Verbin-
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Abb. 6-7 | Quelle:Spiekermann, Teiluntersuchung OPNV 2007

dung zwischen Holtenau und Friedrichsort geschaffen
werden. Die Verlangerung der Bustangentialverbindung
Suchsdorf-Friedrichsort nach Schilksee wird angestrebt.
Eine Anbindung der nérdlich des Kanals gelegenen Stadt-
teile an das SRB-Netz ist planerisch weiter zu verfolgen
und mit der SRB mittels gut abgestimmter Busanbin-
dungen sicherzustellen.

(2) Angebotserweiterung in EImschenhagen-Siid
Die Modifizierung des Linienverlaufs der Linie 34 im
Westen von EImschenhagen-Siid verbessert die Erschlie-
Bung des Stadtteils und macht sowohl flir die Bewohner
des betroffenen Gebietes als auch filir die Beschaftigten
des Gewerbegebietes Schlehenkamp die Attraktivitat des
OPNV-Angebots.

(3) Einfiihrung ALiTas (AnrufLinienTaxi) im siid-
lichen Stadtgebiet
Hinsichtlich der geringen Einwohnerzahl in einigen
Bereichen des Stadtgebietes und dem damit verbun-
denem niedrigen Fahrgastaufkommen soll die Einflihrung
eines nachfrageabhangigen Angebots durch das ALiTas
(AnrufLinienTaxi) geprift werden. In Kroog bietet sich ein
derartiges Angebot als Zubringerverkehr flr die Linie 34
an. Es erweitert die flachendeckende ErschlieBung der
Krooger Wohngebiete. Geprift werden soll auch der Ein-
satz zwischen Wellsee und Rénne. Der Einsatz des ALiTAs
kann durch das nachfrageabhangige Angebot zu betrieb-
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lichen Einsparungen bei gleichzeitiger Erhaltung des
Angebots flir den Fahrgast fiihren. Eine Erweiterung des
ALiTas bis nach Schlliisbek und Moorsee als Erganzung
zum Regelangebot verbessert vor allem in Zeiten gerin-
ger Verkehrsdichte die Erreichbarkeit der Stadtteile.

(4) Verbindung zwischen Wellsee und Kronsburg
Um eine bessere und vor allem schnellere Verbindung
zwischen den Stadtteilen Wellsee und Kronsburg zu
ermaoglichen, die gleichzeitig die Wellseer Wohngebiete
besser erschlielt, wird vorgeschlagen, die Verlangerung
der Julius-Leber-Stral3e zum Poppenbriigger Weg als
OPNV-Trasse wieder aufzugreifen. Dadurch kénnte die
bestehende Linie 9, die zwischen den Stadtteilen Wel-
lingdorf, Ellerbek, EImschenhagen, Wellsee, Kronsburg
und Meimersdorf verkehrt, durch das Zentrum von Well-
see Uber die neue StraBenverbindung nach Kronsburg
gefihrt werden.

(5) Innenstadt/Verkniipfungskonzept

Eine verbesserte ErschlieBung der westlichen Innenstadt-
bereiche und Verbindung der nérdlichen und sudlichen
Innenstadt kann mit einer Verknlipfung bestehender
Linien wirtschaftlich erreicht werden. Eine Koordinierung
der Linien 81/82, die zwischen dem Sudfriedhof und der
Universitat die gewtlinschten Relationen abdecken, mit
den Linien 6 und 91 an den Haltestellen , Universitat”
bzw. ,Universitat/Westring” verbessert die Stid-Nord-



Verbindung bis in die Wik bzw. nach Friedrichsort. Im
Weiteren sind die Linien 34 von/nach EImschenhagen, 51
von/nach Hassee und 61/62 von/nach Mettenhof mit der
neuen tangentialen Stid-Nord-Verbindung an den jewei-
ligen Verknlipfungspunkten zu koordinieren.

6.3.3.3 Schienengebundener Personennahver-
kehr (SPNV)

Parallel zur Einfihrung der SRB wird vorgeschlagen, den
tbrigen SPNV und Regionalverkehr flir das Prognosejahr
(2020) weiter zu optimieren. Dazu zahlen auch die inzwischen
erreichte Reaktivierung des Haltepunktes in Kiel-Hassee
CITTI-PARK und der schon von der Landesverkehrsservice-
gesellschaft projektierte Haltepunkt in Elmschenhagen (Am
Wellsee). Dadurch werden sowohl die Verbindungen inner-
halb der Stadt als auch mit der Region gestarkt. Die bereits
im Zweiten Landesweiten Nahverkehrsplan (LNVP 2003)
vorgeschlagenen MalRnahmen einer
e Taktverbesserung im Regionalverkehr (RE und RB)
auf den Strecken Kiel - Libeck, Kiel - Hamburg, Kiel -
Rendsburg sowie einer
e Nutzung weiterer SRB-Haltepunkte auch fir den
Regionalverkehr

sind im verkehrlichen Interesse von Stadt und Region.

6.3.3.4 Fordeschifffahrt

In Kiel und der Kieler Region bietet der wassergebun-

dene OPNV weiterhin eine sinnvolle Netzerginzung.

Pendlern muss die Moglichkeit geboten werden, auch

mit dem OPNV schnell von einem Ufer der Férde ans

andere zu gelangen. Es ist weiterhin daran zu arbeiten,

ein derartiges, vergleichsweise teures Verkehrsmittel in

das Gesamtkonzept des OPNV der Region zu integrie-

ren. Dazu sind alle Méglichkeiten auszuschdpfen, Kosten

zu reduzieren und die Nachfrage zu steigern. Notwen-

dig sind:

- ein differenziertes Angebot fir Pendler und Tou-
risten,

- ein klrzerer Takt fur Pendler,

- schnellere Schiffe und damit kiirzere Fahrzeiten fur
Pendler,

- eine bessere Integration des Fahrradverkehrs,

- eine Optimierung der Busverkniipfung sowie

- eine attraktive barrierefreie Gestaltung der Anleger.

Auf der Schwentinelinie zwischen Reventlou und der
Schwentinemindung wird bereits ein neues schnelles
Schiff eingesetzt, welches von nur einer Person betrie-

ben wird und speziell fir schnelles An- und Ablegen
im Alltagsverkehr konzipiert ist. Dadurch lassen sich
Betriebskosten sparen, so dass eine Ausweitung des
Fahrtenangebotes z. B. zur Fachhochschule Kiel derzeit
geprift werden kann. In Wellingdorf wurde zudem der
Anleger Wellingdorf durch einen neuen barrierefreien
Anleger am IFM Geomar ersetzt.

Bei allen Uberlegungen zur Ausgestaltung des wasserge-
bundenen OPNV ist in der Férderegion der touristische
Aspekt nicht zu vernachlassigen. Offentliche Schiffe auf
der Forde sind auch fiir Touristen sehr attraktiv. Rund 40%
aller Passagiere fahren aus touristischen Griinden mit
dem Schiff. Die Fordeschifffahrt attraktiver zu machen, ist
daher auch zur Starkung der maritimen Identitat Kiels von
grolRer Bedeutung. Tourismusangebote und die in Befra-
gungen geaulerten Kritikpunkte wie ,Fahren fahren zu
selten”, ,Fahrpreise sind zu hoch” oder ,zu lange Fahrt-
dauer” sollten daher in die weitere Planung dieses OPNV-
Angebotes einbezogen werden. Auch eine Einbindung
Holtenaus in die Fordeschifffahrt wird angestrebt.

6.3.3.5 Ergédnzende InfrastrukturmalBnahmen

Dass flir die Umsetzung der oben vorgestellten Systeme
zum Teil erhebliche StralRen- und Schieneninfrastruk-
turmalRnahmen erforderlich sind, ist schon dargestellt
worden. Die weitreichendsten Veranderungen stehen in
Zusammenhang mit der Einflihrung einer StadtRegional-
Bahn an. Hinzu kommen aber auch fiir den Busverkehr
zwei neue VerbindungsstraRen (Holtenau - Friedrichsort,
Wellsee - Poppenbriigge).

Siehe Seite 48, Abb. 6 8 InfrastrukturmalRnahmen 6ffent-
licher Verkehr.

Neben der groRen Systemanderung und den genannten
Baumalnahmen sind weitere wichtige erganzende Schritte
erforderlich, um die Attraktivitat und den sicheren Betrieb
des OPNV gewihrleisten zu kénnen. Dazu zéhlen u.a. fol-
gende Bausteine:

e Barrierefreier Zugang zum OPNV
Neben dem Neubau von Haltestellen, die heute
selbstverstandlich barrierefrei gestaltet werden, gibt
es trotz groRer Anstrengungen in den letzten Jah-
ren immer noch viele OPNV-Haltestellen, die nicht
Uber den entsprechenden Standard verfligen. Bis-
lang sind ca. 170 von 740 Haltestellen im Stadtgebiet
umgeristet. Weitere sind in Abhangigkeit von kiinf-
tiger Netzgestaltung im OPNV mit héheren Bordstei-
nen und Leiteinrichtungen auszustatten. Auch fiir die
Fahranleger sind in den nachsten Jahren nach und
nach barrierefreie Zugange zu schaffen.
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e Wartehallen
Der Standard der
Wartehallen hat
insbesondere in
der Innenstadt
ein hohes Niveau.
In der Periphe-
rie gibt es noch
viele Haltestellen, die keine oder nicht mehr angemes-
sene Wartehallen aufweisen. Mit dem fiir Werbung im
offentlichen Raum konzessionierten Unternehmen ist
die umgehende Nachristung von mehr als 200 Warte-
hallen im Stadtgebiet vereinbart. Auch die Wartehal-
len im Besitz der Stadt sollen in den nachsten Jahren
entsprechend erneuert werden.

e Zentraler Omnibus Bahnhof (ZOB)
Seit vielen Jahren ist der ZOB am Hauptbahnhof auf-
grund seines Zustands ein groRes Argernis fiir Nut-
zer und Anlieger, fiir Kieler Bargerinnen und Blrger
sowie Besucher der Stadt. Mit der Sanierung des
Hauptbahnhofes wurde endlich auch die Erneue-
rung des ZOB projektiert. Als erster Schritt wurde
der Bahnhofsvorplatz erneuert. Die Umgestaltung
des eigentlichen ZOB soll nach Vereinbarungen mit
einem privaten Investor in Kiirze in Angriff genom-
men werden. Dabei wird es neben einer gestalte-
rischen Aufwertung und Vorhalten einer WC-Anlage
auch um Barrierefreiheit, Windschutz, Beleuchtung
und moderne Informationssysteme gehen.

e Mobilitatszentrale
Der Bau einer Fahrradstation am Hauptbahnhof gegen-
Uber der RingstralRe bezieht auch die Flachen des bis-
herigen Servicecenters der KVG ein. Diese Einrichtung
soll als Mobilitatszentrale aller OPNV-Betriebe in das
Gebaude der Fahrradstation integriert werden.

e Vernetzung mit dem Radverkehr
Neben dem Bau der Fahrradstation am Hauptbahn-
hof soll die gelibte Praxis, an OPNV-Haltestellen
auch Fahrradbligel (z.T. (iberdacht) anzuordnen, wei-
ter gepflegt werden.

e |nformationssysteme
An vielen Haltestellen vor allem in der Innenstadt sind
in den letzten Jahren elektronische Informationsta-
feln installiert worden. Auch in den Bussen gibt es zum
Teil bereits verbesserte Informationssysteme. In Kom-
bination mit statischen Fahrplan- und Tarifinformati-
onen sowie Haltestellenumgebungsplanen sind diese
Systeme in Abhangigkeit von der kiinftigen Netzgestal-
tung auch weiterhin einzurichten.
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e Busbeschleuni-

o

as_Gayk’St{;farﬁ
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des Innenstadt-
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der Stadttangen- T 3
ten hat sich der Einsatz der unterschiedlichen Instru-
mente der Busbeschleunigung verandert:

e R

- Buskaps: Die Aufgabe von Busbuchten zugunsten
von Haltestellen am Fahrbahnrand wird im Innen-
stadtbereich konsequent weiterverfolgt. Bei zwei-
streifigen (Zwei-Richtungs-) StraBen wird allerdings
ggf. die Fahrbahn im Haltestellenbereich so aufge-
weitet, dass im Einzelfall ein Uberholen des Busses
durch Personenkraftwagen maoglich bleibt.
Busspuren: Die geringere Verkehrsstarke in der
Innenstadt erlaubt eine teilweise Aufgabe der auf
weiten Strecken ehemals vorhandenen Busspuren.
Diese Spuren sollen weiterhin in Problembereichen
und auf den Hauptachsen des OPNV durch die
Innenstadt, zwischen Holtenauer Stral3e und Karl-
stal, zum Einsatz kommen.

Betriebsleitsystem/ Beeinflussung von Lichtsignal-
anlagen (LSA): Die gro3raumige Umrlistung der
Lichtsignalanlagen im Stadtgebiet zur Beeinflus-
sung durch den OPNV stellt heute das wichtigste
Instrumentarium der Busbeschleunigung dar. Busse
konnen dabei in gewissem Umfang zur Einhaltung
des Fahrplans auf Steuerung der LSA Einfluss neh-
men. Dieses Instrument soll in Abwagung mit den
Interessen anderer Verkehrsarten weiter ausgebaut
werden. Derzeit sind rund 200 der insgesamt 250
LSA im Stadtgebiet entsprechend ausgerustet.

6.3.3.6 Marketingstrategien

Die Potentialanalyse zeigt, dass es Stadtteile mit gutem
OPNV-Angebot gibt, welches aber weniger genutzt
wird als in vergleichbaren anderen Stadtteilen. Auch ist
zum Beispiel eine deutliche Zunahme an Freizeit- und
Urlaubsverkehren zwischen Stadt und Umland zu erwar-
ten. Dieser Verkehrszweck macht tiber 50% der gesam-
ten Verkehrsleistung aus. Hier ist der OPNV gefordert,
durch geschickte Marketingstrategien neue Kunden zu
akquirieren, um allgemein die Nachfrage zu steigern und
insbesondere auch in Schwachlastzeiten eine groBere
Auslastung des Verkehrsangebots zu erreichen.

Das Marketing soll aulBerdem als koordinierte Vermark-
tung von Mobilitatsdienstleistungen mit gemeinsamer
,Dachmarke” im Rahmen eines umfassenden Mobilitats-
managements erfolgen (siehe auch Kap. 6.9).
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Abb. 6-8 | Quelle: Landeshauptstadt Kiel - Tiefbauamt, 2007
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