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1 Hintergrund

Die Stadt Eckernfoérde verfligt im Gegensatz zu den meisten von der Einwohnerzahl vergleichbaren
Stadten Uber ein eigenstandiges etabliertes Stadtbus-System mit drei werktadglichen Linien. Auch im
regionalen und lGberregionalen Verkehr verfiigt die Stadt mit einer attraktiven Regionalbahn-
Verbindung nach Kiel im Halbstundentakt Gber sehr gute Ausgangsbedingungen.

Veridnderungen in bestehenden Angeboten und Strukturen im OPNV sind stets groBen Anpassungs-
widerstanden und Unsicherheiten ausgesetzt und erfordern einen langeren Vorlauf. Dennoch ist eine
kontinuierliche Weiterentwicklung des Verkehrsangebots, eine Analyse und ein Abgleich mit den
tatsachlichen Bedarfen unumganglich. Als Angebot der Daseinsvorsorge und als Anreiz zum Umstieg
auf ein umweltschonendes, nachhaltiges Verkehrssystem auf der anderen Seite, wird der OPNV auch
durch Zuschisse finanziert, die den eingesparten externen Kosten gegeniberzustellen sind. Dennoch
ergibt sich hieraus die Anforderung einer optimalen Ausnutzung der knappen finanziellen und be-
trieblichen Ressourcen. Im Idealfall ergeben sich aus einem Verbesserungsprozess sowohl Vorteile
flr die bestehenden Nutzer, Anreize fir neue Nutzer und Moglichkeiten der Angebotsausweitung
bzw. einer verbesserten Auslastung durch eine verbesserte Nachfrageorientierung.

Im Laufe der Jahre hat sich auch Eckernférde dynamisch entwickelt. Wachsende Einwohnerzahlen,
neue Baugebiete, veranderte Schul- und Einzelhandelsstrukturen, aber auch veranderte Wegebe-
dirfnisse und ein verandertes Verkehrsverhalten der Biirger, Pendler und Besucher sind hier zu nen-
nen. Immer wieder sind somit von verschiedenen Seiten und Akteursgruppen auch Vorschlage, Ideen
und Winsche fiir eine Veranderung des Stadtbussystems entstanden.

Da auch der Kreis Rendsburg-Eckernférde sich zum Ziel gesetzt hat, die historisch gewachsenen
Strukturen im OPNV einer umfassenden Erneuerung zu unterziehen und einen Wandel zu einem
integrierten Taktfahrplan mit teils deutlich veranderten Bedienstrukturen vollziehen wird, bietet es
sich aus Synergiegriinden an, in diesem Zusammenhang auch fiir das Stadtgebiet Eckernforde eine
Analyse, qualifizierte Uberplanung und Umsetzung vorzunehmen.

Der Zeithorizont fiir die Uberplanung eines Gesamtnetzes ist aufgrund der teils notwendigen Anpas-
sungen der Infrastruktur, der Einhaltung der betrieblichen und rechtlichen Rahmenbedingungen und
der Notwendigkeit eines intensiven Informationsprozesses mittelfristig angelegt. Anzustreben ist
eine Umsetzung gemeinsam mit den Planungen des Kreises, da so beispielsweise gemeinsame Infor-
mationsmedien erstellt und gemeinsame -veranstaltungen durchgefiihrt werden kénnen, um die
starkere Synergie und integrierte Netzstruktur des Stadt- und Regionalverkehrs zu betonen.

Aufgrund der Dringlichkeit der Behebung einer ErschlieSungsliicke im stadtischen Netz wurde jedoch
im Prozess eine kurzfristige Umsetzungsvariante ausgekoppelt, die mit den weiterfiihrenden Planun-
gen harmoniert und somit als erste Umsetzungsstufe betrachtet werden kann.

Dieses Gutachten soll die strategische Grundlage flir den Umsetzungsprozess bilden und liefert hier-
zu gutachterliche Analysen, die Herleitung einer Zielformulierung und hierauf basierender Planfille
und eine Vorzugsvariante. Zudem werden weitere relevante Faktoren benannt, die im Sinne eines
attraktiven OPNV ebenfalls kontinuierlich weiterzuentwickeln sind.
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2 Bestandsaufnahme

Das bestehende Angebot bildet die Grundlage fiir die Weiterentwicklung und Konzeption. Planerisch
ist anzustreben erfolgreiche Teile des bestehenden Angebots moglichst umfassend beizubehalten.
Dies dient einerseits der Akzeptanz bei heutigen Fahrgasten und erfordert geringeren Kommunikati-
ons- und Anpassungsaufwand in der Umsetzung. Durch die Vorgabe moglichst viele Bestandshalte-
stellen zu nutzen, war zudem auch im Auftrag ein klarer Fokus auf die Bestandsstrukturen enthalten.
Im Rahmen der Bestandsaufnahme soll das bestehende Angebot in verschiedenen Kategorien bewer-
tet werden und nachgelagert eine detaillierte Analyse der Starken, Schwachen, Chancen und Risiken
im Sinne einer klassischen SWOT-Analyse vorgenommen werden.

2.1 Bestehendes Angebot

Das bestehende OPNV-Angebot im Stadtgebiet Eckernférde setzt sich aus 3 Linien des Stadtverkehrs
und insgesamt 10 Linien des Regionalverkehrs zusammen. Der Stadtverkehr stellt hierbei 59% des
Gesamtverkehrsvolumens im straengebundenen OPNV dar.

2.1.1 Stadtverkehr
Relevantes OPNV-Angebot "

Linienwege

Linien
— ECK1
— ECK2

— ECKA4

Abbildung 1: Bestehendes Angebot im Stadtverkehr

Quelle: Eigene Darstellung, Fahrplanstand: 2018

Die betrieblich miteinander verkniipften Linien 1 und 2 stellen das Riickgrat des Verkehrsangebots in
der Stadt dar. 83,4% des werktaglichen Verkehrsvolumens im Stadtverkehr werden auf diesen Linien
erbracht. Wahrend im Sidteil der Stadt eine RingerschlieBung entlang der Nachfrageschwerpunkte
erfolgt, teilt sich die Linie im Nordteil in 2 Achsen auf, wodurch auch hier alle Nachfrageschwerpunk-
te erreicht werden. Wahrend die Achse in Richtung Nordost (Borby) eine direkte Flihrung aufweist,
ist der Linienast in Richtung Nordwest (Grasholz, Krankenhaus) zur besseren Nachfrageabschopfung
umwegig gefiihrt. Die Linie verkehrt werktags zwischen 6:00 und 21:00 Uhr und samstags zwischen
6:30 und 14:00 Uhr grundsatzlich im 30-Minuten-Takt, wobei durch den Ringverkehr im Siidteil ein
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Fahrtenabstand von 15 Minuten aus der Innenstadt in Richtung Sliden resultiert. Am frithen Morgen
und im Schulverkehr wird das Fahrtenangebot durch einzelne spezielle Fahrten und Fahrlagen be-
darfsgerecht erganzt.

Die Linie 4 des Stadtverkehrs erfillt eine Ergdnzungsfunktion und bindet Gebiete an, die durch die
Linien 1 und 2 nicht bzw. nicht vollstandig erschlossen werden. Im Nordteil der Stadt erflllt die Linie
zudem eine tangentiale Funktion, die Direktverbindungen in Ost-West-Richtung ermdoglicht, die
durch die getrennten Achsen der Linien 1 und 2 nicht umsteigefrei hergestellt werden kénnen. Da die
Linie mit nur einem Fahrzeug bedient wird, ergibt sich ein 90-Minuten-Takt zwischen 7:20 und 17:45.

Samstags ab 14 Uhr und am Sonntag wird das Gesamtverkehrsangebot im Stadtverkehr ausschlieRR-
lich durch die gesonderte Linie 3 erbracht, welche am Samstag zwischen 13:30 und 20:30 und am
Sonntag zwischen 13:00 und 18:30 im 30-Minuten-Takt ein Basisangebot herstellt. Hierbei werden
alle Bereiche der Stadt erreicht, wobei jedoch teilweise langere FuBwege zu den Haltestellen als im
Grundangebot anfallen.

Jahrlich nutzen tiber 850.000 Fahrgéste' den Stadtbus-Verkehr in Eckernférde. Hinzu kommen die
Fahrgaste im Regionalverkehr, vorrangig Schiiler aus den Umlandgemeinden, aber auch Pendler mit
Umstieg zum Schienenverkehr in Richtung Kiel. In Summe werden somit im Stadtgebiet jahrlich tGber
eine Million Fahrgaste befordert, was fiir eine Stadt dieser Grof3e eine sehr hohe Nachfrageabschop-
fung bedeutet und aufzeigt, dass das bestehende Netz viele Qualitdten besitzt, die es zu erhalten gilt.

2.1.2 Regionalverkehr
Relevantes OPNV-Angebot

Linienwege

Linien
4810

— ECK1

— ECK2

— ECK4

— RD Bus_1645
RD Bus_3010

s RD Bus_3012

s RD Bus_3030
RD Bus_3040

s RD Bus_3050

—— RD Bus_3060
RD Bus_3070
RD Bus_3080

Abbildung 2: Regionalverkehrslinien im Stadtgebiet

Quelle: Eigene Darstellung, Fahrplanstand: 2018

! Stand 2016
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OPNV-Konzept fiir die Stadt Eckernférde

Im Regionalverkehr beriihren 10 Linien das Stadtgebiet Eckernférde und erbringen hierbei 41% des
Gesamtverkehrsvolumens des OPNV im Stadtgebiet. Den Schwerpunkt des Fahrtenvolumens stellen
Fahrten von/zu den weiterfiihrenden Schulen und der Alltagsverkehr auf den einbrechenden Radia-
len bis zum Bahnhof dar. Somit stellt der Regionalverkehr eine nicht zu vernachlassigende GroRe dar,
welche sich jedoch nur in wenigen Korridoren konzentriert. 4 der 10 Linien dienen ausschliefSlich dem
Schilerverkehr, wahrend auf den anderen Linien auch ein teilweise nur geringes Angebot fiir den
Alltagsverkehr bereitgestellt wird. Am Wochenende werden auf 2 Linien am Samstag und Sonntag
Taktangebote ca. alle 120 Minuten, auf 3 anderen Linien je 2 Einzelfahrten je Richtung an Samstagen
angeboten. Somit eignet sich der Regionalverkehr in heutiger Form insbesondere in den Schwachver-
kehrszeiten und am Wochenende nicht als Erganzung oder Ersatz fiir Angebote im Stadtbusverkehr,
da die angebotene Taktung nicht den Attraktivitatskriterien eines Stadtbusangebots entspricht.

2.2 Verkehrsmodellgestiitzte Bewertung

Flr die Bewertung der Planfélle werden durch ein Verkehrsmodell Wirkungsabschatzungen ermittelt,
die bei der Abwagung zwischen den verschiedenen Planfallen und der Einschatzung und Ermittlung
der Folgen fiir die Wirtschaftlichkeit und Nachfrage helfen. Hierzu wird auf das bestehende Ver-
kehrsmodell der KielRegion zuriickgegriffen, in welchem alle relevanten regionalen Strukturdaten
(Einwohner, Arbeitsplatze, Schulplatze usw.) enthalten sind und welches anhand von Haushaltsbe-
fragungen und Verkehrszahlungen im Individualverkehr (1V) und 6ffentlichen Personennahverkehr
(OPNV) kalibriert ist. Dieses wurde fiir Eckernférde entsprechend der zur Verfiigung stehenden Daten
verfeinert und fiir die Untersuchungen adaptiert. Flir genauere Informationen zum Verkehrsmodell
der KielRegion sei auf die einschldgigen 6ffentlichen Publikationen der KielRegion hierzu verwiesen.

Im Verkehrsmodell flieBen verschiedene Einflussgrofien ein, die fiir die Ermittlung der Nachfrage und
des Nutzens von Angeboten im OPNV relevant sind. Die wichtigsten EinflussgroRen und die fiir
Eckernférde ermittelten Parameter sollen nachfolgend kurz erlautert werden:

ErschlieBungsqualitat

Stadtverkehr gesamt ‘ nur Linien 1/2 ‘

300m 400m 300m 400m
Einwohner 91,80% 98,60% 82,20% 91,80%
Jobs 73,40% 81,30% 66,70% 76,40%

Tabelle 1: ErschlieBungsqualitat des heutigen Stadtverkehrsangebots
Quelle: Eigene Berechnung,

Rohdatenherkunft: 1ha-Daten des Zensus, Daten der IHK und HWK, Daten und Gutachten der Stadt Eckernférde, eigene
Erhebungen zum Verkehrsmodell der KielRegion

Mittels der im Verkehrsmodell verorteten Einwohner und Arbeitsplatze konnte bestimmt werden, in
welchem MaRe das Angebot des Stadtverkehrs heute die relevanten Quell- und Zielorte erschlief3t.
Wahrend als Mindeststandard eine Entfernung von maximal 400 Metern zur Haltestelle angesetzt
wurde, wurde eine weitere Differenzierung fir die kiirzere Wegestrecke von 300 Metern vorgenom-
men, um abzubilden, wie hoch der Anteil des besonders attraktiv erschlossenen Einwohner bzw.
Arbeitsplatze ist. In einem weiteren Schritt wurden nur die Haltestellen der Linien 1 und 2 zugrunde
gelegt, welche mit der attraktiven Bedienung im 30-Minuten-Takt eine hohe Attraktivitat aufweisen.
Im Ergebnis wird deutlich, dass der Stadtverkehr heute bereits eine sehr hohe Abdeckung und Er-
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schlieBung erzielt und auch der Anteil der besonders attraktiv erschlossenen Einwohner mit 82,2%
einen sehr hohen Wert erreicht. Bei einer Aufwertung der Linie 4 zu einem Taktangebot mit mindes-
tens einem stiindlichen Angebot kdnnte der Wert der attraktiv erschlossenen Einwohner sogar auf
knapp 92% ansteigen.

Fir die jeweils nicht bzw. nicht attraktiv erschlossenen Gebiete wurde im Vorgriff auf die konzeptio-
nelle Arbeit eine Einzelbewertung vorgenommen, ob eine Bedienung dieser Gebiete technisch (Stra-
Renbreiten etc.) und betrieblich (zu erwartende Nachfragepotentiale, Einbindung in ein Linienange-
bot) sinnvoll erscheint.

‘ Zusatzliches Potential ‘

Einschatzung

Gebiet ‘ Einwohner Jobs ‘
Borbyer Hufe ca. 80 <5 Keine sinnvolle ErschlieBung im Busverkehr moglich
Martin-Krebs-Weg ca. 80 <5 Keine sinnvolle ErschlieBung im Busverkehr moglich

Grundsatzlich gutes Potential, aber keine sinnvolle
ca. 300 20-50 | ErschlieBung. Bedienung im Rahmen autonomer Be-
dienformen zukiinftig denkbar, ggf. mit Durchstich

Geschwister-Scholl-Str. (Nord)
R.-Vosgerau-Str. (West)

Bedienung nur als Stichfahrt zulasten von Gras-
Teile des Gewerbegebiets Ros- holz/Carlsh6he méglich, Gewerbestruktur mit gerin-

ca. 50 ca. 250 e pe . . o
seer Weg ger Affinitat fir OPNV, attraktives Angebot fuRlaufig
in max. 500 Meter erreichbar

Besondere Bedarfe, Zeiten und Verkehrsstrome, eige-

J f K Nord . 300 .2.200
ungmannufer / Kaserne Nor ca ca ne bedarfsorientierte Shuttle-Verkehre

Gesonderter Planfall zur kurzfristigen Einbindung,
Schiefkoppel (Bestand) ca. 350 ca. 25 |langfristig attraktive Einbindung ist durch Durchstich
zum Domsland zu sichern

Relativ geringes Einwohnerpotential, aber Jugendher-
Sehestedter Str. (Mittelteil) ca. 100 ca. 70 |berge als relevantes Ziel -> Einbindung sollte in den
Planfallen abgewogen werden

Gutes Grundpotential, touristische Bedeutung (Zu-
gang Sudstrand) und Lage fir zukiinftigen DB-
Haltepunkt -> Einbindung sollte in den Planféllen er-
folgen

Domstag (Ost) / WT 71
Wohnpark Sandkrug ca. 180 ca. 150
Brookhorn (Nord)

Grundsatzlich gutes Potential, ErschlieBung nur als
endender Linienast sinnvoll, ggf. verbessertes Poten-
tial mit Neubaugebiet und Verknlipfung zur Marient-
haler Str.

Wilfried-Lehmann-StraRRe ca. 250 20-40
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Mittleres Grundpotential, hohe touristische Bedeu-
tung, Hallenbad als Potentialbringer-> Einbindung
sollte in den Planfallen abgewogen werden

Berliner StraRe

ca. 180

100-150

Grundsatzlich gutes Grundpotential, Bedienung im
Regionalverkehr mit zukinftig 3 Fahrten / Stunde
jedoch ausreichend

Innenstadt (Nordwest-Ecke)

ca. 500

ca. 350

Gutes Potential, allerdings keine sinnvolle Erschlie-
Rungsoption mit normalen Bussen und geringe Effizi-
enz bei Kleinbusverkehr, sehr attraktive FuBverkehrs-
beziehungen und attraktives Angebot (Innenstadt-
Haltestellen) in max. 500 Metern erreichbar, Priifung
der zusatzlichen Verbesserung durch Haltestelle Sieg-
fried-Werft in den Planfallen

An der Norderhake

ca. 150

Bedienung nur zulasten der starken Innenstadtab-
schnitte moglich, fuRlaufige Erreichbarkeit des Noor-
platzes bzw. des Bahnhofs als zentraler und wichtigs-
ter Haltestelle in max. 500 Metern

Bystedtredder (Wasserturm)

ca. 180

<5

Gutes Zusatzpotential, aber schwierige ErschlieBung
nur unter Aufgabe von anderen starken Abschnitten -
> sollte dennoch in den Planfallen mit abgeprift wer-
den

Tabelle 2: Liicken in der ErschlieBungsqualitdt im bestehenden Angebot

Quelle: Eigene Darstellung

Bedienqualitat

Neben der reinen Erschliefung durch ein Busangebot, ist als zweite wichtige Saule der Attraktivitat

die Bedienqualitat zu bewerten, je hoher diese ist, desto mehr Fahrgédste sind bereit ihre Wege mit

dem OPNV zuriickzulegen. In diese flieBen vorrangig der Takt und die Orientierung an den Nachfra-

gestromen ein. Wahrend der Takt einfach zu bestimmen ist, werden fir die Nachfrageorientierung

die Lage der Arbeitsplatze, Schulen und Einkaufsmoglichkeiten, sowie die Moglichkeiten zum Um-

stieg auf regionale Verbindungen (vorrangig zum Schienenverkehr) beriicksichtigt. In Eckernférde

wird eine hohe Nachfrageorientierung z.B. bei direkten, schnellen Verbindungen zur Innenstadt und

zum Schulzentrum erreicht. Eine Einteilung der Haltestellen in vier Quadranten ist hierbei sinnvoll.

Die GroRe der Kreise stellt die Anzahl der in der jeweiligen Kategorie enthaltenen Haltestellen dar:
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I: MaRiger Takt, maRige Nachfrageorientierung
II: Guter Takt, maRige Nachfrageorientierung
Ill: MaRiger Takt, gute Nachfrageorientierung

IV: Guter Takt, gute Nachfrageorientierung

Takt
Abbildung 3: Bedienqualitat der bestehenden Haltestellen im Stadtgebiet Eckernforde

Quelle: Eigene Darstellung, Fahrplanstand: 2018

Es zeigt sich, dass ein GroRteil der Haltestellen bereits im erstrebenswerten 4. Quadranten zu finden
ist, bei einer Anhebung des Takts bei den exklusiv durch die Linie 4 bedienten Haltestellen riicken
diese ebenfalls in Richtung des 4. Quadranten vor. Die Nachfrageorientierung ist bei den meisten
Haltestellen gut, die Ausnahme bilden Teile der exklusiv durch die Linie 4 erschlossenen Gebiete die
nicht direkt, sondern nur Giber Umwege mit der Innenstadt verkniipft sind (8 Haltestellen) bzw. die
im Laufweg der Linien % nur Gber Umwege mit der Innenstadt verbunden sind (9 Haltestellen). Ziel
ist es durch die Optimierungen des Planfalls diese Haltestellen aus den Quadranten 1 und 2 in die
Quadranten 3 und 4 zu beférdern.

Zuverlassigkeit und Piinktlichkeit

Die Zuverlassigkeit eines Systems ist entscheidend fir die langfristige Akzeptanz und ist im Modell
nur schwer bewertbar, da hier alle Fahrten nach Fahrplan verkehren und pauschale Faktoren fir
Verspatungen nur schwierig definiert werden kénnen. Vielmehr handelt es sich um ein qualitatives
Bewertungskriterium fir die Beurteilung von Planfallen und Netzentwirfen. Abgewogen werden die
unterschiedlichen Redundanzen zwischen verschiedenen Fahrplanfillen, u.a. flieRen folgende Fakto-
ren ein:
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e Lange des Laufwegs und Gesamtfahrtdauer
e Charakteristika der befahrenen Streckenabschnitte mit Abschlagen fir:
o Bereiche mit hohem Parkaufkommen und engen StraRenrdumen
o stark frequentierte Haltestellen mit verlangerten Ein- und Ausstiegszeiten
o Streckenabschnitte mit hohem Verkehrsaufkommen und tageszeitabhangigem Riick-
staugeschehen
o Unsignalisierte Einmindungen mit Einfahrt in eine HauptverkehrsstralRe und tages-
zeitabhangig wechselnden Wartezeiten
* Pausen- und Wendezeiten an den Linienenden
*  Pufferzeiten im Linienverlauf

Fiir die Bewertung des Status Quo wurde die Situation vor Ort an verschiedenen Werktagen zu ver-
schiedenen Tageszeiten an verschiedenen Standorten im Netz beobachtet. Hierbei wurden teils deut-
liche Abweichungen vom Soll-Fahrplan festgestellt, die sich aufgrund der betrieblichen Verknipfung
der Linien 1 und 2 und dem langen Gesamtlaufweg auch Uber das gesamte Stadtgebiet ausbreiten
kénnen. Auch in Gesprachen mit dem Betreiber konnte ein Handlungsbedarf bei der Fahrzeitdimen-
sionierung festgestellt werden, da diese aus verschiedenen Griinden in bestimmten Abschnitten
nicht mehr ausreichend sind. Zu erwahnen sind insbesondere:

e das seit Einfihrung der heutigen Linien stark gestiegene Verkehrsaufkommen im StraBenver-
kehr und die damit verbundenen Wartezeiten an Knoten

e das gestiegene Fahrgastaufkommen auf den Buslinien mit verlangerten Ein- und Ausstiegs-
zeiten

e die Einfihrung des 30-Minuten-Takt Kiel-Eckernforde im Bahnverkehr mit Verdoppelung der
SchrankenschlieRzeiten und entsprechenden verkehrlichen Auswirkungen

e die Einfihrung zusatzlicher Tempo-30-Zonen

e die Schaffung zusatzlicher Haltestellen im Liniennetz

e Verzbgerungen durch enge und dicht beparkte Stralenrdume, z.B. Diestelkamp und Oster-
rade

Eine Zugabe von Fahrzeitminuten aufgrund der o.g. Aspekte war bisher nicht moglich, da die Linien
betrieblich bereits ausgereizt sind und bei zusatzlichen Fahrzeitminuten die gesetzlichen Pausenzei-
ten nicht mehr eingehalten werden kdnnten und sich zudem die Wendezeiten an den Endpunkten
weiter reduzieren wiirden. Eine mittelfristige Lésung des Problems ist nur durch erhéhten Fahrzeuge-
insatz oder die Verkiirzung des Laufwegs unter Hinzugabe von Pufferminuten realistisch, was bei der
Planfallkonzeption entsprechend berlicksichtigt werden soll.

Tarif und qualitative Aspekte

Der Busverkehr in Eckernforde ist voll in den Schleswig-Holstein-Tarif (SH-Tarif) integriert. Dies ist
aufgrund der Transparenz und der Moglichkeiten durchgehende Tickets zu allen Orten im Land zu
|6sen, der Moglichkeit zum Online-Ticketkauf usw. ein dullerst positives Attraktivitatsmerkmal. Zu-
dem wird hierdurch auch die in vielen Haushalten vorhandene BahnCard anerkannt. Der Fahrpreis
von 1,80€ pro Einzelfahrt bzw. 1,35€ mit BahnCard ist im Vergleich zu anderen Stadten eher niedrig.
Auch die Monatskarte mit einem Preis von 33,-€ im Abonnement bewegt sich im Vergleich zu ande-
ren Stadten im unteren Drittel. Verdnderungen an diesen Tarifstrukturen sind fiir die Stadt nicht bzw.
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nur unter besonderen Bedingungen maoglich, weswegen der Tarif in diesem Gutachten nicht naher
erortert wird.

Weitere Aspekte, die in das Verkehrsmodell einflieRen sind bspw. die Umsteigewartezeiten und die
Anzahl der notwendigen Umstiege, die sich psychologisch in einer verlangerten ,,empfundenen” Rei-
sezeit flir die Fahrgaste niederschlagen und dementsprechend bei den Nachfrageberechnungen ver-
wendet werden.

AulRerhalb des Modells sollten zudem weitere qualitative Aspekte bewertet werden, die Uber das
Verkehrsmodell nicht abgebildet werden kdnnen, sich jedoch auf Akzeptanz und Nachfrage auswir-
ken. Hierzu gehoren:

e Verstandlichkeit und Transparenz eines Netzes

e Zustand und Fahrkomfort der eingesetzten Fahrzeuge

e Freundlichkeit und Kompetenz des eingesetzten Fahrpersonals
e Haltestellenausstattung

¢ Informationsverfiigbarkeit online und offline

2.3 SWOT-Analyse

Als zentrale Grundlage fiir die Konzeption sollen nachfolgend mittels einer klassischen SWOT-Analyse
(strengths, weaknesses, opportunities, threats) die ermittelten Starken und Schwéchen aus der Be-
standsanalyse schlagwortartig dargestellt und resiimiert werden. Erganzt werden sollen diese durch
Chancen, die sich aus dem etablierten System ergeben. Zusatzlich sollen aber auch Risiken und Prob-
lemfelder benannt werden, die sich aus der Bestandsanalyse fiir die Konzeption ergeben haben.

Starken

¢ Vergleichsweise dichtes Fahrtenangebot

e Sehr attraktive Erschliefung und Fahrtenfolge im Stdteil der Stadt

* Hohe ErschlieBungswirkung

e Modernes, klares Erscheinungsbild insbesondere im Fuhrpark

¢ Viele barrierefrei ausgebaute Haltestellen und Ausbauprogramm fiir den Rest
e Gute Fahrgastzufriedenheitswerte

e Starke Nachfrageabschopfung

Die ausgepragten Starken des heutigen Angebots stellen eine breite und gute Basis fiir die Konzepti-
on des zukinftigen Angebots dar, sind aber auch als limitierender Faktor fiir Verdnderungen zu se-
hen. Eine Schlechterstellung von heute im 30- bzw. durch die Ringflihrung sogar im 15-Minuten-Takt
erschlossenen Gebieten, ist nicht vermittelbar und daher in der Zielformulierung entsprechend zu
beachten.

Schwachen

e Defizite in der Plinktlichkeit und Zuverlassigkeit
e Defizite in der Verstandlichkeit und Transparenz, besonders bei den Fahrplanmedien
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e Fehlendes Zusammenspiel mit dem Regionalverkehr

* Teils schlechte Anschliisse zum Schienenverkehr

e Nur Basisangebot in den Nebenverkehrszeiten

e Einige verbleibende ErschlieBungsliicken mit schwieriger Moéglichkeit zur Bedienung

Die Schwéachen des Angebots liegen zum Teil in organisatorischen Abhangigkeiten zum Regional- und
Schienenverkehr, aber auch in der Transparenz des bestehenden Angebots. Anspruch der Planfille
muss es sein, durch die Vermeidung von Stichfahrten, die Optimierung von Anschliissen und eine
Vereinheitlichung der Strukturen zwischen Regional- und Stadtverkehr eine hohere Akzeptanz zu
erzielen. GrofSe Biirde fir die Konzeption sind die bestehenden Plinktlichkeitsdefizite, die vor einer
Planung von neuer ErschlieBung oder veranderten Laufwegen zunachst die Fahrminuten freisetzen
missen, die flr eine Stabilisierung des Bestandsangebots notwendig sind.

Chancen

¢ Deutliche Aufwertung und Vertaktung des Regionalverkehrsangebots geplant

e Zusatzlicher Bahnhaltepunkt als attraktive Zusatzerschliefung im Siiden

«  OPNV-MaRnahmen bei zukiinftigen Baugebieten werden aktiv mitgedacht (Durchstiche u.A.)
¢ Hohe Akzeptanz und heutige Nutzung als stabile Basis fiir Planungen

e Etablierter und engagierter Betreiber als Motor der Umsetzung und fiir weitere Innovationen

Das Engagement des Kreises Rendsburg-Eckernforde fiir eine deutliche Aufwertung und Vertaktung
der Regionalverkehre stellt auch fiir das Stadtgebiet grolRe Chancen fiir eine Aufwertung vieler Korri-
dore dar. Zudem kann auf den attraktiv im Regionalverkehr bedienten Achsen méglicherweise auch
Betriebsleistung zur ZusatzschlieBung und Attraktivierung in anderen Bereichen freigesetzt werden.
Die InfrastrukturmaRnahmen durch die Planung des Baugebiets , Schiefkoppel Sid” mit einer
Bustrasse zum Domsland, der durch Nah.SH geplante zusatzliche Bahnhaltepunkt am Domstag und
das Engagement und die Veranderungsbereitschaft der Betreiberseite dienen als zusatzliche Moto-
ren flr eine erfolgreiche Umsetzung.

Probleme und Risiken

e Bereits das heutige Netz ist betrieblich ausgereizt

e Keine Spielrdume fir zusatzliche Betriebsleistung im Bestand

¢ Angespannte Verkehrssituation auch durch Infrastrukturausbau nur bedingt zu I6sen

e Aufgabe einiger heutiger bedienter Teilstrecken aus Nachfragesicht notig

e RadialerschlieBung ohne Ringfiihrung aufgrund der StraBenstruktur teils kaum umsetzbar

Bereits aus dem betrieblich durchoptimierten Status-Quo-Netz ist erkennbar, dass eine Optimierung
im Bestand ohne Ausweitung der Betriebsleistung nur schwer erfolgreich sein kann. Da jedoch die
Steigerung der Zuverlassigkeit ebenfalls als wichtiges Ziel gelten muss, wird entsprechend weniger
Spielraum fiir Verbesserungen abseits des Bestandsnetzes zur Verfligung stehen. Die herausfordern-
de verkehrliche Situation setzt zudem Grenzen fir Laufwege und knappe Anschliisse, sondern muss
zwingend zur Berlicksichtigung von Pufferzeiten flihren. Nicht zuletzt sind einige heute bediente Teil-
abschnitte, insbesondere der Linie 4, aus Nachfragesicht nicht optimal und zur Disposition zu stellen,
wodurch es auch begriindete Wegfille von Teilabschnitten im Zielnetz geben kann.
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3 Systemansatz

Vor der Formulierung der Ziele und der Planfallbildung soll Gibergeordnet eine Diskussion der mogli-
chen Systemansatze erfolgen, die sich maligeblich auf die Bildung der Planfalle auswirken. Zudem soll
durch eine Betrachtung von Betriebszeiten, Fahrzeugeinsatz und Fahrgastnachfrage ein Rahmen fir
die Zielformulierung ermittelt werden.

Hierzu wurde eine umfangreiche Recherche zu Stadtbussystemen in 437 vergleichbaren Stadten zwi-
schen 20. und 50.000 Einwohnern in Deutschland und im benachbarten Ausland vorgenommen und
hinsichtlich verschiedener Faktoren untersucht. Folgende zentrale Ergebnisse konnen festgehalten
werden.

* In Uber 50% der untersuchten Stadte existieren keine eigenstandigen Stadtbus-Systeme

e Stadtbus-Systeme finden sich v.a. in Stadten > 40.000 Einwohner

¢ In ostdeutschen Stadten sind Stadtbus-Systeme deutlich verbreiteter als in westdeutschen

¢ Viele Systeme insbesondere in kleineren Stadten beziehen sich rein auf die Innenstadt und
erreichen geringe Flachendeckungsgrade

¢ In Schleswig-Holstein bestehen im Bundesvergleich Giberdurchschnittlich viele Stadtbus-
Systeme in den Mittelstadten

e Die Bandbreite zwischen ,,marginalen” Systemen mit sehr geringem Verkehrsvolumen und
sehr geringer Nachfrage und sehr erfolgreichen Systemen ist sehr hoch

e Beiden erfolgreichen Systemen dominieren Rendezvous-Ansatze mit strikten radialen Ach-
sen, dies jedoch vor allem in Stadten > 40.000 Einwohner

e Erfolgreiche Systeme weisen mindestens 30-Minuten-Takte auf den Hauptlinien und mindes-
tens 60-Minuten-Takte auf Ergdnzungslinien auf

e Besonders hohe Effizienz bei der ErschlieBung bei geringem Mitteleinsatz bestehen mit Ring-
systemen

* Verastelungsnetze mit vielen verschiedenen Linien und Endpunkten/Laufwegen weisen eine
schlechtere Nachfrage auf, als Ansatze mit klarer Flihrung und wenigen Linien

e Stadtbus-Systeme die eng mit dem Schienenverkehr verknipft sind, weisen deutlich héhere
Nachfrage auf

Im Abgleich zu den erfolgreichen Systemen kann die Situation im Status Quo in Eckernforde insge-
samt als positiv angesehen werden, was sich auch mit den Ergebnissen der Bestandsanalyse deckt.
Eckernforde weist jedoch im Gegensatz zu vielen der erfolgreichen und liberregional als Vorbild be-
trachteten Systeme keinen Rendezvous-Ansatz auf, weswegen eine Priifung erfolgte, ob und wie
dieser in Eckernforde sinnvoll implementiert werden kénnte. Als Alternativen sollen eine Weiterent-
wicklung des bestehenden Systems und ein Verdstelungsnetz mit Richtungsanschliissen gepruft wer-
den. Bei diesem Ansatz erfolgt dhnlich dem Rendezvous-Ansatz eine Anschlusssicherung durch den
parallelen Halt von mehreren Linien, jedoch an verschiedenen geeigneten Haltestellen und nicht fir
alle Linien, sondern mit Fokus auf die Anschliisse mit besonderer Bedeutung und zu erwartender
hoher Nachfrage.

Hierzu wurden mittels des Verkehrsmodells und der benannten Priifkriterien Ansatze fir die einzel-
nen Modelle gepriift und gegeniibergestellt. Im Ergebnis ist festzuhalten, dass aufgrund der spezifi-
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schen Besonderheiten in Eckernforde ein Rendezvous-Ansatz aus gutachterlicher Sicht nicht sinnvoll
erscheint:

e Die StadtgroBe Eckernfordes ist fir Umsteigefahrbeziehungen zu kompakt
o Der Anspruch eines Systems sollte in der moglichst umfangreichen Direkterschlie-
Bung aller relevanten Ziele bestehen
o Im Siden missen Schulzentrum und EKZ Horst aus den Wohngebieten direkt er-
reichbar sein, dies wiirde ich einem Radialsystem ohnehin eine Uberlappung der Aste
bedingen, wobei ein Ring hier effektiver ist (Vermeidung Doppelfahrten)
¢ Die Lage eines potentiellen Rendezvous-Halts am ZOB ist fiir viele Fahrbeziehungen ungiins-
tig gelegen, da durch Umweg und Umsteigezeit insgesamt keine attraktive Reisezeit entsteht
o Der Fokus auf bestimmten Anschlissen, z.B. fir die tangentialen Fahrbeziehungen,
ist deutlich nachfragewirksamer
e Ein Rendezvous-Halt sollte moglichst symmetrische Fahrzeiten in die verschiedenen Richtun-
gen aufweisen
o In Eckernforde ist dies am ehesten am Noorplatz gegeben, wo jedoch keine An-
schliisse zum Bahnverkehr hergestellt werden kénnen
¢ In kleinen Systemen mit relativ geringem Fahrzeugeinsatz sind maximal zwei Rendezvous-
Knoten pro Stunde realisierbar
o In der Folge ergibt sich auf z.B. auf allen Relationen eine Fahrmoglichkeit maximal al-
le 30 Minuten, wahrend im Status Quo Netz z.B. auf der Relation Bahnhof <> Sliden
alle 15 Minuten eine Fahrmoglichkeit besteht und die wichtige Achse zum Schulzent-
rum somit sehr attraktiv bedient wird
¢ Im Schienenverkehr besteht kein Taktknoten mit Begegnung der Ziige in beide Richtung
o Somit wiirde bei einer Optimierung des Rendezvous-Verkehrs in/aus Richtung Kiel
automatisch eine lange Wartezeit fir die Zlige in/aus Richtung Siiderbra-
rup/Flensburg entstehen
o Bei einer Zugverspatung bestiinde die nachste Fahrmoglichkeit erst 30 Minuten spa-
ter
* Ein gemeinsamer Taktknoten mit dem Regionalbusverkehr ist nicht sinnvoll moglich, da die-
ser auf Minute .00 realisiert wird
o Beieinem .00/.30-Knoten im Stadtbusverkehr entstiinden unattraktive Umsteigezei-
ten zu den Ziigen von/nach Kiel von 20 Minuten

Bei den Untersuchungen zeigte sich, dass Systeme die die heute sehr effiziente und attraktive Bedie-
nung im Sidteil der Stadt aufgreifen und um Elemente erfolgreicher Rendezvous-Systeme (wie fo-
kussierte Anschliisse) erweitern eine hohere Nachfrageabschdpfung erzielen. Zugleich eréffnet dieser
Ansatz Méglichkeiten zur Verdichtung auf nachfragestarken Teilstrecken durch Uberlagerung von
Linien und den Einbezug des Regionalbusverkehrs.

Basierend auf den beschriebenen Erkenntnissen wurde eine Zielformulierung abgeleitet, die die spe-
zifischen Besonderheiten Eckernférdes berlicksichtigt und Erfolgsfaktoren des Status Quo und paral-
lel Erfolgsfaktoren anderer Stadtbussysteme kombiniert.
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Aufgrund der sehr erfolgreichen Rendezvous-Modelle anderer Stadte, soll fir die ermittelte Vorzugs-
variante (ohne Rendezvous) auch ein Fahrplanszenario dargestellt werden, welches ein Rendezvous-
System enthélt (vgl. Kapitel 6.2.3).

4 Zielformulierung

Die Zielformulierung ergibt sich zum einen aus den Anforderungen des Auftrags und zum anderen
aus den dargestellten Erkenntnissen aus der Bestandsaufnahme. Die Darstellung erfolgt in Schlag-
worten mit anschlieRender Erlauterung der Griinde:

¢ Erhalt des 30-Minuten-Takts fiir alle heute in diesem Takt bedienten Haltestellen

Die ,nachstschlechtere” Taktstufe fiir eine Linie bzw. die betroffenen Haltestellen ware der 60-
Minuten-Takt, was einer Halbierung des Angebots entspricht. Eine Verschlechterung von einem ho-
hen Qualitatsniveau auf eine Halbierung des Angebots ist aufgrund der vorgefundenen Einwohner-
dichten rund um die heute bereits im 30-Minuten-Takt bedienten Bestandshaltestellen nicht vermit-
telbar und wiirde zu deutlichen Nachfrageverlusten fiihren. Daher werden Szenarien, die zu einer
solchen Verschlechterung flihren, aus der Bearbeitung ausgeschlossen.

* Schaffung eines Angebots mindestens im 60-Minuten-Takt fir weitere Haltestellen

Erfahrungswerte aus anderen Stadten zeigen, dass die zentrale ErfolgsgroRen in den betrachteten
Stadtbus-Systemen (vgl. Kap. 3) eine Taktfolge im mindestens 60-Minuten-Abstand darstellt. Der in
Eckernforde auf der Bestandslinie 4 realisierte 90-Minuten-Takt erfillt dieses Kriterium nicht, wes-
wegen angestrebt werden sollte, die Bereiche der heutigen Linie 4, die tiber ein hoheres Nachfrage-
potential verfligen, auf eine Bedienung im mindestens 60-Minuten-Takt aufzuwerten.

* Erhalt moglichst vieler bestehender Haltestellenkanten, besonders der ausgebauten

Zur Sicherung der Akzeptanz bei Bestandskunden und aufgrund investierter 6ffentlicher Mittel, sol-
len moglichst viele der bestehenden (ausgebauten) Haltestellenkanten beibehalten werden. Dies
wird bei der Abwagung moglicher Lauf- und Fahrwege der Linien berticksichtigt und entsprechend
gewichtet. Dennoch werden auch Varianten aufgezeigt, bei denen begriindete Verlagerungen und
der Entfall von Haltestellenlagen empfohlen wird (vgl. Kap. 6 bzw. 8.2).

e Erhalt moglichst vieler bzw. aller erfolgreichen Elemente des Bestandsnetzes

Die Bestandsanalyse zeigt fir viele Bestandselemente im Stadtbus-System Eckernfordes eine positive
Wirkung. Da diese Elemente verbreitet, bekannt und entsprechend nachgefragt sind, sollen diese
Elemente extrahiert und moglichst umfassend in einem Zielsystem beibehalten werden. Zentrale
Planungspramisse ist hierbei der Vorrang fiir den Erhalt von Bestandsstrukturen in Abwagung zu
neuen Strukturen mit ahnlich guten Effekten. Nur im Falle realisierbarer Steigerung bzw. Stimulie-
rung der Nachfrage, sollen Bestandsstrukturen verandert werden.

*  Prifung der Verdichtung durch Linieniiberlagerung auf besonders wichtigen Abschnitten

In Ergdnzung zu den oben beschriebenen Attraktivitatsfaktoren anderer Stadtbus-Systeme wurde im
Prozess auch seitens der Akteure und der Politik angeregt zu priifen, ob flir Eckernférde auch noch
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dichtere Bedienungen als der 30-Minuten-Takt flr Teilabschnitte denkbar waren. Diesem hohen At-
traktivitatskriterium wird im Zuge der Planfallbildung ein besonderes Augenmerk eingerdaumt, sofern
die anderen Ziele hierdurch nicht verletzt wiirden.

*  Prifung der moglichen Einbindung der ErschlieBungsliicken aus Kap. 2.2

Zwar weist das heutige Netz bereits eine sehr hohe Abschépfung auf, Ziel ist es jedoch durch eine
Uberplanung weitere Bewohner der Stadt entweder iiberhaupt in einen fuRldufigen Einzugsbereich
des OPNV-Systems von 300 Metern um die Haltestellenlagen aufzunehmen bzw. einen Qualitéts-
sprung fiir die jeweils ,einziehende” Haltestelle fliir moglichst viele Bewohner zu ermoglichen. Diese
Kennziffer dient spater zum Abgleich.

« Verringerung der Reisezeitdifferenzen zwischen OPNV und MIV

Eine zentrale ErfolgsgroRe fiir einen attraktiven OPNV stellt eine mdglichst geringe Reisezeitdifferenz
zwischen OPNV und MIV dar. Durch die modellgestiitzte Bewertung und die zugrunde liegenden Ver-
haltensparameter erfolgt eine automatische Beriicksichtigung dieses Reisezeitverhaltnisses. Zur Er-
zielung einer hohen Nachfrageabschopfung sollten daher Umwegfahrten, SticherschlieRungen oder
maandrierende Linienfiihrungen vermieden werden und die Verknipfung der nachfragestarken
Quell- und Zielorte auf moglichst direktem Wege erfolgen. Umsteigewartezeiten sind fiir besonders
wichtige und nachfragestarke Anschliisse zu minimieren.

e Prifung der moglichen Einbindung wichtiger touristischer Ziele

In Abstimmung mit der Wirtschafts- und Tourismusférderung wurde eine Gewichtung von Zielen mit
besonderen touristischen Belangen vorgenommen, die spater neben der Einwohner- und Arbeits-
platzdichte in die Abwagung der potentiellen Linienverldufe einflieSen.

e Erhéhung der Betriebsqualitat zur Sicherung von Anschliissen und Steigerung der Attraktivi-
tat

Zentraler Kritikpunkt am bestehenden Netz und festgestellter Mangel im Rahmen der Bestandsanaly-
se ist die teilweise nicht optimale Betriebsqualitat und Verspatungssituation. Im Zuge der Planungen
soll daher nicht nur eine Reallokation der bestehenden Leistungen erfolgen, sondern aus den Veran-
derungen im Netz auch ein zeitlicher Puffer gewonnen werden, um diese Defizite zu beheben. Fiir die
Zielformulierung bedeutet dies, dass , Leistungsvolumen” welches eigentlich einer Taktverdichtung
oder zusatzlichen ErschlieRung dienen kdnnte, fir eine qualitative Aufwertung der bestehenden Ver-
kehre genutzt werden muss, was bei der Bewertung des Erreichten mit berlcksichtigt werden sollte.

e Erh6hung der Nachfrageorientierung anhand der modellierten Verkehrsstrome

Durch die umfangreichen Struktur- und Nachfragedaten im Verkehrsmodell der KielRegion, die fir
dieses Projekt in Eckernforde verfeinert wurden, kann den Linienvarianten und —konzepten mit einer
hoheren Nachfrageorientierung jeweils der Vorrang gegeben werden, wodurch eine Eingrenzung der
Planvarianten erfolgen kann.
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e Erh6hung der Angebotstransparenz und Wegfall von Stichfahrten

Stichfahrten im Verlauf einer Buslinie bedeuten einen deutlichen Verlust an Attraktivitat und Effizi-
enz. Die Doppelbefahrung eines Abschnitts wirkt reisezeitverlangernd und ist auch aus psychologi-
scher Sicht fiir die durchfahrenden Fahrgaste ein negativer Imagefaktor, der durch andere Malinah-
men schwer kompensierbar ist. Auch betrieblich ist die Stichfahrt wenig effizient, sie bindet Fahr-
zeugressourcen fiir eine Doppelbefahrung ohne zusatzliche Nachfrage zu generieren. Daher soll auf
diese nach Moglichkeit verzichtet werden und an entsprechenden Stellen auch ein infrastruktureller
Ausbau zur Vermeidung dieser angeregt werden.

* Bericksichtigung absehbarer Bau- und Gewerbeentwicklung

In Abstimmung mit dem Tiefbauamt und der Stadtplanung werden absehbare Entwicklungen im
Wohnbau und bei Gewerbeansiedlungen in den Planungen und im Verkehrsmodell verwendet.

* Berlcksichtigung historischer Planungen und Planansadtze

Durch die Erfahrungswerte der Akteure des Projektteams und die (ibergebenen Daten zu Ansatzen
und Konzepten in der Vergangenheit (vgl. auch Kap. 4.1), wird sichergestellt, dass keine Planvarian-
ten empfohlen werden, die auf grolRe Widerstande oder zu unlésbaren Konflikte in der Ausgestaltung
des Angebots fihren wiirden.

» Sicherstellung einer Redundanz und Adaptionsfihigkeit fiir Anderungen im Bahnverkehr

Durch den geplanten Ausbau der Strecke Kiel-Eckernférde zu einer Strecke der Regio-S-Bahn mit
entsprechenden Zweigleisigkeiten, zusatzlichen Haltepunkten und Taktverdichtungen, kdnnen sich
die heute bestehenden Fahrlagen im Regionalverkehr verschieben. Da das Angebot jedoch dichter
wird, ist grundsatzlich keine unlésbare Verschlechterung der Anschlusssituation zu erwarten, den-
noch soll durch eine Linienstruktur, die diesen Umstand beriicksichtigt, eine bestmogliche Reaktions-
fahigkeit auf veranderte Rahmenbedingungen gewahrleistet werden. Ziel ist es durch eine Verande-
rung der Fahrlagen auf gednderte Anschliisse reagieren zu kénnen, ohne die Linienstruktur neu defi-
nieren zu muissen.

4.1 Beriicksichtigung bestehender Entwiirfe

In besonderem Male wurde mit dem Konzeptpapier der SPD zur ,,Weiterentwicklung des OPNV in
Eckernférde” ein Grundlagenpapier in der Konzeption beriicksichtigt, in welchem viele Vorarbeiten
und Konzeptideen umfangreich dargelegt wurden. Die Berlicksichtigung und Priifung der benannten
Ideen stellt somit auch einen wichtigen Bestandteil des gutachterlichen Auftrags dar. Die (ibernom-
menen Konzeptansatze und —ideen finden sich in den entsprechenden Teilen dieses Gutachtens an
verschiedenen Orten wieder. An dieser Stelle soll in Kurzfassung beschrieben werden, welche Anséat-
ze komplett oder modifiziert Gbernommen und welche starker abgewandelt oder aus bestimmten
Grinden nicht naher verfolgt werden konnten.
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Rendezvous-Ansatz

Hierzu findet sich im Kapitel 3 eine umfangreiche Darstellung, warum aus Sicht des Gutachters ein
reiner Rendezvous-Ansatz fiir Eckernférde nicht die optimale Lésung darstellt. Dennoch wurden die
besonderen Attraktivitatsfaktoren eines Rendezvous-Systems auch in den alternativen Zielnetz-
Entwirfen aufgegriffen. Grundsatzlich weist auch das empfohlene Zielnetz eine Eignung fiir einen
vollstandigen oder teilweisen Rendezvous-Verkehr auf, welches in einem separaten Fahrplanszenario
(Kapitel 6.2.3) dargelegt wird.

Betriebszeiten

Die vorgeschlagenen Betriebszeiten (vgl. Kapitel 6.3) orientieren sich am Vorschlag des Konzeptpa-
piers, nehmen jedoch fiir die Sonntagsbedienung leichte Abstriche vor, da diese sich wirtschaftlich
besonders schwer darstellen lassen werden. Im Kapitel 7.3. werden zudem Empfehlungen zur Bedie-
nung in der Schwachlastzeit gegeben. Von einem klassischen reinen AST-Verkehr in den Schwachlast-
zeiten wird insbesondere auch aufgrund der bereits vorhandenen Erfahrungswerte in Eckernford
gutachterlich abgeraten und stattdessen angeregt die Bedienung in diesen Zeiten entweder aus dem
Grundnetz herzuleiten oder auf modernere flexible Bedienformen zu setzen.

Flankierende MaRRnahmen

Die zahlreich benannten flankierenden MaRnahmen fiir ein attraktives OPNV-System wurden insbe-
sondere in Kapitel 8 aufgegriffen, teils erweitert und auf aktuelle Standards und Trends angepasst.
Die besondere Bedeutung dieses kontinuierlichen Verbesserungsprozesses als einer politischen Dau-
eraufgabe fiir die Sicherstellung eines attraktiven OPNV-Angebots wird herausgestellt.

4.1.1 Einzelne Linienansatze / Konzeptideen

Linien 310/311

Diese Linien greifen als Durchmesserlinien hauptsachlich den bestehenden Verlauf der Linien % zwi-
schen Doroteenstralle — ZOB — Wilhelmsthal und Schulzentrum im 30-Minuten-Takt auf. Im Bereich
Borby und ab dem Schulzentrum teilen sich die Bedienungen in zwei jeweils im 60-Minuten-Takt
bediente Abschnitte auf. Die vorgesehene Struktur im Bereich Borby hat eine deutlich bessere An-
bindung der Feldweg-Siedlung an die Innenstadt zur Folge, die auch in der Vorzugsvariante tber-
nommen wurde. Aus Griinden der betrieblichen Darstellbarkeit wurden im Rahmen der Konzeption
jedoch die Varianten ausgeschlossen, die die Bedienung der Doroteenstralie nur alle 60 Minuten
direkt Giber PrinzenstraBe und versetzt dazu liber Feldweg-Siedlung vorsehen. Die Griinde hierfir
liegen in der schwierigeren Fahrplankonstruktion (kein passendes Teilstiick auf der Stidseite), einer
etwas unibersichtlicheren Fahrplanstruktur im Bereich DoroteenstralRe (Abfahrten ab Doroteenstra-
Re nicht im reinen 30-Minuten-Takt) und einer nur 60-minlitlichen Bedienung der Haltestelle Lilien-
cronweg gefilihrt hatte, in dessen Einzugsbereich sich insbesondere aufgrund teils fehlender Fulwe-
gebeziehungen viele Einwohner befinden, die weitere FuBwege zu den Nachbarhaltestellen hatten in
Kauf nehmen miissen.
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Im gemeinsamen Laufweg wird eine neue Haltestelle Siegfried-Werft bedient, die sich auch gut-
achterlich fir die Vorzugsvariante zur Umsetzung empfohlen hat und libernommen wurde. In Erwei-
terung zum Konzept wird zudem der Vogelsang in beiden Richtungen bedient, wo durch Uberlage-
rung von Stadt- und Regionalverkehr 6 Fahrten pro Stunde vorgesehen sind. Im Konzeptpapier ist die
Linie 310 alle 60 Minuten bis Domsland durchgebunden, was fahrzeittechnisch bei einem Rendez-
vous-System duBerst knapp bemessen und vmtl. nur unter deutlichen Beschleunigungsmalnahmen
moglich gewesen ware. Da sich jedoch die Rahmenbedingungen durch die Baugebiete , Schiefkoppel”
und den geplanten Durchstich zwischen Schiefkoppel und Domsland verdandert haben, hat sich fir
diesen Bereich in der Vorzugsvariante eine andere ErschlieBungslosung (,,duBerer Ring“) als vorteil-
haft herausgestellt. Wenn als Konklusion die Linien 310/311 am EKZ Hoérst und die ,,Gegenlinie” 320
mit Aufgriff der Fihrung tGber Diestelkamp am Schulzentrum jeweils im 30-Minuten-Takt enden wiir-
den, ergibt sich quasi die heutige Ringstruktur. Zwischen Schulzentrum und Hérst wiirden sich die
endenden Aste iberlagern und somit Fahrplanleistung ohne zusatzliche Nachfrageeffekte aufwen-
den, zudem waren die groRen Siedlungsgebiete Diestelkamp und Wilhelmsthal nicht mehr direkt
verknipft, weswegen in der Vorzugsvariante die bestehende Ringstruktur aufgegriffen und um Puf-
ferzeiten und InfrastrukturmalRnahmen zur Sicherung einer guten Betriebsqualitdt erweitert wurden.

Linie 320

Diese Linie greift die nicht von den Linien 310/311 bedienten restlichen Abschnitte der heutigen Li-
nien % mit Ausnahme der Abschnitte in der Riesebyer StraRe bzw. im Saxtorfer Weg auf. Unter Um-
gehung dieses Abschnitts wurde eine Verkirzung des Laufwegs in Richtung Ostlandstralie, Kurt-
Pohle-StralSe, Krankenhaus und Grasholz empfohlen, um dort die Reisezeiten zu verkiirzen und das
Reisezeitverhaltnis gegeniliber dem MIV zu verbessern. Dieser Ansatz hat sich auch in den gutachter-
lichen Berechnungen zur Vorzugsvariante als positiv herausgestellt und ist in derselben Form weiter-
verfolgt worden.

Linie 340

Diese Linie stellt die Ersatzbedienung fiir die Abschnitte in der Riesebyer Strae und im Saxtorfer
Weg dar. Zudem wird mit der Einbindung des EKZ Holacker (Markant) und der Fritz-Reuter-Schule,
sowie der Fihrung Uber Lorenz-von-Stein-Ring und Wulfsteert ins Gewerbegebiet Marienthaler Stra-
Re die Funktion der Linie 4 aufgegriffen, wobei durch die Bedienung im 60-Minuten-Takt eine deutli-
che Aufwertung entstlinde, die auch in der Vorzugsvariante als Mindestbedienqualitat gesetzt wurde
und fiir die meisten der von der Linie 4 bedienten Gebiete umgesetzt werden konnte.

Allerdings ergibt sich durch diese Struktur eine Halbierung des Fahrplanangebots in der Riesebyer
StraRBe und im Saxtorfer Weg, wo heute durch die Linien % ein halbstiindiges Fahrplanangebot je
Richtung besteht. Aufgrund der festgestellten Einwohnerdichten und der beobachteten Nachfrage,
wurde in der Konzeption der Vorzugsvariante festgelegt, dass dieser Bereich ein Fahrplanangebot im
30-Minuten-Takt behalten muss, weswegen entsprechende Mehrleistung aufgewandt wurde.

Der Entfall der Bedienung der Haltestelle am EKZ Holacker in der Grundvariante der Vorzugsvariante
wurde im Rahmen der Konzeption versucht durch verschiedene Varianten zu umgehen, die jedoch
alle Folgen fiir die Nachfrageabschopfung an anderen Stellen des Netzes gehabt hatten. Aufgrund der
Ndhe zur Haltestelle Kurt-Pohle-StralRe, deren Abriickung nach Norden empfohlen wird, wurde letzt-
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endlich in der dargestellten Grundvariante auf eine Anbindung dieses Bereichs verzichtet, wenn-
gleich in Kapitel 7.1 auch ein Szenario vorgestellt wird, wie diese Anbindung im Laufweg der im SPD-
Konzeptpapier konzeptionierten Linie 340 erfolgen kénnte.

Optionale Kleinbus-Linie Seelust - Sonneneck

Diese Linie greift die ErschlieBung mehrerer Bereiche auf, die durch das heutige Stadtbusangebot
nicht oder nicht adaquat versorgt sind. Diese ZusatzerschlieRung ist auch wichtiges Ziel dieses Gut-
achtens. Fiir den Bereich Sonneneck (Baugebiet Schiefkoppel) haben sich in der Vorzugsvariante
durch den geplanten Liickenschluss zum Domsland sehr attraktive Optionen fiir eine Linienfiihrung
ergeben, weswegen die Flihrung einer Stichlinie dort nicht mehr erforderlich ist. Die Anbindung des
Gebiets Schiefkoppel sowohl an die Innenstadt als auch an das Schulzentrum auf jeweils direktem
Laufweg wird durch die Vorzugsvariante sichergestellt.

Einer Bedienung der Sehestedter StraRe zwischen Auf der Hohe und Rendsburger StraRe mit An-
schluss der Jugendherberge wurde im Rahmen der Konzeption geprift und abgewogen. Da der Fahr-
gastnutzen durch den zu damaligen Zeiten noch nicht absehbaren neuen DB-Haltepunkt Eckernférde
Sud, die hohere ErschlieBungswirkung durch Fihrung Gber Sandkrug und PreuRRerstralRe und der ho-
here touristische Nutzen bei Schaffung eines Zugangs zum Siidstrand und einer Bedienung der Pro-
menade lGberwogen, wird in der Vorzugsvariante der Bedienung des 6stlichen Domstags und der
PreullerstralRe der Vorrang gegeniliber einer Bedienung der Sehestedter Stralle eingerdumt.

Bedienung der Schleswiger StralRe und Synergien zum Regionalverkehr

Auch im Konzeptpapier wird fiir die Bedienung der Schleswiger Stralle eine Bedienung durch die
zahlreichen Linien des Regionalverkehrs als ausreichend betrachtet. Auch die im Konzeptpapier ge-
forderte synergetische Verknlpfung mit dem Regionalverkehr wird in den Empfehlungen aufgegrif-
fen. Da sich insbesondere durch die Planungen des Kreises fiir eine Vertaktung und Verdichtung des
Regionalverkehrs hier zum Umsetzungszeitpunkt sogar noch vorteilhaftere Bedingungen ergeben, als
zum Erstellungszeitpunkt des Konzeptpapiers, wurde diese Bedienstruktur auch in der Vorzugsvarian-
te als sinnvoll Gbernommen.
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5 Planfallbildung

Zur Beriicksichtigung aller denkbaren Varianten, wurde fir die Bildung von Planfallen zunachst eine
Definition aller mit Bussen befahrbarer Teilstrecken im Stralennetz der Stadt vorgenommen, wobei
auch kurze Lickenschliisse mitgedacht wurden.

Diese Teilstrecken wurden fuir Nord- und Stdteil getrennt gebildet, da der Bahnhof/ZOB als Fixpunkt
dient, der von allen Linien beriihrt werden muss und tiber welchen die Aste der Nord- und Siidseite
idealerweise durchgebunden werden sollten.

Diese Maximalaufstellung von Teilstrecken dient als Basis fiir die Reduktion auf die sinnvoll ver-
kniipfbaren Aste zwischen Nord- und Siidseite. Hierzu wurden folgende Kriterien verwendet:

e Erreichung der netzbezogenen Ziele aus Kap. 4
e Optimale betriebliche KenngrofRen
o Effizienz des Fahrzeugeinsatzes
o Einhaltung gesetzlicher Pausenzeiten)
¢ Optimale KenngroRen der Nachfrage
o Welche Kombinationen erreichen die héchste Nachfrageabschdpfung bei geringstem
Einsatz?

Da in einem Planfall eine Limitierung des maximalen Fahrzeugeinsatzes gilt und zudem alle Bereiche
versorgt werden miissen, wurde anschlieBend abgewogen welche der ermittelten Teillinien in einem
Planfall Verwendung finden.

Flr die definierten Ziele erfolgte dann die Bildung grober Fahrplanraster, um neben den netzbezoge-
nen Zielen aus Kapitel 4 auch die betrieblichen und nachfrageorientierten Ziele aus Kapitel 4 in die
Abwagung einzubeziehen.

Als Ergebnis wurde schlieBlich die Vorzugsvariante ermittelt, die fiir alle benannten Kriterien den
optimalen Ansatz darstellt. In Kapitel 5.1 soll dargestellt werden, welche anderen Planfallvarianten in
der Schlussabwagung gegen die Vorzugsvariante abgewogen wurden und beschrieben werden, wes-
wegen die Vorzugsvariante besser abschneidet.

Bestimmte Elemente dieser Alternativen werden in Kapitel 7 wieder aufgegriffen in welchem Varian-
ten der Vorzugsvariante beschrieben werden, die basierend auf der Grundkonzeption ebenfalls um-
gesetzt werden kdnnten.

5.1 Kurzfristiger Planfall ,Einbindung Schiefkoppel“

Da fiir das endgiiltige Zielnetz neben den betrieblichen und organisatorischen Erfordernissen auch
die Umsetzung des Regionalbuskonzepts des Kreises und infrastrukturelle Erganzungen, wie ein
Durchstich zwischen Schiefkoppel und Domsland, vorausgesetzt werden, ist die Umsetzung erst mit-
telfristig moglich. Demgegeniiber stehen jedoch die kurzfristigen Bediirfnisse nach einer schnellen
Einbindung des Gebiets Schiefkoppel, die auch von politischer Seite immer wieder betont wurden.
Zudem besteht die Besonderheit, dass im Gebiet bereits sichtbare bauliche Voraussetzungen fir
einen Linienbetrieb geschaffen wurden, die ebenfalls ein kurzfristiges Handeln erforderlich machen.

Ergebnisbericht Seite 25 von 137



OPNV-Konzept fiir die Stadt Eckernférde GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Stadtentwicklung und Mobilitat
Planung Beratung Forschung GbR

Daher wurde die ErschlieBung dieses Gebiets als Vorstufe des Zielnetzes aus der Bearbeitung extra-
hiert. Fir den Planfall wurden folgende Pramissen festgelegt:

e Erschliefung des Gebiets mit direkten Verbindungen zur Innenstadt und zum Schulzentrum
e ErschlieBung aus dem vorhandenen Leistungsvolumen ohne Fahrzeugmehrbedarf

e Kurzfristige Umsetzbarkeit

e Adapationsfahigkeit zu den Planungen fiir das Zielnetz

5.1.1 Gepriifte Varianten

Eine kurzfristige Einbindung des Gebiets Schiefkoppel in das bestehende Stadtbus-System gestaltet
sich schwierig. Durch die notwendige Stichfahrt bis zur Umsetzung des Durchstichs in Richtung Doms-
land, die damit verbundenen Fahrzeitverlangerungen zu Bestandshaltestellen und die betrieblich
ausgereizten Fahrzeugumlaufe, scheidet eine Einbindung in die Linien 1 und 2 aus.

Eine Einbindung in die Linie 4 ist grundsatzlich moéglich. Da jedoch auch diese Linie von den Fahrzei-
ten und Fahrzeugumlaufen keine Mehrleistung zuldsst, ist eine Einbindung nur unter Wegfall von
Teilabschnitten im restlichen Linienverlauf oder mit einer Fahrzeugmehrung maoglich. Hierfir wur-
den verschiedene Ansatze untersucht, die eine Einbindung des Gebiets ermdglichen und parallel zu
moglichst geringen Angebotsverschlechterungen bzw. Nachfrageriickgangen an anderer Stelle flihren
und eine Variante ausgewahlt, die die beste Einbindung bei den geringsten Negativeffekten aufweist.

Der Fahrzeitbedarf fiir eine Einbindung in den Verlauf der Linie 4 liegt bei 10-12 Minuten. Durch eine
InfrastrukturmaBnahme im Stolbergring (vgl. 5.3.2) kann dieser Zeitbedarf auf 6-8 Minuten reduziert
werden.

Folgende Varianten wurden gepriift (in Klammern die hierdurch entstehende Fahrzeitersparnis):
1. Wegfall Bedienung Kakabellenweg — L.-v.-Stein-Ring (ca. 3 Minuten)
2. Wegfall Bedienung GewG Marienthaler Str. (ca. 2 Minuten)

3. Wegfall Stichfahrt Sauerstr. — Schulzentrum — Sauerstr., stattdessen Bedienung Haltestelle
Horst mit Anschluss zum Schulzentrum (ca. 8 Minuten)

4. Wegfall Bedienung Doroteenstr. (Schleife), Bedienung Feldweg nur in eine Richtung mit di-
rekter Riickfahrt, Pause/Uberlieger am Domsland (ca. 6 Minuten)

5. Wegfall Bedienung Feldweg, Ubernahme im 60‘-Takt durch Li. 1 oder 2 (60'-Takt abwech-
selnd liber Feldweg bzw. Doroteenstr.) (ca. 15 Minuten)

6. Wegfall Bedienung OstlandstraBe/Markant, Fiihrung tiber Schleswiger Str. — B 203 zwischen
Landratsamt und Reeperbahn (ca. 10 Minuten)

7. teilweiser Entfall der Pausenzeit von 15 Minuten durch Fahrertausch am ZOB (bis 10 Minu-
ten bei Erhalt von 5min Pufferzeit)
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5.1.2 Empfehlungsvariante
Da die Fahrbahnbreiten im Gebiet Schiefkoppel bereits flir Busverkehr konzipiert und die entspre-
chenden Haltestellenlagen hergestellt sind, kann eine Bedienung unverziiglich beginnen.

In allen untersuchten Varianten zur Einbindung des Gebiets Schiefkoppel (auch in den mittelfristigen
Zielnetzbetrachtungen) ergibt sich jedoch durch die knappen Fahrzeiten und die erwiinschte optima-
le Betriebseffizienz die Anforderung direkter Laufwege. Da auch im mittelfristigen Zielnetz eine Be-
dienung des Gebiets Schiefkoppel immer aus einem Linienverlauf Gber den StraBenverlauf Kakabel-
lenweg - Lorenz-von-Stein-Ring erfolgt, kann durch eine Offnung des Stolbergrings fiir den Linienver-

kehr der Fahrzeitbedarf gemindert werden. Diese Reduktion sorgt fiir zusatzliche ErschlieBungsmog-
lichkeiten an anderer Stelle und die Sicherstellung von Puffer- und Pausenzeiten.

fr‘we 2

L 265

Yhrade

e

Abbildung 4: Infrastrukturelle Voraussetzungen der Einbindung des Gebiets Schiefkoppel

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: Openstreetmap - CC-BY-SA 2.0

Die Offnung sollte zur Vermeidung von Schleichverkehr nur fiir den Linienverkehr erfolgen und ist
durch entsprechende MaRnahmen (Kontrolle oder baulich durch Schranke) zu sichern. Die Fahrzeuge
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des Stadtverkehrs besitzen die technischen Voraussetzungen fiir eine Anforderung der Schranken-
offnung. Zusatzlich ergibt sich die Notwendigkeit die bestehende Haltestelle ,Stolbergring” zu verle-
gen (siehe Abbildung).

Bei Nichtumsetzung dieser MaRnahme, missen in den dargestellten Planfallen weitere Reduktionen
in der Bedienung anderer Teilbereiche oder umfassende BeschleunigungsmaRnahmen erfolgen, da
die Fahrzeitreserven ausgereizt sind.

Verkehrsmodell Kiel-Region
Linienwege

Linien

— ECK4

© YpanSusstidap-litilrauds - “o

Abbildung 5: Neuer Verlauf der Linie 4 und wegfallende Teilstrecken

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: Openstreetmap - CC-BY-SA 2.0
Mafinahmen

e Fiihrung der Linie 4 in beiden Richtungen iiber Schiefkoppel mit Offnung des Stolbergrings
fiir den Linienverkehr

¢ Kompensation durch Wegfall der Bedienung GewG Marienthaler StraBe & Doroteenstr. (ge-
strichelte Darstellung, entfallende Haltestellen der Linie 4 als X)

Auswirkungen

+ Positiv
e Einbindung der Haltestellen im Gebiet Schiefkoppel
o Erreichbarkeit vieler Ziele (Schulzentrum, ZOB, Kreiskrankenhaus) ohne Umstieg
e Leistungsneutrale Angebotsumstellung
e Zusatzliche Bedienung der Haltestelle Liliencronweg stadteinwarts durch die Linie 4
* Befahrung der Feldwegsiedlung nur in einer Richtung -> keine Auswirkung auf die Reisezeit
da direkte Riickfahrt
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o Entspricht des Konzeptionsansatzen im mittelfristigen Zielnetz
o Entfall des barrierefreien Ausbaubedarfs fiir die Gegenrichtung

- Negativ

e Ersatzloser Entfall der Haltestelle Marienthaler StralRe/T6Z
o FuBweg zur nachsten Haltestelle Domsland/B203 = 550 Meter
e Entfall der Bedienung der Haltestellen Doroteenstralle Ende und Doroteenstralie durch die
Linie 4:

o gutes Alternativangebot durch die Linien 1+2 im 30min-Takt vorhanden

Betriebliche Folgen

Verlagerung der Uberliegezeit (Pause) an die Haltestelle Domsland (ohne Spaltung der Linie), gleich
bleibender Fahrzeugeinsatz, Einhaltung der Pausenzeiten gegeben

Wagenkilometerveranderung (ohne Einsatzwagen):

e ggl. Status Quo: -5,4 Kilometer / Tag
= keine signifikante Veranderung und somit kostenneutral

Nachfragewirkungen

Keine messbaren Nachfrageriickgange im Verkehrsmodell. Aufgrund des 90min-Takts und der um-
wegigen Fiihrung nur geringes Neukundenpotential im Gebiet Schiefkoppel

Fahrplan

Das veranderte Angebot der Linie 4 wird zundchst mit dem Bestandsfahrplan fortgeschrieben, da fiir
eine Veranderung der Fahrplanlage Detailprifungen beim Betreiber vorgenommen werden missen.
Daher wird zunachst eine beispielhafte Fahrlage dargestellt.
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nur ausgewshilte Haltestellen nur beispielhafte Fahrlage
Cacilienstrafle 07:20| 09:00/ 10:30 12:00( 13:30( 15:00| 16:30
Liliencronweg 07:21]|09:01| 10:31| 12:01| 13:31| 15:01| 16:31
Borby/Dorfplatz 07:23| 09:03| 10:33| 12:03| 13:33| 15:03| 16:33
Fritz-Reuter-Schule 07:27/09:07| 10:37( 12:07| 13:37| 15:07| 16:37
Markant 07:29] 09:09| 10:39| 12:09 13:39] 15:09/ 16:39
Kreiskrankenhaus 07:32| 09:12| 10:42 12:12| 13:42| 15:12| 16:42
Noorplatz 07:38| 09:18| 10:48| 12:18| 13:48 15:18| 16:48
Z0B 07:41|09:21| 10:51| 12:21| 13:51| 15:21| 16:51
Lorenz-von-Stein-Ring 07:45)09:25| 10:55 12:25| 13:55( 15:25| 16:55
Schiefkoppel 07:48| 09:28| 10:58| 12:28 13:58| 15:28| 16:58
Waulfsteert/Schule 07:51|09:31| 11:01| 12:31| 14:01| 15:31| 17:01
Domsland/Moorweg 07:58(09:38| 11:08 12:38| 14:08| 15:38| 17:08
Domsland/Moorweg 08:13| 09:53| 11:23| 12:53| 14:23| 15:53| 17:23
Schulzentrum 08:16| 09:56| 11:26| 12:56| 14:26| 15:56 17:26
Waulfsteert/Schule 08:21(10:01|11:31(13:01| 14:31( 16:01| 17:31
Schiefkoppel 08:24| 10:04| 11:34| 13:04 14:34 16:04| 17:34
Lorenz-von-Stein-Ring 08:2710:07| 11:37( 13:07| 14:37( 16:07| 17:37
Z0B 08:31(10:11|11:41(13:11| 14:41( 16:11| 17:41
Noorplatz 08:33]10:13| 11:43| 13:13| 14:43| 16:13| 17:43
Kreiskrankenhaus 08:37|10:17| 11:47( 13:17| 14:47| 16:17| 17:47
Markant 08:38| 10:18| 11:48 13:18| 14:48| 16:18| 17:48
Fritz-Reuter-Schule 08:40| 10:20| 11:50/ 13:20| 14:50( 16:20| 17:50
Borby/Dorfplatz 08:43| 10:23| 11:53| 13:23| 14:53| 16:23[ 17:53
Feldweg/Gefionstrafe 08:4610:26| 11:56 13:26| 14:56| 16:26| 17:56
Cacilienstrafe 08:50| 10:30| 12:00/ 13:30| 15:00( 16:30| 18:00

Tabelle 3: Neuer Fahrplan der Linie 4 mit Einbindung Gebiet Schiefkoppel

Quelle: Eigene Darstellung

Fazit

Mit diesem Ansatz ist eine kurzfristige Einbindung des Gebiets Schiefkoppel mdglich. Der bestehende
Linienverlauf bleibt weitestgehend unangetastet. Die Bedienung der Haltestellen in der Doroteen-
straBe und Marienthaler StraBe/T6Z muss zum Einhalten der nétigen Pausen- und Pufferzeiten je-
doch entfallen. Dies entspricht der Variante mit den geringsten Negativwirkungen in der Verkehrs-
nachfrage.

Eine hohe Nachfrageabschopfung ist aufgrund des 90-Minuten-Takts nicht zu erwarten. Zudem blei-
ben die beschriebenen Defizite in der Zuverlassigkeit der Linien 1 und 2 und in der Nachfrage-
abschopfung in den exklusiv durch die Linie 4 erschlossenen Gebieten bestehen. Zur Behebung dieser
Defizite wird auf die nachfolgenden Ergebnisse des Gutachtens zur Weiterentwicklung des OPNV in
Eckernforde und das mittelfristige Zielkonzept verwiesen. Die mittelfristige Zielkonzeption ist in der
kurzfristigen Konzeption bericksichtigt und wird durch diese nicht erschwert oder behindert.
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Wie im Rahmen der Bestandsaufnahme festgestellt, ist die Zuverlassigkeit im Verlauf der heutigen

Stadtbuslinien durch verschiedene Einflussfaktoren nicht immer gewéhrleistet. Um einen attraktiven

Angebotsstandard und eine Verlasslichkeit der Fahrzeiten und Anschliisse anbieten zu kénnen, be-

steht hier Handlungsbedarf. Um eine Vergleichbarkeit zwischen heutigen und geplanten Linien her-

zustellen, wurden die Fahrzeitzuschlage im Verkehrsmodell auch fiir die heutigen Linien umgesetzt.

Linie |[von Haltestelle nach Haltestelle IST Zuschlag Grund
1|NorderstraRe/Dorfplatz Fischerkoppel 1[-0,5 Verschiebung Fahrzeitpuffer
1|Fischerkoppel Landratsamt 1(+0,5 Verschiebung Fahrzeitpuffer
1/Z0B Admiral-Scheer-StraRe 2[+1 LSA-Wartezeiten / Verkehrsaufkommen
1|Schulzentrum EKZ Horst 1[+2 pufferzeit Abschnitt / Ein-Ausstieg
1|Karl-Samwer-Ring Bornbrook 0,5|+0,5 pufferzeit Abschnitt
1|Bornbrook Rendsburger StraRe 0,5[+0,5 pufferzeit Abschnitt
1|Rendsburger Str./Windebyer Weg (ZOB 2[+1 LSA-Wartezeiten / Verkehrsaufkommen
1|NorderstraBe/Hasenheide Terrassenhaus 0,5[+0,5 Angleichung Gegenrichtung + Ein/Ausstieg
1|Terassenhaus BonhoefferstraRe 0,5/+0,5 Angleichung Gegenrichtung + Ein/Ausstieg
1|Breslauer Str. OstlandstraRe/Kirche 0,5|+0,5 Fahrzeit + Abbiegewartezeit
1|OstlandstraRe/Kirche Geschwister-Scholl-Schule 0,5[+0,5 Fahrzeit + Ein/Ausstieg
1|Kreiskrankenhaus Carlshéhe 1[+1 puffer Abschnitt / Fahrzeit / Abbiegewartezeit
2|PreuBerkaserne Kreiskrankenhaus 0,5[+1 Fahrzeit
2|Terassenhaus NorderstraRe/Hasenheide 3[-1 Verschiebung Fahrzeitpuffer
2|Landratsamt Noorstralle 1[+1 pufferzeit Abschnitt
2|z0B Rendsburger StraRe 2(+1 LSA-Wartezeiten / Verkehrsaufkommen
2|Diestelkamp/Wulfsteert Niewark 3[-1 Verschiebung Fahrzeitpuffer
2|Niewark EKZ Horst 1[+1 Verschiebung Fahrzeitpuffer
2|EKZ Horst SauerstralRe 3[-1 Verschiebung Fahrzeitpuffer
2|SauerstraRe Schulzentrum 1[+1 Verschiebung Fahrzeitpuffer
2|Admiral-Scheer-StraRe Z0B 1[+2 Puffer / LSA-Wartezeiten / Verkehrsaufkommen
2|Schulweg NoorstraRe 1[+1 pufferzeit Abschnitt / Ein-Ausstieg

Tabelle 4: Fahrzeitanpassungen im Bestand

Quelle: Eigene Darstellung

Da eine Verlangerung der Fahrzeiten der Linien 1 + 2 im Bestand zur Folge héatte, dass diese betrieb-

lich ineffizient werden (Fahrzeugmehrbedarf bei nicht voller Ausschépfung der denkbaren Mehrleis-

tung) und die Zuverlassigkeitsprobleme der Linien auch aus dem langen Laufweg resultieren, wurde

zudem abgeleitet, dass fiir den Planfall eine Laufwegsverkirzung vielversprechend ist. Der Effekt

einer solchen wird in nachfolgender Tabelle exemplarisch dargestellt.

Linie Fahrzeit alt Fahrzeit neu Fahrzeit mit Verkarzung Laufwegj
1 49 Minuten 57 Minuten 51 Minuten
2 52 Minuten 57 Minuten 51 Minuten

Tabelle 5: Fahrzeitveranderungen der Linien 1 und 2 nach Fahrzeitanpassungen

Quelle: Eigene Darstellung

5.3 Nicht weiter verfolgte Planansitze
Im Laufe der Bearbeitung haben sich verschiedene Ansatze herausgestellt, die zwar wiinschenswerte

Komponenten beinhalten, aber aufgrund der Rahmenbedingungen und den sich ergebenden betrieb-

lichen Zwéngen oder aufgrund einer geringeren Nachfrageabschopfung nicht zur Umsetzung emp-

fohlen werden kénnen. Nachfolgend werden diese und die zugrunde liegenden Begriindungen dar-

gestellt:
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5.3.1 Radialsystem im Siiden

Ein Radialsystem im Stiden wiirde eine deutlichere Trennung der Linienkorridore und somit eine ho-
here Transparenz im Netz ermoglichen. An den Wendepunkten kénnten Pufferzeiten eingeplant
werden, um die Stéranfalligkeit und die Ubertragung von Verspitungen auf die Gegenrichtung zu
minimieren, ohne langere Reisezeiten zu verursachen. Aus verschiedenen Griinden schneidet eine
Radialbedienung im Stiden jedoch deutlich schlechter ab, als die vorgeschlagene Loésung mit zwei
Ringen.

Durch die Lage der wichtigsten Zielorte im Siiden an beiden Enden der SauerstralSe (Schulzentrum
und EKZ) bzw. am Diestelkamp (Sprottenschule) ist eine direkte Erreichbarkeit aus allen Bereichen
der sudlichen Stadt nur bei einer RingerschlieBung moglich. Radialsysteme missten an geeigneten
Haltestellen unterbrochen werden, dies ware aus Richtung Diestelkamp das Schulzentrum, aus Rich-
tung Osterrade ware zumindest die Erreichbarkeit des EKZ Horst noch sinnvoll, sodass zwischen
Schulzentrum und EKZ Horst eine Doppelbedienung durch 4 Liniendste entstiinde, die Ressourcen fiir
Verbesserungen an anderer Stelle bindet. Eine (wiinschenswerte) Durchbindung des Linienastes lber
Osterrade, Schulzentrum und EKZ in Richtung Domsland zeigt zwar tendenziell Fahrgastpotential, ist
betrieblich aber nur unter erheblichen Beschleunigungsmalinahmen umsetzbar, da ansonsten die
Wendezeit nicht ausreichend ist. Zudem zeigt sich, dass eine deutlich effizientere Erschlielung der
Bereiche Schiefkoppel und Domsland Gber den geplanten Durchstich ermdéglicht wird.

Auch im duBeren Ring misste bei einer Radialbedienung das Schulzentrum noch erreicht werden und
hiernach gewendet werden. Da jedoch mit der Inbetriebnahme des neuen DB-Haltepunkts Eckern-
forde Sid die Anforderung einer moglichst flachigen Anbindung der gesamten sidlichen Stadt be-
steht, macht auch hier eine Durchbindung der beiden Aste Sinn. Nur durch die betrieblich effiziente-
re Linienfihrung als Ring wird zudem die zuséatzliche ErschlieBung des westlichen Domstag bzw. der
Berliner StraRe/PreuBerstrale ermdglicht.

Aus diesen Griinden wurden die Radiallésungen im Siiden verworfen und der Fokus auf eine Stabili-
sierung der Betriebsqualitdt im Ringsystem gelegt.

5.3.2 Vollstindiger Beibehalt der Linien 1+2

Die Ausfiihrungen unter 5.1.1 untermauern die betriebliche und nachfrageseitige Effizienz der heuti-
gen Linien 1+2 im Stiden. Da auch im Norden eine hohe Nachfrageabschopfung gegeben ist, ist es
naheliegend auch hier die eingespielten Strukturen beibehalten zu worden.

Ein vollstandiger Beibehalt der Linien 1+2 hatte jedoch zwingend zur Folge, dass die Fahrzeiten an
bestimmten Stellen angepasst und Pufferzeiten im sehr langen Linienverlauf vorgesehen werden
mussten. Ein Ausgleich dieser zusatzlichen Bedarfe rein durch BeschleunigungsmalBnahmen ist nach
den vorliegenden Erkenntnissen (vgl. hierzu auch Kap. 8.4) nicht bzw. nur mit sehr hohem finanziel-
len Aufwand moglich. Da bei einer Verlangerung der Fahrzeiten die gesetzlichen Pausenzeiten an den
Endstellen nicht mehr eingehalten werden kénnen und auch hier die Pufferzeiten verkirzt werden
miissten, ware ein vollstandiger Beibehalt der Linien 1+2 nur mit dem Einsatz eines zusatzlichen
Fahrzeugs moglich. Dieses Zusatzfahrzeug konnte jedoch nur einen geringen Zusatznutzen fiir weite-
re Angebotsmallinahmen entfalten, da es teilweise auf den Linien 1+2 gebunden ist und somit deut-
lich limitierter Aufgaben auf anderen Linien (lbernehmen kann, als wenn ein neues Fahrzeug , frei”
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verplant werden kann. Aus diesem Grunde wiirde bei einem vollstandigen Beibehalt auch der 60-
Minuten-Takt im duReren Ring bzw. die ZusatzerschlieRung im Stiden nicht moglich sein.

Die Verlaufe der Linien 1+2 wurden daher nur im Siidteil (vgl. 5.1.1) beibehalten, wahrend im Nord-
teil eine Laufwegverkirzung vorgenommen wurde. Diese hat den zusatzlich nachfragewirksamen
Nebeneffekt einer Fahrzeitverkirzung fiir die Gebiete Kurt-Pohle-StraRe/Bystedtredder/Krankenhaus
und Carlshéhe, womit diese dicht besiedelten Gebiete attraktiver angebunden werden. Mit dieser
Laufwegverkiirzung kdnnen die Fahrzeiten stabilisiert, Pufferzeiten am ZOB eingeplant und die Pau-
senzeiten eingehalten werden.

5.3.3 Tangentiale Linie im Norden

Im bestehenden Netz gibt es durch die Linie 4 die Moglichkeit bestimmte Relationen im Nordteil der
Stadt umsteigefrei zurlickzulegen. Da diese Verbindung nur alle 90 Minuten bestehen, gibt es bereits
heute zusatzlich die Moglichkeit in den Zwischenzeiten auf Umsteigeverbindungen auszuweichen. Da
diese Tangentialverbindung in den modellierten Daten nur eine sehr geringe Nachfrage aufweist und
zudem erhebliche Ressourcen bindet, wurde in den meisten Varianten die Tangentialverbindung
aufgebrochen. Hierbei stand nicht nur die reine Nachfrageorientierung, sondern auch eine Aufwer-
tung der bisher durch die Linie 4 bedienten Gebiete im Vordergrund. So wurde die Feldweg-Siedlung
bisher nur iber Umwege mit der Innenstadt verbunden, Fahrgdaste mussten den Fahrweg Uber die
Ostlandstralle, das Krankenhaus und die Schleswiger StraRe mitfahren. Zudem besteht diese Fahr-
moglichkeit nur alle 90 Minuten. Mit dem Zielnetz wird eine direkte Verbindung aus der Feldweg-
Siedlung in die Innenstadt realisiert, die alle 60 Minuten verkehrt und die Fahrzeit z.B. zwischen Sie-
mensstralle und Innenstadt von 22 auf 10 Minuten verkdrzt.

Es wurden verschiedene Varianten fiir eine Veranderung des Liniennetzes gepriift, bei denen es wei-
terhin eine direkte Verbindung zwischen Krankenhaus, OstlandstralRe und dem Nordwesten Borbys
gegeben hatte:

e im heutigen Verlauf

e als Linienast Innenstadt-Feldweg-Dorfplatz-Markant-Krankenhaus u.z.

e als Verlauf Innenstadt-Krankenhaus-B76-Noorplatz-Feldweg-Innenstadt

e unter Aufbruch der Linien 1+2, mit eigenen Linie Doroteenstr.-Feldweg-Fritz-Reuter-Schule-
Markant-Krankenhaus-ZOB und Doroteenstr.-Prinzenstr.-Dorfplatz-ZOB mit Durchbindung in
Richtung Siden

Durch die Ressourcenbindung konnten bei diesen Losungen nicht alle anderen Ziele erreicht werden,
sodass Abstriche bei der mindestens 60-miniitigen Bedienung von Teilbereichen (z.B. Késliner Ring),
Fortbestand von Defiziten bei der Zuverladssigkeit (bei Beibehalt der Linien % im Gesamtlaufweg) oder
Beibehalt von ErschlieBungsliicken (z.B. 6stlicher Domstag) die Folge waren. Diese Defizite erreichten
in der Nachfragewirkung einen deutlich groReren Malus, als die Positivwirkungen eines Fortbestands
der Direktverbindung. Um diese dennoch zu betonen, wurde in der Zielformulierung und fiir die flan-
kierenden Malinahmen die besondere Wiirdigung einer guten Anschluss- und Umsteigesituation fir
diese Relation aufgenommen.
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5.3.4 Geidnderte Bedienung des Nordwestens

Zur Ermoglichung gedanderter Bedienkonzepte in anderen Teilbereichen wurde auch eine komplette
Uberplanung des Bedienangebots im Nordwesten gepriift, bei der der heutige Verlauf der Linien %
nicht verkiirzt, sondern vollstandig aufgegeben worden ware. Als Ersatz wurden verschiedene Bedi-
enkonzepte betrieblich und nachfrageseitig geprift.

Im ersten verfolgten Ansatz erfolgte die Bedienung des Asts in Richtung Krankenhaus-Grasholz tiber
Schleswiger StralRe nur im 60-Minuten-Takt versetzt zum Regionalverkehr, sodass hier ein 30-
Minuten-Takt im einheitlichen Laufweg und mit verkiirzten Fahrzeiten in die Innenstadt entstanden
ware. Aufgrund der festen Taktlage des Regionalverkehrs waren hierbei jedoch lGippige Wendezeiten
in Grasholz entstanden. Diese Wendezeit hatte nur unzureichend fiir weitere Leistungen genutzt
werden kdnnen, da flr eine zweite ErschlieBungslinie bis mindestens zum ZOB mit demselben Fahr-
zeug zu wenig Zeit und fir alle untersuchten Varianten einer ZusatzerschlieRung im Zeitrahmen zu
wenig Potential ermittelt wurde. Aus dem Fahrzeug hatten sich bspw. zusatzliche Linien wie:

* Grasholz-Krankenhaus-OstlandstraBe-Borby/Dorfplatz
*  Grasholz-Markant-Fritz-Reuter-Schule-Kosliner Ring-Borby/Dorfplatz
e Grasholz-Bystedtredder-Norderstralle-Feldweg

realisieren lassen. Aufgrund des begrenzten Nachfragepotentials im Norden (vgl. auch 5.1.3) und der
Nichterreichung der Innenstadt haben sich diese Varianten jedoch als nachfrageseitig deutlich nach-
teilig herausgestellt.

Auch Ansatze mit anderen eigenstandigen Linienfihrungen abseits des Konzepts der Vorzugsvariante
haben sich als nachteilig herausgestellt. So wurden verschiedene Flihrungen mit 30 bzw. 60-
Minuten-Takten untersucht:

e ZOB-Kosliner Ring-Markant-Krankenhaus-Kurt-Pohle-Str.-K&sliner Ring ZOB (60° mit Verdich-
tern bis Fritz-Reuter-Schule zum 307)

e ZOB-OstlandstraBe-Kurt-Pohle-StraBe-Bystedtredder-Friedrich-Ebert-StralRe-ZOB (60 zur
Herstellung des 30‘-Takts fiir den Bereich Kurt-Pohle-Str.-Bystedtredder)

Bei dieser Variante wiirde zusatzlich der 6stliche Bystedtredder erschlossen werden. Dennoch erge-
ben sich gewichtige Nachteile:

» Schwierige Netztransparenz durch verschiedene Uberlagerungsabschnitte

e Schwierigere Durchbindungsoptionen in Richtung Siden

e Wegfall der Direktverbindungen in Richtung Krankenhaus fiir bestimmte Bereiche
e Bedienung Grasholz nur noch im Regionalverkehr (60 statt 30°-Takt)

Auch ein klares Radialnetz scheidet aufgrund der unterschiedlichen Fahrzeitbedarfe auf den Teildsten
und der Limitierung durch die Wende- und Fahrmoglichkeiten im Netz aus.

Die Nachfrageanalysen zeigen, dass eine Laufwegverkiirzung der Linie ¥ insgesamt die positivsten
Effekte erbringt.
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5.3.5 Starke Achse im 15-Minuten-Takt im Norden

Bestimmte Abschnitte des heutigen Stadtbus-Systems weisen bereits heute eine hohe Nachfrage und
eine besonders glinstige Struktur durch hohe Einwohner- und Zieldichte auf. Mehrfach wurde der
Wunsch gedulSert, bestimmte Abschnitte im Nordteil der Stadt im 15-Minuten-Takt zu bedienen. In
der Vorzugsvariante wird diesem Wunsch durch die Verdichtung des Teilastes ZOB-Kirchenweg
Rechnung getragen, der sich jedoch aus 2 verschiedenen Linien ergibt. Erganzend wurde gepriift, ob
die beiden Ringaste aus dem Siiden (Linie %) die im 15-Minuten-Abstand am ZOB eintreffen, nicht
mehr auf die Richtungen Doroteenstr. und Grasholz aufgespalten werden, sondern im 15-Minuten-
Takt als starke Achse im Laufweg Landratsamt-OstlandstraBe. Ab Ostlandstrale/Kirche wiirde eine
Linie im 30-Minuten-Takt am Holacker enden, die anderen alle 30 Minuten Uber Kurt-Pohle-StraRe-
Krankenhaus weiter bis Grasholz verkehren (wie heute). Die Bedienung des Astes zur Doroteenstralie
musste jedoch in diesem Fall aus dem dulieren Ring erfolgen. Da bei der in der Vorzugsvariante vor-
gesehenen Struktur des duReren Rings nicht genligend Fahrzeitreserven verbleiben, kdnnte eine
Bedienung fir den Bereich Feldweg und die Doroteenstralie jeweils nur im 60-Minuten-Takt erfol-
gen, zudem wiirde dieser Teil Borbys Direktverbindungen in den inneren Ring und in die Bereiche
Osterrade und Diestelkamp verlieren, was weitere Fahrgastverluste zur Folge hat.

Zwar egalisieren sich die Fahrgastgewinne durch die starke Achse und die Fahrgastverluste teilweise,
allerdings ist diese Variante nicht im Sinne der Zielformulierung, die fiir kein Gebiet eine signifikante
Verschlechterung gegeniliber dem Status Quo zuldsst.

5.3.6 Auflésung der Verbundstruktur der Linien 1+2 im Nordteil

Die Linien 1 und 2 werden heute im betrieblichen Verbund befahren. Dies fiihrt dazu, dass im Nord-
teil der Stadt die Fahrt in Richtung Grasholz als Linie 1 erfolgt, wahrend die Gegenrichtung trotz iden-
tischem Laufweg als Linie 2 fungiert, da sie im Siiden der Stadt die Ringstruktur in anderer Richtung
durchfahrt. Dieses Betriebsverfahren ist eingespielt und akzeptiert und aus betrieblichen Griinden
notig, da ansonsten die Pausenzeiten nicht sichergestellt waren. Mit einer Neuordnung der Linien 1
und 2 kénnten diese betrieblich getrennt werden. Da jedoch fahrplantechnisch stets Fehlanschliisse
auf der Relation Borby/Nordost <> Borby/Nordwest entstiinden, wenn die fixe Fahrplanstruktur
durch den 15-Minuten-Abstand im Ring im Sidteil definiert wird, wurde fiir die Varianten, in denen
diese Struktur im Siden beibehalten wird, eine betriebliche Aufspaltung der Linien 1 und 2 im Nord-
teil nicht weiter verfolgt.

6 Vorzugsvariante

Im nachfolgenden Kapitel wird die vom Gutachter hergeleitete Vorzugsvariante detailliert beschrie-
ben und mit ihren Veranderungen und Wirkungen ausfiihrlich dargestellt. Diese Variante erfillt die
festgelegten Ziele (vgl. Kap. 4) bei gegeniiber anderen untersuchten Varianten hochstmaoglicher
Nachfrageabschopfung. Zudem verfiigt die ausgewahlte Variante liber eine besonders gute Redun-
danz fir zukiinftige Netz- oder Anschlussveranderungen, so dass zukiinftige Veranderungen im Sinne
einer optimalen Nachfrageabschopfung schnell und ohne komplexe Anpassungen vorgenommen
werden kénnen.
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6.1 Linienverlaufe

Linien 1 und 2
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Abbildung 6: Neues Angebot der Linien 1 und 2

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: Openstreetmap - CC-BY-SA 2.0

Die Linien 1 und 2 bleiben in ihrer Grundsystematik und ihrem Laufweg weitestgehend unangetastet
und stellen weiterhin das Riickgrat des Verkehrsangebots im Stadtgebiet dar. Im Stiden bilden sie
den ,inneren Ring” mit direkter Verbindung der dicht besiedelten Wohngebiete mit den Nachfrage-
schwerpunkten der Wegezwecke Einkauf, Arbeit und Schule.

Zur Erhéhung der Zuverlassigkeit, Verbesserung der Anschliisse und fiir eine Reduzierung der Reise-
zeiten in Richtung Nordwesten, Krankenhaus und Grasholz wird eine Laufwegsverkiirzung vorge-
nommen, indem die Linien den Abschnitt Riesebyer Stralle und Saxtorfer Weg nicht mehr bedienen
(siehe hierzu Linie 4).

Die Fahrtenfolge zwischen Innenstadt und Siiden im 15-Minuten-Abstand bleibt erhalten, so dass
sich z.B. zum Schulzentrum alle 15 Minuten eine Fahrmaglichkeit ergibt und somit auch bei verspate-
ten Zligen und verpassten Busanschliissen nach wenigen Minuten bereits die ndchste Fahrmoglich-
keit besteht. Durch die Laufwegsverkirzung und die im Fahrplan vorgesehenen Pufferzeiten kénnen
auch die Anschlisse zu den Ziigen von/nach Kiel teils deutlich verbessert werden.

Linie 4

Die bestehende Linie 4 wird aufgel6st und in mehrere Linien aufgegliedert, die das Angebot der Li-
nien 1+2 passgenau erganzen bzw. erweitern. Diese Linien sind betrieblich untereinander durchge-
bunden, so dass auch mit diesen Linien direkte Verbindungen zwischen Nord- und Siidseite der Stadt
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und somit eine direkte Erreichbarkeit von wichtigen Zielen wie dem Schulzentrum gewahrleistet ist.
Aus Griinden der Transparenz werden die einzelnen Korridore unter eigener Nummer gefiihrt und
nachfolgend einzeln vorgestellt.

Verkehrsmodell Kiel-Region |
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30-Minuten-Takt

8 statt 4 Fahrten /Stunde
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AT Iy
)
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Zielen im Suden

Direkte Weiterfahrtin
RichtungSiden
gewahrleistet
(entweder Anschluss
oder Durchbindung)

Verdichtung der
Linien 1+2 im
nachfragestarken
Abschnitt zwischen
Z0B und Kirchenweg
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Abbildung 7: Neues Angebot der Linie 4

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: Openstreetmap - CC-BY-SA 2.0

Die ,neue” Linie 4 stellt die Ersatzversorgung der Gebiete entlang der Riesebyer Strafle und des
Saxtorfer Wegs dar, die von den Linien 1+2 nicht mehr erschlossen werden kénnen. Diese Bedienung
soll auch weiterhin im 30-Minuten-Takt erfolgen, so dass keine Verschlechterung fiir diesen Bereich
entsteht. Zwischen Kirchenweg und ZOB ergibt sich in einem heute stark nachgefragten Abschnitt
durch die Aufspaltung der Linien insgesamt ein doppelt so hohes Fahrtenangebot, was die Attraktivi-
tat und die Nachfragewirksamkeit in diesem Bereich deutlich steigert.
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Abbildung 8: Neues Angebot der Linie 5

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: Openstreetmap - CC-BY-SA 2.0
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Die Linie 5 stellt eine stiindliche Direktverbindung zwischen Feldweg-Siedlung und Innenstadt her

und stellt somit eine deutlich hohere Nachfrageorientierung gegeniiber der heutigen Erschliefung

dieses Gebiets dar. In Uberlagerung mit dem zukiinftig stiindlichen Regionalverkehr in Richtung

Waabs ergibt sich bei entsprechender Wahl der Fahrlagen auf dem Vogelsang eine Bedienung ca. alle

30 Minuten in beiden Fahrtrichtungen, wodurch diese Achse deutlich aufgewertet wird. Durch eine

neue Haltestelle auf Hohe der Siegfried-Werft mit direktem Zugang aus dem Hafengebiet und der

nordostlichen Innenstadt wird die Funktion der Linie auch fir eine bessere ErschlieBung genutzt.

Durch die betrieblich effiziente ErschlieRung der Feldweg-Siedlung im Einrichtungsbetrieb wird die

Anzahl der auszubauenden Haltestellenkanten reduziert, ohne dass sich fiir die Fahrgaste eine zeitli-

che Verschlechterung ergeben wiirde.
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Linie 6
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Abbildung 9: Neues Angebot der Linie 6

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: Openstreetmap - CC-BY-SA 2.0

Die Linie 6 bildet analog zu den Linien 1 und 2 im Siiden der Stadt eine Ringstruktur aus. In diesem
duBeren Ring finden sich sowohl zusatzliche Erschliefungen, relevante Schwerpunkte der Nachfrage,
als auch Gebiete die anstatt der heute nur maRig attraktiven ErschlieBung neu im 60-Minuten-Takt
angebunden werden. Da der Ring zudem in beiden Richtungen bedient wird, ergeben sich jeweils
zwei Fahrmoglichkeiten pro Stunde, die durch eine passende Gestaltung der Fahrlagen z.B. dazu
fiihren, dass ab der Innenstadt halbstiindliche Fahrmaoglichkeiten in Richtung Stiden bestehen und
somit eine deutlich hohere Attraktivitat erreicht wird. Auch bei den Linien 1 und 2 wird dieses In-
strument der attraktiven Fahrtenfolgezeiten verwendet.

Durch den Liickenschluss zwischen Schiefkoppel und Domsland kdnnen beide Gebiete auf direktem
Wege mit der Innenstadt auf der einen und dem Schulzentrum auf der anderen Seite verbunden
werden.

Mit der ErschlieBung des 6stlichen Domstags und der PreuBerstrafle wird nicht nur zusatzliches Fahr-
gastpotential gewonnen, sondern auch ein fullldufiger Zugang in Richtung Siidstrand geschaffen und
der neue DB-Haltepunkt Eckernférde Siid in das Netz des Stadtverkehrs eingebunden. Durch die
Ringstruktur kann hier eine sehr attraktive Fahrbeziehung von den Ziigen aus Kiel in Richtung der
Nachfrageschwerpunkte im Siiden (Schulzentrum, Arbeitsplatze) fiir die Einpendler bzw. aus den
Wohngebieten in Richtung Kiel fir die Auspendler geschaffen werden.
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Auf der nachfragestarken Relation zwischen Sauerstralie, Schulzentrum und Innenstadt ergeben sich
zusatzlich zu den Fahrten der Linien 1 und 2 weitere Fahrtoptionen, so dass hier eine Verdichtung des
Busangebots fiir eine weitere Steigerung der Attraktivitat und der Nachfrageabschdpfung sorgt.

Zusammenfassung
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Abbildung 10: Neues Angebot der Stadtverkehrslinien 1-6

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: Openstreetmap - CC-BY-SA 2.0

Die Linientbersicht des Stadtverkehrs zeigt noch einmal die flichendeckende Erschliefung und die
flr die jeweiligen Stadtbereiche vorgesehene Form der ErschlieRung.

Zusatzlich zu den Stadtbusverkehren, stellen die Regionalbuslinien auf den Radialen zusatzliche Ver-
bindungen dar. Dies gilt insbesondere fiir die Schleswiger StralRe, die im Stadtbusverkehr nicht direkt
bedient wird, im Regionalbusverkehr jedoch 3 Verbindungen pro Stunde und Richtung aufweist.
Durch den Einbezug in die Anschlusssystematik am ZOB bestehen auch auf diesen Relationen direkte
Anschlisse auf die verschiedenen Korridore im Stadtverkehr.
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Abbildung 11: Zielangebot im Regionalverkehr

Quelle: Eigene Darstellung gem. der Unterlagen des Kreises, Kartengrundlage: Openstreetmap - CC-BY-SA 2.0

Wie auch bei den flankierenden MalRnahmen in Kapitel 8.1.5 empfohlen, sollte fiir eine bessere Sy-
nergie zwischen Stadt- und Regionalverkehr auch die Bedienung der Haltestellen abgestimmt wer-
den. Wahrend auf den meisten Relationen, wie heute, die Bedienung der aufkommensstarken Halte-
stellen im Innenstadtbereich bzw. der wichtigen Ziele (Schulen, Amter/Behérden, Krankenhaus) aus-
reichend ist, sollte auf den Achsen, bei denen der Regionalverkehr sich mit dem Stadtverkehr direkt
Uberlagert, eine Bedienung auch der Zwischenhaltestellen erfolgen. Dies betrifft die Schleswiger
StralRe und die PrinzenstraRe, wo beispielsweise die neue Haltestelle Siegfried-Werft auch fiir die
Regionalbusse positive Wirkungen und eine bessere InnenstadterschlieBung gewahrleisten kann.
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Verkehrsmodell Kiel-Region

Linienwege

Linien

ECK1
— ECK2
w— ECK4
ECKS
— ECKE
Reg-120

Reg-60'

O v suwvibuy-dasalit v

Abbildung 12: Neues Gesamtangebot im OPNV im Stadtgebiet Eckernférde im Zielzustand

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: Openstreetmap - CC-BY-SA 2.0

Neben der Auswahl der Laufwege besteht durch die Auswahl der Fahrlagen und die Auswahl der
fokussierten Anschliisse eine wichtige StellgréRe zur Veranderung der Nachfrageabschopfung:

6.2 Fahrpliane und Anschliisse

Je nach Zielsetzung und Fokus auf Anschliisse oder Taktiliberlagerungen sind verschiedene Fahrplan-
szenarien denkbar, die alle tiber spezifische Vor- und Nachteile verfligen. Ein Optimal-Szenario fir
alle dieser Zielpramissen kann hierbei nicht existieren. Nachfolgend werden zwei Beispiel-Szenarien
dargestellt, denen unterschiedliche Fahrplan- und Anschlusspramissen zugrunde liegen. Bei der Be-
wertung im Modell ergibt sich fir beide Varianten eine gleichwertige Nachfrageabschépfung, so dass
die Umsetzungsvariante sich aus den vor Ort hoher gewichteten Pramissen ergeben kann.

In den Beispiel-Szenarien werden jeweils nur die Fahrlagen fiir eine Beispielstunde dargestellt, da
sich der restliche Fahrplan aus diesen ergibt. Zu den Betriebszeiten vgl. Kap. 6.3

6.2.1 Fahrplan-Szenario I

Gemal ihrer Netzfunktion als Riickgrat wurde zunachst die Fahrlage der Linien 1 und 2 festgelegt.
Diese soll sich durch optimale Anschliisse am ZOB zu den Ziigen in/aus Richtung Kiel und eine gut
merkbare und 15-mintliche Fahrtenfolge zwischen Innenstadt und Siiden auszeichnen, wie sie heu-
te bereits eingefiihrt ist und besteht. Zusitzlich soll ein attraktiver Uber-Eck-Anschluss am Miihlen-
berg fiir die Relation Borby-Nordost <> Krankenhaus entstehen.
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Hiernach wurde die Fahrlage fiir die Linie 6 festgelegt, wobei hier bereits die potentiellen Ankunfts-
und Abfahrtszeiten der Regionalbahnen aus Kiel am neuen Haltepunkt Eckernférde Stiid mit unter-
stellt wurden. Hierbei lag der Anschlussfokus auf der Relation Kiel <>
Domstag/Schulzentrum/Sauerstrale. Bis zur Inbetriebnahme des Haltepunkts weist der Fahrplan
noch eine hohere Flexibilitat und ist grundsatzlich flexibel verschiebbar. Aus den stiindlich zwei an-
kommenden Fahrten des duReren Rings (Linie 6) werden Durchbindungen auf die Linien 4 in Richtung
Kdsliner Ring bzw. 5 in Richtung Feldweg-Siedlung vorgenommen, wobei aufgrund des 30-Minuten-
Takts in Richtung Kosliner Ring insgesamt ein Linienast zu viel auf der Nordseite besteht. Da zudem
auch die Anforderung fir eine Pausenzeit von 10-15 Minuten besteht, ist die Unterbrechung eines
Linienasts am ZOB in einer Zeitlage notig. Folgendes Fahrplanschema ergibt sich
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Linien 1+2
Doroteenstrafie Ende 09:05 09:35
Doroteenstrafie (Mitte) 09:06 09:36
Cacilienstrafle 09:07 09:37
Liliencronweg 09:08 09:38
Prinzenstrafie 09:09 09:39
Norderstrafe/Dorfplatz 09:10 09:40
Fischerkoppel 09:11 09:41
Muhlenberg 09:12 09:42
Noorplatz 09:13 09:43
Rathaus 09:14 09:44
Z0B / Bahnhof AN 09:16 09:46
Z0B / Bahnhof AB 09:16 09:46
Admiral-Scheer-Strafie 09:19 09:49
Domstag/Bismarckstraﬂe 09:21 09:51
Domstag/Auf der Hohe 09:22 09:52
Auf der Hohe 09:23 09:53
Lutthorn 09:24 09:54
Brookhorn 09:25 09:55
Fernblick 09:26 09:56
Schulzentrum 09:28 09:58
Sauerstrafle 09:29 09:59
Einkaufszentrum Horst 09:30 10:00
Diestelkamp/Niewark 09:33 10:03
Diestelkamp (Mitte) 09:34 10:04
Diestelkamp/A -S.-Schule 09:35 10:05
Diestelkamp/Wulfsteert 09:36 10:06
Karl-Samwer-Ring 09:37 10:07
Bornbrook 09:37 10:07
Rendsburger Strafie 09:38 10:08
Z0B / Bahnhof AN 09:41 10:11
Z0B /Bahnhof AB 09:43 10:13
Rathaus 09:44 10:14
Noorplatz 09:45 10:15
Muhlenberg 09:46 10:16
Riesebyer Str./Kirchenweg 09:47 10:17
Ostlandstrafe/Kirche 09:48 10:18
Geschwister-Scholl-Strafie] 09:49 10:19
Kurt-Pohle-Strafle 09:50 10:20
Bystedtredder/SW-Arena 09:52 10:22
Kathe-Kollwitz-Strafle 09:53 10:23
Kreiskrankenhaus 09:54 10:24
Carlshohe 09:55 10:25
Grasholz 09:56 10:26

Tabelle 6: Fahrplan Linie 1 — Fahrplanszenario |

Quelle: Eigene Darstellung
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Grasholz 10:16 10:46
Preufler-Kaserne 10:16 10:46
Carlshohe 10:17 10:47
Kreiskrankenhaus 10:18 10:48
Kathe-Kollwitz-Strafle 10:19 10:49
Bystedtredder/SW-Arena 10:20 10:50
Kurt-Pohle-Strafie 10:21 10:51
Geschwister-Scholl-Strafie| 10:22 10:52
Ostlandstrafe/Kirche 10:23 10:53
Riesebyer Str./Kirchenweg 10:24 10:54
Mdhlenberg 10:25 10:55
Noorplatz AN 10:26 10:56
Noorplatz AB 10:28 10:58
Rathaus 10:29 10:59

Z0B / Bahnhof AN 10:31 11:01
Z0B /Bahnhof AB 10:31 11:01
Rendsburger Strafle 10:34 11:04
Bornbrook 10:35 11:05
Karl-Samwer-Ring 10:36 11:06
Diestelkamp/Wulfsteert 10:37 11:07
Diestelkamp/A.-S.-Schule 10:38 11:08
Diestelkamp (Mitte) 10:39 11:09
Diestelkamp/Niewark 10:40 11:10
Einkaufszentrum Horst 10:41 11:11
Sauerstrafie 10:43 11:13
Schulzentrum 10:44 11:14
Fernblick 10:46 11:16
Brookhorn 10:47 11:17
Lutthorn 10:48 11:18
Domstag/Auf der Hohe 10:50 11:20
Domstag/Bismarckstrafle 10:51 11:21
Admiral-Scheer-Strafie 10:52 11:22
Z0B / Bahnhof AN 10:55 11:25
Z0B /Bahnhof AB 10:56 11:26
Rathaus 10:57 11:27
Noorplatz 10:58 11:28
Vogelsang 11:00 11:30
Prinzenstrafle 11:02 11:32
Liliencronweg 11:03 11:33
Cacilienstrafle 11:04 11:34
Doroteenstrafie Ende 11:05 11:35

Tabelle 7: Fahrplan Linie 2 — Fahrplanszenario |

Quelle: Eigene Darstellung
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Linie 4

Z0B /Bahnhof AB 10:45|11:15

Rathaus 10:46| 11:16
Noorplatz 10:47|11:17
Muhlenberg 10:48|11:18

Riesebyer Str./Kirchenweg | 10:49|11:19
Norderstrafe/Hasenheide | 10:49|11:19

Terrassenhaus 10:50| 11:20
Dietrich-Bonhoeffer-Strafie| 10:51| 11:21
Kosliner Ring 10:52| 11:22
Friedhof 10:53|11:23
Breslauer Strafie 10:54| 11:24
Riesebyer Str./Kirchenweg | 10:55| 11:25
Muhlenberg 10:56|11:26
Noorplatz 10:57|11:27
Rathaus 10:58| 11:28

Z0B /Bahnhof AN 11:00| 11:30

Tabelle 8: Fahrplan Linie 4 — Fahrplanszenario |

Quelle: Eigene Darstellung
Linie 5

Z0B /Bahnhof AB 10:26

Rathaus 10:27
Noorplatz 10:28
Vogelsang 10:30

Prinzenstrafle 10:31

Feldweg/Clairmontstrafie | 10:32
Feldweg/Lindenweg 10:33

Gefionstrafle 10:34
Siemensstraflie 10:35
Cacilienstrafie 10:36
Liliencronweg 10:37
Prinzenstrafle 10:38
Vogelsang 10:39
Noorplatz 10:41
Rathaus 10:42

Z0B /Bahnhof AN 10:43

Tabelle 9: Fahrplan Linie 5 — Fahrplanszenario |

Quelle: Eigene Darstellung
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Linie 6A (gegen den Uhrzeigersinn)

Z0B /Bahnhof AB 10:05
Rendsburger Strafie 10:08

Kakabellenweg 10:09
Lorenz-von-Stein-Ring |10:10
Langwuhr 10:11
Schiefkoppel 10:11

Schiefkoppel (Sud) 10:12
Domsland/Moorweg  [10:13

Moranenweg 10:14
Domsland/B203 10:15
Sauerstrafie 10:17
Schulzentrum 10:18
Auf der Hohe 10:19

Domstag/Sandkrug 10:20
PreuBerstrafe/Promenade | 10:22
PreuBerstrafe/Hallenbad |10:23
Z0B /Bahnhof AN 10:25

Tabelle 10: Fahrplan Linie 6A — Fahrplanszenario |

Quelle: Eigene Darstellung

Linie 6B (mit dem Uhrzeigersinn)

Z0B /Bahnhof AB 10:35

Berliner Strafle 10:38
Domstag/Sandkrug 10:40
Auf der Hohe 10:41
Schulzentrum 10:42
Sauerstrafle 10:43
Domsland/B203 10:45
Moranenweg 10:46

Domsland/Moorweg 10:47
Schiefkoppel (Sud) 10:48

Schiefkoppel 10:48
Langwuhr 10:49
Lorenz-von-Stein-Rin 10:50
Kakabellenweg 10:51

Rendsburger Strafle 10:52
Z0B /Bahnhof AN 10:55

Tabelle 11: Fahrplan Linie 6B — Fahrplanszenario |

Quelle: Eigene Darstellung
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Folgende Anschliisse und Uberlagerungen ergeben sich:

SPNV aus/in Richtung Kiel

Linie Richtung Ubergangszeit

1 Innerer Ring Gber Osterrade-Schulzentrum-Diestelkamp | 7 Minuten

1 Kirchenweg -Ostlandstrafle-Grasholz 4 Minuten

2 Innerer Ring liber Diestelkamp-Schulzentrum-Osterrade | 22 Minuten

2 DoroteenstralRe 19 Minuten

4 Kirchenweg-Kosliner Ring 6 Minuten

5 Vogelsang-Feldweg 17 Minuten

6 AuRerer Ring liber Schulzentrum-Domsland- 5 Minuten (am Haltepunkt Sid)

Schiefkoppel

Tabelle 12: SPNV-Anschliisse — Fahrplanszenario |

Quelle: Eigene Darstellung

Uber-Eck-Anschluss Krankenhaus <> Borby/Nordost

Mdihlenberg Borby/Doroteenstr. -> Kran- 4 Minuten
kenhaus
Noorplatz Feldweg-Siedlung -> Kranken- 4 Minuten
haus
Noorplatz Krankenhaus -> Borby/Nordost | Je 2 Minuten (durch Variation
und Feldweg-Siedlung der Standzeit noch verlanger-
bar)

Tabelle 13: Ubereck-Anschluss im nordlichen Teil der Stadt — Fahrplanszenario |

Quelle: Eigene Darstellung
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Sudgehend Linie 4 -> Linie 2 1 Minute

Linie 4 -> Linie 6 Durchbindung
Nordgehend Linie 1 -> Linie 4 4 Minuten
Tabelle 14: Anschliisse Gebiet Kdsliner Ring — Fahrplanszenario |
Quelle: Eigene Darstellung
Anschluss Feldweg <> Siidstadt/Schulzentrum am ZOB
Stidgehend Linie 5 -> Linie 1 3 Minuten
Nordgehend Linie 2 -> Linie 5 1 Minute

Linie 6 -> Linie 5 durchgebunden

Tabelle 15: Anschliisse Gebiet Feldweg — Fahrplanszenario |

Quelle: Eigene Darstellung

Uberlagerung von Linien

Linien %2 Abfahrten Innenstadt->Siiden Alle 15 Minuten
Linie 6 Abfahrten Innenstadt->Siiden Alle 30 Minuten
Regionalbus / Linie 5 Abfahrten ZOB -> Borby Minute .00 und .26

Abfahrten Borby -> ZOB

Minute .50 und .36

Linien %2 und 4 ZOB —Kirchenweg

Kirchenweg — ZOB

13/15/43/45

24/25/54/55

Tabelle 16: Uberlagerung von Linien — Fahrplanszenario |

Quelle: Eigene Darstellung

Vorteile in diesem Szenario ergeben sich vor allem durch den guten SPNV-Anschluss aus Richtung Kiel
auf dem nachfragestarksten Ast in Richtung Grasholz bzw. am neuen Haltepunkt Eckernférde-Sid
aus Richtung Kiel zu den nachfragestarken Zielen im Stiden. Somit ergeben sich jedoch schlechtere
Anschliisse in Richtung DoroteenstralRe und Feldweg, die sich aus der Abhangigkeit der Linien unter-
einander ergeben. Durch die Anforderung von guten Anschlissen fiir die ausgegliederte Linie 4 erge-
ben sich zudem zwischen ZOB und Kirchenweg zwar 8 Fahrten pro Stunde, die jedoch in beiden Rich-
tungen kurz nacheinander verkehren. Bei einer Verschiebung dieser Fahrlage kdnnte sich in diesem
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Ast auch ein gleichmaRiger 15-Minuten-Takt ergeben, welcher wiederum aber fiir schlechtere An-
schliisse zum SPNV auf dem Ast nach Grasholz bzw. auf dem Ast zum Kdsliner Ring sorgen wiirde.

Ein attraktiver Anschluss im Stadtverkehr fiir die nicht direkt bedienten Relationen Borby/Nordost
bzw. Feldweg-Siedlung <> Krankenhaus ergibt sich in diesem Szenario ebenfalls.

Vorteile des Szenarios

Nachteile des Szenarios

Gute SPNV-Anschlisse Nord/Nordwest und Stid

Schlechter SPNV-Anschluss Nordost

Gute Ubereck-Anschliisse Nordost/Nordwest

Fahrtenfolge Kirchenweg<>Z0OB eng beieiander

Optimale Fahrlage ZOB<>Siiden mit Abfahrten
alle 15 Minuten (innerer) bzw. 30 Minuten (du-
Rerer Ring)

Relativ knapp bemessene Wendezeit Doroteen-
stralRe, dafur Pufferzeiten ZOB und mehr Wen-
dezeit am Grasholz

Tabelle 17: Vor- und Nachteile — Fahrplanszenario |

Quelle: Eigene Darstellung

6.2.2 Fahrplan-Szenario II

In diesem Szenario wird abweichend zu den Pramissen des ersten Szenarios festgelegt, dass sich zwi-
schen Innenstadt und dem Siiden der Stadt durch die Uberlagerung der Linien 1,2 und 6 ein 10-
minUtiger Fahrtenabstand zwischen Kirchenweg und ZOB bzw. in der Gegenrichtung ergeben soll,
sodass in diesem Abschnitt die Ressourcen optimal genutzt werden. Hieraus ergibt sich auch eine
sehr attraktive Abfahrtshaufigkeit ab ZOB in Richtung Stiden, bei der die Linien 1, 2 und 6 Uberlagert
alle 10 Minuten abfahren. Aufgegeben werden muss im Gegenzug die bisherige Vertaktung innerhalb
des inneren Rings. Aus diesem Grund kann die Linienstruktur der Linien 1 und 2 aufgebrochen wer-

den und eine klare Trennung eingefiihrt werden:

Linie 1: DoroteenstraRe — ZOB — Osterrade — Schulzentrum — Diestelkamp — ZOB — Doroteenstrale

Linie 2: Grasholz — ZOB — Diestelkamp — Schulzentrum — Osterrade — ZOB — Grasholz

Hieraus ergeben sich neben den Vorteilen fiir die Netztransparenz auch Vorteile fiir Puffer- und

Wendezeiten.
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Linie 1

Doroteenstrafle Ende 09:13|09:43
Doroteenstrafe (Mitte) |09:14(09:44

Cacilienstrafle 09:15| 09:45
Liliencronweg 09:16| 09:46
Prinzenstrafle 09:17| 09:47
Norderstrafe/Dorfplatz |09:18|09:48
Fischerkoppel 09:19/ 09:49
Muhlenberg 09:20| 09:50
Noorplatz 09:21 09:51
Rathaus 09:22|09:52

Z0B / Bahnhof AN 09:24( 09:54
Z0B /Bahnhof AB 09:25| 09:55
Admiral-Scheer-Strafie |09:28|09:58
Domstag/Bismarckstrafie | 09:30| 10:00
Domstag/Auf der Hohe |09:31)10:01

Auf der Hohe 09:32|10:02
Lutthorn 09:33|10:03
Brookhorn 09:34( 10:04
Fernblick 09:35| 10:05

Schulzentrum 09:37|10:07

Sauerstrafie 09:38( 10:08

Einkaufszentrum Horst | 09:39/ 10:09
Diestelkamp/Niewark |09:42|10:12
Diestelkamp (Mitte) 09:43(10:13
Diestelkamp/A.-S.-Schule | 09:44| 10:14
Diestelkamp/Wulfsteert |09:45(10:15
Karl-Samwer-Ring  [09:46|10:16
Bornbrook 09:46| 10:16
Rendsburger Strafle | 09:47]10:17
Z0B /Bahnhof AN 09:50| 10:20
Z0B /Bahnhof AB 09:52(10:22

Rathaus 09:53| 10:23
Noorplatz 09:5410:24
Vogelsang 09:56| 10:26
Prinzenstrafle 09:58| 10:28
Liliencronweg 09:59| 10:29
Cacilienstrafie 10:00| 10:30

Doroteenstrafie Ende 10:02( 10:32

Tabelle 18: Fahrplan Linie 1 — Fahrplanszenario Il

Quelle: Eigene Darstellung
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Grasholz 09:32| 10:02
Preuer-Kaserne 09:32|10:02
Carlshohe 09:33|10:03
Kreiskrankenhaus 09:3410:04
Kathe-Kollwitz-Strafle |09:35|10:05
Bystedtredder/SW-Arena | 09:36 10:06
Kurt-Pohle-Strafle 09:3710:07
Geschwister-Scholl-Strafle| 09:38| 10:08
OstlandstraBe/Kirche [09:39/10:09
Riesebyer Str./Kirchenweg| 09:40( 10:10
Muhlenberg 09:41{10:11
Noorplatz 09:42| 10:12
Rathaus 09:43| 10:13
Z0B /Bahnhof AN 09:45|10:15
Z0B /Bahnhof AB 09:45|10:15
Rendsburger Strafle | 09:48/10:18
Bornbrook 09:49| 10:19
Karl-Samwer-Ring  [09:50/10:20
Diestelkamp/Wulfsteert |09:51[10:21
Diestelkamp/A.-S.-Schule | 09:52| 10:22
Diestelkamp (Mitte) 09:53|10:23
Diestelkamp/Niewark |09:54|10:24
Einkaufszentrum Horst | 09:55(10:25
Sauerstrafle 09:57| 10:27
Schulzentrum 09:59| 10:29
Fernblick 10:01| 10:31
Brookhorn 10:02| 10:32
Lutthorn 10:03] 10:33
Domstag/Auf der Hohe [10:05) 10:35
Domstag/Bismarckstrafe | 10:06| 10:36
Admiral-Scheer-Strafie |10:07|10:37
Z0B /Bahnhof AN 10:10| 10:40
Z0B /Bahnhof AB 10:11| 10:41
Rathaus 10:12| 10:42
Noorplatz 10:13) 10:43
Muhlenberg 10:14/10:44
Riesebyer Str./Kirchenweg| 10:15| 10:45
Ostlandstrafe/Kirche |10:16]|10:46
Geschwister-Scholl-Strafie| 10:17| 10:47
Kurt-Pohle-Strafie 10:18| 10:48
Bystedtredder/SW-Arena | 10:20{ 10:50
Kathe-Kollwitz-Straflie |10:21|10:51
Kreiskrankenhaus 10:22|10:52
Carlshohe 10:23| 10:53
Grasholz 10:24| 10:54

Tabelle 19: Fahrplan Linie 2 — Fahrplanszenario Il

Quelle: Eigene Darstellung

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
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Linie 4

Z0B /Bahnhof AB 09:50| 10:20

Rathaus 09:51|10:21
Noorplatz 09:52| 10:22
Muhlenberg 09:53|10:23

Riesebyer Str./Kirchenweg | 09:54| 10:24
Norderstrafe/Hasenheide | 09:54] 10:24

Terrassenhaus 09:55|10:25
Dietrich-Bonhoeffer-Strafie| 09:56| 10:26
Kosliner Ring 09:57| 10:27
Friedhof 09:58| 10:28
Breslauer Strafie 09:59| 10:29
Riesebyer Str./Kirchenweg | 10:00| 10:30
Muhlenberg 10:01|10:31
Noorplatz 10:02| 10:32
Rathaus 10:03 10:33

Z0B /Bahnhof AN 10:05( 10:35

Tabelle 20: Fahrplan Linie 4 — Fahrplanszenario Il

Quelle: Eigene Darstellung

Linie5

Z0B /Bahnhof AB 10:25

Rathaus 10:26
Noorplatz 10:27
Vogelsang 10:29

Prinzenstrafle 10:30

Feldweg/Clairmontstrafie |10:31
Feldweg/Lindenweg  |10:32

Gefionstrafle 10:33
Siemensstrafie 10:34
Cacilienstrafle 10:35
Liliencronweg 10:36
Prinzenstrafle 10:37
Vogelsang 10:38
Noorplatz 10:40
Rathaus 10:41

Z0B /Bahnhof AN 10:42

Tabelle 21: Fahrplan Linie 5 — Fahrplanszenario Il

Quelle: Eigene Darstellung
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Linie 6A (gegen den Uhrzeigersinn)

Z0B /Bahnhof AB 10:05
Rendsburger Strafie 10:08

Kakabellenweg 10:09
Lorenz-von-Stein-Ring |10:10
Langwuhr 10:11
Schiefkoppel 10:11

Schiefkoppel (Sud) 10:12
Domsland/Moorweg  |10:13

Moranenweg 10:14
Domsland/B203 10:15
Sauerstrafie 10:17
Schulzentrum 10:18
Auf der Hohe 10:19

Domstag/Sandkrug 10:20
PreuBerstrafe/Promenade | 10:22
PreuBerstrafe/Hallenbad |10:23
Z0B /Bahnhof AN 10:25

Tabelle 22: Fahrplan Linie 6A — Fahrplanszenario Il

Quelle: Eigene Darstellung

Linie 6B (mit dem Uhrzeigersinn)

Z0B /Bahnhof AB 10:35

Berliner Strafie 10:38
Domstag/Sandkrug 10:40
Auf der Hohe 10:41
Schulzentrum 10:42
Sauerstrafie 10:43
Domsland/B203 10:45
Moranenweg 10:46

Domsland/Moorweg 10:47
Schiefkoppel (Sud) 10:48

Schiefkoppel 10:48
Langwuhr 10:49
Lorenz-von-Stein-Ring | 10:50
Kakabellenweg 10:51

Rendsburger Strafe 10:52
Z0B / Bahnhof AN 10:55

Tabelle 23 Fahrplan Linie 6B — Fahrplanszenario Il

Quelle: Eigene Darstellung
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Folgende Anschliisse und Uberlagerungen ergeben sich:

SPNV aus/in Richtung Kiel

Linie Richtung Ubergangszeit

1 Innerer Ring lGber Osterrade-Schulzentrum-Diestelkamp | 16 Minuten

1 Noorplatz - DoroteenstraRe 13 Minuten

2 Innerer Ring iber Diestelkamp-Schulzentrum-Osterrade | 6 Minuten

2 Kirchenweg-OstlandstralRe-Grasholz 2 Minuten

4 Kirchenweg-Kosliner Ring 11 Minuten

5 Vogelsang-Feldweg 16 Minuten

6 AuRerer Ring liber Schulzentrum-Domsland- 5 Minuten (am Haltepunkt Sid)

Schiefkoppel

Tabelle 24: SPNV-Anschliisse — Fahrplanszenario Il

Quelle: Eigene Darstellung

Uber-Eck-Anschluss Krankenhaus <> Borby/Nordost

Z08B Borby/Doroteenstr. -> Kran- 6 Minuten (mit Regionalbus)
kenhaus
Noorplatz Feldweg-Siedlung -> Kranken- 3 Minuten
haus
Noorplatz Krankenhaus -> Borby/Nordost | 12 Minuten
Krankenhaus -> Feldweg-
. 10 Minuten
Siedlung

Tabelle 25: Ubereck-Anschluss im nérdlichen Teil der Stadt — Fahrplanszenario Il

Quelle: Eigene Darstellung
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Sudgehend Linie 4 -> Linie 6 Durchbindung
Linie 4 -> Linie 2 10 Minuten
Nordgehend Linie 2 -> Linie 4 0 Minuten (Konferenzhalt)

Tabelle 26: Anschliisse Gebiet Kosliner Ring — Fahrplanszenario Il

Quelle: Eigene Darstellung

Anschluss Feldweg <> Siidstadt/Schulzentrum am ZOB

Stidgehend Linie 5 -> Linie 2 3 Minuten
Nordgehend Linie 1 -> Linie 5 5 Minuten

Linie 6 -> Linie 5 durchgebunden
Tabelle 27: Anschliisse Gebiet Feldweg — Fahrplanszenario Il
Quelle: Eigene Darstellung
Uberlagerung von Linien
Linien % und 4/6 Abfahrten ZOB->Slden 05/15/25/35/45/55
Regionalbus / Linie 5 Abfahrten ZOB -> Borby Minute .00 und .26

Abfahrten Borby -> ZOB

Minute .50 und .36

Linien2und 4 Z0OB - Kirchenweg

Kirchenweg — ZOB

11/20/41/50

00/10/30/40

Tabelle 28: Uberlagerung von Linien — Fahrplanszenario Il

Quelle: Eigene Darstellung

Ergebnisbericht

Seite 56 von 137




OPNV-Konzept fiir die Stadt Eckernférde GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Stadtentwicklung und Mobilitat
Planung Beratung Forschung GbR

Vorteile des Szenarios Nachteile des Szenarios

Gute SPNV-Anschlisse Nord/Nordwest und Stid | Schlechter SPNV-Anschluss Nordost

Gute Ubereck-Anschliisse Nordost/Nordwest Abfahrten Innenstadt — Innerer Ring im 10/20-
statt 15-Minuten-Abstand

Fahrlage ZOB<>Siiden mit Abfahrten alle 10 Mi-
nuten in Kombination der Linien 1,2 und 6

Gute Verteilung der Fahrten zwischen Kirchen-
weg und ZOB zum 10/20-Minuten-Takt

Tabelle 29: Vor- und Nachteile — Fahrplanszenario Il

Quelle: Eigene Darstellung

6.2.3 Fahrplan-Szenario III (Rendezvous-Verfahren)

Die Entscheidung fiir bzw. gegen ein klassisches Rendezvous-Verfahren ist bereits in den Ausfiihrun-
gen zum Systemansatz (Kap. 3) erértert worden. Grundsatzlich haben sich die Varianten mit einem
Beibehalt bzw. der Neukonzeption von Ringvarianten stdlich des ZOB als vorteilhafter und nachfra-
gewirksamer herausgestellt. Die Erfolgsfaktoren von Rendezvous-Systemen durch klare Abfahrtsmi-
nuten, fokussierte Anschliisse und Uberlagerung von Linien in Kernabschnitten wurden zudem best-
moglich aufgegriffen. Zudem weist auch der vorgeschlagene Netzentwurf eine grundsatzliche Eig-
nung fiir ein Rendezvous-Verfahren auf. Dieses wiirde sich zu den Minuten .15/.45 an kurzen Uber-
gangszeiten zu den Ziigen von/nach Kiel orientieren, aber bei Teilnahme aller Linien z.B. nur 4 paral-
lele Abfahrten der Linien in Richtung Siiden ermdglichen. Zur Minute .15 (beide Ringe) bzw. .45 (nur
innerer Ring). Da hierfir jedoch eine Aufstellkapazitdt von 4 Fahrzeugen am ZOB bendtigt wirde, die
baulich hergestellt werden miisste und zudem dann fiir jeweils 30 Minuten keine Fahrmoglichkeit
Z0B <> Schulzentrum bestiinde und somit z.B. auch fiir den Bahnanschluss aus Stiderbra-
rup/Flensburg eine Ubergangswartezeit von 25 Minuten entstiinde, wurde fiir das in diesem Kapitel
darzustellende Fahrplan-Szenario ein teilweises Rendezvous-Verfahren als sinnvoller erachtet.

In diesem Szenario wurde zudem die MaBnahme 7.1 (Einbindung Holacker) integriert, da der Fahr-
plan eine andere betriebliche Abwicklung erlaubt (siehe untenstehende Kommentierung).

Minute .15 + .45

* nordgehend: Grasholz und Doroteenstrale
e sitdgehend: innerer Ring (beide Richtungen)

Zwischenfahrten auRerhalb des Knotens

* Kosliner Ring (2x pro Stunde, 15min-Versatz mit Abfahrt/Ankunft auf .00 und .30 mit Ver-
dichtung des Abschnitts ZOB <> Kirchenweg zum 15min-Takt)

e Feldweg (1x pro Stunde, Abfahrt auf .20 mit Durchbindung aus Richtung Schulzentrum und
mit Anschluss aus dem Rendezvous-Knoten zur Minute .15. Wiederankunft am ZOB auf .37
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als ungefdahr um 30min versetzte Verbindung zum Regionalbus Waabs-PrinzenstralRe-ZOB)
mit Anschluss an den Taktknoten zur Minute .45

« AuRerer Ring im Uhrzeigersinn (iber Domstag/Schulzentrum (Abfahrt auf .38 durchgebunden
aus Richtung Feldweg, aus Fahrplanzwéangen keine direkt versetzte Abfahrt zur anderen Ring-
richtung moglich

» AuRerer Ring gegen den Uhrzeigersinn (iber Schiefkoppel/Schulzentrum (Abfahrt auf .00 als
um 15min versetzte Abfahrt in Richtung Stiden zum .15/.45 Taktknoten mit Anschluss von
den Zligen aus Suderbrarup)

Dieses Szenario wiirde auf der Nordseite Abfahrten ab ZOB bis Kirchenweg alle 15 Minuten ermogli-
chen, in Richtung Borby wiirden Fahrmoglichkeiten um .15, .20 und .45 bestehen. In Richtung Siiden
wirden je 2 Fahrmoglichkeiten um .00, .15, .15, .38, .45 und .45 bestehen. Eine Aufstellflache von 2
Fahrzeugen am ZOB ware ausreichend. Die Streckung der Fahrzeiten mit Standzeiten am ZOB fiihrt
jedoch zur Reisezeitverlangerung fiir durchfahrende Fahrgaste und eine Verringerung der Standzei-
ten an den Endpunkten. Da nur noch eine fahrplanmalige Standzeit von 9 statt 15 Minuten anre-
chenbar ist, misste entweder eine Pausenmaoglichkeit flr die Fahrer am ZOB eingerichtet werden,
bzw. die Dienstzeit und somit die mogliche Betriebszeit verkiirzt werden. Die genaue Dienstplanaus-
gestaltung und die Konsequenzen fiir den Bedarf an Fahrern bzw. Auswirkungen auf die moglichen
Betriebszeiten sind bei einem solchen Verfahrenswechsel vorab mit dem Betreiber intensiv zu eror-
tern, erscheinen grundsatzlich jedoch als I6sbares Szenario, wenn die Vorziige dieses Betriebskon-
zepts als gewichtiger gegeniiber dem Anpassungsaufwand betrachtet werden.

Fahrplane und Anschliisse
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Linie 1+2
Doroteenstrafie Ende 09:03 09:33
Doroteenstrafie (Mitte) 09:04 09:34
Cacilienstrafle 09:05 09:35
Liliencronweg 09:06 09:36
Prinzenstrafie 09:07 09:37
Norderstrafe/Dorfplatz 09:08 09:38
Fischerkoppel 09:09 09:39
Muhlenberg 09:10 09:40
Noorplatz 09:11 09:41
Rathaus 09:12 09:42
Z0B / Bahnhof AN 09:14 09:44
Z0B / Bahnhof AB 09:17 09:47
Admiral-Scheer-Strafie 09:20 09:50
Domstag/Bismarckstraﬂe 09:22 09:52
Domstag/Auf der Hohe 09:23 09:53
Auf der Hohe 09:24 09:54
Lutthorn 09:25 09:55
Brookhorn 09:26 09:56
Fernblick 09:27 09:57
Schulzentrum 09:29 09:59
Sauerstrafle 09:30 10:00
Einkaufszentrum Horst 09:31 10:01
Diestelkamp/Niewark 09:34 10:04
Diestelkamp (Mitte) 09:35 10:05
Diestelkamp/A -S.-Schule 09:36 10:06
Diestelkamp/Wulfsteert 09:37 10:07
Karl-Samwer-Ring 09:38 10:08
Bornbrook 09:38 10:08
Rendsburger Strafle 09:39 10:09
Z0B / Bahnhof AN 09:42 10:12
Z0B /Bahnhof AB 09:45 10:15
Rathaus 09:46 10:16
Noorplatz 09:47 10:17
Muhlenberg 09:48 10:18
Riesebyer Str./Kirchenweg 09:49 10:19
Ostlandstrafe/Kirche 09:50 10:20
Geschwister-Scholl-Strafie] 09:51 10:21
Kurt-Pohle-Strafle 09:52 10:22
Bystedtredder/SW-Arena 09:54 10:24
Kathe-Kollwitz-Strafle 09:55 10:25
Kreiskrankenhaus 09:56 10:26
Carlshohe 09:57 10:27
Grasholz 09:58 10:28

Tabelle 30: Fahrplan Linie 1 — Fahrplanszenario lll

Quelle: Eigene Darstellung
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Grasholz 10:01 10:31
Preufler-Kaserne 10:01 10:31
Carlshohe 10:02 10:32
Kreiskrankenhaus 10:03 10:33
Kathe-Kollwitz-Strafle 10:04 10:34
Bystedtredder/SW-Arena 10:05 10:35
Kurt-Pohle-Strafie 10:06 10:36
Geschwister-Scholl-Strafie] 10:07 10:37
Ostlandstrafe/Kirche 10:08 10:38
Riesebyer Str./Kirchenweg 10:09 10:39
Muhlenberg 10:10 10:40
Noorplatz AN 10:11 10:41
Noorplatz AB 10:11 10:41
Rathaus 10:12 10:42

Z0B / Bahnhof AN 10:14 10:44
Z0B / Bahnhof AB 10:17 10:47
Rendsburger Strafle 10:20 10:50
Bornbrook 10:21 10:51
Karl-Samwer-Ring 10:22 10:52
Diestelkamp/Wulfsteert 10:23 10:53
Diestelkamp/A.-S.-Schule 10:24 10:54
Diestelkamp (Mitte) 10:25 10:55
Diestelkamp/Niewark 10:26 10:56
Einkaufszentrum Horst 10:27 10:57
Sauerstrafie 10:29 10:59
Schulzentrum 10:30 11:00
Fernblick 10:32 11:02
Brookhorn 10:33 11:03
Lutthorn 10:34 11:04
Domstag/Auf der Hohe 10:36 11:06
Domstag/Bismarckstrafle 10:37 11:07
Admiral-Scheer-Strafie 10:38 11:08
Z0B / Bahnhof AN 10:41 11:11
Z0B /Bahnhof AB 10:45 11:15
Rathaus 10:46 11:16
Noorplatz 10:47 11:17
Vogelsang 10:49 11:19
Prinzenstrafle 10:51 111
Liliencronweg 10:52 11:22
Cacilienstrafle 10:53 11:23
Doroteenstrafie Ende 10:54 11:24

Tabelle 31: Fahrplan Linie 2 — Fahrplanszenario lll

Quelle: Eigene Darstellung
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Linie 4
Z0B /Bahnhof AB 10:00| 10:30 Holacker 10:47
Rathaus 10:01| 10:31| Geschwister-Scholl-Strafle 10:48
Noorplatz 10:02| 10:32 Fritz-Reuter-Schule 10:19| 10:49
Muhlenberg 10:03|10:33 Breslauer Strafle 10:19| 10:49
Riesebyer Str./Kirchenweg | 10:04| 10:34 Friedhof 10:20| 10:50
Norderstrafie/Hasenheide |10:04]10:34 Kosliner Ring 10:21)10:51
Terrassenhaus 10:05| 10:35| Dietrich-Bonhoeffer-Strafie| 10:22| 10:52
Dietrich-Bonhoeffer-Strafie| 10:06| 10:36 Terrassenhaus 10:22| 10:52
Kosliner Ring 10:07|10:37| Norderstrafle/Hasenheide |10:23|10:53
Friedhof 10:07| 10:37| Riesebyer Str./Kirchenweg | 10:24 10:54
Breslauer Strafie 10:08| 10:38 Muhlenberg 10:25|10:55
Fritz-Reuter-Schule 10:09( 10:39 Noorplatz 10:26/ 10:56
Geschwister-Scholl-Strafie 10:41 Rathaus 10:27/10:57
Holacker 10:42 Z0B / Bahnhof AN 10:29( 10:59

Tabelle 32: Fahrplan Linie 4 — Fahrplanszenario Il

Quelle: Eigene Darstellung
Linie5

Z0B /Bahnhof AB 10:20

Rathaus 10:21
Noorplatz 10:22
Vogelsang 10:24

Prinzenstrafle 10:25

Feldweg/Clairmontstrafie |10:26
Feldweg/Lindenweg 10:27

Gefionstrafle 10:28
Siemensstraflie 10:29
Cacilienstrafie 10:30
Liliencronweg 10:31
Prinzenstrafle 10:32
Vogelsang 10:33
Noorplatz 10:35
Rathaus 10:36

Z0B /Bahnhof AN 10:37

Tabelle 33: Fahrplan Linie 5 — Fahrplanszenario Il

Quelle: Eigene Darstellung
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Linie 6A (gegen den Uhrzeigersinn)

Z0B /Bahnhof AB 10:00
Rendsburger Strafie 10:03

Kakabellenweg 10:04
Lorenz-von-Stein-Ring  |10:05
Langwuhr 10:06
Schiefkoppel 10:06

Schiefkoppel (Sud) 10:07
Domsland/Moorweg  [10:08

Moranenweg 10:09
Domsland/B203 10:10
Sauerstrafie 10:12
Schulzentrum 10:13
Auf der Hohe 10:14

Domstag/Sandkrug 10:15
PreuBerstrafe/Promenade | 10:17
PreuBerstrafe/Hallenbad |10:18
Z0B / Bahnhof AN 10:20

Tabelle 34: Fahrplan Linie 6A — Fahrplanszenario Il

Quelle: Eigene Darstellung

Linie 6B (mit dem Uhrzeigersinn)

Z0B /Bahnhof AB 10:38

Berliner Strafie 10:41
Domstag/Sandkrug 10:43
Auf der Hohe 10:44
Schulzentrum 10:45
Sauerstrafle 10:46
Domsland/B203 10:48
Moranenweg 10:49

Domsland/Moorweg 10:50
Schiefkoppel (Sud) 10:51

Schiefkoppel 10:51
Langwuhr 10:52
Lorenz-von-Stein-Ring |10:53
Kakabellenweg 10:54

Rendsburger Strafle 10:55
Z0B /Bahnhof AN 10:58

Tabelle 35: Fahrplan Linie 6B — Fahrplanszenario Il

Quelle: Eigene Darstellung
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Linie Richtung Ubergangszeit

1 Innerer Ring Gber Osterrade-Schulzentrum-Diestelkamp | 8 Minuten

1 Noorplatz - DoroteenstraRe 6 Minuten

2 Innerer Ring Giber Diestelkamp-Schulzentrum-Osterrade | 9 Minuten

2 Kirchenweg-OstlandstralRe-Grasholz 6 Minuten

4 Kirchenweg-Kosliner Ring 21 Minuten

5 Vogelsang-Feldweg 11 Minuten

6 AuRerer Ring liber Schulzentrum-Domsland- 7 Minuten (am Haltepunkt Sid)

Schiefkoppel

Tabelle 36: SPNV-Anschliisse — Fahrplanszenario Il

Quelle: Eigene Darstellung

Uber-Eck-Anschluss Krankenhaus <> Borby/Nordost

Mdihlenberg Borby/Doroteenstr. -> Kran- 8 Minuten
kenhaus
Noorplatz Feldweg-Siedlung -> Kranken- 12 Minuten
haus
Noorplatz Krankenhaus -> Borby/Nordost | 6 Minuten
Krankenhaus -> Feldweg-
11 Minuten

Siedlung

Tabelle 37: Ubereck-Anschluss im nérdlichen Teil der Stadt — Fahrplanszenario Ill

Quelle: Eigene Darstellung
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Sudgehend Linie 4 -> Linie 6 Durchbindung
Linie 4 -> Linie ¥4 15 Minuten
Nordgehend Linie 6 -> Linie 4 Durchbindung

Linie % - > Linie 4

15 Minuten

Tabelle 38: Anschliisse Gebiet Kosliner Ring — Fahrplanszenario Il

Quelle: Eigene Darstellung

Anschluss Feldweg <> Siidstadt/Schulzentrum am ZOB

Stidgehend Linie 5 -> Linie 6 Durchbindung
Linie 5 -> Linie % 10 Minuten

Nordgehend Linie 6 -> Linie 5 Durchbindung
Linie %2 -> Linie 5 6 Minuten

Tabelle 39: Anschliisse Gebiet Feldweg — Fahrplanszenario IlI

Quelle: Eigene Darstellung

Uberlagerung von Linien

Linien % und 4/6 Abfahrten ZOB->Slden 00/15/15/38/45/45

Regionalbus / Linie 5

Abfahrten ZOB -> Borby

Abfahrten Borby -> ZOB

Minute .00 und .20

Minute .50 und .30

Linien 2 und 4

Z0OB - Kirchenweg

Kirchenweg — ZOB

00/15/30/45

09/24/39/54

Tabelle 40: Uberlagerung von Linien — Fahrplanszenario Il

Quelle: Eigene Darstellung
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Vorteile des Szenarios Nachteile des Szenarios

Sehr gute SPNV-Anschlisse Verringerung der Pausenzeiten mit moglichen
Auswirkungen auf Fahrereinsatz und Betriebszei-
ten

Gute Ubereck-Anschliisse Nordost/Nordwest Abfahrten Innenstadt -> Stden nicht mehr im

15-Minuten-Abstand sondern 15/23/7/15

Gute Verteilung der Fahrten zwischen Kirchen- Abfahrten Innenstadt -> Stdlicher Innenring
weg und ZOB zum 15-Minuten-Takt nicht mehr 00/15/30/45 sondern 15/15/45/45

Abfahrten Innenstadt -> Stdlicher AuBenring
nicht mehr 05/35 sondern 00/38

Tabelle 41: Vor- und Nachteile — Fahrplanszenario lll

Quelle: Eigene Darstellung

6.3 Betriebszeiten

Die Definition und Herleitung von Betriebszeiten ergibt sich aus der Auspragung der Angebotsorien-
tierung und somit dem finanziellen Rahmen und betrieblichen Anforderungen, z.B. der Hochstein-
satzdauer von Fahrern, und den daraus resultierenden Spriingen in den Kosten der Betriebserbrin-
gung. Grundsatzlich werden folgende Betriebszeiten differenziert:

Kirzel Definition

HVZ Hauptverkehrszeit - werktags 6-9 Uhr und 15-18 Uhr

(hohe Fahrgastnachfrage und hohes Verkehrsaufkommen im StraRennetz)

NVZ Nebenverkehrszeit - Betrieb werktags auRerhalb der HVZ zwischen 9 und 15 bzw. ab 18
Uhr bzw. Samstag ganztagig

(mittlere Fahrgastnachfrage)

Ssvz Schwachverkehrszeit - Friihmorgendlicher Betrieb werktags vor 6 Uhr bzw. nach 20 Uhr
bzw. Sonntagsbetrieb (sehr geringe Fahrgastnachfrage)

Da die Verkehrsspitzen in Eckernférde gegenilber Ballungsgebieten und Metropolen keine besonders
starke Auspragung haben, kann auf die eigene Definition einer HVZ mit entsprechender Fahrplanver-
dichtung bzw. Fahrzeitverlangerung verzichtet werden. Eine Differenzierung sollte daher nur zwi-
schen Normalverkehrszeit und Schwachverkehrszeit erfolgen. Hierbei sollten auch bestimmte Zeit-
raume des Samstags in die Normalverkehrszeit einbezogen werden, um eine weitere Ausdifferenzie-
rung der Fahrpldane zu verhindern und die Transparenz zu steigern. Dies entspricht dem heutigen
Angebotsniveau in Eckernforde. Fir die SVZ ist eine Aufrechterhaltung des dichten Fahrplanangebots
aufgrund der deutlich geringeren Nachfrage nicht geboten, hier kann entweder eine eigene Bedien-
struktur erfolgen oder eine Ausdiinnung des normalen Werktagsangebots erfolgen. Detaillierte Aus-
fliihrungen zum Angebot in der Schwachverkehrszeit finden sich in Kapitel 7.3.
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Grundsatzlich wird, sofern finanzielle und betriebliche Rahmenbedingungen diesem nicht entgegen-

stehen, eine moderate Ausweitung der NVZ in Eckernférde angeraten:

Status Quo
Wochentag Betriebszeit NVZ Betriebszeit SVZ
Mo-Fr 6 - 20 Uhr (Linien 1+2) Ausriicker Linien 1+2
(morgens)
7 - 18 Uhr (Linie 4)
Sa 7.30 - 14 Uhr (Linien 1+2) Ausriicker Linien 1+2
(morgens)
9 - 14 Uhr (Linie 4)
13.30 - 20.30 Uhr (Linie 3)
So -- 13.00 - 18.30 Uhr (Linie 3)

Tabelle 42: Betriebszeiten Status Quo

Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf dem Fahrplanstand 2018

Empfohlene Betriebszeit fiir das Zielnetz

Wochentag Betriebszeit NVZ Betriebszeit SVZ
Mo-Fr 6 - 20 Uhr (alle Linien) Ausriicker Linien 1+2
(morgens)
Sa 7 - 14 Uhr (alle Linien) ab 18 Uhr (SVZ-Angebot
gem. Kap 7.3)
14 - 18 Uhr (Linien 1,2 und
6)
So -- 10.00 - 18.30 (SVZ-Angebot

gem. Kap 7.3)

Tabelle 43: Empfohlene Betriebszeiten Zielnetz

Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf dem Fahrplanstand 2018
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6.4 Kennzahlen / Angebotsqualitat
Durch das vorgeschlagene Zielnetz verbessern sich fiir viele Bereiche und Haltestellen die Rahmen-

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
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bedingungen fiir einen attraktiven OPNV deutlich. Nachfolgend sollen einige Kennzahlen zum neuen

Netz dargestellt werden.

ErschlieBungs- und Bedienqualitat

300m 300m 300m 300m 300m
Einwohner 91,80% 82,20% 94,33% 83,90% 27,11%
Jobs 73,40% 66,70% 74,75% 67,90% 38,54%

Abbildung 13: Vergleich der ErschlieBungs- und Bedienqualitat
Quelle: Eigene Berechnung,

Rohdatenherkunft: 1ha-Daten des Zensus, Daten der IHK und HWK, Daten und Gutachten der Stadt Eckernférde, eigene
Erhebungen zum Verkehrsmodell der KielRegion

Es wird deutlich, dass sich die ErschlieBung nochmals verbessern konnte und durch das veranderte
Bedienangebot und neue Haltestellen auch mehr Fahrgaste bzw. Arbeitnehmer vom 30-Minuten-
Takt partizipieren. Das vorher nicht vorhandene ,,Premium-Segment”, wo durch die Uberlagerung
von Linien sogar mehr als 8 Abfahrten / Stunde entstehen, erschlieBt immerhin 27% der Einwohner
und 38,5% der Arbeitsplatze.

Zudem finden 2.257 Einwohner, die vorher keine fulRlaufige Erreichbarkeit zu einer dichter bedienten
Haltestelle hatten und exklusiv durch die Linie 4 erschlossen wurden, nun ein deutlich besseres An-
gebot im 60- statt 90-Minuten-Takt vor, was auch fiir die noch zuziehenden Neubirger im Erweite-
rungsgebiet Schiefkoppel gilt. Zudem wird diese Kategorie im Bereich des stidlichen AuRenrings noch
einmal weiter aufgewertet, da beide Ringrichtungen alle 60 Minuten bedient werden und somit zwei
Abfahrtsmoglichkeiten pro Stunde bestehen.

Folgende Darstellungen zeigen Detailauswertungen zu den einzelnen Kategorien. Es wurden 4 Kate-
gorien ausgebildet:

e Kategorie 1: nicht erschlossene Einwohner

e Kategorie 2: ErschlieBung mit Linienangebot alle 60 Minuten

e Kategorie 3: ErschlieBung mit Linienangebot alle 30 Minuten

» Kategorie 4: ErschlieBung mit mehreren Linien und >= 8 Abfahrten/Stunde
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Einwohner pro Angebotsqualitat
® Bedienung durch mehrere Linien
>= 8 Abfahrten/Stunde
Bedienung mindestens alle 30 Minuten
Bedienung mindestens alle 60 Minuten
I 12351 Einwohner in Kategorie 3
[T 2257 Einwohner in Kategorie 2
> [ ] 5894 Einwohner in Kategorie 4
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Abbildung 14: Angebotsqualitit — bezogen auf Einwohner in 300m-Radien

Quelle: Eigene Darstellung mit Rohdaten aus dem Verkehrsmodell der KielRegion (2019), Kartengrundlage siehe FuRzeile
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Beschiftigte pro
Angebotsqualitat
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Bedienung mindestens alle 30 Minuten
= Bedienung mindestens alle 60 Minuten
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Abbildung 15: Angebotsqualitit — bezogen auf Arbeitspladtze in 300m-Radien

Quelle: Eigene Darstellung mit Rohdaten aus dem Verkehrsmodell der KielRegion (2019), Kartengrundlage siehe FuRzeile
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Angebotsqualitat im Zielkonzept
[ Bedienung durch mehrere Linien
>= 8 Abfahrten/Stunde
(5894 Einwohner)
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Abbildung 16: Bedienqualitat im Zielkonzept

Quelle: Eigene Darstellung mit Rohdaten aus dem Verkehrsmodell der KielRegion (2019), Kartengrundlage siehe FuRzeile
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Angebotsqualitat im Zielkonzept
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Abbildung 17 Angebotsqualitaten in der Vorzugsvariante
Quelle: Eigene Darstellung mit Rohdaten aus dem Verkehrsmodell der KielRegion (2019), Kartengrundlage siehe FuRzeile

Bei der Bedienqualitat konnte im Vorzugsszenario eine erhebliche Verbesserung in vielen Korridoren
vorgenommen worden.

Im Rahmen der Bestandsaufnahme wurde eine Einteilung der Haltestellen in vier Quadranten vorge-
nommen.

I: MaRiger Takt, maRige Nachfrageorientierung
II: Guter Takt, maRige Nachfrageorientierung
Ill: MaRiger Takt, gute Nachfrageorientierung

IV: Guter Takt, gute Nachfrageorientierung
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Takt
Abbildung 18: Bedienqualitat der bestehenden Haltestellen im Stadtgebiet Eckernforde

Quelle: Eigene Darstellung, Fahrplanstand: 2018

Durch die Vorzugsvariante konnten die Haltestellen die bisher in den unteren Quadranten (1+2) ver-
ortet waren, durch eine konsequentere Ausrichtung der Linienfliihrung auf die Nachfragestrome in
die Quadranten 3 und 4 verschoben werden. Zudem konnte fiir alle Haltestellen unter Einbezug der
Regionalverkehrslinien ein Taktniveau von mindestens 60 Minuten an allen bedienten Haltestellen
erzielt werden, fir viele Haltestellen hat sich zudem durch die Bedienung mit mehr als 8 Abfahrten
pro Stunde und dem somit teils hergestellten 15-Minuten-Takt eine weitere Attraktivierung gegen-

Uber dem Status Quo ergeben. ‘

Takt
Abbildung 19: Bedienqualitdt der bestehenden Haltestellen im Stadtgebiet Eckernférde

Quelle: Eigene Darstellung, Fahrplanstand: 2018
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Die Differenzierung ist deutlich vereinfacht worden, da das Taktschema vereinheitlicht wurden und
somit die unterschiedlichen Stufen des Vergleichs reduziert werden konnten und sich nunmehr fol-
gende Einteilung als zweckdienlich erweist:

e Kategorie ,Premium“: 10 Haltestellen mit mehr als 8 Abfahrten pro Stunde und Richtung

e Kategorie ,Sehr gut”: 13 Haltestellen im Ring mit 30-Minuten-Takt der sich durch die beiden
Ringrichtungen zu einem dichteren Angebot liberlagert

e Kategorie ,Gut”: 26 Haltestellen mit 30-Minuten-Takt in beide Richtungen

e Kategorie ,Standard”: 20 Haltestellen mit 60-Minuten-Takt in beiden Richtungen

Auf eine Aufstufung der Haltestellen im duBeren Ring (60-Minuten-Takt der sich zu Abfahrten alle 30
Minuten aus der Innenstadt Uberlagert) wurde verzichtet, da diese Aufwertung in manchen Fahr-
planszenarien nicht erfolgen kann und die Nachfragewirkung bei einem 60-Minuten-Takt auch gerin-
ger zu gewichten ist, als bei einem 30-Minuten-Takt.

Zuverldssigkeit und Piinktlichkeit

Die Verbesserung der Zuverladssigkeit des Netzes stellt einen zentralen Qualitatsanspruch des Zielsze-
narios dar. Es konnten durch zusatzliche Pufferzeiten, Verkiirzung der Laufwege und empfohlene
infrastrukturelle und verkehrsordnende MaRnahmen auf verschiedenen Handlungsebenen MaR-
nahmen aufgezeigt werden, die eine deutliche Verbesserung der Plinktlichkeit zur Folge haben wer-
den. Hierzu sei auf die Ausfiihrungen in den einzelnen Unterkapiteln verwiesen.

6.5 Nachfrageabschopfung und Wirtschaftlichkeit

Eines der zentralen Bewertungskriterien einer Angebotsveranderung stellt die Gegeniiberstellung
von entstehenden Kosteneffekten auf der Angebotsseite und den Nachfrageeffekten auf der anderen
Seite dar. Bereits bei der Auswahl des fir Eckernforde passenden Systemansatzes (Kapitel 3) wurde
daher mittels des Verkehrsmodells die Nachfrage fiir verschiedene Formen der Bedienung vorge-
nommen. Der als vorteilhaft identifizierte Ansatz einer Weiterentwicklung des Status Quo musste
sich im Rahmen der Zielformulierung (Kapitel 4) in zahlreichen Kategorien ebenfalls einer kontinuier-
lichen Priifung der betrieblichen Machbarkeit (zur Vermeidung von Fixkostenspriingen beim Fahr-
zeug- und/oder Personaleinsatz) und der Nachfrageabschopfung stellen. Auch hierzu wurden die mit
dem OPNV zuriickgelegten Wegeketten im Verkehrsmodell identifiziert und der Bewertung zugrunde
gelegt. Ein reiner Ausweis der Fahrgastzahlen ist hierbei nicht zweckdienlich, da umsteigende Fahr-
gaste doppelt gezahlt wiirden und somit Netzentwiirfe mit hohen Umsteigeanteilen bessere Werte
aufweisen, wohingegen eine Wegekette den gesamten Laufweg einer Verbindung als nur einen Weg
zahlt. Wichtigste KostenkenngréRe auf der Angebotsseite ist bei iberschaubaren autonom betriebe-
nen Netzen wie dem Stadtverkehr Eckernférde die Anzahl der eingesetzten Fahrzeuge. Im Rahmen
der Planfallbildung (Kapitel 5) und bei der Herleitung der Vorzugsvariante (Kapitel 6) hat daher eine
umfangreiche Analyse und Erdrterung von auf dem Status Quo basierenden Konzeptansatzen statt-
gefunden, dessen Konklusion stets war, dass ein neues Bedienkonzept mit gleich bleibendem Fahr-
zeugeinsatz nicht zu positiven Wirkungen fiihren kann. Dies ist insbesondere auf den Faktor zuriick-
zufiihren, dass im bestehenden Netz bereits Fahrzeitdefizite bestehen, die mit dem vorhandenen
Volumen jedoch nicht ausgeglichen werden kénnen. Deswegen ware allein flr eine Stabilisierung der
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Betriebsqualitat im Bestandsnetz und eine als notwendig identifizierte Anpassung der Fahrzeiten in
bestimmten Korridoren eine Fahrzeugausweitung notwendig gewesen. Zudem bestanden durch die
Notwendigkeit der Einbindung zusatzlicher Siedlungsentwicklungen bzw. bestehender Liicken in der
ErschlieBung auch Anforderungen einer Angebotserweiterung. Die Schwierigkeit bei der Suche nach
einer geeigneten Einbindung des Gebiets Schiefkoppel (Kapitel 5.1) aus dem Bestandsangebot haben
die Problematik hierbei bereits deutlich manifestiert haben. Aus diesem Grund bestand sowohl im
Projektteam, auf Seiten der Besteller, Betreiber und in den Diskussionsterminen im politischen Ar-
beitskreis der Wunsch und die Anerkennung der Notwendigkeit einer moderaten Ausweitung des
Fahrzeugeinsatzes, was konzeptionell beriicksichtigt worden ist. Zentraler Anspruch der Konzeption
(Kap. 5) war es also mit dem Spielraum eines zuséatzlichen Fahrzeuges eine bestmdogliche Zielerrei-
chung, bei parallelem Ausgleich der im Bestand festgestellten Defizite vorzunehmen.

Die zweite Saule der Kosten auf der Angebotsseite stellen die Fahrzeugkilometer bzw. Betriebsstun-
den dar. Aufgrund des zusatzlich eingesetzten Fahrzeugs und der bestmoglichen Ausnutzung dieser
Ressource sind hier neben den Fixkosten des neuen Fahrzeugs auch zusatzliche variable Kosten zu
decken, die sich wie folgt darstellen.

Die genaue Quantifizierung des finanziellen Mehrbedarfs fiir einen zusatzlichen Fahrzeugeinsatz
hangt von sehr vielen weiteren EinflussgroRen ab, u.a. die Fahrzeugverfligbarkeit beim Betreiber, die
Moglichkeit der Nutzung von Synergien bei der Fahrzeugbeschaffung bzw. —gestellung z.B. im Zu-
sammenhang mit den Angebotsausweitungen auf Kreisebene, die Moglichkeit von Synergien im
Dienstplangefiige usw. Die grobe Quantifizierung durch den Abgleich fester Kostensatze und Kenn-
groRen wie € / Servicekilometer liefert jedoch einen ausreichenden Indikator fiir die Bewertung.

Status Quo Zielszenario
Servicekilometer / Werktag | 1183 1352 (+14,3%)
Betriebsstunden / Werktag 56,12 69,7 (+24%)

Tabelle 44: Gegeniiberstellung der KenngréBen der Angebotsseite

Quelle: Auswertung aus dem Verkehrsmodell der KielRegion (2019)

Es zeigt sich, dass die Ausweitung der Servicekilometer mit einer Steigerung von 14,3% den Rahmen
erfillt, der bei Einsatz eines Zusatzfahrzeugs zu erwarten ist. Da das Zusatzfahrzeug auch zur Stabili-
sierung des Betriebs der Bestandslinien und fiir Pufferzeiten genutzt wird, fallt das Wachstum auf
Seiten der Servicekilometer geringer aus, da dieselbe Leistung mit mehr Zeitaufwand erbracht wer-
den muss. Dieses Delta zeigt sich bei der Gegeniiberstellung der Betriebsstunden, die um 24% an-
steigen. Es zeigt sich somit, dass das zusatzliche Fahrzeug effizient genutzt wird, da die Betriebsstun-
den (56 Stunden auf 4 Fahrzeuge im Status Quo) im Zielszenario nahezu exakt proportional ansteigen
(69,7 Stunden auf 5 Fahrzeuge).

Auf der Nutzenseite stellt die Entwicklung der Fahrgastzahlen eine entscheidende Kenngrol3e dar.
Auch hier ist eine einfache Quantifizierung der zusatzlichen Erldse nicht trivial, da fiir unterschiedli-
che Zielgruppen, Nutzergruppen und —entfernungen unterschiedliche Erlésanteile generiert werden.
Dennoch kann (ber die Verwendung eines festen Durchschnittserldses im Abgleich zwischen Status
Quo und Zielszenario ein valider Indikator bestimmt werden.
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Status Quo Zielszenario

OV-Wege / Werktag 185.895 186.264 (+369)
Gesamtzahl KielRegion*

Analysefall

Tabelle 45: Gegeniiberstellung der KenngroBen der Nachfrageseite — KielRegion gesamt

*Fir den Regionalverkehr sind deutlich hohere Effekte zu erwarten, wenn die MaBnahmen auf Kreisseite mit deutlicher
Angebotsausweitung beriicksichtigt werden. Dies war nicht Bestandteil dieses Gutachtens, sodass hier nur die Effekte im
stadtischen Bereich beriicksichtigt werden. Auch die zusatzlichen Haltepunkte der Regio-S-Bahn und der Anschlusseffekt
durch den neuen Haltepunkt Eckernforde Siid ist hierbei noch nicht beriicksichtigt und diirfte fiir eine weitere Erh6hung
der Nachfrage sorgen

Quelle: Auswertung aus dem Verkehrsmodell der KielRegion (2019)

Um zu validieren, dass das ermittelte Fahrgastwachstum in der gesamten KielRegion nicht durch
andere Modelleffekte verursacht wurde, wurde zudem das Fahrgastaufkommen des Stadtverkehrs
einzeln extrahiert.

Status Quo

Zielszenario

OV-Wege / Werktag

Gesamtzahl Stadtbus-Linien

3.537

3.910 (+373)

(+10,5%)

Analysefall

Tabelle 46: Gegeniiberstellung der KenngroBen der Nachfrageseite — Stadtbus-System

Quelle: Auswertung aus dem Verkehrsmodell der KielRegion (2019)

Die Gegenprobe zeigt, dass die fiir die gesamte Region berechneten Effekte sich allein durch die
MalRknahmen im Stadtverkehr und keine anderen MaBnahmen ergeben haben, womit die Validitat
dieser Berechnung gesichert ist.

Zu bericksichtigen ist bei dieser Bewertung jedoch, dass durch die Veranderung der Bedienstruktur
beispielsweise die Bedienung der Schleswiger Stralle nicht mehr durch den Stadt-, sondern durch den
Regionalbusverkehr erfolgt und somit Fahrgastmengen zwischen beiden Systemen verschoben wer-
den. Die deutlich bessere Taktstruktur im Regionalverkehr wird zudem auch in diesem Bereich noch
flr attraktivere Reisezeiten und Bedienhaufigkeiten sorgen, sodass auch im Regionalverkehr zusatzli-
che Einnahmen durch Fahrgaste innerhalb des Stadtgebiets entstehen werden. Dieses ist in dieser
Modellberechnung noch nicht enthalten.

Da der Analysefall verschiedene weitere absehbare Entwicklungen nicht beriicksichtigt, aber eine
Unterstellung dieser die ,reinen” Effekte der Stadtbus-Reform im Regionskontext hatte verwassern
lassen, wurde zunachst diese Darstellung der Wirkungen gewahlt, wenngleich durch die zusatzlichen
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Einwohner in den Baugebieten, die neuen Haltepunkte und auch durch die MaRnahmen des Kreises
gutachterlich ein deutlich starkeres Wachstum zu erwarten ist, der die Wirtschaftlichkeit des Zielkon-
zeptes weiter stiitzt. Zur Gegeniberstellung wurde daher ein weiteres Szenario berechnet, in wel-
chem Annahmen zum Einwohnerwachstum gemafd der Bevolkerungsprognose des Landes und der
flr Eckernférde vorgesehenen Verortung (Baugebiete Schiefkoppel Il und Prinzenpark), neue Gewer-
beflachen (Nahversorger Prinzenpark) und eine Umsetzung des Haltepunkts Eckernférde-Siid mit
stindlichen Halten der Regionalbahn unterstellt sind. Weitere AngebotsmaRnahmen im kreisweiten
Busverkehr und im Bahnverkehr (drittes Zugpaar Kiel<>Eckernférde) wurden aufgrund der noch zu
vagen Planungsgrundlagen und der im Verkehrsmodell hohen Relevanz von Anschliissen und Fahrla-
gen nicht unterstellt. Da bei der Prognose durch die starken Veranderungen im SPNV etc. zahlreiche
weitere Wirkungen auf der Ebene der KielRegion eintreten, wurde fiir diese Betrachtung nur die An-
zahl der OV-Wege auf den Stadtbus-Linien herangezogen.

Status Quo Analysefall Zielszenario mit Prognose
OV-Wege / Werktag 3.537 4.428 (+891)
Gesamtzahl Stadtbus-Linien (+25,2%)

Tabelle 47: Gegeniiberstellung der KenngroRen der Nachfrageseite (Prognosefall)

Quelle: Auswertung aus dem Verkehrsmodell der KielRegion (2019)

Es zeigt sich, dass durch die Prognoseannahmen das Fahrgastwachstum im Stadtbus mit knapp 900
zusatzlichen werktaglichen Fahrgasten deutlich starker ausfallt. Dies entspricht auch der gutachterli-
chen Erwartung, da durch die Netzreform die Bahnanschlisse fokussiert und die Bereiche mit starker
Siedlungsentwicklung deutlich besser angebunden wurden. Zudem wird durch den in dieser Berech-
nung noch nicht berticksichtigten neuen Taktfahrplan im Regionalbusverkehr ein weiteres Fahrgast-
wachstum im OPNV erfolgen, durch welches auch weitere Umsteiger in das Stadtbus-System einge-
speist werden. Auch durch die verbesserte Bedienung der Schleswiger StraRe und die neue Uberlage-
rung von Stadt- und Regionalbuslinien z.B. auf dem Vogelsang wird die Anzahl neuer und somit ein-
nahmewirksamer OV-Wege weiter steigen. Gutachterlich wird davon ausgegangen, dass bei Unter-
stellung dieser Effekte im Stadtgebiet insgesamt ca. 1.000 neue werktégliche Fahrgaste fiir den OPNV
generiert werden kénnen.

Diese Angaben beziehen sich auf einen Werktag, die Wochenenden (Sa/So) sind hierbei nicht berlick-
sichtigt, da Verkehrsmodelle sich stets nur auf der Werktagsaufkommen beziehen und an diesem
kalibriert werden. Da an den Wochenenden deutlich geringere Verkehrsbediirfnisse bestehen und
sich insbesondere am Sonntag auch ein deutlich geringeres Fahrtenangebot findet, ist ein Hochrech-
nungsfaktor zu bestimmen, mit welchem die Werktags-Werte auf Jahreswerte hochgerechnet wer-
den. Im Falle Eckernférdes wird von einem Hochrechnungsfaktor von ca. 245 ausgegangen, mit wel-
chem eine werktagliche Fahrgastzahl im Analysefall im Jahreswert ca. 866.000 Fahrgasten entspricht
und somit der real gemessenen jahrliche Fahrgastzahl von etwas tiber 850.000 Fahrgésten® nahe

2 Stand 2016
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steht. Insgesamt stellt dieser Hochrechnungsfaktor nur eine Rechengrolie dar, da auch bei anderen
Faktoren die dargestellte relative Fahrgastentwicklung identisch bleibt, da fiir beide Szenarien im
Modell dieselbe Basis verwendet wird und somit eine Vergleichbarkeit sichergestellt ist.

Status Quo Analysefall | Zielszenario Analysefall Zielszenario Prognose
OV-Wege / Werktag 866.565 1.111.565 1.084.860
Gesamtzahl Stadtbus- (+91.385) (+218.295)
Linien und Regional-
o) o)
busse im Stadtbereich (+10,5%) (+25,2%)
Jahreswert Modell

Tabelle 48: Gegeniiberstellung der KenngréBen der Nachfrageseite auf Jahresebene

Quelle: Auswertung aus dem Verkehrsmodell der KielRegion (2019)

Es zeigt sich, dass bezogen auf die Jahreswerte durch die vorgeschlagenen Mallnahmen die Anzahl
der Fahrgaste alleine im Stadtbus-System tber den Schwellenwert von 1.000.000 Fahrgasten pro Jahr
gebracht werden kann, was Eckernférde im deutschlandweiten Vergleich von Stadten ahnlicher Gro-
Re einen Spitzenplatz sichern wiirde und einen starken Indikator fiir ein attraktives OPNV-System
darstellt.

Wie oben beschrieben ist durch die Effekte im Regionalbusverkehr ein noch hoherer Effekt erwart-
bar. Auch beim Hochrechnungsfaktor von den werktaglichen Fahrgasten auf die Jahreswerte beste-
hen noch Spielrdaume die Fahrgastzahlen weiter zu stimulieren, indem das Nachfragepotential an den
Wochenenden besser abgeschopft wird. Verwiesen sei hier insbesondere auf die Betriebszeiten (Ka-
pitel 6.3) und die Bedienung in Schwachverkehrszeiten (Kapitel 7.3). Wenn in diesen Bereichen durch
eine Ausweitung des Angebots, basierend auf dem vorgeschlagenen Konzept erfolgt, ist zu erwarten,
dass der Hochrechnungsfaktor entsprechend héher ausfallt. Dieser wird sich zwar aufgrund der ge-
ringeren Verkehrsnachfrage aufgrund der StadtgrofRe und der Lage im landlichen Raum nicht den fir
GroRstadte Ublichen Rechenwert von 300 annahern, eine Steigerung auf z.B. 270 ist jedoch realis-
tisch.
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Status Quo Analysefall Zielszenario Prognose Zielszenario Prognose
mit Unterstellung mit Unterstellung
Regionalbuskonzept Regionalbuskonzept
und Hochrechnungsfak-
tor 270
OV-Wege / Werktag 866.565 1.111.565 1.224.990
Gesamtzahl Stadtbus- (+245.000) (+358.425)
Linien
(+28,3%) (+41,4%)

Jahreswert Modell

Tabelle 49: Gegeniiberstellung der KenngroRen der Nachfrageseite auf Jahresebene mit weiteren Annahmen

Quelle: Auswertung aus dem Verkehrsmodell der KielRegion (2019)

Weitere EinflussgroBen zur Abwagung der Wirtschaftlichkeit

Zudem miussen jedoch auf der Nutzenseite neben der harten Entwicklung der Fahrgastzahlen und
Fahrkartenverkaufe auch zahlreiche nicht monetarisierbare GrofSen berticksichtigt werden. Zu nen-
nen ist hier insbesondere die die verbesserte Angebotsqualitat fir die schon im System vorhandenen
Fahrgaste, die sich nicht als Neukunden niederschlagen und erléstechnisch nachfragewirksam wer-
den, aber von kiirzeren Reisezeiten, besseren Anschliissen und einer hoheren Verlasslichkeit profitie-
ren. Insbesondere aufgrund der schon guten Nachfrageabschépfung in vielen Bereichen wird sich
allein durch die positiven Reisezeiteffekte der bestehenden jahrlichen Fahrgastmengen von (iber
850.000 ein positiver Effekt ergeben, der (iber eine reine Betrachtung der Neufahrgaste nicht mone-
tarisiert wird.

Zudem wird fiir verschiedene Nutzergruppen, u.a. auch Menschen ohne Kfz-Verfligbarkeit, der Zu-
gang zum OPNV-System erleichtert und somit die Daseinsvorsorge und Lebensqualitit verbessert, zu
nennen sind hier insbesondere die (iber 2.200 Einwohner, die zukiinftig erstmals direkt mit einem
Angebot im Stundentakt versorgt werden. In der reinen Fahrgastbetrachtung ebenfalls nicht moneta-
risiert werden die Umweltwirkungen einer Verlagerung von Fahrten auf den OPNV, die Vermeidung
von Unfallkosten, die Image-Effekte bei Bevolkerung, Neubirgern und Touristen und die Funktion als
Vorbild fiir die Weiterentwicklung von OPNV-Systemen in kleinen Mittelzentren zu nennen. Die Ge-
wichtung und Annahmen zu ,fiktiven KostengroRBen” dieser Effekte sind vor allem eine politische
Aufgabe und Entscheidung.
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6.6 Neue Haltestellen bzw. Optimierung der Haltestellenlagen
Fiir das vorgeschlagene Bedienkonzept ist in einigen Bereichen in denen eine zusatzliche Erschlie-

RBung erfolgt eine Einrichtung zusatzlicher Haltestellen bzw. Haltestellenkanten vorgesehen. Zudem

besteht optional die Moglichkeit durch Verdichtungen eine Verkiirzung der Wegezeiten zu den Halte-

stellen zu erzielen. Hierbei sollte zwischen Fahrzeitverlust und Nutzensteigerung abgewogen werden:

Haltestelle Grund/Abwiégung
Durch die beidseitige Bedienung des Vogelsangs im Zielnetz, ist die Schaf-
Vogelsang (Nordkante) |fung einer weitere Kante gegeniiber der bestehenden Kante 45 sinnvoll

Siegfried-Werft

Zur zusatzlichen ErschlieBung der nordostlichen Innenstadt und des Ha-
fengebiets und der zukiinftigen Bedienung des Vogelsang in beiden Rich-
tungen sollte beidseitig eine neue Haltestelle auf Hohe Siegfried-Werft
eingerichtet werden. Diese erschlieSt auch die heute beschwerlicher zu
erreichenden Gebiete rund um den Petersberg besser.

Sonderburger StraRe

Bei Verlegung der Haltestelle Kurt-Pohle-StralRe in Richtung Norden, kénn-
te zur besseren ErschlieBung des dicht besiedelten Gebiets ,Hermann-
Ivers-Stralle” eine zusatzliche Haltestelle zwischen Hermann-Ivers-Stralie
und Sonderburger StraRRe eingerichtet werden

PreuRerstralRe/Hallenbad

Neue Haltestelle in Richtung Stiden, ggf. unter Nutzung der bestehenden
Kante 133, bei Umsetzung der Variante 7.1 auch fiur die Gegenrichtung

PreuBerstraRe/Sud

Neue Haltestelle in Richtung Siiden, bei Umsetzung der Variante 7.1 auch
fiir die Gegenrichtung

Domstag/Bf. Sud

Neue Haltestelle, ggf. auch als Verlegung (siehe unten)

Auf der Hohe (Ostkante)

Zur Bedienung durch die duBere Ringlinie sollte zusatzlich zur bestehen-
den Kante 124 auch eine Kante fiir die Gegenrichtung angelegt werden

Domsland/Moranenweg
(Westkante)
Domsland/Moorweg
(Ostkante)
Schiefkoppel (Westkan-
te)

Bei der vorgesehenen Durchbindung der Linie Domsland<>Schiefkoppel,
missen die Kanten der Gegenrichtung jeweils hergestellt werden, fir die
Haltestelle Schiefkoppel ist dies bereits vorgeplant.

Schiefkoppel (Std)

Zusétzliche Haltestelle zwischen Schiefkoppel und Domsland/Moorweg

Tabelle 50: Empfehlung zu neu einzurichtenden Haltestellenlagen im Planfall

Quelle: Eigene Darstellung
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Neue Haltestellenlagen
im Zielkonzept

neue Haltestelle

— Siedlungsstruktur

= Hauptstrafle
—— Nebenstrafle
== Schiene

B Gebiude

Flachennutzung
Flachen durchgangig stadtischer Pragung
Flachen nicht-durchgangig
stadtischer Pragung
Industrie- und Gewerbeflachen /
Hafengebiete
Natur
Strand
* Heide
Griinflache
= = Sumpfgebiet / Moor
| Gewasser

—— Gewasserlauf

Gemeindegrenze Eckernforde

. GERTZ GUTSCHE RUMENAPP

2km* i Shies
MEnvironment Agency (EEA), &%/ 2km’ Stadtentwicklung und Mobilitat

Datengrundlage: © European Utiion, Co J
[? '
(> OpenStreetMaptorg?Mitwirkende, ODbJ: -] _ Planung Beratung Forschung GbR

Abbildung 20 Neue Haltestellenlagen in der Vorzugsvariante

Quelle: Eigene Darstellung mit Rohdaten aus dem Verkehrsmodell der KielRegion (2019), Kartengrundlage siehe FuBzeile

Zudem sollte auch liber eine Verlegung bestehender Haltestellen nachgedacht werden, v.a. wenn
diese noch nicht ausgebaut sind. Folgende Ziele sollen durch Haltestellenverlegungen erreicht wer-
den:

e Bessere ErschlieBung durch einen gleichmaRigeren Haltestellenabstand

¢ Aufhebung unibersichtlicher Haltestellenlagen mit vielen Abfahrtspunkten

e Verringerung des Abstands zwischen den Fahrtrichtungen, zur Erhéhung der Sichtbarkeit und
Vereinfachung des Routings in den Online-Applikationen

e ggf. verkiirzte Umsteigezeiten

e ggf. Schaffung einer einheitlichen Haltestellenlage zusammen mit dem Regionalverkehr

An folgenden Haltestellen sollte die Anpassung abgewogen werden:

ID (Stadt) | Haltestelle Anmerkung/Grund

Verringerung von 4 Haltestellenkanten auf 3, kein Ausbaubedarf der Kan-
te 55 durch veranderte Bedienung, ggf. Verringerung auf 2 Kanten bei
Aufgabe der (schon ausgebauten) Kante 50 und Verlagerung in die Prin-

49,50,55,56 | Cacilienstralle zenstralle
Wiinschenswert ist eine Biindelung von Stadt- und Regionalverkehr an 2
66,67,68 Landratsamt auszubauenden Haltestellenkanten im Miihlenberg, Priifung ob Kap-
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Haltestellen verkehrstechnisch umsetzbar sind. Alternative

69,70

Noorplatz

Vor Ausbau der Haltestellenkante 69 sollte gepriift und abgewogen wer-
den, ob diese an einen Standort gegentiiber der Kante 70 verlegt werden
kann, um die Fahrgaste im dann verkehrsberuhigten Bereich der Noor-
offnung ein- und aussteigen lassen zu kénnen

73,74,75

Z0B

Bei einer barrierefreien Umgestaltung des ZOB sollte die Moglichkeit
endender und wendender Fahrten des Stadtverkehrs aus Richtung Nor-
den unter Nutzung der Kante 74 mdglich gemacht werden. Hierdurch
kann die Herstellung direkter Anschliisse an einer Kante erfolgen. Mog-
lich ware dies durch eine zusatzliche Zufahrt zum ZOB aus Richtung Nor-
den in Hohe des Wendehammers (fiir wendende Fahrten von Norden)
oder eine Rickverlegung der Haltestellenkante 73 vor die Einmiindung
zum ZOB

16,17,18

Kurt-Pohle-StraRe

Verlegung der Kante 16 in Richtung Norden zur Kante 17, ggf. Einrichtung
einer zusatzlichen Haltestelle ,Sonderburger Strae” vor der Einmiindung
,Sonderburger StraRe”

114, 115

SauerstraRe

Bei Ausbau Verlegung der Kante 115 in Richtung Kreisverkehr zur besse-
ren Erreichbarkeit des EKZ fiir die Linien die ,,EKZ Horst” nicht direkt an-
fahren

116, 117

Schulzentrum

Zur Vermeidung der Stichfahrt auf das Gelande des Schulzentrums Verle-
gung an den Fahrbahnrand, Querungshilfe und ehemalige Haltestellenla-
ge auf der Siidseite vorhanden

126, 127

Sandkrug

Im Zuge der Errichtung des neuen DB-Haltepunkts , Eckernforde Stid“
sollte angestrebt werden die Kante 127 biindig mit dem Bahnsteig nord-
lich der Einmiindung Domstag zu realisieren, um direkte Anschliisse zwi-
schen Bus und Bahn sicherzustellen. Sollte der Platz hierfiir nicht ausrei-
chen, verbliebe fiir den Regionalverkehr die Kante 127 in der Bestandsla-
ge und eine neue Kante im Domstag misste eingerichtet werden

93, 94, 106,
107

Domstag/Sophienhohe
Domstag/Bismarckstr.
Rendsburger Str.
/Woulfsteert

Fiir eine bessere Synergie mit dem Regionalverkehr und eine Reduktion
der Kanten sollte abgewogen werden die Kante 107 mit Kante 93 zu-
sammenzulegen, da hiernach stadteinwarts alle Linien vom selben Ort
abfahren. Stadtauswarts sollte die Trennung aufgrund der schon ausge-
bauten Haltestellenkante im Domstag beibehalten werden.

Tabelle 51: Haltestellen mit denkbarem infrastrukturellem Anpassungsbedarf

Quelle: Eigene Darstellung, ID-Nummern gemaR offizieller Unterlage der Stadt Eckernférde

Bis zur Umsetzung des Zielkonzepts zum Fahrplanwechsel 2020/2021 sollten an den Haltestellen, an

denen das Angebot moglicherweise verandert oder eingestellt wird, keine Investitionen wie z.B. ein

barrierefreier Ausbau erfolgen und diese Mittel an den Haltestellen eingesetzt werden, die Bestand-

teil des Zielnetzes sind und noch nicht ausgebaut sind. Dies betrifft folgende Haltestellenkanten:

ID (Stadt) |Haltestelle Anmerkung/Grund
Ausbau nur einer Richtung in Abhangigkeit der Fahrtrichtung im Zielkonzept (Ein-
31,32 Terrassenhaus | richtungsverkehr)
Fritz-Reuter-
25,26 Schule Ausbau nur bei Umsetzung der Option 7.1 des Zielkonzepts
22 Markant Ausbau nur bei Umsetzung der Option 7.1 des Zielkonzepts
41 NorderstraRe Kein Ausbau aufgrund des Entfalls im Zielkonzept
55,58,61,63 | Feldweg- Ausbau nur einer Richtung in Abhangigkeit der Fahrtrichtung im Zielkonzept (Ein-
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Siedlung richtungsverkehr)
95 Niewark Kein Ausbau aufgrund des Entfalls im Zielkonzept
104,105 Waulfsteert Kein Ausbau aufgrund des Entfalls im Zielkonzept
65 Fischerkoppel |In Abwagung mit einer Verlegung (vgl. Kap. 8.4)

Tabelle 52: Haltestellen mit aufzuschiebendem barrierefreien Ausbau

Quelle: Eigene Darstellung, ID-Nummern gemaR offizieller Unterlage der Stadt Eckernférde

6.7 Entfallende Haltestellen gegeniiber Status Quo

Wie in der Zielformulierung festgelegt, konnen in begriindeten Szenarien auch Planfédlle empfohlen
werden, die einen Entfall bestimmter Haltestellen zur Folge haben, wenn hierdurch eine erhebliche
Angebotsverbesserung moglich wird und fir die Einzugsbereiche der betroffenen Haltestellen ada-
quate Alternativfahrmoglichkeiten in fuRRlaufiger Erreichbarkeit bestehen.

Flr das Zielnetz werden drei Bestandshaltestellen nicht mehr und zwei weitere nur noch durch ein
dem Mindeststandard des Stadtverkehrs entsprechendes Fahrplanangebot im Regionalbusverkehr
bedient.

Verkehrsmodell Kiel-Region 2 K th-R aEthae

Linienwege

FuBwegzurBreslauer

. Str. (30min-Takt): 200m
— ECK1 . .
[ ] : Regionalbussebleiben
— ECK4 - . | »

_— = Norderstraf3e
— kcxs . . (bishernuriRichtung),

Reg-120' Markant

T e FuBwegzumKirchenweg
—— Reg60' FuBwegzurKurt-Pohle- ( 4 o (Li.1,2 + 4): 150m

Str. (30min-Takt): 280m

+besseres Angebot im

Vogelsang

Gorch-Fock-Straie
FuBwegzurKathe-
Kollwitz-Str. (30min- y IJ:.-:;l.-Fehrs-We
Takt) 210m e ufwegzum .
+deutlichmehr y " Land.ratsamt (30min-
RegionalbusseimTakt P Takt): 220m

’ : (3x/Stundevon 6-20Uhr) { b +deutlichmehr

RegionalbusseimTakt

\ (3x/Stundevon 6- 20Uhr)

» — <)
S
) \\ —~——
.

R e )

Abbildung 21: Entfallende Haltestellen im Zielnetz und Alternativangebot

Quelle: Eigene Darstellung gem. der Unterlagen des Kreises, Kartengrundlage: Openstreetmap - CC-BY-SA 2.0

Flr alle Haltestellen ergeben sich zudem in fuBldufigem Abstand Fahrmoglichkeiten im Stadtbus-
System, sodass das Mindestqualitatskriterium fiir diese Einzugsbereiche erfiillt wird. Auch wurde
mittels des Modells kein Fahrgastriickgang ermittelt, da die entsprechenden Alternativangebote auf-
grund des deutlich besseren Fahrplanangebots ohnehin bereits im starkeren MalSe genutzt werden,
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als die Haltestellen im Bestand. Durch den Entfall der Haltestellen, kann fiir andere Teilbereiche eine
deutliche Verbesserung des Angebotsstandards vom 90- auf den 60-Minuten-Takt realisiert werden
bzw. die Einbindung bisher nicht erschlossener Gebiete vorgenommen werden.

Aufgrund der besonderen Rahmenbedingungen an den Haltestellen Fritz-Reuter-Schule und Mar-
kant, soll jedoch in Kapitel 7.1 auch ein Szenario entwickelt werden, welches aufzeigt, wie diese wei-
ter in das Stadtbus-System eingebunden werden kénnen.

6.8 Integriertes Angebot mit dem Regionalbusverkehr

Mit Einflihrung des neuen Liniennetzes im Stadt- und Regionalverkehr ibernimmt der Regionalbus
auf einem stadtischen Korridor eine ErschlieBungsfunktion wahr, wahrend er auf den anderen Korri-
doren eine Erganzungsfunktion zum stadtischen Angebot darstellt. Durch das Taktsystem im Regio-
nalverkehr und die fixierten Knotenzeiten besteht ein sehr stabiles Fahrplangerist, auf welches sich
der Stadtverkehr einstellen kann und welches nach Einflihrung einen nur geringen Abstimmungs-
und Anpassungsbedarf erfordert.

Vor der Einflihrung der Netze besteht jedoch auf verschiedenen Ebenen ein Abstimmungsbedarf.
Dies betrifft einerseits den Umsetzungsprozess und die Fahrgastinformation (vgl. hierzu Kapitel
8.1.5), aber auch die fahrplantechnischen Rahmenbedingungen, z.B. in der Bedienung von Zwischen-
haltestellen.

Haltestellen

Eine zwingende Notwendigkeit der Bedienung der Zwischenhaltestellen durch den Regionalverkehr

ergibt sich im Stadtgebiet nur fir die Schleswiger StraRe fiir die Haltestellen Gorch-Fock-StralSe und

Johann-Hinrich-Fehrs-Weg, da hier ansonsten eine ErschlieRungsliicke entstehen wiirde. Die hierfiir
notwendigen (geringen) Fahrzeitaufschldge sind jedoch bei den dort verkehrenden Linien des Regio-
nalverkehrs vorhanden und im Erarbeitungsprozess bereits vorabgestimmt worden und sollte in der
Konkretisierung bericksichtigt werden.

Grundsatzlich sollte angestrebt werden, dass die Regionalbusverkehre alle Haltestellenkanten im
Stadtgebiet bedienen, die unmittelbar an den jeweiligen Laufwegen liegen. Hierdurch ware eine sehr
hohe Transparenz gegeben, da Fahrgaste sich nicht Gber evtl. durchfahrene Haltestellen informieren
mussten, sondern mit jeder Linie die in ihrem Korridor verkehrt auch jede Zielhaltestelle erreichen
kénnen. Zudem sind aufgrund der geringen AusmaRe des Stadtgebiets, der nur erganzenden Wirkung
und somit geringen Ein- und Aussteigerzahl und der gesamt nur wenigen betroffenen Haltestellen
keine bzw. nur geringe Fahrzeitzuwachse im Regionalverkehr zu erwarten. Sollte es durch Fahrplan-
zwange im Regionalverkehr jedoch nétig sein auf die Bedienung bestimmter stadtischer Haltestellen
zu verzichten, sollte durch Abschatzung der Quell- und Zielpotentiale sorgfaltig abgewogen werden,
welche hierfiir in Frage kommen. Zudem sollte in den Liniennetzplanen deutlich kenntlich gemacht
werden, welche Haltestellen durchfahren werden.

Linieniiberlagerung

Ein grundsatzlicher Abstimmungsbedarf bei der Fahrplangestaltung zwischen Stadt- und Regional-
verkehr besteht nicht, da davon ausgegangen wird, dass die zukiinftigen Fahrlagen und Fahrzeiten
der Regionalbusse durch die regionale Knotenstruktur fixiert sind. Vielmehr besteht bei der Bestim-
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mung des Fahrplanszenarios fir den Stadtverkehr ein zusatzliches Abwagungsmoment, welches bei
der Auswahl und Bestimmung des geeigneten Zielszenarios gewichtet beriicksichtigt werden kann.

Nachfolgend soll fiir die einzelnen Korridore eine gutachterliche Einschatzung zur Wertigkeit dieser
Abstimmung am Beispiel des Fahrplan-Szenario | (Kapitel 6.2.1) gegeben werden. Diese Wertigkeit

wird mit folgenden Symbolen klassifiziert:

Vorhandene Bedeutung einer Abstimmung Stadtbus/Regionalbus

Untergeordnete Bedeutung einer Abstimmung Stadtbus/Regionalbus

PRI

Keine Bedeutung einer Abstimmung Stadtbus/Regionalbus

Regionalverkehrsangebot
Zielfahrplan

Schleswiger Str. Fn anene
alle 60'Ri. Kappeln ' ‘ :

alle 60'Ri. Schleswig , TR -
alle 60’ Ri. Gammelby sEE
. WindebyerWeg: : Rendezvous-Knoten ZOB
alleé0‘inRichtung zurvollen Stunde

Windeby/Owschlag

BerlinerStrafie:
alle 60°Ri. Holtsee
Rendsburger Strafie: By +alle120'Ri. Neudorf-Bornstein
alle 60°Ri.
Wittensee/Rendsburg

Aufder Hohe:
alle120'in Richtung
Haby/Holtsee

Schnelimorker
Holz. -

D UpenSueaiday il zewde
Abbildung 22: Zielnetz des Regionalverkehrs
Quelle: Eigene Darstellung gem. der Unterlagen des Kreises, Kartengrundlage: Openstreetmap - CC-BY-SA 2.0

Schleswiger StraRe

)

Der Regionalverkehr erfillt hier einerseits die Funktion der ErschlieBung und kann andererseits dazu
dienen die Relationen vom ZOB bzw. der Innenstadt zum Krankenhaus und in Richtung Carlsho-
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he/Grasholz zu verdichten. Derzeit ist vorgesehen, dass die Regionalbusse zu folgenden Minuten den
ZOB verlassen:

e .58 aus und .02 in Richtung Gammelby
e .57 aus und .04 in Richtung Kappeln
e .45 aus und .14 in Richtung Schleswig

Flr die ErschlieBung der Schleswiger StralRe und auch fiir Direktverkehre zum Krankenhaus und nach
Carlshohe/Grasholz ist hierbei in beiden Richtungen ein direkter Bahnanschluss von/nach Kiel vor-
handen, was zu einer deutlichen Aufwertung des Korridors fiihrt. Die Anschliisse zum Stadtverkehr in
Richtung Stden (innerer und duferer Ring) sind ebenfalls sichergestellt.

Die Abfahrten zu den Minuten .02 (in Richtung Krankenhaus — Carlsh6he/Grasholz) und .04 (in Rich-
tung Krankenhaus) verdichten zudem das Stadtbus-Angebot, welches auf die Bahnanschliisse ausge-
richtet wird, sodass rund um die volle Stunde mit Fahrmoglichkeiten um .43, .02, .04 und .13 eine
sehr attraktive Fahrtenfolge ab ZOB in Richtung Krankenhaus/Grasholz besteht. Es ergeben sich so-
mit folgende Uberlagerungstakte:

Minute Linie in Richtung Anschliisse

.02 Regionalbus Krankenhaus — Grasholz — Gammelby Bus-Taktknoten,

Stadtbus 6B aus
Std/Schulzentrum (an .55)

.04 Regionalbus Krankenhaus — Kappeln

14 Regionalbus Krankenhaus — Grasholz — Gammelby Zug aus Kiel (an .09)

Stadtbus ¥ aus
Std/Schulzentrum (an .11)

A4 Stadtbus 2 OstlandstrafRe — Krankenhaus - Grasholz Zug aus Kiel (an .09)

44 Stadtbus 2 OstlandstrafRe — Krankenhaus - Grasholz Zug aus Kiel (an .39)

Tabelle 53: Uberlagerungstakt am Beispiel des Fahrplan-Szenario 1

Quelle: Eigene Darstellung

Zwar ware es wiinschenswert gewesen durch eine weitere Abfahrt ca. zur Minute .30 eine noch bes-
sere Verteilung der Abfahrten zu erreichen, dies ist aber aufgrund der fixen Taktmuster nicht mog-
lich, da bspw. eine Verschiebung der Stadtbusse auf die Minuten .04 und .34 nur zur Folge hétte,
dass sich die langere Fahrtenliicke auf den Zeitraum .04 - .34 verschieben wiirde und der Bahnan-
schluss von/nach Kiel fiir die Stadtbusse verschlechtert wiirde.

Durch die erreichten Ziele bei ErschlieBung und Anschliissen durch das Regionalbusangebot im stad-
tischen Bereich bestehen fiir die Fahrplan-Konzeption im Stadtbus keine besonderen Anforderungen
fir diesen Korridor. Die Anschliisse in/aus Richtung Schleswiger StraRe von/zu den Zielen im stdli-
chen Stadtbusnetz sollten jedoch berticksichtigt werden.

Ergebnisbericht Seite 85 von 137




OPNV-Konzept fiir die Stadt Eckernférde GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Stadtentwicklung und Mobilitat
Planung Beratung Forschung GbR

Windebyer Weg

<

Der Regionalverkehr erganzt in diesem Bereich das Angebot des inneren und duBeren Rings des
Stadtverkehrs, wodurch bereits eine sehr attraktive Erschliefung erfolgt und der Regionalverkehr als
reines Zusatzangebot zu betrachten ist. Zudem bestehen fiir den Regionalbus auf Stadtgebiet nur
sehr wenige Haltestellenlagen, weswegen eine Ausrichtung des Stadtbus-Netzes auf eine optimale
Uberlagerung in diesem Bereich nicht geboten ist.

Rendsburger StraRe

<

Wahrend der Stadtverkehr in zwei Ringen den Eckernforder Sliden erschlief3t, stellt der Regionalbus
auf der Rendsburger StralRe ein zusatzliches Angebot auf der direkten radialen Achse dar. Durch die
vorgesehene versetzte Fahrlagen der Linien % bzw. 6A/6B in Richtung Siiden besteht hier bereits ein
15-mindtiger Fahrtenabstand im inneren und ein 30-mindtiger Fahrtenabstand im duRReren Ring. Der
Regionalverkehr stellt somit nur ein reines Zusatzangebot aus dem Taktknoten zur vollen Stunde dar,
der fir die direkten Anlieger des Korridors Rendsburger StralRe eine leichte Reisezeitverkiirzung bie-
tet. Eine Bericksichtigung der Achse fiir die Fahrlagen des Stadtverkehrs muss jedoch nicht geson-
dert erfolgen.

Auf der Hohe

<

Da die hier verkehrende Regionalbuslinie nur alle 120 Minuten verkehren soll und das Gebiet im
Stadtverkehr bereits gut erschlossen ist, wird kein zusatzlicher Nutzen fir die Nachfrage entfaltet,
sodass auch keine Abstimmung der Fahrlagen notwendig ist.

Berliner Stral3e

D

In diesem Abschnitt verkehrt im Stadtverkehr die Ringlinie 6 in beiden Richtungen im 60‘-Takt. Eine
Uberlagerung mit den zwischen ZOB und Sandkrug verkehrenden Regionalbuslinien erscheint daher
sinnvoll.

Im Fahrplanszenario | ergibt sich mit Abfahrten ab ZOB zu den Minuten .03 (Regionalverkehr) und .35
(Stadtbus), bzw. Ankiinften zu den Minuten .53 (Regionalbus) bzw. 25 (Stadtbus) ein ca. halbstiindli-
cher Versatz, was die Attraktivitat fiir die Fahrgaste in diesem Bereich deutlich erhéht. Da zwar nur
ein relativ geringes Einwohnerpotential besteht, aber durchaus auch eine Wertigkeit flir den Touris-
mus besteht (alle 30 Minuten in Richtung Stidstrand) muss diese Uberlagerung zwar nicht prioritar
und hochgewichtig einflieBen, sollte aber bei den Konzeption zumindest mitbetrachtet werden.

Bei einer Umsetzung des Zweirichtungsverkehrs in der PreuBerstralRe (vgl. Kap. 7.2) sollte der Regio-
nalverkehr in der Berliner Stral3e verbleiben und dort die Erschliefung sichern, da die Haltestellen in
der PreulRerstraRe durch die fehlende Querungsmoglichkeit der Bahn im mittleren Abschnitt nicht zu
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erreichen sind. Mit einer Bedienung der PreuBerstrale bzw. Berliner Stralle jeweils im 60‘-Takt und
einer Uberlagerung zum Sandkrug zum 30‘-Takt wire zudem auch eine addquate Nachfrageorientie-
rung anhand der Fahrgastpotentiale gegeben.

Vogelsang — Prinzenstralle

>

Wahrend auf der Prinzenstralle durch die Stadtverkehrslinien 1,2 und 5 bereits ein attraktives Ange-
bot besteht, besteht im Vogelsang insbesondere im Bereich der neuen Haltestelle Siegfried-Werft
stadteinwarts nur ein Angebot der Stadtbuslinie 5 und des Regionalverkehrs jeweils im 60-Minuten-
Takt. Stadtauswarts hingegen kommen mit der Linie % zwei weitere stiindliche Abfahrten hinzu. Es
erscheint daher sinnvoll insbesondere stadteinwérts eine ca. halbstiindliche Uberlagerung der Linie 5
mit dem Regionalverkehr vorzunehmen. Im Fahrplan-Szenario | ist hier aufgrund der anderen Wiin-
sche und Fahrplanzwange im Rahmen der Abwagung nur eine Fahrlage abgebildet, die dieses Kriteri-
um nicht optimal erfullt, da der Moéglichkeit einer Durchbindung der Linien 6 und 5 aus Schulzentrum
in Richtung Feldweg und der Vertaktung der Linien 1,2 und 4 zwischen ZOB und Kirchenweg eine
hohere Prioritat eingeraumt wurde.

6.9 Auswirkungen auf den Schiilerverkehr

Die Schulstandorte Eckernfordes weisen auch aufgrund der Bedeutung fiir das Umland hohe Schiiler-
zahlen auf, die ein hohes Nachfragepotential fiir den OPNV bilden. Als Kunden von morgen stellt die
Gruppe der Schiler auch eine wichtige Zielgruppe dar, deren Bediirfnisse daher bei der Konzeption
eines OPNV-Angebots ausreichend gewiirdigt und beriicksichtigt werden miissen. Durch die modell-
gestitzte Bewertung und Herleitung der Planfalle (vgl. Kap. 2-5) sind die Nachfragepotentiale der
Schulen hinterlegt und jede Verschlechterung des Angebots oder der Erreichbarkeit hatte in den
entsprechenden Szenarien zur Abwertung und somit zum Ausschluss gefiihrt.

Das Verkehrsmodell misst jedoch die grundsatzliche Erreichbarkeit und nicht die durch Schulanfangs-
und —endzeiten determinierten besonderen Bedarfe. Diese besitzen jedoch im Stadtverkehr in den
Bereichen in denen ein dichtes Taktangebot gefahren wird auch nur eine untergeordnete Bedeutung,
wohingegen im Regionalverkehr ein deutlich hoherer Abstimmungsbedarf besteht, wenn z.B. be-
stimmte Orte nur im 120-Minuten-Takt bedient werden. Dieser Bedarf wird im Konzept des Kreises
auch bericksichtigt. Nachfolgend sollen fiir die einzelnen Schulstandorte jeweils eine kurze Zusam-
menfassung der beriicksichtigten Aspekte und der Auswirkungen dargestellt werden:

BBZ Rendsburg-Eckernforde

Durch die nachstgelegenen Haltestellen Kirchenweg bzw. Miihlenberg (heute: Landratsamt) liegt die
Schule in einem Korridor in dem die Bedienung gegeniiber heute deutlich erweitert wird. Da die
Schule ein besonders groRes Einzugsgebiet hat, sind hier vor allem die Anschlisse ins Umland tber
den Taktknoten der Regionalbusse bzw. die Bahnanschliisse von Bedeutung. Diese werden durch das
geplante Angebot mit attraktiven Umsteigezeiten erreicht. Durch einen Umbau der Haltestelle Miih-
lenberg und des Knotenpunkts (vgl. Anregung in Kapitel 6.6) kann die Attraktivitdt des Angebots wei-
ter erhoht werden und ein direkterer Zugang auch zu den nach Norden fahrenden Regionalbussen
angeboten werden.
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Freie Waldorfschule

Auch die Bedienung der Freien Waldorfschule wird durch die Lage nahe der in Zukunft starker und
attraktiver bedienten Haltestelle Krankenhaus deutlich verbessert. Da die Schule ein besonders gro-
Res Einzugsgebiet hat, sind hier vor allem die Anschliisse ins Umland von Bedeutung. In Richtung
Kappeln, Gammelby und Schleswig besteht ein direkter Regionalbushalt am Krankenhaus, alle ande-
ren Relationen werden durch gute Anschliisse Uber den Taktknoten der Regionalbusse erreicht. Auch
zu den Ziigen von/nach Kiel bzw. Flensburg bestehen durch das neue Angebot attraktive Anschlisse.

Fritz-Reuter-Schule

An Grundschulstandorten ergeben sich aufgrund der deutlich geringeren Einzugsbereiche grundsatz-
lich geringere Anforderungen an die OPNV-ErschlieBung. Durch die freie Schulwahl und die Schwer-
punktsetzung der Schulen haben sich jedoch in den vergangenen Jahren Bedarfe entwickelt, die je-
doch fir die einzelnen Standorte schwer im Voraus bestimmbar sind. Die heutige Anbindung der
Fritz-Reuter-Schule mit der Linie 4 im 90-Minuten-Takt ist hierbei wenig attraktiv. Wahrend in der
Vorzugsvariante des Zielnetzes (vgl. Kapitel 6) die Bedienung der Haltestelle zugunsten der attrakti-
veren Bedienung der umliegenden Haltestellen zunachst aufgegeben wurde, wurde auch aus Griin-
den der Angebotsorientierung und der Signalwirkung einer guten OPNV-Anbindung fiir einen Schul-
standort, eine Variante entwickelt, die den Standort sehr attraktiv alle 30 Minuten in das Stadtbus-
Netz einbindet (vgl. Kap. 7.1). Am Beispiel der Fritz-Reuter-Schule soll zudem in Kapitel 6.9.1 bei-
spielhaft abgewogen werden, ob und wie eine gesonderte Bedienung zu bestimmten Tageszeiten
sinnvoll sein kann.

Gudewerdt-Gemeinschaftsschule

Durch die Lage der Schule ist keine direkte ErschlieRung im OPNV méglich, weswegen der Fokus hier
auf einer attraktiven Bedienung der nachstgelegenen fuBlaufig erreichbaren Haltestellen liegt. Von
der nachstgelegenen Haltestelle Johann-Hinrich-Fehrs-Weg bestehen direkte Regionalbusverbindun-
gen bzw. in die Innenstadt und zum ZOB, die in Zukunft gegenliber dem heutigen Zustand haufiger
und vertaktet verkehren werden. Zwei Linien erreichen den Taktknoten der Regionalbusse mit direk-
ten Anschlissen auf andere Umlandrelationen und den dufReren Ring des Stadtverkehrs, wahrend die
dritte Linie direkten Bahnanschluss von/nach Kiel und an den inneren Ring des Stadtverkehrs her-
stellt. Somit bestehen auf den regionalen Relationen, in Richtung Carlshéhe und Grasholz und in den
Stden der Stadt sehr gute und gegenliber heute deutlich verbesserte Bedingungen, wodurch auch
eine freie Schulwahl erleichtert wird.

Flr die Verbindungen ins Gbrige Borby ist, wie auch im heutigen Netz, entweder ein Umstieg am
Mihlenberg oder Noorplatz oder ein etwas langerer FuBweg zu den Haltestellen Kathe-Kollwitz-
StraRe, Mihlenberg oder Noorplatz notwendig.

Jes-Kruse-Skolen

Diese Schule verfiigt aufgrund ihrer besonderen Funktion und Wohnstandortstruktur der Schiiler-
schaft iber eigene Zubringerfahrten im Regionalverkehr. Eine eigene Einbindung in das Stadtver-
kehrsnetz erscheint aufgrund des geringen Potentials und der schwierigen Verkehrsfiihrung als ganz-
tagiges Taktangebot nicht sinnvoll. Ein Angebot in Einzellagen bei Bedarf ist jedoch bei entsprechen-
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der Fahrplanabstimmung denkbar, z.B. durch eine Verlangerung von am ZOB endenden Fahrten aus
Richtung Stden Gber Rathaus, Jes-Kruse-Skolen, B 76 und den Schulweg zurtick zum ZOB.

Pestalozzi-Schule

Mit der direkten Lage am Bahnhof und somit mit Zugang zu allen in Eckernforde verfiigbaren Ange-
boten im 6ffentlichen Personenverkehr verfligt die Pestalozzi-Schule tber die beste Anbindung aller
Schulstandorte im Stadtgebiet.

Richard-Vosgerau-Schule

An Grundschulstandorten ergeben sich aufgrund der deutlich geringeren Einzugsbereiche grundsatz-
lich geringere Anforderungen an die OPNV-ErschlieBung. Durch die freie Schulwahl und die Schwer-
punktsetzung der Schulen haben sich jedoch in den vergangenen Jahren Bedarfe entwickelt, die je-
doch fiir die einzelnen Standorte schwer im Voraus bestimmbar sind. Die Richard-Vosgerau-Schule ist
durch die eingeschrankte Befahrbarkeit des Stralennetzes auch in Zukunft nur in Richtung Innen-
stadt Uber die direkt angrenzende Haltestelle BergstraRe/Dorfplatz angebunden, wihrend in der
anderen Richtung ein Ein/Ausstieg im Vogelsang erforderlich ist. An dieser Haltestelle wird die Be-
dienung im neuen Fahrplanangebot mit der neuen Linie 5 ausgeweitet. Zudem bestehen mit den
Linien % weiterhin direkte Fahrmoglichkeiten in den inneren Ring im Stdteil. Auch die neue Linie 5
bietet mit einer Durchbindung bzw. Anschliissen zum dulBeren Ring weitere Fahrmoglichkeiten in
Richtung Suden.

Schule am Noor

Diese Schule verfugt aufgrund ihrer besonderen Funktion und Wohnstandortstruktur der Schiler-
schaft iber ein eigenes Zubringersystem.

Schulzentrum Siid

Die Linien 1 und 2 bedienen von dort den inneren Ring in beiden Richtungen jeweils alle 30 Minuten
versorgen, wodurch sich in Richtung Innenstadt-ZOB-Noorplatz sogar eine Fahrtenfolge im ca. 15-
Minuten-Abstand ergibt. Zusatzlich verkehrt die Linie 6 im duBeren Ring jeweils alle 60 Minuten mit
einem Fahrtenabstand ab Schulzentrum in Richtung Bahnhof-Innenstadt von ca. 30 Minuten, die
gegenliber der heute verkehrenden Linie 4 einen deutlichen Mehrwert und eine verbesserte und
direktere Erreichbarkeit des Schulzentrums aus vielen Bereichen sicherstellt.

Insbesondere auf der Relation zum ZOB finden sich mehr Abfahrten als im heutigen Angebot, was
sich auch positiv fir Schiler aus dem Umland auswirkt, die auf den Taktknoten der Regionalbusse
und die Bahnanschliisse angewiesen sind. Zudem stellt die neue Linie 6 bei Umsetzung des neuen
DB-Haltepunkts Eckernforde Stid dort direkte Anschliisse zu den Ziigen von /nach Kiel her, wodurch
sich die Reisezeit fir Schiiler aus Richtung Gettorf deutlich verkiirzen wird.

Minute | Linie in Richtung Anschliisse

14 2 Wilhelmsthal — ZOB — Doroteenstrale ZOB: Li. 4 Ri. Kosliner Ring
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.18 6A Domstag — ZOB ZOB: weiter als Li. 5 Feldweg
ZOB: RE Ri. Flensburg

Domstag: RB Ri. Kiel

.28 1 Diestelkamp —ZOB — Doroteenstrale ZOB: RE Ri. Kiel

.42 6B Domsland — Schiefkoppel —ZOB ZOB: Regionalverkehr (Taktknoten)

ZOB: weiter als Li. 4 Kosliner Ring

44 2 Wilhelmsthal — ZOB — DoroteenstralRe ZOB: Regionalverkehr (Taktknoten)

.58 1 Diestelkamp —ZOB — Doroteenstrale ZOB: RB Ri. Kiel

Tabelle 54: Busabfahrten ab Schulzentrum am Beispiel des Fahrplan-Szenario |

Quelle: Eigene Darstellung

Zudem wird sich aufgrund der hohen Schiilerzahl und der besonderen Bedeutung des Schulzentrums
auch weiterhin die Notwendigkeit fiir Zusatzfahrten auf besonders durch Schiiler nachgefragten
Korridoren ergeben, wie auch bereits heute im Fahrplanangebot des Stadtverkehrs vorhanden. Auch
im Regionalverkehr sind entsprechende Zusatzleistungen vorgesehen, so dass nicht alle Schiiler Gber
den Taktknoten am Bahnhof abgewickelt werden, sondern zu den besonders nachfragestarken An-
fangs- und Endzeiten direkt befordert werden.

Sprottenschule/Sternschule

An Grundschulstandorten ergeben sich aufgrund der deutlich geringeren Einzugsbereiche grundsatz-
lich geringere Anforderungen an die OPNV-ErschlieBung. Durch die freie Schulwahl und die Schwer-
punktsetzung der Schulen haben sich jedoch in den vergangenen Jahren Bedarfe entwickelt, die je-
doch fiir die einzelnen Standorte schwer im Voraus bestimmbar sind. Die Sternschule weist aufgrund
ihres groReren Einzugsbereichs Bedarfe fiir eine gute Anbindung zu den Regionalverkehren auf. Bei-
dem wird durch die direkte Anbindung mittels der Linien 1 und 2 im inneren Ring Rechnung getra-
gen.

6.9.1 Verianderung der Bedienung zu bestimmten Tageszeiten

Eines der definierten Ziele des Zielnetzentwurfs gemaR Kapitel 4 ist eine moglichst hohe Nachfra-
georientierung zu erreichen. Abgeleitet hieraus ware natirlich eine punktuelle Anpassung der Bedie-
nung je nach Zeitpunkt und vorherrschenden Verkehrsbedirfnissen grundsatzlich geeignet eine op-
timale Nachfrageabschopfung herbeizufiihren. Zu berlicksichtigen ist jedoch, dass eine abweichende
Bedienung durch die zahlreichen Abhingigkeiten innerhalb des komplexen Systems OPNV zu zahlrei-
chen unerwiinschten Nebeneffekten fiihrt. Je nach Umfang der Abweichung kénnen Anschlussbri-
che erfolgen oder betriebliche Hindernisse auftreten, da z.B. Fahrzeug- und Personalplanung nicht
mehr effizient durchfihrbar sind. Auch die Transparenz des Systems leidet mit jeder weiteren Aus-
nahme und Sonderregelung Schritt fir Schritt. Insbesondere erhoht sich auch die Hemmschwelle fiir
Wenig- und Nichtnutzer, die aufgrund der Komplexitat und der im schlimmsten Falle zu jedem
Fahrtwunsch anderen Struktur seltener bereit sein werden den OPNV zu nutzen. Die Kunst eines
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Netz- und Fahrplanentwurfs muss es daher stets sein eine maximale Anzahl von Fahrtwiinschen, als
Kern der Nachfrage, in einem ganztagig gleichen Grundnetz zu biindeln. Das vorliegende Zielnetz
versucht dieser Maxime unter Abwagung der spezifischen Vor- und Nachteile bestimmter Teilaspekte
bestmdglich nachzukommen. Dennoch kann es fir einzelne Fragestellungen in der endgiiltigen Ab-
wagung welche Variante des Zielnetzes und/oder welches Fahrplanszenario gewéahlt wird, darauf
ankommen fiir bestimmte Sondersituationen die jeweils optimale Entscheidung zu treffen. Am Bei-
spiel der Einbindung der Fritz-Reuter-Schule soll die Abwagung anhand dreier Szenarien exemplarisch
dargestellt werden:

Einbindung nur liber umliegende Haltestellen (entsprechend Kap. 6)

In der Abwagung zur Vorzugsvariante war auf einen direkten Anschluss der Fritz-Reuter-Schule ver-
zichtet worden, um anderen Stellen im Netz ein attraktiveres Fahrplankonzept umsetzen zu kénnen.
Die Effekte verbesserter Anschliisse im Stiden liberwogen hierbei die Negativeffekte im Norden, da
durch den Grundschulstandort und die im Modell hierfiir hinterlegten kurzen Einzugsbereiche insge-
samt ein geringeres Nachfragepotential bestand, welches durch die dichter als heute bedienten um-
gebenden Haltestellen gut erschlossen wurde. Die besonderen Anforderungen durch den Schul-
Schwerpunkt, die freie Schulwahl und die insbesondere fiir junge Schiler schwerer zumutbaren We-
ge zu den nahegelegenen Haltestellen haben jedoch im Prozess dazu gefiihrt, dass Alternativen ent-
wickelt und in die Abwagung einbezogen wurden. Unter Gesichtspunkten der reinen Nachfrageorien-
tierung und der betrieblichen Stabilitdt und Flexibilitat bleibt jedoch die urspriingliche Variante die
geeignete.

Vollwertige Einbindung in das Ganztags-Netz (entsprechend Kap. 7.1)

Die Herleitung und Wirkung dieser Variante ist in Kapitel 7.1 ausfiihrlich beschrieben. Mit dieser
wiirde fir die Fritz-Reuter-Schule ein ganztagiges attraktives Angebot bestehen. Allerdings missten
Abstriche in der Gestaltbarkeit der Fahrlagen und somit auch der Anschliisse, Fahrtenfolgezeiten und
Uberlagerungstakte gemacht werden. Die Effekte dieser MaRnahmen sind sorgfiltig gegeneinander
abzuwagen.

Punktuelle Einbindung zu Schulanfangs- bzw. —endzeiten (als Variante von Kap. 6)

Sollte eine vollwertige Einbindung gemaR Kapitel 7.1 nicht moéglich bzw. aus Griinden der beschrie-
benen Negativwirkungen an anderen Stellen nicht favorisiert werden, ist auch eine Einbindung in das
Netz nur zu bestimmten Tageszeiten denkbar, fiir die Fritz-Reuter-Schule sind diese Zeiten durch das
Ganztagsangebot klar definierbar.

Eine Einbindung in die Linien 1 und 2 sollte aus Griinden der Fahrplanstabilitat und der aufgrund des
langen Laufwegs umfangreichen Folgewirkungen im gesamten Stadtgebiet nicht verfolgt werden.

Eine Einbindung in die Linie 4 die diesen Bereich passiert und noch Uber eine gewisse Fahrzeitreserve
verfligt, erscheint grundsatzlich moglich, in dem statt des direkten Laufwegs von der Ostlandstrale
Uber den Saxtorfer Weg in Richtung Norden eine Verschwenkung tber Pillauer Strale und Breslauer
StraRe erfolgt. Um Anschlussbriiche durch den Fahrzeitmehrbedarf von 2 Minuten zu vermeiden,
sollte die Linie ab ZOB bei den betreffenden Fahrten zwei Minuten friher abfahren, um nach der
Bedienung der Fritz-Reuter-Schule in den planmaBigen Fahrplan einzuscheren. Hierdurch sind auch
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die Auswirkungen auf die schlechtere Merkbarkeit des Fahrplans nur in einer Richtung wirksam, wah-
rend in der Abfahrt an den Haltestellen im Saxtorfer Weg bzw. der Riesebyer StraRe ganztagig diesel-
ben Abfahrminuten beibehalten werden kénnen.

12 JurIuic

Den Danske .- % \ >

Kirke e Ny 2a o1

=) Regelfahrweg "4 \\\

- _> Alternativfahrweg

O Haltestellen ~

Abbildung 23: Einbindung der Haltestelle Fritz-Reuter-Schule zu bestimmten Tageszeiten

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: Openstreetmap - CC-BY-SA 2.0

Problematischer stellt sich hierbei die Einbindung der Haltestelle Breslauer Stral3e dar, die mit der
Linie 4 im urspriinglichen Szenario ganztagig im 30-Minuten-Takt bedient wird. Zu den Zeiten der
Bedienung der Fritz-Reuter-Schule kénnte die Haltestelle aber in ihrer bisherigen Lage zwischen den
Knoten Breslauer Stralle und OstlandstralSe nicht angefahren werden. Zur Lésung dieses Problems
bestehen verschiedene Moglichkeiten:
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Haltestellenverlegung

Fiir die zwei abweichend verkehrenden taglichen Abfahrten konnte die Haltestellenkante in Richtung
Norden verlegt werden. Da diese bereits barrierefrei ausgebaut ist ergibt sich fir diese MaRnahme
insgesamt eine sehr schlechte Wirtschaftlichkeit.

Haltausfall

Zu diesen beiden Zeitscheiben wirde die Haltestelle Breslauer StraBe nicht bedient werden und
Fahrgaste missten zu FuR die Haltestelle Fritz-Reuter-Schule aufsuchen. Dieser Haltausfall fande zu
Zeiten einer starken Nachfrage auch zu anderen Zielen statt und wiirde insgesamt zu einer schlechte-
ren Nachfrageabschdpfung und auch zu einer Schwichung des Images des OPNV hinsichtlich der
Transparenz und Angebotsqualitat fiihren.

Bedarfshaltestelle am Fahrbahnrand der Breslauer StraRe

Eine dritte Losung ware die Einrichtung einer nicht ausgebauten Haltestellenkante (nur Mast) in der
Breslauer StraRe vor der Einmiindung in den Saxtorfer Weg, die nur zu diesen beiden Zeiten angefah-
ren wird und in Sichtweite der bestehenden Haltestelle liegt. Dennoch entstiinde auch in diesem Fall
eine besondere Herausforderung diese Abweichung im Fahrplan entsprechend kenntlich zu machen
und zu kommunizieren, zudem ist fraglich ob die nicht barrierefreie Einrichtung einer solchen Halte-
stellenkante rechtlich zulassig ist.

Schleifenfahrt

Denkbar ist auch, dass die Linie zundchst planmaRig in den Saxtorfer Weg abbiegt und die Haltestelle
Breslauer Stralle bedient, danach die Haltestelle Fritz-Reuter-Schule bedient und anschlieRend tber
Ostlandstralie und Saxtorfer Weg die Haltestelle Breslauer Stralle erneut erreicht. Hier ist jedoch
fraglich, ob eine Fahrzeitverlangerung von 2 Minuten ausreicht. Jede weitere Verlangerung wiirde
die Anschllsse der Linie 4 am ZOB in Richtung Stiden bzw. zum SPNV erschweren bzw. verunmogli-
chen, da die zusatzlichen Minuten zum Erhalt der ganztagig gleichen Fahrplanlage auch bei den ande-
ren Linien vorgesehen werden miissten.

Fazit und Empfehlung

Die Abwagung zeigt, dass selbst eine an sich simple Einbindung einer zusatzlichen Haltestelle zu be-
stimmten Tageszeiten eine Reihe von Folgefragestellungen aufwirft und eine sorgféltige Abwagung
notwendig ist. Es zeigt sich jedoch auch, dass praktikable Losungen denkbar sind. Bereits in der Ver-
gangenheit sind in Eckernférde durch einen regelmaRigen und direkten Austausch Losungen zur Ein-
bindung bestimmter Einrichtungen zu bestimmten Zeiten entwickelt und umgesetzt worden, wie z.B.
die Bedienung der Eckernférder Werkstatten im Holm zu bestimmten Tageszeiten aus dem Regel-
fahrplanangebot heraus. Diese Fahrten sollen durch eine gemeinsame Abstimmung auch im Zielfahr-
plan ermoéglicht und umgesetzt werden. Der direkte Draht zwischen den Akteuren und dem Betreiber
des OPNV-Angebots erméglicht eine zielfiihrende Abwagung und Lésungsentwicklung. Wahrend auf
Akteursseite vorher klar abgeschatzt und definiert werden sollte, welche Nachfrage, welche Zeitlage
und welche Zielorte n6tig oder wiinschenswert waren, kann der Betreiber die fahrplantechnische
Machbarkeit und die Folgewirkungen auf andere Bereiche des OPNV-Netzes darlegen, so dass ge-
meinsam abgewogen werden kann ob und wie eine Malinahme dieser Art umgesetzt werden kann.
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7 Varianten der Vorzugsvariante

Im Zuge der Erarbeitung haben sich auch Varianten der Vorzugsvariante ergeben, die nicht grund-
satzlich ein Ausschlusskriterium erfiillten und somit fiir den Umsetzungsprozess im Sinne der Abwa-
gung durchaus einbezogen werden sollten. In diese Kategorie fallen auch die Wiinsche der Projekt-
gruppe und des Arbeitskreises, die sich nach der Vorstellung und Diskussion der Vorzugsvariante
ergeben haben. Weiterhin sollen in diesem Kapitel auch potentielle Anpassungsszenarien beschrie-
ben werden, in denen aufgezeigt wird, wie die Vorzugsvariante auf bestimmte Veranderungen der
Siedlungsentwicklung reagieren kénnte, die heute aber noch nicht absehbar sind.

Zuletzt soll auch fiir die Schwachlastzeiten eine Empfehlung gegeben werden, wie diese im Rahmen
der Vorzugsvariante in Abwagung zur geringeren Verkehrsnachfrage und unter Einbezug des Regio-
nalverkehrs adaquat bedient werden kénnten.

7.1 Mit Einbindung Holacker / Fritz-Reuter-Schule

Der Wegfall der direkten Anbindung des Einkaufszentrums (EKZ) am Holacker ist im Zuge der Ak-
teursbeteiligung immer wieder als schwieriger Punkt benannt worden. Zwar ist die heutige Anbin-
dung mit der Linie 4 im 90-Minuten-Takt kaum attraktiv und in der Innenstadt bestehen zahlreiche
besser erreichbare Alternativen im Einzelhandel, aber die Nahversorgungsfunktion fiir den Nordwes-
ten der Stadt und die teils nur dort vorzufindenden Angebote (Discounter, Non-Food-Sortimente)
stellen ein grundsatzliches Zielpotential dar. Am Erfolg der attraktiven Einbindung des EKZ Horst im
Suden der Stadt, wo eine starke Nutzung der Haltestelle zu verzeichnen ist, kann zudem abgelesen
werden, dass eine Einbindung in das OPNV-System grundsétzlich vielversprechend sein kann. Dem-
gegenlber stehen die Abstriche, die bei einer Einbindung an anderer Stelle getroffen werden muss-
ten.

Am wegfallenden Laufweg wurde zudem von der bisherigen Linie 4 auch die Haltestelle Fritz-Reuter-
Schule bedient, die in der Vorzugsvariante entfallen ware, da an den fulSlaufig erreichbaren Nachbar-
haltestellen bereits ein dichtes Fahrplanangebot besteht. Diese kénnte bei einer zusatzlichen Einbin-
dung des Bereichs Holacker ebenfalls wieder mit bedient werden.
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Verkehrsmodell Kiel-Region

Linienwege

Linien

— ECK4

© Synstrssthlup-alivilisids

Abbildung 24: Alternative Fithrung der Linie 4 bis Holacker

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: Openstreetmap - CC-BY-SA 2.0

Eine Einbindung in das Netz der Vorzugsvariante erfolgt durch die neue Linie 4. Der Einrichtungsbe-
trieb im Bereich Riesebyer StraRe/Saxtorfer Weg wird aufgegeben, es erfolgt wieder eine Bedienung
in beiden Richtungen. Alle 60 Minuten wird die Linie bis Holacker verlangert, wo eine Wendestelle
notig ist (vgl. MaBnahme in Kapitel 8.5). Die Verstarkerfahrten, die den Bereich Riesebyer StralRe und
Saxtorfer Weg auf einen 30-Minuten-Takt verdichten, werden bis Fritz-Reuter-Schule gefiihrt und
fahren nach einer Pause zurlick in Richtung Késliner Ring und Innenstadt.

Z0B / Bahnhof AB 10:45[11:15 Holacker 11:32
Rathaus 10:46| 11:16| Geschwister-Scholl-Strafie 11:33
Noorplatz 10:47|11:17 Fritz-Reuter-Schule 11:04|11:34

Muhlenberg 10:48(11:18 Breslauer Strafle 11:04(11:34
Riesebyer Str./Kirchenweg | 10:49| 11:19 Friedhof 11:05|11:35
Norderstra3e/Hasenheide |10:49|11:19 Kosliner Ring 11:06| 11:36

Terrassenhaus 10:50| 11:20( Dietrich-Bonhoeffer-Strafie| 11:07| 11:37
Dietrich-Bonhoeffer-Strafie| 10:51| 11:21 Terrassenhaus 11:07|11:37
Kosliner Ring 10:52(11:22| Norderstrale/Hasenheide |11:08(11:38
Friedhof 10:52( 11:22| Riesebyer Str./Kirchenweg | 11:09(11:39
Breslauer Strafle 10:53|11:23 Muahlenberg 11:10| 11:40
Fritz-Reuter-Schule 10:54| 11:24 Noorplatz 11:11 11:41
Geschwister-Scholl-Strafie 11:26 Rathaus 11:12|11:42
Holacker 11:27 Z0B /Bahnhof AN 11:14(11:44

Tabelle 55: Verdnderte Linie 4 im Szenario ,,Einbindung Holacker”

Quelle: Eigene Darstellung
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Diese Mehrbedienung gemal der vorgestellten Variante in diesem Bereich ist jedoch nur moglich,
wenn auch auf der Linie 6 Anpassungen vorgenommen werden. So ist auf der Linie 6 kein 30-
mindtiger Fahrtenfolgeabstand ab der Innenstadt in Richtung Stiden mehr moglich, gegeniliber dem
in Kapitel 6.2.1 vorgestellten Fahrplan-Szenario, ware nunmehr die folgende Fahrlage erforderlich:

Linie 6B (mit dem Uhrzeigersinn)

Z0B /Bahnhof AB 10:44

Berliner Strafie 10:47
Domstag/Sandkrug 10:49
Auf der Hohe 10:50
Schulzentrum 10:51
Sauerstraflie 10:52
Domsland/B203 10:54
Moranenweg 10:55

Domsland/Moorweg 10:56
Schiefkoppel (Sud) 10:57

Schiefkoppel 10:57
Langwuhr 10:58
Lorenz-von-Stein-Ring [ 10:59
Kakabellenweg 11:00

Rendsburger Strafle 11:01
Z0B / Bahnhof AN 11:04

Tabelle 56: Verdanderte Linie 6B im Szenario ,,Einbindung Holacker”

Quelle: Eigene Darstellung

Mit dieser wiirde sich auch der kiinftige Anschluss der Regionalbahn aus Richtung Kiel am Haltepunkt
Eckernforde/Sid in Richtung Schulzentrum/SauerstraRe/Domsland/Schiefkoppel um 9 Minuten ver-
langern, womit der Zeitvorteil gegenliber der Fahrt Giber den Bahnhof entfallt.

7.2 Mit Zweirichtungsverkehr in der Preufd3erstrafde

In der Vorzugsvariante erfolgt eine zusatzliche ErschlieBung der Promenade und des Gebiets Sand-
krug/6stlicher Domstag durch den Stadtverkehr, da sich hier verschiedene Quell- und Zielpotentiale
befinden, die sich sehr effizient in eine Ringstruktur im Siden der Stadt einbinden lieRen. Fir die
Vorzugsvariante wurde jedoch zunachst nur eine Bedienung der PreuRRerstraRe in einer Richtung
unterstellt, da flr einen Zweirichtungsverkehr umfangreiche Abwagungen zur baulichen Umsetzung
vorgenommen werden missen, bei denen das Land und ggf. auch die DB Netz AG einzubinden wa-
ren. Generell sollte ein Zweirichtungsverkehr aufgrund der ansonsten auftretenden erheblichen ver-
kehrlichen Folgen, nur fur den Bus-/Rad- und FuBverkehr ermdglicht werden. Die notwendigen MaR-
nahmen werden im Einzelnen nachfolgend benannt:

Verlauf PreulerstraBe mit Haltestellenlagen

Im Verlauf der PreuBerstralle missten fiir einen Zweirichtungsbetrieb auch die Haltestellenkanten
der Gegenrichtung hergestellt werden (vgl. auch Kap. 8.2.1). Dies wird als baulich unkritisch gesehen.
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Weiterhin misste der Abschnitt zwischen Wendehammer Seelust und der B 76 auf 240 Metern fiir
den Begegnungsfall Bus <> PKW ertlichtigt werden. Es wird empfohlen die Fahrspur als kombinierte
Busspur bzw. Radfahrstreifen auszulegen. Aufgrund der vorhandenen Fahrbahnbreite und der Rest-
breiten im Nebenraum wird auch dieser Ausbau grundsatzlich als unkritisch betrachtet. Das heutige
Einbahnstrallengebot resultiert zu einem GrofSteil aus der verkehrlich nicht abwickelbaren Relation
PreullerstralRe->B76 Siid am Knoten mit der Berliner Stralle, weswegen eine wirksame Verhinderung
von Kfz-Verkehr in diesem Abschnitt notig ist.

Knoten Berliner StraRe/PreuBerstrale
An diesem Knoten ist bei Umsetzung der Variante 7.1 eine zwingende InfrastrukturmaBnahme erfor-

derlich. Fir die aus der PreuRerstralRe in Richtung Siiden abbiegenden Busse, muss das Abbiegen
ermoglicht werden. Um keine Abhangigkeit zum Bahniibergang zu erzeugen, sollte auf der Mittelin-
sel eine entsprechende Aufstellfliche geschaffen werden, in der der Bus ohne Signalanlage in Rich-
tung Stden einfadeln kann. Durch die benachbarten LSA am Lornsenplatz bzw. am Domstag beste-
hen jeweils ausreichende Liicken im Verkehrsablauf, um hiernach unsignalisiert in die B76 einzufa-
deln. Da die Bedienung nur mit der dulReren Ringlinie im 60-Minuten-Takt erfolgt, sind weitere MaR-
nahmen, wie z.B. ein signalgesicherter Abbiegevorgang im Kosten-Nutzen-Verhéltnis abzuwagen, bei
einer Signalisierung aus Richtung Norden misste zudem zwingend eine Abhangigkeit zum Bahniber-

gang vorgesehen werden.

Abbildung 25: Umgestaltung Einmiindung PreuBerstraRe/B76 fiir Busverkehr im Zweirichtungsbetrieb

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: Google Maps (2019)
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Generell wiirde eine Bedienung der PreuRerstralie in beide Fahrtrichtungen die Netztransparenz in
diesem Bereich deutlich verbessern. Auch ware die Promenade dann in beiden Richtungen vollwertig
mit dem Stadtbus erschlossen, wohingegen die Berliner StraRe (iber ein klares und mindestens
stindliches Angebot im Regionalverkehr verfligen wiirde. Durch die grofRere Unabhangigkeit vom
Knoten Lornsenplatz in slidlicher Fahrtrichtung entstehen zudem weitere Fahrzeitpuffer, die flr ei-
nen stabileren Busbetrieb sorgen kdnnen. Vom Leistungsvolumen, Fahrzeug- und Finanzbedarf ist
diese MaRnahme als insgesamt neutral zu betrachten. Die modellseitig berechneten Fahrgastzahlen
verandern sich ebenfalls nur marginal, jedoch ist vor allem der Effekt fir die touristischen Verkehrs-
strome und die verbesserte Netztransparenz im Modell nicht vollwertig messbar. Gutachterlich ist
aus diesem Grund zu erwarten, dass sich insgesamt eine hohere Fahrgastnachfrage als in der Vor-
zugsvariante einstellen wird.

7.3 Verkehr zu Schwachverkehrszeiten

Im bestehenden Angebot findet im Stadtverkehr Eckernforde ein harter Bruch in der Bedienung in
den Schwachlastzeiten statt. Samstags ab ca. 13 Uhr und sonntags ganztagig erfolgt die Bedienung
nur mittels einer Linie, die gegenliber dem restlichen Linienangebot lber einen abweichenden Fahr-
weg verflgt. Hierdurch sind betriebliche Einsparungen moglich, die der geringeren Fahrgastnachfra-
ge zu diesen Zeiten gerecht werden. Hingegen wird zwischen der werktaglichen und samstaglichen
Bedienung bis zum Samstagmittag keine Ausdiinnung vorgenommen. Dies ist gegentiber vielen ande-
ren Netzen ein deutlicher Vorteil, da hier keine ,Besonderheiten” fiir den Samstagsverkehr auftreten
und somit eine starke Vereinfachung fiir die Fahrgaste besteht. Es wird empfohlen dieser eingespiel-
ten Tradition weiter zu folgen und den Samstagsverkehr am Vormittag identisch zum Werktagsange-
bot zu gestalten. In Anbetracht der verlangerten Ladendffnungszeiten an Samstagen von meist bis
18.00 Uhr sollte zudem Uber eine Verlangerung dieses Bedienzeitfensters nachgedacht werden. Hier-
zu sollten die Einschatzung der Geschaftsleute liber die Kundenfrequenz, die betriebliche Seite (Fah-
rer- und Fahrzeugeinsatz), als auch die finanzielle Seite (Bereitschaft des Kreises diese Ausweitung zu
finanzieren bzw. Beteiligungsmoglichkeiten der Stadt) beriicksichtigt werden. Als Kompensation fir
die etwas geringere zu erwartende Nachfrage am Samstagnachmittag kénnte beispielsweise ein
Wegfall der Linie 5 (Direktverbindung Feldweg-Siedlung <> Innenstadt) bzw. der Verstarker der Linie
4 (zum 30-Minuten-Takt fur den Bereich Kosliner Ring) erfolgen, da diese Bereiche mit dem Restan-
gebot in diesen Zeiten weiterhin attraktiv der Nachfrage entsprechend erschlossen waren.

Flr die verbleibende Schwachverkehrszeit werden nachfolgend einige Optionen dargelegt:

7.3.1 Klassischer Linienverkehr mit besonderer Schwachverkehrs-Linie

Wie bisher konnte die Bedienung als klassisches Linienangebot erfolgen. Das Leistungsvolumen und
der Fahrzeugeinsatz werden hier entsprechend der Nachfrage reduziert. Um eine moglichst flachen-
deckende und gleichzeitig im attraktiven Takt verkehrende Bedienung zu ermdoglichen kann hierzu,
wie bisher, das Angebot der Linie 3 gefahren werden, womit weiterhin eine Liniendifferenzierung
zwischen Normalzeit und Schwachverkehrszeit bestiinde. Das Angebot der Linie 3 hat sich grundsatz-
lich bewahrt und stellt mit relativ geringem Fahrzeugeinsatz ein insgesamt attraktives Angebot mit
halbstiindlichen Fahrmdoglichkeiten dar.
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7.3.2 Klassischer Linienverkehr auf dem Werktags-Liniennetz

Alternativ kann auch ein reduziertes Angebot auf den bekannten Werktagslinien angeboten werden,
was die Netztransparenz erhéhen wiirde und zudem die Stadt flichendeckender erschlieRen kdnnte,
als das heutige Angebot der Linie 3, welches z.B. die Bereiche Domsland oder Schiefkoppel nicht mit
einbindet. Aufgrund des hoheren Leistungsvolumens ware jedoch kein 30-Minuten-Takt wie auf der
Linie 3 moglich, sondern ein 60-Minuten Taktschema notwendig. Hierbei wiirden die Linien 1, 2, 4
und 6 im 60-Minuten-Takt bedient, die Linie 5 wiirde entfallen. Durch die Ringstruktur ergdbe sich im
Stden der Stadt auf dem inneren Ring somit auch weiterhin ein Fahrangebot alle 30 Minuten, im
duleren Ring ware die Bedienung in einer Ringrichtung im 60-Minuten-Takt ausreichend, da hier
heute in der Schwachverkehrszeit gar kein Angebot besteht. Durch die neue Bedienstruktur mit den
Linien 1,2 und 4 zwischen Kirchenweg und Innenstadt konnte auch hier weiterhin alle 30 Minuten ein
Angebot bestehen. Schlechter gestellt wiirden im Norden die Bereiche Grasholz, Késliner Ring bzw.
DoroteenstralRe, die nur noch alle 60 Minuten angebunden waren. Im Bereich Grasholz und
Doroteenstralie wiirden jedoch mit dem Regionalverkehr auch weitere Fahrmoglichkeiten im 60-120
Minuten-Takt bestehen.

7.3.3 Bedarfsverkehre bzw. Mischformen

Dieser Ansatz geht davon aus, dass durch die deutlich geringere Nachfrage zur Schwachverkehrszeit
nur die Bedienung weniger Haltestellen notwendig ist. Fir diese ist eine Bedienung in einem Laufweg
,hach Bedarf” effizienter als die Bedienung starrer Linienwege. Nachteile von Bedarfsverkehren er-
geben sich vor allem durch die Inflexibilitat durch die Notwendigkeit zur Vorbestellung.

Um die Attraktivitat von Bedarfsverkehren zu erhohen, bieten sich halbflexible Ansatze an. Hierbei
stehen zu bestimmten Zeiten (z.B. zu den Minuten .15 und .45 passend zu den Zugankiinften aus
Kiel) Fahrzeuge am ZOB bereit, die die Fahrtwiinsche der einsteigenden Fahrgaste aufnehmen und
bedienen. Dieses kdnnen sowohl konventionelle Busse, als auch Taxis sein, die je nach Bedarf auf die
unterschiedlichen Fahrtwiinsche disponiert werden. Wahrend dieser Bedienung kénnen die vorbe-
stellten Fahrtwiinsche der Gegenrichtung mit eingesammelt werden, bevor nach maximal einer hal-
ben Stunde Bedienzeit wieder der Bahnhof und der passende Zuganschluss in Richtung Kiel erreicht
werden. Wahrend die Vorbestellung auf diesem Weg zum Bahnhof fiir viele Menschen einfacher und
planbarer ist, da die sich zu Hause befinden, bleibt eine Unsicherheit durch die unklare Abfahrminute
bestehen, da diese sich ja aus den jeweils aktuellen Bedarfen ergibt und auch verschieben kann.
Deswegen ist eine solche Losung insbesondere als klassische Dispositionsverfahren tber telefonische
Bestellung nur schwer bzw. wenig attraktiv umsetzbar. Abhilfe schaffen hierbei moderne Ansétze, bei
denen z.B. app-basiert den Fahrgasten in Echtzeit die entsprechenden Abfahrtsminuten mitgeteilt
und laufend aktualisiert werden. Dieses Verfahren vereinfacht auch den Bestellvorgang und die Ab-
rechnung. Als interessantes Pilotprojekt hierzu ist das Projekt Netliner im GroBraum Aachen zu nen-

nen.3

® vgl. https://www.aseag.de/fahrplan/netliner-fuer-monschau/
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8 Flankierende Mafd3nahmen

8.1 Transparenz, Handhabbarkeit und Information

Insbesondere fiir Wenigfahrer oder Neukunden ist die Transparenz und Ubersichtlichkeit eines
OPNV-Systems von besonderer Bedeutung. Auch Touristen zdhlen zu dieser Gruppe, der méglichst
tibersichtlich vermittelt werden muss, wie der OPNV in Eckernférde aufgestellt ist. Um diese Anfor-
derung bestmoglich zu erfillen, bestehen verschiedene Bedarfe in unterschiedlichen Bausteinen.

8.1.1 Haltestellenbenennung

Im heutigen Netz sind die Haltestellen zwischen Stadt- und Regionalbus teilweise unterschiedlich
benannt, obwohl dieselben Haltestellenkanten und —masten angefahren werden bzw. eine raumliche
Nadhe zu Stadtbushaltestellen besteht. Im Stadtbusnetz sind zudem einige Haltestellen fir Hin- und
Rickrichtung unterschiedlich benannt, da eine Orientierung an der nachstgelegenen Einmiindung
erfolgt ist. Zudem besteht teilweise eine Diskrepanz zwischen veroffentlichten Haltestellennamen
und den in den digitalen Auskunftssystemen hinterlegten Haltestellennamen (siehe hierzu auch
8.1.2)

Hierdurch entsteht im Stadtgebiet Eckernférde eine Vielzahl von Haltestellennamen, die eine trans-
parente Aufstellung von Liniennetzplanen und eine einfache Integration in die digitalen Auskunfts-
systeme erschwert. Zudem wird die Orientierung insbesondere fiir Gelegenheitskunden und Touris-
ten erschwert. Auch unter der Anforderung in Zukunft die Netze von Stadt- und Regionalverkehr
enger zu verzahnen (vgl. 8.1.5), sollte fir die Umsetzung des Zielkonzepts parallel eine Umbenen-
nung von Haltestellen angestrebt werden. Hierbei sollten folgende Pramissen gelten:

e Ein einheitlicher Haltestellenname fiir beide Fahrtrichtungen fiir Stadt- und Regionalverkehr

e Vorrangige Verwendung von Stralennamen, Verwendung von Ortsbezeichnungen nur bei
langfristig feststehender Nutzung (z.B. Schulzentrum, Krankenhaus, Kirche o0.A.)

¢ Keine Verwendung von Ortsmarken bei Verwechselungsgefahr, z.B. mehreren Friedhofen
oder Kirchen in einer Strae

* Benennungsschema: Befahrene StraRe / Einmindung, ohne Zusétze oder andere Sonderzei-
chen

e Nur bei langen StraRenabschnitten ohne Einmiindung, Verwendung von Zusatzen wie (Mitte)

¢ Verwendung des einheitlichen Haltestellennamens fiir die Fahrgastinformation on- und off-
line

e Aufgriff der Benennung bei den Haltestellenstandards (vgl. 8.2)

Gutachterlich wurde hierzu ein erster Vorschlag entwickelt, wie die zukiinftige Benennung aussehen
kénnte. Dargestellt sind nur die Haltestellen, bei denen heute eine abweichende Benennung besteht,
bei allen anderen Haltestellen kann der Name beibehalten werden. Die Benennung greift bevorzugt
bestehende Haltestellennamen auf, um die Weiternutzung von Ansagen und die Bekanntheit bei den
Fahrgasten zu nutzen:
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Alte Namen

Richtung 1

Richtung 2

Regio

Neuer Name

DoroteenstralRe

Doroteenstralle (Mitte)

PrinzenstraRe/Bergstrale

PrinzenstraRe

PrinzenstrafRe

PrinzenstrafRe

Riesebyer Stra-

Abzw. Saxtor-

Mihlenberg/Landratsamt | Re/Landratsamt fer Weg Muihlenberg

Reeperbahn/Noorstrale | Gaethjestrale/NoorstralRe | Noorplatz Noorplatz

Reeperbahn/Schulweg Reeperbahn/Rathaus -- Rathaus

Domstag/Sophienhohe Domstag/Bismarckstralie -- Domstag/Bismarckstralle
Domstag/Sehestedter Stra-

Domstag/Auf der Hohe Re - Domstag/Auf der Hohe

Einkaufszentrum Horst Einkaufszentrum Horst Famila Einkaufszentrum Horst

Niewark

Niewark

Diestelkamp/Niewark

Diestelkamp

Diestelkamp

Diestelkamp (Mitte)

Riesebyer Stra-
Re/Kirchenweg

Friedrich-Ebert-StraRe

Riesebyer Stra-
Re/Kirchenweg

Riesebyer Stra-

Riesebyer- Riesebyer- Re/Dietrich-Bonhoeffer-
/BonhoefferstraRe /BonhoefferstraRe -- StraRe

Schleswiger Stra- Schleswiger StraRe/Kathe- Schleswiger Stra-
Re/Friedhof Kollwitz-StraRe -- Re/Kathe-Kollwitz-StraRe

Tabelle 57: Empfehlung zur Haltestellenbenennung

Quelle: Eigene Darstellung

Diese Liste ist nicht abschlieend, da nicht alle Haltestellenbenennungen in allen Informationsme-

dien geprift wurden. Aus diesem Grund wurden in den Darstellungen zum Vorrangnetz auch Grafi-

ken erzeugt, die die einheitliche Benennung enthalten (vgl. Kap. 6).

Die Benennung sollte auch deutlich an den Haltestellen platziert werden, um den Fahrgasten z.B. die

Nutzung der digitalen Apps oder das Auffinden der Haltestellen im Liniennetzplan zu erleichtern.
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Lindener
Marktplatz
120 Acgisientopiats

Abbildung 26: Beispiel fiir eine klare Haltestellenkennzeichnung aus der Region Hannover

Bildquelle: Nonoh (https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Haltestellenmast_Lindener_Marktplatz.jpg)

Das Beispiel aus der Region Hannover zeigt einen Haltestellenmast mit klarem und aus groRerer Ent-
fernung lesbarem Haltestellennamen. Zudem ist in den Mast ein zweizeiliges Display installiert, wel-
ches der Fahrgastinformation dienen kann (vgl. Kapitel 8.1.3).

Generell bestehen auf Ebene des Landes (Nah.SH) und der Region (KielRegion) derzeit Bestrebungen
flr ein einheitliches, funktionales und wiedererkennbares Haltestellendesign. Die Ergebnisse dieses
Prozesses sollten gegenliber Einzellésungen bevorzugt werden.

8.1.2 Fahrgastinformation online

Die Digitalisierung und die nahezu standige Verfligbarkeit eines Online-Zugriffs Gber Smartphones
oder andere Endgerate, eroffnen sich fir die Fahrgastinformation eine Vielzahl an zusatzlichen Mog-
lichkeiten:

¢ Kombination von Liniennetzplanen und Hintergrundkarten (stufenlos skalierbar)

¢ Verknipfung mit Echtzeit-Informationen

e Bestweg-Routing unter Bericksichtigung von FuRwegeentfernungen zu den Haltestellen
(adress-scharfes Routing)

e Vergleichende Darstellung gegeniliber anderen Verkehrstragern

e Moglichkeit zum Online-Ticketkauf

e Moglichkeit zum Abruf bzw. zur Blindelung von Fahrtwiinschen in flexiblen Bedienformen
(Bedarfsverkehr oder Ridesharing)

Flr eine moglichst hohe Verbreitung, sollten die Daten nicht in eigenen Applikationen (Apps), son-
dern v.a. in den bereit weit verbreiteten Anwendungen bereitgestellt werden. Fiir den Stadtbusver-
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kehr Eckernforde ist eine Integration daher vor allem in den HAFAS-Daten der Deutschen Bahn sinn-
voll. Dieses kann Diese dienen als Grundlagendatenbank flr die meisten Auskunftssysteme und
Fahrplan-Apps, u.a. auch fiir die Auskunftssysteme der Nah.SH oder die weit verbreitete Fahrplanapp
, Offi“. Diese Datenbanken erméglichen auch die Integration weiterer Bestandteile der obigen Auf-
zihlung, so sind beispielsweise die Ubermittlung von Echtzeitdaten und auch die tarifliche Integrati-
on moglich.

Die Integration der Fahrplandaten und des Tarifs ist bereits heute erfolgt, so dass sogar (iber die App
der Deutschen Bahn Online-Tickets fiir den Stadtverkehr Eckernférde erworben werden kénnen, was
flr Stadtverkehre in Stadten dieser GréRe sehr innovativ und ein hoher Attraktivitatsfaktor ist.

iOv il 34% m 11:45

([DB] Buchung e

Verbindungsdetails

ZOB/Bahnhof, Eckernforde - Bystedtredder,
Eckernforde

Fr,28.12.18,12:10 - 12:22

Riickfahrt hinzufiigen

Reiseprofil: 2. Klasse | 1 Erwachsener - Keine Z
ErméaBigung

Einfache Fahrt

Uber direkt
® 1,80EUR
2. Klasse, Einzelkarte, PS 1e @
5,20 EUR
2. Klasse, Tageskarte, PS 1e @
9,90 EUR @

2. Klasse, Kleingruppenkarte, PS 1e

Abbildung 27: Online-Fahrkartenkauf via App ,,DB Navigator”

Quelle: Screenshot aus DB Navigator der DB Vertrieb (2019)

Auch das adressscharfe Routing wird durch die HAFAS-Integration ermoglicht, wobei die Ergebnisse
aufgrund der Vielzahl unterschiedlicher Haltestellenbenennungen und —verortungen (vgl. 8.1.1) teil-
weise noch optimiert werden kénnen.
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Abbildung 28: Tiir-zu-Tiir-Routing in der Fahrplanauskunft der DB

Quelle: Screenshot aus Online-Reiseauskunft der DB Vertrieb (2019)

Als zweite weit verbreitete und stark genutzte Moglichkeit vor allem fiir adressscharfe Auskunfts-
zwecke, ist die Integration in die Daten von Google Maps im GTFS-Datenformat sinnvoll. Diese In-
tegration erfllt auch einen grofRen Marketingeffekt, da bei jeder Routenanfrage fiir Kfz-Verkehre
auch die Fahroptionen im OPNV angeboten werden, wenn diese hinterlegt sind. Somit kann Autofah-
rern die Konkurrenzfahigkeit des OPNV bei jeder Suchanfrage aufgezeigt werden.
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Abbildung 29: Multimodale Routenoptionen in der App ,,Google Maps*

Quelle: Screenshot aus der App ,,Google Maps“ der Google Inc. (2019)

Die Fahrplandaten des Schienenverkehrs in Deutschland sind bereits in diesem Format hinterlegt,
sodass entsprechende Suchanfragen erfolgen kénnen. In vielen Stadten, wie z.B. in Kiel, sind auch die
Daten des Stadtverkehrs hinterlegt, sodass diese Daten auch in Kombination abgefragt werden kon-
nen. Insbesondere fiir FuBwege stellt die stufenlose Skalierbarkeit und die durch die weite Verbrei-
tung des Kartenformats hohe Nutzerorientierung einen groRen Vorteil dar.
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Abbildung 30: Adressscharfes OPNV-Routing in der App "Google Maps"

Quelle: Screenshot aus der App ,,Google Maps“ der Google Inc. (2019)
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Die Integration in das GTFS-Format sollte jedoch vor allem als landesweite Aufgabe gesehen werden

und durch die Nah.SH forciert werden. Da sich die Daten aus den HAFAS-Rohdaten generieren lassen,

besteht fiir das OPNV-Angebot in Eckernférde vor allem die Anforderung diese Rohdaten in optima-

ler Qualitat zuzuliefern.

Als Basis fiir die 0.g. Anwendungen und Systeme sind valide und transparente Eingangsdaten noétig.

Neben der Haltestellenbenennung (vgl. 8.1.1.) sollten daher auch die hinterlegten Laufwege und

Umsteigezeiten korrekt hinterlegt sein. Bei kiinftigen Ausschreibungen des Busverkehrs ist ein be-

sonderes Augenmerk darauf zu legen, dass der Betreiber die Daten in den geeigneten Formaten be-

reitstellt und eine Qualitatssicherung durchfihrt.

Als weiterer Handlungsbedarf sollte mittelfristig die Integration von Echtzeit-Daten angestrebt wer-

den. Diese ermoglicht dem Nutzer Verspatungen zu erkennen, seine Wege ggf. anders zu organisie-

ren oder generell ohne Blick in den Fahrplan iber Countdown-Anzeigen z.B. im Smartphone zu erfah-

ren, wann die nachsten Abfahrten erfolgen.
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Abbildung 31: Echtzeit-Informationen in der App "Offi"

Quelle: Screenshot aus App ,,Offi“ des Erstellers Andreas Schildbach (2019)

Die Fahrzeuge des Stadtverkehrs kdnnen diese Daten bereits zuliefern, sodass die Schwierigkeit vor
allem in der Erstellung einer Datendrehscheibe besteht, die diese Daten aufbereitet und in das
HAFAS-Format Uberfihrt und diese ibermittelt. Hierzu bestehen derzeit landesweite Bemiihungen,
die durch die Nah.SH koordiniert werden, sodass zu erwarten ist, dass mittelfristig auch die Echtzeit-
Informationen aus Eckernforde in den Auskunftssystemen enthalten sein werden.

Eine weitere Chance durch die Nutzung ohnehin vorhandener Daten einen Mehrwert zu erzeugen
besteht auch durch eine konsequente Sondierung der Angebote fiir Apps und eine Abwagung der
Kosten, des Aufwands und des Nutzens einer Integration. So besteht mit der App ,DyfisTalk” des
Unternehmens Lumino Licht und Elektronik GmbH eine App, die es Sehbehinderten ermdglicht sich
aktuelle Fahrplandaten, Routings oder andere Informationen vorlesen zu lassen. Hierbei werden die
in Smartphones vorhandenen besonderen Bedienhilfen flir Sehbehinderte genutzt, um eine optimale
Nutzbarkeit herzustellen. Dieser Gruppe werden somit die Teilhabe und die Nutzung des OPNV deut-
lich erleichtert. Da ein gemeinsames Vorgehen zwischen Blindenverbdanden und dem Anbieter auf
der einen und den Verkehrsunternehmen auf der anderen Seite erfolgte, wurde der Nutzen maxi-
miert und der Aufwand fir die Verkehrsunternehmen gering gehalten. Da die notwendigen Rohdaten
ohnehin vorhanden sind und z.B. fiir andere Fahrplan-Apps bereitgestellt werden, ist nur ein geringer
einmaliger Aufwand fir die Aufnahme der Fahrplandaten notwendig, weiterer Pflegeaufwand be-
steht nach der einmaligen Integration nicht. Weitere Features wie eine Integration der Echtzeitin-
formationen (s.0.) oder die Ansteuerung der App durch passive Sender (z.B. fiir besondere Hinweise)
sind vorgesehen und spater leicht zu integrieren. Stadte wie Kiel und Liibeck sind bereits erfolgreich
integriert worden. Generell ist im Interesse einer flaichendeckenden Integration hier auch die Nah.SH
als relevanter Akteur zu sehen, dennoch kann Eckernforde aufgrund der geringen Kosten und des
geringen Aufwands hier auch in Vorleistung treten und seinen Stadtverkehr bereits heute in die App
integrieren lassen, insbesondere wenn eine landesweiten Integration aufgrund fehlender Datenver-
fligbarkeit aus bestimmten anderen Teilraumen kurzfristig nicht moglich sein sollte.
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Mittelfristig besteht durch die vollstandige Online-Integration des OPNV-Angebots auch die Méglich-
keit sogenannte Ridesharing-Dienste zu betreiben, die bspw. das Angebot in Schwachverkehrszeiten
oder in dlinn besiedelten Gebieten reformieren kdnnen (vgl. hierzu Kapitel 7.7). Hierbei wird eine
Buchung dieser Angebote direkt aus den Auskunftssystemen angestrebt, auch hierzu bestehen so-
wohl bundesweite (DB) als auch landesweite (Nah.SH) Bestrebungen diese Integration vorzunehmen.

8.1.3 Fahrgastinformation offline

Neben den dargestellten Bedarfen fiir eine Online-Fahrgastinformation bleiben die Bedarfe fiir eine
Fahrgastinformation z.B. mittels Printmedien und an den Haltestellen bestehen. Auch der klassische
Liniennetzplan als Orientierungshilfe an den Haltestellen oder als Flyer fiir potentielle Neukunden
erflllt weiterhin eine wichtige Funktion. Insbesondere fiir Gelegenheitskunden, als niedrigschwelli-
ges Informationsangebot fiir bestimmte Zielgruppen (z.B. Touristen) .

Folgende Medien und zugehérige Anforderungen lassen sich fiir den OPNV in Eckernférde ableiten:

* Dynamische Fahrgastinformation in Echtzeit an stark frequentierten Haltestellen
o Nachste Abfahrten kdnnen in Echtzeit auf einen Blick auch aus der Entfernung abge-
lesen werden
e Statische Haltestellenfahrpldane an allen Haltestellen
o Sollen ermoglichen auf einen Blick den Linienfahrweg, den Takt, die Bedienzeitfens-
ter
o ggf. Erweiterung um Kartendarstellung des Linienlaufwegs
e Liniennetzplan an starker frequentierten Haltestellen
o zur Orientierung im Netz und zu Anschlussmoglichkeiten
e Gedruckter Liniennetzplan
o insbesondere zur Vermarktung und Bekanntmachung des finalen Liniennetzentwurfs
e Gedruckte Fahrpldne
o in Heftform fiir die Gesamtstadt inkl. relevanter Regionalverkehrslinien
o als zielgruppenorientierte Flyer fiir bestimmte Einrichtungen oder z.B. fiir Neubirger

Die meisten der genannten Medien finden bereits im heutigen Angebot Verwendung, bedlrfen je-
doch einer Uberholung. So sind in den Liniennetzplidnen und Fahrplinen Haltestellen teilweise nicht
enthalten oder durch die historisch gewachsene schematische Darstellung nicht ideal platziert. Zu-
dem sind bisher nur die Stadtverkehrslinien enthalten. Mit der Etablierung eines neuen Angebots
und der Harmonisierung und Uberarbeitung der Haltestellennamen, bietet sich auch die Méglichkeit
die Netzplane und Fahrplane zu aktualisieren. An den Haltestellen kann auf das bewahrte und trans-
parente Design zuriickgegriffen werden.
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Abbildung 32: Aushangfahrplane der Linien 3 und 4 im heutigen Format

Quelle: Eigene Aufnahme

Gegebenenfalls kann die Darstellung durch eine Abbildung des Laufwegs in der Gesamtansicht der
Stadt ergdnzt werden, durch die Stadtausdehnung in Nord-Siid-Richtung ist dies moglicherweise gra-
fisch einfach umsetzbar und wiirde die Orientierung tiber den Verlauf der Linie noch transparenter
machen.

Aufgrund der begrenzten StadtgrofRRe bietet es sich an auch beim Liniennetzplan nicht die schema-
tisch, sondern eine stadtplanbasierte Darstellung zu verwenden.
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Abbildung 33: Liniennetzplan des Stadtbussystems in Rheine

Quelle: Stadtwerke Rheine (2018)
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Durch Verwendung der frei verfliigbaren Kartendaten von Openstreetmap und die geringe Anzahl von
abzubildenden Linien sollte eine ausreichend transparente Darstellung moglich sein. Zudem kann
durch die Linienstarke auch der Takt der Linien auf den einzelnen Abschnitten in den Liniennetzplan
integriert werden. Bei der Erstellung sollte auch das Know-How der Eckernforder Tourist & Marketing
GmbH, die fiir das bestehende Netz bereits erste Entwirfe erstellt hat, genutzt werden.

Uber dieses Bindeglied kann auch die nachgelagerte Erstellung von zielgruppenorientierten Ange-
botsflyern, z.B. fur Touristen, erfolgen, wobei auf die ohnehin erstellten Medien zuriickgegriffen wird
und die relevanten Inhalte extrahiert und ggf. noch detaillierter dargestellt werden. Auch ,,Standort-
fahrplane” fir die Erreichbarkeit einiger wichtiger Einrichtungen sind im dhnlichen Stil vorstellbar
und kénnen helfen den OPNV auch fiir Gelegenheitskunden attraktiver zu machen.

Eine groRere (vor allem finanzielle) Herausforderung stellt die Ausriistung der Haltestellen mit dyna-
mischer Fahrgastinformation dar (vgl. hierzu Kapitel 8.2), wohingegen die hierfiir benotigten Daten
fahrzeugseitig bei den Fahrzeugen des Stadtbusses und bei den meisten Fahrzeugen des Regional-
verkehrs bereits heute verflighar sind und somit kein weiterer Handlungsbedarf besteht.

8.1.4 Fahrgastinformation im Fahrzeug

Neben der Moglichkeit sich Gber eigene Endgerate online zu informieren (Kapitel 8.1.2) bzw. der
physischen Information durch Fahrplane und an den Haltestellen (Kapitel 8.1.3) stellt die Information
im Fahrzeug die dritte Sdule der Fahrgastinformation dar. Insbesondere fiir Gelegenheitskunden bzw.
auswartige Fahrgaste sind optische und akustische Hinweise auf die ndachsten Haltestellen ein wichti-

ges Kriterium.

Abbildung 34: Vorhandene Fahrgastinformation im Stadtverkehr Eckernférde

Bildquelle: Nah.SH (2018)
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In den heute im Stadtverkehr Eckernférde eingesetzten Fahrzeugen sind sowohl gut verstandliche
Haltestellenansagen als auch optische Informationen Giber Monitore verfligbar, die neben der jeweils
nachsten Haltestelle auch den weiteren Verlauf anzeigen.

Damit ist bereits ein hohes Niveau in der Fahrgastinformation erreicht, welches auch in kiinftigen
Ausschreibungen im Lastenheft fixiert werden sollte.

Eine weitere physische Art der Fahrgastinformation im Fahrzeug sind Liniennetzplane, die im Fahr-
zeug platziert werden, z.B. Giber den Tiren. An diesen kdnnen sich Fahrgaste beziiglich der Netzabde-
ckung, der Umstiegsméglichkeiten und der Uberlappung verschiedener Linien informieren. Insbe-
sondere wenn fiir den Stadtverkehr neue, Ubersichtliche Liniennetzplane erstellt wurden, besteht
hierfiir eine gute Grundlage.

Informationen zu Anschliissen werden derzeit noch nicht optisch oder akustisch gegeben, was jedoch
vor allem aus der unsteten Situation der Anschliisse im Tagesverlauf resultiert. Mit Einfihrung des
Taktverkehrs bei den Regionalbussen und des Zielnetzes im Stadtverkehr bestehen jedoch ganztagig
gleiche Anschliisse, so dass bestimmte wichtige Anschliisse in Zukunft auch in die Fahrgastinformati-
on aufgenommen werden kdnnten, z.B. Giber Hinweise in den Monitoren. Ein weiterer Ausbau der
Fahrgastinformation im Fahrzeug kann mit der Einfiihrung der Echtzeit-Informationen (vgl. Kapitel
8.1.2) erfolgen, bei der die Anschluss und Fahrtinformationen um die realen Daten ergédnzt werden.

8.1.5 Integriertes Verkehrsangebot und Kommunikation

Eine wichtige Herausforderung fiir eine erfolgreiche Umsetzung und ein wichtiger Baustein fiir ein
effizientes und attraktives Verkehrsangebot stellt die Integration der Angebote des Regional- und
Stadtbusverkehrs dar. Der Regionalbus bietet einerseits auf den Radialachsen ein attraktives ergan-
zendes und in Uberlagerung mit dem Stadtbus verdichtetes Angebot. Zudem soll in der dargestellten
Vorzugsvariante auf der am dichtesten im Regionalverkehr bedienten Achse (Schleswiger Stralle) der
Regionalbus das Stadtbus-Angebot vollstandig ersetzen. Auch an den Wochenenden wird in der Emp-
fehlung zur Vorzugsvariante auf die vertakteten Regionalbuslinien zuriickgegriffen. Hierzu ist es n6-
tig, dass die beiden Systeme hinsichtlich der in den vorherigen Kapiteln beschriebenen Anforderun-
gen integriert werden. Hiernach ist es moglich in den digitalen und nicht-digitalen Informationsme-
dien und —kanélen jederzeit die passgenauen Bausteine zu extrahieren, ohne dass Transparenz und
Handhabbarkeit eingeschrankt werden. So kénnen beispielsweise die vertakteten Regionalverkehre
fir die Schleswiger StraRe in Informationsflyer des stiadtischen OPNV-Angebots mit aufgenommen
werden oder fir zielgruppenspezifische Flyer auch die die Angebote ausgewahlter Regionalverkehrs-
linien mit dargestellt werden. Durch die vollstandige tarifliche Integration von Regional- und Stadt-
verkehr Gber den SH-Tarif ist diese in vielen anderen Systemen vorhandene und nur schwer tber-
windbare Hirde nicht mehr existent.
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Abbildung 35: Beispiel fiir eine integrierte Darstellung von Stadt- und Regionalverkehr im Verkehrsmodell KielRegion

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: Openstreetmap - CC-BY-SA 2.0

Folgende Grundlagen fiir ein erfolgreiches, fahrgastorientiertes Zusammenspiel zwischen Regional-
und Stadtverkehrs sollten hierbei kontinuierlich beachtet werden:

e Einheitliche Benennung der Haltestellen (vgl. Kapitel 8.1.1)

e Zusatzliche Bedienung ausgewahlter Haltestellen durch den Regionalverkehr (vgl. Kapitel 6)

¢ Vereinheitlichung der Fahrplanmedien (v.a. offline) zur Verwendung an den Haltestellen und
zur Nutzung in Flyern oder anderen Informationsmedien (vgl. Kapitel 8.1.4)

»  Abstimmung vor Fahrplanwechsel bei geplanten Anderungen der Bedie-
nung/Taktung/Fahrlage

e Unterjdhrige Abstimmung bei Baustellen oder Sperrungen und einheitliche Information an
den Haltestellen

8.1.6 Kundenzufriedenheit und Beschwerdemanagement

Im Sinne einer kontinuierlichen Verbesserung des Angebots sind auch die Rickmeldung der Kunden
oder die Riickmeldung jener Menschen, die weiterhin OPNV-Nichtnutzer sind, ein wichtiger Grad-
messer fir die Erfolge und Wirkungen der eingeleiteten MaRnahmen. Bereits in der Vergangenheit
ist durch eine Kundenbefragung in Eckernférde eine grundsatzlich positive Einstellung und Zufrie-
denheit der Nutzer mit dem System ermittelt worden. Lediglich die, auch im Rahmen dieses Gutach-
tens als verbesserungswiirdig ermittelte, Plnktlichkeit und Betriebsqualitat war auch in der Umfrage
entsprechend oft benannt worden.
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Gerade nach umfangreichen Verdnderungen, wie der kreisweiten Liniennetzreform ist es wichtig
auch nach der Umsetzung mit Nutzern und Birgern in Kontakt zu bleiben. Online-Fragebogen kon-
nen hierbei heute auf kostengiinstige Art und Weise die Stichprobengrofe fiir Befragungen erhéhen.
Es wird daher geraten gemeinsam abzuwéagen, ob und welche regelmiaRige MessgroRe fiir die Kun-
denzufriedenheit zukinftig eingesetzt werden soll.

Trotz der hohen Grundzufriedenheit ist auch der Umgang mit unbefriedigenden Situationen ein wich-
tiger Faktor fir die Akzeptanz der Kunden. Ein funktionierendes Beschwerdemanagement ist daher
sicherzustellen. Die Kommunikationskanale z.B. per E-Mail oder Telefon sind klar zu benennen. Fir
die Einrichtung ortsgebundener Servicestellen erfillt Eckernforde hinsichtlich der Einwohnerzahl und

der zu erwartenden Kundenfrequenz (iber zu geringe Voraussetzungen.

Abbildung 36: Funktionale Mobilitdtszentrale fiir Bus und Bahn (ZOB Darmstadt)

Quelle: DADINA (2018)

Allenfalls in Kooperation im Sinne einer Mobilitatszentrale fiir Bahnverkehr, Regional- und Stadtver-
kehr ist eine solche mit Personal besetzte Servicestelle, z.B. im Rahmen eines ZOB-Umbaus vorstell-
bar und kdnnte zu einer héheren Sichtbarkeit und Kundenorientierung fiihren. Diese MaBnahme
sollte daher mit den Akteuren auf Kreisebene und mit den Aufgabentrdgern bzw. Betreibern im Bus-
und Bahnverkehr gemeinsam abgewogen werden.

8.2 Haltestellenstandards

Die Haltestellen sollen als sichtbares Aushingeschild den OPNV im Stadtbild erkennbar machen und
als funktionale Drehscheibe einen hohen praktischen Nutzen fiir die Fahrgaste erzielen. Die Haltestel-
len in Eckernforde sind hierbei auf einem im Bundesvergleich bereits recht hohen Standard und sind
beispielsweise hinsichtlich des barrierefreien Ausbaus weit fortgeschritten. Fir weitere Aspekte wer-
den nachfolgend Standards definiert, die neben der Umsetzung des betrieblichen Konzepts sukzessi-
ve und parallel vorangetrieben werden kénnen.
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8.2.1 Bauliche Standards
Folgende bauliche Standards fiir Haltestellen kdnnen grundsatzlich definiert werden:

e Barrierefreiheit durch Sonderbord (Kap-Haltestellen)

e Haltestellenmast mit Liniennummer und Fahrziel, ggf. Informationstafel
e Abfallbehalter am Mast oder separat

e Wetterschutz mit Sitzgelegenheit und Informationsvitrine

e Echtzeit-Informationsdisplay (ein- oder mehrzeilig)

Die Kriterien sind hierbei aufsteigend klassifiziert. Wahrend die ersten 3 Kriterien an jeder Haltestelle
vorhanden sein sollten, hiangen die Aufstellung eines Wetterschutzes vor allem von den raumlichen
Bedingungen und die Umsetzung der Echtzeit-Information vor allem von den finanziellen Rahmenbe-
dingungen ab. Bei Haltestellen mit nur geringem Fahrgastaufkommen ist hier abzuwagen, ob eine
Umsetzung sinnvoll ist. Generell sollte eine Priorisierung erfolgen, sodass, dhnlich wie beim beste-
henden Ausbauprogramm fiir Barrierefreiheit, die investiven Mittel prioritdr dort eingesetzt werden,
in denen der grofRte Nutzen erzielt wird.

Fir die Ausristung der Haltestellen mit Displays fiir Echtzeitinformationen bestehen verschiedene
Varianten, Zu beriicksichtigen sind neben den Anforderungen vor allem die spezifischen Rahmenbe-
dingungen an den jeweiligen Haltestellen. Sofern ein Anschluss an das 6ffentliche Strom-
/Telekommunikationsnetz moglich ist, konnen weit verbreitete und standardisierte DFI-Displays ver-
wendet werden.

"1 Waitzstr./Holtenauer Str.
l!hl !
S01 Flintbek
11 Diet .

.

701-900-901>

!

Abbildung 37: Beispiel eines klassischen DFI-Displays in Mastform (Kiel)

Quelle: KVG Kiel (2019)

Der Vorteil dieser ist die Erkennbarkeit auch aus der Entfernung und die Mehrzeiligkeit, die auch die
Darstellung mehrerer Linien. Mast und Display sind jedoch von den Investitions- und Betriebskosten
mit bis zu 40.000€ fiir die Errichtung, 10.000€ fiir die notwendigen Anschliisse und ca. 1.000€ fur
jeden Mast als jahrliche Betriebskosten sehr teuer, sodass sie sich vor allem fiir stark nachgefragte
Haltestellen und Umsteigeknoten eignen.” In Eckernférde kommen hierfir grundsatzlich nur die Hal-
testellen im zentralen Innenstadtbereich in Frage, wobei fiir den ZOB aufgrund der Linienvielfalt
durch den Regionalbusknoten ohnehin andere Anforderungen bestehen (s.u.).

* vgl. z.B. https://www.weil-der-stadt.de/de/Rathaus/Aktuelles/Aktuelles?view=publish&item=article&id=2032
(abgerufen am 06.02.2019)
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Preisglinstiger sind Losungen, die ohne bodengebundenen Netzanschluss auskommen und sich somit
an den Haltestellenmast, in das Haltestellenschild oder die Wartehalle integrieren lassen. Diese L6-
sungen sind z.B. mit Batterien ausgestattet, die nur alle 3 Jahre getauscht werden mussen. Der Da-
tenbezug erfolgt iber Push-Telegramme und das Mobilfunknetz, sodass auch hier kein Anschluss an
das Netz nétig ist. Um den Energieverbrauch zu minimieren, haben diese Displays nur eine geringere
Helligkeit und sind meist einfarbig ausgeflihrt, sodass sie nur direkt von der Haltestelle eingesehen
werden kdnnen und nicht wie klassische DFI-Masten auch aus einiger Entfernung lesbar sind.

i

nachsté ADT

Abbildung 38: Beispiel eines batteriebetriebenen DFI-Displays aus Ludwigshafen

Quelle: rnv (2018)

Da diese Displays lediglich einfache Informationen transportieren kénnen, eignen sie sich vor allem
flr die weniger stark nachgefragten Haltestellen. Die geringeren Investitions- und Betriebskosten von
ca. 4.500,-€ fur Gerat und Installation und ca. 150,-€ Betriebskosten p.a. pro Gerat ermdoglichen je-
doch eine deutlich hthere Verbreitung oder sogar eine Vollausstattung eines Verkehrsnetzes.?

Flr den ZOB wird durch die neue Struktur im Regionalverkehr die Anforderung entstehen, zu den
Zeiten des Taktknotens den Kunden die Vielzahl an Linien an den entsprechenden Haltestellenkanten
transparent zu vermitteln.

> Weitere Hinweise zur Kosten und pilothafter Umsetzung z.B. unter:
https://www.heidelberg.de/site/Heidelberg ROOT/get/documents E243294620/heidelberg/Objektdatenbank
/81/PDF/81 pdf Fahrgastbeirat Protokoll der Sitzung vom 10.11..2016 (TOP 5).pdf (abgerufen am
06.02.2019)
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Abfahrt heute Linie Ziel

14:06 ®6 Weil der Stadt
14:09 ® 60 SchwabstraBe
| 14:10 &s 623 Schockingen Silcherstr.

Gleis/Steig

14:21 ® 60 Boblingen

14:24 &6 Schwabstrafle

14:25 es 620 Heimerdingen Wiesenackerstr.
14:27 s 98  Leonberg Golfplatz

14:28 s 624 Ditzingen Bf

@ Echtzeitinformation

Abbildung 39: Beispiel eines Informationsdisplays fiir komplexe Haltestellen (Ditzingen)

Bildquelle: iqu Systems GmbH

Hierzu eignet sich eine GroRtafel im Ubergangsbereich zwischen ZOB und Bahnhof, auf denen sowohl
die Bahnabfahrten, Regional- als auch die Stadtbusse mit Liniennummer, Ziel, Abfahrtszeit (moglichst
in Echtzeit) und der Haltestellenposition angezeigt werden.

8.2.2 Umsteigeknoten

Durch die klare Vertaktung der Linien im Stadt- und Regionalverkehr ergibt sich auch stets die gleiche
Umsteigesituation, so dass bestimmte Haltestellen hierflir besonders im Fokus stehen und fiir diese
Belange entsprechend aufgewertet werden kdnnen. Fiir umsteigende Fahrgaste sind die folgenden
Punkte besonders wichtig:

e Klare Orientierung im Haltestellenbereich bei unterschiedlichen Abfahrpositionen
e Einfache und sichere Querungsmoglichkeiten bei Wechsel der Abfahrposition

e Bequeme und geschiitzte Wartesituation

e Echtzeit-Information zu mdglichen Anschliissen

In Eckernforde ergeben sich im vorgeschlagenen Zielnetz Umsteigebedarfe neben dem ZOB, der als
wichtige Haltestelle ohnehin separat betrachtet werden muss, vor allem zur Herstellung der tangen-
tialen Fahrbeziehungen im Nordteil der Stadt. Alle anderen Relationen kénnen durch die Linienstruk-
tur direkt und ohne Umstieg hergestellt werden.
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Durch die einbahnstrallenbedingte Zweiteilung der Linienflihrung in Borby, ergeben sich als jeweils
erste Umsteigemoglichkeiten die Haltestellen Landratsamt (in Ost-West-Richtung) und Noorplatz (in
West-Ost-Richtung). Aufgrund der hohen Bedeutung der Haltestelle Noorplatz fiir den Zugang zur
Innenstadt, durch die Aufwertung des Bereichs Nooroffnung und flir Touristen als Zugang zum Ha-
fengebiet und zum Strand, ist es ohnehin sinnvoll diese aufzuwerten und besonders komfortabel
auszugestalten. Hierbei sollte, wie unter 8.2.1 ausgefiihrt, auch eine Verlegung der bestehenden
Haltestellenlagen mit geprift werden.

Die heutige Situation im Bereich der Haltestelle Landratsamt ist hierbei nur bedingt geeignet (vgl.
auch 8.2.1), da eine gesicherte Querung nur an der Bedarfs-LSA in der Riesebyer Stralle moglich ist
und somit der Umsteigeweg verlangert wird. Zudem wiirden z.B. auf der Relation Borby-> Kranken-
haus je nach Zeitlage unterschiedliche Haltestellenbereiche fiir den Anschluss bestehen, zum Regio-
nalbus in der Schleswiger StraRe und zum Stadtbus in der Riesebyer StralRe. Daher ist es wiin-
schenswert fir Regionalbusse und Stadtbusse gemeinsame Haltestellenkanten anzulegen, was in
Nordrichtung jedoch nur moglich ware, wenn diese im Miihlenberg angelegt wiirde.

Da jedoch die verfiligbare Flache auf Hohe des ehemaligen Landratsamts begrenzt ist, ware nur eine
Anlage als Kaphaltestelle moglich. Hierfiir muss jedoch vorab eine Priifung der verkehrstechnischen
Machbarkeit erfolgen. Zudem ware in diesem Falle auch eine Querung des Mihlenbergs in Hohe des
Knotens einzurichten, die z.B. auch fiir den Radverkehr aus der Schleswiger Stral3e in Richtung Berg-
stralle genutzt werden kdnnte. Auch eine Umgestaltung des Knotens als Kreisverkehrsplatz mit Anla-
ge der Haltestellen im Bereich der heutigen Aufweitung fiir die Linksabbiegerspur ist grundsatzlich
vorstellbar und im Einzelfall zu priifen.

8.2.3 Mobilstationen

Der im Sinne einer nachhaltigen Stadt- und Verkehrsentwicklung erwiinschte Verzicht auf das eigene
Fahrzeug oder zumindest den im Haushalt vorhandenen Zweitwagen, hangt nicht nur von der Ver-
fligbarkeit eines guten OPNV-Angebots ab. Vielmehr méchten viele Menschen nicht auf die Flexibili-
tat in der Nutzung der Vorziige bestimmter Verkehrstrager verzichten. Wahrend das Fahrrad vor
allem fiir kurze Distanzen und als Zubringer seine Starken ausspielen kann, ist das Auto auf vielen
Verbindungen insbesondere in den landlichen Raum oder fiir den Transport gréRerer oder schwerer
Gegenstande kaum ersetzbar. Auch fir groRere Einkdufe ziehen viele Menschen die Nutzung eines
eigenen PKW vor. Sharing-Angebote fiir Pkw, aber auch fir Lastenrdader und Fahrrader kdnnen diese
Licke zwischen den Verkehrstragern schliefen. Um die Angebote optimal auszulasten, sollte der
Umschlagpunkt zwischen den Verkehrstragern dort angelegt werden, wo ein gutes OPNV-Angebot,
die Moglichkeit der sicheren Radabstellung besteht. Auch die Einrichtung von Ladeplatzen z.B. fir die
E-Mobilitat (Rader und Kfz) kann an diesen Schnittstellen erfolgen. In vielen Stadten und Gemeinden
findet hierfir der Begriff einer Mobilstation Anwendung.

Bei einer Stadt der Grof3e Eckernférdes kann diese entweder zentral im Bereich der Innenstadt z.B.
am ZOB entstehen oder aber an mehreren Orten dezentral in den Wohngebieten, sodass moglichst
viele Einwohner auch eine fuRlaufige Erreichbarkeit der Sharing-Angebote erhalten. Hierbei ist je-
doch das Nutzerpotential und somit auch die Effizienz und wirtschaftliche Darstellbarkeit des Ange-
bots abzuwdagen. Grundsatzliche Eignung hierfir weisen aus gutachterlicher Sicht folgende Standorte
auf:
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Potentialstandorte fiir
Mobilstationen in Eckernforde
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Abbildung 40: Denkbare Mobilstationen im Stadtgebiet

Quelle: Eigene Darstellung mit Rohdaten aus dem Verkehrsmodell der KielRegion (2019), Kartengrundlage siehe FuRzeile

* Sud: Domstag/Rendsburger StralRe ggf. mit Verlegung von Haltestellenkanten (vgl. 8.2.1)

e S{id: Einkaufszentrum Horst, ggf. unter Neuarrondierung der bestehenden Haltestellenkan-
ten und/oder in Kooperation mit dem EKZ

e Sud: Schulzentrum

* Mitte: ZOB-Geldnde

* Mitte: Freiflache vor dem Finanzamt

*  Borby-Ost: Freifliche im Einmindungsbereich PrinzenstraRe / Nassauer StraRRe

e Borby-West: Gelande vor der Fritz-Reuter-Schule
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Fiir den Kimaschutz missr.
Wir das Rad nicht neu exier. |

Abbildung 41 Beispiel einer kompakten Mobilstation (Offenburg)

Quelle: VCD (2018)

Auf Landesebene (Nah.SH) sowie auf der regionalen Ebene (KielRegion) bestehen bereits umfangrei-
che Vorarbeiten zur konkreten Ausgestaltung von Mobilstationen. Durch die bei der KielRegion ange-
stellten Mobilitatsmanager kann die Standortauswahl und die Umsetzung begleitet werden.
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8.3 Fahrzeugausstattung

Auch eine ansprechende, funktionale und komfortable Fahrzeugausstattung zdhlen zu den unterstit-
zenden Faktoren bei der Entscheidung den OPNV regelmé&Rig zu nutzen. Folgende Punkte sind hierbei
von besonders hoher Bedeutung:

e Barrierefreier Ein- und Ausstieg mit Kneeling-Funktion (Absenken) und Rampe

¢ Komfortable Sitzmoglichkeiten fiir verschiedene Zielgruppen

* Ausreichende und sichere Stellflichen fir Rollstuhl/Kinderwagen oder Gepéack

e Ausreichend Haltemdglichkeiten und Haltewunschtaster

¢ Fahrgastinformationssystem visuell und akustisch zu den Folgehaltestellen

e Effizienter und schneller Fahrscheinverkauf, z.B. durch kontaktloses Bezahlen

* Technische Voraussetzungen zur Ansteuerung von Schranken und LSA-Beschleunigung
e Verzicht auf AuRenwerbung, die die Sicht aus dem Fahrzeug beeintrachtigt

e ggf. Videolberwachungssystem

¢ Klimaanlage

¢ Junge Fahrzeugflotte mit guten Umweltnormen

¢ Hoher Wartungsstandard mit schneller Reparatur bzw. Austausch von defekten Bauteilen
¢ Geschultes und freundliches Fahrpersonal

Abbildung 42: Fahrzeug des Stadtverkehr Eckernforde

Quelle: Nah.SH (2018)
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Die Fahrzeuge im Stadtverkehr Eckernférde weisen hier bereits ein hohes Niveau auf und erfiillen
nahezu alle der o.g. Kriterien. Folgende Aspekte sind noch zusatzlich vorstellbar:

* Nutzung der vorhandenen Displays auch fiir Umsteigehinweise
e Moglichkeit der kontaktlosen Bezahlung in Abstimmung mit den landesweiten Bemiihungen
um ein e-Ticket oder als separate Option z .B. liber EC- und Kreditkarten

Generell sollte fir zukiinftige Ausschreibungen darauf geachtet werden, dass das aktuell hohe Niveau
beibehalten wird. Hierfiir sollte eine entsprechende Ausgestaltung des Lastenhefts vorgenommen
werden.

8.4 Weitere infrastrukturelle Mafdnahmen

Neben der Lage und Ausstattung der Haltestellen, bestehen auch weitere Moglichkeiten den Busver-
kehr durch infrastrukturelle MaBnahmen zu beschleunigen oder verlasslicher zu gestalten, indem
Storeinfllisse minimiert werden. Da die eingesetzten Fahrzeuge des Stadtverkehrs bereits lber die
technischen Voraussetzungen fiir das Ansteuern einer LSA-Beschleunigung oder einer Poller-
/Schrankenanlage verfiigen, entfallen hierbei auch hohe Umristungskosten an der Fahrzeugflotte.

Generell sollten die Effekte der MalRnahmen jedoch eng mit den betrieblichen Rahmenbedingungen,
insbesondere hinsichtlich der Fahrplanlagen und festen Anschlisse, riickgekoppelt werden. Durch die
landesweit im Taktfahrplan fixierten Fahrlagen im Schienenverkehr, den geplanten Taktknoten im
Regionalverkehr und die im Stiden des Stadtgebiets vorgesehene Struktur mit zwei ringférmigen Be-
dienkorridoren besteht eine hohe Abhangigkeit zwischen der Fahrzeit auf dem Ringabschnitt und den
Anschliissen. Wenn diese Linien beschleunigt wiirden, missten zur gleichzeitigen Sicherung der An-
schliisse zusatzliche Pufferminuten im Fahrplan vorgesehen werden. Durch diese wiirden die Reise-
zeitgewinne wieder abgegeben werden. Daher sind im Siidabschnitt vor allem MaRnahmen interes-
sant, die nicht die Fahrzeit an sich verkiirzen, sondern fiir eine Erhéhung der Zuverlassigkeit sorgen.
Dies geschieht insbesondere durch die Minimierung von Stéreinflissen und durch MaBnahmen ein
nicht-signalgesicherten Einmindungen, an denen keine ,fahrplangenaue” Planbarkeit durch die Dau-
er der Signalphasen besteht, sondern eine Bandbreite je nach Verkehrssituation vorhanden ist.

Im Nordteil sind Beschleunigungsmalnahmen hingegen fahrzeitwirksamer und kénnen fiir eine ho-
here Bedienqualitdt und eine Erhohung der Pufferzeiten sorgen. Nachfolgend sollen einzelne Teilbe-
reiche mit einem grundsatzlichen Potential flir MaBRnahmen dieser Art benannt und eine Einschat-
zung zur Umsetzbarkeit und dem Nutzen vorgenommen:
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8.4.1 Siidlich des ZOB

Knoten Reeperbahn/PreuBerstralle

Knoten Lornsenplatz
Streckenverlauf Rendsburger StraRe
An beiden Knoten kommt es insbesondere aufgrund der heutigen Verkehrsbelastung und der Abhan-

gigkeit zum Bahniibergang zur zeitweise deutlichen Uberstauung. Durch die angestrebte verkehrliche
Entlastung der Reeperbahn ist hier jedoch zumindest auf der Nordseite eine Entlastung zu erwarten.
Die Fahrlage der Busse vermeidet zudem die fahrplanmaRigen SchlieSzeiten. Eine absolute Unab-
hangigkeit von Storeinfliissen ware nur mit einer vollstandigen Auflésung des Bahniibergangs mach-
bar, was aufgrund der Nahe zu den Nachbarknoten, den baulichen Gegebenheiten und den zu erwar-
tenden hohen Kosten nur schwer umsetzbar sein wird. Die 2012 durchgefiihrte Verkehrsuntersu-
chung zur Umgestaltung des Lornsenplatzes kommt ebenfalls zu dem Schluss, dass nur eine Variante
mit geringen Eingriffen in die bestehenden Strukturen sinnvoll umsetzbar ist.

Eine LSA-Vorrangschaltung am Lornsenplatz wiirde zu den Zeiten hoher Verkehrsbelastung aufgrund
des Rickstaus nur einen teilweisen Nutzen entfalten und ist zudem aufgrund der verkehrlichen An-
forderungen insbesondere im Zusammenhang mit dem Bahniibergang und der zu beteiligenden Ak-
teure nur schwer umsetzbar. Dennoch weist insbesondere der zukiinftige Zufluss vom Norden, der
durch die Verkehrsberuhigung Reeperbahn mengenmaRig entlastet wird, eine grundsatzliche Eig-
nung fiir einen LSA-Vorrang auf. Von Siiden ware ein LSA-Vorrang nur sinnvoll, wenn zwischen der
Einmindung Windebyer Weg und dem Knoten eine Busspur/Busschleuse umgesetzt wiirde, mit der
der zeitweise Riickstau vor dem Knoten umgangen werden kdnnte. Die rdumlichen Verhaltnisse las-
sen die Einrichtung einer solchen zusatzlichen Fahrspur grundsatzlich unter Aufgabe des Mittelstrei-
fens zu, was jedoch zu einer weiteren stadtebaulichen Entwertung des Bereichs fitihren wirde. Zu-
dem wiirde die verkehrstechnische Umsetzung eines LSA-Vorrangs von Stden die Qualitatsstufen der
Gbrigens Knotenstrome zumindest teilweise verschlechtern. Aufgrund des hohen Nutzens der Mal3-
nahme fir alle stadtischen und viele Regionalbuslinien, sollte die MaRnahme aber grundsatzlich wei-
ter bedacht werden. Eine vorrangige Umsetzung fir den Stadtbusverkehr ist jedoch aufgrund der
Tatsache. dass Fahrzeitverkiirzungen im Sudteil derzeit nur begrenzt sinnvoll sind, nicht nétig.

Eine weitere infrastrukturelle MaRnahme, die zu einer Minimierung der Stéreinfliisse in diesem Be-
reich fiihren kann, wére eine eigenstandige Unterfliihrung der Bahngleise nur fiir den Busverkehr im
Bereich ZOB/Griiner Weg und eine Fuhrung der Busse Uber den Knoten Griiner Weg/Kakabellenweg,
an welchem auch eine entsprechende Vorrangschaltung eingerichtet werden kénnte. In diesem Zu-
sammenhang konnten auch die Haltestellenkanten des Stadtverkehrs auf das ZOB-Gelande verlegt
werden und eine verbesserte Umsteigesituation zum Regionalverkehr geschaffen werden. Aufgrund
der hohen zu erwartenden Kosten, sollte diese Malnahme jedoch nur weiter bedacht werden, wenn
die vorgesehene Entlastung der Reeperbahn nicht zur Verbesserung der verkehrlichen Situation fuhrt
bzw. durch verdanderte Rahmenbedingungen eine Fahrzeitverkiirzung stidlich des ZOB nétig ware.

Empfehlung: Q Weiterverfolgung nur bei Bedarf bzw. nach Evaluation MaRnahme Reeperbahn
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Knoten Rendsburger Strae/Windebyer Weg

An diesem Knoten sind die aus dem Windebyer Weg links in die Rendsburger Stralle einbiegenden
Busse fahrplantechnisch schwer beriicksichtigen, da je nach Verkehrslage der Abbiegevorgang inner-
halb von Sekunden oder bei besonders hohem Aufkommen bzw. ungiinstigen Strémen auch mehrere
Minuten dauern kann. Um den Fahrplan insgesamt verlasslicher gestalten zu kénnen und auch die
Verkehrssicherheit fiir die abbiegenden Busse zu erhéhen, ist es sinnvoll und mit relativ geringem
Aufwand moglich, den Abbiegevorgang zu verstetigen, indem die Fahrzeuge die FuRganger-LSA aus-
I6sen kdnnen und der Kfz-Verkehr von Stiden durch entsprechende Haltelinien vor dem Windebyer
Weg gestoppt wird. Im Zwischenraum bis zur FuRganger-LSA wiirde auch geniigend Raum entstehen,
um evtl. weitere Fahrzeuge aus dem Windebyer Weg aufzunehmen, sodass der Bus auch nicht mehr
durch einen eventuellen Riickstau beeintrachtigt wird.

Empfehlung: @ Zeitnahe Umsetzung

Knoten Windebyer Weg/Wulfsteert
Knoten Wulfsteert/Diestelkamp
Knoten SauerstraRe/Auf der Hohe
Knoten Auf der H6he/Osterrade
Knoten Auf der H6he/Domstag

Aufgrund der geringen Verkehrsstarken und der derzeit nicht notwendigen weiteren Verkiirzung der
Fahrzeit im Sudteil wird eine LSA-Bevorrechtigung bzw. die Einrichtung eines Sondersignals oder an-
derer baulicher MaBnahmen an diesen Knoten keinen hohen Nutzen entfalten. Bei der Grundsanie-

rung oder anderen baulichen MaBnahmen an beiden Knoten, sollten die Abbiegesituation fiir Busse

und die Sichtachsen jeweils mit beriicksichtigt werden.

Empfehlung: @ Keine Effekte, Umsetzung nicht sinnvoll

Streckenverlauf Diestelkamp
Streckenverlauf Osterrade

Streckenverlauf Domsland

Durch den relativ engen StraBenquerschnitt und den insbesondere zu bestimmten Zeiten hohen
Parkdruck, kommt es im Verlauf des Diestelkamps und im Verlauf der Stralle Osterrade immer wie-
der zu Verspatungsaufbau im Busverkehr. In geringerem Mal3e trifft dies auch fiir den Verlauf Doms-
land zu, bei dem jedoch insgesamt weniger Gegenverkehr und somit ein geringeres Storrisiko be-
steht. Durch eine starkere Ordnung des ruhenden Verkehrs mit der Freihaltung ausreichender Be-
gegnungszonen kann dieses Problem entscharft werden. Diese Zonen sollten sich insbesondere in
Bereichen befinden, in denen eine Einsicht bis zur nachsten Begegnungszone moglich ist.

Empfehlung: @ Zeitnahe Umsetzung

Durchstich Schiefkoppel — Domsland mit neuen Haltestellenlagen
Stichfahrten im Verlauf einer Buslinie bedeuten einen deutlichen Verlust an Attraktivitat und Effizi-

enz. Die Doppelbefahrung eines Abschnitts wirkt reisezeitverlangernd und ist auch aus psychologi-
scher Sicht fir die durchfahrenden Fahrgaste ein negativer Imagefaktor, der durch andere MaRnah-
men schwer kompensierbar ist. Auch betrieblich ist die Stichfahrt wenig effizient, sie bindet Fahr-
zeugressourcen fir eine Doppelbefahrung ohne zusatzliche Nachfrage zu generieren. Aufgrund der

Ergebnisbericht Seite 124 von 137



OPNV-Konzept fiir die Stadt Eckernférde GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Stadtentwicklung und Mobilitat
Planung Beratung Forschung GbR

knappen Ressourcen im Fahrzeugeinsatz, den erwiinschten zuséatzlichen Attraktivitatsfaktoren (vgl.
Kap. 8) ergab sich im Zuge der Planfallbildung die zwingende Anforderung einer Fahrmoglichkeit zwi-
schen den Gebieten Schiefkoppel und Domsland, die sonst beidseitig nur mittels Stichfahrt von deut-
licher Lange eingebunden werden kénnten. Da seitens der Verwaltung und Politik dieser Durchstich
im Zuge der Planungen stets bedacht und beriicksichtigt wurden, ist fiir alle Empfehlungsvarianten
des Gutachtens eine Umsetzung dieser MaRnahme unterstellt.

Die Umsetzung sollte ebenfalls neue Haltestellenlagen und die wirksame Unterbindung von Kfz-
Durchgangsverkehr beinhalten, so dass diese NetzmaRnahme ausschlieRlich dem OPNV und dem
Rad- und FulRverkehr dient.

Empfehlung: @ Zwingende Umsetzung fiir alle Planfille.

Knoten Rendsburger StraBe/Niewark/EKZ Horst
Bei hohem Pkw-Verkehrsaufkommen ist die Freigabezeit vom aus Richtung EKZ teils nicht ausrei-

chend, so dass es zu Verzogerungen fiir den Busverkehr kommt. Durch einen LSA-Vorrang, der in
diesem Bereich keine Auswirkungen auf benachbarte Knoten hat und somit unkritischer umzusetzen
ist, kann dieser Einfluss minimiert werden.

Empfehlung: Q Effekte nur zu bestimmten Zeiten, Umsetzung nur bei Bedarf von Fahrzeitverkiirzun-
gen im Sidteil

Knoten Rendsburger StraRe/Sauerstrafle
Knoten Domstag/Berliner StraRe

Da nur die dulSere Ringlinie diese Knoten passiert und die verkehrliche Abwicklung im Status Quo
unproblematisch ist, entfaltet eine LSA-Vorrangschaltung an diesem Knoten nur eine geringe Wir-
kung. Am Knoten Domstag/Berliner StraRe bestiinde zudem eine notwendige Abhingigkeit zum
Bahniibergang, die die Umsetzung komplexer macht und somit die Kosten erhéht.

Empfehlung: @ Geringe Effekte, Umsetzung nur bei Bedarf von Fahrzeitverkiirzungen im Sudteil

Knoten Domstag/Rendsburger StraRe

Aufgrund der relativ hohen Verkehrsstarke auf der Rendsburger Stralle kommt es insbesondere fiir
linksabbiegende Busse aus Richtung Norden teilweise zu Verzogerungen. Mittels eines Sondersignals
kénnten Busse die Freigabezeit aus Richtung Norden minimal verlangern. Eine Verschlechterung der
verkehrlichen Abwicklung dirfte aufgrund der Verkehrsbeziehungen am Knoten allenfalls im geringe-
ren MaRe auftreten.

Empfehlung: Q Grundsitzlich sinnvolle MaRnahme, sofern eine weitere Fahrzeitverkiirzung im Std-
teil notwendig wird.
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8.4.2 Nordlich des ZOB

Streckenverlauf Reeperbahn

Die geplante Verkehrsberuhigung auf der Reeperbahn und die Reduzierung auf Tempo 30 bzw. nied-
riger werden die Fahrzeiten im Busverkehr nicht verlangern, da die Durchschnittsgeschwindigkeit
aufgrund der Haltestellen ohnehin niedriger liegt. Zwar wird die Passage des umgestalteten Platzes
im Bereich der Nooroffnung etwas langer dauern, jedoch gehen parallel Storeinflliisse aufgrund des
geringeren Verkehrsaufkommens zurlick, sodass sich die Effekte egalisieren werden. Im Bereich des
ZO0B sollten als weiteres sichtbares Element der Verkehrsberuhigung und aufgrund des ohnehin not-
wendigen barrierefreien Ausbaus die Haltestellenlagen als Kap-Haltestellen ausgefiihrt werden.
Hierbei konnen die Haltestellen auch so umgestaltet werden, dass liber das ZOB-Geldnde eine Wen-
demaoglichkeit besteht.

Empfehlung: @ Zeitnahe Umsetzung im Zusammenhang mit den Verkehrsberuhigungsmafnahmen

Knoten Noorplatz

Im Zuge des Projekts Binnenhafen/Nooroffnung wird auch der Verkehrsknotenpunkt am Noorplatz
umgestaltet. Im Zuge dieser MaBnahme besteht die Gelegenheit auch die neue Lichtsignalanlage auf
die Bediirfnisse des OPNV anzupassen. Da aus Griinden der Verkehrslenkung die Abbiegebeziehun-
gen von/in Richtung Steindamm/Reeperbahn eher lange Wartezeiten haben werden, ist es sinnvoll,
die LSA mit einer Vorrangschaltung fir den Busverkehr auszustatten. Die Lage des Knotens und der
geringe bendtigte Zeitbedarf lassen dies zu.

Empfehlung: @ Zeitnahe Umsetzung im Zusammenhang den MaRnahmen im Projekt Noor6ffnung

Knoten Miihlenberg/Vogelsang

Da der GroRteil der den Knoten passierenden OPNV-Fahrten im Hauptstrom gefiihrt wird und der
Rechtsabbieger in den Vogelsang unsignalisiert ist, entstehen durch die Einrichtung eines LSA-
Vorrangs keine Fahrzeiteinsparungen.

Empfehlung: @ Keine Effekte, Umsetzung nicht sinnvoll

Streckenverlauf Feldweg — SiemensstraRe

Durch den relativ engen StraBenquerschnitt und den schlechten Fahrbahnzustand werden die Plnkt-
lichkeit und der Fahrkomfort beeintrachtigt. Auf der BergstraRe Durch eine starkere Ordnung des
ruhenden Verkehrs mit der Freihaltung ausreichender Begegnungszonen und eine Ertlichtigung des
Fahrbahnbelags kann dieses Problem entscharft werden. Die Begegnungszonen sollten sich insbe-
sondere in Bereichen befinden, in denen eine Einsicht bis zur ndchsten Begegnungszone moglich ist.
Im Rahmen des Zielnetzes kann abgewogen werden, in welche Richtung die Durchfahrt durch das
Gebiet erfolgt. Aufgrund der einfacher zu ertiichtigen Haltestellenlage , CacilienstraBe” auf der Nord-
seite, wird gutachterlich die Durchfahrt im Uhrzeigersinn empfohlen.

Empfehlung: Q Mittelfristige Umsetzung im Zusammenhang mit der ohnehin notwendigen Fahr-
bahnsanierung
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Knoten Miihlenberg/Schleswiger StralRe

Der Knoten zeichnet sich heute durch eine eher dysfunktionale Struktur aus, die insbesondere auch
fir den Rad- und FuBverkehr unbefriedigend ist. Aufgrund der Ausdehnung des Knotens und vor-
handener Freiflachen sind sowohl die Anlage eines Kreisverkehrs oder eine Anlage einer Querungshil-
fe im Mihlenberg denkbar. Diese MalRnahmen dienen auch zur Aufwertung der Umsteigebeziehung
im Busverkehr (vgl. Kapitel 8.2.1). Fahrzeitgewinne fiir den OPNV sind aufgrund der vergleichsweise
geringen Verkehrsbelastung nicht zu erwarten.

Empfehlung: Q Mittelfristige Umsetzung inklusive angepasster Wegebeziehungen im Rad- und FuR-
verkehr

Knoten Miihlenberg/Schleswiger Stralle
Verkehrsfiihrung BergstraBe
Knoten Riesebyer StraBe/Fischerkoppel

Beim Umbau des Knotens Miihlenberg/Schleswiger Strale zum Kreisverkehrsplatz, kdnnte auch die
Einbahnrichtung der Bergstralle zwischen Fischerkoppel und Miihlenberg gedreht werden, da die
Verkehrsbeziehung am Knoten nun vertraglich abgewickelt werden kénnte. Flir den Busverkehr
ergdbe sich der Vorteil einer Beschleunigung der Fahrbeziehung aus dem Nordosten Borbys in Rich-
tung Innenstadt, durch Entfall des Umwegs (iber die Fischerkoppel. Zudem entfiele der Linksabbiege-
vorgang am Knoten Fischerkoppel/Riesebyer StralRe, der heute je nach Tageszeit und aufgrund der
vergleichsweise engen Knotengeometrie einen Storeinfluss darstellt.

Bei Umsetzung dieser Mallnahme musste die Haltestelle Fischerkoppel entfallen, die jedoch ohnehin
nur in einer Richtung bedient wird und noch nicht barrierefrei ausgebaut ist. Mit den Haltestellen am
Landratsamt und an der Riesebyer StraRe bestehen zudem fuRlaufig weitere Haltestellen. Auch eine
Verlegung der Haltestelle Fischerkoppel in die BergstraBe (mit barrierefreiem Ausbau als Kap) ist
hierbei denkbar.

Empfehlung: @ Parallele Umsetzung falls KnotenmaRnahme Miihlenberg umgesetzt wird

Knoten Riesebyer StraRe/Norderstrae

Zukunftig besteht an diesem Knoten aufgrund der veranderten Linienfiihrung die Notwendigkeit fiir
den Busverkehr aus Stden links in die NorderstraBe abzubiegen. Da es keine separaten Aufstellfla-
chen gibt, kann dies zu einer Behinderung des Verkehrs auf der Riesebyer Stral3e fliihren, wenn durch
Gegenverkehr dieser Abbiegevorgang verlangert wird. Auch kénnte die Verkehrssicherheit im Rad-
verkehr gefahrdet sein, wenn nachfolgender Verkehr dem abbiegenden Bus (iber die Radfahrstreifen
ausweicht. Mittels eines kurzen Sondersignals, bei dem fiir den abbiegenden Bus der Gegenverkehr
aus Norden gestoppt wird, kdnnen die Fahrzeit einheitlich stabil und die Behinderung des Verkehrs
minimiert werden. Aufgrund des relativ geringen Verkehrsaufkommens, sollte eine Umsetzung je-
doch erst nach einer Abwagung vorgenommen werden, wenn Erfahrungswerte aus dem neuen Netz
vorliegen.

Empfehlung: Q Umsetzung nach Abwéagung der Erfahrungswerte nach der Einfiihrung des Zielnetzes
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Knoten OstlandstraBe/Kurt-Pohle-Strae
Knoten Schleswiger StraRe/Kathe-Kollwitz-StraRe
Aufgrund der geringen Verkehrsstarken sind die Einrichtung eines Sondersignals oder andere bauli-

cher MaBnahmen an diesen Knoten mit keinem hohen Nutzen verbunden. Bei der Grundsanierung
oder anderen baulichen MalBnahmen an beiden Knoten, sollten die Abbiegesituation fiir Busse und
die Sichtachsen jeweils mit beriicksichtigt werden.

Empfehlung: @ Keine Effekte, Umsetzung nicht sinnvoll

Streckenverlauf Kurt-Pohle-StraBe/Bystedtredder
Durch den relativ engen StraBenquerschnitt und den insbesondere zu bestimmten Zeiten hohen

Parkdruck, kommt es im Verlauf immer wieder zu Verspatungsaufbau im Busverkehr. Durch eine
starkere Ordnung des ruhenden Verkehrs mit der Freihaltung ausreichender Begegnungszonen kann
dieses Problem entscharft werden. Diese Zonen sollten sich insbesondere in Bereichen befinden, in
denen eine Einsicht bis zur nachsten Begegnungszone moglich ist.

In diesem Zusammenhang ist auch eine Neuarrondierung der Bushaltestellen moglich, die heute sehr
weit auseinander gestreckt liegen und das Gebiet daher nicht optimal erschlieRen (vgl. Kap. 8.2.1).

Empfehlung: @ zeitnahe Umsetzung im Zuge des barrierefreien Haltestellenausbaus

Wendemdoglichkeit Holacker
Sollte die Variante 7.2 des Zielnetzes umgesetzt werden, ergibt sich die Notwendigkeit einer Wen-

demoglichkeit im Bereich des Einkaufszentrums an der OstlandstralRe bzw. grober gefasst im Bereich
Holacker. Diese sollte grundséatzlich auch ein Uberliegen von Bussen mit maximal 15 Minuten Stand-
zeit ermoglichen, ohne dass andere Verkehrsteilnehmer beeintrachtigt werden, gleichzeitig aber
auch mit moéglichst geringem Fahrzeitaufwand durchfahrbar sein.
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Variante 1

Die einfachste Losung hierzu besteht durch eine Kooperation mit dem Einkaufszentrum Markant, bei
dem die Busse nach Bedienung der Endhaltestelle in den Parkplatz des EKZ einfahren und eine zu-
satzliche Ausfahrmoglichkeit zur OstlandstraRRe an der nordwestlichen Ecke des Parkplatzes nur fiir

Busse geschaffen wird. Im Bereich dieser Ausfahrt wire zudem auch ein Uberliegen der Fahrzeuge
moglich.

Abbildung 43: Wendemaoglichkeit im Bereich des EKZ Holacker — Variante 1

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: Google Maps (2019)
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Variante 2

Eine Alternativldsung besteht in der Anlage einer Busbucht auf der Nordseite der OstlandstralRe un-
mittelbar vor dem Knoten mit der B203. Aus dieser Bucht konnte der Bus auf Sondersignal mit weni-
gen Sekunden Schaltzeit vor der Phase der OstlandstraBe aus der Bucht ausfahren und aufgrund der

weiteren Schleppkurve zuriick in die OstlandstralSe einfahren.

Abbildung 44: Wendemaoglichkeit im Bereich des EKZ Holacker — Variante 2

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: Google Maps (2019)
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Variante 3

Die dritte Moglichkeit ohne ein Antasten des Knoten OstlandstraRe/B 203 besteht in einer Erweite-
rung des Einmundungsbereichs Rosenmoor/OstlandstraRe jenseits des Knotens. Da dieser Einmiin-
dungsbereich ohnehin sehr weitlaufig ist, ware bei einer geringen Erweiterung auch hier ein Wenden

und Pausieren moglich.

Abbildung 45: Wendemaoglichkeit im Bereich des EKZ Holacker — Variante 3

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: Google Maps (2019)
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Variante 4

Eine weitere Moglichkeit besteht im generellen Umbau des vorhandenen Knotens in einen Kreisver-
kehr.

Abbildung 46: Wendemaoglichkeit im Bereich des EKZ Holacker — Variante 4

Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: Google Maps (2019)

Hierzu sind verkehrstechnische Voruntersuchungen tiber die Auswirkungen auf die verkehrliche Leis-
tungsfahigkeit und Verkehrssicherheit zu fihren und die relevanten Akteure zu beteiligen. Zusétzlich
zum Kreisverkehr sollte auf einer Kante der OstlandstraRe zwischen dem Abzweig zum Einkaufszent-
rum und dem neuen Knoten eine Uberliegefldche geschaffen werden, da es sich bei der Haltestelle
Markant um eine Kaphaltestelle handelt und je nach Fahrplankonzept eine Aufenthaltszeit bei der
Wende auftritt. Mit einer entsprechenden Uberliegeflache wiirde der {ibrige Verkehr von dieser War-
tezeit nicht beeintrachtigt. Es besteht zwar grundsatzlich die Moglichkeit die Linie nach der Wende
direkt zuriick zu fiihren, hierdurch wiirde jedoch ein weiterer Zwangspunkt im Fahrplangeriist mani-
festiert, der die Umsetzung nachfrageoptimalerer Varianten verhindern kann.

Empfehlung: @ Zwingende Umsetzung, falls Variante 7.2 des Zielnetzes umgesetzt werden soll
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In nachfolgender Karte sind die empfohlenen InfrastrukturmaBnahmen zusammengefasst:
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Abbildung 47: InfrastrukturmaBnahmen zur flankierenden Unterstiitzung des Zielentwurfs

Quelle: Eigene Darstellung mit Rohdaten aus dem Verkehrsmodell der KielRegion (2019), Kartengrundlage siehe FuBzeile

8.5 Marketing und Offentlichkeitsarbeit

Neben den betrieblichen und infrastrukturellen Voraussetzungen und einer guten Fahrgastinformati-
on sind fiir ein erfolgreiches OPNV-System stets auch unterstiitzende Aktivititen notwendig. Viele
Alltagswege sind Uber Jahre antrainiert und werden kaum tberdacht oder reorganisiert, das Image
des OPNV ist in weiten Teilen der Bevolkerung noch das eines inflexiblen, teuren, langsamen und
unkomfortablen Systems. Fahrzeiten, Linienverldufe und giinstige Tarifangebote sind haufig nicht
bekannt, weswegen auch keine Uberlegungen zur Nutzung angestellt werden.

Durch verschiedene niedrigschwellige Aktivitaten, kann der OPNV im Bewusstsein stirker verankert
werden. Hiufig reicht es bereits durch einen ,Erstkontakt” mit dem OPNV eine Bewusstseinsbildung
in Gang zu setzen, bei der die Reorganisation der Alltagswege automatisch unterbewusst mitgedacht
wird. Dies kann Uber Elemente wie Haltestellen, Informationsflyer oder ein attraktives Online-
Angebot, aber auch Uber die direkte Ansprache bestimmter Nutzer- und Zielgruppen erfolgen. Einige
sollen nachfolgend vorstellt werden:
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8.5.1 Betriebliches Mobilititsmanagement

Durch eine gezielte Ansprache von Mitarbeitern in Unternehmen kdnnen die Bedarfe ermittelt, Lo-
sungen fiir eine Nutzung des OPNV aufgezeigt werden und die besonderen Konditionen fiir Jobtickets
(Nah.SH-Firmenabo) bekannt gemacht werden. Entsprechendes Informationsmaterial ist Gber die
Nah.SH erhaltlich, die Kontakte und die Durchfiihrung konnten durch eine Kooperation von Wirt-
schaftsférderung und Klimaschutzstelle organisiert werden.

8.5.2 Neubiirgerinformation

Eckernférde wachst — und die zuziehenden Menschen stehen vor der Herausforderung auch ihre
Alltagswege neu organisieren zu missen. Aus diesem Grunde ist eine gezielte Vermarktung des
OPNV insbesondere bei dieser Gruppe sehr wichtig und haufig lohnenswert. Wenn die Vorziige, Lini-
enwege und Tarifangebote des Stadtverkehrs von Anfang an bekannt sind, wird die Bereitschaft zum
Einbezug des OPNV in die taglichen Wege deutlich héher sein. Denkbar sind auch Incentives, wie z.B.
eine kostenlose Wochenkarte fir den Busverkehr, die im Rahmen eines Neublirgerpakets zusammen
mit wichtigen Informationen zur Stadt ibergeben werden kénnten.

8.5.3 Spezielle Angebote fiir Touristen

Der Tourismus pragt Eckernférde. Mit (iber 238.000 Ubernachtungen stellen die Touristen nicht nur
bei An- und Abreise, sondern auch bei der Mobilitdt vor Ort einen nicht unerheblichen Teil des Ver-
kehrsgeschehens in Eckernférde dar. Zwar kénnen aufgrund der kompakten Innenstadt und der di-
rekten Wasserlage die meisten Ziele stadtvertraglich zu Ful’ erreicht werden, fir bestimmte Ziele im
Nah- und Regionalbereich wird jedoch heute in vielen Fallen das mitgebrachte Auto genutzt. Ein at-
traktives OPNV-Angebot kann nicht nur helfen einige dieser Wege auf den Bus zu verlagern, sondern
auch bei der Vermarktung einer anderen Anreiseform dienen, da Eckernférde zusatzlich tber eine
attraktive Anbindung an das Schienennetz verfiigt.

Fiir Touristen ist besonders eine leichte Verstindlichkeit des OPNV-Angebots, ein schneller Uberblick
Uber die Tarife und eine besondere Darstellung der relevanten Ziele im Nah- und Regionalbereich
und deren Erreichbarkeit wichtig. Denkbar ist, hierzu einen speziellen Informationsflyer aufzulegen,
der liber die Vermieter in den Hotels und Ferienwohnungen bzw. iber die Touristeninformation ver-
teilt werden kann. Ein erfolgreicher Ansatz den OPNV ins Bewusstsein zu riicken, kénnen auch Tipps
fir ,,Einweg“-Wanderungen sein, bei dem Hin- oder Riickweg mit dem Bus und die Gegenrichtung zu
Fuld auf besonders schonen Strecken oder vorbei an wichtigen Touristenzielen erfolgen. Der Vorteil
nur in eine Richtung laufen zu miissen und somit einen deutlich gréBeren Aktionsradius zu haben,
besteht bei Anfahrt mit dem Auto nicht. Durch das Zielkonzept wird auch der Siidstrand durch die
Einbindung des Gebiets Domstag/Sandkrug in das stadtische Netz einbezogen, so dass Touristen die-
sen leichter erreichen kénnen.

8.6 Tarifliche Anreize

Durch die vollstindige Integration des OPNV-Angebots in Eckernférde in den SH-Tarif sind die Még-
lichkeiten auf die speziellen Bedlirfnisse angepasster Tarifstrukturen begrenzt. Dies wiirde auch dem
landesweiten Ansatz eines einheitlichen, transparenten und somit auch fiir Gelegenheitskunden
leicht zu verstehenden Tarifmodells zuwider sprechen. Durch die Nah.SH erfolgt zudem eine kontinu-
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ierliche Weiterentwicklung des landesweiten Tarifs, so dass Reformen landesweit durchgefiihrt und
somit auch entsprechend flachendeckend kommuniziert werden kénnen.

Somit besteht fur Stadte wie Eckernforde vor allem die Mdoglichkeit sich mit Ideen aktiv fir die Wei-
terentwicklung des Tarifmodells einzubringen. Denkbare Ansatze sind hierbei vor allem:

e Einflhrung eines luftlinienbasierten Tarifs anstatt des starren zonenbasierten Systems (Pilot-
projekte hierzu laufen derzeit z.B. im Verkehrsverbund Rhein-Neckar (RNV) bzw. Karlsruher
Verkehrsverbund (KVV)°

e Einflhrung einer preislichen Degression mit zunehmendem Fahrtenaufkommen mit Kap-
pungsgrenzen anstelle eines starren Zeitkartensystems (Vorbild z.B. Stadtbusverkehr Miins-
ter oder landesweites System in Danemark)’

o z.B. Einzelfahrt Stadtverkehr wie bisher 1,80€, ab 10 Fahrten Reduktion auf 1,50€
(auch fur die bisherigen Fahrten), Kappung bei bisherigem Wochen- bzw. Monatskar-
tenpreis, Abrechnung des Bestpreises jeweils nach 1 Monat

e Mehr Anreize fiir die Nutzung des OPNV in schwicher ausgelasteten Zeiten, z.B. spezielle
Monatskarten fir die Zeiten auBerhalb der Hauptverkehrszeiten (Vorbild: mittlerweile be-
waéhrtes Instrument in vielen Verkehrsverbiinden, z.B. auch im HVV)

o Besonders in Kombination mit dem o.g. Bestpreis-Ansatz méglich, z.B. Ansatz bei
Sydtrafik in Danemark: Fahrt abseits der Hauptverkehrszeiten 20% Rabatt zusatzlich
zu der dargestellten preislichen Staffelung mit Kappungsgrenzen

Mangderabat

Tidsrabat

Abbildung 48: Beispiel fiir die Tarifbildung bei der danischen Rejsekort

Quelle: Rejsekort A/S (2019)

®vgl.: https://www.vrn.de/tickets/ticketuebersicht/Iuftlinie/tarif/index.html

7 vgl.: https://www.stadtwerke-muenster.de/privatkunden/busverkehr/tickets/90-
minutenticket/produktuebersicht.html bzw. https://www.rejsekort.dk/brug-rejsekort/priser-for-rejser.aspx
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Die erfolgreich in Danemark etablierte ,Rejsekort” besteht beispielsweise aus drei preisbildenden
Segmenten. Einem Kundentypenpreis (der die Differenzierung z.B. nach Erwachsenen, Schiilern, Se-
nioren ermoglicht), einem Mengenrabatt in Abhangigkeit der durchgefiihrten Fahrten und einen
Zeitrabatt flir Reisen abseits der Hauptverkehrszeit. Zusatzlich konnen bestimmte Zonen, z.B. fiir
Pendler, auch als Flatrate freigeschaltet werden.

Eine weitere Einflussmoglichkeit der Stadt besteht in der Einfiihrung eines kostenlosen Stadtbusver-
kehrs zu bestimmten Zeiten oder generell. Erste Erfahrungen hierzu sind in Eckernférde mit dem
kostenlosen Stadtbusverkehr an den Advents-Samstagen bereits gesammelt worden. Aufgrund des
notwendigen Defizitausgleichs ist hierzu jedoch insbesondere eine politische Meinungsbildung noétig.
Zudem besteht mit der angestrebten engeren Verflechtung zwischen Stadt- und Regionalbusverkehr,
bei dem einige Regionallinien auch stadtische Verkehrsfunktionen tibernehmen, der Bedarf auch
diese in ein temporar oder dauerhaft kostenloses System fiir das Stadtgebiet einzubeziehen. Auch ist
durch Untersuchungen® nachgewiesen, dass nur fir einen Teil der Nicht-Nutzer der Preis das aus-
schlaggebende Kriterium ist, weswegen auch die Wirksamkeit einer solch teuren Malknahme vorher
intensiv abgewogen werden sollte.

8.7 Evaluation

Die Rahmenbedingungen fiir den OPNV verindern sich dynamisch, wodurch sich Anforderungen an
eine kontinuierliche Evaluation ergeben. Insbesondere in den vergangenen Jahrzehnten hat sich ge-
zeigt, dass sich die Verkehrsstrukturen, -strome, aber auch die Anforderungen auf Nutzerseite oder
die EingangsgroRen fir die betriebliche Effizienz eines OPNV-Angebots sich sehr schnell verdndern
kénnen und durch die historisch gewachsenen Strukturen und Abhangigkeiten haufig nur eine
schwerfillige Reaktion auf diese gednderten Bedingungen erfolgte.

Zwar wird mit diesem Gutachten ein breit geficherter Ansatz fiir ein zukunftsfahiges OPNV-System in
Eckernforde gelegt, dennoch ist nicht auszuschlieRen, dass sich die Rahmenbedingungen weiter an-
dern werden und moglicherweise auch heute noch nicht absehbare Effekte eintreten werden. Aus
diesem Grund ist es sinnvoll ein Gremium zu etablieren, in welchem Trends und Entwicklungen auf
der einen und eine Evaluation des Angebots auf der anderen Seite vorgenommen werden. Mit dem
Arbeitskreis OPNV besteht hierfiir eine hervorragende Grundlage. Durch die Hinzunahme von Akteu

ren wie den OV-Betreibern und der Kreis- bzw. Landesebene (vertreten durch die Nah.SH) besteht
zudem die Moglichkeit sich zu bestimmten Fragestellungen noch intensiver abzustimmen.

Die Grundlage fir eine valide Bewertung der Entwicklung besteht in einer einheitlichen Erhebung
und Aufbereitung von Fahrgastmengen und ggf. —stromen. Hier bestehen in vielen Verkehrsverbiin-
den einheitliche Regeln, nach denen diese Erhebungen durchgefiihrt und aufbereitet werden. Durch
gestiegene Qualitat im Zuge der Marktreife und die glinstigeren Anschaffungskosten bzw. durch die
Serienausstattung von Fahrzeugen mit automatischen Fahrgastzahlsystemen haben sich die Rah-

8

vgl. z.B.:
https://www.rogator.de/app/uploads/2017/10/Mobilit%C3%A4tsTRENDS_2016_Potenzial_Busse_und_Bahnen
.pdf
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menbedingungen fiir eine kontinuierliche und kostenglinstige Erhebung in den letzten Jahren deut-
lich verbessert. Da in Schleswig-Holstein im Bereich der Fahrgasterhebung auBerhalb des Schienen-
verkehrs noch ein deutlicher Nachholbedarf besteht und bisher nur rudimentare Daten verfigbar
waren, hat sich aufgrund der landesweiten Bedeutung die Nah.SH diesem Thema angenommen. Mit
einer erstmalig flaichendeckenden Fahrgasterhebung sowohl flir den Schienen- als auch fir den Bus-
verkehr in den Jahren 2017 und 2018 sollten die entsprechenden Grundlagendaten geschaffen wer-
den. Leider hat sich aufgrund erheblicher Probleme mit dem Dienstleister die Erhebung verzogert
und war daher fir dieses Gutachten nicht verflgbar. Durch die Auswertung der Erfahrungen dieser
Erhebung und die Weiterentwicklung fiir zuklinftige Erhebungen ist jedoch zu erwarten, dass zukinf-
tig eine wertvolle Datengrundlage fiir die Bewertung und Evaluation zur Verfligung stehen wird, die
z.B. vom Arbeitskreis auch genutzt werden sollte.

8.8 Autonome Bedienformen

Sobald autonome Fahrzeuge fiir den OPNV die Serienreife erreichen, stellt dies insbesondere fiir den
Verkehr in der Flache und fiir klassische Zubringerverkehre eine erhebliche Verdanderung der Rah-
menbedingungen dar. Wahrend klassischer OPNV in diesen Gebieten vor allem aufgrund der Perso-
nalkosten haufig wirtschaftlich nicht darstellbar ist, wird durch die autonome Bedienung die Kosten-
struktur deutlich verdndert. OPNV-Systeme der Zukunft werden daher aus starken (zunichst weiter
konventionellen) OPNV-Achsen mit hoher Biindelungsfihigkeit, wie dem SPNV oder starken Busach-
sen, bestehen, wohingegen das Zubringer-Netzwerk neu organisiert wird.

Flr Eckernférde ergeben sich hier insbesondere fiir die noch nicht optimal erschlossenen Gebiete
(vgl. Kap. 2.2) Méglichkeiten diese in das OPNV-System einzubinden. Auch fiir die Verkehre in
Schwachlastzeiten (vgl. Kap. 7.3) kann die autonome Bedienung eine deutlich veranderte und attrak-
tivere Bedienung ermoglichen, hierbei kénnen insbesondere auch digitale Ridesharing-Applikationen
helfen, die wenigen zu diesen Zeiten bestehenden Fahrtwiinsche so zu biindeln, dass mit minimalem
Fahrzeugeinsatz eine sehr effiziente Bedienung erfolgen kann, die trotzdem attraktive Reisezeiten
ermoglicht.

Wichtig fiir die Umsetzung der autonomen Bedienformen sind Ankniipfungspunkte an das tGberortli-
che Netz. In Eckernférde ist dies durch den Taktknoten des Regionalbusverkehrs und den Bahnhof
vor allem am heutigen ZOB der Fall, der auch die entsprechenden Aufstellflachen fiir eine Organisati-
on dieser Verkehre aufweist. Perspektivisch konnen aber auch der geplante Haltepunkt Eckernférde
Sud oder noch langfristiger der angedachte zusatzliche Haltepunkt Eckernférde/Nord (Klinik) wichtige
Verknilpfungspunkte zwischen dem SPNV und der Flachenbedienung in der Stadt darstellen.
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