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1 Einleitung

Die Hansestadt Lubeck ist ein Oberzentrum mit ca. 222.000 Einwohner:innen, etwa 105.000 Ar-
beitsplatzen und Wissensstandort mit tGber 10.000 Studierenden. Die historische Lubecker Altstadt
als UNESCO-Welterbestatte, das Seebad Travemunde und diverse Kulturveranstaltungen beleben
den Tourismus mit tiber 2.200.000 Ubernachtungen jahrlich. Nicht zuletzt aufgrund der engen
Pendelverflechtungen mit dem Umland ist das taglich zu bewaltigende Verkehrsaufkommen in der
flachenmalRig groRten Stadt Schleswig-Holsteins relativ grol3.

Die Burgerschaft der Hansestadt Lubeck hat mit dem Grundlagenbeschluss zum Entwurf der Neu-
aufstellung des Verkehrsentwicklungsplans (VO/2021/10558-08-01) das verkehrspolitisch ambitio-
nierte Ziel gesetzt, den prozentualen Anteil an (Haupt-)Wegen, der mit dem Offentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV) zuriickgelegt wird, von 11 % auf 20 % und den prozentualen Anteil des OPNV
an der gesamten Verkehrsleistung nach Personenkilometern sukzessive auf 40 % bis zum Jahr
2040 zu steigern. Vor dem Hintergrund des Klimanotstandes, den die Burgerschaft der Hansestadt
Libeck am 28. Mai 2019 festgestellt hat, und dem beschlossenen Lubecker Masterplan Klima-
schutz (VO/2023/11957) mit dem Ziel der Treibhausgasneutralitat bis zum Jahr 2035, stellt sich fer-
ner die Frage, wie die Attraktivitdt des OPNV als einem stadt- und umweltfreundlichen sowie leis-
tungsfahigen Verkehrssystem umfassend gesteigert werden kann.

Ausgangslage bildet das seit Dezember 2022 gefahrenen und bereits optimierte Busangebot. Seit-
dem wurden verschiedene Konzepte und Szenarien zur Attraktivierung des OPNV entwickelt. Im
Ergebnis sind hier drei Szenarien zu nennen.

Mit dem 5. Regionalen Nahverkehrsplan (RNVP) mit einer Gultigkeit 2024-2028, der bis Mitte 2024
erarbeitet wurde, ist ein anspruchsvolles OPNV-Angebot definiert worden, welches durch den An-
satz des integrierten Taktfahrplans optimale zeitliche und réumliche Abschlisse Bus-Bus und Bus-
Schiene ermdglichen soll. Es ist das Ziel dieses bis Ende 2028 weitestgehend umzusetzen.

Darauf aufbauend wurde ein sogenanntes Verkehrswendeszenario entwickelt, welches ausloten
sollte, welche potenziellen weiteren Schritte in Richtung Verkehrswende vom Umfang des Ver-
kehrsangebots und des Umsetzungshorizonts, die Uber den 5. RNVP mit einem reinen Busangebot
hinausgehen, erreicht werden kénnen.

Im Teilgutachten StralRenbahn des Verkehrsentwicklungsplans (VEP) der Hansestadt Lubeck wurde
dann ein StralBenbahnszenario entwickelt, um die technischen und nachfrageseitigen Potenziale
einer Wiedereinfuhrung der Stralenbahn in LUbeck zu identifizieren.

Das Verkehrswende- sowie das Stral3enbahnszenario liefern erheblich hohere Nachfrageeffekte
als das Szenario des 5. RNVP. Gleichzeitig liegen aber auch die zu erwartenden Investitionen und
Betriebskosten erheblich héher. Aber auch fur die beiden Szenarien Verkehrswende und Stral3en-
bahn untereinander sind erhebliche Unterschiede in den Betriebskosten und zu erwartenden In-
vestitionen zu erwarten, wahrend die Nachfrageeffekte vergleichbar sind.

Ziel ist es nun, als Grundlage fur den weiteren Prozess im Verkehrsentwicklungsplan (VEP) eine
Entscheidung herbeizufuhren, ob mit oder ohne StralRenbahn geplant werden soll. Wenn ohne
StraBenbahn geplant werden soll, ware die Frage, inwieweit eine weitere Attraktivierung mittels
Bussen (Verkehrswendeszenario) Berucksichtigung finden soll.

Aus diesem Grund wurde ein Folgeauftrag ausgeldst, der eine kombinierte Betrachtung von Nach-
frage und Kosten beinhaltet.
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2 Methodik

Die kombinierte Betrachtung von Nachfrage und Kosten erfolgt durch eine Kosten-Wirksamkeits-
Analyse (KWA). Die KWA ist ein Werkzeug zur Bewertung von verschiedenen Planungsalternativen
(Szenarien). In der KWA wird untersucht, wie sich ein Szenario auf eine Zielgro3e auswirkt. Der
Wert der Zielerreichung (Wirkung) wird den Kosten des jeweiligen Szenarios gegenubergestellt.
Diese Gegenuberstellung findet typischerweise in einem Diagramm statt, bei dem der Wirksam-
keitsindikator auf der x-Achse nach rechts und die Kosten auf der y-Achse nach oben aufgetragen
werden. Die Szenarien kénnen dadurch unterschiedlichen Kosten-Wirk-Bereichen zugeordnet und
somit einfach bewertet werden. Abbildung 1 zeigt beispielhaft eine grafische Darstellung einer
KWA mit drei Szenarien. Diese sind den unterschiedlichen Kosten-Wirk-Bereichen zugeordnet. Sze-
nario 1 hat eine geringe Wirksamkeit verbunden mit hohen Kosten, dieses Szenario ist demnach
nicht effizient und liegt im negativen Bereich. Szenario 2 weist dieselben Kosten wie Szenario 1
auf, hat jedoch eine deutlich hdhere Wirksamkeit, wodurch sich dieses Szenario im mittleren Kos-
ten-Wirk-Bereich befindet. Szenario 3 weist dieselbe Wirksamkeit wie Szenario 2 auf, aber verbun-
den mit wesentlich geringeren Kosten. Hierbei handelt es sich um das kosteneffektivste Szenario
im Hinblick auf die gewunschte Wirksamkeit, welches sich im positiven Bereich befindet.

Kosten-Wirksamkeits-Analyse

70.000.000,00
Szenario 1 Szenario 2
60.000.000,00 ° °
negativer g
50.000.000,00 Bereich
2 mittlerer
£ 20.000.000,00 ;
= Bereich
£ 30.000.000,00
[=]
= - e
20.000.000,00 Szenario 3
10.000.000,00 positiver
Bereich
1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00 7,00 8,00

Wirksamkeitsindikator

Abbildung 1 Schematische Darstellung einer KWA

Die KWA erfolgt fur drei Szenarien auf Grundlage des Basisszenarios. Da die Férderkulisse flr das
StraRenbahnszenario noch unklar ist, werden zwei Unterszenarien betrachtet (mit und ohne For-
derung gemald Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFQ)).

Somit werden fur die Szenarien

e Szenario 5. RNVP,

e Verkehrswendeszenario und

e StraBenbahnszenario mit GVFG-Férderung

e Strallenbahnszenario ohne GVFG-Forderung
jeweils die Kosten und Wirksamkeiten bestimmt.

Die finanziellen Aufwande (Kosten) der Szenarien setzen sich aus Investitionen (missen nur ein-
mal getatigt werden) und Unterhaltungskosten bei der ortsfesten Infrastruktur (fallen jahrlich an)
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bzw. Betriebskosten fur die Verkehrsleistung (fallen jahrlich an) zusammen. Um einen vergleichba-
ren Kostenindikator (Jahresscheibe) zu erhalten, werden die Investitionen in jahrliche Kapital-
dienste umgerechnet, die einer jahrlichen Abschreibung Uber die erwartete Lebensdauer bzw. ei-
ner jahrlichen Ratenzahlung bei einer Kreditaufnahme entsprechen, inklusive Tilgung tUber die er-
wartete Lebensdauer. Lebensdauern sowie der zugrundeliegende Zinssatz wurden analog zur Ver-
fahrensanleitung der Standardisierten Bewertung fiir Verkehrswegeinvestitionen' verwendet. Glei-
ches gilt fur die Unterhaltungskosten der Infrastruktur. Betrachtet werden nur die Mehr- bzw. Min-
derkosten zum Basisszenario.

Der Kostenindikator setzt sich somit fur alle Szenarien aus den Teilindikatoren
o Kapitaldienst der ortsfesten Infrastruktur [€/]ahr],
e Unterhaltungskosten der ortsfesten Infrastruktur [€/Jahr]
e Betriebskosten fur die Verkehrsleistung StralRenbahn [€/Jahr] und
e Betriebskosten fur die Verkehrsleistung Bus [€/Jahr]
Zusammen, wobei die Teilindikatoren je nach Szenario auch 0 €/Jahr betragen kdnnen.

Als Wirksamkeitsindikatoren werden zwei unterschiedliche Indikatoren betrachtet, die beide auf
der Nachfragewirksamkeit beruhen, Erhéhung der Modal Split-Anteile fiir den OPNV sowie die Er-
héhung der Personenkilometer pro Jahr im OPNV. Dieses Vorgehen wurde gewéhlt, um das Ergeb-
nis abzusichern. Kénnen die gleichen Schlussfolgerungen aus beiden Ansatzen abgeleitet werden,
kann dieses als abgesichert bezeichnet werden. Die Wirksamkeitsindikatoren werden mithilfe des
Verkehrsmodells der Hansestadt Lubeck ermittelt. Um die Ergebnisse vergleichbar zu machen,
wurde fur alle Szenarien ein einheitlicher Prognosehorizont 2035 verwendet, sowie immer das
gleiche Angebot im Schienenpersonennahverkehr (SPNV), dem regionalen Eisenbahnverkehr, hin-
terlegt.

Die so erzielten Ergebnisse fur die Kosten-Wirksamkeit werden jeweils in einem Diagramm gra-
fisch aufbereitet (vgl. Kapitel 5).

' Quelle: Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im 6ffentlichen Personennahverkehr Version 2016+
(2023, Bundesministerium fur Digitales und Verkehr)
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3 Untersuchungsfalle

3.1 Basisszenario (Analysefall)

Das Basisszenario entspricht dem Analysefall des Verkehrsmodells und ist dementsprechend auf
die tatsachliche Nachfrage geeicht. Der zugrundliegende Fahrplan fiir den OPNV entspricht dem

Fahrplan 2022. Im SPNV wurden die MaBnahmen des Landesweiten Nahverkehrsplans bis 20272
(LNVP SH) mit Bezug zur Hansestadt Lubeck hinterlegt. Malinahmen mit Betriebsaufnahme "nach
2030" wurden nicht dbernommen. Die Regio-S-Bahn Hansestadt Lubeck ist somit nicht enthalten.

3.2 Szenario 5. RNVP

Mit dem Ansatz des Integralen Taktfahrplanes (ITF) wird das Ziel verfolgt, moglichst viele Relatio-
nen mit attraktiven Reisezeiten haufig und leicht merkbar anzubieten. Der Grundgedanke dabei
ist, an vorhandenen oder pradestinierten Umsteigepunkten die Ankinfte und Abfahrten der dort
verkehrenden Linien so aufeinander abzustimmen, dass die Wartezeit bzw. Umsteigezeit mog-
lichst kurz ausfallt. Das heil3t, dass auf Relationen, auf denen keine Direktverbindung besteht, trotz
der gegebenen Umsteigenotwendigkeit eine attraktive Reisezeit und haufige Fahrtmdglichkeiten
angeboten werden und auf diese Weise das ¢ffentliche Verkehrsangebot fur weitere potenzielle
Nutzer:innen noch attraktiver wird. Die Taktfolgen sind in Abbildung 2 dargestellt.

Mindesttaktfolgen

Taktfolgen
Il 5'-Takt oder dichter

== 10"-Takt und 30'-Takt(e)
m— 10'"-Takt

=== 10'/20"-Takt oder 15'-Takt
== 30'-Takt

—— 60'-Takt J
== Bahnlinie im 60' oder 30'-Takt j/

Abbildung 2 Mindesttakte und Umsteigepunkte im Szenario 5. RNVP

2 Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Technologie und Tourismus (Herausgeber), Funfter Landesweiter Nahver-
kehrsplan bis 2027 (LNVP bis 2027), Kiel
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Im 5. Regionalen Nahverkehrsplan (5. RNVP), mit einer Laufzeit von 2024 bis 2028, wird durch die
Einfuhrung eines integrierten Taktfahrplans eine Grundlage fur ein zukunftsfahiges OPNV-Netz ge-
schaffen. Weitere Informationen kdnnen dem 5. RNVP der Hansestadt Lubeck entnommen wer-
den.

Im SPNV wurden die MalRinahmen des Landesweiten Nahverkehrsplans bis 2027 (LNVP SH) mit Be-
zug zur Hansestadt Libeck hinterlegt. MalBnahmen mit Betriebsaufnahme "nach 2030" wurden
nicht ibernommen. Die Regio-S-Bahn Hansestadt Lubeck ist somit nicht enthalten.

3.3 Verkehrswendeszenario

Im 5. RNVP sind durch die begrenzte Laufzeit eine Umsetzung noch weitreichenderer Malinahmen
nicht realistisch, da héhere Nachfragesteigerungen erheblich mehr Verkehrsleistung bendétigen
und hierfur auch zusatzliche Infrastruktur- und Personalbedarfe entstehen.

Daher wurde, aufbauend auf dem Szenario 5. RNVP, ein sogenanntes Verkehrswendeszenario ent-
wickelt, welches ausloten sollte, welche potenziellen weiteren Schritte in Richtung Verkehrswende
vom Umfang des Verkehrsangebots und Umsetzungshorizonts, die Uber den 5. RNVP mit einem
reinen Busangebot hinausgehen, erreicht werden kénnen. Hierfur wurde eine Netzhierarchie mit
Metrobussen, Stadtbussen, Expressbussen angewandt:

e Metrobus
o Sogenannte Metrobusse entsprechen einem héherwertigen OPNV-System (vgl. Ab-
bildung 3). Diese verkehren auf den nachfragestarken Hauptachsen mindestens im
10-Min.-Takt (mit Uberlagerung zu 5-Min.-Takt in nachfragestarken Abschnitten),
sind hochgradig priorisiert und in der Regel durch ein eigenes Corporate Design
leicht zu erkennen.

LINIENNETZPLAN METROBUSSE

RNVP Liibeck
Verkehrswendeszenario

RAMBOLL

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
wwwwwwwwwwwwwwwwwwwwwwwwwww
nnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnn

Abbildung 3: Liniennetzplan Metrobusse des Verkehrswendeszenarios 2035
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o Metrobusse sind als staufreies Verkehrssystem und daher auch beschleunigt aus-
zugestalten. Dies bedeutet Vorrang bei der Belegung der kapazitativ begrenzten Ab-
schnitte (z.B. durch Bussonderfahrstreifen). In der Innenstadt wurde aufgrund der
hohen Fahrtendichte eine “Stammstrecke Innenstadt” gebildet. In dieser wurden die
bisherigen Haltestellen Kohlmarkt, Wahmstral3e, SandstralRe, Konigstral3e und
Schusselbuden zu einer Haltestellenlage mit dem neuen Namen Zentralhaltestelle
zusammengefasst. Zwischen Holstentorbricke und Lindenplatz wird eine eigen-
standige OV-Trasse auf der Nordseite ausgebildet, sodass die Haltestellenanlage
dort gebundelt werden. In Richtung Bahnhofsbriicke wird diese OV-Trasse in Rand-
lage am Lindenplatz vorbeigefliihrt, sodass hier keine Verlustzeiten entstehen. Die
daruber hinaus zu beschleunigenden Abschnitte sind in Tabelle 1 zusammenge-

fasst.

Tabelle 1 Beschleunigte Abschnitte im Verkehrswendeszenario

Abschnitt

MafRnahme

Fackenburger Allee - Bahnhofsbrticke

Beschleunigung

Karlstral3e - Fackenburger Allee

Beschleunigung

Ratzeburger Allee Sud

Beschleunigung zwischen Sudkreuz
und Uni

Hochschulstadtteil

Beschleunigung zwischen Bessemer-
stralSe und Endhaltestelle

Bad Schwartau

Stammstrecke Markt-Eutiner Ring-Mitt-
lerer Wassergang

Gneisenaustralie - Dragerpark

Beschleunigung

EinsiedelstralRe - KarlstralRe

Beschleunigung

Josephinenstral3e - Hochstral3e

Beschleunigung

Josephinenstral3e - Karlstral3e

Beschleunigung

Hochschulstadtteil

Beschleunigung Bahnhof - Berliner
Allee

Schlutup

Beschleunigung Travehaus <> Markt

Campus

Beschleunigte Durchfahrt Ost <> West

Falkenstral3e, neue Umstiegshaltestelle Rehderbru-
cke statt BlanckstrafRe und Moltkeplatz

Beschleunigung

MeierstralRe > ZOB

Beschleunigung

WisbystralRe > MozartstralRe

Beschleunigung

Mozartstral3e <> Moislinger Baum

Beschleunigung

Engelsgrube <> Museumshafen

Beschleunigung

Untertrave <> Beckergrube

Beschleunigung
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Herrenwyk <> Solmitzstral3e Beschleunigung

CITTI-Park > LohgerberstralRe Beschleunigung
Lutherkirche <-> Libeck ZOB Beschleunigung
Kurzer Weg - Reinsbeker Stral3e Beschleunigung

e Inder zweiten Hierarchieebene verkehren Stadtbusse
o Erganzende Hauptlinien im 20-Min.-Takt bzw. 30-Min.-Takt, haufig Uberlagert zum
10-Min.-Takt,
o Keine Querung der Altstadt, sondern Fuhrung am Altstadtrand oder auf Tangentia-
len,
e Expressbus erganzen das System
o Zusatzliches Angebot fur langlaufende Relationen mit hoher Punkt-zu-Punkt-Nach-
frage durch entfall von Haltestellen bzw. Verkurzung der Linienwege
Bedienung nachfragestarker Haltestellen und wichtiger Umsteigepunkte
FUhrung durch die Altstadt sofern Streckenkapazitaten ausreichend
Mindestens 30-Min.-Takt, nachfragebezogener Verdichtung bis auf 10-Min.-Takt

Wo mdglich werden durch dieses Grundnetz auch die erschlielenden Funktionen tibernommen
und notwendige Verstarkung zur Hauptverkehrszeit integriert. In Einzelfallen sind auch weitere Li-
nien (Lokalverkehre) zur QuartierserschlieRung und Erganzung notwendig. Hierbei liegt der Fokus
auf einer FeinerschlieRung mit Anschluss zum Hauptnetz.

Das Verkehrswendeszenario liegt nicht im vergleichbaren Planungsstand wie das Szenario 5. RNVP
vor. Dem potenziellen Umsetzungshorizont folgend entspricht der Planungsstand einer Konzept-
studie, die die technischen und nachfrageseitigen Potenziale identifizieren soll. In weiteren Pla-
nungsschritten kénnten noch Optimierungspotenziale im OPNV-Angebot gehoben werden.

Im SPNV wurden die Malinahmen des Landesweiten Nahverkehrsplans bis 2027 (LNVP SH) mit Be-
zug zur Hansestadt Lubeck hinterlegt. Malinahmen mit Betriebsaufnahme "nach 2030" wurden
nicht dbernommen. Die Regio-S-Bahn Hansestadt Lubeck ist somit nicht enthalten.

3.4 StralRenbahnszenario

Das StralBenbahnszenario besteht aus dem StralRenbahnnetz der Potenzialstudie sowie einem er-
ganzenden Busnetz. Die Potenzialanalyse StraBenbahn entwirft ein relativ einfaches Netz mit einer
Stammstrecke Hauptbahnhof-Holstentor und insgesamt vier Stral3enbahnlinien. Diese Stral3en-
bahnlinien decken viele nachfragestarke Achsen ab und Ubernehmen somit die Hauptlast des
OPNV in der Hansestadt Libeck. Um Parallelverkehre zu vermeiden, wird das Busnetz umstruktu-
riert. Viele Buslinien Ubernehmen dabei eine Zubringerfunktion zur Stralienbahn oder bedienen
tangentiale Relationen. Es verbleiben allerdings einige Hauptachsen ohne Stral3enbahn, auf denen
Busse weiterhin die direkte Anbindung zur Innenstadt herstellen.
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Linien VEP LUBECK TEILGUTACHTEN STADTBAHN | Projektion: UTM Zone 32N EPSG: 25832
Zem LINIENNETZ

Hansestadt Liibeck
Breite Strafe 62 23539 Lubeck RAMBOGLL

Abbildung 4: Netz der StraRenbahnlinien (Straflenbahnszenario 2035)

Die heutigen Regionalbuslinien bleiben im Konzept weitestgehend unverandert bestehen, da Pa-
rallelverkehre zur StralRenbahn auf den meisten Korridoren vernachlassigbar sind.

Das Stralenbahnszenario liegt nicht im vergleichbaren Planungsstand wie das Szenario 5. RNVP
vor. Dem potenziellen Umsetzungshorizont folgend, entspricht der Planungsstand einer Potenzial-
studie, die die technischen und nachfrageseitigen Potenziale identifizieren soll. In weiteren Pla-
nungsschritte kdnnen noch Optimierungspotenziale im OPNV-Angebot im Bus und im StraRen-
bahnbereich gehoben werden.

Im SPNV wurden die Malinahmen des Landesweiten Nahverkehrsplans bis 2027 (LNVP SH) mit Be-
zug zur Hansestadt Lubeck hinterlegt. Malinahmen mit Betriebsaufnahme "nach 2030" wurden
nicht tbernommen. Die Regio-S-Bahn Hansestadt Lubeck ist somit nicht enthalten.
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4 Annahmen und Mengengeruste

4.1 Kostenindikator

Der Kostenindikator setzt sich, wie in Kapitel 0 beschrieben, fur alle Szenarien aus den Teilindika-
toren

Kapitaldienst der ortsfesten Infrastruktur [€/Jahr],
Unterhaltungskosten der ortsfesten Infrastruktur [€/Jahr]
Betriebskosten fur die Verkehrsleistung Stralienbahn [€/Jahr] und
e Betriebskosten fur die Verkehrsleistung Bus [€/Jahr]
zusammen, wobei die Teilindikatoren je nach Szenario auch 0 €/Jahr betragen kénnen.

Die EingangsgrolRe Kapitaldienst der ortsfesten Infrastruktur beschreibt die jahrliche Abschrei-
bung der Investitionen. Diese beinhaltet die Investitionen in den Bau von ortsfester Infrastruktur
fur StralRenbahn sowie die Elektrifizierung der Busflotte. Die Investitionen fir den Bau der Stra-
Renbahn wurden dem Teilgutachten StralBenbahn entnommen und in Anlehnung an die Standar-
disierte Bewertung die Kapitaldienste berechnet. Die erforderlichen Investitionen in die Brucken
wurden auf Hinweise der Stadt nochmal einmal Uberpruft und teilweise angepasst. Fur die Elektri-
fizierung der Busflotte wurde vereinfacht eine pauschale Summe von 100.000 € pro Jahr und Bus
fur die Anschaffung des Fahrzeugs und der Ladeinfrastruktur sowie den erh6hten Unterhaltungs-
kosten fur Fahrzeug und Infrastruktur angesetzt. Laut 6ffentlichem Dienstleistungsauftrag mit den
Stadtwerken ist ein Zielwert von 70% Elektrifizierung der Busflotte definiert. Diesen haben wir fur
alle Szenarien zugrunde gelegt. Dies fuhrt dazu, dass der erhéhte Busbedarf im Verkehrswendes-
zenario erheblich hdhere Kosten in der Elektrifizierung bendtigt als der deutliche geringere Busbe-
darf im StraBenbahnszenario, dem gegentberstehen aber die Kosten fur die Infrastruktur der
Stralenbahn. Auch wurden Planungskosten in Hohe von 10 % der Investitionen in den Bau be-
racksichtigt. Das Strallenbahnszenario wird, wie in Kapitel 0 beschrieben, sowohl mit als auch
ohne Forderung nach GVFG betrachtet. Bei der Férderung gehen die Gutachter von 75% der Inves-
titionen der ortsfesten Infrastruktur aus. Dieses Vorgehen verbleibt auf der sicheren Seite, da die
aktuelle Forderquote des Bundes 75% der forderfahigen Kosten betragt. Diese werden erganzt
von Forderungen des Landes um bis zu 20%, die aber zu verhandeln sind.

Die EingangsgrofRe Unterhaltungskosten der ortsfesten Infrastruktur beschreibt die jahrlichen In-
standhaltungs- und Betriebskosten der Infrastruktur fur die StraBenbahn. Diese wurde analog
zum Kapitaldienst in Anlehnung an die Standardisierte Bewertung berechnet. Fur die Elektrifizie-
rung der Busflotte sind diese in der oben genannten Pauschale enthalten.

Die Eingangsgrofe Betriebskosten fur die Verkehrsleistung StralBenbahn beinhaltet sowohl die An-
schaffung und Instandhaltung der Fahrzeuge als auch den Fahrbetrieb inklusive Energie- und Per-
sonalkosten. Diese wurden in Anlehnung an die Standardisierten Bewertung berechnet.

Die Betriebskosten der Verkehrsleistung Bus wurde die Verkehrsleistung mit dem Verkehrsmodell
far einen durchschnittlichen Werktag ermittelt und gemal? Verfahrensanleitung Standardisierten
Bewertung® mit einem Faktor von 300 auf ein Jahr hochgerechnet. Von der Stadtwerke Lubeck Mo-
bil GmbH wurde ein Kostensatz je gefahrenen Betriebskilometer zur Verfugung gestellt, mit wel-
chem die jahrlichen Betriebskosten fur alle Szenarien berechnet wurden.

3 Quelle: Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im 6ffentlichen Personennahverkehr Version 2016+
(2023, Bundesministerium fur Digitales und Verkehr)
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Der Preisstand wurde auf das Jahr 2024 vereinheitlicht. Nicht einbezogen wurde die sukzessive Re-
duzierung der wochentlichen Arbeitszeit bis 2027, die einen erhdhten Personalbedarf erzeugt so-
wie die Erfordernisse eines neuen oder erweiterten Betriebshofs, da hierfur keine detaillierten In-
formationen zur Verfigung stehen.

Der Kostenindikator bildet die Differenz der untersuchten Szenarien zum Basisszenario ab. Die
Kostenindikatoren der Szenarien sind in Abbildung 5 dargestellt.

Kostenindikatorje Szenario

70.000.000
60.000.000
50.000.000
40.000.000
30.000.000

20.000.000

Kostenindikator Delta Gesamtkasten [€/]ahr]

10.000.000

Szenario 5. RNVP Verkehrswendeszenario StraBenbahnszenario ohne  StraBenbahnszenario mit GVFG-
GVFG-Forderung Forderung

Abbildung 5 Kostenindikator je Szenario

4.2 Wirksamkeitsindikator

Zwei unterschiedliche Wirksamkeitsindikatoren werden, wie in Kapitel O beschrieben, betrachtet,
die beide auf der Nachfragewirksamkeit beruhen - Erhéhung der Modal Split-Anteile fir den
OPNV sowie die Erhéhung der Personenkilometer pro Jahr im OPNV.

Sowohl die EingangsgrélRe Modal Split als auch die Personenkilometer im OPNV wurden mittels
Verkehrsmodell mit dem Prognosehorizont 2035 ermittelt. Der Wirksamkeitsindikator bildet die
Veranderung des Modal Splits bzw. der Personenkilometer im OPNV durch die MaBnahmen der
einzelnen Szenarien im Vergleich zum Basisszenario ab, welche in allen Szenarien positiv ausfallt.

Die Wirksamkeitsindikatoren bilden die Differenz der untersuchten Szenarien zum Basisszenario
ab. Die Wirksamkeitsindikatoren der Szenarien fur den Modal Split sind in Abbildung 6 dargestellt,
die Wirksamkeitsindikatoren fir die Personenkilometer im OPNV in Abbildung 7.
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Wirksamkeitsindikatorje Szenario
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Szenario 5. RNVP Verkehrswendeszenario Strafienbahnszenario ohne GVFG- StraBenbahnszenario mit GVFG-
Forderung Forderung

Abbildung 6 Wirksamkeitsindikator Modal Split je Szenario
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Wirksamkeitsindikator Delta Personenkilometer im OPNV
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Abbildung 7 Wirksamkeitsindikator Personenkilometer im OPNV je Szenario
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5 Ergebnisse

5.1 Kosten-Wirksamkeit im Hinblick auf den Modal Split

Der Kosten-Wirksamkeits-Indikator ergibt sich aus dem Quotienten der Kosten- sowie Wirksam-
keitsindikatoren. Je niedriger der Kosten-Wirksamkeits-Indikator ist, desto kostengunstiger ist die
MalBnahme in Bezug auf die erzielte Wirksamkeit. Ein hoher Indikator weist darauf hin, dass die
MalRnahme weniger effizient ist. Wie in Kapitel 0 beschrieben, wird hierfr der ermittelte Kostenin-
dikator mit dem Wirksamkeitsindikator zur Modal Split-Wirkung auf den OPNV je Szenario in das
Ergebnisdiagramm eingetragen und bewertet. Hierdurch werden die Ergebnisse visuell sichtbar.

Abbildung 8 zeigt das Ergebnisdiagramm flr den Wirksamkeitsindikator Modal Split OPNV. Deut-
lich zu erkennen ist, dass die Szenarien 5. RNVP und Stral3enbahn mit GVFG-Férderung eine ver-
gleichbare Kosten-Wirksamkeit aufweisen, das Stralenbahnszenario mit GVFG-Forderung aller-
dings mit einer erheblich hoheren Wirksamkeit. Dartber hinaus weist das Verkehrswendeszenario
von den untersuchten Szenarien die schlechteste Kosten-Wirksamkeit auf, diese ist sogar deutlich
schlechter als das StralRenbahnszenario ohne GVFG-Foérderung.

Kosten-Wirksamkeits-Analyse

70.000.000
£
= 60.000.000
?i' ’ ’ . ® Verkehrswendeszenario
= negativer
@ .
g 50.000.000 Bereich
€ , , StraBenbah i
g /' mlttlerer raidenba n?zenarlo _'_‘_‘
«n 40.000.000 K . ohne GVFG-Forderung _..--
5] . Bereich
% 30.000.000 _Sdtraﬁehb_e_lhnszenario mit
& . @ GVFG-Forderung
o]
£ 20.000.000
=
£ .
c positiver
2 10.000.000 ..---® Szenario 5. RNVP ;
2 . Bereich
s

0,00 1,00 2,00 3,00 4,00 5,00 6,00 7,00 8,00

Wirksamkeitsindikator Delta Modal Split[%-Punkt]

Abbildung 8: Kosten-Wirksamkeits-Analyse (Wirksamkeitsindikator: Modal Split OPNV)
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5.2 Kosten-Wirksamkeit in Hinblick auf Personenkilometer im OPNV

Abbildung 9 zeigt das Ergebnisdiagramm fir den Wirksamkeitsindikator Personenkilometer im
OPNV. Hier zeigt sich ein leicht abweichendes Bild zum Wirksamkeitsindikator Modal Split OPNV.

Das Szenario 5. RNVP weist die hochste Kosten-Wirksamkeit auf, gefolgt vom Stral3enbahnszenario
mit GVFG-FOorderung, das Stralienbahnszenario mit GVFG-Férderung allerdings auch hier mit einer
erheblich héheren Wirksamkeit.

Aber auch hier weist das Verkehrswendeszenario von den untersuchten Szenarien die schlech-
teste Kosten-Wirksamkeit auf, diese liegt ebenfalls deutlich unter der des Stral3enbahnszenarios
ohne GVFG-Forderung.
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Abbildung 9: Kosten-Wirksamkeits-Analyse (Wirksamkeitsindikator: Personen-km im OPNV)
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6 Fazit

Bereits im Rahmen der Erstellung des 5. RNVPs stellte sich heraus, dass mit einer nur begrenzten
Ausweitung des Leistungsvolumens auch nur eine begrenzte Nachfragesteigerung erzielbar ist
und der angestrebte Modal-Split nach (Haupt-)Wegen noch nicht erreicht wird. Das Szenario 5.
RNVP weist aber eine sehr gute Kosten-Wirksamkeit auf. Jedoch ist auch die Nachfrageverande-
rung im Vergleich zum Verkehrswendeszenario und StralBenbahnszenario verhaltnismaRig gering.
Die Modal-Split-Veranderung bewegt sich im Bereich von unter 2 Prozentpunkten.

Soll der OPNV jedoch eine tragende Siule des Umweltverbunds werden, miissen strategisch und
planerisch das StraRenbahnszenario bzw. das Verkehrswendeszenario favorisiert werden. Dabei
zeigt sich, dass die Strallenbahn aufgrund der deutlich geringeren Betriebskosten und trotz der
erheblichen Investitionen ein signifikant besseres Kosten-Wirksamkeits-Verhaltnis aufweist als das
Verkehrswendeszenario. Bei einer Annahme einer GVFG-Férderung des Stralenbahnprojekts auf
der sicheren Seite in Hohe von 75 % der forderfahigen Kosten, liegt die Kosten-Wirksamkeit im
Modal Split gleichauf mit dem Szenario 5. RNVP. Vor dem Hintergrund eines planerischen Optimie-
rungspotenzials des Stralenbahnszenarios ware dies eine konsequente Fortfihrung der Attrakti-
vierung des OPNV Uiber den Horizont des 5. RNVP hinaus.

Das Verkehrswendszenario hingegen liegt in der Kosten Wirksamkeit abgeschlagen hinter dem
Strallenbahnszenario ohne GVFG-Forderung. Ein solches Szenario kann trotz vergleichbarer Opti-
mierungspotenziale zum StraBenbahnszenario aus wirtschaftlichen Grinden nicht zur Weiterver-
folgung empfohlen werden.
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