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Untersuchung zur Einflihrung eines neuen o6ffentlichen Verkehrssystems in Ingolstadt

(Massenverkehrsmittelstudie)

(Referenten: Frau Wittmann-Brand, Herr Dr. Frank)

Antrag:

1. Der Endbericht zur Massenverkehrsmittelstudie wird bekannt gegeben.

2. Aufgrund des fehlenden Fahrgastpotentials eines Massenverkehrsmittels wird derzeit von
weiteren sowohl finanziell als auch personell aufwendigen Untersuchungen abgesehen.

3. Die Verwaltung und die SBI werden beauftragt, auf Basis der Ergebnisse der Haushaltsbe-
fragung des MiD (Mobilitat in Deutschland), sowie der derzeitigen Entwicklungen im Offent-
lichen Verkehr die Datenbasis zu aktualisieren. Aufbauend auf der aktualisierten Datenbasis
sowie den Erkenntnissen der Massenverkehrsmittelstudie soll geprift werden, inwiefern das
vorhandene Bussystem innovativ und strategisch weiterentwickelt werden kann.

Ulrike Wittmann-Brand
Stadtbauratin

Dr. Robert Frank
Geschaftsfuhrer
Stadtbus Ingolstadt GmbH




Finanzielle Auswirkungen:

Entstehen Kosten: [Jja X nein
wenn ja,

Einmalige Ausgaben Mittelverfugbarkeit im laufenden Haushalt

Jahrliche Folgekosten Euro:

[ ] im VWH bei HSt:
[] im VMH bei HSt:

Objektbezogene Einnahmen ][] Deckungsvorschlag Euro:
(Art und Hohe) von HSt:

von HSt:
Zu erwartende Ertrage von HSt:
(Art und H6he)

[ ] Anmeldung zum Haushalt 20 Euro:
[] Die Aufhebung der Haushaltssperre/n in Hohe von Euro fur die Haushaltsstelle/n

(mit Bezeichnung) ist erforderlich, da die Mittel ansonsten nicht ausreichen.

[] Die zur Deckung herangezogenen Haushaltsmittel der Haushaltsstelle (mit Bezeichnung)
in HOhe von Euro mussen zum Haushalt 20 wieder angemeldet werden.

[ 1 Die zur Deckung angegebenen Mittel werden fiir ihnren Zweck nicht mehr benétigt.

Burgerbeteiligung:

Wird eine Biirgerbeteiligung durchgefiihrt: ] ja X nein

Kurzvortrag:
1. Einfiihrung

Die Stadt Ingolstadt hat auf Initiative des Stadtrates die Durchflihrung einer Studie beauftragt, mit
der die potenziellen Einsatzmdglichkeiten eines 6ffentlichen Massenverkehrsmittels im Stadtgebiet
Ingolstadt Uberpriift werden sollen.

Auf der Grundlage vorliegender Stadtratsantrdge mehrerer Fraktionen sowie bereits vorhandener
Unterlagen war durch das beauftragte Biro zu untersuchen, ob und inwieweit im Stadtgebiet In-
golstadt das Potential fir ein neues Massenverkehrsmittel vorhanden ist. Hierbei wurden neben der
bestehenden Siedlungsstruktur auch die kunftig zu erwartenden Entwicklungen bericksichtigt.

Aus den ersten Untersuchungen hat sich ergeben, dass im Gegensatz zu den Systemen U-Bahn,
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Regionalstadtbahn und Seilbahn lediglich die Einfihrung eines StralRenbahnsystems oder eines hé-
herwertigen Bussystems nach franzésischem Vorbild erfolgsversprechend sein kénnte.

Erste Zwischenergebnisse wurden dem Stadtrat im Sitzungslauf im Oktober 2022 vorgestellt (vgl.
V0782/22). Auf Basis dieser Ergebnisse wurde am 22. November 2022 eine Birgerinformationsver-
anstaltung durchgefihrt. Bei der Veranstaltung hat das beauftragte Buro die interessierten Blrge-
rinnen und Blrger thematisch abgeholt und den aktuellen Sachstand berichtet.

2. Weiteres Vorgehen seit Oktober 2022

Aufbauend auf den ersten Zwischenergebnissen wurden insgesamt 35 Querschnitte an kritischen
Stellen unterschiedlicher Routen eines mdglichen Trassennetzes ausgewahlt. Mit dieser Detailun-
tersuchung wurden beispielsweise schmale Querschnitte, enge Kurvenradien und komplexe Kno-
tenpunktbereiche eingehender hinsichtlich der Mdglichkeiten zur baulichen Einrichtung einer Trasse
untersucht und die Befahrbarkeit durch das Massenverkehrsmittel Gberprift.

Aufbauend auf den Ergebnissen der Querschnittsuntersuchung hat das Buro fur unterschiedliche
Trassenvarianten in Zusammenarbeit mit verschiedenen Dienststellen der Stadt Ingolstadt, der SBI
sowie dem Gutachter Herrn Konig eine Multikriterienanalyse durchgefuhrt. Hierbei wurden diejeni-
gen Abschnitte des Gesamtnetzes betrachtet, die sinnvolle Moglichkeiten zur Lage der Trasse ha-
ben. Dies waren die Trasse zwischen ZOB und Friedrichshofen, der Bereich der Altstadt, die Gleis-
querung am Hauptbahnhof sowie der Trassenast zum INcampus. Die Bereiche wurden hinsichtlich
folgender Themenfelder beurteilt:

- Stadtentwicklung

- Potential und ErschlieBungswirkung
- Technische Machbarkeit

- Einschatzung von Infrastrukturkosten
- Betriebliche Aspekte

- Umwelt- und Freiraumvertraglichkeit

Basierend auf den Ergebnissen der Multikriterienanalyse wurde auf Verwaltungsebene ein Netzvor-
schlag ausgewahlt, dessen Potential und Auswirkungen eingehender untersucht wurden.

3. Ergebnisse der Massenverkehrsmittelstudie

Der Endbericht der Massenverkehrsmittelstudie inklusive Erlauterungsfolien ist der Sitzungsvorlage
als Anlage beigefiigt. Zu beachten ist hierbei, dass es sich bei der ermittelten Trasse um einen ersten
Vorschlag des Gutachters handelt. Sofern ein Massenverkehrsmittel weiterverfolgt wird, muss die
Trasse jedoch noch detaillierter untersucht werden. Es ist davon auszugehen, dass es kleinraumig
zu Anderungen kommen wird. Nachfolgend werden die Ergebnisse zusammengefasst dargestellt.

3.1 Auswahl méglicher Massenverkehrsmittel

Zu Beginn der Studie wurden folgende funf unterschiedliche Verkehrssysteme untersucht, deren
Potential fir Ingolstadt eingeschatzt wurde.
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- U-Bahn
Fir ein ausreichendes U-Bahn-Potential ist die Einwohnerzahl Ingolstadts deutlich zu gering.
Aufgrund der bestehenden Stadtstruktur sind keine langen Achsen mit hoher Besiedlungs-
dichte vorhanden. Neben dem zu geringen Fahrgastpotential weist die U-Bahn auch hohe
Trassenbaukosten auf.

- Regional-Stadtbahn
Im Eisenbahnnetz sind nicht gentgend freie Kapazitaten fur einen dichten Takt vorhanden.
Aulerdem waren nur sehr wenige neue Schienen-Haltepunkte realisierbar. Da eine Regio-
nal-Stadtbahn nicht mit den Linienkonzepten der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG)
harmonisierbar ist, ist keine Substitution von Regionalbahn-Angeboten mdglich.

- Seilbahn
Bei Seilbahnen sind die Abstande zwischen aufeinander folgenden ,Haltestellen® grof3. Die
Seilbahn dient nur als radialer Zubringer, daher sind an den Haltestellen entlang der Seil-
bahn-Achse hohe Besiedlungsdichten erforderlich, die in Ingolstadt nicht vorhanden sind.
Die Verkniipfbarkeit mit den vorhandenen OPNV-Netzen, beispielsweise am ZOB oder am
Hauptbahnhof ist schwierig. Daneben ist auch die stadtebauliche Integration, insbesondere
in der Altstadt problematisch.

Nach einer ersten Untersuchung war bereits abzusehen, dass das Fahrgastpotential fir eine U-
Bahn/Metro, fur eine Regionalstadtbahn sowie fir eine Seilbahn nicht vorhanden ist, um diese in
Ingolstadt wirtschaftlich betreiben zu kénnen. Daher wurden diese Verkehrsmittel im weiteren Bear-
beitungsverlauf nicht weiterverfolgt. Die weiteren Untersuchungen haben sich auf das hoherwertige
Bussystem, den sogenannten ,Busway* sowie ein Stralenbahnsystem ,Tramway“ konzentriert.

Zu diesem Bearbeitungszeitpunkt schienen die verbliebenen Verkehrsmittel ,Busway*“ sowie , Tram-
way“ im Hinblick auf vorhandene Potentiale, angemessene Baukosten und Systemkapazitat fur In-
golstadt am ehesten geeignet zu sein. Fir innerstadtische, kleinrdumige Trassenflhrungen bietet
eine Strallenbahnlésung einen geringeren Platzbedarf und mehr Spielrdume fir eine Integration der
Trasse. Daneben stellt die Integrierbarkeit in Grinflachen einen grundsatzlichen Systemvorteil der
Strallenbahn dar.

Die Vorteile eines hdherwertigen Bussystems liegen in geringeren Baukosten, die ca. 30 % unter-
halb der Kosten eines StralRenbahnsystems liegen, und in einer hdheren betrieblichen Flexibilitat
aufgrund der fehlenden Spurflihrung, die es erlaubt, auch in normalen StralRenrdumen zu operieren.
Insbesondere im Stérungsfall, beispielsweise bei Baustellen, kann mit einem Bussystem der Betrieb
aufrechterhalten werden.

Detailliertere Unterschiede wie auch Darstellungen und Fotos der beiden Systeme sind dem End-
bericht zu entnehmen.

3.2 Trassenbezogene Untersuchungen

In einem iterativen Verfahren wurde ausgehend von den vorgeschlagenen Trassen der Fraktionen
und Interessensgruppe ein mogliches Netz entwickelt.
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3.2.1 Erste Trassenentwiirfe

Auf Basis der politisch vorgeschlagenen Trassenvarianten wurde durch das Blro ein erster Tras-
senentwurf erarbeitet. Grundlage hierfur war die Betrachtung der aktuellen Verkehrsnachfrage im
aktuellen Offentlichen Verkehr. Aufkommensstarke Bezirke sowie wesentliche Verkniipfungspunkte
wie der Hauptbahnhof, der Nordbahnhof oder der Zentrale Omnibusbahnhof wurden dabei beachtet.
Unter der Berlicksichtigung moglichst weniger einzelner, dafir langer Strecken zur Vermeidung von
Komfort- und Zeitverlusten durch Umstiege wurde eine Trasse entwickelt, die den ZOB und den
Hauptbahnhof verbindet. Nérdlich des ZOB schlieRen Trassenaste an das Klinikum sowie zum
Werksgelande der Audi AG an. Sidlich des Hauptbahnhofs verlaufen Teile der Trasse weiter in
Richtung Haunwéhr sowie zum INcampus.

Beide Verkehrssysteme kénnen wesentlich zu einer zukunftsgewandten nachhaltigen Stadtentwick-
lung beitragen. Zudem kann die Anbindung neuer Entwicklungsgebiete (z.B. INcampus) an das Netz
des Massenverkehrsmittels entscheidend zur Beschleunigung der jeweiligen Flachenentwicklung
beitragen.

Die Potentialabschatzung zum Zeitpunkt dieses Bearbeitungsstandes im Jahr 2022 hat ergeben,
dass die Verkehrswirdigkeit fur ein hoherwertiges Bussytem gegeben ware, die ermittelten Potenti-
ale eines StralRenbahnsystems befanden sich jedoch nur in Reichweite der Untergrenze der Ver-
kehrswurdigkeit.

Bereits zu diesem Zeitpunkt war ersichtlich, dass fir eine Realisierung des Trassenvorschlags deut-
liche Eingriffe in Teile der Bestands-StralRenquerschnitte zu Lasten anderer Verkehrsteilnehmer er-
forderlich waren.

3.2.2 Querschnittsuntersuchung

Aufgrund der teilweise deutlichen Eingriffe in den StralRenraum sowie der Fuhrung durch Engstellen
wurde in einer Querschnittsuntersuchung an 35 Stellen im Stadtgebiet die Machbarkeit der Trassen-
integration im Bestand untersucht. Die einzelnen untersuchten Stellen sind im Endbericht aufgefihrt.

Insgesamt hat die Untersuchung anhand der Querschnitte ergeben, dass ein Massenverkehrsmittel
grundsatzlich machbar ware, teilweise jedoch grofte Auswirkungen auf die bestehende Aufteilung
des offentlichen StralRenraums hatte. Bei der Untersuchung der Querschnitte hinsichtlich der Neu-
verteilung des 6ffentlichen Strallenraumes wurde versucht, eine Verschlechterung der Situation fir
FulRganger und Radfahrer zu vermeiden, teilweise ist eine Reduktion der Fahrspuren fir den Moto-
risierten Individualverkehr (MIV) erforderlich.

Grundsatzlich hat die konkrete Prufung von Querschnitten in der verwaltungsinternen Diskussion
einige Konfliktpunkte aufgezeigt, die in der weiteren Planung vertiefend untersucht werden mussten,
falls das Massenverkehrsmittel zukiinftig weiterverfolgt werden sollte. Unter anderem sind hier aus
verkehrlicher Sicht zu nennen, dass ein Massenverkehrsmittel erhebliche Auswirkungen auf alle an-
deren Verkehrsteilnehmer hatte. So wird beispielsweise das Queren flir FuRganger erschwert, da
FulRgangeriuberwege bei Strallenbahnen unzuldssig und auch Querungsinseln an den Trassen nicht
moglich sind. Die kombinierte Nutzung von Radverkehr und Stralenbahn als Mischverkehr auf der
Fahrbahn ist aufgrund der Schienen erschwert. Dies wiirde der Zielsetzung der Radverkehrsférde-
rung entgegenstehen. Bei Trassen in Mittellage ohne Mischverkehr sind eventuell Einschrankungen
in Abbiegebeziehungen erforderlich. Das Kreuzen der Trasse ist teilweise nur an
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lichtsignalgeregelten Knotenpunkten mdglich, daher waren zahlreiche kleinere Kreuzungen wie
auch private Zufahrten durch rechts rein — rechts raus — L6sungen mit entsprechend dann notwen-
digen umwegigeren Fahrten betroffen. Neben verkehrlichen Aspekten sind beispielsweise auch
Wechselwirkungen zwischen Sparten, Wurzelbereichen von Baumen oder auch geringe Restbreiten
fur etwa Stadtmaoblierung oder Auflengastronomie zu berlicksichtigen.

3.2.3 Multikriterienanalyse und Auswahl eines Trassennetzes

Da die ersten Trassenentwirfe an einzelnen Abschnitten Alternativen der Flihrung aufzeigten,
wurde an diesen Abschnitten eine vertiefende Betrachtung unter Heranziehen weiterer Kriterien er-
forderlich. Die einzelnen Kriterien sowie die einzelnen Abschnitte sind dem Endbericht zu entneh-
men.

3.2.4 Bewertung der Trassen

Das nach der Multikriterienanalyse ausgewahlte Trassennetz wurde durch das Ingenieurbiro hin-
sichtlich der verkehrlichen Wirksamkeit untersucht. Im Vergleich ,busway“ und ,tramway“ unter-
scheidet sich die Trasse lediglich hinsichtlich der Anbindung des Hauptbahnhofs. Bei einer ,tram-
way" ist betrieblich der Stich in den Hauptbahnhof moglich, sodass dort ein groReres Potential von
Fahrgasten des Schienenverkehrs abgegriffen werden kann. Die beiden Trassennetze sind in nach-
folgend dargestellt.

STADTBUS INGOLSTADT GMBH B E R N A R D

Massenverkehrsmitielstudie

in Zusammenarbeit mit AXEL KOHM

M Abgestimmtes
Liniennetz

Héherwertiger
Bus
w1 Linie (Startnetzlinie)

—— 2 Linie
— 3 Linie
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STADTBUS INGOLSTADT GMEH B E R NAR D

Massenverkehrsmittelstudie

in Zusammenarbeit mit AXEL KOHN

B Abgestimmtes
Liniennetz

StralRenbahn

1. Linie (Startnetzlinie)
— 2 Linie

= 3 Linie

Alle Ergebnisse sind im Detail im Endbericht aufgefiihrt. Zusammengefasst kann bei Betrieb des
gesamten Trassennetzes von folgenden Auswirkungen ausgegangen werden:

Fahrgastzahlen

Insgesamt werden den héherwertigen Bus ca. 30.000 Personen taglich nutzen, die Strallenbahn hat
ein etwas hoheres Fahrgastaufkommen von ca. 38.000 Fahrgasten je Tag. Begriindet ist dies zum
einen an der Anbindung des Hauptbahnhofs, zum anderen wurde fir die Strallenbahn eine etwas
héhere Attraktivitat und damit verbunden eine etwas hohere Akzeptanz in der Bevolkerung ange-
nommen. Die maximale Belastung ist im Abschnitt zwischen ZOB und Harderstralte mit taglich je-
weils etwa 15.700 Fahrgasten beim héherwertigen Bus und ca. 19.800 Fahrgasten bei der Stral3en-
bahn zu erwarten.

Bezogen auf das gesamte Trassennetz ergibt sich eine durchschnittliche Fahrgastzahl von 1.520
Fahrgasten pro Tag und Kilometer beim héherwertigen Bus und 1.890 Fahrgasten pro Tag und Ki-
lometer bei der Stralkenbahn. Die detaillierteren Ergebnisse der Trassenuntersuchung haben somit
die Einschatzung bestatigt, dass die Verkehrswurdigkeit, die beim busway bei ca. 1.000 Personen-
fahrten je Tag und km liegt, gegeben ist. Bei der tramway wird die Verkehrswirdigkeit von ca. 2.000
Personenfahrten je Tag und km hingegen nicht erreicht.

Verkehrsmittelwahl — Modal-Split

Als wesentliche KenngrofRRe der Verkehrswirksamkeit wurden durch das Gutachterbiro auch der so-
genannte Modal-Split, der Anteil der Verkehrsmittel an allen Wegen innerhalb des Stadtgebiets, er-
mittelt. Grundlage hierflr war das von der Stadt Ingolstadt bereitgestellte Verkehrsmodell mit dem
Prognosehorizont 2035, das um weitere Siedlungsentwicklungen erganzt wurde. Der Massenver-
kehrsmittelstudie liegen somit umfangreiche Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklungen zugrunde,
die weit Uber den Prognosehorizont von 2035 hinausgehen. Die Veranderungen der Verkehrsmittel-
wahl beziehen sich somit auf das Jahr ,2035+“, das im ,Bezugsfall“ kein Massenverkehrsmittel, son-
dern das derzeit bestehende Bussystem beinhaltet.
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Als wesentliches Ergebnis kann benannt werden, dass von allen verfligbaren Verkehrsmitteln Wege
auf das Massenverkehrsmittel verlagert werden. Insgesamt liegt der Anteil des Massenverkehrsmit-
tels an zurtckgelegten Wegen im Szenario héherwertiger Bus bei 4,5 % und im Szenario Stral3en-
bahn bei 5,7 %. Insgesamt werden damit taglich ca. 9.300 Pkw-Fahrten (hdherwertiger Bus) bzw.
13.300 Pkw-Fahrten (Strallenbahn) vermieden. Neben den Verlagerungen von Verkehren des MIV
auf das Massenverkehrsmittel sind auch Verlagerungen von den Verkehrssystemen des Umwelt-
verbundes auf das Massenverkehrsmittel zu beobachten. Bei einem Strallenbahnsystem wirden
geringflgig auch Fahrgaste gewonnen werden, die aktuell mit der Bahn zwischen den Ingolstadter
Bahnhofen verkehren.

Verlagerungen des verbleibenden Kfz-Verkehrs im StralRennetz

An den Trassen des Massenverkehrsmittels kommt es aufgrund der geringeren Fahrtgeschwindig-
keiten flr den in den gleichen Strallen fahrenden Kfz-Verkehr durchgehend zu einer Reduzierung
der Verkehrsmengen. Besonders deutlich sind die Reduktionen in Abschnitten, in denen der Kfz-
Verkehr kiinftig weniger Fahrspuren zur Verflgung hatte, wie beispielsweise in der Ettinger Stralle
oder auch in der EriagstraRe. Teilweise sind diese Verringerungen auf Verlagerungen von Fahrten
vom MIV auf das neue Massenverkehrsmittel zurlickzuflihren. Teilweise werden die Kfz-Fahrten
jedoch auch ins umliegende Strallennetz bzw. auf parallele StralRenziige verlagert. Dies bedeutet,
dass Kfz-Verkehre, die weiterhin mit dem eigenen Fahrzeug erfolgen, dann auf andere Stral’enziige
ausweichen und somit weitere StralRenziige indirekt durch ein Massenverkehrsmittel betroffen sein
wilrden.

3.2.5 Teilergebnis — Einfuhrung der ersten Linie

Fur den Fall, dass zunachst nur die etwa 12,8 km lange ,starkste Linie* zwischen Hotel Heidehof/KIi-
nikum und INcampus als Startlinie realisiert wird, liegt die Zahl der Personenfahrten pro Kilometer
und Tag mit 1.370 (hdéherwertiger Bus) bzw. 1.770 (Stralenbahn) unterhalb des Wertes fur das
Gesamtnetz.

3.3 Detailuntersuchungen

Im Zuge der Massenverkehrsmittelstudie wurden auch Detailbetrachtungen hinsichtlich der Mobili-
tatsdrehscheibe ,Hauptbahnhof* und eines Betriebshofs durchgefluhrt.

3.3.1 Mobilitatsdrehscheibe Hauptbahnhof

Fir die Anbindung eines neuen Massenverkehrsmittels an den Hauptbahnhof wurden mehrere Va-
rianten untersucht, die dem Endbericht entnommen werden kénnen. Fiir die weiteren Untersuchun-
gen hinsichtlich der Verkehrswirksamkeit wurde zunachst eine Anbindung uber die Ostseite des
Hauptbahnhofs angedacht. Eine spatere Linie schliel3t dann an der Westseite des Hauptbahnhofs
an. Grundsatzlich missen Uberlegungen zwischen dem Nahverkehr (Massenverkehrsmittel, Stadt-
bus) und dem Fernverkehr (DB) am Hauptbahnhof mit einer Anpassung des Bestand-Busnetzes
einhergehen.

3.3.2 Betriebshof

Bei der Einflihrung eines Massenverkehrsmittels ware auch ein zusatzlicher Betriebshof erforderlich.
Nahere Informationen hierzu sind dem Endbericht im Anhang zu entnehmen.
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3.4 Grobkostenschatzung und Forderaspekte

Fur die Kostenschatzung sind Infrastrukturkosten des Trassennetzes, ein Betriebshof sowie die Kos-
ten fur die Fahrzeuge zu beriicksichtigen. Zusatzlich bisher noch nicht bezifferte Kosten betreffen
notwendige Planungskosten sowie zusatzliches Personal innerhalb der Verwaltung und fir den Be-
trieb.

Investitionskosten

Zur Ermittlung einer KostengréfRenordnung wurde das Trassennetz in Bereiche mit unterschiedli-
chem Aufwand zum Umbau des Offentlichen StraRenraums aufgeteilt. Auf Basis dieser Einschat-
zung und aus Erfahrungswerten anderer Kommunen wie beispielsweise Regensburg wurde durch
das beauftragte Biro eine Kostenschatzung erstellt.

Im Ergebnis wurden fur die erste Startnetzlinie von 12,8 km Lange Trassenkosten von 331 Mio. €
fur die Strallenbahn und 193 Mio. € flir den héherwertigen Bus ermittelt. Fiir die weiteren Linien
waren fur den héherwertigen Bus zusatzlich ca. 147 Mio. € bzw. ca. 209 Mio. € fur die Strallenbahn
erforderlich. Zudem sind fir einen Betriebshof ca. mindestens 6 Mio. € (h6herwertiger Bus) bzw.
mindestens 28 Mio. € (StralRenbahn) aufzuwenden.

Aufsummiert betragen die Infrastrukturkosten fir das dargestellte Liniennetz mit 3 Linien und Be-
triebshof nach derzeitigem Stand 568 Mio. € (StralRenbahn) bzw. 346 Mio. € (h6herwertiger Bus).
Fur Planungs- und Beraterkosten ist laut Einschatzung der Gutachter Ublicherweise mit einem Zu-
schlag von ca. 10 — 15 % der Infrastrukturkosten zu rechnen. Kosten fir einen Grundstiickserwerb,
etc. sind im aktuellen Arbeitsstand noch nicht enthalten.

Zusatzlich zu den Infrastrukturkosten waren als Fahrzeugkosten fiir das Gesamtnetz ca. 100 Mio. €
fur StralRenbahnfahrzeuge bzw. 37 Mio. € fir héherwertige Busse notwendig. Hier ist jedoch zu be-
achten, dass Straldenbahnen Ublicherweise eine deutlich langere Lebensdauer als Busse aufweisen.

Insgesamt ist somit mit Investitionskosten fur das Gesamtnetz von mindestens ca. 670 Mio. € (Stra-
Renbahn) bzw. 380 Mio. € (héherwertiges Bussystem) zu rechnen. Der Einstieg mit einer Linie wirde
eine Gesamtinvestition von ca. 450-460 Mio. € (Stralenbahn) bzw. 240-250 Mio. € (héherwertiges
Bussystem) erfordern.

Weitere Kosten

Zu den genannten finanziellen Aufwendungen kommen noch weitere Kosten, wie etwa zusatzliche
Planstellen, Grunderwerbskosten, Kosten fir die Anpassung des Busnetzes, etc. hinzu, die derzeit
noch nicht abgeschatzt werden kdnnen. Betriebskosten wie auch zusatzliches Personal fir den Be-
trieb sind ebenso zu benennen. Diese Punkte sind bisher noch nicht abschlieRend geklart. Auch
mogliche Férderungen hierzu wurden bisher noch nicht gepruft.

Forderwirdigkeit

Fir das héherwertige Bussystem nach franzésischem Vorbild liegen aktuell keine verbindlichen For-
derrichtlinien vor, sodass keine Aussagen zur moglichen Férderquote getroffen werden konnen.
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Fur Strallenbahn- und Stadtbahnsysteme ist flir die Schieneninfrastruktur bei nachgewiesener For-
derwirdigkeit eine Férderung von bis zu 90 % erwarten. Informationen hierzu sind dem Bericht (Ka-
pitel 9.3) zu entnehmen.

3.5 Umsetzungsiiberlegungen des Gutachters

Der Gutachter nenntin seinem Endbericht auch einige Umsetzungsiiberlegungen, die bei einer moég-
lichen weiteren Planung eines Massenverkehrsmittels zu beachten waren.

Burgerbeteiligung

Auch vor dem Hintergrund der vergangenen Birgerentscheide in Regensburg und Erlangen ist
bei weiterflihrenden Planungen eine umfassende Blrgerbeteiligung erforderlich. Ein mdgliches
Massenverkehrsmittel misste dabei als wesentliches Element fir die Ingolstadter Stadtentwick-
lung und als ,Projekt der Burger® wahrgenommen werden.

Organisationseinheit

Sofern ein Massenverkehrsmittel weiterverfolgt werden soll, ist dieses als GroRprojekt einzuord-
nen und erfordert den Aufbau entsprechender Organisationsstrukturen auf Verwaltungsseite
bzw. auf Seite des Verkehrsbetriebs. Bezlglich aller weiteren Planungen im Verlauf der Trassen
sind Schnittstellen zu allen anderen strategischen Planungsiberlegungen erforderlich und be-
durfen enger Abstimmung und Priorisierung.

Zeithorizont

Der Zeitbedarf fir die Umsetzung eines Massenverkehrsmittels ist erheblich. Ab der Umset-
zungsentscheidung schatzt der Gutachter sowohl fir eine StralRenbahn als auch fur ein hdher-
wertiges Bussystem eine Realisierungszeit bei einem optimal laufenden Planungs- und Durch-
fuhrungsverfahren von mindestens neun bis zwolf Jahren. Rechtliche Auseinandersetzungen o-
der Verzdgerungen im Planfeststellungsverfahren sind in diesem Zeitplan nicht beinhaltet und
kénnen den Zeitbedarf erfahrungsgemaf wesentlich erhdhen. In der Zeit ab dem Einstieg in das
Projekt bis zur Umsetzung sind ca. funf politische Beschlussfassungen notwendig. Die Verwal-
tung geht davon aus, dass eine Umsetzung deutlich Ianger dauern wirde als der vom Gutachter
optimiert angesetzte Zeitrahmen.

3.6 Untersuchung moglicher neuer Bahnhalte

Neben den genannten Untersuchungsergebnissen wurde in der Studie auch untersucht, ob an ver-
schiedenen Stellen des Stadtgebiets das Potential flir einen weiteren Bahnhalt vorhanden ware.
Beim Potential handelt es sich um eine rechnerische GrolRe, wie viele Wege insgesamt in bestimm-
ten Korridoren zuriickgelegt werden. Konkrete Zahlen zur Nutzung, wie beispielsweise Ein- und Aus-
steigende an Haltestellen lassen sich davon nicht ableiten und sind auch abhangig von dem bereit-
gestellten Angebot.

Im Rahmen der Studie wurden die mdglichen Haltepunkte ,Hochschule®, ,Saturn-Arena®, ,Unsern-
herrn“ und ,Zuchering“ betrachtet. Als mégliche potentiell auf die Schiene verlagerbare Fahrten wur-
den alle Wege betrachtet, die im Umkreis eines der genannten Bahnhalte starten und im Umkreis
eines anderen Bahnhofs enden und umgekehrt. Hierbei wurden vor allem die Fahrten auf den be-
stehenden Strecken in Richtung Treuchtlingen, Donauwdrth, Augsburg, Minchen und Regensburg
einbezogen. Das hdchste Verlagerungspotential ergibt sich dabei fir einen Bahnhalt in Zuchering
sowie fur einen Bahnhalt im Umfeld der Saturn-Arena. Der Bahnhalt in Zuchering wird derzeit
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eingehender betrachtet. Wir verweisen in diesem Zusammenhang auch auf die Willensbekundung
zur Einrichtung eines neuen Bahnhalts im Personenverkehr ,Ingolstadt-Seehof* (V0252/24).

Bei dem Bau neuer Bahnhalte ist jedoch zu beachten, dass es hierdurch auch zu Reisezeitverlan-
gerungen kommt, die bei kiirzeren Fahrten mit dem SPNV (Schienenpersonennahverkehr) auch zu
Ruckverlagerungen, beispielsweise auf den Kfz-Verkehr, fihren kénnen.

4. Ausblick und weiteres Vorgehen

Der Bericht zeigt deutlich, dass die Verkehrswirdigkeit fir das Massenverkehrsmittel Tramway aller
Voraussicht nach in den nachsten 15 Jahren nicht gegeben ist. Das Massenverkehrsmittel Busway
nach franzésischem Vorbild erreicht zwar voraussichtlich das Potenzial, ist jedoch mit Blick auf die
hohen Kosten der Errichtung bei unklarer Férdersituation zum aktuellen Zeitpunkt ein erhebliches
wirtschaftliches Risiko. Zusammengefasst schlagt daher die Verwaltung vor, die Massenverkehrs-
mittelstudie zum gegenwartigen Planungsstand zunachst abzuschlief3en.

Als nachster Schritt soll auf Basis der Ergebnisse der Haushaltsbefragung Mobilitat in Deutschland
(MiD), die zu Beginn des kommenden Jahres erwartet werden, das Verkehrsmodell der Stadt In-
golstadt fortgeschrieben und aktualisiert werden. In diesem Zusammenhang werden auch alle dann
bekannten MaRnahmen des OV im Rahmen der Haushaltskonsolidierung sowie des Bundesforder-
programms VGI newMIND bericksichtigt, sodass fir alle stadtischen Projekte, wie beispielsweise
auch den Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP), ein Verkehrsmodell mit aktueller Datenbasis
vorliegt.

Auf Basis dieses Modells werden die Ergebnisse auf Verwaltungsebene Uberarbeitet, sodass die
Erkenntnisse der Massenverkehrsmittelstudie auf das derzeitige Bussystem angewendet werden
kénnen. Denkbar waren hier beispielsweise Infrastrukturmalinahmen wie zusatzliche Busspuren o-
der weitere Priorisierungen an den Lichtsignalanlagen sowie Verbesserungen der Linienfihrung. Es
soll gepruft werden, inwiefern das aktuelle Bussystem als ,Ingolstadter Modell“ unter Einbindung des
MIV und unter Nutzung des technischen Fortschritts bei on-demand-Verkehren und autonomen Fah-
ren strategisch weiterentwickelt werden kann.

Anlagen
Anlage 1 Endbericht Massenverkehrsmittelstudie
Anlage 2 Anlage zum Endbericht Massenverkehrsmittelstudie
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1.  Einleitung und Vorbemerkungen

1.1 Anlass und methodisches Vorgehen

Die Stadt Ingolstadt hat die Durchfiihrung einer Studie zur Prifung der Einsatzmdglichkeiten eines 6ffent-
lichen Massenverkehrsmittels im Stadtgebiet Ingolstadt, welches das bestehende Bus- und SPNV-Ange-
bot erganzen soll, beauftragt. Das Ziel ist die Erhdhung der Leistungsféhigkeit und Steigerung der Attrak-
tivitat des 6ffentlichen Personennahverkehrs.

Mit der vorliegenden Untersuchung wurde das Fahrgastpotenzial eines neu einzufiihrenden Massenver-
kehrsmittels unter Berlicksichtigung der vorgegebenen Strukturen und siedlungstechnischen Verhéltnisse
bestimmt und die Auswirkungen auf den Ubrigen Kfz-Verkehr betrachtet. Eine Reduzierung der Belastun-
gen im motorisierten Individualverkehr (MIV) ist zu erwarten, da die Attraktivitit des OPNV insgesamt
gesteigert wird.

Es werden verschiedene Verkehrsmittel betrachtet: U-Bahn, StraBenbahn, Regionalstadtbahn, Seilbahn
und héherwertiger Bus. Da jedes Verkehrsmittel eigene infrastrukturelle und betriebliche Systemeigen-
schaften besitzt, kbnnen sich die Trassen je nach Verkehrsmittel unterscheiden. Die Verkehrsmittel wur-
den zunachst auf ihre grundsatzliche Eignung flr Ingolstadt tberprift. Ungeeignete Verkehrsmittel wurden
nach diesem Schritt nicht mehr weiterverfolgt.

Die Systemeigenschaften der geeigneten Verkehrsmittel werden genauer beleuchtet mit dem Schwer-
punkt auf die jeweiligen baulichen und betrieblichen Eigenschaften von Trasse und Fahrzeugen. Dies
bildet die Grundlage zur iterativen Herleitung méglicher Trassenflihrungen fiir das jeweilige System sowie
der optimalen Lage der neuen Haltestellen.

Die technische Realisierbarkeit des Netzes wurde anhand einer Detailuntersuchung zum Platzbedarf der
Trasse an ausgewahlten Querschnitten und Knotenpunkten tberprift. Der StraBenraum wurde dabei zwi-
schen den verschiedenen Verkehrsteilnehmenden (Massenverkehrsmittel, Kfz, Fahrrad, zu FuB Ge-
hende) neu aufgeteilt und damit nachgewiesen, dass der Platz fur die bauliche Einrichtung der Trasse
grundsétzlich verflgbar ist. Der Nachweis erfolgte mithilfe von maBstabsgetreuen Lagepléanen und Quer-
schnitten.

Grundlage fiir die Ermittlung der Fahrgast- und Verlagerungspotenziale bildete ein von der Stadt Ingolstadt
bereitgestelltes Verkehrsmodell. Hierbei handelt sich um ein intermodales Verkehrsnachfragemodell, das
die Mdglichkeit bietet, Verlagerungen zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln, so genannte modale Ver-
lagerungen, zu berechnen. Das Modell umfasst das Stadtgebiet sowie die umliegenden Gemeinden und
ist fir das Analysejahr 2019 und einen Prognosehorizont 2035 ausgelegt. Letzterer beinhaltet alle Struk-
tur- und Siedlungsentwicklungen, die bis zum Jahr 2035 geplant oder zu erwarten sind.

Das Modell besitzt einen fir die Studie passenden Detaillierungsgrad und kann daher ohne wesentliche
Anpassungen der Netzelemente Gbernommen werden. Zuséatzlich wurde die Prognose in Abstimmung mit
der Stadt Ingolstadt um weitere zu erwartende, Uber das Jahr 2035 hinausgehende, Siedlungs- und Ein-
wohnerentwicklungen erganzt. Dieser neue Fall bildet den Prognose-Bezugsfall ,Prognose 2035 Plus®,
der als Grundlage fiir die Berechnungen der Verkehrswirdigkeit und Verkehrswirksamkeit verwendet
wurde. Die Einflhrung des Massenverkehrsmittels bildet den Prognose-Planfall, der auf seine verkehrli-
chen Wirkungen im Vergleich zum Prognose-Bezugsfall untersucht wird.
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1.2 Vorbemerkungen zur Verkehrsuntersuchung

FlOr das Massenverkehrsmittel soll die optimale Trasse gefunden werden, die einerseits das maximale
Fahrgastpotenzial besitzt, zum anderen im Hinblick auf verschiedene einschrankende Kriterien noch als
realisierbar angesehen wird. Ziel ist die Entwicklung eines Netzes mit mehreren Trassendsten, welche die
wichtigsten Umsteigepunkte und nachfragestarken Endpunkte miteinander verbinden. Trotz der erweiter-
ten Netzbetrachtung mit mehreren Linien kommt der Identifizierung einer ersten (,starksten®) Linie beson-
dere Bedeutung zu, da diese letztlich entscheidend fir die wirtschaftliche Betrachtung (,Standardisierte
Bewertung“) und die weitere Umsetzung sein wird.

Die Findung der Trassen erfolgt in Naherungsschritten und basiert auf verschiedenen Grundlagen:

= Verkehrsmodell mit der Verkehrsnachfrage im Prognosehorizont 2035 Plus
= Vor-Ort-Befahrung zur Einschatzung der Aufkommensschwerpunkte und Realisierbarkeit

= Daten, Ortskenntnis und Expertise vonseiten der politischen Gremien, der VGI und der stadtischen
Fachabteilungen

= Praxisbeispiele aus anderen Stédten im In- und Ausland mit vergleichbaren Verkehrssystemen, die in
den vergangenen Jahren neu eingerichtet wurden

1.3 Untersuchung der Vorschlédge von Fraktionen und Interessengruppen

Vonseiten der Fraktionen und Interessengruppen sind im Vorfeld sieben Vorschlage zu mdglichen Tras-
senkorridoren unterbreitet worden, entlang derer wichtige Einrichtungen, Arbeitgeberstandorte, Wohnge-
biete und Entwicklungsgebiete miteinander verbunden werden kénnen (Folie 2). Genaue Trassenverlaufe
oder die Lage der Haltestellen sind dabei noch nicht definiert. Diese Vorschldge werden in einem ersten
Schritt auf ihre Sinnhaftigkeit analysiert und ihre Fahrgastpotenziale bestimmt.

Dies geschieht durch einen pauschalisierten Ansatz zur Ermittlung von Reisezeit und Weglange anhand
des Verkehrsmodells zwischen einzelnen Punkten entlang jedes Korridors. Besteht fur die Reisenden der
verschiedenen Verkehrsmittel (FuB, Rad, Pkw, bestehender OV) ein Vorteil durch den Umstieg auf das
neue Massenverkehrsmittel im jeweiligen Korridor, sind sie bereit es zu nutzen.

Dabei stellt sich heraus, dass langere Korridore aufgrund ihrer gréBeren Anzahl méglicher Beziehungen
ein hdéheres Potenzial aufweisen als kurze Korridore. Letztere besitzen zudem ein unglnstiges Verhéltnis
zwischen Zugangszeit und Reisezeit sowie die starkere Umstiegsnotwendigkeit von und zu anderen 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln. Auch Korridore, die sich an den Siedlungsgrenzen entlang bewegen, haben
nur geringes Potenzial, da diese lediglich eine geringe Einwohnenden- und Arbeitsplatzdichte und damit
eine geringe potenzielle Nachfrage besitzen.

Eine erste Schlussfolgerung lautet daher, dass keine aussagekraftige Systementscheidung auf Basis von
Einzelabschnitten mdglich ist, sondern denkbare Einzelabschnitte zundchst zu sinnvoll erscheinenden
Gesamtstrecken (,Linien“) zusammengefasst werden missen, um eine belastbare, vertiefende Potenzial-
abschatzung vorzunehmen.
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2.  Auswahl und Eigenschaften der Verkehrssysteme

2.1 Grundsitzlich zu betrachtende Verkehrssysteme

Seitens des Auftraggebers sind die Verkehrssysteme U-Bahn, StraBenbahn, Seilbahn und Spurbus bzw.
,Gummireifen“-StraBenbahn als Untersuchungsgegenstand vorgegeben worden. Der Gutachter sollte
diese Vorgabe aufgreifen, ggf. anpassen und ein weiteres Verkehrssystem seiner Wahl vorschlagen. Der
Gutachtervorschlag umfasst folgende Systeme:

= VAL (Kleinprofil U-Bahn)
= StraBenbahn (rein innerstadtisch)

= Seilbahn (bzw. aufgestandertes System)

= Busway"“ (h6herwertiges Bussystem)

Regionalstadtbahn (mit innerstadtischen StraBenbahn- oder U-Bahn-Elementen)

Eine Kurzbeschreibung der finf Systeme und zu beachtender Merkmale sowie Rahmenbedingungen fin-
det sich in den Folien 4-13.

2.2 Grundsitzliche Eignung und Ausschluss ungeeigneter Verkehrssysteme

Die Prifung der grundséatzlichen Eignung geht einher mit ersten Potenzialermittlungen. Die in Ingolstadt
erreichbare PotenzialgroRe ist einer von drei Faktoren, die die Ermittlung eines ,Schwierigkeitsgrades*
erlauben. Die weiteren Faktoren sind Baukosten pro Trassenkilometer und die Systemkapazitat (Folie 14).

Als ,einfachstes® Verkehrssystem stellt sich das héherwertige Bussystem dar. Dieses vereint die im Ver-
gleich niedrigsten Baukosten mit der niedrigsten erforderlichen PotenzialgréBe. AuBerdem erscheint des-
sen im Vergleich niedrige Systemkapazitat bei geringen PotenzialgréBen unproblematisch.

Als ,schwierigstes® Verkehrssystem ist eine U-Bahn-L&sung zu sehen, selbst wenn diese auf eine Klein-
profil-Lésung reduziert wird. Hier sind die héchsten Baukosten zu erwarten. Gleichzeitig erfordert die hohe
Systemkapazitat ein hohes Fahrgastpotenzial, das fir kleinere Stadte nur schwer darstellbar ist.

Dazwischen liegen die Verkehrssysteme StraBenbahn und Regionalstadtbahn. Das System StraBenbahn
lasst sich auch in kleinere Stadte integrieren, weist allerdings gegenliber dem héherwertigen Bus erhéhte
Infrastrukturkosten auf. Kritischer erscheint das Verkehrssystem Regionalstadtbahn, das aufgrund der
Zwange im Eisenbahnbereich Systemeigenschaften bedingt, die flir eine Innenstadtfiihrung in Ingolstadt
ungeeignet erscheinen (insbesondere Fahrzeuglangen). Gleichzeitig weist Ingolstadt mit bereits drei
Bahnhalten eine vergleichsweise gute Anbindung an die Region auf.

Eine Sonderrolle kommt einer Seilbahnlésung zu, da eine solche fast ausschlieBlich als radiales System
(,Punkt-zu-Punkt-Bedienung®) in Frage kommt und damit keine ,Konkurrenz“ zu ,netzfahigen“ Systemen
darstellt. Es fehlt in Ingolstadt, mit Ausnahme der Donauquerung, auch der Topografie-Aspekt, der gerade
fur Seilbahnen haufig ein wesentliches Argument darstellt.

Eine ausflhrliche Diskussion der hier nur verkirzt dargestellten Argumentation mit dem Auftraggeber
fihrte zu einer frihzeitigen Ausscheidung der Verkehrssysteme U-Bahn, Regional-Stadtbahn und Seil-
bahn (Folie 15). Es verbleiben zur Vertiefung die beiden Systeme ,héherwertiger Bus“ und StralRenbahn.
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2.3 Systemeigenschaften ,hdéherwertiger Bus“

Fdr die im Rahmen der Vorauswabhl fir die weitere Bearbeitung gewéhlten Verkehrssysteme erfolgte eine
vertiefte Betrachtung zu den Systemeigenschaften, um spezifische Merkmale herauszuarbeiten, die fur
die weitere Eignungsbeurteilung fir Ingolstadt relevant sind. Hervorzuhebende Systemeigenschaften des
héherwertigen Bussystems sind:

= Weitgehend unabhéngige, d.h. gegeniber dem sonstigen Verkehr (insbesondere MIV) priorisierte
Trassenflhrung

= Flexibilitat der Weiterfihrung im ,normalen Strallennetz® Gber System-Endpunkte hinaus

= Mitnutzung eigener Trassen durch ,normale” Busse mdglich, Haltestellen bedlrfen aber einer eigenen
Betrachtung

= Maximale Fahrzeuglange (,GefalRgrofie”) 25m (Doppelgelenkbus)
= E-Busse, d.h. in der Regel keine Oberleitung, ggf. einzelne Ladepunkte an Haltestellen

Siehe hierzu Folie 16.

2.4 Systemeigenschaften StraBenbahn

Hervorzuhebende Systemeigenschaften der StraBenbahn sind:

= Weitgehend unabhéangige, d.h. gegenliber dem sonstigen Verkehr (insbesondere MIV) priorisierte
Trassenflhrung, gleichzeitig aber die Mdglichkeit der Integration in FuBgéngerzonen oder auch Grin-
bereiche

= Mitnutzung eigener Trassen durch Busse mdglich, Haltestellen bedirfen aber einer eigenen Betrach-
tung

= Oberleitungsbetrieb, Ausnahmen in stadtebaulich kritischen Bereichen moglich (,Batteriebetrieb®)
= Flexible Fahrzeuglangen (,Gefallgrofien®) zwischen 20 — 45 m, ggf. auch langer
= Akzeptanzvorteile in der éffentlichen Wahrnehmung bzw. aus Fahrgastsicht

Siehe hierzu Folie 17.

Unabhangig vom Verkehrssystem sind an einigen Stellen Anpassungen der StraB3enquerschnitte zulasten
des MIV im Zuge der Einrichtung der Trasse unvermeidlich, was mit einer Reduzierung von Kfz-Fahrstrei-
fen einhergeht. Beispielhaft ist dies in Folie 18 dargestellt.

2.5 Zwischenfazit zur Eignung der Systeme StraBenbahn und ,,hoherwertiger Bus*

In einem weiteren Schritt werden einzelne Systemeigenschaften (,Optionen®) im direkten Vergleich der
Verkehrssysteme gegentbergestellt:

= Oberleitungsloser Betrieb

= Integrationsmdglichkeit in innerstadtische Bereiche mit Aufenthaltsqualitat

= Integrationsmdglichkeit mit Gebauden (u.a. Durchfahrten)

= Integration in Grinbereiche
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= Ein-/Zweirichtungsfahrzeuge und resultierende technische/planerische Konsequenzen
= Spurflihrung und Platzbedarf

= Partielle Eingleisigkeit und flexible Trassengestaltung

Siehe hierzu Folie 19.

Das Zwischenfazit lautet, dass eine StraBenbahnlésung fir innerstédtische, kleinrdumige Trassenflhrun-
gen einen geringeren Platzbedarf erfordert, da sie aufgrund ihrer Spurfiihrung engere Schleppkurven be-
sitzt und somit eine stéadtebaulich hochwertige Trassenintegration erlaubt. Diese Gesichtspunkte erschei-
nen fUr Ingolstadt von hoher Relevanz.

Die Vorteile eines ,héherwertigen Bussystems® hingegen liegen in geringeren Infrastrukturkosten und ei-
ner héheren betrieblichen Flexibilitdt. Durch die nicht vorhandene Spurfiihrung kénnen die Fahrzeuge
Hindernisse wie Baustellen oder Unfallstellen umfahren, ohne dass das Verkehrssystem als Ganzes aus-
fallt.

3.  Verkehrswiirdigkeit

3.1 Einwicklung eines Liniennetzes

Identifizierung des Nachfragestarksten Korridors (Entwicklungsstufe 1)

Um ein hohes Verlagerungspotenzial aufzuweisen, muss ein Korridor durch ein Gebiet mit ausreichend
hoher Nachfrage verlaufen und eine ausreichende Lange besitzen. Zeit- und Komfortverluste beim Um-
steigen kdnnen dadurch minimiert werden. Der ,starkste” Korridor kann als Startlinie des Massenverkehrs-
mittels angesehen werden, die dann in weiteren Stufen um weitere Linien (,Netzaste“) erweitert werden
kann. Der Korridor wird zunachst so gewahlt, dass er fir beide ausgewahlten Verkehrssysteme (Stra3en-
bahn und héherwertiger Bus) geeignet ist. Anhand der im Modell hinterlegten Nachfragedichte ist daher
zu prifen, welche Modellbezirke ein besonders starkes Verkehrsaufkommen haben und welche Stadtteile
damit fUr eine erste Linie infrage kommen.

Die nachfragestarkste Strecke im bestehenden OV-Angebot ist die zwischen dem Hauptbahnhof und der
Altstadt Gber MUnchner StraBe — Brickenkopf — Konrad-Adenauer-Briicke. In der Prognose 2035 (ohne
Massenverkehrsmittel) fahren 16.700 Fahrgéste pro Tag iiber die Donaubriicke. Uber andere Donauque-
rungen verkehren dagegen weit weniger Fahrgéste. Dieser Abschnitt eignet sich damit als Kernabschnitt
eines Trassennetzes.

Die Aufkommensdichte Uber alle Verkehrsmittel, gemessen nach getétigten Personenwegen pro km2 nach
Verkehrsbezirken, ist in der Altstadt am héchsten. Ebenfalls hoch ist sie in den Bereichen

= Westpark/Klinikum

= Nordwest (Richard-Wagner-Stral3e)

= Audi

= Nordbahnhof

= Saturn-Arena
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= Hauptbahnhof
= Gewerbegebiet Slidost

Der geplante Forschungs- und Entwicklungsstandort INcampus im Osten des Gewerbegebiets Stdost ist
im Prognosemodell noch nicht mit der kompletten endgultigen Entwicklung vorgesehen. Daher wurde in
einem weiteren Prognose-Planfall 2035 Plus, nach Aufsiedlung des Areals, eine Erhdhung der Beschaf-
tigten eingepflegt, sodass im Osten der Stadt zukiinftig mit einem hohen Arbeitsplatzaufkommen zu rech-
nen sein wird. Hinzukommen, verteilt auf das Jahr, Spitzenverkehrsaufkommen zu GroBveranstaltungen
(FuBballspiele) im Stadion im Audi-Sportpark.

Daraus wurde ein langer Korridor abgeleitet, der mdglichst viele der Stadtteile mit hohem Verkehrsauf-
kommen abdeckt. Dieser fihrt vom Klinikum tber Audi, die Altstadt und den Hauptbahnhof zum INcampus
und nutzt dabei streckenweise die stillgelegte Bahntrasse bei Niederfeld. Mdgliche Erweiterungen in Rich-
tung der auBeren Stadtteile Mailing und Zuchering sind denkbar. (Folie 20)

Die Potenzialermittlung fir die Startnetzlinie Klinikum — INcampus wurde jeweils ohne und mit den Zusatz-
Aufsiedlungen des Prognosefalls 2035 Plus berechnet. Mit Zusatzaufsiedlungen liegt sie um etwa 16 %
héher als ohne.

Ausdifferenzierung eines Liniennetzes (Entwicklungsstufe 2)

Die Reisezeit zwischen dem Zentrum des Netzes und den Enden ist bei der angedachten Startnetzlinie
umwegig. Um ein attraktives neues OV-Angebot mit Reisezeitvorteilen gegeniiber anderen Verkehrsmit-
teln, insbesondere dem MIV, zu erlangen, mussen die Verbindungen zwischen Zentrum und den Netzen-
den méglichst kurz sein. Zwischen dem Stadtzentrum und dem Klinikum sowie zwischen Hbf und INcam-
pus ist daher eine direktere Fllhrung anzustreben. Dies geht mit zusatzlichen Linienésten einher.

Daraus ergibt sich, dass das Klinikum ohne Fahrt Gber die Audi-Werke erschlossen wird und der INcampus
auf mdglichst direktem Weg durch Kothau. Denkbar ist damit ein X-férmiges Netz, das nérdlich der Donau
das Klinikum und das Entwicklungsgebiet INquartier erschliet und stdlich der Donau den INcampus und
Zuchering anbindet.

Das Audi-Werk wird bereits heute Gber einen SPNV-Haltepunkt erschlossen sowie Gber Buslinien, die das
Werksgeléande durchqueren. Das Massenverkehrsmittel kann sich dem Areal dagegen nur ansatzweise
von Siden auf der Westseite der DB-Gleistrasse annahern und die bestehende OV-ErschlieBung nicht
ersetzen. Ein Linienast bis zum Audi-Forum wird daher nur als optionale Fiihrung zu den Gbrigen, langeren
Asten angesehen. (Folie 21)

Der Fahrtverlauf sollte sich mdglichst an bestehenden Hauptverkehrsstraen mit ausreichenden Breiten
und Abbiegeradien orientieren, um Eingriffe in die Bestandsinfrastruktur (Gebaudeabriss, Versiegelung
von Grinflachen) weitestgehend zu vermeiden. Fir einige Liniendste sind mehrere Flhrungen denkbar.
Auch fUr die zentrale Achse zwischen Hauptbahnhof und ZOB besteht sowohl die Méglichkeit zur Altstadt-
Umfahrung Uber die Esplanade als auch die direkte FUhrung Uber den Rathausplatz und die FuBgénger-
zone.
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Gesamtnetz mit Trassenvarianten (Entwicklungsstufe 3)

Zur Klarung der Befahrbarkeit und Sinnhaftigkeit der angedachten Trassen fand eine Befahrung mit einem
Gelenkbus des VGI statt, da dieser einem Fahrzeug des Massenverkehrsmittels am nachsten kommt.
Zentrale Erkenntnisse der Befahrung sind:

= Liniendste in und durch die auBeren Stadtteile (Mailing, Hundszell, Unsernherrn, Zuchering) sind auf-
grund der geringen Siedlungsdichte und der absehbar geringen Nachfrage nicht wirtschaftlich und da-
mit obsolet.

= Eine Trasse in Nord-Sid-Richtung durch die Altstadt besitzt Vorteile in Hinblick auf ErschlieBungswir-
kung und Reisezeit. Eine StraBenbahn ist in diesem Abschnitt das geeignetere Verkehrsmittel gegen-
dber einem héherwertigen Bus, da sie aufgrund ihrer Spurfihrung keine seitliche Auslenkung besitzt
und zu FuBB Gehende somit weniger gefahrdet.

= Eine Durchfahrt durch das Stadttor Kavalier Hepp ist méglich, jedoch nur mit einer StraBenbahn. Die
Tore kdnnen aufgrund ihrer beengten Abmessungen realistischerweise nur von spurgefiihrten Ver-
kehrssystemen sicher durchfahren werden.

= Die Querung der Bahntrasse fiir den Linienast INcampus sollte im Bereich des Hauptbahnhofs erfolgen.
Alternativ ist eine Querung schon in der WindbergerstraBBe mdglich, hierbei muss der Hauptbahnhof
von der Ostseite erschlossen werden. Sinnvoll ist dabei die Einrichtung einer Umsteigehaltestelle zwi-
schen Massenverkehrsmittel und reguldren Buslinien im Umfeld der Kreuzung Mlnchener StraBBe /
Windbergerstral3e.

= Eine Verlangerung des nordwestlichen Netzastes Uber das Klinikum hinaus ist nur auf bestehenden
StraBen sinnvoll, um ausreichendes Fahrgastpotenzial zu erschlieBBen.

= Ein nordlicher Netzast in Richtung Audi, der am Audi-Forum oder am Tor 10 endet, erscheint machbar.
Daraus ergibt sich ein Netz mit mehreren méglichen Fihrungen pro Trassenast. (Folie 22)

Die Entwicklung eines Trassennetzes bildet die Grundlage flr eine vorlaufige Potenzialuntersuchung zur
Abschatzung der Verkehrswiirdigkeit einer StraBenbahn und eines héherwertigen Bussystems. Aus den
maoglichen Trassenfliihrungen wurde zum Zweck der Veranschaulichung pro Verkehrssystem je eine mdg-
liche Fihrung ausgewahlt. Es handelt sich hierbei nur um einen Zwischenstand der Bearbeitung. Weder
die Trasse noch die méglichen Haltestellen stellen einen finalen Stand dar. Die endgliltige Festlegung auf
eine Trasse erfolgt erst in einem spateren Schritt der Untersuchung.

Zu beachten ist, dass einige Abschnitte nicht oder nur schwer von beiden Verkehrssystemen befahren
werden kénnen. Grundsatzlich kann ein StraBenbahnsystem auf fast allen Strecken eingerichtet werden,
die fir ein h6herwertiges Bussystem geeignet sind, umgekehrt ist dies nicht der Fall. So kénnen Stral3en-
bahnen etwa leichter durch engere Querschnitte oder durch Griinflachen fahren. StraBenbahn und héher-
wertiger Bus besitzen daher in der Potenzialuntersuchung leicht unterschiedliche Fihrungen in Abhéngig-
keit von der optimalen Befahrbarkeit des jeweiligen Systems.

3.2 Verkehrssystemspezifische Potenzialermittlung

Die Herleitung der Potenziale fir eine StraBenbahn und ein héherwertiges Bussystem erfolgte analog zur
Startnetzlinie (1. Entwurfsstufe). Die Potenziale wurden fir 3 Ausbaustufen des Netzes ermittelt unter der
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Annahme, dass das Netz nicht in allen Teilen der Stadt gleichzeitig fertiggestellt wird. Daher wurde mit
einer nachfragestarken Trasse begonnen.

= Stufe 1: Einrichtung einer Startnetz-Linie vom Hauptbahnhof bis zum Klinikum
= Stufe 2: Verlangerung der Trasse vom Hauptbahnhof bis zum INcampus.

= Stufe 3: Verlangerung des Linienastes Klinikum nach Friedrichshofen, Einrichtung der Linienaste Haun-
wohr, Audi und INquartier.

Mit jeder Netzerweiterung steigen die Zahl der Fahrgaste des Massenverkehrsmittels an, da durch ein
gréBeres Netz mehr potenzielle Fahrgaste erreicht werden. Fir die zwei Verkehrsmittel wurden in diesem
(vorlaufigen) Untersuchungsschritt beispielhaft unterschiedliche Fihrungen gewahlt — bei der StraBen-
bahn die Altstadtdurchfahrt und beim héherwertigen Bus die Altstadtumfahrung. Durch den direkteren
Reiseweg im Bereich der Altstadt besitzt die StraBenbahn eine kiirzere Reisezeit, was zu einer hdheren
Attraktivitat und damit héheren Potenzialen fihrt. Grundséatzlich ist jedoch auch die Fiihrung eines héher-
wertigen Busses durch die Altstadt méglich, wodurch sich seine Fahrgastpotenziale an die einer Stral3en-
bahn annahern wirde. Im spéateren Verlauf der Untersuchung wird von einem Fahrtweg beider Verkehrs-
systeme durch die Altstadt ausgegangen (siehe Kapitel 7.3).

Die durchschnittliche Streckenbelastung, d.h. die Anzahl der Fahrgéste pro Tag geteilt durch die Gesamt-
lange des Netzes, andert sich zwischen den Stufen allerdings nur geringfligig. Sie liegt bei einem Stra-
Benbahnsystem zwischen 1.440 und 1.670 Fahrgasten/24 h*km, beim héherwertigen Bussystem zwi-
schen 1.230 und 1.410 Fahrgéasten/24 h*km. (Folien 23-24)

GemaB Erfahrungswerten befindet sich die Untergrenze flr ein héherwertiges Bussystem bei etwa 1.000
Fahrgésten/24 h*km. Somit ist die Verkehrswurdigkeit fir ein solchen System auf jeden Fall gegeben. Bei
StraBenbahnen liegt es bei etwa 2.000 Fahrgasten/24 h*km, dennoch kann es in Einzelfallen auch bei
geringeren Fahrgastzahlen eine Option sein — Ingolstadt liegt somit in Reichweite der angegebenen Un-
tergrenze. Aus Gutachterlicher Sicht sind daher beide Systeme weiterzuverfolgen.

Die vorgenommene Potenzialanalyse ist eine erste Orientierung anhand der Wegebeziehungen des Mo-
dells mit grob gehaltenen Einzugsbereichen der Trassen. lhre Ergebnisse missen daher noch durch die
nachfolgende detaillierte Einarbeitung und Umlegung des Massenverkehrsmittels in das nachfrageabhan-
gige Verkehrsmodell validiert werden.

4. Mobilitatsdrehscheibe Hauptbahnhof

Die vorstehend dargestellte Potenzialermittiung macht deutlich, dass dem Bereich des Hauptbahnhofes
gerade auch im Zusammenhang mit der Etablierung eines Massenverkehrsmittels besondere Bedeutung
zukommt. Zum einen bleibt die Notwendigkeit der heutigen Verknlpfung zwischen Stadtbus und SPNV
am Hauptbahnhof weiterhin bestehen und hat unveréandert groBe Bedeutung, zum anderen wachst die
Bedeutung einer mdglichst direkten, attraktiven Anbindung von Osten, insbesondere im Hinblick auf das
Entwicklungsgebiet INcampus, aber auch im Zusammenhang mit der Entwicklung des Staudinger-Areals
auf der Ostseite des Hauptbahnhofs. Beide Entwicklungsgebiete zusammen verlagern tendenziell den
Schwerpunkt eines Massenverkehrsmittels auf die Ostseite der DB-Anlagen (Folie 25).

Die FUhrung einer Massenverkehrsmitteltrasse auf beiden Seiten der Gleisanlagen, d.h. zu Umsteige-
punkten ,Hbf West“ und ,Hbf Ost“, erscheint unter Nutzen-Kosten-Gesichtspunkten zumindest in einer
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ersten Projektphase nicht zielfihrend. Die Diskussion zeigt, dass es ggf. einer ,groRen Lésung® im Sinne
einer Mobilitdts- oder Nahverkehrsdrehscheibe im Bereich des Ingolstéadter Hauptbahnhofs bedarf, um
alle ErschlieBungs- und Verknipfungsbedarfe zusammenzufassen und effizient abzuwickeln.

Im Ergebnis ist festzustellen, dass durchaus kleinere, mit Ingolstadt vergleichbare Stadte entsprechende
Lverknlpfungsprojekte® realisiert haben und die Befassung mit einer ,gro3en Lésung“ keineswegs unrea-
listisch erscheinen muss. Punktuelle EinzelmaBnahmen bergen die Gefahr, dass diese im Zusammen-
hang mit einem ,Gesamtkonzept Hbf“ nicht oder nur bedingt kompatibel sind. Das vor einigen Jahren
errichtete Parkhaus auf der Ostseite des Hauptbahnhofs ist hierfiir ein gutes Beispiel, da es aus heutiger
Sicht eine optimale Lage der Haltestelle des Massenverkehrsmittels und damit kurze Umsteigewege ver-
hindert.

In einer Systemanalyse werden Trassenoptionen fir die Anbindung des Hauptbahnhofs diskutiert, die sich
in zwei Hauptgruppen teilen:

= Trassen mit ausschlieBlich oberirdischer Fiihrung
= Trassen mit FOhrung in +1/-1-Ebene im Bereich des Hbf

FUr beide Hauptgruppen bestehen grundsatzlich weitere Untervarianten, die in Folie 26 dargestellt sind.
Eine Vertiefung bzw. Prifung der technischen Machbarkeit konnte in dieser Untersuchung nicht erfolgen.
Ziel der Betrachtung war zunachst die Schaffung eines ,Problembewusstseins® und eine Unterstitzung
der Trassendiskussion in der Multikriterienanalyse (siehe Kapitel 6).

Die Uberlegungen zu einer Verkniipfung zwischen Nahverkehr (Massenverkehrsmittel, Stadtbus) und
Fernverkehr (DB) am Hauptbahnhof missen einhergehen mit einer Anpassung des Bestand-Busnetzes.

5. Technische Realisierbarkeit

Die Trasse des Massenverkehrsmittels verlauft stellenweise durch anspruchsvolles stadtebauliches Um-
feld, in dem die Integration der neuen Infrastruktur wie Fahrbahnen, Gleise oder Oberleitungen eine Her-
ausforderung darstellt. Dazu z&hlen unter anderem schmale Querschnitte, enge Kurvenradien und kom-
plexe Knotenpunktbereiche.

Wenn in innerstadtischen Bereichen mit StraBenziigen, die Gberwiegend beidseits Randbebauung auf-
weisen, die Trasse eines Massenverkehrsmittels integriert werden soll, stellt sich sofort die Frage, welche
Flachen hierfir umgewandelt werden kdnnen. Zielkonflikte zwischen Bedurfnissen des MIV, des Rad- und
FuBverkehrs, aber auch von Grinflachen, sind vorprogrammiert — es muss hier Gewinner und Verlierer
geben, zumindest wenn ein Gebaudeabriss als Losungsansatz nicht verfolgt wird. Letzteres ist mit mittel-
europdischen Planungsphilosophien nicht vereinbar und kann nur in sehr spezifischen, punktuellen Prob-
lembereichen angedacht werden. Die erkannten Zielkonflikte empfehlen eine erweiterte Betrachtung bei
der Trassendiskussion (siehe Multikriterienanalyse, Kapitel 6).

Zahlreiche nationale und internationale Beispiele zeigen sehr deutlich, dass die Implementierung einer
OPNV-Trasse regelmaBig zu Lasten des MIV geht (Folie 27). Hierbei ist aber zu beachten, dass Bestands-
qguerschnitte in vielen Fallen noch auf Planungsanséatzen aus den 1960er und 1970er Jahren beruhen, in
denen dem MIV ,grofRzlgiger* Flachen zugewiesen wurden als dies heute Standard ist, seitdem ein Um-
denken im Sinne der Mobilitdtswende zur gerechten Verteilung unter den Verkehrstragern stattgefunden
hat.
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Die punktuelle Detailuntersuchung ausgewahlter Trassenquerschnitte erlaubt eine grundsétzliche Be-
trachtung zum Platzbedarf einer Trasse im Querschnitt bzw. zur Befahrbarkeit durch das Massenverkehrs-
mittel. Dazu dienen maBstabsgetreu angefertigte Querschnittszeichnungen und Lageplanausschnitte mit
BemaBung. Die Uberwiegend punktuellen Querschnittsbetrachtungen sind in einigen Teilbereichen durch
eine erweiterte rdumliche Betrachtung (z.B. Knotenpunktbereiche) erganzt worden. In Abstimmung mit
der Stadt Ingolstadt und dem VGI wurden 35 Querschnitte an kritischen Stellen des Netzes ausgewéhlt,
die stellvertretend auch fir andere Situationen im Netz stehen kénnen (Folien 28-29).

Die Betrachtung ersetzt eine detaillierte raumliche Uberplanung des gesamten Trassenkorridors (Lage-
plane, Vorplanungsqualitat, z.B. MaBstab 1:1.000) nicht.

Eine vollkommen konfliktfreie Integration einer Trasse, d.h. ohne Einschrdnkung anderer Nutzungen im
Querschnitt, ist, wie beschrieben, nicht méglich. Die Uberlegungen des Gutachters folgen international
anerkannten Vorgehensweisen, d.h. die Einrichtung der Trasse geht haufig mit einer Reduktion oder Ver-
schiebung bestehender Kfz-Fahrstreifen einher, zumindest dort, wo dies vertretbar erscheint. Ziel ist, eine
Verschlechterung der Situation fir zu FuB Gehende und Radfahrende weitestgehend zu vermeiden.

Dargestellte Querschnitte erheben nicht den Anspruch, alle Einflussfaktoren in die Betrachtung einbezo-
gen zu haben. So war z.B. eine Betrachtung zur Leitungssituation (,Sparten®), die durchaus grof3en Ein-
fluss auf Lésungsanséatze haben kann, nicht méglich. Der Schwerpunkt lag auf einer Neuverteilung der
Verkehrsflachen und dem Erkennen schwerwiegender Problembereiche, die auch Einfluss auf die Qualitat
des Massenverkehrsmittels haben. Eine erweiterte rdumliche Betrachtung kann zu anderen Quer-
schnittsaufteilungen fihren, ebenso wird der erhéhte Platzbedarf eines nicht spurgefiihrten Systems, wie
es der hoherwertige Bus grundsétzlich darstellt, hier zunachst nicht behandelt. Die Betrachtung erfolgt auf
Basis von StraBBenbahnparametern.

Haltestellenbereiche stellen aufgrund des zusatzlichen Platzbedarfs nochmals erhéhte Anforderungen in
Querschnitten. Da exakte Haltestellenlagen in dieser Planungsphase in vielen Féallen noch nicht bestimmt
sind, ist eine Betrachtung der vielféltigen Planungsvarianten, die sich hier ergeben kénnen (unterschiedli-
che Bahnsteiganordnungen, Inselbahnsteig vs. AuBenbahnsteige) weder zielfhrend noch im Rahmen
der Studie leistbar.

Aus Sicht des Gutachters zeigen die Querschnittsbetrachtungen, dass die Integration einer Massenver-
kehrsmittel-Trasse (hier StraBenbahn-Trasse) in den untersuchten Korridoren grundsatzlich moglich ist
(Folien 30-31), auch wenn Zielkonflikte, wie auch an den Kommentierungen unterschiedlicher stadtischer
Amter ablesbar, deutlich zu Tage traten. Eine Verfeinerung und Optimierung der Planungsiiberlegungen
fir den bzw. die in der Multikriterienanalyse (siehe Kapitel 6) festgelegten Trassen in einer linienhaften
Planung ist zwingend.

6.  Multikriterienanalyse

6.1 Vorbemerkung

Eine Multikriterienanalyse dient dazu, in die Bewertung der Vielzahl potenzieller Trassenfihrungen wei-
tere, auch qualitative Kriterien einflieBen lassen zu kénnen. Auf Grund der zum Teil sehr komplexen Zu-
sammenhange empfiehlt es sich, Praferenzen fir einzelne Streckenabschnitte, alternative Fihrungen,
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Systemverknlpfungen, betriebliche Belange, bauliche Rahmenbedingungen, Einpassungen in den Stadt-
raum, Verkehrssicherheit, Bauablaufiberlegungen, Netzgestaltung, Wechselwirkungen mit anderen Maf3-
nahmen etc. nicht nur allein quantitativ anhand von Ergebnissen der Potenzialermittiung zu ermitteln. Um
erganzende Kriterien angemessen in die Betrachtung einzubringen, wurde eine Multikriterienanalyse fir
Teilabschnitte durchgefuhrt, flr die mehr als eine Variante der Trassenflihrung denkbar sind. Hierbei wur-
den in Zusammenarbeit mit dem Auftraggeber umfangreiche quantitative und qualitative Relativbetrach-
tungen vorgenommen und nachvollziehbar dargestellt.

6.2 Vorgehensweise

Die zuvor durchgeflihrte Potenzialanalyse (Verkehrswirdigkeit) beruht auf einem von Gutachterseite bei-
spielhaft ausgewahlten Trassennetz, Uber welches das Massenverkehrsmittel gefliihrt werden kann. Dar-
Uber hinaus sind in verschiedenen Abschnitten aber auch andere Fihrungen denkbar, die andere Ein-
zugsbereiche und damit eine andere verkehrliche Wirkung besitzen. Die Multikriterienanalyse dient zur
Findung des bestmdglichen Netzes, das als Grundlage fiir die verkehrliche Wirkungsermittlung im Nach-
fragemodell verwendet wird.

Gibt es fur einen Netzabschnitt mehr als einen realistisch mdglichen Trassenweg, wird er als Variante
bezeichnet. Einige dieser Varianten besitzen weitere, kleinrdumige Untervarianten. Die Varianten lassen
sich nach Kriterien verschiedener Art, z.B. Stadtentwicklung, technische Machbarkeit oder Umweltauswir-
kungen, bewerten. Jede Variante besitzt damit unterschiedliche Vor- und Nachteile im Hinblick auf die
einzelnen Bewertungskriterien. Die Kenntnis Uber diese Vor- und Nachteile liegt zum Teil bei den damit
vertrauten stadtischen Abteilungen von Ingolstadt sowie beim Verkehrsverbund VGI.

Die Bewertung der Trassenvarianten nach einzelnen Kriterien erfolgte daher jeweils durch folgende stad-
tische Einrichtung sowie durch die Gutachter:

= Stadt Ingolstadt, Tiefbauamt

= Stadt Ingolstadt, Gartenamt

= Stadt Ingolstadt, Amt fir Verkehrsmanagement und Geoinformation
= Stadt Ingolstadt, Stadtplanungsamt

= VGI

= Externer Gutachter Herr Kénig

= BERNARD Gruppe mit Axel Kiihn

Fir folgende vier Bereiche des Gesamtnetzes gibt es unterschiedliche sinnvolle Méglichkeiten zur Lage
der Trasse:

= Trassenast Klinikum (Bereich zwischen ZOB und Friedrichshofen)

= Altstadt (Bereich zwischen ZOB, RechbergstraBe und Konrad-Adenauer-Briicke)

= Gleisquerung Hauptbahnhof (Bereich zwischen St. Markus und Paul-Wegmann-Halle)

= Trassenast INcampus (Bereich zwischen Paul-Wegmann-Halle und INcampus)

Die Bereiche des Trassenasts Klinikum und des Trassenasts INcampus lassen sich in jeweils zwei Ab-
schnitte einteilen, flr die die Variantenvergleiche gesondert durchgefihrt werden kénnen. Darlber haben
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einige Varianten Untervarianten, die sich voneinander kleinrdumig in ihrer Trassenlage unterscheiden (Fo-
lie 32).

Die Bewertungskriterien fur die Varianten werden funf Themenfeldern zugeordnet:

= Stadtentwicklung

= Potenziale und ErschlieBungswirkung

= Technische Machbarkeit und Einschatzung von Infrastrukturkosten
= Betriebliche Aspekte

= Umwelt- und Freiraumvertraglichkeit

Die Einholung der Meinungen zu den Varianten erfolgte mittels einer Excel-basierten Bewertungstabelle.
Die Bewerter konnten darin die Themen unterschiedlich gewichten, um ihre Prioritatensetzung auszudri-
cken. Jedes Themenfeld besitzt mehrere Unterthemen (Kriterien). Die Eignung jeder Variante im Hinblick
auf die Kriterien wird darin anhand von Schulnoten angegeben (,1“ = Die Variante hat sehr gute Ef-
fekte/keine Konflikte mit dem jeweiligen Kriterium — bis zu ,6“ = Die Variante ist ungeeignet/steht in direk-
tem Konflikt mit dem jeweiligen Kriterium). Dabei konnten unterschiedliche Einschatzung zur Eignung der
beiden Verkehrssysteme StraBenbahn und héherwertiger Bus abgegeben werden. Die Noten werden in
eine Punktzahl umgerechnet — je besser die Note, desto héher die Punktzahl. Fir jede Variante wurde
dann eine Gesamtpunktzahl ausgegeben, sodass sie untereinander leicht vergleichbar sind.

Um die Bewertung der Varianten zu erleichtern, wurden Steckbriefe angefertigt, die den Verlauf und die
quantitativ erfassbaren Eigenschaften der Trassen der jeweiligen Bewertungsthemen Ubersichtlich dar-
stellen. Diese bilden eine Orientierungshilfe und wurden den bewertenden Teilnehmern zur Verfligung
gestellt.

Grundlage der Informationen in den Steckbriefen bildete die von Gutachterseite vorgenommene Einteilung
der Trassen in verschiedene Eigenschaften, die die Qualitat der Befahrbarkeit durch das Massenverkehrs-
mittel wiedergeben. Diese wurden klassifiziert und die Lange jeder ermittelten Klasse pro Trassenvariante
ausgegeben. Bereiche des Netzes, auf denen es nur eine mdgliche Trassenfihrung gibt, flossen nicht mit
in die Betrachtung ein. Folgende Trasseneigenschaften wurden bewertet (Folie 33):

= Mittlere Reisegeschwindigkeit (einschlieBlich Fahrt- und Haltezeiten des Verkehrsmittels)

= Verflgbarer StraBenquerschnitt (einschlieBlich Flachen fur zu FuB Gehende, Radfahrende, ruhenden
Verkehr und Grinstreifen im Verlauf der StraB3e)

= Mdglichkeit zur unabhangigen Fihrung des Massenverkehrsmittels auf eigener Trasse

= DTVws-Belastung der StraBe im Querschnitt

= Bauaufwand und Investitionskosten

= Fahrtgeschwindigkeit (orientiert an der stadtebaulichen Situation und den Widerstanden durch den tib-
rigen Verkehr)

Dartber hinaus gab es Kriterien, die nicht quantitativ bewertbar waren oder nur durch die zustandigen
stadtischen Abteilungen beurteilt werden konnten. Dazu zahlen Themen zu Nutzungs- oder Eigentums-
konflikten, Umwelt und Freiraum sowie Vor- und Nachteile der Verkehrssysteme. Diese Kriterien sind im
Steckbrief daher ohne Zahlenwert angegeben (Folie 34).
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6.3 Bewertung der Trassenvarianten

Die stadtischen Abteilungen, der VGI und die Gutachter kamen zu unterschiedlichen Bewertungsergeb-
nissen, welche Variante die geeignetste flir einen Bereich ist.

Bereich Trassenast Klinikum

Fir den Trassenast Klinikum wurde von allen Beteiligten eine Flihrung tber die Richard-Wagner-StraBBe
(A.1) gegenlber der Trasse durch das Tor Kavalier Hepp und die Neuburger StraBe (A.2) favorisiert. Die
3 Untervarianten erhielten etwa gleich viel Zustimmung.

Von den 2 Mdglichkeiten zur Weiterfuhrung der Trasse nérdlich des Klinikums gab es eine Tendenz zur
Trasse mit Endhalt am Parkhotel Heidehof (B.1), die die Option zur Verlangerung nach Gaimersheim ent-
halt.

Bereich Altstadt

Im Mittel wurde die Variante Altstadtdurchfahrt (1) von den Beteiligten am besten bewertet, dicht gefolgt
von Altstadt-Umfahrungsvariante 2.b.

Bereich Hauptbahnhof

Die Variante mit Durchfahrung der Staudinger Hallen (2) wurde am besten bewertet, mit einigem Abstand
gefolgt von der Variante mit direkter Gleisquerung (1.a).

Bereich Trassenast INcampus

Sowohl fur den Abschnitt zwischen AsamstralBe — Manchinger StraB3e (A) wie auch fir den Abschnitt Man-
chinger StraBe — INcampus (B) gab es keine eindeutige Praferenz. Im Mittel der Bewertungen gab es fir
den Abschnitt A eine Tendenz zur Trasse durch den zentralen Griinzug in Kothau (Ochsenanger) und far
den Abschnitt B Uber die westliche Eriagstrale.

Bei allen Trassenbewertungen spielte die Unterscheidung zwischen StraBenbahn und héherwertigem
Bussystem keine entscheidende Rollte — beide Systeme wurden in den meisten Fallen gleich oder &hnlich
bewertet.

7. Verkehrswirksamkeit

7.1 Festlegung des Trassennetzes
Gemeinsam mit der Stadt Ingolstadt erfolgte die Festlegung eines Netzes mit den folgenden drei Linien:
Linie 1: INcampus — Hbf Ost — Rathausplatz — ZOB - Richard-Wagner-Stra3e — Klinikum — Hotel Heide

Linie 2: Hbf Ost — Rathausplatz — ZOB — Nordbahnhof — INquartier
Linie 3: Haunwdhr — SZ Stidwest — Hbf West — Rathausplatz — ZOB Audi-Forum — Audi Tor 10

Im Abschnitt zwischen den Haltestellen ZOB und dem Knotenpunkt Miinchener StraBe/Windbergerstral3e
Uberlagern sich diese drei Linien. Die Trassenverlaufe fir ein StraBenbahnsystem und ein héherwertiges
Bussystem sind weitgehend identisch. Einzige Ausnahme ist die Anbindung des Hauptbahnhofs von der
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Ostseite der Gleise. Die StraBenbahn kann in einer Stichstrecke unter den Gleisen bis dicht an die Bahn-
steige geflihrt werden. Dies verkirzt den Umsteigeweg flr Fahrgaste. Durch den Einsatz von Zweirich-
tungsfahrzeugen ist hier keine unterirdische Wendeschleife erforderlich.

Der héherwertige Bus hingegen verbleibt auf der Ostseite der Gleise und dient lediglich eine Haltestelle
in der Nahe des bestehenden Unterfihrungszugangs an. Der Umsteigeweg zum Hbf wird dadurch langer.
Die Reisezeit zwischen Altstadt und INcampus hingegen kann verringert werden, da die Trasse anders
als bei einer StraBenbahn kirzer ist und kein Richtungswechsel des Fahrzeugs notwendig ist.

Die Altstadtdurchfahrt zwischen HarderstraBe und Rathausplatz mit engen StraBenquerschnitten und ho-
her FuBverkehrsdichte kann dagegen die StraBenbahn aufgrund ihrer Spurflihrung und geringeren Fahr-
zeugbreite schneller befahren als der héherwertige Bus, der dort nur mit der heutigen Bedienungsqualitat
fahren kann (Folien 35-36).

Die Einbindung des héherwertigen Bussystems in den Griinzug Kothau lasst gréBere Umsetzungshirden
erwarten, da die Trasse anders als bei der StraBenbahn nicht als Rasengleis ausgeflihrt werden kann und
eine gréBere Flacheninanspruchnahme erfolgt. Fir die Modellbearbeitung wurde vereinfachend davon
ausgegangen, dass beide Verkehrssysteme hier gefiihrt werden kénnen, ansonsten ware flr das Bussys-
tem hier eine deutlich umwegigere Fihrung zum INcampus anzusetzen gewesen, die zumindest den o.g.
Fahrzeitvorteil aufgrund des entfallenden Stichs am Hbf Ost hatte entfallen lassen.

7.2 Vorgehensweise bei der Modellierung

In das von der Stadt Ingolstadt zur Verfliigung gestellte Nachfragemodell wurde das Massenverkehrsmittel
als neues Verkehrssystem eingefiigt, jeweils als Szenario fur eine StraBenbahn und flr einen héherwer-
tigen Bus. Definiert werden daraufhin folgende Elemente des Massenverkehrsmittels:

= Routen der drei Linien

= Haltestellen, Haltestellenbereiche, Haltepunkte und Zugangsknoten — zum Teil werden bestehende
Bushaltestellen mitgenutzt, zum Teil werden neue Haltestellen eingerichtet.

= Fahrzeugkapazitat fir beide Verkehrssysteme: 140 Fahrgastplatze, davon 40 Sitzplatze
= Fahrtzeitprofile fir jede Linie
= Fahrtentakt (10-Minutentakt fir jede Linie zwischen 5 und 24 Uhr)

= Aufeinander abgestimmte Abfahrtszeiten zwischen den Linien auf dem gemeinsamen Trassenab-
schnitt zwischen ZOB und St. Markus.

Auf Trassenabschnitten des Massenverkehrsmittels wurde die Héchstgeschwindigkeit des MIV um 10 %
heruntergesetzt, um die Effekte der konsequenten OV-Bevorrechtigung zu beriicksichtigen. Diese resul-
tieren vor allem aus der Einrichtung neuer Lichtsignalanlagen und aus gestiegenen Wartezeiten an beste-
henden Lichtsignalanlagen, da das Massenverkehrsmittel bei seiner Anndherung stets zlgig die Freigabe
erhalt. Die Reisezeiten liegen im Massenverkehrsmittel zudem um etwa 20 bis 25 Prozent niedriger als
beim regularen Stadtbus auf gemeinsamen Abschnitten.

In Teilen des Netzes mlssen Fahrstreifen flir den MIV entfallen, um eine eigene Trasse flir das Massen-
verkehrsmittel im bestehenden 4-streifigen StraBenquerschnitt realisieren zu kénnen. Die Wegnahme ei-
nes von zwei Richtungsfahrstreifen ist nur bei StraBen mit einer Querschnittsverkehrsstarke von weniger
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als 20.000 Kfz/24 h im Prognosefall 2035 Plus vorgesehen. Auf héherbelasteten HauptverkehrsstraBen
muss davon ausgegangen werden, dass weiterhin ein 4-streifiger StraBenquerschnitt erforderlich bleibt
und somit keine Fahrstreifen entfallen kénnen.

Eine StraBenbahn besitzt systemische Attraktivitatsvorteile gegentiber einem héherwertigen Bus, den so
genannten Schienenbonus. Dieser beruht auf der meist positiveren die Einstellung der Fahrgaste zu einer
StraBenbahn im Vergleich zu einem Bussystem. Hierbei kann es sich um Komfortvorteile fiir die Fahrgaste
handeln, etwa aufgrund des ruhigen und widerstandsarmen Fahrverhaltens eines schienengebundenen
Fahrzeugs oder aufgrund der empfundenen gréBeren Bewegungs- und Handlungsfreiheit in den Fahrzeu-
gen. Zum anderen wird eine StraBenbahn als urbaner, héherwertiger und identitatsstiftender wahrgenom-
men als ein regulérer (Elektro-)Bus. Der Schienenbonus ist im Modell berticksichtigt und bewegt sich in
einer GréBenordnung von etwa 20 % mehr Fahrgésten bei einer StraBenbahn im Vergleich zu einem hé-
herwertigen Bussystem.

Im Zuge der Einfihrung des Massenverkehrsmittels ist es wichtig, auch am regularen Stadtbusnetz An-
passungen vorzunehmen, um eine optimale Verknlpfung zwischen den beiden Verkehrssystemen herzu-
stellen. Bei der Auswahl der Haltestellen des Massenverkehrsmittels ist daher auf die Bedienung durch
Stadtbuslinien zu achten und darauf, dass sie sich als Umsteigeméglichkeit eignen. Die Abfahrtszeiten
der Stadtbuslinien sind an diesen Haltestellen auf das Massenverkehrsmittel abzustimmen, um zu kurze
oder zu lange Umsteigezeiten zu vermeiden.

7.3 Ergebnisse der Verkehrswirksamkeit

Die verkehrlichen Wirkungen eines hdherwertigen Busses oder einer Stra3enbahn wurden mit dem Prog-
nosefall 2035 Plus verglichen, in dem es kein Massenverkehrsmittel gibt. Untersucht wurden die Veran-
derungen der Kfz-Verkehrsstarken (MIV) und der Fahrgastzahlen (OV) im StraBen- und Trassennetz und
die Veranderungen der Verkehrsanteile (Modal Split) an allen zurlickgelegten Wegen in Ingolstadt.

Die Fahrgastzahlen im OV nehmen bei Einfiihrung eines Massenverkehrsmittels deutlich zu. Bei einer
StraBenbahn ist dieser Effekt ausgepragter als bei einem héherwertigen Bus. In beiden Szenarien nimmt
die Zahl der Fahrgéaste der regularen Stadtbusse ab, da viele Personenfahrten auf das jeweilige Massen-
verkehrsmittel verlagert werden.

Die starkste Auslastung besteht im Bereich der Altstadt, insbesondere zwischen den Haltestellen ZOB
und HarderstraBBe. Auf diesem Abschnitt kann der héherwertige Bus 15.700 Fahrgéste und die StraBen-
bahn 19.800 Fahrgéaste pro Tag im Querschnitt beférdern, wahrend die Fahrgastzahlen zu den Linienen-
den hin abnehmen.

Die Verkehrsstarken im MIV nehmen gegeniber dem Prognosefall 2035 Plus ab. Abnahmen gibt es ins-
besondere auf den Strecken, auf denen die Trasse des Massenverkehrsmittels verlauft. Grund dafiir sind
zum einen Fahrtenverlagerungen vom Pkw auf das Massenverkehrsmittel, zum anderen finden Verdran-
gungen des Kfz-Verkehrs in andere StraBen statt, die durch Kapazitatsverringerungen entlang der Trasse
ausgel6st werden. Diese ergeben sich aus Fahrstreifenreduzierungen einzelner StraBenabschnitte und
aus der durchgehenden OV-Bevorrechtigung, insbesondere in Form einer konsequenten Bevorzugung an
Lichtsignalanlagen. Die Zunahmen der Kfz-Verkehrsstarken in ParallelstraBen der Trasse sind nicht so
hoch wie die Abnahmen an Kfz-Fahrten entlang der Trasse, was fir eine gute Verlagerungswirkungen
vom MIV auf den OV spricht.
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Die starksten Entlastungen treten auf:

= in der Ettinger StraBe: - 4.600 Kfz/24 h bei héherwertigem Bus, - 4.700 Kfz/24 h bei StraBenbahn,
= in der EriagstraBBe: - 3.500 Kfz/24 h bei h6herwertigem Bus, - 3.600 Kfz/24 h bei StraBenbahn,
= am Briickenkopf: - 2.200 Kfz/24 h bei héherwertigem Bus, - 2.300 Kfz/24 h bei StraBenbahn,

Insgesamt sind die Verlagerungseffekte zwischen den Szenarien héherwertiger Bus und StraBenbahn
ahnlich stark ausgepragt (Folien 37-42).

Von samtlichen Verkehrsmitteln werden Wege auf das Massenverkehrsmittel verlagert. Sein Anteil an
allen Wegen in Ingolstadt liegt im Szenario héherwertiger Bus bei 4,5 %, im Szenario Straenbahn bei
5,7 %. Damit werden ca. 9.300 Pkw-Fahrten pro Tag im Szenario héherwertiger Bus und ca. 13.300 Pkw-
Fahrten pro Tag im Szenario Straenbahn vermieden.

Die Einfihrung des Massenverkehrsmittels hat auch positive Auswirkungen auf die Anzahl der Umsteiger
zum Schienenverkehr. Der Anteil der Wege, die mit dem SPNV zwischen den Halten Hauptbahnhof, In-
golstadt Nord, Audi und Gaimersheim zurlickgelegt werden, steigt von 1,2 auf 1,3 im Szenario héherwer-
tiger Bus und auf 1,5 im Szenario StraBenbahn. Bei der StraBenbahn ist dies insbesondere auf die ver-
besserte Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs durch die neue Haltestelle unterhalb der Gleise in direkter
Nahe zu den Bahnsteigen zurtickzufihren.

Die Anzahl an Personenfahrten pro Tag mit dem Massenverkehrsmittel liegt bei 30.300 beim héherwerti-
gen Bus und bei 37.800 bei der StraBenbahn. Das Gesamtnetz besitzt eine Trassenlange von ca. 20,0 km.
Umgerechnet auf den Trassenkilometer werden somit 1.520 bzw. 1.890 Personenfahrten pro Tag durch-
geftihrt. Die Verkehrswirdigkeit eines héherwertigen Bussystems ist damit auf jeden Fall gegeben, wah-
rend sich ein StraBenbahnsystem dicht an der Untergrenze der Verkehrswirdigkeit befindet.

Fir den Fall, dass zunachst nur die etwa 12,8 km lange ,starkste Linie“ (Startlinie) des Netzes (Hotel
Heidehof/Klinikum — INcampus) realisiert wird, liegt die Zahl der Personenfahrten pro Kilometer und Tag
mit 1.370 bzw. 1.770 unterhalb des Wertes fir das Gesamtnetz (Folie 43).

8. Betriebshof

Im Rahmen der Betriebshofdiskussion sind die beiden Verkehrssysteme StraBenbahn und héherwertiger
Bus bezuglich inrer jeweiligen Projekteinflisse unterschiedlich zu bewerten. Auch wenn der Flachenbedarf
eines neuen Betriebshofes bei vergleichbaren FahrzeuggréBen beider Systeme grundsétzlich &hnlich ist,
sorgt die Spurgebundenheit des Systems StraBenbahn fir die Notwendigkeit, einen Standort zu finden,
der an die erste Linie eines neuen Systems ohne langere Zuflihrungsstrecken angebunden werden kann.
Da Fahrzeuge eines héherwertigen Bussystems im Normalfall (ohne Spurfiihrung) das vorhandene Stra-
Bennetz nutzen kdnnen, besteht hier eine gréBere Flexibilitat bei der Standortwahl (Folie 44).

Aufgrund dieser Problematik lag der Fokus in der Untersuchung bei der Diskussion eines StraBenbahn-
betriebshofes flr Ingolstadt.

Nachdem sich in der Potenzialanalyse und Netzentwicklung (siehe Kapitel 3) als erste Linie eine Verbin-
dung Klinikum — Altstadt — Hbf (Ost) — INcampus/Sportpark herauskristallisiert hat, mussten sich die Uber-
legungen auf die Standortfindung in diesem Korridor fokussieren.
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Das Linienende am Sportpark empfiehlt aus betrieblicher Sicht einen Standort in diesem Bereich, da dann
Zufuhrungen zuséatzlicher Fahrzeuge zum Transport hoher Fahrgastmengen in kurzen Zeitrdumen (z.B.
bei Sportveranstaltungen) ohne lange Leerfahrten erfolgen kénnen. Fir Verstarkerfahrten Hbf (Ost) — IN-
campus im Berufsverkehr gilt grundsétzlich gleiches.

Der einzige weitere potenzielle Standort wéare im Staudinger-Areal, welches allerdings eine hohe Bedeu-
tung als ,Potenziallieferant” bei einer kiinftigen Entwicklung als Wohnbauflache aufweist — die Nutzung
eines groBeren Flachenteils fur Betriebshofzwecke wére hier kontraproduktiv.

Das Betriebskonzept, das sich aus der Modellbearbeitung ergibt, liefert zunachst einen betrieblichen Fahr-
zeugbedarf fir die drei Linien eines Gesamtnetzes. In der weiteren Bearbeitung werden diese Fahrzeug-
bedarfe unter Einbeziehung klassischer Anséatze fiir Betriebs- und Werkstattreserve zu einem Gesamtbe-
darf weiterentwickelt, der dann Grundlage flr die Ermittlung eines Betriebshof-Flachenbedarfs ist.

Zu beachten ist, dass der betriebliche Mindestbedarf in Ingolstadt um eine Komponente ,Verstarkerfahrten
fur Linie 1“ erhéht wird, um dem zusatzlichen Fahrzeugbedarf bei Sportveranstaltungen oder im Berufs-
verkehr (INcampus — Hbf) Rechnung zu tragen.

Ermittelt wurde ein Fahrzeug-Gesamtbedarf von 16 Fahrzeugen fir Linie 1 und 31 Fahrzeugen fir ein
Gesamtnetz. Diese Fahrzeugzahlen gehen auch in die Grobkostenschatzung (siehe Kapitel 9) ein. Bei
einem angenommenen durchschnittlichen Flachenbedarf von ca. 1.500 m? pro Fahrzeug wirde sich flr
die Fahrzeuge der Linie 1 ein Flachenbedarf von ca. 24.000 m2 ergeben, flr alle Fahrzeuge des Ge-
samtnetzes wéren ca. 46.000 m? erforderlich.

Es wird deutlich, dass Flachen dieser GréBe in einem weitgehend innerstadtisch verlaufenden Trassen-
netz nicht leicht zur Verfigung gestellt werden kdnnen, insbesondere nicht, da das INcampus-Areal selbst,
nach Einschatzung des Gutachters, zum aktuellen Zeitpunkt keine Flachenverflgbarkeit mehr bietet.

Die Betrachtung von Betriebshofplanungen in den letzten Jahren zeigt eine interessante Entwicklung, die
an dieser Stelle ggf. Hilfestellung liefert. Zunehmend riicken Mehrfachnutzungen fir Betriebshofflachen in
den Fokus, um den Flachenverbrauch zu reduzieren. Mehrfachnutzungen heif3t, dass Betriebshofe tber-
baut werden.

Der Gutachter nutzte fur die Studie den im Beispiel Paris erkennbaren Ansatz und empfiehlt dessen Wei-
terentwicklung, d.h. eine Kombination eines Betriebshof-Standortes am Sportpark mit dortigen Trainings-
flachen. Die GréBe der dort zur Verfiigung stehenden Flachen erscheint bei grober Uberpriifung fiir den
oben genannten Flachenbedarf ausreichend.

In dieser Phase der Studie, vor einer Systementscheidung, ist eine vertiefte Betriebshofplanung nicht ziel-
fihrend. Wichtig war allein, einen betrieblichen Ansatz zu wéhlen, der zum einen fiir die Modellbearbeitung
geeignet ist, zum anderen einen grundsatzlich machbar erscheinenden Lésungsweg aufzeigt. Eine Ver-
tiefung ist gerade bei Wahl einer StraBenbahnlésung dringend geboten (Folie 45).

9. Kosten

Grundsatzlich zu unterscheiden sind Infrastruktur- und Fahrzeugkosten. Innerhalb der Infrastrukturkosten
sind neben den Trassenkosten auch Kosten fur die Schaffung eines Betriebshofes zu berlicksichtigen
(siehe auch Folien 46-48).
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9.1 Infrastrukturkosten

Im Rahmen einer Grobkostenschatzung wird das festgelegte Trassennetz zunachst in Trassenabschnitte
unterschiedlichen Schwierigkeitsgrades kategorisiert und den Kategorien Kosten zugewiesen. Letztere
werden anhand realisierter, nationaler/internationaler Referenzprojekte plausibilisiert.

Fir das System hdherwertiger Bus wird ein pauschalierter Abschlag von 30 % angesetzt, d.h. Kosten in
Hbhe von 70 % der jeweiligen StraBenbahnkosten. Grund sind vor allem die nicht vorhandenen bzw.
geringeren Infrastrukturkosten fiir Schienen und Oberleitungen.

Aufgrund des erhdhten Platzbedarfes fir ein Bussystem (,nicht spurgefuhrt, siehe Kapitel 2) gibt es ein-
zelne Trassenabschnitte (z.B. im Bereich der Altstadt), wo flr den Bus keine eigene Trasse hergestellt
werden kann und damit keine Kosten anzusetzen sind.

Im Ergebnis wurden fur die Linie 1 von 12,8 km Lange Trassenkosten von 331 Mio. € fur die Straldenbahn
und 193 Mio. € fir den héherwertigen Bus ermittelt. Damit lagen die Kosten des Bussystems bei ca. 58 %
des StraBenbahnsystems. Linie 1 ware auch maBgebend flr die Prifung einer Férderungswirdigkeit nach
dem GVFG (,Standardisierte Bewertung®).

Die sich ergebenden Durchschnittskosten von 25,6 Mio. €/km bzw. 15,2 Mio. €/km fur die beiden Alterna-
tiven erscheinen im Vergleich mit anderen Projekten plausibel.

Far die Linien 2 und 3 sind nur die zusatzlichen Trassenabschnitte zu kalkulieren, ansonsten erfolgt eine
Mitnutzung der Trasse der Linie 1. Die Durchschnittskosten pro km liegen hier héher, da hier keine ein-
gleisigen Abschnitte (Linie 1: Altstadt!) auftreten und zusétzlich teure Abschnitte (Hbf!) hinzukommen.

Fdr das System StraBenbahn wird von einem Betriebshofneubau im Bereich des Sportparks ausgegangen
(siehe Kapitel 8). Ob und in welchem Umfang fiir das héherwertige Bussystem ebenfalls ein neuer Be-
triebshofstandort erforderlich wird, ist zum einen vom Fahrzeugkonzept (18 m vs. 25 m), zum anderen von
der Fragestellung abhangig, inwieweit Ertlchtigungen flr den Einsatz elektrischer Busse in aktuellen
Busdepots bereits vorab flir die Stadtbusflotte vorgenommen werden.

Als Kosten fur einen neuen StraBenbahnbetriebshof wurden ca. 28 Mio. € abgeschéatzt, fur ein hdherwer-
tiges Bussystem wird davon ausgegangen, dass Gelenkbusse zum Einsatz gekommen (18 m, nicht 25 m)
und daher nur geringe Anpassungen der Depotstruktur erforderlich sein werden. Diese werden mit 20 %
der Kosten des StraBenbahnbetriebshofs bewertet.

Far Planungs- und Beratungskosten vergleichbarer Projekte wird in der Regel eine GréBenordnung von
10 bis 15 % der Infrastrukturkosten angesetzt. Dies lasst fur Ingolstadt fir ein Straenbahnprojekt zusatz-
liche Kosten in Hohe von 36 bis 54 Mio. € erwarten, fUr ein héherwertiges Busprojekt in Hohe von 20 bis
30 Mio. €.

9.2 Fahrzeugkosten

Die dem Gutachter zur Verfiigung stehende Datenbank zur Preisentwicklung im StraBenbahnsegment
zeigt ab 2023 einen deutlichen Anstieg der Preise aufgrund der aktuellen Lage.

Flr eine angesetzte Fahrzeuglange von ca. 23 m erscheint ein aktuell ein Kostenansatz von ca. 3,2 Mio. €
gerechtfertigt. Hieraus resultieren fir 16 Fahrzeuge der Linie 1 Fahrzeugkosten von ca. 51 Mio. €.
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Fur das hdherwertige Bussystem wurde ein Kostenansatz von 1,2 Mio. € gewahlt, der den Ubergangsbe-
reich zwischen ,teuren” Gelenkbussen und ,billigen“ Doppelgelenkbussen abdeckt. Entsprechend erge-
ben sich hier fir Linie 1 Fahrzeugkosten von ca. 19 Mio. €.

Wichtig ist hier der Hinweis, dass aufgrund der unterschiedlichen Lebensdauern ein echter wirtschaftlicher
Vergleich eine TCO-Betrachtung (,Total Cost of Ownership“) Gber einen 30-Jahreszeitraum (= Lebens-
dauer StraBenbahnfahrzeuge) erfordert. Hier relativiert sich der Kostenvorteil in der Erstanschaffung auf-
grund der niedrigeren Lebensdauer der Busse (Ublicherweise mit 12 Jahren angesetzt).

9.3 Gesamtkosten und Forderaspekte

StraBenbahn Héherwertiger Bus
Infrastrukturkosten (inkl. Betriebshof) 359 Mio. € 199 Mio. €
Fahrzeugkosten 51 Mio. € 19 Mio. €
Planungs- und Beratungskosten 36 — 54 Mio. € 20 — 30 Mio. €
Gesamtkosten 446 — 464 Mio. € 238 — 248 Mio. €

Kostentibersicht fiir Linie 1

Wichtig ist hier der Hinweis, dass flr das héherwertige Bussystem aktuell keine verbindlichen Férderricht-
linien fir das Gesamtsystem vorliegen, sodass keine Aussage zur méglichen Férderquote getroffen wer-
den kann. Diese Sicherheit besteht fir StraBenbahn- und Stadtbahnsysteme, fiir die das GVFG bei nach-
gewiesener Forderwurdigkeit (,Standardisierte Bewertung®“) eine Férderung von bis zu 90% erwarten lasst
(Folie 49).

Die 2022 neugefasste Standardisierte Bewertung gewichtet Klimaaspekte jetzt zwar deutlich héher und
die Chancen fiir neue Systeme haben sich dadurch deutlich verbessert, gleichzeitig ist aber zu beachten,
dass dieser ,Klimabonus* nur dann greift, wenn ein echter Dekarbonisierungsschritt erfolgt. Wenn bereits
vorab eine Stadtbusflotte komplett auf E-Busse umgestellt wird, kann weder ein héherwertiges Bussystem
noch eine StraBenbahn diesen Klimabonus in Anspruch nehmen, gleiches wirde gelten, wenn ein héher-
wertiges Bussystem als Zwischenschritt hin zu einer StraBenbahnlésung angegangen wirde.

Zu beachten ist weiter, dass der Uberwiegende Teil der oben genannten Planungs- und Beratungskosten
als nicht férderungsféhig anzusehen ist.

10. Umsetzungsiiberlegungen

Eine Reihe von StraBenbahnprojekten ist in den vergangenen Jahren in Blrgerreferenden gescheitert —
hier ist fir eine umfassende Birgerbeteiligung — Uber die bloBe Information hinaus — Sorge zu tragen,
dass ein Projekt von der breiten Offentlichkeit als wichtiges Element fiir die Stadtentwicklung in Ingolstadt
wahrgenommen wird.

Die Umsetzung eines StraBenbahnprojekts, aber auch eines héherwertigen Bussystems, ist in jedem Fall
als GroBprojekt einzuordnen und erfordert den Aufbau entsprechender Organisationseinheiten auf der
Seite der Stadt Ingolstadt bzw. des Verkehrsbetriebs. Schnittstellen zu anderen strategischen Planungs-
Uberlegungen bediirfen einer Abstimmung und Prioritatensetzung (Folien 50-52).
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Der Zeitbedarf flir die Umsetzung eines derartigen Projekts ist erheblich und wird absehbar ca. 9 bis 12
Jahre bendtigen (ab Umsetzungsentscheidung und ohne Klagen) (Folien 53-54).

11. Potenziale neuer SPNV-Haltepunkte

Neben der Einfihrung des Massenverkehrsmittels kann durch die Einrichtung neuer Haltepunkte entlang
bestehender Eisenbahntrassen das OV-Angebot verbessert werden. Die Haltepunkte werden von beste-
henden Regionalbahnlinien bedient. Als geeignete Standorte fir neue SPNV-Haltepunkte kommen Stadt-
teilen infrage, die durch das Massenverkehrsmittel nicht bedient werden kénnen. Dazu wurde mithilfe des
Verkehrsmodells untersucht, wie hoch das Potenzial fir neue Haltepunkte innerhalb des Stadtgebiets ist.

In Ingolstadt gibt es im Bestand drei Haltepunkte: Hauptbahnhof, Nordbahnhof und Audi. Ein neuer Hal-
tepunkt sollte ausreichenden Abstand zu einem anderen Haltepunkt haben und im Bereich von besiedel-
tem Gebiet liegen. Infrage kommen daher ein Haltepunkt bei Zuchering, bei Unsernherrn (idealerweise
mit Bahnsteigen an der Trasse nach Siden und nach Regensburg) und einer im Bereich der Donau-
Eisenbahnbriicke. Dieser kénnte sich entweder bei der Technischen Hochschule nérdlich der Briicke oder
bei der Donau-Therme sidlich der Briicke oder bei der Saturn-Arena auf Héhe der Manchinger StraBe
befinden (Folie 55). Um die Einzugsradien der mdglichen Haltepunkte zu bestimmen, wurden Nahver-
kehrsplane aus umliegenden Landkreisen und Stadten herangezogen, da zum Zeitpunkt der Untersu-
chung fur Ingolstadt kein gultiger Nahverkehrsplan vorlag.

In die Potentialermittlung flossen alle Modellbezirke ein, in denen sich Bahnhéfe an Schienenstrecken im
Raum Ingolstadt befinden. Ein Personenweg aus dem Einzugsbereich des mdglichen neuen Schienen-
haltepunkts zu einem anderen Verkehrsbezirk mit Bahnhof ist ein Weg mit SPNV-Potenzial. Dasselbe gilt
analog in Gegenrichtung.

Ein Teil dieser Wege wird bereits heute mit dem OV zurlickgelegt (z.B. mit Bussen), der Rest mit anderen
Verkehrsmitteln, vor allem mit dem Pkw. Bestehende OV-Nutzende entlang der betrachteten Relationen
sind leicht auf den SPNV verlagerbar. Fir die Gbrigen Wege, die heute mit anderen Verkehrsmitteln durch-
gefihrt werden, gibt es ein zusatzliches Potenzial. Es ist davon auszugehen, dass im Fall eines neuen
SPNV-Haltepunkts der Anteil der OV-Nutzenden an allen getatigten Wegen steigen wird und damit nicht
mit dem heutigen OV-Anteil vergleichbar ist.

Am bestehenden Bahnhof Ingolstadt-Nord betragt der OV-Anteil 21 %. Dabei handelt es sich um Umstei-
ger als auch um Wege mit Stadt- und Zielpunkt im Umfeld des Bahnhofs. Dieser OV-Anteil wird auch fir
einen moglichen neuen SPNV-Haltepunkt angesetzt.

Von allen Wegen, die im Einzugsbereich eines neuen Haltepunkts beginnen oder dort enden, gibt es einen
bestimmten Anteil, der in einer Gemeinde/Gemeindeteil mit einem anderen, bestehenden Bahnhof beginnt
oder endet. Dies ist die maximale, theoretisch auf den SPNV verlagerbare Zahl an Wegen. Bis zu 21 %
dieser Wege sind damit auf den SPNV verlagerbar.

Die errechneten Werte fir die 5 mdglichen Haltepunkte sind in den Folien 56 und 57 angegeben. Das
héchste Potenzial bieten die Haltepunkte Saturn-Arena und Donautherme aufgrund der héheren Sied-
lungsdichte in ihrem Umfeld. Bei der Errichtung mehrerer neuer Haltepunkte kbnnen noch héhere als die
angegebenen Potenziale erreicht werden. Die errechneten verlagerbaren Fahrten sind jedoch nicht gleich-
zusetzen mit der kunftigen tatsachlichen Anzahl der Ein- und Aussteiger an den Haltepunkten. Allerdings
ist zu beachten, dass es dabei zu Reisezeitverlangerungen auf der entsprechenden Linie kommen kann.
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12. Zusammenfassung

Mit der vorgelegten Verkehrsuntersuchung war die Einsatzmdglichkeit und die Verkehrswirksamkeit eines
offentlichen Massenverkehrsmittels zu prifen, mit dem Ziel die Leistungsfahigkeit und die Attraktivitat des
6ffentlichen Personennahverkehrs in Ingolstadt zu erhéhen. Grundlage waren verschiedene aus den Frak-
tionen und Interessengruppen eingebrachte Trassenvorschlage und Verkehrssysteme. Diese wurden in
einer ersten Untersuchungsstufe durch den Gutachter auf technische Eignung, mdgliche Potenziale und
in Hinblick auf Kosten-Nutzen-Aspekte Uberprift. Hieraus hat sich ergeben, dass grundsatzlich die Ein-
fihrung eines StraBenbahnsystems oder eines héherwertigen Bussystems Erfolg verspricht.

In einer zweiten Untersuchungsstufe wurden geeignete Trassen gebildet, die einerseits starke Aufkom-
mensschwerpunkte miteinander verbinden und andererseits zu einem sinnvollen Netz verknUpft werden
kénnen. Diese Trassen wurden im Rahmen einer Befahrung auf technische Machbarkeit (z.B. Befahrbar-
keit und rdumliche Eingriffe) Gberprift und hinsichtlich deren Verkehrswirdigkeit (Ermittlung der Fahrgast-
potenziale) untersucht. Ergebnis dieser Betrachtungen war, dass beide Systeme (Straenbahn und hé-
herwertiger Bus) technisch realisierbar sind und NutzengréB3enordnungen erreichen, welche auch eine
verkehrliche Rechtfertigung zur Umsetzung liefert.

Auf Grund der komplexen Zusammenhange und Wechselwirkungen bei der Einfiihrung eines neuen OV-
Verkehrssystems empfiehlt es sich, eine Praferenz nicht allein aus den Ergebnissen der Fahrgastpoten-
zialermittlung abzuleiten. Um auch dariberhinausgehende Kriterien (z.B. Stadtentwicklung, betriebliche
Aspekte, Umwelt- und Freiraumvertraglichkeit) angemessen in die Betrachtung einzubringen, wurde eine
Multikriterienanalyse fur diejenigen Teilabschnitte durchgefihrt, fir die mehr als nur eine Variante der
Trassenflhrung denkbar sind. Hierbei wurden unter intensiver Beteiligung der stadtischen Fachamter, des
Verkehrsverbunds und der Fachgutachter jeweils fir die StraBenbahn und den héherwertigen Bus ein
Liniennetz mit den folgenden drei Linien herausgearbeitet:

= Linie 1: INcampus — Hbf — ZOB - Klinikum/Friedrichshofen (als mégliche Startlinie)
= Linie 2: Hbf — ZOB — Nordbahnhof — INquartier
= Linie 3: Haunwdhr — Hbf — ZOB — Audi

Fir dieses Liniennetz erfolgte anhand des stadtischen Verkehrsmodells die Berechnung der verkehrlichen
Wirkung hinsichtlich sowohl der erreichbaren Fahrgastpotenziale als auch der modalen Verlagerungen.

Insgesamt kénnen mit dem héherwertigen Bus Steigerungen von etwa 40% der im OV zuriickgelegten
Fahrten erzielt werden. Mit der StraBenbahn fallen diese mit etwa 60% Steigerung noch héher aus. Die
Verlagerungen kommen zu geringen Anteilen vom Rad- und FuBverkehr, zum gréBten Anteil aber vom
Motorisierten Individualverkehr.

Mit dem hdherwertigen Bussystem kénnen ca. 30.300 und mit dem StraBenbahnsystem ca. 37.800 Per-
sonenfahrten pro Tag erzielt werden. Bezogen auf einen Streckenkilometer entspricht dies ca. 1.500 Fahr-
ten beim héherwertigen Bus und ca. 1.900 Fahrten bei der StraBenbahn. Die Verkehrswirdigkeit fir das
héherwertige Bussystem ist damit gegeben, fir die StraBenbahn bleibt sie jedoch knapp unter der
Schwelle.

Fir die Realisierung des dargestellten, aus drei Linien bestehenden Gesamtnetzes werden Gesamtkosten
(Infrastruktur und Fahrzeuge) in Hé6he von ca. 670 Mio. € fir das System Stralkenbahn bzw. von 380 Mio. €
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fr das héherwertige Bussystem abgeschatzt. Hierbei werden zeitliche Abstédnde zwischen den Realisie-
rungszeitpunkten der einzelnen Linien und daraus resultierende Kostensteigerungen fur die Linien 2 und
3 vernachlassigt.

Der Einstieg in ein Massenverkehrsmittel, d.h. die Realisierung der ersten Linie, wird eine Gesamtinvesti-
tion von ca. 450-460 Mio. € fur die Strallenbahn und ca. 240-250 Mio. € fur das héherwertige Bussystem
erfordern.

Zu beachten ist, dass fiir das System StraBenbahn eindeutige Férdertatbestande vorliegen, die im Falle
eines positiven Nutzen-Kosten-Quotienten in der Standardisierten Bewertung eine Férderung von bis zu
90% erwarten lassen. Dies ist fir das héherwertige Bussystem nach aktuellem Stand anders gelagert, da
die Forderregularien derartige ,Strallenbahn-ahnliche” Systeme bisher nicht kennen. Ob und wenn ja in
welcher Hbhe flr ein derartiges System Férdermittel gewahrt werden, kann nicht gesagt werden. Die Ei-
genanteile der Stadt Ingolstadt kénnen sich daher fir das h6herwertige Bussystem erhéhen und den dar-
gestellten Investitionskosten-Vorteil reduzieren. Vor dem Einstieg in eine Realisierung sollte dieser Sach-
verhalt verbindlich mit den Zuschussgebern abgeklart werden.

Im Falle eines Einstiegs in die Realisierung ist mit einer Gesamt-Realisierungszeit (systemunabhéngig)
von ca. 9 bis 12 Jahren zu rechnen. Die Realisierung beider Systeme stellt ein GroBprojekt dar, das eine
adaquate, organisatorische Aufstellung erfordert. Eine intensive Blrgerbeteiligung ist unabdingbar, um ein
derartiges Projekt auf einen erfolgreichen Weg zu bringen.
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B Grundsatzlich in Frage kommende Verkehrssysteme

Vorgabe Auftraggeber Vorschlag Gutachter

B U-Bahn B VAL (Kleinprofil U-Bahn)

B StraBenbahn B StraBBenbahn (rein innerstadtisch)

B Seilbahn B Secilbahn (bzw. aufgestandert)

B Spurbus/,Gummireifen“-Stra3enbahn B ,Busway“ — hoherwertiges Bussystem
B NN B Regionalstadtbahn mit innerstadtischen

StraBenbahn- oder U-Bahn-Elementen
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B Verkehrssysteme
U-Bahn <> VAL (Kleinprofil U-Bahn)

B Eignung eines echten, ,klassischen® U-Bahn-Systems fur Stadte dieser
GroBenordnung lasst sich anhand realisierter Projekte nicht erkennen.

B Kleinprofil-U-Bahn VAL eher geeignet (Rennes, 216.000 EW)?

B Mischsysteme Stadtbahn/U-Bahn ebenfalls denkbar (im Zentrum U-Bahn,
auBBerhalb Zentrum Stadtbahn; Stuttgart, Hannover, Bielefeld, Rhein-Rubhr...),
allerdings keine klare Abgrenzung zu System Stral3enbahn bzw.
Regionalstadtbahn.

B Untersuchungstechnische Empfehlung fir Kleinprofil-U-Bahn.,
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B Verkehrssysteme
U-Bahn <> VAL (Kleinprofil U-Bahn)

Quelle: Wikipedia
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B Verkehrssysteme
StraBenbahn <> StraBenbahn (rein innerstadtisch)

Unterscheidung/Abgrenzung Stral3enbahn <> Stadtbahn

Grad der Unabhangigkeit vom sonstigen Verkehr ...
ErschlieBung vor Geschwindigkeit? (Planungsphilosophie)

Kein Dogma: Mischung unterschiedlicher Charakteristika moglich
FahrzeuggroBen (-langen): 20 m — 45 m

Fahrleitungsloser Betrieb moglich

Ziel hier: klare Unterscheidung zu Regionalstadtbahn!
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B Verkehrssysteme
StraBenbahn <> StraBenbahn (rein innerstadtisch)
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B Verkehrssysteme
Seilbahn <> Seilbahn bzw. aufgestandertes System

B In den meisten Fallen eher als Zubringersysteme eingesetzt, insbesondere bei
Vorliegen geeigneter topographischer Bedingungen.
B Punkt-Punki-Bedienung — Eignung im Stadtverkehr zu prifen!

B Alternative: ganz/teilweise aufgestandertes System, z.B.
StraBBenbahn/Stadtbahn oder Kleinprofil-U-Bahn, damit aber
Abgrenzungsprobleme zu Stral3enbahn/Stadtbahn bzw. Regionalstadtbahn
(Ebene +1 anstatt haufiger -1).

B Untersuchungstechnische Empfehlung: Seilbahn

Zusammenfassung | 8



STADTBUS INGOLSTADT GMBH B E R NAR D

Massenverkehrsmittelstudie
GRUPPE

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

B Verkehrssysteme
Seilbahn <> Seilbahn bzw. aufgestandertes System
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B Verkehrssysteme
Spurbus/,,Gummireifen*“-Strab <> ,,Busway*

B Klassischer Spurbus eher Auslaufmodell, teilweise aktuell Ersatz durch
,echte® Strallenbahn (TVM Nancy, Caen)

B Wettbewerbsproblematik durch nicht kompatible Systeme

B alternative Spurfuhrungsansatze (optisch, GPS 0.4.), insbesondere zur
exakten Positionierung in Haltestellen (Horizontalspalt!) auch nur bedingt
erfolgreich (Douai!)

B Trend zur reinen ,Busway” ohne Spurfuhrung
B Maximale GefaBgroBe (-lange) 25 m (Doppelgelenkbus)
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B Verkehrssysteme
Spurbus/,,Gummireifen“-Strab <> ,,Busway”
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B Verkehrssysteme
Regionalstadtbahn mit innerstadtischen StraBenbahn- o. U-Bahn-Elementen

B Regionalstadtbahn untersuchungstechnisch einziges System mit
Einbeziehung von Regionalverkehr (Verkehrsmodell?).

B Auf Regionalstrecken im Mischbetrieb regelmafig Limitierung der
Fahrplan,slots® (= max. 2-3 pro Stunde), daraus resultiert:
=> Erfordernis flr Zugverbande (75 m!) zur Schaffung der Kapazitat,
=>zu geringer Takt fur Innenstadtbedienung.

B Okonomische Lésungen erfordern stimmige regionale Betriebskonzepte, d.h.
in der Regel Ersatz RB durch RSB auf kompletten Strecken!
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B Verkehrssysteme
Regionalstadtbahn mit innerstadtischen StraBenbahn- 0. U-Bahn-Elementen

Zusammenfassung | 13
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Massenverkehrsmittelstudie

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

B Verkehrssysteme - Einordnung

Reihung nach ,,Schwierigkeitsgrad*: (= erforderliche Potentialgrof3e)
(= Baukosten/km)
(= Systemkapazitat)

einfach - hoherwertiges Bussystem ,Busway”

- Stral3enbahn (rein innerstadtisch) , Tramway"
- Regionalstadtbahn (mit Innenstadtanbindung)
schwierig Y - VAL (Kleinprofil U-Bahn)

Seilbahn (keine Einreihung; nur radiale Zubringerfunktion)

Zusammenfassung | 14
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Massenverkehrsmittelstudie

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

B Ausschluss ungeeignheter Verkehrssysteme

U-Bahn

Hohe Trassenbaukosten
Einwohnerzahl Ingolstadts deutlich zu gering fur ausreichendes U-Bahn-Potenzial
Aufgrund der Stadtstruktur keine langen Achsen mit hoher Besiedlungsdichte vorhanden

Regional-
Stadtbahn

Nicht gentgend freie Kapazitaten im Eisenbahnnetz fur einen dichten Takt, daraus
resultierend Problematik ,langer Zlge" im Stadtgebiet

Nur sehr wenige neue Schienen-Haltepunkte im Stadtgebiet realisierbar

Nicht mit BEG-Linienkonzepten des SPNV harmonisierbar, damit keine Substitution von
RB-Angeboten moglich

Seilbahn

Grol3e Abstande zwischen den aufeinander folgenden Zu- und Abgangspunkten
Schwierige Verkniipfbarkeit mit den vorhandenen OPNV-Netzen (z.B. ZOB oder Hbf)
Stadtebauliche Integration insb. in der Altstadt problematisch

Aufgrund der Stadtstruktur keine langen Achsen mit hoher Besiedlungsdichte vorhanden

» Eine StraBenbahnsystem und ein hoherwertiges Bussystem erscheinen im Hinblick auf vorhandene

Potenziale, angemessene Baukosten und Systemkapazitat flr Ingolstadt geeignet

Zusammenfassung | 15
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Massenverkehrsmittelstudie

GRUPPE
in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

Option ,,Busway*“ (,,hoherwertiges Bussystem®)
Systemeigenschaften

Weitgehend eigene Trasse
Flexibilitat der Weiterfuhrung im ,normalen Stral3ennetz” Uber System-Endpunkte hinaus

Mitnutzung eigener Trassen durch ,normale Busse® moglich, Haltestellen bedurfen aber eigener
Betrachtung

Maximale Fahrzeuglange 25 m (Doppelgelenkbus)
E-Busse: in der Regel keine Oberleitung, ggf. einzelne Ladepunkte an Haltestellen

Zusammenfassung | 16
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Massenverkehrsmittelstudie
GRUPPE

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

B Option ,,Tramway“ (,,StraBenbahn)
Systemeigenschaften

B Weitgehend eigene Trasse, aber Integration in FuBgangerzonen oder auch Grinbereiche mdglich

B Mitnutzung eigener Trassen durch ,normale Busse” moglich, Haltestellen bedurfen aber eigener
Betrachtung

B Oberleitungsbetrieb, Ausnahmen in stadtebaulich kritischen Bereichen (Batteriebetrieb 0.4a.)

Fahrzeuglangen flexibel zwischen 20-45 (55 m), modular erweiterbar — theoretische Maximal-
Lange nach BOStrab 75 m

Akzeptanzvortell ,,noch hoherwertlger

S
b e -
| N %“mnﬁhm q. wmﬂfﬂﬁ.ﬂ

%’ﬂ -
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B Zielkonflikte sind unvermeidlich

Bestand

22,15m

216 m L 2,90 m L 3,15m L

8.90 m

Lk

2,90m

L, 215m

Gehwer '| Radweg '| Fahrstreifen 'I
Bus

Fahrbahn

Radweg

'| Gehweqy

Planung

10.500 Kfz/24h

2220 m

215m ., 270m L 3.00m L

6,50 m

3,00 m

L

270m

L, 215m

Gehweg ] Radweg Fahrbahn 1
i

Straenbahnirasse

Fahrbahn

1

Radweg

1 Gehweg

BERNARD

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

Beispiel Donaubrucke:
Querschnitte vorher (oben)
und nach Integration der
Stral3enbahn (unten):

Gewinner und Verlierer

In bestimmten Abschnitten
wird eine Reduzierung der
MIV-Kapazitat nicht zu
vermeiden sein.

Ein hoherwertiges
Bussystem erfordert
aufgrund fehlender
Spurfuhrung einen hoheren
Platzbedarf!

Zusammenfassung | 18



STADTBUS INGOLSTADT GMBH B E R NAR D

Massenverkehrsmittelstudie

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

Optionen im Vergleich ,,Tramway* <> , Busway*
Zwischenfazit

Far innerstadtische, kleinraumige Trassenfluhrungen bietet eine Stral3enbahnlésung einen
geringeren Platzbedarf und mehr Spielraume flr eine hochwertige Integration der Trasse.

Die Integrierbarkeit in Granflachen stellt einen grundsatzlichen Systemvorteil der
StralBenbahn dar.

Beide Gesichtspunkte sind fur die in Ingolstadt zu diskutierenden Trassen von hoher
Relevanz.

Vorteile eines hoherwertigen Bussystems liegen in geringeren Baukosten (ca. -30 %) und
einer betrieblichen Flexibilitat aufgrund der fehlenden Spurflihrung, die es erlaubt auch in
normalen Stra3enrdumen zu operieren.

Systementscheidung ist auch von Finanzierbarkeit und Forderfahigkeit abhangig, hier Iasst
die Neufassung der Standardisierten Bewertung verbesserte Forderbedingungen erwarten.

Zusammenfassung | 19
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B Entwicklung von
Korridoren

1. Entwurf: Versuch alle
Wunsch-Ziele zu verbinden

Trassenvorschlag

Erweiterungsmaoglichkeit

¥

4!,_

=
Q

e

1111 [FREE

L

e/kmz

<= 1000

<= 2000

<= 5000

<= 10000

<= 20000

<= 50000

<= 100000

<= 200000

<= 500000 .

> 500000
~
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Massenverkehrsmittelstudie

B Entwicklung von
Korridoren

2. Entwurf: Hauptachse mit
Trassenasten

Haupttrasse ZOB - Hbf
Trassenaste:
¥ Altstadt — Klinikum

" Altstadt — INquartier —
Konradviertel

Personenwege
pro Tag und km?

:\ <= 1000
® Hbf — INcampus o
|:| <= 5000
" Hbf — Haunwohr - [ <= 10000
Zuchering [ <~ 20000
B <= 50000 \
- <= 100000
B -- 200000
- <= 500000 .
I ;> s00000 -
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Massenverkehrsmittelstudie

B Trassennetz

nach der Befahrung

3. Entwurf:
Gesamtnetz mit
Trassen-Varianten
nach Vor-Ort-
Besichtigung

== /usammenfassung
aller potenziell
infrage kommenden
Trassen

Hotel Heidehof : 4%_}

Friedrichshofen

Klinikum

N
unmalstablich

Kartengrundlage:

Die Karte wurde mit ,© OpenStreetMap-Mitwirkende* erstelit.

BERNARD
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Massenverkehrsmittelstudie

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

B Potenzial StraBenbahn

B Vorlaufiger Netzentwurf
(Gesamtnetz)

B Maximale
Streckenbelastung 14.800
Fahrgaste/24 h
(Donaubrlcke)

B Durchschnittlich 1.500
Fahrgaste/24 h pro
Kilometer

B Unter Berlcksichtigung einer
Verlagerung von Wegen
anderer Verkehrsarten
(FuBB, Rad, Bus, Kfz)

Zusammenfassung | 23
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Massenverkehrsmittelstudie

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

B Potenzial hoherwertiges Bussystem

B Vorlaufiger Netzentwurf
(Gesamtnetz)

B Maximale
Streckenbelastung 11.600
Fahrgaste/24 h
(Donaubrlcke)

B Durchschnittlich 1.400
Fahrgaste/24 h pro
Kilometer

B Unter Berlicksichtigung einer - . A\ Y\ - 018
Verlagerung von Wegen
anderer Verkehrsarten
(FuBB, Rad, Bus, Kfz)

sammenfassung | 24
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Massenverkehrsmittelstudie

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

B Hauptbahnhof als Nahverkehrsdrehscheibe

B Hoéherwertiges OPNV-System muss an den Hbf angebunden werden

B Anbindung neuer Entwicklungsgebiete (INcampus, Staudinger Hallen) muss auf
der Ostseite erfolgen, gleichzeitig muss Stadtbusverknipfung weiterhin auf der
Westseite erfolgen.

B Gesamtkonzept ("Masterplan”) fir den Bereich Hbf zwingend um der
komplexen Aufgabenstellung gerecht zu werden.

Zusammenfassung | 25
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Massenverkehrsmittelstudie

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

B Bereich Hauptbahnhof
Ubersicht Varianten

B Variante 1

e Westlich Trasse, Gleisquerung am
N \ Hauptbahnhof
TRORR pestiin g a: Senkrechte Gleisunterquerung
L0 B & b: Unterquerung mit gleisparallelem Halt
c: Uberfiihrung mit Halt auf der Briicke
< M Variante 2
Ostliche Trasse, Stich-Unterfihrung unter den
=y Gleisen mit Wende
: 1 o ':.‘5‘-- .‘,.«,wwa‘
0\t

PPN P Ve Zusammenfassung | 26
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Massenverkehrsmittelstudie
GRUPPE

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

B Verkehrssysteme
StraBenbahn <> StraBenbahn (rein innerstadtisch)

Quelle: CTS
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Massenverkehrsmittelstudie

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

Vorprufung technischer Machbarkeit
Anlass und Vorgehensweise

Trassennetz verlauft zum Teil durch Engstellen und entlang hochbelasteter Stral3en

Vorprifung der baulichen Realisierbarkeit moglicher Trassen und der Befahrbarkeit durch ein
Massenverkehrsmittel*

Auswahl anspruchsvoller StraBenquerschnitte und Knotenpunkte in Abstimmung mit der Stadt
Ingolstadt und dem VGl

Mal3stabsgetreue Darstellung der Trassenlage in Lageplanen und Querschnitten
Prifung von Schleppkurven und Hohenbeschrankungen
Stellenweise Notwendigkeit von Kfz-Fahrstreifen-Reduktion und Baumfallungen

Machbarkeitsnachweis der Trassen-Integration in den Bestand an insgesamt 35 Stellen im
Stadtgebiet

* Die Prufung erfolgte fur das System Stra3enbahn, das als spurgefuhrtes System den geringeren Platzbedarf
gegenuber einem hoherwertigen Bussystem aufweist. Eine explizite Uberprifung der technischen Machbarkeit far
das hoherwertige Bussystem erfolgte nicht, es werden aber Hinweise zu Trassenabschnitten gegeben, die fir
dieses nicht nutzbar sind und der hohere Platzbedarf exemplarisch aufgezeigt.
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B Lage der betrachteten Querschnltte
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unmalstahlich
Kartengrundlage:
OpenStreetMap-Mitwirkende® erstellf.
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GRUPPE

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

Massenverkehrsmittelstudie

B Querschnitt 4.9 VorwaltnerstraBBe
(ParreutstraBe/Verlangerung Klinikum)

Bestand

14,45 m

150m | 200m ,  200m 545m L 200m 150m
Mauer Gehweg'| Radweg '|Parkstre'rfen'| Fahrbahn 'l Radweg '|Gehweg Grin-

W /2 m°

P | anun g 1.900 Kfz/24h

14,50 m
2,60m L 3,00m L 3,30m " 3,00m L 260m
Mauer Gehweg Fahrbahn '| Straftenbahntrasse '| Fahrbahn 'l Gehweg Griin-
flache
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Massenverkehrsmittelstudie
GRUPPE

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

B Querschnitt 6.2 Grunzug (AltdorferstraBe/WeiBbergerstraBe)
Bestand
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Massenverkehrsmittelstudie

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

] Gesamtnetz mit Trassenvarlanten Multlkrlterlenanalyse

) =< e T Bereiche mit mehreren
1 A Varianten
. e —— Trassenverlauf
nt‘.’r._); — =
INquartler
[Klinikum
Altstadt

/ﬁ' : f,v B2 P g D Ml NS Lo o i R R e
s =
¢ _\‘_Wmﬂ)uvk 3 .

\ L
Buschietten ¢
Haunwshr © INcampus
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Massenverkehrsmittelstudie

BERNARD

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

B Entwicklung und Bewertungsthemen, Einzelkriterien nach Kategorie

Kategorie

Einzelkriterien

Stadtentwicklung

» Stadtebauliche Integration (Stadtgriin, StraBenmdblierung, AuBengastronomie, Warenauslage etc.)
» Entwicklungsimpuls oder Entwicklungshemmnis
*  Wechselwirkungen mit anderen Verkehrsmitteln des Umweltverbunds (Konkurrenz oder Synergie)

Potenziale und
ErschlieBungswirkung

» Verkehrsaufkommen im Einzugsbereich

* Vorhandene Einwohner im Einzugsbereich

» Vorhandene Arbeitspléatze im Einzugsbereich

» Verknipfungsmdglichkeiten zu anderen Verkehrsmitteln
» Anbindung nachfragestarker Einrichtungen

* Nachtragliche Erweiterbarkeit der Trasse

» quantitative Kriterien
» qualitative Kriterien

Freiraumvertraglichkeit

Technische » Konfliktpotenzial mit Gbrigem Verkehr (Kfz, Rad- und FuBverkehr, Anlieferung etc.)
. » Eingriffe in Eigentumsverhaltnisse (z.B. Privat- oder DB-Grundsticke)
Machbarkeit » Statik von Unterbauten
* Investitionskosten (baulicher Aufwand der Trasseninfrastruktur)
+ Komplexitat der Haltestellen
Betrieb « Mittlere Reisezeit
« Eigensténdigkeit der Verkehrsfihrung
Umwelt- und » Beeintrachtigung von Schutzgebieten

» Zerschneidung von landwirtschaftlichen und Freiflachen

* Querung emissionssensibler Gebiete (z.B. Larm, Erschitterungen)

« Eingriffe in Baumbestand und Entfall von stédtischem StraBenbegleitgrin
« Beeintrachtigung bestehender Entwasserungssysteme

* Auswirkungen auf das Kleinklima

Einflussfaktoren
Systemwahl

* Realisierbarkeit flir Verkehrssystem
» Systemvorteile
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B Beispiel: Steckbrief
Entwurf

Aufbau

B Name der Variante

B TrassenfUhrung (Text und
Karte)

B Kiriterien

» Grundlage far die Stadt
bzw. INVG/Stadtbus zur
Trassenvarianten-
Bewertung

Stadt Ingolstadt

Massenverkehrsmittelstudie Ingolstadt

Bereich Klinikum
Abschnitt A - Variante 2

Eigenschaften (Ve

Variante 2
- Tor Kavalier Hepp
- Neuburger Stralte

rlauf)

BERNARD

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

- Adam-Smith-Strale 5 i 5
- Klinikum Haupteingang o S T o T

Lénge: 3605 m
Anzahl Haltestellen: 8
MIV-Belastung | augerhalb | pbiefer, <2.000 2.000 -5.000 | 5.000-10.000 | >10.000
DTVw - Progno ger-y.
2035 Plus 0om 1.013m am 248 m 210 m 1.524 m
Fahrtge- 15 - 20 km/h 25 - 30 km/h 50 km/h 70 km/h
schwindigkeit om 1.148 m 2.547 m om
Vesr{?agﬁ:r:_er <10m |10m-15m|15m-20m |20m-25m| >25m | auBerhalb besﬂ‘,‘,:,',lr‘,ba,
querschnitt Om 2493 m 415 m Om 787 m Om 0m
Stadt- - Stadtebauliche Integration (Stadtgran, StraRenméblierung, AuRengastronomie, Warenauslage etc.)
entuiakiim - Entwicklungsimpuls oder Entwicklungshemmnis
9 - Wechselwirkungen mit anderen Verkehrsmitteln des Umweltverbunds (Konkurrenz oder Synergie)
- Verkehrsaufkommen im Einzugsbereich 211.341
) - Vorhandene Einwohner im Einzugsbereich 19.852
E‘“el’:lz_'ar;e und | vsorhandene Arbeitsplétze im Einzugsbereich 15.026
rs:;irl:u:ngs- - Verkniipfungsmaéglichkeiten zu anderen Verkehrsmitteln -
& - Anbindung nachfragestarker Einrichtungen Klinikum: direkt
- Machtragliche Erweiterbarkeit der Trasse -
- Konfliktpotenzial mit Ubrigem Verkehr (Kfz, Rad- und Futverkehr, Anlieferung etc.)
- Eingriffe in Eigentumsverhaltnisse (z.B. Prival- oder DB-Grundstiicke)
- Statik von Unterbauten -
3 Investitons- Freie Umbau Umbau Umbau Ebene -1/+1
Technische kosten Strecke leicht aufwendig komplex
Machbarkeit Gesamt |1 GLIFs Om am 0m Om om
83,8 Mio. €5 g jFs 0m 1.635 m 1.747 m 313m 0m
Komplexitit einfach durchschnittlich schwierig
der Haltestellen 3 @ 4 1 @
Mittlere Reisezeit 10:18 min
. i dndigkei 2 GL.IFs. 2 GL./Fs. 2 GL./Fs. i
Betrieb E'g::'a‘;::;ﬁ:?“ 1GLfFs. Mischverkehr | Teil-Mischv. bhingig p bk
fiihrung Om 561 m 1.281m 1.853 m om
- Beeintrachtigung von Schutzgebieten
- Zerschneidung von landwirtschaftlichen und Freiflachen
Umwelt und - Querung emissionssensibler Gebiete (z.B. Larm, Erschitlerungen)
Freiraum - Eingriffe in Baumbestand und Entfall von stadtischem Stralienbegleitgrin
- Beeintrachtigung beslehender Entwésserungssysleme
- Auswirkungen auf das Kleinklima
Einflussfaktoren |- Realisierbarkeit fir Verkehrasystem Nur Straltenbahn
Systemwahl |- Systemvorteile
GRUPPE

a1 311kl At D LTSkl 0
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B Abgestimmtes
Liniennetz

Hoherwertiger Bus

= Linie 1 (12,5 km)

— Linie 2 (6,2 km) i
=== |_inie 3 (7,7 km)

Gesamtnetz

W

Linienlange: 26,4 km oo
Trassenlange: 19,8 km

ing Q adt
LS
Y
\
unmalstablich 3
Kartengrundlage.

Die Karte wurde mit ,©@ OpenStreetMap-Mitwirkende® ersteillt
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B Abgestimmtes T Qs S "
Liniennetiz \ i D —=Camy
StralB3enbahn |

= Linie 1 (12,8 km)
=== |_inie 2 (6,3 km)
=== |_inie 3 (7,7 km)

Gesamtnetz AN
Linienlange: 26,8 km == )
Trassenlange: 20,0 km ‘\

Hauptbibnhat

N
/. \ \

unmaRstablich Zusammenfassung | 36
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B Verkehrsstarken
OPNV

Szenario Hoherwertiger Bus
Personenfahrten/24 h
= Stadtbus

=== HOherwertiger Bus

el 1, H2RE
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Spizimuble

B Verkehrsstarken
MIV

Szenario Hoherwertiger Bus
Kfz/24 h

Differenz zu Prognose 2035 Plus

=== Abnahme / gBenvk 01\ el s»-rqsee | Ji=
zunanme | - vj ‘ A s ﬁgmmenfassungMo
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Spizimuhle

B Verkehrsstarken
MIV

Szenario StralBenbahn
Kfz/24 h

Differenz zu Prognose 2035 Plus

=== Abnahme
= /Uunahme
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B Auslastung

BERNARD

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

Personenfahrten pro Tag P-Fahr}t(e.:n pro Tag und Maximale Belastung (Altstadtquerung) in
ilometer Personenfahrten pro Tag
Startlinie 17.600 1.370 8.900
Hoherwertiger Bus
Gesamtnetz 30.300 1.520 15.700
Startlinie 22.700 1.770 11.400
StralBenbahn
Gesamtnetz 37.800 1.890 19.800

Kennzahlen zur Einschatzung der Verkehrswurdigkeit eines Massenverkehrsmittels

B Untergrenze far ein hoherwertiges Bussystem liegt bei ca. 1.000 Personenfahrten/24 h*km

B Untergrenze fir ein StraBenbahnsystem liegt bei ca. 2.000 Personenfahrten/24 h*km

B Die Verkehrswirdigkeit fir ein hoherwertiges Bussystem ist mit ca. 1.500 Personenfahrten/
24 h*km deutlich gegeben.

B Die ermittelten Potenziale eines StraBenbahnsystems befinden sich mit ca. 1.900
Personenfahrten/24 h*km dicht an der angegebenen Untergrenze der Verkehrswuirdigkeit.
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Massenverkehrsmittelstudie

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

B Betriebshof — Fokus StraBenbahn

B Das Thema Betriebshof ist in groBerem Mal3e ein StraBenbahn-Thema, da
Schienenfahrzeuge bezuglich der Betriebshofauslegung besondere
Anforderungen stellen, die in Bestandsbetriebshbfen des Stadtbusses nicht
abgedeckt werden konnen.

B Aufgrund der Schienengebundenheit des Systems Stral3enbahn muss fur eine
erste Linie ein neuer Betriebshof erstellt werden, der ohne groBere zusatzliche
Zufuhrungsstrecken mit der Trasse der ersten Linie in Verbindung steht.

B Das System ,hoherwertiger Bus® wird absehbar auch Anpassungen im
Betriebshofbereich erfordern, allerdings ist ein direkter raumlicher
Zusammenhang mit der ersten Linie nicht zwingend, da eine Zufihrung Uber
das allgemeine Stral3ennetz mdglich ist und Standortalternativen damit
vielfaltiger sind. Zusammenfassung | 44
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Massenverkehrsmittelstudie

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

Betriebshof StraBenbahn
Feststellung / Annahmen flr Ingolstadt

Flachenverflgbarkeit im Bereich von Linie 1 schwierig

Gelande Staudingerhallen erscheint zu wertvoll flr eine (teilweise)
Betriebshofverwendung.

Gelande im INcampus-Bereich erscheint betrieblich ideal, Verfugbarkeit erscheint aber
nicht gegeben.

Planungsannahme: Anordnung im Bereich Sportpark, Neuordnung von
Trainingsflachen auf dem Dach des Betriebshofes (analog zum Beispiel Paris).

Das System ,hoherwertiger Bus® wird absehbar auch Anpassungen im
Betriebshofbereich erfordern, allerdings ist ein direkter raumlicher Zusammenhang mit
der ersten Linie nicht zwingend, da eine Zuflhrung Gber das allgemeine Stral3ennetz
moglich ist, Standortalternativen damit vielfaltiger sind und ggf. Auch
Bestandswerkstatten verwendet werden konnen.
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Massenverkehrsmittelstudie
in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

B Trassenkategorisierung und Basiskosten der Kategorien
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Massenverkehrsmittelstudie

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

B KostengroBenordnungen (Infrastruktur)

StraBenbahn  Hoherwertiger Bus Kosten/km (StraBenbahn/Bus)
M Linie 1 (12,8 km) 331 Mio. € 193 Mio. € (=58 %) 25,6 Mio. €/km / 15,2 Mio. €/km
B Linie 2 (2,7 km) 80 Mio. € 56 Mio. € (=70 %) 29,6 Mio. €/km / 20,7 Mio. €/km
M Linie 3 (4,6 km) 129 Mio. € 91 Mio. € (=70 %) 28,0 Mio. €/km / 19,8 Mio. €/km
B Betriebshof 28 Mio. € 6 Mio. € (=21 %)
Summe: 568 Mio.€ 346 Mio. € (=61 %)

B Ublicherweise ist fir Planungs- und Beratungskosten mit einem Zuschlag von 10 — 15 % der
Infrastrukturkosten zu rechnen.
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B KostengroBenordnungen (Fahrzeug)

StraBenbahn  Hbéherwertiger Bus
B Linie1 (16 F2) 51 Mio.€ 19 Mio.€ (=38%)
M Linie2 (8 Fz) 26 Mio.€ 10 Mio.€ (=37%)
M Linie 3(7 Fz) 23 Mio.€ 8 Mio.€ (=37%)
Summe: 100 Mio.€ 37 Mio.€ (=37%)

Achtung / Warnhinweis:

BERNARD

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

Obenstehender Vergleich stellt nur die Erstinvestitionskosten flr Fahrzeuge dar. Wahrend die Lebensdauer
von StraBenbahnfahrzeugen Ublicherweise mit 30 Jahren angesetzt wird, liegt die von Bussen im Bereich von

12 Jahren.

Eine echte Wirtschaftlichkeitsbetrachtung (z.B. Total Cost of Ownership, TCO) muss hier eine Vergleichbarkeit
herstellen und ggf. zwei weitere Bus-Beschaffungen einkalkulieren, sodass der auf den ersten Blick sich

aufdrangende Kostenvorteil stark relativiert wird.
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Massenverkehrsmittelstudie

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

B Forderaspekte

B FiOr Projekte im klassischen StraBBenbahn- und Stadtbahnsegment liegen eindeutige
Fordertatbestande in den deutschen Forderregularien vor.

B Hier kann aktuell, unter Voraussetzung eines positiven Nutzen-Kosten-Quotienten in der
Standardisierten Bewertung, eine Forderung nach dem GVFG von bis zu 90% erwartet werden.

B Anders stellt sich dies fur ein hoherwertiges Bussystem dar, hier liegen in Deutschland bisher
keine eindeutigen Regelungen im Sinne einer GVFG-Forderung vor — derartige Systeme, d.h.
,Busse auf eigener Trasse” wurden bisher in Deutschland auch nicht realisiert.

B Ob die Investitionskosten fur ein hdherwertiges Bussystem in Zukunft bezuschusst werden, und
wenn ja in welcher HOhe, kann aktuell nicht eingeschatzt werden.

B Die Neufassung der Standardisierten Bewertung (2022) gewichtet Klimaaspekte jetzt deutlich
hoher, was die Umstellung auf elektrische (,saubere”) Systeme deutlich erleichtert. Zu beachten
ist allerdings, dass der ,Klimabonus® nur einmal angerechnet werden kann. Dies bedeutet, dass
ein ,elektrisches”, hoherwertiges Bussystem diesen zwar ggf. in Anspruch nehmen konnte (falls
nicht vorab bereits der komplette Busverkehr auf E-Busse umgestellt wurde!), ein spateres
,2Jpgrade” zur Stralenbahn diesen sich dann aber nicht mehr anrechnen lassen kann.
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Massenverkehrsmittelstudie

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

B Burgerbeteiligung
Ziel

Ziel muss Verankerung des Projekts als ,,PrOJekt der Burger® sein, nicht als
»Projekt der Verwaltung“ .

B o G partir du 25 juin, C'est

B Frihzeitige Einbindung reduziert die

> =Ino Y mony ONI
G“efahr spater ,Uberraschungen” be & tramway s
BlUrgerabstimmungen zur EinflUhrung des & g PR S\ L

Massenverkehrsmittels

B (Beispiele: Tubingen, Wiesbaden, Aachen
..)

B Echte Einbeziehung z.B. auch in — | e R
Designkonzept des neuen Systems! G g ek O
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Massenverkehrsmittelstudie

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

B Projektorganisation

,,90 nebenbei“ ist ,,no go*

B Die Implementierung eines neuen Massenverkehrsmittels (unabhangig davon
ob ,Tramway"” oder ,Busway") ist ein Grol3projekt, erfordert eine adaquate
Projektorganisation und den Aufbau von Eigen-Kompetenz beim Projekttrager

B Nur externe Vergabe wird nicht empfohlen (sagt der externe Gutachter!)
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Massenverkehrsmittelstudie

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

B Schnittstellen zu anderen stadtischen Planungen

,Da ist jetzt aber kein Platz mehr fur ...“ ist ,,no go*

B Die prominente Verankerung des Projekts ,hoherwertiges OPNV-System* in
stadtischen Planungsablaufen ist sicherzustellen (Einbindung aller
Fachabteilungen und planenden Stellen!)

B Prdfung aller stadtischen Planungen auf Vereinbarkeit mit dem Projekt

B Hinterfragung und ggf. Anpassung zuwiderlaufender Vorhaben, z.B.
Radachsenplanung in potenziellen Korridoren des hoherwertigen OPNV-
Systems
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Massenverkehrsmittelstudie

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

B Entscheidungs- und Konkretisierungsschritte

6 Projektschritte ab gutachterlicher Empfehlung Dauer (ca.)

1. Einstieg in Gesamtprojekt und Aufbau Projekistrukturen 1,0 — 1,5 Jahre

2. Trassenfestlegung, Einstieg UVP, Entwicklung 1,0 — 1,5 Jahre
Blrgerbeteiligungsstrategie

3. Genehmigungsplanung der Trasse, Vorbereitung Fahrzeug- 1,5 -2,0 Jahre

Ausschreibung, Standardisierte Bewertung (NKU)

4. Planfeststellungsverfahren, GVFG-Forderantrag, Vorankindigung 1,0 — 1,5 Jahre
EU-weiter Ausschreibungen

5. Ausfuhrungsplanung, Ausschreibungen und Vergabe 1,5 -2,0 Jahre

6. Bauphase, Fahrzeugbeschaffung und Testphase 3,0 — 3,5 Jahre

Zusammenfassung |53



STADTBUS INGOLSTADT GMBH B E R NAR D

Massenverkehrsmittelstudie

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

B Entscheidungs- und Konkretisierungsschritte

6 Projektschritte ab gutachterlicher Empfehlung

B Ca. 5 politische Beschlussfassungen

B Gesamtzeitbedarf ca. 9-12 Jahre

B Zusatzliche rechtliche Auseinandersetzungen konnen den Zeitbedarf erh6hen

B Die Frage ,Strallenbahn” oder ,hoherwertiges Bussystem® beeinflusst den
Zeitbedarf nur unwesentlich
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Massenverkehrsmittelstudie g “|
\\‘ :'
B SPNV-Haltepunkte N\
“@ Nordbahnhof
Lage | 2
echnische Hochschule
e bestehende 600,m g Donautherme
Bahnhofe/Haltepunkte Qg rena
@ mogliche neue Haltepunkte mit

\

Einzugsbereichen ® Hauptbahnhof

\

Einzugsradius flr Gebiete mit )
— dichter Bebauung: 600 m
— lockerer Bebauung: 1.000 m 1000m | O~

Einzugsradien abgeleitet aus .-~ .
Nahverkehrsplanen
umliegender Stadte/Landkreise
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Massenverkehrsmittelstudie

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

B Ergebnisse
Anzahl verlagerbarer Fahrten im Bereich der Haltepunkte

Zuchering Unsernherrn | Saturn-Arena | Donautherme | Hochschul
e
Gesamtanzahl aller Quell-/Ziel-Fahrten 23 300 22 800 58.900 51.500 30.000
[_] | Fahrten entlang der Schienenkorridore 7100 4.800 10.800 9.100 4.900
l | davon OV (bei Anteil 21 %) 1.500 1.000 2.200 1.900 1.000

11.000
10.000
9.000
8.000
7.000
6.000
5.000
4.000
3.000
2.000

= H B
0

Zuchering Unsernherrn Saturn-Arena Donautherme Hochschule Zusammenfassung | 56
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Massenverkehrsmittelstudie

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

Potenzialermittlung moglicher neuer SPNV-Haltepunkte
Ergebnis

Das hochste Verlagerungspotenzial auf den SPNV bieten die DB-Haltepunkte Saturn-
Arena und Donautherme aufgrund hoher Siedlungsdichte

Die Realisierung eines neuen Verkehrssystems (Stra3enbahn/hoherwertiger Bus) und
neuer SPNV-Haltepunkte kann zu weiteren Synergie- aber auch Konkurrenzeffekten
fGhren.

Durch die Realisierung mehrerer neuer SPNV-Haltepunkte ist eine weitere Erhohung
des Fahrgast-Potenzials moglich.

Dem hingegen ist aber auch eine Verdrangung bestehender OV-Fahrten durch
Reisezeitverlangerungen infolge von Zusatzhalten zu erwarten.

Beim Bau nur eines einzelnen neuen DB-Haltepunkts konnen Reisezeitverlangerungen
oder Kapazitatsminderungen der Strecke vernachlassigt werden.
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DANKE FUR DIE
AUFMERKSAMKEIT

bernard-gruppe.com

BERNARD

in Zusammenarbeit mit AXEL KUHN

Deutschland

Josef-Felder-Strafte 53

81241 Miinchen

T +49 89 2000149-0 « F +49 89 2000149-20
info@bernard-gruppe.com

Osterreich

BahnhofstralRe 19

6060 Hall in Tirol

T+43 5223 5840-0 « F +43 5223 5840-201
info@bernard-gruppe.com

Ingenieure mit Verantwortung
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