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Projekteinordnung

Der hier vorliegende Bericht ist im Rahmen der Trassenstudie zur EinfiUhrung eines
zukunftssicheren OPNV-Systems auf eigener Trasse im Auftrag der Landeshaupt-
stadt Kiel entstanden und beschaftigt sich mit den neuen Bauwerken des Kern-
netzes mit Varianten (50km), die im Rahmen des Arbeitspakets E-130 durchge-
filhrt wurden. Dieses einleitende Kapitel gibt einen kurzen Uberblick (iber den Pro-
jekthintergrund, dessen Entstehung und Ziele und dient zur Einordnung des ab
Kapitel 1 beginnenden inhaltlichen Teils des Berichts.

Die Landeshauptstadt Kiel kann die Klimaschutzziele mit dem Zielhorizont 2035
ohne eine Optimierung des bestehenden OPNV-Angebotes (derzeitig Bus-, Fahr-
und Regionalbahnbetrieb) nicht erreichen und die Kapazitatsengpasse im Busver-
kehr nicht beheben Da die Planungen flir eine StadtRegionalBahn in Folge durch
den fehlenden politischen Rickhalt in der Region beendet werden mussten, wurde
die Fortschreibung des Kieler Verkehrsentwicklungsplans notwendig.

Dafiir wurde die Grundlagenstudie ,Mobilitdtskonzept fiir einen nachhaltigen Of-
fentlichen Nah- und Regionalverkehr in Kiel"* beauftragt. In dieser Grundlagenstu-
die, die im Jahr 2019 abgeschlossen wurde, ist untersucht worden, ob ein hoch-
wertiges OPNV-System im Kieler Stadtgebiet (iber ausreichend Nachfragepoten-
zial verfligt und ob der Mobilitédtsverbund Uber begleitende MaBnahmen gestarkt
werden kann. Die Ergebnisse beinhalten umfangreiche planerische Grundlagen
und Empfehlungen fur das weitere Vorgehen. Die folgende Abbildung gibt einen
zeitlichen Uberblick Gber die angesprochenen zeitlichen Abldufe der Grundlagen-
studie und den darauffolgenden Beschlissen, die zur Trassenstudie mit vertief-
ter Infrastruktur- und Gesamtsystemplanung gefihrt haben und den dann
folgenden Phasen:

3 = = :
9 Betriebs- Forderkonzept 1
. 9 konzept, E
Kiel. suwcry E .
'wTr' .|I
Finanzierung
Netzplanung Q -konzept

=

System

Daten-und Beschlussder  Beginn der Aus- E System- und E As5e)[VE{e Sl Genehmigungs- il Inbetriebnahme|
Grundlagen- Landeshaupt-  schreibungder i Netz- + Vorplanung ftir planung und des neuen
ermittlung stadtKiel Trassenstudie = entscheid E das System Bauphase Systems

Abbildung 1 Zeitliche Einordnung Trassenstudie
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Als wesentliches Ergebnis der Grundlagenstudie zeigte sich, dass zwei Verkehrs-
mittel am ehesten in der Lage sind, das bestehende OPNV-Angebot in der Landes-
hauptstadt Kiel zu verbessern: Tram oder Bus Rapid Transit (BRT).

Die Ergebnisse des Mobilitatskonzepts in der Grundlagenstudie stellten nur gut-
achterliche Empfehlungen dar, und die Herleitung des exakten Trassenverlaufs der
betrachteten Linien wurde nicht im Detail untersucht. Aufgabe der Trassenstudie
fiir ein zukunftssicheres OPNV-System auf eigener Trasse war es daher, die Er-
gebnisse der Grundlagenstudie sowohl kritisch zu hinterfragen als auch zu vertie-
fen sowie die Machbarkeit nachzuweisen und erste Teile einer darauffolgenden
Vorplanung zu erreichen, damit diese Planungsphase anschlieBend innerhalb von
zwei Jahren abgeschlossen werden kann. Im Rahmen der Trassenstudie wurden
die beiden méglichen Systeme Tram und BRT gleichberechtigt in mehreren Stufen
vertiefend untersucht.

Die Trassenstudie stellt eine umfassende Untersuchung der Systeme Tram und
BRT fur den konkreten Einsatzort Kiel dar, bei der in etwa 30 Arbeitspaketen Un-
terlagen Uber u.a. Kerncharakteristika, Systemeigenschaften, konkrete Infra-
strukturplanungen und deren Auswirkungen auf andere Belange wie zum Beispiel
andere Verkehrstrager, Umweltfolgen, Stadtbild oder elektromagnetische Vertrag-
lichkeit erarbeitet wurden, die als Grundlage flr den weiteren Planungsprozess
dienen.

Das mogliche Netz wurde in der Grundlagenstudie mit einer Lange von 34,5 km
abgeschatzt. Die dort eruierten Strecken und Linien waren nur indikativ. Das Netz
wurde daher in der vorliegenden Trassenstudie innerhalb der Korridore, die Gber
ausreichend Nachfragepotenzial fiir ein neues OPNV-System verfiigen, komplett
neu untersucht und hergeleitet sowie im Rahmen einer umfangreichen Offentlich-
keitsbeteiligung festgelegt.

Folgende Korridore, welche in der Grundlagenstudie ermittelt worden waren, ver-
fligen Uber die erforderlichen Nachfragepotenziale und eignen sich fir héherwer-
tige OPNV-Systeme.

. Dietrichsdorf - Gaarden-Ost - Hbf. - Wik
. Neumiuhlen-Dietrichsdorf/ FH Kiel - Gaarden-Ost — Hbf. — Uni - Suchsdorf
o Elmschenhagen - Gaarden-Ost. — Hbf. bis nach Mettenhof

Fir die Abschichtung, also Herleitung aller denkbaren Streckenabschnitte inner-
halb dieser Korridore bis zum Kernnetz, hat sich das Bliro Ramboll am ,Formali-
sierten Abwagungs- und Rangordnungsverfahren™ (FAR) orientiert. Dieses gilt
bei einer ausgewogenen Auswahl der Bewertungskriterien als rechtssicher.

Alle sich aufdrangenden Varianten, sowie weitere sich aus der Planung und der
Amter- sowie Offentlichkeitsbeteiligung ergebenden Varianten wurden erfasst und
in Streckenabschnitte unterteilt. Im Falle einer Klage gegen einen erlassenen Plan-
feststellungsbeschluss wird das Risiko der Klage minimiert, da die Herleitung und
Bewertung ausschlieBlich nach objektiven Kriterien erfolgt.
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FUr die so vorgenommene Streckennetzkonzeption wurden im weiteren Verlauf
vertiefende Infrastrukturplanungen fir die einzelnen StraBenzige des Strecken-
netzes entworfen und abgestimmt. Auf deren Basis konnten weitere Arbeitspakete
Ergebnisse erarbeiten und ableiten. Letztlich wurde eine fur den Systementscheid
und das Kernnetz erarbeitet.

Die detaillierte Variantenuntersuchung von Streckenverlaufen (ab AP E-100)
wurde bis Mitte 2022 fir beide Systeme durchgefihrt. Auf Grundlage der Ergeb-
nisse der Trassenstudie ist geplant, eine Entscheidung flr ein System und Netz
durch die politischen Gremien der Landeshauptstadt Kiel zu treffen. Darauffolgend
ist der Abschluss der Vorplanung nur noch fur ein System geplant.

Das Netz ist flir die Systeme BRT und Tram im Wesentlichen identisch, da die hohe
Nachfrage unabhangig vom System in den gleichen Korridoren ermittelt wurde
und somit beide Systeme sich hier nicht unterscheiden. Das BRT-System weist
dabei durch kleine Fahrzeuge einen dichteren Takt auf. Auch haben die im festge-
setzten technischen Planungsparameter gezeigt, dass ein gleiches Netz fiir beide
Systeme technisch machbar ist. Das Netz unterscheidet sich nur dort geringfligig,
wo es technisch notwendig ist, z.B. an den Endpunkten (Kopfendstellen Tram vs.
Wendeschleife BRT). Die Streckenlange des Kernnetzes, flur das drei Inbetrieb-
nahmestufen vorgeschlagen werden, betragt 35,8 km.

Die folg__ende Abbildung zeigt die Hauptziele der Trassenstudie flr ein zukunftssi-
cheres OPNV-System auf eigener Trasse:

Wesentliches Ziel des Projektes ist die Konkretisierung der Machbarkeit eines

hochwertigen OPNV-Systems (Tram oder BRT) fiir die LH Kiel

Konkretisierung der Machbarkeit: Es muss eine fachliche Fiir das gesamte Netz und die erste Es soll ein positiver Kosten-Nutzen-
Herausarbeitung von Varianten, Grundlage fur die Inbetriebnahmestufe muss die Indikator erreicht werden.
Mitwirkung beim Variantenentscheid Entscheidung der Forderféhigkeit nach den géngigen
und planerische Ausarbeitungen flr Ratsversammiung — Richtlinien nachgewiesen werden,
ein zukiinftiges tber die == um die Finanzierbarkeit
Kemnetz. Systemfestlegung = Q inkl. Folgekosten

0 0 erreicht werden. = = I zu ermdglichen.

il = =

Das Projekt muss in flexible, Einhaltung des Zeitrahmens bis Es ist eine intensive Es ist durch die Trassenstudie
realisierbare und férderungsféhige Ende 2022 zur Erreichung des Biirgerbeteiligung mit qualitativ inklusive der Planung des
Realisierungsstufen aufgeteilt Meilensteins "System- und hochwertigen Planunterlagen zu ergénzenden Busnetzes und der
werden, da nicht von einer Netzentscheid”. unterstiitzen, die Verknlipfung zu Ad.
Realisierung des Ergebnisse sind anderen Verkehrs-
gesamten Netzes O o .= in den verschie- ® trégern nachzu-  Fy EL_
in einer Stufe o L denen Detailgraden weisen, dass flr m 03 )
ausgegangen der Trassenplanung [ ] Igaﬁz KjeLverkehr'— =
werden kann. zu beriicksichtigen. iche Verbesserungen

o o zu erreichen sind. E e

Abbildung 2 Projektziele

Zusatzlich zu diesen Hauptzielen wurden noch folgende erweiterte Ziele definiert,
die von weiteren Arbeitspaketen abgedeckt wurden:

o Verknupfung mit anderen stadtebaulichen und verkehrlichen Planungspro-
zessen
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o Konkretisierung des Gesamtrealisierungszeitraums und der Kostenschatzun-
gen

. Aufbau eines transparenten Planungsprozesses

o Einbindung und Mitnahme von relevanten Stakeholdern

o Erreichen einer Grundlage, um zlgig weitere Planungsphasen einleiten zu
kénnen

o Darstellung der Chancen stadtebaulicher Aufwertungspotenziale

o Aussagen zur perspektivischen Erweiterbarkeit des Systems

Im Ergebnis der Trassenstudie erstellte Ramboll einen Ubergeordneten Endbericht
mit erganzenden Berichten als Anlage sowie eine erweitere Dokumentation der
Arbeitsergebnisse der Arbeitspakete. Die zentralen Berichte als Anlage zum End-
bericht sind:

Anlage 1 - Bericht Herleitung Streckennetz (AP C-100, E-100 und E-200)

Anlage 2 - Bericht Systemvergleich Tram/BRT (AP D-100)

Anlage 3 - Bericht Busnetz mit dem neuen HOV-System (AP E-123)

Anlage 4 - Bericht Zusammenfassung der erweiterten Dokumentation

Neben dem Endbericht und den zentralen Berichten als Anlage wurden die Ubrigen
Ergebnisse der Arbeitspakete in einer erweiterten Dokumentation festgehalten.
Die untenstehende Tabelle bietet einen Uberblick Gber alle vorhandenen Doku-
mentationen. Eine Kurzzusammenfassung aller Dokumentationen bietet Anlage 4
des Endberichts.

Nr. Arbeitspaket Inhalt Dokumentation

A-120 Projektdefinition Zusammenfassungen des Projektes
(Inception Report)

A-130 Monitoring und Evaluation des Pro- | Beschreibung des Projektablaufs
jektablaufs

B-100 Planungsparameter Technische Planungsparameter ge-
trennt flr beide Systeme Tram und
BRT als Grundlage flir die Planung
der Trassenstudie

C-110 Abfrage Leitungsbestand Zusammenfassung vom vorhande-
nen relevanten Leitungsbestand
E-111 Betriebsmodell Ergebnisse Betriebsmodellierung +

Konzept oberleitungsfreier Betrieb

E-112 Erweiterbarkeit des Systems Konzept zur Erweiterungsfahigkeit

E-121 Schnittstellen zu anderen Verkehrs- | Planungsparameter FuB- und Rad-
tragern, Rad- und FuBverkehr verkehr
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Nr. Arbeitspaket

E-122

Schnittstellen zu anderen Verkehrs-
tragern, Mobilitatsstationen und
P+R

Inhalt Dokumentation

Planungsparameter Mobilitatsstatio-
nen

E-123 Zukulnftiges Busnetz ohne neues Entwicklung Gesamt-OPNV-Netz Bus
HOV-System fiir die Nutzen-Kos- und Tram/BRT (Ohnefall der Stan-
ten-Untersuchung dardisierten Bewertung)

E-130.1 | Funktionskonzepte Erlduterung und Ergebnisse Grund-

konzeption der Trassenlage

E-130.2 | Bestandsbauwerke Erlduterung und Ergebnisse Analyse

der Bestandsbauwerke

E-130.3 | Leitungsbestand/Verrohrte Gewas- | Erlduterung und Ergebnisse Konzept
ser Leitungsverlegung

E-130.4 | Neue Bauwerke Erlauterung und Ergebnisse Konzept

neue Bauwerke

E-130.5 | Infrastrukturplanung Kernnetz und | Erlduterung und Planunterlagen
Varianten Kernnetz mit Varianten (50 km) im

MaBstab 1:2.500 inklusive notwen-
dige Querschnitte 1:100

E-130.6 | Bewertung Infrastrukturplanung Erlduterung und Zusammenfassung
des Abstimmungsprozesses zur Inf-
rastrukturplanung

E-140 Stadtebauliche Integration Stadtebauliches Konzept mit Skizzen

und Bewertungen

E-150 Umweltbelange Analyse und Bewertung der Umwelt-

belange

E-161 Energieversorgung Konzept zu elektrischen Anlagen

inkl. Kostenschatzung

E-162 Elektromagnetische Vertraglichkeit | EMV-Kompatibilitat sensitiver Instal-
sensitiver Installationen lationen in Forschungseinrichtungen

entlang der Trasse

E-170 Signalisierung Konzept Signalisierung inkl. Kosten-

schatzung

E-180 Betriebshof Standortauswahl und Layoutplanung

Betriebshof inkl. Kostenschatzung

E-190 Kostenschatzung Kostenschatzung aller Gewerke als

EingangsgrdBe flr die Nutzen-Kos-
ten-Rechnung
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RAMBGOLL

Nr. Arbeitspaket

F-110

Nutzen-Kosten-Untersuchung

Inhalt Dokumentation

Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
nach dem Verfahren der Standardi-
sierten Bewertung

F-120 Finanzierungs- und Férderkonzept | Finanzierungs- und Foérderkonzept
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1 Uberblick

Im Zuge der Planung eines HOV-Systems in der Landeshauptstadt Kiel hat sich
bislang das Erfordernis flir mindestens finf - sollte eine Streckenflihrung Uber
eine neue Bricke sidlich des Hauptbahnhofs anstatt Uber die vorhandene
Gablenzbriicke gewahlt werden - sechs neue Bauwerke ergeben. Der Neubau ei-
ner Querung des Gleisvorfelds des Kieler Hauptbahnhofs samt einer neuen Halte-
stelle Hauptbahnhof Siid mit einer neuen FuBgangerquerung und Bahnsteigzugan-
gen zu den Siudenden der Hauptbahnhofsbahnsteige, wurde auf Anregung der Be-
arbeiter des Los 2 mit in die Variantenuntersuchung aufgenommen, da im Falle
einer grundsatzlichen und technischen Machbarkeit ein sehr hoher verkehrlicher
Mehrwert durch den direkten Umstieg zum Hauptbahnhof vermutet wird.

Von diesen sechs Bauwerken werden flnf in dieser Dokumentation kurz beschrie-
ben werden, wobei die Beschreibung einer zusatzlichen Briicke Hbf-Sid als Anlage
zur pdf-Version dieser Dokumentation enthalten ist. Die neue Schwentinebricke
wiederum ist in der Dokumentation NAO2 - A beschrieben.

zukiinftiger Baulasttrager

11 Torfmoorkamp LBV.SH

16 Eckernférder StraBe DB oder Tiefbauamt

20 Schwentinebrlicke Tiefbauamt, siehe separate Dokumen-
tation NAO2 - A

22 Preetzer StraBe DB oder Tiefbauamt

23 Elmschenhagener Kreisel LBV.SH

- Zusatzliche Bricke Hbf-Sid DB oder Tiefbauamt

Tabelle 1 Ubersicht der neuen erforderlichen Bauwerke
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Abbildung 3 Uberblick iiber die Bauwerke
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Teil A — Kernnetz

2 Nr. 11: Torfmoorkamp (Bw.-Nr. 1626547)

21 Einordnung

Die Brucke Torfmoorkamp Uberfuhrt die zweispurige StraBe Torfmoorkamp mit
westlich angeordnetem Geh- und Radweg Uber die BundesstraBe B76. Das Bau-
werk befindet sich in der StraBenbaulast des Bundes und wird verwaltet durch den
Landesbetrieb StraBenbau und Verkehr Schleswig-Holstein (LBV.SH). Dement-
sprechend ist die nachfolgende technisch grundsatzlich machbare Variante eines
Brickenneubaus ab der Vorplanung, also nach dem Systementscheid, mit dem
LBV.SH abzustimmen.

Abbildung 4 Perspektive Bestandsbriicke Torfmoorkamp (Quelle: Google Earth)

2.2 Funktionskonzept und Lageplan

Da die bestehende Briicke aufgrund der geringen Breite keine HOV-Trasse auf-
nehmen kann, ist eine zuséatzliche reine HOV-Briicke westlich der bestehenden
Bricke vorgesehen. Die neue Bricke liegt damit in einer Krimmung, vorzugsweise
auf einem Kreisbogen.
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Im unten abgebildeten Funktionskonzept ist die Eigentrasse der HOV in seitlicher
Lage abgebildet. Das abgebildete Funktionskonzept beschreibt die Situation vor
und hinter der Bricke.

15m im 25m 25m 17m 0,

Abbildung 5 Funktionskonzept und Lageplan Torfmoorkamp

2.3 Beschreibung Bestandsbauwerk
Unterhalb sind die Angaben zum Bestandsbauwerk Torfmoorkamp zu finden.
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Lichte Lichte Baujahr Briickenklasse Zustand
Hohe Weite

‘ 11 ] 4,75 21,00 1984 ] 60/30 \ 2,3

Tabelle 2 Bauwerksdaten fiir die bestehende Briicke Torfmoorkamp (Quelle: Bauwerksbuch)

Draursicnt

L]

H i £ ::} Fastnamieger i
2 T g L]
T X g ﬂamawcwle-m
H H H Ayt -Ealwde e
: H 3 £ vy

Abbildung 6 Draufsicht Bestandsbriicke Torfmoorkamp
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Abbildung 7 Langsschnitt Bestandsbriicke Torfmoorkamp

Seite 18 von 50 Dokumentation AP E-130.4 Neue Bauwerke.docx



Dokumentation AP E-130.4

Neue Bauwerke

RAMBGOLL

Trassenstudie fiir ein zukunftssicheres OPNV-System auf eigener Trasse

2Skek. 9100
Fii- 2510KY §
12.70 ! ¥
fi /iF
I __. B3D N / :I'.._.-_
Liehtmast, h=1050m AT
‘ &0 napil. Rghr 1332113 DIN 2-‘.6§ L |
1 ‘(' 'II
2Stck. Type HOPE -OWR - ! r-Koppeaaussiaruag 90=100 : EJ
;{ i PN-I0R (B =584 I _f i Wpa7s"
I8 -0,35:3 | 2% ; | - e
+005 ilicy o " 27074 5 0163 g7 S I I S0 R % I
— A=1163 I~ — = = —
7 ! : ) g . P
- 'ir | ® ] ~ : boogz00| |
T xl : Eluil.:ier T rest
x| iy 1Glacier Kalottenlager, : Kalotte fes
! I 1| wwer tecsshieblich
I ; .
35' 140 ! 2o | | &40 2t 270 35
H . ! 1 480 l
R g 4787 D 180

Abbildung 8 Querschnitt Bestandsbriicke Torfmoorkamp

2.4 Geplante Uberfiihrung

2.4.1 Draufsicht

Entsprechend des Funktionskonzepts wird der HOV in eigener Trasse und mit ei-
genem Oberbau westlich des bestehenden Bauwerks gefiihrt. Analog zum Be-
standsbauwerk verlduft der neue Uberbau in einem Kreisbogen. Der Radius be-
tragt 225 m. Der Bereich des neuen Brickenbauwerks ist in Abbildung 9 farblich

hervorgehoben.
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Abbildung 9 Draufsicht Trassierung des HOV in westlicher Seitenlage

2.4.2 Langsschnitt

Die hauptsachlichen geometrischen Gegebenheiten fiir den Brickenneubau sind
in Abbildung 10 dargestellt. Bei ortlicher Orientierung an den bestehenden Wider-
lagern der Bestandsbriicke ergibt sich eine Spannweite von circa 42 m. Anhand
der Gradiente und des Lichtraumprofils der BundestraBe ergibt sich die Mdglich-
keit, die Briicke ohne Zwischenunterstlitzung, d.h. ohne Pfeiler auf dem Mittel-
streifen auszubilden. Die maximal moégliche Bauhdhe in Feldmitte ergibt sich zu
2,17 m. Daraus folgt fur eine Briicke mit untenliegendem Tragwerk eine Schlank-
heit von 42/2,17 = 19,35 m.
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Abbildung 10 Geometrische Gegebenheiten neuer Uberbau Torfmoorkamp

Aufgrund des Gelandeverlaufs bietet sich ein Schragstiel-Rahmentragwerk als
madgliche Variante an.

In Abbildung 11 sind mdgliche Schlankheiten in Abhangigkeit der Materialwahl fur
integrale Bauwerke aufgefiihrt. Es wird dabei in Rahmentragwerke mit und ohne
Vouten unterschieden. Unter Berlcksichtigung der Stiltzweite ergeben sich
Spannbeton oder Stahlverbund als sinnvolle Bauarten.

Tabelle 1. Ubliche Schlankheiten fiir Strafienbriicken als
Rahmentragwerke
Table 1. Usual slenderness of frameworks for road bridges

Bauart Stiitze Feld " Ohne Vouten
Smh_l-hcmn [ 12-18 l 20-25 ‘ 18-21
Sp;mﬁhclon R 71'73;167 . 24-30 l 20-25
Stahlverbund ] 15-19 . 25—_35 l 21-25

Tabelle 2. Ubliche Schlankheiten fiir Eisenbahnbriicken als
Rahmentragwerke
Table 2. Usual slenderness of frameworks for railway bridges

Bauart | Stiitze | Feld | Ohne Vouten
Stahlbeton - 10-15 l 20-25 16487 -
Spannbeton ] Nicht iiblich A I
S[uhl\urbundi' 15-18 [ ZW ' 18-21

Abbildung 11 Ubliche Schlankheiten integraler Bauwerke beziiglich der Bauart [Braun, A.: Rahmen-
tragwerke im Briickenbau in Beton- und Stahlbetonbau 101, Heft 3 (2006), S. 187-197]

Orientiert an einem Briickenbauwerk prasentiert in ,,Beton- und Stahlbetonbau®
[Fuchs, M. et al: Neubau einer integralen Spannbetonbriicke, Beton- und Stahl-
betonbau 112, Sonderdruck Februar 2017] wird der Uberbau durch ein aufgeldstes
Rahmenbauwerk beschrieben. Gegenlber einem konventionellen Sprengwerk
werden die Schragstiele des Rahmens riickverankert und in massive Widerlager-
wande eingebunden. In Abbildung 12 ist die tragende Konstruktion visualisiert.
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Abbildung 12 3D-Modell der tragenden Konstruktion [Fuchs, M. et al: Neubau einer integralen Spann-
betonbriicke, Beton- und Stahlbetonbau 112, Sonderdruck Februar 2017]

Das aufgeléste Rahmentragwerk wird in der folgenden Abbildung 13 auf den
Langsschnitt der Trassierung am Torfmoorkamp Ubertragen. Spannweiten, lichte
Hbéhe, sowie der zu bewaltigende Radius der Langskrimmung gleichen sich. Das
Brickenbauwerk aus der Literatur weist eine Langskrimmung mit einem Radius
von 210 m auf, im Fall des Neubaus Torfmoorkamp ist der Radius mit 225 m
gréBer und damit unkritisch.

o~
esiandsbriicke

41.8

Abbildung 13 Ldangsschnitt der tragenden Konstruktion [Fuchs, M. et al: Neubau einer integralen
Spannbetonbriicke, Beton- und Stahlbetonbau 112, Sonderdruck Februar 2017]

2.4.3 Querschnitt

Der Regelquerschnitt RQ6 flur besondere Bahnkdrper auf Brickenbauwerken wird
ibernommen. In Spannbetonbauweise gleicht der Querschnitt einer Platte, deren
Hohe zum Anschnitt der Schragstiele zunimmt. Die Konstruktionshdéhe im Riegel-
bereich liegt bei circa einem Meter.
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Kappe StraBenbahn (Besonderer Kappe
Bahnkdrper) auf Briickenbauwerk

0.50
L} 41.325,1.325, 14 .,1 325.,1 3251, )

ﬂ/mﬂ/ 430/\"0;

84—0

Abbildung 14 Tram-Regelquerschnitt RQ6: Besonderer Bahnkorper auf Briickenbauwerken

Statt eines aufgelésten Rahmentragwerks in Spannbetonbauweise ist alternativ
auch die VFT-Bauweise (VFT = Verbund-Fertigteil-Tréger) denkbar.
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3 Nr. 22: Preetzer Strafle

3.1 Einordnung

Die Preetzer StraBe Uberquert ein Bahngleis nahe der Haltestelle ,,Schulen am
Langsee" auf gleichem Niveau.

TR

it fIHE

Abbildung 16 Ansicht des Bahniibergangs am Haltepunkt ,,Schulen am Langsee™
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3.2 Geplante Uberfiihrung

Die neue Querung soll als héhenungleiche Kreuzung ausgeflihrt werden, d.h. die
HOV-Trasse soll mittels Briickenbauwerk iber das Bahngleis berfiihrt werden.
Die Trasse soll siidlich der Preetzer StraBe verlaufen und sowohl den HOV als auch
StraBen- sowie Geh- und Radwegverkehr Uberfihren. Die BestandsstraBe bleibt
bestehen, jedoch nur als beidseitige ErschlieBungsstraBen, so dass der Bahnlber-
gang kunftig entfallt.

¢ "\ Eingriff in Kleingarten |/ kjarung zuverlsssigkeit der [ A< T
ca. 6100 m? *{ Querung erforderlich

Abbildung 17 Lageplan Preetzer Straf3e

3.2.1 Draufsicht

An das Uberfiihrungsbauwerk mit einer lichten Weite von ca. 15 m schlieBen st-
lich und westlich Démme an, die auf der Slidseite gebdscht und auf der Nordseite
in Abhangigkeit vom Umfang des Rluckbaus der bestehenden Preetzer StraBe und
der genauen Lage der Damme teilweise zusatzlich durch eine Stitzwandkonstruk-
tion abgefangen werden. Von der HOV-Haltestelle fiihren eine Treppe und eine
Rampe zum Haltepunkt ,Schulen am Langsee". Im Bereich der Bricke und dem
Ostlich angrenzenden Damm befindet sich eine Haltestelle mit einer Querschnitts-
breite von ca. 29 m.

Im Abschnitt zwischen den Knoten Preetzer StraBe / Kirchenweg (RéntgenstralBe)
/ BlitzstraBBe und Preetzer StraBBe / Geschwister-Scholl-Stral3e wird die bestehende
Preetzer StraBe teilweise zurlick gebaut und es muss in Kleingarten sidlich der
bestehenden StraBe eingegriffen werden (ca. 5700 gm). Ostlich der Briicke ist
dabei auch ein Eingriff in das Landschaftsschutzgebiet Langsee, Kuckucksberg und
Umgebung erforderlich (siehe genauer Dokumentation AP E150 Umweltbelange,
Kapitel 6.1.3.4). Die B76 zerteilt das Gebiet bereits im Bestand und auch durch

Seite 25 von 50 Dokumentation AP E-130.4 Neue Bauwerke.docx



Dokumentation AP E-130.4 R A M B L L

Neue Bauwerke
Trassenstudie fiir ein zukunftssicheres OPNV-System auf eigener Trasse

die K21 (Preetzer StraBe) ist eine lokale Vorbelastung gegeben. Aufgrund der
Kleingartennutzung ist z.B. auch kein wertvoller Gehdlzbestand zu erwarten, der
besonders aufwendige KompensationsmaBnahmen nach sich ziehen wiirde. Da
das Terrain nach Stden hin zum Langsee abfaéllt, ist zwischen dem Sidrand des
geplanten StraBenraums und dem Ufer des Langsees ein Héhenunterschied von
maximal etwa 10 Metern auszugleichen. Die daflir erforderlichen Béschungen lie-
gen vollstandig im Bereich der bestehenden Kleingarten ohne, dass ein nennens-
werter Eingriff in das Ufer des Langsees selbst erforderlich ist. Da ein Landschafts-
schutzgebiet kein geschltztes Biotop 0.4. ist, missen auch keine Schutzabstande
zum Ufer des Langsees eingehalten werden.

Abbildung 18 Draufsicht Preetzer Stra3e

3.2.2 Langsschnitt

Insgesamt ergibt sich einschlieBlich der Rampen eine Bauwerkslange von ca.
480 m. Das Gelande der Preetzer StraB3e ist uneben, weshalb Aufschittungen und
Bdschungen notwendig werden.

1) 1 00U M N e LU UL P
ey

Abbildung 19 Lingsschnitt der geplanten Uberfiihrung an der Preetzer StraBe
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Abbildung 20 Ausschnitt des Léngsschnittes der geplanten Uberfiihrung in der Preetzer StraBe

Bei dem vorgeschlagenen Briickenbauwerk handelt es sich um einen Einfeldrah-
men in VFT-Bauweise mit einer lichten Weite von 15 m.

3.2.3 Querschnitt

Der Verbundquerschnitt besteht aus offen ausgefihrten Vollwand-SchweiBtragern
mit gleichbleibender Steghdhe, einem vorgefertigten VFT-Obergurt sowie der Ort-
betonerganzung. Der vorgefertigte Betongurt ist 12 cm hoch und wird auf der
Baustelle mit einer 30 cm hohen Ortbetonschicht erganzt. Die Grindung der Wi-
derlager erfolgt Uber jeweils vier Bohrpfahle mit 0,90 m Durchmesser. Der Einbau
der VFT-Trager kann in einer nachtlicher Bahn-Betriebssperrpause erfolgen.

Es ist sinnvoll, zwei getrennte Uberbauquerschnitte vorzusehen. Auf dem sidli-
chen, ca. 14 m breiten Uberbau als 3-stegiger VFT-Trager-Querschnitt ist ein
2,50 m breiter Gehweg, eine 4,00 m breiter Radweg sowie eine 3,50 m breite
KFZ-Spur angeordnet. Auf dem nérdlichen, ebenfalls ca. 14 m breiten Uberbau ist
die 8 m breite HOV-Trasse und eine 3,50 m breite KFZ-Fahrbahn vorgesehen.

Regelquerschnitt der Brlicke Schnitt 1

E 75 k 23. '
| | i 1

L, 25 L, 03 40 05 . 35 , 05
1 Gehweg H Radweg ] ] KFZ*FQ?’IFDGhF] ]

80 N 35 .
HOV |kFz—Fahrbahn]

1 [T

i
T
[
t

Geldndeoberkante -

Abbildung 21 Regelquerschnitt der geplanten Uberfiihrung Preetzer StraBe
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Der ca. 23 m breite Querschnitt der Strecke weitet sich im Bereich der Haltestelle
fur die Wartebereiche auf ca. 29 m uber der Eisenbahnkreuzung auf. Die beiden
Wartebereiche haben jeweils eine Breite von 3,5 m.

Querschnitt im Schnitt 2
L 28.8 q[
] 140 ﬂ/ 14.0 _‘u
4,20 4.0 3.5 35 7.0 3.5 35

Geh weggﬁ Radweg f? KFL—FohrbchnT Wartebereich T T HQOV T Wartebereich T KFZ-F ohrbohrj
| — ——
e - 1 ' —

I 3.2 32 | 3.2 - I e | 3.2 I

Abbildung 22 Querschnitt im Haltestellenbereich
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4 Nr. 23: EImschenhagener Kreisel (Bw.-Nr. 1727503)

4.1 Einordnung

Am Elmschenhagener Kreisel wird die Verbindung zwischen der Wiener Alle und
der Reichenberger Allee auf zwei getrennten Uberbauten berfiihrt. Ein Geh- und
Radweg ist westlich mit eigenem Uberbau angeschlossen. Unterfiihrt wird die Bun-
destraBe 76. Das Bauwerk befindet sich in der StraBenbaulast des Bundes und
wird verwaltet durch den Landesbetrieb StraBenbau und Verkehr Schleswig-Hol-
stein (LBV.SH). Dementsprechend ist die nachfolgende technisch grundsatzlich
machbare Variante eines Brlickenneubaus ab der Vorplanung, also nach dem Sys-
tementscheid, mit dem LBV.SH abzustimmen.

Abbildung 23 Perspektive EImschenhagener Kreisel (Quelle: Google Earth)

4.2 Beschreibung Bestandsbauwerke

Das bestehende Briickenbauwerk ,Elmschenhagener Kreisel" besteht aus zwei ge-
trennten StraBenbrickentberbauten und einem Geh- und RadweglUberbau. Bei
den baugleichen StraBenbrickentberbauten handelt es sich um Spannbetonplat-
ten. Diese sind in Langsrichtung als Einfeldtrager gelagert und zeichnen sich durch
eine starke Krimmung aus.
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Nr. | Lichte Hohe un- Lichte Weite CEINEL ]S

ter der Briicke [m]
[m]
‘ 23| 5,00 24,00 1977

Tabelle 3 Bauwerksdaten Bestandsbriicke EImschenhagener Kreisel (Quelle: Bauwerksbuch)
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Abbildung 25 Querschnitt Bestandsriicke EImschenhagener Kreisel (links Rad- und FuBweg, rechts
Fahrbahn)

4.3 Ergebnisse der statischen Betrachtungen

Die Ergebnisse der statischen Betrachtung der Bestandsbriicken hatten ergeben,
dass diese flr die Tramlasten nicht tragfahig waren. Daher ist flir die Uberfiihrung
der HOV-Trasse ein neues Briickenbauwerk erforderlich.
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4.4 Geplante Uberfiihrung

Fir die geplante Uberfiihrung wird eine Trassierung mittig zwischen den Bestands-
Uberbauten des EImschenhagener Kreisels geplant. Die neue Trasse soll allein den
HOV Uberfiihren. Eine Begehungsméglichkeit rechts und links der HOV-Trasse ist
lediglich zu Wartungszwecken vorhanden. Die Bestandsiberbauten bleiben beste-
hen und Uberfihren weiterhin die Kraftfahrzeuge, sowie den Rad- und FuBverkehr.

Abbildung 26 Lageplan EImschenhagener Kreisel

4.4.1 Draufsicht

Das Uberfiihrungsbauwerk (Abbildung 27) misst eine Breite von ca. 10 m von
Kappenrand zu Kappenrand. In der Draufsicht ist der Bereich der Uberfiihrung bis
zum Ende des Widerlagers gekennzeichnet. Der Ubergangsbereich zwischen Wi-
derlagerwanden und BestandsstraBe wird seitlich durch Flligelwande eingefasst.
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Abbildung 27 Draufsicht EImschenhagener Kreisel

4.4.2 Langsschnitt

Fur das neue Bauwerk wird die VFT-Bauweise als Rahmentragwerk vorgeschlagen.
Dabei wird die B76 mit einer Stitzweite von 44,1 m ohne mittigen Pfeiler auf dem
Mittelstreifen Uberflihrt. Die Schlankheit im Bereich der Feldmitte liegt bei 29,4 m,
im Bereich der Rahmenecken bei 20,5 m.

Die Widerlager sind 1,5 m breit. Die Griindung erfolgt t':'l_ber vier Bohrpfahle je
Widerlager mit @ 1,20 m. Die Fliigelwdnde enden mit dem Ubergang zur Bestands-
straB3e.

Der Verbundquerschnitt wird offen ausgefiihrt. Die Stahltrager werden als vorge-
fertigte Vollwand-SchweiBtrager mit sich Uber das Feld verandernder Steghdhe
ausgebildet. Die minimale Steghdhe betragt in Feldmitte 1,04 m, die maximale
Stegh6he in den Rahmenecken betragt 1,79 m. Die Stahltréager binden in vorge-
fertigte VFT-Obergurte und Ortbetonerganzung.

Der Einbau der VFT Trager kann ohne Leergerist und somit bei minimaler Stérung
des Verkehrs der B76 erfolgen.
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Abbildung 28 Querschnitt der geplanten Uberfiihrung am Elmschenhagener Kreisel

4.4.3 Querschnitt

Die Breite des VFT-Querschnitts betragt 10 m von Kappenrand zu Kappenrand.
Der Querschnitt setzt sich aus der 7 m bis 8 m breiten HOV Trasse, Gehwegen zur
Wartung und Kappen von 0,50 m zusammen. Der vorgefertigte Betongurt ist
0,12 m hoch und wird durch 0,30 m Ortbeton ergénzt. Fiir den HOV Oberbau wird

eine Hohe von 0,25 m angenommen.

Die Steghdohe der VFT-Trager verandert sich Uber das Briickenfeld. Die Quer-
schnitte der Feldmitte und des Rahmenecks sind in den nachfolgenden Abbildun-

gen dargestelit.
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Abbildung 29 Querschnitt in Feldmitte der geplanten Uberfiihrung am ElImschenhagener Kreisel
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Abbildung 30 Querschnitt im Rahmenanschnitt der geplanten Uberfiihrung am Elmschenhagener

Kreisel

4.4.4 Leistungsfahigkeit MIV

Flr diesen Bereich wurde keine VISSIM-Simulation durchgefuhrt. Zur groben Ein-
schatzung, ob es, wie an anderen Auffahrten zur B76, zu kritischen Rickstaus
kommen kann, wurden die MIV-Stréme aus dem Modell KielRegion flir den Prog-
nosehorizont 2030 mit dem HOV-System extrahiert und analysiert, wie die fol-

gende Abbildung 31 zeigt:
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Ramboll

Abbildung 31 EImschenhagener Kreisel, MIV-Strome aus dem Modell KielRegion fiir den Prognoseho-
rizont 2030

Es zeigt sich, dass die mit der HOV-Trasse in Konflikt stehenden Bereiche (rot
umkreist in der Abbildung) nur geringe stiindliche Verkehrsmengen aufweisen. Die
Auffahrenden Stréme von der B76, die sich ggf. rlickstauen kénnten, liegen (zu-
sammengenommen) bei nicht mehr als 5.000 Pkw fiir den gesamten Tag, d.h. bei
angenommener Spitzenstunde von 12 % bei maximal 600 Kfz/h. Das HOV-System
wird an dieser Stelle nur mit einer Linie verkehren, Tram im 10 Minuten Takt, BRT
im 5 Minuten Takt. Die heutige LSA-Schaltung wird dadurch nicht sehr haufig un-
terbrochen, so dass keine gréBeren zusatzlichen Rlckstaus bei diesem Verkehrs-
aufkommen zu erwarten sind.
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5 Schwentinebriicke

Siehe Dokumentation NAO2 - A
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Teil B — abgeschichtete Strecken-
abschnitte

6 Nr. 16: Eckernforder Straf3e

6.1 Einordnung

Derzeit existiert am Bahnhof Suchsdorf ein (héhengleicher) Bahniibergang flr die
Eckernférder StraBe. Die neue Querung soll als héhenungleiche Kreuzung ausge-
fuhrt werden, d.h. die HOV-Trasse sowie die Fahrbahnen und die Geh- und Rad-
wege sollen mittels Brickenbauwerk Uber die Bahngleise Uberfihrt werden. Die
grundsatzliche Mdglichkeit einer Unterfihrung der Bahngleise wird aufgrund der
innerstadtischen Lage und der langen Rampen (max. Langsneigung StraBenbahn
auch unter Berucksichtigung einer Haltestelle) nicht weiterverfolgt.

Abbildung 32 Perspektive Bahniibergang Eckernféorder StraBe (Quelle: Google Earth)
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Abbildung 33 Bahniibergang an der Eckernforder StraBe am Bahnhof ,Suchsdorf"

6.2 Funktionskonzept und Lageplan

Im Sinne des Eisenbahnkreuzungsgesetzes ist eine Uberfiihrung sdmtlicher Ver-
kehrsteilnehmer, d.h. neben HOV auch StraBenverkehr sowie FuBganger und
Radfahrer vorgesehen. Damit ergibt sich eine Gesamtbriickenbreite von ca. 26 m
(siehe Abbildung 38), die fast den gesamten bestehenden StraBenraum ausfllt.
Die StraBe , Klausbrooker Weg" wird zur Eckernférder StraBe abgebunden und
die StraBe ,Am Bahnhof" Uber eine ServicestraBe angebunden, weil héhenglei-
che Anbindungen an die Eckernférder StraBe nicht machbar sind.
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Abbildung 34 Funktionskonzept und Lageplan Eckernforder Stra3e

6.3 Geplante Uberfiihrung

6.3.1 System in Ldangsrichtung

Fur die Uberfiihrung der Eckernférder StraBeaBe tber die Bahnstrecke Kiel-Flens-
burg wird nachfolgend eine prinzipiell mégliche Variante aufgezeigt. Es handelt
sich um eine Brlicke in VFT-Bauweise.

Jeweils zwei Reihen von Pfeilerscheiben sind orthogonal zur BrUckqnachse ausge-
richtet und so gegeneinander versetzt, dass sich zwei getrennte Uberbauten er-
geben.

FUr die Achsen A-J ist ein 26,10 m breiter Regelquerschnitt vorgesehen. In dem
Bereich der Achse K bis N ist die Haltestelle (in tlirkis dargestellt) vorgesehen,
weshalb der Querschnitt mit 31,10 m Brickenbreite breiter als der Regelquer-
schnitt ist. Von der HOV-Haltestelle aus ist eine Geh- und Radverbindung mit einer
Bricke Uber die Gleise als Zuwegung zum Bahnsteig mit Hilfe einer Treppen- und
Aufzugsanlage vorgesehen.
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Abbildung 35 Draufsicht der geplanten Uberfiihrung Eckernforder StraBe

Der Langsschnitt der geplanten Uberfiihrung ist in den folgenden Abbildung 36
dargestellt (Abbildung 37 zeigt einen Ausschnitt dieses Langsschnittes). Das Bau-
werk beginnt im Slden mit einer ca. 103 m langen Rampe als Fangedamm. Im
Anschluss dazu folgt die 250 m lange Brlicke mit acht Feldern, wobei die Innen-
felder Stutzweiten von 33 m und die Randfelder Stitzweiten von 26 m besitzen.
Die Rampe im Norden, ebenfalls als Fangedamm ausgebildet, besitzt eine Lange
von ca. 138 m. Derzeit noch vorhandene Sichtbeziehungen zwischen der dstlichen
und der westlichen Seite der StraBe wiirden bei einem solchen Bauwerk gestort
werden, eingeschrankt bzw. verschwinden. Dies gilt im Besonderen fiir die Berei-
che hinter den Widerlagern, d.h. im Bereich der Fangedamme. Die Auswirkungen
auf die angrenzende Bebauung misste entsprechend beriicksichtigt werden.
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Sud

Abbildung 36 Lingsschnitt der geplanten Uberfiihrung in der Eckernforder StraBe
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Abbildung 37 Ausschnitt des Liéngsschnittes der geplanten Uberfiihrung in der Eckernforder StraBe

6.3.2 Querschnitt

Der Brlckenquerschnitt, der in den Achsen A bis J verlauft, ist ein symmetrischer
Stahlverbundquerschnitt in VFT-Bauweise, bestehend aus zwei getrennten Uber-
bauten. Der Gehweg ist 2,50 m, der Radweg 2,00 m, der KFZ-Streifen 3,50 m und
die Trasse fiir den HOV 4,00 m breit. Mit Sicherheitsabstédnden ergibt sich pro
Uberbau eine Breite von ca. 13,00 m. Die Bauh&he betrégt 1,40 m. Pro Uberbau
sind vier Haupttrager im Abstand von 3,10 m vorgesehen. Die Pfeiler sind ca. 11 m
breit.
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Abbildung 38 Querschnitt der Achsen A bis J
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Der Brickenquerschnitt weitet sich im Haltestellenbereich auf. Die Gesamtbri-
ckenbreite betragt 31,10 m und setzt sich aus zwei ca. 15,50 m breiten Uberbau-
ten zusammen. Der Nutzungsquerschnitt ist symmetrisch. Der Gehweg ist 2,50 m,
der Radweg 2,00 m, der KFZ-Streifen 3,50 m und die Trasse fiir den HOV 4,00 m
breit. Zwischen der KFZ-Fahrbahn und der HOV-Trasse ergédnzt sich ein 3,00 m
Wartebereich. Die Bauhéhe betrégt 1,40 m. Pro Uberbau sind fiinf Haupttréger im
Abstand von 3,10 m vorgesehen. Die Pfeiler sind ca. 15,60 m breit.
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Abbildung 39 Querschnitt der Achsen K bis N (Haltestelle)

Der Bereich der Haltestelle, der als Fangedamm ausgefuhrt wird (siehe Abbildung
40), gestaltet sich als 31,6 m breites mit Stahlspundwanden eingefasstes, veran-

kertes Erdbauwerk.
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Abbildung 40 Querschnitt im Schnitt 1-1

Seite 42 von 50

Dokumentation AP E-130.4 Neue Bauwerke.docx



Dokumentation AP E-130.4 R A M B L L

Neue Bauwerke
Trassenstudie fiir ein zukunftssicheres OPNV-System auf eigener Trasse

AuBerhalb der Haltestelle besitzt der durch gegenseitig verankerte Spundwande
gebildete Fangedammaquerschnitt der Rampe eine Breite von ca. 26,00 m.

Querschnitt Schnitt 2

“—' 26.10

)
0.30 0.50 0.50 0.30 |
ha.l? 2,00 350 1 8.00 -l‘— 3.50 2,00 3.1741
Gehweg Radweg Kfz—Fahrbahn HOV HOV Kfz—Fahrbahn Radweg Gehweg
! [ 1 1

mit Stahlspundwonden eingefasstes Erdbauwerk

Geldndeoberkante.

Abbildung 41 Querschnitt im Schnitt 2-2
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7 Anlagen

Zusatzliche Briicke Hbf-Siid
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Glossar und Abkiirzungsverzeichnis

Abbkiirzung / Erklarung / Beschreibung

Fachbegriffe

Abschichtung Mit Hilfe des Formalisierten Abwagungs- und Rangord-
nungsverfahrens (FAR-Verfahren) wurden alle sinnvoll
wirtschaftlich, technisch und nachfrageseitig machbaren
Streckenabschnitte flir Tram oder BRT von ca. 128 km
Streckenlange auf das Kernnetz von 35,8 km abge-

schichtet.

Abschnitt Strecken kénnen aus verschiedenen Abschnitten beste-
hen

Bahnkdrper Fahrweg flr Tram

Kann als unabhangiger (vollig getrennt vom Ubrigen
Verkehr), besonderer (im Verkehrsraum o6ffentlicher
StraBen, jedoch durch bauliche MaBnahmen wie z. B.
Bordsteine, Hecken oder Baumreihen vom Ubrigen Ver-
kehr getrennt) oder straBenblindiger (Nutzung des Ver-
kehrsraums anderer Verkehrsteilnehmer wie Fahrbahn
oder FuBgangerzone) Bahnkdrper ausgebildet sein.

BImSchV Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes

BMDV Bundesministerium flr Digitales und Verkehr

BMUV Bundesministerium flir Umwelt, Naturschutz, nukleare

Sicherheit und Verbraucherschutz

BOKraft Verordnung Uber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen
im Personenverkehr

BOStrab Verordnung Uber den Bau und Betrieb der StraBenbah-
nen

BRT Bus-Rapid-Transit

Fahrbahngebundenes hochwertiges OPNV-System auf
Uberwiegend eigener Trasse, in dem meist Doppelge-
lenkbusse als Fahrzeuge eingesetzt werden

CAU Christian-Albrechts-Universitat zu Kiel

Design Freeze Ubergabeversion aller relevanten Planunterlagen, an die
andere Arbeitspakete wie die Variantenuntersuchung
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Abbkiirzung /

Fachbegriffe

Erklarung / Beschreibung

und die Kostenschatzung anknlpfen, und die in Teilen

der Offentlichkeit zugénglich gemacht werden. In der
Trassenstudie gibt es insgesamt drei Design Freezes,
die unter Beriicksichtigung aller internen und externen
Rickmeldungen iterativ aufeinander aufbauen.

DIN Deutsches Institut fir Normung

DFI Dynamische Fahrgastinformation, Anzeige an den Halte-
stellen

EAO Empfehlungen fir Anlagen des 6ffentlichen Personen-
nahverkehr

EBA Eisenbahn-Bundesamt

EBO Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung

EMF Elektromagnetisches Feld

ETCS European Train Control System

FAR-Verfahren

Formalisiertes Abwagungs- und Rangordnungsverfahren
der Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrs-
wesen (FGSV)

FGSV

Forschungsgesellschaft flr StraBen- und Verkehrswesen

Gesamtszenario

In einem Netz sinnvoll zusammengesetzte (Teil-) Vari-
anten

GIS Geographisches Informationssystem

GUwW Gleichrichter-Unterwerk fur die Stromversorgung Tram
oder BRT

GVFG Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz; Férdermdglich-

keiten des Bundes fur schienengebundene Verkehrs-
wege (und Seilbahnen)

Hauptroute Radver-
kehr

2.000-4.000 Radfahrende/24h

HBF

Hauptbahnhof

HOAI

Honorarordnung flir Architekten und Ingenieure
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Abbkiirzung / Erklarung / Beschreibung

Fachbegriffe

HOV Hochwertiges Offentliches Personennahverkehrssystem
HVZ Hauptverkehrszeit

Inbetriebnahmestufe | Das Kernnetz besteht aus verschiedenen Inbetriebnah-
mestufen, welche zeitlich versetzt realisiert werden

Kernnetz Alle nach Anwendung des FAR-Verfahrens am Ende der
Trassenstudie Ubrig gebliebenen Strecken der Tram /
des BRT inkl. der Betriebshofstrecke zusammengesetzt
zu einem Netz

Korridor Ein grob abgegrenzter geographischer Raum zwischen
der Innenstadt und einem peripheren Stadtteil, der eine
oder mehrere Strecken beinhaltet

KVG Kieler Verkehrsgesellschaft mbH

Laststufe Die Laststufen nach den Technischen Regeln Bremse
der BOStrab bezeichnen verschiedene Beladungszu-
stande, Laststufe I ist die geringste, III, die Hochste

LEA Landeseisenbahnaufsicht

LH Landeshauptstadt

Linie Betriebliche HOV-Bedienung (Tram oder BRT) einer
oder mehrerer Strecken des Kernnetzes

LSA Lichtsignalanlage

Mitfall Realisierung der geplanten MaBnahmen im HOV, Tram

oder BRT (Bestandteil der Standardisierten Bewertung)

MIV Motorisierter Individualverkehr

KielRegion Modell VISUM-Verkehrsmodell der KielRegion (siehe auch VI-
SUM)

Netzhierarchie Die Netzhierarchie trennt das zukinftige in die Haupt-

korridore, welche durch den Hochwertigen Offentlichen
Verkehr (Tram oder BRT) bedient werden und das nach-
geordnete Busnetz von nachfragestarken Hauptbusli-
nien und allen weiteren Buslinien.

NKU Nutzen-Kosten-Untersuchung
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Abbkiirzung / Erklarung / Beschreibung

Fachbegriffe

Instrument zur Bewertung der Wirtschaftlichkeit von
Verkehrsprojekten

Eine NKU nach dem Verfahren der Standardisierten Be-
wertung mit positivem Ausgang ist Grundlage zur Bean-
tragung von Bundesférdermitteln flir eine MaBnahme
des o6ffentlichen bzw. Schienenpersonennahverkehrs ge-
maB GVFG

NKU-Falle Verschiedene Gesamtszenarien, die in der NKU (Nutzen-
Kosten-Untersuchung) der Trassenstudie (vereinfachte
Standardisierte Bewertung) betrachtet werden (Ist-,
Ohne- und Mitfalle)

NVZ Nebenverkehrszeit

OB.M Stabsstelle Mobilitat der Landeshauptstadt Kiel

ODA Offentlichen Dienstleistungsauftrags

Ohnefall Der Ohnefall ist ein Bestandteil der Standardisierten Be-

wertung. Er stellt einen die Weiterentwicklung des Ist-
Zustandes im offentlichen Verkehr dar, falls das HOV-
System (Tram oder BRT) nicht eingeflihrt wird. Der Oh-
nefall muss realistisch und umsetzbar sein, eine formale
Grundlage besitzen (z.B. Bestandteil eines Nahver-
kehrsplans sein) und mit dem Zuwendungsgeber abge-
stimmt werden.

Der Ohnefall wird in der Standardisierten Bewertung mit
dem Mitfall (Tram- und BRT-System) verglichen.

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

Paarvergleich Mit Hilfe des Formalisierten Abwagungs- und Rangord-
nungsverfahrens (FAR-Verfahren) wurden sich gegen-
seitig ausschlieBende Abschnitts- bzw. Streckenvarian-
ten innerhalb eines Korridors in einem Paarvergleich be-
wertet zur Identifizierung von Vorzugsabschnitten bzw.
-strecken und im Rahmen der Abwagung zur Abschich-
tung und Reduzierung von nicht aussichtsreichen Vari-
anten

PBefG Personenbefdérderungsgesetz
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PPP

PPP (In Englisch: Private Public Partnership) bezeichnet

die gemeinsame vertraglich geregelte Projektabwick-
lung von 6ffentlichen und privaten Partnern. In
Deutschland wird dafiir auch der Begriff OPP, Offentlich-
Private-Partnerschaft, genutzt.

Premiumrouten Rad-
verkehr

> 4.000 Radfahrende/24h

Radius/Radien

Das Hochwertige Offentliche Personennahverkehrssys-
tem (HOV) kann nur bestimmte Mindestradien in Kur-
ven bedienen. Diese sind bei der Infrastrukturplanung
beachtet worden.

RASt Richtlinien fir Anlagen von StadtstraBen

Regiotram Schienengebundenes Verkehrssystem, welches das
stadtische Tramnetz in der Stadt Kiel mit dem Eisen-
bahnnetz in der Region Uber Anschlussstrecken umstei-
gefrei verbindet (bisher StadtRegionalBahn, SRB)

RiLSA Richtlinien flr Signalanlagen

SPNV Schienenpersonennahverkehr

Standardisierte Be-
wertung

Bundeseinheitliches Verfahren zur gesamtwirtschaftli-
chen Nutzen-Kosten-Untersuchung von OPNV-Projekten
in Deutschland

Strecke Eine eindeutige Verbindung zwischen zwei Punkten, die
aus verschiedenen Abschnitten bestehen kann

Streckennetz Alle Strecken der Tram / des BRTs zusammengesetzt zu
einem Netz

StvzOo StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung

Ssvz Schwachverkehrszeit

TA Larm Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm

TAB Technische Aufsichtsbehdrde

Teilszenario

In einem Korridor sinnvoll zusammengesetzte (Teil-)
Varianten

TOB

Trager offentlicher Belange
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Tram

Schienengebundenes hochwertiges OPNV-System auf

eigener Trasse

Trassenstudie

Technische Studie mit vertiefter Infrastruktur- und Ge-
samtsystemplanung

Trassierung

Entwerfen und Festlegen der Linienfihrung ("Trasse")
eines Verkehrsweges (StraBen, Bahnstrecken) in Lage,
Hbhe und Querschnitt

TRStrab Spurflih-
rung (TR Sp)

Technische Regeln fiir die Spurfihrung von Schienen-
bahnen nach der Verordnung tUber den Bau und Betrieb
der StraBenbahnen (BOStrab)

TRStrab Trassierung

Technische Regeln fiir StraBenbahnen - Trassierung von
Bahnen

TSI-PRM Technische Spezifikation der Eisenbahn-Interoperabilitat
- Personen mit eingeschrankter Mobilitat
(Technical Specifications for Interoperability — People
with reduced mobility)

UIC Internationaler Verband der Eisenbahnen (International
Union of Railways)

UVvP Umweltvertraglichkeitsprifung

Varianten Verschiedene Strecken(-abschnitte), welche sich im
Kernnetz gegenseitig ausschlieBen

VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen

Zeitinsel Eine Zeitinsel bezeichnet einen bestimmten Zeitraum,

welcher durch Kurse des Hochwertigen Offentlichen Per-
sonennahverkehrssystems eingehalten werden muss,
um den Takt einzuhalten (wenn sich z.B. 2 Linien ver-
zweigen oder viele Linien auf einem Abschnitt verkeh-
ren)

Zu- und Abgangszeit

Weg vom Startpunkt zur Haltestelle bzw. von der Halte-
stelle zum Zielpunkt

Anmerkung: Stand 15.09.22
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