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Projekteinordnung

Der hier vorliegende Bericht ist im Rahmen der Trassenstudie zur Einfihrung eines
zukunftssicheren OPNV-Systems auf eigener Trasse im Auftrag der Landeshaupt-
stadt Kiel entstanden und beschaftigt sich mit den Lageplanen, Hohenplénen und
Querschnitten, die im Rahmen des Arbeitspakets E-130 erstellt wurden. Dieses
einleitende Kapitel gibt einen kurzen Uberblick {iber den Projekthintergrund, des-
sen 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 fiir 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 fir 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 Mobilitatsverbund Uber begleitende MaBnahmen gestarkt
werden kann. Die Ergebnisse beinhalten umfangreiche planerische Grundlagen
und Empfehlungen fir das weitere Vorgehen. Die folgende Abbildung gibt einen
zeitlichen Uberblick Giber die angesprochenen zeitlichen Abldufe der Grundlagen-
studie und den darauffolgenden Beschlissen, die zur Trassenstudie mit vertief-
ter Infrastruktur- und Gesamtsystemplanung gefiihrt haben und den dann
folgenden Phasen:

5 Ell al
. Betriebs- Forderkonzept
; konzept
Kiel. e
ﬁTr’ E.l
Finanzierung
NEtZPlB"U"Q -konzept

System

Daten-und Be‘sch lussder  Beginn der Aus- E System-und| E Abschlussder [ TLIIETLTES NLEEELERTY
Grundlagen- Landeshaupt-  schreibungder 1 Netz- : Vorplanung flir 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
fur 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 mdglichen 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 flir den weiteren Planungsprozess
dienen.

Das moégliche 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 Uber
ausreichend Nachfragepotenzial fir 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
o NeumUhlen-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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Fir die so vorgenommene Streckennetzkonzeption wurden im weiteren Verlauf
vertiefende Infrastrukturplanungen fir die einzelnen StraBenzlige des Strecken-
netzes entworfen und abgestimmt. Auf deren Basis konnten weitere Arbeitspakete
Ergebnisse erarbeiten und ableiten. Letztlich wurde eine fir den Systementscheid
und das Kernnetz erarbeitet.

Die detaillierte Variantenuntersuchung von Streckenverlaufen (ab AP E-100)
wurde bis Mitte 2022 fir beide Systeme durchgeflihrt. 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 flr 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 fir beide
Systeme technisch machbar ist. Das Netz unterscheidet sich nur dort geringfiigig,
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 folgende Abbildung zeigt die Hauptziele der Trassenstudie fur 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 flir Ratsversammiung —_— Richtlinien nachgewiesen werden,
ein zukiinftiges tber die == um die Finanzierbarkeit
Kernnetz. Systemfestlegung = Q inkl. Folgekosten o

0 0 erreicht werden. - = I zu erméglichen.

i = L

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 erganzenden Busnetzes und der
werden, da nicht von einer Netzentscheid”. unterstiitzen, die Verkniipfung zu A
Realisierung des Ergebnisse sind anderen Verkehrs- L 3
gesamten Netzes (o] 0O e in den verschie- ° tragemn nachzu-  # E_
in einer Stufe o k denen Detailgraden weisen, dass flr m 3 i
ausgegangen der Trassenplanung (] Igaﬁz Kjelbverkehr'f =
werden kann. 7u berticksichtigen. 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 Verknlipfung mit anderen stadtebaulichen und verkehrlichen Planungspro-
zessen
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o Konkretisierung des Gesamtrealisierungszeitraums und der Kostenschatzun-
gen

o Aufbau eines transparenten Planungsprozesses

o Einbindung und Mitnahme von relevanten Stakeholdern

. Erreichen einer Grundlage, um zugig weitere Planungsphasen einleiten zu
kdnnen

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 Gbrigen
Ergebnisse der Arbeitspakete in einer erweiterten Dokumentation festgehalten.
Die untenstehende Tabelle bietet einen Uberblick lber 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 Inhalt Dokumentation
E-122 Schnittstellen zu anderen Verkehrs- | Planungsparameter Mobilitatsstatio-
tragern, Mobilitatsstationen und nen
P+R
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 Erlduterung 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 fur die Nutzen-Kos-
ten-Rechnung
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Nr. Arbeitspaket Inhalt Dokumentation

F-110 Nutzen-Kosten-Untersuchung Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
nach dem Verfahren der Standardi-
sierten Bewertung

F-120 Finanzierungs- und Férderkonzept | Finanzierungs- und Foérderkonzept
aus Basis der Kostenschatzung

F-130 Realisierungszeitplan Realisierungszeitplan fir das Kern-
netz inkl. Realisierungsstufen

F-140 Zulassungsaspekte Zulassungsaspekte flir die Genehmi-
gung der Systeme

G-100 | Offentlichkeitsbeteiligung Zusammenfassung der gesamten

Offentlichkeitsarbeit der Trassenstu-
die

Diese Dokumentation AP E-130.5 befasst sich mit den Lageplanen, Héhenplanen
und Querschnitten, die im Rahmen des Arbeitspakets E-130 erstellt wurden.
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1 Einfihrung

Im Rahmen der Trassenstudie zur Einfiihrung eines hochwertigen OPNV-Systems
(HOV) in der LH Kiel wurden Lagepldne zur Neuaufteilung des StraBenraums er-
stellt. Hierbei galt es, machbare Mdglichkeiten in iterativen Schritten zu finden
und aufzuzeigen. Erst in den zuklinftigen Planungsschritten ab der Vorplanung
wird dann die finale Umsetzung in weiteren Varianten entwickelt.

Auf Basis der Trassierung fiir den HOV wurden die Seitenrdume (Verkehrsanlagen
fiir den weiteren Bus-OPNV, MIV, Rad- und FuBverkehr) soweit méglich unter Be-
ricksichtigung der lokalen Gegebenheiten und allgemeiner Vorgaben in den zur
Verfligung stehenden StraBenraum eingeplant. Es wurde vermieden, in angren-
zende Grundstlicke einzugreifen. Teilweise gibt es jedoch keine andere Mdglich-
keit, da sich die Gesamtbreite des Verkehrsraums aufgrund der zusatzlichen Spu-
ren fir den HOV, Haltestellen oder neu zu bertlicksichtigender héherer verkehrli-
cher Standards/Vorgaben flr die weiteren Verkehrstrager erweitert. Die vorzuse-
henden Breiten der einzelnen Verkehrsradume wurden den geltenden Normen und
Richtlinien, sowie den von der Stadt Kiel vorgegebenen Ausbauquerschnitten (bei-
spielsweise flir den Radverkehr zur Starkung desselbigen) enthommen und in Mo-
dulblécken zusammengestellt. Diese mit der Stadt Kiel abgestimmten Regelzeich-
nungen dienten als einzuhaltender Standard bei der Erstellung der Lageplane und
als Vorlage flr die Querschnitte. Gleichwohl werden in den nachsten Planungspha-
sen Optimierungen hinsichtlich der jeweiligen Querschnittsbreiten untersucht, um
den Grunderwerb mdglichst zu minimieren.

Grundlage fir die Aufteilung des StraBenraums sind die in Abstimmung mit den
beteiligten Fachamtern der Landeshauptstadt Kiel durch Ramboll entwickelten
Funktionskonzepte (siehe Dokumentation AP E-130.1). Diese Funktionskonzepte
beschreiben die Anordnung des StraBenraumes in den einzelnen Bereichen und
Korridoren. Neben den fir den unbegleiteten Schwerlastverkehr freigegebenen
Strecken, die einen breiteren StraBenquerschnitt erfordern, wurde das von der
Stadt Kiel entwickelte Veloroutennetz bertlicksichtigt und in die Planungen inte-
griert. Auch bereits konkret geplante oder sich im Bau befindliche Mobilitatsstati-
onen wurden berucksichtigt (Dokumentation AP E-122). Ebenfalls findet das ent-
wickelte begleitende Busnetz Bertlicksichtigung (Endbericht Anlage 3), da die Bus-
haltestellen in den Planen dargestellt sind und Umsteigemadglichkeiten mit raum-
licher Nahe zu den HOV-Haltestellen, Mobilititsstationen, Parkplatzen etc. ange-
strebt wurden.

Erganzend zu den Lageplanen wurden an reprasentativen oder markanten Stellen
Querschnitte gezeichnet, die die StraBenraumaufteilung an genau diesem Punkt
darstellen. Die entstandenen Plane zeigen mdgliche Vorschlage einer Umsetzung,
jedoch keine abgeschlossene Planung und erheben keinen Anspruch darauf, die
Ideallésung zu sein. Alternativen sind im weiteren Planungsverlauf ab Vorplanung
sehr gut mdglich und werden in Varianten untersucht, u.a. um den Grunderwerb
madglichst zu minimieren. Ansatze und weitere Vorschlage werden in dieser Doku-
mentation aufgezeigt.
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2 Erlauterungen zu den Lageplanen

Das geplante Netz ist in die Korridore Nord, Nordwest, West, Stidost, Nordost und
Innenstadt aufgeteilt. Jeder Korridor besteht aus mehreren Pléanen, die grundsatz-
lich im MaBstab 1:2500 (Basisplanung) oder in Einzelféllen im MaBstab 1:1000
(Detailplanung) ausgefertigt sind. Die Unterteilung des 50-km-Netzes in die Ab-
schnitte der Basisplanung und der Detailplanung ist in der Anlage 15.5_1 darge-
stellt.

Weitere Unterteilungen des Streckennetzes sind die Abschnitte der Funktionskon-
zepte (siehe Dokumentation AP E-130.1) und die Abschnitte flr die Kostenermitt-
lung (siehe Dokumentation AP E-190). Ein Plan enthalt meist mehrere Funktions-
konzepts-Abschnitte. Da die Kostenabschnitte, aus denen sich die Kostenschat-
zung je Mitfall zusammensetzt, an Kreuzungen enden oder beginnen, sind einige
Plane in mehrere Kostenabschnitte und einige Kostenabschnitte auf mehrere Plane
aufgeteilt. Bei relevanten Abweichungen zwischen dem System Tram und BRT,
insbesondere an Endhaltestellen, ist flir beide Systeme jeweils ein separater Plan
vorhanden.

Im Projektverlauf ausgeschiedene Abschnitte werden ebenfalls in Abschnitt 2 kurz
beschrieben. Im Endbericht Anlage 1 werden die Kriterien und Untersuchungser-
gebnisse, die im FAR-Verfahren zum Ausscheiden der Abschnitte gefihrt haben,
erldutert. Der aktuelle Stand aller Plane (entweder Design Freeze 1 (DF1) (erster
Entwurf 50-km-Netz), Design Freeze 2 (DF2) (lUberarbeiteter Entwurf 35-km-
Netz) oder Design Freeze 3 (DF3) (finalisierte Planungen 35-km-Netz)) ist der
Anlage 15.5_2 zu entnehmen. Die beiden dreistelligen Nummern dahinter be-
schreiben die Zuordnung zum Korridor und dem Abschnitt.

Flr jeden Korridor und deren Abschnitte werden in den folgenden Kapiteln immer
der Bestand, die Planung und ggf. die Unterschiede Tram / BRT beschrieben sowie
Hinweise flr die weitere Planung gegeben, falls diese vorliegen und hervorgeho-
ben werden sollten.
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2.1 Innenstadt
2.1.1 GablenzstraBe

2.1.1.1 Bestand

Die GablenzstraBe Uber die Gablenzbriicke ist zweistreifig je Richtungsfahrbahn.
Je ein Fahrstreifen wird als Bussonderfahrstreifen genutzt. Neben den beiden Rich-
tungsfahrbahnen verlaufen je ein kombinierter Geh- und Radweg. Die beiden Rich-
tungsfahrbahnen und die kombinierten Geh- und Radwege von den Fahrbahnen
sind baulich durch die Brickenkappen getrennt. Vor dem Hérnbad endet die Bri-
cke. Die mittlere Briickenkappe geht in einen bepflanzten Grinstreifen lber. Es
entstehen beidseitig separate Rad- und Gehwege, die hinter der Bushaltestelle
verlaufen und dann direkt an die Fahrbahn grenzen.

2.1.1.2 Planung
Der Abschnitt bezieht sich auf die Blatter Nr. 25 und 82.

Der heutige nérdliche kombinierte Geh- und Radweg soll als Zweirichtungsradweg
Uber die Briicke filhren. Der HOV teilt sich mit dem Bus-OPNV die bestehende
Fahrbahn Richtung Zentrum. Der MIV erhalt einen Fahrstreifen je Richtung auf der
bestehenden Fahrbahn Richtung Gaarden. Daran schlieBt ein Gehweg an, der
heute der sldliche kombinierte Geh- und Radweg ist.

2.1.1.3 Hinweis fiir weitere Planungsphasen

Da die Gablenzbricke nicht ausreichend breit ist, um auf beiden Seiten neben
Fahrbahnen und Trasse Geh- und Radwege in StandardmaBen unterzubringen und
eine Verbreiterung des StraBenquerschnitts aufgrund der Bruckensituation nicht
madglich ist, muss eine andere Losung flr die Geh- und Radwegefuhrung gefunden
werden. Hier besteht weiter Untersuchungs- und Planungsbedarf.

2.1.2 Hornumfahrung

Die Streckenfihrung unmittelbar entlang der H6rn ist im Projektverlauf aufgrund
mangelnder technischer Machbarkeit (zweimalige hdhengleiche Kreuzung der
Gleisanlagen des Seehafens Kiel) vor Abschluss des Design Freezes 1 ausgeschie-
den. Die Streckenvariante ware vom Bahnhofsvorplatz entlang der KaistraBe zwi-
schen Fahrbahn und den Gleisen der Hafenbahn verlaufen, bis sie diese ndérdlich
der Gablenzbriicke gequert hatte. Zum Zurlckstellungszeitpunkt ware eine ho-
hengleiche Querung vorgesehen gewesen, welche laut technischer Aufsichtsbe-
hérde (TAB) nicht genehmigungsfahig ware. Weiter ware der Streckenast Uber
den Parkplatz zwischen H6érncampus und Gablenzbriicke (Querkai 101) und auf
der Ostseite der H6rn auf dem Willy-Brandt-Ufer neben Geh- und Radwegen ver-
laufen, bis er durch die StraBen ,An der Halle 400" und ,Gaardener Ring" nérdlich
des Werftbahnkreisels an die Strecke nach Gaarden angeschlossen hatte.
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2.1.3 Zusatzliche Briicke Hbf-Siid

2.1.3.1 Planung
Der Abschnitt bezieht sich auf die Blatter Nr. 82 und 84.

Alternativ zur Streckenflihrung Gber die Gablenzbrlicke ist ein Briickenneubau zwi-
schen Gablenzbriicke und Hauptbahnhof angedacht. Der Neubau einer Querung
des Gleisvorfelds des Kieler Hauptbahnhofs samt einer neuen Haltestelle Haupt-
bahnhof-Sid mit einer neuen FuBgangerquerung und Bahnsteigzugangen zu den
Stdenden der Hauptbahnhofsbahnsteige, wurde auf Anregung der Bearbeiter des
Los 2 mit in die Variantenuntersuchung aufgenommen, da im Falle einer grund-
satzlichen und technischen Machbarkeit ein sehr hoher verkehrlicher Mehrwert
durch den direkten Umstieg zu den Fern- und Regionalbahnsteigen vermutet wird.

Westlich des Anni-Wadle-Wegs wird der HOV zur Querung der Gleisanlagen des
Hauptbahnhofes auf ein eigenstandiges neues Brickenbauwerk (siehe Dokumen-
tation AP E-130.4 Neue Bauwerke) gefuhrt. Es liegt parallel zur Gablenzbriicke
und flihrt dann schrag am Gebdude der Provinzial vorbei entlang der StraBe
~Schropfecke". Die Gablenzbriicke bleibt wie im Bestand erhalten. Der Haltestel-
lenbereich des Sophienblattes wird auf der vorhandenen Parkplatzflache liegen.
Sudlich der RingstraBe ist der Querschnitt des Sophienblattes identisch mit der
Variante Uber die Gablenzbricke.

2.1.4 Werftbahnkreisel, Betriebshofstrecke

2.1.4.1 Bestand

Der Werftbahnkreisel besteht aus teils dreistreifigen Richtungsfahrbahnen mit ei-
ner Uber den begriinten und bepflanzten Kreisverkehr verlaufenden zweistreifigen
OPNV-Trasse. Der Kreisverkehr besteht aus einem zweispurigen Ring. Er verbindet
die GablenzstraBe, die WerftstraBe, den Gaardener Ring, Karlstal und das KVG-
Betriebsgelande miteinander. Flir FuBganger sind Querungshilfen vorhanden. Um-
laufend gibt es sowohl Rad- als auch Gehwege.

Der sich sidlich anschlieBende Teil der WerftstraBe ist zweistreifig je Fahrtrichtung
und weitet sich vor der Kreuzung Preetzer StraBe/Schwedendamm in Richtung
Siden in drei Abbiegestreifen auf. Ostlich verlaufen Rad- und Gehweg. Westlich
gibt es einen Radfahrstreifen, Langsparkstande zwischen Baumbestand und einen
anschlieBenden Gehweg.

Die SorensenstraBe ist eine in nordliche Richtung verlaufende EinbahnstraBe. Zwi-
schen dem Knotenpunkt Preetzer StraBe/Schwedendamm und Zum Brook ist die
SorensenstraBe vierstreifig und es sind beidseitig Langsparkbuchten vorhanden.
Zwischen Zum Brook und AsmusstraBBe/HofstraBe ist die Fahrbahn dreistreifig und
hat westlich einen Langsparksteifen. Stdlich der AsmusstraBe/HofstraBe ist sie
zweistreifig. Nur vor der HeischstraBe hat sie zusatzlich einen separaten Links-
und Rechtsabbiegestreifen und nérdlich davon beidseitig Langsparkbuchten. Ost-
lich ist sowohl ein Radweg als auch ein Gehweg vorhanden, der hinter den Langs-
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parkstreifen verlauft. Zwischen dem Knotenpunkt Preetzer StraBe/Schwe-
dendamm und Zum Brook ist zwischen Rad- und Gehweg ein bepflanzter Grin-
streifen vorhanden. Westlich gibt es nur einen hinter den Langsparkstreifen ver-
laufenden Gehweg.

Die DiedrichstraBe ist zwischen dem Knoten SérensenstraBe / BahnhofstraBe /
Theodor-Heuss-Ring / DiedrichstraBe und der nérdlichen Zufahrt zum KVG-Be-
triebshof prinzipiell zweistreifig, weist aber im Knotenzulauf eine zusatzliche Spur
auf. Auf Westseite liegt ein Gehweg und auf Ostseite ein Rad- und ein Gehweg.

2.1.4.2 Planung
Der Abschnitt bezieht sich auf die Blatter Nr. 25 und 76.

Der Werftbahnkreisel wird zu einer mehrstreifigen T-Kreuzung umgebaut. In der
WerftstraBe verladuft die HOV-Trasse in Mittellage. In nérdliche Richtung verlaufen
zwei Fahrspuren, wobei die linke Spur mit dem HOV eine Mischtrasse darstellt. In
entgegengesetzter Richtung ist es eine separate Spur, sodass fir den HOV eine
Eigentrasse vorliegt. Nur am Knotenpunkt Preetzer StraBe/Schwedendamm weitet
sich die StraBe in zwei Abbiegespuren auf. Die HOV-Trasse verlauft hier aber wei-
terhin als Eigentrasse. Ostlich und westlich an die beiden Fahrbahnen schlieBen
ein Einrichtungsrad- und ein Gehweg an. Die EinbahnstraBenregelung der Séren-
senstraBe wird beibehalten. Die HOV-Trasse verlduft in westlicher Seitenlage. Wie
in der WerftstraBe verlaufen in nérdliche Richtung zwei Fahrspuren, wobei die linke
Spur mit dem HOV eine Mischtrasse darstellt. Nur am Knotenunkt Preetzer
StraBe/Schwedendamm verschwenken die zwei Fahrbahnen, sodass die HOV-
Trasse sich die Spur nicht mit dem MIV teilen muss. In entgegengesetzte Richtung
teilt sich der HOV die Trasse nur mit dem Bus-OPNV. Fiir eine Haltestelle auf Héhe
der HeintzestraBe muss in den dort vorhandenen Spielplatz eingegriffen werden.
Hier verlduft die HOV Trasse auch vom MIV getrennt. In der gesamten Sérensen-
straBe schlieBt westlich der Fahrbahn ein Gehweg, dstlich der Fahrbahn ein Zwei-
richtungsradweg und ein Gehweg an. Vereinzelte Langsparkmadglichkeiten sind nur
im soeben erwahnten Haltestellenbereich und auf Hohe Zum Brook 6&stlich zwi-
schen Fahrbahn und Zweirichtungsradweg vorhanden. Auf dem kurzen Abschnitt
in der DiedrichstraBe zwischen Joachimplatz und Betriebshof entfallt im Knoten-
zulauf die zweite Spur zugunsten der HOV-Trasse, welche nur noch vom Bus-OPNV
mitbenutzt wird. Es verbleibt somit eine Fahrspur flir den MIV in Richtung Joachim-
platz. In entgegengesetzter Richtung teilen sich HOV und MIV eine Fahrspur im
Mischverkehr.

2.1.5 Zentrale Bereiche, Umgebung Hauptbahnhof

2.1.5.1 Bestand

Zwischen der GablenzstraBe und der RingstraBe ist das Sophienblatt dreistreifig
je Fahrtrichtung und baulich durch einen bepflanzten Mittelstreifen getrennt. In
nérdliche Fahrtrichtung wird ein Fahrstreifen als Bussonderfahrstreifen genutzt.
Westlich ist ein zusatzlicher Langsparkstreifen vorhanden. Beidseitig grenzen Rad-

Seite 15 von 68 Dokumentation AP E-130.5 Erlduterungen zu den Lagepldnen.docx



RAMBGLL
Dokumentation AP E-130.5

Erlauterungen zu den Lagepldanen mit illustrativen Querschnitten
Trassenstudie fiir ein zukunftssicheres OPNV-System auf eigener Trasse

und Gehwege an den Langsparkstreifen bzw. Bussonderstreifen an. Querungshil-
fen flr FuBganger sind an Kreuzungen vorhanden.

Vor dem Hauptbahnhof liegen die Bussteige A-D. Entlang der &stlichen Bussteige
A und B1 verlauft ein Bussonderfahrstreifen Richtung Norden. Daneben wird der
Radverkehr auf einem farblich markierten Radfahrstreifen gefiihrt. Westlich gren-
zen die Bussteige B2 und B3 an. Hinter dem anschlieBenden Bussonderfahrstreifen
verlauft eine Fahrspur fir KFZ. Bus- und KFZ-Spur werden am Ende des Bussteigs
B2 zusammengefihrt und teilen sich im Knotenzulauf zur Raiffeisenstral3e in zwei
Geradeaus-Fahrspuren auf. Auf der gegenliberliegenden Seite liegen etwas weiter
noérdlich die Bussteige C und D. Die Aufteilung des StraBenraums neben den Bus-
steigen ist hier nahezu identisch zu den Bussteigen A und B. Aufgrund der Ein-
bahnstraBenregelung fiir den MIV zwischen Ziegelteich und RingstraBe ist auf die-
ser Seite keine Fahrspur fur den MIV vorhanden. Die beiden Richtungen werden
durch einen locker bepflanzten, und mit zahlreichen Querungshilfen ausgestatte-
ten Mittelstreifen baulich getrennt. Dieser wird an den Knotenpunkten RingstraBe
und RaiffeisenstraBe unterbrochen, um ein Linksabbiegen zu ermdglichen. Zwi-
schen der RaiffeisenstraBe und dem Ziegelteich ist das Sophienblatt erneut zwei-
streifig je Fahrtrichtung und baulich durch einen bepflanzten Mittelstreifen ge-
trennt. Bussonderfahrstreifen sind in wechselnder Lage angeordnet. Ostlich sind
Langsparkstreifen vorhanden. Beidseitig grenzen Rad- und Gehwege an den
Langsparkstreifen bzw. Fahrstreifen an. Auf der Westseite verlaufen diese teil-
weise unter den auskragenden Geschossen eines groBen Kaufhauses. Querungs-
hilfen fir FuBganger sind an Kreuzungen vorhanden.

2.1.5.2 Planung
Der Abschnitt bezieht sich auf die Blatter Nr. 25 und 82.

Die OPNV-Trasse liegt zwischen GablenzstraBe und HarmsstraBe in dstlicher Sei-
tenlage und wird in diesem Abschnitt auch vom Bus-OPNV genutzt. Nérdlich der
HarmsstraBe wechselt sie als HOV-Eigentrasse in Mittellage. Es gibt zwischen
GablenzstraBe und HarmsstraBe westlich der HOV-Trasse einen Fahrstreifen je
Richtung und einen zusatzlichen Bussonderfahrstreifen in sidliche Fahrtrichtung
fur die nicht die Gablenzbriicke querenden Buslinien. In den Nebenflachen sind je
ein Einrichtungsrad- und ein Gehweg geplant. Nordlich der HarmsstraBe ver-
schwenken MIV und Bus-OPNV in Fahrtrichtung Norden auf die dstliche StraBen-
seite. Hier sind zwischen Radweg und HOV-Trasse die Bussteige, ein Bussonder-
fahrstreifen, eine einspurige Fahrbahn und ein Linksabbieger in die RingstraBe
vorgesehen. Die HOV-Trasse erhélt stidlich der RingstraBe ein drittes Gleis zum
Warten und Wenden. Flr den BRT ist eine Alternativplanung ausstehend. An der
vorhandenen Parkplatzflache soll eine direkte fuBlaufige Verbindung zu den Glei-
sen des Hauptbahnhofes sowie zum Parkhaus des Erlebniszentrums CAP Kiel - Kai
City Center in Form einer FuBgangerbriicke als Umsteigemdglichkeit entstehen
(siehe Dokumentation AP E-130.4 Neue Bauwerke). Noérdlich der RingstraBe sind
seitlich der HOV-Trasse je Richtung zwei Wartebereiche mit drei mittig und an den
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Knotenpunkten liegenden Querungshilfen angeordnet. Westlich der HOV-Halte-
stelle sind wie in der Gegenrichtung Fahrbahn, Bus-Sonderfahrstreifen und Bus-
haltestellen vorgesehen. Im Norden ist ein Linksabbieger in die Raiffeisenstrale
vorgesehen. Zwei Bussteige sollen an den Hauptbahnhofsvorplatz in die Raiffei-
senstraBBe verlegt werden, wenn dies fir das zuklnftige Busaufkommen erforder-
lich ist. Hierflir werden Bussonderfahrstreifen zwischen Radfahrstreifen und War-
tebereichen vorgesehen. Zwischen den Radfahrstreifen bleibt die Raiffeisenstral3e
je Richtung einspurig. Im Abschnitt zwischen Hbf. und Ziegelteich ist die Fahrbahn
in Richtung Norden zweistreifig, wobei der linke Streifen als Abbiegestreifen vor-
gesehen ist. Zwischen der HOV-Trasse und dem Abbiegestreifen ist ein Griinstei-
fen angeordnet. Ostlich und westlich grenzen an die Fahrbahn ein Einrichtungsrad-
und ein Gehweg. Auf Hohe Herzog-Friedrich-StraBe ist eine Querungshilfe fir FuB-
ganger vorgesehen.

2.1.6 Holstenbriicke, Andreas-Gayk-StraBBe

2.1.6.1 Bestandssituation

Zwischen dem Ziegelteich und der FabrikstraBe sind Bushaltestellen mit drei Bus-
sonderfahrstreifen vorhanden. Zwei davon liegen in Fahrtrichtung Norden und ei-
ner in Fahrtrichtung Stiden. Dem MIV steht ein Fahrstreifen je Richtung zur Ver-
figung. Auf der Westseite verlauft dieser als linke Spur. Auf der Ostseite verlauft
der MIV-Fahrstreifen zwischen den beiden Sonderfahrstreifen-Wartebereich-Kom-
binationen. Die beiden Fahrtrichtungen sind vor dem Knotenpunkt FabrikstraBe
durch einen kurzen bepflanzten Mittelstreifen baulich getrennt. In Fahrtrichtung
Sltden sind vor der Kreuzung Ziegelteich je ein Rechts- und Linksabbiegestreifen
vorhanden. Das Geradeausfahren ist aufgrund der EinbahnstraBenregelung im So-
phienblatt nur fir den Bus-OPNV méglich. Zwischen der FabrikstraBe und der Ha-
fenstraBe ist die Fahrbahn zweispurig inklusive Bussonderfahrstreifen in beide
Richtungen. Zusatzlich gibt es beidseitig einen Langsparkstreifen sowie Radfahr-
streifen und Gehwege. Noérdlich der HafenstraBe ist die Durchfahrt fir den MIV
gesperrt. Lieferverkehr und Anlieger sind hiervon ausgenommen. Einzelne Liefer-
buchten zwischen Radfahrstreifen und Gehweg sowie Hinterhofzufahrten sind vor-
handen. Die Fahrbahn ist einspurig je Richtung. Die Gehwege und Radfahrstreifen
werden in den Seitenraumen fortgefihrt. Die Holstenbrlicke ist zweistreifig und
nur fir den Bus-OPNV sowie FuB- und Radverkehr freigegeben.

2.1.6.2 Planung

Der Abschnitt bezieht sich auf das Blatt Nr. 49.

Dgrch die Andreas-Gayk-StraBe, die fur den MIV gesperrt werden soll, verlauft die
HOV-Eigentrasse zwischen Ziegelteich und FabrikstraBe in Mittellage. Es gibt nur
noch einen Bussonderfahrstrgifen je Richtung. Die im Lageplan verzeichneten
Doppelhaltestellen fir den HOV weisen den maximal mdglichen Ausbauzustand
nach. Eventuell ist je eine Haltestellenposition ausreichend, an deren Ende und
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eventuell Mitte insgesamt bis zu drei Querungshilfen fiir FuBganger geplant wer-
den. Ostlich grenzen an den Busfahrstreifen eine doppelte Haltestelle fiir den
OPNV, Fahrradweg, Griinstreifen und Gehweg. In entgegengesetzte Richtung ver-
|duft der Fahrradstreifen zwischen HOV-Haltestelle und Bussonderstreifen. An die-
sen grenzt in unmittelbarer Nahe zur Kreuzung Ziegelteich eine Haltestelle und
ein Gehweg. Da fiir den Bus-OPNV in diese Richtung nur eine Doppelhaltestelle
vorgesehen ist, befindet sich in nérdlicher Verlangerung hinter der Haltestelle und
der Querungshilfe ein Grinstreifen. Zwischen FabrikstraBe und HafenstraBe teilen
sich in Fahrtrichtung Siiden der HOV und der Bus-OPNV die Trasse. Westlich gren-
zen daran ein Grlnstreifen und ein Rad- und Gehweg. In den Grlnstreifen sind
einzelne Langsparkbuchten fir den Lieferverkehr vorgesehen. Die Anfahrt erfolgt
Uiber den Geh- und Radweg. Ostlich grenzt an die HOV-Eigentrasse ein Griinstrei-
fen, der Bussonderstreifen, ein Langsparkstreifen fir Lieferverkehr, ein Rad- und
ein Gehweg. Da die Zufahrt in die Andreas-Gayk-StraBe sowohl vom Ziegelteich
als auch von der Holstenbricke nicht mehr zulassig sein soll, wird eine Schleife in
Form eines umgedrehten P durch die Fabrik- und HafenstraBe vorgesehen. Zwi-
schen HafenstraBe und Holstenbriicke teilen sich HOV und Bus-OPNV die Trasse.
Hinter der Haltestelle verlaufen beidseitig lediglich ein Rad- und ein Gehweg.

Die Holstenbriicke bleibt unverandert. Der HOV teilt sich die Trasse mit dem Bus-
OPNV und beidseitig schlieBen Gehwege an.

2.1.7 Asmus-Bremer-Platz

Die Streckenfuhrung Uber den Asmus-Bremer-Platz ist im Rahmen der Multikrite-
rienanalyse des FAR-Verfahrens (Endbericht Anlage 1) ausgeschieden.

2.1.7.1 Bestand

Der Asmus-Bremer-Platz ist ein unter Denkmalschutz stehender Teil der Einkaufs-
stralBe, der HolstenstraBe, in der Innenstadt. Durch die Willestral3e, eine von Park-
platzen flankierte EinbahnstraBe, wird er mit der RathausstraBe und den Grinan-
lagen am Kleinen Kiel verbunden.

2.1.7.2 Planung

Da die Streckenfiihrung lUber den Asmus-Bremer-Platz ausgeschieden ist, wurden
die Planungen zu dieser Streckenflihrung im Projektverlauf abgebrochen. Die un-
vollstandigen Planungen werden in diesem Kapitel beschrieben, es gibt aber keine
fertig abgestimmten, ausgearbeiteten und somit zur Verdéffentlichung freigegebe-
nen Plane.

Die Trasse ware in der FuBgangerzone geplant gewesen. In der WillestraBe ware
sie Uber einen Teil der Parkplatze verlaufen, da in der schmalen EinbahnstraB3e
zwei Spuren fir den HOV hatten untergebracht werden miissen. Hierdurch wéren
nur einzelne Schragaufsteller auf der dstlichen Seite moéglich gewesen. Entgegen
der in Richtung Norden verlaufenden EinbahnstraBe ware die Trasse als Eigen-
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trasse geplant gewesen. Der Radweg in die gleiche Richtung ware aus Platzgrin-
den hinter den Parkstanden auf der in Fahrtrichtung rechten Seite verlaufen. In
Richtung der EinbahnstraBe ist die Trasse im Mischverkehr mit KFZ und Rad ge-
plant. Die direkt anschlieBenden Parkstdande hatten zu Verzdégerungen durch Ein-
und Ausparkvorgange und zu teilweise auf der Trasse stehenden Fahrzeugen fih-
ren kdnnen. Daher waren sowohl die Parksténde als auch die Fahrbahnbreite gro3-
zlgig dimensioniert gewesen.

2.1.8 BergstraBBe, Martensdamm

2.1.8.1 Bestand

Der Martensdamm ist einstreifig je Richtung. Es gibt separate Abbiegespuren am
Jensendamm und eine eigene Busspur flr die Haltestelle am Lorentzendamm. In
nérdliche Fahrtrichtung sind zwischen Jensendamm und ndérdlich der Bushalte-
stelle Martensdamm Langsparkbuchten mit Bepflanzung vorhanden. Beidseitig
sind im selben Abschnitt ein Rad- und Gehweg vorhanden, die hinter den Langs-
parkbuchten in nérdliche bzw. einem bepflanzten Grinstreifen in stdliche Rich-
tung liegen. Sidlich der Haltestelle im Martensdamm gehen die Radwege in
Schutzstreifen Uber, an die direkt die Gehwege anschlieBen. Zwischen
Jensendamm und Lorentzendamm verlaufen beidseitig die Rad- und Gehwege di-
rekt an der Fahrbahn bzw. hinter der Bushaltestelle. Die BergstraBBe ist bis zum
Philosophengang zweistreifig je Fahrtrichtung, wobei in nérdliche Fahrtrichtung
die rechte Spur als Bussonderfahrstreifen genutzt wird. Im weiteren Verlauf ist die
BergstraBe in sudliche Fahrtrichtung einstreifig. In nérdliche Fahrtrichtung andert
sich die Fahrspurfiihrung, auBer im Kreuzungsbereich, nicht. Zwischen Holtenauer
StraBe und MuhliusstraBe gibt es durchgehend beidseitig Langsparkstreifen. In
sudliche Fahrtrichtung werden diese bis zum Philosophengang fortgesetzt. In
nordliche Fahrtrichtung sind die Parkstreifen durch Baume unterbrochen. Beidsei-
tig grenzen an die Fahrbahn bzw. den Parkstreifen Einrichtungsradwege und Geh-
wege.

2.1.8.2 Planung
Der Abschnitt bezieht sich auf das Blatt Nr. 48.

Zwischen Holstenbriicke und Jensendamm liegt die HOV-Eigentrasse in westlicher
Seitenlage. Die Fahrstreifen werden auf einen je Richtung reduziert. Es grenzen
an die Trasse bzw. die Fahrbahn 6stlich und westlich je ein Einrichtungsrad- und
Gehweg. AuBerhalb der stdlichen Haltestelle sind links und rechts der Fahrbahn
Grunstreifen angebracht. Noérdlich des Jensendamms wechselt die Trasse durch
Verschwenken der in Richtung Stden fihrenden Fahrspur in Mittellage. Der Rad-
verkehr wird ab hier auf der Fahrbahn geflhrt. Beidseitig verlaufen Gehwege hin-
ter der Fahrbahn. In Fahrtrichtung Holtenauer StraBe ist vor der MuhliusstraBBe
zwischen Fahrbahn und Gehweg auf einem kurzen Abschnitt ein Radweg vorgese-
hen.
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Die BergstraBe erhalt durch die Aufweitung des HOV in zwei separate Spuren einen
begriinten Mittelstreifen. Zwischen der MuhliusstraBe und der Brunswiker StraBe
kénnen in Fahrtrichtung Holtenauer StraBe die Parkbuchten erhalten werden.

2.1.8.3 Hinweise fiir weitere Planungsphasen

Der geplante Grunstreifen im nérdlichen Teil der BergstraBe in der Mitte der Trasse
ist geringfligig zu schmal, um dort Baume pflanzen zu kdénnen. Durch eine Auf-
weitung des Mittelstreifens in den weiteren Planungsschritten auf 4,00 m zwischen
den Trassen ware dies mdglich. In der vorliegenden Planung ist aufgrund der Vor-
gabe aus der Trassierung nur ein Grinstreifen mit etwa 3,25 m Breite vorgesehen.
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2.2 Korridor Nord

2.2.1 Knooper Weg, Lehmberg

Die Streckenfiihrungen durch den Knooper Weg und den Lehmberg sind im Pro-
jektverlauf im Rahmen der Multikriterienanalyse des FAR-Verfahrens (Endbericht
Anlage 1) ausgeschieden.

2.2.1.1 Bestand

Am Exerzierplatz ist die durch einen Mittelstreifen baulich getrennte Verbindungs-
straBe zwischen Schitzenwall und Knooper Weg in nérdliche Fahrtrichtung drei-
und in sltdliche Fahrtrichtung zweispurig. In den Kreuzungsbereichen mit dem
Kronshagener Weg und der MéllingstraBe kommen in beide Richtungen eine Links-
abbiegerspur hinzu. In Fahrtrichtung Norden geht die Rechte der drei Fahrspuren
in eine Rechtsabbiegespur Uber. In den Seitenrdumen befinden sich Rad- und
Gehwege sowie westlich zwischen Radweg und Fahrbahn einzelne StraBenbaume.
An der Nordwestecke des Exerzierplatzes befindet sich zwischen Gehweg und
Platzflache ein 6ffentliches Toilettengebaude.

Der sidliche Knooper Weg ist durchgehend einspurig. An wichtigen Kreuzungen
sind separate Abbiegespuren vorhanden. Der Radverkehr wird in Richtung Norden
bis Jungfernstieg auf einem Radweg geflihrt. Im Kreuzungsbereich mit der
MoéllingstraBe befindet sich zwischen Radweg und Fahrbahn ein Langsparkstreifen.
In Richtung Sitden wird der Fahrradverkehr bis zur Aufweitung im Zuge des Kno-
tenpunktes auf einem Radfahrschutzstreifen gefiihrt. Hinter StraBenbdaumen ver-
[duft auf der westlichen Seite ein Gehweg. Auf der dstlichen Seite grenzt dieser
direkt an den Radweg. Zwischen Jungfernstieg und WilhelminenstraBe/Humbold-
tstraBe flhrt in nérdliche Richtung ein Radfahrstreifen, an den ein Langsparkstrei-
fen und ein Gehweg grenzen. Auf der westlichen Seite ist der Querschnitt dhnlich.
Statt des Radfahrstreifens gibt es nur einen Schutzstreifen und die Langspark-
maodglichkeiten sind erst nérdlich der DamperhofstraBe bis zur Bushaltestelle
Kunsthochschule zwischen StraBenbaumen vorhanden. Noérdlich der Wilhelminen-
straBe/ HumboldtstraBe ist der StraBenraum ausreichend breit fir einen Radfahr-
streifen auf der Westseite anstatt des im Bedarfsfall Gberfahrbaren Radfahrschutz-
streifens.

Zwischen TeichstraBe und Lehmberg sind beidseitig Radwege vorhanden, die auf
der dstlichen StraBenseite hinter einem Langsparkstreifen und auf der westlichen
Seite hinter Parkstreifen flir Schragaufsteller gefihrt werden. Diese werden beid-
seitig durch Grininseln unterbrochen. Dahinter verlauft auf beiden Seiten ein Geh-
weg. Zwischen MittelstraBe und TeichstraBe entfallen die Langsparkmadglichkeiten,
zwischen MittelstraBe und LegienstraBe auch die Schragparkmadglichkeiten. Hier
befindet sich zwischen dem westlichen Gehweg und dem Fahrradstreifen eine be-
pflanzte Grinflache.

Busse halten auf dem Radfahr-(-schutz-)-streifen. In diesem Bereich sind Park-
streifen unterbrochen.
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Der Lehmberg verbindet einspurig je Richtung fir den MIV den Knooper Weg mit
der Holtenauer StraBe am Dreiecksplatz. Dazwischen und der Annenstral3e ist der
Lehmberg zweispurig und in die MittelstraBe fuhrt eine kurze Aufstellflache flr
Linksabbieger. Nach Sltdosten befinden sich eine gesonderte Busspur und Langs-
parkstreifen mit StraBenbegleitgriin im Seitenraum. Neben dem Parkstreifen sind
ein schmaler Radweg und ein Gehweg angeordnet. In Fahrtrichtung Knooper Weg
schlieBen an die Fahrbahn ein Radfahrstreifen und ein Gehweg an. Im Kreuzungs-
bereich zur Holtenauer StraBBe werden Fahr- und Busspur zu Rechtsabbiegespuren
nach Suden. Ein Abbiegen nach Norden in die Holtenauer StraBe ist nicht mdglich.
Rad- und Gehweg werden hier hinter einem eingefassten Hochbeet gefiihrt.

Noérdlich des Lehmbergs und westlich der Holtenauer StraBe liegt eine kleine Grin-
flache mit 6ffentlichem Toilettengebaude.

Im noérdlichen Knooper Weg ist auf der Ostseite eine auBerhalb der Knotenpunkt-
zulaufe einspurige Fahrbahn mit Radfahrstreifen sowie ein daran angrenzender
Langsparkstreifen mit anschlieBendem Gehweg vorhanden. In der Gegenrichtung
verlauft ebenfalls ein Radfahrstreifen und Langsparkstreifen sind erst nérdlich der
SaldernstraBe vorhanden. Diese Aufteilung des StraBenraums zieht sich bis zur
OlshausenstraBBe auBerhalb von Knotenpunkten durch. Die beiden Fahrtrichtungen
werden zwischen Lehmberg und SchauenburgerstraBe in Kreuzungsbereichen
durch einen Mittelstreifen mit Querungshilfen baulich getrennt. Zwischen Olshau-
senstraBe und Bernhard-Minetti-Platz befinden sich auf der Ostseite Schragauf-
steller sowie vereinzelt StraBenbegleitgriin. Der Radverkehr wird dahinter auf ei-
nem Radweg gefiihrt. Daran grenzt ein Gehweg. Auf der Westseite bleibt die Auf-
teilung Radfahrstreifen, Langsparker und Gehweg erhalten. Entlang des Bernhard-
Minetti-Platzes besteht auch auf der Westseite statt des Radfahrstreifens ein Rad-
weg, der an den Radweg in der Holtenauer StraBe anschliel3t.

2.2.1.2 Planung

Da die Streckenfihrungen durch den Knooper Weg und den Lehmberg ausgeschie-
den sind, wurden die Planungen zu diesen Streckenfiihrungen im Projektverlauf
abgebrochen. Die unvollstdndigen Planungen werden in diesem Kapitel beschrie-
ben, es gibt aber keine fertig abgestimmten, ausgearbeiteten und somit zur Ver-
offentlichung freigegebenen Plane.

Am Exerzierplatz in der VerbindungsstraBe zwischen Schitzenwall und Knooper
Weg ware die Trasse in Mittellage in nérdliche Fahrtrichtung als Eigentrasse und
in stdliche Fahrtrichtung im Mischverkehr vorgesehen gewesen. Eine Eigentrasse
in der VerbindungsstraBe zwischen Schitzenwall und Knooper Weg hatte hier auf-
grund der Trassenradien und der engen Bebauung nicht dargestellt werden kén-
nen. Die Seitenrdume waren Uberwiegend wie im Bestand geplant gewesen. Die
Ostlichen Nebenanlagen hatten sich geringfligig auf den Exerzierplatz verschoben,
wobei die Bestandsbdume hatten erhalten werden kénnen. Der Gehweg hatte
nicht wie im Bestand zwischen Gebdaude und Radweg hindurchgefliihrt, sondern
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Uber den Exerzierplatz auf der anderen Seite des Toilettenggb'audes. AuBerdem
ware ein Geradeausstreifen je Fahrtrichtung zugunsten der HOV-Trasse entfallen.

Im weiteren Verlauf des sidlichen Knooper Wegs ware bis Lessingplatz eine
Mischtrasse mit Radfahrstreifen vorgesehen gewesen. Auf der Westseite hatte
durch eine abgesetzte Flilhrung des Gehwegs ein GroBteil der Bestandsbaume er-
halten werden kénnen. Auf der gegeniiberliegenden Seite hatte der Gehweg direkt
an den Radfahrstreifen gegrenzt. Parkmadglichkeiten waren nicht vorgesehen ge-
wesen. Auf Hohe des Lessingplatzes hatte ein Wechsel in eine/aus einer (je nach
Fahrtrichtung) Eigentrasse in Mittellage stattgefunden. Der Radverkehr ware auf
der Fahrbahn geflihrt worden, sodass die Radfahrstreifen einem schmalen Griin-
streifen hatten weichen kénnen, an die weiterhin beidseitig Gehwege gegrenzt
hatten.

Diese StraBenraumaufteilung hatte sich im nérdlichen Knooper Weg bis zur Ols-
hausenstraBe fortgesetzt. Der Grinstreifen hatte von Haltestellen unterbrochen
werden sollen. Noérdlich der OlshausenstraBe wéare durch Aufweitung der HOV-
Spuren ein mit Baumen bepflanzter Grinstreifen zwischen den Trassenspuren vor-
gesehen gewesen. Die Parkstande in den Seitenrdumen waren auch hier entfallen.
Der Knotenpunkt Knooper Weg/Holtenauer StraBe hatte nach Siden verschoben
und verkleinert werden muissen, um auf dem Bernhard-Minetti-Platz eine Halte-
stelle integrieren zu kénnen.

Im Lehmberg wére nach Norden eine HOV-Eigentrasse und eine gesonderte Fahr-
spur vorgesehen gewesen. Rad- und Gehweg hatten sich im Vergleich zum Be-
stand kaum geandert. Nach Sitden ware eine Trasse im Mischverkehr vorgesehen
gewesen. Die Parkplatze und das StraBenbegleitgriin waren entfallen. Rad- und
Gehweg hatten etwas verbreitert werden kénnen. Im Kreuzungsbereich zur Hol-
tenauer StraBe hatte die Trasse aufgrund der vorhandenen Bebauung und der
erforderlichen Kurvenradien nicht im StraBenraum gefiihrt werden kénnen. Daher
hatte sie in die seitliche Griunanlage verschwenkt. Das Toilettengebaude ware ent-
fallen. Der StraBenraum hatte sich sidlich der TeichstraBe kaum im Vergleich zum
Bestand gedndert. Die HOV-Trasse héatte zu einer Verkehrsiiberlastung am Kno-
tenpunkt Dreiecksplatz geflihrt, sodass diese Variante ausscheidet.

2.2.2 Dreiecksplatz, Holtenauer StraBBe Siid

2.2.2.1 Bestand

Im Bestand ist die Holtenauer StraBe zwischen Brunswiker StraBe und Bernhard-
Minetti-Platz/Knooper Weg in beide Richtungen grundsatzlich zweistreifig. An ein-
zelnen Knotenpunkten sind zusatzliche Abbiegestreifen vorhanden. Getrennt wer-
den die Fahrtrichtungen vereinzelt durch Querungshilfen oder sonstige Verkehrs-
inseln. Ein schmaler Radweg ist beidseitig vorhanden. Busse fahren und halten auf
der duBeren Fahrspur. Nordlich der Holtenauer Arkaden (ab Lehmberg) befindet
sich auf beiden Seiten auBBerhalb der Kreuzungen und Bushaltestellen ein Langs-
parkstreifen. Im Bereich der Geh- und Radwege befinden sich Bepflanzungen,
Fahrradanlehnbigel und weitere StraBenraumausstattung. Die breiten Gehwege
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werden teilweise durch die anliegenden Ladenlokale genutzt. Im Bereich der Hol-
tenauer Arkaden (Dreiecksplatz) liegt der Gehweg teilweise unter der auskragen-
den Bebauung auf Privatgrund.

Zwischen Bernhard-Minetti-Platz und EsmarchstraBe ist die Fahrbahn je Richtung
einstreifig. Anstatt der Langsparker sind schrage Parkstande vorhanden. Alles
Weitere ist ahnlich zum stdlich angrenzenden Abschnitt.

Nordlich der EsmarchstraBe bis zur KleiststraBe reduziert sich der StraBenquer-
schnitt zugunsten kleiner Vorgarten. Die Fahrbahn ist je Richtung weiterhin ein-
streifig. Der Radverkehr wird mit einem Trennstreifen auf der Fahrbahn geflhrt.
Parkmadglichkeiten sind auBerhalb der Bushaltestellen und Kreuzungsbereiche in
Langsrichtung vorhanden. Ein verkleinerter Vorgarten ermdglicht nérdlich der
HardenbergstraBe Parkmoglichkeiten senkrecht zur Fahrbahn.

Zwischen KleiststraBe und Paul-FuB-StraBe weitet sich der StraBenraum auf. Die
beiden Uberbreiten Richtungsfahrbahnen sind durch einen Mittelstreifen getrennt,
auf dem Parken in Schragaufstellung mdglich ist. Beidseitig sind Parkbuchten fir
Langsaufsteller vorhanden. Die Flihrung des Radwegs bleibt unverandert.

Im Bestand ist die Holtenauer StraBe im weiteren Verlauf in beide Richtungen
einstreifig. An der Paul FuB-StraBe sind zusatzliche Abbiegestreifen vorhanden.
Hier gibt es beidseitig einen Fahrradstreifen. Im Bereich der Radfahrstreifen halten
Busse auf diesen. Zwischen Paul-FuB-StraBe und Schuttenredder/Schulredder be-
findet sich auf der Ostseite auBerhalb der Kreuzungen und Bushaltestellen zwi-
schen StraBenbaumen ein Senkrechtparkstreifen. Zwischen HanssenstraBe und
Schittenredder/Schulredder befindet sich auf der Westseite auBerhalb der Kreu-
zungen und Bushaltestellen ein Langsparkstreifen. Dahinter verlaufen beidseitig
Gehwege.

2.2.2.2 Planung
Der Abschnitt bezieht sich auf die Blatter Nr. 48, 7 und 8.

Zwischen Dreiecksplatz und Lehmberg ist im Kreuzungsablauf die HOV-Trasse im
Mischverkehr mit dem Linksabbiegestreifen des nachsten Knotenpunktes sowie
rechts daneben eine zweite Fahrbahn geplant. Im Kreuzungszulauf verschwenkt
der Linksabbiegestreifen zwischen die HOV-Spuren, sodass im unmittelbaren Be-
reich vor der Kreuzung eine HOV-Eigentrasse mdglich ist. Im Siiden ermdglicht
ein zusatzlicher Abbiege- und Geradeausfahrstreifen das Abbiegen nach rechts in
die BergstraBe wie im Bestand. Der bestehende Mittelstreifen wird Uberplant, ein-
zig eine Mittelinsel zwischen den Linksabbiegestreifen in Lehmberg und PreuBer-
straBe trennt die beiden HOV-Spuren. In Fahrtrichtung Siiden ist ein durchgéangi-
ger Radweg vorgesehen. In Fahrtrichtung Norden ermdglicht ein kurzer Radweg
im Knotenbereich Holtenauer StraBe/Lehmberg ein Umfahren der Lichtsignalan-
lage fir Radfahrer*innen. Durch den Linksabbieger in der PreuBerstraBBe ist es in
dem DF3 Plan nicht mdglich, einen durchgehenden Radweg aus der Brunswicker
StraBe nach Norden zu integrieren. Dieses Thema wird in der Vorplanung ggf.
weiter zu diskutieren sein.
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Bis zur EsmarchstraBBe sieht die Planung den Radverkehr auf der je Richtung ein-
spurigen Fahrbahn in einem verkehrsberuhigten Geschaftsbereich (max. 20 km/h)
vor. Zwischen den beiden Richtungsfahrbahnen ist die HOV-Eigentrasse vorgese-
hen. An relevanten Kreuzungsbereichen sind zusatzlich kurze Abbiegestreifen be-
ricksichtigt. An den Kreuzungspunkten und Haltestellenzugangen sind Querungs-
hilfen fir FuBganger vorgesehen. Im Seitenraum sind zwischen den bestehenden
StraBenbdaumen Parkstande und Lieferbuchten berlicksichtigt. Dahinter verlauft
ein oft das RegelmalB Uberschreitender breiter Gehweg. Zwischen LornsenstraBBe
und WaitzstraBe, sowie zwischen Beselerallee und DuppelstraBe ist ein 3,00 m
breiter Griinstreifen zwischen den HOV-Spuren méglich, der jedoch aufgrund der
freizuhaltenden Lichtraume von 2,00 m zwischen Baumstamm und Fahrzeug nicht
mit Baumen bepflanzt werden kann.

Noérdlich des Bernhard-Minetti-Platzes wechselt die Lage der Parkbuchten von der
FahrbahnauBenseite zur Innenseite zwischen Fahrbahn und Trasse, sodass beste-
hendes StraBenbegleitgriin teilweise erhalten werden kann. Hierdurch entsteht
zwischen der HOV-Trasse und den Fahrstreifen ein Griinstreifen, welcher soeben
erwahnte Parkbuchten enthalt.

Zwischen EsmarchstraBe und KleiststraBe ist aufgrund der geringen verfligbaren
Breite ein Wechsel in eine Mischtrasse notwendig. Der Radverkehr soll zwischen
HardenbergstraBe und EsmarchstraBBe auf einem Radweg und nérdlich der Harden-
bergstraBe bis Paul-FuB-StraBe auf einem Radfahrstreifen geflihrt werden. Que-
rungshilfen fliir FuBganger sind bei den Haltestellen vorgesehen. Noérdlich der
HardenbergstraBe bis Paul-FuB-StraBe sind zwischen Gehweg und Radfahrstreifen
nach Mdglichkeit unter Beibehaltung der bestehenden Bepflanzung Langspark-
stdnde vorgesehen.

Nach der KleiststraBe endet der Mischverkehr und eine HOV-Eigentrasse ist mdg-
lich. Im unmittelbaren Bereich der KleiststraBe ist zwischen den HOV-Spuren ein
kurzer Grinstreifen méglich, der bis zum Beginn der Haltestelle bei der Paul-FuB3-
StraBe wegen der Verschwenkung der Spuren zueinander kontinuierlich schmaler
wird und verschwindet. Hierdurch wird ein Griinstreifen zwischen der HOV-Trasse
und den Fahrspuren ermdglicht. Zwischen der KleiststraBe und Paul-FuB-StraBe
sind ein Fahrstreifen je Fahrtrichtung geplant. In Richtung Norden wird ein Links-
abbiegestreifen vorgesehen. In beide Richtungen ist ein separater Fahrradstreifen
maoglich. Zudem sind flir FuBganger an beiden Seiten der Haltestelle Querungshil-
fen eingebaut. Im unmittelbaren Bereich hinter der KleiststraBe sind ein paar
Langsparkplatze vorgesehen.

Im weiteren Verlauf der Holtenauer StraBe bleibt die einstreifige Fahrbahn je Rich-
tung erhalten. An der Kreuzung Paul-FuBB-StraBBe sind Abbiegestreifen vorgesehen.
Die HOV-Trasse hat eine eigene Fiihrung in Mittellage. Die Planung sieht den Rad-
verkehr auf der je Richtung einspurigen Fahrbahn in einem verkehrsberuhigten
Geschaftsbereich (max. 20 km/h) vor. Im Bereich der Kreuzung Paul-FuB3-StraB3e
werden in beide Richtungen kurze Radfahrstreifen angebracht, um den Ubergang
zwischen dem verkehrsberuhigten Bereich und mit separatem Fahrradstreifen
besser zu gestalten. Der restliche Querschnitt besteht aus Gehwegen auf beiden
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Seiten und Grilinstreifen. An Haltestellen sind Querungshilfen flir FuBganger vor-
gesehen.

2.2.3 Belvedere/Zwischenendhaltestelle Projensdorfer StraBBe

2.2.3.1 Bestand

Die Projensdorfer StraBe ist eine von Baumen eingefasste FahrradstraBe. Zwi-
schen den Baumen, halb auf der Fahrbahn sind senkrechte Parkstande vorhanden.
Die Gebaude stehen direkt am dahinterliegenden Gehweg.

2.2.3.2 Planung
Der Abschnitt bezieht sich auf die Blatter Nr. 9 und 81.

Die Zwischenendhaltestelle Belvedere soll bei Veranstaltungen oder an Spieltagen
im Holsteinstadion dieses an den HOV anbinden. Zu anderen Zeiten soll diese Hal-
testelle nicht bedient werden. Daher konnten weniger strenge Kriterien flr die
Planung des Verkehrsraums angewendet werden als fir den Rest der Strecke.

Die Projensdorfer StraBe wird als FahrradstraBBe erhalten und die Radfahrer*innen
werden dementsprechend auf der StraBe geflihrt, sodass sie stoppen miussen,
wenn eine Tram oder ein BRT an der Haltestelle halt. In den Wartebereich soll das
StraBenbegleitgriin eingebunden werden. Die Parkstande zwischen den Baumen
entfallen zwischen Paul-FuB-StraBe und KdmpenstraBe.

2.2.3.3 Unterschiede Tram/BRT

Fir den Systemfall Tram ist eine beidseitige Endhaltestelle geplant. Ein Mittel-
bahnsteig ist hier nicht sinnvoll, um eine mdglichst stérungsfreie Nutzung durch
Radfahrende auBerhalb der Veranstaltungstage zu gewahrleisten. AuBerdem kdén-
nen die erwarteten Fahrgastmassen durch die direkte Anbindung an den Gehweg
diesen als Aufenthaltsflache mitnutzen. Stlirze ins Gleisbett durch Gedrange kon-
nen reduziert werden. Damit Fahrradfahrer*innen nicht tUber Gleise fahren mus-
sen, wird beidseitig ein Fahrradstreifen geplant.

Fir den Systemfall BRT ist die Ausstiegshaltestelle auf der Ostseite der Projens-
dorfer StraBe vorgesehen. Die Westseite kann nahezu wie im Bestand erhalten
werden, sodass hier keine Parkflachen entfallen missen. Separate Fahrradstreifen
sind in diesem Fall nicht nétig. Die Wendeschleife fir den BRT fuhrt Uber die Edu-
ard-Adler-StraBe und den Westring in die Paul-FuB-StraBe. In der Eduard-Adler-
StraBe sind Wartepositionen fiir drei BRT-Fahrzeuge vorgesehen, um die Fahr-
gaststréme zlgig aufnehmen zu kénnen. Die Einstiegshaltestelle ist in der Paul-
FuB-StraBe vorgesehen. Die wesentlichen Anderungen im StraBenraum sind mit
der Haltestelle in der Projensdorfer StraBe vergleichbar und betreffen nur die stid-
liche StraBenseite.

2.2.3.4 Hinweise fiir weitere Planungsphasen

In der Projensdorfer StraBe sind im Bereich der Haltestellen zwei Hinterhof-Zu-
fahrten (im BRT-Fall eine) durch Absenken des Haltestellenbordes zu erhalten.
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2.2.4 Holtenauer Straf3e Nord

2.2.4.1 Bestand

Im Bestand ist die Holtenauer StraBe bis Prinz-Heinrich-StraBe in beide Richtun-
gen einstreifig. An einzelnen Knotenpunkten sind zusatzliche Abbiegestreifen vor-
handen. Getrennt werden die Fahrtrichtungen im Bereich Schittenredder/Schul-
redder durch eine Mittelinsel mit StraBenbegleitgriin und Parkstanden in Schrag-
aufstellung. An dieser Stelle ist auch eine Querungshilfe fir FuBganger vorhanden.
Bis KnorrstraBe gibt es beidseitig einen Fahrradstreifen und ndérdlich der Bushal-
testelle KnorrstraBe verschwenkt der &stliche Radfahrstreifen auf einen hinter
StraBenbegleitgrin und Parkstdanden gefiihrten Radweg. Im Bereich der Radfahr-
streifen halten Busse auf diesen. Zwischen Schulredder und Hohenrade/Knorr-
straBe befindet sich auf beiden Seiten auBerhalb der Kreuzungen und Bushalte-
stellen ein Querparkstreifen. Auf der Ostseite setzt sich dieser bis Prinz-Heinrich-
StraBe fort. Auf der Westseite befindet sich ein Langsparkstreifen. Im Bereich der
Parkstande befinden sich Bepflanzungen und weitere StraBenraumausstattung.
Die breiten Gehwege liegen direkt an der Gebaudekante.

2.2.4.2 Planung
Der Abschnitt bezieht sich auf die Blatter Nr. 10 und 11.

In der Planung bleibt die einstreifige Fahrbahn je Richtung erhalten. An wichtigen
Kreuzungen wie Elendsredder/MercatorstraBe, Hohenrade/KnorrstraBe und Prinz-
Heinrich-StraBe sind Abbiegestreifen vorgesehen. Die HOV-Trasse hat eine eigene
FUhrung in Mittellage. Lediglich zwischen Elendsredder/MercatorstraBe und Prinz-
Heinrich-StraBe wird die Trasse von den Stadtbussen mitbenutzt. Im Bereich
Schittenreder/Schulredder wird die HOV-Trasse in einzelne Spuren aufgeweitet,
um die Flache der heutigen Parkstande als Grinflache und Gehweg ohne Park-
maoglichkeit nutzen und die Bestandsbaume erhalten zu kédnnen. Im gesamten Ab-
schnitt sieht die Planung den Radverkehr auf der je Richtung einspurigen Fahrbahn
in einem verkehrsberuhigten Geschaftsbereich (max. 20 km/h) vor. Der Quer-
schnitt besteht aus Gehwegen auf beiden Seiten und Grinstreifen. An Haltestellen
sowie im Bereich der Aufweitung der HOV-Trasse sind Querungshilfen fiir FuBgén-
ger vorgesehen.

In Fahrtrichtung Prinz-Heinrich-StraBe sind vor der Aufweitung der HOV-Trasse
unter Beachtung der vorgegebenen Mindestbreite der Gehwege aus den Modul-
blécken ein Langsparkstreifen vorgesehen. Dasselbe gilt flir den Bereich zwischen
Elendsredder/MercatorstraBe und Wiker Stra3e sowie die entgegengesetzte Fahrt-
richtung zwischen Elendsredder/MercatorstraBe und dem Beginn der Aufweitung
der HOV-Trasse. In Richtung Prinz-Heinrich-StraBe werden einzelne Langspark-
platze zwischen dem Ende der Aufweitung der HOV-Trasse und der Linksabbiege-
spur in den Elendsredder unter Beibehaltung der Bestandsbaume im Grlinstreifen
angeordnet. Dies gilt in beide Richtungen auch flir den Grinstreifen zwischen der
Fahrbahn und der HOV-Trasse zwischen Elendsredder/MercatorstraBe und Hohen-
rade/KnorrstraBe.
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Im Abschnitt zwischen Hohenrade/KnorrstraBe und Prinz-Heinrich-StraBe werden
die Parkstande verkleinert, sodass dazwischen bzw. dem Fahrstreifen und dem
breiten Gehweg ein Grinstreifen angeordnet werden kann. Kurz vor der Kreuzung
Prinz-Heinrich-StraBe wird der Radverkehr auf einen separaten Radfahrstreifen
gelenkt, um verkehrlich an die anderen StraBen anschlieBen zu kdénnen.

Hinweise fiir weitere Planung

Der beschriebene Planungsstand ist eine Variante mit maximal viel Parkraum bei
gleichzeitig bestmdglichem Erhalt des durch StraBenbegleitgriin gepragten Stra-
Benbildes. Durch Verzicht auf Parkmaéglichkeiten fiir den MIV kann Platz flr Stra-
Benbegleitgrin und Gehwegbereiche geschaffen werden, wodurch die Aufenthalts-
qualitat in der als verkehrsberuhigter Geschaftsbereich vorgesehenen Holtenauer
StraB3e steigen wirde.

2.2.5 Schleusenstrafle

2.2.5.1 Bestand

Die SchleusenstraBBe ist nach Norden in Fahrtrichtung UferstraBe/Nord-Ostsee-Ka-
nal einspurig und nach Siden einstreifig. Zweirichtungsrad- und Gehweg verlau-
fen auf der Ostseite entlang des an die Fahrbahn anschlieBenden Parkstreifens flr
Langsaufsteller, sowie hinter den Bestandsbushaltestellen in den Kreuzungsberei-
chen Schleiweg und UferstraBBe.

Westlich grenzt an die Fahrbahn ein Langsparkstreifen mit StraBenbegleitgrin
zwischen der UferstraBe und der Gliicksburger StraBe. Neben dem Parkstreifen
bzw. der Fahrbahn im Bereich ohne Parkmdéglichkeit ist ein Gehweg angeordnet.
Der Gehweg wird im Kreuzungsbereich zur Prinz-Heinrich-StraB8e hinter einzelnen
Bauminseln geflhrt.

Im Suden liegt dstlich hinter einem Parkplatz und im Norden westlich hinter einer
Buswendeschleife jeweils eine kleine Grinflache.

2.2.5.2 Planung
Der Abschnitt bezieht sich auf die Blatter Nr. 69 und 70.

In der SchleusenstraB3e ist in beide Richtungen zum groBen Teil eine Mischver-
kehrstrasse fiir MIV und HOV vorgesehen. Eine HOV-Eigentrasse liegt in den bei-
den Kreuzungsbereichen Prinz-Heinrich-StraBe sowie UferstraBe vor. Im Kreu-
zungsbereich zur Holtenauer StraBe/Prinz-Heinrich-StraBe wird die Trasse nicht
im StraBenraum gefuhrt, um eine groBzlgige Umsteigeanlage im Seitenraum vor-
sehen zu kénnen. Der StraBenraum andert sich daher zwischen Prinz-Heinrich-
StraBe und Schleiweg kaum im Vergleich zum Bestand. Der 6ffentliche Parkplatz
und ein Teil der anschlieBenden Griinanlage &6stlich der Kreuzung werden durch
die Umsteigeanlage uberplant.

Im Kreuzungsbereich zur UferstraBe wird die Trasse ebenfalls nicht im StraBen-
raum gefihrt, um eine ausreichend dimensionierte Endhaltestelle vorsehen zu
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kénnen. Der StraBenraum andert sich daher im Bereich vor Hausnummer 30 kaum
im Vergleich zum Bestand. Die vorhandene Bushaltestelle und ein Teil der an-
schlieBenden Grinanlage 6stlich der Kreuzung werden durch die Endhaltestelle
Uberplant.

Rad- und Gehweg kdénnen etwas verbreitert werden. Zwischen Prinz-Heinrich-
StraBe und Schleiweg sind es zwei Einrichtungsradwege, zwischen Schleiweg und
UferstraBe ist es ein Zweirichtungsradweg. Nach Norden entfallt der Langspark-
streifen, in Richtung Sitiden nur einzelne Parkpldatze und etwas StraBenbegleitgrin.

2.2.5.3 Unterschied Tram/BRT

Wahrend die Tram an der Endhaltestelle einen Mittelbahnsteig erhalt, werden flr
den BRT zwei einzelne Haltestellenbereiche fir Aus- und Einstieg vorgesehen.
Dadurch verlauft die Trasse des BRTs im Einmindungsbereich zur UferstraBe
durchgehend im Mischverkehr, da wegen der gedanderten Haltestellenposition die
Fahrspur ebenfalls angepasst werden muss.

2.2.5.4 Hinweise fiir weitere Planungen

In der Vorplanung muss auch die Prifung auf Umsetzbarkeit auf Grund der derzeit
laufenden Bebauung im Umfeld geprift werden.

2.2.6 Elendsredder, ostlicher Steenbeker Weg

Die Streckenfihrung zwischen Holtenauer StraBe und Projensdorf durch den
Elendsredder und den 6stlichen Steenbeker Weg bis zum Knotenpunkt Torfmoor-
kamp/Torfende ist im Rahmen der Multikriterienanalyse des FAR-Verfahrens (End-
bericht Anlage 1) ausgeschieden.

2.2.6.1 Bestand

Von Osten nach Westen ist zunachst Wohnbebauung entlang des je Richtung ein-
streifigen Elendsredder vorhanden, die sich dann auflockert und einem Gringurtel
sowie dem Gelande der Friedrich-Junge-Schule weicht. Die insgesamt zwei Spuren
bleiben erhalten. An der Bushaltestelle ,Husumer Weg" im Bereich des Gringur-
tels ist eine Querungshilfe vorhanden. Beidseitig sind zwischen Elendsredder 32
und Wesselburener StraBe Geh- und Radwege vorhanden. Ostlich der Wesselbu-
rener StraBe wird der Radverkehr durch Schutzstreifen auf der Fahrbahn geflihrt.
Busse halten auf diesem Radfahrstreifen. Im Kreuzungszulauf zur Projensdorfer
StraBe wird der Radverkehr in westliche Richtung durch einen Schutzstreifen auf
die Fahrbahn geflihrt. In entgegengesetzte Richtung erfolgt die Fihrung auf einem
Radweg. In diesem Bereich ist erneut eine dichte Wohnbebauung vorhanden. Auf
der Sldseite ist in den Bereichen mit Wohnbebauung ein Langsparkstreifen vor-
handen, der zwischen Fahrbahn und Radweg bzw. Gehweg liegt.

Westlich der Projensdorfer StraBe beginnt der Steenbeker Weg. Im Kreuzungszu-
lauf zur Projensdorfer StraBe weist dieser eine Rechts-, Geradeaus- und Linksab-
biegespur auf. Weiter westlich sind beide Richtungen einstreifig mit Linksabbiege-
spuren an bedeutenderen Knotenpunkten. Auf der Nordseite verlaufen Geh- und
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Radweg hinter einem Grinstreifen, in den die Wartebereiche fir die bestehenden
Bushaltestellen integriert sind. Auf der Sldseite ist zwischen Schutzstreifen fur
Fahrradfahrer*innen und Gehweg ein Grinstreifen mit Bus-Wartebereichen, Stra-
Benbdumen und StraBenbeleuchtung vorhanden. Westlich der Querungshilfe flr
FuBganger in der Néahe des Moorkamp beginnt auf der Nordseite ein Langspark-
streifen, der bis zum Knotenpunkt Torfende/Torfmoorkamp nur durch Zufahrten
unterbrochen wird. An benanntem Knotenpunkt wird der Fahrstreifen zur Links-
abbiegespur. In der Fortsetzung des Parkstreifens ist eine Geradeaus- und Rechts-
abbiegespur vorhanden.

2.2.6.2 Planung

Da die Streckenfiihrungen durch den Elendsredder und den Lehmberg ausgeschie-
den sind, wurden die Planungen zu diesen Streckenflihrungen im Projektverlauf
abgebrochen. Die unvollstandigen Planungen werden in diesem Kapitel beschrie-
ben, es gibt aber keine fertig abgestimmten, ausgearbeiteten und somit zur Ver-
offentlichung freigegebenen Plane.

Im Elendsredder ware in den eng bebauten Kreuzungsbereichen 6stlich der Wes-
selburener StraBe und Holtenauer StraBe und westlich der heutigen Bushaltestelle
Husumer Weg Mischtrasse und im Bereich des Gringirtels Eigentrasse in Mittel-
lage, im Seitenraum schmale Geh- und Radwege vorgesehen gewesen. Hierflr
ware Grunderwerb erforderlich gewesen, wobei die Baume im Umfeld der Stral3e
erhalten worden waren.

Im Ostlichen Steenbeker Weg ware eine Eigentrasse im Kreuzungszulauf zur Pro-
jensdorfer StraBe und zum Torfmoorkamp vorgesehen gewesen. In der Gegen-
richtung ware aus Platzgriinden eine Mischtrasse geplant worden, wobei durch die
Ampelschaltung eine Pulkfihrerschaft sichergestellt worden ware. Zwischen den
Haltestellen am Gringurtel Schwarzer Weg mittig zwischen den beiden groBen
Knotenpunkten ware beidseitig Mischverkehr vorgesehen gewesen. In den Seiten-
raumen waren beidseitig Geh- und Radwege errichtet worden, in die die beste-
henden StraBenbaume hatten integriert werden sollen. In der Nahe der beiden
Knotenpunkte ware eine ausreichende Flachenverfligbarkeit gegeben gewesen,
sodass weitere Grinstreifen hatten erhalten bzw. geschaffen werden kénnen.

2.2.7 Paul-FuB-StraBe, Westring, Projensdorfer StraBBe, GurlittstraB3e,
Charles-RoB-Ring

Die Streckenfihrung zwischen Holtenauer StraBe und Projensdorf durch die Paul-
FuB-StraBe, den Westring, die Projensdorfer StraBe, die GurlittstraBe und den
Charles-RoB-Ring ist im Rahmen der Multikriterienanalyse des FAR-Verfahrens
(Endbericht Anlage 1) ausgeschieden.

2.2.7.1 Bestand

Die Paul-FuB-StraBe verbindet Allee-ahnlich die Holtenauer StraBe mit dem West-
ring. Im Mittelstreifen sind Baume und StraBenbeleuchtung vorhanden. Im Sei-
tenraum schlieBen auf beiden Seiten Querparkstande unter StraBenbdaumen an
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den Radfahrstreifen an. Zwischen den Parkplatzen und den Vorgarten der Wohn-
bebauung verlauft jeweils ein Gehweg. AuBerhalb der Knotenpunktbereiche ist die
Paul-FuB-StraBe in jede Richtung einspurig.

Als Hauptverkehrsachse ist der Westring zwischen Paul-FuB-StraBe und Hol-
steinstadion in beide Richtungen zweispurig ausgeflihrt. Getrennt werden die bei-
den Richtungsfahrbahnen durch einen begrinten Mittelstreifen mit StraBenbe-
leuchtung und Querungshilfen an jedem Knotenpunkt. Im Seitenraum ist in beide
Richtungen ein Langsparkstreifen mit anschlieBendem Grinstreifen sowie Geh-
und Radwegen vorhanden. Am Holsteinstadion gabelt sich der Westring in Rich-
tung Projensdorf und zur B76. Aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens ist ein
komplexer Knotenpunkt mit mehreren Abbiegespuren und Lichtsignalanlagen vor-
handen. Aufgrund der Nahe zum FuBballstadion wird der Bereich an Spieltagen
regelmaBig fur den Durchgangsverkehr gesperrt.

Die Projensdorfer StraBe wird von lockerer Wohnbebauung sowie Gewerbe domi-
niert. Sie ist auBerhalb der Kreuzungsbereiche mit separaten Abbiegespuren ein-
spurig. Zwischen Westring/Elendsredder ist auf der Westseite zwischen Gehweg
und Schutzstreifen fur Fahrradfahrer*innen ein Langsparkstreifen vorhanden. Auf
der Ostseite werden Rad- und Gehweg hinter einem breiten Grinstreifen mit in-
tegrierten Parkstanden quer zur StraBe geflihrt. Nordlich der Bushaltestelle Pro-
jensdorfer StraBe sldlich des Knotenpunktes Elendsredder/Steenbeker Weg sind
auf beiden Seiten keine Parkmadglichkeiten vorhanden. Auf der Westseite kann der
Radverkehr sowohl auf der Fahrbahn als auch auf einem eigenen Radweg verkeh-
ren. Zwischen Steenbeker Weg und GurlittstraBe schlieBen Rad- und Gehwege
direkt an die Fahrbahn an. Als Mittelstreifen sind Querungshilfen fir FuBganger
und Linksabbiegestreifen vorhanden.

Die GurlittstraBe und der Charles-RoB-Ring sind schmale zweispurige Wohnstra-
Ben in einer 30 km/h-Zone. AuBBerhalb der Bushaltestellen und Zufahrten sind
beidseitig in der GurlittstraBe Langsparkstande vorhanden. Im Charles-RoB-Ring
sind in im AuBenring kurzen Abschnitten, insbesondere vor dem Ernst-Barlach-
Gymnasium und dem Burmesterweg, die Langsparkstreifen zu Senkrechtaufstel-
lern aufgeweitet. Im Innenring sind nur vereinzelt Quer- und Langsparkmaéglich-
keiten vorhanden. Der Radverkehr wird auf der Fahrbahn gefiihrt. An die an die
Parkstande grenzenden Gehwege schlieBen Vorgarten an.

2.2.7.2 Planung

Da die Streckenfuhrungen zwischen Holtenauer StraBe und Projensdorf durch die
Paul-FuB-StraBe, den Westring, die Projensdorfer StraBe, die GurlittstraBe und
den Charles-RoB-Ring ausgeschieden sind, wurden die Planungen zu diesen Stre-
ckenfihrungen im Projektverlauf abgebrochen. Die unvollstandigen Planungen
werden in diesem Kapitel beschrieben, es gibt aber keine fertig abgestimmten,
ausgearbeiteten und somit zur Verdéffentlichung freigegebenen Plane.

In der Paul-FuB-StraBe ware die Eigentrasse in Mittellage anstatt des mittleren
Grunstreifens vorgesehen gewesen. Die je Richtung eine Fahrspur wie auch der
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Radfahrstreifen hatten daftir nach auBen verschoben werden mussen. Die Park-
stande zwischen den Baumen waren entfallen. Der Grinstreifen ware erhalten ge-
blieben. Da die Tram etwas schmaler ist als der BRT, hatten im systemfall Tram
die seitlichen Baume gehalten werden kénnen. Im Systemfall BRT ware dies nur
moglich gewesen, wenn der Radweg hinter die Baume und der Gehweg auf die
privaten Grundsticke verlegt worden ware.

Im Westring ware ebenfalls der Mittelstreifen flur die Ermdglichung einer Eigen-
trasse entfallen. Zusatzlich hatte auBerhalb der Kreuzungsbereiche nur eine Fahr-
spur je Richtung zur Verfiigung gestanden. Die Seitenrdume hatten nahezu un-
verandert bleiben kénnen. Der Knotenpunkt am Holsteinstadion ware Uberplant
und aufgrund einer erwarteten Reduzierung der Verkehrsstréme deutlich verein-
facht worden. Vor dem Holsteinstadion wéare eine Haltestelle im Mischverkehr im
Zulauf zum Westring und in Eigentrasse in Richtung Projensdorf vorgesehen ge-
wesen. Eine Zwischenendhaltestelle fiir Shuttle-Verkehr zu Veranstaltungen im
Holsteinstadion war zwischenzeitlich angedacht, wurde bis zum Ausscheiden des
gesamten Streckenastes jedoch nicht ausgeplant.

In der Projensdorfer StraBe ware eine Eigentrasse in Mittellage vorgesehen gewe-
sen. Die westlichen Seitenrdume mit angrenzendem Rad- und Gehweg hatten na-
hezu unverandert bleiben kénnen. Die Fahrbahn ware nach Osten in den beste-
henden Grinstreifen verschoben worden, sodass ein nicht unerheblicher Teil der
Baume entfallen und ein GroBteil der in den Grinstreifen integrierten Senkrecht-
Parkstande zu Langsaufstellern geworden waren. Der dahinter verlaufende Rad-
und Gehweg waren unverandert geblieben. Noérdlich der Kreuzung mit dem Steen-
beker Weg und am Knotenpunkt mit der GurlittstraBe ist Mischverkehr mit einer
Eigentrasse im Kreuzungszulauf vorgesehen. Rad- und Gehwege waren neben der
Fahrbahn verlaufen.

In der GurlittstraBe und im Charles-RoB-Ring ware die Trasse auf der bestehenden
Fahrbahn als Mischverkehr verlaufen. Im Kreuzungsbereich mit dem Stenbeeker
Weg und GurlittstraBe hatte die in Richtung der Kreuzungen verlaufende Fahrbahn
verschwenkt, sodass hier fiir ein kurzes Stiick der HOV in einer Eigentrasse ver-
laufen ware. Die weitere Aufteilung des StraBenraums mit beidseitig angrenzen-
dem Rad- und Gehweg in der Projensdorfer StraBe bzw. Parkstande und Gehweg
in der GurlittstraBe ware nahezu unverandert geblieben. Am Ernst-Barlach-Gym-
nasium ware eine Endhaltestelle vorgesehen gewesen. Im Systemfall Tram hatte
der Trassenverlauf am ndérdlichsten Punkt des Charles-RoB-Ring die Bestands-
straBe verlassen und als Eigentrasse auf das Schulgrundstlick verschwenkt. Die
Haltestelle ware als Mittelbahnsteig vorgesehen gewesen. Ein Mensa-Neubau ge-
nau an dem Ort der Endhaltestelle verbietet diese Planungsidee. Der BRT hatte
auf dem Parkplatz am nérdlichsten Punkt des Charles-RoB3-Ring halten und wen-
den sollen. Hierfir waren dort die Parkplatze entfallen.
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2.3 Korridor Nordost
2.3.1 Karlstal, ElisabethstraBe (Gaarden)

2.3.1.1 Bestand

Die StraBe Karlstal ist bis zur ElisabethstraBe zweistreifig je Richtungsfahrbahn.
In Richtung Innenstadt wird zwischen WerftstraBe und SchulstraBe der in Fahrt-
richtung innere Fahrstreifen als Bussonderfahrstreifen genutzt. Die Richtungsfahr-
bahnen sind baulich durch einen bepflanzen Mittelstreifen getrennt. Beidseitig gibt
es schmale Rad- und Gehwege. In Fahrtrichtung Osten sind diese durch einen
Grinstreifen mit Bepflanzung getrennt. Einzelne Langsparkplatze sind in den
Grlnstreifen integriert. Im Abschnitt zwischen SchulstraBe und ElisabethstraB3e
sind auf der stdlichen Seite weder Grinstreifen noch Langsparkstreifen vorhan-
den. Im Gegensatz hierzu sind auf der ndrdlichen Seite Langsparkstreifen zwi-
schen Fahrbahn und Radweg vorhanden.

Die zweistreifige SchulstraBe ist im unmittelbaren Bereich des Karlstal baulich
durch einen begriinten und bepflanzten Mittelstreifen getrennt und verfliigt tUber
separate Abbiegestreifen.

Die ElisabethstraBe ist bis zum Vinetaplatz eine einstreifige EinbahnstraBe. Ostlich
befindet sich ein Langsparkstreifen, westlich sind Parkbuchten in Schragaufstel-
lung vorhanden. Hinter den Parkplatzen verlauft je Richtung ein Gehweg

Uber den Vinetaplatz verlauft die ElisabethstraBe etwas tiefer liegend als der rest-
liche Platz. Der H6henunterschied wird durch Stitzmauer und Treppenanlagen ab-
gefangen.

Auf dem Vinetalplatz bis zur JohannesstraBe ist eine FuBgangerzone mit durchge-
hendem StraBenbegleitgrin eingerichtet.

Zwischen der JohannesstraBe und der Kieler Strae ist die ElisabethstraBe zwei-
streifig. Ostlich liegen Langsparkstreifen, westlich sind Parkbuchten in Senkrecht-
aufstellung vorhanden. Beidseitig gibt es dahinter Gehwege.

Zwischen der Kieler StraBe und der AugustenstraBe ist die ElisabethstraBBe in zwei
einspurige Richtungsfahrbahnen geteilt. Auf dem breiten Mittelstreifen befinden
sich eine Reihe Parkplatze in Senkrechtaufstellung. Westlich gibt es einen Langs-
parkstreifen und Ostlich Parkbuchten flir Senkrechtaufsteller. Dahinter verlauft
weiterhin ein Gehweg je Seite.

Zwischen der AugustenstraBe und der Norddeutschen StraBe ist die Elisabeth-
straBe zweistreifig. In diesem Abschnitt befinden sich auf 6stlicher Seite Langspar-
ker und westlich liegen Parkbuchten mit Senkrechtaufstellung. Beidseitig gibt es
breite Gehwege. Bis hier wird der Radverkehr auf der Fahrbahn geflhrt.

Zwischen der Norddeutschen StraBe und der WerftstraBe ist die StraBe weiterhin
zweistreifig. Auf der ostlichen Seite sind Langsparkstreifen und westlich Parkbuch-
ten mit angrenzendem Rad- und Gehweg vorhanden.
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2.3.1.2 Planung
Der Abschnitt bezieht sich auf die Blatter Nr. 25 und 27.

Im Karlstal liegt die HOV-Eigentrasse in Mittellage. Dazu werden die Fahrstreifen
auf einen je Richtung reduziert. und es entfallt der bepflanze Mittelstreifen. An
den Fahrstreifen schlieBen beidseitig Einrichtungsrad- und Gehweg an. In Richtung
WerftstraBe weitet sich in seinem unmittelbaren Kreuzungsbereich die Fahrbahn
in zwei Spuren auf.

Die Einmindung der SchulstraBe wird umgestaltet, sodass die sidliche Fahrbahn
zum Einrichten von Parkmadglichkeiten genutzt werden kann.

Fir die Einbindung der Trasse in den Vinetaplatz erfolgt die Ausarbeitung eines
stadtebaulichen Konzeptes. Die FuBgangerzone wird bis zur AugustenstraBBe aus-
geweitet. Die Nutzung der Trasse durch den Lieferverkehr in westliche Richtung
ist mdglich. Alte Parkstande werden als Lieferzonen genutzt und im Abschnitt zwi-
schen Vinetaplatz und JohannesstraBBe ins StraBenbegleitgrin integriert. Dem MIV
ist nur noch die Nutzung der querenden StraBen gem. dem Konzept des Super-
blocks mdglich.

- -
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Abbildung 3 Konzept der Superblocks (Quelle: Stadt Wien)

Im Abschnitt zwischen Kieler StraBe und AugustenstraBe wird der vergleichsweise
breite Querschnitt zur Einrichtung der Haltestelle genutzt, sodass hier die Beliefe-
rung der Anlieger Uber ein Halten auf dem breiten Gehweg erfolgen muss.

Im Abschnitt zwischen AugustenstraBe und Norddeutsche StraBe verlauft die HOV-
Trasse in Mittellage, an die ein Grinstreifen mit Bepflanzung, der aus dem Bestand
erhalten wird, und ein Gehweg anschlieBen. In westliche Richtung sind Lieferzonen
in die Bepflanzung integriert. Wegen der EinbahnstraBenregelung in westliche
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Richtung verlauft die HOV-Trasse in diese Richtung im Mischverkehr und in ent-
gegengesetzter Richtung als Eigentrasse.

Noérdlich der Norddeutschen StraBe werden der noérdliche Gehweg und die Park-
maoglichkeiten wie im Bestand angeordnet. Eine einstreifige EinbahnstraBe fihrt in
Richtung der Norddeutscher StraBe. Nach Osten schlieBt sich ein Einrichtungsrad-
fahrstreifen entgegen der EinbahnstraBenrichtung und die HOV-Eigentrasse in Sei-
tenlage an.

2.3.1.3 Hinweise fiir weitere Planungsphasen

Je nach geplanter Geschwindigkeit des HOV kann eine bauliche Trennung zwischen
dem Radfahrstreifen und der Trasse vor der technischen Fakultat notwendig wer-
den.

2.3.2 WerftstraBle

2.3.2.1 Bestand

Die WerftstraBe ist zweistreifig je Richtungsfahrbahn. Es gibt bei groBeren Kreu-
zungen separate Abbiegestreifen. Im Bereich der technischen Fakultat der CAU
sowie zwischen dem Klausdorfer Weg und WahlestraBe sind die Richtungsfahrbah-
nen baulich durch einen bepflanzen Mittelstreifen getrennt. Dort sind auch Que-
rungshilfen flr FuBganger vorhanden. Im Kreuzungsbereich zur ElisabethstraBe
gibt es sldlich hinter einer Baumreihe sowohl einen Geh- als auch einen Radweg.
Noérdlich befindet sich hinter dem Zweirichtungsradweg und einer Reihe Baumen
der Gehweg.

Ab der KaiserstraBe sind die Geh- und Radwege teilweise kombiniert. Daran
schlieBt entweder ein stark bewachsener Seitenraum an oder Freiflachen vor der
Wohnbebauung werden zum Parken genutzt.

Die Einrichtung eines breiten Zweirichtungsradwegs auf der Nordseite der Werft-
straBe im Premiumroutenstandard ist in Planung. Sie soll deutlich vor dem Bau-
beginn des HOV-Systems zur Ausfilhrung kommen. Der Zweirichtungsradweg soll
teilweise aufgestandert zwischen den Bestandsbaumen verlaufen und teilweise
provisorisch auf der Fahrbahn geflihrt werden. An den Radweg wird ein Gehweg
anschlieBen. Diese Informationen wurden als fiktiver Bestand bertlicksichtigt und
sind in die Planung mit eingeflossen, indem der Verlauf besagten Radwegs dem
aktuellen Planungsstand entspricht.

2.3.2.2 Planung
Der Abschnit bezieht sich auf die Blatter Nr. 30, 29 und 28.

Im Haltestellenbereich zwischen ElisabethstraBe und KaiserstraBe verlauft die
HOV-Trasse in westlicher Seitenlage. Die Haltestellenzugdnge werden in das an-
schlieBende Gelédnde der CAU integriert. Ab der KaiserstraBe verlduft die HOV-
Eigentrasse in Mittellage. Auf der gesamten Lange werden die Fahrstreifen auf
einen je Richtung reduziert. Separate Abbiegestreifen werden bei gréBeren Kreu-
zungen angeordnet. Zwischen der ElisabethstraBe und der KaiserstraBe werden
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der Ostliche Gehweg, Baumbestand und Zweirichtungsradweg erhalten. Die aktu-
elle zweispurige Fahrbahn Richtung Innenstadt, welche zuklinftig einstreifig je
Richtung benutzt werden soll, wird aufgeweitet, der Mittelstreifen entfallt samt
umliegendem Baumbestand zu Gunsten eines Haltestellenbereichs vor der Tech-
nischen Fakultat. An die westlich der Trasse liegende Haltestelle schlieBt an beiden
Enden ein Gehweg an, sodass FuBganger ohne Wechsel der StraBenseite verkeh-
ren kdnnen. Im weiteren Verlauf der WerftstraBe schlieBt stdlich der Fahrbahn ein
Gehweg an. Nordlich schlieBen an die Fahrbahn ein Zweirichtungsradweg und ein
Gehweg an. Im Bereich etwa 300 m o6stlich von der KaiserstraBe verschwenken
Geh- und Radweg auf das angrenzende Werftgeldande, um den Baumbestand an
der Béschung erhalten zu kénnen. Hierflir wird eine Aufstanderung erforderlich.

2.3.3 Schonberger StraBe, Wehdenweg (Wellingdorf)

2.3.3.1 Bestand

Die Schénberger StraB3e ist zweistreifig je Richtungsfahrbahn und wird immer wie-
der auf kurzen Strecken baulich durch einen bepflanzen Mittelstreifen getrennt.
Hier sind Querungshilfen flir FuBganger vorhanden. Separate Abbiegestreifen gibt
es nur an der WischhofstraBe in Fahrtrichtung Osten. Bis zur KuchelstraBe sind
beidseitig Langsparkstreifen vorhanden. Suidlich schlieBen ein Einrichtungsradweg
und ein Gehweg, nérdlich ein Zweirichtungsradweg und ein Gehweg an.

Zwischen der KuchelstraBe und der WischhofstraBBe ist nur vereinzelt Langsparken
in westliche Richtung mdglich. Ansonsten ist der Querschnitt wie im vorherigen
Abschnitt.

Ab der WischhofstraBe ist die Schénberger StraBe einstreifig je Fahrtrichtung und
befindet sich in einer 30er Zone. Noérdlich der Fahrbahn sind Parkbuchten fur
Schragaufsteller, sudlich fir Langsaufsteller vorhanden. Nérdlich bleiben der an
die Parkbuchten anschlieBender Zweirichtungsradweg und der Gehweg unveran-
dert. Sudlich verlauft ein an die Langsaufsteller angrenzender Gehweg, der auch
von Fahrradfahrer*innen benutzt werden kann.

Der Wehdenweg, in den die Schénberger StraBe lGbergeht, behalt den Querschnitt
des Schénberger StraBe prinzipiell bei. Der einzige Unterschied ist der Ubergang
des beidseitigen Radwegs in einen Schutzstreifen je Fahrtrichtung. AuBerdem be-
steht auf den Ostring in Richtung Siden eine Auffahrt und in Richtung Norden
sowohl eine Auf- als auch eine Abfahrt.

2.3.3.2 Planung

Der Abschnitt bezieht sich auf die Blatter Nr. 22, 21 und 20.

Zwischen dem Ubergang von der WerftstraBe bis zur WischhofstraBe kann, auBer
im Haltestellenbereich am Tilsiter Platz ein kurzes Stiick in Mischverkehr, eine
HOV-Eigentrasse in Mittellage realisiert werden. Der Querschnitt ist prinzipiell wie
in der WerftstraBe vorgesehen. Noérdlich der Fahrbahn schlieBen ein Zweirich-
tungsradweg und ein Gehweg, sudlich der Fahrbahn ein Gehweg an. Wo mdglich
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sollen die Bestandsbaume des Mittelstreifens erhalten werden. Der sidliche Ein-
richtungsradweg entfallt. Sofern Platz vorhanden ist, werden Grlnstreifen zwi-
schen den einzelnen Verkehrsfldchen wie z.B. Fahrbahn und HOV-Trasse vorgese-
hen. Vorhandene Langsparkstreifen entfallen zum gréBten Teil. Diese werden nur
in geringem MaB in westliche Fahrtrichtung bei der Kieler Kuhle erhalten bleiben.

Ab der WischhofstraBe verlauft die HOV-Trasse im Mischverkehr. Wie in den vor-
herigen Abschnitten schlieBen ndrdlich ein Zweirichtungsradweg sowie ein Geh-
weg an die Fahrbahn an und siidlich nur ein Gehweg. Ostlich der Haltestelle im
Stadtteilzentrum Wellingdorf sind zwischen Rad- bzw. Gehweg und Fahrbahn
Grinstreifen vorgesehen, in denen wenige Parkbuchten vorgesehen sind und so-
mit erhalten werden kénnen.

Beim Ubergang der Schénberger StraBe in den Wehdenweg verschwenkt die HOV-
Trasse in eine nordliche Seitenlage. Ab hier teilt sich der nérdliche Zweirichtungs-
radweg in einen Einrichtungsradweg je Richtung auf. Im Verschwenkbereich der
Trasse wird nérdlich der Fahrbahn ein kombinierter statt einem getrennten Geh-
und Radweg vorgesehen.

Hier quert die HOV-Trasse die Schwentine dstlich des Ostrings in einem eigenen
Brickenbauwerk, dessen Planung ausstehend ist.

2.3.3.3 Zwischenausbaustufe Unterschied Tram/BRT

Die erste Ausbaustufe sieht fiir die Tram ein Endgleis unter dem Ostring auf der
dortigen Grunflache vor. Die Trasse fadelt sich dort in Seitenlage aus, um im spa-
teren Verlauf die Schwentine Uber ein eigenstandiges Bauwerk kreuzen zu kénnen.

Die erste Ausbaustufe des BRTs endet auf Ho6he der Gabelsbergerstra3e. Die not-
wendige Wendeschleife fihrt durch die StraBe am Seefischmarkt. Flir das Herrich-
ten einer Haltestelle kdnnen dortige Parkflachen genutzt werden.

2.3.4 Neumiihlen-Dietrichsdorf

2.3.4.1 Bestand

Der vorhandene Knotenpunkt nérdlich der Schwentine verbindet den Ostring mit
der B 502, der Tiefen Allee und dem Heikendorfer Weg. Ein Unterflieger dient der
direkten Verbindung zum Ostuferhafen.

Zweigstrecke Ostuferhafen: Der Heikendorfer Weg ist mit separaten Einfade-
lungs-, Ausfadelungs- und Abbiegestreifen einstreifig je Richtungsfahrbahn. Diese
sind durch einen bepflanzten Mittelstreifen baulich getrennt. Zwischen dem Ost-
ring und der StraBe An der HolsatiamUhle befindet sich im Sitden ein kombinierter
Geh- und Radweg. Ab An der Holsatiamulhle geht dieser in einen Zweirichtungs-
radweg und einen separaten Gehweg uber, der in kurzen Abschnitten durch einen
Griinstreifen von der Fahrbahn getrennt ist. Auf Héhe des Uberganges des Hei-
kendorfer Wegs in die GrenzstraBe wechselt der Zweirichtungsradweg auf die an-
dere StraBenseite. Ab hier gibt es zusatzlich einen Gehweg auf der Seite des Zwei-
richtungsradweges. Der StraBenquerschnitt weitet sich zu einem Uberbreiten
zweistreifigen Querschnitt mit Mittelstreifen auf. Dieser ist entweder mit einer
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Sperrflache markiert oder wird als Abbiegestreifen genutzt. Auf Héhe der Luisen-
straBe endet der Radweg und geht in einen Gehweg uber. Fahrradfahrer*innen
werden in die LuisenstraBe gelenkt.

Der Abschnitt der GrenzstraBe entlang der Gleise des Ostuferhafens ist zweistrei-
fig, getrennt durch einen bepflanzten Mittelstreifen, an dem Querungshilfen flr
FuBganger vorhanden sind. Beidseitig gibt es schmale Gehwege und bepflanzten
Seitenraum. Weiter entlang der Gleise befindet sich ein groBer Parkplatz der Fach-
hochschule (FH) Kiel und ein Gebaude der FH.

Zweigstrecke Dietrichsdorf: der Ostring ist stdlich der LlderitzstraBe zwei-
streifig je Richtungsfahrbahn baulich durch einen bepflanzten Mittelstreifen ge-
trennt und mit separaten Abbiege- und Einfadelungsstreifen im Kreuzungsbereich
mit der B 502 und Tiefe Alle. Beidseitig befinden sich schmale Einrichtungsrad-
wege. Gehwege werden groBraumig durch die angrenzenden Wohngebiete ge-
fuhrt.

Noérdlich der LideritzstraBe ist der Ostring nur noch einstreifig je Richtung ausge-
baut. Bei der Kreuzung mit dem Masurenring/NachtigalstraBe sind separate Ab-
biegestreifen vorhanden. Westlich liegen Parkbuchten flir Ldngsparker, an die ein
Rad- und ein Gehweg anschlieBen. Ostlich verlduft hinter einem Griinstreifen mit
teilweiser Bepflanzung ein kombinierter Geh- und Radweg, der im Kreuzungsbe-
reich Masurenring/NachtigalstraBe direkt an die Fahrbahn anschlieBt.

Der Masurenring ist ebenfalls einstreifig je Richtung. Der Radverkehr wird auf der
Fahrbahn geflihrt. Beidseitig ist ein Gehweg vorhanden. Zwischen der Johannis-
burger StraBe und der Instenburger StraBe liegen sudlich Langsparkstreifen zwi-
schen Fahrbahn und Gehweg. Zwischen der Istenburger StraBe und dem Poggen-
dérper Weg ist stdlich weiterhin Langsparken mdéglich, nérdlich kann ebenfalls teil
senkrecht, teils langs geparkt werden. Diese Parkflachen befinden sich zwischen
Fahrbahn und Gehweg.

Vor der Toni-Jensen-Grundschule gibt es ein kleines Gebdude (Hausmeisterwoh-
nung, ca. 9m x 12m) und einen Lehrerparkplatz umgeben von bewachsener Grin-
fldche.

2.3.4.2 Planung

Der Abschnit bezieht sich auf die Blatter Nr. 16, 17 und 83 (Zweigstrecke Ostufer-
hafen) sowie 17, 18, 19 und 75 (Zweigstrecke Dietrichsdorf).

Zweigstrecke Ostuferhafen: Am Knoten nérdlich der Schwentine wird anstelle
der bestehenden Fahrbahn in Richtung Ostuferhafen die HOV-Eigentrasse mit ei-
ner Haltestelle errichtet. Hinzu kommt in diesem Knotenpunkt ein Uberflieger fir
die Anbindung der B502, damit die Leistungsfahigkeit des Knotens erhalten bleibt.
Die HOV-Eigentrasse verlduft im Heikendorfer Weg in nérdlicher Seitenlage, an
die sudlich eine einspurige Fahrbahn je Richtung anschlieBt. Sudlich an die Fahr-
bahn grenzt zwischen Ostring und An der Holsatiamihle ein Gehweg, zwischen An
der Holsatiamiihle und dem Ubergang in die GrenzstraBe ein Zweirichtungsradweg
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und ein Gehweg. Ab besagtem Ubergang wird die HOV-Trasse auf eine Spur ver-
engt und nérdlich der Trasse ist ein Gehweg vorgesehen. Der Zweirichtungsrad-
weg bleibt sudlich der Fahrbahn erhalten und endet Hohe der SchwentinstraBe.
Die Endstation liegt auf dem FH-Parkplatz. Im Bereich des Ostuferhafens ist zwi-
schen der HOV-Trasse und der Fahrbahn ein kurzer Griinstreifen vorgesehen.

Zweigstrecke Dietrichsdorf: die HOV-Eigentrasse verlduft in éstlicher Seiten-
lage auf der alten Richtungsfahrbahn Mdénkeberg, sodass auf einen Fahrstreifen je
Richtung reduziert werden muss. Im Kreuzungsbereich mit der B 502 und Tiefe
Allee sind separate Abbiegespuren sowie eine Wendemdglichkeit zurtick zur B 502
vorgesehen. Bis LiideritzstraBe grenzt dstlich an die HOV-Trasse ein Einrichtungs-
radweg. Westlich grenzt an die HOV-Trasse die zweistreifige Fahrbahn und ein
Eirichtungsradweg, sodass der bepflanzte Mittelstreifen entfallt. Beidseitig wird die
Fihrung der Gehwege erhalten. Die fuBlaufige Anbindung der angrenzenden
Wohngebiete erfolgt Uber die bestehenden Verbindungen. Die Treppenanlagen
zwischen dem Ivensring und Strohredder entfallen, weil die hierdurch erschlosse-
nen Bushaltestellen beidseitig entfallen. Auf Hohe der Haltestelle LideritzstraBe
wird der Querschnitt aufgeweitet. Die Gehwege verlaufen wieder direkt hinter den
Einrichtungsradwegen. Im Abschnitt zwischen LideritzstraBe und der nérdlich ge-
legenen Kombihaltestelle ist zwischen Geh- und Radweg sowie der HOV-Trasse
ein Grinstreifen vorgesehen, sodass Grunderwerb hinter den Bestandsbaumen
notwendig ist. Nordlich der Kombihaltestelle und dem Masurenring verschwenkt
der Radweg zur Haltestelle hin, sodass Bestandsbaume dazwischen und dem Geh-
weg erhalten werden kdnnen. Im Masurenring lauft die Trasse im Mischverkehr.
Beidseitig verlaufen Einrichtungsrad- und Gehwege. Die sidlichen Parkmadglich-
keiten entfallen. N&rdlich ist westlich der Insterburger StraBe Langsparken wei-
terhin moglich. Fir die Endhaltestelle verschwenkt die Trasse nach Sidden und
liegt vor der Toni-Jensen-Grundschule.

2.3.4.3 Unterschied Tram/BRT

Die Wendeschleife des BRT verlauft an der FH durch die SchwentinestraBe. Die
Einstiegshaltestelle befindet sich vor der GrenzstraBBe im dortigen Langsparkstrei-
fen.

Auch vor der Toni-Jensen-Grundschule in Dietrichsdorf muss eine Wendeschleife
eingerichtet werden. Sie verlauft durch den Poggenddrper Weg und zurilick auf
den Masurenring. Die Einstiegshaltestelle befindet sich im Masurenring. H6he des
alten Parkplatzes wird eine Warteposition eingerichtet.
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2.4 Korridor Nordwest

Im Korridor Nordwest ist die finale Entscheidung zwischen zwei Trassenvarianten,
von der OlshausenstraBBe Uber die Johann-Fleck-StraBe in die Eckernférder StralBe
in Kronshagen, sowie vom Torfmoorkamp Uber den Steenbeker Weg in die Eckern-
forder StraBe ndérdlich von Kronshagen, gefallen. Es wurde sich im Rahmen des
FAR-Verfahrens (Endbericht Anlage 1) fur letztere Variante entschieden. Sie un-
terscheiden sich an den Kreuzungen OlshausenstraBe/Johann-Fleck-StraBe und
Steenbeker Weg/Eckernfdorder StraBe nur unwesentlich, sodass hier auf eine Dar-
stellung der Abweichungen voneinander verzichtet wird.

2.4.1 Rungholtplatz, nordliche Eckernforder Straf3e

2.4.1.1 Bestand

Die StraBe Rungholtplatz ist zweistreifig mit einseitigem Parkstreifen auf stdlicher
Seite und beidseitigen Gehwegen. Von der Eckernférder StraBe kommend, werden
Fahrradfahrer*innen im Kreuzungsbereich auf einem kurzen Stlck auf einem se-
paraten Fahrradweg geflihrt, der durch einen schmalen Grlinstreifen von der Fahr-
bahn getrennt ist. Auf Hohe der Ausfahrt vom Einzelhandel werden Fahrradfah-
rer*innen auf die Fahrbahn geflihrt. Hinter dem Fahrradweg bzw. der Fahrbahn
verlauft ein Gehweg. Flr den ansassigen Einzelhandel gibt es stdlich des Rung-
holtplatzes einen groBen Parkplatz. Zwischen den Querparkenden auf diesem
Parkplatz und dem Parkstreifen verlauft der Radweg in Richtung Eckernférder
StraBe. Der Gehweg auf der sudlichen Seite des Rungholtplatzes verlauft hinter
dem groBen Parkplatz beim Einzelhandel. Ein kleiner Kreisverkehr verbindet die
gleichnamige Endhaltestelle inkl. Buswendeschleife mit dem Rungholtplatz und
der OstseestraBBe, welche Querungshilfen flir FuBganger enthalt. Die im Jahr 2020
umgebaute Bushaltestelle halt vier Ladestationen flir Elektrobusse vor.

Die Eckernférder StraBe ist zwischen Rungholtplatz und Sylter Bogen in Richtung
Sludosten einstreifig mit separaten Abbiegespuren. In entgegengesetzter Richtung
ist der kurze Abschnitt zwischen Sylter Bogen und Buernkrog zweistreifig und im
weiteren Verlauf wird die zweite Spur zur Linksabbiegespur in den Rungholtplatz.
Ein Langsparkstreifen ist bis auf kurze Abschnitte in beide Richtungen vorhanden.
Auf stidwestlicher Seite verlaufen hinter dem Langsparkstreifen ein Zweirichtungs-
radweg und ein Gehweg. Auf entgegengesetzter Seite wird ein separater Rad- und
Gehweg bis Buernkrog fortgefihrt, der dahinter in einen schmalen Weg zur Er-
schlieBung der Wohngebaude Ubergeht.

Vom Sylter Bogen bis zum Stenbeeker Weg ist die Eckernférder StraBe in stidost-
licher Richtung zweistreifig und in entgegengesetzter Richtung einstreifig. An
Ubergeordneten Kreuzungen sind separate Abbiegestreifen vorhanden. Getrennt
werden die Fahrtrichtungen meist durch Querungshilfen oder sonstige Verkehrs-
inseln mit Begrtiinung und Bepflanzung. Zwischen Sukoring und Birkenweg/Nien-
briigger Weg sind auBer im Kreuzungsbereich und Haltestellen Gberwiegend
Langsparkstreifen vorhanden. In stddstliche Richtung ist dies auch zwischen Bir-
kenweg/Nienbriigger Weg und Schneiderkamp der Fall. In nordwestliche Richtung
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ist ein Fahrradstreifen vorhanden. In entgegengesetzte Richtung grenzt an die
Fahrbahn bzw. dem Langsparkstreifen ein Fahrradweg. Beidseitig sind ganz auBBen
Gehwege vorhanden.

2.4.1.2 Planung
Der Abschnitt bezieht sich auf die Blatter Nr. 33, 34 und 71.

Der Rungholtplatz bleibt einspurig je Richtung. Der Parkstreifen entfallt und der
Parkplatz vor den Geschaften wird verschmalert. Statt senkrecht werden die Park-
stdnde schrdg angeordnet, um mehr Platz im StraBenquerschnitt fiir die HOV-
Eigentrasse zu schaffen. Der mittig gelegene Gehweg wird zum Zweirichtungsrad-
weg. Der neue Gehweg verlauft sowohl norddstlich der HOV-Trasse als auch siid-
westlich des Parkplatzes flir den Einzelhandel. Der kleine Kreisverkehr wird durch
eine T-Kreuzung ersetzt, iiber dessen Mitte die HOV-Trasse verlaufen wird. Die
Wendeschleife bleibt im Wesentlichen unverandert, wird aber um zwei Haltestellen
fir den BRT beziehungsweise einen Mittelbahnsteig flur die Tram erweitert. Die
StraBe Rungholtpatz wird Uber einen Kreisverkehr an die Eckernférder StraBBe an-
gebunden, den der HOV mittig quert.

Abgesehen vom Abschnitt zwischen Sylter Bogen und Sukoring, in dem Mischver-
kehr vorgesehen ist, ist in der nérdlichen Eckernférder StraBe eine HOV-Eigen-
trasse in Mittellage geplant. Die HOV-Trasse wird in zwei separate Spuren mit
einem Grlnstreifen dazwischen im Bereich Sukoring bis Alte DorfstraBe sowie
Schneiderkamp bis Steenbeker Weg aufgeteilt. Die Eckernférder StraBe wird in
beide Richtungen grundsatzlich einstreifig. Lediglich bei wichtigen Kreuzungen
werden separate Abbiegestreifen vorgesehen. In der HOV-Haltestelle zwischen
Sylter Bogen und Sukoring bleibt die Aufweitung der HOV-Trasse aus stiddstlicher
Richtung bestehen, sodass in den Sylter Bogen zwischen den HOV-Spuren ein se-
parater Linksabbiegestreifen ohne Mischverkehr eingerichtet werden kann. Eine
Querungshilfe fur FuBganger wird auf beiden Seiten der Haltestelle angeordnet.
Beidseitig der Eckernférder StraBe wird ein Einrichtungsradweg geplant, an den
jeweils ein Gehweg anschliel3t.

2.4.1.3 Unterschied Tram/BRT

Die Endhaltestelle der Tram liegt auf dem Grundstlick des angrenzenden Spiel-
platzes mit einem Mittelbahnsteig. Der BRT umfahrt die bestehende Endhaltestelle
in entgegengesetzter Richtung zum Bus-OPNV und hat zwei Haltepositionen. Die
Haltestellenanlage muss auf das angrenzende unbebaute Grundstuck verbreitert
werden. Nach der Ausfahrt aus der Wendeschleife muss der BRT ein kurzes Stlick
im normalen Verkehr fahren, bis Hohe OstseestraBe wieder die Eigentrasse be-
ginnt.

2.4.2 Siidliche Eckernforder StraBBe, Johann-Fleck-Stra3e

Die Streckenfihrung durch die sudliche Eckernférder StraBe, die Johann-Fleck-
StraBe und die Durchbindung Bremerskamp wurde im FAR-Verfahren (Endbericht
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Anlage 1) zum Ende des Projektverlaufs gegeniber der Fiihrung durch Torfmoor-
kamp und den Steenbeker Weg zurlickgestellt.

2.4.2.1 Bestand

Zwischen dem Steenbeker Weg und der Johann-Fleck-Stra8e besteht die Eckern-
forder StraBe aus zwei zweistreifigen Richtungsfahrbahnen. Vereinzelt sind die
Richtungsfahrbahnen durch Griinstreifen oder Querungshilfen baulich voneinander
getrennt. An allen gréBeren Kreuzungen und Einfahrten sind zusatzliche Abbiege-
streifen vorhanden. An die Fahrbahn schlieBen je ein Radweg und ein Gehweg an.
Diese sind auf der westlichen StraBenseite nérdlich des Suchskrug und auf der
Ostlichen Seite noérdlich des Klausbrooker Wegs durch Grlinstreifen mit Bepflan-
zung getrennt.

Die Johann-Fleck-StraBe ist zweistreifig mit beidseitigem Begleitgriin und an-
schlieBendem separaten Rad- und Gehwegen. Sie geht im Trassenverlauf in einen
Wanderweg Uber, an den zwei Parkdecks und Wohnbebauung grenzen.

2.4.2.2 Planung

Da die Streckenfiihrungen durch die sidliche Eckernférder StraBe, die Johann-
Fleck-StraBe und die Durchbindung Bremerskamp zurlickgestellt worden sind,
wurden die Planungen zu diesen Streckenflihrungen im Projektverlauf unterbro-
chen. Die unvollstandigen Planungen werden in diesem Abschnitt beschrieben, es
gibt aber keine fertig abgestimmten, ausgearbeiteten und somit zur Veroéffentli-
chung freigegebenen Pléane.

Der HOV erhielte eine Eigentrasse in Mittellage. Dazu wiirden die Fahrstreifen auf
einen je Fahrtrichtung reduziert. Abbiegestreifen waren nicht vorgesehen. Je Fahr-
bahnseite wiirde ein Einrichtungsradweg und ein Gehweg hergestellt. An den HOV-
Haltestellen wirden Querungshilfen flir FuBganger eingerichtet werden. Die Bus-
haltestellen wirden zwischen Fahrradweg und Fahrbahn angeordnet werden. Die
Querung der Gleise nahe dem Bahnhof Suchsdorf ware nur mit einem Bricken-
bauwerk méglich. Der Anschluss der umliegenden Grundstticke wiirde westlich der
Gleise Uiber zusatzlich hergerichtete Zuwegungen erfolgen. Ostlich der Gleise wiir-
den die umliegenden Grundstlcke rickwartig tber den Klausbrooker Weg und den
Suchskrug erschlossen.

Zwischen dem Kreuzungsbereich Johann-Fleck-StraBe und der Durchbindung Bre-
merskamp verliefe die Trasse im Mischverkehr mit einseitigem Zweirichtungsrad-
weg und beidseitigem Gehweg. In der Durchbindung Bremerskamp kdnnte eine
Eigentrasse mit FortfUhrung der Geh- und Radwege realisiert werden. Der MIV
wirde weiterhin dem bestehenden Verlauf der Johann-Fleck-StraBe folgen.
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2.4.3 Steenbeker Weg

2.4.3.1 Bestand

Zwischen der Eckernfdrder StraBe und dem Knotenpunkt B 76 ist der Steenbeker
Weg zweistreifig je Richtungsfahrbahn mit begrintem Mittelstreifen. In std-6stli-
cher Richtung wird die Fahrbahn im Kreuzungsbereich des Knotenpunkts B 76,
Steekberg und der Eckernférder StraBe auf drei Streifen aufgeweitet. In entge-
gengesetzter Richtung ist dies beim Knotenpunkt B 76 der Fall. Abgesetzt von der
Fahrbahn mit einem Grlinstreifen verlauft nérdlich sowohl ein Zweirichtungsrad-
weg als auch ein Gehweg. Nur zwischen der Eckernférder StraBe und dem Steek-
berg/Einfahrt zum Einzelhandel handelt es sich um einen Einrichtungsradweg und
sudlich verlauft zwischen Fahrbahn und Gehweg ein Einrichtungsradweg in entge-
gengesetzte Richtung. Parkméglichkeiten sind nicht vorgesehen.

Zwischen dem Knotenbereich B 76 und Torfende steht, auBBer von kurzen Abbie-
gestreifen im Bereich Ubergeordneter Kreuzungen, nur noch ein Fahrstreifen je
Richtung zur Verfligung und es gibt keinen begriinten Mittelstreifen mehr. Der
Zweirichtungsradweg teilt sich hinter dem Kreuzungsbereich mit B 76 auf. Nérdlich
verlauft ein mit einem Grlinstreifen von der Fahrbahn getrennter Einrichtungsrad-
weg. Sudlich befindet sich lediglich ein Schutzstreifen auf der Richtungsfahrbahn.
Ab der Elfriede-Dietrichs-StraBe, welche naher an der B 76 liegt, sind zusatzlich
beidseitig Langsparkstreifen angeordnet und auf der stidlichen Seite des Steenbe-
ker Wegs verlauft ein mit einem Grinstreifen von der Fahrbahn abgegrenzten
Gehweg.

2.4.3.2 Planung
Der Abschnitt bezieht sich auf die Blatter Nr. 23 und 24.

Die HOV-Eigentrasse verlduft in Mittellage. Zwischen Steekberg und B 76 werden
die HOV-Spuren aufgeweitet, sodass zwischen ihnen ein Griinstreifen unter Erhalt
der Bestandsbaume madglich ist. Dazu werden die Fahrstreifen auf einen je Fahr-
richtung reduziert. Nur im Kreuzungsbereich der Eckernforder StraBe, Steekberg
und B 76 werden separate Abbiegestreifen angeordnet. Um den Einzelhandel im
Bereich Steekberg erreichen zu kénnen, wird suddstlich des Steenbeker Wegs zwi-
schen Eckernférder StraBe und der Einfahrt zum Einzelhandel hinter Steekberg ein
gemeinsamer Geh- und Radweg geplant, der im weiteren Verlauf bis zur Ausfahrt
vom Einzelhandel als separater Einrichtungsradweg mit einem angrenzenden
Grunstreifen zur Fahrbahn gefuhrt wird. Im Anschluss wird ein Radfahrstreifen
vorgesehen. Auf der nordwestlichen Seite des Steenbeker Wegs verlauft von der
Einfahrt zum Einzelhandel auf der gegenuberliegenden Seite ein Radfahrstreifen.
Der Gehweg ist unter Erhalt mdéglichst vieler Bestandsbaume mit einem Grinstrei-
fen von der Fahrbahn inkl. Radfahrstreifen abgesetzt. Zwischen B 76 und knapp
noérdlich der Zufahrt eines Baumarkts (Bauhaus) auf der gegentliberliegenden Seite
des Einzelhandels verlauft der Radweg und der anschlieBende Gehweg versetzt
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von der Fahrbahn, da dazwischen ein breiter Grinstreifen unter Erhalt der Be-
standsbdaume angelegt ist. Querungshilfen flir FuBganger sind lediglich auf der
Kreuzung zur Eckernfdérder StraBe zugewandten Seite der Haltestelle vorgesehen.

Im weiteren Verlauf bis zur Elfriede-Dietrich-StraBe andert sich der Querschnitt
von einer HOV-Eigentrasse in Mittellage, einer Fahrspur je Richtung, einem Ein-
richtungsradweg je Richtung und einem Gehweg auf der ndrdlichen Seite nicht.
An der darauffolgenden Haltestelle des HOV sind auf beiden Seiten Querungshilfen
fur FuBganger angeordnet.

Auf Hbhe der Bestandshaltestelle Rehbenitzwinkel wechselt die HOV-Trasse in den
Mischverkehr. Bis Torfende befindet sich auf der in Richtung Torfende fihrenden
Seite ein Grunstreifen zwischen dem Fahrradweg und dem Gehweg. Auf der ge-
genuberliegenden Seite verlauft der Grinstreifen zwischen der Fahrbahn und dem
Fahrradweg. Hierdurch kénnen madglichst viele Bestandsbaume erhalten werden.

2.4.3.3 Hinweise fiir weitere Planungsphasen

Der geplante Grinstreifen im stidwestlichen Teil des Steenbeker Wegs in der Mitte
der Trasse ist geringfligig zu schmal, um dort Badume pflanzen zu kdénnen. Durch
eine Aufweitung des Mittelstreifens in den weiteren Planungsschritten auf 4,00 m
zwischen den Trassen ware dies mdglich. Es sollte geprift werden, ob die dort
vorhandenen Baume erhalten werden kénnen. In der vorliegenden Planung ist
aufgrund der Vorgabe aus der Trassierung ein Grinstreifen mit etwa 3,75m Breite
vorgesehen.

2.4.4 Projensdorf, Torfende

2.4.4.1 Bestand

Die StraBBe Torfende besitzt eine zweistreifige Fahrbahn, auf welcher der Radver-
kehr geflhrt wird. Nur im Bereich der Kreuzung Steenbeker Weg gibt es in beide
Richtungen einen kurzen Schutzstreifen fir den Radverkehr. Beidseitig verlauft
ein Gehweg. In diesem Abschnitt sind vereinzelte Langsparkmoglichkeiten. Der
Charles-RoB-Ring hat ebenfalls eine zweistreifige Fahrbahn. Der Radverkehr wird
ebenfalls auf der Fahrbahn gefiihrt. Der Gehweg wird nur sidlich fortgefiihrt. Bis
zur BendixenstraBe finden sich beidseitig Senkrechtaufsteller. Die Bendixenstral3e
ist ebenfalls zweistreifig mit dem Radverkehr erreichbar. Es gibt wieder einen
beidseitigen Gehweg und auf der sidlichen Seite der StraBe einen Langsparkstrei-
fen. Der Parkplatz Ecke Charles-RoB-Ring/BendixenstraBe besteht aus sechs Rei-
hen Senkrechtaufstellern.

2.4.4.2 Planung
Der Abschnitt bezieht sich auf die Blatter Nr. 65 und 79.

In der Einmiindung Torfende wird die HOV-Trasse (iber die angrenzende Grinfla-
che als Eigentrasse in ostlicher Seitenlage geflhrt. Zwischen der zweistreifigen
Fahrbahn und der HOV-Trasse im Bereich der Kreuzung Steenbeker Weg verlauft
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ein Grunstreifen. Ein Gehweg ist nur auf der westlichen Seite der Fahrbahn vor-
gesehen. Ein Einrichtungsradweg verlauft éstlich der HOV-Trasse bis zum Charles-
RoB-Ring und mindet dort in die Fahrbahn. Kurz vor dem Charles-RoB-Ring geht
die Fahrbahn bis auf Hohe des Parkplatzes Ecke Charles-RoB-Ring/BedixenstralBe
in Mischverkehr Uber. Es sind einseitige Langsparkstreifen in nordéstliche Richtung
und beidseitige Gehwege vorgesehen.

2.4.4.3 Unterschied Tram/BRT

Flr das Herrichten der BRT Wendeschleife sind kaum Eingriffe in die Bendixen-
straBe notwendig. Die vorhandenen Senkrechtaufsteller auf dem Parkplatz werden
fuir die umlaufende Wendeschleife, die Haltestellenbereiche und zwei Wartepositi-
onen neu angeordnet. Die Parkrichtung in der Mitte des Parkplatzes wird um 90
Grad gedreht. Die Parkplatze am Rand des Parkplatzes werden flir den Trassen-
verlauf, den Pausenbereich und Haltestelle des BRT aufgeldst.

Fur die Endhaltestelle der Tram in Mittellage wird nach jetzigem Stand Grunder-
werb in der BendixenstraBe notwendig, sodass die Fahrbahn entsprechend der
Wartebereichsbreite nach Siden verschoben werden muss. Das hat zur Folge,
dass auch die Wendeanlage in alter Lage umgebaut werden muss. Durch den
Grunderwerb kénnen beidseitig Gehwege hergerichtet werden und vier von sechs
Parkstreifen auf dem Parkplatz erhalten werden. Ein Parkstreifen muss hierfir in
Schragaufsteller umgebaut werden.

2.4.4.4 Hinweise fiir weitere Planungsphasen

Aufgrund des ortlichen Parkdrucks sollten Losungsansatze fir die wegfallenden
Parkstande gefunden werden.

Eine alternative Trasse fihrt vom Torfmoorkamp in den Steenbeker Weg in Rich-
tung des Lubinus-Klinikums, die noch im Rahmen des FAR-Verfahrens (Endbericht
Anlage 1) geprift wird und ggf. in die Vorplanung Ubergeht. Mit Fertigstellung des
Neubaugebietes stdlich des Steenbeker Wegs kdnnte die Nachfrage steigen.

2.4.5 Westliche OlshausenstraBBe, Torfmoorkamp

2.4.5.1 Bestand

Der Torfmoorkamp ist zweistreifig mit westlich angrenzendem Einrichtungsradweg
und Gehweg. Im Kreuzungsbereich Stenbeeker Weg weitet sich die StraBe in Rich-
tung Norden in zwei Abbiegestreifen auf. Auf der &stlichen Fahrbahn ist bis zur
Hbéhe der Kleingartenanlage, zwischen der in Richtung B 76 liegenden Mangoldt-
straBe und MeyerhofstraBe, ein Schutzstreifen markiert. Dort geht der Schutz-
streifen in einen Einrichtungsradweg und einen Gehweg Uber. Zwischen dem Ein-
zelhandel in der Néahe des Stenbeeker Wegs und der in Richtung B 76 liegenden
MangoldtstraBe trennt den Einrichtungsradweg und die Fahrbahn ein schmaler
Grinstreifen.

Im Ubergang zur OlshausenstraBe bleibt dieser Querschnitt grundsatzlich gleich.
Es kommen zusatzlich einseitige Langsparkbuchten in stdliche Richtung zwischen
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Fahrradweg und Fahrbahn hinzu. Zwischen den Parkbuchten ist meist Bepflanzung
angebracht. Wegen des zusatzlichen Linksabbiegestreifens in nordliche Richtung
sind bei der in Richtung Johann-Fleck-StraBe liegenden MangoldstraBe und Jo-
hann-Fleck-StraBe Querungshilfen fir FuBganger angebracht. Ab der Johann-
Fleck-StraBe wird die OlshausenstraBBe durch einen bepflanzten Mittelstreifen ge-
trennt. Ab Bremerskamp sind auf den Fahrbahnen beidseitig Fahrradschutzstrei-
fen markiert. Daran grenzen beidseitig Langsparkstreifen. Westlich daran angren-
zend befinden sich ein schmaler Grinstreifen, ein schmaler Einrichtungsradweg
und ein Gehweg. Ostlich, zum Unigeldnde hin gelegen, gibt es ebenfalls einen mit
einem schmalen Grinstreifen von der Fahrbahn getrennten Einrichtungsradweg
und, durch einen breiten bepflanzten Griinstreifen abgetrennt, einen breiten Geh-
weg. Fur die LeibnitzstraBe sind ein Linksabbiegestreifen und beim Westring je-
weils ein Streifen pro Richtung vorhanden.

2.4.5.2 Planung
Der Abschnitt bezieht sich auf die Blatter Nr. 15, 14, 13 und 12.

Durch den Toorfmoorkamp verlauft die HOV-Trasse im Mischverkehr. Kurz vor der
Querung der B 76 wechselt die HOV-Trasse in westliche Seitenlage und verlauft
im Anschluss Uber ein eigenstandiges Brickenbauwerk (siehe Dokumentation AP
E-130.4 Neue Bauwerke). Parallel zum Mischverkehr verlauft zwischen der Fahr-
bahn ein Zweirichtungsradweg sowie ein Gehweg. Bei der Verschwenkung der
HOV-Trasse in Seitenlage wird diese vom Rad- und Gehweg hdhengleich gequert
und verlduft zwischen der an die HOV-Trasse angrenzenden schmalen Griinstrei-
fen und der Fahrbahn. Bei der Kurve der Olshausenstral3e zwischen der in Richtung
B 76 liegenden MangoldtstraBe und MeyerhofstraBe quert die HOV-Trasse die Ols-
hausenstraBe und verlauft auf der anderen Seite der Fahrbahn in Seitenlage tber
das Gebiet des B-Plans Bremerskamp. Zwischen MangoldstraBe und der weiter
dstlich liegenden Querung der HOV-Trasse fiihrt ein zusétzlicher Gehweg entlang
der Kleingérten siidlich der HOV-Trasse. Nach der Querung der HOV-Trasse wird
der MIV wie im Bestand gefuhrt und ist durch einen bepflanzten Mittelstreifen vom
HOV getrennt. Beidseitig werden Gehwege und Einrichtungsradweg hergerichtet.
Diese verlaufen in Fahrtrichtung B 76 sidlich bzw. éstlich der HOV-Trasse. Der
Linksabbiegestreifen in die in Richtung Johann-Fleck-StraBe liegenden Mangold-
straBe wird aufgeldést. Ab Bremerskamp wird der Querschnitt in ahnlicher Weise
fortgefiihrt. Die Eigentrasse des HOV verlduft auf der alten nérdlichen Richtungs-
fahrbahn. Der Einrichtungsradweg und Gehweg auf nordéstlicher Seite ver-
schwenken zu Gunsten des Erhalts des Grinstreifens inkl. Baumbestandes. Der
Griinstreifen zwischen Fahrbahn und HOV-Trasse beginnt bereits auf Héhe Mey-
erhofstraBBe. Die beidseitigen Griunstreifen verlaufen bis vor den Kreuzungsbereich
des Westrings. Auf diese wird lediglich im Haltestellenbereich und bei der héhen-
freien Querung der B 76 verzichtet. Kurz vor der Kreuzung Westring wechselt die
HOV-Trasse in Mittellage. Dort wird der in Richtung Westring verlaufende Radver-
kehr auf die Fahrbahn geflihrt. Flr die FuBganger sind beidseitige Querungshilfen
vorgesehen.
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2.4.5.3 Unterschied Tram/BRT

Sowohl Tram als auch BRT verlaufen im Bereich der OlshausenstraBe auf dersel-
ben Trasse. Fir das Einrichten einer Zwischenendhaltestelle kann die BRT Wen-
deschleife durch die MangoldstraBe gefihrt werden.

2.4.6 Ostliche OlshausenstraBe, Beselerallee

2.4.6.1 Bestand

Zwischen dem Westring und der Holtenauer StraBe verlauft die Olshausen-
straBe/Beselerallee durchgehend zweistreifig mit teilweise zusatzlichen Abbiege-
streifen vor den Knotenpunkten. Zwischen Westring und HansastraBe sind ndrdlich
Langsparkstreifen, ein Zweirichtungsradweg und ein Gehweg vorhanden. Sidlich
gibt es einen Schutzstreifen und einen Gehweg.

Ab der HansastraBe geht der Radweg in einen beidseitigen Schutzstreifen tber.
An die Schutzstreifen grenzen beidseitig Langsparkstreifen und Gehwege an. Le-
diglich zwischen Knooper Weg und Holtenauer StraBe gibt es in westlicher Rich-
tung keinen Schutzstreifen, sodass Fahrradfahrer*innen auf der Fahrbahn geflihrt
werden. In 6stlicher Richtung gibt es auBerdem auch keine Langsparker.

2.4.6.2 Planung
Der Abschnitt bezieht sich auf die Blatter Nr. 12 und 47.

Die Mittellage des HOV auf einer eigenen Trasse wird nur zwischen Westring und
Professor-Anschiitz-StraBe fortgefiihrt. Im Anschluss verlduft der HOV bis zur Hol-
tenauer StraBe im Mischverkehr. Lediglich im Kreuzungsbereich Westring,
Knooper Weg und Holtenauer StraBe sind Abbiegespuren vorgesehen. Beidseitig
werden Einrichtungsradwege hergerichtet, an die Gehwege anschlieBen. Auf Hohe
der SamwerstraBe muss Grunderwerb getatigt werden, um das Herrichten eines
Haltestellenbereichs zu ermdglichen. Die Haltestellenkaps werden Ulberfahrbar
ausgebildet. Langsparkmaoglichkeiten sind nur in Fahrtrichtung Westring zwischen
HansastraBe und Professor-Anschitz-Stra3e vorgesehen.
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2.5 Korridor West
2.5.1 Mettenhof, Skandinaviendamm

2.5.1.1 Bestand

In Mettenhof wurde in den 1960er Jahren groBzligig geplant und gebaut, sodass
der Skandinaviendamm zwischen Jutlandring und Bergenring/StockholmstraBe in
beide Richtungen zweispurig und zwischen Bergenring/StockholmstraBe und
Kronshagener Weg neben der jeweils einspurigen Fahrbahn eine Freihaltetrasse
vorhanden ist. Im Bestand ist die Freihaltetrasse als Grunflache bewachsen.

Der Skandinaviendamm ist im vierspurigen Abschnitt durch einen begrinten Mit-
telstreifen in die beiden Richtungsfahrbahnen getrennt. Diese enthalten in Ab-
schnitten, in denen der Grlinstreifen eine ausreichende Breite aufweist, Bepflan-
zung durch Baume. An den meisten Kreuzungen sind separate Abbiegespuren vor-
handen. Die Rechtsabbiegespuren sind ausgerundet. Vom Jutlandring bis zum
Bergenring/StockholmstraBe verlaufen beidseitig ein Einrichtungsrad- und ein
Gehweg. Diese sind auf der 6stlichen Seite der Fahrbahn bis zur FuBgangerbrlicke
auf der Hohe des Heidenberger Teichs und auf der westlichen Seite bis Bergen-
ring/VaasastraBe durch einen Grlinstreifen mit teilweiser Bepflanzung von der
Fahrbahn abgesetzt. Flir FuBganger sind an den Kreuzungen Querungshilfen an-
gebracht.

Im zweispurigen Bereich des Skandinaviandamms, der bei den meisten Kreuzun-
gen separate Abbiegestreifen enthalt, befindet sich auf der gegeniberliegenden
StraBenseite zur Freihaltetrasse zwischen Bergenring/StockholmstraBe und Claus-
Sinjen-StraBe ein Einrichtungsradweg und im weiteren Verlauf ein Zweirichtungs-
radweg. An diese grenzt ein Gehweg. Zwischen dem Fahrradweg und der Fahr-
bahn befindet sich ein Grinstreifen. Zwischen Bergenring/StockholmstraBe und
Melsdorfer StraBe verlauft auf der Seite der Freihaltetrasse ein Gehweg, der eben-
falls mit einem Griunstreifen von der Fahrbahn abgesetzt ist. Bis Claus-Sinjen-
StraBe wird diese auch von Fahrradfahrer*innen benutzt. Auf der H6he des Na-
turerlebniszentrums Kollhorst gibt es in westliche Richtung einen kurzen Langs-
parkstreifen.

Der Jitlandring im Sldden Mettenhofs ist einspurig in beide Richtungen befahrbar
und liegt in einer 30er Zone. In beide Richtungen sind schmale Einrichtungsrad-
wege vorhanden. Sie werden von der Fahrbahn durch StraBenbegleitgriin oder
Langsparkstreifen auf der Innenseite und Senkrechtparkstreifen auf der AuBen-
seite des Ringes getrennt. Ein breiter Gehweg ist auf beiden StraBenseiten hinter
StraBenbegleitgriin oder dem Radweg vorhanden. Bushaltestellen liegen nur auf
der Innenseite des Rings, da die Busse diesen ausschlieBlich im Uhrzeigersinn be-
fahren.

2.5.1.2 Planung
Der Abschnitt bezieht sich auf die Blatter Nr. 6, 72, 5, 4, 3, 2 und 1.
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Die HOV-Eigentrasse wird in die Freihaltetrasse ohne Griinstreifen zwischen ihr
und der Fahrbahn geplant. Zwischen StockholmstraBe/Bergenring und Melsdorfer
StraBe sind auf beiden Seiten Einrichtungsrad- und Gehwege vorgesehen. Ab hier
Richtung Nordosten entfallen auf der Stidseite Geh- und Radweg und auf der Nord-
seite verlauft bis zum Kronshagener Weg ein Zweirichtungsradweg zwischen Geh-
weg und Fahrbahn. Der Geh- und Radweg auf der Nordseite wird auBer im Bereich
der StraBentberfihrung lber die Eisenbahn und vor der Kreuzung mit der Kieler
StraBe durch einen Grunstreifen von der Fahrbahn getrennt.

Im bisher vierspurigen Abschnitt des Skandinaviendamms wird die 6stliche zwei-
spurige Richtungsfahrbahn zur Eigentrasse in Seitenlage und die andere zweispu-
rige Richtungsfahrbahn zu zwei einspurigen Fahrbahnen, die im Bereich der Kreu-
zungen eigene Abbiegespuren erhalten. Daher werden in den Seitenrdumen (Rad-
weg, Gehweg, StraBenbegleitgriin) nur unwesentliche Anderungen nétig. Zwi-
schen den Geh- und Radwegen und der HOV-Trasse bzw. der Fahrbahn sowie
zwischen der HOV-Trasse und Fahrbahn bleiben die Griinstreifen teilweise erhal-
ten.

Im Jitlandring ersetzt die HOV-Trasse den Busverkehr als Einrichtungs-Schleife
im Uhrzeigersinn mit Endhaltestelle auf Hohe des Thorwaldespfads. Sie ist in den
Seitenrdumen auf der Innenseite des Rings unter Beibehaltung der aktuellen Stra-
Benflihrung vorgesehen, sodass dort Langsparkstreifen entfallen. Der Grlinstreifen
zwischen der Trasse und dem Gehweg bleibt abgesehen vom Bereich der Halte-
stellen erhalten. Auf der duBeren Seite des Rings werden ein Einrichtungsradweg
und ein Gehweg durch einen breiten Grlinstreifen von der Fahrbahn getrennt, in
dem Langsparkstreifen vorgesehen sind.

2.5.1.3 Unterschied Tram/BRT

An der Endhaltestelle im JGtlandring ist flir den Systemfall Tram eine von beiden
Seiten bedienbare Haltestelle vorgesehen. Durch die Zweigleisigkeit kdnnen Uber-
lieger-Fahrzeuge Uberholt werden. Der Mittelbahnsteig vereinfacht die Orientie-
rung flr die Fahrgaste, da sie nicht schon vorher entscheiden muissen, auf welchen
Haltestellenbereich sie gehen missen.

Flir den Systemfall BRT sind zwei separate Wartebereiche nebeneinander vorge-
sehen, sodass Uberlieger-Fahrzeuge iiberholt werden kénnen. Beide Warteberei-
che miussen von links bedient werden, da BRT nur rechts Tlren haben. Daher ist
ein Mittelbahnsteig in dem Fall nicht mdglich.

2.5.1.4 Hinweise fiir weitere Planungsphasen

In den weiteren Planungsschritten sollte weiterhin bertcksichtigt werden, dass
Infrastruktur und Grundstiicke auch Uber die Eigentrasse in Seitenlage gut erreicht
werden kénnen. Wenn sich eine Mdglichkeit hierzu ergibt, ware eine Neugestal-
tung des Kurt-Schuhmacher-Platzes im Zentrum Mettenhofs von den Anwohnern
gewlnscht, um die Umgebung dieser hochfrequentierten Haltestelle attraktiver
und behindertengerechter zu gestalten. Weiterhin sollte geprift werden, ob der
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Erhalt oder die Wiederherstellung der Allee-Situation entlang der Freihaltetrasse
madglich ist. Zudem wurde sich im Projektverlauf von den Blrgern gewlnscht, die
Erreichbarkeit des Naturerlebnisraums Kollhorst sowie des stidlichen Kronshagens
zu erhalten und zu verbessern.

2.5.2 Kronshagener Weg

2.5.2.1 Bestand

Der Kronshagener Weg ist zweistreifig je Richtungsfahrbahn, die baulich durch
einen breiten mit Baumen bepflanzten Mittelstreifen getrennt sind. Bei der Kreu-
zung mit der B 76, DehnckestraBe, SedanstraBe und Westring sind separate Ab-
biegestreifen vorhanden. Zwischen der B 76 und dem Westring sind nérdlich fast
durchgehend Langsparkstreifen angeordnet. Daran angrenzend verlauft ein Rad-
weg, ein breiter Grinstreifen mit Bepflanzung und ein Gehweg. Der Grlinstreifen
entfallt 6stlich der Max-Giese-StraBe. Siudlich an die Fahrbahn angrenzend befin-
det sich ein kombinierter Geh- und Radweg. Bis DehnckestraBe befindet sich zwi-
schen der Fahrbahn und dem kombinierten Geh- und Radweg ein Grinstreifen. Ab
der DehnckestraBe bis zum Westring entfallt dieser und geht in vereinzelte Langs-
parkstreifen Gber. Flr FuBganger sind an den Kreuzungen Querungshilfen vorhan-
den.

Zwischen dem Westring und dem Wilhelmplatz gibt es keine bauliche Trennung
zwischen den Fahrstreifen. Beidseitig verlaufen Radfahrschutzstreifen auf der
Fahrbahn, daneben sind abwechselnd Léngsparkstreifen/Parkbuchten und Be-
pflanzung sowie ein Gehweg angeordnet. Kurze separate Abbiegestreifen sind bei
Kreuzungen sowie zwei Querungshilfen fir FuBganger am Wilhelmplatz vorhan-
den.

Entlang des Wilhelmplatzes verlauft ein mit Baumen bepflanzter Mittelstreifen. Auf
norddstlicher Seite der Fahrbahn ist statt des Schutzstreifens ein Radweg ange-
ordnet. Auf stdwestlicher Seite bleibt der Querschnitt, abgesehen von der durch
einen Langsparkstreifen abgelésten Bepflanzung, unverandert.

Zwischen der Hermann-Weigmann-StraBe und dem Schitzenwall gibt es keinen
Mittelstreifen, daflir beidseitig Rad- und Gehwege. An der noérdlichen Fahrbahn
befindet sich in der Nahe des Schitzenwalls ein kurzer Langsparkstreifen.

2.5.2.2 Planung
Der Abschnitt bezieht sich auf die Blatter Nr. 44, 45 und 46.

Im Ubergang vom Skandinaviendamm zum Kronshagener Weg verschwenkt die
in Richtung Innenstadt flilhrende KFZ-Spur, sodass die HOV-Trasse von der Sei-
tenlage in die Mittellage wechselt. Zwischen B 76 und DehnckestraBe wird die
HOV-Trasse in einzelne Spuren aufgeweitet, damit die Bestandsbdume des aktu-
ellen Mittelstreifens erhalten werden kénnen. Dazu werden die Fahrstreifen auf
einen je Fahrbahn reduziert. Beidseitig werden Einrichtungsradwege vorgesehen.
Diese und die beidseitigen Gehwege werden so angeordnet, dass je Seite ein
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Grunstreifen unter Erhalt der Bestandsbdaume ermdéglicht wird. In Fahrtrichtung
B 76 sind Langsparkstreifen vorgesehen.

Die einzelnen HOV-Spuren werden direkt 8stlich der DehnckestraBe wieder zu-
sammengeflhrt, damit eine Haltestelle im StraBenraum untergebracht werden
kann. Ab DehnckestraBe in Richtung Innenstadt verringern sich die Griinstreifen,
bis sie schlieBlich ab SedanstraBe abgesehen von einem kurzen Stlick komplett
entfallen. Stattdessen kénnen Langsparkstreifen untergebracht werden. An die
HOV-Trasse schlieBen bis Westring beidseitig eine einspurige Fahrbahn, ein Ein-
richtungsradweg und ein Gehweg an. Nur direkt westlich des Westrings teilt sich
die HOV-Trasse fiir einen kurzen Abschnitt in zwei separate Spuren, um die Be-
standsbdaume in der Mitte erhalten zu kénnen. Fir FuBganger sind an Haltestellen
und Griinstreifen zwischen der HOV-Trasse Querungshilfen vorgesehen.

Ab Westring geht die Trasse bis zum Wilhelmplatz in Mischverkehr mit beidseitigen
Radfahrstreifen und Gehwegen Uber. Zwischen Gehweg und Radfahrstreifen sind
Langsparkbuchten und Grunstreifen vorgesehen.

Die Haltestelle am Wilhelmplatz liegt in nérdlicher Seitenlage und ist in den Platz
integriert. Der Rad- und Gehweg in Richtung Westring verlaufen nérdlich der Hal-
testelle.

Ab der Hermann-Weigmann-StraBe verschwenkt die Trasse wieder in Mittellage.
Ab da verlauft die Trasse im Mischverkehr mit beidseitigem Radfahrstreifen und
Gehweg. Im Bereich Schitzenwall schwenkt der in Richtung Innenstadt fihrende
KFZ-Fahrstreifen nach Suden, sodass im unmittelbaren Kreuzungsbereich nur in
diese Richtung eine HOV-Eigentrasse vorliegt. In entgegengesetzte Richtung ist
unmittelbar hinter der Kreuzung ein kurzer Langsparkstreifen geplant.

2.5.2.3 Hinweis fiir weitere Planungsphasen:

Der Parkplatz an der Kreuzung B76/Konshagener Weg/Abzweig nach Kronshagen
liegt glinstig, um als Park-and-Ride-Parkplatz ausgebaut zu werden. Die Pendler,
die Uber die B76 oder aus den umliegenden Doérfern hinter Kronshagen nach Kiel
kommen, kénnen hier ihr Fahrzeug abstellen und mit dem HOV weiterfahren. Um
diese Verbindung fiir eine groBe Menge an Pendlern zu ermdéglichen, sollte eine
Erweiterung des Parkplatzes geprift werden (siehe genauer Dokumentation AP E-
122). Fir einen attraktiven Umstieg in den HOV ist eine zusatzliche Haltestelle
erforderlich, etwa als Ersatz fiir die bestehende Bushaltestelle Kénigsstein. Diese
zusatzliche Mdoglichkeit sollte in den weiteren Planungsschritten untersucht wer-
den.

2.5.3 Exerzierplatz, Ziegelteich

2.5.3.1 Bestand

Die StraBe Ziegelteich ist vierstreifig mit beidseitigem Fahrradschutzstreifen und
Gehwegen. Zwischen Lange Reihe und Exerzierplatz sind in Richtung Westring
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Langsparkstreifen zwischen dem Fahrradschutzstreifen und dem Gehweg vorhan-
den. Dies ist in entgegengesetzter Richtung zwischen Exerzierplatz und GroBer
Kuhberg der Fall. Fir FuBganger sind Querungshilfen vorhanden.

Entlang des Exerzierplatzes in Richtung Westring und zwischen HopfenstraBe und
Sophienblatt in beide Richtungen sind Bussonderfahrstreifen vorhanden, welche
von Fahrradfahrer*innen benutzt werden kdénnen. Auf der Sldseite der Stral3e
Exerzierplatz verlauft der Radfahrschutzstreifen zwischen Geradeaus-Fahrbahn
und Rechtsabbiegespur. Je Knotenpunkt sind teils mehrere zusatzliche Abbiege-
streifen vorhanden.

2.5.3.2 Planung
Der Abschnitt bezieht sich auf das Blatt Nr. 57.

Die HOV-Trasse verschwenkt von Mischverkehr in Richtung Exerzierplatz in nérd-
liche Seitenlage und wird dort mit HOV- und Bushaltestellen in den Platz integriert.
Bis SpritzenstraBe teilt sich der HOV die Trasse mit dem restlichen Bus-OPNV. Die
Fahrstreifen werden auf einen je Fahrrichtung plus notwendige Abbiegestreifen
reduziert. Beidseitig werden Einrichtungsradweg und Gehweg vorgesehen. Zwi-
schen Lange Reihe und GroBer Kuhberg verléduft die HOV-Trasse in Richtung stadt-
auswarts im Mischverkehr.

Zwischen der HopfenstraBe und dem Sophienblatt teilen sich die HOV-Trasse und
die KFZ-Spuren auf, sodass erste in Mittellage zwischen den Haltestellen liegt. In
diesem Bereich sind Rad- und Gehweg so geplant, dass die Position der Stlitzen
der Personenbrilicke (Aufstiegsbauwerk) nicht verandert werden mussen.

2.6 Korridor Sudost
2.6.1 Gaarden, ElImschenhagen (RBZ)

2.6.1.1 Bestand

Die StraBe Karlstal ist zwischen der ElisabethstraBe und dem westlichen Ender der
HelmholtzstraBe zweistreifig mit beidseitigen Einrichtungsradwegen sowie Gehwe-
gen. Sudlich befinden sich zwischen Fahrbahn und Radweg Parkbuchten flr Langs-
parkende, zwischen denen sich Bepflanzung befindet.

Ab Ende Karlstal bis zur GauBstraBe sind zusatzlich auf der nérdlichen Seite Park-
buchten und Bepflanzung bei sonst gleichbleibendem Querschnitt angeordnet. Im
kurzen Abschnitt zwischen GauBstraBe und Ostring sind keine Parkmdglichkeiten
vorhanden, da eine separate Abbiegespur auf den Ostring vorhanden ist. In der
RontgenstraBe befinden sich anstatt von Radwegen nur Fahrradschutzstreifen.
Diese befinden sich zwischen der Fahrbahn und dem Langsparkstreifen, der nicht
von Bepflanzung unterbrochen wird. Zusatzlich zur zweistreifigen Fahrbahn sind
im Kreuzungsbereich Ostring und Preetzer StraBe separate Abbiegespuren vor-
handen.

Die Preetzer StraBBe ist zweistreifig. Nérdlich grenzt an die Fahrbahn ein bewach-
sener Grunstreifen, dahinter liegt ein teilweise unbefestigter Gehweg. Sudlich
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grenzt ein Gehweg an die Fahrbahn. Der dahinterliegende Seitenraum wird teil-
weise zum Parken genutzt. Die Fihrung des Radverkehrs erfolgt auf der Fahrbahn.
Am Haltepunkt Schulen am Langsee kreuzt die Preetzer StraBe die dazugehdrige
Bahnstrecke der AKN hdéhengleich. Entlang des RBZ befinden sich ndrdlich nur
noch vereinzelt Baume und weiterhin ein unbefestigter Gehweg. In diesem Ab-
schnitt befindet sich ein Fahrradschutzstreifen auf der Fahrbahn.

2.6.1.2 Planung
Der Abschnitt bezieht sich auf die Blatter Nr. 31, 32 und 77.

Zwischen der ElisabethstraBe und der KaiserstraBe bleibt die Aufteilung des Stra-
Benraums wie im Bestand. Die HOV-Trasse verlduft im Mischverkehr. In der Helm-
holtzstraBe entfallen die Einrichtungsradwege, die Umleitung erfolgt nach Norden
bzw. Slden Uber die KaiserstraBe bzw. den Kirchenweg. Der Grund hierflr ist,
dass der HOV die Trasse mit Fahrradfahrer*innen wegen beengter Verhéltnisse
nicht teilen muss. Ebenfalls entfallen der nérdlichen Parkbuchten zugunsten einer
breiteren Fahrbahn fiir die breiten HOV-Fahrzeuge. Die Aufteilung des StraBen-
raumes bleibt in diesem Abschnitt grundsatzlich auch unverandert, was auch den
Erhalt der separaten Linksabbiegespur in den Ostring betrifft. Dieser wird vom
HOV nicht tangiert, da seine Trasse auf den auBenliegenden Spuren verlduft. We-
gen des Platzbedarfs flir die Haltestellen werden die dahinter verlaufenden Geh-
wege versetzt, sodass hierfiir Grunflache entfallen muss.

In der RéntgenstraBe wechselt die HOV-Trasse in dstliche Seitenlage. Der Quer-
schnitt der Fahrbahn bleibt unverandert. Beidseitig werden Gehwege angeordnet.
Der auf der 6stlichen Seite liegende Gehweg verlauft zwischen der Fahrbahn und
HOV-Trasse. Aufgrund der Radverkehrsumleitung ist bis zum Kirchenweg kein
Radweg vorgesehen. Lediglich im kurzen Abschnitt zwischen Kirchenweg und
Preetzer StraBe sind beidseitig Einrichtungsradwege zwischen Gehweg und Fahr-
bahn geplant. Die beidseitigen Langsparkmdglichkeiten entfallen zwischen Ostring
und Preetzer StraBe.

Fir die Querung der Gleisanlagen bei der Haltestelle Kiel Schulen am Langsee ist
ein Brickenbauwerk notwendig. Daher erfolgt ein Umbau der Preetzer StraBe. Ihr
alter Verlauf wird unterbrochen und dient nur noch als Zuwegung zu den umlie-
genden Grundsticken. Die Nebenflachen werden in Grinflachen umgewandelt.
Das Bruckenbauwerk, welches sidlich der heutigen Preetzer StraBe vorgesehen
ist, erhalt eine fuBlaufige Anbindung lber seitliche Rampenanlagen an der neu zu
errichtenden Haltestelle dstlich der Bahnstrecke. Hier sind fir FuBganger auch
Querungshilfen vorgesehen. Der Querschnitt des Bauwerks umfasst die HOV-
Trasse in Mittellage, einen Fahrstreifen je Fahrtrichtung sowie beidseitige Einrich-
tungsradwege und Gehwege.

Ab der Geschwister-Scholl-StraBe verlauft die Trasse im Mischverkehr mit beid-
seitigem Einrichtungsradweg und Gehweg. Lediglich im Kreuzungsbereich der Ge-
schwister-Scholl-StraBe ist die HOV-Trasse von der Fahrbahn getrennt, die dort
einen separaten Rechtsabbiegestreifen erhalt.
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2.6.1.3 Unterschied Tram/BRT

Der Querschnitt der Tram ist zwischen der neuen Haltestelle 6stlich der Bahnstre-
cke und dem RBZ breiter, da sie ein zusatzliches Wendegleis zwischen den zwei
Richtungsgleisen erhalt. Fahrbahn, Rad- und Gehwege sind entsprechend der
Breite verschoben. Der grundsatzliche Aufbau des Querschnittes andert sich nicht.
Der BRT erfordert eine Wendeschleife, die in der Geschwister-Scholl-StraBe ent-
lang der Kleingarten angeordnet wird.

2.6.1.4 Hinweise fiir weitere Planungsphasen

Entlang der Kleingarten am Langsee verlauft ein Wanderweg. Dieser quert die
HOV-Trasse 6stlich der geplanten Haltestelle. Um eine attraktive, durchgéngige
Fihrung des Gringulrtelwanderwegs zu ermdglichen und eine héhengleiche Que-
rung von Trasse und Fahrbahn durch Wandernde zu vermeiden, sollte die Umsetz-
barkeit einer Unter- oder Uberfiihrung in den weiteren Planungsschritten geprift
werden.

Weiter westlich am FuB des neu geplanten Damms liegt die Feuer- und Rettungs-
wache Ost direkt an der Trasse. Das Ausriicken der Fahrzeuge muss hier jederzeit
sicher erméglicht werden. Ein Uberfahren muss schadlos mdglich sein. Eventuell
ist eine Mitbenutzung der Trasse durch die Feuerwehrfahrzeuge bis zum sudlich
gelegenen nachsten Knotenpunkt sinnvoll, um die an den Lichtsignalanlagen war-
tenden KFZ zu umfahren. Eine Lichtsignalanlage fir den HOV wird hier unvermeid-
bar sein. Eine Berlicksichtigung der Oberleitungshdhe ist ebenfalls erforderlich.

2.6.2 ElImschenhagen-Nord

2.6.2.1 Bestand

In Richtung Elmschenhagen verlauft die Preetzer StraBe bis zur Villacher StraB3e
zweistreifig. Nur im Bereich der Einfahrt zum Einzelhandel und der Villacher Stral3e
sind separate Abbiegestreifen vorhanden. Auf der dstlichen StraBenseite befindet
sich zwischen Geschwister-Scholl-StraBe und dem Parkplatz fir den Einzelhandel
ein Radfahr-Schutzstreifen. Von der Geschwister-Scholl-StraBe bis Feldscheide
schlieBt an die Fahrbahn beidseitig ein Gehweg an, der auf der &Ostlichen Seite
unbefestigt ist und im Bereich Feldscheide mit einem kurzen Abschnitt mit Be-
pflanzung von der Fahrbahn getrennt ist. Auf der westlichen Seite wird der Fahr-
radverkehr zusammen auf dem Gehweg geschiitzt geflihrt. Zwischen Feldscheide
und Kuckucksweg sind beidseitig Langsparkstreifen zwischen Fahrbahn bzw. Rad-
fahr-Schutzstreifen und Gehweg vorhanden. Auf der &stlichen Seite sind die
Langsparkstreifen durch Bepflanzung unterbrochen. Der dahinterliegende Gehweg
ist teilweise befestigt. Ab dem Kuckucksweg geht der auf der westlichen Seite
liegender Gehweg in einen separaten Rad- und Gehweg Uber, sodass dort die
Langsparkmaoglichkeit entfallt.

Die Villacher StraBe ist zweistreifig mit Langsparkstreifen im Norden und beidsei-
tigen Rad- und Gehwegen. Zwischen Nelkenweg und Ellerbeker Weg verlauft auf
der nordlichen Seite kein Radweg mehr. Daflr ist ab hier auf der sidlichen Seite
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ein Zweirichtungsradweg vorhanden. Im Kreuzungsbereich mit der Preetzer
StraBe sind separate Abbiegestreifen und Querungshilfen fir FuBganger vorhan-
den.

Im Ellerbeker Weg ist die Fahrbahn immer noch zweistreifig mit einem separaten
Linksabbiegestreifen und einer Querungshilfe fir FuBgénger beim Ubergang in die
Villacher StraBe. Auf der westlichen Seite schlieBt an die Fahrbahn der Gehweg
an. Auf der 6stlichen Seite befinden sich Langsparkstreifen. Dahinter verlaufen der
Zweirichtungsradweg und ein Gehweg

2.6.2.2 Planung
Der Abschnitt bezieht sich auf die Blatter Nr. 38, 39, 40 und 54.

Die HOV-Trasse verlduft im gesamten Abschnitt im Mischverkehr. Separate Ab-
biegestreifen sind nur im Kreuzungsbereich Preetzer StraBe/Villacher StraBe vor-
gesehen. Zu Gunsten beidseitiger Einrichtungsradwege und Gehwege ware auf der
gesamten Lange der Preetzer StraBe Grunderwerb zu tatigen und der Baumbe-
stand zu entfernen, sodass die Parkmdéglichkeiten entfallen. Diese entfallen auch
in der Villacher StraBe und dem Ellerbeker Weg. Haltestellenbereiche sind flr den
Radverkehr Uberfahrbar auszubilden. Entlang der Villacher StraBe hat auf ca.
100 m eine Boéschungssicherung oder Aufstanderung des Geh-/Radwegs zu erfol-
gen. Zwischen der Ein- und Ausfahrt zu bzw. von der B 76 und TauernstraBe wird
die HOV-Trasse aufgeweitet, sodass dazwischen separate Spuren fiir den KFZ-
Verkehr entstehen kénnen

2.6.2.3 Hinweise fiir weitere Planungsphasen

Im Bereich der Haltestellenbereiche ist neben der Uberfahrbarkeit fiir den Radver-
kehr ebenfalls die Anbindung der umliegenden Grundstiicke zu betrachten. Wenn
madglich, kédnnen Zufahrten benachbarter Grundstiicke mitbenutzt werden oder
neue Zufahrten geschaffen werden.

Um den Grunderwerb auf ein Minimum zu reduzieren sind die MaBe im Querschnitt
zu prifen und ggf. zu reduzieren.

2.6.3 ElImschenhagen-Siid

2.6.3.1 Bestand

Sowohl der Weinberg als auch der Tiroler Ring sind zweistreifig mit beidseitigen
Langsparkstreifen sowie Rad- und Gehwegen. Der Weinberg hat bei der Kreuzung
mit dem Ellerbeker Weg je einen Links- und Rechtsabbiegestreifen sowie eine
Querungshilfe fur FuBganger.

Die Wiener Allee ist ebenfalls zweistreifig mit beidseitigen Langsparkstreifen, hin-
ter denen alter Baumbestand und grdBtenteils befestigte Geh- und Radwege lie-
gen. Sudlich des Andreas-Hofer-Platzes weitet sich die StraBe in zwei Einrich-
tungsfahrbahnen mit Abbiegestreifen und einem begriinten und bepflanzten Mit-
telstreifen auf. Die Querung der B 76 erfolgt hdhenfrei. Die Einfahrt in die B 76 in
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Fahrtrichtung rechts erfolgt Gber separate Einfahrten. Das Auffahren auf die Bun-
desstraBe in andere Richtung erfolgt Gber einen groBen zweispurigen Kreisver-
kehr. FuBganger und Fahrradfahrer kédnnen die BundesstraBe auf der westlichen
Seite mit mehreren Verschwenkungen ihrer Wege und Uberquerungen von Fahr-
bahnen kreuzen. Auf der dstlichen Seite ist dies mit einem Einrichtungsradweg
und einem Gehweg madglich.

Die Reichenberger Allee ist nach der Zusammenfihrung der separaten Fahrstrei-
fen ab dem Bebelplatz zweistreifig. Bis zum Trautenauer Weg gibt es beidseitig
Langsparkstreifen und Radwege vor dem alten Baumbestand sowie dahinterlie-
gende Gehwege.

Ab dem Trautenauer Weg sind auf der stdwestlichen StraBenseite Parkbuchten
fur Schragaufsteller zwischen dem Baumbestand angeordnet. Die Flhrung des
Radverkehrs erfolgt auf der Fahrbahn. Der Querschnitt auf der gegenlberliegen-
den Seite mit Langsparkstreifen, Baumbestand, Rad- und Gehweg bleibt unveran-
dert.

Die Franzensbarder StraBBe ist zweistreifig mit beidseitigem Gehweg. Der Radver-
kehr wird nordwestlich der Marienbader StraBe auf der Fahrbahn gefihrt. Teil-
weise sind kurze Langsparkstreifen auf beiden Seiten zwischen der Fahrbahn und
dem Gehweg vorhanden. Sudéstlich der Marienbader StraBe sind beidseitig
Schutzstreifen fur Fahrradfahrer*innen vorhanden. Ab dem Illerweg sind keine
Parkmadglichkeiten vorhanden. Auf der Nordseite endet der Gehweg und sudlich
verlauft der Gehweg hinter einem bepflanzten Grinstreifen. Ein separater Links-
abbiegestreifen in den Illerweg sowie Querungshilfen fir FuBganger dort sowie am
Lech- und Isarweg zum Erreichen der nérdlich von der Franzensbader StraBe lie-
genden Grlinanlage sind vorhanden.

2.6.3.2 Planung
Der Abschnitt bezieht sich auf die Blatter Nr. 55, 56 und 78.

Die Trasse verlauft durchgehend vom Weinberg bis zur Kruppallee im Mischver-
kehr, auBer im Kreuzungsbereich der B 76, wo diese Uber ein eigenes neues Bri-
ckenbauwerk in der Mitte des Knotenpunktes gequert wird. Ab der Kruppallee kann
eine Eigentrasse in nérdlicher Seitenlage realisiert werden.

Im Weinberg und Tiroler Ring entfallen die Langsparkstreifen. Dort sind beidseitig
Einrichtungsrad- und Gehwege angeordnet. In der Wiener Alle entfallen die Langs-
parkstreifen ebenfalls. Der gewonnene Platz ist flr drei Fahrstreifen ausreichend.
Die beiden AuBeren werden fiir die Trasse im Mischverkehr genutzt. Der Mittel-
streifen wird als Abbiegestreifen zur Rickstauvermeidung und teilweise zum Par-
ken genutzt. Die beidseitigen Rad- und Gehwege werden fortgefiihrt und zwischen
ihnen und der Fahrbahn werden Grinstreifen und nach Mdglichkeit die Bepflan-
zung erhalten.

Im Haltestellenbereich des Andreas-Hofer-Platz entfallt der Baumbestand. Park-
maoglichkeiten sind im sudlichen Teilzwischen Fahrbahn und Radweg vorgesehen,
da der Mittelstreifen als Abbiegespur genutzt wird. Die Verkehrsflihrung bleibt im
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Kreuzungsbereich im Wesentlichen unverandert. Es werden zwischen dem B 76
naherliegenden Tiroler Ring und Bebelplatz/Hultschiner StraBe beidseitig jeweils
ein kombinierter Geh- und Radweg geplant, damit auf westlicher Seite nicht der
Umweg genommen werden muss. Diese FUhrung bleibt jedoch zusatzlich erhalten
und wird nicht riickgebaut. Fiir den HOV ist ein gesondertes Briickenbauwerk fiir
eine direkte Fihrung mittig durch den Kreisverkehr vorgesehen.

In der Reichenberger StraBe entfallen die Parkmaéglichkeiten zu Gunsten von Ein-
richtungsradwegen. Die Haltestelle wird fir Fahrradfahrer*innen als Gberfahrbar
ausgestaltet. Bis zur Franzensbader StraBe schlieBen beidseitig Einrichtungsrad-
wege an die Mischtrasse an, die mit einem Grunstreifen vom Gehweg getrennt
sind. In der Franzensbader StraBe entfallen zwischen der Reichenberger Allee und
der Kruppallee/Marienbader StraBe der Baumbestand und die Parkméglichkeiten
zu Gunsten der Trasse und ausreichend breitem kombiniertem Geh- und Radweg.

Zwischen der Kruppallee/Marienbader StraBe und dem Lechweg gleicht die Pla-
nung dem Bestand. Es werden beidseitig Radfahrstreifen eingerichtet. Flir die
HOV-Eigentrasse in nordlicher Seitenlage ist eine Béschungssicherung notwendig.
Der ausschlieBlich sudlich verlaufende Gehweg ab dem Illerweg ist mit einem
Grunstreifen vom Radfahrstreifen getrennt. Am Illerweg bleibt eine Querungshilfe
fir FuBganger, die jedoch an die Haltestellenposition angepasst und dadurch ver-
setzt werden muss.

Fir die Endhaltestelle muss Grunderwerb getatigt werden und der angrenzende
private Parkplatz bzw. die Grinflache umgestaltet werden. Es soll ein Umsteige-
punkt zwischen HOV und Bus-OPNV geschaffen werden.

2.6.3.3 Unterschied Tram/BRT

Die Tram und der BRT fahren auf derselben Trasse und unterscheiden sich nur in
ihrer jeweiligen Endhaltestelle. Die BRT Endhaltestelle ist etwas langer, da die
Haltestellen des Bus-OPNV direkt anschlieBen. AuBerdem sind Wartepositionen
sowohl fir BRT als auch den Bus-OPNV vorgesehen. Die Endhaltestelle der Tram
ist durch die kombinierte Haltestelle HOV/Bus-OPNV kompakter. Auch hier sind
Warteposition fiir den Bus-OPNV vorgesehen.

2.6.4 Ellerbek-Siid

Die alternative Streckenflihrung nach Elmschenhagen durch die Geschwister-
Scholl-StraBe, Poppenrade, den Trondelweg und den Ellerbeker Weg ist im Rah-
men der Multikriterienanalyse des FAR-Verfahrens (Endbericht Anlage 1) ausge-
schieden.

2.6.4.1 Bestand

Die Geschwister-Scholl-StraBe verlauft einspurig je Richtung zwischen RBZ und
einer Kleingartenanlage von der Preetzer StraBe bis zur Buswendeanlage am
Hans-Geiger-Gymnasium. Im westlichen Seitenraum schlieBen Geh- und Radweg
an die Fahrbahn an. Im Osten sind Grinanlagen mit StraBenbdaumen und Stra-
Benbeleuchtung neben dem Schutzstreifen flir Fahrradfahrer*innen vorhanden.
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Gegenlber der Bushaltestelle Geschwister-Scholl-StraBe sind Langsparkmaéglich-
keiten vorhanden. Sudlich des Gymnasiums quert ein Wanderweg die Geschwis-
ter-Scholl-StraBe, welcher vom MIV nicht lberfahren werden darf. AuBer fir den
Bus-OPNV, Radfahrer*innen und FuBgénger ist die Geschwister-Scholl-StraBe da-
her eine Sackgasse. Sudlich der querenden Gehverbindung ermdglicht ein kleiner
Wendehammer das Wenden, ohne den angrenzenden Schulparkplatz befahren zu
mussen.

Die Buswendeanlage am Hans-Geiger-Gymnasium kann vom MIV aus der StraBe
Poppenrade befahren werden. Sie flihrt am sidlichen Rand des in diesem Bereich
mit Mehrfamilien-Blocks in Grinflachen bebauten Stadtteils Ellerbek entlang. Auf
der Nordseite der je Richtung einspurigen StraBe verlauft ein Schutzstreifen fur
Fahrradfahrer*innen und ein Gehweg entlang der Wohngrundstlicke. Auf der Sud-
seite verlaufen Rad- und Gehweg hinter Parkstanden in Senkrechtaufstellung, die
durch vereinzelte Baume unterbrochen werden. Zwischen Gehweg und Wohn-
blocks sind auf der stdlichen Seite weitere Privatparkplatze vorhanden. Am Kno-
tenpunkt zum Tréndelweg ist eine Querungshilfe sowie eine kurze Linksabbiege-
spur vorhanden.

Der Trondelweg verlauft zunachst je Richtung einspurig durch ein Waldchen, wird
anschlieBend von Kleingarten flankiert, bis er im Stadtteil EImschenhagen auf den
Ellerbeker Weg mindet. Auf der Westseite verlaufen Geh- und Radweg zwischen
den Kleingarten und einem schmalen Grinstreifen mit StraBenbeleuchtung und
Baumen. Auf der Ostseite verlaufen Geh- und Radweg zwischen Kleingarten und
Fahrbahn. Am Eingang zu Elmschenhagen, dem Kreuzungsbereich mit dem El-
lerbeker Weg, befindet sich im Bereich der Wohnbebauung auf der Ostseite ein
Parkstreifen fir Langsaufsteller zwischen Radweg und Fahrbahn.

Der Ellerbeker Weg, der je Richtung einstreifig ist, ist von Einfamilienhdusern mit
kleinen Vorgarten gesaumt. Der StraBenquerschnitt zwischen den teilweise unbe-
festigten Gehwegen auf beiden Seiten ist im Bestand bereits sehr schmal und wird
durch Langsparker am westlichen Fahrbahnrand und durch einen schmalen Grin-
streifen mit StraBenbeleuchtung, an den in Richtung Fahrbahn ein Zweirichtungs-
radweg grenzt, vom Gehweg am 0Ostlichen Fahrbahnrand weiter verengt.

2.6.4.2 Planung

Da die Streckenflihrungen durch die Geschwister-Scholl-StraBe, Poppenrade, den
Tréndelweg und den Ellerbeker Weg ausgeschieden sind, wurden die Planungen
zu diesen Streckenfuhrungen im Projektverlauf abgebrochen. Die unvollstandigen
Planungen werden in diesem Abschnitt beschrieben, es gibt aber keine fertig ab-
gestimmten, ausgearbeiteten und somit zur Veréffentlichung freigegebenen Plane.

In der Geschwister-Scholl-StraBe hatte die Planung eine FahrradstraBe westlich
der Eigentrasse in Seitenlage vorgesehen. Zwischen den beiden HOV-Spuren hat-
ten die Bestandsbaume soweit mdglich erhalten werden sollen. Westlich an die
FahrradstraBe hatte ein Gehweg angeschlossen werden sollen. Die Spuren der
Trasse waren zwischen der heutigen Bushaltestelle Geschwister-Scholl-StraBe und
dem Wanderweg wieder zusammengeflhrt worden. Dieser ware von der Trasse
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am urspringlichen Ort in Eigentrasse gequert worden. Die FahrradstraBe ware in
zwei Einrichtungsradwege links und rechts der Trasse Ubergegangen. Dahinter
hatten beidseitig Gehwege angeschlossen. Die Trasse ware mittig mit einem kur-
zen Abschnitt Mischverkehr Uber die Buswendeanlage in die StraBe Poppenrade
verlaufen.

In der StraBe Poppenrade ware der Verkehrsraum auf die Flache der Senkrecht-
parkstande erweitert worden, sodass eine Eigentrasse in Mittellage mit einem mit-
tigen Grilinstreifen auBerhalb der Haltestellen méglich gewesen ware. Flr eine Be-
pflanzung mit Baumen ware der Grlnstreifen nicht ausreichend breit. Seitlich an
die Trasse hatte beidseitig eine FahrradstraBe angeschlossen, die von den Be-
standsgehwegen flankiert worden ware. Im Bereich der Haltestellen waren diese
versetzt zwischen Trasse und Fahrbahn angeordnet gewesen, sodass die Trasse
einen leichten S-férmigen Verlauf gemacht hatte.

Im Trondelweg hatte die Eigentrasse in westliche Seitenlage verschwenkt. Durch
einen fur Bepflanzung ausreichend breiten Grinstreifen ware sie von der Fahrbahn
getrennt. Auf der 6stlichen Seite ware ab Wohldkoppel ein Rad- und Gehweg zwi-
schen Fahrbahn und Kleingarten vorgesehen.

Im Ellerbeker Weg hatte der StraBenraum durch Grunderwerb erweitert werden
missen, um ausreichend Platz fiir die HOV-Trasse zu bieten. Es wére Mischverkehr
bereits im Trondelweg ab dem Bereich der Einmindung zum Ellerbeker Weg bis
zum Weinberg vorgesehen gewesen. Wie im Bestand ware auf der Westseite ein
Gehweg und auf der Ostseite ein Zweirichtungsradweg und ein Gehweg vorgese-
hen gewesen. Griin- und Parkstreifen sowie ein erheblicher Teil der Vorgarten wa-
ren entfallen.
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3 Erlauterungen zu den illustrativen Querschnitten

Die Querschnitte stellen die Aufteilung des StraBenraums an reprasentativen oder
hervorzuhebenden Punkten dar. Die Querschnittboxen in textlicher Form im Lage-
plan und die Querschnittsdarstellungen (Tram und BRT) zeigen die StraBenraum-
aufteilung auf der Schnittachse. Anderungen in den Breiten entlang des weiteren
Trassenverlaufs sind den Lageplanen zu entnehmen. Die gezeichneten Quer-
schnitte stellen fur die Systemvarianten Tram und BRT jeweils neben der Auftei-
lung des StraBenraums (groBtenteils identisch) auch die Lage eventuell vorhan-
dener Oberleitungsmasten und symbolisch zu verstehende Fahrzeuge dar. Hierbei
ist zu beachten, dass der Standort und die Bauweise der Oberleitungsmasten nur
rein indikativ sind, die erst in der weiteren Planung Uberhaupt geplant und fest-
gelegt werden kdnnen (siehe auch Dokumentation AP E-161 Elektrische Anlagen).
Die Darstellung der Oberleitungsmasten ist somit vorlaufig. Ein im Querschnitt
dargestellter Oberleitungsmast bedeutet nicht, dass dieser genau auf der Schnit-
tachse vorgesehen ist. Eine Ubersicht iber die mit Oberleitungen vorgesehenen
Strecken sind fur Tram und BRT den folgenden zwei Abbildungen zu entnehmen.

KiEl. Sailing. City.

Legende

BRT
—— Batteriebetrieb
——  Oberleitung
[] Stadtgrenze

b
QpenSfieeiMap {and) contributors CC.

T ie fiir ein icheres
OPNV- System auf eigener Trasse

Karte 17 Plan der Oberleitungstypen
BRT

ETRS89 UTM Zone N32 EPSG: 4647

Stand: 08.09.22

Abbildung 4 Plan der Oberleitungstypen BRT
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KiEl. Sailing. City.

Tram

= Einfachfahrleitung

— Hochkettenfahrieitung
Fahrdrahtioser Abschnitt

= Stromlose Oberleitung

e
ﬁj 7

T tudie fiir ein zuku eres
OPNV- System auf eigener Trasse

Karte 17: Plan der Oberleitungstypen - Tram

ETRS89 UTM Zone 32N EPSG: 4647

[ S |lometers
|

b o5 1 2 OpenStrasthish (3rd) cantribuors, CC-BY-SA
STAND: 11.04.2022 RAMBGLL

Abbildung 5 Plan der Oberleitungstypen Tram

Uber den Unterbau und weitere Bauelemente wie Borde und Rinnen geben die
Querschnitte aufgrund des aktuellen Detaillierungsgrades keine Auskunft. Aus-
stattung und Gestaltungselemente sind aus denselben Grinden nicht oder nur
exemplarisch vorhanden. Die Hohenversatze sind - im Gegensatz zu den Breiten
- nicht maBstabsgetreu. Sie sollen ausschlieBlich bauliche Méglichkeiten zur ein-
deutigen Trennung der unterschiedlichen Spuren andeuten.
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4 Anlagen

Lageplane mit illustrativen Querschnitten Kernnetz 35 km
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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 kdénnen aus verschiedenen Abschnitten beste-
hen

Bahnkdrper Fahrweg flr Tram

Kann als unabhangiger (véllig 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 straBenbtindiger (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 / Erklarung / Beschreibung

Fachbegriffe

und die Kostenschatzung anknipfen, 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 flur 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 flir 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- | 2.000-4.000 Radfahrende/24h

kehr
HBF Hauptbahnhof
HOAI Honorarordnung flr Architekten und Ingenieure
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Abbkiirzung /

Fachbegriffe

Erklarung / Beschreibung

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, I1I, 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 offentlichen 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 Personenbeférderungsgesetz
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Abbkiirzung /

Fachbegriffe

Erklarung / Beschreibung

PPP

PPP (In Englisch: Private Public Partnership) bezeichnet
die gemeinsame vertraglich geregelte Projektabwick-
lung von o6ffentlichen 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

Stvzo StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung

SvZz Schwachverkehrszeit

TA Larm Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm

TAB Technische Aufsichtsbehorde

Teilszenario

In einem Korridor sinnvoll zusammengesetzte (Teil-)
Varianten

TOB

Trager offentlicher Belange
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Abbkiirzung /

Fachbegriffe

Erklarung / Beschreibung

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 (StraB8en, Bahnstrecken) in Lage,
H6he und Querschnitt

TRStrab Spurfih-
rung (TR Sp)

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

TRStrab Trassierung

Technische Regeln fur 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
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