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Abbildung 1  Zeitliche Einordnung Vorplanung  

 
Hauptbestandteil der Vorplanung ist die Ausarbeitung von detaillierten Plänen von bis zu drei 
Varianten der in der in Abbildung 2 dargestellten elf Streckenabschnitte. Die anschließende 
Diskussion dieser Varianten verfolgt das Ziel der Festlegung einer Vorzugsvariante nach Vergleich 
und Bewertung aller betrachten Variantenvorschläge . Zum Ende der Vorplanung werden diese 
Vorzugsvarianten zur Vorzugstrasse zusammengesetzt. Die Entscheidungsfindung inkl. des 
Beteiligungsprozesses wird dokumentiert und damit Basis für die erforderlichen 
Planrechtsverfahren bzw. der Planrechtsanträge.  
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Abbildung 2  Aufteilung Kernnetz in 11 Abschnitte  

 
Im Rahmen der Definition der Vorzugsvarianten werden neben den Anforderungen an die 
Stadtbahn auch Einflüsse aus angrenzenden Belangen wie die der anderen Verkehrsarten (Bus, 
Fahrr adverkehr, Fußverkehr, motorisierter Individualverkehr), Zulassungsfragen, finanzielle 
Aspekte (insbesondere Fördermöglichkeiten), Umweltaspekte und die städtebauliche Integration 
bewertet. Laufende Planungen paralleler Vorhaben  der Landeshauptstadt Kiel s owie Dritter 
werden berücksichtigt und die Abstimmung zur Berücksichtigung der Belange der Stadtbahn in 
den Parallelmaßnahmen begleitet. Dieser Prozess findet fortlaufend in unterschiedlichen Formaten 
mit Beteiligung der Fachämter, Bürger*innen und politis chen Gremien der Landeshauptstadt Kiel 
statt.  
Die Herleitung der Vorzugsvariante berücksichtigt auch alle technischen Grundlagen wie 
beispielsweise allgemeine Versorgungsleitungen und die Entwässerung für die Strecke; es findet 
außerdem eine verkehrliche Modellierung ausgewählter Kreuzungsbereiche statt. Aus zunächst 
entwickelten Varianten mit unterschiedlicher Umsetzung der Nebenräume mit Rad -  und 
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2.  Darstellung des Vorhabens  

2.1  Vorhabensbeschreibung  
Siehe Kapitel 1.  

2.2  Anlass und Aufgabenstellung der Planung  
Siehe Kapitel 1.  

2.3  Ziele des Vorhabens  
Siehe Kapitel 1, Abbildung 3.  

2.4  Beschreibung des Planungsraums  
Die Planung erfolgt komplett auf dem Stadtgebiet der Landeshauptstadt Kiel. Das Kernnetz der 
Länge 35,8 km führt hauptsächlich durch dichter besiedelte Gebiete, verbindet das West -  und 
Ostufer miteinan der und quert 11 von 18 der Kieler Stadtteile. Die folgende Abbildung zeigt den 
Planungsraum und das Kernnetz.  
 

 

Abbildung 4  Kernnetz und Planungsraum  
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3.  Planungsrandbedingungen  

3.1  Parallele Planungen und ergänzende Unterlagen  
Im Rahmen der Trassenstudie und der Vorplanung wurden umfangreiche Dateien von der LH Kiel 
übergeben, die während des Projektverlaufs immer weiter ergänzt und aktualisiert wurden.  
Diese sind wie folgt strukturiert:  
 

 

Abbildung 5  Eingangsdaten Trassenstudie  
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Im Order 28 sind für Teilgebiete Planungen zusammengefasst worden:  
 

 

Abbildung 6  Eingangsdaten Trassenstudie, Planungen für Teilgebiete  

Die Eingangsdaten werden auch weiter in der Vorplanung aktualisiert und strukturiert wie folgt 
abgelegt (Stand Juni 2023):  

 

Abbildung 7  Eingangsdaten Vorplanung  

 

3.2  Verknüpfung zu anderen Verkehrsträgern  
Das geplante Liniennetz besteht aus 4 Linien und wurde in der Tras senstudie hergeleitet. Es wird 
zum Ende der Vorplanung auf Basis der Ergebnisse der Standardisierten Bewertung aktualisiert.  



https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/_dokumente_kiel_bewegt_sich/endbericht/kiel_oepnv_system_endbericht_anlage_3_bericht_busnetz_mitfall_AP_E-123.pdf
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/_dokumente_kiel_bewegt_sich/endbericht/kiel_oepnv_system_endbericht_anlage_3_bericht_busnetz_mitfall_AP_E-123.pdf


https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/_dokumente_kiel_bewegt_sich/dokumentation/kiel_oepnv_system_Dokumentation_AP_E-112_Erweiterbarkeit_des_Systems.pdf
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/_dokumente_kiel_bewegt_sich/dokumentation/kiel_oepnv_system_Dokumentation_AP_E-112_Erweiterbarkeit_des_Systems.pdf
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/_dokumente_kiel_bewegt_sich/dokumentation/kiel_oepnv_system_Dokumentation_AP_E-121_Planungsparameter_Rad-_und_Fussverkehr.pdf
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/_dokumente_kiel_bewegt_sich/dokumentation/kiel_oepnv_system_Dokumentation_AP_E-121_Planungsparameter_Rad-_und_Fussverkehr.pdf
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/_dokumente_kiel_bewegt_sich/dokumentation/kiel_oepnv_system_dokumentation_AP_E-122_mobilitaetsstationen.pdf
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/_dokumente_kiel_bewegt_sich/dokumentation/kiel_oepnv_system_dokumentation_AP_E-122_mobilitaetsstationen.pdf


https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/_dokumente_kiel_bewegt_sich/dokumentation/kiel_oepnv_system_Dokumentation_AP_E-130_1_Funktionskonzepte.pdf
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/_dokumente_kiel_bewegt_sich/dokumentation/kiel_oepnv_system_Dokumentation_AP_E-130_1_Funktionskonzepte.pdf
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/_dokumente_kiel_bewegt_sich/dokumentation/kiel_oepnv_system_Dokumentation_AP_E-112_Erweiterbarkeit_des_Systems.pdf
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/_dokumente_kiel_bewegt_sich/dokumentation/kiel_oepnv_system_Dokumentation_AP_E-112_Erweiterbarkeit_des_Systems.pdf




https://cloud.kiel.de/f/114758
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auf die Fahrzeiten und auf den Nutzen -Kosten - Indikator in den Projektphasen zu verfolgen und zu 
dokumentieren.  
 

7.9  Erste Inbetriebnahmestufe  
Die erste Inbetriebnahmestufe  des Kernnetzes muss allein voll funktionsfähig sein und so geplant 
werden, dass die betriebliche Leistungsfähigkeit (Knotenpunkte, Streckenabschnitte, 
innerstädtische Bereiche mit dichteren Takten, Haltestellenlänge etc.) eine Netzerweiterung mit so 
gerin gen Anpassungen wie möglich erlaubt, d.h. Netzerweiterungen müssen von vornherein 
mitgedacht werden . Auch muss das Depot bereits an der ersten Inbetriebnahmestufe liegen. In 
der Trassenstudie ist die erste Inbetriebnahmestufe in der Dokumentation der Trass enstudie AP F -
130 Realisierungsterminplan beschrieben  
 
Empfehlung für die Stadtbahn  

Erste Inbetriebnahmestufe  

Die erste Inbetriebnahmestufe des Kernnetzes muss allein voll funktionsfähig sein. Die 
betriebliche Leistungsfähigkeit erlaubt eine Netzerweiterun g mit so geringen Anpassungen wie 
möglich.  
 

7.10  Energieversorgung  
Die gegenwärtig am häufigsten verwendete Technologie und somit die herkömmlichste 
Antriebstechnologie im Bahnsektor ist das Fahren unter Fahrdraht. Die Oberleitung ist ein sehr 
bewährtes System,  dass sich nicht nur als wirtschaftlichste Lösung der Stromversorgung für 
Straßen -  und Stadtbahnen kennzeichnet, sondern auch einen geringen ökologischen Fußabdruck 
aufweist. Auch was den Wirkungsgrad (Ausnutzungsgrad der zu Verfügung gestellten 
Primärener gie) angeht, ist der Fahrdraht mit 80 % die bestmögliche Lösung (Quelle: Miklautz, 
2019).  
Die Erfahrungen der seit den 1990er Jahren in Frankreich neu entstandenen Netze zeigen, dass 
eine städtebaulich verträgliche Integration (auch Oberleitung ohne Trags eil) auch bei der 
klassischen Oberleitung machbar ist.  
Wie in der untenstehenden Tabelle herausgearbeitet, ist eine Energieversorgung  mit 750 V 
Gleichstrom über Oberleitung der Planungss tandard und erlaubt auch einen RegioTram -Betrieb . 
Solange die Planung mit 750 V Oberleitung erfolgt, könnten zu einem späteren Zeitpunkt 
technische Entwicklungen, wie z.B. Wasserstoff als Primärantriebsquelle oder Batterien, immer 
noch berücksichtigt werden, auch wenn diese aktuell nicht empfohlen werden. Diese Empfe hlung 
wurde auch durch die Fahrzeugindustrie bestätigt, mit der im März 2023 im Rahmen der 
Vorplanung intensive Workshops durchgeführt werden.  
Nicht empfohlen, aber theoretisch denkbare Alternativen sind der Betrieb ohne Oberleitung  und 
eine  Oberleitung mi t Gleichstromspannung bis 1.500 V für innerstädtische Verkehre . Die 
Argumente sind in der untenstehenden Tabelle zusammengefasst. Diese Empfehlung wurde auch 
durch die Fahrzeugindustrie bestätigt, mit der im März 2023 im Rahmen der Vorplanung intensive 
Wor kshops durchgeführt werden.  
Nicht machbar ist der Betrieb unter 15/25 kV Wechselstrom, was nur im Vollb ahnbereich 
vorkommt  (im innerstädtisch bebauten Raum sind die Abstände zur Bebauung oft deutlich zu 
gering).  
In der Trassenstudie sind weitere Ausarbeitu ngen in der Dokumentation AP E -161 Elektrische 
Anlagen enthalten.  
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Tabelle 5  Stromversorgung Stadtbahn  

 
Vertiefte Aussagen zu einem abschnittsweisen Betrieb ohne Oberleitung werden im Kapitel 5 
Fahrzeuge getätigt.  
 
Empfehlung für die Stadtbahn  

Energieversorgung  

Eine Energieversorgung mit 750 V Gleichstrom über Oberleitung ist der Planungsstandard.  
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7.11  Signaltechnische Einrichtungen  
Der Betrieb nach BOStrab sieht generell das Fahren auf Sicht vor (§49). Dies ist bis zu 
Streckenhöchstgeschwindigkeiten von 70 km/h für straßenabhängige Bahnen möglich. Bei 
höheren Geschwindigkeiten oder in Tunneln müssen die Strecken mit ein er Zugsicherung (§22) 
ausgestattet werden, um den sicheren Betrieb gewährleisten zu können.  
Demzufolge kann davon ausgegangen werden, dass Stadtbahnfahrzeuge, die ausschließlich im 
Innenstadtbereich betrieben werden, nicht mit Zugsicherungseinrichtungen au sgestattet werden. 
Fahrsignalanlagen und die zugehörigen Prozesse an Lichtsignalanlagen (Anforderung durch das 
Fahrzeug, An -  und Abmeldung an der Querung) im innerstädtischen Betrieb sind mit dem 
heutigen Stand der Technik der Fahrzeugindustrie ausreichend  abgedeckt, d.h. alle 
Fahrzeughersteller können hier unterschiedliche Systeme in ihre Fahrzeugplattformen integrieren.  
In der Trassenstudie sind weitere Ausarbeitungen in der Dokumentation AP E -170 Signalisierung 
enthalten.  
 
 
Empfehlung für die Stadtbahn  

Signaltechnische Einrichtungen  

Für die Fahrzeuge im innerstädtischen Betrieb nach BOStrab ist keine Zugsicherung notwendig. Es 
sind BOStrab -Fahrsignalanlagen und deren zugehörige Prozesse an Knotenpunkten zu 
implementieren, um die volle Priorisierung an Kno tenpunkten für die Stadtbahn  zu gewährleisten. 
Eine Meldungsübertragung für Weichen und Signalanlagen, auch mit der Option der Übertragung 
von Befehlen der Infrastruktur an das Fahrzeug, ist zur Anforderung von Weichen und Fahr -  und 
Lichtsignalanlagen vorz usehen.  
 

7.12  Autonomer Betrieb  
Der Betrieb nach BOStrab sieht generell das Fahren auf Sicht vor (§49). In den 
Fahrzeugtechnikworkshops im März 2023 wurde mit allen Herstellern die Möglichkeit eines 
autonomen Betriebs (GOA 0 bis 4) diskutiert. Alle Hersteller haben  sehr deutlich  klargema cht, 
dass bei dem Zeitplan in Kiel autonomes Fahren auf der Strecke nicht möglich ist. Wenn, dann 
kann  das im Depot mitgedacht werden . Das ist, besonders da dieses komplett neu errichtet wird, 
machbar und realistisch. Alle Hersteller haben Fahrerassistenzs ysteme in Angebot, die als 
Grundlage für einen späteren teilautonomen Betrieb Voraussetzung sind. Diese sollten Teil des 
Lastenheftes sein . Die Vorplanung braucht aber entlang des Kernnetzes noch keine Vorkehrungen 
für einen autonomen Betrieb zu treffen.  
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Empfehlung für die Stadtbahn  

Trassierung  

Basis ist die TRStrab Trassierung (nach BOStrab). Weiterführende Werte sind immer mit 
Grundwert -  und Ausnahmewert definiert.  
 

8.2  Spurweite  
Die  Spurweite  beträgt 1.435 mm, das ist der  EBO/UIC -Standard in West -Europa und diese 
Spurweite eignet sich für  einen potentiellen Regio tram -Betrieb  (siehe Kapitel 9).  

 

Tabelle 7  Spurweite Stadtbahn  

 
Die a lternative Meterspur 1.000 mm, die auch historische Gründe hat und bei neuen Netzen nicht 
mehr zur Anwendung kommt , wird nicht empfohlen.  
 
Empfehlung für die Stadtbahn  

Spurweite  

1.435 mm  
 

8.3  Schienenprofil  
Im Allgemeinen werden in allen Stadtbahnsystemen zwei verschiedene Querschnittsgrundformen 
als Fahrschienen für spurgeführte Nahverkehrsbahnen eingesetz t: Die rillenlose Schiene und die 
Rillenschiene. Die rillenlose Schiene, auch Vignolschiene genannt, wird bei Bahnen nach EBO fast 
ausschließlich verwendet. Bei Systemen, die nach BOStrab ausgelegt sind, finden diese auf 
unabhängigem sowie auf besonderem B ahnkörper ebenfalls Anwendung, da sie die 
wirtschaftlichste Lösung ist. Sie ist aber nicht überfahrbar und kann somit in Mischbereichen mit 
anderen Verkehren nicht zum Einsatz kommen.  
Rillenschienen werden auf Grund des integrierten Spurkanals für den Spur kranz des Rades 
vorwiegend für Gleisanlagen mit straßenbündigem Bahnkörper oder an Bahnübergängen 
angewendet.  
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8.7.2  Stadtbahn -Regelquerschnitt RQ2: Besonderer Bahnkörper mit außenliegendem Mast  
 

 

Abbildung 22  Stadtbahn - Regelquerschni tt RQ2: Besonderer Bahnkörper mit außenliegendem Mast  

 
Grundsätzliche Erläuterungen siehe Stadtbahn RQ1.  
Unterbrechungen des Sicherheitsraums von 0,70 m ( Vgl. § 19 (2) BOStrab ) durch Einbauten, 
insbesondere durch Stützen oder Signalanlagen (hier Fahrleitu ngsmast), sind auf kurzen Längen 
zulässig, wenn dabei zwischen den Einbauten und dem Fahrzeug ein Abstand von mindestens 
0,45 m vorhanden ist ( Vgl. § 19 ( 3) BOStrab ).  
In Bereichen mit niedrigeren Fahrgeschwindigkeiten als 50 km/h kann der Querschnitt 
schri ttweise auch um bis zu 0,25 m reduziert werden (nur auf der Seite zur Straße hin), was aber 
von Fall zu Fall lokal zu entscheiden ist. So könnte der Querschnitt von 8,00 m auf 7,55 m 
reduziert werden. Weitere Reduktionen sind bei der Auswahl schmalerer Mas tformen möglich, was 
aber zu einem späteren Zeitpunkt entscheiden werden kann.  
 
  

��
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Abbildun g 28  Fahrzeugtypen Stadtbahn, die grundsätzlich für die Stadtbahn Kiel in Frage kommen  

 
Im Rahmen der Fahrzeugtechnikworkshops wurde deutlich, dass der Typ 2 Multigelenker bei einer 
Breite von 2,65 m (siehe Kapitel 9.3) bei der notwendigen Kapazität und Länge (siehe Kapitel 9.2) 
und der Erfordernis Abschnitte ohne Oberleitung bzw. stromlos zu durchfahren, bezüglich der 
Achslast die maximale Grenze von 12,0 t klar überschreitet. Das ist sehr ungünstig für die 
Bestand s-  und neuen B auwerke und führt generell zu mehr Verschleiß und Betriebskosten. 
Deswegen wurde dieser Fahrzeugtyp ausgeschlossen.  
Alle anderen Fahrzeugtypen 1, 3, 4 und 5 kommen weiter in Frage, sie weisen unterschiedliche 
Vor -  und Nachteile auf.  
Ein reines Drehgestell -Fahrzeug wurde in den Fahrzeugtechnikworkshops im März 2023 durch fast 
alle Hersteller positiv bewertet, da hier der Fahrkomfort hoch und Verschleiß gering ist. Aber die 
Anzahl der Türen ist geringer als bei anderen Typen , was kritisch für den Fahrgastwec hsel ist. 
Eine Mischform aus Drehgestellen an den Fahrzeugenden und Fahrwerken (Typ Multi -Gelenker) in 
der Mitte war in den Diskussionen oft ein guter Kompromiss, diesen Typ haben auch alle 
Hersteller im Angebot. Ein Fahrzeug mit Jakobs -Drehgestellen wird von allen Herstellern nicht 
empfohlen. Das Kurzgelenkfahrzeug ist ein Sonderfall , ist für Kiel aber auch geeignet, da es die 
höchste Anzahl an Türen bei gleichzeitig geringsten Achslasten realisieren kann. Schlussfolgerung: 
Ein reiner Multi -Gelenker und ein Fahrzeug mit Jakobs -Drehgestellen kann ausgeschlossen 
werden, alle anderen Typen sollte die Planung weiter zulassen.  
 
Die Planungsparameter werden für diese Fahrzeuge offengehalten. Die meisten Hersteller haben 
nicht alle Fahrzeugtyp en im Portfolio. Schon um den Wettbewerb aufrecht zu erhalten, sollte 
aktuell noch keine Festlegung getroffen werden. Diese muss, sofern notwendig, während der 
Bearbeitung der Entwurfsplanung und der Erstellung des Lastheftes bis spätestens zur 
Veröffentli chung desselben getroffen werden, welches nach aktuellem Zeitplan nicht vor Ende 
2026 stattfindet.  
 
Empfehlung für die Stadtbahn  

Fahrzeugtyp  
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Abbildung 29  Beispiel Alstom Niederflurfahrzeug KVB Köln 60 m durchgehende Länge (Vergabe 11/2020) Quelle: 
KVB  

 
Für Kiel wird empfohlen die Planung auf bis zu ca. 54 m lange Fahrzeuge auszurichten, wobei 
diese Länge eine Bandbreite darstellt. Je nach Nachfrage und Wir tschaftlichkeit können zu Beginn 
auch 37 m oder ca. 45 m lange Fahrzeuge beschafft und dann später mit weiteren Modulen auf 
ca. 54 m verlängert werden.  
Für einen schnellen Fahrgastwechsel ist eine möglichst hohe Anzahl an Türen wichtig, wobei noch 
keine g enauen Festlegungen getroffen werden. Das hängt auch von der prognostizierten 
Nachfrage ab. Als Richtwert sind mindestens 6 Doppeltüren  je Fahrzeugseite  für das 45 m 
Fahrzeug und 8 Doppeltüren je Fahrzeugseite für das 54 m Fahrzeug sinnvoll. Ggf. kann eine  
Doppeltür auch durch 2 Einzeltüren ersetzt werden.  
Generell gilt, dass rund 25 -30 % der gesamten Kapazität Sitzplätze sein sollten.  
 
Empfehlung für Stadtbahn  Kiel  

Fahrzeugkapazität und - länge  

Das System Stadtbahn  Kiel sollte auf Fahrzeuge der maximalen Lä nge von ca. 54 m mit einer 
Kapazität von bis zu 375 Fahrgästen ausgelegt werden.  Es können, in Abhängigkeit von der 
Nachfrage, auch kürzere Fahrzeuge zum Einsatz kommen, die aber modular auf die maximale 
Länge erweiterbar sein müssen. Das kann ein Fahrzeug  der Länge ca. 45 m mit einer Kapazität 
von ca. 300 bis 310 Fahrgästen sein.  
Eine genaue Fahrzeuglänge muss aktuell noch nicht festgelegt werden, die Angaben 54 oder 45 m 
sind eher als Bandbreite zu verstehen ( 43 -47 m und 53 -57 m ), da der Fahrzeugtyp und d amit 
auch die Türkonfiguration noch nicht feststeht. Um diese Flexibilität offen zu halten, werden die 
Haltestellen alle auf eine Länge von 60 m ausgelegt.  
 

9.3  Fahrzeugbreite  
2,65 m ist die maximal nach BOStrab §34 zulässige Breite , welche die höchste Fahrgas tkapazität 
und damit beste Wirtschaftlichkeit erlauben. Außerdem ist diese Breite für einen möglichen 
RegioTramb etrieb zwingend notwendig.  Alternative Breiten im Markt sind 2,30  m  oder 2, 40 m, die 
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Gemäß Kapitel 7.5.1 wird eine Bahnsteighöhe mit einer Bandbreite von 250 bis 300 mm 
empfohlen, das führt zu einer Einstiegshöhe am Fahrzeug von 300 bis 350 mm.  

9.4.2  Fußbodenhöhe  
Die Fußbodenhöhe außerha lb der Einstiegsbereiche ist bei Niederflurfahrzeugen in der Regel 
größer als die Einstiegshöhe. Insbesondere über Fahrwerken steigt der Fußboden an, um den 
notwendigen Raum für das Fahrwerk, sowie bei Einsatz von Drehgestellen für deren 
Ausdrehbarkeit zu lassen. Wie stark der Fußboden ansteigt, hängt auch von der Anordnung der 
Antriebe ab. Längsrampen im Fahrzeug und deren Neigung sollen nicht über 10 % liegen (wenn 
dieser Wert niedriger angesetzt wird, werden ggf. bestimmte Fahrzeugtypen ausgeschlossen). Die 
Niederflurigkeit der Fahrzeuge sollte mindestens zwischen der ersten und letzten Fahrgasttür 
gegeben sein, muss aber nicht 100 % betragen.  

9.4.3  Spaltüberbrückung  
Da in Kiel ein vollkommen neues Netz gebaut wird, ist ein Schiebetritt bei einem Betrieb rein nach 
BOStrab  nicht erforderlich, um die horizontale Lücke zum Standard -Bahnsteig zu schließen . 
Wichtig ist, dass Fahrzeug und Infrastruktur entsprechend aufeinander abgestimmt werden.  

9.4.4  Rampen im Fahrzeug  
Bei fast allen derzeit auf dem Markt befindlichen Ni ederflurfahrzeugen ist der Fußboden in den 
Bereichen abseits der Einstiege höher als die Einstiegshöhe. Die Differenzen werden i.d.R. durch 
Rampen überwunden. Anordnung und Anzahl der Rampen hängen u.a. vom Fahrzeugtyp, der 
Türverteilung und der Aufteilung  des Fahrgastraums ab. Die VDV 7011 und die TSI -PRM (deren 
Anwendung aber für Stadtbahn nicht vorgeschrieben ist, sie dient eher der Orientierung. Bei 
neuen RegioTramsystemen ist sie aber anzuwenden) beschränken die Neigung von Rampen, über 
die von der Tür  aus der Multifunktionsbereich erreicht wird, auf 6 %. Für Rampen, welche nicht 
dem Erreichen von Multifunktionsbereichen dienen, lässt die TSI -PRM abhängig von der Länge der 
Rampe auch größere Neigungen zu (siehe auch Längsrampen im Abschnitt Fußbodenhöhe  dieses 
Kapitels). Eine Gestaltung der Rampenneigungen anhand der TSI -PRM lässt den 
Fahrzeugherstellern größere konstruktive Freiheiten und wird somit empfohlen.  
 

   

Abbildung 30  Längsrampen im Fahrzeug über den Fahrwerken  
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verlaufende Gleise bei Betrieb mit Zweirichtungsfahrzeugen ist ein Sicherheitsraum zwischen den 
Gleisen ausreichend.  
Der Sicherheitsraum muss lotrecht stehend eine minimale Breite von 0,7 m und eine minimale 
Höhe von 2,0 m aufweisen; bei nicht rechteckigen Tunnelquerschnitten darf der Sicherheitsraum 
im unteren und oberen Bereich geringfügig eingeschrä nkt werden.  
Dieser Sicherheitsraum darf über kurze Längen durch beispielsweise Einbauten unterbrochen 
werden, wenn ein Mindestabstand von 0,45 m zwischen den Einbauten und dem Fahrzeug 
eingehalten wird. Bei geteiltem Sicherheitsraum (mittig) muss dieser S icherheitsabstand nur auf 
einer Seite berücksichtigt werden (siehe folgende Abbildung). Es empfiehlt sich jedoch, den 
Sicherheitsraum immer konsistent auf einer Seite anzulegen, die in Fahrtrichtung rechte Seite 
bietet sich daher an, da dann auch der Straß enraum mitgenutzt werden kann.  

 

Abbildung 32  Beispiel Oberleitungsmasten im geteilten mittigen Sicherheitsraum nach BOStrab  

 

9.7.5  Hüllkurve Stadtbahn  
Für die weiterführende Planung empfiehlt sich außerdem eine überschlägige Ermittlu ng der 
Wagenausschläge bei Bogenfahrt, die in dieser Phase des Projektes Stadtbahn Kiel nicht von 
vornherein einzelne Fahrzeuge oder Fahrzeugtypen ausschließt. Dies gilt vor allem auch für die 
RegioTram, da diese Fahrzeuge auf Grund ihrer Bauweise auf der Bogeninnenseite oft einen 
größeren Platzbedarf aufweisen. Es wurde festgelegt, dass der Lichtraum für das gesamte 
Kernnetz grundsätzlich eine RegioTram berücksichtigt, da diese sonst zu einem späteren 
Zeitpunkt nicht mehr einführbar wäre.  
In den Fahrzeugt echnikworkshops im März 2023 wurde die in der Trassenstudie genutzt Hüllkurve 
(die RegioTram berücksichtigt) allen Herstellern zur Prüfung übergeben. Es wurde bestätigt, dass 
alle unter 8.1 berücksichtigen Fahrzeugtypen in diese Hüllkurve passen und diese kein 
Markthindernis darstellt.  
Eine Hüllkurve für den Lichtraumbedarf beim Befahren von Gleisbögen, die diesen Anforderungen 
entspricht und auch für den Betrieb von Mehrsystemfahrzeugen ausgelegt ist, ist der folgenden 
Tabelle zu entnehmen. Die hier angege benen Werte können als Planungsparameter vorgegeben 
werden:  
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in der Bogenfahrt zu unzulässig breiten Rillens chienen für ein Straßen -  bzw. Stadtbahnnetz 
(Gefahr für  Radfahrer im Stadtgebiet). Außerdem kann ein derartiges Radprofil -  bzw. die dadurch 
notwendigen großen, von der TR -Spurführung abweichenden Rillenweiten -  nur mit einer 
Ausnahmegenehmigung der TAB be trieben werden (Beispiel Saarbrücken).  
Auch wenn die Technischen Regeln der Spurführung bei einem geplanten Mischbetrieb nach 
BOStrab und EBO die Empfehlung aussprechen, bei einem neu aufzubauenden Netz, das an ein 
bestehendes Eisenbahn -Netz angeknüpft wer den soll, die Gleisanlagen des BOStrab -Bereichs 
entsprechend so zu konstruieren, dass auch ein EBO -Radprofil darauf verkehren kann, wird 
hiervon Abstand genommen, wenngleich für die Stadtbahn Kiel eine Regiotramerweiterung noch 
offengehalten wird. Der auss chlagegebende Punkt ist hierbei, dass für die Stadtbahn Kiel die 
Trassierung auch zu einem Teil straßenbündig verläuft, was zur Verwendung von Rillenschienen 
führt, deren Rillenweite und - tiefe bei der Verwendung eines Radprofils des Betriebssystems E zu 
Problemen mit Radfahrern im Stadtgebiet führt. Dies hat zur Folge, dass ein Radprofil des 
Betriebssystems E auf Grund des abgerundeten Spurkranzes nicht verwendet werden sollte, da 
das Rad beim Befahren von Flachrillen kurzzeitig auf dem Spurkranz läuft. Di e abgerundeten 
Spurkränze des Systems E sind hierfür nicht geeignet.  
 

 

Tabelle 14  Radreifenprofil Stadtbahn  

 
Die Thematik der Radprofile hat auch einen erheblichen Einfluss auf die Auswahl der zu 
verwendenden Schienenprofile. Da in Kiel der erheblich größere Betriebsanteil auch bei einer 
potenziellen RegioTram -Erweiterung in die Region im Stadtnetz erwartet wird, ist es sinnvoll, das 
Radprofil für das Stadtnetz zu optimieren (Betriebssystem S) und erweiterungsfähig für die 
Region zu gestalten (Betriebssystem M).  
 
Empfehlung für Stadtbahn  Kiel  

Radprofile  

Für die Stadtbahn  Kiel empfiehlt sich die Auswahl eines Straßenbahnprofils (Betriebssystem S) mit 
der Möglichkeit der Umstellung auf ein Mischprofil (Betriebssystem M), falls es zum  Betrieb auf 
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Abbildung 35  Radsatzlasten Stadtbahnfahrzeug 54 m  

 
Fahrzeuglänge: 54.000 mm  
Abschätzung Massen (worst case):  

Gesamtmass e:  132.000 kg  
1295 kN  

(Laststufe III / voll beladen)  
(Entspr. EL 6,67 nach DIN EN 13452 -1)  

Gesamtmasse:  116.000 kg  
1.138,0 kN  

(Nutzung volle Kapazität 375 Personen, 
Laststufe II entspr. EL 4 nach DIN EN 13452 -1)  

Gesamtmasse:  105.000 kg  
1030,0 kN  

(Besetzung von 65% der Kapazität 375 
Personen, Laststufe II entspr. EL 4 nach DIN 
EN 13452 -1)  

   

Max. Achsfahrmasse 
(Laststufe III / voll 
beladen ) :  

11.500 kg  
11.000 kg  
10.500 kg  

(für die inneren 2 Drehgestelle)  
(für die äußeren 2 Dreh gestelle)  
(für die letzten  2 Dreh gestelle)  

 
Das etwas kürzere 45 m Fahrzeug weist folgende Werte auf:  
 

 

Abbildung 36  Radsatzlasten Stadtbahnfahrzeug 45 m  

 
Fahrzeuglänge: 45.500 mm  
Abschätzung Massen (worst case):  

Gesamtmasse:  113.000 kg  
1108,5 kN  

(Laststufe III / voll beladen)  
(Entspr. EL 6,67 nach DIN EN 13452 -1)  

Gesamtmasse:  99.000 kg  
971,2 kN  

(Nutzung volle Kapazität 325 Personen, 
Laststufe II entspr. EL 4 nach DIN EN 13452 -
1)  
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Abbildung 41  Abschnitte des Kernnetzes, für die eine Regio Trambedienung denkbar ist  

Auswirkungen oberleitungsfreier Betrieb  
Durch einen RegioTrambetrieb ergeben  sich auch Auswirkungen auf den oberleitungsfreien 
Betrieb in der Stadt Kiel. Bei einem Zweisystemfahrzeug sind durch das Fahren unter zwei 
Fahrdrahtspannungen und in zwei unterschiedlichen Netzen (Stadt nach BOStrab und Region nach 
EBO) mehr Ausrüstungste ile (Trafo, Vierquadrantensteller, Funk, Zugsicherung, Schiebe -
/Schwenktritte, ...) als bei einem nur für ein Bahnsystem gebauten Fahrzeug erforderlich. Dazu 
kommen noch die Installationen zur Komfortsteigerung (Klimaanagen, u.U. Toilette, ...) für die 
Fahrgäste. Dies führt dazu, dass bezüglich der Radlasten und des Einbauraumes nahezu keine 
Reserven mehr für den Einbau von Traktionsspeichern vorhanden sind. D.h. im Umkehrschluss, 
dass bei längeren stromlosen Abschnitten im BOStrab -Netz ein RegioTrambetrieb  sehr erschwert 
wird. Das betrifft insbesondere den Streckenabschnitt in der Olshausenstraße. Für eine zukünftige 
RegioTram muss daher auch geprüft werden, ob auf die 15 kV AC -Ausrüstung ganz verzichtet und 
stattdessen  Energiespeicher installiert werden kö nnten. In diesem Fall könnte die Elektrifizierung 
im EBO -Bereich entfallen. Fahrzeugseitig entfiele der Transformator mit seiner hohen Masse und 
könnte durch Speicherelemente ersetzt werden. Das Nachladen müsste dann allerdings unter 750 
V DC erfolgen, sow ohl im BOStrab -Bereich als auch z.B. mit einer 750  V DC Ladeinsel am Ende 
der EBO -Strecke. Dies wird auch im Rahmen des VDV Stadtbahntrain Projektes als 
Zukunftsvariante diskutiert. Ob diese Alternative in der Region um Kiel im Zusammenhang mit 
dem Stadtba hnnetz sinnvoll ist, kann nur anhand einer vertieften separaten Untersuchung geklärt 
werden.  
 
Achslasten  
Reine Tramfahrzeuge können, je nach Typ und Festlegung geringere Achslasten als 
Regio Tramfahrzeuge aufweisen . Bei der zukünftigen Festlegung von möglic hen ausgewählten 
Regio Tramkorridoren müssen nur die dort betroffenen Brücken auf die Regio Tramachslasten 
(Fahrten in Doppeltraktion )  ausgelegt werden, was in der Vorplanung nicht berücksichtigt ist . Es 
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sind zusätzliche Kosten für die Ertüchtigung zu erwart en , falls ein Regiotrambetrieb zu einem 
späteren Zeitpunkt eingeführt wird. Der Lastzug für eine Regiotram ist in der folgenden Abbildung 
enthalten.  

 

Abbildung 42  Radsatzlasten RegioTramfahrzeug  

 
Fahrzeuglänge: 37.500 mm  
Abschätzung Massen (worst case):  

Gesamtmasse:  96.000 kg  
941,8 kN  

(Laststufe III / voll beladen)  
(Entspr. EL 6,67 nach DIN EN 13452 -1)  

Gesamtmasse:  86.000 kg  
843,7 kN  

(Nutzung volle Kapazität 250 Personen, 
Laststufe II entspr. EL 4 nach DIN EN 13452 -
1)  

Gesamtmasse:  79.000 kg  
775,0 kN  

(Besetzung von 65% der Kapazität 250 
Personen, Laststufe II entspr. EL 4 nach DIN 
EN 13452 -1)  

Max. Achsfahrmasse (Laststufe 
III / voll beladen ) :  

12.000 kg  (für alle Drehgestelle, gleichmäßig verteilt)  
(Bem.: In der Praxis w erden die End -
Drehgestelle  um ca. 5 % weniger belastet)  

 
Weitere Anforderungen durch eine RegioTram  
Eisenbahnstrecken müssen nach § 15 der EBO mit einem Zugsicherungssystem ausgerüstet sein, 
sobald mehrere Bahnen auf den Strecken mit einer Geschwindigkeit über 50 km/h verkehren. Die 
RegioTramfahrzeuge, für die Bedienung der Region, müssen entsprechend der streckenseitigen 
Ausrüstung der zu befahrenden EBO -Strecken mit einem Zugsicherungssystem ausgestattet 
werden. Eine zukünftige Aus - /Umrüst ung der Fahrzeuge auf ETCS (European Train Control 
System) sollte berücksichtigt werden, wie es bereits in anderen Ausschreibungen Standard ist.  
Aus betrieblicher Sicht ergibt sich ein Mehraufwand in Bezug auf den RegioTram -Betrieb, da die 
Fahrer, je nach dem in welchem Netz sie eingesetzt werden eine umfangreichere Ausbildung 
durchlaufen müssen (Fahrbefähigung BOStrab und EBO). Dies hat gleichzeitig auch Einfluss auf 
die Dienstplanung: Es muss ausgeschlossen sein, dass Fahrpersonal ohne Fahrberechtigung fü r 
EBO-Strecken auf diesen Strecken eingesetzt wird. Folglich wird die Dienstplanung entsprechend 
komplexer.  
Auch die Ausstattung des Betriebshofes ist umfangreicher. Hier muss im Falle eines Zweisystem 
Betriebes auch eine 15 kV Anbindung der Werkstatt rea lisiert, die Teststrecke mit doppelter 
Energieversorgungsinfrastruktur ausgerüstet, sowie eine Hochspannungsprüfung gewährleistet 
werden. Dafür wurde ein zusätzlicher Platzbedarf von rund 4.000 -  5.000 m² abgeschätzt.  
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Auf der infrastrukturellen Seite müsse n für den Zweisystembetrieb Systemwechselstellen geplant 
und gebaut werden, an denen der Wechsel der Stromversorgung vollzogen wird (sofern die 
regionalen Strecken mit 15 kV elektrifiziert würden). Dies hat zusätzlich Einfluss auf betriebliche 
Abläufe, da beispielsweise ein Halten der Fahrzeuge im Bereich von Systemwechselstellen 
vermieden werden muss (Auf kurzen Abschnitten in der Systemwechselstelle ist eine Fahrleitung 
ohne Stromversorgung vorhanden [0V -Stellen]). Außerdem erfordern die Systemwechselstel len 
einen komplexen Fahrleitungsaufbau.  
Zusätzlich sind die Weichen im BOStrab -Bereich für den Einsatz des Radprofils Typ M anzupassen , 
was aber ohne zu großen Aufwand zu einem späteren Zeitpunkt erfolgen kann. In diesem Fall sind 
keine Anpassungen im Eise nbahnnetz erforderlich.  
Für das Thema Instandhaltung ergibt sich eine tendenziell kürzere Liegedauer der Schiene, was 
vorwiegend auf den geringeren Verschleißvorrat an der Rillenschiene und größeren Verschleiß 
jeweils durch die höheren Spurkränze der Räder  und allgemein auf höhere Radlasten des 
Zweisystemfahrzeugs zurückzuführen ist. Außerdem muss für die Fahrzeuginstandhaltung ggf. 
eine Zertifizierung nach ECM (Entity in Charge of Maintenance) der Mitarbeiter erfolgen, die im 
Allgemeinen auch zwei Inspekti onen nach zwei Verordnungen durchführen müssen.  
Durch die höheren Massen und höheren Anforderungen an die Festigkeit, die durch die 
zugehörigen Crash -Normen gefordert werden, entsteht folglich auch ein höherer 
Energieverbrauch. Eine höhere Masse bedeutet immer mehr Lärm, mehr Verschleiß und mehr 
Erschütterungen.  
Auch auf Seiten der Genehmigung, Zulassung und Überwachung des Gesamtsystems inklusive 
dessen einzelnen Unterpunkten müssen zwei verschiedene Aufsichtsbehörden konsultiert werden: 
Die Technische Au fsichtsbehörde (TAB) des zugehörigen Bundeslandes für alle Belange der 
BOStrab, sowie das Eisenbahn -Bundesamt (EBA) auf Bundesebene und die 
Landeseisenbahnaufsicht (LEA) auf Landesebene für alle Belange der Eisenbahn -Bau -  und 
Betriebsordnung (EBO ).  
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Glossar und Abkürzungsverzeichnis  

 
Abbkürzung / Fachbegriffe  Erklärung / Beschreibung  

Abschichtung  Mit Hilfe des Formalisierten Abwägungs -  und 
Rangordnungsverfahrens (FAR -Verfahren) wurden alle 
sinnvoll wirtschaftlich, technisch und nachfrageseitig 
machbaren Streckenabschnitte für Tram oder BRT von 
ca. 128 km Streckenlänge auf das Kernnetz von 35, 8 
km abgeschichtet.  

Abschnitt  Das Kernnetz besteht aus 11 Abschnitten  

Bahnkörper  Fahrweg für die Stadtbahn  

Kann als unabhängiger (völlig getrennt vom übrigen 
Verkehr), besonderer (im Verkehrsraum öffentlicher 
Straßen, jedoch durch bauliche Maßnahmen wie z. B. 
Bordsteine, Hecken oder Baumreihen vom übrigen 
Verkehr getrennt) oder straßenbündiger (Nutzung des 
Verkehrsraums  anderer Verkehrsteilnehmer wie 
Fahrbahn oder Fußgängerzone) Bahnkörper ausgebildet 
sein.  

Betriebsleiter  Der Betriebsleiter ist für die sichere und ordnungs -
gemäße Durchführung des Stadtbahnb etriebs 
insgesamt verantwortlich.  

 

BImSchV  Verordnung zur Durch führung des Bundes -
Immissionsschutzgesetzes  

BMDV Bundesministerium für Digitales und Verkehr  

BMUV Bundesministerium für Umwelt, Naturschutz, nukleare 
Sicherheit und Verbraucherschutz  

BOKraft  Verordnung über den Betrieb von Kraftfahrunternehmen 
im Personenverkehr  

BOStrab  Verordnung über den Bau und Betrieb der 
Straßenbahnen  

CAU Christian -Albrechts -Universität in Kiel  

Design Freeze  Übergabeversion aller relevanten Planunterlagen, an die 
andere Arbeitspakete wie die Variantenuntersuchung 
und die Kostenschätzung anknüpfen, und die in Teilen 
der Öffentlichkeit zugänglich gemacht werden. In der 
Trassenstudie g ab es insgesamt drei Design Freezes, 
die unter Berücksichtigung aller internen und externen 
Rückmeldungen iterati v aufeinander aufbauen.  

DIN  Deutsches Institut für Normung  

DFI  Dynamische Fahrgastinformation, Anzeige an den 
Haltestellen  
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Abbkürzung / Fachbegriffe  Erklärung / Beschreibung  

EAÖ Empfehlungen für Anlagen des öffentlichen 
Personennahverkehr  

EBA Eisenbahn -Bundesamt  

EBO Eisenbahn -Bau -  und Betriebsordnung  

EMF Elektromagnetisches Feld  

EMV Elektromagnetische Verträglichkeit  

ETCS European Train Control System  

FGSV Forschungsgesellschaft für Straßen -  und Verkehrswesen  

Gesamtszenario  In einem Netz sinnvoll zusammengesetzte (Teil - ) 
Varianten  

GIS  Geographisches Informationssystem  

GUW Gleichrichter -Unterwerk für die Stromversorgung Tram 
oder BRT  

GVFG Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz; 
Fördermöglichkeiten des Bundes für 
schienengebundene Verkehrswege (und Seilbahnen)  

Hauptroute Radverkehr  2.000 -4.000 Radfahrende/24h  

HBF Hauptbahnhof  

HOAI  Honorarordnung für Architekten und Ingenieure  

Homogener Abschnitt  Das gesamte Kernnetz ist in 68 homogene Abschnitte 
unterteilt, die in ihrer Ausprägung einen vergleichbaren 
Straßenraum aufweisen.  

HÖV Hochwertiges Öffentliches Personennahverkehrssystem  

HVZ Hauptverkehrszeit  

Inbetriebnahmestufe  Das Kernnetz besteht aus 3 verschiedenen 
Inbetriebnahmestufen, welche zeitlich versetzt realisiert 
werden  

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

KOOLKiel  Bau -  und Entwicklungsgebiet auf dem Ostufer südlich 
der Hörn an der Gablenz -  und Werftstraß e 

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 
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Abbkürzung / Fachbegriffe  Erklärung / Beschreibung  

Beladungszustände, Laststufe I ist die geringste, III, die 
Höchste  

LEA Landeseisenbahnaufsicht  

LH Landeshauptstadt  

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

LSA Lichtsignalanlage  

Mitfall  Realisierung der geplanten Maßnahmen im HÖV, Tram 
oder BRT (Bestandteil der Standardisierten Bewertung)  

MIV  Motorisierter Individualverkehr  

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

Modulblöcke  Schematische Querschnittsdarstellungen zur Definition 
von Standards bezüglich Breiten und Abständen  

Nebenvarianten  Kleinräumige und lokal begrenze alternative Planung zu 
Varianten in ausgewählten Bereichen. Die Lage der 
Trasse ist im Wesentlichen die gleic he (Verschiebungen 
<= 1m).  

Netzhierarchie  Die Netzhierarchie trennt das zukünftige in die 
Hauptkorridore, welche durch den Hochwertigen 
Öffentlichen Verkehr (Tram oder BRT) bedient werden 
und das nachgeordnete Busnetz von nachfragestarken 
Hauptbuslinien und allen weiteren Buslinien.  

NKU Nutzen -Kosten -Untersuchung  

Instrument zur Bewertung der Wirtschaftlichkeit von 
Verkehrsprojekten  

Eine NKU nach dem Verfahren der Standardisierten 
Bewertung mit positivem Ausgang ist Grundlage zur 
Beantragu ng von Bundesfördermitteln für eine 
Maßnahme des öffentlichen bzw. 
Schienenpersonennahverkehrs gemäß GVFG  

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

NVZ Nebenverkehrszeit  

OB.M Stabsstelle Mobilität der Landeshauptstadt Kiel  

ÖDA Öffentliche r Dienstleistungsauftrag  

Ohnefall  Der Ohnefall ist ein Bestandteil der Standardisierten 
Bewertung. Er stel lt einen die Weiterentwicklung des 
Ist -Zustandes im öffentlichen Verkehr dar, falls das 
HÖV-System (Tram oder BRT) nicht eingeführt wird. 
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Abbkürzung / Fachbegriffe  Erklärung / Beschreibung  

Der Ohnefall muss realistisch und umsetzbar sein, eine 
formale Grundlage besitzen (z.B. Bestandteil eines 
Nahverkehrsp lans sein) und mit dem Zuwendungsgeber 
abgestimmt werden.  

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

ÖPNV Öffentlicher Personennahverkehr  

PBefG Personenbeförderungsgesetz  

PPP PPP (In Englisch: Private Public Partnership) bezeichnet 
die gemeinsame vertraglich geregelte 
Projektabwicklung von öffentlichen und privaten 
Partnern. In Deutschland wird dafür auch der Begriff 
ÖPP, Öffentlich -Private -Partn erschaft, genutzt.  

Premiumrouten Radverkehr  > 4.000 Radfahrende/24h  

Radius/Radien  Das Hochwertige Öffentliche 
Personennahverkehrssystem (HÖV) kann nur 
bestimmte Mindestradien in Kurven bedienen. Diese 
sind bei der Infrastrukturplanung beachtet worden.  

RASt  Richtlinien für Anlagen von Stadtstraßen  

Regiotram  Schienengebundenes Verkehrssystem, welches das 
städtische Tramnetz in der Stadt Kiel mit dem 
Eisenbahnnetz in der Region über Anschlussstrecken 
umsteigefrei verbindet (bisher StadtRegionalBahn, SRB)  

RiLSA Richtlinien für Signalanlagen  

SPNV Schienenpersonennahverkehr  

Standardisierte Bewertung  Bundeseinheitliches Verfahren zur 
gesamtwirtschaftlichen Nutzen -Kosten -Untersuchung 
von ÖPNV -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  Straßenverkehrs -Zulassungs -Ordnung  

SVZ Schwachverkehrszeit  

TA Lärm  Technische Anleitung zum Schutz gegen Lärm  

TAB Technische Aufsichtsbehörde  für Straßenbahnen  

Teilszenario  In einem Korridor sinnvoll zusammengesetzte (Teil - ) 
Varianten  

TÖB Träger öffentlicher Belange  
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Anhänge  

Anhang 1: Modulblöcke  
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Begegnung Bus uneingeschrănkt

Bus Bus

Querparken und Schrăgaufstellung ist neben einer
straþenběndigen Fěhrung der Stadtbahn nicht
genehmigumgsfăhig, bzw. wird von unserem Betriebsleiter
aufgrund von Verkehrssicherheit und Stĕrungen
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*Bei niedrigem Radverkehrsaufkommen auch 1,85m
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�
�����D�Q�J�H�Q�R�P�P�H�Q�H�U���%�D�X�P�N�U�R�Q�H�Q�G�X�U�F�K�P�H�V�V�H�U���������������P��

�6�W�U�D�À�H�Q�E�Ý�Q�G�L�J�H�U���%�D�K�Q�N�×�U�S�H�U
���H�L�Q�J�H�G�H�F�N�W��

�%�H�V�R�Q�G�H�U�H�U���%�D�K�Q�N�×�U�S�H�U
���*�U�Ý�Q�J�O�H�L�V���H�L�Q�J�H�G�H�F�N�W���6�F�K�R�W�W�H�U��
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Anhang 2: Musterhaltestellen  
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