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An: Wirtschaftsausschuss (Landtagsverwaltung SH) <Wirtschaftsausschuss@landtag.ltsh.de>
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Betreff: Erlduterungsbericht | 4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21 - Neubau der B 202 als
Sidspange Kiel

Liebe Frau Reinke-Borsdorf,

aus dem Ausschuss wurde die Bitte geauliert, das Gutachten zum Ausbau der B404
zur A21 zur Verfigung gestellt zu bekommen. Das Verkehrsministerium hat die
entsprechenden Unterlagen heute veroffentlicht. Unter folgenden Links sind die
Unterlagen einsehbar:

e Internetseite zum Vorgang: schleswig-holstein.de - Stralen - A 21 - Ausbau
der B 404

e Kurzinformation: schleswig-holstein.de - Strallen - Voruntersuchung Ausbau
B404 zur A21, Abschnitt 1 und B202, Neubau Sudspange Kiel

e Erlauterungsbericht: schleswig-holstein.de - StraRen - Erlduterungsbericht
Voruntersuchung Ausbau B404 und Sudspange Kiel

o Ubersichtskarte: schleswig-holstein.de - StraRen - Ubersichtskarte der
Varianten - Ausbau B404 und Sudspange Kiel

Ich habe die entsprechenden Dateien auch zur Verumdruckung angehangen.

Mit freundlichen Griif3en
Lars Johnsen

Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr, Arbeit,
Technologie und Tourismus
Koordinierungsstelle

VII KSt

Dusternbrooker Weg 94

24105 Kiel
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Schleswig-Holstein }_ Schleswig-Holstein
Der echte Norden Ministerium fir Wirtschaft,
‘5 Verkehr, Arbeit, Technologie

und Tourismus

Ausbau B404 zur A21, Abschnitt 1 und B 202, Neubau Siidspange Kiel

Veroffentlichung der Voruntersuchung auf Internetseite des Ministeriums fur Wirt-
schaft, Verkehr, Arbeit, Technologie und Tourismus

Auf Basis des Bedarfsplans fur die Bundesfernstral3en besteht der gesetzliche
Planungsauftrag des Bundes fur den Ausbau der B404 zur A21 zwischen Kiel und Solpe
sowie fur den Neubau der B202, Siidspange Kiel.

Der Ausbau der B404 zur A21 befindet sich in der Zustandigkeit der Autobahn GmbH des
Bundes. Fir den vierstreifigen Neubau der B202 ist die Stral3enbauveraltung Schleswig-
Holstein verantwortlich, der die Auftragsverwaltung fur die Bundesstral3en obliegt. Beide
haben die Deutsche Einheit Fernstral3enplanungs- und bau- GmbH (DEGES) mit der
Vorplanung beauftragt.

Die Stral3enplanung folgt einem gestuften Planungsprozess, in dem von der
Bedarfsplanung Uber die Vor- und Entwurfsplanung bis hin zur Genehmigungsplanung
(Planfeststellungsverfahren) die Planung schrittweise konkretisiert wird. Aktuell befindet
sich die Planung noch auf einem groben Niveau, auf dem verschiedene
Ldsungsmadglichkeiten (Varianten) miteinander verglichen werden. Die im Rahmen der
Vorplanung zu erstellende Voruntersuchung hat das Ziel, eine Vorzugsvariante zu
ermitteln.

Dabei werden die verkehrlichen, wirtschaftlichen und raumstrukturellen Aspekte von
Linienvarianten und im Sinne einer integrierten Planung deren Auswirkung auf die Umwelt
ermittelt und beurteilt. Im vorliegenden Fall wurde die Prufung der Umweltvertraglichkeit im
Rahmen einer Umweltvertraglichkeitsstudie durchgefihrt, um Konflikte zu vermeiden, die
eine Zulassung der gewahlten Linie in Frage stellen wirden.

Die Voruntersuchung zur Sidspange bertcksichtigt 11 mdgliche Streckenfiihrungen der B
202, von denen 4 als umsetzbar bewertet werden. Diese 4 Varianten werden hinsichtlich
ihrer verkehrlichen Wirkung (basierend auf dem Verkehrsgutachten vom 25.05.2022),
ihren umweltfachlichen Auswirkungen (basierend auf der UVS) sowie ihrer Kosten
detailliert untersucht und miteinander verglichen. Dabei wurde auch der Ausbau der B 404
zur A 21 als Variante 1 einbezogen.

Im Ergebnis des Variantenvergleichs wird die Vorzugsvariante 3 fur die B 202, Stidspange
Kiel, ausgewahlt. Diese Variante beinhaltet den Ausbau der B 404 zur A 21 und sieht einen
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4-streifigen Neubau der B202, Sidspange Kiel (RQ 21) auf einer Lange von ca. 2.500 m
als Bundesstral3e vor.

Der Ausbau der B 404 zur A 21 erfolgt von der AS Kronsburg bis kurz vor das Barkauer
Kreuz auf einer Lange von ca. 2150m. Da eine Autobahnanbindung von Nebenstral3en der
Wohngebiete nur tber Anschlussstellen erfolgen kann, wird die verkehrliche Anbindung
der Wohngebiete Uber eine Verbindungsstral3e von Kronsburg nach Gaaden Sud mit
Anschluss an die AS Kronsburg mittels Rampen sichergestellt. Diese Verbindung soll u.a.
auch der OPNV und der nichtautobahnfahige Verkehr nutzen. Mit dem Ausbau der B404
zur A21 ist der Bau/die Erweiterung von 8 Briickenbauwerken vorgesehen.

Die B 202 verlauft sudlich des Gleisdreieckes von der Anschlussstelle L 318 / B 404
(Karlsburg) bis zu einer Anschlussstelle an der B 76 in Hohe der heutigen Anschlussstelle
Segeberger LandstralRe. Zur Verknupfung der Verbindungsachsen A 21 (B 404) und der
Sudspange B 202 wird ein Autobahnkreuz als abgewandeltes Kleeblatt vorgesehen. Der
ebenfalls planfreie Anschluss der Stdspange an die B 76 erfolgt mit rechtsgerichteter
Trompete.

Im Zuge des Neubaus der B202 sind 7 Brickenbauwerke vorgesehen, wobei fir die
zweimalige Querung der B 202 mit den Gleisanlagen, Brickenbauwerke mit lichten Weiten
von 250m und 140m erforderlich werden.

Fir den reinen Ausbaubereich zur A21 und den Neubau der B202, Sudspange Kiel
besteht ein Anspruch auf LarmvorsorgemalRnahmen dem Grunde nach.

Die genaue Ausfuhrung des vorsorgenden Larmschutzes wurde in der groben Vorplanung
nur abgeschatzt. Danach sind nach erster Einschéatzung umfangreiche
Larmschutzmal3nahmen entlang der A21 und der B202 zu erwarten. Genauere
Untersuchungen zur Einhaltung der geltenden Auslésewerte (der Larmbetroffenheiten)
und die Planung konkreter LA&rmschutzmalinahmen (aktiv oder passiv) folgen erst in den
folgenden Planungsschritten.

Die prognostizierte Verkehrsstarke fur die Vorzugsvariante 3 der B 202 betragt 12.700
Kfz/24h und entspricht damit den im Bundesverkehrswegeplan erwarteten
Verkehrszahlen.

Die Kostenschéatzung fur die Umsetzung der B 202, Stidspange Kiel (Variante 3) belauft
sich auf 135,7 Mio. €. Angesichts des Anstiegs der Herstellungskosten im Vergleich zur
ursprunglichen Schatzung im Bedarfsplan muss die Wirtschaftlichkeit des Projekts noch
Uberprift und die Bauwdrdigkeit nachgewiesen werden.

Im Ergebnis der Voruntersuchung wird empfohlen, die fest disponierte Variante 1, d.h. den
Ausbau der B 404 zur A 21 zu priorisieren und diesen planerisch unabhangig von der
Sudspange Kiel voranzutreiben. Weiter wird vorgeschlagen, mit dem dringend
erforderlichen vierstreifigen Neubau der bestehenden zweistreifigen Bahnbrticke im Zuge
der B 404 zu beginnen.
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Gemal des vorgesehenen Bund-Lander-Abstimmungsprozesses werden die
Auftragsverwaltung SH (Zustandigkeit fur die B202), die Autobahn GmbH des Bundes
(Zustandigkeit fur die A21), das Bundesverkehrsministerium und die DEGES eine
Projektabstimmung zur Vorauswahl der bevorzugten Variante vornehmen und das weitere
Verfahren erértern.

Ziel der Projektabstimmung sind die Diskussion der Ergebnisse und die Festlegung der
bevorzugten Linie fur den Neubau bzw. die bevorzugte Variante flr den Ausbau. Im Mittel-
punkt stehen der Variantenvergleich und die Abwagungssystematik (verkehrliche Zielerrei-
chung, technische Gestaltungselemente, Umweltauswirkungen, Wirtschaftlichkeit, Kos-
ten).

Anlagen
Anlage 1 Erlauterungsbericht zur Voruntersuchung

Anlage 2 Ubersichtskarte Variantenfiihrung A21 (V1) sowie B202 (V2,V3, V8, V9)
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stdspange Kiel
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stdspange Kiel
Voruntersuchung Unterlage 1: Erlduterungsbericht
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stdspange Kiel

Voruntersuchung Unterlage 1: Erlduterungsbericht
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stdspange Kiel

Voruntersuchung Unterlage 1: Erlduterungsbericht
1. Darstellung des Vorhabens
1.1 Planerische Beschreibung

Kiel ist die Landeshauptstadt (LHK) und hat als Oberzentrum ca. 250.000 Einwohnerinnen und
Einwohner. Sie ist zugleich bevdlkerungsreichste Stadt von Schleswig-Holstein und gehdrt zu
den 30 groRten Stadten Deutschlands. Sie liegt an der Kieler Férde und ist Endpunkt der meist-
befahrenen kiinstlichen Wasserstral3e der Welt, des Nord-Ostsee-Kanals. Der Kieler Ostseeha-
fen mit den Fahren nach Skandinavien und ins Baltikum ist fir die LHK von wirtschaftlicher Be-
deutung. Der reine Waren- und Guterumschlag, der zum grof3en Teil im Kieler Ostuferhafen
stattfindet, spielt deutschlandweit keine maf3gebende Rolle. Die Verkehrsentwicklung in der LHK
ist zunehmend auch durch die Region beeinflusst. Wachsende regionale Verflechtungen erhé-
hen das Verkehrsaufkommen, beispielsweise durch Berufspendler. Die LHK und die Kreise
Rendsburg-Eckernférde und Pl6n bilden den gemeinsamen Kooperationsraum Kiel-Region, der
ca. 645.000 Einwohnerinnen und Einwohner (nach Landesentwicklungsplan Schleswig-Hol-
stein) umfasst.

Abbildung 1: vorhandenes StraBennetz im Untersuchungsraum der LH — Kiel
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stdspange Kiel
Voruntersuchung Unterlage 1: Erlduterungsbericht

1.2 StraBenbauliche Beschreibung

Die LHK ist von Suden aus neben der Bundesautobahn A 215 Uber die beiden Bundesstrallen
B 76 und die B 404 beziehungsweise A 21 zu erreichen. Die B 76 bildet zusammen mit der
B 502 einen U-férmigen ErschlieRungsring innerhalb des Stadtgebietes von Kiel. Neben der
Verteilung des stadtischen Binnenverkehrs stellt die B 76 eine wichtige Verbindung zur A 210
und A 215 sowie zu weiteren Bundesstral3en und damit zum Bundesfernstralennetz her. Auf-
grund ihrer Funktion im Stralennetz von Kiel ist die B 76 als ,Stadtautobahn® einer der meist-
befahrenen Stralenzige Kiels mit Verkehrsbelastungen von teilweise tUber 100.000 Kfz/24h. Im
Bereich der stdlichen Innenstadt besteht eine Verknlpfung zwischen der B 76 und der B 404 —
das Barkauer Kreuz. Wahrend die B 76 am Barkauer Kreuz in Richtung Sudosten nach
Preetz/Plon verlauft, bindet die B 404 von Siden her an die B 76 an. Die Verbindung der B 404
(von Suden) zur B 76 (nach Westen) stellt am Barkauer Kreuz neben der Hauptrichtung im Zuge
der B 76 (Ost-West-Richtung) die wichtigste und auch starkste Fahrtbeziehung dar. Aufgrund
der vorhandenen Verkehrsbelastungen und der Streckencharakteristik wird diese Fahrbezie-
hung mittels eines Rampenbauwerks héhenfrei Uber den Knotenpunkt gefiihrt und im westlichen
Knotenpunktarm in die Hauptrichtung eingebunden.

Im Bereich zwischen Anschlussstelle Kronsburg (Kieler Weg) und Wellseedamm ist die B 404
bereits mit dem Querschnitt der kiinftigen A 21 nach Regelwerken in der damaligen Fassung
ausgebaut. Die genannten Stral’en stellen Verbindungsfunktionen der tberregionalen Haupt-
achsen dar und geben den Verkehr an den jeweiligen Anschlussstellen an das nachgeordnete
Netz ab oder nehmen ihn von dort auf. Aufgrund ihrer Nahe zur Kernstadt biindeln diese Strallen
in hohem Malfde auch den innerstadtischen Verkehr.

Die Teilabschnitte Klein Barkau—Nettelsee und Nettelsee—Stolpe befinden sich im Bau. Der Aus-
bau der B 404 zur A 21 ab der Anschlussstelle Kronsburg (Kieler Weg) bis zur B 76 erganzt die
A 21 zukinftig in Richtung Norden bis in das Innenstadtgebiet von Kiel.

Der Ausbau der B 404 zur A 21 im noch fehlenden Teilabschnitt stellt eine wesentliche Malf3-
nahme zur Vereinheitlichung der Streckencharakteristik dar.

Im Untersuchungsraum sind durch die LHK diverse Radwege als Velorouten umgesetzt. Entlang
der B 404 befindet sich eine als Nebenroute klassifizierte Veloroute (siehe Abbildung 2 in Ma-
genta), die in der Variantenuntersuchung Berlcksichtigung findet. Dasselbe gilt fir die Veloroute
auf der Segeberger Landstrale und entlang der B 76. Der Radverkehr wird in den Gbrigen Stra-
Renzigen Uberwiegend im Mischverkehr auf der Fahrbahn geflihrt. Bei der Voruntersuchung
sind vorhandene und zukunftig machbare Velorouten/ Radverkehrsanlagen im Untersuchungs-
raum bezuglich der Durchlassigkeit der Wegebeziehungen zu bericksichtigen.
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stdspange Kiel
Voruntersuchung Unterlage 1: Erlduterungsbericht

Abbildung 2: Velorouten (magenta) der LHK im Untersuchungsgebiet (Quelle:
https://www.kiel.de, Online-Stadtplan)

Im Verlauf der B 404, der B 76 sowie der Segeberger LandstralRe befinden sich Buslinienver-
bindungen mit diversen Bushaltestellen. Die Buslinien einschliellich der Bushaltestellen im Be-
reich der Anschlussstellen Karlsburg der B 404 / L 318 waren bei einer Umplanung des Bereichs
betroffen und bei einer Aufstufung zur A 21 in das stadtische Verkehrsnetz zu verlegen. Von der
Umwidmung der B 404 zur Autobahn sind zwei Bushaltestellen betroffen.

1.3 Streckengestaltung im Untersuchungsbereich der LHK

Den verschiedenen Lésungsmaglichkeiten liegen vier Planfalle zugrunde, die im Kapitel 2.1 im
Detail beschrieben werden. In der notwendigen Nullfall-Betrachtung wird in der ersten Trassen-
I6sung ein bestandsnaher Ausbau der A 21 bis unmittelbar nérdlich der Anschlussstelle Karls-
burg beziehungsweise sidlich der Hofteichstral’e untersucht (Planfall 0+). Der Ausbau der
B 404 als Aufstufung zur A 21 bis zum Barkauer Kreuz und die zusatzliche Verbindung
Sldspange als 4- streifige Bundesfernstralde bis zur B 76 wird vorgesehen (Planfall 1). In der
weiteren Variante wird die A 21 Uber die Stdspange gefuhrt, wahrend die heutige B 404 bis zum
Barkauer Kreuz ausgebaut, aber als erweiterte Bundesstral’e beibehalten wird (Planfall 2).
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stdspange Kiel
Voruntersuchung Unterlage 1: Erlduterungsbericht

Alternativ zu den obigen zwei Planungsvarianten mit einer Sidspange als Verbindung zwischen
der Bundesstralie B 404 / A 21 und der BundesstralRe B 76 wurde eine weitere Variante unter-
sucht, welche auf die Sudspange verzichtet und dafir bauliche Ertichtigungsmaflinahmen im
bestehenden Strallennetz beriicksichtigt. Durch eine Ertlichtigung des Wellseedamms soll die-
ser als Querverbindung zwischen A 21 und B 76 dienen. Die A 21 wird in dieser Variante (Plan-
fall 3) analog zum Planfall 1 bis zum Barkauer Kreuz gefuhrt mit Verzicht auf die Sidspange
und einem Ausbau der Kreisstralle K 1 — Wellseedamm bis zur B 76. Eine andere Variante nutzt
von der Anschlussstelle AS Wellseedamm bis zur Bahnquerung mit der Industriebahn das stad-
tische StralRennetz der K 1 als 4- streifige Hauptverkehrsstral3e einschlieflich Mittelstreifen. Da-
nach verlauft die Variante als 4-streifiger anbaufreier Neubau entlang des Industriegleises bis
zum kunftigen Knoten mit der B 76 (Planfall 4).

Im Rahmen dieser vorliegenden Voruntersuchung wurden die Planfélle aufgegriffen und in eine
Variantenuntersuchung uberfuhrt. Die Planfalle wurden dabei angepasst und neue Varianten
erganzt. Insgesamt wurden elf Varianten, sowie weitere Untervarianten untersucht. Eine Auflis-
tung der die Planfalle reprasentierenden Varianten befinden sich in folgender Tabelle:

Tabelle 1: Auflistung der untersuchten Varianten, in denen die
vorgegebenen Planfille enthalten sind

Planfall Variante

Planfall 0+ Variante 1

Planfall 1 Variante 2; Variante 3

- Variante 4

Planfall 2 Variante 5; Variante 6; Variante 10
- Variante 7

Planfall 3 Variante 8

Planfall 4 Variante 9

- Variante 11

Eine detaillierte Beschreibung der Varianten befindet sich in der Variantenibersicht in Kapitel
3.2.1. Eine schematische Ubersicht der Varianten/Planfélle ist in Abbildung 11 zu finden.

Um eine Entscheidung zur bevorzugten Trassenflihrung herbeizufiihren, sind aufbauend auf
einer umfassenden Bestands- und Schwachstellenanalyse zunachst geeignete Planungskon-
zepte fur die Planungsfalle zu erarbeiten. Diese bilden wiederum die Grundlage fiir eine umfas-
sende Variantenbewertung, welche anhand zu definierender Kriterien eine objektive Beurteilung
beziehungsweise Abwagung der Vor- und Nachteile der zur Auswahl stehenden Varianten vor-
nimmt und im Ergebnis der Planungsfortschreibung eine Vorzugsvariante zur Umsetzung emp-
fiehlt.

Die Funktionen der genannten zu tUberplanenden Straflenabschnitte werden im Folgenden noch
einmal ausfihrlicher beschrieben.

Ausbau B 404 zur A 21

Nordlich der A 1 ist der Ausbau der B 404 zur A 21 aul3erhalb des Stadtgebietes in Teilabschnit-
ten bereits abgeschlossen bzw. in der Umsetzung. Der Ausbau im Bereich der Anschlussstelle
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stdspange Kiel
Voruntersuchung Unterlage 1: Erlduterungsbericht

(AS) Wellseedamm bis Kronsburg ist bereits fertiggestellt. Derzeit wird in einem Ubergangsbe-
reich stdlich der Bahnlinie Hamburg-Kiel der zweibahnige Autobahnquerschnitt auf einen ein-
bahnigen Querschnitt der Bundesstral’e verzogen. Die sudliche Teilanschlussstelle der AS
Kronsburg fur die Fahrtrichtung Sud wurde bereits realisiert. Die nordliche Teilanschlussstelle
fur die Richtungsfahrbahn Nord ist in der weiteren Uberplanung zu berlicksichtigen.

B 76 (Theodor-Heuss-Ring)

Die vorgeschlagenen MaRnahmen zur Verkehrsentlastung der LHK sehen weiterhin fur die B 76
im Bereich des Theodor-Heuss-Rings eine niveaufreie 4-streifige Hauptverkehrsstrafl’e mit der
Funktion einer Stadtautobahn vor. Nach der vorliegenden Verkehrsprognose fir 2030 (Ver-
kehrsuntersuchung von der Wasser- und Verkehrs- Kontor GmbH (WVK) vom 25. Mai 2022)
liegen die Belastungen mit Stand 2022 zwischen ca. 102.200 Kfz/24h (westlich des Barkauer
Kreuzes) und ca. 52.100 Kfz/ 24h (siddstlich der Anschlussstelle Wellseedamm). Der Verkehr
wird im Vergleich zu heute noch einmal um 9% beziehungsweise 5% zunehmen. Anhand der
prognostizierten Verkehrszunahmen werden sich die bereits heute schon vorhandenen Kapazi-
tatsengpasse auf der B 76 noch einmal splrbar verstarken. Alle verkehrlichen Infrastrukturmaf3-
nahmen wurden nicht nur den Verkehrsfluss erleichtern und den Sicherheitsstandard verbes-
sern. Die MaRnahmen hatten auch positive Auswirkungen auf das nachgeordnete Netz, da die-
ses von verdrangten Schleichverkehren belastet wird.

Maflinahmen zur Leistungssteigerung an diesen Streckenabschnitten waren nur mit erheblichem
Kostenaufwand und lang andauernden Stérungen des Verkehrsflusses wahrend der Bauzeit
madglich. Bei der kurzen Aufeinanderfolge von Knotenpunkten sind in diesem Streckenabschnitt
zur besseren Ertiichtigung mehr als vier durchlaufende Fahrstreifen, ggf. sogar Parallelfahrbah-
nen, Bricken und Tunnellésungen erforderlich. Die Situation auf der B 76 kann durch reine Er-
tichtigungsmafnahmen nicht splrbar und nachhaltig verbessert werden. Netzerganzende Stra-
Renbaumalnahmen sind bei alternativen Losungsansatzen zur Entlastung der B 76 erforderlich.

Barkauer Kreuz

In seiner Funktions- und Leistungsfahigkeit ist das Barkauer Kreuz als wesentlicher Verknup-
fungsknoten zwischen B 76 und B 404 dringend zu verbessern, unabhangig von einer Entschei-
dung Uber die Trassenfihrung der A 21 im nérdlichsten Abschnitt und von weiteren Uberlegun-
gen zur Verbesserung der Situation auf dem Theodor-Heuss-Ring. Der hdhenfreie ,Uberflieger*
(fur die von Suden von der B 404 nach Westen zur B 76 abbiegenden Strome) ist mittelfristig
sanierungsbedurftig. Dartber hinaus gibt es funktionale und stadtebauliche Defizite in der heu-
tigen Verkehrsfihrung. Eine mdgliche Umplanung des Barkauer Kreuzes ist aber nicht Bestand-
teil des Vorhabens.

Gestaltung des Ostringes / Ostuferentlastungsstrafe (B 502) nérdlich der B 76

Der Ostring ist neben B 76 - Theodor-Heuss-Ring und Konrad-Adenauer-Damm im Bereich des
Barkauer Kreuzes die hdchstbelastete angebaute Strae im Stadtgebiet. Auch ohne
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stdspange Kiel
Voruntersuchung Unterlage 1: Erlduterungsbericht

Umplanungen ist sie mit bis zu 32.000 Kfz/24h bei Uberwiegend angrenzender Wohnbebauung
belastet. Die stadtebauliche Wohnsituation istim gesamten Stadtteil in hohem Male beeintrach-
tigt.

Im weiteren Bedarf des Bundesverkehrswegeplans ist bereits eine Ostuferentlastungsstralle
zum Hafen vorgesehen.

Bei der vorliegenden Untersuchung wird bei der Variantenentwicklung bertcksichtigt, dass eine
spatere bauliche Umsetzung der Ostuferentlastungstral’e méglich bleibt.
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stdspange Kiel

Voruntersuchung Unterlage 1: Erlduterungsbericht
2. Begriindung des Vorhabens
2.1 Vorgeschichte der Planung, vorausgegangene Untersu-

chungen, Vorgaben und Verfahren

Durch die 6. Anderung des Fernstraenausbaugesetzes vom 02.12.2016 ist im Bundestag die
Fortschreibung des Bedarfsplans in Kraft getreten. Der 4-streifige Ausbau der B 404 zur A 21
von Kiel bis Stolpe ist darin als ,Jaufend und fest disponiert® eingeordnet. Mit dem Bundesver-
kehrswegeplan ,Ausbau auf bestehender Trasse der B 404 ist der Verlauf der A 21 weitgehend
festgeschrieben worden und mafigebend.

Abbildung 3: Auszug aus Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030 — A 21 einschlieBlich
Siidspange (rot)

Planung, Bau und Finanzierung von Autobahnen liegen in der Zustandigkeit des Bundes, der
sich hierfur der Autobahn GmbH des Bundes bzw. der DEGES bedient. Die Stralenbestandteile
der StadtstralRen als Autobahnzubringer zu den Anschlussstellen fallen in die Zustandigkeit der
Kommune Kiel.

Der gewahlte Anschluss der Sudspange an die B 76 soll eine mdgliche Weiterfuhrung der
Sldspange als Ostuferentlastungsstrafie in Richtung Nord-Ost ermdglichen. Die Weiterfliihrung
der Sudspange als Ostuferentlastungsstrale (B 502) ist im Bundesverkehrswegeplan BVWP
2030 als weiterer Bedarf eingestuft.
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stdspange Kiel
Voruntersuchung Unterlage 1: Erlduterungsbericht

Bedingt durch die unterschiedlichen Interessen von Bund und der LHK gibt es zwei unterschied-
liche Lésungen, die in der Voruntersuchung eingehend betrachtet wurde.

Nach den Festlegungen des BVWP - ist fur die FUhrung der Ubergeordneten Verkehre im Stadt-
gebiet in der Verknipfung der B 404 / A 21 mit der B 76 und auch hinsichtlich der Realisierbarkeit
folgende Mdglichkeit festgeschrieben:

- Ausbau der B 404 zur A 21 auf bestehender Trasse der B 404 (Planfall 1 zwischen
Kronsburg und Barkauer Kreuz mit spaterem Bau einer 4-streifigen Bundesfern-
stral3e als Eckverbindung (Sudspange).

Nach den Festlegungen durch den Rat der Stadt Kiel sowie dem Tiefbauamt (Verkehrsentwick-
lungsplan (VEP)) im Jahr 2008 hatte die folgende Lésung den Vorzug erhalten:

- Ausbau der A 21 nach dem VEP der LHK 2008 auf der Trasse der geplanten
Sudspange Gaarden als Bundesfernstral’e — Autobahn (Planfall 2) unter weitge-
hendem Beibehalt des vorhandenen Standards der B 404 in der Neuen Hamburger
Strale.

Die Notwendigkeit einer Nullvariante (ohne Ausbau) bzw. als Planfall 0+ mit 4- streifigen Ausbau
der B 404 ist bei der Herausarbeitung der Lésungsvariante als Nachweis zu fihren.

Es liegt bereits eine Machbarkeitsstudie der Arbeitsgemeinschaft Stidspange c¢/o BDC Dorsch
Consult Ingenieurgesellschaft mbH im Auftrag der LHK vor, aufgestellt im Jahr 2016. Der Vari-
antenvergleich ergab keine eindeutige Praferenz fir eine Vorzugsvariante. Fiir den Neubau der
Sudspange und den Ausbau B 404 zur A 21 soll die Vorplanung zur Ausarbeitung einer Vor-
zugsvariante deshalb neu erarbeitet werden. Hierbei sind die gednderten Rahmenbedingungen
(z.B. aktuelle Verkehrsprognose, Ergebnisse der Umweltplanung, etc.) grundlegend zu berar-
beiten.

Aufgrund der engen Verflechtungsrdume fir die Planung mit der eindeutigen Vorgabe eine
Querspange zur Entlastung der Verkehrsstrome in Zielrichtung Ostuferhafen Kiel, sind die vor-
handenen Zwangspunkte zu beriicksichtigen. In der Regel erfolgt dies im Rahmen des Raum-
ordnungsverfahrens und schliet mit der Linienbestimmung ab. Im Raumordnungsverfahren
wird gepruft, ob die Autobahn mit den Erfordernissen der Raumordnung tbereinstimmt und ob
dies mit anderen raumbedeutsamen Planungen bzw. Malinahmen abgestimmt ist (Raumver-
traglichkeitsprifung mit Umweltvertraglichkeitsprifung).

Die Gesamtabwagung Uber ein Vorhaben findet landerspezifisch im Rahmen des Raumord-
nungs- oder des Linienbestimmungsverfahrens statt. Ein Raumordnungsverfahren ist wegen
des geringen Untersuchungsraumes entbehrlich. Ein Linienbestimmungsverfahren ist im Rah-
men des Planfeststellungsverfahren dann erforderlich, wenn die Vorzugsvariante mit der Be-
standstrasse nicht identisch ist.
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stdspange Kiel
Voruntersuchung Unterlage 1: Erlduterungsbericht

2.2 Pflicht zur Umweltvertraglichkeitsprifung

Die geplante Baumalinahme verlauft mit der geplanten Stidspange und deren zukunftige Fort-
fuhrung als Ostuferentlastungsstralle entlang des Landschaftsschutzgebietes ,Langsee, Ku-
ckucksberg und Umgebung®. Die Auswirkungen der Eingriffe in Natur und Landschaft sind zu
dokumentieren und im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens zu kompensieren.

Das Vorhaben fallt unter die Anlage 1, Nr. 14.3 des Gesetzes Uber die Umweltvertraglichkeits-
prifung (UVPG). Demnach besteht fir den ,Bau einer Bundesautobahn oder einer sonstigen
BundesstralRe” die Pflicht zur Durchfihrung einer Umweltvertraglichkeitsprufung (UVP) im Rah-
men des Planfeststellungsverfahrens.

Ein planerischer Fachbeitrag fiur die durchzufihrende UVP, in dem die Schutzglter nach § 2
Abs. 1 UVPG behandelt und die mdglichen Umweltauswirkungen des Vorhabens ermittelt wer-
den, wird im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens erstellt. Auf der Planungsebene der Lini-
enfindung ist eine Umweltvertraglichkeitsstudie erarbeitet worden, deren Angaben und Inhalte
sich an den Vorgaben des § 16 UVPG orientieren und auf Basis verfugbarer Daten die Varianten
beurteilen.

Dieser fachplanerische Beitrag dient der Ermittlung, Beschreibung und fachlichen Bewertung
der von Trassen-, Standort- oder technischen Varianten des Strallenbauvorhabens ausgehen-
den Umweltauswirkungen auf einer vorbereitenden Planungsstufe. Die Ergebnisse der Umwelt-
vertraglichkeitsstudie (UVS) dienen auf dieser Planungsstufe der umweltfachlichen Linienbeur-
teilung durch deren Raumwiderstand. Ihr wichtigster Einsatzbereich ist die Bestimmung der Pla-
nung und Linienflhrung nach § 16 Bundesfernstraliengesetz als Neubauvorhaben sowie die
Ermittlung der Auswirkungen des Vorhabens auf die Umwelt in einem raumordnerischen Ver-
fahren gemaR § 16 UVPG bzw. § 15 Raumordnungsgesetz (ROG) in Zielrichtung Linienbestim-
mungsverfahren.

Die Bestandserfassung und -bewertung erfolgt flrr die Schutzguter.
Grundsatzlich sind landerspezifische Regelungen zu beachten und anzuwenden.

Die Ergebnisse der UVS finden Beriicksichtigung in der Machbarkeitsstudie und sind damit auch
Bestandteil des vorliegenden Erlauterungsberichtes.

2.3 Besonderer naturschutzfachlicher Planungsauftrag (Be-
darfsplan)

Es liegt kein besonderer naturschutzfachlicher Planungsauftrag gemafy BVWP vor.

Seite 13 von 191
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24 Verkehrliche und raumordnerische Bedeutung des
Vorhabens

241 Ziele der Raumordnung/ Landesplanung Schleswig-Holstein (SH) und der Bau-

leitplanung der LH-Kiel

Der Ausbau der B 404 zur A 21 ermdéglicht die Verbesserung der Erreichbarkeit Kiels aus dem
Sudosten Schleswig-Holstein und aus den sidlichen und dstlichen Bundeslandern. Landeriber-
greifend und regional stellt die B 404 eine Nord-Sid-Verbindung von der LHK zu den Autobah-
nen A 1 (Libeck-Hamburg), A 20 (Stettin-Bad Segeberg) und A 24 (Hamburg-Berlin) dar.

Gleichermalien bildet die A 21 die Anbindung fiir das Hinterland der LHK mit einem seewartigen
Anschluss nach Skandinavien und in den baltischen Raum. Uber den Zusammenschluss der
Bundesfernstrallen bei Bad Segeberg fiihren die Verkehre der Strallenzige:

- A 20/B 206 — aus dem Raum Mecklenburg-Vorpommern / Polen
- B 208/B 404 — aus dem Raum Mecklenburg / Brandenburg

- B 209/B 404 — aus dem norddstlichen Niedersachsen

- B432/B 75— aus dem Raum Hamburg

- B 206/ B 404 — aus dem sidlichen Schleswig-Holstein Uber die Bundesstralie B 404 zu
den Fahrhafen Kiel nach Skandinavien und zuriick.

Mit dem Ausbau der B 404 zur A 21 wird dem steigenden Verkehrsaufkommen Rechnung ge-
tragen. Er ist Teil des Verkehrskonzeptes der Bundesrepublik Deutschland zur Bewaltigung der
Verkehrssituation im norddeutschen Raum. Der Zusammenschluss Europas mit der Eingliede-
rung der skandinavischen Lander in die Europaische Union (EU) flhrt zu einer Zunahme der
Verkehrsstrome im Land Schleswig-Holstein in Richtung Danemark. Hier kommt der A 21 als
einziger Alternative zur A 7 fur den Nord-Sud-Verkehr eine maf3gebende Bedeutung zu. Neben
der Verkehrsverbindung Uber den grofien Belt sowie der bereits verbindlichen Planung zu einer
baulichen Querung des Fehmarnbelts gewinnt der Ausbau der B 404 zur Autobahn A 21 im
Besonderen fir die bessere Integration in das transeuropaische Strallennetz an Bedeutung. Als
zweite leistungsfahige Nord-Sud-Achse schafft sie verkehrlichen Entlastung zur der bereits
heute stark ausgelasteten A 7. Entsprechend dieser Bedeutung wird der Ausbau der B 404 zur
A 21 in den weiteren Ausbauplanungen angefiihrt.
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Abbildung 4: Verkehrsachsen im Raum Kiel, Auszug aus Fortschreibung der Landesentwick-
lungsplanung SH, Teil C, 2. Entwurf 2020

Nachfolgend werden die Planungen des Landes SH und der LH Kiel aufgefiihrt, in denen der 4-
streifige Ausbau der B 404 und die Sudspange Kiel ebenfalls Berticksichtigung finden.

Einordnung in den Regionalplan SH

Der Regionalplan fur den Planungsraum Ill, Fortschreibung 2000 (Stand 20.12.2002) beurteilt
den Ausbau der B 404 zur A 21 zwischen Kiel und Wankendorf als dringlich.

Einordnung in den Landschaftsrahmenplan SH

Der Landschaftsrahmenplan fur den Planungsraum IIl in der Fassung von Februar 2002 trifft
keine konkreten Aussagen zum Thema Verkehr. Unter Punkt 5.1 — Siedlung und Verkehr wird
der Ausbau der B 404 zur A 21 lediglich unter Bezugnahme auf den Bedarfsplan fur die Bun-
desfernstral3en fir den Bereich des Kreises Plon als vordringlicher Bedarf erwahnt.
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Einordnung in den Flachennutzungsplan der LH-Kiel

Der Flachennutzungsplan der LHK in der Fassung 01.02.2002 stellt den Bereich der heutigen
B 404 als Flachen fur den ubergeordneten Verkehr und als ortliche Hauptverkehrsflachen dar.
Der Bereich der moglichen Sutdspange Gaarden ist als Grlinzone beziehungsweise Griinflache
zwischen den Stadtteilen ausgewiesen. Eine mdgliche Stdspange ist im aktuellen Flachennut-
zungsplan nicht enthalten. Nur die Verlegung der K 14 mit Anbindung an ein neues Wohnsied-
lungsgebiet ist als ,Autobahnzubringer” an der AS Wellseedamm auf der westlichen Seite vor-
gesehen.

Einordnung in den Verkehrsentwicklungsplan 2008 der LH-Kiel (VEP)

Der Ausbau der B 404 und die Sudspange zur ,A 21 bis zur Ostuferentlastungsstrale sind im
VEP verankert. Durch Blindelung des Verkehrs auf leistungsfahigen und mdglichst unsensiblen
Routen auf dem Hochleistungs- und Verkehrsstraldennetz sollen negativen Auswirkungen des
Kfz-Verkehrs auf Wohngebiete minimiert werden. Das erhéht die Leistungsfahigkeit des inneren
Strallennetzes und verbessert die Erreichbarkeit der Wirtschafts- und Wohnstandorte der Kern-
stadt ebenso wie die Umwelt- und Lebensqualitat im Stadtgebiet. Zur Bindelung des Verkehrs
auf den Hochleistungsstralden ist es nétig, in einigen Abschnitten die Leistungsfahigkeit zu er-
hdéhen, neue Anschlisse fir direktere Anbindungen zu schaffen oder Alternativstrecken anzu-
bieten. Darlber hinaus ist die Verlangerung des Wellseedamms in Richtung Westen zur Er-
schliellung neuer Wohngebiete mit Verlegung der K 14 beabsichtigt. Direkt an der bestehenden
B 404 werden westlich davon neue Gewerbeflachen ausgewiesen. Weitere Ausbaumallnahmen
nach dem VEP sind im innerstadtischen HaupterschlieBungsnetz, besonders flir die angrenzen-
den Wohngebiete, in der weiteren Planung zu berticksichtigen.

Das Ziel der LHK ist es, den Modal-Split zugunsten des OPNV, der FuB- und Radfahrer durch
innerstadtische Malnahmen zu férdern und zu regeln. Der Ausbau der beabsichtigten Schnell-
verbindungen A 21, der Sidspange zwischen A 21 und B 76 tragt zur Entlastung des innerstad-
tischen Bereichs der LH-Kiel in wesentlichen Teilbereichen bei.

Die erwartete Blindelung des Verkehrs auf Uibergeordneten Strallen und die weiteren Mallnah-
men und Konzepte zur Larmminderung und Optimierung des Verkehrsflusses kann zur Entlas-
tung des nachgeordneten Strallennetzes und damit die Sicherstellung der Erschliefung der LHK
insgesamt beitragen. Entsprechendes gilt fir Quellverkehre aus diesem Bereich der Stadt und
der Region. Fur Kiel hat ein ziugiger Ausbau der B 404 zur A 21 elementare Bedeutung. Die
Sudspange als leistungsfahige West-Nordost Verbindung soll das bestehende Strallennetz, ins-
besondere das Barkauer Kreuz, entlasten.

Die weiterhin hohe Belastung des Theodor-Heuss-Ringes in Richtung Norden bleibt weiterhin
nach den Zielen des Verkehrsentwicklungsplans ein Problem.

Stadtebauliche und raumstrukturelle Einordnung des Untersuchungsraumes

Die Siedlungsstrukturen des Untersuchungsraums (und der angrenzenden Bereiche) sind ge-
kennzeichnet durch einen heterogenen Nutzungsmix aus Wohnen, Gewerbe, Mischbauflachen
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und Grunflachen, durchschnitten von Eisenbahntrassen und den verkehrsreichsten Stralen in
der LHK.

Wohngebiete

Mehrere Wohngebiete grenzen direkt an die bestehenden und die geplanten Trassen: - ,Griines
Herz“ und ,Hofteichstrale” im Bereich der Einmindung der bestehenden B 404 auf die B 76
(Barkauer Kreuz), - ,Neumeimersdorf‘ und ,Kronsburg® stidlich der Bahnquerung, ebenfalls un-
mittelbar an der kiunftigen A 21 gelegen, - Das Wohngebiet ,Wellsee® befindet sich 6stlich des
Wohngebietes ,Kronsburg®, nérdlich des Wellseedamms und sudlich der B 76. Weitere neue
Wohngebiete sind im Bereich westlich Wellsee und Meimersdorf beabsichtigt und mussen neu
erschlossen werden.

Gewerbegebiete

Beiderseits der B 76 / Theodor-Heuss-Ring und der sudlichen Verlangerung des Ostrings befin-
den sich groRere Gewerbeflachen, die in Teilen auch durch Einzelhandelsnutzungen gepragt
sind. Sidlich des Wellseedamms liegt das Gewerbe- und Industriegebiet Wellsee, das mit einer
GesamtgréRe von ca. 160 ha der Gewerbeschwerpunkt der Region Kiel ist.

Grin- und Freiflachen

Mitten durch den Untersuchungsraum sidlich der Innenstadt von Kiel verlauft der ,Innere Griin-
gurtel* mit zahlreichen Freiraumfunktionen (Aufenthalts- und Erholungsflachen).

Stadtgestaltung

Der Stadteingang der LHK wird von Sitiden herkommend zunachst als ,griner Stadteingang®
wahrgenommen. Erst vor dem Barkauer Kreuz weitet sich der Blick auf den groimafstablichen
Verkehrsknoten mit der B 76 auf.

Verbesserung der Wegeverbindungen

Trotz bzw. wegen der hohen Dichte Uberregionaler Verkehrsverbindungen sind die einzelnen
Wohngebiete ,Grines Herz“, ,HofteichstralRe®, ,Neumeimersdorf*, ,Kronsburg® und ,Wellsee®
untereinander nur unzureichend verbunden. Die Wohngebiete ,Griines Herz“ und Hofteich-
stralle sind trotz der Lage an der B 404 / B 76 nur umstandlich zu erreichen. Es bestehen nur
wenige Wegeverbindungen fir FuRganger und Radfahrer, insbesondere zwischen den Wohn-
gebieten des Untersuchungsraums und der Innenstadt, die im Rahmen der Planung mit inte-
griert werden mussen.

Verkehrliche Ziele und Verkehrsanalyse der gesamtstadtischen Planungen

Die Ziele nach dem Bundesverkehrswegeplan und der Landesentwicklungsplanung sehen eine
Entlastung des innerstadtischen Bereichs der LHK vor. Die vorgesehene Aufstufung der B 404
zur A 21 zieht auch Verkehr auf diese Stadteinfahrt, der von Stiden kommt und in den ostlichen

Seite 17 von 191



4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stdspange Kiel
Voruntersuchung Unterlage 1: Erlduterungsbericht

Teilen der Stadt oder der Region sein Ziel hat und bislang im Wesentlichen die A 215 genutzt
hat. Entsprechendes gilt fir Quellverkehre aus diesem Bereich der Stadt und der Region. Eine
entsprechende Anpassung des weiteren Netzes in Kiel misste nach dem VEP 2008 daher zeit-
nah weitergefihrt werden, um Schleichverkehre durch Wohn- und Gewerbegebiete abzuweh-
ren.

Abbildung 5: Ausschnitt aus dem FNP der LH-Kiel, Stand 01.02.2002 fiir das Untersuchungs-
gebiet

Die Ziele der Raumordnung und Landesplanung von Schleswig-Holstein sind im aktuellen Fla-
chennutzungsplan (FNP) nicht enthalten (siehe auch Ausschnitt des FNP der LHK, Stand: 2000,
Abbildung 5). Die Raumwiderstande und deren Konfliktldsungen sind im nachfolgenden Varian-
tenvergleich naher zu betrachten.
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2.4.2 Bestehende und zu erwartende Verkehrsverhaltnisse

FUr den Untersuchungsraum sind die Verkehrsdaten im Jahr 2022 durch WVK neu ermittelt
worden (Verkehrsuntersuchung WVK vom 2022). In der Verkehrsuntersuchung wurden Stra-
Renabschnitte definiert, die in folgenden Unterkapiteln aufgegriffen werden. Diese lauten:

Planungsabschnitt 1A: Knoten Karlsburg bis AS ,An der Kleinbahn* (B76) als Stdspange
Planungsabschnitt 1B: AS Kronsburg bis Barkauer Kreuz

Planungsabschnitt 1C: AS Kronsburg bis AS Wellseedamm

Planungsabschnitt 2: AS Wellseedamm bis AS Klein Barkau

2421 Verkehrsaufkommen im Bestand / Verkehrsanalyse

Das ,Verkehrsmodell Kiel-Region 2021“ stellt die verkehrliche Grundlage flir die Analysever-
kehrsstarken des Untersuchungsraumes dar. Um die Ergebnisse des Modells zu validieren,
wurde fiur die Verkehrsuntersuchung eine umfassende Verkehrserhebung innerhalb des Pla-
nungsraumes durchgefihrt. Dies erfolge in einem durch Bautatigkeiten im Zuge der Sanierungs-
malnahme der Spundwéande des ,Waldwiesenkreisels“ auf der Bundesstralle B 76 unbeein-
flussten Zeitraum von Mittwoch, 09.12.2020 bis Sonntag, 13.12.2020 uber taglich 24 Stunden
an 17 Knotenpunkten innerhalb des Planungsraumes. Der Erhebungszeitraum lag auf3erhalb
des Lockdowns infolge der Corona-Pandemie. Zum Ausgleich des Effektes der Corona-Pande-
mie wurden die erhobenen Verkehre mit Detektordaten der lichtsignalisierten Knote npunkte aus
der Vor-Corona-Zeit verglichen und um einen Faktor von 1,15 hochgerechnet.

Auf der B 404 sudlich der Edisonstral3e liegt das Verkehrsaufkommen bei ca. 18.500 Kfz/24h.
In Richtung Norden nimmt der Verkehr aufgrund der zuflieRenden Verkehre an den Anschluss-
stellen Wellseedamm und Kronsburg weiter zu. Die B 404 nérdlich des Wellseedamms weist
eine Verkehrsstarke von ca. 24.100 Kfz/24h auf. Diese Belastung nimmt auf ca. 31.000 Kfz/24h
nordlich der Anschlussstelle Kronsburg noch einmal zu. Die L 318 weist Verkehrsbelastungen
von ca. 15.200 Kfz/24h auf. Aufgrund der hier zuflieRenden Verkehre betragt das Ver-kehrsauf-
kommen auf der B 404 noérdlich der L 318 danach ca. 39.500 Kfz/24h. Westlich des Barkauer
Kreuzes sind auf der B 76 Verkehrsbelastungen von ca. 93.800 Kfz/ 24h und d&stlich von ca.
88.700 Kfz/ 24h festzustellen. Im weiteren Verlauf der B 76 nach Osten / Richtung PI6n nimmt
der Verkehr wieder etwas ab, weist aber mit ca. 56.800 Kfz/24h (westlich der Anschlussstelle
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Wellseedamm) und ca. 58.400 Kfz/24h (6stlich der Anschlussstelle) immer noch sehr hohe
Werte auf.

Abbildung 6: Analyse 2020: Bestandsnetz (Verkehrsuntersuchung WVK, 2022)
2422 Bewertung der Analysebelastung

Im Zuge der B 404 werden bereits heute, insbesondere wahrend der morgendlichen Spitzen-
stunden des Zielverkehrs nach Kiel hinein, Engpasse ersichtlich. So wird einerseits durch die
Lichtsignalanlage an der Hofteichstral’e eine haufige Unterbrechung des Verkehrsflusses der B
404 erforderlich, denn sie stellt die alleinige Anbindung des dortigen Wohngebietes fir den mor-
gendlichen Quellverkehr dar. Gleichzeitig ist sie fir Rad- und FuRverkehre aus Neumeimersdorf
und Kronsburg eine bedeutende Querungsstelle Uber die B 404 welche durch das Vieburger
Geholz den Stadtteil Hassee mit seinen Schulstandorten erreichen und wird dementsprechend
haufig angefordert.

Der entstehende Stau auf der B 404 (Bestand 2020) wirkt sich teils bis auf den zweistreifigen
Streckenabschnitt im Bereich der Eisenbahnquerung aus. Aber auch dieser ist mit 31.000
Kfz/24h sehr hoch ausgelastet, so dass ein Einbiegen von der vorhandenen Einfahrrampe der
AS Kronsburg deutlich erschwert wird. Hiervon sind die Kfz-Verkehre und der OPNV der Stadt-
teile Neumeimersdorf und Kronsburg betroffen. Diese stauen sich im nachgeordneten Netz tiber
den Kieler Weg bis zum Bornkamp und Grot Steenbusch auf. Die Folge ist eine Behinderung
des hier im nachgeordneten Netz auf der Fahrbahn gefuihrten Radverkehrs, der wegen des Kfz-
Staus die Fahrbahn verlasst und die Gehwege mit Gefahrdung der FulRverkehre befahrt. Die
bestehenden Engpéasse der B 404 wirken sich somit in das nachgeordnete Netz aus und bewir-
ken eine Gefahrdung der Verkehrsteilnehmer.
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Seitens des Strallenbaulasttragers wurde bereits versucht durch eine Teilsignalisierung Licken
im Verkehrsstrom der B 404 zu generieren, um den Ruckstau abzubauen. Der entsprechende
Erfolg stellte sich jedoch nicht ein. Als effektivste Form erweist sich derzeit in den morgendlichen
Spitzenstunden der gegenseitige Vorrangverzicht durch Fahrzeuge der B 404 in Form eines
Reillverschlussverfahrens, wie er im Bestand durch die Verkehrsteilnehmer praktiziert wird. Dies
hat jedoch zur Folge, dass der Verkehrsfluss der B 404 bis zur Spurensubtraktion des Abschnit-
tes 1C gebremst und das dortige Einfadeln ebenfalls durch Stauerscheinungen gestort wird. Fir
Verkehre der Stadtteile Neumeimersdorf und Kronsburg stellt daher die Nutzung der AS Wellsee
statt der AS Kronsburg keinen Gewinn dar, da dann an der Spurensubtraktion gewartet werden
muss.

Der Streckenabschnitt der B 404 innerhalb des Ausbauabschnittes 1B liegt damit bereits zur
Analyse 2020 an der Kapazitatsgrenze. Seine Engpasse wirken sich negativ auf das nachge-
ordnete Netz im Bereich Kieler Weg aus. Sie beschranken die Abwicklung des OPNV und fiihren
zu einer Verminderung der Verkehrssicherheit des Rad- und FulRverkehrs.

Beeintrachtigungen bestehen im Zuge der B 404 zwischen der Spurensubtraktion des bereits
fertiggestellten Abschnittes 1C vor der AS Kronsburg Uber die zweistreifige Eisenbahntberfih-
rung bis zur Lichtsignalanlage der HofteichstralRe. Insbesondere in der morgendlichen Spitzen-
verkehrszeit beeinflussen sich diese gegenseitig. So fihren die notwendigen Anforderungen der
Lichtsignalanlage zu Stau auf der Eisenbahntberquerung und die Spurensubtraktion reduziert
die Kapazitat der Strecke zudem mit Stauerscheinungen. Die hohe Verkehrsstarke der B 404
Iasst weiterhin nur ein Einfahren an der AS Kronsburg bei Vorfahrtverzicht der B 404 zu. Dies
fuhrt zu Stauerscheinungen im nachgeordneten Netz. Mit Sicherheitseinbuf’en im Rad- und
FuRverkehr und Zeitverlusten im OPNV. Steigende Verkehrsstarken verstarken diese Effekte,
so dass Ausweichverkehre in den Wohngebieten Meimersdorf und Wellsee zu befiirchten sind.

2423 Verkehrsprognose
Methodik und Datengrundlagen

Die Prognose der Verkehrsentwicklung im Planungsraum erfolgt bis zum Jahr 2030. Sie kann
jedoch auch dartiber hinaus bis zu einem Prognosejahr 2040 Anwendung finden. Denn es zeich-
net sich anhand der Dauerzahlstellen der Bundesanstalt fur StraRenwesen im klassifizierten
Strallennetz bereits eine einsetzende Stagnation der Verkehrsentwicklung im Untersuchungs-
raum ab. Die verwendeten Prognoseansatze, die allesamt eine Steigerung der Verkehrsentwick-
lung im Kfz-Verkehr bertcksichtigen, sind zur Betrachtung des eng umgrenzten Planungsrau-
mes daher hinreichend konservativ, um das Prognosejahr mit gleichen Ergebnissen auch bis
zum Jahr 2040 auszudehnen zu kénnen.

Die Verkehrsprognose berlcksichtigt dabei drei verschiedene Stufen. Dieses ist erstens eine
Trendprognose unter Berucksichtigung von demografischen Daten zur Einwohnerentwicklung
der LHK sowie der Entwicklung des Pkw-Bestandes und der Jahresfahrleistung. Im Schwerver-
kehr wird die Prognose der Verkehrsverflechtungsprognose 2030, welche Grundlage des
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Bundesverkehrswegeplanes ist, zu Grunde gelegt. Es resultiert ein Zuwachs um 5,3% im Pkw-
Verkehr und um 8,1% im Guterverkehr fur alle im Analysemodell hinterlegten Kfz-Fahrten.

Zweitens erfolgt eine Modellprognose ausgehend vom Abschnitt 2 der A 21 zur Abbildung der
von aullen zusétzlich in den Planungsraum eingetragenen Verkehre. Die Verkehrsstarke der
B 404 bzw. A 21 sidlich der Edisonstralie wird auf einen DTV von 29.100 Kfz/24h bzw. 31.800
Kfz/24h im DTVw (Durchschnittlicher Verkehr werktags) gesteigert. Gleichzeitig erfolgt eine An-
passung des Stra’ennetzes entsprechend der Planungen des Abschnittes 2 zum Ausbau der B
404 zur A 21. Dies umfasst das sudlich gelegene untergeordnete Netz (UN) sowie den geplanten
Bau der AS Edisonstralde. Hier wird ebenso die Steigerung der zuldssigen Hochstgeschwindig-
keit im bereits fertiggestellten Abschnitt 1C zwischen AS Wellsee und AS Kronsburg auf 100
km/h berlcksichtigt.

Drittens erfolgt eine Modellprognose Uber das Verkehrsaufkommen der im Planungsraum vor-
gesehenen grof¥flachigen Gebietsentwicklungen. Dieses ist die Entwicklung des Stadtteils Mei-
mersdorf um das ,Stadtdorf* mit 1.980 Wohneinheiten und einem Verkehrsaufkommen von rund
11.400 Kfz/24h DTVw. Die Erschlief3ung erfolgt Uber den Solldiekswall an die AS Wellsee sowie
durch den Stadtteil Meimersdorf an die L 318. Die Verkehrsverteilung erfolgt entsprechend der
Verteilung der Verkehrsbezirke des Stadtteils Neumeimersdorf. Zusatzlich wird im Stadtteil
Moorsee die Entwicklung einer 12,4 ha Gewerbegebietsflache ,Sondergebiet Forschung/Tech-
nologie“ mit 2.100 Kfz/24h DTVw berticksichtigt. Die Anbindung erfolgt tiber das im Abschnitt 2
der A 21 neu geplante nachgeordnete Netz zum Solldiekswall und zur AS Edisonstralie. Die
Verkehrsverteilung erfolgt entsprechend der Verteilung der Verkehrsbezirke des Industriegebie-
tes (IG) IG Wellsee.

Ergebnis der Verkehrsprognose

Infolge der Prognoseansatze steigen die Verkehrsstarken im gesamten Planungsraum spurbar
an. Im Prognose-Nullfall ist der Streckenabschnitt der B 404 lber die zweistreifige Eisenbahn-
briicke mit 36.300 Kfz/24h und die Lichtsignalanlage Hofteichstralle mit 47.400 Kfz/24h an der
Kapazitatsgrenze, so dass die fahrbare Geschwindigkeit und damit der Zeitbedarf deutlich ab-
sinkt. Die bereits im Bestand vorhandenen Engpasse werden weiter verscharft. Ausweichrouten
durch die Tempo-30-Zonen im Stadtteil Meimersdorf aber auch in Wellsee werden damit zeitlich
vorteilhafter. Dies gilt flr Verkehre aus Neumeimersdorf ebenso wie flr die zukilnftige Gebiets-
entwicklung ,Stadtdorf“ in Richtung Kiel-Zentrum aber auch in Richtung Flintbek und A 215. Sie
umfahren die AS Kronsburg und den Engpass der Eisenbahnbriicke zur L 318 aber auch zur
K 14 nach Kleinflintbek und weiter durch Flintbek bis zur AS Blumenthal an der A 215. Diese
Ausweichroute gilt aber auch fur Verkehr aus dem 1G Wellsee, der dann durch Meimersdorf zur
L 318 ausweicht bzw. Uber den Wellseedamm (K 1) oder die Segeberger Landstral3e zur B 76,
jeweils mit dem Ziel die Engpasse der B 404 zu umgehen.
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Abbildung 7: Prognose-Nullfall 2030 (Verkehrsuntersuchung WVK, 2022)
Vergleich mit Bedarfsplanprognose

Der Prognose-Nullfall 2030 weist im Zuge der A 21 / B 404 eine hdhere Verkehrsstarke auf als
der Bezugsfall 2030 des BVWP . Insbesondere im Abschnitt zwischen Barkauer Kreuz und AS
Karlsburg prognostiziert der Bezugsfall BVWP nur 27.000 Kfz/24h im DTV (29.000 Kfz/24h
DTVw), wahrend der Prognose-Nullfall hier bei 47.400 Kfz/24h DTV liegt. Im Bereich der Eisen-
bahnquerung steht dem Bezugsfall BWVP mit 31.600 Kfz/24h im DTV (34.000 Kfz/24h DTVw)
im Prognose-Nullfall ein DTV von 36.300 Kfz/24h gegeniber. Stdlich der AS Kronsburg liegt
das Verhaltnis dagegen bei 28.800 Kfz/24h im DTV des Bezugsfalles BVWP (31.000 Kfz/24h
DTVw) zu einem DTV des Prognose-Planfalles von 27.900 Kfz/24h und nahert sich folglich an.

Der Bezugsfall BVWP scheint hier sowohl die Bedeutung der L 318 zur Anbindung an die B 76
wie auch die Binnenverkehre innerhalb Kiels zwischen den sudlichen Stadtteilen und der B 76
zu unterschatzen, denn auch die B 76 weist eine deutlich geringere Verkehrsstarke im Bezugs-
fall BVWP auf. Dies ist nachvollziehbar, denn das dortige vorwiegend auf klassifizierten und
Hauptverkehrsstralten basierende Verkehrsmodell kann nicht so feinteilig den Planungsraum
abbilden. Auch endet die A 21 an der AS Karlsburg und wird tber die B 404 an das Barkauer
Kreuz herangefihrt, so dass aus hieraus Verdrangungen in das nachgeordnete Netz resultieren
konnten.

Dennoch trifft der Planfall BVWP mit 12.100 Kfz/24h im DTV (13.000 Kfz/24h im DTVw) die in
der Verkehrsuntersuchung zum Prognose-Planfall 2030 prognostizierten Verkehrsstarke der
B 202 Siudspange von 12.600 Kfz/24h sehr genau. Auch die Entlastungswirkung im Zuge der
B 76 Friesenbricke und der zur A 21 ausgebauten B 404 im Abschnitt 1B ist relativ vergleichbar.
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Bewertung der Prognosebelastung

Die Verkehrssteigerungen fuhren dazu, dass Streckenabschnitte so hoch ausgelastet sind, dass
es zu Stauerscheinungen und Zeitverlusten kommt, die dazu fuhren, dass Verkehre im Prog-
nose-Nullfall in das nachgeordnete Netz ausweichen. Diese Verkehre suchen sich Wege, um
insbesondere den Engpass der zweistreifigen Eisenbahnquerung zu umgehen. Hier kommt es
zu Verkehrsverlagerungen durch die Tempo-30-Zone in Meimersdorf, in der in weiten Teilen ein
Mischverkehr auf der Fahrbahn ohne Gehweg erfolgt. Besonders fiir die geplante Gebietsent-
wicklung ,Stadtdorf“ und in Folge der damit neu etablierten Stral3enverbindung auch fir das IG
Wellsee wird diese Route zur L 318 interessant; selbst, wenn bereits heute an der Lichtsignal-
anlage der L 318 Riickstauerscheinungen auftreten. Ostlich der B 404 / A 21 weichen Verkehre
des IG Wellsee zur B 76 hin aus. Dies erfolgt sowohl Uber den Wellseedamm (K 1), der diese
Verkehre jedoch aufnehmen kann, aber auch Gber die Segeberger Landstralle. Diese ist in ei-
nem langeren Abschnitt nur einseitig mit einem Gehweg versehen und stellt auf gesamter Lange
einen Bestandteil des Schulwegenetzes dar. Der Radverkehr wird hier auf Schutzstreifen ge-
fuhrt. Auf 1 km Lange ist zulassige Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h begrenzt. Sowohl in
Meimersdorf als auch in der Segeberger Landstralte in Wellsee sind mit steigenden Verkehren
deutliche Defizite in der Verkehrssicherheit, der Nutzbarkeit der Strallen durch schwéachere Ver-
kehrsteilnehmende sowie der stadtebaulichen Situation des Wohnumfeldes und der Aufenthalts-
funktion zu erwarten.

Es ist daher zwingend notwendig, die beschriebene Verkehrsverlagerung durch Beseitigung der
Engpasse der B 404 durch den vierstreifigen Ausbau zur A 21 in Abschnitt 1B zu vermeiden.

243 Verbesserung der Verkehrssicherheit in Abhédngigkeit der Verkehrsanalyse
Fir den Untersuchungsbereich liegt keine Unfallstatistik vor.

In dem Zeitraum der durchgefiihrten Analyse-Untersuchung im bestehenden Netz von WVK
wurden im stadtischen Bereich des Wellseedamms bei den Abschnitten Solldiekwall/ Liebig-
stralle und Edisonstrale Unfallhaufigkeiten vermerkt. Diese Unfallhdufigkeit scheint mit dem
Gewerbegebiet Wellsee und dem hohen Schwerlastanteil zusammenzuhangen. Konkrete Aus-
sagen zu den Knotenpunkten kdnnen nicht benannt werden.

Der Knotenpunktbereich Wellseedamm/Preetzer Stra’e und B 76 ist unauffallig. Die Bereiche
Edisonstralie, Poppenbrigger Weg und Segeberger Stralte sind ebenfalls unauffallig.

Fir die Neuplanung wird darauf hingewiesen, dass durch die Variantengestaltung sich auf die
bestehenden Streckenabschnitte, besonders der B 76, unterschiedliche Entlastungen auswir-
ken, die zu einer Entflechtung des Verkehrsgeschehens beitragen und die Verkehrssicherheit
erhdohen konnen.
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2.5 Beschreibung der Umwelt und ihrer Bestandteile

Schutzgut Menschen, insbesondere die menschliche Gesundheit

Innerhalb der Siedlungsbereiche kommt insbesondere den Wohngebieten hdchster Schutz zu.
Diese Einrichtungen sollen von stérenden Einflissen wie Larm, Erschitterungen, Schadstoffe-
inwirkungen und sonstigen Immissionen maoglichst freigehalten werden. Eine weitere wesentli-
che und gegenuber Stérungen sensible Grunddaseinsfunktion des Menschen ist die Erholungs-
funktion.

Das Untersuchungsgebiet umfasst die Kieler Stadtteile Gaarden-Sud / Kronsburg, Meimersdorf,
Moorsee, Wellsee, EImschenhagen sowie randlich Gaarden-Ost, Ellerbeck und Hassee.

Grolde zusammenhangende Wohngebiete befinden sich innerhalb des Untersuchungsgebietes
vor allem beidseitig der B 404 sowie beidseits des Wellseedamms. Diese sind Uberwiegend
durch Einzel- und Reihenhausbebauung gekennzeichnet und weisen einen teils dérflichen Cha-
rakter auf. Westlich der B 404 gehdren die Wohnbauflachen zum Wohngebiet Neumeimersdorf,
Ostlich liegt das Wohngebiet Kronsburg. Entlang des Wellseedamms liegen die Wohngebiete
Wellsee und EImschenhagen (im aulersten Osten des Untersuchungsgebietes)

Weitere kleinere Wohngebiete bzw. Wohngebiete, die nur randlich in das Untersuchungsgebiet
hineinragen, befinden sich entlang des B 76 im Norden (Wohngebiete ,,Grines Herz* und ,Hof-
teichstralle“ im Bereich des Barkauer Kreuzes) sowie entlang der Preetzer Strafte im Nordosten
(Stadtteile Gaarden-Ost und EImschenhagen). Die Bebauung nérdlich der B 76 von der Ham-
burger Chaussee bis zum Libscher Baum im aufRersten Norden des Untersuchungsgebietes
gehort zu den dicht bebauten Kerngebieten. Sie Iasst sich als Blockrand- und Zeilenbebauung
sowie als Flachen 6ffentlicher und halbéffentlicher Einrichtungen charakterisieren.

Die siedlungsnahen Freirdume besitzen eine Bedeutung flr die Feierabenderholung. Samtliche
Wohngebiete besitzen sehr gute Zugange zu den groRen zusammenhangenden Frei-, Grin-
und Waldflachen zwischen diesen bebauten Gebieten, was fiir die Wohnumfeldfunktion bedeut-
sam ist. So ist z. B. der mittlere Bereich des Untersuchungsgebietes gekennzeichnet durch
grolie zusammenhangende Grunflachen und Waldflachen (Vieburger Geholz, Gehege Krons-
burg). Hierzu gehoéren auch die Bereiche Langsee und Wellsee mit Umgebung und das Mei-
mersdorfer Moor mit umgebenden Flachen sowie die zweckgebundenen Grinflachen wie Klein-
gartenanlagen, Parkanlagen, Hundelbungsplatz und Sportplatze. Sowohl aus stidlicher Rich-
tung als auch aus den nordlichen Bereichen sind diese Flachen sehr gut Uber kurze Wege er-
reichbar.

Die Ausstattung an Flachen fur Gewerbe und Gemeinbedarf hat ebenfalls Bedeutung fur die
Wohnbevdlkerung innerhalb eines Gebietes. Diese finden sich vor allem sudlich der B 76 und
am westlichen Wellseedamm, wo zahlreiche Gewerbenutzungen mit dazugehdrigen Parkplatz-
bereichen vorhanden sind.
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Beiderseits der B 76 / Theodor-Heuss-Ring und der sudlichen Verlangerung des Ostrings befin-
den sich groRere Gewerbeflachen, die in Teilen auch durch Einzelhandelsnutzungen gepragt
sind. Sudlich des Wellseedamms liegt das Gewerbe- und Industriegebiet Wellsee, das mit einer
GesamtgroRe von ca. 160 ha der Gewerbeschwerpunkt der Region Kiel ist.

Das Untersuchungsgebiet ist insgesamt verkehrlich sehr gut erschlossen. Neben den Hauptver-
kehrsachsen (B 76, B 404) sind die Wohngebiete und die AuRenbereiche durch ein Netz von
Gemeindestralien, sonstigen offentlichen StralRen und Uberwiegend befestigten Wirtschaftswe-
gen erschlossen.

Zudem queren wichtige Bahnstrecken das Untersuchungsgebiet: die Bahnlinie Kiel — Hamburg,
Richtung Sidwesten, Bahnlinie Kiel — Libeck, Richtung Osten und die Bahnlinie Gaarden —
Oppendorf, Richtung Nordosten.

Das Untersuchungsgebiet ist gepragt durch den Kieler Gringrtel, welcher sich ringférmig um
die Innenstadtbereiche der LHK formiert. Der Landschaftsplan weist diesen Ring, der von Diet-
richsdorf bis nach Holtenau die dicht bebaute Innenstadt umschlief3t, als Hauptgriinzug aus. Der
Gringurtel umfasst innerhalb des Untersuchungsgebietes die Grin- und Waldflachen ndrdlich
der Wohngebiete Kronsburg und Wellsee sowie die Flachen um den Langsee und den Tron-
delsee. Samtliche Bereiche innerhalb des Gringirtels sind von hoher Bedeutung fir die Freizeit-
und Erholungsfunktion. Allen voran kommt der Kleingartennutzung hier eine besondere Rolle
zu, da die Kleingartenflachen einen erheblichen Teil des Griinglrtels innerhalb des Untersu-
chungsgebietes ausmachen.

Neben dem Vorhandensein von entsprechenden Freizeit- und Erholungsflachen, spielt auch die
Ausstattung mit Freiraumverbindungen in Form von Rad- und FulRwegen eine grof3e Rolle, ins-
besondere wenn diese entlang von Griinverbindungen verlaufen.

Vorbelastungen der Wohn-, Wohnumfeld-, Erholungs- und Freizeitfunktion sowie der Gesund-
heit und des Wohlbefindens der im Untersuchungsgebiet lebenden Bevdlkerung werden insbe-
sondere durch visuelle, akustische, olfaktorische sowie gesundheitsgefahrdende Wirkungen
hervorgerufen. Hervorzuheben sind in diesem Zusammenhang vorliegend insbesondere ver-
kehrsbedingte Schall- und Luftschadstoffemissionen, die aufgrund der hohen Verkehrsbelas-
tung, insbesondere entlang der Hauptverkehrsachsen (B 404, B 76, Wellseedamm) entstehen.
Insbesondere entlang der B 76 und der B 404, die am Barkauer Kreuz aufeinandertreffen, ent-
stehen relevante und dauerhafte Schallimmissionen im Bereich von Wohnsiedlungen. Die Im-
missionsgrenzwerte der 16. BImSchV werden demnach in Teilen des Untersuchungsgebietes
Uberschritten (Larmaktionsplan, Stufe 3 der LHK gemall § 47d Bundesimmissionsschutzge-
setz).

Im Hinblick auf das Schutzgut Menschen, insbesondere die menschliche Gesundheit sind hier
nicht nur die vom Larm betroffenen Wohngebiete relevant, sondern auch betroffene Bereiche
zur Freizeit- und Erholungsnutzung. So sind weite Teile des Vieburger Geholzes westlich der
B 404, die Kleingartenflachen dstlich der B 404, die Waldflache Kuckucksberg stdlich der B 76
sowie die Flachen sudlich des Langsees bereits durch Larmimmissionen vorbelastet.
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Schutzgut Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt

Eine Bestandserfassung des Schutzgutes ,Tiere fand bisher nicht statt. Zuséatzlich zu den be-
hordlich zur Verfligung gestellten Daten und Unterlagen werden die landesweiten Informations-
systeme und Datenbanken sowie regionale bzw. lokale Datenportale ausgewertet. Eine Be-
standserfassung der Biotoptypen und Habitatstrukturen wurde im Rahmen der UVS vorgenom-
men und findet in der Bewertung hier Eingang.

Vorbelastungen in Hinblick auf faunistische Lebensraume bestehen insbesondere durch anth-
ropogene Nutzungen und Uberpragungen. Neben der bestehenden Versiegelung und Uberbau-
ung von Flachen ist in diesem Zusammenhang die Zerschneidung des Raumes durch Bahn-
schienen. Verkehrsbedingte Stérwirkungen kédnnen insbesondere flr [arm- und lichtempfindliche
Vogel- und Fledermausarten entstehen. Daruber hinaus kdnnen die mehrstreifig ausgebauten
Strallen eine Barrierewirkung flir bodengebundene Tierarten darstellen (z.B. Amphibien).

Im Westen hat der Untersuchungsraum Anteile am Vieburger Gehélz, Meimersdorfer Moor und
den ausgedehnten Kleingartenbereichen im Siden von Gaarden Sud und Kronsburg. Das Vie-
burger Geholz ist ein alter Waldbestand auf einer Endmorane. Es wird Gberwiegend von Laub-
wald mesophiler Standorte eingenommen. Wertgebend ist der hohe Anteil an starkem Baum-
holz. Sudlich der L 318 erstreckt sich das Meimersdorfer Moor. Es handelt sich dabei um ein
entwassertes Moor, in dem Reste kleiner Torfstiche vorhanden sind. Der betrachtete Teil des
Meimersdorfer Moors wird von der Poppenbrigger Au durchflossen. Im Westen verlauft die
Bahnstrecke Hamburg-Neumiinster-Kiel in Nord-Sid-Richtung, nach Osten verschwenkt die
Bahnstrecke Lubeck-Plon-Kiel. Hier befindet sich bei dstlich der Stralle Sieversdiek eine Tro-
ckenrasenflache mit mehreren Orchideenarten Grofes Zweiblatt (Listera ovata), Breitblattriges
Knabenkraut (Dactylorhiza majalis). Etwas weiter 6stlich befinden sich zwei Kleingewasser, von
denen eins ein grolieres Vorkommen von Wasser-Hahnenfull aufweist.

Am Konrad-Adenauer-Damm erstrecken sich ebenfalls ausgedehnte Kleingartenbereiche so-
wie der bewaldete Kuckucksberg.

Nach Siden verlauft eine Bahnlinie entlang der Wolfswiesen. Ein Komplex aus Grinland und
Feldgehdlz. Im Norden findet sich auch Feuchtgriinland und Grol3seggenried.

Die Trasse verlauft im Stiden parallel zum Wellseedamm. Am Rand der Siedlungsbereiche be-
finden sich mehrere Kompensationsflachen, z. B. zwischen Poétterweg und Segeberger Land-
stralRe (Grinland, Streuobstwiese). Im Siedlungsbereich nordlich des Wellseedamms be-findet
sich ein weiteres grofliere Stillgewasser, das als Ruckhaltebecken dient (RRB Kreisauer Ring —
Ost).

Ostlich des Wellseedamms erstreckt sich das verlandende Seebecken des Wellsees mit aus-
gedehnten Schilfréhrichten, Seggenwiesen, sowie Erlen- und Weidengeholzen auf entwasser-
ten und mineralisierten Niedermoortorfen.
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Das Untersuchungsgebiet umfasst im Sudwesten auch Teile der B 404 mit angrenzenden Ge-
werbe- und Siedlungsbereichen.

Innerhalb des Untersuchungsgebiets sind Teile von Biotopverbundsystemen zu finden. Diese
teilen sich in Schwerpunktbereiche sowie Nebenverbundachsen auf. Einer dieser Schwer-punkt-
bereiche liegt im Nordosten des Untersuchungsgebietes und grenzt direkt an der B76. Ein wei-
terer Schwerpunktbereich liegt siddstlich des Wellseedamms und beinhaltet unter anderem das
Landschaftsschutzgebiet Wellsee. Nebenverbundachsen, die in den Bereichen der Planung lie-
gen, befinden sich westlich der B 404 im Bereich des Vieburger Geholzes sowie auch im
Memersdorfer Moor. Ein weitere verlauft, entlang des Kronsburger Geheges und den Wolfswie-
sen sowie sudlich des Solldieksbachs.

Der Siedlungsbereich von Kiel-Wellsee, das Gewerbe- und Industriegebiet sidlich der B 76 und
Ostlich der B 404, die Bahnschienen sowie die Stral3en (ins. B 404, B 76, Wellseedamm und
Segeberger LandstraRe) stellen aufgrund der Versiegelung bzw. Uberbauung von Flachen und
aufgrund von Schadstoffemissionen eine wesentliche Vorbelastung fir das Schutzgut Tiere und
Pflanzen dar.

Aufgrund der starken Zersiedelung und der geringen Strukturvielfalt ist die biologische Vielfalt
innerhalb des Untersuchungsgebietes vielerorts gering. Weitere Vorbelastungen bestehen
durch die Versiegelung und Uberbauung der Flachen sowie durch die Zerschneidung und teil-
weise Verinselung der Lebensraume.

Die Bewertung der Biotoptypen im Untersuchungsgebiet ist der Umweltvertraglichkeitsstudie
(UVS) fur die A21 Kiel Stidspange (FROELICH & SPORBECK, 2023) zu entnehmen.

Schutzgut Flache, Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft
Boden / Flache

Der Boden und seine Funktionen sind nach Bundes-Bodenschutzgesetz (BBodSchG) und nach
dem Landes-Bodenschutzgesetz (LBodSchG) rechtlich geschitzt. Die Bodenfunktionen mis-
sen nachhaltig gesichert bzw. wiederhergestellt werden. GemalRl § 1a Abs. 2 und § 202 des
Baugesetzbuch (BauGB) soll mit Grund und Boden sparsam und schonend umgegangen wer-
den. Zudem ist nach BauGB die Bodenversieglung auf ein nétiges Mal} zu beschranken.

Gemal der Geologischen Ubersichtskarte der Bundesrepublik Deutschland 1: 250 000 ist der
geologische Untergrund im Untersuchungsgebiet bis auf kleine Flachen aus dem jungen Ho-
lozan, der Weichseleiszeit zuzuordnen.

Uberwiegend treten im Untersuchungsgebiet Pseudogley-Parabraunerden als Leitbdden auf.
Die Bodenarten bis 2 m unter der Gelandeoberflache werden mit Sandlehm Gber Normallehm
angegeben. Die Ausgangsgesteine bei der Bodenbildung sind Decklehm Uber Geschiebelehm/
-mergel. Den uberwiegenden Teil des Untersuchungsgebietes machen die in der Weichsel-Kalt-
zeit entstandenen glasigeren Ablagerungen (Sedimente, die durch Eis transportiert wurden;
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Geschiebelehm, oft Gber Geschiebemergel) aus. Braunerden als Leitbéden finden sich kleinfla-
chig innerhalb des Untersuchungsgebietes auf den Flachen des Vieburger Geholzes sowie auf
den nordlich angrenzenden Flachen und entlang des Wellseedamms. Die Bodenarten bis 2 m
unter der Gelandeoberflache werden mit Lehmsand Uber Sand angegeben. Die Ausgangsge-
steine bei der Bodenbildung sind Geschiebedecksand Uber Geschiebe- oder Schmelzwasser-
sand.

Die Flachen entlang der in Nord-Sud-Richtung verlaufenden Bahntrasse und die nérdlich daran
anschlielienden dicht bebauten Bereiche werden als Aufschittungsflachen bzw. kinstlich ver-
anderte Flachen dargestellt.

Niedermoore sind im Bereich Langsee, Trondelsee und Wellsee; Bereich 6stlich Gehege Krons-
burg) vorhanden. Die Sedimente sind hier meist stark zersetzt und wurden aus Bruchwald-,
Schilf- und Seggentorf gebildet.

In den besiedelten Bereichen sind grolRe Teile der Béden durch Versiegelungen (Gebaude, Stra-
Ren) vorbelastet, was mit einem ganzlichen Verlust der dkologischen Funktionen verbunden ist.
Auch Teile der unversiegelten Flachen sind innerhalb des Untersuchungsgebietes, vor allem
durch gartnerische Nutzungen im Bereich der weitlaufigen Kleingartenanlagen, in ihrer naturli-
chen Auspragung verandert. Insbesondere im Bereich der stark befahrenen Stralen B 404 und
B 76 entstehen zudem verkehrsbedingte Schadstoffemissionen, die eine Belastung von Béden
im Umfeld hervorrufen kdnnen.

Wasser

Das Untersuchungsgebiet hat Anteil an insgesamt drei Grundwasserkorpern (GWK). Den
Uberwiegenden Teil im Zentrum des Untersuchungsgebietes und im Osten nimmt der GWK
,3106: Stadt Kiel — 6stliches Hugelland“ ein. Er gehort mit einer Gesamtflachengrélie von
33,24 km? zur Flussgebietseinheit von Schlei / Trave und hier zum Teileinzugsgebiet Kossau /
Oldenburger Graben. Der GWK weist einen guten mengenmaRigen und chemischen Zustand
auf. Im Sldwesten des Untersuchungsgebietes befindet sich der GWK ,EI03: NOK — éstliches
Hugelland West", der zur Flussgebietseinheit der Elbe und dabei zum Teileinzugsgebiet Nord-
Ostsee-Kanal gehort. Dieser GWK hat eine GesamtflachengroRe von 444,95 km?. Der Siidost-
liche Bereich des Untersuchungsgebietes gehort zum GWK ,ST09: Schwentine-Unterlauf”. Der
insgesamt 266,24 km? groBe GWK gehort ebenfalls zur Flussgebietseinheit von Schlei / Trave
und ist in einen guten chemischen und mengenmalfligen Zustand eingestuft worden. Wahrend
die Grundwasserkérper ST06 und EIO3 eine mittlere Schutzwirkung der Deckschichten aufwei-
sen, ist diese bei STO9 als gunstig bewertet.

Im aulersten Sldosten, dstlich angrenzend an den Wellsee, streift das Trinkwasserschutzge-
biet Schwentinental der Schutzzone Illb das Untersuchungsgebiet.

Das Untersuchungsgebiet hat Anteil an zwei Trinkwassergewinnungsgebieten. Im Norden des
Untersuchungsgebietes liegt das Trinkwassergewinnungsgebiet Kiel-Wik und im Westen befin-
det sich das Trinkwassergewinnungsgebiet Schulensee. Diese Gebiete weisen aufgrund ihrer
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gunstigen hydrogeologischen Situation und weniger wassergefahrdenden Nutzungen eine nied-
rigere Schutzprioritat als die Trinkwasserschutzgebiete auf. In diesen Bereichen werden daher
Malinahmen im Rahmen des allgemeinen flachendeckenden Grundwasserschutzes als ausrei-
chend erachtet.

Abbildung 8: Auszug aus dem Trinkwasserschutzzonenplan Schleswig-Holstein. (blau - fest-
gesetzte Wasserschutzzonen, violett — Trinkwassergewinnungsgebiete, Stand 2015. rot — Un-
tersuchungsgebiet)

Im Untersuchungsgebiet sind wenige FlieRgewasser vorhanden. Im Norden flie3t westlich des
Langsees die Mihlenau, am Ostrand der Grofien Wiese und im Kronsburger Gehege verlauft
ein weiterer Bachlauf, am Meimersdorfer Moor sind die Poppenbrigger Au, im Bereich des
Wellseedamms die Rollbek und der Hofkoppelgraben vorhanden. In einigen Bereichen (Mei-
mersdorfer Moor, Groflde Wiese, entlang der Bahnstrecke, Randbereich des Wellsees) sind zu-
dem entwassernde Graben vorhanden. Bei den angeflihrten FlieRgewassern handelt es sich
nur bei der Muhlenau um einen gemall EU-WRRL berichtspflichtigen Oberflachenwasserkorper
(OWK). Das 6kologische Potenzial der Muhlenau wird als maRig klassifiziert. Der chemische
Zustand wird durch Belastungen mit Nahrstoffen und Schadstoffen aus Landwirtschaft sowie
weiteren diffusen Quellen beeinflusst. Festgesetzte Uberschwemmungsgebiete befinden sich
innerhalb des Untersuchungsgebietes nicht.
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Innerhalb des Untersuchungsgebietes liegen die drei Seen Langsee, Trondelsee und Wellsee,
die im Wasserwirtschaftlichen Fach-Informationssystem gelistet sind. Alle drei sind aufgrund ih-
rer geringen GrofRe nicht berichtspflichtig gem. EG-WRRL. Nur Seen > 50 ha sind fur die Erfas-
sung und Bewertung nach der Wasserrahmenrichtlinie von Relevanz.

Im Norden des Untersuchungsgebietes liegt der ca. 5 ha grol3e Langsee. Er besitzt eine maxi-
male Tiefe von 4 m und eine mittlere Tiefe von 1,82 m. Die Hohlform des Langsees geht auf die
Bildung von Toteis zurlick, das nach dem Rilckzug des Gletschers zunachst liegen blieb. Mit
dem allmahlichen Temperaturanstieg tauten die Eismassen und bildeten den zunachst nahr-
stoffarmen See. Doch aus unterschiedlichen Quellen wurden nach und nach Nahrstoffe einge-
tragen, die den See allmahlich verlanden liel3en.

Der Trondelsee und die umliegenden Bereiche sind als Naturschutzgebiet ausgewiesen. Der
Trondelsee liegt ca. 700 m dstlich des Langsees, hat eine Gréf3e von 0,43 ha und ein Einzugs-
gebiet von ca. 1,9 km?. Vermutlich hat sich der Trondelsee in einem ehemaligen Toteisloch ge-
bildet. In den See wurden lange Zeit ungeklarte Abwasser eingeleitet. Heute noch befindet sich
im 6stlichen Randbereich ein Regenwasserabsenkbecken, dessen Uberlauf in den See fiihrt.
Daher ist der See sehr nahrstoffreich und die Wasserqualitat gering. Durch den Nahrstoffeintrag
hat sich der natirliche Verlandungsprozess im letzten Jahrhundert stark beschleunigt.

Im aulersten Sldosten des Untersuchungsgebietes liegt der ca. 25 ha grolie Wellsee. Der
Wellsee unterliegt einem fortschreitenden Verlandungsprozess. Die offene Wasserflache be-
tragt heute weniger als ein Drittel der ehemaligen Ausdehnung. Der Wellsee stellt sich heute als
ein mit Nahrstoffen Ubersattigter flacher See mit einer maximalen Tiefe von 2,6 Meter und einer
mittleren Tiefe von 0,8 Meter dar.

Neben den drei Seen finden sich im Untersuchungsgebiet noch kiinstlich entstandene Gewas-
ser, wie das Regenriickhaltebecken westlich des Geheges Kronsburg, drei weitere kleinere Be-
cken im Bereich der Siedlungsflachen Kronsburg und Neumeimersdorf, ein Becken am Kreu-
zungspunkt B 404 / Wellseedamm im Suden des Untersuchungsgebietes sowie zwei Regen-
ruckhaltebecken noérdlich des Wellseedamms.

Vorbelastungen von Oberflachengewassern bestehen insbesondere durch Gewasserausbau
(z.B. Begradigung, Sohlverschalung, Uferverbau). Dartiber hinaus kommt es durch Stoffeintrage
aus Industrie, Verkehr und Landwirtschaft zu einer stofflichen Belastung der Oberflachengewas-
ser.

Klima / Luft

Das Klima in Schleswig-Holstein wird maRgeblich durch die Lage zwischen den zwei Meeren
gepragt. Aufgrund des Vorherrschens von Westwinden weist der Raum Kiel ein ausgesprochen
gemabigtes, feucht-temperiertes, ozeanisches Klima auf. Die Winter sind mild, die Sommer
meist feucht und kurz. Da gelegentlich auch durch sudliche und 6stliche Luftstrdomungen der
kontinentale Einfluss starker wirksam wird, kann von einem ozeanischen Ubergangsklima
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gesprochen werden. Die Nahe zur Ostsee und die westlich vorgelagerte Endmoréanenzone las-
sen die Regenmenge in Kiel geringer ausfallen als im Binnenland.

Die Temperatur liegt in Kiel im Jahresdurchschnitt bei 7,9 °C. Die jahrliche Niederschlagsmenge
betragt 748 mm. Der niederschlagsarmste Monat ist mit 44 mm der Marz. Der August ist mit 82
mm der niederschlagsreichste Monat des Jahres. Der im Jahresverlauf warmste Monat ist mit
16,3°C im Mittel der Juli. Der Januar ist mit einer Durchschnittstemperatur von 0,3°C der kalteste
Monat des Jahres.

Ein besonderes Merkmal des Kieler Raumes sind die in allen Monaten relativ hohen Windge-
schwindigkeiten.

Einige Strukturen besitzen spezielle Klimafunktionen. Die Bahnanlagen tUbernehmen in der Re-
gel die Funktion von Luftleitbahnen. Wahrend der Nachtstunden kuhlen sich die Schotterflachen
schnell ab, so dass diese Gebiete die Aufgabe von Kaltlufttransportbahnen tbernehmen. Eine
solche Luftleitbahn befindet sich entlang der Strecke Kiel-Hamburg im Westen des Untersu-
chungsgebietes. Eine weiter Luftleitbahn verlauft im Osten Uber den Langsee.

Die uberdrtlichen Verkehrsflachen weisen hohe Schadstoffkonzentrationen infolge von Kfz-
Emissionen auf. In Schleswig-Holstein sind mégliche Luftbelastungen hauptsachlich durch den
Verkehr bestimmt. Verkehrsemissionen sind dementsprechend ein wichtiger Parameter zur Be-
schreibung der lufthygienischen Situation. Nach dem Bericht zur Luftqualitat in Schleswig-Hol-
stein - Jahresibersicht 2018 (LLUR 2019) ist die Grundbelastung der Luft durch Schadstoffe
wie Schwefeldioxid (SO2), Stickstoffdioxid (NO2) und Benzol landesweit relativ gering. Der gel-
tende Grenzwert fir Feinstaub (gultig seit 2005) wurde im Jahr 2018 eingehalten, ebenso wurde
der seit Januar 2010 geltende Zielwert fiur Feinstaub (PM 2,5) sicher eingehalten (ab dem 01.
Januar 2015 Grenzwert).

Positiv auf die Luftqualitdt bzw. lufthygienische Situation wirken sich innerhalb des Untersu-
chungsgebietes samtliche Wald- und Geholzflachen aus. Sie sorgen als Frischluftentstehungs-
gebiete fir die Produktion sauberer Luft. Auch gehoélzreiche innerértliche Grinztge und Park-
anlagen (u. a. auch die Kleingartenanlagen) kdnnen schadliche lufthygienische Belastungen ab-
puffern. Durch die Verdunstung der Baume erhéht sich die Luftfeuchtigkeit und das Blatt-werk
kann Staube ausfiltern.

Durch die vorhandenen, viel befahrenen Stral3en B 404 und B 76 sowie L 318 und Wellseedamm
und der daraus resultierenden Verkehrsemission von Luftschadstoffen ist das Untersuchungs-
gebiet vorbelastet. Vorbelastungen des Lokalklimas gehen insbesondere von versiegelten und
bebauten Flachen aus (Siedlungs- und Gewerbegebiete, Industriebetriebe, Verkehrsflachen).

Landschaft

Innerhalb des Untersuchungsgebietes befinden sich zahlreiche Einzelstrukturen, die sich pra-
gend auf das Landschaftsbild auswirken. Hierzu zahlen gréRere Stillgewasser wie die drei See-
in Trondelsee, Langsee und Wellsee, hochgewachsene Gehdlzbestande (z. B. Vieburger Ge-
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holz, Gehege Kronsburg) sowie linear ausgebildete Gehdlzstrukturen u. a. entlang der Bahn-
strecken. Auch groRRere Einzelbdume pragen die Landschaft stellenweise.

Im Untersuchungsgebiet sind zudem in die Landschaft eingebundene Wege fur FulRganger und
Radfahrer (Grinverbindungen) vorhanden (z. B. Grinverbindung Hoérn — Eidertal, Grinverbin-
dung ,Brook" als Verbindung von der Horn (ber den Langsee, Wellsee in das Kieler Umland).

Eine sehr hohe Bedeutung fir das Landschaftsbild haben der Langsee mit den umgebenden,
teilweise bewaldeten Flachen im Nordosten des Untersuchungsgebietes sowie der Wellsee mit
seiner offenen Niederungslandschaft im Stidosten des Untersuchungsgebietes. Beide Bereiche
sind als Landschaftsschutzgebiet geschitzt. Zudem ist der Trondelsee mit dessen ausgedehn-
ten Verlandungsbereichen sowie mit den angrenzenden Feuchtgrinlandflachen von sehr hoher
Bedeutung fir das Landschaftsbild. Dieser Bereich im Norden des Untersuchungsgebietes ist
als Naturschutzgebiet ausgewiesen.

Bereiche mit hoher Bedeutung flr das Landschaftsbild sind das Kronsburger Gehege und die
angrenzenden Bereiche GrolRe Wiese/ Wulfswiese, das Vieburger Gehdlz (LSG) als Randbe-
reich eines grof’en zusammenhangenden Waldglrtels, das Meimersdorfer Moor mit Feucht-
brachen und Waldflachen, die Waldflachen am Kuckucksberg (LSG), der kleinere Waldbereich
zwischen Segeberger LandstralRe und Bahnlinie Kiel — Lubeck (geschitzter Landschaftsbe-
standteil) sowie die Grinverbindung Mihlenau mit schmalen Grinflachen entlang des Baches
(LSG)

Die Ubrigen Bereiche aufierhalb der Siedlungsbereiche besitzen eine mittlere bzw. nachrangige
Bedeutung flir das Landschaftsbild. U. a. sind dies die Kleingartengebiete des historischen
Grin- und Kulturgurtels, der Grinzug zwischen Wellsee und Kronsburg sowie die Griinlandbe-
reiche nordlich und sudlich des Wellseedammes.

Vorbelastungen der Landschaft bestehen insbesondere in gewerblich und industriell gepragten
Bereichen (z. B. Industrie- und Gewerbegebiete entlang des Wellseedamms) sowie im Bereich
von stark befahrenen Strallen (B 404, B 76, Wellseedamm) oder von Bahnlinien (zentraler Be-
reich des Untersuchungsgebietes, die eine Zerschneidungs- und Barrierewirkung im Hinblick
auf das Landschaftsempfinden auswirken.

Schutzgut Kulturelles Erbe und sonstige Sachgiiter

Im Untersuchungsgebiet sind zahlreiche eingetragene Baudenkmale vorhanden (z. B. Hauptgu-
terbahnhof mit Verwaltungsgebaude am Tonberg, die katholische Liebfrauenkirche und die Fro-
belschule am Theodor-Heuss-Ring). Als flachiges Baudenkmal ist ein Wohnblock (Krupp-Sied-
lung) an der nérdlichen Grenze des Untersuchungsgebietes ausgewiesen.

Als historische Grinanlage (Grindenkmal) ist der historische Friedhof EImschenhagen im Osten
des Untersuchungsgebietes ausgewiesen. Archaologische Denkmale befinden sich im Viebur-
ger Geholz im Bereich des Gutsparks Vieburg sowie im sidlichen Bereich des Kronsburger Ge-
heges. Hier sind Reste von alteren Siedlungen als archdologische Denkmale geschutzt.

Seite 33 von 191



4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stdspange Kiel
Voruntersuchung Unterlage 1: Erlduterungsbericht

Zudem sind gemaR Landschaftsplan mehrere kulturhistorisch bedeutende Landschaftselemente
im Untersuchungsgebiet vorhanden. Hierzu gehoéren die Muhlenau sowie das nordlich angren-
zende Kleingartengebiet im Stadtteil Gaarden Ost. In Gaarden Sud sind dies die Kleingartenge-
biete sidlich der MUhlenau, nérdlich Sieversdiek und westlich Kuckucksberg, das Vieburger Ge-
hdlz, der Kirchenstieg Hornheimer Weg, die Poppenbrigger Au, das Kronsburger Geholz, der
Wellsee mit Umgebung sowie der Kernbereich Wellsee.

Vorbelastungen fur das kulturelle Erbe stellen innerhalb des Untersuchungsgebiet gewerbliche,
industrielle, verkehrliche und technische Uberpragungen dar (z. B. die Industrie- und Gewerbe-
gebiete Wellsee und entlang der B 404 und die Verkehrsachsen B 404 und B 76).

2.6. Zwingende Grunde des uberwiegenden offentlichen Interesses

Zum jetzigen Planungsstand ist keine Ausnahmeprufung erforderlich/absehbar.
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3. Varianten und Variantenvergleich
3.1 Beschreibung des Untersuchungsgebietes

Neben der Funktion als Landeshauptstadt soll Kiel als Standort flr zentrale Einrichtungen aller
Art auf dem Gebiet der Wirtschaft, insbesondere auch von hafenbezogenen und maritimen Be-
trieben gesichert und weiter ausgebaut werden.

Stadtebauliche und entwicklungspolitische Herausforderungen der LHK liegen zum einen in der
Umstrukturierung der ehemaligen Gewerbegebiete auf dem Ostufer der Innenférde der LHK.
Hier wird eine gemischte Nutzung aus Wohnen und Dienstleistungen/Gewerbe angestrebt. Wei-
terhin ist schwerpunktmaRig der Ostuferhafen auszubauen. Fir die Naherholung und den Stad-
tetourismus soll die Entwicklung eines ,Grinen Rings“ um Kiel als interkommunale Freiraum-
planung zwischen der LHK und den Umlandgemeinden innerhalb des Untersuchungsraumes
dem Ziel eines zusammenhangenden Landschaftsparks dienen.

Der Gringurtel im Stden der LHK wird durch die Planungsiberlegungen teilweise in Anspruch
genommen. Durch direkte Annaherung der beabsichtigten Trassen an bestehende Bahnanla-
gen kann aber der Raumwiderstand und die Trennwirkung im untersuchten Gebiet in grof3en
Teilen gemindert werden. Er ist zwar zu gro3en Teilen von Hochbauten freigehalten, stellt aber
aufgrund seiner Gesamtwirkung fiir Erholung, Freizeit, Luft und Klima einen erheblichen Raum-
widerstand dar. Dies gilt im Konkreten fiir das Vieburger Gehdlz, das Gehege Kronsburg und
das Landschaftsschutzgebiet ,Langsee, Kuckucksberg und Umgebung®.

Zum Zeitpunkt der Erstellung des Variantenvergleiches befinden sich westlich des Industrieglei-
ses offiziell zwei Wohngebiete (B-Plan Nummer: 824 und 857), deren Festsetzung im Flachen-
nutzungsplan mittelfristig Uberarbeitet wird. Flr eine moglichst unverfalschte Auswertung wird
statt der Wohnbauflachen je eine Grinflache angesetzt.

Besonders die nachfolgenden Punkte beeinflussen die Planung im Untersuchungsgebiet:

- Schwierigkeiten liegen in dem bewegten Gelande und den Anschlussstellenbereichen.

- Klarung der unterschiedlichen Uberquerungen der bestehenden Bahnanlagen.

- Die umweltplanerischen Schutzglter beherbergen ein groRes Konfliktpotenzial. Beson-
ders die Kleingarten werden nach Landschaftsplan als Konfliktherd festgestellt.

- Der Anschluss des nachgeordneten Netzes fir ErschlieBung - OPNV, FuBgénger, Rad-
fahrer, PKW-Verkehr fur die einzelnen Stadtteile.

- Die erforderlich groRe Anzahl und Lange der kinftigen Bauwerke einschl. AS Kronsburg.

Im Zuge der Variantenfindung wurde der Untersuchungsraum um das Gewerbegebiet Wellsee
mit der StralRe K 1 Wellseedamm vergroRert.
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3.2 Beschreibung der untersuchten Varianten
Planungsparameter und Grundlagen fiir die Varianten
StraBenkategorien nach Richtlinie fiir die integrierte Netzgestaltung (RIN)

Die fur die weitere Planung die zu verwendenden Planungsparameter sind nach den aktuellen
Richtlinien nachfolgend erlautert.

In den folgenden Kapiteln werden die Grundsatze zur Trassierung der Neubauabschnitte nach
den zu verwendenden Regelwerken beschrieben. Dies betrifft sowohl die Sidspange als auch
die Trasse der B 404. Die geplante A 21 ist gemals den RIN 2008 im Aufienbereich Kiels als
Uberregionale Verbindungsachse der Verbindungsfunktionsstufe | mit der Kategorie Autobahn
einzuordnen (AS I).

In Ballungsrdumen mit einer Vielzahl baulicher Zwange kann es im Ausnahmefall erforderlich
sein, autobahnahnliche Straflen der AS Il - Entwurfskategorie Autobahn EKA 2 auch als EKA 3
auszubilden. Da der geplante Abschnitt der aufgestuften A 21 innerhalb der LHK mit einer Viel-
zahl baulicher Zwange mit teils kurzen Abstanden der Anschlussstellen liegt, wird gemaf Richt-
linie fur die Anlagen von Autobahnen (RAA) die Entwurfsklasse fur Autobahnen EKA 3 (Stadt-
autobahn) angesetzt und bis zum Barkauer Kreuz mit der Planungsgeschwindigkeit von 80 km/h
vorgesehen.

Sie ist Bestandteil des stadtischen Hauptstrallennetzes und kann als Verbindung von stadti-
schen Hauptverkehrsrouten genutzt werden. Die EKA 3 als ,Stadtautobahn® hat niedrigere
Grenzwerte fUr die Entwurfselemente, kiirzere Abstande der Anschlussstellen und erlaubt so
gegenuber der EKA 1 eine flexiblere Trassierung. Die zukinftige Stralennetzgestaltung hin-
sichtlich Widmung/Umstufung/Einziehung ist bei der Anwendung der Varianten zu beachten Die
Umwidmungen und Abstufungen unterliegen den unterschiedlichen Verwaltungsebenen bzw.
den spateren Stralenbaulasttragern.

Gewahlte Parameter:
A. Ausbau als Bundesautobahn - EKA 3 gem. RAA

Uberregionale StraBenverbindung — Verbindung von Mittelzentren/Oberzentren und zwischen
Mittelzentren innerhalb und aufRerhalb bebauter Gebiete. Funktionsstufe Il - AS Il, Stadtauto-
bahn.

Die Trassierungsparameter nach EKA 3 der RAA, werden angewandt.

Der geplante Abschnitt befindet sich im Bereich der (westlich vorhandenen und &stlich geplan-
ten) Anschlussstelle Kronsburg und dem geplanten Autobahnkreuz Karlsburg. Im Bereich der
Ein- und Ausfahrstreifen wird der 2,50 m breite Standstreifen des RQ 25 auf 3,50 m zzgl. 0,50 m
Randstreifen aufgeweitet.
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Abbildung 9: Bild 6 der RAA: Regelquerschnitt fiir Autobahnen der EKA 3.

Anschlussstelle Kronsburg

Die sudliche ,halbe Anschlussstelle” (Richtungsfahrbahn Siid) wurde bereits durch die Baumal3-
nahme A 21 Planungsabschnitt 1C realisiert. Ab diesem Abschnitt ist der Ausbau der B 404 in
einen 4- streifigen Autobahnquerschnitt erforderlich.

Die noérdliche Teilanschlussstelle fir die Richtungsfahrbahn Nord wird im Zuge der vorliegenden
Planung umgesetzt. Aufgrund der dichten Bebauung und damit festgelegten Lage ist ein ande-
res Anschlussstellensystem auf der Ostseite nach RAA fir die EKA 3 erforderlich. Die regelkon-
forme Umsetzung der Mindestradien mit R = 50m fiir ein halbes Kleeblatt ist nur bedingt geeignet
und greift erheblich in die vorhandene Bebauung an der Barkauer Stralde ein. Der Eingriff ist mit
wirtschaftlich begrindbaren Aufwendungen nicht mdglich. Deswegen wird das Anschlussstel-
lensystem halbseitige Raute gewahlt. Am neuen Knotenpunkt ist wegen der begrenzten Sicht-
weitenverhaltnisse eine Lichtsignalanlage (LSA) einzuplanen.

Anschlussstelle Karisburg

Zur Verknipfung der beiden Verbindungsachsen wird in den Varianten 1 bis 4, sowie 7 bis 9 ein
Autobahnkreuz in der Kleeblatt-Grundform ohne Verteilerfahrbahnen nach RAA vorgesehen.

Die Ausbildung der Verknupfung A 21/ Stidspange (Knotenpunkt (KP) Karlsburg) der Varianten
2 bis 4 und 7, (abgewandeltes Kleeblatt mit halbdirekter Fiihrung eines Linkstbereckstroms),
unterstitzt die Verkehrsbeziehung von Sid nach Nord-Ost und umgekehrt.

Die Fahrbeziehung vom Barkauer Kreuz kommend in Richtung Ost — B 76 und umgekehrt wird
in der betrachteten Planung nicht verfolgt, da sie keine reelle Verbindungsfunktion erfullt.

Verkniipfung mit der B 76

Der Anschluss der Stidspange an die B 76 im Osten wird als planfreier Knotenpunkt mit einer
rechtsliegenden Trompete ausgefihrt. Verteilerfahrbahnen entfallen. Die Aus- und Einfahrten
sind einstreifig.
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Die Wahl der Trompete stellt die wirtschaftlichste Loésung dar. Dabei werden die nérdlich vor-
handenen Flachen der B 76 der bestehenden Rampen genutzt. Die sidlichen Rampen werden
neu hergestellt. Die Ausbildung der Rampen ist bei allen betrachteten Planfallen/ Varianten mit
Anbindung der B 76 identisch.

Die Bahnstrecke der AKN und die umfangreichen Gelandespriingen des Kuckucksberges im
Osten wirken als lagebestimmende Zwangspunkte. Dies erfordert als Anschlussstellentyp eine
srechtsliegende Trompete“. Die ,rechtsliegende Trompete* als niveaufreie Anschlussstelle hat
den Nachteil, dass der Verkehr auf der stumpf angeschlossenen B 76 ohne Vorschaltung einer
Ausfahrt eine Bogenfolge mit kleiner werdenden Radien (bis herunter zum Schleifenrampenra-
dius) verlauft. Das Bauwerk im Zuge der B 76 muss fur den neuen Knotenpunkt im Rahmen der
Planung neu errichtet werden. Hier missen zusatzlich die Rampenfihrungen in Richtung Sud
und zum spateren Zeitpunkt bei Weiterfiihrung in Richtung Osthafen die Rampenzufahrten in
Richtung Nord im Briickenquerschnitt der B 76 berticksichtigt werden.

Rampentypen und Rampengruppen und Querschnittsgestaltung
Fir die Einteilungskriterien der Rampengruppen sind die Art des Knotenpunktes malfigebend.

Verbindungsrampen im Autobahnkreuz und -dreieck und Verteilerfahrbahnen, also Rampen, die
an einer Ausfahrt beginnen und an einer Einfahrt enden, gehdren zur Rampengruppe | (planfrei
— planfrei), unabhangig davon, ob die Aus- oder Einfahrt an einer Hauptfahrbahn (Typen A, E)
oder im Rampensystem (Typen AR, ER) liegt. Verbindungsrampen in Anschlussstellen, also
Rampen, die an einer Ausfahrt beginnen und in einem plangleichen Teilknotenpunkt an der
nachgeordneten Stralde enden oder umgekehrt, gehéren zur Rampengruppe |l (planfrei — plan-
gleich). Alle Verbindungsrampen sind anbaufrei und dirfen im Fall auch der Rampengruppe |l
bis zum definierten Anschluss an das nachgeordnete Stralennetz keine Einmiindungen oder
Kreuzungen enthalten. Innerhalb des Knotenpunktes sollen keine erschliellungsbedirftigen au-
tobahnfremden Flachennutzungen (von Verbindungsrampen umschlossene Bebauung) liegen.
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Die einzelnen Rampensysteme stellen sich in Anwendung der Planung wie folgt dar:

Tabelle 2: Rampengruppen der Anschlussstellen und Knotenpunkte

Ort Rampengruppe

Anschlussstelle Kronsburg (alle Planfalle): Rampengruppe Il

Autobahnkreuz Karlsburg (Planfall 2 Nord . -

und 2 Siid): ) Rampengruppe |, direkt/ indirekt
Autobahnkreuz Barkauer Kreuz mit ,Uberflie- | Rampengruppe |, direkt/ indirekt/ halbdirekt.
ger* (Planfall 1 und 3):

Der Rampenquerschnitt Q 1 (einstreifig) wird in den verflechtungsfreien Abschnitten aller Ram-
pentypen (Verbindungsrampen und Verteilerfahrbahnen) eingesetzt, sofern die Rampenver-
kehrsstarke 1.350 Kfz/h und die Rampenlange 500 m nicht tberschreiten.

Anschlussstelle B 76 ,An der Kleinbahn® (Anwendung aller Planfalle):

Die Planung der Rampen erfolgt nach Tabelle 24 der RAL, Rampengruppe |, direkt/ indirekt. Die
Tabelle 26 ist flr die Grenzwerte der Rampenentwurfselemente in Abhangigkeit der jeweils tras-
sierten Radien anzuwenden, siehe auch Kapitel 6.4.4.der RAL. (Fir die Varianten 2.1, 3.1, 5, 6,
10 und 11 ist die Ausbildung der Trompete einschliel3lich der Rampen nach Bild 52 der RAA mit
den empfohlenen Rampengeschwindigkeiten maflgebend.)

Ausfahrten — Regellésungen

Als Regellésung flr die Ausfahrten kommt der Ausfahrtyp A1 zur Anwendung. Abweichende
Ldsungen werden in den einzelnen Varianten beschrieben.

Die Ausfahrtbereiche der B 76 sind mit einem parallelen Ausfadelungsstreifen (Bild 34 der RAL)
auszubilden. Ausfadelungsstreifen sind (einschliel3lich der unterbrochenen Fahrbahnbegren-
zung) 3,50 m breit.

Einfahrten — Regellésungen
Es wird der Einfahrtstyp E 1 an den Hauptfahrbahnen angewandt.

Einfahrtbereiche der B 76 sind mit einem parallelen Einfadelungsstreifen (Bild 35 der RAL) aus-
zubilden. Einfadelungsstreifen sind (einschlieBlich der unterbrochenen Fahrbahnbegrenzung)
3,50 m breit.

B. Ausbau als BundesfernstraBe — LS Il - EKL 2 gem. RAL.

Die Uberregionale Stral3enverbindung wird als LS Il — Verbindung von Mittelzentren zu Ober-
zentren und zwischen Mittelzentren auflRerhalb bebauter Gebiete eingestuft. (Fur die vorgege-
bene EKL 2 wird ein Regelquerschnitt RQ 21 — Fahrtrichtung verkehrstechnisch getrennt, 4-
streifig ausgewahlt. Es werden Fahrspuren von jeweils 3,50 m und 3,25 m in Fahrtrichtung mit
einem Mittelstreifen von 2,50 m vorgesehen.

Die Trassierungsparameter nach EKL 2 der RAL, werden angewandt.
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Abbildung 10: Auszug RAL - Querschnitte, Bild 9

Der Regel-Bruckenquerschnitt in Abhangigkeit der Schutzeinrichtungen betragt 22,10 m. Wegen
der angestrebten Fahrtgeschwindigkeit > 50 km/h auRerorts sollte aus Griinden der Verkehrssi-
cherheit der Knotenpunktabstand von weniger als 2.000 m vermieden werden. Innerdrtliche
Strallen kdnnen aulRerhalb der daflir vorgesehenen Knotenpunkte nicht angeschlossen werden.
Die planfreien Knotenpunkte Karlsburg und B 76 werden nach Punkt 6.3.3.1 (RAL) in Anlehnung
an die RAA geplant. In den planfreien Knotenpunkten werden die Aus- und Einfahrten einstreifig
vorgesehen. Die Rampenparameter entsprechen denen der oben beschriebenen Rampengrup-
pen nach RAA.

C. Ausbau als angebaute HauptverkehrsstraBe Wellseedamm - HS Ill - gem. RASt.
2006, Querschnitt in Anlehnung an ,,11.4“- Planfall 3.

Die Varianten fur den Ausbau bzw. fur den Neubau des Wellseedamm sind nach der Richtlinie
fur die Anlagen von Stadtstrallen (RASt) zu gestalten. Die Streckenlange zwischen den Knoten-
punkten sollte < 1.000 m mit plausibler Abschnittsbildung betragen, um die Einhaltung der zu-
lassigen Geschwindigkeit innerorts zu gewahrleisten. Der Querschnitt fir die Variante 8 und
Variante 9 (Abschnitt Wellseedamm) muss Verkehrsstarken > 2.600 Kfz/h zulassen kdnnen.
Deshalb werden die jeweiligen Fahrspuren von 6,00 m auf 7,00 m gegenliber dem geltenden
Regelwerk aufgeweitet. Die Breite des Mittelstreifens von 2,50 m ist an den Knotenpunkten er-
forderlich, um Fuf3- und Radfahrer verkehrssichere Querungsmdglichkeiten anzubieten. Durch
zusatzliche Wendemoglichkeiten muss die ErschlieBung der einzelnen Gewerbegrundstiicke
gewahrleistet werden. Da die Streckenabschnitte zum gro3en Teil im Gewerbegebiet verlaufen,
ist in der weiteren Planung zu Uberprifen, ob durchgehend ein Mittelstreifen mit der Breite von
2,50 m wegen des erheblichen Flachenbedarfs erforderlich ist.

Dieser Querschnitt ,11.4“ nach HS Ill mit Fahrbahnbreiten von jeweils 7,00 m kommt fur die
Variante 8 — Ausbau des Wellseedamms bzw. fir den 1. Abschnitt der Variante 9 (Abschnitt
Wellseedamm) zur Anwendung und hat eine Gesamtbreite von 30,20 m.
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D. Ausbau als anbaufreie VerbindungsstralRe zwischen Wellseedamm und B 76 ent-
lang der Industriebahn — Planfall 4

Far diesen Abschnitt wird eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von > 50 km/ h eingeplant. An-
bindungen weiterer Stral3en sind in diesem Bereich nicht vorgesehen.

Im weiteren Planungsverlauf kommt somit fur die neue Verbindungsstralle zwischen
Wellseedamm und B 76 entlang der Industriebahn ein Querschnitt nach EKL 2 - RQ 21, Fahrt-
richtung verkehrstechnisch getrennt, 4-streifig, als anbaufreie Schnellverbindung zur Anwen-
dung. Der Wechsel von einer angebauten innerdrtlichen Stralde mit einer Entwurfsgeschwindig-
keit von 50 km/h wechselt an der Industriebahn zu einer anbaufreien StralRe mit einer Entwurfs-
geschwindigkeit von 100 km/h. Der Knotenpunkt mit der B 76 ist planfrei zu gestalten. Die Not-
wendigkeit der Anordnung von passiven Schutzeinrichtungen ist zu prifen. Dieser Querschnitte
nach HS Il und EKL 2 - RQ 21 wird im Planfall 4 -VerbindungsstralRe (Variante 9) angewendet.

Die Trassierungsparameter nach RASt 2006, Tabelle 20 werden angewandt.

Fir die Neuverlegung der Segeberger Landstral’e und die Umplanungen zur NeuerschlieRung
der vorhandenen Wohngebiete durch die Aufstufung der B 404 zur A21 werden Lage- und Ho6-
henplanelemente flur die StadtstralRenbereiche ebenfalls nach RASt 2006 angewandt.

3.21 Variantentibersicht

Vor Betrachtung der einzelnen Planfalle muss im Vorfeld die funktionale Gliederung des geplan-
ten Verkehrsnetzes in Kiel nach der RIN eingeordnet werden. Sie ist die Grundlage fir den
Entwurf und Betrieb von Stralen, die entsprechend den jeweils glltigen Entwurfsregelwerken
(RAA, RAL) zu gestalten sind. Aufgabe der funktionalen Gliederung der Verkehrsnetze ist es,
die fir die Planung, Entwurf und Betrieb der Verkehrsinfrastruktur maflgebenden Verkehrswe-
gekategorien festzulegen. Die hier gewahlte Kategorie Il gilt fir die Uberregionale Verbindung
von MZ-OZ, MZ-MZ, das bedeutet Verbindung von Mittelzentren zu Oberzentren und zwischen
Mittelzentren/ Ortsteilen innerhalb Kiels. Daraus ergibt sich die tiberregionale Verbindungsfunk-
tionsstufe Il fur AS Il (Stadtautobahn mit dicht aufeinanderfolgenden Verkniipfungspunkten) und
LS 1l (Uberregionalstrafie mit niveaufreien Knoten-Anbindungen ohne ErschlieBungsfunktion).
Schlussfolgernd kommt fir die A 21 die Entwurfsklasse 3 gem. RAA und fiir die Stidspange als
anbaufreie B 202 die die Entwurfsklasse 2 gem. RAL zur Anwendung.

Der Verkehrsentwicklungsplan 2008 der LHK wurde bei der Variantenbetrachtung als Grundlage
herangezogen und bewertet.

Planfille:

Die Umgestaltung des Barkauer Kreuzes ist bei allen Varianten nicht Gegenstand der Untersu-
chungen.

Bei allen zu betrachteten Planfallen ist die Verkehrsflihrung fur den 6ffentlichen Personennah-
verkehr (OPNV), die verkehrlichen Anbindungen der Ortsteile durch Aufstufung der
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Bundesfernstralle, die langsam fahrenden Fahrzeuge, landwirtschaftliche Verkehre sowie die
FuRganger- und Radverkehre zu bertcksichtigen.

Planfall 0+

Der Planfall 0+ beinhaltet den Ausbau der B 404 zur A 21 bis unmittelbar sldlich des Barkauer
Kreuzes. Die verkehrliche Anbindung der Ortsteile Kronsburg und Meimersdorf ist in diesem
Planfall sicher zu stellen, da nach den Regelwerken keine Autobahnanbindung von Nebenstra-
Ren der Wohngebiete ohne Anschlussstellen erfolgen kann. Die Ausbaulange der B 404 betragt
ca. 1.800 m

Planfall 1: Bedarfsplanung des Bundes (B 404 als A 21)

Die A 21 verlauft vom Knoten Karlsburg (L 318 /B 404 / A 21) Uber die Neue Hamburger Stralle
bis zum Barkauer Kreuz.

Am geplanten Baubeginn ist die B 404 bereits mit einem Autobahnquerschnitt hergestellt. Fur
den Ausbau ist der Regelquerschnitt (RQ) 25, Entwurfsklasse 3 gem. RAA vorgesehen. Die
Sludspange Gaarden wird von der AS Karlsburg mit einem neuen Autobahnkreuz als anbau-
und kreuzungsfreie, 4- streifige Bundesstral’e B 202 bis zur B 76 mit Mittelstreifen gebaut. Die
Sudspange Gaarden hat in diesem Abschnitt keine weiteren Verknipfungspunkte mit dem stad-
tischen Netz. Die Segeberger LandstralRe soll die Stidspange Gaarden héhenfrei queren und an
den sidlichen Ostring angebunden werden. Der Knoten Slidspange Gaarden / B 76 ist so aus-
zubilden, dass ein spaterer Bau der im Bedarfsplan fur die Bundesfernstral’en vorgesehenen
Ostuferentlastungsstralie (B 502) nérdlich der B 76 machbar ist. Eine spatere Flihrung der Ostu-
ferentlastungsstralRe 6stlich der Bahn in Richtung Nord ist anzustreben. Im Bereich des Knotens
ist die Trassenfuhrung der Bahntrasse der AKN Eisenbahn GmbH Gaarden — Oppendorf zu
erhalten. Fir den Ausbau der Sidspange Gaarden ist der Regelquerschnitt RQ 21, Entwurfs-
klasse 2 gem. RAL vorgesehen. Fur die Wohngebiete ,,Griines Herz“ und ,Hofteichstrale“ sowie
die Ortsteile Kronsburg und Meimersdorf ist eine autobahnunabhangige Anbindung an das
Stadtgebiet sicher zu stellen. Die Trassenalternativen (Untervarianten) mit einer Flihrung der
Sudspange noérdlich oder sudlich der vorhandenen Bahnlinie werden bei der Variantenbetrach-
tung eingehend beschrieben.

Planfall 2: VEP-L6sung 2008 der LH-Kiel (Siidspange als A 21)

Die A 21 verlauft stadteinwarts vom Knotenpunkt Karlsburg (L 318 / B 404 / A 21) Uber die
Trasse der Sudspange Gaarden mit einem 4- streifigen Autobahnquerschnitt nach Nordosten in
Richtung B 76. Die Anbindung an die B 76 erfolgt 6stlich im Bereich der Bahnquerung/ Stralle
An der Kleinbahn. Die A 21 hat in diesem Abschnitt keine weiteren Verknupfungspunkte mit dem
stadtischen Netz. Fur den Ausbau ist der Regelquerschnitt RQ 25, Entwurfsklasse 3 gem. RAA
vorgesehen. Die Segeberger Landstralle soll die A 21 héhenfrei queren und an den Ostring
sudlich der B 76 angebunden werden. Der Knoten A 21 / B 76 ist so auszubilden, dass ein
spaterer Bau der im Bedarfsplan fir Bundesfernstralen vorgesehenen Ostuferentlastungs-
straBe (B 502) noérdlich der B 76 mdglich bleibt. Die Neue Hamburger Strafle bleibt als
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Stadteinfahrt der B 404 in der Ausgestaltung im Wesentlichen erhalten. Am geplanten Baube-
ginn ist die B 404 bereits mit einem Autobahnquerschnitt hergestellt. Derzeit wird in einem Uber-
gangsbereich sidlich der Bahnlinie Hamburg/ Kiel der zweibahnige Querschnitt auf einen ein-
bahnigen Querschnitt der Bundesstralde verzogen. Fir den Ausbau der B 404 ist der Regelquer-
schnitt RQ 21, Entwurfsklasse 2 gem. RAL vorgesehen. Zur Verknupfung der Verbindungsach-
sen A 21 (B404) und der Sudspange A 21 wird an der AS Karlsburg ein Autobahnkreuz vorge-
sehen. Eine autobahnunabhangige Anbindung von Kronsburg, Meimersdorf, Gaarden, Sievers-
diek und Neumeimersdorf ist sicher zu stellen. Fur die Planfalle 1 und 2 ergeben sich grundsatz-
lich zwei mogliche Trassenalternativen mit einer Fihrung der Stidspange nérdlich oder stdlich
der vorhandenen Bahnlinie Gaarden - Oppendorf. Diese beiden mdglichen Alternativen werden
im Planfall 2 als Planfall 2 Nord und Planfall 2 Sid weitergeplant und auch entsprechend bewer-
tet/ abgewogen.

Planfall 3: Ausbau der A 21 mit Ertiichtigung der B 404 und mit der K 1 - Siidspange
Wellseedamm

Die A 21 verlauft, wie im Planfall 1, Gber die erweiterte AS Kronsburg, Neue Hamburger Stralle
bis zum Barkauer Kreuz. Am geplanten Baubeginn ist die B 404 bereits mit einem Autobahn-
querschnitt hergestellt. Derzeit wird in einem Ubergangsbereich stidlich der Bahnlinie Hamburg/
Kiel der zweibahnige Querschnitt auf einen einbahnigen Querschnitt der Bundesstrale verzo-
gen. Fir den Ausbau ist der Regelquerschnitt RQ 25, Entwurfsklasse 3 gem. RAA vorgesehen.
Es werden fiir das Fernstral’ennetz keine neuen Trassen in Anspruch genommen. Beziiglich
der autobahnunabhangigen Anbindungen der Wohngebiete ,,Griines Herz*“ und “Hofteichstralte”
sowie der Ortsteile Kronsburg und Meimersdorf sind Uberlegungen wie im Planfall 1 anzustellen.
In diesem Planfall wird auf die Stidspange Gaarden als Ost-West-Verbindung zwischen A 21
und B 76 verzichtet.

Der Wellseedamm ist im Bestand als zweistreifige Hauptverkehrsstralle ausgebaut. Um der
Funktion als Entlastungsroute verkehrlich gerecht zu werden, soll diese Verknlpfung zwischen
A 21 und B 76 alternativ auf der gesamten Lange durch einen 4-streifigen Ausbau des
Wellseedamms (als weitraumige Umfahrung) ermdglicht werden. In der ersten Planungsphase
wurde fir den Ausbau als ortliche Verbindungsstrale/ Hauptverkehrsstralle der Querschnitt HS
Il - 11,5 mit einer Fahrbahnbreite von 13,00 m ohne Mittelstreifen ausgewahlt. Hier wird zur
Bewaltigung der zu erwartenden Verkehrsmenge und aus Verkehrssicherheitsgrinden der zwei-
bahnige Querschnitt 11.4 mit jeweils einer Fahrbahnbreite von 7,00 m und einem durchgezoge-
nen Mittelstreifen vorgesehen. Radverkehrsanlagen sind gesondert zu filhren. Uberquerungs-
hilfen fir gebiindelte Fulgangeriberquerungen/ LSA sind notwendig. Die Beibehaltung der Kno-
tenpunkte dient auch der Einhaltung der zulassigen Geschwindigkeit von 50 km/h innerhalb der
Abschnittsbildungen. Fur die Neuausrichtung der Grundstickszufahrten im Gewerbegebiet sind
fur den Schwerlastverkehr Wendemoglichkeiten mit Kreisverkehren in den Knotenpunktberei-
chen mit dem entsprechenden Flachenbedarf einzuplanen.

Die vorhandene Bahnbrilcke ist in absehbarer Zeit abgangig, so dass hier in Abstimmung mit
dem Baulasttrager der Bahn ein Ersatzneubau erforderlich wird.
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Planfall 4: Ausbau der A 21 mit Ertiichtigung der B 404 und teilweise Neubau der
K 1 - Sidspange Wellseedamm (anschlieBend anbaufrei bis B 76)

Die A 21 verlauft, wie im Planfall 1, Uber die erweiterte AS Kronsburg, Neue Hamburger Stral3e
zum Barkauer Kreuz unter Verzicht auf den Bau der Sudspange Gaarden. Fir den Ausbau ist
der Regelquerschnitt RQ 25, Entwurfsklasse 3 gem. RAA vorgesehen. Zur Ertlichtigung des
bestehenden StralRensystems ist eine Verbindung von der AS Wellseedamm (insbesondere des
Wellseedammes und einer neuen 4- streifigen StralRenverbindung westlich entlang des Indust-
riegleises Kiel-Wellsee bis zur B 76 als verklrzte Eckverbindung zwischen der A 21 und dem
Ostufer (Ostring — B 502) erforderlich.

Der neue Knoten mit der B 76 ist so auszubilden, dass ein spaterer Bau der im Bedarfsplan flr
Bundesfernstralen vorgesehenen Ostuferentlastungsstrae (B 502) nérdlich der B 76 ermdég-
licht wird. Im Ortsteil Wellsee entsteht ein neuer Hauptknotenpunkt in Hohe Poppenbrigger Weg
mit der vorhandenen Stralenfihrung des Wellseedamms. Von AS Wellseedamm bis zum neuen
Knotenpunkt mit einer Ausbauldnge von ca. 1.100 m wurde in der ersten Planungsphase fur den
Ausbau als ortliche Verbindungsstralle/ Hauptverkehrsstraflie der Querschnitt HS 11l - 11.5 gem.
RASt. ausgewahlt.

Eine bauliche Richtungstrennung der Fahrbahnen war bei diesem Querschnitt nicht vorgesehen.
Zur Bewaltigung der Verkehrsmenge aus Verkehrssicherheitsgriinden der Querschnitt 11.4 mit
jeweils einer Fahrbahnbreite von 7,00 m und einem Mittelstreifen von 2,50 m vorgesehen. Even-
tuelle Radverkehrsanlagen, die sich aus den zukiinftigen Radwegrouten ergeben, sind geson-
dert zu fiihren. Uberquerungshilfen fiir geblindelte FuRgangeriberquerungen/ LSA sind notwen-
dig. Die Beibehaltung der Knotenpunkte dient auch der ErschlieBung der Gewerbegebiete und
der Einhaltung der zulassigen Geschwindigkeit innerhalb der Abschnittsbildungen. Die weitere
StralRenfiihrung des Wellseedamms im Ortsteil Wellsee bis zur B 76 wird nicht ausgebaut. Die
weitere Fihrung der neuen Verbindungsstrafle mit einer Ausbaulange von ca. 1.500 m wird zur
Bewaltigung der zu erwartenden Verkehrsmenge von dem neuen Knotenpunkt bis zur B 76 als
anbaufreie Bundesfernstral3e nach Entwurfskategorie Landstralien EKL 2 mit RQ 21 ausgebaut.
Fir den Anschlussknoten mit der B 76 ist die gleiche teilplanfreie baulich Anbindung mdglich,
wie im Planfall 2 und 3. Fiir FuBgéanger und Radfahrer wird ein Uberquerungsbedarf fir diese
Verkehrsnutzer in diesem Abschnitt ausgeschlossen. Bei der Umsetzung der Variante ist der
bestehende Linienbusverkehr sowie neue Radwegrouten in der Segeberger Landstralie zu be-
achten, bzw. neu zu Uberplanen. Die neue Fihrung der Segeberger Landstralle wird an die
Kreuzung der B 502 nach der RASt.06 angeschlossen.

Bei allen Planfallen ist die leistungsfahige und sichere Abwicklung des Verkehrs auf den angren-
zenden und verbindenden Strallenasten sowie in den Knotenpunkten anzustreben. Es sind ent-
sprechende Lésungen bezuglich der Leistungsfahigkeit und Sicherheit des Verkehrsablaufes zu
entwickeln. Es geht insbesondere auch um den Verkehr auf der B 76 und die Verknlpfung von
A 21 mit der B 502. Dabei ist davon auszugehen, dass die B 502 weiterhin Gber den Ostring
gefuhrt werden muss. Bei allen Planfallen ist die Verkehrsflhrung fur den Erschlielungsverkehr,
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den OPNV, die langsam fahrenden Fahrzeuge, landwirtschaftliche Verkehre sowie die Fu- und
Radverkehre zu berucksichtigen.

Varianten:

Gegenstand war die Variantenuntersuchung im definierten Untersuchungsraum. In diesem Zu-
sammenhang wurden alle machbaren Varianten, welche innerhalb des beschriebenen Untersu-
chungsraums technisch umsetzbar sind, betrachtet. Die Anzahl der untersuchten Varianten be-
tragt elf. Im Folgenden wird eine Grobubersicht (Ubersicht tber Varianten, Untervarianten, Va-
riantenkombinationen) Uber die betrachteten Varianten gegeben:

V1
V2
V3
V4
V5
V6

V9

Abbildung 11: Darstellung der einzelnen Varianten/ Planfélle einschl. der Untervarianten
(Farbkennung der Varianten wie nachfolgend beschrieben)

Variante 1 (Braun) — Planfall 0+, Aufstufung der B 404 zur A21 von Bau km 0+000 bis 1+750.
Ausbau nach EKA 3 mit RQ 25.

Variante 2 (Rot) (Planfall 1) — Verbindung der L 318 bis zur B 76 als Studspange nach EKL 2

mit RQ 21, geradlinige Fuhrung ndrdlich der Bahngleise; Aufstufung der B 404 zur A 21 und
Ausbau nach EKA 3 mit RQ 25.
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Variante 3 (Altrosa) (Planfall 1) — Verbindung der L 318 bis B 76 als Stidspange nach EKL 2
mit RQ 21, geradlinige Fuhrung sudlich der Bahngleise, Aufstufung der B 404 zur A 21 und
Ausbau nach EKA 3 mit RQ 25.

Variante 4 (Griin) — Verbindung der L 318 bis B 76, geradlinige Flihrung sidlich der Bahngleise
und sddlich des Regenriickhaltebeckens, Ausbau als Stidspange nach EKL 2 mit RQ 21, Auf-
stufung und Ausbau der B 404 mit EKA 3 mit RQ 25 zur A21.

Variante 5 (Dunkelturkis) (Planfall 2) — Verbindung der A 21 bis zur B 76 als Sudspange nach
EKA 3 mit RQ 25, gebogene Flhrung nérdlich der Bahngleise, Ausbau der B 404 nach EKL 2
mit RQ 21, Anbindung der B 404 und der L 318 nur mit gréReren Verbindungsrampen mdglich.

Variante 6 (Blau) (Planfall 2) — Verbindung der A 21 bis zur B 76 als Stidspange nach EKA 3
mit RQ 25, geradlinige Fuhrung sudlich der Bahngleise. Fortsetzung der L318 an das Barkauer
Kreuz nach EKL 2 mit RQ21. Die Anbindung der L 318 an die Stidspange ist nur mit gréfieren
Verbindungsrampen mdglich.

Variante 7 (Gelb) — Verbindung der L 318 bis B 76 als Stidspange, geradlinige Fihrung stdlich
des Regenriickhaltebeckens, stdlich der Bahngleise, ndrdlich vom Gehege Kronsburg, Ausbau
der Sltdspange nach EKL 2 mit RQ 21. Aufstufung der B 404 zur A 21 und Ausbau nach EKA 3
mit RQ 25.

Variante 8 (Turkis) (Planfall 3) — Ausbau der K 1 iber das Wohngebiet Wellsee als Hauptver-
kehrsstralle nach HS Il RASt. Aufstufung der B 404 zur A 21 und Ausbau nach EKA 3 mit RQ
25.

Variante 9 (Violett) (Planfall 4) — Ausbau der K 1 — Wellseedamm im westlichen Abschnitt als
Hauptverkehrsstraflte nach HS Ill RASt und weiterfiihrender Neubau als anbaufreie Bundesfern-
stralle entlang des Industriegleises mit Anschluss Hohe Segeberger Landstrale an die B 76
nach EKL 2 mit RQ 21.

Variante 10 (Rosa) (Planfall 2) — Verbindung der A 21 bis B 76, Ausbau nach EKA 3 mit RQ 25
als Slidspange, gebogene Fihrung sldlich der Bahngleise, und mittig Gehege Kronsburg,

Variante 11 (Orange) — Verbindung der A 21 bis B 76, Ausbau nach EKA 3 mit RQ 25 als
Sudspange, gebogene Flihrung sudlich der Bahngleise, und nérdlich Gehege Kronsburg,
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Voruntersuchung

Unterlage 1: Erlduterungsbericht

Tabelle 3: Darstellung der Querschnitte je Variante.

Planfall Variante B 404 Sldspange Stadtstr. Anbaufreie
StralRe
RQ25 | RQ21 RQ25 | RQ 21 AS I RQ 21
RAA RAL RAA RAL RQ 30.20 RAL
RASt

0+ 1 X

1 2 X X

2 2.1 X X

1 3 X X

2 31 X X

1 4 X X

2 5 X X

2 6 X X

1 7 X X

3 8 X X

4 9 X X X

1 10 X X

2 11 X X
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- Thema: Rampe O-S am Knoten Karlsburg
Untervariante 1: Innenliegende Kleeblattverbindung O-S im Vieburger Gehdlz

Untervariante 2: Ausfihrung der O-S Verbindung als sogenannten ,Uberflieger* mittig Giber den
gesamten Knoten aufgrund der Zwangsbedingung, dass das Vieburger Gehdlz nicht zu Uber-
planen ist.

Untervariante 3 (gewahlt): Parallelfiihrung der O-S Verbindung an Schleife der S-W Verbindung,
um die notwendige Brickenlangen zu reduzieren.

Abbildung 12: Thema: Rampe O-S am Knoten Karlsburg; Gewahlte Untervariante 3 am Bei-
spiel der Variante 3

- Thema: Anschluss B 202 an die B 76

Untervariante 1: Anschluss als linksliegende Trompete, da diese Form grundsatzlich verkehrs-
sicherer ist, als die rechtsliegende Trompete. Die Rampen der endenden Hauptfahrbahn (B202)
wurden ins Hinterland verschoben, um das nahe Landschaftsschutzgebiet (,Zwischen Eidertal
und Klosterforst Preetz®) nicht zu Gberplanen. Des Weiteren ermdglicht dies eine Bogenfolge
der Rampen mit relativ groRen Radien, so dass dennoch die Rampe kurz vor der Briicke ohne
groflen Umbauaufwand Uber die Kleinbahn geflihrt werden kann.
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Untervariante 2 (gewahlt): Ausfiihrung des Knotens als rechtsliegende Trompete, um den hohen
Kostenansatz und Flachenverbrauch unter den gegebenen Zwangspunkten zu vermeiden. Auch

wenn die Untervariante 2 eine geringere Verkehrssicherheit aufweist als Untervariante 1, so ist
sie dennoch nach RAA eine verkehrssichere Ausfiihrung der Anschlussstelle.

Abbildung 13: Thema: Anschluss B 202 an die B 76; Gewahlte Untervariante 2 am Beispiel der
Variante 2

- Thema: Anschluss Gaarden-Siid an das Verkehrsnetz

Untervariante 1: Erhalt der grundsatzlichen, bestehenden Verkehrsfiihrung Meimersdorfer Moor
mit Fortfihrung der Trasse im Osten parallel der Bahnanlage nach Gaarden Siid. Die von Stden
aus Kronsburg kommende Verbindung mit einer Brlicke Uber die Bahngleise parallel zur A21
wird hierbei stumpf an die Stralle Meimersdorfer Moor angeschlossen.

Untervariante 2 (gewahlt): Die aus Kronsburg kommende Strafde wird nicht stumpf an ,Meimers-
dorfer Moor“ angeschlossen, sondern gibt die Hauptverkehrsbeziehung vor. Die von den nérd-
lich gelegenen Gehoften kommende ErschliefSungsstralie wird demnach stumpf an die Verbin-
dungsstral’e Kronsburg-Gaarden Sid als untergeordnete Stral3e angeschlossen.
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Abbildung 14: Thema: Anschluss Gaarden Siid an das Verkehrsnetz; Gewahlte Untervariante
2 am Beispiel der Variante 2

- Thema: Ausfiihrung Anschlussstelle Kronsburg

Untervariante 1. Neuausbildung des Anschlusses nach neuer Richtlinienvorgabe der Uberge-
ordneten Stralle A21. Die einzuhaltende Mindestlange des Verflechtungsbereiches mit der
nachfolgenden Abfahrt macht es notwendig, dass der gesamte Knoten Karlsburg in das Viebur-
ger Geholz zu verlagern ware.

Untervariante 2: Vermeidung der Uberplanung des Vieburger Gehdlzes durch Versetzen der
Anschlussstelle Kronsburg. Die Anschlussstelle wird als Raute mit Rampen auf Stitzwanden an
den Kieler Weg gelegt. Dadurch entsteht am Kieler Weg ein Knotenpunkt mit finf Armen. (zwei
durch die Rampen A21; zwei durch den Kieler Weg; eine durch die Verbindungsstral’e nach
Gaarden Sid auf der Westseite der A21). Dieser Knotenpunkt wird deshalb als Kreisverkehr
unterhalb der Brucke der A21 errichtet.
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Da beide Untervarianten verworfen wurden, ist eine planerische Darstellung obsolet.

Untervariante 3 (gewahlt): Die Verbindungsstralle nach Gaarden Sud beginnt nicht mehr west-
lich der A21, sondern am Ende der Barkauer Stral3e. Diese wird dann unter die A21 gefuhrt und
von dort wie bisher fortgesetzt. Der Kreisverkehr wird ersetzt durch einen einfachen Knoten-
punkt.

Abbildung 15: Thema: Ausfiihrung Anschlussstelle Kronsburg; Gewahlte Untervariante 3 am
Beispiel der Variante 2
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- Thema: Ausbildung der Spundwand der A21 bei Gaarden-Siid

Im Bereich des Knoten Karlsburg ist die vorhandene Radwegfuhrung entsprechend der gewahl-
ten Variante neu zu trassieren. Der genaue Verlauf kann im Kapitel 3.2.2 den Unterpunkten
,Jdntergeordnetes Netz“ enthommen werden. Die parallel zur B404 gefuhrte Veloroute auf Hohe
des Stadtteils Gaarden-Sud im Bereich der geplanten Spundwand wird in allen Varianten iden-
tisch ausgebildet.

Untervariante 1: Die am Spundwandkopf befindliche Veloroute steigt ab Hofteichstralle mit ge-
ringer Steigung bis auf die H6he an der Spolertstralle gleichmaRig an.

Abbildung 16: Thema: Ausbildung der Spundwand der A21 bei Gaarden-Siid; verworfene Un-
tervariante 1

Untervariante 2 (gewahlt): Die Spundwand behalt die Hohe der angrenzenden Grundstlicke bei.
Dadurch ist neben der Veloroute kein weiterer Bauraum mit zusatzlichen Spundwanden oder
Bdschungen notwendig. Dies ermdglicht ausreichenden Abstand zu bestehenden Gebauden
und erleichtert die Baudurchfiihrung der Spundwand.
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Abbildung 17 Thema: Ausbildung der Spundwand der A21 bei Gaarden-Siid; gewahlte Unter-
variante 2

3.2141 Fruhzeitig ausgeschiedene Varianten — Stufe 0

Nachfolgend werden in kurzer Ausfihrung die Trassenvarianten beschrieben, die frihzeitig aus
dem Planungsprozess ausgeschieden wurden.
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3.2111 Variante 4

Abbildung 18: Trassenverlauf Variante 4

Ziel der Variante 4 war es, eine Trasse zu finden, welche die umfangreichen Bahnanlagen még-
lichst senkrecht quert. Dadurch reduzieren sich die hohen Kosten fiir die Briickenbauwerke. Im
Gegensatz zur ahnlich ausgestalteten Variante 3 quert Variante 4 das Kronsburger Gehege und
tangiert das vorhandene Regenrickhaltebecken am sudlichen Rand. Die Variante wirde somit
Eingriffe in diese 6kologisch wertvollen Bereiche auslésen. Die Variante 4 wurde daher nicht
weiterverfolgt.

3.21.1.2 Variante 5

Die A21 setzt sich als Stdspange bis zum Anschlusspunkt der zukinftigen Ostuferentlastungs-
stralRe B 502 fort. Dies erfordert entsprechend der RAA 2008 grof3ziigige Trassierungselemente,
die zu schleifenden Querungen der Bahngleise fuhren. Die daraus resultierenden
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Brickenbauwerke sind entsprechend lang und kostspielig. Der Knotenpunkt Karlsburg besteht
nicht aus zwei kreuzenden Stral3enziugen. Die Eckbeziehungen West-Nord und Sid-Ost sind
als Ubergeordnete Strallen des planfreien Knotenpunktes ausgebildet. Daraus ergibt sich eine
komplexe Rampenfiihrung mit vielen Verflechtungsbereichen und ausladenden Streckenzigen.

Die Fihrung der Rampenverflechtungen wirken sich zusatzlich negativ auf die Verkehrssicher-
heit aus.

Abbildung 19: Trassenverlauf Variante 5

Die sich aus der Variante 5 ergebene Flacheninanspruchnahme und durch die Komplexitat des
Knotenpunktes resultierende Verkehrssicherheitseinschrankungen fihrten zum vorzeitigen Aus-
scheiden der Variante 5 aus der Variantenuntersuchung.
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3.211.3 Variante 6

Variante 6 verfolgt den gleichen Ansatz wie Variante 5, wobei hier die Querung der Bahnanlagen
weiter sudlich erfolgt. Sie besitzt dieselben Nachteile des Knotenpunktes Karlsburg wie Variante
5 und wurde daher nicht weiterverfolgt

Abbildung 20: Trassenverlauf Variante 6

3.2114 Variante 7

Ziel der Variante 7 war es, eine Trasse zu finden, welche die umfangreichen Bahnanlagen mdg-
lichst senkrecht quert. Dadurch reduzieren sich die hohen Kosten der Brickenbauwerke, erzeu-
gen aber eine hohere Kurvigkeit. Der Unterschied der Variante 7 zur ahnlich gestalteten Variante
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4 ist die Vermeidung der Durchquerung des Kronsburger Geheges. Allerdings wird auch bei
dieser Variante der dkologisch wertvolle Bereich rund um das Kronsburger Gehege tangiert.

Die damit verbundenen potenziellen Auswirkungen sorgen dafur, dass die Variante 7 nicht wei-
terverfolgt wird.

Abbildung 21: Trassenverlauf Variante 7

3.211.5 Variante 10

Ziel der Variante 10 war es, eine Trasse zu finden, welche die umfangreichen Bahnanlagen
maglichst senkrecht queren. Dadurch reduzieren sich die hohen Kosten der Brickenbauwerke.
Der sich ergebene Unterschied der Variante 10 gegenlber der ahnlich ausgestalteten Variante 4
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ist die Einstufung der Stdspange als A21. Dadurch ergibt sich ein umfangreicher, langgezoge-
ner Kurvenbereich im Gebiet des Karlsburger Kreuzes. Das Durchqueren des Kronsburger Ge-
heges und dem sudlichen Tangieren des Regenriickhaltebeckens erfolgt analog der Variante 4.

Die damit verbundenen potenziellen Auswirkungen sorgen dafiir, dass die Variante 10 nicht wei-
terverfolgt wird.

Abbildung 22: Trassenverlauf Variante 10

3.21.1.6 Variante 11

Ziel der Variante 11 war es, eine Trasse zu finden, welche die umfangreichen Bahnanlagen
maoglichst senkrecht queren. Dadurch reduzieren sich die hohen Kosten der Brickenbauwerke.
Der sich ergebene Unterschied der Variante 11 gegenlber der ahnlich ausgestalteten
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Variante 10 ist die Einstufung der Stidspange als A21, sowie die Vermeidung der Durchquerung
des Kronsburger Geheges. Das Durchqueren des Kronsburger Geheges und dem sidlichen
Tangieren des Regenriickhaltebeckens erfolgt analog der Variante 7.

Die damit verbundenen potenziellen Auswirkungen sorgen dafir, dass die Variante 11 nicht wei-
terverfolgt wird.

Abbildung 23: Trassenverlauf Variante 11

3.2.2 Beschreibung aussichtsreicher Varianten — Stufe 1

In den nachfolgenden Unterkapiteln werden die aussichtsreichen Varianten (siehe Abbildung
24), die in den weiteren Stufen des Variantenvergleiches Bericksichtigung finden, detailliert be-
schrieben. Vorab werden die einzelnen Umweltbelange in allgemeiner Form wiedergegeben.
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\'A
V2
V3

V9

Abbildung 24: Darstellung der aussichtsreichen Varianten V1, V2, V3, V8 und V9

Insgesamt wurden fiinf Varianten untersucht bzw. miteinander verglichen:

Variante 1: Die Variante 1 beinhaltet den vierstreifigen Ausbau der B 404 (Planfall 0 +) mit Um-
widmung zur A 21 vom Barkauer Kreuz bis nach Kronsburg unter Verzicht auf den Bau der
Sudspange.

Der gultige BVWP flhrt den Ausbau der B 404 zur BAB A 21 zwischen Kiel und Stolpe als
laufendes und fest disponiertes Vorhaben auf. Der Ausbau der B 404 zur A 21 bis in das Kieler
Stadtgebiet ist somit in den Ubergeordneten Bundes- und Regionalplanen bericksichtigt. Aus
diesem Grund ist der Ausbau der B 404 zur A 21, Variante 1 in jeder Variante bericksichtigt.

Variante 2: Diese Variante beinhaltet den Ausbau der B 404 zur A 21 und sieht einen 4-streifigen
Neubau der Sudspange als Bundesstral3e vor.

Variante 3: Diese Variante beinhaltet den Ausbau der B 404 zur A 21 und sieht einen 4-streifigen
Neubau der Sudspange als Bundesstralde vor. Die Variante verlauft etwas sudlicher als die Va-
riante 2.
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Variante 8: Diese Variante beinhaltet den Ausbau der B 404 zur A 21 unter Verzicht auf den Bau
der Sudspange aber mit Ertlichtigung des Wellseedamms als Eckverbindung zwischen A 21 und
der B 76.

Variante 9: Diese Variante beinhaltet den Ausbau der B 404 zur A 21 mit Ertlchtigung des
Wellseedamms und Bau einer neuen Eckverbindung entlang des Industriegleises Kiel-Wellsee
zwischen dem Wellseedamm und B 76.

Larmschutz

Fir die Untersuchung notwendiger LarmschutzmafRnahmen wurde das Berechnungsverfahren
entsprechend den Richtlinien fir den Larmschutz an Stralen Ausgabe 2019 (RLS-19) ange-
wandt.

Als Auswertungsgrundlage dienen die Larmfaktoren der Verkehrsuntersuchung WVK vom 2022.
Neben den Wohn- und Gewerbegebieten wurden auch die Belange der Kleingartenanlagen be-
ricksichtigt. Auch wenn diese nicht entsprechend der RLS-19 Teil eines festgesetzten Bebau-
ungsplanes sind, steht die Erholungsfunktion der Kleingartenanlagen im Vordergrund. Daher
wurden fur Kleingartenanlagen dieselben Grenzwerte angesetzt, wie fur Dorf-/Mischgebiete.

Fir jede Variante wurden kritische Stellen definiert und die Larmbelastung am nachsten schutz-
wurdigen Ort ermittelt. Sofern sich aus der Berechnung die Notwendigkeit einer Larmschutz-
wand ergibt, wurde die Berechnung mit einer 5 m hohen Larmschutzwand (LSW) wiederholt und
das Ergebnis neu bewertet.

Die Lange der notwendigen Larmschutzwand wurde nachfolgend auf Basis der errechneten Da-
ten abgeschatzt. Die bestehende Topografie und bereits vorhandene Larmschutzwande wurden
hierbei grob berlcksichtigt. Ein tiefergehendes Larmschutzgutachten ist in den weiteren Pla-
nungsphasen zur genauen Definition der Larmschutzmalinahmen zu erganzen.

3.2.21 Variante 1
3.2211 Trassierung
Hauptstrecke Ausbau der B 404 zur A 21

Die Variante 1 Abbildung 25 stellt den erweiterten Planfall 0+ dar. Die Trassenlange betragt
2.156 m. Der Ausbau und Aufstufung der B 404 (Neue Hamburger Stral3e) zur A 21 beginnt ca.
500 m sudlich der kreuzenden Kieler Stral’e von Bau km 0+000 bis zum Barkauer Kreuz bei
Bau km 2+156.138. Der Trassenverlauf der vorhandenen B 404 wird aufgegriffen, regelkonform
erweitert und vermeidet dadurch wesentliche Eingriffe in vorhandene Wohnbebauung sowie Ei-
gentumsverhaltnisse im Verlauf der Trasse.
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Als Ausbaugrenze und gleichzeitig als Zwangspunkt gilt auf der westlichen Seite das Vieburger
Gehdlz, welches auch bei den anderen Varianten nicht Gberplant werden soll. HohenmaRig wird
die Variante an die vorhandene Fihrung der Gradiente angepasst. Der Anschluss der L 318
wird mit neuen Verbindungsrampen an die A 21 angeschlossen. Fir den zukinftigen Anschluss
der AS Kronsburg wird eine Rautenrampe an der Stral3e ,Kieler Weg“ vorgesehen (siehe Abb.
12). Diese Rautenldsung in Fahrtrichtung Nord wird nach EKA 3 bei allen zu bertcksichtigenden
Varianten vorgesehen. Die Rampen der Fahrtrichtung Stiden bei Bau km 0+275 bleiben erhalten
und werden in den Streckenausbau integriert.

Abbildung 25: Trassenverlauf Variante 1

Zur Sicherung der Wohnbebauung und der privaten Eigentumsverhaltnisse wird die Béschung
der A 21 ab Bau km 0+545 bis Bau km 0+700 auf der westlichen Seite abgestutzt (siehe Abbil-
dung 26). Die dabei Uberplante bestehende Zuwegung wird ersetzt und von Norden herkom-
mend realisiert (siehe ,Untergeordnetes Netz®).
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Das Bruckenbauwerk bei Bau km 0+490 Uber den Kieler Weg wird mit einer lichten Weite von
W = 55 m neu gebaut und an den ausgebauten Querschnitt der A21 angepasst. Neu ist auch
das Bruckenbauwerk bei Bau km 0+700 (LW = 40 m), welches zusatzlich zum Querschnitt der
A 21 eine Verbreiterung aufgrund der von Siden kommenden Rampe erfahrt. Kurz darauf be-
ginnt bei Bau km 0+785 das 90 m lange Briickenbauwerk Uber die Bahngleise. Der Bricken-
querschnitt ist, um den Einfahrstreifen der ankommenden Rampe der AS Kronsburg zu verbrei-
tern.
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Abbildung 26: Knotenpunktgestaltung Anschlussstelle Kronsburg Variante 1
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3.221.2 Knotenpunkte
Knotenpunkt A 21 / Kieler Weg (AS Kronsburg)

Aufgrund der héheren Anforderungen an die Rampenparameter bei der Umstufung der B 404
zur A 21 ist die AS Kronsburg zu verlegen. Geplant ist die Ein- und Ausfahrrampen fir den
Verkehr nach Norden als Raute mit Stiitzwanden auszufiihren, die an die StralRe ,Kieler Weg*
anbinden (siehe Abbildung 28). Die Stralde ,Kieler Weg“ wird in diesem Zuge zur Sicherstellung
ausreichender Sichtverhaltnisse begradigt. Die Ein- und Ausfahrrampen der sidlichen Fahrt-
richtung bei Bau-km 0+270 bleiben erhalten und werden in den Ausbau der A21 integriert.

Knotenpunkt Karlsburg L 318 / A 21

Abbildung 27: Knotenpunktgestaltung Karlsburg Variante 1

Der Knotenpunkt der L 318 /A21 wird dem Bestand als linksgerichtete Trompete nachempfun-
den und an die Trassierungsparameter durch die Umstufung der B 404 zur A21 angepasst (siehe
Abbildung 27). Die Rampe von Nord nach West (Rampe N-W) wird als direkte Rampe und zu-
giger Linienfuhrung ausgefuhrt.
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Die Rampe von West nach Sud (Rampe W-S) wird ebenfalls als direkte Rampe ausgefihrt. Die
kleine Fihrung der Radien reduziert den Eingriff in die angrenzende Wohnbebauung am ,Mei-
mersdorfer Moor®.

Die Rampen von West nach Nord (Rampe W-N) sowie von Sid nach West (Rampe S-W) wer-
den als halbdirekte Rampen vorgesehen.

3.2213 Untergeordnetes Netz
PKW, OPNV

Die Einmiindung der HofteichstralRe entfallt durch den Ausbau der B 404 zur A 21. Die Ein- und
Ausfahrt Meimersdorfer Moor wird nicht mehr vorgesehen, da diese im Bereich der Einfadelung
der Rampe von der L 318 liegt. Es sind daher neue ErschlieBungen der Wohngebiete Gaarden
Sid und Kronsburg im stadtischen Netz vorzusehen. Gleichzeitig sind die vorhandenen Busli-
nien neu zu ordnen.

Um diese Punkte zu realisieren, wird die bisherige Barkauer Stralle (AS Kronsburg), verlangert
und unter der A 21 hindurchgefuhrt. Unmittelbar hinter der Unterquerung der A 21 ist eine Zu-
wegung zu den Kleingartenanlagen und Wohnbebauungen an der Stutzwand der A 21 vorge-
sehen. Auf dieser westlichen Seite der A 21 erfolgt ein Schwenk der Verbindungsstralie nach
rechts Uber die Bahnanlagen der Deutschen Bahn (DB AG). Auf der gegeniberliegenden Seite
der Bahnanlagen folgt wieder ein Schwenk nach rechts, erschliefl3t die drtliche Wohnbebauung
mit einer abgehenden Zuwegung und verlauft dann erneut unter der A 21 als VerbindungsstralRe
parallel der Bahnanlagen. In Gaarden-Sid angekommen, erfolgt die Anbindung der Verbin-
dungsstral’e an die Flintbeker Stral3e. Als Liickenschluss ist die provisorische Verbindung zwi-
schen der Hofteichstralle und der Flintbeker Stralle vollstandig auszubauen. Somit ist das Ge-
biet Gaarden Sid aus dem Siden von der Kreuzung Barkauer Stralke/Kieler Weg und vom Nor-
den aus dem Gewerbegebiet tiber die Strale ,Tonberg® erreichbar. Uber diese Verbindungen
verlaufen ebenfalls die umverlegten OPNV-Buslinien.

Aufgrund der Aufstufung der B 404 zur A 21 entfallen die bisherigen Grundstlickszufahrten an
der B 404. Dies betrifft konkret die Grundstlicke am Vieburger Geholz zwischen Bau-km 1+750
und 2+000. Diese sind zukiinftig tUber die rickwartig befindliche Stralle ,Hornheimer Weg“ zu
erschliel®en.

Radverkehr

Der im Bestand vorhandene stralRenbegleitende Radweg auf der Ostseite der B 404 wird wei-
terhin vorgesehen und in der Planung bertcksichtigt. Der Radweg wird gem. Forderung der LHK
als Veloroute ausgebaut und beginnt zusammen mit der neuen Verbindungsstral’e ,Barkauer
Strafle“. Nach der Querung der Bahnanlagen geht die Veloroute nach Norden auf eine zur Fahr-
radstral’e umgewidmete Stral’e ,Meimersdorfer Moor* ab. Am Knotenpunkt der L 318/ A 21 un-
terquert die Veloroute die Rampe W-S und verlauft im Weiteren als parallel der A 21 gefiihrte
Veloroute. Im Bereich der Wohnbebauung von Gaarden-Sid wird die Veloroute auf
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Grundstucksniveau gefihrt und mit Stutzwanden zur A 21 abgetrennt. Vorhandene Wohnbe-
bauungen bleiben dabei unangetastet. Die Veloroute endet direkt an der Geh- und Radwegbru-
cke in Hohe der Von-der-Goltzallee/ Spolertstrale. Diese muss aufgrund des Ausbauquer-
schnitts der A 21 erneuert werden. Die von der B 404 abgehenden Hofteichstral’e wird an die
neue Veloroute angeschlossen, um fir die Radfahrer eine weitere Zuwegung nach Gaarden-
Sud zu schaffen.

Die Radwegverbindung entlang der L 318 wird entsprechend des Bestandes mit einer Erneue-
rung der Unterfihrung der L 318 hergestellt und an die Stral’e ,Meimersdorfer Moor* ange-
schlossen.

Eine weitere Radwegverbindung wird von Meimersdorfer Moor bis zur Flintbeker Stral’e von
Gaarden-Sud parallel entlang der Verbindungsstrale und der Bahnanlagen der DB AG berlck-
sichtigt.

3.2214 StraBenentwasserung

Ein Baugrundgutachten liegt noch nicht vor. Sofern kein bestehendes Entwasserungssystem
genutzt werden kann, wird im Rahmen dieser Voruntersuchung eine geschlossene Entwasse-
rung angesetzt.

Grundsatzlich sind in den nachfolgenden Planungsphasen die Anforderungen der Richtlinien fir
die Entwasserung von Stralten (REwS) bei der Behandlung des gesammelten Straldenoberfla-
chenwassers zu beachten. Im Folgenden wird flir Behandlung und Riickhalt vereinfacht der Be-
griff ,RRB“ verwendet, da zunachst von einer Riickhaltung und Drosselung vor einer Einleitung
in Vorfluter oder technische Entwasserungsanlagen auszugehen ist.

Nachfolgend werden die Einzugsgebiete der zu entwassernde Streckenabschnitte der A 21 auf-
gefuhrt.

- 0+000 bis 0+460: Nutzung der bisher vorhandenen Entwasserungseinrichtungen der
A21.

- 0+460 bis 0+690: Vergrolerung des bei 0+720 sldlich der Bahnanlage befindlichen
RRB.

- 0+690 bis 1+800: Anordnung eines RRB in den ungenutzten Flachen der Rampen-
schleife.

- 14800 bis Ende: Nutzung der bisher vorhandenen Entwasserungseinrichtungen der
L 318. Hier ist eine notwendige Anpassung des vorhandenen Systems an die vergro-
Rerte, zu entwassernde Flache wahrscheinlich.
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3.2215 Larmschutz

Die Grenzwerte fur die Larmvorsorge betragen fur Wohngebiete 59 dB(A) am Tag und 49 dB(A)
in der Nacht. Als Grundlage der Berechnung dienen der Anteil (p) der LKW-Fahrzeuggruppen 1
(Lastkraftwagen ohne Anhanger mit einer zulassigen Gesamtmasse uber 3,5 t und Busse) und
2 (Lastkraftwagen mit Anhanger bzw. Sattelkraftfahrzeuge mit einer zulassigen Gesamtmasse
Uber 3,5 t), sowohl tagsiber (t) als auch nachts (n). Die stiindliche Verkehrsstarke aller Fahr-
zeuge der Quelllinie beschreibt der Faktor M (Kfz/h). Die Werte hierzu wurden der Verkehrsun-
tersuchung enthommen.

Tabelle 4: Kritische Stellen und Beurteilungspegel V1

AS Kronsburg Gaarden-Sud

Nacht Nacht

P10 (%) = 10 P1n (%) = 11,9

P2n (%) = 5,1 P2n (%) = 6

M, (Kfz/h) = 401 M (Kfz/h) = 447
Beurteilungspegel ohne LSW _ Beurteilungspegel ohne LSW
Beurteilungspegel mit LSW 49 (=49) | Beurteilungspegel mit LSW 49 (=49)
Tag Tag

P1n (%) = 4,5 P1n (%) = 54

P2n (%) = 3,1 P2n (%) = 3,7

M, (Kfz/h) = 2.954 M (Kfz/h) = 3.282
Beurteilungspegel ohne LSW H Beurteilungspegel ohne LSW H
Beurteilungspegel mit LSW 57 (<59) | Beurteilungspegel mit LSW 57 (<59)

Die Lage und Lange der Larmschutzanlagen kénnen den Lageplanen (Unterlage 5) und dem
Kapitel 9 enthommen werden.

Die Gesamtlange der Larmschutzanlagen bei Variante 1 betragt 3.625 m.

3.2.21.6 Schutzgiiter

Der Variantenvergleich der UVS, aus dem diese Daten stammen, wird auf der Grundlage einer
GIS-gestltzten Raumanalyse durchgefihrt. Somit lassen sich die durch das Vorhaben entste-
henden Auswirkungen quantifizieren. Durch die Bildung von Flachenaquivalenten findet eine
Gewichtung der Umweltkriterien statt. Eine anschlieBende Ranking-Bildung identifiziert eine
Vorzugsvariante aus Umweltsicht. Diese Schritte werden im Folgenden dargestellt und erlautert.

GIS-gestitzte Raumanalyse

In einem ersten Schritt wird ein Puffer von 10 m beidseitig der Trassenvarianten gelegt, so dass
sich eine potenzielle Eingriffsflache (Wirkraum) mit einer Breite von 20 m ergibt. In diesem Wirk-
raum werden somit alle derzeit moglichen Konflikte berticksichtigt, die sich durch das Vorhaben
ergeben kdnnen.

Im zweiten Schritt erfolgt eine Verschneidung des Wirkraumes aller Trassenvarianten mit den
einzelnen Umweltkriterien. Die so generierten Schnittflachen dienen als Grundlage fur die Bil-
dung von Flachenaquivalenten.

Bildung von Flachenaquivalenten und Ranking

Zur Ermittlung einer schutzgutbezogenen Rangfolge der einzelnen Varianten werden fur die ein-
zelnen Umweltkriterien Gewichtungsfaktoren definiert. Kriterien mit sehr hohem Raumwider-
stand gehen mit einer dreifachen, Kriterien mit hohem Raumwiderstand mit einer zweifachen
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und Kriterien mit mittlerem Raumwiderstand mit einer einfachen Gewichtung in den Varianten-
vergleich ein.

Die Bildung der Flachenaquivalente erfolgt durch Multiplikation der jeweiligen Gewichtungsfak-
toren mit der durch den Wirkraum geschnittenen Flache (ha) / Beanspruchten Anzahl jedes Um-
weltkriteriums. AnschlieRend werden die Flachenaquivalente der einzelnen Umweltkriterien
durch Addition zu je einem schutzgutbezogenen Gesamtwert zusammengefasst.

Dies bedeutet die aufgefiihrten Zahlen entsprechen den Flacheninanspruchnahmen bei einem
gedachten Wirkraum von 10m beidseits einer gefiihrten Linie, nicht der tatsédchlich technisch
geplanten Trasse.

3.2.2.1.6.1  Schutzgut Mensch, insbesondere menschliche Gesundheit

Durch den vierstreifigen Ausbau der B 404 verlauft die Variante 1 in unmittelbarer Nahe zu den
Siedlungsbereichen von Gaarden-Sud im Nordwesten des Untersuchungsgebietes und von
westlichen Siedlungsbereichen von Kronsburg.

Durch die Variante 1 werden Wohn- und Mischbauflachen von insgesamt 0,84 ha beansprucht.
Zudem gehen 2,69 ha festgesetzter Bauleitplanflachen und 0,44 ha siedlungsnaher Freirdume
bzw. Siedlungsfreiflachen verloren.

Da es sich bei dieser Variante jedoch ausschliefdlich um einen Ausbau handelt und die B 404
bereits jetzt als Trennlinie im Bereich der Siedlungsbereiche besteht, werden keine neuen
Trenn- oder Barrierewirkungen hervorgerufen.

Aufgrund der Vorbelastung, durch die derzeit schon bestehende vierstreifige B 404 lassen sich
voraussichtlich erhebliche nachteilige Auswirkungen auf das Schutzgut Mensch in diesem Be-
reich, ohne die Berlicksichtigung von Immissionsprognosen, ausschliel3en.

3.2.21.6.2  Schutzgut Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt

Beim Ausbau dieser Variante wird vor allem das Vieburger Gehdlz sowie in kleineren Teilen das
Meimersdorfer Moor in Anspruch genommen.

Amphibien

Westlich der B 404 ist das Vieburger Gehdlz gelegen. Dieses ist gepragt durch zahlreiche kleine
Teiche, die einen optimalen Lebensraum flir Amphibien bieten. Bei einem vierstreifigen Ausbau
der Bundesstralde und Lage der dazugehdrigen Baueinrichtungsflachen, kdnnen diese Gewas-
ser in Anspruch genommen werden. Dadurch kann es zu einer Zerstorung potenzieller Laichge-
wasser sowie Landhabitate dieser Artengruppe kommen. Dies kann auch eine Totung einzelner
Individuen zur Folge haben.

Fledermause
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Durch die gute Strukturierung der Waldschichten im Vieburger Gehdlz sowie ein umfangreiches
Angebot an Hohlen, bietet der Wald geeignete Habitate fur Fledermause. Zudem sind im sud-
Ostlichen Teil des Waldes zahlreiche grof3e Fledermauskasten angebracht. Die Umsetzung die-
ser Variante kann zu einem Verlust von Fortpflanzungs- und Ruhestatten fihren. Damit einher-
gehend kann es zu Tétungen einzelner Individuen kommen. Zudem wurde bei den Erfassungen
durch das Land Schleswig-Holstein eine Flugstrale zwischen dem Vieburger Gehdlz und dem
Kronsburger Gehege nachgewiesen, die uber die B 404 fuhrt. Ein Ausbau dieser Strecke wurde
den Barriereeffekt sowie das Kollisionsrisiko in Bezug auf diese Artengruppe erhdhen.

Végel

Das Vieburger Gehdlz sowie auch das Meimersdorfer Moor bieten zahlreichen Arten des Wal-
des, des Halboffenlandes sowie des Offenlandes ein gutes Habitatpotenzial. Das Vieburger Ge-
hdlz als geschlossenes Waldgebiet mit gut ausgepragten Héhlenbaumen, bietet Quartierpoten-
zial fur z.B. Spechte sowie Greifvdgeln, die in Horsten ihr Quartier beziehen. Zudem kénnen dort
zahlreiche Eulenvogel vorkommen. Das Meimersdorfer Moor bietet Habitatpotenzial fur Arten
wie z.B. Wiesenpieper, Neuntdter oder diverser Rohrsénger-Arten. Der Ausbau der B 404 wird
Waldstrukturen sowie auch Gebiete des Meimersdorfer Moors in Anspruch nehmen, sodass es
zu einem Verlust von Fortpflanzungs- und Ruhestatten kommen kann. Zudem zieht ein erhohtes
Verkehrsaufkommen Stérungen mit sich, die bei stdrungsempfindlichen Arten ebenfalls zu ei-
nem Verlust bzw. Aufgeben der Fortpflanzungs- und Ruhestatten flihren kann. Ein Ausbau der
Stralle kann zudem das Kollisionsrisiko einiger Arten erhdhen, die im Austausch zwischen Vie-
burger Gehdlz und Kronsburger Gehege, sowie Vieburger Gehdlz und Meimersdorfer Moor ste-
hen.

Weitere Tierarten

Entlang der Wege im Vieburger Gehdlz befinden sich gut ausgepragte Strukturen, die der Ha-
selmaus als Habitat dienen kénnen. Durch Uberbauung dieser kann es zu einer Tétung von
Individuen sowie zu einer Zerstérung von Fortpflanzungs- und Ruhestatten kommen. Das Mei-
mersdorfer Moor bietet mit seinen zahlreichen Feuchtgebieten sowie dem moorartigen Charak-
ter einen Lebensraum fiir Libellenarten. Auch hier fiihrt eine Uberbauung dieser Gebiete zum
Verlust von Fortpflanzungs- und Ruhestatten sowie zu einer Tétung einzelner Individuen. Zudem
kann ein Tausalzeintrag zur Veranderung des Lebensraums sowie zur Aufgabe des Habitates
fuhren.

Geschiitzte Biotope / schutzwiirdige Biotope

Die Variante 1 Uberplant rund 6 ha schutzwurdiger Biotope sowie gesetzlich geschutzte Biotope.
Hierbei handelt es sich vor allem um das Vieburger Gehdlz mit seinem Flattergras-Buchenwald,
Waldflachen im Meimersdorfer Moor, einen Teich sowie Steilhange mit lichtem Gebusch.

Insgesamt werden 5 ha von avifaunistischen Schwerpunkten sowie rund 6 ha Walder und Ge-
holze Uberplant Bei Versiegelung dieser Flachen missen MaRnahmen zum Ausgleich ergriffen
werden.
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Zudem wird ermittelt, in welchem Umfang Biotope von hoher und sehr hoher Wertigkeit in An-
spruch genommen werden, bei dieser Variante 5 ha. Dabei sind vor allem Biotope wie Kleingar-
tenanlagen, Seen, Stillgewasser, strukturreiche Garten, Flattergras-Buchenwald sowie Hoch-
und Ubergangsmoore betroffen. Des Weiteren werden ca. 14 ha von Gebieten mit besonderer
Bedeutung fur Natur- und Landschaftsschutz durch Versiegelungen im Rahmen des Vorhabens
Uberplant.

Bei der Variante 1 geht ebenfalls ein grof3er Teil des Lebensraumes von Vdgeln und Fledermau-
sen verloren.

Biotopverbundflachen

Der Trassenverlauf beansprucht ca. 5 ha an Biotopverbundflachen.
Knicks
Bei Realisierung dieser Trasse werden ca. 0,14 ha an Knicks Uberplant.

Es kommt bei der Umsetzung der Variante 1 zu erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf das
Schutzgut Tiere, Pflanzen und Biologische Vielfalt.

3.2.2.1.6.3  Schutzguter Boden und Flache

Die dauerhafte anlagenbedingte Flacheninanspruchnahme der Trassen der Variante 1 betragt
27,18 ha.

Durch die Variante werden insgesamt etwa 11,59 ha derzeit unversiegelter Flachen Uberplant
und dauerhaft versiegelt oder in Anspruch genommen. In diesen Bereichen werden naturlich
gewachsene Bdden versiegelt, deren Bodenfunktionen vollstandig verloren gehen (Versiege-
lung) oder erheblich beeintrachtigt werden (Teilversiegelung, Umlagerung).

Die durch einen Neubau bzw. Ausbau der Variante 1 betroffenen Bdden weisen teilweise mitt-
lere bis geringe Sickerwasserraten und hohe bis sehr hohe Feldkapazitaten auf. Fur diese B6-
den ist die Funktionserfullung des Bodens als Bestandteil des natlirlichen Wasserhaushalts als
hoch anzusehen. Dies betrifft die Kleingartenanlage 6stlich der B 404 auf der Hohe der Abfahrt
L 318 und den Bereich sudlich des Solldieksbachs. Durch die Trasse sind keine Béden mit einer
hervorgehobenen Bedeutung fiir den Nahrstoffhaushalt betroffen.

Die beschriebenen Bbéden im Bereich der Kleingartenanlage und sldlich des Solldieksbachs
weisen des Weiteren eine mittlere bis sehr hohe Gesamtfilterwirkung und einen geringen bis
sehr geringen Bodenwasseraustausch auf. Dies lasst auf eine hohe Erfullung der Funktion der
Bdden als Filter und Puffer schlieRen. Jedoch weisen solche Béden auch eine Erhdhte Gefahr-
dung der Anreicherung von Schwermetallen und damit der Kontamination auf. Es sind keine
Boden betroffen, welche stark feucht, nass oder stark trocken sind und damit ein erhohtes Po-
tential fir die Ansiedlung von seltenen Pflanzenpopulationen auf Extremstandorten hatten.
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Die Variante 1 nimmt Flachen in Anspruch, welche als Geotop-Potentialgebiete ausgewiesen
sind, insgesamt etwa 6,64 ha. Es handelt sich dabei um den Moranenzug ,Hornheimer Riegel*
im Viehburger Gehdlz und das Tunneltal ,Eidertal“. Sie befinden sich schwerpunktmafig im Be-
reich der Abfahrt von der B 404 auf die L 318. Sudlich der Hamburger Stral3e befindet sich wei-
terhin ein kleiner Bereich (0,04 ha) eines Niedermoors, welcher aufgrund seiner Funktion als
Archivboden und seiner Rolle als klimasensitiver Boden geschitzt ist.

Zusammenfassend sind 7,25 ha Boden betroffen, welche eine hohe bis sehr hohe Funktionser-
fullung im Naturhaushalt haben. Im Bereich der Variante 1 sind keine gefahrdeten Béden betrof-
fen.

Insgesamt kommt es durch die Variante 1 auch zu erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf
das Schutzgut Boden und Flache, da unversiegelte Flachen in Anspruch genommen werden.

3.2.21.6.4  Schutzgut Wasser

Bei der Bewertung des Schutzgutes Wasser werden bei den Oberflachengewassern als Krite-
rium die voraussichtliche flachenhafte Inanspruchnahme, beim Grundwasser der Verlust von
Infiltrationsflachen aufgrund von Neuversiegelung sowie bei Trinkwassergewinnungsgebieten
ebenfalls die flachenhafte Inanspruchnahme herangezogen.

Wird die Gesamtflache der Grundwasserkérper von 744,43 km in Relation zu den méglichen
Neuversiegelungen gesetzt, kann davon ausgegangen werden, dass Variante 1 nicht geeignet
ist den mengenmaRigen Zustand der Grundwasserkorper erheblich nachteilig zu beeintrachti-
gen.

Variante 1 beansprucht etwa 11,92 ha des Trinkwassergewinnungsgebiets. Nicht berichtspflich-
tige Stillgewasser und Grabenstrukturen werden nur randlich und punktuell in Anspruch genom-
men.

Erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen sind nicht zu erwarten.
3.2.21.6.5  Schutzgut Luft / Klima

Die B 404 und die B 76 sind als Uberortliche Verkehrsflachen mit hohen Schadstoffkonzentrati-
onen gekennzeichnet. Hoherwertige Klimatope werden durch Variante 1 nicht beansprucht.

Weiterhin werden von Variante 1 etwa 5,64 ha Waldflachen als klimadkologisch wirksame Ele-
mente und 0,07 ha Grinlandbereiche in Anspruch genommen.

Das Untersuchungsgebiet durchlaufende Landwindsystem wird auch von Variante 1 im Bereich
der Kleingartenanlage 6stlich der B 404, sowie beim Ausbau der B 404 betroffen.

Erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen sind nicht zu erwarten.
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3.2.21.6.6  Schutzgut Landschaft

Variante 1 nimmt durch den Ausbau der B 404 vom Barkauer Kreuz (B 76) in Richtung Siden
bis zu Beginn des Gewerbe- und Industriegebietes sudlich und westlich der Bundesstralie 404
randlich Flachen des Vieburger Gehdlzes sowie des Meimersdorfer Moors in Anspruch. Diese
Flachen besitzen zwar eine Bedeutung fiir das Landschaftsbild, durch den randlichen Verlauf
und der schon bestehenden B 404 werden jedoch keine zusatzlichen Sichtbarbarrieren oder
Zerschneidungen hervorgerufen.

Variante 1 verlauft in unmittelbarer Nahe zu den Siedlungsbereichen von Garden Sud im Nord-
westen des Untersuchungsgebietes und den westlichen Siedlungsbereichen von Kronsburg. Da
es sich bei diesem Abschnitt jedoch um einen Ausbau handelt und die B 404 bereits jetzt als
Trennlinie im Bereich der Siedlungsbereiche besteht, werden keine neuen Trenn- oder Barrier-
ewirkungen hervorgerufen.

Erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen auf das Schutzgut Landschaft sind nicht zu erwar-
ten.

3.2.2.1.6.7  Schutzgut Kulturelles Erbe und sonstige Sachglter

Auswirkungen auf das Schutzgut Kulturelles Erbe und sonstige Sachguter kbnnen auch bei Va-
riante 1 ausgeschlossen werden.

Es werden keine Baudenkmale und archaologische Denkmale beansprucht. Auch Betroffenhei-
ten von anderen wertgebenden Flachen (Griindenkmale, kulturhistorische Landschaftsele-
mente) ergeben sich durch das Vorhaben nicht.

Ebenso werden keine Flachen berihrt, die zu den sonstigen Sachgltern zu zahlen sind.
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3.2.2.2 Variante 2
3.2.2.21 Trassierung
Hauptstrecke Suidspange

Die L 318 wird in Richtung B 76 als neue Bundesstral’e - Sidspange (B 202) weitergeflihrt
(siehe Abbildung 28). Fur den Neubau ist der Regelquerschnitt RQ 21, Entwurfsklasse 2 gem.
RAL vorgesehen. Zur Verknupfung der Verbindungsachsen A 21 (B 404) und der Sudspange
B 202 wird ein Autobahnkreuz als abgewandeltes Kleeblatt vorgesehen. Die Neubauldnge be-
ginnt im Bereich der L 318 auf HOhe des Parkplatzes und endet nach ca. 2.500 m mit einem
planfreien Anschluss an der B 76. Die Trassenfihrung der B 202 erfolgt mit groR3zligigen Radien.

Abbildung 28: Trassenverlauf Variante 2

Bei Bau-km 0+550 kreuzt die Sudspange die zukunftige A 21 und schwenkt dabei mit
R=1.000 m nach Norden in Richtung des Gleisdreiecks ein. Bei Bau-km 1+080 kreuzt sie die
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geplante Verbindungsstrale von Kronsburg nach Gaarden-Sid. Direkt im Anschluss wird die
Bahnanlage bei Bau-km 1+180 m gequert. Daraus ergibt sich ein Bruckenbauwerk mit einer
Lange von 200 m. Nach Querung des Gleisdreiecks sind mithilfe eines weiteren Brickenbau-
werkes mehrere Gleisanlagen bei Bau-km 1+600 zu Uberfuhren. Die lichte Weite des Bauwerkes
betragt 205 m. Eine weitere Gleisquerung erfolgt bei Bau-km 2+050. Um die andere Seite des
Gleises und damit den Standort des neuen Knotenpunktes der B 76 und der Sudspange zu
erreichen, ist ein Uberwerfungsbauwerk notwendig. Dabei entsteht in der Kurve mit R=400 m
ein kleiner Kreuzungswinkel. Die lichte Weite des Bauwerkes betragt aufgrund des schleifenden
Schnitts 190 m. Die Anlagen der DB AG werden durch die Planung nicht verandert. Direkt im
Anschluss bei Bau-km 2+200 quert die B 202 die Segeberger LandstralRe mit einem kurzen
Bauwerk von 30m lichter Weite. Bei Bau-km 2+475 erfolgt die Querung mit der B 76 im rechten
Winkel. Am Bauende bei Bau-km 2+506 geht die Stidspange in zwei Rampen des Knotenpunk-
tes Uber.

Hauptstrecke Ausbau der B 404 zur A 21

Der Ausbau der B 404 bis zum Barkauer Kreuz gleicht dem der Variante 1. Lediglich Anpassun-
gen aufgrund des erweiterten Knotens L 318/ B 202 sind vorzunehmen.

3.2222 Knotenpunkte
Knotenpunkt A 21 / Kieler Weg (AS Kronsburg)

Der Knotenpunkt entspricht grundsatzlich der Variante 1. Die Rampe nach Norden geht hier
jedoch direkt in einen Verflechtungsbereich tber.
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Knotenpunkt Karlsburg L 318 / A 21

Abbildung 29: Knotenpunktgestaltung Karlsburg L318 / A21 Variante 2

Entsprechend der zukiinftigen Verkehrsbeziehungen wird im neuen Knoten Karlsburg der L 318/
A 21 die Fahrtbeziehung von Sud nach Osten (und umgekehrt) bevorzugt gefiihrt. Aufgrund der
mangelnden Verbindungsfunktion der Eckbeziehungen Nord-Ost und Ost-Nord werden die hier-
fur notwendigen Rampen nicht realisiert.

Die Rampe von Nord nach West (Rampe N-W) wird als direkte Rampe mit einem Radius
R=210m und zlgiger Linienfuhrung ausgefihrt.

Die Rampe von West nach Sid (Rampe W-S) wird als direkte Rampe mit einem Radius R=80m
und nicht zugiger Linienfuhrung ausgefiihrt. Die kleine Radien Fihrung dieser verkehrlich
schwachen Eckverbindung wurde gewahlt, um ausreichend Einfahrrampenlange vor der Briicke
Uber die Gleise der DB AG zu ermoglichen.

Die Rampe von West nach Nord (Rampe W-N) wird als indirekte Rampe mit einem Radius
R=50m und nicht zlgiger Linienfihrung ausgefihrt.

Die Rampe von Sid nach West (Rampe S-W) wird ebenfalls als indirekte Rampe mit einem
Radius R=50m und nicht ztgiger Linienfuhrung ausgefuhrt.
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Die Rampe von Sid nach Ost (Rampe S-O) wird als direkte Rampe mit einem Radius von min-
destens R=80m und nicht zugiger Linienfihrung ausgefuhrt.

Die Rampe von Ost nach Sud (Rampe O-S) wird als halbdirekte Rampe mit einem Radius von
mindestens R=125m und zligiger Linienflihrung ausgefihrt. Die Ausfiihrung als ,Uberflieger”
wurde gewahlt, um Eingriffe in das Vieburger Geholz zu vermeiden.

Knoten B 76/ Siidspange

Abbildung 30: Knotenpunktgestaltung B76/Siidspange Interimszustand Variante 2

Die Ausbildung der Verknlpfung Stidspange/ B 76 wird als Interimszustand mit rechtsgerichteter
Trompete nach RAA geplant. Der geplante Rampenanschluss der Trompete an die B 76 ahnelt
demnach der Rampenausbildung des Bestandes an die Segeberger Landstralie.

Die Trassenflihrung in Lage und Hohe der Stidspange muss im Knotenbereich einen spateren
Neubau der Weiterflihrung als Ostuferentlastungsstrale mit den dann erforderlichen Rampen-
fuhrungen gerecht werden. Die Rampen wurden dabei so ausgebildet, dass die Briickenbau-
werke ihren zuklnftigen Standort im Endzustand beibehalten kdnnen. Die Erdbauwerke und
Fahrbahnen sind hingegen flexibel zum Interimszustand passend positionierbar, da ohnehin von
einer Erneuerung beim Endausbau ausgegangen wird. Hierbei wurde insbesondere bertcksich-
tigt, dass die neue Lage des Briuckenbauwerks im Zuge der B 76 und die zukinftigen Rampen-
fuhrungen fur eine spatere Weiterfihrung der Ostuferentlastungsstralie geeignet sind. Aufgrund
dieser Zwangspunkte ist ein Eingriff in das 6stlich befindliche Landschaftsschutzgebiet ,Lang-
see, Kuckucksberg und Umgebung® notwendig.
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Die Rampe von Sud nach West (Rampe S-W) wird als halbdirekte Rampe mit einem Radius
R=50m und zugiger Linienfihrung ausgefuhrt.

Die Rampe von Sud nach Ost (Rampe S-O) wird als direkte Rampe mit einem Radius R=150m
und zugiger Linienflhrung ausgefuhrt.

Die Rampe von Ost nach Sudd (Rampe O-S) wird als halbdirekte Rampe mit einem Radius
R=70m und nicht zugiger Linienfuhrung ausgefuhrt. Am Ende der Rampe wird der Verkehr auf
der Sudspange einspurig fortgesetzt, bis im weiteren Verlauf durch die Spuraddition der Rampe
W-S der Querschnitt auf die volle Breite erganzt wird.

Die Rampe von West nach Sid (Rampe W-S) wird als direkte Rampe mit einem Radius R=80m
und nicht zugiger Linienfuhrung ausgefuhrt. Bis zum Bruckenbauwerk Uber das Bahngleis ver-
lauft die Rampe identisch zum Endzustand. Erst hinter dem Brickenbauwerk weicht die Rampe
im Interimszustand vom Endzustand ab. Die Rampe schleift noch vor dem Briickenbauwerk tGber
die Segeberger Landstralde als Spuraddition ein.

Diese Form der Anbindungsrampen wird auch bei allen nachfolgenden Varianten ausgefuhrt,
die eine Querverbindung als Slidspange vorsehen.

3.2223 Untergeordnetes Netz
PKW, OPNV
Fir die Variante 2 gelten die gleichen Ausflihrungen wie fir die Variante 1.
Erganzend kommt hinzu:

Aufgrund des Teil-Rlickbaus des Anschlusses der Segeberger Landstralte an die B 76 ist die
Segeberger Landstralde noch auf der plangleichen Gleisquerung nach Westen zu verschwenken
und an die Stralie ,Ostring” in der Nahe des Knotens der B 76 und der B 502 anzuschlieRRen.
Der Bahnibergang ist hierbei dem geanderten Trassenverlauf anzupassen.

Radverkehr

Der im Bestand vorhandene straRenbegleitende Radweg auf der Ostseite der B 404 wird wei-
terhin vorgesehen und in der Planung bericksichtigt. Der Radweg wird als Veloroute ausgebaut
und beginnt zusammen mit der neuen Verbindungsstralle ,Barkauer Stral’e“. Nach der Querung
der Bahnanlagen geht die Veloroute nach Norden auf eine zur Fahrradstrale umgewidmete
StralRe ,Meimersdorfer Moor“ ab. Am Knotenpunkt der L 318/A 21 unterquert die Veloroute die
A 21 an der westlich gelegenen Radwegunterfihrung und verlauft im Weiteren zwischen dem
Vieburger Gehdlz und der A 21. Bei Bau-km 1+345 der A 21 unterfuhrt die Veloroute die A 21
erneut und verlauft im Weiteren wie bei der Variante 1 parallel entlang der A 21. Im Bereich der
Wohnbebauung von Gaarden-Sud wird die Veloroute auf Grundsticksniveau gefihrt und mit
Stltzwanden zur A 21 getrennt. Vorhandene Wohnbebauungen bleiben dabei unangetastet. Die
Veloroute endet direkt an der FulR- und Radfahrerbriicke in Hohe der Von-der-Goltzallee/
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Spolertstrae. Diese muss dafir erneuert und an den Ausbauquerschnitt der A 21 angepasst
werden. Die von der B 404 abgehenden Hofteichstralle wird an die neue Veloroute angeschlos-
sen, um fur die Radfahrer eine weitere Zuwegung nach Gaarden-Sid zu schaffen.

Die Radwegverbindung entlang der L 318 wird entsprechend des Bestandes mit einer Erneue-
rung der Unterfihrung der L 318 hergestellt und an die Stral’e ,Meimersdorfer Moor* ange-
schlossen.

Eine weitere Radwegverbindung wird von Meimersdorfer Moor bis zur Flintbeker Stral’e von
Gaarden-Sud parallel entlang der Verbindungsstrale und der Bahnanlagen der DB AG berlck-
sichtigt.

Die bestehende Radwegeverbindung der Segeberger Landstralle wird mit dessen Trassenan-
passung fortgeflihrt und an die Stral’e ,Ostring” sldlich des Kreuzes der B 76/B 502 ange-
schlossen.

Die parallel der B 76 gefihrten Radwege im Bereich des neuen Knotens B 76/ B 202
(Sudspange) werden an der oberen Béschungskante der Anschlussrampen gefihrt.

3.2224 StraBenentwasserung

Sofern kein bestehendes Entwasserungssystem genutzt wird, wird im Rahmen dieser Vorunter-
suchung eine geschlossene Entwasserung angesetzt. Falls der erforderliche Flurabstand zum
Grundwasser W nach RiStWAG nicht vorhanden ist, ist von einer Muldenentwasserung mit
Notuberlauf zur Grundwasseranreicherung abzusehen.

Nachfolgend werden die Einzugsgebiete der durch die RRB zu entwassernden Streckenab-
schnitte aufgelistet.

B 202:

- 0+000 bis 0+340: Nutzung der bisher vorhandenen Entwasserungseinrichtungen der
L 318. Hier ist eine notwendige Anpassung des vorhandenen Systems an die vergro-
Rerte, zu entwassernde Flache wahrscheinlich.

- 0+340 bis 0+930: Anordnung von Regenrtickhaltebecken (RRB) in den ungenutzten Fla-
chen der Rampenschleifen. Aufgrund des grofden Einzugsgebietes der A 21 wird die Not-
wendigkeit von zwei RRB eingeschatzt.

- 04930 bis 1+250: Nutzung des zur Verbindungsstral’e gehérende RRB bei 0+900.

- 1+250 bis 1+730: Anordnung eines weiteren RRB bei Bau-km 1+260 zwischen Bahn
und Stral3entrasse.

- 1+730 bis 2+100: Anordnung eines weiteren RRB bei Bau-km 1+880 mit gemeinsamer
Nutzung mit der Segeberger Landstrale.
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A 21:

2+100 bis Ende: Anordnung eines Regenrickhaltebeckens in den ungenutzten Flachen
der Rampenschleife.

0+000 bis 0+460: Nutzung der bisher vorhandenen Entwasserungseinrichtungen der
A21.

0+460 bis 0+690: VergroRerung des bei 0+720 befindlichen RRB.

0+690 bis 1+800: Anordnung von Regenrtickhaltebecken in den ungenutzten Flachen
der Rampenschleifen. Aufgrund des grof3en Einzugsgebietes der A 21 wird die Notwen-
digkeit von zwei RRB geschatzt.

1+800 bis Ende: Nutzung der bisher vorhandenen Entwéasserungseinrichtungen der
L 318. Hier ist eine notwendige Anpassung des vorhandenen Systems an die vergro-
Rerte zu entwassernde Flache wahrscheinlich.

Untergeordnetes Netz:

Segeberger LandstraBBe: Anordnung eines RRB bei 0+300 zwischen Segeberger Land-
stral’e und B 202 zur gemeinsamen Nutzung.

Meimersdorfer Moor: Anordnung eines RRB bei 0+160 zur gemeinsamen Nutzung mit
der A 21. Anordnung eines weiteren RRB in einer Senke bei 0+850 zur gemeinsamen
Nutzung mit der B 202.
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Voruntersuchung

3.22.25 Larmschutz

Die Lage und Lange der Larmschutzanlagen kénnen den Lageplanen (Unterlage 5) und dem

Kapitel 9 enthommen werden.

Die Gesamtlange der Larmschutzanlagen betragt 6.880 m.

Tabelle 5: Kritische Stellen und Beurteilungspegel V2

AS Kronsburg Gaarden-Sud

Nacht Nacht

P10 (%) = 11,6 P10 (%) = 10,8
P2n (%) = 5,8 P2n (%) = 5,4
M, (Kfz/h) = 368 M (Kfz/h) = 391
Beurteilungspegel ohne LSW _ Beurteilungspegel ohne LSW
Beurteilungspegel mit LSW 49(=49) | Beurteilungspegel mit LSW 48(<49)
Tag Tag

P10 (%) = 52 P10 (%) = 4,8
P2.n (%) = 3,6 p2.n (%) = 3,3
M, (Kfz/h) = 2706 M, (Kfz/h) = 2868
Beurteilungspegel ohne LSW Beurteilungspegel ohne LSW
Beurteilungspegel mit LSW 57(<59) | Beurteilungspegel mit LSW 56(<59)
Nérdlich des Geheges Kronsburg

Nacht

P1n (%) = 10,2

P2n (%) = 8,6

M (Kfz/h) = 95

Beurteilungspegel ohne LSW

Beurteilungspegel mit LSW 44(<49)

Tag

P1,n (%) = 5,9

P2n (%) = 3,3

M (Kfz/h) = 742

Beurteilungspegel ohne LSW 58(<59)

Beurteilungspegel mit LSW 52(<59)

3.2.2.2.6. Schutzgiiter

Da die Variante 1 eine grundsatzliche Voraussetzung nach dem BVWP darstellt, sind die Um-
weltauswirkungen bei allen folgenden Variantenbetrachtungen mit zu bericksichtigen.

Der Variantenvergleich der UVS, aus dem diese Daten stammen, wird auf der Grundlage einer
GIS-gestutzten Raumanalyse durchgefihrt. Somit lassen sich die durch das Vorhaben entste-
henden Auswirkungen quantifizieren. Durch die Bildung von Flachenaquivalenten findet eine
Gewichtung der Umweltkriterien statt. Eine anschlielende Ranking-Bildung identifiziert eine
Vorzugsvariante aus Umweltsicht. Diese Schritte werden im Folgenden dargestellt und erlautert.

GIS-gestitzte Raumanalyse
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In einem ersten Schritt wird ein Puffer von 10 m beidseitig der Trassenvarianten gelegt, so dass
sich eine potenzielle Eingriffsflache (Wirkraum) mit einer Breite von 20 m ergibt. In diesem Wirk-
raum werden somit alle derzeit moglichen Konflikte bericksichtigt, die sich durch das Vorhaben
ergeben kdnnen.

Im zweiten Schritt erfolgt eine Verschneidung des Wirkraumes aller Trassenvarianten mit den
einzelnen Umweltkriterien. Die so generierten Schnittflachen dienen als Grundlage fur die Bil-
dung von Flachenaquivalenten.

Bildung von Flachenaquivalenten und Ranking

Zur Ermittlung einer schutzgutbezogenen Rangfolge der einzelnen Varianten werden fir die ein-
zelnen Umweltkriterien Gewichtungsfaktoren definiert. Kriterien mit sehr hohem Raumwider-
stand gehen mit einer dreifachen, Kriterien mit hohem Raumwiderstand mit einer zweifachen
und Kriterien mit mittlerem Raumwiderstand mit einer einfachen Gewichtung in den Varianten-
vergleich ein.

Die Bildung der Flachenaquivalente erfolgt durch Multiplikation der jeweiligen Gewichtungsfak-
toren mit der durch den Wirkraum geschnittenen Flache (ha) / Beanspruchten Anzahl jedes Um-
weltkriteriums. AnschlieRend werden die Flachenaquivalente der einzelnen Umweltkriterien
durch Addition zu je einem schutzgutbezogenen Gesamtwert zusammengefasst.

Dies bedeutet die aufgefiihrten Zahlen entsprechen den Flacheninanspruchnahmen bei
einem gedachten Wirkraum von 10m beidseits einer gefiihrten Linie, nicht der tatsachlich
technisch geplanten Trasse.

3.2.2.2.6.1. Schutzgut Mensch, inshesondere menschliche Gesundheit

Variante 2 nimmt insgesamt 0,84 ha Siedlungsflache in Anspruch, die sich alle durch den ge-
planten Ausbau der B 404 ergeben. Zusatzliche Trenn- oder Barrierewirkungen werden somit in
diesem Ausbaubereich nicht hervorgerufen (s. 0.). Siedlungsnaher Freiraum wird bei der Vari-
ante 2 in einem Umfang von 0,46 ha im Randbereich des Vieburger Gehdlzes in Anspruch ge-
nommen. Diese Inanspruchnahme ergibt sich ebenfalls GUberwiegend durch den Ausbau der
B 404. Inanspruchnahmen von festgesetzten Bauleitplanungen (3,28 ha) und Industrie- und Ge-
werbeflachen (0,57) sind tGberwiegend auch auf den geplanten Ausbau der B 404 zurlckzufih-
ren. Im weiteren Verlauf der Variante 2 im Bereich der Verbindungsachse zwischen Ostring und
Segeberger Landstralie werden noch randlich festgesetzten Bauleitplanungen und Industrie und
Gewerbeflachen beansprucht. Die Inanspruchnahme von siedlungsnahen Freirdumen bzw.
Siedlungsfreiflachen ist mit 0,46 ha als gering zu bewerten.

Zu nennen sind jedoch die groRraumigen Inanspruchnahmen der Kleingartenanlagen durch die
Sldspange (Bereich zwischen B 404 und B 76), die zur Feierabenderholung dienen und somit
erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen auf die Erholungs- und Freizeitfunktion bedingen.
Durch die Lage von Siedlungsflachen innerhalb des Eingriffsbereichs und der damit verbunde-
nen Inanspruchnahme von Siedlungsflachen ergeben sich erhebliche Umweltauswirkungen auf

Seite 82 von 191



4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stdspange Kiel
Voruntersuchung Unterlage 1: Erlduterungsbericht

die Wohn- und Wohnumfeldfunktion.3.2.2.2.2.5.2. Schutzgut Tiere, Pflanzen und die biologi-
sche Vielfalt.

Amphibien

Westlich der B 404 ist das Vieburger Gehdlz gelegen. Dieses ist gepragt durch zahlreiche kleine
Teiche, die einen optimalen Lebensraum flr Amphibien bieten. Bei einem vierspurigen Ausbau
der Bundesstrale und Lage der dazugehdrigen Baueinrichtungsflachen, kdnnen diese Gewas-
ser in Anspruch genommen werden. Dadurch kann es zu einer Zerstdérung potenzieller Laichge-
wasser sowie Landhabitate dieser Artengruppe kommen. Dies kann auch eine Tétung einzelner
Individuen zur Folge haben.

Fledermause

Diese geplante Trassenvariante quert zwei Bereiche, die aufgrund ihrer 6kologischen Ausstat-
tung (v.a. Baumhohlen) ein Habitatpotenzial bieten kdnnen. Bei dem Ausbau dieser Variante
kann es dadurch zu einem Verlust von Fortpflanzungs- und Ruhestatten kommen sowie zu T6-
tungen von einzelnen Individuen. Zudem wird eine bekannte Flugstralle zwischen dem Viebur-
ger Geholz und dem Kronsburger Gehege zerschnitten, was zu Barriereeffekten und einem er-
hdéhten Kollisionsrisiko fihren kann.

Vogel

Wie schon bei den Fledermausen aufgeflihrt, werden in Bezug auf die Avifauna, Bereiche zer-
schnitten, die ein Habitatpotenzial fir diese Artengruppe bieten kénnen. Bei Entfernung der Ge-
hélze bzw. Uberbauung dieser Bereiche, kann dies zum Verlust von Fortpflanzungs- und Ruhe-
statten sowie zu Tétungen von Individuen fuhren. Des Weiteren kdnnen Zerschneidungen des
Lebensraumes durch eine Trasse zu einem erhdhten Kollisionsrisiko flihren sowie zu Stérungen
von Arten, die gegentber Larm empfindlich sind. Diese Faktoren kénnen einen Verlust des Brut-
platzes mit sich bringen kann.

Weitere Tierarten

Die Variante Uberplant ebenfalls Bereiche mit einem Habitatpotenzial fir die im Anhang IV FFH-
Richtlinie gelistete Haselmaus. Eine Uberbauung dieser Bereich kann einen Verlust von Fort-
pflanzungs- und Ruhestatten zur Folge haben, wie auch Tétungen einzelner Individuen.

Geschiitzte Biotope / schutzwiirdige Biotope

Die Variante 2 Uberplant rund 3 ha gesetzlich geschitzte Biotope. Diese liegen vor allem im
Vieburger Gehdlz westlich der B 404 sowie im Meimersdorfer Moor und stdlich der Variante bis
hin zu B76. Dabei handelt es sich u.a. um das Vieburger Geholz, welches primar aus einem
Flattergras-Buchenwald dominiert wird.
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Zudem Uberplant diese Variante ca. 15 ha an avifaunistischen Schwerpunkten, unter die bei
dieser Variante ca. 9 ha Geholze fallen. Bei Versiegelung dieser Bereiche kommt es zu einem
dauerhaften Verlust, sodass MalRnahmen ergriffen werden missen. Zudem durchquert die Va-
riante etwa 13 ha innerhalb von Biotopverbundflachen.

Weiterhin wird ermittelt, in welchem Umfang Biotope mit hoher und sehr hoher Wertigkeit in
Anspruch genommen werden. Insgesamt Uberplant die Variante 2 Flachen im Umfang von ca.
21 ha. Dies betrifft vor allem Kleingartenanlagen, Feldgehdlze sowie Laubwalder.

Durch Versiegelung werden Gebiete mit besonderer Bedeutung flr Natur- und Landschafts-
schutz von insgesamt 22 ha beansprucht.

Biotopverbundflachen

Der Trassenverlauf beansprucht insgesamt ca. 13 ha an Biotopverbundflachen.
Knicks

Die Variante zerschneidet Knicks (0,20 ha), die beidseitig entlang der Bahnstrecke Kiel - Neu-
munster verlaufen.

3.2.2.2.6.2. Schutzguter Boden und Flache

Die dauerhafte anlagenbedingte Gesamt-Flacheninanspruchnahme der Trassenvariante 2 be-
tragt 53,24 ha.

Durch die Variante werden insgesamt etwa 33,36 ha derzeit unversiegelter Flachen Uberplant
und dauerhaft versiegelt oder in Anspruch genommen. Hierzu werden auch die Flachen gezahilt,
die als Kleingartenanlage genutzt werden, da sie nur kleinflachig versiegelt und gartnerisch ge-
nutzt werden. Eine Veranderung des Bodens in tieferen Bodenschichten wie beim Ackerbau ist
nicht zu erwarten. Mit Variante 2 werden zum gro3ten Teil Béden versiegelt, deren nattrliche
Bodenfunktionen noch vorhanden sind und durch Versiegelung vollstandig verloren gehen oder
durch Umlagerung oder Teilversiegelung erheblich beeintrachtigt werden.

Die durch einen Neubau bzw. Ausbau der Variante 2 betroffenen Boden weisen teilweise mitt-
lere bis geringe Sickerwasserraten und hohe bis sehr hohe Feldkapazitaten auf. Fur diese B6-
den ist die Funktionserfillung des Bodens als Bestandteil des natlirlichen Wasserhaushalts als
hoch anzusehen. Dies betrifft die Kleingartenanlage dstlich der B 404 auf der Hohe der Abfahrt
L 318, den Bereich der Kleingartenanlage sudlich des Gewerbegebiets an der B 76, einen klei-
neren Bereich nordlich der B 76 und den Bereich sudlich des Solldieksbachs. Durch die Trasse
sind keine Bdden mit einer hervorgehobenen Bedeutung fir den Nahrstoffhaushalt betroffen.

Die beschriebenen Bdden im Bereich der Kleingartenanlagen weisen des Weiteren eine mittlere
bis sehr hohe Gesamtfilterwirkung und einen geringen bis sehr geringen Bodenwasseraus-
tausch auf. Dies lasst auf eine hohe Erflllung der Funktion der Béden als Filter und Puffer schlie-
Ren. Jedoch weisen solche Bdden auch eine erhohte Gefahrdung der Anreicherung von
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Schwermetallen und damit der Kontamination auf. Es sind keine Bdden betroffen, welche stark
feucht, nass oder stark trocken sind und damit ein erhohtes Potential fur die Ansiedlung von
seltenen Pflanzenpopulationen auf Extremstandorten hatten.

Die Variante 2 betrifft drei der im Untersuchungsgebiet ausgewiesenen Geotop-Potentialge-
biete, insgesamt etwa 19,38 ha. Es handelt sich dabei um den Moranenzug ,Hornheimer Riegel*
im Viehburger Gehélz, das Tunneltal ,Eidertal und die Moranen am ,Kuckucksberg®. Sie befin-
den sich schwerpunktmafig im Bereich der Abfahrt von der B 404 auf die L 318 und im Bereich
ndrdlich und sudlich der B67. Stdlich der Hamburger StralRe befindet sich weiterhin ein kleiner
Bereich (0,05 ha) eines Niedermoors innerhalb des Eingriffsbereichs, welcher aufgrund seiner
Funktion als Archivboden und seiner Rolle als klimasensitiver Boden geschuitzt ist.

Zusammenfassend sind 20,37 ha Boden betroffen, welche eine hohe bis sehr hohe Funktions-
erfullung im Naturhaushalt haben. Im Bereich der Variante 2 sind keine gefahrdeten Boden be-
troffen.

Insgesamt kommt es durch die Variante 2 zu erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf das
Schutzgut Boden und Flache.

3.2.2.2.6.3. Schutzgut Wasser
Grundwasser

Das Untersuchungsgebiet Uberlagert flachendeckend die drei vorkommenden Grundwasser-
kérper STO06: ,Stadt Kiel — 6stliches Hugelland®, EIO3: ,NOK — dstliches Hugelland West* und
STO09: ,Schwentine-Unterlauf‘. Die drei Grundwasserkorper umfassen insgesamt eine Flache
von rund 744,43 km2. Sie werden alle in einen guten mengenmafigen Zustand eingestuft. Es
erfolgt keine Grundwasserentnahme, die die Grundwasserneubildung lGbersteigt. Jede der vier
betrachtungsrelevanten Varianten fiihrt zu dauerhaften Flachenversiegelungen, die wiederum
die Infiltrationsrate herabsetzen. Eine Verringerung der Infiltrationsrate fihrt lokal zu einer Ver-
minderung des Wassereintrags in den jeweiligen Grundwasserkérper und somit zu einer Verrin-
gerung der Grundwasserneubildung. Die Varianten befinden sich in einem urban gepragten Um-
feld, das bereits im Bestand durch gro3flachige Versiegelungen durch Wohnbebauung, indust-
rielle und gewerbliche Nutzungen sowie Stralenverbindungen gepragt ist. Wird die Gesamtfla-
che der Grundwasserkorper von 744,43 km?, was in etwa der sechsfachen Flache des Kieler
Stadtgebietes entspricht, in Relation zu den moéglichen Neuversiegelungen gesetzt, kann davon
ausgegangen werden, dass keine der betrachteten Varianten geeignet ist den mengenmaligen
Zustand der Grundwasserkdrper erheblich nachteilig zu beeintrachtigen. Erhebliche nachteilige
Umweltauswirkungen kdnnen somit ausgeschlossen werden.

Oberflichengewadsser

Alle betrachteten Varianten verlaufen abseits von gemaft der EU-Wasserrahmenrichtlinie be-
richtspflichtigen FlieRgewassern oder Seen. Keine der Varianten ist somit geeignet das Ver-
schlechterungsverbot  auszulésen oder dem  Verbesserungsgebot gemall der
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Wasserrahmenrichtlinie entgegenzustehen. Nicht berichtspflichtige Stillgewasser und Graben-
strukturen werden durch alle untersuchten Varianten in etwa gleichem Umfang (ca. 0,05 ha Still-
gewasserflachen und 0,02 ha Grabenstrukturen) nur randlich und punktuell in Anspruch genom-
men. Erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen kénnen ausgeschlossen werden.

Trinkwassergewinnungsgebiete

Als Trinkwassergewinnungsgebiete werden Grundwassereinzugsgebiete von Wasserwerken
der offentlichen Trinkwasserversorgung mit Entnahmen von <= 100.000 m?a, fur die kein Trink-
wasserschutzgebiet festgesetzt oder geplant ist, dargestellt.

Die betrachteten Varianten beanspruchen unterschiedliche Flachenanteile innerhalb der Trink-
wassergewinnungsgebiete. Die Variante 2 nimmt mit 18,06 ha die grofte Flache in Anspruch.
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3.2.2.2.6.4. Schutzgut Luft / Klima

Die geplante Querverbindung zwischen B 404 und B 76 liegt bei Variante 2 vor allem in einem
Offenlandbereich mit geringer Ausgleichsfunktion. Ein héherwertiges Klimatop ist nur nérdlich
der B 76 betroffen, wo ein Bereich mit lokaler Ausgleichsfunktion flir den angrenzenden Sied-
lungsraum vorhanden ist. Variante 2 beansprucht hier etwa 1,42 ha.

Weiterhin werden von Variante 2 etwa 9,37 ha Waldflachen als klimadkologisch wirksame Ele-
mente und 0,07 ha Grunlandbereiche in Anspruch genommen.

Dass das Untersuchungsgebiet durchlaufende Landwindsystem wird von allen Varianten im Be-
reich der Kleingartenanlage 0Ostlich der B 404 sowie im Ausbaubereich der B 404 zur A 21 be-
troffen.

Insgesamt kommt es zu erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf das Schutzgut Klima und
Luft. Insbesondere in dem dichtbesiedelten bzw. innerstadtischen Raum ist die Inanspruch-
nahme von klimarelevanten Flachen von Bedeutung.

3.2.2.2.6.5. Schutzgut Landschaft

Die Variante 2 bedingt durch ihren Verlauf durch ihren Verlauf zwischen der B 404 und der B 76
durch bislang bestehende Frei- und Geholzflachen sowie durch Kleingartenflachen zusatzliche
Zerschneidungseffekte in einem ohnehin schon stark durch Trennbarrieren (Bahnlinien, Stra-
Ren) vorbelasteten Raum.

Sie verlauft randlich durch das LSG ,Landsee, Kuckucksberg und Umgebung“ und nimmt dabei
1,34 ha in Anspruch. Zudem beansprucht sie Teile eines Waldstiicks westlich der Segeberger
Landstralte, welches als geschutzter Landschaftsbestandteil ausgewiesen ist. Dabei bean-
sprucht die Variante 2 aufgrund ihres nérdlicheren Verlaufs mit 0,72 ha einen weitaus geringeren
Anteil als die Variante 3 (s.u.).

Zudem werden durch die Variante 2 insgesamt 282 Einzelbaume beansprucht, die vor allem zur
Belebung des Landschaftsbildes am Rande von Siedlungsflachen beitragen. Au3erdem werden
die in Schleswig-Holstein bedeutenden Knicks (wallartige Heckenstrukturen) in einem Umfang
von 0,20 ha beansprucht.

Insgesamt kommt es durch die Variante 2 zu erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf das
Schutzgut Landschaft.
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3.2.2.2.6.6. Schutzgut Kulturelles Erbe und sonstige Sachgtter

Auswirkungen auf das Schutzgut Kulturelles Erbe und sonstige Sachguter kdnnen bei allen Va-
rianten ausgeschlossen werden (siehe Kapitel 3.2.2.1.6.7)

3.2.23 Variante 3
3.2.2.31 Trassierung
Hauptstrecke Siidspange

Die Trassierung der Variante 3 entspricht im Kreuzungsbereich mit der A 21 der Variante 2,
verlauft dann aber weiter sudlich als diese (siehe Abbildung 31).

Bei Bau-km 0+550 kreuzt die B 202 die zuklnftige A 21. Anders als in der Variante 2 durchquert
die Sudspange nicht das Gleisdreieck, sondern auf3erhalb auf der sudlichen Seite. Bei Bau-km
1+000 kreuzt die A 21 die geplante Verbindungsstrale von Kronsburg nach Gaarden-Std. Di-
rekt im Anschluss wird die Bahnanlage bei Bau-km 1+070 m. Aufgrund der Querung von funf
Gleisen und einer Verbindungsstralle ergibt sich ein Brickenbauwerk mit einer Lange von
250 m. Zwischen Gleisdreieck und dem Ende des Industriegleises Uberquert die Sidspange ein
weiteres Mal die Gleisanlagen bei Bau-km 1+700. Die lichte Weite des Bauwerkes betragt
140 m. Entlang des nachlaufenden Waldstlicks schwenkt die Stidspange mit R=400 m in den
Knotenpunkt der B76 ein und Uberquert dabei die Segeberger Landstralle (Lichte Weite des
Bauwerks L = 30m). Die Anlagen der DB AG werden durch die Planung nicht verandert. Am
Bauende bei Bau-km 2+481 geht die Stidspange in zwei Rampen des Knotenpunktes tber.
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Abbildung 31: Trassenverlauf Variante 3

Hauptstrecke Ausbau der B 404 zur A 21

Der Ausbau der B404 bis zum Barkauer Kreuz gleicht der Variante 1. Es sind Anpassungen der
Rampen aufgrund des erweiterten Knotens L 318/ B 202 vorzunehmen.

3.2.2.3.2 Knotenpunkte
Knotenpunkt A 21 / Kieler Weg (AS Kronsburg)

Identisch zu Variante 1. Die Rampe nach Norden geht hingegen im Unterschied zu Variante 1
direkt in einen Verflechtungsbereich Gber und gleicht damit der Variante 2.
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Knotenpunkt Karlsburg L 318 / A 21

Abbildung 32: Knotenpunktgestaltung Karlsburg L318 / A21 Variante 3

Der Knotenpunkt der L318/A21 entspricht in der Grundform der Variante 2 (siehe Abbildung 33).
Die bevorzugte Verkehrsbeziehung verlauft von Stiden nach Osten und umgekehrt, eine Rela-
tion Nord nach West und zurick ist nicht vorgesehen.

Die Rampe von Nord nach West (Rampe N-W) wird als direkte Rampe mit einem Radius
R=210m und zlgiger Linienfuhrung ausgefihrt

Die Rampe von West nach Sid (Rampe W-S) wird als direkte Rampe mit einem Radius R=80m
und nicht zugiger Linienfuhrung ausgefiihrt. Die kleine Radien Fihrung dieser verkehrlich
schwachen Eckverbindung wurde gewahlt, um eine ausreichende Einfahrrampenlange vor der
Brucke uber die Gleise der DB AG zu ermdglichen.

Die Rampe von West nach Nord (Rampe W-N) wird als indirekte Rampe mit einem Radius
R=50m, nicht ztgiger Linienfihrung ausgefuhrt.

Die Rampe von Sid nach West (Rampe S-W) wird ebenfalls als indirekte Rampe mit einem
Radius R=50m und nicht ztgiger Linienfuhrung ausgefihrt.
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Die Rampe von Sid nach Ost (Rampe S-O) wird als direkte Rampe mit einem Radius von min-
destens R=80m und nicht zugiger Linienfuhrung ausgefuhrt.

Die Rampe von Ost nach Sud (Rampe O-S) wird als halbdirekte Rampe mit einem Radius von
mindestens R=125m und zlgiger Linienfiihrung ausgefihrt. Durch die Ausfihrung als ,Uberflie-
ger” werden Eingriffe in das Vieburger Gehdlz vermieden.

Knoten B 76/ Siidspange

Abbildung 34: Knotenpunktgestaltung B76/Siidspange Interimszustand Variante 3

Die Ausbildung der Verknupfung Sudspange/ B 76 entspricht der Variante 2, siehe Kapitel
3.222.2.

3.2.2.3.3 Untergeordnetes Netz

PKW, OPNV

Fir die Variante 3 gelten die gleichen Punkte wie fur die Variante 2.
Erganzend kommt hinzu:

Bei Bau km 2+200 ist die Zuwegung aus dem Landschaftsschutzgebiet zu verschwenken und
neu an die Segeberger Landstral3e anzubinden.

Radverkehr
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Die Radwegfuhrung entspricht der Variante 2.

3.2234 StraBenentwasserung

Sofern kein bestehendes Entwasserungssystem genutzt wird, wird im Rahmen dieser Vorunter-
suchung eine geschlossene Entwasserung angesetzt. Die Anordnung von Regenrickhaltebe-
cken ist aus den beigefligten Lageplanen ersichtlich. Dies gilt auch fir die stadtischen Strallen,

die von der Uberplanung betroffen sind.

Die Entwasserungsabschnitte ahneln der Variante 2.

3.2.2.35 Larmschutz

Die Lage und Lange der Larmschutzanlagen kénnen den Lageplanen (Unterlage 5) und dem

Kapitel 9 enthommen werden.

Die Gesamtlange der Larmschutzanlagen betragt 6.845 m.

Tabelle 6: Kritische Stellen und Beurteilungspegel V3

AS Kronsburg Gaarden Sid

Nacht Nacht

P1n (%) = 9,7 Pin (%) = 10,6
P2n (%) = 4,9 P2n (%) = 5,3
M., (Kfz/h) = 431 M, (Kfz/h) = 390
Beurteilungspegel ohne LSW F Beurteilungspegel ohne LSW
Beurteilungspegel mit LSW 49(=49) | Beurteilungspegel mit LSW 48(<49)
Tag Tag

P1n (%) = 4,4 P1n (%) = 4,8
P2n (%) = 3 P2n (%) = 3,2
M., (Kfz/h) = 3.174 M, (Kfz/h) = 2.860
Beurteilungspegel ohne LSW Beurteilungspegel ohne LSW
Beurteilungspegel mit LSW 57(<59) | Beurteilungspegel mit LSW 56(<59)
Noérdlich des Geheges Kronsburg

Nacht

P1in (%) = 10,1

P2n (%) = 8,5

M., (Kfz/h) = 96

Beurteilungspegel ohne LSW

Beurteilungspegel mit LSW 42(<49)

Tag

P10 (%) = 5,8

P2n (%) = 3,2

M., (Kfz/h) = 747

Beurteilungspegel ohne LSW H

Beurteilungspegel mit LSW 51(<59)
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3.2.2.3.6 Schutzgiter

Der Variantenvergleich der UVS, aus dem diese Daten stammen, wird auf der Grundlage einer
GIS-gestutzten Raumanalyse durchgeflhrt. Somit lassen sich die durch das Vorhaben entste-
henden Auswirkungen quantifizieren. Durch die Bildung von Flachenaquivalenten findet eine
Gewichtung der Umweltkriterien statt. Eine anschlieBende Ranking-Bildung identifiziert eine
Vorzugsvariante aus Umweltsicht. Diese Schritte werden im Folgenden dargestellt und erldutert.

GIS-gestutzte Raumanalyse

In einem ersten Schritt wird ein Puffer von 10 m beidseitig der Trassenvarianten gelegt, so dass
sich eine potenzielle Eingriffsflache (Wirkraum) mit einer Breite von 20 m ergibt. In diesem Wirk-
raum werden somit alle derzeit moglichen Konflikte berlcksichtigt, die sich durch das Vorhaben
ergeben kdnnen.

Im zweiten Schritt erfolgt eine Verschneidung des Wirkraumes aller Trassenvarianten mit den
einzelnen Umweltkriterien. Die so generierten Schnittflachen dienen als Grundlage fur die Bil-
dung von Flachenaquivalenten.

Bildung von Flachenaquivalenten und Ranking

Zur Ermittlung einer schutzgutbezogenen Rangfolge der einzelnen Varianten werden fir die ein-
zelnen Umweltkriterien Gewichtungsfaktoren definiert. Kriterien mit sehr hohem Raumwider-
stand gehen mit einer dreifachen, Kriterien mit hohem Raumwiderstand mit einer zweifachen
und Kriterien mit mittlerem Raumwiderstand mit einer einfachen Gewichtung in den Varianten-
vergleich ein.

Die Bildung der Flachenaquivalente erfolgt durch Multiplikation der jeweiligen Gewichtungsfak-
toren mit der durch den Wirkraum geschnittenen Flache (ha) / Beanspruchten Anzahl jedes Um-
weltkriteriums. Anschlielend werden die Flachenaquivalente der einzelnen Umweltkriterien
durch Addition zu je einem schutzgutbezogenen Gesamtwert zusammengefasst.

Dies bedeutet die aufgefiihrten Zahlen entsprechen den Flacheninanspruchnahmen bei
einem gedachten Wirkraum von 10m beidseits einer gefiihrten Linie, nicht der tatsachlich
technisch geplanten Trasse.

3.2.2.3.6.1 Schutzgut Mensch, insbesondere menschliche Gesundheit

Diese Variante nimmt 0,84 ha Siedlungsflache in Anspruch, die sich alle durch den geplanten
Ausbau der B 404 ergeben. Siedlungsnaher Freiraum wird in einem Umfang von 0,45 ha im
Randbereich des Vieburger Geholzes in Anspruch genommen. Inanspruchnahmen von festge-
setzten Bauleitplanungen (3,23 ha) und Industrie- und Gewerbeflachen (0,57 ha) sind auf den
geplanten Ausbau der B 404 zurtickzufihren. Es werden im weiteren Verlauf der Variante 3 im
Bereich der Verbindungsachse zwischen Ostring und Segeberger Landstral’e noch randlich
festgesetzte Bauleitplanungen und Industrie- und Gewerbeflachen beansprucht. Die
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Inanspruchnahme von siedlungsnahen Freirdumen bzw. Siedlungsfreiflachen ist bei dieser Va-
riante damit als gering zu bewerten.

Erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen auf die Erholungs- und Freizeitfunktion ergeben
sich bei der Variante 3 nicht. Durch die Lage von Siedlungsflachen innerhalb des Eingriffsbe-
reichs und der damit verbundenen Inanspruchnahme von Siedlungsflachen ergeben sich jedoch
erhebliche Umweltauswirkungen auf die Wohn- und Wohnumfeldfunktion.

3.2.2.3.6.2  Schutzgut Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt

Amphibien

Westlich der B 404 ist das Vieburger Gehdlz gelegen. Dieses ist gepragt durch zahlreiche kleine
Teiche, die einen optimalen Lebensraum flir Amphibien bieten. Bei einem vierspurigen Ausbau
der Bundesstrale und Lage der dazugehdrigen Baueinrichtungsflachen, kénnen diese Gewas-
ser in Anspruch genommen werden. Dadurch kann es zu einer Zerstérung potenzieller Laichge-
wasser sowie Landhabitate dieser Artengruppe kommen. Dies kann auch eine Tétung einzelner
Individuen zur Folge haben.

Das Regenriickhaltebecken in diesem Bereich besitzt keine attraktiven Strukturen fir die hei-
mischen Amphibienarten. Fledermause.

Die Planung sieht die Querung des VoR3bergs vor. Diese, mit alten Gehdlzen bestandene Erho-
hung, bietet mit ihrem Angebot an Hohlenbaumen, ausreichend Quartierangebot fir Fleder-
mause. Beim Ausbau dieser Variante kommt es zu Fallungen der Badume. Dadurch kann es zu
einem Verlust von Fortpflanzungs- und Ruhestatten kommen. Damit einhergehend kann es
ebenfalls zu einer Tétung einzelner Individuen dieser Artengruppe kommen.

Vogel

Auch bei der Artengruppe der Végel kann es durch Entfernung der Gehdlze und Uberbauung
der Bereiche zu einem Verlust von Fortpflanzungs- und Ruhestatten kommen und damit einher-
gehend zu einer Tétung von Individuen. Des Weiteren kann es zu Stérungen der im Umfeld
vorkommenden Vogelarten kommen, die gegentber Larm und optische Wirkungen empfindlich
sind. Dadurch kann es zu einer Aufgabe des Brutplatzes kommen.

Weitere Tierarten

Aussagen zur Betroffenheit weiterer Arten kdnnen zu diesem Zeitpunkt nicht abschlieltend ge-
troffen werden.

Geschiitzte Biotope / schutzwiirdige Biotope

Die Variante 3 Uberplant ca. 3 ha gesetzlich geschutzter Biotope. Hierbei handelt es sich unter
anderem um kleine Stillgewasser, den Buchen-Eichenwald nérdlich des Konrad-Adenauer-
Damms, den Buchen-Eichenwald rund um den Kuckucksberg, den Steilhang am Sudostrand
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des Vieburger Gehdlz sowie das Vieburger Gehdlz, welches Uberwiegend von Flattergras-Bu-
chenwald dominiert wird.

Die Trasse verlauft durch einen avifaunistischen Schwerpunkt mit primarer Ausstattung von Ge-
hdlzen, die Habitatfunktionen in unterschiedlicher Auspragung haben.

Insgesamt Uberplant die Variante eine Flache von ca. 22 ha, welche Biotope mit hoher bis sehr
hoher Wertigkeit umfassen. Es handelt sich hierbei um Mesophytische Buchenwalder, Laub-
wald, Kleingartenanlagen, Stillgewasser sowie Feldgehdlze.

Des Weiteren nimmt diese Variante eine Flache von rund 22 ha von Gebieten mit einer beson-
deren Bedeutung fir den Natur- und Landschaftsschutz in Anspruch.

Biotopverbundflachen

Der Trassenverlauf beansprucht etwa 8 ha an Biotopverbundflachen.
Knicks

Diese Variante zerschneidet Knicks (0,33 ha), die beidseitig entlang der Bahnstrecke Kiel - Neu-
munster verlaufen.

3.2.2.3.6.3  Schutzguter Boden und Flache

Die dauerhafte anlagenbedingte Flacheninanspruchnahme der Trassenvariante 3 betragt
53,3 ha.

Durch das Vorhaben werden insgesamt etwa 33,11 ha unversiegelter Flachen Uberplant und
dauerhaft versiegelt. Hierzu werden auch die Flachen gezahlt, die als Kleingartenanlage genutzt
werden, da sie nur kleinflachig versiegelt und lediglich gartnerisch genutzt werden. Eine Veran-
derung des Bodens in tieferen Bodenschichten wie beim Ackerbau ist nicht zu erwarten. Mit
Variante 3 werden zum gréten Teil Boden versiegelt, deren natlrlichen Bodenfunktionen noch
vorhanden sind und durch Versiegelung vollstandig verloren gehen oder durch Umlagerung oder
Teilversiegelung erheblich beeintrachtigt werden.

Die durch den Bau der Variante 3 betroffenen Boden weisen teilweise mittlere bis geringe Si-
ckerwasserraten und hohe bis sehr hohe Feldkapazitaten auf. Fur diese Béden ist die Funkti-
onserfillung des Bodens als Bestandteil des naturlichen Wasserhaushalts als hoch anzusehen.
Dies betrifft die Kleingartenanlage 6stlich der B 404 auf der Hohe der Abfahrt L 318, den Bereich
der Kleingartenanlage sudlich des Gewerbegebiets an der B 76, einen kleineren Bereich nérd-
lich der B 76 und den Bereich sidlich des Solldieksbachs. Durch die Trasse sind keine Béden
mit einer hervorgehobenen Bedeutung fir den Nahrstoffhaushalt betroffen.

Die beschriebenen Bdden im Bereich der Kleingartenanlagen weisen des Weiteren eine mittlere
bis sehr hohe Gesamtfilterwirkung und einen geringen bis sehr geringen Bodenwasseraus-
tausch auf. Dies lasst auf eine hohe Erflllung der Funktion der Béden als Filter und Puffer
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schlie3en. Jedoch weisen solche Bdden auch eine erhdhte Gefahrdung der Anreicherung von
Schwermetallen und damit der Kontamination auf. Es sind keine B&den betroffen, welche stark
feucht, nass oder stark trocken sind und damit ein erhohtes Potential fur die Ansiedlung von
seltenen Pflanzenpopulationen auf Extremstandorten hatten.

Die Variante 3 betrifft drei der im Untersuchungsgebiet ausgewiesenen Geoptop-Potentialge-
biete, insgesamt etwa 18,69 ha. Es handelt sich dabei um den Moranenzug ,Hornheimer Riegel*
im Viehburger Gehélz, das Tunneltal ,Eidertal und die Mordnen am ,Kuckucksberg®. Sie befin-
den sich schwerpunktmafig im Bereich der Abfahrt von der B 404 auf die L 318 und im Bereich
ndrdlich und sidlich der B 76. Sdlich der Hamburger Strale befindet sich weiterhin ein kleiner
Bereich (0,08 ha) eines Niedermoors im Eingriffsbereich, welcher aufgrund seiner Funktion als
Archivboden und seiner Rolle als klimasensitiver Boden geschiitzt ist.

Zusammenfassend sind 16,8 ha Boden betroffen, welche eine hohe bis sehr hohe Funktionser-
fullung im Naturhaushalt haben. Im Bereich der Variante 3 sind keine gefahrdeten Béden betrof-
fen.

Insgesamt kommt es durch die Varianten 3 zu erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf das
Schutzgut Boden und Flache.

3.2.2.3.6.4  Schutzgut Wasser

Inhalte zu den Auswirkungen auf das Grundwasser sowie auf Oberflachengewasser kdnnen
dem Kapitel 0 entnommen werden.

Fir Oberflachengewasser und das Grundwasser ergibt sich somit beim Vergleich kein Vorteil
bzw. Nachteil fur eine der untersuchten Varianten.

Die Varianten unterscheiden sich nur hinsichtlich der Inanspruchnahme von Flachen innerhalb
der Trinkwassergewinnungsgebiete. Die betrachteten Varianten beanspruchen unterschiedliche
Flachenanteile innerhalb der Trinkwassergewinnungsgebiete. Die Variante 3 liegt bei der Inan-
spruchnahme von Trinkwassergewinnungsgebieten mit 16,42 ha im Mittelfeld.

3.2.2.3.6.5  Schutzgut Luft / Klima

Die geplante Querverbindung zwischen B 404 und B 76 liegt auch bei Variante 3 vor allem in
einem Offenlandbereich mit geringer Ausgleichsfunktion. Ein héherwertiges Klimatop ist auch
bei der Variante 3 nur nérdlich der B 76 betroffen, wo ein Bereich mit lokaler Ausgleichsfunktion
fur den angrenzenden Siedlungsraum vorhanden ist. Variante 3 beansprucht hier etwa 1,70 ha.

Variante 3 beeintrachtigt mit einer Inanspruchnahme von 10,41 ha Waldflachen und 0,18 ha
Grinlandbereiche etwas mehr klimawirksame Flachen als Variante 2.

Dass das Untersuchungsgebiet durchlaufende Landwindsystem wird von allen Varianten im Be-
reich der Kleingartenanlage 6stlich der B 404 sowie im Ausbaubereich der B 404 zur A 21 be-
troffen.
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Insgesamt kommt es zu erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf das Schutzgut Klima und
Luft. Insbesondere in dem dichtbesiedelten bzw. innerstadtischen Raum ist die Inanspruch-
nahme von klimarelevanten Flachen von Bedeutung.

3.2.2.3.6.6  Schutzgut Landschaft

Auch die Variante 3 bedingt durch ihren Verlauf zwischen der B 404 und der B 76 durch bislang
bestehende Frei- und Gehdlzflachen sowie durch Kleingartenflachen zuséatzliche Zerschnei-
dungseffekte in einem ohnehin schon stark durch Trennbarrieren (Bahnlinien, Straf3en) vorbe-
lasteten Raum.

Sie verlauft ebenfalls randlich durch das LSG ,Landsee, Kuckucksberg und Umgebung“ und
nimmt dabei 1,38 ha in Anspruch. Zudem beansprucht sie Teile eines Waldstiicks westlich der
Segeberger Landstralde, welches als geschiitzter Landschaftsbestandteil ausgewiesen ist. Da-
bei beansprucht die Variante 3 mit 2,12 ha einen gréReren Anteil als Variante 2, da sie unmit-
telbar durch das Waldstiick verlauft. Durch die somit in diesem Bereich entstehende Schneise
ergeben sich erhebliche nachteilige Auswirkungen auf das Landschaftsbild.

Zudem werden durch die Variante 3 insgesamt 274 Einzelbaume beansprucht, die vor allem zur
Belebung des Landschaftsbildes am Rande von Siedlungsflachen beitragen. Au3erdem werden
die in Schleswig-Holstein bedeutenden Knicks (wallartige Heckenstrukturen) in einem Umfang
von 0,17 ha beansprucht.

Insgesamt kommt es durch die Variante 3 zu erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf das
Schutzgut Landschaft.

3.2.2.3.6.7  Schutzgut Kulturelles Erbe und sonstige Sachglter

Auswirkungen auf das Schutzgut Kulturelles Erbe und sonstige Sachguter kdnnen bei allen Va-
rianten ausgeschlossen werden (siehe Kapitel 3.2.2.1.6.7).
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3.2.2.4 Variante 8
3.2.2.441 Trassierung
Hauptstrecke Ausbau des Wellseedamms

In dieser Variante ist der Ausbau der K 1 — Wellseedamm als Hauptverkehrsstralle nach HS IlI
RASt. 06 vorgesehen (siehe Abbildung 35). Die Stralenverbindung zwischen den Knotenpunk-
ten der bestehenden B 404 und der B 76, von Bau km 0+000 bis ca. 3+400, ist von der vorhan-
denen 2-streifigen Fahrbahn auf eine 4-streifige Fahrbahn in Anlehnung an den Querschnitt 11.4
nach RASt 06 mit Mittelstreifen von 2,50 m und Fahrspuren mit einer Breite von jeweils 7,00 m
und einer Gesamtbreite von 30,20 m auszubauen.

Dies ist notwendig, um die fir diese Variante die umzulegende Verkehrsmenge bewaltigen zu
konnen. Die Trassenfuhrung wird an den vorhandenen Stral3enverlauf angepasst. Neben den
Knotenpunkten an die B 404 (A 21, teilplanfrei mit LSA) und der B 76 (teilplanfrei mit LSA), sind
die bisher vorhandenen Knotenpunkte Buschkoppel (LSA), Segeberger Landstralie (LSA), Pot-
terweg, Kreisauer Str./ Edisonstralie (LSA), Bunsenstralte, Wellseedamm, Liese-Meitner-
Stralde, Liebigstrale (LSA) und die Ausfahrtsrampe Richtung Nord/ Barkauer Stralle (LSA), ins-
gesamt zehn Knoten, weiterhin mit dem stadtischen Netz zu verbinden. Aufgrund des flur dieses
Verkehrsaufkommen notwendigen Mitteltrennstreifens ist ein Linkseinbiegen der Anlieger aus
den Zufahrten der privaten Grundstticke nicht mehr méglich. Daher werden an den Knotenpunk-
ten Liebigstralle, Wellseedamm und Kreisauer Stral3e / Edisonstralie Kreisverkehre mit einem
Fahrbahndurchmesser von D = 60 m vorgesehen, die ein Wenden aller Verkehrsteilnehmer er-
mdglichen. Die Knotenpunkte Lise-Meitner-Stralle und Poétterweg werden ohne Unterbrechung
des Mitteltrennstreifens ausgebildet.

Die Briickenbauwerke flr das Industriegleis und fur die Verbindung Stechwiese miissen erneu-
ert werden. Die StraRenverbindung verlauft niveaugleich stetig auf ebenem Gelande. Die Tras-
sierung der neu geplanten Strecke des Wellseedammes entspricht sowohl in Lage als auch in
Hohe der Bestandsfiihrung. Die primaren Anpassungen beziehen sich auf die Neuverteilung des
Strallenraums zur Schaffung von zusatzlichen Fahrstreifen sowie der Herstellung von richtli-
niengerechten Seitenrdaumen zur Fihrung von Fullgangern und Radfahrem.
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Abbildung 35: Trassenverlauf Variante 8

Hauptstrecke Ausbau der B 404 zur A 21

Der Ausbau der B404 bis zum Barkauer Kreuz gleicht dem der Variante 1.
3.2.24.2 Knotenpunkte

Knotenpunkt B 76

Die Anbindung des Wellseedamms an die B 76 bleibt unverandert.
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3.2243 Untergeordnetes Netz

PKW, OPNV

Fir die Abbindung der HofteichstraRe und der Stralle Meimersdorfer Moor ist die neue Erschlie-
Rung des Wohngebietes Gaarden Sud bzw. Kronsburg identisch mit der Variante 1.

Radverkehr

Die Radwegfuhrung gleicht der Variante 1.

3.2244 StraBenentwasserung

Sofern kein bestehendes Entwasserungssystem genutzt wird, wird im Rahmen dieser Vorunter-

suchung eine geschlossene Entwasserung angesetzt.

Nachfolgend werden die Einzugsgebiete der durch die RRB zu entwassernden Streckenab-
schnitte aufgelistet.

K1 (Wellseedamm):

A 21:

0+000 bis 0+230: Nutzung und VergroéRerung des im Bestand bei Bau-km 0+230 be-
findlichen Regenrlickhaltebeckens.

0+230 bis 1+230: Anordnung eines Regenriickhaltebeckens am neu geplanten Kreis-
verkehr bei Bau-km 0+950.

1+230 bis 1+570: Nutzung der bisher vorhandenen Entwasserungseinrichtungen mit
Ableitung in die Vorflut bei Bau-km 1+570. Hier ist eine notwendige Anpassung des vor-
handenen Systems an die vergroRRerte zu entwassernde Flache wahrscheinlich.

1+570 bis 2+220: Ableitung des geschlossen gesammelten Wassers in die Vorflut ,Roll-
bek* bei Bau-km 1+930.

2+220 bis 3+130: Anordnung eines weiteren RRB bei Bau-km 2+520 mit direktem An-
schluss an die Vorflut ,Rollbek".

3+130 bis Ende: Nutzung der bisher vorhandenen Entwasserungseinrichtungen. Hier
ist eine notwendige Anpassung des vorhandenen Systems an die vergroRerte, zu ent-
wassernde Flache wahrscheinlich.

0+000 bis 0+460: Nutzung der bisher vorhandenen Entwasserungseinrichtungen der
A21.

0+460 bis 0+690: VergrolRerung des bei 0+720 befindlichen Gewassers zum RRB.
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Voruntersuchung

- 0+690 bis 1+800: Anordnung eines RRB in den ungenutzten Flachen der Rampen-

schleife.

- 14800 bis Ende: Nutzung der bisher vorhandenen Entwasserungseinrichtungen der
L 318. Hier ist eine notwendige Anpassung des vorhandenen Systems an die vergro-

Rerte zu entwassernder Flache wahrscheinlich.

L 318:

- 0+000 bis 0+340: Nutzung der bisher vorhandenen Entwasserungseinrichtungen der
L 318. Hier ist eine notwendige Anpassung des vorhandenen Systems an die vergro-

Rerte zu entwassernde Flache wahrscheinlich.

Untergeordnetes Netz:

- Meimersdorfer Moor: Anordnung eines RRB bei 0+160 zur gemeinsamen Nutzung mit

der A 21. Anordnung eines weiteren RRB in einer Senke bei 0+850 zur gemeinsamen

Nutzung mit der B 202.

3.2.245 Larmschutz

Die Lage und Lange der Larmschutzanlagen kénnen den Lageplanen (Unterlage 5) und dem

Kapitel 99 entnommen werden.

Die Gesamtlange der Larmschutzanlagen betragt 5.670 m.

Tabelle 7: Kritische Stellen und Beurteilungspegel V8

AS Kronsburg

Gaarden Sud

Nacht Nacht

P1n (%) = 10,1 P1.n (%) = 12

P2n (%) = 5,1 P2n (%) = 6

M., (Kfz/h) = 401 M, (Kfz/h) = 447
Beurteilungspegel ohne LSW Beurteilungspegel ohne LSW
Beurteilungspegel mit LSW 49(=49) | Beurteilungspegel mit LSW 49(=49)
Tag Tag

P1n (%) = 4,6 P1.q (%) = 54

P2,n (%) = 3,1 P2 (%) = 3,7

M., (Kfz/h) = 2.954 M, (Kfz/h) = 3.277
Beurteilungspegel ohne LSW Beurteilungspegel ohne LSW GOS0
Beurteilungspegel mit LSW 57(<59) | Beurteilungspegel mit LSW 57(<59)
Wellsee Gewerbe Wellsee Wohnen

Nacht Nacht

P1n (%) = 14,6 P1n (%) = 9,3

P2n (%) = 55 P2 (%) = 4,6

M., (Kfz/h) = 96 M, (Kfz/h) = 145
Beurteilungspegel ohne LSW Beurteilungspegel ohne LSW

Beurteilungspegel mit LSW

54(<59)

Beurteilungspegel mit LSW
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Tag Tag
P1n (%) = 8,8 P1n (%) = 7,4
P2n (%) = 2,7 P2n (%) = 2,3
M, (Kfz/h) = 816 M (Kfz/h) = 923
Beurteilungspegel ohne LSW 63(<69) | Beurteilungspegel ohne LSW H
Beurteilungspegel mit LSW - Beurteilungspegel mit LSW 48(<59)

3.2246 Schutzgiiter

Der Variantenvergleich der UVS, aus dem diese Daten stammen, wird auf der Grundlage einer
GIS-gestutzten Raumanalyse durchgefihrt. Somit lassen sich die durch das Vorhaben entste-
henden Auswirkungen quantifizieren. Durch die Bildung von Flachenadquivalenten findet eine
Gewichtung der Umweltkriterien statt. Eine anschlielende Ranking-Bildung identifiziert eine
Vorzugsvariante aus Umweltsicht. Diese Schritte werden im Folgenden dargestellt und erlautert.

GIS-gestiitzte Raumanalyse

In einem ersten Schritt wird ein Puffer von 10 m beidseitig der Trassenvarianten gelegt, so dass
sich eine potenzielle Eingriffsflache (Wirkraum) mit einer Breite von 20 m ergibt. In diesem Wirk-
raum werden somit alle derzeit mdglichen Konflikte berticksichtigt, die sich durch das Vorhaben
ergeben kénnen.

Im zweiten Schritt erfolgt eine Verschneidung des Wirkraumes aller Trassenvarianten mit den
einzelnen Umweltkriterien. Die so generierten Schnittflachen dienen als Grundlage fiur die Bil-
dung von Flachenaquivalenten.

Bildung von Flachenaquivalenten und Ranking

Zur Ermittlung einer schutzgutbezogenen Rangfolge der einzelnen Varianten werden fir die ein-
zelnen Umweltkriterien Gewichtungsfaktoren definiert. Kriterien mit sehr hohem Raumwider-
stand gehen mit einer dreifachen, Kriterien mit hohem Raumwiderstand mit einer zweifachen
und Kriterien mit mittlerem Raumwiderstand mit einer einfachen Gewichtung in den Varianten-
vergleich ein.

Die Bildung der Flachenaquivalente erfolgt durch Multiplikation der jeweiligen Gewichtungsfak-
toren mit der durch den Wirkraum geschnittenen Flache (ha) / Beanspruchten Anzahl jedes Um-
weltkriteriums. Anschlielend werden die Flachenaquivalente der einzelnen Umweltkriterien
durch Addition zu je einem schutzgutbezogenen Gesamtwert zusammengefasst.

Dies bedeutet die aufgefiihrten Zahlen entsprechen den Flacheninanspruchnahmen bei
einem gedachten Wirkraum von 10m beidseits einer gefiihrten Linie, nicht der tatsachlich
technisch geplanten Trasse.
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3.2.24.6.1 Schutzgut Mensch, insbesondere menschliche Gesundheit

Der Verlauf der Variante 8 durch das Gewerbe- und Industriegebiet und durch das Wohngebiet
entspricht dem vorhandenen Trassenverlauf des Wellseedamms mit einem aufgeweiteten Stra-
Renquerschnitt fur die zusatzliche Verkehrsbelastung.

Im weiteren Verlauf des Wellseedamms durch das Gewerbegebiet und spater durch das Wohn-
gebiet Richtung Nordosten bis zur B 76 ergeben sich jedoch zusatzliche Inanspruchnahmen und
Beeintrachtigungen.

So werden durch die Variante 8 insgesamt 1,16 ha Siedlungsflache beansprucht, was im Ver-
gleich zu den ubrigen Varianten am meisten ist. Neben den Siedlungsflachen entlang der B 404
werden bei dieser Variante zudem kleine Bereiche sidlich und nérdlich des Wellseedamms
(Stadtteil Wellsee) beansprucht. Auch die Inanspruchnahme bzw. die Beeintrachtigung von
Siedlungsnahe Freirdume/Siedlungsfreiflachen ist mit 0,97 ha insgesamt am gréfiten, was auf
die zusatzliche Beanspruchung der Freiflachen nordwestlich des Wellsees zurtickzufiihren ist.

Da die Variante durch das Industrie- und Gewerbegebiet ,Wellsee* verlauft, ist die Inanspruch-
nahme von Industrie- und Gewerbeflachen mit 3,79 ha auch gréler als bei den Varianten 2 und
3.

Die Beanspruchung von Festgesetzten Bauleitplanungen ist mit 10,83 ha auch weitaus gréRRer
als bei den Varianten 2 und 3, da stidlich des Wellseedamms Uberwiegend festgesetzte B-Plane
ausgewiesen sind, die randlich beansprucht werden.

Erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen auf die Erholungs- und Freizeitfunktion ergeben
sich durch die randliche Beanspruchung gréfRerer siedlungsnaher Freiflachen. Zudem ergeben
sich erhebliche nachteilige Auswirkungen auf die Wohn- und Wohnumfeldfunktion durch die In-
anspruchnahme von Siedlungsflachen.

3.2.245.2. Schutzgut Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt

Amphibien

Der Wellseedamm wird durch drei bekannte Wanderkorridore von Amphibien gequert. Bei Aus-
bau dieser Variante wird die Wanderung fiir die Arten erschwert und es erfolgt ein héheres Kol-
lisionsrisiko in Bezug auf die Artengruppe, was eine Tétung von Individuen mit sich fuhrt.

Fledermause

Die Planung sieht den Ausbau des bestehenden Wellseedamms vor. Entlang der bestehenden
Trasse sind keine Flugrouten der Artengruppe bekannt. Zu einer Betroffenheit in Form von Ver-
lust von Fortpflanzungs- und Ruhestatten sowie einer Tétung von Individuen kann es bei Fallung
der Gehoélze entlang des Wellseedamms, im Rahmen des Ausbaus der Trasse, kommen. Aller-
dings ist hier die Betroffenheit nur in einem geringen Mal3e zu erwarten, da in diesem Bereich
nur eine geringe Anzahl an Héhlenbaumen vorhanden ist.
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Végel

Bei der Artengruppe der Vogel kann es durch die Entfernung der Gehélze und Uberbauung der
Bereiche zu einem Verlust von Fortpflanzungs- und Ruhestatten kommen und damit einherge-
hend eine Totung von einzelnen Individuen. Des Weiteren kann es zu einer Stérung der im
Umfeld vorkommenden Vogelarten kommen, die gegenliber Larm und optischen Wirkungen
empfindlich sind. Dadurch kann es vereinzelt zu einer Aufgabe des Brutplatzes kommen.

Weitere Tierarten

Weitere Tierarten sind durch diese Variante voraussichtlich nicht betroffen.

Geschitzte Biotope / schutzwiirdige Biotope

Bei dieser Variante sind knapp 10 ha an gesetzlich geschiitzten Biotopen sowie schutzwirdigen
Biotopen von der Planung betroffen. Hierbei werden die Sidseite eines Larmschutzwalls, Still-
gewasser, Gebiete mit teils quelligen Nasswiesen, Groflseggenriede und maRig artenreiche
Sumpf- und Nasswiesenbereiche in Anspruch genommen.

Durch diese Variante werden 5 ha avifaunistische Schwerpunkte sowie 7 ha Walder und Ge-
holze in Anspruch genommen. Im Rahmen dieser Uberplanung miissen MaRnahmen als Aus-
gleich erfolgen.

Es wurde ermittelt, in welchem Umfang Biotope mit hoher und sehr hoher Wertigkeit durch Ver-
siegelung zerstort werden (5 ha). Dabei handelt es sich um artenarmes Intensivgrinland, Land-
rohrichte, Groliseggenriede, Erlenbruchwalder, Weidenfeuchtgeblisch, Seggen- und binsenrei-
che Nasswiesen, Seggen an offenen Wasserflachen sowie Seen.

Gebiete mit besonderer Bedeutung fur Natur- und Landschaftsschutz werden in einem Gesamt-
umfang von 13 ha Uberplant.

Biotopverbundflachen

Der Trassenverlauf beansprucht etwa 5 ha an Biotopverbundflachen
Knicks

Bei Realisierung dieser Variante werden 1,13 ha an Knicks in Anspruch genommen. Diese ver-
laufen beidseitig entlang des Wellseedamms.

3.2.24.6.2  Schutzguter Boden und Flache

Die dauerhafte anlagenbedingte Flacheninanspruchnahme der Trassenvariante 8 betragt
43,6 ha.

Mit Variante 8 werden zum gréf3ten Teil bereits versiegelte Béden in Anspruch genommen, da
es sich hauptsachlich um den Ausbau einer Bestandstrasse handelt. Zusatzlich werden
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insgesamt etwa 16,25 ha derzeit unversiegelter Flachen Gberplant und dauerhaft versiegelt oder
in Anspruch genommen. Dies betrifft hauptsachlich die Kleingartenanlage dstlich der B 404 auf
der Hohe der Abfahrt L 318, aber auch die Randbereiche der bereits bestehenden Strallen,
welche im Zuge der Realisierung der Variante 8 ausgebaut werden. Hier werden auch naturlich
gewachsene Bdden in Anspruch genommen, deren Bodenfunktionen vollstandig verloren gehen
(Versiegelung) oder erheblich beeintrachtigt werden (Teilversiegelung, Umlagerung).

Boden mit geringen Sickerwasserraten und hohen bis sehr hohen Feldkapazitaten befinden sich
grof¥flachig im Eingriffsbereich 6stlich der B 404 und im Bereich des LSG Wellsee und Wellsau-
Niederung. Fur diese Boden ist die Funktionserfillung des Bodens als Bestandteil des natirli-
chen Wasserhaushalts als hoch anzusehen. Durch die Trasse sind keine Béden mit einer her-
vorgehobenen Bedeutung fur den Nahrstoffhaushalt betroffen.

Die beschriebenen Béden im Bereich der Kleingartenanlagen, stdlich des Solldieksbachs und
im Bereich des LSG Wellsee und Wellsau-Niederung weisen des Weiteren eine mittlere bis sehr
hohe Gesamtfilterwirkung und einen geringen bis sehr geringen Bodenwasseraustausch auf.
Dies lasst auf eine hohe Erfullung der Funktion der Boden als Filter und Puffer schlief3en. Jedoch
weisen solche Béden auch eine erhéhte Gefahrdung der Anreicherung von Schwermetallen und
damit der Kontamination auf. Es sind keine Boden betroffen, welche stark feucht, nass oder
stark trocken sind und damit ein erhéhtes Potential fiir die Ansiedlung von seltenen Pflanzenpo-
pulationen auf Extremstandorten hatten.

Die Variante 8 betrifft drei der im Untersuchungsgebiet ausgewiesenen Geoptop-Potentialge-
biete, insgesamt etwa 6,77 ha. Es handelt sich dabei um den Moranenzug ,Hornheimer Riegel*
im Viehburger Gehdélz, das Tunneltal ,Eidertal“ und das Moor ,Wellsee — Niederung®. Sudlich
der Hamburger Stral’e und im Bereich des LSG Wellsee und Wellsau-Niederungen befinden
sich weiterhin Bereiche von Niedermooren (insgesamt etwa 0,36 ha) innerhalb des Eingriffbe-
reichs, welche aufgrund ihrer Funktion als Archivboden und ihrer Rolle als klimasensitive Boden
geschitzt sind.

Zusammenfassend sind 9,98 ha Boden betroffen, welche eine hohe bis sehr hohe Funktionser-
fullung im Naturhaushalt haben.

Im dstlichen Untersuchungsgebiet ist westlich der Stralle Wellseedamm ein Boden vorhanden,
welcher als hoch gefahrdet durch Wassererosion bewertet wurde (etwa 0,13 ha).

Insgesamt kommt es durch die Variante 8 auch zu erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf
das Schutzgut Boden und Flache, da unversiegelte Flachen und schutzwirdige sowie gefahr-
dete Bdden in Anspruch genommen werden. Jedoch sind die Ausmalle im Vergleich zu den
anderen Varianten deutlich geringer.

3.2.24.6.3 Schutzgut Wasser

Inhalte zu den Auswirkungen auf das Grundwasser sowie auf Oberflachengewasser kénnen
dem Kapitel 0 enthommen werden.
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Fur Oberflachengewasser und das Grundwasser ergibt sich somit beim Vergleich kein Vorteil
bzw. Nachteil fUr eine der untersuchten Varianten.

Die Varianten unterscheiden sich nur hinsichtlich der Inanspruchnahme von Flachen innerhalb
der Trinkwassergewinnungsgebiete. Die betrachteten Varianten beanspruchen unterschiedliche
Flachenanteile innerhalb der Trinkwassergewinnungsgebiete. Die Variante 8 nimmt hierbei mit
11,92 ha die geringste Flache in Anspruch.

3.2.246.4  Schutzgut Luft / Klima

Variante 8 betrifft hauptsachlich Klimatope ohne Ausgleichsfunktion flir angrenzende Siedlungs-
bereiche. Jedoch werden auch etwa 2,47 ha Bereiche mit ganztags und tagsuber aktiver Aus-
gleichsfunktion fir den angrenzenden Siedlungsraum beansprucht. Da in diesem Bereich jedoch
bereits der Wellseedamm verlauft, welcher mit Variante 8 ausgebaut werden soll, ist der tat-
sachliche Eingriff in das Klimatop geringer.

Mit 0,77 ha Grinlandbereiche und etwa 6,91 ha Waldflachen nimmt Variante 8 den deutlich
geringsten Anteil an klimawirksamen Wald- und Freiraumflachen in Anspruch.

Dass das Untersuchungsgebiet durchlaufende Landwindsystem wird von allen Varianten im Be-
reich der Kleingartenanlage Ostlich der B 404 sowie im Ausbaubereich der B 404 zur A 21 be-
troffen.

Insgesamt kommt es zu erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf das Schutzgut Klima und
Luft. Insbesondere in dem dichtbesiedelten bzw. innerstadtischen Raum ist die Inanspruch-
nahme von klimarelevanten Flachen von Bedeutung.

3.2.246.5  Schutzgut Landschaft

Die Variante 8 verlauft vom Startpunkt am Barkauer Kreuz bis zum Kreuzungspunkt an der B 76
komplett in Bereichen von bereits bestehenden Strallen. Somit entstehen keine zusatzlichen
Zerschneidungswirkungen.

Insgesamt werden 1,18 ha von Landschaftsschutzgebieten beansprucht. Hierbei handelt es sich
jedoch lediglich um kleine Randflachen der Landschaftsschutzgebiete ,Wellsee und Wellsee-
niederung“ und ,Landsee, Kuckucksberg und Umgebung®.

Die Variante 8 beansprucht in ihrem gesamten Verlauf weitaus weniger Einzelbdume (187
Stlick) als die Ubrigen Varianten. Da entlang des Wellseedamms viele Geholzstrukturen als
Knicks eingestuft sind, nimmt diese Variante mit 1,13 ha den vergleichsweise grofiten Anteil an
Knicks in Anspruch.

Da der Raum Uberwiegend durch Siedlungs- und Verkehrsstrukturen vorgepragt ist, sind die
Auswirkungen auf das Landschaftsbild durch die Variante 8 insgesamt als nicht erheblich ein-
zustufen.
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3.2.246.6  Schutzgut Kulturelles Erbe und sonstige Sachguter

Auswirkungen auf das Schutzgut Kulturelles Erbe und sonstige Sachguter kdnnen bei allen Va-
rianten ausgeschlossen werden (siehe Kapitel 3.2.2.1.6.7).

3.2.25 Variante 9

Die Variante 9 ist definiert durch den Ausbau der B 404 zur A 21, einem Ausbau einer Teilstrecke
des Wellseedammes und einer anschlieBenden anbaufrei gefuhrten Strecke als RQ 21 nach
RAL entlang des Industriegleises nach Norden zur B 76. Die kumulierte Gesamtstrecke betragt
ca. 2.680 m.

3.2.2.51 Trassierung
Hauptstrecke Ausbau des Wellseedamms

Fir diese Variante ist wie bei Variante 8 der Ausbau der K 1 — Wellseedamm im Bereich Krons-
burg als HauptverkehrsstralRe nach HS Il RASt. 06 erforderlich (siehe Abbildung 36). Fir den
Abschnitt zwischen der bestehenden B 404 und dem Kreisverkehrsplatz bei Bau km 1+000 sind
Trassierung und MafRnahmen daher identisch.

Die StraRenverbindung verlauft niveaugleich stetig auf ebenem Gelande in direkter Nahe zum
Industriegleis. Die Trassierung der neu geplanten Strecke des Wellseedammes entspricht so-
wohl in Lage als auch in Héhe der Bestandsflihrung. Die primaren Anpassungen beziehen sich
auf die Neuverteilung des Strallenraums zur Schaffung von zusatzlichen Fahrstreifen sowie der
Herstellung von richtliniengerechten Seitenrdumen zur Fihrung von FuR3gangern und Radfah-
rern.
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Abbildung 36: Trassenverlauf Variante 9
Hauptstrecke Siidspange

Ab dem Knotenpunkt Wellseedamm, kurz vor der Unterfihrung des Industriegleises, geht die
Sudspange als B 202 ab. Fur den Neubau ist der Regelquerschnitt RQ 21, Entwurfsklasse 2
gem. RAL vorgesehen. Die Neubaulange, beginnend ab dem Knotenpunkt Wellseedamm, be-
tragt ca. 1.650 m und endet mit einem planfreien Anschluss an der B 76. Die Trassenflihrung
der B 202 entspricht der einer anbaufreien Stralie nach RASt, um die Parallelfiihrung mit dem
Industriegleis zu ermdglichen. Dadurch wird die Zerschneidung des Gelandes minimiert. Die
Radienbereiche betragen R=300 m bis R=600 m.

Zunachst schwenkt die B 202 mit einem Linksbogen (R = 300 m) in die Parallelfihrung mit dem
Industriegleis ein (Bau-km 0+280). Nach 280 m direkter Parallellage zum Industriegleis I6st sich
die Trasse bei Bau-km 0+560 aus dieser Parallelitat, um ausreichend Freiflachen fir die Damme
des anschlieRenden Brickenbauwerkes Uber das Industriegleis und der Bahnanlage der DB AG
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zu schaffen. Das Briickenbauwerk weist eine lichte Weite von 130m auf. Mit einer Rechts- Links-
Kurvenfolge mit R=360 m und R=400 m verlauft die Trasse in die festgelegte Position des Kno-
tenpunktes B 76 / B 202. Dabei wird die Segeberger Landstral’e mit einem weiteren Bauwerk
(L = 55m) uberquert. Die Anlagen der DB AG werden durch die Planung nicht verandert. Am
Bauende bei Bau-km 1+656 geht die Stidspange in zwei Rampen des Knotenpunktes Uber.

Hauptstrecke Ausbau der B 404 zur A 21
Der Ausbau der B 404 bis zum Barkauer Kreuz gleicht dem der Variante 1.
3.2.2.5.2. Knotenpunkte

Knotenpunkt B 76 / Sidspange

Abbildung 37: Knotenpunktgestaltung B76/ Siidspange Interimszustand Variante 9

Die Ausbildung der Verknlpfung Stidspange/ B 76 wird als Interimszustand mit rechtsgerichteter
Trompete nach RAA, Bild 37 geplant (siehe Abbildung 33). Der geplante Rampenanschluss der
Trompete an die B 76 ahnelt demnach der planfreien Rampenausbildung des Bestandes an die
Segeberger Landstralle.

Die Trassenfihrung in Lage und Hohe der Siidspange muss im Knotenbereich einen spateren
Ausbau der Weiterfiihrung in Richtung Nord mit zusatzlich erforderlichen Rampenfihrungen ge-
recht werden. Die Rampen wurden dabei so ausgebildet, dass die Brickenbauwerke ihren zu-
kiinftigen Standort im Endzustand beibehalten kdnnen. Die Erdbauwerke und Fahrbahnen sind
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hingegen flexibel zum Interimszustand passend positionierbar, da ohnehin von einer Erneue-
rung beim Endausbau ausgegangen wird. Hierbei wurde insbesondere berlcksichtigt, dass die
Lage des Brickenbauwerks im Zuge der B 76, welches neu erstellt wird, flr eine spatere Wei-
terflhrung der Ostuferentlastungsstralle geeignet ist. Aufgrund dieser Zwangspunkte ist ein Ein-
greifen in das dstlich befindliche Landschaftsschutzgebiet ,Langsee, Kuckucksberg und Umge-
bung“ notwendig.

Die Rampe von Sid nach West (Rampe S-W) wird als halbdirekte Rampe mit einem Radius
R=50m und zugiger Linienfihrung ausgefuhrt.

Die Rampe von Sid nach Ost (Rampe S-O) wird als direkte Rampe und zlgiger Linienfihrung
ausgefuhrt.

Die Rampe von Ost nach Sudd (Rampe O-S) wird als halbdirekte Rampe mit einem Radius
R=70m und nicht zugiger Linienfuhrung ausgefuhrt. Am Ende der Rampe wird der Verkehr auf
der Sudspange einspurig fortgesetzt, bis im weiteren Verlauf durch die Spuraddition der Rampe
W-S der Querschnitt auf die volle Breite erganzt wird.

Die Rampe von West nach Sid (Rampe W-S) wird als direkte Rampe und nicht zligiger Linien-
fuhrung ausgefluhrt. Bis zum Bruckenbauwerk Uber das Bahngleis verlauft die Rampe identisch
zum Endzustand. Erst hinter dem Briickenbauwerk weicht die Rampe im Interimszustand vom
Endzustand ab. Die Rampe schleift noch vor dem Briickenbauwerk Uber die Segeberger Land-
stralle als Spuraddition ein.

3.2.2.5.3. Untergeordnetes Netz

PKW, OPNV

Die Fuhrung des PKW/OPNV-Netzes gleicht dem der Variante 2.
Radverkehr

Die Radwegflihrung gleicht Gberwiegend der Variante 1.

Die bestehende Radwegeverbindung im Zuge der Segeberger Landstralle wird mit dessen Um-
verlegung fortgefihrt und an die Stralte ,Ostring” slidlich des Kreuzes der B 76/ B 502 ange-
schlossen.

Die parallel der B 76 gefihrten Radwege im Bereich des neuen Knotens B 76/ B 202
(Sudspange) werden an der oberen Bdschungskante der Anschlussrampen gefuhrt.

3.2.2.54. StraBenentwédsserung

Sofern kein bestehendes Entwasserungssystem genutzt wird, wird im Rahmen dieser Vorunter-
suchung eine geschlossene Entwasserung angesetzt.
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Nachfolgend werden die Einzugsgebiete der durch die RRB zu entwassernden Streckenab-
schnitte aufgelistet.

K1 (Wellseedamm):

A 21:

L 318:

0+000 bis 0+230: Nutzung und VergroéRerung des im Bestand bei Bau-km 0+230 be-
findlichen RRB.

0+230 bis 1+280: Anordnung eines RRB am neu geplanten Kreisverkehr bei Bau-km
0+950.

1+280 bis 2+100: Anordnung eines RRB in der schmalen Verinselung zwischen Trasse
des Industriegleises und dem Strallendammkdrper von Bau-km 1+640 bis 1+840.

2+100 bis 2+270: Anordnung eines RRB bei Bau-km 2+200.

2+270 bis Ende: Anordnung eines RRB in den ungenutzten Flachen der Rampen-
schleife.

0+000 bis 0+460: Nutzung der bisher vorhandenen Entwasserungseinrichtungen der
A21.

0+460 bis 0+690: VergroRerung des bei 0+720 befindlichen RRB.

0+690 bis 1+800: Anordnung eines RRB in den ungenutzten Flachen der Rampen-
schleife.

1+800 bis Ende: Nutzung der bisher vorhandenen Entwasserungseinrichtungen der
L 318. Hier ist eine notwendige Anpassung des vorhandenen Systems an die vergro-
Rerte, zu entwassernde Flache wahrscheinlich.

0+000 bis 0+340: Nutzung der bisher vorhandenen Entwasserungseinrichtungen der
L 318. Hier ist eine notwendige Anpassung des vorhandenen Systems an die vergro-
Rerte, zu entwassernde Flache wahrscheinlich.

Untergeordnetes Netz:

Segeberger LandstraBe: Anordnung eines RRB bei 0+310 zwischen Segeberger Land-
stral’e und dem angrenzenden Industriegebaude.

Meimersdorfer Moor: Anordnung eines RRB bei 0+160 zur gemeinsamen Nutzung mit
der A 21. Anordnung eines weiteren RRB in einer Senke bei 0+850 zur gemeinsamen
Nutzung mit der B 202.
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Voruntersuchung

3.2.2.5.5. Larmschutz

Die Lage und Lange der Larmschutzanlagen kdnnen den Lageplénen (Unterlage 5) und dem

Kapitel 9 enthommen werden.

Die Gesamtlange der Larmschutzanlagen betragt 5.770 m.

Tabelle 8: Kritische Stellen und Beurteilungspegel V9

AS Kronsburg Gaarden Sid

Nacht Nacht

P1in (%) = 8,5 P1n (%) = 10,9
P2.n (%) = 4,3 p2.n (%) = 54

M, (Kfz/h) = 347 M, (Kfz/h) = 393
Beurteilungspegel ohne LSW _ Beurteilungspegel ohne LSW
Beurteilungspegel mit LSW 48(<49) | Beurteilungspegel mit LSW 48(<49)
Tag Tag

P1n (%) = 3,8 P1n (%) = 4,9

P2.n (%) = 2,6 p2.n (%) = 3,3

M, (Kfz/h) = 2556 M, (Kfz/h) = 2885
Beurteilungspegel ohne LSW Beurteilungspegel ohne LSW
Beurteilungspegel mit LSW 56(<59) | Beurteilungspegel mit LSW 56(<59)
Wellsee Gewerbe Wellsee Wohnen

Nacht Nacht

P10 (%) = 12,8 P1n (%) = 19,5
P2n (%) = 4,8 P2n (%) = 7

M., (Kfz/h) = 114 M, (Kfz/h) = 111
Beurteilungspegel ohne LSW 55(<59) | Beurteilungspegel ohne LSW
Beurteilungspegel mit LSW - Beurteilungspegel mit LSW 47(<49)
Tag Tag

P1n (%) = 7,7 P1n (%) = 11,4
P2n (%) = 24 P2 (%) = 3,6

M., (Kfz/h) = 972 M, (Kfz/h) = 945
Beurteilungspegel ohne LSW 63(<69) | Beurteilungspegel ohne LSW
Beurteilungspegel mit LSW - Beurteilungspegel mit LSW 55(<59)
Ostlich des Geheges Kronsburg

Nacht

P1n (%) = 19,5

P2n (%) = 7

M., (Kfz/h) = 111

Beurteilungspegel ohne LSW 48(<49)

Beurteilungspegel mit LSW -

Tag

p1t (in %) = 11,4

P2 (in %) = 3,6

M= 945

Beurteilungspegel ohne LSW 56(<59)

Beurteilungspegel mit LSW -
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3.2.2.5.6. Schutzgiter

Der Variantenvergleich der UVS, aus dem diese Daten stammen, wird auf der Grundlage einer
GIS-gestutzten Raumanalyse durchgeflhrt. Somit lassen sich die durch das Vorhaben entste-
henden Auswirkungen quantifizieren. Durch die Bildung von Flachenaquivalenten findet eine
Gewichtung der Umweltkriterien statt. Eine anschlieBende Ranking-Bildung identifiziert eine
Vorzugsvariante aus Umweltsicht. Diese Schritte werden im Folgenden dargestellt und erldutert.

GIS-gestutzte Raumanalyse

In einem ersten Schritt wird ein Puffer von 10 m beidseitig der Trassenvarianten gelegt, so dass
sich eine potenzielle Eingriffsflache (Wirkraum) mit einer Breite von 20 m ergibt. In diesem Wirk-
raum werden somit alle derzeit moglichen Konflikte berlcksichtigt, die sich durch das Vorhaben
ergeben kdnnen.

Im zweiten Schritt erfolgt eine Verschneidung des Wirkraumes aller Trassenvarianten mit den
einzelnen Umweltkriterien. Die so generierten Schnittflachen dienen als Grundlage fur die Bil-
dung von Flachenaquivalenten.

Bildung von Flachenaquivalenten und Ranking

Zur Ermittlung einer schutzgutbezogenen Rangfolge der einzelnen Varianten werden fir die ein-
zelnen Umweltkriterien Gewichtungsfaktoren definiert. Kriterien mit sehr hohem Raumwider-
stand gehen mit einer dreifachen, Kriterien mit hohem Raumwiderstand mit einer zweifachen
und Kriterien mit mittlerem Raumwiderstand mit einer einfachen Gewichtung in den Varianten-
vergleich ein.

Die Bildung der Flachenaquivalente erfolgt durch Multiplikation der jeweiligen Gewichtungsfak-
toren mit der durch den Wirkraum geschnittenen Flache (ha) / Beanspruchten Anzahl jedes Um-
weltkriteriums. Anschlielend werden die Flachenaquivalente der einzelnen Umweltkriterien
durch Addition zu je einem schutzgutbezogenen Gesamtwert zusammengefasst.

Dies bedeutet die aufgefiihrten Zahlen entsprechen den Flacheninanspruchnahmen bei
einem gedachten Wirkraum von 10m beidseits einer gefiihrten Linie, nicht der tatsachlich
technisch geplanten Trasse.

3.2.2.56.1. Schutzgut Mensch, insbesondere menschliche Gesundheit

Der Verlauf der Variante 9 entspricht bis zum Kreuzungspunkt Wellseedamm — Bahnlinie dem
Verlauf der Variante 8. Die Variante 9 verlauft dann jedoch entlang der Bahnlinie Richtung Nor-
den bis zur B 76.

Die Beanspruchung von Siedlungsflachen belauft sich bei der Variante 9 auf 0,92 ha, was nach
der Variante 8 die grofite Beanspruchung darstellt.
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Auch die Variante 9 verlauft durch das Industrie- und Gewerbegebiet ,Wellsee® Die Inanspruch-
nahme von Industrie- und Gewerbeflachen ist mit 5,90 ha insgesamt am groften, da hier noch
weitere Flachen des Industrie- und Gewerbegebiets ,Wellsee® beansprucht werden.

Ebenso wie die Varianten 2 und 3 beinhaltet die Variante 9 die Verbindungsachse zwischen
Ostring und Segeberger Landstralle, so dass es auch hier zur Beanspruchung randlicher fest-
gesetzter Bauleitplanungen und Industrie und Gewerbeflachen kommt. Die Beanspruchung von
festgesetzten Bauleitplanungen ist mit insgesamt 11,09 ha insgesamt am gréften bei dieser
Variante.

Die Beanspruchung von siedlungsnahem Freiraum ist mit 0,44 ha ahnlich gering wie bei den
Varianten 2 und 3.

Die Variante 9 ist die einzige Variante, die zuklnftige Potenzialflachen fir den Wohnungsbau
beanspruchen kénnte (2,93 ha). Diese Flachen liegen westlich der Bahnstrecke, sind aber durch
neuere Uberlegungen durch den Rat der LHK im Entwicklungskonzept fir Wohnflachen nicht
mehr enthalten (Anderung FNP erforderlich).

Erhebliche nachteilige Umweltauswirkungen auf die Erholungs- und Freizeitfunktion ergeben
sich durch diese Variante nicht. Allerdings ergeben sich durch die Lage von Siedlungsflachen
innerhalb des Eingriffsbereichs und der damit verbundenen Inanspruchnahme sowie durch die
Beanspruchung von Potenzialflachen flir den Wohnungsbau erhebliche, nachteilige Umweltaus-
wirkungen auf die Wohn- und Wohnumfeldfunktion.

3.2.25.6.2. Schutzgut Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt
Amphibien

Die Variante schneidet einen Amphibienlebensraum im Westen, im auftersten Randbereich des
Trondelsees, sodass hier von keiner erheblichen Betroffenheit von Amphibien ausgegangen
werden muss.

Fledermause

Die Variante tangiert in zwei Bereichen potenzielle Lebensraume dieser Artengruppe. Im Siiden
betrifft es den Gehodlzbestand auf Hoéhe Kronsburg, im Norden den auf Hohe des Kuckucks-
bergs. In diesen Bereichen befinden sich Baume, die mit ihren Hohlen ein Quartierangebot fiir
Fledermause bieten. Bei Fallung dieser Baume zum Ausbau der Variante, kann es zum Verlust
von Fortpflanzungs- und Ruhestatten kommen. Damit einhergehend kann es ebenfalls zu einer
Totung einzelner Individuen dieser Artengruppe kommen.

Vogel

Bei der Artengruppe der Végel kann es durch Entfernung der Baume und Uberbauung der Be-
reiche zu einem Verlust von Fortpflanzungs- und Ruhestatten kommen und damit einhergehend
eine Totung von Individuen. Des Weiteren kann es zu Stérungen der im Umfeld vorkommenden
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Vogelarten kommen, die gegenuber Larm und optische Wirkungen empfindlich sind. Als Folge
kann es vereinzelt zu einer Aufgabe des Brutplatzes kommen.

Weitere Tierarten

Diese Variante verlauft durch potenzielle Lebensraume der Haselmaus. Bei Realisierung dieser
Variante kommt es zu einem Verlust von Fortpflanzungs- und Ruhestatten der Art sowie zu einer
Toétung von Individuen.

Geschiutzte Biotope / schutzwirdige Biotope

Bei Umsetzung dieser Variante werden insgesamt ca. 3,5 ha gesetzlich geschitzte Biotope so-
wie ca. 7,7 ha schutzwurdige Biotope Uberplant. Davon betroffen sind der Steilhang beidseitig
der Bahnstrecke, der mit Wald bestanden ist und auf dem auch Ruderalflachen zu finden sind.
Weiterhin betroffen sind artenreiche Bachschluchten, artenreiche Nasswiesenbrachen, kleinere
Stillgewasser, der Eichen-Buchenwald am Kuckucksberg und der Eichen-Buchenwald nérdlich
des Konrad-Adenauer-Damms.

Im Verlauf dieser Variante werden 12 ha von avifaunistischen Schwerpunkten sowie 12 ha von
Waldern und Gehdlzen durch Versiegelung Uberpragt.

Auch hier wird der Umfang der Biotope mit hoher und sehr hoher Wertigkeit ermittelt, die im
Rahmen der Planung in Anspruch genommen werden (13 ha). Davon betroffen sind Kleingar-
tenanlagen, Laubwalder, Seen, Seggen- und binsenreiche Nasswiesen sowie Feldgehodlz.

Gebiete mit besonderer Bedeutung flr Natur- und Landschaftsschutz werden mit einer Flache
von rund 16 ha Uberplant.

Biotopverbundflachen

Der Trassenverlauf beansprucht ca. 7 ha an Biotopverbundflachen.

Knicks

Bei dieser Variante werden Knicks im Umfang von ca. 0,76 ha in Anspruch genommen.
3.2.25.6.3. Schutzguter Boden und Flache

Die dauerhafte anlagenbedingte Flacheninanspruchnahme der Trassenvariante 9 betragt
57,12 ha.

Durch die Variante werden insgesamt etwa 26,11 ha derzeit unversiegelter Flachen Uberplant
und dauerhaft versiegelt oder in Anspruch genommen. Dies betrifft vor allem den Bereich, wo
die Trasse den Wellseedamm in Richtung Norden verlasst und zunachst der bestehenden
Bahntrasse folgt. In diesen Bereichen werden natirlich gewachsene Bdden versiegelt, deren
Bodenfunktionen vollstandig verloren gehen (Versiegelung) oder erheblich beeintrachtigt wer-
den (Teilversiegelung, Umlagerung).
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Die durch einen Neubau bzw. Ausbau der Variante 9 betroffenen Béden weisen teilweise mitt-
lere bis geringe Sickerwasserraten und hohe bis sehr hohe Feldkapazitaten auf. Fur diese B6-
den ist die Funktionserfullung des Bodens als Bestandteil des naturlichen Wasserhaushalts als
hoch anzusehen. Dies betrifft die Kleingartenanlage dstlich der B 404 auf der Hohe der Abfahrt
L 318, den Bereich der Kleingartenanlage sidlich des Gewerbegebiets an der B 76, sudlich des
Solldieksbachs und den Bereich, wo die Trasse den Wellseedamm verlasst und der Bahntrasse
folgt. Durch die Trasse sind keine Boden mit einer hervorgehobenen Bedeutung fir den Nahr-
stoffhaushalt betroffen.

Die beschriebenen Béden im Bereich der Kleingartenanlagen, stdlich des Solldieksbachs und
im Bereich, wo die Trasse den Wellseedamm verlasst, und der Bahntrasse folgt, weisen des
Weiteren eine mittlere bis hohe Gesamtfilterwirkung und einen mittleren bis sehr geringen Bo-
denwasseraustausch auf. Dies lasst auf eine hohe Erflllung der Funktion der Béden als Filter
und Puffer schliel3en. Jedoch weisen solche Bdden auch eine erhéhte Gefahrdung der Anrei-
cherung von Schwermetallen und damit der Kontamination auf. Es sind keine Bdden betroffen,
welche stark feucht, nass oder stark trocken sind und damit ein erhohtes Potential fir die An-
siedlung von seltenen Pflanzenpopulationen auf Extremstandorten hatten.

Die Variante 9 betrifft drei der im Untersuchungsgebiet ausgewiesenen Geoptop-Potentialge-
biete, insgesamt etwa 24,46 ha. Es handelt sich dabei um den Moranenzug ,Hornheimer Riegel*
im Viehburger Gehdlz, das Tunneltal ,Eidertal“ und die Moranen am ,Kuckucksberg®. Sie werden
schwerpunktmafig im Bereich der Abfahrt von der B 404 auf die L 318 und im Bereich noérdlich
und sldlich des Konrad-Adenauer-Damms in Anspruch genommen. Sudlich der Hamburger
Strale und westlich der Bahntrasse sind weiterhin kleine Bereiche (0,18 ha) von Niedermooren
betroffen, welche teilweise aufgrund ihrer Funktion als Archivboden und ihrer Rolle als klima-
sensitiver Boden geschitzt sind.

Zusammenfassend sind 15,38 ha Boden betroffen, welche eine hohe bis sehr hohe Funktions-
erfillung im Naturhaushalt haben.

Im Bereich der Variante 9 sind westlich der Bahntrasse aultierdem gefahrdete Béden betroffen,
deren Gefahrdung durch Wassererosion als hoch eingeschatzt wird (0,7 ha).

Insgesamt kommt es durch die Variante 9 zu erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf das
Schutzgut Boden und Flache.

3.2.25.6.4. Schutzgut Wasser

Inhalte zu den Auswirkungen auf das Grundwasser sowie auf Oberflachengewasser kénnen
dem Kapitel 0 enthommen werden.

Fir Oberflachengewasser und das Grundwasser ergibt sich somit beim Vergleich kein Vorteil
bzw. Nachteil fir eine der untersuchten Varianten.
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Die Varianten unterscheiden sich nur hinsichtlich der Inanspruchnahme von Flachen innerhalb
der Trinkwassergewinnungsgebiete. Die betrachteten Varianten beanspruchen unterschiedliche
Flachenanteile innerhalb der Trinkwassergewinnungsgebiete. Die Variante 9 liegt bei der Inan-
spruchnahme von Trinkwassergewinnungsgebieten mit 14,17 ha im Mittelfeld.

3.2.25.6.5. Schutzgut Luft / Klima

Auch durch Variante 9 sind hauptsachlich Klimatope ohne Ausgleichsfunktion flir angrenzende
Siedlungsbereiche betroffen. Jedoch ist auch das héherwertige Klimatop nordlich der B 76 be-
troffen, wo ein Bereich mit lokaler Ausgleichsfunktion fiir den angrenzenden Siedlungsraum vor-
handen ist. Variante 9 beansprucht hier 1,72 ha.

Variante 9 beeintrachtigt mit etwa 11,85 ha Waldflachen und 2,98 ha Griinlandbereiche deutlich
den gréflten Anteil klimawirksamer Flachen.

Dass das Untersuchungsgebiet durchlaufende Landwindsystem wird von allen Varianten im Be-
reich der Kleingartenanlage Ostlich der B 404 sowie im Ausbaubereich der B 404 zur A 21 be-
troffen.

Insgesamt kommt es zu erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf das Schutzgut Klima und
Luft. Insbesondere in dem dichtbesiedelten bzw. innerstaddtischen Raum ist die Inanspruch-
nahme von klimarelevanten Flachen von Bedeutung.

3.2.25.6.6. Schutzgut Landschaft

Bis zum Kreuzungspunkt Wellsesedamm — Bahnlinie entspricht der Verlauf der Variante 9 dem
Verlauf der Variante 8. Im weiteren Verlauf, erstreckt sich die Variante dann entlang der Bahnli-
nie Richtung Norden, bis zum Kreuzungspunkt mit der B 76.

Dabei nimmt die Variante 9 Teile landschaftspragender Elemente in Anspruch (Geholzstruktu-
ren, Waldflachen, Grinlandbereiche). Zwar ist der Raum aufgrund der bestehenden Bahnlinie
hinsichtlich der Zerschneidungswirkung des Landschaftsbildes bereits vorbelastet, das geplante
Vorhaben wirde diese Wirkung jedoch verstarken.

Insgesamt werden durch diese Variante 1,45 ha des LSG ,Landsee, Kuckucksberg und Umge-
bung“ beansprucht sowie 0,34 ha des geschutzten Landschaftsbestandteils westlich der Sege-
berger Landstralle.

Zudem wirden durch die Variante 9 im gesamten Verlauf insgesamt 226 Einzelbdume verloren
gehen. Aufgrund des Verlaufs entlang des Wellseedamms bis zur Bahnlinie werden insgesamt
0,76 ha der dort bestehenden Knicks beansprucht.

Die durch die Variante 9 entstehenden Umweltauswirkungen sind als erheblich nachteilig ein-
zustufen, auch wenn diese Auswirkungen im Vergleich zu den Auswirkungen durch die Varian-
ten 2 und 3 geringer ausfallen.
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3.2.25.6.7. Schutzgut Kulturelles Erbe und sonstige Sachguter

Auswirkungen auf das Schutzgut Kulturelles Erbe und sonstige Sachguter kdnnen bei allen Va-
rianten ausgeschlossen werden (siehe Kapitel 3.2.2.1.6.7).
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3.3 Variantenvergleich

Fur die Ausgestaltung der Sidspange wurden funf verschiedene Varianten vertiefend unter-
sucht. Der Vergleich dieser Varianten erfolgt in Anlehnung an ein formelles und erprobtes Ver-
fahren, das bekannt ist als Formalisiertes Rangordnungs- und Abwagungsverfahren (FAR).

Die Anzahl der untersuchten Varianten wurde bereits bei der PlanungsfortfiUhrung der A 21 mit
Betrachtung einer Sudspange im Vorfeld von 11 auf 5 Varianten reduziert. Um die weitere Mog-
lichkeit der Rangordnung nach FAR zu nutzen, muss jede Variante mit der anderen verglichen
werden. Das sind z.B. bei zwei Varianten 2, bei drei Varianten 6 und bei finf Varianten 120
mdgliche Rangordnungen untereinander. Jede Variante erfullt ihren angestrebten Zweck unter-
schiedlich und es ist im weiteren Verfahren zu tberprifen, ob die Eingriffe in Schutzglter Gber-
haupt zuldssig sind. Es soll bei dieser Variantenbetrachtung die vorteilhafteste Lésung gefunden
werden. Zur Lésung werden die unterschiedlichen verkehrsplanerischen MalRnahmen mit den
erzeugten erwinschten und unerwiinschten Auswirkungen untereinander beurteilt und abgewo-
gen. Die Auswirkungen werden anhand zahlreicher wichtiger Kriterien erhoben und abschlie-
Rend vergleichend beurteilt.

Um die Auswirkungen moglichst abschlieBend beurteilen zu kdnnen, sind viele mafigebende
entscheidungserhebliche Kriterien im Vorfeld zu berlcksichtigen.

3.31 Formalisiertes Abwagungs- und Rangordnungsverfahren FAR — Stufe 1

Das FAR-Verfahren erfordert immer eine Einzelbetrachtung jedes Variantenpaars auf der Aus-
pragungsebene in der flr das jeweilige Kriterium und fir alle anderen Kriterien verwertete Mess-
verfahren in einer ausfihrlichen Tabellenform. Die Auspragungen der Auswirkungen sind zu
beurteilen. Die nachfolgend ausgeschiedenen Varianten werden zunachst zuriickgestellt. Sie
sind erst dann endgultig ausgeschieden, wenn die glinstigste Losung gefunden ist. Die Auswir-
kungen werden zur Reduzierung der betrachteten Varianten V1, V2, V3, V8 und V9 (siehe Ab-
bildung 38) deshalb stufenweise vorgenommen.
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\A

Abbildung 38: Trassenverlauf der Varianten V2, V3, V8 und V9 (gestrichelt), sowie der V1
(durchgezogen)

Die Anzahl der mdglichen Rangordnungen kann sich bei 5 zu vergleichende Varianten auf 120
Anordnungen ausweiten, im glnstigsten Fall reduzieren sich die Rangordnungen auf 60. Diese
sind mit jeder Abwagungsentscheidung in einer Tabelle fiir jede Variante untereinander zu un-
tersuchen. Durch explizites Gegenuberstellen, Vergleichen und Abwagen wird fur ein Varian-
tenpaar gepruft, welche der beiden Varianten gegenuber der anderen wegen ihrer Gberwiegen-
den Vorteile vorzuziehen ist oder umgekehrt, gegenuber der anderen wegen ihrer Uberwiegen-
den Nachteile zurickzusetzen ist.

Die Losung des verkehrsplanerischen Problems erfolgt bei mehreren Varianten in mehreren
Schritten. Um diesen mdglichen Variantenvergleich tiberschaubar zu halten, wurde mit diesem
gewahlten Schritt Uber die Entscheidungstabelle der Vor- und Nachteile eine Vorauswahl der
Varianten untereinander getroffen.

Es ist selbsterklarend, dass die Anzahl der Vorteile oder Nachteile die Abwagung nicht entschei-
den konnen. Die genannten Kriterien sind nicht unabhangig voneinander, aber dennoch kann
die Anzahl der Vorteile (V) oder Nachteile (N) einen Hinweis geben, ob der Abwagungsfall leich-
ter oder schwerer zum spateren Zeitpunkt zu entscheiden sein wird. Die Gutachten des
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Verkehrsplaners und des Landschaftsplaners sind bei der Abwagungsentscheidung bereits ein-
bezogen worden.

Bei der abschlielenden Abwagung kann dann bertcksichtigt werden, dass die Varianten mit
den im hdchsten Male unerwlinschten Auswirkungen bereits ausgeschieden sind, so dass spa-
ter mehr Gewicht auf die Maximierung der Vorteile gelegt werden kann. Die Reduktion erfolgt
daher zweckmafRig Uber eine Standardverscharfung, wobei mit den schiitzenswertesten Gitern
angefangen wird.

Erganzend zu den bisher erlauterten Schutzglitern werden in der Stufe 1 folgende vier Kriterien
aufgrund ihrer Signifikanz mit in den Variantenvergleich mit einbezogen:

- Verkehrsauswirkungen fur den Ist-Zustand und fur den Prognosefall
- Stadtebaulicher Raumwiderstand

- Risiken Landschaftsschutz/ Wasser

- Anlagebedingte Risiken Umwelt

- Baubedingte Risiken Umwelt

Da diese Kriterien nicht nach UVPG definiert sind, erfolgt nachfolgend eine Erlduterung zur
genauen Abgrenzung dieser Begriffe.

Verkehrsauswirkungen fiir den Ist-Zustand und fiir denPrognosefall

Fir die weitere Betrachtung werden die Verkehrsauswirkungen nach dem Umlegungsmodell
WRK und das Mobilitatskonzept der LHK ausgewertet. Auch bei Nichtausbau werden im Prog-
nosefall sind im unmittelbaren Umfeld, um das Barkauer Kreuz die gréfiten Zuwachse der Ver-
kehrsmengen zu verzeichnen. Am gravierendsten ist dies Ostlich des Barkauer Kreuzes im Th.-
Heuss-Ring im Bereich der Kieler Innenstadt festzustellen (+24.000).

In der folgenden Tabelle werden die Be- und Entlastungen der Varianten in den einzelnen Stre-
ckenabschnitten gegenubergestellt.
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Tabelle 9: Be- und Entlastungen der Varianten in den einzelnen Streckenabschnitten (Kfz/24h)

Nullfall 0+ V1 V2 V3 V9 V8
p Prog- Prog- Prog- Prog- Prog-
rog-
Ist nose nose nose nose nose nose
2020 2030 Planfall Planfall | Planfall | Planfall | Planfall
2030 2030 2030 2030 2030
AS Kronsburg 31.100 36.300 50.500 54.400 54.200 43.700 50.500
AS Wellseedamm 24.100 27.900 40.200 42.700 42.400 34.900 40.600
AS Karlsburg/ Hofteichstr. 38.900 47.400 56.100 49.000 48.900 49.300 56.100
Neue Hamburger Strafie 39.500 48.100 56.100 49.100 48.900 49.300 56.100
Meimersdorfer Moor (Differenz) k. A. k. A. +2.700 +2.300 +2.300 +2.100
Karlsburger Feldweg (Differenz) k. A. k. A. +2.600 +2.200 +2.200 +2.100
HofteichstralRe (Differenz) k. A. k. A. +1.100 +1.100 +1.100 +1.100
Segeberger Landstralte 6.400 10.600 6.000 3.900 3.900 3.400 6.500
Edisonstralle 8.700 12.800 12.500 11.700 11.500 10.500 11.600
Wellseedamm West 7.800 8.800 11.800 11.100 11.000 11.900 13.800
Wellseedamm/ Edisonstrale 15.000 20.400 14.700 12.300 12.400 8.400 15.600
Soldiekwall 5.600 11.600 13.600 13.600 13.500 14.100

Westl. Barkauer Kreuz, Th.
Heuss-R.

Barkauer Kreuz, Th.-Heuss-R. 72.200 96.200 96.100 86.700 86.800 96.400 95.200

93.600 | 102.200 | 103.000 | 102.100 | 101.900 | 103.000 | 103.100

B 76 — Th. Heuss-Ring 56.800 61.200 59.600 62.500 62.700 61.200 59.300
B 76 —K.-Adenauer Damm 58.400 61.300 61.600 62.100 62.100 61.800 60.100
Poppenbriigger Weg 2.900 3.000 3.500 3.900 3.900 3.100 3.500
Kieler Weg 2.800 3.300 4.100 4.100 4.100 4.000 4.100
Bormkamp 5.300 6.300 6.400 6.900 7.000 6.100 6.300
L 318 15.200 13.900 14.700 16.200 16.200 14.400 14.600

Die ausgewerteten Verkehrszahlen verdeutlichen, dass die grofdten Entlastungen der Kieler In-
nenstadt durch die Varianten V2, V3 und V9 hervorgerufen werden. Die V8 stellt ggu. den an-
deren Varianten V2 bis V9 keine wirksame Entlastungswirkung in den maf3gebenden Strecken-
abschnitten von Kiel dar und weist demzufolge keine Vorteile flr eine Reduzierung der Ver-
kehrsmenge in der Innenstadt auf. Sie hat nur Entlastungswirkung im 6stlichen Teilbereich des
Theodor-Heuss-Ring / Konrad-Adenauer-Damm in Richtung Schwentinental ggu. den anderen
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Varianten aufzuweisen. Aufgrund der grof3en Reisezeit (Geschwindigkeitsbeschrankung als in-
nerodrtliche Hauptverkehrsstralde) und der erheblichen Larmbelastung durch dichte Wohnbebau-
ung fallt sie ggu. den anderen Varianten sehr stark ab.

Sie wird nach Gegenuberstellung in der Stufe 1 FAR im Verlauf der weiteren Planung nicht mehr
betrachtet.

Stadtebaulicher Raumwiderstand

Bei dieser Betrachtung wurde u.a. das Bundesimmissionsschutzgesetz § 50 herangezogen. Hier
sind bei raumbedeutsamen Planungen und MaRnahmen die durch Uberplanungen vor-
gesehenen Flachen einander so zuzuordnen, dass schadliche Umwelteinwirkungen auf die
ausschlie3lich oder uberwiegend dem Wohnen dienenden Gebiete sowie auf sonstige schutz-
bedurftige Gebiete, insbesondere oOffentlich genutzte Gebiete, wichtige Verkehrswege, Frei-
zeitgebiete und unter dem Gesichtspunkt des Naturschutzes besonders wertvolle oder beson-
ders empfindliche Gebiete, so weit wie mdglich vermieden werden. Die Bebauung im Bestand
von grofderen Wohngebieten, die durch die einzelnen Varianten beeinflusst bzw. beeintrachtigt
werden, spielt bei dieser Uberlegung eine besondere Rolle. Je nach Betrachtung der einzelnen
Varianten entstehen zusatzliche Larmentwicklungen durch Annaherung der Trassen an die
vorhandenen Wohngebiete Gaarden Sid, Kronsburg und Wellsee sowie dem Gringurtel als
Freiraum. Bei einigen Varianten wird durch direkte Annaherung der beabsichtigten Trassen an
bestehende Bahnanlagen der Raumwiderstand und die Trennwirkung im untersuchten Gebiet
in groRen Teilen gemindert. Bei der Gegenulberstellung schneiden diese Varianten besser ab.

Risiken Landschaftsschutz/ Wasser

Im Untersuchungsgebiet sind wenige Flielligewasser z.B. Kronsburger Au vorhanden. Die drei
vorhandenen Seen Langsee, Trondelsee und Wellsee sind durch die vorgesehenen Planungen
nur tangential betroffen. Dieser Punkt wurde deshalb als untergeordnet betrachtet, darf aber der
Vollstandigkeit halber nicht aul’er Acht gelassen werden.

Der Gringurtel im Stden der LHK wird durch die Planungstiberlegungen teilweise in Anspruch
genommen. Durch direkte Annaherung der beabsichtigten Trassen an bestehende
Bahnanlagen kann aber der Raumwiderstand und die Trennwirkung im untersuchten Gebiet in
grolien Teilen gemindert werden. Er ist zwar zu grofl3en Teilen von Hochbauten freigehalten,
stellt aber aufgrund seiner Gesamtwirkung fir Erholung, Freizeit, Luft und Klima einen
erheblichen Raumwiderstand dar. Dies gilt im Konkreten fiir das Vieburger Gehélz, das Gehege
Kronsburg und das Landschaftsschutzgebiet Kuckucksberg. Alle Varianten, die in die Bereiche
der drei genannten Bereiche eingreifen und zusatzlich in grolere baumbestandene Areale/
Grungurtel eingreifen, wurden schlechter bewertet. Zusatzlich ist in diesem Fall das zukinftig
entstehende bzw. beeintrachtigte Landschaftsbild in schiitzenswerten Bereichen zu betrachten.
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Anlagebedingte Auswirkungen Umwelt

Hier wird auf die Auswirkungen der Planung Bezug genommen. Die anlagebedingten Risiken
sind fur Varianten, die durch schitzenswerte Landschaftsteile mit intensiver Gelandestruktur
und Hoéhendifferenzen flhren, héher bewertet worden. Aufgrund der vorhandenen Gelan-
destruktur sind diese Trassen durch Erdbewegungen (Auf- und Abtrag) hdher belastet und durch
aufwendigere Bauweisen in Anspruch genommen. Gewahlte Trassenvarianten an bestehenden
Bahnanlagen haben einen geringeren Raumwiderstand und die Trennwirkung im untersuchten
Gebiet ist in grolRen Teilen niedriger zu bewerten. Eine grolRe Rolle spielt auch die
Flachenbeanspruchung. Die betrifft besonders die Varianten, die als Bundesfernstralle mit
geringerem Querschnitt durch den Gringurtel fihren. Diese Trassen haben in der Bewertung
zusatzlich einen Vorzug erhalten.

Baubedingte Auswirkungen Umwelt

Hier wird auf die Auswirkungen der einzelnen Bauphasen Bezug genommen. Es werden
Flachen entlang der zukilnftigen Trassenvarianten betrachtet, die bauzeitlich wahrscheinlich
aufgrund der vorhandenen Gelandestruktur belastet und durch die Bauweisen in Anspruch
genommen werden. Dieser Umfang ist fur Varianten, die durch schitzenswerte Landschaftsteile
mit intensiver Gelandestruktur und Hohendifferenzen fiihren, hoher bewertet worden. Hier
spielen die zukilnftigen Erdbewegungen einschliellich der Bau von Stitzwanden im
vorhandenen Gelande eine malRgebende Rolle fiir die gewahlte Trassenvarianten. Diese
Trassen haben in der Bewertung einen Vorzug erhalten.
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Voruntersuchung

Tabelle 10: Einfache Auszdhlung der Anzahl der relativen Vor- und Nachteile nach Tab. 1-2 gemaR FAR -

V = Vorteil, N = Nachteil, G = Gleichheit

Bemerkungen

v1/
V2

v1/
V3

v1/
V38

v1/
V9

v2/
V3

v2/
V38

v2/
V9

Vv3/
V38

Vv3/
V9

vs8/

Be- und Entlastung Ortsteile Kiel

Meimersdorf

Kronsburg

IG Wellsee

Gaarden

Verlagerung in nachgeordnete Netze
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< <K<K

< < KKK
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Be- und Entlastung Streckenab-
schnitte

AS Kronsburg

AS Wellseedamm

AS Karlsburg/ L 318, Hofteichstr.

Barkauer Kreuz, Th. Heuss-R.

B 76 — Th.-Heuss-Ring, K.-Adenauer D.

B 76 westlich Barkauer Kreuz

Auswirkungen auf B 76/ B 502

Segeberger Landstrale

Z2\1Z21Z21Z21Z21Z2<<
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Streckencharakter Umbau/Neubau

L 318 — Anschluss

Aufstufung B 404 — 2.100 m

Trassenlange Sudspange

Kreuz Karlsburg - Rampenanzahl

B 76 - Rampenanzahl

Lange der Nebenstrecken - B 202/ K 1

Anzahl/ Lange der Ingenieurbauwerke

ErschlieBung Gewerbe/ Industrie

Umbau Versorgungsleitungen

Reisegeschwindigkeit/ -zeit
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Gunstige Reihenfolge in der Abwagung | 31 | 31 | 31 | 31 | 15 | 24 | 256 | 23 | 24

Nachteilige Reihenfolge in der Abwa- 12117 | 15 | 18 | 16
gung

Gleiche Reihenfolge in der Abwagung 2 2 4 4 |15 | 1 2 1 2

Rahmenbedingungen zur o.g. Tabelle:
V1 =B 404 ~A 21- EKL 3 mit RQ 25,
V2 =B 404 ~#A 21 und Sudspange Nord - EKL 2 mit RQ 21
V3 =B 404 #A 21 und Sudspange Sud - EKL 2 mit RQ 21
V8 = HS Il mit RQ 30,50 m einschl. Mittelstreifen von A 21 bis zur B 76.
V9 = HS Il und 2. Abschnitt Richtung B 76 anbaufrei EKL 2 mit RQ 21.

Tabelle 11: Auswertung der Varianten differenziert nach Vor- und Nachteilen untereinander ohne Wichtung
der einzelnen Faktoren

Variantenpaar Summe V Summe N Sieger Gesamtsumme
V1/V2 31 -9 V1
V1/NV3 31 -9 V1
V1/V8 31 -7 V1
V1/V9 31 -7 V1
Summe aller
Paare V1 124 =32 92
V2/V3 15 -12 V2
V2/\V8 24 -17 V8
V2/\V9 25 -15 V2
V2/V1 9 -31 V1
Summe aller
Paare V2 3 75 2
V3/V8 23 -18 V8
V3/V9 24 -16 -
V3/V1 9 -31 V1
V3/V2 12 -15 V2
Summe aller
Paare V3 68 -80 12
V8/V9 9 -28 V9
V8/V3 18 -23 V8
V8/V2 17 -24 V8
V8/V1 7 -31 V1
Summe aller
Paare V8 o1 =106 55
VI/V8 28 -9 V9
VI3 16 -24 V8
VI/V2 15 -25 V8
VO/V1 7 -31 V1
Summe aller
Paare V9 66 -89 23
Vorlaufige Auswertung: Al +92
V2 - 2
V3 -12
V9 -23
V8 - 55*

*: Aus der weiteren Wertung genommen.
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Fazit der Stufe 1:

Im FAR- Verfahren, Stufe 1, wurden alle potenziell geeigneten Varianten untersucht und deren
Auswirkungen ermittelt. Alle in Frage kommenden Varianten wurden nach ihren positiven und
negativen Auswirkungen nach entscheidungserheblichen Kriterien in Bezug auf Verkehr, Stra-
Ren- und Brickenbau, Umwelt, Stadtebau und Wirtschaftlichkeit argumentativ ohne besondere
Gewichtung beurteilt.

Durch diesen Abwagungsvorgang erfolgt eine Reduzierung der Anzahl der Varianten, die dann
einer vertiefenden Untersuchung zugefiihrt werden (FAR, Stufe 2, Kapitel 3.3.2).

Nach Auswertung der Schutzglter nach UVPG hat die Variante V8 unabhangig von der V1 als
erweiterter Planfall 0+ die grofRten Vorteile gegeniber den anderen Varianten aufzuweisen. Al-
lerdings ist hier zu beachten, dass diese Variante verkehrlich die schlechteste Variante in der
Umverteilung und Entlastung der Verkehre flr den Th.-Heuss-Ring, den Konrad-Adenauer-
Damm und besonders fur die Innenstadt von Kiel darstellt. Mit dieser Variante 8 missen im
Gewerbegebiet Kiel-Wellsee die ErschlieBungsfunktionen der Gewerbegrundstliicke mit Wende-
maglichkeiten neu geordnet werden.

Aus Variante 8 wird im Vergleich zu Variante 1 deutlich, dass keine Verlagerungseffekte im
Sinne einer Sldspange erzielt werden. Die ohne Ausbau erwarteten Verkehrsstarken der Vari-
ante 1 zwischen 8.000 und 17.000 Kfz/24h kénnen weiterhin mit der zweistreifigen Bestands-
stralle abgewickelt werden. Die Variante 8 ist daher aus verkehrstechnischen Verlagerungsas-
pekten wirkungslos.

Nach starkerer Wichtung einzelner Faktoren in der Stufe 2 des FAR- Verfahrens kénnen sich
noch Verschiebungen in der Abwagung zur Punktebewertung ergeben. Die Variante V1 ist im
Verkehrswegeplan des Bundes grundsatzlich und vordringlich verankert. Der Neubau der
Sudspange ist nach BVWP mit den ausgewahlten Darstellungen der Varianten V2 und V3 im
dringlichen Bedarf genannt. Die Variante 1 kann deshalb nicht mit den anderen Varianten ver-
glichen werden und fallt aus der Abwagungsentscheidung heraus.

In der weiteren Stufe 2 des Verfahrens finden die drei verbliebenen Varianten (V2, V3 und V9)
Berlcksichtigung.

3.3.2 Formalisiertes Abwagungs- und Rangordnungsverfahren FAR — Stufe 2

In Stufe 2 werden die verbliebenen, sinnvollen und zumutbaren Varianten planerisch intensiver
gepruft. Nach der Aufstellung der in Frage kommenden zu untersuchenden Kriterien, sind diese
mit Werten zu versehen. Die Werte sind vorab einer Skala zuzuordnen, um eine Vergleichbarkeit
der Werte zu ermdglichen. In diesem Projekt wurde die Wertermittlung auf die Ordinal- (z.B.
.oesser’; ,schlechter) und Verhaltnisskala (z.B. ,100T€"; ,550m**) beschrankt. Die Kriterien und
deren Werteermittlungen sind in Tabelle 23 zu finden.
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Anschlieend gilt es eine sinnvolle Reihenfolge der Abwagungsentscheidungen zu treffen. Da-
bei sind einfache Abwagungspaare in der Reihenfolge vorzuziehen. Die sich daraus ergebenen
Abwagungsentscheidungen kénnen fir die Abwagung komplexerer Abwagungspaare herange-
zogen werden. Wenn z.B. Variante A besser ist als B, A aber auch schlechter ist als C, dann ist
C besser als B. Hierbei ist Variante A und B gleichartig und der Vergleich beschrankt sich auf
wenige kritische Abwagungsfragen. Der komplexe Vergleich der Variante B und C ertbrigt sich.
Die Identifikation einfacher Abwagungspaare erfolgt mithilfe einer direkten Gegenlberstellung
der ermittelten Werte pro Kriterium. Eine hohe Anzahl an gleichen Werten reduziert das Abwa-
gungsproblem. Ebenso vereinfacht eine einschlagige Verteilung der Vorteile gegentber den
Nachteilen die Komplexitat der Abwagung. Daraus Iasst sich eine Reihenfolge der durchzufih-
renden Abwagungsentscheidungen erstellen. Die Auswertung und die erstellte Reihenfolge sind
in Tabelle 24 zu finden.

Ahnlich lauft die Identifikation bedeutsamer Kriterien ab. Hierzu werden wieder die Werte der
einzelnen Kriterien gegenubergestellt bei starken Abweichungen der ermittelten Werte kann von
einem bedeutsamen Kriterium ausgegangen werden. Eine ubliche und in diesem Variantenver-
gleich ebenfalls eingesetzte Grenze betragt 30% Abweichung. Selbstverstandlich sind Kriterien
ebenfalls bedeutsam, sofern sie das Projektziel und Planungsaufgabe direkt betreffen. Die be-
deutsamen Kriterien sind fir jedes Abwagungspaar unter Tabelle 25; Tabelle 26 und Tabelle 27
zu finden.

Nach der Identifikation der bedeutsamen Kriterien kann der Abwagungsvergleich erfolgen. Daftir
werden zwei Varianten als Abwagungspaar direkt gegenibergestellt und die bedeutsamen Kii-
terien zusammengefasst aufgelistet. Dies ist eine interdisziplinare Aufgabe und erfordert die Ex-
pertise aller an dem Projekt beteiligten Fachplanern. Eine eindeutig bessere Variante eines Ab-
wagungspaares existiert nur selten, weswegen ein intensiver Fachaustausch erforderlich ist. Die
fur das vorliegende Projekt herausgearbeiteten Abwagungsentscheidungen befinden sich in Ta-
belle 28; Tabelle 29 und Tabelle 30.

Nach Abwagung aller Abwagungspaare lasst sich eine Rangfolge aufstellen, an dessen erster
Stelle eine Variante als Vorzugsvariante steht. Die Erkenntnisse aus der Tabelle 28 bis Tabelle
30 werden entsprechend der vorher in Tabelle 24 erarbeiteten Abwagungsreihenfolge in Tabelle
31 schrittweise erganzt. Aus diesen logischen Operatoren ergibt sich eine Rangordnung, die
uns zu der gesuchten Vorzugsvariante fiihren.

3.3.21 Raumstrukturelle Wirkungen

Fur die Evaluierung der raumstrukturellen Wirkungen der Varianten V2, V3 und V9 wird die dau-
erhafte und voribergehende Grundinanspruchnahme der Infrastrukturmaf3nahme einander ge-
genubergestellt und die Auswirkungen auf die Raumordnung und das Wegenetz der LHK uber-
pruft.

Mit etwa 33 ha ist die dauerhafte Grundinanspruchnahme der Varianten V2, V3 und V9 ungefahr
gleich grof3. In der Variante 2 und 3 besteht diese Grundinanspruchnahme Uberwiegend aus
Kleingartenanlagen der értlichen Vereine. Die Variante 9 nimmt aufRerhalb des Ausbaubereiches
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der K1 Wellseedamm (iberwiegend Griinflachen in Anspruch. Uberplante Einrichtungen des 6f-
fentlichen Lebens sind fur die Variante 9 ein Vereinshaus mit Griinanlagen bei der Segeberger
Landstralde 4b.

Insgesamt ergibt sich, dass fur die Varianten 2 und 3 &hnlich viele private Anlagen (Kleingarten-
behausungen und Gebaude) (ca. 155 Stk.) Uberplant sind. Fir die Variante 9 ergeben sich aus
den Kleingartenanlagen und Gebauden 104 Stk. und fur die Variante 8 lediglich 16 Stk. aufgrund
der ausgeweiteten Rampenfiihrung der L 318 zur A 21. Bei allen Varianten konnte eine Uber-
planung der Gebaude Kieler Weg 179 bis Kieler Weg 183 vermieden werden. Die in zweiter
Reihe stehenden Gebaudeanlagen der Stralle Meimersdorfer Moor werden bei den Varianten
2 und 3 Uberplant. Bei und der Variante 9 beschrankt sich dies auf kleinere Nebengebaude.
Bezuglich der privaten Eigentumsverhaltnisse ist der Variante 9 der Vorzug zu geben.

Fir die Hauptversorgungsleitungen ergibt sich, dass die Variante 9 auf langerer Strecke die
unterirdischen Stromleitungen Gberfihrt, als es bei der Variante 2 und 3 der Fall ist.

Bezlglich des stadtischen Wegenetzes ergibt sich eine grundsatzliche Neukonzeption des
Wohngebietes ,Gaarden Sud“, da die Aufstufung der B 404 zur A 21 keine plangleichen Ein-
mindungen an das untergeordnete Netz zuldsst. Daras ergibt sich bei allen Varianten eine un-
glnstigere Erschlielung des Wohngebietes, da der Ziel- und Quellverkehr Uber die Barkauer
Strale im Suden oder die Flintbeker Straflde im Norden zu fiihren ist. Dasselbe gilt fir die bishe-
rigen Anlieger der ,Neuen Hamburger Stralle“ B 404 sudlich der StralRe ,Von-der-Goltz Allee*.
Diese werden ebenfalls in allen Varianten durch eine parallel der A 21 gefiihrten ErschlieRungs-
stralle angebunden, was wiederum Eingriff in Privateigentum bedeutet.

Die Anbindung der Segeberger Landstral’e von der Bahnquerung der AKN Eisenbahn GmbH
Gaarden — Oppendorf bis zum Ostring bei den einzelnen Varianten V2, V3 und V9 ergibt eine
direkte Verbindungsachse des Wohngebietes Wellsee zur Kieler Innenstadt. Uber diese Route
wird ebenfalls der Verkehr gefiihrt, der von der Segeberger Landstralle nach Osten flhrt, da die
bisherige Auffahrt nach Osten fir die Varianten V2, V3 und V9 zuriickzubauen ist. Es ergeben
sich hierdurch keine Unterschiede zwischen den Varianten.

Konflikte der Raumordnung ergeben sich insbesondere durch die Variante 9. In dem Bereich
der geplanten Stralenverbindung am Industriegleis ist eine Weiterentwicklung der Wohnbebau-
ung zwischen den Gebieten Kronsburg und Wellsee im Flachennutzungsplan 2000 vorgesehen,
die aber zwischenzeitlich von der LH-Kiel in der stadtebaulichen Entwicklung keine Berlcksich-
tigung mehr finden soll.

3.3.2.2 Verkehrliche Beurteilung

Die V1 erzeugt nach Aufstufung zur A 21 gegenuber dem Prognose-Nullfall im Untersuchungs-
gebiet eine durchgehende Verkehrsmengensteigerung in allen Streckenbereichen der ehemali-
gen B 404 (A 21 neu). Sie erzeugt allerdings im Zuge des Wellseedamms eine Reduzierung der
Verkehrsmenge um 5.700 Kfz/24h (DTV). Da diese Variante im grundséatzlichen Bedarf des Bun-
des enthalten ist und gebaut werden soll -- und alle Varianten eine zusatzliche Linienfihrung
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darstellen, wird sie im weiteren Verlauf der Planung fur einen Vergleich und Bewertung nicht
herangezogen. Sie erzeugt in den Stadtteilen Neumeimersdorf, Kronsburg und Gaarden (Hof-
teichstralle, Meimersdorfer Moor, Karlsburger Feldweg) zusatzlichen Quell- und Zielverkehr.

Hervorzuheben ist, dass die V9 ggu. den anderen Varianten V2 und V3 in den maRgebenden
Streckenabschnitten in der Anzahl die meisten Entlastungswirkungen zu verzeichnen hat, aller-
dings sind die Unterschiede geringfligig bzw. nur als unwesentlich zu bezeichnen. Die Unter-
schiede bewegen sich im 3-stelligen Bereich. Fur die Entlastung des Innenstadtbereichs von
Kiel erzeugen die Varianten V2 und V3 den gréfiten Effekt. Die Auswirkungen auf die Stadtteile
Neumeimersdorf, Kronsburg und Gaarden sind nahezu identisch. GroRere Entlastungswirkung
auf die B 76 haben die Variante V2 und V3, wobei die V9 wiederum die grofiten Entlastungswir-
kungen auf die Weiterfuhrung der A 21 aufzuweisen hat.

3.3.23 Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung

Die Trassierungsparameter der Varianten V1, V2, V3 und V9 sind grundsatzlich eingehalten.
Daraus ergibt sich eine grundsatzlich positive, sicherheitstechnische Beurteilung.

Die Variante V1 folgt der bestehenden Trasse der B404 in der Lage. Die Radienbeziehungen
sind regelwerkskonform, sodass eine sichere Fahrweise bei gleichbleibender Geschwindigkeit
angenommen werden kann. Der Sudspangenteil und die L 318 der Varianten 2 und 3 wurden
entsprechend des Regelwerkes RAL 2013 trassiert. Die Radienrelationen aller Varianten befin-
den sich innerhalb des ,guten Bereiches®. Auch hier kann bei gleichbleibender Geschwindigkeit
eine sichere Fahrweise angenommen werden. Der Slidspangenteil der Variante 9 wurde nach
Regelwerk RASt 2006 trassiert. Der angebaute Teil der Slidspange im Bereich des Gewerbe-
gebietes Wellsee folgt der Trasse dem Bestand. Es erfolgt lediglich ein Ausbau des Querschnit-
tes. Der anbaufreie Teil der Sidspange folgt dem naheliegenden Industriegleis.

Bezlglich der Lage- und Hbhentrassierung konnen keine relevanten Unterschiede der Varianten
V1, V2, V3 und V9 ausgemacht werden. Die Variante 2 und die Variante 3 sind mit 4.660 m
Trassenlange nur geringfligig kirzer als die Variante 9 mit 5.520 m. Trotz der kirzeren Trassen-
lange der Varianten V2 und V3 sind deren SchallschutzmalRnahmen umfangreicher als bei der
V9. Dies ist hauptsachlich der Tatsache geschuldet, dass die V9 in gro3en Bereichen sowohl
das Gewerbegebiet und Grinlandbereiche ohne erhdhte Schallschutzanforderungen durch-
quert.

Die Massenbilanz ist bei der Variante V2 am gunstigsten. Aufgrund des bewegten Gelandes an
dem Knotenpunkt Karlsburg und der Anschlussstelle an der B76 ergeben sich hohe Abtrags-
mengen/Erdbewegungen, die fur die Dammbereiche zu einem glnstigen Verhaltnis eingesetzt
werden konnen. Eine grundsatzliche Eignung zur Weiternutzung wird voraussetzend angenom-
men. Insbesondere der Dammbereich im geschitzten Landschaftsbestandteil erfordert fur die
Variante V3 einen erhdhten Materialeinsatz. Die Variante 9 erzeugt einen hohen Materialiber-
schuss, da langere Strecken parallel des Industriegleises im Einschnitt verlaufen und durch die
Querschnittsanpassung im Gewerbegebiet ein hoher Anteil an Bodenabtrag anfallt.
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Die Varianten V2 und V3 erfordern eine grol3e Anzahl an Briickenbauwerken (siehe Tabelle 12).
Da bei Variante V2 ein zusatzliches Mal die Gleise der Bahnstrecke AKN - Kiel Gaarden — Op-
pendorf zu queren sind, ist ein zusatzliches Bauwerk der GréRenordnung 3 notwendig. Daraus
ergeben sich fir die Varianten V2 und V3 im Gegensatz zu V9 wesentlich héhere Bau- und
Betriebskosten.

Tabelle 12: Anzahl und Flachen der Briickenbauwerke von V1; V2; V3 und V9

V1 V2 V3 V9
GroRe 1 (lichte Weite (LW) < 20 m) [[i: '2(]] 4§0 720 720 4?0
Grofte 2 (20 m < LW < 100 m) [[Sn:lz(]] 7.5640 101.200 101.290 10360
Grofe 3 (100 m < LW < 500 m) [[Sn:I:]] 8 14210 9:80 2.;10
GroRe 4 (500 m < LW) [[Sn:l:]] 8 8 8 8

Bei der Bauzeit schneidet die V9 mit 40 Monaten im Vergleich zur V2 und V3 am besten ab. Die
V2 bedarf aufgrund der groReren Brickenbauwerke eine erheblich langere Bauzeit (ca. 74 Mo-
nate). Der Schatzung wurde zugrunde gelegt, dass die Strallenarbeiten zeitgleich zu den Arbei-
ten an den Ingenieurbauwerken erfolgen. Ein dariberhinausgehender Kolonneneinsatz wurde
nicht angesetzt. Daraus ergibt sich, dass die Briickenbauwerke der bauzeitbestimmende Faktor
sind. Die hohe Anzahl an Bahnquerungsstellen der Varianten V2 und V3 verlangern ebenfalls
die Bauzeit. Die Varianten V2 und V3 erlauben einen lediglich eingeschrankten Bahnbetrieb
Uber einen groferen Zeitraum hinweg. Insbesondere sind die Bahnstrecken Kiel Gaarden — Op-
pendorf und Kiel — Hamburg durch Sperrungen an mehreren Querungspunkten beeintrachtigt.

Die bauzeitlich herzustellenden Umleitungswege besitzen in allen Varianten einen ahnlichen
Umfang. Bei den Varianten V2 und V3 ist der Knotenpunkt Karlsburg komplexer gestaltet als bei
den Varianten V1 und V9. Dadurch kénnen mit Nutzung der im Endzustand hergestellten Ram-
pen eine bessere Synergie erreicht werden, sodass weniger Umleitungswege wieder zuriickge-
baut werden mussen.

Die Radwegfiihrung des Radschnellweges verlauft bei der Variante V1 und V9 gefalliger, da
eine nahezu direkte Verbindung entlang der Ostseite der A 21/L 318 geschaffen wird. Es ist
lediglich eine in Dammlage befindliche Rampe zu unterflihren. Daraus ergeben sich keine fir
Fahrradfahrer unglinstige Steilstrecken. Bei den Varianten V2 und V3 ist es erforderlich, die
L 318 und die A 21 an zwei Stellen zu unterfiihren. An der A 21 ist hierzu eine fahrdynamisch
ungunstige Trogstrecke zu nutzen.

3.3.24 Umweltvertraglichkeit
3.3.241 Darstellung der Umweltauswirkungen

Im Folgenden werden die Umweltauswirkungen der Varianten zusammenfassend dargestellt
und beurteilt, so dass sich eine schutzbezogene Rangfolge ergibt.
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Der Variantenvergleich der UVS, aus dem diese Daten stammen, wird auf der Grundlage einer
GIS-gestutzten Raumanalyse durchgeflhrt. Somit lassen sich die durch das Vorhaben entste-
henden Auswirkungen quantifizieren. Durch die Bildung von Flachenaquivalenten findet eine
Gewichtung der Umweltkriterien statt. Eine anschlielRende Ranking-Bildung identifiziert eine
Vorzugsvariante aus Umweltsicht. Diese Schritte werden im Folgenden dargestellt und erldutert.

GIS-gestutzte Raumanalyse

In einem ersten Schritt wird ein Puffer von 10 m beidseitig der Trassenvarianten gelegt, so dass
sich eine potenzielle Eingriffsflache (Wirkraum) mit einer Breite von 20 m ergibt. In diesem Wirk-
raum werden somit alle derzeit méglichen Konflikte berlicksichtigt, die sich durch das Vorhaben
ergeben kdnnen.

Im zweiten Schritt erfolgt eine Verschneidung des Wirkraumes aller Trassenvarianten mit den
einzelnen Umweltkriterien. Die so generierten Schnittflachen dienen als Grundlage fur die Bil-
dung von Flachenaquivalenten.

Bildung von Flachenaquivalenten und Ranking

Zur Ermittlung einer schutzgutbezogenen Rangfolge der einzelnen Varianten werden fir die ein-
zelnen Umweltkriterien Gewichtungsfaktoren definiert. Kriterien mit sehr hohem Raumwider-
stand gehen mit einer dreifachen, Kriterien mit hohem Raumwiderstand mit einer zweifachen
und Kriterien mit mittlerem Raumwiderstand mit einer einfachen Gewichtung in den Varianten-
vergleich ein.

Die Bildung der Flachenaquivalente erfolgt durch Multiplikation der jeweiligen Gewichtungsfak-
toren mit der durch den Wirkraum geschnittenen Flache (ha) / Beanspruchten Anzahl jedes Um-
weltkriteriums. Anschlielend werden die Flachenaquivalente der einzelnen Umweltkriterien
durch Addition zu je einem schutzgutbezogenen Gesamtwert zusammengefasst.

Dies bedeutet die aufgefiihrten Zahlen entsprechen den Flacheninanspruchnahmen bei
einem gedachten Wirkraum von 10m beidseits einer gefiihrten Linie, nicht der tatsachlich
technisch geplanten Trasse.

Die Belastungen des Ausbaus von Variante 1 als dringlicher Bedarf nach BVWP kommen bei
den Varianten 2, 3, 8 und 9 zusatzlich hinzu.

Die Variante 1 ist Bestandteil von allen Gbrigen 4 Varianten, so dass sie nicht in einen objektiven
Vergleich zueinander gesetzt werden kdnnen. Da die Variante 1 somit aus umweltfachlicher
Sicht in allen Belangen die weitaus gunstigste Variante bildet, wird sie in den folgenden Ausfuh-
rungen nicht explizit berlcksichtigt. Auch in der Umweltvertraglichkeitsstudie (FROELICH &
SPORBECK, 2023) werden die Umweltauswirkungen durch die Variante 1 separat betrachtet.
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Schutzgut Mensch, insbesondere menschliche Gesundheit

Tabelle 13: Schutzgutbezogener Vergleich Schutzgut Menschen, insbesondere die menschliche Gesundheit

Variante 2 Variante 3 Variante 9
Flachenaquivalent 14,96 14,95 57,49
Ranking 1. 1. 3.

Alle Varianten rufen aufgrund der oben dargestellten Auswirkungen erhebliche nachteilige Um-
weltauswirkungen auf das Schutzgut Menschen hervor.

Im schutzgutbezogenen Vergleich schneiden die Varianten 2 und 3 hinsichtlich des Schutzgutes
Mensch am besten ab. Fir das Schutzgut Mensch kann somit hauptsachlich eine negative
Tendenz fir die Variante 9 abgeleitet werden, was sich vor allem durch die gréf3te Inanspruch-
nahme von Industrie- und Gewerbeflachen sowie durch die zweithéchste Beanspruchung von
Siedlungsflachen begrindet. Die Variante 9 Uberplant Potenzialflachen fur den Wohnungsbau,
die nach Uberlegungen im Rat der LHK zukiinftig nicht umgesetzt werden, aber im FNP noch
vorhanden sind.

Schutzgut Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt

Tabelle 14: Schutzgutbezogener Vergleich Schutzgut Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt

Variante 2 Variante 3 Variante 9
AL G e 122,36 128,89 109,66
lent
Ranking 2. 3. 1.

Alle Varianten rufen aufgrund der oben dargestellten Auswirkungen erhebliche nachteilige Um-
weltauswirkungen auf das Schutzgut Tier, Pflanzen und die biologische Vielfalt hervor.

Die Varianten 2 und 3 verlaufen jeweils durch Gebiete mit einem hohen Habitatpotenzial fur die
Avifauna und die Artengruppe der Fledermause. Zudem durchqueren beide Varianten bekannte
Flugstralien von Fledermausen. Des Weiteren sind durch diese beiden Varianten Lebensraume
der Haselmaus betroffen. Die Variante 9 beeintrachtigt zwar ebenfalls Bereiche, die potenziellen
Lebensraum fir Vogel und Fledermause bieten kdnnen sowie Teilflachen mit Habitatpotenzial
der Haselmaus, jedoch im geringeren Male als die Varianten 2 und 3. Bei den Amphibien erge-
ben sich weniger Unterschiede zwischen den Varianten. Schutzgiiter Boden und Flache

Bei Betrachtung der Neuversiegelung von bisher unversiegelten Flachen, sind die Varianten 2
und 3 am schlechtesten zu bewerten. Der Abstand von Variante 9 mit einer Inanspruchnahme

von etwa 28,19 ha schutzwurdiger Béden zu Variante 3 (35,73 ha) und Variante 2 (39,91 ha) Ist
deutlich.
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Gefahrdete Boden werden nur von der V 9 beeintrachtigt, mit etwa 0,7 ha.

Fur die Bewertung des Eingriffs in das Teil-Schutzgut Boden sind vor allem die Parameter Inan-
spruchnahme unversiegelter Boden und Inanspruchnahme unversiegelter schutzwurdiger Bo-
den ausschlaggebend, wobei den schutzwirdigen Béden mehr Bedeutung beizumessen ist. Da
die Neuinanspruchnahme von Boden und die Inanspruchnahme von schutzwirdigen Béden bei
der Variante 9 im Verhaltnis dieser drei Varianten am geringsten ist, kann flr das Teil-Schutzgut
Boden die Variante 9 als vorzugswirdig angesehen werden.

Tabelle 15: Schutzgutbezogener Vergleich Schutzgut Boden

Variante 2 Variante 3 Variante 9
Flachenaquiva- 79.83 7147 57.76
lent
Ranking 3. 2, 1.

Fir die Bewertung des Eingriffs in das Teil-Schutzgut Flache ist neben dem Parameter Inan-
spruchnahme unversiegelter Flachen auch die Zerschneidung und Verinselung von Flachen
heranzuziehen. Die Varianten 2 und 3 fuhren beide zu einer Zerschneidung des Raumes im
Bereich der Kleingartenanlagen zwischen der B 404 und der B 76. Wobei Variante 2 gréfitenteils
entlang der Bahnschienen verlauft und Variante 3 etwas weiter stdlich teilweise ohne vorhan-
dene strukturelle Leitbahnen durch den Raum verlauft. Variante 9 zerschneidet den Raum, wenn
sie den Wellseedamm verlasst und in Richtung Norden bis zur B 76 verlauft. Zunachst folgt sie
der vorhandenen Bahntrasse, diese knickt jedoch stdlich der Segeberger Landstrale nach
Westen ab und von hier verlauft die Variante 9 dann quer durch den Raum bis zur B 76. Bei den
Varianten 2, 3 und 9 kann von einer Zerschneidungswirkung und eine Verinselung von Teilfla-
chen ausgegangen werden.
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Tabelle 16: Schutzgutbezogener Vergleich Schutzgut Flache

Variante 2 Variante 3 Variante 9
Flachenaquiva- 8546 87,05 75.92
lent
Ranking 2. 3. 1.

Beim Schutzgutkomplex Flache und Boden ist die Variante 9 als vorzugswirdig zu betrachten.

Schutzgut Wasser

Tabelle 17: Schutzgutbezogener Vergleich Schutzgut Wasser

Variante 2 Variante 3 Variante 9
S 18,24 16,61 14,36
lent ’ ’ ’
Ranking 3. 2. 1.

Bei der Bewertung des Schutzgutes Wasser werden bei den Oberflachengewassern als Krite-
rium die voraussichtliche flachenhafte Inanspruchnahme, beim Grundwasser der Verlust von
Infiltrationsflachen aufgrund von Neuversiegelung sowie bei Trinkwassergewinnungsgebieten
ebenfalls die flachenhafte Inanspruchnahme herangezogen.

Fir Oberflachengewasser und das Grundwasser ergibt sich beim Vergleich kein wesentlicher
Vorteil bzw. Nachteil fir eine der untersuchten Varianten. Die Varianten unterscheiden sich nur
hinsichtlich der Inanspruchnahme von Flachen innerhalb der Trinkwassergewinnungsgebiete.
Die vergleichende Gegenuberstellung ergibt die geringste Flacheninanspruchnahme bei Vari-
ante 9, vor Variante 3 und 2.

Schutzgut Luft und Klima

Tabelle 18: Schutzgutbezogener Vergleich Schutzgut Luft und Klima

Variante 2 Variante 3 Variante 9
Flachenaquiva- 20,22 22.71 28,38
lent
Ranking 1. 2. 3.

Insgesamt kommt es durch alle Varianten zu erheblichen nachteiligen Auswirkungen auf das
Schutzgut Klima und Luft. Insbesondere in dem dichtbesiedelten bzw. innerstadtischen Raum
ist die Inanspruchnahme von klimarelevanten Flachen von Bedeutung. Jede Variante nimmt kli-
mawirksame Flachen und Klimatope mit Ausgleichsfunktion in Anspruch, jedoch in unterschied-
lichem Umfang.
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Schutzgut Landschaft

Tabelle 19: Schutzgutbezogener Vergleich Schutzgut Landschaft

Variante 2 Variante 3 Variante 9
Flachenaquivas 1.795.46 1.408.84 1.358,31
lent
Ranking 3. 2, 1.

Insgesamt kommt es durch die Varianten 2, 3 und 9 zu erheblichen nachteiligen Auswirkungen
auf das Schutzgut Landschaft, auch wenn die Auswirkungen durch Variante 9 im Vergleich zu
den Auswirkungen durch die Varianten 2 und 3 geringer ausfallen.

Die Variante 9 liegt aufgrund der gréReren Beanspruchung von Landschaftsschutzgebieten,
Knicks sowie Einzelbdumen und der zusatzlichen Beanspruchung von geschutzten Land-
schaftsbestandteilen auf dem 2. Rang. Die gréten Beanspruchungen und somit auch die groR-
ten Auswirkungen auf das Schutzgut Landschaft werden durch die Variante 2 hervorgerufen.
Die Variante 3 liegt jedoch nur knapp vor der Variante 2 auf dem 3. Rang.

Schutzgut Kulturelles Erbe und sonstige Sachguter

Es werden keine Baudenkmale und archaologische Denkmale beansprucht. Auch Betroffenhei-
ten von anderen wertgebenden Flachen (Grindenkmale, kulturhistorische Landschaftsele-
mente) ergeben sich durch das Vorhaben nicht.

Ebenso werden keine Flachen berlhrt, die zu den sonstigen Sachgltern zu zahlen sind.

Tabelle 20: Schutzgutbezogener Vergleich Schutzgut kulturelles Erbe und sonstige Sachguter

Variante 2 Variante 3 Variante 9
Flachenaquiva- 0 0 0
lent
Ranking 1. 1. 1.

Insgesamt sind somit alle Varianten hinsichtlich des Schutzgutes Kulturelles Erbe und sonstige
Sachguiter gleich zu bewerten und bekommen daher im Ranking alle den 1. Rang.

AbschlieBender schutzgutiibergreifender Variantenvergleich

Auf der Grundlage der in den oberen Kapiteln erstellten schutzgutbezogenen Rankings wird nun
ein schutzgutubergreifender Vergleich der Varianten durchgefihrt. Dabei wird jedes Schutzgut
gleich bewertet. Durch die Summe der zuvor vergebenen Rankings, ergibt sich somit ein Ge-
samtwert je Variante. Die Variante mit dem niedrigsten Gesamtwert wird als Vorzugsvariante
aus Umweltsicht festgelegt.
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Im Rahmen der Auswirkungsprognose wurden die Ergebnisse des Variantenvergleichs verifi-
ziert, indem die zu erwartenden erheblichen Umweltauswirkungen der Varianten ermittelt, be-
schrieben und bewertet wurden.

Tabelle 21: Ranking schutzgutiibergreifender Variantenvergleich

Schutzgut Variante 2 Variante 3 Variante 9
Mensch und menschliche Ge- 1 1 43
sundheit
Tiere, Pflanzen und biologi- 2 3 1
sche Vielfalt
Boden 3. 2. 1.
Flache 2. 3. 1.
Wasser 3 2 1
Luft und Klima 1 2. 3.
Landschaft 3 2 1.
Kulturelles Erbe 1. 1. 1.
Gesamtwert 16 16 12
Ranking _ 2 2 1.
Vorzugsvariante

Stellt man die drei letztlich betrachteten Varianten in einem Gesamttableau der schutzgutbezo-
genen Bewertungen gegenuber, ist ein Vorteil der Variante 9 gegenlber den anderen Varianten
zu erkennen. Die Varianten 2 und 3 schneiden schlechter ab, sie werden bei der Mehrzahl der
betrachteten Schutzguter nachteiliger bewertet.

3.3.24.2 Vermeidung und Ausgleichbarkeit von Umweltauswirkungen

Im aktuellen Planungstand ist eine Konkretisierung und Verortung von MafRnahmen noch nicht
maoglich, eine detaillierte Konfliktanalyse und daraus resultierend eine Erarbeitung der Vermei-
dungs- und Kompensationsmafnahmen erfolgt im Rahmen der Planfeststellung bzw. im weite-
ren Genehmigungsverfahren.
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3.3.25 Wirtschaftlichkeit

Far die Betrachtung der Wirtschaftlichkeit wurde eine Kostenschatzung nach AKVS erstellt. Die
Berechnungen und die zugrundeliegenden Massenermittiungen sind in Unterlage 13 zu finden.
Die Baukosten und Betriebskosten wurden in Tabelle 22 (ibertragen und in das Abwagungsver-
fahren mit einbezogen. Als Vergleich wurde ebenfalls die Variante 1 erganzt.

Tabelle 22: Kostenaufstellung V1 bis V9

Kriterien Bezeichnung | [Einh.] Al V2 V3 V9

Baukosten [€] 98.000.000| 264.700.000| 233.700.000| 184.800.000
Betriebskosten Stralle |[€]/a 118.125 205.650 205.650 218.550
Betriebskosten Briicken | [€]/a 393.525 1.632.400 1.275.945 818.840

Wie der Tabelle 22 zu entnehmen ist, ist die Variante 9 unter den Varianten mit Siidspange am
wirtschaftlichsten. Die Baukosten der teuersten Variante 2 liegen um etwa 37% dariber. Dies
lasst sich auf die hohe Anzahl an Bruckenbauwerken zurtckfihren. Dementsprechend hoch
sind auch die jahrlichen Betriebskosten der Briicken. Die Betriebskosten der Stral3en sind bei
allen Varianten mit Sudspange ungefahr gleich.
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3.3.2.6

Tabellenauswertung

Tabelle 23:Datenerfassung

Kriterien Planungsvarianten

Nr. r();er:rrl)r- Gruppenname Kriterienbezeichnung [Einh.] V1 V2 V3 V9

K01 | RO1 Off. Leben Flachen d. offentlichen Lebens [m?] 47.820| 113.950| 103.080 82.950

K02 |R02 Off. Leben Anlagen d. 6ffentlichen Lebens [Stk] 0 0 1 1

K03 |R03 Off. Leben Hauptversorgungs- und Hauptwasserleitungen [m] 0 475 475 645

K04 |R0O4 Eigentum Dauerhafte Grundinanspruchnahme [m?] 166.230| 325.450| 331.670| 341.760

K05 | RO5 Eigentum Voriibergehende Grundinanspruchnahme [m?3] 103.980| 186.250| 190.710| 176.400

K06 | R0O6 Eigentum Verinselungen [m3] 19.680 56.160 56.730 45.480

K07 |R0O7 | Eigentum Privat genutzte Kleingartenanlagen und Gebaude [Stk] 18 156 153 104

K08 | V01 | Verkehr Verkehrsstarke der Siidspange (Prognoseplanfall) [Kfz/24h] 0 12.600 12.700 16.000
Verkehrsstarke B76 Barkauer Kreuz bis Anschluss

K09 [V02 Verkehr Sudspange (Prognoseplanfall) [Kfz/24h] 62.100 56.100 56.300 60.700
Verkehrsstarke B76 Theodor-Heuss-Ring/Wellseedamm

K10 | Vo3 Verkehr (Prognoseplanfall) [Kfz/24h] 59.600 62.500 62.700 61.200
Verkehrsstarke B76 Barkauer Kreuz West (Prognoseplan-

K11 | voa Verkehr fall) [Kfz/24h] | 103.000| 102.100| 101.900| 103.000
Verkehrsstarke B76 Barkauer Kreuz Ost (Prognoseplan-

K12 | V05 Verkehr fall) [Kfz/24h] 96.100 86.700 86.800 96.400

K13 | V06 Verkehr B 76 - K. Adenauer Damm [Kfz/24h] 61.600 62.100 62.100 61.800

K14 | V07 Verkehr Wirkung auf A21 Abschnitt 1B [Kfz/24h] 40.200 42.700 42.400 34.900
Neue Hamburger Stralle (B404 zwischen L318 und Bar-

K15 | Vo8 Verkehr kauer Kreuz) [Kfz/24h] 56.100 49.100 48.900 49.300

K16 | V09 Verkehr Wellseedamm West/ 6stlich Solldiekswall [Kfz/24h] 11.800 11.100 11.000 11.900

K17 | V10 Verkehr Wellseedamm / dstlich EdisonstrafRe [Kfz/24h] 14.700 12.300 12.400 8.400

K18 [V11 Verkehr Segeberger Landstrale [Kfz/24h] 6.000 3.900 3.900 3.400
Belastungswirkung in Wohngebieten - Karlsburger Feld-

K19 | v12 Verkehr weg [Kfz/24h] 2.600 2.200 2.200 2.100
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Kriterien Planungsvarianten

Nr. r();er:rrl)r-. Gruppenname Kriterienbezeichnung [Einh.] V1 V2 V3 V9
k20 |13 Verkehr \I?Veelgstungswwkung in Wohngebieten — Poppenbrugger [Kfz/24h] 3,500 3.900 3,900 3.100
K21 [V14 | Verkehr Belastungswirkung in Wohngebieten - Bormkamp [Kfz/24h] 6.400 6.900 7.000 6.100
K22 |V15 | Verkehr Belastungswirkung auf Knoten B76 / B502 [Kfz/24h] | 29.400 29.800 29.800 29.400

Erreichbarkeit gewerblich und industriell genutzter Anla- . . :
K23 | V16 Verkehr gen [-] gleich gleich gleich | schlechter
K24 | TO1 Entwurf Summe Trassenlange Neubau Haupttrassen [m] 2.860 4.660 4.640 5.520
K25 | T02 Entwurf Lange der SchallschutzmaBnahmen [m] 3.625 6.880 6.845 5.770
K26 | T03 Entwurf Lange nachgeordnetes Wegenetz [m] 1.870 2.710 2.710 2.710
K27 | T0O4 Entwurf Rampenlangen insgesamt [m] 2.670 6.670 6.150 4.740
K28 | T05 Entwurf Masseniberschuss / -defizit [m3] -27.000 18.000 64.400| -103.000
K29 | T06 Entwurf Briickenbauwerke der Knotenpunkte und StraRe (Groke 1)| [StK] 2 2 2 2
K30 | TO7 Entwurf Briickenbauwerke der Knotenpunkte und StralRe (GroRe 1) [m?3] 470 730 730 470
K31 | T08 Entwurf Briickenbauwerke der Knotenpunkte und StraRe (GréRe 2) |  [StK] 6 10 10 9
K32 | T09 Entwurf Brickenbauwerke der Knotenpunkte und StralRe (GréRe 2) [m?] 7.540 10.700 10.690 10.760
K33 | T10 Entwurf Briickenbauwerke der Knotenpunkte und StraRe (GroRe 3) | [StK] 0 4 3 1
K34 | T11 Entwurf Briickenbauwerke der Knotenpunkte und StralRe (GroRe 3) [m3] 0 14.910 9.480 2.810
K35 | T12 Entwurf Briickenbauwerke der Knotenpunkte und StraRe (GroRe 4) |  [StK] 0 0 0 0
K36 |T13 Entwurf Briickenbauwerke der Knotenpunkte und StraRe (GroRe 4) |  [m?] 0 0 0 0
K37 |T14 Entwurf Radwegflihrung [-] gleich | schlechter | schlechter gleich
K38 | T15 Entwurf Anzahl Querungsstellen mit der Bahn [Stk] 2 7 6 6
K39 | T16 Bauzeit Bauzeit [Monate] 23 74 63 40
K40 | T17 Bauzeit Bauzeitliche Abhangigkeit anderer Verkehrstrager [-] gering | sehr hoch | sehr hoch hoch
K41 | T18 Bauzeit Bauzeitliche Ersatzneubauten [Stk] 1 1 1 1
K42 | T19 Bauzeit Umleitungswege [m] 1.000 850 900 1.050

ngnsib_l_e Einrichtungen (Kliniken, Pflegeheime, Schulen, [(m?] 0 0 0 0
K43 |U01 Mensch Friedhofe)
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Kriterien Planungsvarianten
Nr. r();er:rrl)r-. Gruppenname Kriterienbezeichnung [Einh.] V1 V2 V3 V9

K44 |U02 Mensch Wohn- und Mischbauflachen [m?] 9.200 8.400 8.400 9.200
K45 | U03 Mensch Industrie- und Gewerbeflachen [m?] 600 5.700 5.700 59.000
K46 | U04 Mensch Festgesetzte Bauleitplanungen (BP, FNP) [m?] 26.900 32.800 32.300 110.900
K47 |UO5 | Mensch Potenzialflachen fiir den Wohnungsbau [m?] 0 0 0 29.300
K48 |U06 | Mensch Siedlungsnahe Freirdume/Siedlungsfreiflachen [m?] 4.400 4.600 4.500 4.400
K49 |U07 |Tiere, Pflanzen | Naturschutzgebiete (NSG) [m?] 0 0 0 0
K50 |U08 | Tiere, Pflanzen | Gesetzlich Geschiitzte Biotope (amtliche Kartierung) [m?] 16.500 25.700 27.400 32.900
K51 |U09 | Tiere, Pflanzen | Gesetzlich Geschiitzte Biotope (gutachterliche Kartierung) [m?] 600 3.400 2.400 1.300
K52 |U10 Tiere, Pflanzen | Avifaunistische Schwerpunkte [m?3] 49.500| 153.300| 151.000| 118.900
K53 |U11 Tiere, Pflanzen | Walder und Geholze [m?] 56.400 93.700| 104.100| 118.500
K54 |U12 Tiere, Pflanzen | Kompensationsflachen [m3] 0 0 0 2.300
K55 |U13 Tiere, Pflanzen | Biotopverbundflachen [m3] 48.100 128.100 80.000 65.600
K56 |U14 | Tiere, Pflanzen | Biotope mit hoher bis sehr hoher Wertigkeit [m?] 50.300| 214.400| 221.600| 132.900
K57 |U15 Tiere, Pflanzen | Schutzwiirdige Biotope [m3] 39.200 77.000 88.500 76.600
K58 |U16 Tiere, Pflanzen | Knicks [m3] 1.400 2.000 3.300 7.600
D Tiere. Pfianzen Scilggt mit besonderer Bedeutung fur Natur und Land- [m?] 136.1001 2192001 215.900! 158.900
K60 |U18 Tiere, Pflanzen | Vorranggebiete fiir den Naturschutz [m?] 0 0 0 0
K61 | U19 Tiere, Pflanzen | Regionaler Griinzug [m3] 0 0 0 0
K62 |U20 Flache bislang unversiegelter Boden [m?] 115.900| 333.600| 331.100| 261.100
K63 | U21 Flache Wald und Geholzflachen (Zerschneidung) [m?] 56.400 93.700| 104.100| 118.500
K64 |U22 Boden gefahrdete Boden (Wassererosion) [m?] 0 0 0 7.000
K65 | U23 Boden Moore [m?] 400 500 800 1.800
K66 | U24 Boden Archivbdden [m?] 4.300 600 900 2.000
K67 |U25 Boden Klimasensitive Boéden [m?] 4.300 600 900 2.000
K68 | U26 Boden Altlasten [m?] 0 0 0 0
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Nr. r();er:rrl)r-. Gruppenname Kriterienbezeichnung [Einh.] V1 V2 V3 V9
K69 |U27 Boden Geotope / Geotop-Potenzialgebiet [m?] 66.400| 193.900| 186.900| 122.300
K70 |U28 Boden Boden mit hoher Funktionserfiillung [m?] 72.500| 203.700| 168.000| 153.800
K71 |U29 |Wasser Trinkwasserschutzgebiet / Trinkwassergewinnungsgebiet [m?] 119.200| 180.600| 164.200| 141.700
K72 |U30 Wasser FlieRgewasser/Graben [Stk / ha] 200 200 200 200
K73 | U31 Wasser Stillgewasser [m?] 500 500 500 500
K74 |U32 Luft / Klima Walder und Geholze [m?] 56.400 93.700| 104.100| 118.500
K75 |U33 Luft / Klima Grlinlandbereiche [m?] 700 700 1.800 29.800
K76 | U34 Luft / Klima Klimatope mit hoher Ausgleichsfunktion [m?3] 0 14.200 17.000 17.200
K77 |U35 | Landschaft Landschaftsschutzgebiete (LSG) [m?] 0 13.400 13.800 14.500
K78 | U36 Landschaft Geschitzte Landschaftsbestandteile [m?3] 0 7.200 21.200 3.400
K79 |U37 Landschaft Knicks [m3] 1.400 2.000 1.700 7.600
K80 |U38 Landschaft Einzelbaume [Stk] 176 282 274 226
K81 | U39 Landschaft Wanderwege [m] 776 1.511 1.131 1.129
K82 |U40 Kultur Archéaologische Denkmaler [Stk / ha] 0 0 0 0
K83 | U41 Kultur Baudenkmaler [Stk / ha] 0 0 0 0
€] 98.001.3 | 264.680.8 | 233.714.9| 184.814.8
K84 | W01 Kosten Baukosten 41 50 87 30
K85 |W02 |Kosten Betriebskosten StralRen [€]/a 118.125| 205.650| 205.650| 218.550
K86 | W03 |Kosten Betriebskosten Briicken [€)/a 393.525| 1.429.109| 1.239.370| 759.440
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Tabelle 24: Abwégungsreihenfolge

Kriterien Abwéagungspaare
Nr. | Srup- Gruppen- Kriterienbezeichnung V2/V3 | V2/V9 | V3IV9
pennr. name
K01 |RO1 Off. Leben Flachen d. 6ffentlichen Lebens N N N
K02 | R02 Off. Leben Anlagen d. 6ffentlichen Lebens V V G
K03 | R03 Off. Leben Hauptversorgungs- und Hauptwasserleitungen G V V
K04 | R04 Eigentum Dauerhafte Grundinanspruchnahme V V V
K05 | R05 Eigentum Vorubergehende Grundinanspruchnahme V N N
Verinselungen (Zuklnftige potenzielle Kompensationsflachen in
K06 | RO6 Eigentum Rampenbereichen) V N N
K07 | RO7 Eigentum Privat genutzte Anlagen N N N
K08 | V01 Verkehr Verkehrsstarke der Stdspange (Prognoseplanfall) N N N
Verkehrsstarke B76 Barkauer Kreuz bis Anschluss Siidspange
K09 | V02 Verkehr (Prognoseplanfall) V V V
Verkehrsstarke B76 Theodor-Heuss-Ring/Wellseedamm (Progno-
K10 V03 Verkehr seplanfall) V N N
K11|V04 Verkehr Verkehrsstarke B76 Barkauer Kreuz West (Prognoseplanfall) N V V
K12 V05 Verkehr Verkehrsstarke B76 Barkauer Kreuz Ost (Prognoseplanfall) V V V
K13 V06 Verkehr B 76 - K. Adenauer Damm G N N
K14 | V07 Verkehr Wirkung auf A21 Abschnitt 1B N N N
Neue Hamburger Strale (B404 zwischen L318 und Barkauer
K15|Vv08 Verkehr Kreuz) N V V
K16 | V09 Verkehr Wellseedamm West/ 6stlich Solldiekswall N V V
K17 V10 Verkehr Wellseedamm / dstlich Edisonstralie V N N
K18 | V11 Verkehr Segeberger Landstralle G N N
K19|V12 Verkehr Belastungswirkung in Wohngebieten - Karlsburger Feldweg G N N
K20 V13 Verkehr Belastungswirkung in Wohngebieten — Poppenbriugger Weg G N N
K21|V14 Verkehr Belastungswirkung in Wohngebieten - Bormkamp V N N
K22 V15 Verkehr Belastungswirkung auf Knoten B76 / B502 G N N
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stidspange Kiel

Voruntersuchung Unterlage 1: Erlduterungsbericht
Kriterien Abwagungspaare
Nr. | Srup- Gruppen- Kriterienbezeichnung V2/V3 | V2/V9 | V3IV9
pennr. name
K23 V16 Verkehr Erreichbarkeit gewerblich und industriell genutzter Anlagen G V \
K24 | T01 Entwurf Summe Trassenldnge Neubau Haupttrassen N V V
K25|T02 Entwurf Lange der Schallschutzmalinahmen N N N
K26 |T03 Entwurf Lange nachgeordnetes Wegenetz G G G
K27 | T04 Entwurf Rampenlangen insgesamt N N N
K28 | T0S Entwurf Massenuberschuss / -defizit V V V
K29 |T06 Entwurf Briickenbauwerke der Knotenpunkte und Stralde (GrofRe 1) G G G
K30 |T07 Entwurf Briickenbauwerke der Knotenpunkte und Stralde (GrofRe 1) G N N
K31 |T08 Entwurf Briickenbauwerke der Knotenpunkte und Stralle (GroRRe 2) G N N
K32 |T09 Entwurf Briickenbauwerke der Knotenpunkte und Stralde (GrofRe 2) N V V
K33|T10 Entwurf Briickenbauwerke der Knotenpunkte und Stralde (GrofRe 3) N N N
K34 | T11 Entwurf Briickenbauwerke der Knotenpunkte und Stralle (GroRRe 3) N N N
K35|T12 Entwurf Briickenbauwerke der Knotenpunkte und Stralde (Grofie 4) G G G
K36 |T13 Entwurf Briickenbauwerke der Knotenpunkte und Stralde (Grofie 4) G G G
K37 |T14 Entwurf Radwegflihrung G N N
K38 |T15 Entwurf Anzahl Querungsstellen mit der Bahn N N G
K39 |T16 Bauzeit Bauzeit N N N
K40 | T17 Bauzeit Bauzeitliche Abhangigkeit anderer Verkehrstrager G N N
K41|T18 Bauzeit Bauzeitliche Ersatzneubauten G G G
K42 |T19 Bauzeit Umleitungswege \Y \Y \Y
Sensible Einrichtungen (Kliniken, Pflegeheime, Schulen, Fried-

K43 | U01 Mensch hofe) G G G
K44 | U02 Mensch Wohn- und Mischbauflachen G V V
K45|U03 Mensch Industrie- und Gewerbeflachen G V V
K46 | U04 Mensch Festgesetzte Bauleitplanungen (BP, FNP) N V V
K47 | U05 Mensch Potenzialflachen fir den Wohnungsbau G V V
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stidspange Kiel

Voruntersuchung Unterlage 1: Erlduterungsbericht
Kriterien Abwagungspaare
Nr. | Srup- Gruppen- Kriterienbezeichnung V2/V3 | V2/V9 | V3IV9
pennr. name

K48 | U06 Mensch Siedlungsnahe Freirdume/Siedlungsfreiflachen N N N
K49 |UQ7 Tiere, Pflanzen | Naturschutzgebiete (NSG) G G G
K50 | U08 Tiere, Pflanzen | Gesetzlich Geschutzte Biotope (amtliche Kartierung) V V V
K51 |U09 Tiere, Pflanzen | Gesetzlich Geschutzte Biotope (gutachterliche Kartierung) N N N
K52|U10 Tiere, Pflanzen | Avifaunistische Schwerpunkte N N N
K53 |U11 Tiere, Pflanzen | Walder und Geholze V V V
K54 |U12 Tiere, Pflanzen | Kompensationsflachen G V V
K55|U13 Tiere, Pflanzen | Biotopverbundflachen N N N
K56 |U14 Tiere, Pflanzen | Biotope mit hoher bis sehr hoher Wertigkeit V N N
K57 |U15 Tiere, Pflanzen | Schutzwirdige Biotope V N N
K58 |U16 Tiere, Pflanzen | Knicks V V V
K59 |U17 Tiere, Pflanzen | Gebiet mit besonderer Bedeutung fir Natur und Landschaft N N N
K60|U18 Tiere, Pflanzen | Vorranggebiete fir den Naturschutz G G G
K61|U19 Tiere, Pflanzen | Regionaler Griinzug G G G
K62 | U20 Flache bislang unversiegelter Boden N N N
K63 | U21 Flache Wald und Gehdlzflachen (Zerschneidung) V V V
K64 | U22 Boden gefahrdete Boden (Wassererosion) G V V
K65 | U23 Boden Moore V V V
K66 | U24 Boden Archivbdden V V V
K67 |U25 Boden Klimasensitive Boden V V V
K68 | U26 Boden Altlasten G G G
K69 | U27 Boden Geotope / Geotop-Potenzialgebiet N N N
K70|U28 Boden Bdden mit hoher Funktionserfiullung N N N
K71]1U29 Wasser Trinkwasserschutzgebiet / Trinkwassergewinnungsgebiet N N N
K72|1U30 Wasser FlieRgewasser/Graben G G G
K73 |U31 Wasser Stillgewasser G G G
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stidspange Kiel

Voruntersuchung Unterlage 1: Erlauterungsbericht
Kriterien Abwagungspaare
Nr. | Srup- Gruppen- Kriterienbezeichnung V2/V3 | V2/V9 | V3IV9
pennr. name
K74 |U32 Luft / Klima Walder und Geholze V V V
K75]|U33 Luft / Klima Grinlandbereiche V V V
K76 | U34 Luft / Klima Klimatope mit hoher Ausgleichsfunktion V V V
K771U35 Landschaft Landschaftsschutzgebiete (LSG) V V V
K78 |U36 Landschaft Geschitzte Landschaftsbestandteile V N N
K79|U37 Landschaft Knicks N V V
K80 |U38 Landschaft Einzelbdume N N N
K81 U39 Landschaft Wanderwege N N N
K82 | U40 Kultur Archdologische Denkmaler G G G
K83 | U41 Kultur Baudenkmaler G G G
K84 | W01 Kosten Baukosten N N N
K85 | W02 Kosten Betriebskosten Stralien G V V
K86 | W03 Kosten Betriebskosten Briicken N N N
Relative Vorteile 25 32 31
Relative Nachteile 30 40 39
Relative Gleichheit 31 14 16
Glnstige Reihenfolge fir die Lésung des Abwagungsproblems 1 3 2
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Voruntersuchung

4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stidspange Kiel
Unterlage 1: Erlduterungsbericht

Tabelle 25: Bedeutsame Kriterien V2/V3

Bedeutsames Kriterium (Projektziel

Kriterien Planungsvarianten
Grup-
pennr

Nr. |. Gruppenname | Kriterienbezeichnung [Einh.] V2 V3 Diff. V2IV3 | %

K01 |RO1 | Off. Leben Flachen d. éffentlichen Lebens [m?] 113.950 103.080 10.870 N 1,11

K02 |R02 | Off. Leben Anlagen d. éffentlichen Lebens [StK] 0 1 -1 \' -

K03 |R03 | Off. Leben Hauptversorgungs- und Hauptwasserleitungen [m] 475 475 0 G 1,00

K04 |R04 |Eigentum Dauerhafte Grundinanspruchnahme [m?] 325.450 331.670 -6.220 V 0,98

K05 |R05 |Eigentum Vorlibergehende Grundinanspruchnahme [m?] 186.250 190.710 -4.460 V 0,98
Verinselungen (Zukinftige potenzielle Kompensationsfla-

K06 |R0O6 |Eigentum chen in Rampenbereichen) [m?] 56.160 56.730 -570 V 0,99

K07 |R0O7 |Eigentum Privat genutzte Anlagen [Stk] 156 153 3 N 1,02

K08 | V01 Verkehr Verkehrsstarke der Stidspange (Prognoseplanfall) [Kfz/24h] 12.600 12.700 -100 N 0,99
Verkehrsstarke B76 Barkauer Kreuz bis Anschluss

K09 [V02 |Verkehr Slidspange (Prognoseplanfall) [Kfz/24h] 56.100 56.300 -200 V 1,00
Verkehrsstarke B76 Theodor-Heuss-Ring/Wellseedamm

K10 [V03 |Verkehr (Prognoseplanfall) [Kfz/24h] 62.500 62.700 -200 V 1,00
Verkehrsstarke B76 Barkauer Kreuz West (Prognoseplan-

K11 |V04 |Verkehr fall) [Kfz/24h] 102.100 101.900 200 N 1,00

K12 |V05 |Verkehr Verkehrsstarke B76 Barkauer Kreuz Ost (Prognoseplanfall) | [Kfz/24h] 86.700 86.800 -100 \ 1,00

K13 |V06 |Verkehr B 76 - K. Adenauer Damm [Kfz/24h] 62.100 62.100 0 G 1,00

K14 |V07 |Verkehr Wirkung auf A21 Abschnitt 1B [Kfz/24h] 42.700 42.400 300 N 1,01
Neue Hamburger Strafl3e (B404 zwischen L318 und Bar-

K15 | V08 | Verkehr kauer Kreuz) [Kfz/24h] 49.100 48.900 200 N 1,00

K16 |V09 |Verkehr Wellseedamm West/ éstlich Solldiekswall [Kfz/24h] 11.100 11.000 100 N 1,01

K17 |V10 |Verkehr Wellseedamm / dstlich Edisonstralle [Kfz/24h] 12.300 12.400 -100 V 0,99

K18 |V11 Verkehr Segeberger Landstralie [Kfz/24h] 3.900 3.900 0 G 1,00
Belastungswirkung in Wohngebieten - Karlsburger Feld-

K19 |V12 |Verkehr weg [Kfz/24h] 2.200 2.200 0 G 1,00
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stidspange Kiel

Voruntersuchung Unterlage 1: Erlduterungsbericht
Bedeutsames Kriterium (Projektziel
Kriterien Planungsvarianten
Grup-
pennr
Nr. Gruppenname | Kriterienbezeichnung [Einh.] V2 V3 Diff. V2IV3 | %
Belastungswirkung in Wohngebieten — Poppenbriigger
K20 |V13 | Verkehr Weg [Kfz/24h] 3.900 3.900 0 G 1,00
K21 |V14 |Verkehr Belastungswirkung in Wohngebieten - Bormkamp [Kfz/24h] 6.900 7.000 -100 V 0,99
K22 |V15 |Verkehr Belastungswirkung auf Knoten B76 / B502 [Kfz/24h] 29.800 29.800 0 G 1,00
K23 | V16 | Verkehr Erreichbarkeit gewerblich und industriell genutzter Anlagen [-] gleich gleich 0 G 1,00
K24 | TO1 Entwurf Summe Trassenlange Neubau Haupttrassen [m] 4.660 4.640 20 N 1,00
K25 | T02 Entwurf Lange der Schallschutzmallhahmen [m] 6.880 6.845 35 N 1,01
K26 |TO3 |Entwurf Lange nachgeordnetes Wegenetz [m] 2.710 2.710 0 G 1,00
K27 | T0O4 Entwurf Rampenlangen insgesamt [m] 6.670 6.150 520 N 1,08
K28 | T05 Entwurf Masseniberschuss / -defizit [m?3] 18.000 64.400 -46.400 \
K29 | T06 Entwurf Brickenbauwerke der Knotenpunkte und Stralle (Grole 1) [Stk] 2 2 0 G 1,00
K30 | TO7 Entwurf Brickenbauwerke der Knotenpunkte und Stralle (Grole 1) [m?] 730 730 0 G 1,00
K31 | TO8 Entwurf Brickenbauwerke der Knotenpunkte und Stralle (Grole 2) [Stk] 10 10 0 G 1,00
K32 | T09 Entwurf Brickenbauwerke der Knotenpunkte und Stralle (Grole 2) [m?] 10.700 10.690 10 N 1,00
K33 | T10 Entwurf Brickenbauwerke der Knotenpunkte und Stralle (Grole 3) [Stk] 4 3 1 N .
K34 | T11 Entwurf Brickenbauwerke der Knotenpunkte und Stralle (Grole 3) [m?] 14.910 9.480 5.430 N
K35 | T12 Entwurf Briickenbauwerke der Knotenpunkte und Stralle (Grole 4) [Stk] 0 0 0 G 1,00
K36 | T13 Entwurf Briickenbauwerke der Knotenpunkte und Stral3e (Grole 4) [m?] 0 0 0 G 1,00
K37 | T14 Entwurf Radwegfiihrung [-] schlechter | schlechter 0 G 1,00
K38 | T15 Entwurf Anzahl Querungsstellen mit der Bahn [Stk] 7 6 1 N 1,17
K39 |T16 |Bauzeit Bauzeit [Monate] 74 63 11 N 1,17
K40 |T17 | Bauzeit Bauzeitliche Abhangigkeit anderer Verkehrstrager [-] sehr hoch sehr hoch 0 G 1,00
K41 | T18 Bauzeit Bauzeitliche Ersatzneubauten [Stk] 1 1 0 G 1,00
K42 | T19 Bauzeit Umleitungswege [m] 850 900 -50 V 0,94
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stidspange Kiel

Voruntersuchung Unterlage 1: Erlduterungsbericht
Bedeutsames Kriterium (Projektziel
Kriterien Planungsvarianten
Grup-
pennr
Nr. Gruppenname | Kriterienbezeichnung [Einh.] V2 V3 Diff. V2IV3 | %
Sensible Einrichtungen (Kliniken, Pflegeheime, Schulen,
K43 |UO01 | Mensch Friedhdfe) [m?] 0 0 0 G 1,00
K44 U002 |Mensch Wohn- und Mischbauflachen [m?] 8.400 8.400 0 G 1,00
K45 |U03 |Mensch Industrie- und Gewerbeflachen [m?] 5.700 5.700 0 G 1,00
K46 |U04 | Mensch Festgesetzte Bauleitplanungen (BP, FNP) [m?] 32.800 32.300 500 N 1,02
K47 |U05 |Mensch Potenzialflachen fir den Wohnungsbau [m?] 0 0 0 G 1,00
K48 |U06 | Mensch Siedlungsnahe Freirdume/Siedlungsfreiflachen [m?] 4.600 4.500 100 N 1,02
K49 |UQ7 |Tiere, Pflanzen | Naturschutzgebiete (NSG) [m?] 0 0 0 G 1,00
K50 |U08 |Tiere, Pflanzen | Gesetzlich Geschitzte Biotope (amtliche Kartierung) [m?] 25.700 27.400 -1.700 \ 0,94
K51 |UQ9 |Tiere, Pflanzen | Gesetzlich Geschitzte Biotope (gutachterliche Kartierung) [m?] 3.400 2.400 1.000 N
K52 |U10 |Tiere, Pflanzen | Avifaunistische Schwerpunkte [m?] 153.300 151.000 2.300 N 1,02
K53 |U11 |Tiere, Pflanzen | Walder und Gehdlze [m?] 93.700 104.100 -10.400 \Y 0,90
K54 |U12 |Tiere, Pflanzen | Kompensationsflachen [m?] 0 0 0 G 1,00
K55 |U13 |Tiere, Pflanzen | Biotopverbundflachen [m?] 128.100 80.000 48.100 N !
K56 |U14 |Tiere, Pflanzen |Biotope mit hoher bis sehr hoher Wertigkeit [m?] 214.400 221.600 -7.200 \ 0,97
K57 |U15 |Tiere, Pflanzen |Schutzwirdige Biotope [m?] 77.000 88.500 -11.500 \ 0,87
K58 | U16 | Tiere, Pflanzen | Knicks [m?] 2.000 3.300 1300 v |loen
Gebiet mit besonderer Bedeutung fur Natur und Land-
K59 |U17 |Tiere, Pflanzen |schaft [m?] 219.200 215.900 3.300 N 1,02
K60 |U18 |Tiere, Pflanzen |Vorranggebiete flr den Naturschutz [m?] 0 0 0 G 1,00
K61 |U19 |Tiere, Pflanzen |Regionaler Griinzug [m?] 0 0 0 G 1,00
K62 |U20 |Flache bislang unversiegelter Boden [m?] 333.600 331.100 2.500 N 1,01
K63 [U21 |Flache Wald und Gehélzflachen (Zerschneidung) [m?] 93.700 104.100 -10.400 \Y 0,90
K64 |U22 |Boden gefahrdete Boden (Wassererosion) [m?] 0 0 0 G 1,00
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stidspange Kiel

Voruntersuchung Unterlage 1: Erlauterungsbericht
Bedeutsames Kriterium (Projektziel
Kriterien Planungsvarianten
Grup-
pennr
Nr. |. Gruppenname | Kriterienbezeichnung [Einh.] V2 V3 Diff. V2IV3 | %
K65 |[U23 |Boden Moore [m?] 500 800 -300 V
K66 |U24 |Boden Archivbdden [m?] 600 900 -300 \Y
K67 |U25 |Boden Klimasensitive Béden [m?] 600 900 -300 V
K68 |U26 |Boden Altlasten [m?] 0 0 0 G 1,00
K69 |U27 |Boden Geotope / Geotop-Potenzialgebiet [m?] 193.900 186.900 7.000 N 1,04
K70 |[U28 |Boden Bdden mit hoher Funktionserfillung [m?] 203.700 168.000 35.700 N 1,21
K71 |U29 |Wasser Trinkwasserschutzgebiet / Trinkwassergewinnungsgebiet [m?] 180.600 164.200 16.400 N 1,10
K72 |U30 |Wasser Flielgewasser/Graben [Stk / ha] 200 200 0 G 1,00
K73 |U31 Wasser Stillgewasser [m?] 500 500 0 G 1,00
K74 |U32 |Luft/Klima Walder und Gehdlze [m?] 93.700 104.100 -10.400 \Y 0,90
K75 |U33 |Luft/Klima Grinlandbereiche [m?] 700 1.800 -1.100 \Y -
K76 |U34 |Luft/Klima Klimatope mit hoher Ausgleichsfunktion [m?] 14.200 17.000 -2.800 \ 0,84
K77 |U35 |Landschaft Landschaftsschutzgebiete (LSG) [m?] 13.400 13.800 -400 \ 0,97
K78 |U36 |Landschaft Geschitzte Landschaftsbestandteile [m?] 7.200 21.200 -14.000 \' !
K79 |U37 |Landschaft Knicks [m?] 2.000 1.700 300 N 1,18
K80 [U38 |Landschaft Einzelbdume [StK] 282 274 8 N 1,03
K81 |U39 |Landschaft | Wanderwege [m] 1,511 1.131 3s0] N |Fhed|
K82 |U40 | Kultur Archéaologische Denkmaler [Stk / ha] 0 0 0 G 1,00
K83 | U41 Kultur Baudenkmaler [Stk / ha] 0 0 0 G 1,00
K84 |W01 |Kosten Baukosten [€] 233.780.000 | 219.560.000 | 14.220.000 N 1,06
K85 | W02 |Kosten Betriebskosten Stralten [€]/a 205.650 205.650 0 G 1,00
K86 | W03 | Kosten Betriebskosten Bricken [€)a 1.429.109|  1.239.370 189.739| N [1,15
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Voruntersuchung

4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stidspange Kiel
Unterlage 1: Erlduterungsbericht

Tabelle 26: Bedeutsame Kriterien V3/V9

Bedeutsames Kriterium (Projektziel

Kriterien Planungsvarianten
Grup-
pennr

Nr. |. Gruppenname | Kriterienbezeichnung [Einh.] V3 V9 Diff. V3V9 | %

K01 |RO1 | Off. Leben Flachen d. éffentlichen Lebens [m?] 103.080 82.950 20.130 N 1,24

K02 |R02 | Off. Leben Anlagen d. éffentlichen Lebens [Stk] 1 1 0 G 1,00

K03 |R03 | Off. Leben Hauptversorgungs- und Hauptwasserleitungen [m] 475 645 -170 V 0,74

K04 |R04 |Eigentum Dauerhafte Grundinanspruchnahme [m?] 331.670 341.760 -10.090 V 0,97

K05 |R05 |Eigentum Vorubergehende Grundinanspruchnahme [m?] 190.710 176.400 14.310 N 1,08
Verinselungen (Zukinftige potenzielle Kompensationsfla-

K06 |R06 |Eigentum chen in Rampenbereichen) [m?] 56.730 45.480 11.250 N 1,25

K07 |RO7 | Eigentum Privat genutzte Anlagen [StK] 153 104 49 N i

K08 | V01 Verkehr Verkehrsstarke der Stidspange (Prognoseplanfall) [Kfz/24h] 12.700 16.000 -3.300 N 0,79
Verkehrsstarke B76 Barkauer Kreuz bis Anschluss

K09 [V02 |Verkehr Slidspange (Prognoseplanfall) [Kfz/24h] 56.300 60.700 -4.400 V 0,93
Verkehrsstarke B76 Theodor-Heuss-Ring/Wellseedamm

K10 |VO3 |Verkehr (Prognoseplanfall) [Kfz/24h] 62.700 61.200 1.500 N 1,02
Verkehrsstarke B76 Barkauer Kreuz West (Prognoseplan-

K11 |V04 |Verkehr fall) [Kfz/24h] 101.900 103.000 -1.100 \Y 0,99

K12 |V05 |Verkehr Verkehrsstarke B76 Barkauer Kreuz Ost (Prognoseplanfall) | [Kfz/24h] 86.800 96.400 -9.600 \ 0,90

K13 |V06 |Verkehr B 76 - K. Adenauer Damm [Kfz/24h] 62.100 61.800 300 N 1,00

K14 |V07 |Verkehr Wirkung auf A21 Abschnitt 1B [Kfz/24h] 42.400 34.900 7.500 N 1,21
Neue Hamburger Strafl3e (B404 zwischen L318 und Bar-

K15 | V08 | Verkehr kauer Kreuz) [Kfz/24h] 48.900 49.300 -400 V 0,99

K16 |V09 |Verkehr Wellseedamm West/ éstlich Solldiekswall [Kfz/24h] 11.000 11.900 -900 V 0,92

K17 |V10 | Verkehr Wellseedamm / 8stlich Edisonstralle [Kfz/24h] 12.400 8.400 4.000 N -

K18 |V11 Verkehr Segeberger Landstralie [Kfz/24h] 3.900 3.400 500 N 1,15
Belastungswirkung in Wohngebieten - Karlsburger Feld-

K19 |V12 |Verkehr weg [Kfz/24h] 2.200 2.100 100 N 1,05
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stidspange Kiel

Voruntersuchung Unterlage 1: Erlduterungsbericht
Bedeutsames Kriterium (Projektziel
Kriterien Planungsvarianten
Grup-
pennr
Nr. Gruppenname | Kriterienbezeichnung [Einh.] V3 V9 Diff. V3V | %
Belastungswirkung in Wohngebieten — Poppenbriigger
K20 [V13 |Verkehr Weg [Kfz/24h] 3.900 3.100 800 N 1,26
K21 |V14 |Verkehr Belastungswirkung in Wohngebieten - Bormkamp [Kfz/24h] 7.000 6.100 900 N 1,15
K22 |V15 |Verkehr Belastungswirkung auf Knoten B76 / B502 [Kfz/24h] 29.800 29.400 400 N 1,01
K23 | V16 | Verkehr Erreichbarkeit gewerblich und industriell genutzter Anlagen | [-] gleich schlechter 0 \ -
K24 | TO1 Entwurf Summe Trassenlange Neubau Haupttrassen [m] 4.640 5.520 -880 V 0,84
K25 | T02 Entwurf Lange der Schallschutzmallhahmen [m] 6.845 5.770 1.075 N 1,19
K26 |TO3 |Entwurf Lange nachgeordnetes Wegenetz [m] 2.710 2.710 0 G 1,00
K27 | T04 Entwurf Rampenlangen insgesamt [m] 6.150 4.740 1.410 N 1,30
K28 |TO5 |Entwurf Massenuberschuss / -defizit [m3] 64.400 -103.000 167.400 V
K29 | TO6 Entwurf Brickenbauwerke der Knotenpunkte und Strale (Grofle 1) |[Stk] 2 2 0 G
K30 | TO7 Entwurf Brickenbauwerke der Knotenpunkte und Strale (Grofze 1) |[m?] 730 470 260 N
K31 | TO8 Entwurf Brickenbauwerke der Knotenpunkte und Stralle (Grole 2) |[Stk] 10 9 1 N 1,11
K32 | T09 Entwurf Brickenbauwerke der Knotenpunkte und Stralle (Grofde 2) |[m?] 10.690 10.760 -70 \ 0,99
K33 | T10 Entwurf Brickenbauwerke der Knotenpunkte und Strale (Grofle 3) |[Stk] 3 1 2 N
K34 | T11 Entwurf Brickenbauwerke der Knotenpunkte und Stralle (Grofde 3) |[m?] 9.480 2.810 6.670 N
K35 | T12 Entwurf Briickenbauwerke der Knotenpunkte und Stralle (Grole 4) |[Stk] 0 0 0 G 1,00
K36 | T13 Entwurf Briickenbauwerke der Knotenpunkte und Stralle (Grofie 4) |[m?] 0 0 0 G 1,00
K37 | T14 Entwurf Radwegfiihrung [-] schlechter | gleich 0 N
K38 | T15 Entwurf Anzahl Querungsstellen mit der Bahn [Stk] 6 6 0 G
K39 | T16 Bauzeit Bauzeit [Monate] 63 40 23 N
K40 | T17 Bauzeit Bauzeitliche Abhangigkeit anderer Verkehrstrager [-] sehr hoch hoch 0 N
K41 | T18 Bauzeit Bauzeitliche Ersatzneubauten [Stk] 1 1 0 G 1,00
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stidspange Kiel

Voruntersuchung Unterlage 1: Erlduterungsbericht
Bedeutsames Kriterium (Projektziel
Kriterien Planungsvarianten
Grup-
pennr
Nr. Gruppenname | Kriterienbezeichnung [Einh.] V3 V9 Diff. V3V | %
K42 | T19 | Bauzeit Umleitungswege [m] 900 1.050 -150 V 0,86
Sensible Einrichtungen (Kliniken, Pflegeheime, Schulen,
K43 |UO01 | Mensch Friedhdfe) [m?] 0 0 0 G
K44 U002 |Mensch Wohn- und Mischbauflachen [m?] 8.400 9.200 -800 V
K45 |U03 |Mensch Industrie- und Gewerbeflachen [m?] 5.700 59.000 -53.300 V
K46 |U04 | Mensch Festgesetzte Bauleitplanungen (BP, FNP) [m?] 32.300 110.900 -78.600 V
K47 |U05 |Mensch Potenzialflachen fir den Wohnungsbau [m?] 0 29.300 -29.300 V
K48 |U0O6 | Mensch Siedlungsnahe Freirdume/Siedlungsfreiflachen [m?] 4.500 4.400 100 N
K49 |UQ7 |Tiere, Pflanzen | Naturschutzgebiete (NSG) [m?] 0 0 0 G
K50 |U08 |Tiere, Pflanzen | Gesetzlich Geschitzte Biotope (amtliche Kartierung) [m?] 27.400 32.900 -5.500 \
K51 |U09 |Tiere, Pflanzen | Gesetzlich Geschiitzte Biotope (gutachterliche Kartierung) |[m?] 2.400 1.300 1.100 N
K52 |U10 |Tiere, Pflanzen | Avifaunistische Schwerpunkte [m?] 151.000 118.900 32.100 N
K53 |U11 |Tiere, Pflanzen | Walder und Gehodlze [m?] 104.100 118.500 -14.400 \Y
K54 |U12 |Tiere, Pflanzen | Kompensationsflachen [m?] 0 2.300 -2.300 \
K55 |U13 |Tiere, Pflanzen |Biotopverbundflachen [m?] 80.000 65.600 14.400 N
K56 |U14 |Tiere, Pflanzen |Biotope mit hoher bis sehr hoher Wertigkeit [m?] 221.600 132.900 88.700 N
K57 |U15 |Tiere, Pflanzen |Schutzwirdige Biotope [m?] 88.500 76.600 11.900 N
K58 |U16 |Tiere, Pflanzen |Knicks [m?] 3.300 7.600 -4.300 V
Gebiet mit besonderer Bedeutung fur Natur und Land-
K59 |U17 |Tiere, Pflanzen | schaft [m?] 215.900 158.900 57.000 N  [1586
K60 |U18 |Tiere, Pflanzen |Vorranggebiete flr den Naturschutz [m?] 0 0 0 G 1,00
K61 |[U19 |Tiere, Pflanzen | Regionaler Griinzug [m?] 0 0 0 G 1,00
K62 |U20 |Flache bislang unversiegelter Boden [m?] 331.100 261.100 70.000 N 1,27
K63 |U21 |Flache Wald und Gehdlzflachen (Zerschneidung) [m?] 104.100 118.500 -14.400 V 0,88
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stidspange Kiel

Voruntersuchung Unterlage 1: Erlauterungsbericht
Bedeutsames Kriterium (Projektziel
Kriterien Planungsvarianten
Grup-
pennr
Nr. |. Gruppenname | Kriterienbezeichnung [Einh.] V3 V9 Diff. V3V9 | %
K64 |U22 |Boden gefahrdete Béden (Wassererosion) [m?] 0 7.000 -7.000 V
K65 | U23 |Boden Moore [m?] 800 1.800 -1.000 \Y
K66 |U24 |Boden Archivbdden [m?] 900 2.000 -1.100 \Y
K67 |U25 |Boden Klimasensitive Béden [m?] 900 2.000 -1.100 V
K68 |U26 |Boden Altlasten [m?] 0 0 0 G 1,00
K69 |U27 |Boden Geotope / Geotop-Potenzialgebiet [m?] 186.900 122.300 64.600 N
K70 |U28 |Boden Bdden mit hoher Funktionserfiillung [m?] 168.000 153.800 14.200 N 1,09
K71 |U29 |Wasser Trinkwasserschutzgebiet / Trinkwassergewinnungsgebiet | [m?] 164.200 141.700 22.500 N 1,16
K72 |U30 |Wasser Flielkgewasser/Graben [Stk / ha] 200 200 0 G 1,00
K73 |U31 Wasser Stillgewasser [m?] 500 500 0 G 1,00
K74 |U32 |Luft/Klima Walder und Gehdlze [m?] 104.100 118.500 -14.400 \Y 0,88
K75 |U33 |Luft/Klima Grinlandbereiche [m?] 1.800 29.800 -28.000 \Y
K76 |U34 |Luft/Klima Klimatope mit hoher Ausgleichsfunktion [m?] 17.000 17.200 -200 \ 0,99
K77 |U35 |Landschaft Landschaftsschutzgebiete (LSG) [m?] 13.800 14.500 -700 \ 0,95
K78 |U36 |Landschaft Geschitzte Landschaftsbestandteile [m?] 21.200 3.400 17.800 N .
K79 |U37 |Landschaft Knicks [m?] 1.700 7.600 -5.900 \Y
K80 |U38 |Landschaft Einzelbaume [Stk] 274 226 48 N 1,21
K81 | U39 |Landschaft Wanderwege [m] 1.131 1.129 2 N 1,00
K82 |U40 |Kultur Archéaologische Denkmaler [Stk / ha] 0 0 0 G 1,00
K83 | U41 Kultur Baudenkmaler [Stk / ha] 0 0 0 G 1,00
K84 |WO01 |Kosten Baukosten [€] 219.560.000 | 170.860.000 | 48.700.000 N 1,29
K85 | W02 |Kosten Betriebskosten Stralten [€]/a 205.650 218.550 -12.900 \Y% 0,94
K86 | W03 |Kosten Betriebskosten Briicken [€)/a 1.239.370 759.440 479.930( N -
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Voruntersuchung

4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stidspange Kiel
Unterlage 1: Erlduterungsbericht

Tabelle 27: Bedeutsame Kriterien V2/V9

Bedeutsames Kriterium (Projektziel

Kriterien Planungsvarianten
Grup-

Nr. | pennr | Gruppenname | Kriterienbezeichnung [Einh.] V2 V9 Diff. V2IV9 | %

K01 |RO1 Off. Leben Flachen d. éffentlichen Lebens [m?] 113.950 82.950 31.000 N

K02 |R02 | Off. Leben Anlagen d. éffentlichen Lebens [Stk] 0 1 -1 V

K03 |R03 | Off. Leben Hauptversorgungs- und Hauptwasserleitungen [m] 475 645 -170 V 0,74

K04 |R04 |Eigentum Dauerhafte Grundinanspruchnahme [m?] 325.450 341.760 -16.310 V 0,95

K05 |R05 |Eigentum Vorlibergehende Grundinanspruchnahme [m?] 186.250 176.400 9.850 N 1,06
Verinselungen (Zukinftige potenzielle Kompensationsfla-

K06 |R06 |Eigentum chen in Rampenbereichen) [m?] 56.160 45.480 10.680 N 1,23

K07 |R0O7 |Eigentum Privat genutzte Anlagen [Stk] 156 104 52 N -

K08 | V01 Verkehr Verkehrsstarke der Stidspange (Prognoseplanfall) [Kfz/24h] 12.600 16.000 -3.400 N 0,79
Verkehrsstarke B76 Barkauer Kreuz bis Anschluss

K09 | V02 |Verkehr Sudspange (Prognoseplanfall) [Kfz/24h] 56.100 60.700 -4.600 \ 0,92
Verkehrsstarke B76 Theodor-Heuss-Ring/Wellseedamm

K10 |VO3 |Verkehr (Prognoseplanfall) [Kfz/24h] 62.500 61.200 1.300 N 1,02
Verkehrsstarke B76 Barkauer Kreuz West (Prognoseplan-

K11 |V04 |Verkehr fall) [Kfz/24h] 102.100 103.000 -900 \Y 0,99

K12 |V05 |Verkehr Verkehrsstarke B76 Barkauer Kreuz Ost (Prognoseplanfall) | [Kfz/24h] 86.700 96.400 -9.700 \ 0,90

K13 |V06 |Verkehr B 76 - K. Adenauer Damm [Kfz/24h] 62.100 61.800 300 N 1,00

K14 | V07 |Verkehr Wirkung auf A21 Abschnitt 1B [Kfz/24h] 42.700 34.900 7.800 N 1,22
Neue Hamburger Strafl3e (B404 zwischen L318 und Bar-

K15 | V08 | Verkehr kauer Kreuz) [Kfz/24h] 49.100 49.300 -200 V 1,00

K16 |V09 |Verkehr Wellseedamm West/ éstlich Solldiekswall [Kfz/24h] 11.100 11.900 -800 V 0,93

K17 |V10 | Verkehr Wellseedamm / §stlich Edisonstralle [Kfz/24h] 12.300 8.400 3.900 N -

K18 |V11 Verkehr Segeberger Landstralie [Kfz/24h] 3.900 3.400 500 N 1,15
Belastungswirkung in Wohngebieten - Karlsburger Feld-

K19 |V12 |Verkehr weg [Kfz/24h] 2.200 2.100 100 N 1,05
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stidspange Kiel

Voruntersuchung Unterlage 1: Erlauterungsbericht
Bedeutsames Kriterium (Projektziel
Kriterien Planungsvarianten
Grup-
Nr. | pennr | Gruppenname | Kriterienbezeichnung [Einh.] V2 V9 Diff. V2IV9 | %
Belastungswirkung in Wohngebieten — Poppenbriigger

K20 [V13 |Verkehr Weg [Kfz/24h] 3.900 3.100 800 N 1,26
K21 |V14 |Verkehr Belastungswirkung in Wohngebieten - Bormkamp [Kfz/24h] 6.900 6.100 800 N 1,13
K22 |V15 |Verkehr Belastungswirkung auf Knoten B76 / B502 [Kfz/24h] 29.800 29.400 400 N 1,01
K23 | V16 |Verkehr Erreichbarkeit gewerblich und industriell genutzter Anlagen | [-] gleich schlechter 0 V

K24 | TO1 Entwurf Summe Trassenlange Neubau Haupttrassen [m] 4.660 5.520 -860 V 0,84
K25 | T02 Entwurf Lange der SchallschutzmalRnahmen [m] 6.880 5.770 1.110 N 1,19
K26 |TO3 | Entwurf Lange nachgeordnetes Wegenetz [m] 2.710 2.710 0 G

K27 | T0O4 Entwurf Rampenlangen insgesamt [m] 6.670 4.740 1.930 N

K28 | TO5 |Entwurf Massenuberschuss / -defizit [m3] 18.000 -103.000 121.000 V

K29 | TO6 Entwurf Brickenbauwerke der Knotenpunkte und Strale (Grole 1) |[Stk] 2 2 0 G

K30 | TO7 Entwurf Brickenbauwerke der Knotenpunkte und Strale (Grofde 1) |[m?] 730 470 260 N

K31 | TO8 Entwurf Brickenbauwerke der Knotenpunkte und Strale (Grole 2) |[Stk] 10 9 1 N

K32 | T09 Entwurf Brickenbauwerke der Knotenpunkte und Stralle (Grofde 2) |[m?] 10.700 10.760 -60 \

K33 | T10 Entwurf Brickenbauwerke der Knotenpunkte und Strale (Grofle 3) |[Stk] 4 1 3 N

K34 | T11 Entwurf Brickenbauwerke der Knotenpunkte und Stralle (Grofde 3) |[m?] 14.910 2.810 12.100 N

K35 | T12 Entwurf Brickenbauwerke der Knotenpunkte und Stralle (Grole 4) |[Stk] 0 0 0 G

K36 | T13 Entwurf Briickenbauwerke der Knotenpunkte und Stralle (Grofie 4) |[m?] 0 0 0 G

K37 | T14 Entwurf Radwegfiihrung [-] schlechter | gleich 0 N

K38 | T15 Entwurf Anzahl Querungsstellen mit der Bahn [Stk] 7 6 1 N

K39 | T16 Bauzeit Bauzeit [Monate] 74 40 34 N

K40 | T17 Bauzeit Bauzeitliche Abhangigkeit anderer Verkehrstrager [-] sehr hoch hoch 0 N

K41 | T18 Bauzeit Bauzeitliche Ersatzneubauten [Stk] 1 1 0 G 1,00
K42 | T19 Bauzeit Umleitungswege [m] 850 1.050 -200 V 0,81
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stidspange Kiel

Voruntersuchung Unterlage 1: Erlauterungsbericht
Bedeutsames Kriterium (Projektziel
Kriterien Planungsvarianten
Grup-
Nr. | pennr | Gruppenname | Kriterienbezeichnung [Einh.] V2 V9 Diff. V2IV9 | %
Sensible Einrichtungen (Kliniken, Pflegeheime, Schulen,

K43 |UO01 | Mensch Friedhdfe) [m?] 0 0 0 G 1,00
K44 U002 |Mensch Wohn- und Mischbauflachen [m?] 8.400 9.200 -800 V 0,91
K45 |U03 |Mensch Industrie- und Gewerbeflachen [m?] 5.700 59.000 -53.300 V

K46 |U04 |Mensch Festgesetzte Bauleitplanungen (BP, FNP) [m?] 32.800 110.900 -78.100 V

K47 |U05 |Mensch Potenzialflachen fir den Wohnungsbau [m?] 0 29.300 -29.300 V

K48 |U06 | Mensch Siedlungsnahe Freirdume/Siedlungsfreiflachen [m?] 4.600 4.400 200 N 1,05
K49 |UQ7 |Tiere, Pflanzen | Naturschutzgebiete (NSG) [m?] 0 0 0 G 1,00
K50 |U08 |Tiere, Pflanzen | Gesetzlich Geschitzte Biotope (amtliche Kartierung) [m?] 25.700 32.900 -7.200 V 0,78
K51 |U09 |Tiere, Pflanzen | Gesetzlich Geschiitzte Biotope (gutachterliche Kartierung) |[m?] 3.400 1.300 2.100 N

K52 |U10 |Tiere, Pflanzen | Avifaunistische Schwerpunkte [m?] 153.300 118.900 34.400 N 1,29
K53 |U11 |Tiere, Pflanzen | Walder und Gehodlze [m?] 93.700 118.500 -24.800 V 0,79
K54 |U12 |Tiere, Pflanzen | Kompensationsflachen [m?] 0 2.300 -2.300 \

K55 |U13 |Tiere, Pflanzen | Biotopverbundflachen [m?] 128.100 65.600 62.500 N

K56 |U14 |Tiere, Pflanzen |Biotope mit hoher bis sehr hoher Wertigkeit [m?] 214.400 132.900 81.500 N

K57 |U15 |Tiere, Pflanzen | Schutzwirdige Biotope [m?] 77.000 76.600 400 N

K58 |U16 |Tiere, Pflanzen |Knicks [m?] 2.000 7.600 -5.600 \

Gebiet mit besonderer Bedeutung fir Natur und Land-

K59 |U17 |Tiere, Pflanzen |schaft [m?] 219.200 158.900 60.300 N

K60 |U18 |Tiere, Pflanzen |Vorranggebiete flr den Naturschutz [m?] 0 0 0 G 1,00
K61 |U19 |Tiere, Pflanzen |Regionaler Griinzug [m?] 0 0 0 G 1,00
K62 |U20 |Flache bislang unversiegelter Boden [m?] 333.600 261.100 72.500 N 1,28
K63 |U21 |Flache Wald und Gehdlzflachen (Zerschneidung) [m?] 93.700 118.500 -24.800 \Y 0,79
K64 |U22 |Boden gefahrdete Boden (Wassererosion) [m?] 0 7.000 -7.000 \Y .
K65 |U23 |Boden Moore [m?] 500 1.800 -1.300 V
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stidspange Kiel

Voruntersuchung Unterlage 1: Erlduterungsbericht
Bedeutsames Kriterium (Projektziel
Kriterien Planungsvarianten
Grup-

Nr. | pennr | Gruppenname | Kriterienbezeichnung [Einh.] V2 V9 Diff. V2IV9 | %
K66 |U24 |Boden Archivbdden [m?] 600 2.000 -1.400 V

K67 |[U25 |Boden Klimasensitive Béden [m?] 600 2.000 -1.400 V

K68 |U26 |Boden Altlasten [m?] 0 0 0 G 1,00
K69 |U27 |Boden Geotope / Geotop-Potenzialgebiet [m?] 193.900 122.300 71.600 N

K70 |U28 |Boden Bdden mit hoher Funktionserfillung [m?] 203.700 153.800 49.900 N

K71 |U29 |Wasser Trinkwasserschutzgebiet / Trinkwassergewinnungsgebiet | [m?] 180.600 141.700 38.900 N 1,27
K72 |U30 |Wasser Flielkgewasser/Graben [Stk / ha] 200 200 0 G 1,00
K73 |U31 Wasser Stillgewasser [m?] 500 500 0 G 1,00
K74 |U32 |Luft/Klima Walder und Gehdlze [m?] 93.700 118.500 -24.800 \Y 0,79
K75 |U33 |Luft/Klima Grinlandbereiche [m?] 700 29.800 -29.100 \Y

K76 |U34 |Luft/Klima Klimatope mit hoher Ausgleichsfunktion [m?] 14.200 17.200 -3.000 \ 0,83
K77 |U35 |Landschaft Landschaftsschutzgebiete (LSG) [m?] 13.400 14.500 -1.100 \ 0,92
K78 |U36 |Landschaft Geschitzte Landschaftsbestandteile [m?] 7.200 3.400 3.800 N

K79 |U37 |Landschaft Knicks [m?] 2.000 7.600 -5.600 \Y

K80 [U38 |Landschaft Einzelbdume [Stk] 282 226 56 N

K81 | U39 |Landschaft Wanderwege [m] 1.511 1.129 382 N

K82 |U40 |Kultur Archéaologische Denkmaler [Stk / ha] 0 0 0 G 1,00
K83 | U41 Kultur Baudenkmaler [Stk / ha] 0 0 0 G 1,00
K84 |WO01 |Kosten Baukosten [€] 233.780.000| 170.860.000 | 62.920.000 N

K85 | W02 |Kosten Betriebskosten Stralten [€]/a 205.650 218.550 -12.900 V

K86 | W03 | Kosten Betriebskosten Bricken [€)a 1.429.109 759.440 669.669| N
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stidspange Kiel
Voruntersuchung Unterlage 1: Erlduterungsbericht

Tabelle 28: Variantenvergleich Abwagungsentscheidung Abwagungspaar V2 und V3

. Bedeutsame raum- | Bedeutsame ver- . | Bedeutsame schutz- | Bedeutsame wirt- Legende
Vari- h B m hni- . ider-
Nr. ara\ten strukturelle Unter- | kehrliche Unter- s:::tlt:fersectr?iz de |9utbezogene Unter- schaftliche Unter- Raumwider
schiede schiede schiede (Rang) schiede stand ent-
spr. UVS
V3 verdrangt ein Club- V3 besitzt ein vielfach ho-
haus 9 keine heres Erdbaumassende- | V2 vor V3 bei: keine Ausschluss
fizit
V2 bendtigt ein zuséatzli-
ches  Briickenbauwerk | Knicks
der GroRe 3
Moore hoch
Archivbéden mittel
Klimasensitive Boden
1 V2 vor Grinlandbereiche
V3?

Geschiitzte Landschafts-
bestandteile

V3 vor V2 bei:

Biotopverbundflachen

Wanderwege

Entscheidung

Das hohere Massendefizit von V3 wird durch die Einsparung eines zusatzlichen Briickenbauwerkes der GréRe 3 mehr als kompensiert.

Gemal UVS ist keiner der beiden Varianten der Vorzug zu geben. Die verkehrlichen Auswirkungen sind nahezu gleich. Die wirtschaftlichen Auswir-
kungen sind nahezu gleich. Eine ausschlaggebende Entlastungswirkung des Kieler Innenstadtgebietes im Vergleich zur Variante 1 kann weder bei
Variante 2, noch bei Variante 3 beobachtet werden.

Aufgrund der geringen Unterschiede der beiden Varianten wird der Variante 3 auf Grundlage der Wirtschaftlichkeit der Vorzug gegeben.
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Voruntersuchung

4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stidspange Kiel
Unterlage 1: Erlduterungsbericht

Tabelle 29: Variantenvergleich Abwéagungsentscheidung Abwégungspaar V3 und V9

der V3 gegenuber der V9

Hohe Rampenlange der
V3

Knicks (Tiere, Pflanzen
und biologische Vielfalt)

geféhrdete Boden (Was-
sererosion)

Moore

Archivbdden
Klimasensitive Béden
Grinlandbereiche

Knicks (Landschaft)

V9 vor V3 bei:

Vari. |Bedeutsame raum- | Bedeutsame ver- Bedeutsame techni- | Bedeutsame schutz- | Bedeutsame wirt- Legende
Nr. | nten |Strukturelle Unter- | kehrliche Unter- cche Unterschiede | 9utbezogene Unter- | schaftliche Unter- Raumwider-
schiede schiede schiede schiede Etsgd entspr.
Starkere verkehrliche Be-
Hoherer Eingriff in Privat- E:;?enhguger Knotenpunki- Erdbaumassendefizit bei Um ca. 30% héhere Bau-
eigentum (Kleingartenan- 9 ) V3 (starker Masseniiber- | V3 vor V9 bei: kosten der V3 gegenlber | Ausschluss
. Wellseedamm/ Edison- 8
lagen) durch die V3 . schuss bei V9) der V9
straBe durch die V3 ge-
geniber der V9
Die Erreichbarkeit der
Gewerbetreibenden  in- . .. Um ca. 60% hoéhere Be-
nerhalb des Gewerbege- E;hebgizcz(;:z;ixgﬁ(aeﬂ triebskosten der Bri-
bietes Wellsee bleibt bei bei V3 ckenbauwerke der V3
der V3 vollstandig erhal- gegenuber der V9
ten
Schlechtere Radwedfiih-
rung bei V3 aufgrund des
groRen Knotenpunkts
Karlsburg hoch
Hohe Abhangigkeit der
V.3 zu I?rltten (Bahn), da Potenzialflachen fir den
eine hdéhere Anzahl an
Q Wohnungsbau
V3 vor uerungen der Bahn vor- _
2 V9? handen sind mittel
Eine 50% hoéhere Bauzeit . ..
Kompensationsflachen
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Voruntersuchung

4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stidspange Kiel
Unterlage 1: Erlduterungsbericht

Nr.

Vari-
anten

Bedeutsame raum-
strukturelle Unter-
schiede

Bedeutsame ver-
kehrliche Unter-
schiede

Bedeutsame techni-
sche Unterschiede

Bedeutsame schutz-
gutbezogene Unter-
schiede

Bedeutsame wirt-
schaftliche Unter-
schiede

Legende
Raumwider-
stand entspr.
uUvs

Biotope mit hoher bis
sehr hoher Wertigkeit

Gebiet mit besonderer
Bedeutung fir Natur und
Landschaft

Geotope / Geotop-Po-
tenzialgebiet

Geschiitzte Landschafts-
bestandteile

Entscheidung

Gemal UVS liegt die V9 vor der V3. Auch wenn einzelne Umweltkriterien der V3 stark positiv gegenlber der V9 ausgepragt sind, ist in Ganze der V9
im Bereich Umwelt der Vorzug zu geben. Eine ausschlaggebende Entlastungswirkung des Kieler Innenstadtgebietes im Vergleich zur Variante V1
kann weder bei der Variante 3 noch bei der Variante 9 beobachtet werden. Obwohl die V9 gegentiiber der V3 kostengunstiger ist, kann mit Widerstand
der Gewerbetreibenden gerechnet werden, da der aus Verkehrssicherheitsgriinden erforderliche, durchgehende Mittelstreifen beim Ausbau des
Wellseedammes zu einer wesentlich unglinstigeren Erreichbarkeit der ansassigen Gewerbe-Betriebe flhrt. Dartber hinaus kann in der Planung auch
bei ausreichender Dimension der Schleppkurven nicht zweifelsfrei von einer ausreichenden Verkehrsqualitat und Verkehrssicherheit fir den Schwer-
lastverkehr innerhalb der Kreisverkehre ausgegangen werden. Die gewahlte Grole der Kreisverkehre ist regelkonform, kann aber in den Abmessun-
gen fur die angrenzende Bebauung zu Konflikten fihren, die in der spateren Planungsphase konkret bestimmt werden. Eine zusatzliche Entschadigung

fir den Gebaudeersatz ist zu vermeiden. Zusatzlicher Grunderwerb fir den Kreisverkehr ist von Dritten erforderlich.

Daher wird der Variante 3 der Vorzug gegeben.
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Tabelle 30: Variantenvergleich Abwéagungsentscheidung Abwégungspaar V2 und V9
Vari- Bedeutsame raum- Bede_utsame ver- Bedeutsame techni- Bedeutsame schutz- Bedeut.same wirt- Legende
Nr. strukturelle Unter- kehrliche Unter- . gutbezogene Unter- | schaftliche Unter- Raumwider-
anten . . sche Unterschiede - .
schiede schiede schiede schiede stand ent-
spr. UVS
Starkerer Eingriff in die at:th:re Vzrthr“}i:igﬁ:
Flachen des offentlichen unkts?beziehun Hohe Rampenlénge der Um ca. 37% hohere Bau-
Lebens durch die V2. Vo | P 9_ P 9 V2 vor V9 bei: kosten der V2 gegeniiber Ausschluss
) . Wellseedamm / Edison- | V2
hingegen verdrangt Ver- trae durch die V2 der V9
einsanlagen. strabe dureh aie ge-
genuber der V9
Die Erreichbarkeit der o) i
Hoherer Eingriff in Privat- | Gewerbetreibenden  in- | Massenbilanz der V3 ist U_m ca. 90% hohere B?_
) . . ; triebskosten der Bri-
eigentum (Kleingartenan- | nerhalb des Gewerbege- | ausgeglichener als die
; ) ; ) ckenbauwerke der V2
lagen) durch die V2 bietes Wellsee bleibt bei | der V9 iber der V9
der V2 erhalten gegenuber der
Erheblich héhere Anzahl
an  Brlckenbauwerken
bei V2 hoch
Schlechtere Radwedfiih-
rung bei V2 aufgrund des | Potenzialflachen fir den
groRen Knotenpunkts | Wohnungsbau
Karlsburg mittel
Hohe Abhangigkeit der
V2
3 Vg';/or V2 zu Dritten (Bahn), da
) eine hohere Anzahl an | Kompensationsflachen

Querungen der Bahn vor-
handen sind

Eine 50% hohere Bauzeit
der V2 gegenuber der V9

Knicks (Landschaft)

geféhrdete Boden (Was-
sererosion)

Moore

Archivbéden
Klimasensitive Béden
Grinlandbereiche

Knicks (Tiere, Pflanzen
und biologische Vielfalt)
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Vari-
anten

Bedeutsame raum-
Nr. strukturelle Unter-
schiede

Bedeutsame ver-
kehrliche Unter-
schiede

Bedeutsame techni-
sche Unterschiede

Bedeutsame schutz-
gutbezogene Unter-
schiede

Bedeutsame wirt-
schaftliche Unter-
schiede

Legende
Raumwider-
stand ent-
spr. UVS

V9 vor V2 bei:

Biotopverbundflachen

Biotope mit hoher bis
sehr hoher Wertigkeit

Gebiet mit besonderer
Bedeutung fir Natur und
Landschaft

Geotope / Geotop-Po-
tenzialgebiet

Bodden mit hoher Funkti-
onserflllung

Geschiitzte Landschafts-
bestandteile

Wanderwege

Entscheidung

Die Entscheidung gleicht dem Vergleich "V3 vor V9". Der Variante V2 wird der Vorzug gegeben.
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4. Gewahlte Linie

Die Erkenntnisse aus der Tabelle 28 bis Tabelle 30 werden entsprechend der vorher in Tabelle
24 bearbeiteten Abwagungsreihenfolge in Tabelle 31 schrittweise erganzt. Aus diesen logischen
Operatoren ergibt sich eine Rangordnung, und damit eine Vorzugsvariante.

Tabelle 31: Abwégungsrangfolge

Abwagungs-
i N _ | Neu hinzuge- | entscheidung ,
Abwa?\lurngsfall Abwag:rngs kommene Va- | aus Tabelle fortlall,l?fggdoprgor;tgﬁolllerte
' P riante Variantenver- 9 9
gleich

1. 2. 3.
1 V2/V3 V2,V3 V3 vor V2 V3 V2
2 V3/V9 V9 V3 vor V9 V3 V2/\V9
3 V2/V9 V2 vor V9 V3 V2 V9

Gemal der Auswertung des Formalisierten Abwagungs- und Rangordnungsverfahrens fir den
vierstreifigen Ausbau der B 404 zur A 21 und der Neubau der B 202 als Sudspange Kiel konnte
die Variante 3 als Vorzugsvariante herausgearbeitet werden.

Die Sldspange dieser Variante und der Ausbau der B 404 zur A21 haben jedoch weder fir sich
allein noch in Summe einen verkehrsentlastenden Effekt auf die B 76 Theodor-Heuss-Ring west-
lich des Barkauer Kreuzes. Aktivierbare Entlastungen am Barkauer Kreuz kénnen allenfalls
durch die Stidspange Kiel in den Varianten 2 oder 3 auf der unproblematischen Sid-Ost-Rela-
tion in einer GréfRenordnung von 4.000 Kfz/24h und Richtung erreicht werden.

Die Varianten 2 und 3 schneiden schlechter ab als die Variante 9. Sie werden bei der Mehrzahl
der betrachteten Schutzglter nachteilig bewertet. Die Variante 3 zeigt Vorteile gegenuber der
Variante 2 bei den Schutzgltern Boden, Wasser, Luft/Klima und Landschaft. Die Variante 2
hingegen zeigt Vorteile gegenliber der Variante 3 bei den Schutzgitern Tiere/Pflanzen/biologi-
sche Vielfalt und Flache. Im Ranking der Umweltvertraglichkeitsstudie werden diese beiden Va-
rianten daher gleichwertig behandelt.

Es konnte weder aus verkehrlicher, technischer oder aus umweltfachlicher Sicht einer der bei-
den Varianten 2 und 3 der Vorzug gegeben werden. Daher erfolgt die Entscheidung aus rein
wirtschaftlichen Gesichtspunkten. Die Variante 3 ist sowohl bei den einmaligen Baukosten als
auch bei den laufenden Unterhaltungs- und Betriebskosten der Variante 2 vorzuziehen.

Obwohl die Variante 9 sowohl in wirtschaftlicher als auch in umweltfachlicher Sicht vorteilhafter
ist, wurde der Variante 3 (und 2) der Vorzug gegeben. Bei einem Ausbau der K1
(Wellseedamm) zur innerdrtlichen Strafde mit Mittelstreifen ist mit einem erheblichen Widerstand
der Gewerbeanlieger zu rechnen, da die Erreichbarkeit fur Liefer- und Kundenverkehre nur noch
aus einer Fahrtrichtung bestiinde.
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Der Wellseedamm (westlicher StralRenabschnitt der V9) erscheint im Bestand aufgrund der Viel-
zahl von Grundstuckszufahrten als unfalltrachtig. Dieser Zustand verschlechtert sich bei einem
Ausbau durch die Verkehrszunahme, moglichen Missbrauch von Mittelstreifeniberfahrten in fal-
scher Richtung und einer erhdhten Reisezeit im Vergleich zur Variante 3. Auch bei Berlcksich-
tigung neuer Wendemoglichkeiten fur den Schwerlastverkehr (Kreisverkehre anstelle der beste-
henden Knotenpunkte) werden gegenseitige Behinderungen der Verkehrsteilnehmer nicht zu
vermeiden sein. Die Planung der Streckenabschnitte nach Regelwerk ist auf V = 70 km/h aus-
gelegt, kann aber fur die Erhéhung der Verkehrssicherheit durchgehend auf 50 km/h reduziert
werden. Dies wiederum erhoht jedoch die Reisezeit im Vergleich zu den anderen Varianten V2
und V3. Die Varianten V9 wird daher bezlglich des Kriteriums Verkehr als ungtinstig betrachtet.

Die Variante 9 der Sldspange Kiel zeigt entweder keine Uber die heutige Funktion des
Wellseedamms (K 1) hinausgehende Bedeutung und schafft nur eine dritte Anbindung des In-
dustriegebietes Wellsee an die B 76 ohne weitere daruberhinausgehende Effekte fur den Fern-
verkehr. Aktivierbare Entlastungen am Barkauer Kreuz kdnnen allenfalls durch die Stidspange
Kiel in den Varianten 2 oder 3 auf der unproblematischen Siid-Ost-Relation in einer Gréf3enord-
nung von 4.000 Kfz/24h und Richtung erreicht werden.

5. Fazit

Mit der vorgelegten Variantenuntersuchung ist es nicht gelungen, die zwingende Notwendigkeit
des Neubaus einer Sudspange unter den derzeitig machbaren Rahmenbedingungen nachzu-
weisen. Sowohl aus verkehrlichen als auch umweltfachlichen und wirtschaftlichen Grinden wird
eine Staffelung der Umsetzung vorgeschlagen.

Es wird daher empfohlen die fest disponierte Variante 1, d.h. den Ausbau der B 404 zur A 21 zu
priorisieren und mit dem dringend erforderlichen vierstreifigen Neubau der zweistreifigen Bahn-
briicke im Zuge der B 404 zu beginnen. Dabei erfolgt der vierstreifige Ausbau bis zum Barkauer
Kreuz und schlie3t dort an den Bestand an. Der Anschluss der L 318 erfolgt derart, dass ein
kinftiger Anschluss einer Stdspange technisch moéglich bleibt.
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stdspange Kiel
Voruntersuchung Unterlage 1: Erlduterungsbericht
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Anlage 1: Bauwerkstabelle Brickenbauwerke
Anlage 2: Bauwerkstabelle Stutzbauwerke

Anlage 3: Bauwerkstabelle Larmschutzanlagen
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stidspange Kiel

Voruntersuchung Unterlage 1: Erlduterungsbericht
Anlage 1
Variante 1: Briickenbauwerke der Haupttrassen A21, der Rampen und des untergeordneten
Netzes
Bauwerk Strecke Bauwerksbezeichnung Bau-km Lichte Breite Kreu-
Weite/ | zwischen | zungswin-
Liange* | den Gel- | kel ) [gon]
[m] andern
[m]
BW 1110-1 |V1_Hauptachse A21- | Brlcke im Zuge der A21 Uber die Strale "Kieler Weg" )
B404 0+490 bis 0+545 55 25,60 45
BW 1110-2 |V1_Hauptachse A21- |Bricke im Zuge der A21 Uber die Verlangerung der Stralle "Bar- )
B404 kauer StraRe" 0+700 bis 0+740 40 27,10 100
BW 1110-3 |V1_Hauptachse A21- | Brlcke im Zuge der A21 Uber die Bahnanlagen DB Strecke )
B404 1220: Hamburg-Kiel 0+785 bis 0+875 90 27,10 75
BW 1110-4 |V1_Hauptachse A21- |Briicke im Zuge der A21 Uber die L318 )
B404 1+090 bis 1+150 60 27,10 90
BW 1710-1 |V1_Hauptachse L318 |Briicke im Zuge der L318 liber den Radweg )
0+235 bis 0+250 15 21,60 65
BW 1710-2 |V1_Rampe W-S Briicke im Zuge der Rampe West-Sid tber die Veloroute )
0+345 bis 0+360 15 9,60 115
BW 1009-1 |V1_UN-Verbindungs- |Briicke im Zuge der Verbindungsstralte nach Gaarden Sud Uber )
stralRe Gaarden die DB-Strecke 1220: Hamburg-Kiel 0+200 bis 0+270 70 12,50 115
BW 1011-1 | V1_UN-Gehwegbri- | Briicke am Ende der Spolertstral3e iber die A21
cke Gaarden Sud } 30 3,50 100

* Lange bei Grolibriicken, Tunnel-, Trog- und Stitzbauwerken
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stidspange Kiel

Voruntersuchung Unterlage 1: Erlduterungsbericht
Anlage 1
Variante 2: Briickenbauwerke der Haupttrassen A21, B202, der Rampenanlagen und des untergeordneten Netzes
Breite Kreu-
Lichte | zwischen | zungswin-
Bauwerk Strecke Bauwerksbezeichnung Bau-km VYelte/* d'gn Gel- | kel ) [gon]
Lange andern
[m]
[m]
BW 2110-1 |V2_Hauptachse A21- | Bricke im Zuge der A21 Uber die Stralle "Kieler Weg" )
B404 0+490 bis 0+545 55 25,60 45
BW 2110-2 |V2_Hauptachse A21- | Bricke im Zuge der A21 Uber die Verlangerung der Strale "Bar- )
B404 kauer Strafle" 0+700 bis 0+740 40 27,10 100
BW 2110-3 |V2_Hauptachse A21- | Bricke im Zuge der A21 Uber die Bahnanlagen DB Strecke 1220: )
B404 Hamburg-Kiel 0+785 bis 0+875 90 28,60 75
BW 2110-4 |V2_Hauptachse A21- | Briicke im Zuge der A21 (ber die Stidspange (B202) )
B404 1+100 bis 1+160 60 27,10 90
BW 2110-5 |V2_Hauptachse A21- |Bricke im Zuge der A21 Gber die Veloroute )
B404 1+340 bis 1+355 15 27,10 100
BW 2220-1 |V2_Hauptachse Briicke im Zuge der Siidspange (B202) Uber die Veloroute )
Stidspange (B202) 0+235 bis 0+250 15 21,60 65
BW 2220-2 |V2_Hauptachse Briicke im Zuge der Siidspange (B202) tber die Bahnanlagen DB )
Stidspange (B202) | Strecke 1220: Hamburg-Kiel 0+943 bis 1+193 | 250 21,60 42
BW 2220-3 |V2_Hauptachse Briicke im Zuge der Siidspange (B202) tber die Bahnanlagen DB )
Siidspange (B202) Strecke 1023: Kiel-Liibeck 1+623 bis 1+763 140 21,60 33
BW 2220-4 |V2_Hauptachse Briicke im Zuge der Sudspange (B202) tber die Bahnanlagen )
Siidspange (B202) AKN Kiel Gaarden-Oppendorf 1+943 bis 2+133 190 28,60 17
BW 2220-5 |V2_Hauptachse Briicke im Zuge der Sudspange (B202) tber die Segeberger ]
Siidspange (B202) LandstraBe 2+133 bis 2+163 30 25,10 100
BW 2330-1 |V2_Hauptachse B76 |Briicke des Knotenpunkte B202/B76 im Zuge der B76 (ber die )
0+270 bis 0+330 60 25,10 90

Siidspange (B202)
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stidspange Kiel

Voruntersuchung Unterlage 1: Erlduterungsbericht
Breite Kreu-
Lichte | zwischen | zungswin-
. Weite/ | den Gel- | kel ) [gon]
Bauwerk Strecke Bauwerksbezeichnung Bau-km Linge* | &ndern
[m]
[m]
BW 2122-1 |V2_Rampe_O-S Briicke des Knotenpunkte A21/B202 im Zuge der Rampe von Ost )
nach Stid (Uberflieger) tber die A21 0+510 bis 0+620 | 110 9,60 48
BW 2122-2 |V2_Rampe_O-S Brlicke des Knotenpunkte A21/B202 im Zuge der Rampe von Ost )
nach Stid (Uberflieger) tiber die Siidspange (B202) 0+670 bis 0+715 45 9,60 94
BW 2236-1 |V2_Rampe_W-S Briicke des Knotenpunkte B202/B76 im Zuge der Rampe von
West nach Sid dber die Bahnanlagen der AKN Kiel Gaarden-Op- | 0+145 bis 0+180 35 9,60 63
pendorf
BW 2009-1 |V2_UN-Verbindungs- |Bricke im Zuge der Verbindungsstralde nach Gaarden Sid Uber )
straRe Gaarden die DB Strecke 1220: Hamburg-Kiel 0+200 bis 0+270 70 12,50 115
BW 2011-1 |V2_UN-Gehwegbri- | Briicke am Ende der Spolertstralle Gber die A21
cke Gaarden Sud : 30 3,50 100

* Lange bei Grolibriicken, Tunnel-, Trog- und Stitzbauwerken
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Voruntersuchung

4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stidspange Kiel

Unterlage 1: Erlduterungsbericht

Anlage 1

Variante 3: Briickenbauwerke der Haupttrassen A21, B202, der Rampenanlagen und des unter

eordneten Netzes

Bauwerk Strecke Bauwerksbezeichnung Bau-km Lichte Breite Kreu-
Weite/ | zwischen | zungs-
Lange* | den Gel- winkel
[m] andern [gon]
[m]
BW 3110-1 |V3_ Hauptachse A21- | Bricke im Zuge der A21 ber die Strale "Kieler Weg" )
B404 0+490 bis 0+545 55 25,60 45
BW 3110-2 |V3_ Hauptachse A21- | Bricke im Zuge der A21 (ber die Verlangerung der Stral3e "Bar- )
B404 kauer Straie" 0+700 bis 0+740 40 27,10 100
BW 3110-3 |V3_Hauptachse A21- |Brlcke im Zuge der A21 Uiber die Bahnanlagen DB Strecke 1220: )
B404 Hamburg-Kiel 0+785 bis 0+875 90 28,60 75
BW 3110-4 |V3 Hauptachse A21- |Brlicke im Zuge der A21 Uber die Sidspange (B202) )
B404 1+090 bis 1+150 60 27,10 90
BW 3110-5 |V3 Hauptachse A21- |Briicke im Zuge der A21 Uber die Veloroute )
B404 1+340 bis 1+355 15 27,10 100
BW 3220-1 |V3_Hauptachse Briicke im Zuge der Slidspange (B202) Uber die Veloroute )
Stidspange (B202) 0+235 bis 0+250 15 21,60 65
BW 3220-2 |V3_ Hauptachse Briicke im Zuge der Siidspange (B202) tber die Bahnanlagen DB )
Stidspange (B202) | Strecke 1220: Hamburg-Kiel 0+943 bis 1+193 250 21,60 45
BW 3220-3 |V3_ Hauptachse Briicke im Zuge der Siidspange (B202) tber die Bahnanlagen DB )
Stidspange (B202) | Strecke 1023: Kiel-Liibeck 1+623 bis 1+763 140 21,60 30
BW 3220-4 |V3 Hauptachse Briicke im Zuge der Sudspange (B202) tber die Segeberger )
Siidspange (B202) Landstrae 2+133 bis 2+163 30 25,10 ”
BW 3330-1 |V3 Hauptachse B76 |Briicke des Knotenpunkte B202/B76 im Zuge der B76 Uber die )
0+270 bis 0+330 60 25,10 103

Siidspange (B202)
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stidspange Kiel

Voruntersuchung Unterlage 1: Erlauterungsbericht
. Breite
B k Streck Bauwerksbezeichnun Bau-km I‘;‘I’:‘tt; zdv;i: ?;n z}f':'e;s
auwer recke auwerksbezeichnung Linge* on Sel winkel
Ml | [gon]
BW 3122-1 |V3_Rampe O-S Briicke des Knotenpunkte A21/B202 im Zuge der Rampe von Ost ]
nach Siid (Uberflieger) iiber die A21 0+535 bis 0+645 110 9,60 47
BW 3122-2 |V3 Rampe_O-S Bricke des Knotenpunkte A21/B202 im Zuge der Rampe von Ost )
nach Sud (Uberflieger) tber die Stidspange (B202) 0+700 bis 0+745 45 9,60 92
BW 3236-1 |V3_Rampe_W-S Brucke des Knotenpunkte B202/B76 im Zuge der Rampe von
West nach Sid dber die Bahnanlagen der AKN Kiel Gaarden-Op- | 0+145 bis 0+180 35 9,60 63
pendorf
BW 3009-1 |V3_UN-Verbindungs- | Briicke im Zuge der Verbindungsstrale nach Gaarden Sid tber )
straBe Gaarden die Bahnanlagen Richtung Neumiinster 0+200 bis 0+270 70 12,50 115
BW 3011-1 | V3 _UN-Gehwegbri- |Bricke am Ende der Spolertstralde tber die A21
- 30 3,50 100

cke Gaarden Sud

* Lange bei Grolibriicken, Tunnel-, Trog- und Stitzbauwerken
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Voruntersuchung

4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stidspange Kiel

Unterlage 1: Erlduterungsbericht

Anlage 1

Variante 8: Briickenbauwerke der Haupttrassen A21, K1 (Wellseedamm), der Rampenanlagen und des unterge-
ordneten Netzes

(Wellseedamm)

. Breite
Lichte .
Weite/ zwischen Kreu-
Bauwerk Strecke Bauwerksbezeichnung Bau-km Lange* den Gel- | zungswin-
g andern | kel ) [gon]
[m] [m]

BW 8110-1 |V8_ Hauptachse A21- |Bricke im Zuge der A21 Uber die Stralle "Kieler Weg" )

B404 0+490 bis 0+545 55 25,60 45
BW 8110-2 |V8 Hauptachse A21- |Bricke im Zuge der A21 Uber die Verlangerung der Stral’e "Bar- )

B404 kauer StraRe" 0+700 bis 0+740 40 27,10 100
BW 8110-3 |V8 Hauptachse A21- |Bricke im Zuge der A21 (ber die Bahnanlagen DB Strecke 1220: )

B404 Hamburg-Kiel 0+785 bis 0+875 90 27,10 75
BW 8110-4 |V8 Hauptachse A21- |Bricke im Zuge der A21 Uber die L318 )

B404 1+090 bis 1+150 60 27,10 90
BW 8710-1 |V8_ Hauptachse L318 |Briicke im Zuge der L318 Uiber den Radweg )

0+235 bis 0+250 15 21,60 65
BW 8710-2 |V8 Rampe W-S Briicke im Zuge der Rampe West-Sid tber die Veloroute )
0+480 bis 0+495 15 9,60 115

BW 8220-1 |V8_ Hauptachse Bahnbriicke im Zuge der Industriebahn Gber die Stidspange

Siudspange (Wellseedamm) 1+130 40 6,50 100

(Wellseedamm)
BW 8220-2 |V8 Hauptachse Briicke im Zuge des untergeordneten Netzes Uber die

Slidspange Siidspange (Wellseedamm) 2+650 40 3,50 90

(Wellseedamm)
BW 8220-3 |V8 Hauptachse Briicke im Zuge der Studspange (Wellseedamm) Uber die Bahn-

Slidspange anlagen DB Strecke 1023: Kiel-Libeck 3+100 bis 3+140 40 20,50 70
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stidspange Kiel

Voruntersuchung Unterlage 1: Erlauterungsbericht
. Breite
IJJ‘;:;Z zwischen Kreu-
Bauwerk Strecke Bauwerksbezeichnung Bau-km Lange* den Gel- | zungswin-
[ms:’| andern | kel [gon]
[m]
BW 8009-1 |V8_UN-Verbindungs- | Briicke im Zuge der Verbindungsstralle nach Gaarden Sid tUber ]
stralRe Gaarden die DB Strecke 1220: Hamburg-Kiel 0+200 bis 0+270 70 12,50 115
BW 8011-1 | V8 UN-Gehwegbri- |Bricke am Ende der Spolertstralle Gber die A21
cke Gaarden Siid - 30 3,50 100
* Lange bei Grol3briicken, Tunnel-, Trog- und Stitzbauwerken

Seite 179 von 191




Voruntersuchung

4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stidspange Kiel

Unterlage 1: Erlduterungsbericht

Anlage 1

Variante 9: Briickenbauwerke der Haupttrassen A21, K1 (Wellseedamm)+Sudspange, der Rampenanlagen und des unter-
geordneten Netzes

. Breite
Lichte .
Weite/ zwischen Kreu-
Bauwerk Strecke Bauwerksbezeichnung Bau-km Lange* den Gel- | zungswin-
g andern | kel [gon]
[m] [m]

BW 9110-1 |V9_Hauptachse A21- | Bricke im Zuge der A21 Uber die Stralle "Kieler Weg" )
B404 0+490 bis 0+545 55 25,60 45

BW 9110-2 |V9 Hauptachse A21- | Briicke im Zuge der A21 Uber die Verlangerung der Stral’e "Bar- )
B404 kauer Straie" 0+700 bis 0+740 40 27,10 100

BW 9110-3 |V9 Hauptachse A21- |Briicke im Zuge der A21 (ber die Bahnanlagen DB Strecke 1220: )
B404 Hamburg-Kiel 0+785 bis 0+875 90 27,10 75

BW 9110-4 |V9_Hauptachse A21- |Bricke im Zuge der A21 Uber die L318 )
B404 1+090 bis 1+150 60 27,10 90

BW 9710-1 |V9 Hauptachse L318 | Briicke im Zuge der L318 Uiber den Radweg )
0+235 bis 0+250 15 21,60 65

BW 9710-2 |V9 Rampe W-S Briicke im Zuge der Rampe West-Sid tber die Veloroute )
0+480 bis 0+495 15 9,60 115

BW 9220-1 |V9 Hauptachse Briicke im Zuge der Siidspange (B202) tber die Bahnanlagen )
Sudspange (B202) des Industriegleises und der AKN Kiel Gaarden-Oppendorf 1+958 bis 2+088 130 21,60 37

BW 9220-2 |V9_ Hauptachse Briicke im Zuge der Sudspange (B202) tber die Segeberger )
Siidspange (B202) Landstrale 2+288 bis 2+343 95 25,10 o7

BW 9330-1 |V9_Hauptachse B76 |Bricke des Knotenpunkte B202/B76 im Zuge der B76 Uber die )
0+270 bis 0+330 60 25,10 98

Siidspange (B202)
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stidspange Kiel

Voruntersuchung Unterlage 1: Erlduterungsbericht
. Breite
I‘;\',g:‘tt; zwischen Kreu-
Bauwerk Strecke Bauwerksbezeichnung Bau-km Lange* den Gel- | zungswin-
[ms:’l andern kel [gon]
[m]
BW 9236-1 |[V9_Rampe_W-S Brucke des Knotenpunkte B202/B76 im Zuge der Rampe von
West nach Sud dber die Bahnanlagen der AKN Kiel Gaarden-Op-| 0+145 bis 0+180 35 9,60 63
pendorf
BW 9009-1 |V9_UN-Verbindungs- |Bricke im Zuge der Verbindungsstralde nach Gaarden Sud Uber )
stralRe Gaarden die DB Strecke 1220: Hamburg-Kiel 0+200 bis 0+270 70 12,50 115
BW 9011-1 |V9_UN-Gehwegbri- |Bricke am Ende der Spolertstralle tber die A21
cke Gaarden Sud : 30 3,50 100

* Lange bei Grolibricken, Tunnel-, Trog- und Stitzbauwerken
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stdspange Kiel

Voruntersuchung

Unterlage 1: Erlduterungsbericht

Anlage 2

Variante 1: Stutzbauwerke der Haupttrassen A 21, B 202, der Rampenanlagen
und des untergeordneten Netzes

den

Hohe < 4,00 m

Lichte
Bauwerk Strecke Bauwerksbezeichnung Bau-km I\_IYelte/*
ange
[m]
SW 9110-1 | V9_Hauptachse Stutzwand links, unterhalb der A21 0+545 bis
A21-B404 Hohe < 8,10 m 0+700 155
SW 9110-2 |V9_Hauptachse Stiutzwand rechts, oberhalb der A21 14729 bis
A21-B404 Hohe < 5,40 m 24069 340
SW 9110-3 | V9_Hauptachse Stitzwand links, oberhalb der A21 2+033 bis
A21-B404 Hohe < 5,00 m 2+156 (Bau- 123
ende)
SW 9110-4 | V9_Hauptachse Stiitzwand rechts, oberhalb der A21 2+069 bis
A21-B404 Héhe < 1,80 m 2+136 67
SW 9158-1 | V9_KP- Stitzwand links, oberhalb der Rampe
B404/Kieler- Hohe < 5,80 m 0+012 bis 106
Weg_Auffahr- 0+118
rampe
SW 9159-1 | V9_KP- Stitzwand beidseitig, oberhalb der 0+235 bis
B404/Kieler- Rampe 0+380 2 x 145
Weg_Abfahrrampe | H6he £ 7,50 m
SW 9159-2 |V9_KP- Stitzwand rechts, oberhalb der 0+380 bis
B404/Kieler- Rampe 0+430 50
Weg_ Abfahrrampe | Hohe < 8,00 m
SW 9009-1 | V9_UN-Verbin- Stitzwand rechts, unterhalb der Ver- 0+000 bis
dungsstral’e Gaar- | bindungsstralle nach Gaarden Sud 0+066 66

* Lange bei Grolibriicken, Tunnel-, Trog- und Stltzbauwerken
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stdspange Kiel

Voruntersuchung

Unterlage 1: Erlduterungsbericht

Anlage 2

Variante 2: Stutzbauwerke der Haupttrassen A 21, B 202, der Rampenanlagen
und des untergeordneten Netzes

den

Hohe < 4,00 m

Lichte
Bauwerk Strecke Bauwerksbezeichnung Bau-km I\_IYelte/*
dnge
[m]
SW 2110-1 | V2_Hauptachse Stitzwand links, unterhalb der A21 0+545 bis
A21-B404 Héhe < 8,10 m 0+700 155
SW 2110-2 | V2_Hauptachse Stitzwand rechts, oberhalb der A21 14729 bis
A21-B404 Hohe < 5,40 m 2+069 340
SW 2110-3 |V2_Hauptachse Stitzwand links, oberhalb der A21 2+033 bis
A21-B404 Hohe < 5,00 m 2+156 (Bau- 123
ende)
SW 2110-4 | V2_Hauptachse Stltzwand rechts, oberhalb der A21 2+069 bis
A21-B404 Hohe < 1,80 m 2+136 67
SW 2122-1 | V2_Rampe_O-S Stutzwand links, unterhalb der Rampe 0+455 bis
Hohe < 8,80 m 0+510 55
SW 2158-1 | V9_KP- Stutzwand links, oberhalb der Rampe 0+012 bis
B404/KielerWeg Hohe < 5,80 m 0+118 106
Auffahrrampe
SW 2159-1 | V9 KP- Stitzwand beidseitig, oberhalb der 0+235 bis
B404/KielerWeg Rampe 0+380 2 x 145
Abfahrrampe Hb6he <7,50 m
SW 2159-2 |V9_KP- Stitzwand rechts, oberhalb der 0+380 bis
B404/KielerWeg Rampe 0+430 50
Abfahrrampe Hohe < 8,00 m
SW 2004-1 | V2_UN-Veloroute | Stitzwand beidseitig, oberhalb der 0+303 bis
auf Stutzwand Veloroute 0+443 2x140
Hohe < 5,30 m
SW 2004-2 | V2_UN-Veloroute | Stitzwand links, oberhalb der Velo- 0+443 bi
. is
auf Stitzwand route 0+627 184
Hohe < 5,30 m
SW 2009-1 |V2_UN-Verbin- Stitzwand rechts, unterhalb der Ver- 0+000 bis
dungsstral’e Gaar- | bindungsstralle nach Gaarden Sud 0+066 66

* Lange bei Grolibriicken, Tunnel-, Trog- und Stitzbauwerken
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stdspange Kiel

Voruntersuchung

Unterlage 1: Erlduterungsbericht

Anlage 2

Variante 3: Stutzbauwerke der Haupttrassen A 21, B 202, der Rampenanlagen
und des untergeordneten Netzes

den

Hohe < 4,00 m

Lichte
Bauwerk Strecke Bauwerksbezeichnung Bau-km I\_IYelte/*
dnge
[m]
SW 3110-1 | V3_Hauptachse Stutzwand links, unterhalb der A21 0+545 bis
A21-B404 Hohe < 8,10 m 0+700 155
SW 3110-2 | V3_Hauptachse Stutzwand rechts, oberhalb der A21 14729 bis
A21-B404 Hohe < 5,40 m 2+069 340
SW 3110-3 |V3_Hauptachse Stitzwand links, oberhalb der A21 2+033 bis
A21-B404 Hohe < 5,00 m 2+156 (Bau- 123
ende)
SW 3110-4 | V3 Hauptachse Stltzwand rechts, oberhalb der A21 2+069 bis
A21-B404 Hohe < 1,80 m 2+136 67
SW 3122-1 |V3_Rampe_O-S Stitzwand links, unterhalb der Rampe 0+495 bis
Hohe < 8,80 m 0+535 40
SW 3158-1 | V9_KP- Stutzwand links, oberhalb der Rampe 0+012 bis
B404/KielerWeg Hohe < 5,80 m 0+118 106
Auffahrrampe
SW 3159-1 |V9_KP- Stitzwand beidseitig, oberhalb der 0+235 bis
B404/KielerWeg Rampe 0+380 2 x 145
Abfahrrampe Hoéhe <7,50 m
SW 3159-2 | V9_KP- Stutzwand rechts, oberhalb der 0+380 bis
B404/KielerWeg Rampe 0+430 50
Abfahrrampe Hohe < 8,00 m
SW 3004-1 |V3_UN-Veloroute | Stutzwand beidseitig, oberhalb der 0+303 bis
auf Stutzwand Veloroute 0+443 2x140
Hohe < 5,30 m
SW 3004-2 |V3_UN-Veloroute | Stutzwand links, oberhalb der Velo- 0+443 bi
. is
auf Stitzwand route 0+627 184
Hohe < 5,30 m
SW 3009-1 |V3_UN-Verbin- Stitzwand rechts, unterhalb der Ver- 0+000 bis
dungsstral’e Gaar- | bindungsstralle nach Gaarden Sud 0+066 66

* Lange bei Grolibriicken, Tunnel-, Trog- und Stitzbauwerken
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stdspange Kiel

Voruntersuchung

Unterlage 1: Erlduterungsbericht

Anlage 2

Variante 8: Stutzbauwerke der Haupttrassen A 21, B 202, der Rampenanlagen
und des untergeordneten Netzes

den

Hohe < 4,00 m

Lichte
. Weite/
Bauwerk Strecke Bauwerksbezeichnung Bau-km Linge*
[m]
SW 8110-1 | V8 Hauptachse Stitzwand links, unterhalb der A21 0+545 bis
A21-B404 Hohe < 8,10 m 0+700 155
SW 8110-2 | V8 Hauptachse Stutzwand rechts, oberhalb der A21 14729 bis
A21-B404 Hohe < 5,40 m 2+069 340
SW 8110-3 | V8 Hauptachse Stitzwand links, oberhalb der A21 2+033 bis
A21-B404 Hohe < 5,00 m 2+156 (Bau- 123
ende)
SW 8110-4 |V8 Hauptachse Stitzwand rechts, oberhalb der A21 2+069 bis
A21-B404 Hohe < 1,80 m 2+136 67
SW 8158-1 | V8_KP- Stutzwand links, oberhalb der Rampe 0+012 bis
B404/KielerWeg Hohe < 5,80 m 0+118 106
Auffahrrampe
SW 8159-1 | V8_KP- Stutzwand beidseitig, oberhalb der 0+235 bis
B404/KielerWeg Rampe 0+380 2 x 145
Abfahrrampe Hohe < 7,50 m
SW 8159-2 | V8_KP- Stitzwand rechts, oberhalb der 0+380 bis
B404/KielerWeg Rampe 0+430 50
Abfahrrampe Hohe < 8,00 m
SW 8009-1 |V8_UN-Verbin- Stitzwand rechts, unterhalb der Ver- 0+000 bis
dungsstralle Gaar- | bindungsstrafle nach Gaarden Sud 0+066 66

* Lange bei Grolibriicken, Tunnel-, Trog- und Stltzbauwerken
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stdspange Kiel

Voruntersuchung

Unterlage 1: Erlduterungsbericht

Anlage 2

Variante 9: Stutzbauwerke der Haupttrassen A 21, B 202, der Rampenanlagen
und des untergeordneten Netzes

den

Hohe < 4,00 m

Lichte
. Weite/
Bauwerk Strecke Bauwerksbezeichnung Bau-km Linge*
[m]
SW 9110-1 | V9_Hauptachse Stitzwand links, unterhalb der A21 0+545 bis
A21-B404 Hohe < 8,10 m 0+700 155
SW 9110-2 | V9 Hauptachse Stutzwand rechts, oberhalb der A21 14729 bis
A21-B404 Hohe < 5,40 m 2+069 340
SW 9110-3 |V9_Hauptachse Stitzwand links, oberhalb der A21 2+033 bis
A21-B404 Hohe < 5,00 m 2+156 (Bau- 123
ende)
SW 9110-4 |V9_Hauptachse Stitzwand rechts, oberhalb der A21 2+069 bis
A21-B404 Hohe < 1,80 m 2+136 67
SW 9158-1 | V9_KP- Stutzwand links, oberhalb der Rampe 0+012 bis
B404/KielerWeg Hohe < 5,80 m 0+118 106
Auffahrrampe
SW 9159-1 | V9_KP- Stutzwand beidseitig, oberhalb der 0+235 bis
B404/KielerWeg Rampe 0+380 2 x 145
Abfahrrampe Hohe < 7,50 m
SW 9159-2 | V9_KP- Stitzwand rechts, oberhalb der 0+380 bis
B404/KielerWeg Rampe 0+430 50
Abfahrrampe Hohe < 8,00 m
SW 9009-1 |V9_UN-Verbin- Stitzwand rechts, unterhalb der Ver- 0+000 bis
dungsstralle Gaar- | bindungsstrafle nach Gaarden Sud 0+066 66

* Lange bei Grolibriicken, Tunnel-, Trog- und Stltzbauwerken
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stdspange Kiel
Unterlage 1: Erlduterungsbericht

Voruntersuchung

Anlage 3

Variante 1: LArmschutzanlagen der Haupttrassen A 21, B 202, der Rampenanlagen und des

untergeordneten Netzes

Lfd. N Il_1éirtm- Fahrbah Bau-km Strafen- Héh La "
. Nr. sC I:gzan- ahrbahn von - bis seite o6he [m] ange [m]
Larmschutz- 0+‘.1'85
LA 01 wand A21 bis L 5 525
1+020
Larmschutz- 1 +§40
LA 02 wand A21 bis L 5 520
2+156
Larmschutz- 0+‘.185
LA 03 wand A21 bis R 5 920
1+410
Larmschutz- 1 +‘.150
LA 04 wand A21 bis R 5 705
2+156
N 0+120
LAOs | Larmschutz- | L318 * bis R 5 475
P 0+540
Larmschutz- O+£}8O
LA 06 wand L318 bis R 5 235
0+704
LAQ7 | Larmschutz- | g oe W-N ; R 5 245
wand
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stdspange Kiel

Voruntersuchung

Unterlage 1: Erlduterungsbericht

Anlage 3

Variante 2: Larmschutzanlagen der Haupttrassen A 21, B 202, der Rampenanlagen und des
untergeordneten Netzes

Larm-
Lfd. Nr. schutzan- Fahrbahn \E)anu_lgins St;z:&tzn Hohe [m] Lange [m]
lage
Larmschutz- 0+‘.1'85
LA 01 wand A21 bis L 5 395
0+885
Larmschutz- 1 +§40
LA 02 wand A21 bis L 5 520
2+156
Larmschutz- 0+‘.185
LA 03 wand A21 bis R 5 400
0+885
Larmschutz- 1 +?65
LA 04 wand A21 bis R 5 885
2+156
N 0+120
LAO5 | Larmschutz- | 8202 ¢ bis R 5 595
P 0+545
Larmschutz- O+$1 5
LA 06 wand B202 bis R 5 1.480
2+295
Larmschutz- 0+935
LA 07 wand B202 bis L 5 1.300
2+240
Larmschutz- KP Karls-
LA 08 burg Rampe - R 5 370
wand
S-0
Larmschutz- KP Karls-
LA 09 burg Rampe - R 5 390
wand
0O-S
Larmschutz- AS _“An der
LA 10 wand Kleinbahn" - R 5 315
Rampe O-S
Larmschutz- AS _“An der
LA 11 wand Kleinbahn" - R 5 230
Rampe W-S
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stdspange Kiel

Voruntersuchung

Unterlage 1: Erlduterungsbericht

Anlage 3

Variante 3: LArmschutzanlagen der Haupttrassen A 21, B 202, der Rampenanlagen und des
untergeordneten Netzes

Lfd. N I;'airtm- Fahrbah Bau-km StraRen- Héhe m Linge [m
. Nr. sc I:gzan- ahrbahn von - bis seite o6he [m] ange [m]
Larmschutz- 0+‘.1'85
LA 01 wand A21 bis L 5 395
0+885
Larmschutz- 1 +§40
LA 02 wand A21 bis L 5 520
2+156
Larmschutz- 0+‘.185
LA 03 wand A21 bis R 5 400
0+885
Larmschutz- 1 +?65
LA 04 wand A21 bis R 5 885
2+156
N 0+120
LAO5 | Larmschutz- | 8202 ¢ bis R 5 595
P 0+545
Larmschutz- 0+795
LA 06 wand B202 bis R 5 1.275
24245
Larmschutz- 0+900
LA 07 wand B202 bis L 5 1.455
2+175
Larmschutz- KP Karls-
LA 08 burg Rampe - R 5 330
wand
S-0
Larmschutz- KP Karls-
LA 09 burg Rampe - R 5 380
wand
0O-S
Larmschutz- AS _“An der
LA 10 wand Kleinbahn" - R 5 340
Rampe O-S
Larmschutz- AS _“An der
LA 11 wand Kleinbahn" - R 5 270
Rampe W-S
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stdspange Kiel

Voruntersuchung

Unterlage 1: Erlduterungsbericht

Anlage 3

Variante 8: Larmschutzanlagen

Larm-
Bau-km StraBen- .. "
Lfd. Nr. scl‘;:;zan- Fahrbahn von - bis seite Hoéhe [m] Lange [m]

Larmschutz- 0+485

LA 01 wand A21 bis L 5 525
1+020
Larmschutz- 1+640

LA 02 Waa . dsc U= 1 a1 bis L 5 520
2+156
Larmschutz- 0+485

LA 03 wand A21 bis R 5 920
1+410
Larmschutz- 1+450

LA 04 WZ . dsc A21 bis R 5 705
2+156
N 0+120

LA 05 bv";rr’]‘;scr‘“tz' 'éi? : bis R 5 475
P 0+540
Larmschutz- 0+480

LA 06 wand L318 bis R 5 235
0+704

LAQ7 |LErmschutz- | oo ibe WoN ; R 5 245

wand

N 1+760

LA 08 \I,_vaarrr]r(;schutz- \r/nVeIIseedam bis L 5 920
2+720
N 3+075

LA 09 \I,_vaarrr]r(;schutz- \r/nVeIIseedam bis L 5 255
3+327
N 1+850

LA 10 Laarrr]r(;schutz- \r/nVeIIseedam bis R 5 600
W 2+445
. 3+000

LA 11 \I,_vaarrr]r(;schutz- \r/nVeIIseedam bis R 5 270
3+275
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4-streifiger Ausbau der B 404 zur A 21, Neubau der B 202 als Stdspange Kiel

Voruntersuchung

Unterlage 1: Erlduterungsbericht

Anlage 3

Variante 9: Larmschutzanlagen der Haupttrassen A 21, B 202, der Rampenanlagen und des
untergeordneten Netzes

Lfd. N I;'airtm- Fahrbah Bau-km StraRen- Héhe m Linge [m
. Nr. sc I:gzan- ahrbahn von - bis seite o6he [m] ange [m]
Larmschutz- 0+‘.1'85
LA 01 wand A21 bis L 5 525
1+020
Larmschutz- 1 +§40
LA 02 wand A21 bis L 5 520
2+156
Larmschutz- 0+‘.185
LA 03 wand A21 bis R 5 920
1+410
Larmschutz- 1 +‘.150
LA 04 wand A21 bis R 5 705
2+156
N 0+120
LAOs | Larmschutz | L318 bis R 5 475
P 0+540
Larmschutz- O+£}8O
LA 06 wand L318 bis R 5 235
0+704
LAQ7 | Lérmschutz- | oo be WoN ; R 5 245
wand
Larmschutz- 1 +(.)40
LA 08 wand B202 bis R 5 1.345
2+385
Larmschutz- 2+1. 80
LA 09 wand B202 bis L 5 215
2+390
Larmschutz- AS _“An der
LA 10 wand Kleinbahn" - R 5 340
Rampe O-S
Larmschutz- AS _“An der
LA 11 wand Kleinbahn" - R 5 245
Rampe W-S
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