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Kurze Erlauterung

Im Rahmen der Planungen zur Erneuerung der 1. Hochbriicke Levensau der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung (WSV) ist auch ein Entwurf fir die auf der Brucke verlaufenden
Verkehrswege notwendig. Auf der Briicke werden die Verkehrswege der K 27 mit Geh- und
Radweg und die DB Strecke 1020 Kiel Hassee - Flensburg gemeinsam geflhrt.

Im Zusammenhang mit der Variantenuntersuchung der Brickenplanung (vgl. Ordner 6,
Unterlage 6-5) werden in der vorliegenden Unterlage verschiedene Entwurfsvarianten fr die
Stral3en- und Schienenplanung untersucht.

Die Unterlage gliedert sich wie folgt:
Erlauterungsbericht
Anlage 1 - Erlauterungsbericht
Anlage 2 - Plane
Anlage 3 — Massenermittlung
fur die Zielvarianten: Variante 4.4b Spreizbogenbriicke
Variante 4.4c Spreizbogenbricke
Variante 5.4a Netzwerkbogenbriicke parallel

Variante 5.5a Netzwerkbogenbriicke geneigt

Anlage 3.1  Verkehrsanlage Schiene
Anlage 3.2  Verkehrsanlage Stral3e
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1 Allgemeines

1.1 Bestellung / Aufgabenstellung

Die zur Erneuerung anstehende 1. Hochbrucke Levensau der Wasser und Schifffahrtsverwaltung
(WSV) der Bundesrepublik Deutschland soll in alter Lage der im Jahr 1892 bis 1894 erbauten Briicke
errichtet werden. Auf der Briicke werden die Verkehrswege, der K 27 mit Geh- und Radweg und die
DB Strecke 1020 Kiel Hassee - Flensburg gemeinsam gefuhrt.

Nachdem die Ing.-Gesellschaft Dannenberg mbH die Trassierung des HU-Entwurfes (Machbarkeits-
studie) der Bahn-Strecke 1020 Kiel Hbf — Flensburg zwischen den Bahnhdéfen Kiel - Suchsdorf und
Neuwittenbek von km 9,3 bis km 11,4 erarbeitet hatte, wurde sie nun von dem Wasser- und Schiffs-
fahrtsamt Kiel- Holtenau mit der Erarbeitung der Vorentwurfsplanung beauftragt.

Die Grundlagen fir die Planung ergeben sich wie folgt:

Verkehrsplanung Schiene

Zur Trassierung des Gleises wurden folgende Unterlagen beigestellt bzw. berticksichtigt:
e Planunterlagen der Machbarkeitsstudie

e Langsschnitt, Regelquerschnitt, Draufsicht aus dem HU-Entwurf

e Trassendaten der DB Netz AG (im LS 100)

e Auszlge der Ivl-Plane Strecke 1020

o Bestandsvermessung (Ist-Zustand) des Vermessungsburos Ing.-Bliro B. Springer

Fiar die Verkehrsplanung Schiene ist dabei im Wesentlichen das Regelwerk der DB AG mit den
Richtlinien:
¢ Ril 800 Infrastruktur Technik entwerfen mit Stand 01.08.08

¢ Ril 820 Grundlagen des Oberbaus mit Stand 01.12.08
o Ril 836 Erdbauwerke und sonstige geotechnische Bauwerke planen, bauen und instand hal-
ten mit Stand 01.02.13.

zu berucksichtigen.

Das Lastmodell 71 aus dem DIN-Fb 104 wird zur Bemessung der Einwirkungen aus dem Eisen-
bahnbetrieb herangezogen.

Die Gleislage- und Hohe der Trassierung ist auf der Grundlage der Bestandsvermessung im System
DB-REF durchzufuhren.

Die Gradiente des Gleises ist abgestimmt auf die Konstruktionshéhe des Ersatzbauwerkes mit dem
Ziel, diese in einem moglichst geringen Umfang anzuheben.

Die vorhandenen Oberbaustoffe sind wegen ihrer geringen Liegedauer von 13 Jahren -soweit mog-
lich- wiederzuverwenden. (Die theoretischen Abschreibungszeiten fir die Stoffe betragen 43 Jahre).
Schienenausziige sind zu vermeiden.
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Verkehrsplanung Stral3e

Die Trassierung der Verkehrsanlagen der K 27 erfolgte ebenfalls auf Grundlage der unter Verkehrs-
planung Schiene aufgefiihrten Unterlagen.

Die Objektplanung der Verkehrsanlagen der Stralde wurde unter Beachtung der

¢ Richtlinien flr die Anlage von Stral3en; Teil: Linienfihrung (RAS-L)

¢ Richtlinien fir die Anlage von Stral3en; Teil: Querschnitte (RAS-Q)

¢ Richtlinien fur die Anlage von Stral3en; Teil: Entwasserung (RAS-Ew)

¢ Richtlinien flr die Standardisierung des Oberbaues von Verkehrsflachen (RStO 01)

¢ Richtlinien flr passiven Schutz an Stralten durch Fahrzeug-Rickhaltesysteme (RPS)

durchgefihrt.

Zusatzlich sind die neuesten Erkenntnisse aus den Richtlinien fur die Anlage von LandstralRen (RAL)
sowie Empfehlungen flr Radverkehrsanlagen (ERA) in den Planungen eingeflossen.

Die Dimensionierung der Verkehrsanlagen der Stralle erfolgte unter Berlcksichtigung der zukinftig
zu erwartenden Anforderungen aus dem Verkehrsaufkommen, um diesen im Hinblick auf Verkehrs-
qualitat und Verkehrssicherheit gerecht zu werden.

Die Querschnittsgestaltung der Stralienanlage wurde mit der Landeshauptstadt Kiel sowie dem Lan-
desbetrieb Stralenbau und Verkehr Schleswig-Holstein, Niederlassung Rendsburg abgestimmt.

Far die Trassierung im Grund- und Aufriss gilt es die Anforderungen aus dem zukunftigen Lichtraum-
profil vom NOK (Verbreiterung) —incl. der erforderlichen Durchfahrtshdhe- zu erflllen.

1.2 Lageim Netz

Schiene

Die DB-Strecke 1020 gehoért zum Regionalnetz Schleswig - Holstein des Geschaftsbereiches Nord
der DB Netz AG. Die 1. Hochbriicke Levensau liegt am nordwestlichen Stadtrand auf dem Gebiet der
Landeshauptstadt Kiel und Uberspannt den Nord-Ostsee-Kanal zwischen den Bahnhofen Kiel -
Suchsdorf und Neuwittenbek. Im Streckenkataster der DB Netz AG wird die Briicke als ,KBR 4.
Nord-Ostsee-Kanal (NOK) mit der Bauwerks- Nr. 1020/10,344/3.27940 geflhrt.

Ostlich der 1. Hochbriicke Levensau befindet sich in einem lichten Abstand von > 70 m die 2. Hoch-
bricke Levensau mit dem Verkehrsweg der B76.

Stralle

Der uberplante Bereich der K 27 liegt zwischen dem Netzknoten 1626-053 und dem Netzknoten
1626-047 (Ubergang der K 27 in die K 24 vom Kreis Rendsburg Eckernférde) auf dem Gebiet der
Landeshauptstadt Kiel im Abschnitt 010.

Die K 27 verlauft von der Landeshauptstadt Kiel in nordwestliche Richtung Uber die Levensauer
Hochbricke auf dem Gebiet der Landeshauptstadt Kiel und endet ca. 360 m vom nérdlichen Wider-
lager der Levensauer Hochbricke an der Stadtgrenze. Hiernach schlie3t die K 24 vom Kreis Rends-
burg Eckernforde auf deren Kreisgebiet nahtlos an.
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Parallel entlang der Westseite der K 27 wird im Uberplanten Bereich ein kombinierter Geh- und Rad-
weg gefuhrt. Dieser ist durch ein Hochbord von der K 27 abgesetzt. Der vorgenannte Ausbaustan-
dard setzt sich in den Anschlussbereichen vom Uberplanten Gebiet fort.

Die Uber die 6stlich gelegene 2. Hochbriicke Levensau geflihrte B 76 wird als Kraftfahrstrae (STVO
§ 18) betrieben, d. h., dass Fahrzeuge mit bauartbedingten Héchstgeschwindigkeiten < 60 km/h so-
wie nichtmotorisierte Verkehre diese Stral3e nicht nutzen darfen.

Die K 27 bzw. K 24 stellt daher mit dem parallel gefihrten Geh- und Radweg die einzige feste
Querungsmoglichkeit Uber den Nord-Ostsee-Kanal fir motorisierte Verkehre mit < 60 km/h sowie
nichtmotorisierte Verkehre im nérdlichen Bereich der Landeshauptstadt Kiel dar. Im Osten liegt die
Holtenauer Hochbriicke mit einem Fahrtweg von ca. 8 km Lange als nachste Querungsmaoglichkeit
fur die vorgenannten Verkehre. Im Westen befindet sich die Kanalfahre bei Landwehr in einer Entfer-
nung von ca. 7 km.

Die K 27 ist der Kategoriengruppe A Il — zwischengemeindliche Stralenverbindung - der RAS-N
bzw. neu LS lll bis IV regionale bzw. nahrdumige Verbindungsstufe der RIN zuzuordnen.

1.3 Einordnung in sonstige Ausbauplane

Der Ersatzneubau der 1. Hochbricke Levensau ist im Zuge der Beseitigung von Engstellen im Ka-
nalquerschnitt des NOK erforderlich. Eine erforderliche Verbreiterung des Querschnittes innerhalb
der Abmessungen der vorhandenen 1. Hochbriicke Levensau nicht umsetzbar. Der geplante Kanal-
ausbau 6stlich und westlich des Bauwerks wird in gesonderten Verfahren durchgefiihrt.

2 Erlauterung des Zustands vorhandener Anlagen

2.1 Verkehrsplanung Schiene

Die 1. Hochbricke Levensau ist eine Stahlbogenbricke mit 180 m Spannweite und
einedurchgangige Durchfahrtshdhe von 42 m Uber dem Wasserspiegel im vorhandenen Lichtraum-
profil ist derzeit nicht gegeben. Auf der Bricke werden getrennt auf der Ostseite die Bahnstrecke
1020 und auf der Westseite die Kreisstrale 27 mit Ful3- und Radweg gefuhrt.

Die Rampen der Strecke 1020 im Zulauf auf die Briicke weisen eine starkste Neigung bis 10,355 %o
auf, der kleinste Bogenradius betragt r= 400 m mit einer Uberhéhung von 110 mm.

Der Oberbau ist auf der Briicke mit Briickenbalken auf Zentrierleisten in einer Geraden mit einer Nei-
gung bis 8,984 %0 gelagert.

Im Jahre 2000 wurde der Oberbau auf der Briicke und den angrenzenden Bereichen einschliel3lich
der Bruckenbalkenabdeckungen erneuert.

2.2 Verkehrsplanung Stral3e

Die vorh. Trassierung der K 27 in der Lage beginnt auf dem Stadtgebiet der Landeshauptstadt Kiel
mit einem rechtsgerichteten Radius von ca. 80 m und verlauft anschlieend in einer geraden bis zu
einer Richtungsanderung von 100 Gon mit einem linksgerichteten Radius von rd. 100 m. Der weitere
Verlauf erfolgt Uber zwei gegenlaufig ausgerichteten Radien bis zur anschlieBenden Geraden welche
Uber das vorhandene Bauwerk auf die Nordseite vom NOK fihrt. Hiernach wird die K 27 in einem
weitgezogenen Linksbogen mit unterschiedlichen Radien auf das Gebiet vom Kreis Rendsburg
Eckernférde geflhrt.

Die K 27 verlauft in einer kiinstlichen angerampten Dammlage von der Landeshauptstadt Kiel (mittle-
ren Gelandehdhe ca. 16,0 mUNN) bis zur derzeitigen StralRenlage von ca. 43,1 mUNN im Bauwerks-
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bereich mit einer max. Gradientenneigung von rd. 3,2 % auf ca. 1.000 m Lange. Hiernach fallt die
kinstliche Dammlage der K 27 mit einer max. Gradientenneigung von ebenfalls ca. 3,2 % auf rd.
16,1 mUNN mittlere Gelandehéhe im Kreisgebiet vom Kreis Rendsburg-Eckernférde auf ca. 1.050 m
Lange wieder ab. Auf dem Bauwerk wird die K 27 westlich parallel zur Bahnlinie geftihrt. Vor und
hinter dem Bauwerk I6st sich die Trassierung der K 27 von der Bahntrasse.

Die K 27 weist vor und hinter dem Bauwerk eine mittlere befestigte Breite von 7,0 m auf. Die K 27
wird dort beidseitig mit Borden eingefasst. Westlich entlang der K 27 verlauft ein kombinierter Geh-
und Radweg in einer mittleren Breite von 2,0 m. Hiernach schlie3t ein rd. 1,0 m breites Bankett an. In
den Bankettbereichen wird derzeit ca. 0,5 m vom Geh- und Radweg abgesetzt eine einfache Schutz-
planke mit Gelander geflhrt. Die folgende Dammbdschung weist eine Regelneigung von rd. 1 : 1,5
auf. Die K 27 sowie der Geh- und Radweg sind in Asphaltbauweise ausgebaut.

Auf dem Bauwerk weist die K 27 eine befestigte Fahrbahnbreite von rd. 6,0 m auf. Die K 27 wird dort
beidseitig von ca. 0,2 m hohen Schrammborden eingefasst. Der kombinierte Geh- und Radweg weist
hier eine nutzbare Breite von rd. 2,1 m im Bereich des Stahlbogens auf. Die vorgenannten Verkehrs-
flachen sind auf dem Bauwerk in Gussasphalt ausgefihrt.

Sudlich und Noérdlich vom Bauwerk sind jeweils in der westlichen Dammbdschung Betriebswege in
Serpentinenform vom Geh- und Radweg zum Dammful® in rd. 1,0 m Breite und einer Neigung von
bis zu rd. 18 % vorhanden.

Die Flhrung der 6stlich zur K 27 verlaufenden Bahntrasse erfolgt wg. deren geringeren Gradienten-
neigungen vor und hinter dem Bauwerk in einer von der K 27 abweichenden hoher gelegenen
Dammlage. Deren Dammful weist in diesen Bereichen einen min. Abstand von rd. 0,5 m vom Fahr-
bahnrand der K 27 auf. Im sudlichen Bereich wird der Bahndamm auf ca. 110 m Lange von einer rd.
0,5 m von der K 27 abgesetzten Trockenmauer bis zu einer Hohe von ca. 2,8 m abgefangen.

Der Bereich der vorhandenen Boschungen ist z. T. mit ortsiblichem Bewuchs in Form von Busch-
und Strauchwerk bewachsen. Vereinzelt -insbesondere in der westlichen Dammbdschung- sind auch
Einzelbaume anzutreffen. Stdlich vom Bauwerk ist durchgehend eine Baumreihe im Bankett der
westlichen Dammbdschung vorhanden. Im Bereich des Baufeldes wird der vorgenannte Bewuchs
abgangig sein.

3 Verkehrliche und Betriebliche Auswirkungen

Schiene

Der Ersatzneubau wird mehrere Wochenend- und eine 4-monatige durchgehende Sperrpause des
Streckengleises zwischen den Bahnhdofen Kiel- Suchsdorf und Neuwittenbek erfordern.

In den Wochenendsperrpausen werden Hilfsbrickenztige inkl. der Griindungen sowie Verbauten fir
die Widerlagerbaugruben erstellt. In der 4-monatigen Sperrpause wird die Dammanpassung sowie
der Ausbau des alten und der Einbau des neuen Uberbaus erfolgen.

Mit Beginn der ersten Sperrpause wird eine Langsamfahrstelle La 50 Uber eine Lange von 400 m bis
nach der Aufnahme des Betriebes auf dem Ersatzneubau eingerichtet.

StralRe

Es ist beabsichtigt motorisierte Verkehre (auch < 60 km/h) grof¥flachig auf der B 76 Uber die 2.
Levensauer Hochbrucke in einem Zeitraum von ca. 18 Monaten umzuleiten. Hierfur wird die Auswei-
sung der B 76 als Kraftfahrzeugstralie zwischen dem Anschluss der K 7 / Steenbecker Weg auf dem
Stadtgebiet der Landeshauptstadt Kiel sowie der Anschlussstelle der K 24 auf dem Kreisgebiet vom
Kreis Rendsburg-Eckernférde in der Bauzeit aufgehoben. Fir nichtmotorisierte Verkehre (FuRganger
und Radfahrer) erfolgt eine viermonatige Vollsperrung. Fir diese Verkehre wird derzeit in der Voll-
sperrungszeit ein Buspendelverkehr zwischen Suchsdorf (LH Kiel) und der Einmundung der K 92 an
die K 24 (Kreis RD) vorgesehen.
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3.1 Verkehrliche und Betriebliche Begriindung Schiene

3.1.1 Derzeitige / kiinftige verkehrliche Situation

Die Strecke 1020 wird zurzeit vom Schienenpersonennahverkehr (SPNV) auf der Relation Kiel-
Flensburg genutzt. Zwischen Kiel und Eckernférde wird der Streckenabschnitt zeitweise im Halb-
stundentakt bedient.

Vom Guterverkehr wird der Streckenabschnitt Kiel-Hassee-Neuwittenbek zur Bedienung der nicht
bundeseigenen Anschlussbahn (NE-Bahn) Neuwittenbek-Kiel-Gaarden genutzt. Diese Verkehre fin-
den in der Regel in den Zeiten Mo-Fr 06:00 Uhr bis 14:00 Uhr statt.

Die vorhandenen Verkehre werden nach Fertigstellung des Ersatzneubaus mittelfristig beibehalten.
Von der Landesverkehrsgesellschaft Schleswig-Holstein (LVS) werden Studien bearbeitet, die lang-
fristig die Einflhrung eines stadtbahnahnlichen elektrifizierten SPNV vorsehen.

3.1.2 Derzeitiger / kiinftiger Betriebszustand

Die eingleisige Strecke ist zwischen den Bahnhodfen Kiel-Suchsdorf und Neuwittenbek mit einem
elektrischen Streckenblock ausgeristet. In beiden Bahnhofen sind mechanische Stellwerke vorhan-
den.

Ein Umbau des Streckenabschnittes zwischen Kiel-Hassee und Eckernférde auf elektronische Stell-
werkstechnik ist vorgesehen, derzeit aber nicht in Planung.

Der Ersatzneubau hat keine Einflisse auf derzeitige und kiinftige signaltechnische Betriebszustande.
Von der DB Netz AG ist eine Elektrifizierung der Strecke nicht vorgesehen.

Die Berlcksichtigung einer spateren Elektrifizierung der Strecke wird von der DB Netz AG nicht ge-
fordert und ist in den Planungen nicht beriicksichtigt.

3.1.3 Betriebliche und verkehrliche Anforderungen an die Anlagen
Der Ersatzneubau wird als eingleisige kombinierte Eisenbahn- und Stral3enbricke mit getrennten

Fahrwegen erstellt.

Die Entwurfsgeschwindigkeit flr die Briicke betragt Ve =100 km/h, und flr den anschlieRenden ndrd-
lichen Damm Vg = 90 km/h.

3.2 Verkehrliche und Betriebliche Begrtindung Stral3e

3.2.1 Derzeitige / kunftige verkehrliche Situation

Der Uberplante Bereich wird mit einer zuldssigen Geschwindigkeit von v,, = 50 km/h ausgewiesen.
Von dieser zulassigen Geschwindigkeit wird auch zuklnftig ausgegangen, da sich die Baumafnah-
me innerhalb der Stadtgebietsgrenzen der Landeshauptstadt Kiel befindet.

Derzeit weist der Strallenquerschnitt vor und hinter dem Bauwerk eine befestigte Breite von 7,0 m
auf. Gem. der RAS-Q entspricht der Straldenquerschnitt somit annahernd einem RQ 9,5. Der vor-
handene kombinierte Geh- und Radweg weist dort jeweils eine Breite von 2,0 m auf.

Im Bereich des Bauwerkes ist eine Breite von 6,0 m zwischen den Schrammborden vorhanden. Die
nutzbare Breite des Geh- und Radweges betragt im Bauwerksbereich rd. 2,1 m. Die vg. nutzbaren
Breiten der Verkehrsflachen liegen beide unterhalb des Minimalquerschnittes RQ 7,5 der RAS-Q mit
6,5 m Fahrbahn und 2,25 m Gehweg auf Bauwerken.

Zahlstellen im Bereich der Levensauer Hochbriicke an der K 24 bzw. K 27 liegen gemal der Ver-
kehrsmengenkarte SH 2010 nicht vor. Im Rahmen von Machbarkeitsstudien liegen jedoch Zahldaten
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aus dem Jahre 2009 vor. Hiernach weist der Querschnitt der K 27 im Bereich der Levensauer Hoch-
briicke eine DTV-Belastung von rd. 1.200 Kfz/ 24 h auf.

Bei einer Zahlung an zwei Tagen im Oktober 2009 wurden die Verkehre im Bereich der 1.
Levensauer Hochbriicke gezahlt. Anhand dieser Zahlungen wird von einem DTVg,q von rd. 200 Fz/
24h ausgegangen. Dies insbesondere, da die Strecke als touristische Route ausgewiesen ist. Der
Schwerverkehr wird auf < 150 Fz/ 24h abgeschatzt.

3.2.2 Derzeitiger / kiinftiger Betriebszustand

Derzeit wird die K 27 bzw. die anschlieRende K 24 mit einem einbahnigem zweistreifigen Querschnitt
betrieben. Dieser wird auch gem. den Verkehrszahlen nach dem Ausbau der 1. Levensauer Hoch-
briicke vom Grundsatz beibehalten. Der zukiinftige Ausbau wird mit einem RQ 9,5 gem. RAS-Q vor
und hinter dem Bauwerk in einer Breite von 7,0 m beibehalten. Die Querschnittsbreite von 7,0 m wird
auch Uber das neue Bauwerk geflihrt, sodass sich ein einheitlicher Strallenquerschnitt im Uberplan-
ten Bereich und dem jeweiligen anschliefienden Bestand ergibt. Der gewahlte Querschnitt entspricht
den Anforderungen aus den ermittelten Verkehrszahlen Weitem und gentigt neben der RAS-Q auch
den Vorgaben aus der RAL.

Im Uberplanten Bereich erhalt der auch zukinftig entlang der Westseite beibehaltene Geh- und Rad-
weg eine befestigte Breite von 3,0 m vor und hinter dem Bauwerk. Auf dem Bauwerk wird der Geh-
und Radweg auf 2,5 m nutzbare Breite gem. RiZ-Ing reduziert.

Die Bankette entlang der Westseite werden aulierhalb des Bauwerkes in 1,5 m Breite gem. RAS-Q
fur die vorhandene Dammlage ausgefiihrt. Die erforderliche Dammneigung, gilt es im Rahmen weite-
rer Standfestigkeitsuntersuchungen, auf Grundlage der vorliegenden Vorplanung zu ermitteln. Der-
zeit sind Setzungserscheinungen insbesondere im begleitenden Geh- und Radweg zu verzeichnen.
Diese treten insbesondere auf der Nordseite auf. Vermutlich beruhen die Setzungserscheinungen auf
Bdschungsrutschungen entlang der Westbdschung.

Die Bankette entlang der Ostseite werden aulierhalb des Bauwerkes in einer mind. Breite von 0,5 m
mit einer anschlielenden Mulde am Dammful® vom Bahndamm in einer mind. Breite von 1,0 m vor-
gesehen.

3.2.3 Betriebliche und verkehrliche Anforderungen an die Anlagen
Der Ersatzneubau wird als eingleisige kombinierte Eisenbahn- und Stral3enbricke mit getrennten
Fahrwegen inkl. einem gesonderten Geh- und Radweg erstellt.

Die Entwurfsgeschwindigkeit fir den Uberplanten Bereich wird wg. der zuldssigen Geschwindigkeit
von V. = 50 km/h und der Verbindungsfunktion mit v, = 60 km/h gem. RAS-L festgelegt.
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4 Entwurfselemente und Zwangspunkte

4.1 Entwurfsvarianten Verkehrsplanung Schiene

4.1.1 Allgemeines

Die Gradiente der Schiene soll die nach EBO zuldssige Hochstneigung von 12,5%o nicht Uberschrei-
ten.

Die auf der nordlichen Rampe gem. Verzeichnis der Geschwindigkeiten (VzG) zulassige Eisenbahn-
geschwindigkeit Ve = 90 Km/h ist beizubehalten.

Die auf der sudlichen Rampe und auf dem Ersatzbauwerk zu planende Vg betragt 100 Km/h.

Die Konstruktionshdhe von Schienenoberkante (SO) bis Unterkante (UK) Bricke wurde mit 1,656 m
fur die Netzwerkbogenbriicke und 1,749 m fir die Spreizbogenbriicke durch den Planer KIB vorge-
geben.

Die Gleisachse liegt in Streckenkilometrierung der Bahn je nach Variante bis zu 6,00 m rechts der
Brickenachse auf der dstlichen Briickenseite. Auf der westlichen Briickenseite wird der Verkehrsweg
der StralRe mit einem kombinierten Rad-und FuRweg erstellt.

In den Anschlussbereichen der Briicke liegt das Gleis in neuer Lage, die Gleislageanderungen, eine
Gradientenanhebung und Dammanpassungen erfordern.

Der kleinste Radius betragt 390 m und liegt auf der nérdlichen Rampe, die gréRte Uberhdhung be-
tragt 155 mm, ebenfalls in diesem Abschnitt.

Die groRte Gleisneigung von 12,5 %, befindet sich mit dem Scheitel auf dem Briickeniiberbau und in
den anschlielenden Dammstrecken. Im Langsschnitt wird die Bricke in diesem Kuppenprofil liegen.

Der Gleis-Oberbau im Bereich der Briicke ist als Bettungs- und schwellenloser Oberbau mit direkter
Befestigung der Rippenplatten auf dem Deckblech der Briicke vorgesehen. Die auf dem alten Bau-
werk vorhandenen Brickenbalken kdnnen deshalb nicht wiederverwendet werden.

Die Béschungsneigungen wurden mit >1:1,7 und ab einer Hohendifferenz von >12 m mit einer 2,5 m
breiten Berme angesetzt.

Der Gleisbereich erhalt eine eigene Entwasserung.

Der Planung liegen bis auf den Bereich der Schienenauszuge keine Abweichungen von den techni-
schen Regelwerken der DB Netz AG zugrunde.

Die Streckenachse der Bahn ist von Sitid nach Nord kilometriert, die Strafenachse ist von Nord nach
Sud kilometriert. Um eine einheitliche Stationierungslinie fir das Gesamtbauwerk fur die Planung und
fur die Bauausfihrung zu erhalten und um Negativ-Stationierungen zu vermeiden wurde eine Bau-
stationierung eingefihrt, die der Strallenachse entsprechend von Nord nach Sid verlauft. Die Pass-
station beider Systeme befindet sich im Schnitt der neuen Kanalachse mit der Bahnachse und erhalt
den Bau-km 1+000,000. Die StraBen- und die Briickenlangsachsen verlaufen auf dem Uberbau pa-
rallel zur Bahnachse.

Samtliche in der Planung und fir den Bau des Ersatzbauwerkes ausgegebenen Hohen und Koordi-
naten sind aus dem DB REF-Netz entnommen. Gelande-, Kanal- und StralRen- Netzhohen sind auf
das DB REF-Netz transformiert worden.

Im Zuge der Vorentwurfsbearbeitung wurden 26 Varianten mit unterschiedlichen Brickentypen, Bru-
ckenlangen und Breiten sowie unterschiedlichen Kreuzungswinkeln auf die wirtschaftlichste Variante
in Bezug auf die Erstellungskosten fir den Damm und das Brickenbauwerk sowie unter Einbezie-
hung der Umwelteinflisse trassiert und untersucht (siehe Anlage zum Erlauterungsbericht).
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Das malgebliche Ziel der untersuchten Kreuzungswinkel zwischen Bruckenachse und Kanalachse
diente dazu, den Eingriff auf den -an den nérdlichen Bahndamm angrenzenden- setzungsempfindli-
chen Damm der Bundesstral’e B 76 gering zu halten und darlber hinaus die Erdmassenbewegun-
gen fur das Gesamtbauwerk zu minimieren.

Vier Trassierungsvarianten wurden vertieft untersucht und werden im Einzelnen dargestellt.

4.1.2 Varianten

4.1.2.1Variante 4.4b (Spreizbogenbriicke)

In der Variante 4.4b liegt die neue Briickenachse zentrisch Uber dem alten Widerlager Sid. Der
Drehwinkel betragt zur alten Gleisachse 0,797 gon. Dadurch entsteht am nérdlichen Widerlager ein
Verdrehungsmaf von 2,679 m zur verlangerten alten Brickenachse.

Eingriffspunkt in die bestehende Eisenbahntrasse ist der Bahn-km 9,5+77,41= Planungs-und Bau-km
1,7+ 65,47.

Von hier ausgehend Richtung Norden verschwenkt die neue Trasse mit einem Rechtsbogen Radius=
1850 m in Richtung Osten. Der anschlieRende Gegenbogen erhalt einen Radius von 2000 m. Diese
Verschwenkung ist notwendig, um die Fupunktlinie des vorhandenen Strallendammes bei der zu
erhdhenden Straliengradiente halten zu kénnen. Eine Verschiebung dieser Fulipunktlinie in westli-
che Richtung ist wegen der Vermeidung von Stutzbauwerken zwischen Bahn und Strafle und der
Strallenangrenzenden Bebauung nicht méglich. Die maximale Auslenkung zur bestehenden Gleis-
trasse betragt 8,90 m. Die Wiedereinfadelung auf den im Bereich des neuen Wiederlagers erfolgt
Uber einen Linksbogen mit dem Radius von 950 m und einer Uberhéhung von u= 50 mm. Das sudli-
che Briickenende liegt im Bau-km 1,1+26,91.

Im Bereich der Briicke verlauft die Trasse in einer Geraden mit einer Lange von | = 253,90 m. Der
Bruckenanfang liegt in Bau-km 0,8+73,01 der 10 m vor dem Widerlager anschliefiende Linksbogen
mit einem Radius r= 390 m erhalt einer Uberhéhung von 115 mm. Dem Bogen wurde eine moglichst
kurze Uberhdhungsrampe nach Bloss (69 m) angeordnet um die Auslenkung des Linksbogens und
damit die Dammaufweitung zu minimieren. Die maximale Auslenkung im Bezug auf die alte Trasse
betragt 3,99 m in Richtung Nord-Osten.

Die Trasse verlauft weiter mit einem Linksbogen Radius von 525 m und einer Uberhéhung von 100
mm bis sie im Bau-km 0,4+37,99 (Streckenkilometer 10,9+05,31) auf dem vorhandenen Bahndamm
an die Bestandsachse wieder anschlief3t. In der Station 10,9+05,31 ist eine Fehllange der neuen
Gleisachse von 0,42 m vorhanden.

Der Neigungswechsel auf der Briicke wurde so gewahlt, dass mit der vorgegebenen Konstruktions-
héhe unter Einhaltung der Zwangspunkte, des NOK Lichtraumprofils und der Héhe des Scheitelpunk-
tes des Bestandsgewodlbe und des bestehenden Widerlagers Sid die geringste Hebung erforderlich
wird. An dieser Stelle in Bau-km 1,0+3,977 hat der Neigungswechsel eine Hohe von 44,530 m Uber
NHN, durch einen Ausrundungsradius von R = 4362 m und einem beidseitigem Gefalle von 12,5%o
betragt die Hohe der SO hier 44,189 m NHN. Die Steigung beginnt auf der stdlichen Seite mit einem
Neigungswechsel in Bau-km 1,3+10,407 mit einer fortlaufenden Neigung von -9,482 %o bis auf den
Bestand abgefangen. Der Anschluss im nérdlichen Bereich erfolgt iber dem im Bau-km 0,7+26,616
liegendem Neigungswechsel mit der Anschlussneigung von 9,827 %o.. Ab den Anschlissen verlaufen
die Bestandsgradienten in neuer Lage unverandert weiter.
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4.1.2.2Variante 4.4c (Spreizbogenbricke)

In der Variante 4.4b liegt die neue Bruckenachse zentrisch Uber dem alten Widerlager Sud. Der
Drehwinkel betragt zur alten Gleisachse 0,705 gon. Dadurch entsteht am nérdlichen Widerlager ein
Verdrehungsmal} von 3,850 m zur verlangerten alten Briickenachse.

Eingriffspunkt in die bestehende Eisenbahntrasse ist der Bahn-Km 9,5+77,41= Planungs-und Bau-
km 1,7+65,41.

Von hier ausgehend Richtung Norden verschwenkt die neue Trasse mit einem Rechtsbogen Radius=
1850 m in Richtung Osten. Der anschlieRende Gegenbogen erhalt einen Radius von 2000 m. Diese
Verschwenkung ist notwendig, um die Ful3punktlinie des vorhandenen Strallendammes bei der zu
erhdhenden Stralengradiente halten zu kénnen. Eine Verschiebung dieser Fulipunktlinie in westli-
che Richtung ist wegen der Vermeidung von Stitzbauwerken zwischen Bahn und Stra3e und der
StraRenangrenzenden Bebauung nicht moglich. Die maximale Auslenkung zur bestehenden Gleis-
trasse betragt 8,91 m. Die Wiedereinfadelung auf den im Bereich des neuen Wiederlagers erfolgt
Uber einen Linksbogen mit dem Radius von 950 m und einer Uberhéhung von u= 50 mm. Das sdli-
che Briickenende liegt im Bau-km 1,1+26,89.

Im Bereich der Briicke verlauft die Trasse in einer Geraden mit einer Lange von | = 247,20 m. Der
Briickenanfang liegt in Bau-km 0,8+79,69 der hinter der Kammerwand anschlieRende Linksbogen mit
einem Radius r= 390 m erhalt einer Uberhéhung von 115 mm. Dem Bogen wurde eine méglichst
kurze Uberhéhungsrampe nach Bloss (69m) angeordnet um die Auslenkung des Linksbogens und
damit die Dammaufweitung zu minimieren. Die maximale Auslenkung im Bezug auf die alte Trasse
betragt 0,17 m in Richtung Nord-Osten.

Die Trasse verlauft weiter mit einem Linksbogen Radius von 580 m und einer Uberhéhung von 100
mm bis sie im Bau-km 0,5+68,20 (Streckenkilometer 10,7+76,79) auf dem vorhandenen Bahndamm
an die Bestandsachse wieder anschliefdt. In der Station 10,7+76,79 ist eine Fehllange der neuen
Gleisachse von 2,16 m vorhanden.

Der Neigungswechsel auf der Briicke wurde so gewahlt, dass mit der vorgegebenen Konstruktions-
héhe unter Einhaltung der Zwangspunkte, des NOK Lichtraumprofils und der Hohe des Scheitelpunk-
tes des Bestandsgewoélbe und des bestehenden Widerlagers Siid die geringste Hebung erforderlich
wird. An dieser Stelle in Bau-km 1,0+3,969 hat der Neigungswechsel eine Héhe von 44,530 m Uber
NHN, durch einen Ausrundungsradius von R = 4363 m und einem beidseitigem Gefalle von 12,5%o
betragt die Héhe der SO hier 44,189 m NHN. Die Steigung beginnt auf der stdlichen Seite mit einem
Neigungswechsel in Bau-km 1,3+10,363 mit einer fortlaufenden Neigung von -9,760 %o bis auf den
Bestand abgefangen. Der Anschluss im noérdlichen Bereich erfolgt Gber dem im Bau-km 0,7+23,606
liegendem Neigungswechsel mit der Anschlussneigung von 10,184 %.. Ab den Anschlissen verlau-
fen die Bestandsgradienten in neuer Lage unverandert weiter.

Bei dieser Variante erscheint der Verzicht auf einen Schienenauszug méglich zu sein, Nachweise
dazu werden im Zuge der Ausfihrungsplanung gefuhrt.

4.1.2.3Variante 5.4a (Netzwerkbogenbriicke parallel)

In der Variante 5.4a liegt die neue Briuckenachse zentrisch Uber dem alten Widerlager Sud. Der
Drehwinkel betragt zur alten Gleisachse 1,350 gon. Dadurch entsteht am nérdlichen Widerlager ein
Verdrehungsmalf} von 2,165 m zur verlangerten alten Briickenachse.

Eingriffspunkt in die bestehende Eisenbahntrasse ist der Bahn-Km 9,5+77,41= Planungs-und Bau-
km 1,7+ 64,93.

Von hier ausgehend Richtung Norden verschwenkt die neue Trasse mit einem Rechtsbogen Radius=
1850 m in Richtung Osten. Der anschliefende Gegenbogen erhalt einen Radius von 2000 m. Diese
Verschwenkung ist notwendig, um die Ful3punktlinie des vorhandenen Strallendammes bei der zu
erhéhenden StralRengradiente halten zu kénnen. Eine Verschiebung dieser Ful3punktlinie in westli-
che Richtung ist wegen der Vermeidung von Stitzbauwerken zwischen Bahn und Strafe und der
Strallenangrenzenden Bebauung nicht méglich. Die maximale Auslenkung zur bestehenden Gleis-
trasse betragt 8,80 m. Die Wiedereinfadelung auf den alten im Bereich des neuen Wiederlagers er-
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folgt Giber einen Linksbogen mit dem Radius von 1000 m und einer Uberhdhung von u= 50 mm. Das
stdliche Briickenende liegt im Bau-km 1,1+28,07.

Im Bereich der Briicke verlauft die Trasse in einer Geraden mit einer Lange von | = 244,30 m. Der
Bruckenanfang liegt in Bau-km 0,8+83,07 der 10 m vor dem Widerlager anschlieBende Rechtsbogen
mit einem Radius r= 400 m erhalt einer Uberhéhung von 110 mm. Dem Bogen wurde eine méglichst
kurze Uberhdhungsrampe nach um die Auslenkung des Linksbogens und damit die
Dammaufweitung zu minimieren. Die maximale Auslenkung im Bezug auf die alte Trasse betragt am
Widerlager Nord 2,17 m in Richtung Nord-Westen und im Norddamm 0,21 m in Richtung Nord-
Osten.

Die Trasse verlauft weiter mit einem Linkskorbbogen, Radius von 600 m auf 525 m und einer Uber-
héhung von 90 mm bis sie im Bau-km 0,5+49,28 (Streckenkilometer 10,7+74,61) auf dem vorhande-
nen Bahndamm an die Bestandsachse wieder anschlief3t. In der Station 10,7+74,61 ist eine
Uberlange der neuen Gleisachse von 17,96 m vorhanden.

Der Neigungswechsel auf der Bricke wurde so gewahlt, dass mit der vorgegebenen Konstruktions-
hdhe unter Einhaltung der Zwangspunkte des NOK Lichtraumprofils und der Hohe des Scheitelpunk-
tes des Bestandsgewoélbe und des bestehenden Widerlagers Siid die geringste Hebung erforderlich
wird. An dieser Stelle in Bau-km 1,0+7,632 hat der Neigungswechsel eine Héhe von 44,483 m Uber
NHN, durch einen Ausrundungsradius von R = 4362 m und einem beidseitigem Gefalle von 12,5%o
betragt die Hohe der SO hier 44,189 m NHN Die Steigung beginnt auf der sidlichen Seite mit einem
Neigungswechsel in Bau-km 1,3+46,104 mit einer fortlaufenden Neigung von -9,482 %o bis auf den
Bestand abgefangen. Der Anschluss im nérdlichen Bereich erfolgt Gber dem im Bau-km 0,7+01,607
liegendem Neigungswechsel mit der Anschlussneigung von 9,827 %.. Ab den Anschlissen verlaufen
die Bestandsgradienten in neuer Lage unverandert weiter.

Vor dem Ubergang vom Damm auf die Briicke ist eine Zwischengerade fiir den erforderlichen Schie-
nenauszug vorgesehen.

4.1.2.4Variante 5.5a (Netzwerkbogenbriicke geneigt)

In der Variante 5.5a liegt die neue Briuckenachse zentrisch Uber dem alten Widerlager Sud. Der
Drehwinkel betragt zur alten Gleisachse 1,273 gon. Dadurch entsteht am nérdlichen Widerlager ein
Verdrehungsmal} von 2,398m zur verlangerten alten Briickenachse.

Eingriffspunkt in die bestehende Eisenbahntrasse ist der Bahn-Km 9,5+77,41= Planungs-und Bau-
km 1,7+ 64,93.

Von hier ausgehend Richtung Norden verschwenkt die neue Trasse mit einem Rechtsbogen Radius=
1850 m in Richtung Osten. Der anschlieRende Gegenbogen erhalt einen Radius von 2000 m. Diese
Verschwenkung ist notwendig, um die Ful3punktlinie des vorhandenen Strallendammes bei der zu
erhéhenden Stralengradiente halten zu kénnen. Eine Verschiebung dieser FuRpunktlinie in westli-
che Richtung ist wegen der Vermeidung von Stitzbauwerken zwischen Bahn und Strafle und der
Strallenangrenzenden Bebauung nicht méglich. Die maximale Auslenkung zur bestehenden Gleis-
trasse betragt 8,80 m. Die Wiedereinfadelung auf den bestehenden Bahndamm im Bereich des neu-
en Wiederlagers erfolgt tiber einen Linksbogen mit dem Radius von 1000 m und einer Uberhéhung
von u= 50 mm. Das sudliche Bruckenende liegt im Bau-km 1,1+28,07.

Im Bereich der Briicke verlauft die Trasse in einer Geraden mit einer Lange von | = 244,352 m. Der
Bruckenanfang liegt in Bau-km 0,8+83,07 der 10 m vor dem Widerlager anschlieRende Rechtsbogen
mit einem Radius r= 400 m erhalt einer Uberhéhung von 110 mm. Dem Bogen wurde eine maglichst
kurze Uberhéhungsrampe nach Bloss angeordnet um die Auslenkung des Linksbogens und damit
die Dammaufweitung zu minimieren. Die maximale Auslenkung im Bezug auf die alte Trasse betragt
am Widerlager Nord 2,40 m in Richtung Nord-Westen und im Norddamm 0,11 m in Richtung Nord-
Osten.

Die Trasse verlauft weiter mit einem Linkskorbbogen, Radius von 600 m auf 525 m und einer Uber-
héhung von 90 mm bis sie im Bau-km 0,5+49,28 (Streckenkilometer 10,7+74,61) auf dem vorhande-
nen Bahndamm an die Bestandsachse wieder anschlie3t. In der Station 10,7+74,61 ist eine
Uberlange der neuen Gleisachse von 17,96 m vorhanden.
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Der Neigungswechsel auf der Briicke wurde so gewahlt, dass mit der vorgegebenen Konstruktions-
héhe unter Einhaltung der Zwangspunkte, des NOK Lichtraumprofils und der Héhe des Scheitelpunk-
tes des Bestandsgewoélbe und des bestehenden Widerlagers Siid die geringste Hebung erforderlich
wird. An dieser Stelle in Bau-km 1,0+7,632 hat der Neigungswechsel eine Hohe von 44,483 m Uber
NHN, durch einen Ausrundungsradius von R = 4362 m und einem beidseitigem Gefalle von 12,5%o
betragt die Hohe der SO hier 44,189 m NHN. Die Steigung beginnt auf der stidlichen Seite mit einem
Neigungswechsel in Bau-km 1,3+46,104 mit einer fortlaufenden Neigung von -9,482 %o bis auf den
Bestand abgefangen. Der Anschluss im nérdlichen Bereich erfolgt iber dem im Bau-km 0,7+01,607
liegendem Neigungswechsel mit der Anschlussneigung von 9,827 %o.. Ab den Anschlissen verlaufen
die Bestandsgradienten in neuer Lage unverandert weiter.

4.2 Entwurfsvarianten Verkehrsplanung Stral3e

4.2.1 Allgemeines

Hauptzwangspunkte fir die Lage und Héhe und somit mafl3gebend fir die Trassierung der Strallen-
anlagen sind:

Zukunftige Achse und Lichtraumprofil vom Nord-Ostsee-Kanal
Widerlager Sid

Anforderungen aus dem Briickenbau

Anforderungen aus dem Bahnbau

Max. Gradientenneigung von 12,0 %o im Bauwerksbereich
Vorhandene Trasse am Bauanfang und —ende

2. Levensauer Hochbriicke (B 76)

vorhandene Bebauung auf der Stidseite (Suchsdorf)

Die Anforderungen aus dem zukunftigen Lichtraumprofil mit einer lichten Breite von 117,0 m und
einer lichten Durchfahrtshohe von 42,0 m vom NOK wurden in allen Varianten eingehalten. Die je-
weilige Trasse der Varianten ist mit dem Bahn- und Brickenbau abgestimmt.

Wie bereits unter Abschnitt 3.2.3 ausgefuhrt wird die Entwurfsgeschwindigkeit fir den Uberplanten
Bereich wg. der zulassigen Geschwindigkeit von v, = 50 km/h und der Verbindungsfunktion mit v, =
60 km/h gem. RAS-L festgelegt.

Im Uberplanten Bereich werden die mind. und max. Trassierungselemente gem. RAS-L weder im
Grund- noch im Aufriss in allen Varianten unter bzw. Uberschritten. Im Bauwerksbereich wurde auch
die erforderliche Gradientenneigung von mind. 0,5 % mit 1,25 % zur Vermeidung von Entwasse-
rungsschwachen Zonen gem. RAS-Ew eingehalten. Die Querneigung wurde im Uberplanten Bereich
mit mind. 2,5% und in Radien Kurvengerecht mit q > 2,5% gem. RAS-Q gestaltet.

Vom Grundsatz ist allen Varianten gemein, dass im Bereich des Bauwerkes mind. zwischen den bei-
den zukunftigen Widerlagern eine Gerade trassiert wurde und in diesem Bereich die Strassenachse
parallel zur Bahntrasse verlauft. Wie bereits unter Abschnitt 4.1.1 geschildert wurde als Grundsatz fir
die Stationierung der Schnittpunkt Gerade Bahntrasse mit der zukunftigen neuen Kanalachse mit
Bau-km 1+000,000 festgelegt, um im Bauwerksbereich eine einheitliche Stationierung fur die Ver-
kehrsanlagen zu erhalten und eine negative Stationierung im Ausbaubereich zu vermeiden.

Auf dem nérdlich und &stlich des Bauwerks am dem bestehenden Damm [6st sich jeweils die Stra-

Rentrasse von der Bahntrasse. Dies insbesondere aufgrund deren unterschiedlichen
Gradientenfuhrung welche im Bauwerksbereich ebenfalls parallel gefuhrt wird.
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Vorplanung Erlauterungsbericht WsV.de

Querschnittsfestlegungen

Bewegungsspielraum

fahrzeug fahrzeug

|

+ |

Bemessungs- Bemessungs- 2
. éN

il |

| [

[ Geh-Radweg | | Seitentrennstreifen Seitentrennstreifan | | Geh-/Radweg |
:' Randstreifen Entwdsserungsrinne :__]
E FI!'IFHTHTEI'I I Fahr’-ﬂ =H=n _] ----------- umgr&uung diet lichten R:um‘.l
Fahrbahn === Umgrenzung des Verkehraraumes

Bestandteile des StralRenquerschnittes nach Bild 1
Bestand

Derzeit wird die K 27 bzw. die anschlieRende K 24 mit einem einbahnigem zweistreifigen Querschnitt
betrieben. Die K 27 weist vor und hinter dem Bauwerk eine mittlere befestigte Breite von 7,0 m auf.
Die K 27 wird dort beidseitig mit Borden eingefasst. Gem. der RAS-Q entspricht der Stralkenquer-
schnitt somit einem RQ 9,5. Westlich entlang der K 27 verlauft ein kombinierter Geh- und Radweg in
einer mittleren Breite von 2,0 m. Hiernach schlie3t ein rd. 1,0 m breites Bankett an. In den
Bankettbereichen wird derzeit ca. 0,5 m vom Geh- und Radweg abgesetzt eine einfache Schutzplan-
ke mit Gelander geflihrt. Die folgende Dammbdschung weist eine Regelneigung von rd. 1:1,5 auf.
Die K 27 sowie der Geh- und Radweg sind in Asphaltbauweise ausgebaut.

Auf dem Bauwerk weist die K 27 eine befestigte Fahrbahnbreite von rd. 6,0 m auf. Die K 27 wird dort
beidseitig von ca. 0,2 m hohen Schrammborden eingefasst. Der kombinierte Geh- und Radweg weist
hier eine nutzbare Breite von rd. 2,1 m im Bereich des Stahlbogens auf. Die vorgenannten Verkehrs-
flachen sind auf dem Bauwerk in Gussasphalt ausgefuhrt. Die vg. nutzbaren Breiten der Verkehrsfla-
chen liegen beide unterhalb des Minimalquerschnittes RQ 7,5 der RAS-Q mit 6,5 m Fahrbahn und
2,25 m Geh- und Radweg auf Bauwerken.

Fahrbahn

Die K 27 ist der Kategoriengruppe A lll — zwischengemeindliche Strafenverbindung - der RAS-N
bzw. neu LS Ill bis IV regionale bzw. nahraumige Verbindungsstufe der RIN zuzuordnen.

Zahlstellen im Bereich der Levensauer Hochbriicke an der K 24 bzw. K 27 liegen gemal der Ver-
kehrsmengenkarte SH 2010 nicht vor. Im Rahmen von Machbarkeitsstudien liegen jedoch Zahldaten
aus dem Jahre 2009 vor. Hiernach weist der Querschnitt der K 27 im Bereich der Levensauer Hoch-
briicke eine DTV-Belastung von rd. 1.200 Kfz/ 24 h auf. Der Schwerverkehr wird auf < 150 Fz/ 24 h
abgeschatzt.
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Vorplanung Erlauterungsbericht WsV.de
Kategorien
R0} 35,5
Al RO 295
R 15,5
RO 10,5
E' [ - HLJ 33
R 26
Al Ra 20
RQ 15,5 RN |
*CRO95
RO 20
Al RO 15,5
RQ 10,5 R

* RO 9.5 im Einzelfall auch RO 20,5 oder RO 35,5

* RO 95 Schwerverkehrshelastung maximal 300 Fz/24h

B YU RO 95
CCCROTS 0 RO 7.5 0 verkehrslechnische Bemessung nicht sinmvoll,
Schwerverkehrsbelastung maximal 60 Fz/24h

AN |***ROTS

I T
DTV 1.200 [Kfz/24h] 20.000 30.000 40000 50000 60.0C0 70.000 80.000
Verkehrsstarke DTV [Kfz/f24h] {und mehr)

RAS Q; Bild 5: Vorauswahl der Regelquerschnitte

Gewahlt wird der RQ 9,5. Der gewahlte Querschnitt entspricht den Anforderungen aus den ermittel-
ten Verkehrszahlen und genligt neben der RAS-Q auch den Vorgaben aus der RAL.

9,50
6,50

RQ 9,5

¥ 4

/7 R

1
1,50/| 3,00 _l 3,00 li1.50
0.25 | 0,25

RQ 9,5 gem. RAS Q; Bild 4: Regelquerschnitte einbahniger Strallen (Mal3e in m)
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Erneuerung 1. Hochbriicke Levensau ‘ I

Vorplanung Erlauterungsbericht WsV.de

Breiten der Bestandteile des Straflenquerschnittes nach Tabelle 2 (Ausschnitt)

Breite

Regel- Anzahl der | Fahr- Rand- | Mittel- | Stand- | Bankette Seiten-

querschnitt | Fahrstreifen | streifen | streifen | streifen | streifen trennstreifen
[m] [m] [m] [m] [m] [m]
1 2 3 4 5 6 7 8

RQ 10,5 2 3,50 | 0,25*** — — 1,50 1,75

RQ 9,5 2 3,00 0,25 - - 1,50 1,75

RQ 7,5 2 2,75 - - 1,00 1,25
* vgl. Anhang, Ziffer 4.1.1
** Das Bankett neben den einstreifigen Abschnitten ist standfest auszubilden (vgl. Ziffer 2.4.4)
*** Bei einer Schwerverkehrsstarke von mehr als 900 Fz/24 h sind die Randstreifen mit einer
Breite von 0,50 m auszufiihren

Gem. RAS Q; Abschn. 2.4.8 Borde und Entwasserungsrinnen gilt, dass wenn in Ausnahmefallen ein
Hochbord unvermeidbar ist, muss der Abstand des Hochbordes zum Fahrstreifen mindestens 0,50 m
betragen. Die Randstreifen (Entwasserungsrinnen) sind dann entsprechend zu verbreitern.

Es ergibt sich nachfolgende Regelausbaubreite der Fahrbahn:

Hochbord; Anlauf 12 cm bzw.
Schrammbord; Anlauf 15 cm

Randstreifen = 0,50 m gem. RAS Q; Abschn. 2.4.8
Fahrstreifen = 3,00 m gem. RAS Q; Tabelle 2
Fahrstreifen = 3,00 m gem. RAS Q; Tabelle 2
Randstreifen = 0,50 m gem. RAS Q; Abschn. 2.4.8

Hochbord; Anlauf 12 cm bzw.
Schrammbord; Anlauf 15 cm

Fahrbahnbreite = 7.00 m

Der zukunftige Ausbau wird mit einem RQ 9,5 gem. RAS-Q vor und hinter dem Bauwerk in einer
Breite von 7,0 m beibehalten. Die Querschnittsbreite von 7,0 m wird auch Uber das neue Bauwerk
gefuhrt um den Anforderungen der RAS- zu genlugen. Dadurch ergibt sich ein einheitlicher Strafen-
querschnitt im Uberplanten Bereich und dem jeweiligen anschlielenden Bestand ergibt.
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Erneuerung 1. Hochbriicke Levensau ‘ I

Vorplanung Erlauterungsbericht WsV.de

Gemeinsame Geh- und Radwege

Gem. RAS Q; Abschn. 3.2.2 Einsatzgrenzen fur Geh- und Radwege gilt, dass ein Radweg in der
Regel dort vorzusehen ist, wo
o kunftig ein regelmaRiger Radverkehr zu bertcksichtigen ist,
e besonders zu schitzende Verkehrsteilnehmer, z. B. Kinder auf dem Weg zur Schule, auftre-
ten,
o mit Radfahrern im Freizeit-, Wochenend- und Erholungsverkehr zu rechnen ist

sofern nicht attraktive Alternativwege vorhanden sind.

Gehwege bzw. gemeinsame Geh- und Radwege kénnen beidseitig oder einseitig angeordnet wer-
den. Der nur einseitig angeordnete Geh- und Radweg empfiehlt sich als wirtschaftliche Lésung. In
Bereichen, in denen haufige Uberquerungen der Fahrbahn zu erwarten sind (z. B. in der Nahe von
Freizeiteinrichtungen) sind beidseitig angeordnete Geh- und Radwege vorzuziehen.

Bei einer Zahlung wurden an zwei Tagen im Oktober 2009 die Verkehre im Bereich der 1. Lev.
Hochbriicke gezahlt. Anhand dieser Zahlungen wird von einem DTVgyq von rd. 200 Fz/24h ausge-
gangen. Dies insbesondere, da die Strecke als touristische Route ausgewiesen ist.

Tabelle 4: Einsatzgrenzen fir Geh- und Radwege

gemeinsame Gehwege Radwege
Geh- u. Radwege

Kfz-Verkehr | FuBganger- und | FuRgangerverkehr Radverkehr
Radverkehr
[Kfz/24 h] | [F und R/Spitzen- | [F/Spitzenstunde] [Radfahrer u.
stunde] Mofas/Spitzenstunde]

<2500 75 60 90
2 500-5 000 25 20 30
5000-10 000 15 10 15
> 10000 10 5 10

Falls fur FuRganger und Radfahrer nur Tageszahlungen vorhanden sind,
ist die Spitzenstunde mit 20 % der Tageswerte anzusetzen.

Die Spitzenstunde fur den Radverkehr ergibt sich mit einem DTVg,q von rd. 200 Fz/24h wie folgt:
200 Fz/24h x 0,2 = 40 R Spitzenstunde << 90 R Spitzenstunde

Der FuRgangerverkehr wird weit unter 35 F Spitzenstunde abgeschéatzt, sodass die F und
R/Spitzenstunde unterhalb 75 liegt. Entsprechend Tab. 4 der RAS-Q wird daher vorgesehen einen
gemeinsamen Geh- und Radweg (Vz Radfahrer frei) entlang der Westseite der K 27 zu fihren.

An aufderortlichen Strallen sind gem. RAS Q, 2.4.5 Gemeinsame Geh- und Radwege auf einer Fahr-
bahnseite die Regelldsung. GemalR den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) sollen sie
2,50 m breit sein. Zur Ermoglichung des Betriebs- und Unterhaltungsdienstes sind sie mindestens
2,25 m breit auszubilden.
Der gemeinsame Geh- und Radweg wird entsprechend der RAS Q und der ERA mit einer Breite von
2,50 m im Uberplanten Bereich vorgesehen.
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Sicherheitsraum

Die Breite gemeinsamer Geh- und Radwege neben Hochborden ergibt sich aus der Berlck-
sichtigung des seitlichen Sicherheitsraumes gem. Ziffer 2.3.1 und ist Tabelle 3 (s. u.) zu entnehmen.

Die Breite des seitlichen Sicherheitsraumes wird gem. RAS Q, 2.3.1.1 Kraftfahrzeugverkehr vom
Rand des Verkehrsraumes aus zur Seite hin gemessen. Die notwendige Breite ist von der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit zul. V abhangig. Sie betragt fur Strallen mit zul. V < 50 km/h fir den Sicher-
heitsstreifen = 0,75 m. Dieses Mal} kann neben Standstreifen, am Mittelstreifen und neben Hochbor-
den um 0,25 m unterschritten werden.

Breiten von Geh- und Radwegen neben Hochborden einschliefdlich der seitlichen Sicherheitsraume
gem. Ziffer 2.3.1 nach Tabelle 3

zulv gemeinsame Gehwege Radwege
Geh- u. Radwege

[km/h] [m] [m] [m]

<50* 3,00 2,00 2,50
(2,75)*** (2,10)**

<70 3,25 2,25 2,75
(3,00)*** (2,35)**

> 70 3,50 2,50 3,00
(3,25)*** (2,60)**

* auch fur Bricken ohne passive Schutzeinrichtungen
()** bei reduzierten Breiten fir Radwege gem. Ziffer 2.4.7

()*** bei Ausfiihrung der gemeinsamen Geh- und Radwege
mit Mindestbreitengem. Ziffer 2.4.5

Es ergibt sich die Regelausbaubreite des gemeinsamen Geh- und Radweges vor und hinter dem

Bauwerk wie folgt:

Hochbord; Anlauf 12 cm

Sicherheitsstreifen

gemeinsamer Geh-

und Radweg

Regelausbaubreite
vor und hinter dem Bauwerk

= 0,50 m gem. RAS Q; Abschn. 2.3.1.1

= 2,50m gem. RAS Q; Abschn. 2.4.5

= 3,00 m (entspricht RAS Q; Tab. 3)

Auf dem Bauwerk wird der gemeinsame Geh- und Radweg in einer Breite von 2,50 m entsprechend

der vorgesehenen Regelausbaubreite vor und hinter dem Bauwerk durchgeftihrt.
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Auf dem 247,20 m langen Bauwerk wird entlang des gemeinsamen Geh- und Radweges zur Fahr-
bahn hin ein Versteifungstrager gem. den statischen Erfordernissen aus der Tragwerksplanung auf
einer Lange von 160,00 m vorgesehen. Der 0,96 m breite Versteifungstrager wird 0,50 m von der
Fahrbahn abgesetzt und stellt gleichzeitig eine raumliche Trennung zur Fahrbahn in Form einer
Schutzeinrichtung fir die Geh- und Radwegverkehre dar.

Vor und hinter dem Versteifungstrager ergibt sich die Regelausbaubreite des gemeinsamen Geh-
und Radweges auf jeweils einer Lange von rd. 43,6 m wie folgt:

Schrammbord; Anlauf 15 cm

Sicherheitsstreifen = 1,46m >0,50mgem. RAS Q;
Abschn. 2.3.1.1

gemeinsamer Geh-

und Radweg = 2,50 m gem. RAS Q; Abschn. 2.4.5

Ausbaubreite vor und
hinter dem Versteifungstrager =_3,96 m (> 3,00 m gem. RAS Q; Tab. 3)

Im Bereich des Versteifungstragers (siehe Anlage 1) ergibt sich die Regelausbaubreite des gemein-
samen Geh- und Radweges auf einer Lange von rd. 160,00 m gem. RAS Q und RiZ ING wie folgt:

Schrammbord; Anlauf 15 cm

Sicherheitsstreifen 0,50 m gem. RAS Q
Schutzeinrichtung Geh-/Radweg = 0,96 m Versteifungstrager

aus stat. Erfordernissen
gemeinsamer Geh-
und Radweg = 2,50 m gem. RAS Q; Abschn. 2.4.5

Ausbaubreite vor und

hinter dem Versteifungstrager =_3,96 m (gem. RiZ ING; Kap 1, Blatt 1
bzw. in Anlehnung an RAS Q;
Bild 8; s. Anlagen 2 u. 3)

Die Vorgabe gem. RAS Q; Abschn. 3.6.1.1 Querschnittsausbildung auf Bauwerken, dass konstruktiv
bedingte Besonderheiten der Bauwerke die Breite des Verkehrsraumes gegenuber den anschlielRen-
den StraRenabschnitten nicht einengen dirfen, wird mit einer durchgehenden Breite von 2,50 m des
gemeinsamen Geh- und Radweges im Uberplanten Bereich sowohl vor, hinter und auf dem Bauwerk
eingehalten.

Hierbei wird bei der Anordnung von Borden bzw. passiven Schutzeinrichtungen im Bauwerksbereich
die nach Ziffer 2.3 zulassigen Einschrankungen fir den lichten Raum vor allem bei zusammenge-
setzten Querschnitten zur Erzielung von wirtschaftlichen Losungen gem. RAS Q; Abschn. 3.6.1.1
Querschnittsausbildung auf Bauwerken genutzt.
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Anlage 1
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Kappenanschlussbewehrung @ 14, a = 20 cm,
mit voller Verankerungsldnge

Kappenbewehrung:

Ldngs: auBen 910, a = 6,5 cm
innen @10, a = 11,5 cm

Quer: @10, a = 20,0 cm

Gesims— und Tropfkanten
1,5/1,5 cm ausbilden

Querschnitt
1:20
2,75 (3,50/3,75/5,00)
25 2,00 (2,75/3,00/4,25) 50
>1,50 (2,25/2,50/3,75) "
k 1
[l
[
[l
[ 1
[
I T T
[
N | |
b | 1 |
Geldnderhdhe : ] i
nach | | _g,l
ZTV-ING 8-4 | ] 5|
I | @
T = | Verkehrsraum
[
Schutz—- |
einrichtung :
(Hohe ist |
produktab— | 75
— Biigel mit héingig) |/ £0=0K Belag
Winkelhaken 2% \"‘
Z i
P 54 < < ==
42

Beton: Nach ZTV-ING 3-1, C25/30, XD3+XF4.
NennmaB der Betondeckung auBen 5,0 cm, innen 2,5 cm.
Bewehrung: BSt 500 S, Bundesanstalt fiir
je m Kappe bei 2,75 m Breite ca. 67 kg, StraBenwesen
bei 3,50 m Breite ca. 84 kg,
bei 3,75 m Breite ca. 86 kg, Richtzeichnung
bei 5,00 m Breite ca. 114 kg.
Kappen: Mindestdicke der Kappe = 14,5 cm. Arbeitsfugen ” AuB e”kf’pPe
(ansonsten fugenlos) nach ZTV-ING 3-3, mit durchgehender mit Schutzeinrichtung KGp 1
Bewehrung. Ausfiihrung mit Blatt 3
Schrammbordkanten: sind zu brechen. Geh— und/oder Radweg
Schutzeinrichtung: Einsatzfreigabe durch die BASt erforderlich Dez. 2011
bzw. nach ZTV-ING 8-4. :
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Anlage 2

Bild 8: Gestaltung von Geh- und Radwegen auf Bauwerken (Male in m)

a)” 250

0,25

L i ol

=

%
I

_— L

Radwege bzw. gemeinsame Geh- und Radwege
neben Distanzschutzplanken

2,75

b) 0,50 0,50 1,50 0,25

d

_,_--""’"-’-I_.

Gehwege neben Distanzschutzplanken

=1,

* Gemeinsame Geh- und Radwege stellen fiir Straflen der Kategoriengruppen A und B die Regel-

ldsung der (vgl. Ziffer 2.4.5)
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Allen Varianten liegen nachfolgende Regelausbaubreiten zugrunde:

aulerhalb Bauwerksbereich:

Bankett = 0,50 m
Hochbord; Anlauf 12,0 cm

Fahrstreifen = 3,50m
Fahrstreifen = 3,50m
Hochbord; Anlauf 12,0 cm

Sicherheitsstreifen = 0,50 m
Kombinierter Geh- und Radweg = 2,50m
Bankett = 1,50 m
Kronenbreite = 12,00m

Bauwerksbereich:

Schrammbord; Anlauf 16,0 cm

Randstreifen = 0,50 m
Fahrstreifen = 3,00 m
Fahrstreifen = 3,00 m
Randstreifen = 0,50 m
Schrammbord; Anlauf 16,0 cm
Fahrbahnbreite = 7,00 m
Kombinierter Geh- und Radweg = 2,50 m

Im Bauwerksbereich ergeben sich die Querschnittsbreiten zzgl. den konstruktiv erforderlichen zu-
satzlichen Breiten je nach Brickentyp sowie den Lichtraumprofilbreiten aus dem Bahnbau.

Aufgrund der Verkehrsbelastungen sowie des Schrammbordes und der zulassigen Geschwindigkeit
von 50 km/h sind passive Schutzeinrichtungen im Bauwerksbereich gem. RPS nicht erforderlich.

Im Bauwerksbereich wird die Fahrbahn durch einen mind. 1,15 m breiten Sicherheitsstreifen von der
Bahntrasse abgesetzt. Hierrauf wird in einen Abstand von 0,50 m vom Schrammbord ein Gelander
mit h > 1,20 m vorgesehen. Dieser Sicherheitsstreifen wird jeweils vor und hinter dem Bauwerk bis
zur entsprechenden Losldsung der Stral3entrasse von der Bahntrasse fortgefihrt.

Mulden wurden mit einer Breite von > 1,0 m ausgefuhrt.

Die Béschungsneigungen wurden mit > 1:1,5 fr den StralRenkdrper und mit > 1:1,7 fur den Bahn-
kérper (ab 12 m Héhendifferenz mit einer 2,5 m breiten Berme) angesetzt.

In den Anschlussbereichen an den Bestand schliel3t der Fahrbahnquerschnitt von 7,0 m jeweils an
die 7,0 m Breite vorh. Fahrbahn an. Der kombinierte Geh- und Radweg wird jeweils von 3,0 m auf ca.
2,0 m vorh. Breite verzogen. In diesen Bereichen erfolgt ebenfalls die Bankettverzeihung von 1,5 m
auf ca. 1,0 m Breite an der Westseite im Bestand.
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4.2.2 Varianten

4.2.2.1Variante 4.4b (Spreizbogenbriicke)

Der Bauanfang liegt auf der Nordseite bei Bau-km 0+705,000 rd. 170 m vor dem neuen Briicken-
bauwerk. Das Bauende liegt auf der Siudseite bei Bau-km 1+625,000 rd. 502 m hinter dem neuen
Brickenbauwerk. Die Ausbauldnge umfasst somit incl. der 247,600 m langen Spreizbogenbriicke
920 m der K 27.

Die Trasse beginnt im Bestand mit einem Radius von 450 m sowie einer Tangentenneigung von
3,100 % und schlieRRt bei Bau-km 0+872,374 an die Gerade welche Uber das Bauwerk fuhrt an. Die
Lage der Geraden im Bauwerksbereich ergibt sich aus, den unter Abschnitt 4.1.2.1 aufgeflihrten
Vorgaben und verlauft bis Bau-km 1+137,179 auf einer Lange von 263,755 m in einem Abstand von
7,15 m in der Lage parallel zur Bahnachse. Die Gradiente wird in einem Abstand von 0,287 m mit
einer beidseitigen Tangentenneigung von 1,250% vom Scheitelpunkt bei Bau-km 1+003,977 parallel
zur Bahngradiente Uber das Bauwerk gefiihrt. Unter Berlicksichtigung des Briickenaufbaues ergibt
sich eine minimale lichte Durchfahrtshéhe (ohne Durchbiegung) von 42,20 m (UK min. = 41,997
MUNN) innerhalb des Lichtraumprofils vom NOK.

Hinter der Geraden vom Bauwerk schlief3t ein linksgerichteter Radius 1000,000 m uber eine Klothoi-
de mit A=335,000 m an. Der Radius wurde unter Beriicksichtigung der Stral’en- und Bahngradiente
so gelegt, dass die Boschungsneigung vom Bahndamm mind. 1:1,7 betragt. Konstruktive Stitzbau-
werke zur Hohenabfangung werden somit nicht erforderlich. Des Weiteren wird hierdurch erreicht,
dass der Abstand vom neuen Geh- und Radweg zur vorh. westliche Boschungsoberkante bis zu rd.
5,0 m betragt. Da die endglltige Bodengutachterliche Beurteilung der vorhandenen westlichen Bo-
schung noch nicht feststeht, wird derzeit im Rahmen einer Vorabschatzung jedoch davon ausgegan-
gen, dass diese mit den vorh. Bdschungsneigungen von rd. 1:1,5 bei einer Flhrung des Quer-
schnittes entlang der Boschungsoberkante nicht ausreichend standfest ist. Ebenso erscheint es bei
dieser Trassenfiihrung derzeit méglich, einen Teil der entlang der Béschungsoberkante vorhandenen
Baume zu erhalten. Die vg. gegenuber dem derzeitigen Bestand nach Osten abgeriickte Trassenfiih-
rung begunstigt die Belange des Larmschutzes im Hinblick der vorh. Bebauung in Suchsdorf.

Ab Bau-km 1+387,506 schlie3t die Trasse Uber eine Wendeklothoide A = 335,000 m / A=85,000 m
an dem ab Bau-km 1+571,981 im Bestand vorliegenden rechtsgerichteten Radius R = 100,000 m
unter einer Gradientenneigung von 2,250 % an.

Grunderwerb von Dritten wird im Rahmen der Variante 4.4b auf der Nordseite im Rahmen der Bahn-
trassierung erforderlich. Weiterer Grunderwerb von Dritten wird nicht erforderlich, da betroffene
Grundstucke sich bereits im Besitz vom Vorhabentrager befinden.

4.2.2.2Variante 4.4c (Spreizbogenbriicke)

Der Bauanfang liegt auf der Nordseite bei Bau-km 0+540,000 rd. 340 m vor dem neuen Bricken-
bauwerk. Das Bauende liegt auf der Sldseite bei Bau-km 1+640,000 rd. 513 m hinter dem neuen
Brickenbauwerk. Die Ausbauldange umfasst somit incl. der 247,200 m langen Spreizbogenbrucke
1.100 m der K 27.

Die Trasse beginnt im Bestand mit einem Radius von 577,054 m sowie einer Tangentenneigung von
3,173 % Uber das Anschlusselement R=415,000 m erfolgt Uber eine Klothoide A=415 m. Dieser Ra-
dius schlief3t Gber eine Klothoide A=140,00 m bei Bau-km 0+879,270 an die Gerade welche Uber das
Bauwerk flhrt an. Die Lage der Geraden im Bauwerksbereich ergibt sich aus, den unter Abschnitt
4.1.2.1 aufgefuhrten Vorgaben und verlauft bis Bau-km 1+1436,918 auf einer Lange von 264,648 m
in einem Abstand von 7,15 m in der Lage parallel zur Bahnachse. Die Gradiente wird in einem Ab-
stand von 0,287 m mit einer beidseitigen Tangentenneigung von 1,250 % vom Scheitelpunkt bei
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Bau-km 1+003,969 parallel zur Bahngradiente Uber das Bauwerk gefuhrt. Unter Berlcksichtigung
des Briickenaufbaues ergibt sich eine minimale lichte Durchfahrtshéhe (ohne Durchbiegung) von
42,20 m (UK min. = 42,000 miNN) innerhalb des Lichtraumprofils vom NOK.

Hinter der Geraden vom Bauwerk schliel3t ein linksgerichteter Radius 960,000 m tber eine Klothoide
mit A=320,000 m an. Der Radius wurde unter Berlcksichtigung der Stral3en- und Bahngradiente so
gelegt, dass die Boschungsneigung vom Bahndamm mind. 1:1,7 betragt. Konstruktive Stitzbauwer-
ke zur Hohenabfangung werden somit nicht erforderlich. Des Weiteren wird hierdurch erreicht, dass
der Abstand vom neuen Geh- und Radweg zur vorh. westliche Boschungsoberkante bis zu rd. 6,5 m
betragt. Da die endgultige Bodengutachterliche Beurteilung der vorhandenen westlichen Béschung
noch nicht feststeht, wird derzeit im Rahmen einer Vorabschatzung jedoch davon ausgegangen,
dass diese mit den vorh. Béschungsneigungen von rd. 1:1,5 bei einer Flihrung des Querschnittes
entlang der Béschungsoberkante nicht ausreichend standfest ist. Ebenso erscheint es bei dieser
Trassenfuhrung derzeit mdglich, einen Teil der entlang der Béschungsoberkante vorhandenen Bau-
me zu erhalten. Die vorgenannte gegenuber dem derzeitigen Bestand nach Osten abgeruckte Tras-
senfuihrung beglnstigt die Belange des Larmschutzes im Hinblick der vorh. Bebauung in Suchsdorf.

Ab Bau-km 1+379,232 schliel3t die Trasse uUber eine Wendeklothoide A = 320,000 m / A=100,000 m
an dem ab Bau-km 1+585,899 im Bestand vorliegenden rechtsgerichteten Radius R = 100,000 m
unter einer Gradientenneigung von 2,766 % an.

Grunderwerb von Dritten wird im Rahmen der Variante 4.4c nicht erforderlich, da betroffene Grund-
stiicke sich bereits im Besitz vom Vorhabentrager befinden.

4.2.2.3Variante 5.4a (Netzwerkbogenbriicke parallel)

Der Bauanfang liegt auf der Nordseite bei Bau-km 0+700,000 rd. 185 m vor dem neuen Briicken-
bauwerk. Das Bauende liegt auf der Sidseite bei Bau-km 1+575,000 rd. 449 m hinter dem neuen
Brickenbauwerk. Die Ausbauldange umfasst somit incl. der 240,600 m langen Netzwerkbogenbriicke
mit lotrechten Hangern 875 m der K 27.

Die Trasse beginnt im Bestand mit einem Radius von 485 m sowie einer Tangentenneigung von
3,100 % und schlielt bei Bau-km 0+876,251 an die Gerade welche Uber das Bauwerk fuhrt an. Die
Lage der Geraden im Bauwerksbereich ergibt sich aus, den unter Abschnitt 4.1.2.2 aufgeflhrten
Vorgaben und verlduft bis Bau-km 1+180,806 auf einer Lange von 271,73 m in einem Abstand von
7,15 m in der Lage parallel zur Bahnachse. Die Gradiente wird in einem Abstand von 0,154 m mit
einer beidseitigen Tangentenneigung von 1,250 % vom Scheitelpunkt bei Bau-km 1+007,632 parallel
zur Bahngradiente Uber das Bauwerk gefuihrt. Unter Bericksichtigung des Brickenaufbaues ergibt
sich eine minimale lichte Durchfahrtshdhe (ohne Durchbiegung) von 42,20 m (UK min. = 42,000
mUNN) innerhalb des Lichtraumprofils vom NOK.

Hinter der Geraden vom Bauwerk schlief3t ein linksgerichteter Radius 775,000 m Uber eine Klothoide
mit A=335,000 m in einer Tangentenneigung von 3,500 % an. Der Radius wurde unter Berlcksichti-
gung der Stral’en- und Bahngradiente so gelegt, dass die Boschungsneigung vom Bahndamm mind.
1:1,7 betragt. Konstruktive Stitzbauwerke zur Héhenabfangung werden somit nicht erforderlich. Des
Weiteren wird hierdurch erreicht, dass der Abstand vom neuen Geh- und Radweg zur vorh. westli-
chen Boschungsoberkante bis zu rd. 6,9 m betragt. Da die endglltige Bodengutachterliche Beurtei-
lung der vorhandenen westlichen Bdschung noch nicht feststeht, wird derzeit im Rahmen einer
Vorabschatzung jedoch davon ausgegangen, dass diese mit den vorh. Béschungsneigungen von rd.
1:1,5 bei einer Fiihrung des Querschnittes entlang der Béschungsoberkante nicht ausreichend stand-
fest ist. Ebenso erscheint es bei dieser Trassenfuhrung derzeit mdglich, einen Teil der entlang der
Bdschungsoberkante vorhandenen Baume zu erhalten. Die vg. gegeniber dem derzeitigen Bestand
nach Osten abgeriickte Trassenfihrung beglnstigt die Belange des Larmschutzes im Hinblick der
vorh. Bebauung in Suchsdorf.
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Ab Bau-km 1+411,390 schlief3t die Trasse Uber eine Wendeklothoide A = 225,000 m / A=85,000 m
an dem ab Bau-km 1+569,765 im Bestand vorliegenden rechtsgerichteten Radius R = 100,000 m
unter einer Gradientenneigung von 2,250 % an.

Grunderwerb von Dritten wird im Rahmen der Variante 5.4a nicht erforderlich, da betroffene Grund-
stucke sich bereits im Besitz vom Vorhabentrager befinden.

4.2.2.4Variante 5.5a (Netzwerkbogenbriicke geneigt)

Der Bauanfang liegt auf der Nordseite bei Bau-km 0+615,022 rd. 271 m vor dem neuen Briicken-
bauwerk. Das Bauende liegt auf der Sudseite bei Bau-km 1+640,000 rd. 516 m hinter dem neuen
Brickenbauwerk. Die Ausbaulange umfasst somit incl. der 240,600 m langen Netzwerkbogenbriicke
mit geneigten Hangern 1.025 m der K 27.

Die Trasse beginnt im Bestand mit einem Radius von 480 m sowie einer Tangentenneigung von
3,150 % und schliel3t bei Bau-km 0+875,093 an die Gerade welche Uber das Bauwerk fihrt an. Die
Lage der Geraden im Bauwerksbereich ergibt sich aus, den unter Abschnitt 4.1.2.3 aufgefiihrten
Vorgaben und verlauft bis Bau-km 1+151,257 auf einer Lange von 244,35 m in einem Abstand von
7,15 m in der Lage parallel zur Bahnachse. Die Gradiente wird in einem Abstand von 0,154 m mit
einer beidseitigen Tangentenneigung von 1,250 % vom Scheitelpunkt bei Bau-km 1+007,699 parallel
zur Bahngradiente Uber das Bauwerk gefuhrt. Unter Berlcksichtigung des Briickenaufbaues ergibt
sich eine minimale lichte Durchfahrtshhe (ohne Durchbiegung) von 42,27 m (UK min. = 42,074
mUNN) innerhalb des Lichtraumprofils vom NOK.

Hinter der Geraden vom Bauwerk schliel3t ein linksgerichteter Radius 960,000 m Uber eine Klothoide
mit A=320,000 m in einer Tangentenneigung von 3,150 % an. Der Radius wurde unter Berucksichti-
gung der StralRen- und Bahngradiente so gelegt, dass die Boschungsneigung vom Bahndamm mind.
1:1,7 betragt. Konstruktive Stitzbauwerke zur Héhenabfangung werden somit nicht erforderlich. Des
Weiteren wird hierdurch erreicht, dass der Abstand vom neuen Geh- und Radweg zur vorh. westli-
chen Boschungsoberkante bis zu rd. 7,3 m betragt. Da die endgultige Bodengutachterliche Beurtei-
lung der vorhandenen westlichen Bdschung noch nicht feststeht, wird derzeit im Rahmen einer
Vorabschatzung jedoch davon ausgegangen, dass diese mit den vorh. Béschungsneigungen von rd.
1:1,5 bei einer Fuhrung des Querschnittes entlang der Bdschungsoberkante nicht ausreichend stand-
fest ist. Ebenso erscheint es bei dieser Trassenflihrung derzeit mdglich, einen Teil der entlang der
Bdschungsoberkante vorhandenen Baume zu erhalten. Die vorgenannte gegenliber dem derzeitigen
Bestand nach Osten abgertckte Trassenfuhrung beglnstigt die Belange des Larmschutzes im Hin-
blick der vorh. Bebauung in Suchsdorf.

Ab Bau-km 1+379,415 schliel3t die Trasse Uber eine Wendeklothoide A = 320,000 m / A=100,000 m
an dem ab Bau-km 1+586,082 im Bestand vorliegenden rechtsgerichteten Radius R = 100,000 m
unter einer Gradientenneigung von 2,766 % an.

Grunderwerb von Dritten wird im Rahmen der Variante 5.5a nicht erforderlich, da betroffene Grund-
stlicke sich bereits im Besitz vom Vorhabentrager befinden.
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5 Fachtechnische Einzelplanungen

5.1 Bahnkdrper

5.1.1 Oberbau

Im Zuge der Vereinbarung aus dem Jahr 2000 wurde seitens der DB Netz der Oberbau auf der Bri-
cke und den angrenzenden Bereichen einschliel3lich Briickenbalken und Abdeckungen erneuert. Die
Technische Nutzungsdauer fur den Oberbau auf der Strecke 1020 betragt 43 Jahre.
Die vorhandenen Stoffe kdnnen im Rahmen des Neubaus der Briicke grundsatzlich wieder verwen-
det werden.

Der vorhandene Oberbau:

km 8,001 —km 10,254 S54 / B70
km 10,254 —km 10,435 S54 / Briickenbalken Holz
km 10,435 —-km 13,483 S54 / B70

Der Oberbau im Bereich nordlich und siidlich der Briicke wird wieder eingebaut, die fehlende Uber-
lange wird mit der gleichen Oberbauform S54 / B70 erganzt.

Im Bereich der Briicke ist die Oberbauform 60E1 auf Rpb 29 und KC 340 Unterverguss vorgesehen.

5.1.2 Tiefbau

Der aufzuschittende Damm ist gem. Ril 836.4102A02 bei eng gestuften Kiesen, mittierend gestufte
und weit gestufte Sande mit einer Neigung von 1:1,7 auszubilden. Ab einer Dammhoéhe von >12 m
sollen Bermen angelegt werden.

5.1.3 Anlagen der Leit- und Sicherheitstechnik (Signalanlagen)

Im Baubereich verlaufen zwei LST-Kabel in den vorhandenen Kabelkanalen, bzw. als erdverlegte
Kabel. Die genaue Lage und Verlegetiefe der erdverlegten Kabel ist nicht bekannt.

Es sind keine Arbeiten an Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik vorgesehen.

Die im Baufeld vorhandenen Anlagenteile, wie Kabelanschlussgehduse, Kabelverteiler, Kabel etc.
sind, soweit erforderlich, bauzeitlich auszubauen und am Ende der BaumalRnahme wieder einzubau-
en.

Samtliche im Baufeld verlaufende LST-Kabel sind vor der Baumalnahme im Rahmen einer Kabeler-
kundung per Handschachtung zu suchen und bauseits zu sichern.

5.1.4 Anlagen der Telekommunikation (Fernmeldeanlagen)

Im Baubereich verlaufen drei Kabel der DB Kommunikationstechnik GmbH in den vorhandenen Ka-
belkanalen bzw. als erdverlegte Kabel. Die genaue Lage und Verlegetiefe der erdverlegten Kabel ist
nicht bekannt.

Samtliche im Baufeld verlaufende TK-Kabel sind vor der BaumalRnahme im Rahmen einer Kabeler-
kundung per Handschachtung zu suchen und bauseits zu sichern.

Mit der Briicke werden Kabel und Leitungen der DB AG Uberfiihrt. Die Umverlegung bzw. Erneue-

rung und Anpassung der Kabel und Leitungen an das neue Bauwerk wird von den Fachdiensten der
DB geplant und ausgefuhrt. Fur die bauzeitliche Uberfuhrung der Kabel und Leitungen sind Kabel-

hilfsbriicken vorgesehen.
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5.1.5 Elektrotechnische Anlagen fir Bahnstrom

Die Strecke 1020 ist nicht elektrifiziert, so dass keine MaRnahmen erforderlich werden.

5.2 Stralde

5.2.1 Oberbau

Der derzeitige Asphaltoberbau weist PAK Belastungen auf. Im Gberplanten Bereich wird ein Vollaus-
bau vorgesehen. Die vorhandenen befestigten Flachen werden komplett aufgenommen. Dies wird
zum einen aus den neuen Hohenvorgaben sowie der teilweise neuen Lage erforderlich als auch ins-
besondere auf der Sudseite durch die dort vorgesehene Verschubbahn fir das Brickenbauwerk,
welche z. T. bis zu ca. 1,5m unter der derzeitigen Strallenoberflache liegt. Gem. den Verkehrszahlen
ware eine Bauklasse |V ausreichend. Aufgrund der Ausweisung der K 24 bzw. K 27 als Ausweich-
strecke fur die 2. Levensauer Hochbriicke wird die Bauklasse Ill wg. der damit einhergehende Ver-
kehrsbelastung gewahlt. Derzeit wird von einer zukunftigen Asphaltbefestigung der Fahrbahn und
des Geh- und Radweges ausgegangen.

5.2.2 Baugrund, Erdarbeiten

Erdbaumalnahmen sind gem. ZTV-E durchzuflhren. Standfestigkeitsuntersuchungen erfolgen der-
zeit im Rahmen einer Bodenuntersuchung im Bezug auf die Stralkenanlage insbesondere der West-
bdschung. Deren Ergebnisse qilt es in den weiteren Ausbauplanungen mit einzubeziehen.

5.2.3 Entwasserung

Die vorhandene K 27 liegt in der gesamten Ausbaustrecke in Dammlage und ist beidseitig von Bor-
den eingefasst. Die Entwasserung des anfallenden Oberflachenwassers der K 27 erfolgt derzeit Gber
entsprechend der Querneigung am Fahrbahnrand angeordneten Ablaufe. Hiernach wird das anfal-
lende Niederschlagswasser Gber Rohrleitungen zum nachsten Vorfluter transportiert.

Das anfallende Oberflachenwasser in dem Geh- und Radwegbereich wird Uberwiegend Uber die an-
schliefende Bankette sowie der Westbdschung gefuhrt.

Die Ableitung des Niederschlagswassers von den Verkehrsflachen erfolgt zukinftig ausschlieBlich
Uber Ablaufe und anschliefenden Rohrleitungen. Die vorhanden Entwasserungsanlagen sind im
Rahmen der Baumal3nahme zu erneuern.

Das bestehende Entwasserungssystem im Hinblick auf die vorhandenen Vorfluter wird beibehalten.
Die bestehenden Einleitungsstellen in die 6ffentlichen Vorfluter bleiben unverandert.

5.2.4 Ingenieurbauwerke

Im sudlichen Bereich wird der Bahndamm auf ca. 110 m Lange von einer rd. 0,5 m von der K 27 ab-
gesetzten Trockenmauer bis zu einer Hohe von ca. 2,8 m abgefangen. Diese entfallt zuklnftig er-
satzlos.

Weitere Ingenieurbauwerke neben der 1. Levensauer Hochbriicke (siehe gesondertes Entwurfsheft
Unterlage 1-1 der Briickenplanung) liegen im Bereich der Verkehrsanlage Strale nicht vor.

29 U1D A semienune



Erneuerung 1. Hochbriicke Levensau ‘ I

Vorplanung Erlauterungsbericht WsV.de

5.2.5 StralBenausstattung

Die K 27 und der Geh- und Radweg erhalten die Ubliche Regelausstattung an Markierungen, weg-
weisenden Beschilderungen und Leiteinrichtungen. Von den einschlagigen Richtlinien abweichende
Malnahmen sind nicht vorgesehen.

Verkehrszeichen werden nach StVO angeordnet.

Die endgultige Ausstattung der Verkehrsanlagen mit Markierung und Beschilderung erfolgt in Ab-
sprache mit der Ordnungsbehérde der Landeshauptstadt Kiel sowie der Polizei.

Zum Schutz der Fahrzeuginsassen werden Schutzplanken mit Gelander entlang der Westseite an-
geordnet. Die erforderliche Anordnung sowie die Bauart der Schutzplanken richtet sich nach den
erforderlichen Aufenthaltsstufen gem. RPS.

5.2.6 Besondere Anlagen
Derzeit befindet sich auf der Sidseite eine Aufstellflache fir Unterhaltungsfahrzeuge. Diese entfallt
zukunftig.

In der Westbdschung vor und hinter dem Bauwerk wird jeweils ein Ersatz fur die dort vorh. War-
tungswege vorgesehen.

5.2.7 Offentliche Verkehrsanlagen

Offentliche Verkehrsanlagen sind im Ausbaubereich nicht vorhanden.

5.2.8 Leitungen
Gem. den vom WSV zur Verfigung stehenden Unterlagen befinden sich im Trassenbereich der K 27
keine Versorgungsleitungen privater und 6ffentlicher Leitungstrager.

Falls im Rahmen der weiteren Bearbeitung bekannt wird, dass Leitungen vorhanden sind, richtet sich
die Rechtsbeziehung in Bezug auf Folgepflicht, Umlegungskosten usw. zwischen den Versorgungs-
tragern und dem StralRenbaulasttrager nach den bestehenden Vereinbarungen und den gesetzlichen
Bestimmungen sowie nach burgerlichem Recht.

5.3 Brucken
Siehe gesondertes Entwurfsheft Unterlage 1-1.

5.4 Schutz-, Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen

5.4.1 Larmschutz

Aktive LarmschutzmalRnahmen befinden sich derzeit nicht im Bereich der MalRnahme. Passive Larm-
schutzmalRnahmen sind nicht bekannt.

Die MaRnahme stellt eine wesentliche Anderung im Sinne der 16. BImSchV dar, sodass bei Uber-
schreitung der Grenzwerte der 16. BImSchV dem Grunde nach ein Rechtsanspruch auf Larm-
schutzmalBRnahmen entsteht. Daher gilt es, im Rahmen der weiteren Bearbeitung eine Larmtech-
nische Untersuchung durchzuftihren.
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5.4.2 Malnahmen in Wassergewinnungsgebieten

Im Untersuchungsraum sind nach derzeitigem Wissenstand weder bestehende noch geplante Was-
serschon- oder Wasserschutzgebiete vorhanden.

5.4.3 Ausgleichs- und Ersatzmallinahmen zum Schutz von Natur und Landschaft

Die MalRnahme stellt einen Eingriff in Natur und Landschaft gem.§ 14 des Bundesnaturschutzgeset-
zes ( BNatSchG) i.V.m. § 8 des Landesnaturschutzgesetzes Schleswig-Holstein (LNatSchG) dar.
Die Eingriffe sind entsprechend den einzelnen Regelungen gem. § 15 BNatSchG i.Vv.m. § 9
LNatSchG zu kompensieren.

In Kenntnis der Gegebenheiten von Natur und Landschaft im Untersuchungsraum und zur Berick-
sichtigung der Belange des Naturschutzes und der Landschaftspflege wird im Rahmen der vorlie-
genden Vorplanung eine gesonderte Unterlage 3-1 Landschaftspflegerischer Begleitplan (LBP)
erstellt.

6 Kostenteilung und Finanzierung

6.1 Verkehrsplanung Schiene

6.1.1 Massen

Detailangaben zur Massenermittlung sind der Anlage 3.1 zu entnehmen.

6.1.2 Kostenteilung

Die Regelungen zur Kostenteilung sind Bestandteil der vor Baubeginn zu schlieRenden Verwaltungs-
vereinbarungen zwischen der DB AG und WSV.

6.2 Verkehrsplanung Stralde

6.2.1 Massen

Detailangaben zur Massenermittlung sind der Anlage 3.2 zu entnehmen.

6.2.2 Kostenteilung

Die Regelungen zur Kostenteilung sind Bestandteil der vor Baubeginn zu schlielenden Verwaltungs-
vereinbarungen zwischen den Stralenbaulasttragern und der WSV.

7 Bauzeit und Baudurchfiihrung

Derzeit wird davon ausgegangen, dass die Bauzeit fur den Ersatzneubau der 1. Levensauer Hoch-
briicke insgesamt ca. 2 Jahre betragen wird. Darin enthalten ist eine Vollsperrung von 130 Tagen
(ca. 4,5 Monate) der 1. Levensauer Hochbriicke. Die grundsatzliche Zustimmung zu dem Planungs-
vorhaben und zu einer Vollsperrung der Verkehrsverbindung tber 130 Tage wurde seitens der DB-
Netz AG erteilt. Die derzeit vorgesehene Fuhrung der Verkehre wird unter Abschnitt 3. beschrieben.

Fir die Durchfihrung der MaRnahme werden baubetriebliche Anmeldungen fir den Bahnausbau
erforderlich.

Generell sind die Bauabschnitte flr die Verkehrsanlagen mit den Erfordernissen aus dem Brlicken-
bau (s. gesonderte Unterlagen) im Rahmen der Baudurchflihrung abzustimmen.
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8 Sonstiges

- Entfallt -

Aufgestellt durch:

Ing.- Gesellschaft Dannenberg mbH, Hamburg
im Auftrag des Wasser- und Schiffsfahrtsamt Kiel- Holtenau

Ing. Gesellschaft

Dannenberg mbH
Erdkampsweg 37
22335 Hamb
it O TR D 16.07.15, gez. J. Dannenberg
(Stempel) (Datum, Unterschrift)

eds-planung beratende Ingenieure GmbH, Gettorf
im Auftrag der Ing.-Ges. Dannenberg mbH

gez. Hansen

(Stempel) (Datum, Unterschrift)
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1871 Hochbricke Levensau VP )
Anlage zum Erlauterungsbericht: Ubersicht der Varianten
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Geschwindigkeit

Variante Bezeichnung Randbedingung Ve Erdmassenbewegung Bemerkung
1 1.0 Netzwerkbogenbriicke | = 195 m Gl. Achse in alter Lage nicht gedreht 100 km/h 76184 m3
2 2.0 Netzwerkbogenbriicke | = 230 m Gl. Achse in alter Lage nicht gedreht 100 km/h 135152 m3
3 3.0 Netzwerkbogenbriicke | = 240 m Gl. Achse in alter Lage nicht gedreht 100 km/h 151559 m3
4 3.1 glrt;tzwerkbogenbrucke =240 m (238m) Verdrehung Drehpunkt Gl. Achse auf Kammerwand Sid 100 km/h 73843 m3
5 3.2 gl;tzwerkbogenbrucke =240 m (238m) Verdrehung Drehpunkt Gl. Achse auf Kammerwand Sid 100 km/h 46164 m3
6 33 gl:]tzwerkbogenbrucke =240 m (238m) Verdrehung Drehpunkt Gl. Achse auf Kammerwand Sid 90 km/h 25100 m3
7 4.0 Spreizbogenbriicke | =250 m Gl. Achse in alter Lage nicht gedreht 100 km/h 180394 m3
8 4.1 Spreizbogenbricke | = 250 m (248m) Verdrehung 2m Drehpunkt Gl. Achse auf Kammerwand Sid 100 km/h 138685 m3
9 4.2 Spreizbogenbriicke | = 250 m (248m) Verdrehung 1m Drehpunkt Gl. Achse auf Kammerwand Suid 100 km/h 162532 m3
10 4.3 Spreizbogenbriicke | = 250 m (248m) Verdrehung 2m Drehpunkt Gl. Achse auf Kammerwand Suid 90 km/h 56703 m3
11 4.4 Spreizbogenbriicke | = 253,9 m Verdrehung 2,70m Eizzhpunkt in Briickenmitte Gber altem WL 90 km/h 39879 m3
Spreizbogenbriicke | = 253,9 m Verdrehung 2,70m, Drehpunkt in Brickenmitte tiber altem WL . . E|r.1. G.Ielsrad|us Istim Uberga.r.1gsberfe|ch Briicke/ Damm mCht. .
12 4.4a .. N 90 km/h Nicht weiter verfolgt | moglich, da aufgrund von Briickenlangsbewegungen das Gleis in
Bogen auf Briicke Sud . .
Querrichtung beansprucht wird
13 4.4b Sprelzbogen“brucke 1=253,9 m Verdrehung 2,70m, D.l-'ehpunkt in Briickenmitte iiber altem WL 90 km/h 45947 m3
Verschub Siid/Ost Siid
Spreizbogenbriicke | = 247,2 m Verdrehung 3,85m, Drehpunkt in Briickenmitte iiber altem WL
14 4.4c Verschub Siid/Ost siid 90 km/h 15667 m3
Spreizbogenbriicke | = 253,9 m Zentrisch verschoben Drehpunkt in Brickenmitte tber altem WL . . E|r.1. G.Ielsrad|us Istim Uberga?gsber‘felch Briicke/ Damm mCht. .
15 4.5 . . 90 km/h Nicht weiter verfolgt | mdglich, da aufgrund von Briickenlangsbewegungen das Gleis in
0,8m Verdrehung 3m, Bogen auf Briicke Sad . .
Querrichtung beansprucht wird
Spreizbogenbriicke | = 253,9 m Zentrisch verschoben Drehpunkt in Brickenmitte tiber altem WL . . E|r.1. G.Ielsrad|us Istim Uberga.r'mgsber"elch Briicke/ Damm mCht. .
16 4.6 . . 90 km/h Nicht weiter verfolgt | mdglich, da aufgrund von Briickenlangsbewegungen das Gleis in
1,8m Verdrehung 3m, Bogen auf Briicke Sad . .
Querrichtung beansprucht wird
17 50 Netzwerkbogenbriicke | = 240 m (238m) Zentrisch Gl. Achse nicht gedreht, zentrisch richt. Ost 100 km/h 143004 m3
verschoben verschoben
18 5q | Netzwerkbogenbricke | =240 m (238m) Zentrisch Drehpunkt Gl. Achse auf Kammerwand Sid 100 km/h 94295 m3
verschoben, 3m verdreht
19 5, | Netzwerkbogenbricke | =240 m (238m) Zentrisch Drehpunkt Gl. Achse auf Kammerwand Siid 90 km/h 43155 m3
verschoben, 3m verdreht
20 5 2a Netzwerkbogenbriicke | = 240 m (238m) Zentrisch Drehpunkt in Briickenmitte, exzentr. tber 90 km/h 43391 m3
verschoben, 3m verdreht altem WL
Netzwerkbogenbriicke parallel / geneigt | =244,3 m Drehpunkt in Briickenmitte, exzentr. tGber
21 >3 Bestandsachse Bahn, 3m verdreht altem WL 90 km/h 44187 m3
Netzwerkbogenbriicke parallel / geneigt) | = 244,3 m Drehpunkt in Briickenmitte, exzentr. tGber
22 >33 3m Bestandsachse Bahn Verschub Sid/Ost altem WL 90 km/h 11721 m3
Netzwerkbogenbriicke parallel | =244,3 m 2,28m Drehpunkt in Briickenmitte, exzentr. tGber
23 >4 zentrisch verschoben, 2,17m verdreht altem WL 90 km/h 13364 m3
Netzwerkbogenbriicke parallel | = 244,3m 2,28m , .. , ..
24 5.4a zentrisch verschoben, 2,17m verdreht, Verschub Drehpunkt in Briickenmitte, exzentr. Gber 90 km/h 21891 m3
.. altem WL
Siid/Ost
Netzwerkbogenbriicke geneigt | =244,3 m 1,79m Drehpunkt in Briickenmitte, exzentr. tGber
25 > zentrisch verschoben, 2,39m verdreht altem WL 90 km/h 10421 m3
Netzwerkbogenbriicke geneigt | = 244,3 m 1,79m , .. , ..
D B .
26 5.5a zentrisch verschoben, 2,39m verdreht, Verschub rehpunkt in Briickenmitte, exzentr. iiber 90 km/h 20578 m3

Siid/Ost

altem WL

1871_VP_Variantenubersicht_Anlage zum Erlduterungsbericht.docx
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Bauwerk Planart Zeichnungsinhalt weitere Erlauterung zum Planinhalt Plan-Nr.
Verkehrsanlage Stra3e+Schiene Lageplan Trassierungsentwurf Variante 4.4b Spreizboger]brijcke |=253,9 m, Verdrehung 2,72m, VP-LP-4.4b
Verschub Suid/Ost
Verkehrsanlage Stralle+Schiene Querprofil Querprofil Variante 4.4b VP-QP-4.4b-1
Verkehrsanlage Stralle+Schiene Querprofil Querprofil Variante 4.4b VP-QP-4.4b-2
Verkehrsanlage Stralle+Schiene Querprofil Querprofil Variante 4.4b VP-QP-4.4b-3
Verkehrsanlage StralRe+Schiene Querprofil Querprofil Variante 4.4b VP-QP-4.4b-4
Verkehrsanlage Stralle+Schiene Querprofil Querprofil Variante 4.4b VP-QP-4.4b-5
Verkehrsanlage Stralle+Schiene Querprofil Querprofil Variante 4.4b VP-QP-4.4b-6
Verkehrsanlage Stralle Langsschnitt Langsschnitt Variante 4.4b, Verkehrsanlage Stralle VP-LS-4.4b-1
Verkehrsanlage Schiene Langsschnitt Langsschnitt Variante 4.4b, Verkehrsanlage Schiene VP-LS-4.4b-2
Verkehrsanlage StralRe+Schiene Lageplan Trassierungsentwurf Variante 4.4c Spreizbogen.t.)rijcke | =247,2 m Verdrehung 3,85m, VP-LP-4.4c
Verschub Sid/Ost
Verkehrsanlage StralRe+Schiene Querprofil Querprofil Variante 4.4c VP-QP-4.4c-1
Verkehrsanlage StralRe+Schiene Querprofil Querprofil Variante 4.4c VP-QP-4.4¢c-2
Verkehrsanlage StralRe+Schiene Querprofil Querprofil Variante 4.4c VP-QP-4.4¢c-3
Verkehrsanlage StralRe+Schiene Querprofil Querprofil Variante 4.4c VP-QP-4.4c-4
Verkehrsanlage StralRe+Schiene Querprofil Querprofil Variante 4.4c VP-QP-4.4¢c-5
Verkehrsanlage Strale+Schiene Querprofil Querprofil Variante 4.4c VP-QP-4.4¢c-6
Verkehrsanlage Strale+Schiene Querprofil Querprofil Variante 4.4c VP-QP-4.4¢c-7
Verkehrsanlage Strale+Schiene Querprofil Querprofil Variante 4.4c VP-QP-4.4¢c-8
Verkehrsanlage Stralle Langsschnitt Langsschnitt Variante 4.4c, Verkehrsanlage Stralle VP-LS-4.4c-1
Verkehrsanlage Schiene Langsschnitt Langsschnitt Variante 4.4c, Verkehrsanlage Schiene VP-LS-4.4c-2
. . . Netzwerkbogenbriicke parallel | = 244.3m, 2.28m
Verkehrsanlage StralRe+Schiene Lageplan Trassierungsentwurf Variante 5.4a sentrisch ve?schoben, ;13m verdreht, Verschub Stid/Ost VP-LP-5.4a
Verkehrsanlage Strale+Schiene Querprofil Querprofil Variante 5.4a VP-QP-5.4a-1
Verkehrsanlage Strale+Schiene Querprofil Querprofil Variante 5.4a VP-QP-5.4a-2
Verkehrsanlage Strale+Schiene Querprofil Querprofil Variante 5.4a VP-QP-5.4a-3
Verkehrsanlage Strale+Schiene Querprofil Querprofil Variante 5.4a VP-QP-5.4a-4
Verkehrsanlage Strale+Schiene Querprofil Querprofil Variante 5.4a VP-QP-5.4a-5
Verkehrsanlage Strale+Schiene Querprofil Querprofil Variante 5.4a VP-QP-5.4a-6
Verkehrsanlage Stralle Langsschnitt Langsschnitt Variante 5.4a, Verkehrsanlage StralRe VP-LS-5.4a-1
Verkehrsanlage Schiene Langsschnitt Langsschnitt Variante 5.4a, Verkehrsanlage Schiene VP-LS-5.4a-2
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1871 Hochbricke Levensau Vorplanung

Planverzeichnis
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Bauwerk Planart Zeichnungsinhalt weitere Erlauterung zum Planinhalt Plan-Nr.

. . . Netzwerkbogenbriicke gerade | = 244,3 m, 1,79m
Verkehrsanlage StralRe+Schiene Lageplan Trassierungsentwurf Variante 5.5a zentrisch verschoben, 4,25m verdreht, Verschub Stid/Ost VP-LP-5.5a
Verkehrsanlage Stralle+Schiene Querprofil Querprofil Variante 5.5a VP-QP-5.5a-1
Verkehrsanlage Stralle+Schiene Querprofil Querprofil Variante 5.5a VP-QP-5.5a-2
Verkehrsanlage Stralle+Schiene Querprofil Querprofil Variante 5.5a VP-QP-5.5a-3
Verkehrsanlage Stralle+Schiene Querprofil Querprofil Variante 5.5a VP-QP-5.5a-4
Verkehrsanlage Stralle+Schiene Querprofil Querprofil Variante 5.5a VP-QP-5.5a-5
Verkehrsanlage Stralle+Schiene Querprofil Querprofil Variante 5.5a VP-QP-5.5a-6
Verkehrsanlage StralRe Langsschnitt Langsschnitt Variante 5.5a, Verkehrsanlage StralRe VP-LS-5.5a-1
Verkehrsanlage Schiene Langsschnitt Langsschnitt Variante 5.5a. Verkehrsanlage Schiene VP-LS-5.5a-2
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