Stadt

’=Y!' Schwentinental

Der Biirgermeister

Sachstandsmitteilung Nr.:

134b/2024

Datum: 20.6.2024

Beratungsart:

X offentlich

O nicht offentlich

Beratungsfolge

Nr. Stadtvertretung / Fach

ausschuss

Sitzungstag

Ausschuss fur Soziales, Sport und Kultur

Bildungsausschuss

Ausschuss fir Umwelt und Verkehr

09.09.2024

Ausschuss fur Stadtentwicklung und Bauwesen

OO |IN|F
x

und Digitalisierung

Ausschuss fur Wirtschaft, Tourismus, 6ffentliche Sicherheit

Hauptausschuss

Stadtvertretung

| |nachricht|ich: Junger Rat

Schluss- und Mitzeichnungen

gez. Th. Haly

gez. Hansen

Birgermeister

Blroleiterin

Amtsleitung

Sachbearbeitung

1. TOP:

Ostuferverkehrskonzept (Endbericht Stand Juni 2024):

Gemeinden im Fokusraum

2. Sachstand:

Rickkopplung mit den

Wie in der Sitzung des Ausschusses fur Umwelt und Verkehr am 17.6.2024 besprochen, wird
anliegend das inzwischen finalisierte Ostuferverkehrskonzept (Endbericht Stand Juni 2024) mit
Mafnahmensteckbriefen (Anlage A), MalRnahmentbersicht und Priorisierungstabelle (Anlage B),
Grundlagendokumenten (Anlage C) dem Ausschuss fur Umwelt und Verkehr zur Kenntnis und

weiteren Beratung gegeben.

- Ende der Sachstandsmitteilung -
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Impressum

-
KielRegion

Aus Wir wird mehr. Die Kreise Rendsburg-Eckernforde und PIon sowie die Landeshauptstadt
Kiel stecken voller Starken, die wir in der KielRegion GmbH buindeln. Als regionale Koopera-
tion starken wir unsere Region: Gemeinsam machen wir sie smarter, lebenswerter und nachhal-
tiger. Daflr realisieren wir Projekte in unseren Schwerpunktthemen WirtschaftsRegion, Mobili-
tatsRegion sowie ZukunftsRegion. AufRerdem unterstiitzen und vernetzen wir Menschen aus Po-
litik, Wirtschaft, Wissenschaft und Verwaltung. Gemeinsam mit starken Partnern entwickeln wir
die KielRegion aktiv und bewusst weiter. So schaffen wir nachhaltige Perspektiven fur die Zu-
kunft. Damit sind wir ein interessanter Standort fur alle, die Freiraum fur ihre Ideen suchen: Fur
junge Start-ups, innovative Unternehmen, traditionelle Betriebe. In der KielRegion leben fast
650.000 Menschen, das sind rund 23 Prozent der Bevolkerung Schleswig-Holsteins.

] Sebastian Schroder-Dickreuter (Dipl.-Ing.)
Planersocietat s
MbiliEat, Stadk Dislog. Christina von Bergner (M.Sc.)

Niklas Engelhardt (M.A.)
Planersocietat Frehn Steinberg Partner GmbH  Nathalie Rehbaum (B.Sc.)

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP

Stadtentwicklung und Mobilitat
Planung Beratung Forschung GbR

Gertz Gutsche Rimenapp Max Bohnet (Dipl.-Ing.)
Stadtentwicklung und Mobilitat Martin Albrecht (Dipl.-Ing.)
Planung, Beratung, Forschung GbR

%rbcnus

| Stefan Luft (Dipl.-Ing.)

urbanus GbR
Peter Krausse (M.A.
Stadt- und Verkehrsplanung ( )

Titelfoto: Planersocietéat

Bei allen planerischen Projekten gilt es die unterschiedlichen Sichtweisen und Lebenssituationen aller Ge-
schlechter zu bertcksichtigen. In der Wortwahl des Berichtes werden deshalb geschlechtsneutrale For-
mulierungen bevorzugt. Wo dies aus Griinden der Lesbarkeit unterbleibt, sind ausdriicklich stets alle Ge-
schlechter angesprochen.
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Abklrzungsverzeichnis

ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V.

ALFA Anruf-Linien-Fahrten

BBSV Begriffsbestimmungen fur das Straf3en- und Verkehrswesen
B+R Bike and Ride

EFA Empfehlungen fir Fu3géngerverkehrsanlagen

ERA Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen

FGSV Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen e.V.
FGU FuRgangeriberweg

KEP Kurier-, Express- und Paketdienstleister

LH Landeshauptstadt

MIV Motorisierter Individualverkehr

OSK Ostseekiistenradweg

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

ov offentlicher Verkehr

P+R Park and Ride

SPNV Schienenpersonennahverkehr

Srv System reprasentativer Verkehrsbefragungen

StvO StralRenverkehrsordnung

Glossar

Curbside-Management Curbside-Management, auch smartes Flachenmanagement genannt,
bezieht sich auf die Flachen an der Seite des Strallenraums (bspw.
Bordsteinkante) und strebt eine flexible Nutzung dieser Raume mit
mdglicher Unterstiitzung durch digitale Anwendungen an.

Innenentwicklung Begriff der Raumplanung, wobei innerortliche, bereits erschlossene Fla-
chenpotenziale verdichtet genutzt werden sollen, um die Ausweitung
des Flachenanspruchs am Stadtrand/Auf3enbereich zu reduzieren.

Intermodalitat Intermodalitat bezeichnet die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel
im Verlauf eines Weges.

Leuchtturmprojekt Ein Leuchtturmprojekt bezeichnet Projekte, die durch ihren neuartigen
Ansatz eine wegweisende Wirkung fir darauffolgende Projekte darstel-
len.

Letzte Meile Als letzte Meile” wird die Distanz zwischen dem Zielort und dem néachs-

ten Zugangspunkt zum o6ffentlichen Nahverkehr definiert.

KielRegion Planersocietat | Gertz Gutsche Rimenapp | urbanus
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Mobilitdtsmanagement Mobilitdtsmanagement ist ein Instrument zur Beeinflussung der Ver-

Multimodalitat

Nahmobilitdtsachse

Nutzungskonflikt

Nutzungsmischung

Parkdruck

Screenline

Superblock

Umweltverbund

Wirtschaftsverkehr

kehrsnachfrage im Personenverkehr mit dem Ziel einer umweltvertragli-
chen Gestaltung.

Multimodalitat bezeichnet die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel
im Verlauf eines Zeitraumes tber mehrere Wege hinweg (bspw. inner-
halb einer Woche).

Eine Nahmobilitdtsachse verbindet zentrale Orte eines bestimmten Ge-
bietes miteinander.

Ein Nutzungskonflikt liegt vor, wenn Interessen unterschiedlicher Art
(bspw. wirtschaftlicher, gesellschatftlicher, 6kologischer) sich gegen-
Uberstehen oder behindern.

Nutzungsmischung bezeichnet Quartiere, in denen innerhalb eines
Grundsticks verschiedene Nutzungen vorhanden sind (bspw. Ge-
werbe- und Wohnnutzung).

Parkdruck wird anhand der Auslastung von Parkplatzen innerhalb eines
Bereiches definiert. Laut Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Ver-
kehrswesen e.V.! unterscheidet die Skala von ,kein Parkdruck” (Aus-
lastung < 60 %) bis zu ,hoher Parkdruck® (Auslastung > 90 %).

Eine Screenline umfasst eine Menge von Strecken, die durch eine Poly-
gonlinie definiert werden. Alle Strecken, die durch die Polygonline ge-
schnitten werden, gehdren zur Screenline. Die Verkehrsbelastungen
aller Strecken einer Screenline werden zu einer Screenline-Belastung
aufsummiert.

Ein Superblock bezeichnet einen StralRenblock, bei dem durch eine An-
passung der Verkehrsfihrung und eine Umwidmung von Flache Durch-
gangsverkehre konsequent unterbunden werden und dadurch Platze
mit hoher Aufenthaltsqualitat geschaffen werden.

Der Qmweltverbund umfasst alle umweltfreundlichen Verkehrsmittel wie
den OPNV, FuRR- und Radverkehr sowie Sharing-Angebote oder Mit-
fahrzentralen.

Als Wirtschaftsverkehr wird jeder geschaftsmafiige oder entgeltliche
Transport von Gutern sowie beruflich bedingte Ortsveranderung von Per-
sonen zur Erbringung einer Arbeits- und/oder Dienstleistung am Zielort
wahrend der Arbeitszeit verstanden.?

1 FGSV (2012). Empfehlungen fur Verkehrserhebungen.
2 FGSV (2020). Begriffsbestimmungen fir das StraRen- und Verkehrswesen. BBSV 2020.

KielRegion

Planersocietat | Gertz Gutsche Rimenapp | urbanus
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1 Einleitung

Das Ostuferverkehrskonzept beschreibt die strategische Weiterentwicklung der Mobilitatspla-
nung im grenziberschreitenden Betrachtungsraum der Landeshauptstadt Kiel und dem Kreis
PIon bis zum Jahr 2035. Das Gutachten untersucht, wie die Belastungen durch Lkw- und Pkw-
Verkehre (insbesondere Larm und Abgase) auf dem Ostufer verringert werden kénnen und sich
gleichzeitig der Verkehrsfluss sowie die verkehrliche Anbindung, unter Beachtung der Klima-
schutzziele, verbessert. Die Verbesserung des Verkehrs soll im Sinne der Mobilititswende ge-
schehen, sodass die menschen- und umweltgerechte Mobilitédt — unter Berticksichtigung aller
Verkehrsarten — verbessert wird.

Das Verkehrsgutachten wurde durch die KielRegion GmbH in Auftrag gegeben und durch ein
Gutachtendenkonsortium ausgearbeitet. Unter Beteiligung der unterschiedlichen Gebietskorper-
schaften und Akteure wurde ein praktisches Handlungskonzept entwickelt, welches aufzeigt, wie
die Belastungen durch Lkw- und Pkw-Verkehre reduziert und gleichzeitig der Verkehrsfluss so-
wie die Erreichbarkeit des Gebietes verbessert werden kann. In Anbetracht der Mobilitatsbedrf-
nisse wird in Form von 43 MalRnahmen ein Gutachtervorschlag unterbreitet, wie eine effiziente
Strallenraumausnutzung durch bestmdgliche Starkung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes
(Bus, Bahn, Fahre, Fahrrad, FulR3verkehr) erreicht werden kann, so dass der Verkehrs-fluss fur
den Kfz- und Wirtschaftsverkehr auch in Zukunft gewéhrleistet wird.

Je mehr Wege mit dem Umweltverbund zuriickgelegt werden, desto mehr verteilt sich der Raum
auf alle Verkehrsarten (z.B. weniger Staus, optimierter Verkehrsfluss, Steigerung der Verkehrs-
sicherheit). Hierbei gilt es die unterschiedlichen Zielgruppen und deren jeweiligen Anspriiche ent-
sprechend zu berlcksichtigen. Die Pendlertinnen spielen flr den Betrachtungsraum des Ostu-
ferverkehrskonzeptes eine besondere Rolle, da mit téglich ca. 21.000 pendelnden Personen ein
starker Austausch zwischen den Wohn- und Arbeitsorten des Kreises PIon und der Landeshaupt-
stadt Kiel stattfindet.

Die Abbildung 1 zeigt eine prozessbezogene und inhaltliche Ubersicht (iber die wesentliche
Zweckbestimmung des Ostuferverkehrskonzeptes.

Abbildung 1: Anlass und Zweck Ostuferverkehrskonzept

Inter-
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Wirkung® effekte Effizienz-
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Quelle: Planersocietaet
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Dabei werden die unterschiedlichen Verkehrsarten (z.B. FuBverkehr, Radverkehr, OPNV/SPNV,
Kfz-Verkehr und Wirtschaftsverkehr) im Handlungskonzept integriert betrachtet und die Maf3nah-
menplanung zielt auf die Nutzung von deren positiven Wechselwirkungen sowie auf die Schaf-
fung von Synergie-Effekten ab. Diese entstehen dann, wenn méglichst schnell, umweltfreundlich
und sicher ein Weg zurtickgelegt werden kann. Ein Weg oder eine Wegekette kann optimiert
werden, indem niedrigschwellige intermodale Angebote vorhanden sind.

Abbildung 2: Handlungsfelder des Ostuferverkehrskonzeptes

Inter- und
Radverkehr Multimodalitat Wirtschaftsverkehr

FuBverkehr OPNV/SPNV Kfz-Verkehr Mobilititsmanagement
Quelle: Planersocietaet

Das methodische Vorgehen bei der Ausarbeitung des Ostuferverkehrskonzeptes umfasste eine
umfangreiche Bestandsanalyse. Darin war die Sichtung bestehender Konzepte (z.B. Masterplan
Mobilitat®, Masterplan 100 % Klimaschutz*) und Planungen (z.B. Stadtbahn, Attraktivierung der
Fordeschifffahrt, Radwegekonzept Kreis Plon und S-Bahn-Kiel) ebenso maf3geblich, wie die Be-
trachtung der raumlich-topografischen Gegebenheiten (z.B. Trennwirkung der Kieler Foérde und
Schwentine). Aufbauend auf einer Starken- und Schwachen-Analyse wurden daraufhin erste
Handlungsbedarfe und Handlungsansatze abgeleitet. Im Rahmen von mehreren Beteiligungsfor-
maten (z.B. Offentliches Forum, Planungswerkstatt, Projektbeirat) wurden die Handlungsansétze
gemeinsam mit den Akteuren in der Region weiter gescharft. Im Rahmen von funf Sofortprojek-
ten, die prozessbegleitend angestof3en und umgesetzt wurden, konnten zudem erste Ergebnisse
(z.B. Konzeptpapiere fiur Mobilitatsstationen an den Fahranlegern Laboe, Mdéltenort und Ménke-
berg; Konsolidierung Radverkehrsplanungen) erarbeitet werden. Dadurch wachst nicht nur der
Kreis der im Entstehungsprozess beteiligten Akteure, sondern gewinnt das Ostuferverkehrskon-
zept an Sichtbarkeit und Glaubhaftigkeit in Bezug auf dessen umsetzungsorientierten Charakter.

Am Ende steht mit dem Ostuferverkehrskonzept ein strategisches und praktisches Handlungs-
konzept, das von der Expertise der Planungshiros ebenso profitierte, wie von der essenziellen
Expertise der Akteure vor Ort. Wichtig hierbei ist zu erkennen, dass das Ostuferverkehrskonzept
keine detaillierte (Entwurfs-)Planung formuliert. Das Konzept arbeitet als strategisches Konzept
mit einer Flughdhe, die das gesamte Ostufer abbildet und verstéarkt die Gibergeordneten Wech-
selwirkungen zwischen den Gemeinden, dem Kreis PI6n und der Landeshauptstadt Kiel beriick-
sichtigt. Das Konzept legt zum einen eine strategische Vision vor, zum anderen einen konkreten
Fahrplan fir die Umsetzung. Mit 43 konkret vorgeschlagenen MalRBnahmen werden Verkehrsmittel
des Umweltverbunds gestarkt und gleichzeitig der motorisierte Individualverkehr optimiert. Zu-
dem ist das Konzept mit einem Planungshorizont von 10-15 Jahren mittel- bis langfristig ausge-
richtet. Gleichwohl werden mit dem Ostuferverkehrskonzept handlungsorientierte Malinahmen
formuliert, welche bereits auf bestehenden Aktivitaten aufbauen und kurzfristig angestof3en wer-
den kdnnen, ohne zum jetzigen Zeitpunkt die konkrete Ausfiihrungsplanung zu benennen. Nun

3 KielRegion (2017). Masterplan Mobilitat KielRegion. Endbericht.
4 Landeshauptstadt Kiel (2017). Masterplan 100 % Klimaschutz fur die Landeshauptstadt Kiel. Endbericht.

KielRegion Planersocietat | Gertz Gutsche Rimenapp | urbanus
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gilt es, den Willen fiir eine umwelt- und gesellschaftsvertragliche Mobilitatsentwicklung am Ostu-
fer weiter zu starken und gemeinsam in die rasche Beschlussfassung und Umsetzung der Maf3-
nahmen zu starten.

1.1 Radumliche und konzeptionelle Einbettung

Das Betrachtungsgebiet des Ostuferverkehrskonzeptes untergliedert sich in einen Fokusraum
sowie einen Gesamtraum. Der Fokusraum orientiert sich an dem direkten Siedlungszusammen-
hang entlang der Stadtgrenzen der Landeshauptstadt Kiel sowie den angrenzenden Gemeinden
des Kreises PIon. Der Gesamtraum erstreckt sich nach Schénberg, Litjenburg und PIon. Dartiber
hinaus werden mehrere Achsenraume entlang wichtiger Hauptverkehrsachsen (MIV und OPNV)
herausgestellt. Diese beinhalten die wichtigen Korridore Kiel — Preetz — Plon, Kiel — Laboe sowie
Kiel — Schénberg (vgl. Abbildung 3). Die Abgrenzung des Betrachtungsgebiets hat anhand von
verschiedenen Kriterien stattgefunden: Pendler- und Verkehrsverflechtungen, Bevdlkerungsent-
wicklung sowie rdumliche Barrieren und Achsen. Ferner werden unterschiedliche Raumkatego-
rien (z.B. stark/teils verdichtet und rural, Zentren und Wohnquartiere) sowie Wegebeziehungen,
die Uber das eigentliche Betrachtungsgebiet hinausgehen (z.B. Fahrverbindungen Uber die
Forde) betrachtet. Hierdurch wird zugleich die Relevanz unterschiedlicher Interessen auf Seiten
der Zielgruppen (z.B. Pendler*innen und Wohnbevélkerung) und verantwortlichen Akteure auf
Gemeinde-, Amts-, Stadt- und Kreisebene deutlich.

Abbildung 3: Betrachtungsgebiet

ot ST

Quelle: Planersocietaet
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Das Ostuferverkehrskonzept fuldt auf einer breiten Basis an planerischen Grundlagen. Mit dem
Masterplan Mobilitat fur die KielRegion gibt es eine konzeptionelle Grundlage fir die verkehrliche
Entwicklung in der KielRegion und damit auch fur das Betrachtungsgebiet auf dem Ostufer der
Kieler Forde.

Weitere GroRprojekte wie die Stadtbahn-Planung in der Landeshauptstadt, sowie den Planungen
zu einer S-Bahn-Kiel sind fur die Verkehrsentwicklung auf dem Kieler Ostufer ebenso mafigeb-
lich. Da die Planungen flir diese Projekte bereits weit fortgeschritten sind, werden Sie im Hand-
lungskonzept des Ostuferverkehrskonzeptes sekundar betrachtet.

Des Weiteren sind Ubergeordnete Planungen im Stralennetz (Ostuferentlastungsstraf3e und
Sudspange) aus dem Bundesverkehrswegeplan (BVWP) sowie die zentrale Schwentinebriicke
zwischen Neum{hlen-Dietrichsdorf und Wellingdorf mafgeblich fur den Verkehr auf dem Ostufer.
Auch hier gilt, dass auf Grund der langen Planungsvorlaufe flir eine mogliche Umsetzung dieser
Projekte und dem im Ostuferverkerskonzept gewahlten Planungshorizont bis 2035 diese Projekte
nicht in das Handlungskonzept der Ostuferverkehrskonzeptes aufgenommen wurden.
Es wird empfohlen, dass die Anpassung des Ubergeordneten Stral3ennetzes im Rahmen einer
Fortschreibung des Masterplan Mobilitéat untersucht wird und Empfehlungen fir die KielRegion
gemacht werden.

Die genannten Projekte werden hier skizziert, um die Relevanz fur die verkehrliche Entwicklung
dennoch deutlich hervorzuheben. Eine vollsténdige Liste der gesichteten und verwendeten
Grundlagendokumente kann der Anlage C entnommen werden.

Der Masterplan Mobilitat wurde federfihrend von der KielRegion erarbeitet und dient als prioritare
Mobilitats-Planungsgrundlage. Er wurde auf die Beschlisse der Landeshauptstadt Kiel und der
Kreise Ploén und Rendsburg-Eckernférde hin erstellt und 2017 verabschiedet. Ziel war es, Mobili-
tatslosungen fir die gesamte KielRegion zu entwickeln. Dabei sollte vor allem der Fokus auf die
Schaffung einer klima- und umweltfreundlichen Mobilitat, einem starken Tourismusverbund sowie
einer integrierten und kooperativen Planung in der KielRegion gesetzt werden. Ubergeordnetes
Ziel ist die Reduktion der verkehrsbedingten CO2-Emissionen, welche innerhalb der KielRegion
im Vergleich zum Analysejahr 2015 bis zum Jahr 2035 um 35% verringert werden sollen.

Im November 2022 wurden weitere Planungsschritte zum Bau der Stadtbahn in Kiel durch die
Kieler Ratsversammlung beschlossen. Eine Eréffnung erster Strecken ist bis 2035 geplant. Das
Kieler Ostufer soll Uber die Stadtbahn-Linien 1 bis 4 an das Streckennetz angebunden werden.
Die Linien 1 und 3 beginnen im Stadtteil Neumuhlen-Dietrichsdorf und flihren entlang des Ostu-
fers Uber die Stadtteile Wellingdorf, Ellerbek und Gaarden-Ost in Richtung Hauptbahnhof. Wah-
rend der Hauptverkehrszeiten ist je Linie eine Taktung von 10 Minuten vorgesehen. Die Linie 2
fuhrt nach Elmschenhagen, die Linie 4 verdichtet die Linie 2 bis zu den Schulen am Langsee in
Gaarden. Erganzt wird das Stadtbahnnetz von einem angepassten Busnetz, welches fir eine
weitere Verdichtung des OPNV-Netzes sorgt. Die Stadtbahn ist somit maRRgeblich relevant fur die
Entwicklung der Verkehre am Ostufer. Daher sollen die Untersuchungen und Vorplanungen der
Stadtbahn in allen Belangen der MaRBnahmenplanungen des Ostuferverkehrskonzeptes, welche
teilweise vorbereitend und erganzend zur Stadtbahn geplant sind, berticksichtigt werden.

Die NAH.SH plant als Aufgabentrager des SPNV den Ausbau der heutigen Regionalbahnlinien
zum S-Bahn-Netz Kiel. Die S-Bahn soll auf folgenden Achsen verkehren: Kiel — Preetz; Kiel -
Schonberger Strand (Hein Schonberg); Kiel — Neumunster; Kiel — Rendsburg-Seemdhlen; Kiel -
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Eckernforde-Nord. Neben der Bedienung weiterer Haltepunkte soll der Ausbau auch mit einer
Taktverdichtung einhergehen. Die Planungen fiir den S-Bahn- und RE-Ausbau sind im Finften
Landesweiten Nahverkehrsplan (2022-2027) in konkreten Ausbauschritten bis 2026 und ab 2027
hinterlegt. Zudem wurden die Planungen fur die S-Bahn Kiel teilweise in den 3. Gutachterentwurf
des Zielfahrplans 2032 fur den Deutschlandtakt des BMDV aufgenommen.

Ubergeordnete Planungen im StraRennetz

Die grofRe Schwentinebrlicke stellt zurzeit eine der wichtigsten Verbindungen zwischen Kiel und
der Region ndrdlich der Schwentine dar. Die Briicke ist in einem guten Zustand. Der Bedarf, die
Schwentinebriicke im Rahmen des Ostuferverkehrskonzeptes zu bearbeiten, besteht dadurch
nicht. Im Zuge der Stadtbahnplanung wird Dietrichsdorf an das Netz angebunden und die
Schwentine durch die Stadtbahn gequert werden. Im Rahmen der derzeit laufenden Planungen
fur die Stadtbahn wird ein Briickenkonzept entwickelt, welches sowohl den Bedarf der Stadtbahn
als auch des Stral3enverkehrs beriicksichtigt. Im Bundesverkehrswegeplan (BVWP) ist die Ver-
langerung der A21 in das Stadtgebiet Kiel und der Bau einer Stidspange bis zur B76 in Gaarden-
Sid im vordringlichen Bedarf genannt. Derzeit laufen Untersuchungen der DEGES zu verschie-
denen Trassenvarianten. Die Ostuferentlastungsstral3e ist im Weiteren Bedarf des BVWP ist ein-
gestuft.

1.2 Bestandsanalyse: Starken und Schwachen

In der Bestandsanalyse wurde Abbildung 4: Mobilitatsstation am Fahranleger Dietrichsdorf
der Ist-Zustand der Mobilitat im i » ! o
Untersuchungsraum erhoben.
Die Sichtung und Recherche be-
stehender Konzepte, Untersu-
chungen und Unterlagen wurde
durch verschiedene Vor-Ort-Er-
hebungen erganzt. Ferner ver-
vollstandigen die Ergebnisse aus
den vielzahligen Beteiligungsfor-
maten (z.B. 6ffentliche Online-Be-
teiligung, Planungswerkstatt, Pro-
jektbeirat) die Beschreibung des

Quelle: Planersocietaet
Status Quos. Die vollstandige Ergebnissicherung der Bestandsanalyse wird in einem separa-

ten Dokument abgebildet, welches der KielRegion vorliegt und tber die Webseite der KielRe-
gion eingesehen werden kann. Folgenden Starken und Schwachen wurden fur das Betrach-
tungsgebiet zusammengefasst herausgestellt:

Starken

¢ Planungsansatze fur FuBwegeachsen und Kinderwege sowie erste Aktivitaten (Aktive Mobi-
litat in stadtischen Quartieren) sind am gesamten Kieler Ostufer vorhanden

o Gute fuBlaufige Erschlielung der Stadtteile am Kieler Ostufer durch verschiedene zentrale
Versorgungsbereiche

e Vertakteter Regionalbusverkehr mit Schnellbussen und alternatives Angebot ALFA bietet
gute Grundlage im Kreis Plon
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Zunehmendes Engagement der Kommunen im Untersuchungsgebiet fur den Radverkehr im
Kontext von Klimaschutz und Verkehrswende

Begonnener Bau der Premiumradroute entlang der Werftstral3e als zentrale Verbindung
Ausbau der Bahnstrecke Kiel-Schénberger Strand

Einheitliches regionales Konzept fiir die Gestaltung und das Marketing von Mobilitatsstatio-
nen durch die KielRegion (vgl. Abbildung 4)

Im Verhaltnis zu anderen Regionen und Stadten &hnlicher Grol3e bereits ein gutes Grund-
angebot von intermodalen Angeboten (z. B. SprottenFlotte, Mobilitatsstationen, Sharing-An-
gebote)

Moderater Parkdruck in vielen Teilen des Kieler Ostufers

Verschiedene Verkehrstrager (Stral3e, Schiene und Wasser) zur Abwicklung des Wirt-
schaftsverkehrs und damit Verlagerungspotenzial vorhanden (trimodal)

Schwachen

Teilweise hohe, nicht stadtvertragliche Kfz-Belastungen innerorts, insbesondere am Kieler
Ostufer (Werftstra3e/Ostring/Wehdenweg) und Schonkirchen (Schdnberger Landstralie)

Fehlende Querungsmaglichkeiten und hohe Geschwindigkeiten, z. B. an Bushaltestellen an
der B502, gefahrden die Verkehrssicherheit

Der Ful3verkehr am Kieler Ostufer wird durch die Topografie, raumliche Barrieren sowie Nut-
zungskonflikten mit dem ruhenden Verkehr gehemmt (vgl. Abbildung 5)

Sanierungs- und Instandhaltungsbedarf von Radverkehrsanlagen

Vor allem am Kieler Ostufer und in den angrenzenden Abbildung 5: Konflikt Nahmobilitat und
Gemeinden sind viele StraRenraume und Wohnum- "uhender Kiz-verkehr in Elmschenha-
felder eher autogepragt und haben wenig Aufent-
haltsqualitat

gen

Pendelverkehre Uber die Kieler Férde sind einge-
schrankt

Raumliche Barrieren (Schwentine, Forde, B76, B502)
zerschneiden das Kieler Ostufer und fuhren zu Um-
wegen, um die Foérde

Teilweise fehlt die Abstimmung verschiedener Ange-
bote untereinander

Es gibt weitere Bedarfe zur besseren Vernetzung der
Verkehrsangebote, zum Beispiel an den SPNV-Hal-
tepunkten in Schwentinental (Aufwertung B+R) und
Elmschenhagen in Hinblick auf die Vernetzung von
Bus — Bahn — P+R — Fahrrad

Steuerung des ruhenden Kfz-Verkehrs bspw. durch Quelle: Planersocietaet

Bewohner*innenparken, Parkscheibenregelungen etc. besteht am Kieler Ostufer nur teil-
weise

Ein Grof3teil des Giterverkehrs wird Uber die Stral3e abgewickelt; es fehlt an einheitlichen
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und eindeutigen Lkw-Fihrungs- sowie Logistikkonzepten v.a. in den zentralen Versorgungs-
bereichen und an Mdglichkeiten, den Guterverkehr auf die Schiene zu verlagern.

Eine grafische Aufarbeitung und Ableitung der wesentlichen Handlungsbedarfe aus der Be-
standsanalyse erfolgte im Abgleich mit den Zielfeldern des Masterplan Mobilitét und kann der
Anlage C enthommen werden.
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1.3 Beteiligung

Der Ausarbeitungsprozess des Ostuferverkehrskonzepts war durch eine umfangreiche Beteili-
gung bestimmt. Dabei war das Ziel, dass in den planerischen Uberlegungen die Vorstellungen
der Beteiligten vor Ort maf3geblich aufgegriffen und genutzt werden. Dafilir wurden verschiedene
Beteiligungsformate prozessbegleitend durchgefihrt, welche sich gezielt an die unterschiedli-
chen Akteursgruppen richteten.

Die sehr gut angenommene Online-Beteiligung und 6ffentliche Auftaktveranstaltung boten der
Bevolkerung und stadtgesellschaftlichen Gruppen die Mdglichkeit an der Entwicklung des Ostu-
ferverkehrskonzeptes Teil zu haben. In den Formaten wurde umfangreich Uber das Projekt infor-
miert. DarUber hinaus wurden Ideen und Hinweise aufgenommen. Dabei wurden im Tool der
Online-Beteilung tiber 600 Ruckmeldungen gegeben und die 6ffentliche Auftaktveranstaltung im
Audimax der Fachhochschule Kiel von etwa 100 Gasten besucht.

Zwei Planungswerkstétte (vgl. Abbildung 6) sowie drei Sitzungen des Projektbeirats dienten maf3-
geblich der abgestimmten Entwicklung der MalRnahmen des Handlungskonzeptes. Diese For-
mate richteten sich an die Fachakteure aus den Bereichen Mobilitats-, Verkehrs- und Raumpla-
nung im Betrachtungsgebiet sowie an die Ortsbeirate, Blrgermeister*innen und Vertreter*innen
der Selbstverwaltungen in den unterschiedlichen Gebietskdrperschaften sowie an wichtige Insti-
tutionen und grofRere Unternehmen. Die Runden wurden von den Planungsburos vor- und nach-
bereitet und moderiert, wobei das Ostuferverkehrskonzept auf eine groRe Resonanz stiefl3.
Gleichzeitig konnten in den vielen konstruktiven Gesprachen wesentliche Akzente fur den Erstel-
lungsprozess gesetzt werden.

Des Weiteren wurden gesonderte Infotermine angeboten, die sich inshesondere an die politi-
schen Vertreter*innen in Kiel und dem Kreis PIon richteten und zum Ziel hatten, tber den aktuel-
len Bearbeitungsstand und das Vorgehen beim Ostuferverkehrskonzept zu informieren.

Abbildung 6: Eindruck von dem offentlichen Auftakt (links) und der ersten Planungswerkstatt (rechts)

i
B

Quelle: links KielRegion, rechts Planersocietaet

Die Ergebnissicherung der Beteiligung kann Gber die Webseite der KielRegion abgerufen werden:
https://www.kielregion.de/mobilitaetsregion/mobilitaectsmanagement-und-beratung/planung-und-
strategie/ostuferverkehrskonzept/.

Die Ergebnisse der Online-Beteiligung sind dartber hinaus im Masterportal der KielRegion dar-
gestellt: https://masterportal.kielregion.de/.
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1.4 Sofortprojekte

Wahrend der Erarbeitung des Ostuferverkehrskonzepts wurden finf Sofortprojekte von der Steu-
erungsgruppe identifiziert und durch die Gutachterbiiros ausgearbeitet. Ziel sollte sein, kleinere
neue Projekte umzusetzen oder bestehende und bereits angelaufene Vorhaben einen wesentli-
chen Entwicklungsschritt voran zu bringen. Die rasche Projektumsetzung soll den umsetzungs-
orientierten Charakter des Verkehrsgutachtens unterstreichen, Sichtbarkeit fur die Themen der
Mobilitatswende schaffen und unter Beteiligung relevanter Akteure Grundlagen fir das Hand-
lungskonzept aufbauen. So finden sich die Erkenntnisse aus den Sofortprojekten direkt oder in-
direkt in den MalRnahmen des Ostuferverkehrskonzeptes wieder. Im Folgenden wird ein Einblick
in die Ausarbeitung der finf Sofortprojekte sowie deren Kernergebnisse gegeben. Die vollstan-
dige Ergebnisdokumentation aller funf Sofortprojekte ist der Anlage C zu entnehmen.

Im Rahmen des Sofortprojekts Multimodalitat am Fahranleger lag der Fokus auf der Aufwertung
der Fordeschifffahrt fir den Alltagsverkehr, indem die Fahranleger starker der multimodalen Ver-
knupfung (z.B. Umstieg auf Rad oder Bus) dienen sollen. Im Kontext der Anschlussmobilitat
wurde die niederschwellige Fahrradmitnahme auf den Férdefahren untersucht. Unter Beteiligung
der Akteure vor Ort wurden Konzeptpapiere zur Entwicklung von Mobilitatsstationen in der nahe-
ren Umgebung der Fahranleger fir die Anleger in Laboe, Mdéltenort (Heikendorf) und Ménkeberg
ausgearbeitet. Der inhaltliche Fokus lag dabei auf:

der Schaffung von Mdéglichkeiten zum sicheren und witterungsgeschiitzten Abstellen von
eigenen Fahrradern,

der Ausweitung von Car- und Bike-Sharing-Angeboten an den Fahranlegern sowie

einer gestalterischen Aufwertung der Fahranleger zur Steigerung der Aufenthalts- und
Umsteigequalitat, z.B. Verbesserung von Wartemdglichkeiten (auf Fahren oder Busse).

Ein zusatzliches Ergebnis des Sofortprojektes bildet ein Konzeptpapier, welches die wesentlichen
Herausforderungen der tariflichen Regelungen sowie der Fahrradmithahme auf den Férdefahren
beschreibt und Handlungsansatze, z.B. zur Vereinfachung des Fahrkartenerwerbs sowie zur Re-
duzierung der Kosten fir die Fahrradmitnahme, formuliert.

Das Sofortprojekt Intermodalitat und Park & Ride widmete sich einer Potenzialanalyse fir PopUp
Mobilitatsstationen. Die Grundidee fur diesen Ansatz besteht darin, dass entlang von Hauptver-
kehrsstral3en, die insbesondere im Berufsverkehr sowie ggf. zusatzlich durch Baumafnahmen
stark belastet sind, zunachst temporar und modellhaft PopUp Mobilitatsstation entstehen. In die-
sem Rahmen wird der Umstieg vom Pkw z.B. auf ein Fahrrad der SprottenFlotte oder bestehende
Angebote des OPNVs ermdglicht. Damit soll ein Beitrag zur Entlastung der StralRen vom Kfz-
Verkehr sowie zur Verkiirzung der individuellen Fahrzeiten geleistet werden.

Im Rahmen des Sofortprojektes sind Suchraume identifiziert worden, die sich fur die Einrichtung
einer PopUp Mobilitatsstation anbieten kdnnten. Dabei wurden folgende Kriterien angewendet:

Lage entlang der B502 (Schonberg-Heikendorf-Schonkichen-Kiel), B404 (Kirchbarkau-
Kiel) oder B76 (Plon-Schwentinental-Kiel),

in einer Entfernung von maximal 5 km Entfernung von wichtigen (Arbeits-)Zielen in der
Kieler Innenstadt bzw. am Kieler Ostufer,

Platz fir etwa 20 Pkw und rund 30 Leihfahrrader,
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eine moglichst attraktive Radverkehrsanbindung fur die Weiterfahrt zu den Zielen in Kiel
sowie

moglichst Anbindung an bestehende Angebote des OPNV.

In der Ergebnisdokumentation des Sofortprojektes werden Suchraume identifiziert, mogliche Op-
tionen zur Weiterfahrt mit dem Fahrrad oder OPNV aufgezeigt, sowie Ausstattungsmerkmale von
Mobilitétsstationen beschrieben. Das Ergebnis kann als Grundlage fur eine Diskussion und Ab-
stimmung Uber die grundsatzliche Eignung und Verfiigbarkeit der identifizierten Flachen mit den
lokal verantwortlichen Akteuren herangezogen werden.

Die Konkretisierung der Planungen flr die Ubergeordneten Radrouten (Radpremium-routen/Ve-
lorouten) und eine integrierte Radverkehrsstrategie fir den Stadt-Umland-Raum bildeten die The-
menschwerpunkte im Sofortprojekt Konsolidierung Radverkehrsplanungen. Als kinftige Grund-
lage einer Ubergreifenden Planung wurde der Entwurf eines integriertes Radverkehrskonzeption
fur den Stadt-Umland-Raum mit einheitlichen Begrifflichkeiten und Netzstrukturen erarbeitet. Wei-
tergehend wurde in mehreren Planungsrunden mit den kommunalen Akteuren erdrtert, welche
Verbindungen mit zugehdrigen Radfuihrungsformen zwischen den Siedlungsschwerpunkten der
Landeshauptstadt Kiel und dem angrenzenden Umlandbereich (mit besonderem Fokus auf die
Zielbereiche Kiel-City und Schwentinemiindung / Fachhochschule) zu starken sind. Es wurden
Ubergeordnete Handlungsbereiche definiert und fir verschiedene Abschnitte favorisierte Radflh-
rungsformen beschrieben. Im Rahmen des Sofortprojekts wurde dartber hinaus deutlich, dass
ein Bedarf an einer koordinierten Projektbearbeitung und einem Ubergreifenden Projektmanage-
ment fur die héchste Qualitatsebene der Radpremiumrouten besteht. Im Ergebnis sollen nun ins-
besondere folgende Aktivitaten anschliel3en:

Durchflhrung weiterer Entwurfsplanungen der Radpremiumrouten/Velorouten und
Hauptrouten fur die im Sofortprojekt erorterten Abschnitte (u.a. Ménkeberg - Heiken-
dorf, Preetzer Chaussee).

Weitere Konkretisierung der Trassenfiihrung fir die offenen Abschnitte der Radpremi-
umrouten (v.a. Schwentine — Langer Rehm, Heikendorf — Laboe).

Gemeinsame Planungsvertiefung fiir die Hauptroutenabschnitte K48 / Klausdorfer Weg
und L52 / Wehdenweg.

Aufbau eines Ubergeordneten Projektmanagements bei der KielRegion zur Umsetzung
der Radpremiumrouten fur die Handlungsfelder Planungskoordination, Fordermittelak-
quise und Finanzierung.

Im Rahmen des Sofortprojekts Lkw-Routing // SEVAS wurde die effiziente Steuerung des Wirt-
schafts- bzw. Schwerlastverkehrs auf den bestehenden Verkehrsachsen mithilfe einer Lkw-Navi-
gation untersucht. Ziel ist es, durch die Digitalisierung Lkw-relevanter Daten (z.B. nicht durchfahr-
bare Tunnel aufgrund zu geringer Durchfahrtshéhe, zu enge Stral3enverlaufe / Kurvenradien)
eine optimale Routenwahl in die Lkw-Navigationsgerate zu tberfihren. Hierdurch soll v.a. das
Lkw-Routing effizienter gestaltet werden, um bspw. Fahrten in Sackgassen oder Ausweichver-
kehre zu vermeiden. Bei der durch das Tiefbauamt Kiel beaufsichtigten Erprobung einer Demo-
version des Tools SEVAS konnten Vorrangrouten des Lkw-Fuhrungsnetzes sowie Durchfahrts-
restriktionen erfolgreich integriert werden. Im Wesentlichen kdnnen folgende Ergebnisse festge-
halten werden:

Das System zeichnet sich durch eine intuitive Handhabung aus.
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Es wird ein Mehrwert insbesondere bzgl. folgender Faktoren gesehen:
Bessere Planung fir die Stral3en/-Infrastrukturerhaltung
Stadtvertragliche Lkw-Fuhrung
Klima- und gesundheitsrelevante Entlastung
Digitalisierung der Kommune

Die Verfugbarkeit und die Aktualitat der Datengrundlagen (bestehende verkehrsrechtli-
che Anordnungen) stellen eine Herausforderung dar.

Die perspektivische Nutzung des Tools ergibt nur im Rahmen einer interkommunalen
oder landesweiten Kooperation Sinn, um die Lkw-Fihrung in einem regionalen Gesamt-
netz zu steuern.

Ausblick: Die Vertiefung der Anwendung (ggf. in Kooperation mit Unternehmen) sowie
die regionale Anwendung sollte angestrebt werden.

Wesentliches Ziel des Sofortprojektes Arbeitsgruppe Schwentinemiindung war die Konsolidie-
rung des gemeinsamen Austausches der verschiedenen Akteure an der Schwentinemindung.
Zukunftige Mobilitatslésungen sollen miteinander entwickelt und angestof3en werden. Aus diesem
Grund wird auch ein Austausch mit Vertreter*innen aus Verwaltung und Politik angestrebt. Zudem
wird ein regelméaRiger sowie dauerhafter Austausch innerhalb einer interdisziplindr zusammen-
gesetzten Arbeitsgruppe beabsichtigt. Lokal spielt insbesondere die Grenzstral3e eine grol3e
Rolle, da deren zukiinftige Entwicklung durch die Stadtbahnplanungen sowie Uberlegungen des
Ostuferhafens tangiert werden und diese gleichzeitig eine wichtige Achse zwischen Fahranleger
und Fachhochschule Kiel darstellt. Dartiber hinaus soll ein Austauschformat zur regelmafigen
Informationsvermittiung als Vor- oder Nachbereitung der AG-Sitzungen dienen. Aufgrund der
zahlreichen internen (z.B. Umzug GEOMAR) wie externen (z.B. zusatzliche Schwentinequerung)
Entwicklungen, welche sich auf die Schwentinemindung auswirken, stellt ein weiterflhrender in-
terdisziplinarer Austausch ein Schliisselelement fir ein standortbezogenes Mobilitdtsmanage-
ment dar. Folgende Ergebnisse kdnnen fur das Sofortprojekt festgehalten werden:

Die Arbeitsgruppe soll mit einem erweitertem Teilnehmendenkreis fortgesetzt und insti-
tutionalisiert werden (u.a. Vertreter*innen aus Stadt- und Beiratspolitik, Verwaltung, Insti-
tutionen und Unternehmen entlang der Schwentinemiindung).

Treffen der AG Schwentinemiindung mindestens einmal pro Jahr.

Dauerhafte Pflege und Kommunikation eines Austauschformates (z.B. in Form eines
Newsletters oder wachsendem Themenspeichers).

Kurzfristige Optimierung der Radverkehrsfiihrung entlang der Grenzstraf3e (auf Héhe Lu-
isenstraRe und Fahranleger) sowie Angebot einer Querungshilfe.

Ausblick: Konstituierende Sitzung der interdisziplinaren AG Schwentine im Jahr 2024 und
Aufbau eines standortbezogenen Mobilititsmanagements.
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2 Zielsetzung

Die Grundlage fur die Zielsetzung des Ostuferverkehrskonzeptes bietet der Masterplan Mobilitét.
Da mit dem Masterplan Mobilitat ein abgestimmtes quantitatives und qualitatives Zielkonzept fur
die Mobilitétsentwicklung in der KielRegion bis zum Jahr 2035 vorliegt, wurde auf dessen Grund-
lage eine raumliche Handlungsstrategie fir das Ostuferverkehrskonzept formuliert.

2.1 Ubergeordnete Zielkonzepte und Leitlinien

Mit dem Masterplan Mobilitat liegt ein quantitatives und qualitatives Zielkonzept fir die Mobilitats-
entwicklung in der KielRegion bis zum Jahr 2035 vor (vgl. Abbildung 7). Die darin formulierten
Leitlinien und Ziele bilden eine Basis (oder Grundlage) und wurden zu verschiedenen Mobilitats-
befragungen fur das Betrachtungsgebiet des Ostuferverkehrskonzeptes aufgegriffen. Es wurde
gepruft, inwieweit die regionalen Zielsetzungen fur das Ostuferverkehrskonzept giltig sind. In
einer Gegenuberstellung der Ergebnisse der Bestandsanalyse vom Ostuferverkehrskonzept mit
dem Zielkonzept des Masterplan Mobilitat (Synthese, siehe Anlage C) wurde diese Annahme
bestatigt. Um den Bedarfen des Untersuchungsraums sowie dem handlungsorientierten An-
spruch des Ostuferverkehrskonzeptes Rechnung zu tragen, wurde das vorhandene Zielkonzept
des Masterplan Mobilitat um Konkretisierungen in den verschiedenen Handlungsfeldern erweitert
sowie an aktuelle Entwicklungen und Erkenntnisse angepasst.

Abbildung 7: Herangehensweise an das Zielkonzept des Ostuferverkehrskonzeptes

Ziele Masterplan Mobilitat

Y 2035: 35% CO2 Reduktion 2050: 90% CO2 Reduktion A o
5.1 =
o
Nahverkehrsplan ‘&0
Klima- und Starker Nahmobilititund Hohe Attraktive Integrierte und 8
Klimaschutz- umweltfreund- Mobilitatsver- neue 7 o Wirtschafts-und (LR e e 6 Zielfelder
& % o =0 ebensqualitit - 2
agentur Kreis liche Mobilitat bund Mobilitatskultur Tourismusregion Planung
Plon
Positionspay
LKiel—
Klimaneutral . . . . . . . . . 49 Ziele
bis 203512 © O [ ) O o o ® @
A
v
Anlass: Reduzierung der Luft- und
Larmbelastung, Verbesserung der &=
Ostuferver: Erreichbarkeiten, Verkehrsverlagerun =
kehrskonzept =
. . . . s . ~
Zusétzliche Ziele mit raumlichem Bezug zum Untersuchungsraum =
g des Ostuferverkehrskonzeptes =

Quelle: Planersocietaet

Die quantitativen Ziele beschreiben die Reduzierung der verkehrsbedingten CO2-Emissionen in
der KielRegion um 35 % bis zum Jahr 2035 sowie um 95 % bis zum Jahr 2050. Diese Ziele gelten
auch fur das Ostuferverkehrskonzept und werden entsprechend des 2019 ausgerufenen Climate
Emergency (Klimaneutralitat vor 2050) bzw. durch das Positionspapier ,Kiel — Klimaneutral bis
2035175 weiter gescharft. Mit dem Positionspapier wird der Handlungsdruck aufgezeigt, welcher
bei der Schaffung von Klimaneutralitat fur die Landeshauptstadt Kiel bis zum Jahr 2035 besteht

5 Landeshauptstadt Kiel (2021). KIEL — Klimaneutral bis 2035?! Positionspapier.
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(vgl. Abbildung 8). Der Handlungsdruck begrindet den handlungsorientierten Charakter des
Ostuferverkehrskonzeptes und die erforderliche zligige Umsetzung von Mal3nahmen.

Abbildung 8: Zielvorgabe CO2-Reduktion Masterplan Mobilitat und Positionspapier der Landeshauptstadt
Kiel im Vergleich
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Quelle: Planersocietaet

Die zentrale qualitative Zielsetzung des Ostuferverkehrskonzeptes ist zu allererst eine Verbes-
serung der Verkehre in der Ostuferregion. Das beinhaltet eine héchstmdgliche Verkehrsverlage-
rung zugunsten des Umweltverbundes, um hierdurch eine Reduktion der Luft- und Larmbelastung
zu forcieren und gleichzeitig die Erreichbarkeit der unterschiedlichen Ziele (z. B. Arbeitsplatzstan-
dorte, zentrale Versorgungsbereiche, Bildungs- und Freizeiteinrichtungen) sicherzustellen und
perspektivisch zu verbessern. Dazu gehort es, eine attraktive Wirtschafts- und Tourismusregion
mit einer hohen Lebensqualitat fur alle zu schaffen.

Das Ostuferverkehrskonzept handelt im Sinne der Verkehrswende. Die Verkehrswende ist ein
gesellschaftlicher Transformationsprozess. Mit Hilfe des technologischen Wandels soll dabei ein
umweltfreundliches und bedarfsgerechtes Verkehrssystem erreicht werden. Die Verkehrswende
verfolgt dabei das Ziel, Uber eine intuitive und einladende Gestaltung des Verkehrsraums alle
Menschen zu einem umweltbewussten Mobilitatsverhalten zu motivieren.

Um dies zu erreichen, stehen weiterhin eine kooperative und integrierte Planung sowie eine neue
Mobilitatskultur und ein attraktiver Mobilitdtsverbund fiir das Ostuferverkehrskonzept im Fokus.
Der notwendige Kfz-Verkehr wird optimiert sowie menschen- und umweltgerecht abgewickelt
(z.B. geringere Luft- und Larmemissionen, weniger Parksuchverkehre), um inshesondere die Ver-
kehrsqualitat des Umweltverbund zu starken. Durch die Mal3Bnhahmen profitieren alle Verkehrstra-
ger, sodass ein kooperatives Miteinander der unterschiedlichen Verkehrsmittel eine nachhaltige
und zukunftsorientierte Mobilitat anvisiert.

Fur das Ostuferverkehrskonzept werden auf Basis der oben beschriebenen Grundlagen fiir jedes
Handlungsfeld mehrere Handlungsziele abgeleitet. Daraus ergeben sich fir die sieben Hand-
lungsfelder jeweils zwischen zwei und vier neue Handlungsziele, die fir die kiinftige Mobilitats-
entwicklung im Betrachtungsgebiet gelten (siehe Abbildung 9). Die einzelnen Handlungsziele sind
detaillierter ausgearbeitet und beschrieben (Anlage C).
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Abbildung 9: Ubersicht Handlungsziele des Ostuferverkehrskonzeptes
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2.2 Raumliche Handlungsstrategie fiir das Ostuferverkehrskon-
zept

Die verschiedenen Ziele der sieben Handlungsfelder werden in Form einer Handlungsstrategie
raumlich verortet. Das Ergebnis fur den Gesamtraum ist der Abbildung 10 und fir den Fokusraum
der Abbildung 11 zu entnehmen.

Fur den Gesamtraum (vgl. Abbildung 10) spielt insbesondere die Starkung der Achsen des
OPNVs zwischen dem Oberzentrum Kiel mit den Unterzentren des Kreises Plon eine essentielle
Rolle. Ausgehend davon ist die Vernetzung des OPNVs mit der Flache eine zu verfolgende Stra-
tegie, um die Anbindung des landlichen Raums an den o6ffentlichen Verkehr weiter auszubauen.
Gleichermal3en werden die Stadt-Umland-Verbindungen (z.B. im Radverkehr) gestéarkt, um die
Anbindung relevanter Orte von Pendler*innen mit der Landeshauptstadt Kiel zu optimieren. For-
dequerende Verbindungen sind im Zuge der rdumlichen Handlungsstrategie ein wesentlicher
Baustein, um Ubergeordnete Wegeverbindungen Uber die Férde zu attraktivieren und abseits des
Stadtzentrums der Landeshauptstadt Kiel zu steuern.

Fur den Fokusraum (vgl. Abbildung 11) spielen ebenfalls die Starkung der férderquerenden Ver-
bindungen sowie der Radwegeverbindungen tber die Stadtgrenzen der Landeshauptstadt Kiel
hinaus eine wichtige Rolle. Dariber hinaus werden die Entwicklungen rund um die Stadtbahntras-
sen aufgenommen, um die Erreichbarkeit der zentralen Versorgungsbereiche zu optimieren und
Synergieeffekte mit alternativen Mobilititsangeboten (z.B. Sharing) zu nutzen. Standortbezoge-
nes Mobilititsmanagement bertcksichtigt die Anspriiche unterschiedlicher Unternehmen und Be-
triebe an einem Standort. Hierdurch werden Anspriiche und Herausforderungen verschiedener
Anrainer*innen an eine zukunftsorientierte und nachhaltige Mobilitat bertcksichtigt und gemein-
sam Losungen entwickelt. Mit Blick auf die Quartiersebene wird die Strategie verfolgt, Stadtteil-
konzepte unterschiedlicher Art (z.B. Parken, Logistik) weiter zu férdern und umzusetzen. Hierbei
spielen die fuBlaufige Erreichbarkeit wichtiger Zielorte und der Abbau verkehrsbedingter Barrie-
ren bspw. durch zusatzliche Querungshilfen wichtige Rollen.
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Abbildung 10: Raumliche Handlungsstrategie fiir den Gesamtraum
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Abbildung 11: Raumliche Handlungsstrategie fiir den Fokusraum
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2.3 Kooperatives Miteinander der Verkehrstrager

Das Ostuferverkehrskonzept verzichtet auf eine pauschalierende Priorisierung einzelner Ver-
kehrstrager im Verkehrsraum, sondern setzt auf ein kooperatives Miteinander der Verkehrstrager.
Soweit rdumlich maglich und verkehrlich sinnvoll, werden die Hauptverbindungen insbesondere
des FuRverkehrs, des Radverkehrs und des OPNV von den jeweils anderen Verkehrstragern
getrennt gefuihrt, beim Ful3- und Radverkehr auf selbststdndigen Wegeverbindungen, beim
OPNV insbesondere auf schienengebundenen Trassen oder auf Kommunaltrassen, solange sich
die Verkehrstrager des Umweltverbunds nicht gegenseitig behindern. Ebenso werden Potenziale
einer Priorisierung genutzt, wenn diese vertraglich bzw. mit geringen Einschrankungen fur die
anderen Verkehrstrager umsetzbar sind. Dies betrifft beispielsweise die Einrichtung von Fahr-
radstraen im untergeordneten StraRennetz ohne Busbhedienung oder die Anlage von Busspuren
und Busschleusen ohne signifikante Beeintrachtigung der Verkehrsablaufe im Kfz-Verkehr ggf.
durch Erweiterung des Stra3enraumes.

Dort, wo Hauptverbindungen mehrerer Verkehrstrager Uber gemeinsame Verkehrswege gefiihrt
werden mussen, erfolgt im konkreten Fall stets eine Abwéagung der Anforderungen der betroffe-
nen bzw. konkurrierenden Verkehrstrager und eine Prifung von Lésungsmaoglichkeiten flr ein
kooperatives Miteinander. Dies ist beispielsweise der Fall, wenn keine adaquaten Alternativver-
bindungen zur Verfigung stehen.

Ist eine konkurrierende Fiuhrung mehrerer Verkehrstrager in einem Verkehrsraum ohne Einbul3en
der Verkehrsqualitat und ohne Risiken fir die Verkehrssicherheit nicht vermeidbar, sind unter
Berucksichtigung der ortlichen und verkehrlichen Rahmenbedingungen im Einzelfall auch Priori-
tatensetzungen zugunsten einzelner Verkehrstrager vorzunehmen. Flankierende Mal3Bhahmen
wie Verkehrsberuhigung oder Ordnung des ruhenden Verkehrs unterstiitzen hierbei.
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3 Handlungskonzept und MalRnahmen

Das Ostuferverkehrskonzept enthalt 43 Ma3nahmen, welche zu sieben Handlungsfeldern zusam-
mengefasst wurden (vgl. Abbildung 12). Diese ergeben sich aus dem Erarbeitungsprozess und
erleichtern die Orientierung innerhalb der Mal3hahmen. Gleichzeitig geben sie den Fokus auf be-
stimmte Aspekte der Mobilitat innerhalb des Konzeptes wieder. Die Auflistung der Handlungsfel-
der sowie der MalRnahmen innerhalb dieser stellt jedoch weder eine Hierarchie der MaRinahmen
untereinander dar, noch sind die MaRnahmen nur innerhalb des jeweiligen Handlungsfeldes wirk-
sam. Die Gesamtheit der MaRnahmen bildet das Handlungskonzept und damit eine integrierte
Mobilitatsstrategie, welche sich an den Zielen orientiert (siehe Kapitel 2). Erganzt werden die
MaRnahmen durch eine Umsetzungsplanung sowie ein Evaluationskonzept zur Uberwachung
des Fortschritts (siehe Kap. 4 und 4.1).

Abbildung 12: Ubersicht der MaRnahmen nach Handlungsfeldern
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3.1 Bewertungsschema der MalRnahmensteckbriefe

Die im Handlungskonzept zusammengefihrten Malinahmen werden im Folgenden in kurzen
Steckbriefen erlautert. Neben der textlichen Erlduterung, einer Kurzbeschreibung sowie den er-
forderlichen Handlungsschritten sind den Maflnahmen charakteristische Merkmale zugeordnet.
So wird schnell ersichtlich, wie die Mal3nahmen hinsichtlich dieser Aspekte einzuordnen sind (vgl.
beispielhafte visuelle Darstellung eines Steckbriefes in Abbildung 13).

Die MalRnahmen sind teilweise mit erheblichem finanziellem, personellem und organisatorischem
Aufwand verbunden. Daher ist fur eine effiziente Umsetzung des Handlungskonzeptes eine Pri-
orisierung angezeigt. Diese erfolgt zundchst nach gutachterlicher Einschatzung. Da die Priorisie-
rung jedoch einen erheblichen Einfluss auf die inhaltliche Ausrichtung und die Wirkungsrichtung
des Ostuferverkehrskonzeptes besitzt, wurde die vorgeschlagene Priorisierung im Abstimmungs-
prozess mit der Stadtverwaltung und der Steuerungsgruppe diskutiert und angepasst.

Die Priorisierung erfolgt grundsatzlich in drei Stufen:

niedrig *
mittel * *
R i g

Aufgrund des ausgerufenen Climate Emergency der Landeshauptstadt Kiel ist die Klimawirkung
des Verkehrs von tbergeordneter Bedeutung fir das Untersuchungsgebiet. Um den besonderen
Stellenwert der Treibhausgasemissionen zu berticksichtigen, wurde fiir jede MaRhahme das Ein-
sparpotenzial qualitativ abgeschatzt. Eine quantifizierte Berechnung des Einsparpotenzials ist
mafinahmenscharf nicht méglich, da die Wirkung der MalRnahmen sich gegenseitig stark bedin-
gen und somit eine isolierte Berechnung nicht aussagekraftig ist. Es ergibt sich jedoch im Ver-
gleich der MaRnahmen untereinander ein Potenzial fiir den Beitrag zum Klimaschutz (geringe bis
hohe Wirkung).

niedrig @
mittel @ @
o O &

Die MafRnahmen besitzen unterschiedliche Umsetzungsdauern sowie -horizonte. Zur Vereinheit-
lichung wird bewusst der Umsetzungsbeginn der jeweiligen MalRnahmen als Bezugsgrof3e her-
angezogen, da die tatsachliche Umsetzungsdauer stark abhéngig von parallel und extern laufen-
den Prozessen ist (z.B. Planungen Stadtbahn, Programm Mobilitatsstationen). Gleichwohl wird
im Zuge der Umsetzungsplanung (siehe Kap. 4) eine Dauer angenommen, um die Wechselwir-
kungen zwischen den MaRnahmen zu verdeutlichen. Der Umsetzungsbeginn ist in drei Ab-
schnitte unterteilt. Ferner gibt es Daueraufgaben, die nicht innerhalb der nachsten 15 Jahre ab-
geschlossen werden, sondern durchgehend und Uber das Jahr 2035 hinaus ausgelibt werden
sollten.
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kurzfristig: bis 2026
mittelfristig: 2026 bis 2030
langfristig: nach 2030

S (S

Q

& S
X
B4

Daueraufgabe: 2035 und langer

Um den finanziellen Aufwand der MaRnahmen planen zu kénnen, ist jede Mal3hahme einer von
funf Kostenklassen zugeordnet. Die Kosten beziehen sich dabei auf die Gesamtkosten und ent-
halten jeweils steckbriefspezifische Angaben zur Art der Kosten (z. B. Investitions- oder Perso-
nalkosten). Die Abschéatzung erfolgt dabei aus Erfahrungswerten zum Bezugsjahr 2022, wobei
Baukostensteigerungen und Inflationen aufgrund der nicht einschéatzbaren Entwicklung unbe-
ricksichtigt bleiben. Um Scheingenauigkeiten zu vermeiden, werden keine konkreten Zahlen be-
nannt. Die Kategorisierung erfolgt vor allem zur Ausdifferenzierung der Mal3nahmen untereinan-
der. Eine grobe Zuordnung erfolgt wie folgt:

sehr niedrige Kosten: [ €]
unter 50.000€

niedrige Kosten: £
50.000€ - 100.000€

mittlere Kosten: CECE1E]
100.000€ - 250.000€
hohe Kosten: (€I €I €I E]

250.000€ - 500.000€
sehr hohe Kosten: FEICENCEICENCE]
Uber 500.000€

Aus den MalRnahmensteckbriefen soll ebenfalls entnommen werden kénnen, inwieweit die jewei-
lige MaBnahme im Zusammenhang mit einem der wahrend der Projektlaufzeit durchgeflihrten
Sofortprojekte steht. Dafir wurde das Bewertungskriterium ,Bezug zu Sofortprojekt integriert,
welches die folgenden Merkmalauspragungen annehmen kann:

S1: Sofortprojekt Multimodalitat am Fahranleger

S2: Sofortprojekt Intermodalitat und Park & Ride

S3: Sofortprojekt Konsolidierung Radverkehrsplanungen
S4: Sofortprojekt LKW-Routing // SEVAS

S5: Sofortprojekt Arbeitsgruppe Schwentinemindung
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Abbildung 13: Beispielhafte Erlauterung des Steckbriefformats
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3.2 Handlungsfelder und MaBnahmensteckbriefe

Die einzelnen MalRnahmensteckbriefe sind nach Handlungsfeldern geordnet in der Anlage A ent-
halten. Eine MaRnahmeniibersicht ohne Beschreibungstext, aber mit den relevanten Kriterien im
direkten Vergleich ist in Kap. 3.3 zu finden.

3.2.1 Fulverkehr

Dem Masterplan Mobilitat entsprechend, wird das Ziel, den FuRverkehrsanteil® bis 2035 auf 32 %
(Drs. 0901/2019) erhdhen auch im OVK verfolgt. Der FuR3verkehr spielt insbesondere in den Kie-
ler Stadtteilen und in den Gemeinden und Stadten im Kreis PIon eine tragende Rolle — mit etwa
30 %’ wird hier ein besonders groRer Teil der Wege zu FuR zurtickgelegt. Fur die fuRlaufige
Erreichbarkeit sind zentrale Versorgungsbereiche, wie zum Beispiel Lebensmitteleinzelhandel,
Schulen, Banken, Gesundheitseinrichtungen, OPNV-Haltestellen und Parkplétze (z.B. Quartiers-
garagen) relevant. Die bestehende FuRRverkehrsinfrastruktur bietet daftir eine gute Ausgangslage,
kann dem heutigen Bedarf allerdings nicht in allen Belangen gerecht werden. So entsprechen
bestehende FulRverkehrsanlagen meist nicht den geltenden Anforderungen (z. B. nach Empfeh-
lungen fur FuRgéngerverkehrsanlagen (EFA), DIN 18040-3) und auch nicht den eigens gesetzten
Zielen (Standards fir FuBwege).

Folgende Handlungsbedarfe werden beim Ful3verkehr als zentral erachtet:
Herstellung ausreichend dimensionierter Raume fur einen konfliktfreien Ful3verkehr
Schaffung sicherer und barrierefreier Querungsmaoglichkeiten (an HauptverkehrsstraRen)

Erhéhung der Durchlassigkeit fur den Fuldverkehr im Bereich von nattrlichen und ver-
kehrlichen Barrieren

Optimierung der bestehenden FulRwegeachsen hinsichtlich der subjektiven Sicherheit.

Um die FulRverkehrsinfrastruktur dem Bedarf entsprechend zu ertlichtigen und weitere Wege auf
den FulRverkehr zu verlagern, wird die Umsetzung von sieben HandlungsmaflRnahmen empfohlen.

Dabei zielen alle MalRnahmen darauf ab, dass die wichtigen Ziele des taglichen Bedarfs innerhalb
von 15 Minuten zu Ful3 erreichbar sind. Damit wird sich an dem Stadtentwicklungs-Leitbild der
15 Minuten-Stadt orientiert, welches neben der Starkung der Nahmobilitéat auch den Vorrang der
Innenentwicklung und eine Nutzungsmischung anstrebt. Dabei werden die Raume fiir den Ful3-
verkehr nicht als reine Transitraume betrachtet, sondern — im Sinne der Walkability — auch ver-
mehrt qualitative Aspekte (z.B. Sicherheit, Komfort und Attraktivitat) und soziokulturelle Angebote
(z.B. Griin- und Wasserflachen, Spiel- und Erholungsangebote) als Teil einer fuverkehrsfreund-
lichen Infrastruktur beriicksichtigt, die die Aufenthaltsqualitat fordert.

Ein wichtiger Baustein zum Erreichen dieser Anspriiche ist die verbesserte Querbarkeit groRerer
Hindernisse, wie etwa der Bundesstrafl3en B76 oder B502, der verschiedenen Bahntrassen sowie
der Kieler Forde oder der Schwentine. Um ein durchgéngiges Fullverkehrswegenetz mit mog-
lichst geringen Umwegen sicherzustellen, wird der Bau weiterer Querungsmaoglichkeiten empfoh-
len (MaZnahme A2).

5 Anteil an alle Wegen (Pkw, OPNV, Radverkehr FuRverkehr).

" Landeshauptstadt Kiel (0. D.). Mobilitatsverhalten in Kiel.
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Neben dem Querverkehr ist auch der Langsverkehr wichtig, um bspw. die Stadtteile am Kieler
Ostufer untereinander sowiedas Kieler West- und Ostufer besser zu verbinden. Um dies zu errei-
chen wird empfohlen, vier ausgewahlte Nahmobilitdtsachsen kiinftig prioritéar aufzuwerten: Haupt-
bahnhof — Gaarden Zentrum; Gaarden Zentrum — Neumduhlen-Dietrichsdorf, Gaarden Zentrum —
Elmschenhagen; ElImschenhagen — Wellsee (MaRnahme A3/a - A3/d).

Mit dem Ausbau der FuBwegeverbindungen soll eine einheitliche Beschilderung einhergehen,
welche durch die Entwicklung und sukzessive Einrichtung eines gebietsiibergreifenden Ful3-
wegeleitsystems erfolgen soll (MalRnahme A7).

Daruber hinaus gilt es, den FuBverkehr jenseits der klassischen Infrastruktur zu férdern, um den
Stellenwert des Zuful3gehens als eigene Verkehrsart zu starken und in der Stadtgesellschaft zu
platzieren. Dazu z&hlt die partizipative Umgestaltung zentraler Platze zur Verbesserung der Auf-
enthaltsqualitat (Malinahme A4) sowie der Abbau von sogenannten Angstrdume (MalRnahme
A6).

Ein Querschnittsthema bildet die Malinahme A5 ,Beteiligung an und Durchfihrung von Landes-
und Bundesforderprogrammen®. Angelehnt an das geférderte Programm "Aktive Mobilitat in stad-
tischen Quartieren"® mit dem Modellquartier Ellerbek / Wellingdorf sollen fir weitere Quartiere am
Kieler Ostufer (z. B. Neumuhlen-Dietrichsdorf, Gaarden, EImschenhagen) sowie im Kreis Plén
FuRverkehrs-Forderprojekte etabliert werden.

Mit den ,Kieler Standards fiir FuBwege und Kinderwege“® sowie den FuRwege- und Kinderwege-
konzepten!® bestehen weitere Grundlagen. Diese gilt es aufzugreifen und in einem Programm
zur flachendeckenden Umsetzung von Barrierefreiheit unter Beriicksichtigung von Forderpro-
grammen flr das gesamte Untersuchungsgebiet zu erarbeiten. Das ,Programm Fulverkehr*
(Drs. 0520/2019) der Landeshauptstadt Kiel soll in diesem Kontext laufend geprtft und forciert
umgesetzt werden (MalBhahme Al). Insbesondere fir die Umsetzung der Malnahmen im Hand-
lungsfeld FuRverkehr spielen die Leitlinien der Kinder- und Jugendbeteiligung! der Landeshaupt-
stadt Kiel eine wichtige Rolle. Kinder und Jugendliche sind im Vergleich zu anderen Bevdlke-
rungsgruppen in besonderem Mal3e zu Ful3 unterwegs und auf sichere Gehwege angewiesen —
sei es auf dem Weg zur Schule oder zu Freizeitangeboten. Da es um die Steigerung der Aufent-
haltsqualitéat des 6ffentlichen Raums geht, sollten die Interessen und Bedurfnisse von Kindern
und Jugendlichen bei der Umsetzung der Malinahmen besonders bertcksichtigt werden.

Durch die Umsetzung der Malinahmen kénnen die im Zielkonzept definierten Handlungsziele
erreicht werden: Erh6hung der Netzdichte sowie Erreichbarkeit, Férderung der Erreichbarkeit in-
nerhalb der Gemeinden sowie die Starkung der Aufenthaltsqualitat (vgl. Kap. 2 und Anlage C).
Ebenso bilden Ziele aus anderen Handlungsfeldern eine Grundlage zur MalRnahmenentwicklung
im FuBverkehr, wie bspw. die gezielte Verkehrsberuhigung, welche die Verkehrssicherheit und
Aufenthaltsqualitat fir den FuRverkehr steigert. Die in den Handlungszielen formulierte Verknlp-
fung von Ost- und Westufer wird durch Manahmen im Ful3verkehr, bspw. MaBhahmen A3/a,
angestrebt.

8 Landeshauptstadt Kiel (0. D.). Aktive Mobilitat in stadtischen Quartieren.
9 Landeshauptstadt Kiel (2019). Standards fur FuBwege und Kinderwege.
10 | andeshauptstadt Kiel (0. D.). FuRwegeachsen- & Kinderwegekonzept.

11 Landeshauptstadt Kiel (2022). Leitlinie fur Kinder- und Jugendbeteiligung.
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3.2.2 Radverkehr

Einleitender Hinweis: Die Landeshauptstadt Kiel hat sich dazu entschieden, die héchste Quali-
tatsstufe im stadtischen Radverkehrsnetz kiinftig unter der Bezeichnung ,Veloroute® zu fiihren.
Im Ubrigen Gebiet der KielRegion werden die hochwertigen Radverkehrsrouten, aufbauend auf
den Masterplan Mobilitat, mit dem Begriff ,Radpremiumroute” bezeichnet. Die Velorouten und die
Rad-premiumrouten sind vom angestrebten Qualitédtsstandard aufeinander abgestimmt, so dass
sich bei grenzentiberschreitenden Routen keine Qualitétsbriche ergeben und die Fiihrungskon-
tinuitdt gewahrleistet ist.

Der Radverkehr spielt in der gesamten KielRegion eine tragende Rolle und hat sich in Verwaltung
und Politik als bedeutende Komponente des Mobilitatssystems etabliert. Im Masterplan Mobilitat
der KielRegion ist der Radverkehr im Handlungsfeld “Annahern und Aufsteigen” mit mehreren
MalRnahmen positioniert, u.a. mit dem Ausbau von Radpremiumrouten und eines regionalen Rad-
verkehrsnetzes mit Alltagstauglichkeit. Die Landeshauptstadt Kiel gehort zudem seit vielen Jah-
ren zu den fiihrenden Fahrradstadten in Deutschland und liegt im ADFC-Fahrradklima-Test*? seit
langer Zeit unter den Top-10-Stadten vergleichbarer StadtgrofRe. Die Ergebnisse der Be-
standsanalyse bestétigen diese gute Ausgangslage, zeigen jedoch ausgepragte raumliche Qua-
litatsunterschiede und auf viele Verbindungen, insbesondere im Stadt-Umland-Raum und im wei-
teren Ploner Kreisgebiet, deutliche Handlungsbedarfe auf. Wahrend beispielsweise in Kiel am
westlichen Fordeufer Fahrradstra3en weit verbreitet sind, weist das Ostufer ungenutzte Potenzi-
ale auf. Radverkehrsanlagen entsprechen verbreitet nicht den angestrebten Anforderungen, ins-
besondere hinsichtlich der Radwegebreite nach ERA (Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen),
oder weisen Fuhrungs- und Belagsdefizite auf. Darliber hinaus gibt es weitere Komponenten des
Radverkehrssystems mit Optimierungsbedarf. Insgesamt ist das Radverkehrssystem im Unter-
suchungsgebiet nicht fur alle Fahrzwecke ausreichend attraktiv, um die bestehenden Potenziale
fur den Radverkehr zu erschlieRen.

Folgende Handlungsbedarfe werden beim Radverkehr als zentral erachtet:

Ausbau von Radpremiumrouten/Velorouten zur langfristigen Steigerung der Nutzenden-
zahlen,

Anbindung des Stadt-Umland-Raums durch Ubergeordnete Radrouten,

Optimierung der bestehenden Radverbindungen zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit und des Fahrkomforts,

Ausbau von Fahrradabstellanlagen an wichtigen Verkehrszielen.

Um die Radverkehrsinfrastruktur dem Bedarf entsprechend zu erttichtigen und weitere Wege auf
den Radverkehr zu verlagern, wird die Umsetzung von sieben Malinahmen empfohlen. Alle fir
den Radverkehr entwickelten MalRnahmen zielen auf die Starkung des gesamten Radverkehrs-
systems im Untersuchungsgebiet ab und folgen damit dem Leitmotiv ,Radverkehr mit System®,
das fur die Landeshauptstadt schon seit mehr als 20 Jahren Anwendung findet. Fir den Radver-
kehr wird aufgrund der Siedlungsstruktur und der vielfach radverkehrsaffinen Wegedistanzen ein
hohes Zuwachspotenzial erwartet. Ein Pilotprojekt mit moglicher Impulswirkung fir andere inter-
kommunale Planungsraume stellt die Umsetzung einer ersten grenzeniiberschreitenden Radpre-
miumroute/Veloroute in einem den beiden, bereits im Masterplan Mobilitat der KielRegion vorge-
schlagenen Korridore Kiel — Mdnkeberg — Heikendorf — Laboe und Kiel — Schwentinental — Preetz
— Plon dar (MaRnahme B1) dar.

12 ADFC (0. D.). Fahrradklimatest 2022: Alle Ergebnisse im Uberblick.
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Die Radpremiumrouten/Velorouten zeichnen sich durch besonders hohe Qualitatsstandards aus,
die zu einer deutlichen Nachfragesteigerung beitragen sollen. In folgender Ubersicht sind die
ausgearbeiteten Qualitatskomponenten fir die regionalen Radpremiumrouten dargestellt. Aul3er-
dem sind beispielhaft die angestrebten Standards fur die Fihrungsform mit den zugehérigen Di-
mensionierungen der Radverkehrsanlagen angegeben.

Abbildung 14: Qualitdtskomponenten fur die Radpremiumrouten und Standards fir die Radfiihrung

Linienfiihrung Fuhrungsform Art der Dimensionierung
Radverkehrslage der Radverkehrslage
Kurvenradien
Geschwindigkeit
Steigung Beleuchtung
Planfrei ggf.
Sonderbauwerke Knotenmarkierung
LSA-Regelung Kennzeichnung Streckenmarkierung
Unsignalisiert Wegweisung
Stédtebau
OPNV
Ziel-Standard ~ Reduzierter Standard Ergdnzende Vorgaben
eigenstandige Radtrasse
(im Zweirichtungsverkehr) hancia o0
StraBenbegleitender Radweg + Sicherheitsstreifen zu
im Zweirichtungsverkehr 400m 300 m Fahrbahn und Parken
StraBenbegleitender Radweg + Sicherheitsstreifen zu
im Einrichtungsverkehr 200m / Fahrbahn und Parken
Radfahrstreifen (nur im + Sicherheitsstreifen zu
Einrichtungsverkehr) 2,50m / Fahrbahn und Parken
nur wenn keine andere
Schutzstreifen / 2,00m Fiihrungsform realisierbar
3,50 m bei Einbahnstr. + Sicherheitsstreifen zu
FahrradstraBe 4,00m fur den Kfz-Verkehr Parkstanden
Wirtschaftsweg 4,00m /
Gemeinsamer Fahrwe
bl e 4800
Gemeinsamer nur wenn keine andere
Geh-Radweg / 3.00m Fihrungsform realisierbar

KielRegion / urbanus

Quelle:

KielRegion
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Die Stadt Kiel hat bereits die Planung fir die Veloroute 1 in der gesamten Werftstral3e abge-
schlossen und mit dem ersten Bauabschnitt begonnen. Fur die Korridore im Kreisgebiet wurden
von der KielRegion Machbarkeitsstudien fir hochwertige Radrouten erstellt. Im Rahmen des So-
fortprojektes wurden die alternativen Trassenverldufe der Radpremiumrouten/Velorouten weiter
abgestimmt und konkretisiert, so dass im Ergebnis Empfehlungen fiir Vorzugstrassen der Rad-
premiumrouten/Velorouten vorliegen.

Ein weiterer Fokus liegt im Stadt-Umland-Raum auf Gibergeordneten Radverbindungen zwischen
der Landeshauptstadt und den verdichteten Siedlungsbereichen, die nicht an die Radpremium-
routen/Velorouten angebunden sind wie Schonkirchen oder Schwentinental-Klausdorf (MaR3-
nahme B2). Fir den Stadt-Umland-Raum wurde im Rahmen des Sofortprojektes ein grenziiber-
greifendes Radverkehrszielnetz erarbeitet, das die bestehenden Konzepte einbindet, abgleicht
und in ein integriertes Netz Uberfuhrt. Dieses wurde mit den beteiligten Kommunen abgestimmt
und bildet die Basis fur die kiinftige Radverkehrsplanung im Stadt-Umland-Raum.

Die fur den Radverkehr sehr attraktive Fihrungsform der Fahrradstral3e hat am Ostufer Nachhol-
bedarf. Daher wird auf eine Einrichtung neuer Fahrradstralen im Ubergeordneten Radverkehrs-
netz gesetzt (MalRnahme B3). Im tbrigen Untersuchungsraum bzw. im Gebiet des Kreises Plon
bildet das kreisweite Radverkehrskonzept die wesentliche Grundlage im Handlungskonzept
(MalZnahme B4). Hier geht es in der Umsetzung vorrangig um Lickenschliusse bei den Radwe-
gen im klassifizierten StraBennetz und perspektivisch um den Ausbau der Radwege auf die Re-
gelstandards (derzeit noch ERA 2010).

Die KielRegion, und speziell die Forderegion, ist eine beliebte Tourismusdestination fur den Wan-
der- und Radtourismus. Daher ist es konsequent, Qualitatsrouten fiir den touristischen Radver-
kehr zu entwickeln (MalRnahme B5). Dieser Baustein ist darlber hinaus in der Radstrategie
Schleswig-Holstein enthalten und fir den Ostseekistenradweg (OSK) laufen bereits entspre-
chende Planungen.

Das Fahrradparken und die Wegweisung sind weitere erganzende Module im Radverkehrssys-
tem. Beim Fahrradparken geht es vor allem darum, vorhandene Anséatze weiterzuentwickeln und
raumlich weiter zu verbreiten, insbesondere im Hinblick auf nachfragestarke Verkehrsziele bzw.
Zielbereiche wie die Schwentinemindung (Mallnahme B6) und gréRere Einrichtungen und Un-
ternehmen.

In einem dichten Routennetz ist ein Leitsystem eine wichtige Orientierungshilfe fir Radfahrende,
die nur gelegentlich oder abseits ihrer Stammstrecke unterwegs sind; speziell fiir die zahlreichen
Radtouristen (MaRnahme B7). Gleichzeitig erhdht eine ansprechende Wegweisung die Prasenz
des Radverkehrs im 6ffentlichen Raum und kann zu einem positiven Image beitragen, ist damit
letztlich auch ein Aspekt der Offentlichkeitsarbeit. Hierbei geht es vor allem um Einheitlichkeit und
Transparenz. Neben einer Optimierung und Weiterentwicklung der bestehenden Wegweisungen
wird die Einflihrung eines sogenannten Knotenpunktsystems empfohlen, wie es bereits in vielen
Tourismusdestinationen zum Einsatz kommt und das fir digitales Routing bestens geeignet ist.

Alle MaBnahmen bauen im Wesentlichen auf den im Zielkonzept des Ostuferverkehrskonzeptes
definierten Handlungszielen (vgl. Kap. 2 und Anlage C) zum Ausbau bzw. zur weiteren Ertlichti-
gung der Radverkehrsinfrastruktur auf. Gleichzeitig bestehen Verbindungen zu den Zielsetzun-
gen des Fullverkehrs (insbesondere zur Wohnumfeldstéarkung) und des Kfz-Verkehrs (insbeson-
dere bzgl. des Parkraummanagements und der Verkehrsberuhigung), die zur Radverkehrsforde-
rung beitragen und eine wichtige Grundlage der Infrastrukturplanung bilden.
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Eine Besonderheit im Handlungskonzept fur den Radverkehr sind die inzwischen zahlreichen
kommunalen Radverkehrskonzepte, die in den letzten funf Jahren erarbeitet wurden und eine
wichtige Grundlage bilden:

Velorouten der Landeshauptstadt Kiel 2035,

Radverkehrskonzept Kreis PIon (Beschluss 2023),

Mobilitdtskonzept Stadt Preetz mit Teilmodul Radverkehr (Beschluss 2022),
Radverkehrskonzept Stadt Schwentinental (2020),

Radverkehrskonzept Amt Schrevenborn (2022),

Landesweites Radverkehrsnetz (LRVN, Entwurf 12/2023).

Die mit dem Verkehrsmodell durchgefuhrten Wirkungsanalysen haben fir den Ausbau der Rad-
infrastruktur und insbesondere die Radpremiumrouten/Velorouten ein erhebliches Nachfragepo-
tenzial ergeben. Im Ergebnis kénnen rund 2.000 Kfz-Fahrten / Tag verlagert und die Anzahl der
Radfahrten um mehr als 7.000 / Tag erhéht werden. Vor allem in den beiden Korridoren der
Radpremiumrouten/Velorouten kann der Radverkehrsanteil bei der Verkehrsmittelwahl teilweise
zweistellig gesteigert werden.

Fur den Radverkehr geht es jetzt vor allem darum, die vorhandenen, im Ostuferverkehrskonzept
teilweise vertieften und erganzten, konzeptionellen Anséatze und Vorplanungen systematisch vo-
ranzubringen und zugig in die Umsetzung zu bringen. Unterstiitzend steht fir den Ausbau des
Radverkehrssystems derzeit noch eine differenzierte Férderkulisse zur Verfligung.
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3.2.3 OPNV/SPNV

Der OPNV soll in Zukunft einen groRen Anteil der Verkehrsleistung am Ostufer bewéltigen, um
die StralRen vom Kfz-Verkehr zu entlasten und eine klimafreundliche Alternative zum Pkw-Ver-
kehr zu bieten. Dabei soll die Zuverlassigkeit des Systems OPNV oberste Prioritat haben.

Folgende Handlungsbedarfe werden beim OPNV/SPNV als zentral erachtet:

Verbesserte Anbindung der Stadtteile und Gemeinden am Ostufer durch bessere Bus-,
Stadtbahn- und SPNV-Verbindungen

Verbesserte Querungsmaglichkeiten der Férde

Attraktivierung des OPNV durch mehr Zuverlassigkeit, kurze Fahrzeiten und bessere Ko-
ordinierung der verschiedenen Verkehrstrager.

Die Landeshauptstadt Kiel plant derzeit ein neues Stadtbahnnetz mit drei Linien&sten am Ostufer
zur Fachhochschule, nach Dietrichsdorf und nach Elmschenhagen.*® Dieses Stadtbahnnetz wird
in Zukunft die nachfragestérksten Korridore am Ostufer der Landeshauptstadt bedienen und tber
50.000 Fahrgaste pro Tag am Ostufer befordern. Ziel des Ostuferverkehrskonzeptes ist es, tber
das neue Stadtbahnnetz hinaus das Ostufer flachendeckend mit einem attraktiven OPNV zu er-
schlieRen. Um die Nutzer*innenzahlen des OPNV im Zusammenhang mit dem Ausbau der Stadt-
bahn langfristig zu erhéhen und somit eine nachhaltige Alternative zu schaffen, wird die Umset-
zung von funf Handlungsmafinahmen empfohlen.

Zentraler Baustein ist der Ausbau des SPNV mit der Einfihrung der S-Bahn Kiel nach Preetz und
zum Schonberger Strand, dem Bau neuer Haltepunkte und der Beschleunigung der schnellen
Regionalexpresse in Richtung Plén und Lubeck. Im Rahmen dessen erfolgte auch die Prifung
einer zusatzlichen Nutzung bestehender Trassen durch den Personenverkehr (MalRnahme C1).

Die nachfragestarken Achsen abseits der Stadtbahn- und Schienenkorridore werden bereits
durch ein attraktives Busnetz mit Hauptachsen im dichten Takt und mit Schnellbussen ins Umland
optimal erschlossen. Weitere Verbesserungspotentiale sollen geprtft werden (MaRnahme C2).
Zudem sollen mit Umsetzung der Schienenprojekte die allesamt schon existierenden tangentialen
Busverbindungen auf Verbesserungspotentiale geprift werden und als Zubringerlinien zur Stadt-
bahn und zum SPNV gestarkt werden (MalRnahme C3). Das zusammen mit der Stadtbahnpla-
nung konzipierte erganzende Busnetz wird hiermit weiterentwickelt und auf den Untersuchungs-
raum des Ostufer-Verkehrskonzeptes erweitert.

Die Forde stellt eine Barriere fiir den OPNV dar. Interessant ist, dass im Beteiligungsverfahren
die Forde zwar mitunter als Barriere, vor allem aber mit Uberwaltigendem Zuspruch als Potential
identifiziert wurde. In MalBnahme C4 werden verschiedene Optionen dargestellt, wie attraktivere
fordequerende Verbindungen im 6ffentlichen Verkehr hergestellt werden kénnen. Sie setzen da-
bei auf dem bereits bestehenden Ausbaukonzept zur Férdeschifffahrt auf.

Fur Bereiche abseits der nachfragestarken Achsen wurde in den letzten Jahren im Kreis Plén mit
den Anruf-Linien-Fahrten (ALFA) schon ein bedarfsgesteuertes Angebot geschaffen, welches ein
Grundangebot im gesamten Kreisgebiet auch abends und am Wochenende sicherstellt. In Mal3-
nahme C5 werden Vorschlage zur Weiterentwicklung des ALFA zu einem digital buchbaren (On-
Demand-) System unterbreitet unter der Pramisse der Zuverlassigkeit der Anschlussverbindun-
gen zum OPNV.

Durch die Umsetzung der MalZnahmen koénnen die im Zielkonzept definierten Handlungsziele
erreicht und die Nutzung intermodaler Wegeketten unterstutzt werden (vgl. Kap. 2 und Anlage

13 Der aktuelle Stand der Planungen zur Stadtbahn ist einsehbar unter https://www.kiel.de/de/umwelt_ver-
kehr/kiel_bewegt_sich.php.
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C). Die Starkung und Beschleunigung tibergeordneter OPNV-Achsen geht einher mit dem Aus-
bau der Verbindungen in den Stadt-Umland-Raum. Neben dem Ausbau des Netzes sollte bei der
Erweiterung der Angebote gleichzeitig auf die Digitalisierung und Verkntipfung dieser geachtet
werden und eine Abstimmung fur zuverlassige Wegeverbindungen im Vordergrund stehen.

Die Umsetzung steht jedoch im Spannungsfeld zwischen den ambitionierten Zielen des Ostufer-
verkehrskonzeptes, eine Verkehrswende hin zum OPNV zu unterstiitzen und den derzeitigen
schwierigen Herausforderungen, denen sich der OPNV stellen muss. Hierzu gehort insbesondere
die angespannte Finanzsituation der Aufgabentrager, die angesichts steigender Kosten fir Per-
sonal und Energie mit den vorhandenen Finanzmitteln schon vor der Herausforderung stehen,
sowohl im SPNV sowie im OPNV das heutige Angebot aufrecht zu erhalten. So plant der Aufga-
bentrager des SPNV gemal eigener Verlautbarung Leistungsabbestellungen im Verkehrsange-
bot. Bei angepannter Finanzlage ist nicht ausgeschlossen, dass die Aufgabentrager im Busver-
kehr in den nachsten Jahren “nachziehen” missen. Zudem fiihrt der akute Personalmangel im
OPNV dazu, dass schon die Durchfiihrung des heutigen Leistungsumfangs nicht immer gelingt.

Auf der anderen Seite erfordert die Verkehrswende in Zukunft deutlich mehr Finanzmittel fur Inf-
rastruktur und Betrieb des OPNV, die nicht alleine von den kommunalen Aufgabentragern aufge-
bracht werden kénnen und eine Ausbildungsoffensive sowie eventuell Anderungen an den Zu-
gangsbedingungen, um dem Mangel an Fahrpersonal in Zukunft begegnen zu kénnen.

3.2.4 Inter- und Multimodalitat

Im Handlungsfeld Inter- und Multimodalitat werden MaRnahmen zusammengefasst, die der For-
derung des multi- und intermodalem Mobilitatsverhaltens dienen. Die VerknUpfung von verschie-
denen Verkehrsmitteln wurde in den vergangenen Jahren im Untersuchungsgebiet stark ausge-
baut und alternative Fortbewegungsmittel, z. B. durch die kontinuierliche Ausweitung von Sha-
ring-Angeboten wie der SprottenFlotte sowie durch die Einrichtung von Mobilitatsstationen gefér-
dert. In Hinblick auf den 2019 beschlossenen Climate Emergency (Drs. 0043/2021) sollte das
inter- und multimodale Mobilitatsverhalten weiter gestarkt werden. Gerade in den Nachbarge-
meinden des Kieler Ostufers sowie in peripher gelegenen Stadtteilen, welche bislang nicht im
Bediengebiet von Sharing-Angeboten liegen, sollten weitere Angebote geschaffen werden.

Folgende Handlungsbedarfe werden zum Ausbau der Inter- und Multimodalitat als zentral erach-
tet:

Ausweitung des bestehenden Sharing-Angebots sowie von Mobilitatsstationen
Systematische Koordinierung bestehender Angebote
Zuverlassige Verknupfung intermodaler Reiseketten

Um inter- und multimodales Mobilitatsverhalten zu férdern, wird die Umsetzung von sechs Hand-
lungsmaf3nahmen empfohlen. Diese Malnahmen sollen die bereits bestehenden inter- und mul-
timodalen Angebote weiter starken und erganzen. Um dies zu erreichen wird der Aufbau eines
gebietstbergreifenden P+R-Systems empfohlen (Mal3Bnahme D2, welches an den bestehenden
Bahnhaltepunkten sowie an den potenziell reaktivierten Haltepunkten in Richtung Schoénberg so-
wie den geplanten Stadtbahn-Haltestellen einzurichten ist. Ein gutes Carsharing-Angebot ist ein
wichtiger Baustein zur Reduktion des privaten Pkw-Besitzes. Hierdurch ergibt sich eine Reduktion
des Flachenbedarfs durch den ruhenden Kfz-Verkehr, wodurch neue Spielrdume fur den Umgang
und die Gestaltung des 6ffentlichen Raumes erdffnet werden. Der Ausbau des bestehenden An-
gebots von Bike- und Carsharing, ist fest im Handlungskonzept verankert. (MalBnahme D1).
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Da die Ausweitung von Mobilitatsangeboten im engen Zusammenhang mit der Stadtbahn-Pla-
nung steht, wird mit der Ma3nahme D5 vorgeschlagen, durch eine Einrichtung von Mobilitétssta-
tionen an potenziellen Stadtbahn-Haltestellen bereits im Vorfeld der Stadtbahn-Realisierung fur
intermodales Verkehrsverhalten zu sensibilisieren (Ma3nahme D5). Neben grof3en Knotenpunk-
ten des offentlichen Verkehrs, die vielerorts bereits zu Drehscheiben der multimodalen Mobilit&t
ausgebaut wurden oder sich als potenzielle Standorte im Programm fir Mobilitatsstationen der
Landeshauptstadt Kiel (Drs. 0383/2023) befinden, bieten kiinftig kleine Mobilitatsstationen in den
Quartieren sowie Gewerbegebieten wichtige Anlaufpunkte, vor allem in Bezug auf Sharing-An-
gebote (MaRnahme D4). Eine qualitative und quantitative Aufwertung der B+R-Anlagen starkt
das Fahrrad als Zu- und Abbringer des SPNV (Malnahme D6). Darliber hinaus soll eine starkere
raumvertragliche Optimierung von E-Scootern stattfinden, um etwa Konfliktsituationen auf den
Gehwegen zu verringern (Ma3nahme D3).

Diese Mafnahmen bauen im Wesentlichen auf dem im Zielkonzept des Ostuferverkehrskonzep-
tes definierten Handlungsziel zum Ausbau von intermodalen Angeboten, dem systematischen
Aufbau eines P+R-Systems sowie der Starkung der weiteren Verknupfung auf (vgl. Kap. 2 und
Anlage C).

3.2.5 Kfz-Verkehr

Die MaRnahmen im Handlungsfeld Kfz-Verkehr umfassen den flieRenden und ruhenden Kfz-Ver-
kehr und berticksichtigen infrastrukturelle, programmatische sowie steuerungsrelevante Ansatze.

Ziel ist es, dass durch Verkehrsvermeidung und -verlagerung auf den Umweltverbund und eine
intelligente Verkehrssteuerung die Kfz-Verkehrsmengen soweit reduziert werden, dass in den
Hauptverkehrszeiten der Stral3enverkehr verstetigt, zuverlassiger und weniger unfallanfallig und
das Verkehrssystem insgesamt (flachen-)effizienter wird. Dabei ist eine gerechte Verteilung der
offentlichen Verkehrsflachen anzustreben, ohne die Dominanz einzelner Verkehrsarten weiter zu
forcieren.

Folgende Handlungsbedarfe werden beim Kfz-Verkehr als zentral erachtet:
Entwicklung und Umsetzung von Konzepten zur Nutzung von Parkflachen in Quartieren
Stadtvertragliche Organisation von Verkehrsstromen im Bereich des Ostufers
Optimierung des Verkehrsmanagements durch digitale Instrumente.

Um den StralBenraum und Verkehrsstrome stadtvertraglich zu gestalten, wird die Umsetzung von
neun HandlungsmalRnahmen empfohlen. Die Ortsdurchfahrten der Gemeinden am Ostufer sind,
ebenso wie die Hauptverkehrsstral3en im Kieler Stadtgebiet, vielfach von hohen Verkehrsbelas-
tungen gepragt. Bei gegebenen Gesamtbreiten der Stral3enquerschnitte lassen sich aus den An-
spriichen der Umfeldnutzungen, des FuR3- und Radverkehrs, des OPNVs und des ruhenden und
flieBenden Kfz-Verkehrs stadtvertragliche Verkehrsstarken ableiten, auch im Hinblick auf die Ka-
pazitaten und die zulassigen Larm- und Schadstoffbelastungen des Kfz-Verkehrs. Aus einer Ana-
lyse des Stral3ennetzes werden in MalRnahme E1 stadtvertragliche Verkehrsstarken fiir das Stra-
Rennetz abgeleitet. Dies dient als Grundlage eines stadtvertraglichen Umbaus von Hauptver-
kehrsstrallen am Ostufer und der Priorisierung dieser MalZnahmen (MaRnahme ES3). Ziel des
Umbaus ist eine Verbesserung der Verkehrssicherheit, eine Starkung des Ful3- und Radverkehrs,
eine Erhdhung der Aufenthaltsqualitét unter Berticksichtigung der Anforderungen aller Verkehrs-
arten, insbesondere der Belange des Busverkehrs (Busbeschleunigung).

Hierfir kann in Einzelfallen eine Anpassung des klassifizierten Strallennetzes beitragen. Die
Ostuferentlastungsstralle, die im BVWP als ,weiterer Bedarf® eingestuft ist, konnte allenfalls in
ferner Zukunft zur Lésung der Verkehrsprobleme am Ostufer beitragen, dabei aber auch neuen
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Verkehr induzieren. In Mallnahme E2 werden ldeen zur Anpassung des StralRennetzes aufge-
zeigt und das Thema ,Anderung der Klassifizierung von StraRen, wie es von der Landeshaupt-
stadt Kiel derzeit gepruft wird aufgenommen.

Fur eine flachendeckende Verkehrsberuhigung schlagt MaRnahme E4 vor, das Prinzip der ,Su-
perblocks” auf Quartiere am Ostufer zu Ubertragen, indem hier Durchgangsverkehre konsequent
unterbunden werden und durch eine Anpassung der Verkehrsfuhrung und eine Umwidmung von
Flachen Platze mit hoher Aufenthaltsqualitat in den Quartieren geschaffen werden.

MalRnahme E5 befasst sich mit der Forderung der Elektromobilitéat. Ein Baustein ist der Ausbau
der Ladeinfrastruktur im (6ffentlichen) Raum, insbesondere um Pkw-Besitzer:innen ohne Zugang
zur Wallbox auf eigenem Grundstiick das Laden ihres Fahrzeugs Uber Nacht zu erméglichen. Im
Kontext des o6ffentlichen Verkehrs sowie von Inter- und Multimodalitét soll die Elektrifizierung der
verschiedenen Verkehrsmittel, z.B. Schiff, Bus, Sharing-Angebote, mdglichst integriert geplant
und weiter gestarkt werden.

Dariiber hinaus soll der ruhende Kfz-Verkehr neu geordnet werden. Dies geschieht u. a. durch
die Entwicklung eines Umsetzungskonzeptes fur die sukzessive Errichtung von Quartiersgaragen
(Maflinahme EB6), indem privater Parkraum in Garagen gebtindelt und der 6ffentliche Straf3enraum
entlastet und neuen Nutzungen zur Verfligung gestellt wird. Eine weitere Malinahme zur Entlas-
tung des StraRBenraums stellt die Mehrfachnutzung von Parkflachen dar (Malinahme E7),
wodurch grof3e private oder halb-6ffentliche Parkflachen zeitweise Anwohner*innnen oder Besu-
cher*innen zur Verfugung zu stehen. Beide MaRnahmen kénnen mithilfe der Entwicklung und
Umsetzung von Parkraumkonzepten in den Quartieren gezielt in eine ganzheitliche Umsetzung
gebracht werden (Maf3nahme E8). Erganzt werden die MalRnahmen durch perspektivische Pilot-
vorhaben im Curbside-Management, um mithilfe von digitalen Tools die StralBenrdume dyna-
misch zu nutzen (MaBhahme E9).

Mit Bezug zu den Handlungszielen tragen die MaRnahmen zur fokussierten Beruhigung des Kfz-
Verkehrs und zur Neuordnung des Parkens bei. Weiterhin besteht eine enge Verzahnung zu den
Handlungszielen anderer Handlungsfeldern, etwa den Zielen im Handlungsfeld Wirtschaftsver-
kehr (vgl. Kap. 2 und Anlage C).

3.2.6  Wirtschaftsverkehr

Als Wirtschaftsverkehr wird jeder geschaftsmafige oder entgeltliche Transport von Gitern sowie
beruflich bedingte Ortsveranderung von Personen zur Erbringung einer Arbeits- und/oder Dienst-
leistung am Zielort wahrend der Arbeitszeit verstanden (FGSV nach BBSV 2020).

Der Wirtschaftsverkehr spielt fiir das Untersuchungsgebiet eine maRRgebliche Rolle. Mit dem Ost-
uferhafen, den Werften sowie weiteren Wirtschafts- und Industriestandorten und zahlreichen Ge-
werbegebieten bestehen enge Verkehrsverflechtungen des Wirtschaftsverkehrs sowohl inner-
halb des Untersuchungsgebiets sowie in umliegende Gebiete auf Uberregionaler Ebene. Der
kunftig geplante weitere Ausbau des Ostuferhafens erfordert eine konsequente Optimierung der
verkehrlichen Abwicklung der Schwerverkehre im Untersuchungsgebiet, wenngleich die trimo-
dale Verkehrsanbindung des Ostuferhafens eine gute Grundvoraussetzung zur Verlagerung bie-
tet. Das zusatzlich steigende Paketaufkommen durch den stetig expandierenden Online-Handel
fuhrt zu einem erhohten Lieferverkehr in den innerstéadtischen (Stadtteil)-Zentren.

Folgende Handlungsbedarfe werden beim Wirtschaftsverkehr als zentral erachtet:
Starkung des Verkehrstragers Schiene zur Entlastung des StraRengterverkehres
Schaffung der Voraussetzung fur innovative und stadtvertragliche City-Logistik

Optimierung der Anbindung von Gewerbegebieten zur Starkung des Umweltverbundes
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Um den Wirtschaftsverkehr entsprechend zu gestalten und langfristig eine nachhaltige Anderung
zu erwirken, wird die Umsetzung von vier Mal3nahmen empfohlen. Grundlegend sind flr eine
nachhaltige Abwicklung des Guterverkehrs folgende MafRnahmen zu verfolgen: Entwicklung und
Umsetzung eines gebietsibergreifenden Lkw-Fihrungskonzeptes zur leistungsfahigen und ver-
traglichen Abwicklung des StraRenguterverkehrs, indem dieser gezielt geblindelt und aus sen-
siblen Bereichen herausgehalten werden kann (MaRnahme F1). Gleichzeitig soll mit einem Malf3-
nahmenprogramm fir die Abwicklung des Guterverkehrs Uber den Verkehrstrager Schiene die
bestehenden Potenziale zur Férderung des Kombinierten Verkehrs am Kieler Ostufer starker
nutzbar gemacht werden (Mal3nahme F2). Dartiber hinaus wird eine innovative City-Logistik ge-
fordert, indem die Lieferverkehre innerhalb der zentralen Versorgungsbereiche nachhaltig abge-
wickelt werden (Mal3nahme F3). Daftir kann sich unterschiedlicher Elemente bzw. MaZnahmen
bedient werden (z.B. alternative Antriebe, Lastenrad-Einsatz, Lieferbundelungen, Quartiersbo-
xen). Ergdnzend dazu soll die Anbindung der Gewerbegebiete mit dem Umweltverbund verbes-
sert werden — daflr werden flr ein modellhaftes Gewerbegebiet am Kieler Ostufer oder in den
Nachbargemeinden im Kreis Plon die Potenziale zur besseren Anbindung mit dem Umweltver-
bund geprift (MaRnahme F4). Weiterhin gilt es die Organisation sowie Abwicklung der Kreuz-
fahrtpassagiere rund um die Kieler Forde nachhaltiger zu gestalten (Maf3hahmen F5).

Ahnlich zu dem Handlungsfeld Kfz-Verkehr finden sich die Herausforderungen des Wirtschafts-
verkehrs auf zwei grundlegenden Ebenen wieder: Zum einen gilt es, die Erreichbarkeit des Wirt-
schaftsstandortes Kiels zu sichern und weiter zu optimieren, zum anderen sollen die Verkehre
vertraglicher abgewickelt werden. Eine vertragliche Abwicklung des Guterverkehrs erfolgt vor al-
lem durch eine verstarkte Verlagerung von den Straf3en auf die Schiene. Die KEP-Verkehre sol-
len vertraglicher abgewickelt werden, indem innovative Konzepte und Projekte in den Zentren
des Untersuchungsgebiets erprobt werden und der Transport auf nachhaltige Transportmittel ver-
lagert wird. Dartiber hinaus wirken die Mal3hahmen im Wirtschaftsverkehr auf das Handlungsziel
zur Etablierung eines kooperativen Mobilitdtsmanagements ein, welches ein gemeinsames Mo-
bilitatsmanagement in den Gewerbegebieten im Untersuchungsraum anstrebt (vgl. Kap. 2 und
Anlage C).

3.2.7 Mobilitatsmanagement

Mobilititsmanagement zielt darauf ab, das individuelle Mobilitdtsverhalten zu beeinflussen. Es
umfasst MaRnahmen, die die Wahrnehmung und Bewertung der Verkehrsmdglichkeiten von In-
dividuen oder Zielgruppen beeinflussen. Das Ziel ist es, eine effiziente, umwelt- und sozialver-
tragliche Mobilitat anzuregen und zu férdern. Die MalRnahmen des Mobilitdtsmanagements for-
dern das Umdenken in den Kopfen der Menschen und gewahrleisten dartiber hinaus die Sicher-
heit und Zuganglichkeit fur alle Menschen im Mobilitatssystem. Neben der Bereitstellung neuer
Infrastrukturen und Mobilitatsangeboten selbst, stellt die begleitende Kommunikationsarbeit eine
tragende S&ule des Mobilitaitsmanagements dar. Kooperation und Offentlichkeitsarbeit aktivieren
die Umsetzung von MalRnahmen, bewerben Angebote und schaffen Akzeptanz fir eine ,Moderne
Mobilitat in der Region. Mobilitadtsmanagement nimmt dabei unterschiedliche Zielgruppen konk-
ret in den Fokus.

Hier bestehen durch kommunales, betriebliches oder schulisches Mobilitdtsmanagement unter-
schiedliche Bereiche, in denen MalRnahmen angestof3en werden kdnnen. Das regionale Mobili-
tatsmanagement der KielRegion bildet eine gute Grundvoraussetzung fiir die Koordinierung sol-
cher Aktivitaten in der Region. Es setzt sich aus mehreren MobilitAitsmanager*innen zusammen
und koordiniert die Aktivitaten in der gesamten KielRegion, steht im dauerhaften Austausch mit
regionalen Akteuren und nimmt damit eine Vorreiterrolle in Deutschland ein. Nichtsdestotrotz
konnten in der durchgefiihrten Bestandsanalyse einige Schwachpunkte identifiziert werden: Ein
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Fokus auf ein betriebstibergreifendes Mobilitdtsmanagement ergénzt bisherige Aktivitaten im be-
trieblichen Mobilititsmanagement. Weiterhin gilt es aulR3erdem, die digitale Verknipfung von Mo-
bilitatsangeboten zu férdern sowie in Hinblick auf die Umsetzung des Ostuferverkehrskonzeptes
ein zielgruppenspezifisches Mobilititsmanagement zu entwickeln.

Folgende Handlungsbedarfe werden beim Mobilititsmanagement als zentral erachtet:
Forderung der digitalen Verknipfung von Mobilitdétsangeboten

Entwicklung eines zielgruppenspezifischen Mobilititsmanagements in Hinblick auf die
Umsetzung des Ostuferverkehrskonzeptes

Stetige Verankerung von Kommunikations- sowie Partizipationsprozessen.

Um das Mobilitdtsmanagement zeitgemal3 voranzubringen, wird die Umsetzung von vier Hand-
lungsempfehlungen empfohlen. Die entwickelten MalRnahmen im Mobilititsmanagement sollen
die genannten Ziele des Ostuferverkehrskonzeptes unterstitzen. Dies geschieht zum einen durch
die Forderung des betriebstbergreifenden Mobilititsmanagements, um Synergieeffekte zwi-
schen in Gewerbegebieten anséassigen Unternehmen zu schaffen (MaRnahme G1). Weiterhin gilt
es das zielgruppenspezifische Mobilititsmanagement am Kieler Ostufer zu optimieren, um Ak-
teure mit unterschiedlichen sozio-demographischen Hintergriinden gezielt ansprechen zu kdnnen
(MalRnahme G2). Darlber hinaus soll die Etablierung von Kooperationsmodellen fir die Radver-
kehrsforderung eine interdisziplindre Allianz bilden, um den Radverkehr auf regionaler Ebene
weiterzuentwickeln (MaRnahme G3). AbschlieBend bilden Kommunikationsrichtlinien fur die
MalRnahmenumsetzung von Ubergeordneten Konzepten einen Rahmen dafir, wie u. a. das Ostu-
ferverkehrskonzept auf unterschiedlichen Ebenen umgesetzt werden kann (MaRnahme G4).

Die Handlungsziele des Ostuferverkehrskonzeptes zielen auf eine Starkung des Mobilitadtsmana-
gements und -marketings im Untersuchungsgebiet ab. Dabei fokussieren sich diese auf die Etab-
lierung eines kooperativen Mobilititsmanagements in den Gewerbegebieten des Untersuchungs-
gebiets, um den Umweltverbund zielgruppenibergreifend zu starken. Ein weiterer Fokus liegt auf
der Verstetigung der Kommunikation von Mobilitdtsangeboten sowie von Partizipationsprozessen
(vgl. Kap. 2 und Anlage C).

3.3 MaRnahmeniibersicht und Priorisierung

Eine Ubersicht aller MaBnahmen je Handlungsfeld inkl. ausgewahlter Kriterien im direkten Ver-
gleich kann der Anlage B entnommen werden.
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3.4 Bewertung des Handlungskonzeptes mit dem Verkehrsmo-
dell

Das Ostuferverkehrskonzept verfolgt das Ziel, den Umweltverbund zu starken und den Kfz-Ver-
kehr zu reduzieren, so dass fir den notwendigen Kfz-Verkehr in Zukunft eine ausreichende Ver-
kehrsqualitat gewahrleistet wird. Das makroskopische Verkehrsmodell (VISUM 2024) der KielRe-
gion wurde im Rahmen des Ostuferverkehrskonzeptes als Werkzeug fur Analyse- und Prognose-
Zwecke genutzt, sowie fir die Wirkungsabschéatzung einzelner Mal3nahmen und des Handlungs-
konzeptes als Ganzes. Dadurch werden die Verlagerungspotenziale zwischen den Verkehrstré-
gern, z.B. vom MIV zum OV aufgezeigt. Dafur greift das Verkehrsmodell auf Datensatze zum
Mobilitatsverhalten an einem Normal-Werktag (Kfz, OPNV, Radverkehr und Wirtschaftsverkehr)
zurlick und erstellt auf Basis von Nachfragemodellen fachliche Prognosen. Die Datensatze ent-
stammen malgeblich der Erhebung ,Mobilitat in Stadten — SrV* (2018) sowie weiteren Verkehrs-
erhebungen in Teilnetzen und beinhalten neben den Daten zum Mobilitatsverhalten eine umfang-
reiche Strukturdaten-Basis.

Die Wirkungsabschéatzung des Ostuferverkehrskonzeptes basiert auf drei Berechnungen:

Berechnung des Analyse-Falls 2022: Die Berechnung spiegelt den Status Quo wider
(Analysezustand, Ist-Zustand)

Berechnung des Ohne-Falls (Prognose-Nullfalls) 2035: Die Berechnung zeigt die prog-
nostizierte Mobilitdtsentwicklung bis 2035 ohne zuséatzliche MaBhahmen (Vergleichsfall)

Berechnung des Mit-Falls (Prognose-Planfalls) 2035: Die Berechnung zeigt die prognos-
tizierte Mobilitatsentwicklung bis 2035 unter Berticksichtigung der Manahmen des Ostu-
ferverkehrskonzeptes.

Fur die Wirkungsabschatzung wird der Mit-Fall 2035 dem Analyse-Fall 2022 und dem Ohne-
Fall 2035 gegenlibergestellt.

Dabei berticksichtigt der Ohne-Fall 2035 bereits folgende Entwicklungen:

Bevolkerungsprognose der Landeshauptstadt Kiel und des Kreises Plén mit dem Zeitho-
rizont 2035. Die letzte Bevolkerungsprognose des Kreises Plon auf Gemeindeebene
stammt dabei aus dem Jahr 2019 mit dem Prognosehorizont 2030 und wurde auf das
Prognosejahr 2035 fortgeschrieben. Sie berlicksichtigt keine spéater geplante Baugebiete
der Gemeinden, die nicht in der Kreisprognose berticksichtigt sind. Zudem verlief die Be-
vilkerungsentwicklung auch aufgrund der starken Zuwanderung aus der Ukraine in den
letzten Jahren deutlich positiver als in den Prognosen von Landeshauptstadt und Kreis
vorausgesehen. Diese Entwicklungen konnten im Ohne-Fall 2035 noch nicht bertcksich-
tigt werden und koénnten dazu fihren, dass der Ohne-Fall die Verkehrsentwicklung am
Ostufer tendenziell unterschatzt.

Geplante Wohnbau- und Gewerbeflachenentwicklungen des Wohnbauflachenentwick-
lungskonzeptes der Landeshauptstadt Kiel

Fest disponierte / im Bau befindliche MalZnahmen im Radverkehr

SPNV-MafZnahmen des LNVP mit MaRnahmen, die bis Ende 2026 umgesetzt werden
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sollen
Malnahmen im Busverkehr des 6. RNVP der Landeshauptstadt Kiel

MalRnahmen im StraRennetz im Zusammenhang mit den Bauarbeiten fiir die Stadtbahn
Kiel — insb. Anpassung von Querschnitten und Knotenpunkten.

Folgende Planungen werden hingegen nicht im Ohne-Fall 2035 bertcksichtigt, sondern im Mit-
Fall 2035:

Langfristiges Angebotskonzept der NAH.SH mit S-Bahn und RE im 30-Min-Takt sowie
neuen Haltepunkten (Mal3nahmen des LNVP Uber 2027 hinaus)

Geplantes Stadtbahnnetz Kiel
Erganzendes Busnetz zur Stadtbahn

Fur die Berechnung des Mit-Falls 2035 ist auf3erdem zu beachten, dass eine Reihe von Mal3-
nahmen methodisch im Verkehrsmodell nur sehr eingeschréankt abgebildet werden kann und da-
her summarisch durch eine Anpassung von Modellparametern Ubersetzt wird. Fir die Wirkungs-
abschatzung im StraBennetz, beim Radverkehr sowie beim OV miissen zudem konkrete Stre-
ckenfihrungen und Fahrplane hinterlegt werden. Diese werden fir die Modellierung bendtigt, sie
bedeuten aber keine Festlegung des Ostuferverkehrskonzeptes auf konkrete Streckenfiihrungen
oder Taktangebote.

Die Bertcksichtigung der einzelnen Malinahmen des Handlungskonzeptes wird in Anlage C de-
tailliert dargestellt.

Fur eine Wirkungsabschatzung des Ostuferverkehrskonzeptes basiert die Auswertung auf allen
Wegen mit Quelle und / oder Ziel im Planungsgebiet des Ostuferverkehrsverkehrskonzeptes.
Ausgewertet werden im Ohne- und im Mit-Fall 2035 die Wege (vgl. Abbildung 15) und die Ver-
kehrsleistung in Personen-Kilometer (vgl. Abbildung 16) nach Verkehrsmittel mit Quelle und /
oder Ziel am Ostufer. Damit werden nicht nur die Wege der Bewohner*innen des Ostufers erfasst,
sondern auch die Wege der am Ostufer Beschéftigten sowie der Besucher*innen.
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Abbildung 15: Veranderung der Bevélkerung und der werktaglichen Wege mit Quelle und / oder Ziel am
Ostufer im Ohne- und Mitfall 2035 gegenuber dem Analysefall
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Abbildung 16: Veranderung der werktaglichen Verkehrsleistung mit Quelle und / oder Ziel am Ostufer im
Ohne- und Mitfall 2035 gegentber dem Analysefall
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Zudem wird an drei Screenlines ausgewertet, wie viele Wege mit den verschiedenen Verkehrs-
mitteln Gber die Schwentine bzw. zwischen Elmschenhagen und Gaarden sowie Uber die Kieler
Forde im Analyse-, Ohne- und Mitfall unterwegs sind (s. Abbildung 17).
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Abbildung 17: Screelines zur Auswertung der Gesamtverkehrsmengen Uber die Schwentine, zwischen Ost-
und Westufer und zwischen Elmschenhagen und Gaarden
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Quelle: GGR (Kartengrundlage: openstreetmap.org)

Im Ohne-Fall nimmt die Bevélkerung am Ostufer um 4.500 Einwohner*innen gegentber dem
Analysefall zu. Hierbei erfolgt der grofdte Zuwachs in den stadtebaulichen Entwicklungsgebieten
in Gaarden. Die Zahl der Beschaftigten am Ostufer nimmt aufgrund des demographischen Wan-
dels (geringeres Arbeitskraftepotenzial) in der Prognose bis 2035 leicht ab.

Die Effekte flhren in Summe dazu, dass die Gesamtwege am Ostufer um 11.000 Wege / Tag (+
2%) zunehmen. Davon sind rund 7.000 Wege (+ 3%) zusatzliche Wege zu Ful3 und mit dem
Fahrrad. Die Zunahme bei der Nahmobilitat liegt am starken Bevolkerungswachstum in den zent-
ralen Bereichen in Gaarden. Die Zahl der OV-Fahrgéste nimmt aufgrund der Verbesserungen im
Busverkehr um 7.500 Wege (+9%) zu. Die Zahl der taglichen Wege als Pkw-Fahrer*in geht um
6.500 (-2%) zuriick.

Auf der Schwentinebriicke nimmt der Kfz-Verkehr dabei um 2% ab. Im OV fahren 1.500 Fahr-
gaste (+ 7%) mehr mit Bus und Bahn Uber die Schwentine. Zwischen EImschenhagen und Gaar-
den nimmt der Kfz-Verkehr auf der B 76 und der Preetzer Stral3e um 3% (2.000 Fahrzeuge / Tag)
ab. Zwischen Ost- und Westufer sind auf B 76, Kaistrae und Gablenzbriicke 1% weniger Kfz
unterwegs als im Analysefall.

Im Mit-Fall 2035 nimmt die OV-Nachfrage gegeniiber dem Ohne-Fall 2035 um rund 48.000 OV-
Wege / Werktag (+57%) und 0,54 Mio. Personen-km / Werktag mit Quelle oder Ziel am Ostufer
(+51%) zu.
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Die geplanten Mal3nahmen zeigen entlang der geplanten Stadtbahnachsen den stérksten Nah-
fragezuwachs. Die deutlichen Angebotsausweitungen und Fahrzeitverkiirzungen der RE- und S-
Bahn-Linien Richtung Lubeck, Preetz und Schénberger Strand zeigen starke Nachfragewirkun-
gen. Hier kommt es teilweise zu Verlagerungen von Fahrgasten parallel verlaufender Buslinien.
Insgesamt sind allerdings tiberwiegend Neufahrgaste im OV unterwegs. Gute Nachfragepoten-
zial zeigt die modellierte Neustrukturierung der Buslinien am Ostufer mit Ausrichtung auf die S-
Bahn und Stadtbahn.

Die rund 48.000 zusatzlichen OV-Wege / Tag am Ostufer (+57%) ergeben sich durch eine Verla-
gerung sowohl vom MIV als auch vom Rad- und FulR3verkehr. Beim Mit-Fall 2035 werden 31.000
MIV-Wege (-11%) und 10.000 Wege zu Ful3 (-9%) weniger durchgefiuhrt, wahrend die Wege mit
dem Fahrrad um 6.000 / Tag (+7%) zunehmen. Diese Werte beriicksichtigen Verlagerungen vom
FuR- zum Radverkehr und vom Rad zum OPNV sowie Verlagerungen vom MIV zum OV und zum
Radverkehr.

Insgesamt zeigt der Mit-Fall 2035 eine Zunahme der Wege am Ostufer um 12.000 Wege (+2%)
voraus, da sich insbesondere am Ostufer die Erreichbarkeit aus der Region deutlich verbessert
wird und sich deshalb die Zielwahl bei vielen Aktivitdten in Richtung Ostufer leicht verschiebt.
Dies geht einher mit einem Zuwachs der zuriickgelegten Personen-km insgesamt (+170.000
km/Werktag am Ostufer = +3%), da die Erreichbarkeitsverbesserungen im OV und Radverkehr
ohne Anpassungen im Stral3ennetz zu kirzeren Reisezeiten im MIV fuhren und so die mittleren
Wegelangen insgesamt ansteigen lassen.

Im Radverkehr ergeben sich durch die Malinahmen, trotz der Verlagerungen vom Radverkehr
auf den OV, ein Zuwachs von 6.000 Wegen mit dem Fahrrad pro Tag (+7%). Zudem ergibt sich
eine Erhdhung der mittleren Wegelangen im Radverkehr, so dass taglich 40.000 km mehr mit
dem Rad gefahren werden (+12%). Der starkste Nachfragezuwachs ergibt sich auf der Radpre-
miumroute in Richtung Heikendorf und Laboe sowie entlang der Radpremiumroute in Richtung
Elmschenhagen, Schwentinental und Preetz.

Die Schwentine wird im Mit-Fall 2035 von 4.400 Kfz weniger gequert als im Ohne-Fall 2035(- 9%)
— zwischen Elmschenhagen und der Kieler Innenstadt sind auf B 76 und Preetzer Stral3e 5.000
Kfz weniger unterwegs als im Analysefall (- 7%) und zwischen Ost- und Westufer betragt der
Verkehrsriickgang rd. 9.000 Kfz (-6%).

Daflr nimmt die Zahl der Wege im Mit-Fall mit dem Fahrrad auf den Schwentinequerungen im
Saldo um 2.100 Wege / Werktag gegenuber dem Ohne-Fall 2035 zu (+21%) - auf den Routen
zwischen Elmschenhagen und Gaarden um 900 Wege / Werktag (+24%) und zwischen West-
und Ostufer um 2.600 (+9%). Im OV nimmt die Zahl der Fahrgéste mit Stadtbahn, S-Bahn und
Bus Uber die Schwentine um 9.000 Fahrgaste / Werktag zu (+38%) - zwischen EImschenhagen
und Gaarden um 12.000 Fahrgaste (+61%) und zwischen dem West- und Ostufer insgesamt um
17.100 Fahrgaste (+ 27%).

Die Wirkungsabschéatzungen mit dem Verkehrsmodell zeigen, dass die MaRnahmen im OPNV,
insbesondere die geplante Stadtbahn und S-Bahn sowie die Buszubringer und das integrierte
Radnetz die Mobilitdt am Ostufer erheblich verbessern kénnen. Hierdurch wird eine Verlagerung
von Fahrten vom MIV zum OPNV und Radverkehr erreicht. Die geplante Stadtbahn und S-Bahn
tragen dabei den Grof3teil der Verlagerungswirkung und schaffen die notwendigen Kapazitaten
fur eine Verkehrswende am Ostufer. Ebenso tragt der Radverkehr mit dem Ausbau der Radpre-
miumrouten auf kiirzeren und mittleren Distanzen maf3geblich zur Verkehrsverlagerung vom MIV
auf den Umweltverbund bei.

Die Fahrlinie F2 ist dabei ein wesentlicher Baustein als OV-Verbindung und Teil der Radverkehrs-
verbindung und entlastet mit iber 3.000 Fahrgasten / Werktag maf3geblich das Stral3ennetz. Die
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Fahrlinie F1 spielt aufgrund der Bedienzeiten und des dinneren Takts mit dem vorgesehenen
Fahrplankonzept quantitativ eine deutlich geringere Rolle.

Die MalRnahmen tragen zur Entlastung des Stral3ennetzes bei und helfen, den notwendigen Stra-
Renverkehr, insbesondere den Wirtschaftsverkehr, flissiger zu machen. Der Riickgang des Kfz-
Verkehrs tragt mal3geblich dazu bei, den Verkehr in den Hauptverkehrszeiten flissig zu halten,
da das StraRennetz heute teilweise seine Kapazitatsgrenzen tiberschreitet und durch einen Riick-
gang um rd. 10% Staus maf3geblich reduziert werden kénnen.

Mit dem Verkehrsmodell konnten nur einige der vielen Handlungsfelder des Verkehrsmodells —
insbesondere im Bereich OPNV und Radverkehr - quantitativ bewertet werden. Die Wirkungen
anderer Handlungsfelder zahlen insbesondere auf die gegenseitige Starkung der Verkehrsmittel
des Umweltverbunds und die Verkehrswende ein.
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4 Umsetzungsplanung

Fir die MaBnahmen wurde im Einklang mit Zielsetzungen des Ostuferverkehrskonzeptes eine
Umsetzungsplanung erarbeitet. Dabei wurden die folgenden Aspekte bericksichtigt:

Die zeitliche Reihung der im integrierten Handlungskonzept enthaltenen Maf3nahmen,
die Definition und Gegentiberstellung von Prioritdten der einzelnen Maf3nahmen,

Planungsvorlaufe und zeitlichen Abh&ngigkeiten zwischen den einzelnen Malinahmen
sowie

die aktuelle Forderkulisse.

Die folgenden Abbildungen zeigen eine Ubersicht tiber alle MaRnahmen mit einer Empfehlung
fur die zeitliche Umsetzung pro Handlungsfeld (vgl. Abbildung 18). Diese zeigt jeweils den Malf3-
nahmenbeginn (inkl. Vorbereitungs- und Planungsvorlauf) und das MalRnahmenende und gibt
Aufschluss Uber die Art der MalRnahme. Die zeitliche Abfolge beriicksichtigt dabei einerseits die
Priorisierung und andererseits die Umsetzbarkeit bzw. die Umsetzungshorizonte. Beim Zeithori-
zont ist dabei je nach Mal3nahme zwischen einer bis spatestens 2035 abgeschlossenen Umset-
zung sowie einer aus der MaRnahme resultierenden Daueraufgabe mit jahrlichen Handlungser-
fordernissen zu unterscheiden.

Einige MaRnahmen erfordern zudem — je nach Intensitat und finanzieller Wirkung — einen unter-
schiedlichen planerischen Vorlauf und missen in politischen und oft 6ffentlichen Entscheidungs-
prozessen abgestimmt werden. Notwendige Rahmenbedingungen fir die Umsetzung einer Malk-
nahme sind teilweise nicht gegeben, andere MalRBhahmen missen mit Uberregionalen Akteuren
abgestimmt werden (z. B. Uberregionale Radverkehrsrouten). Viele Malinahmen, bspw. im Be-
reich Intermodalitat (vgl. Kapitel 3.2) sind zusatzlich stark an die laufenden Planungen fir die
Stadtbahn in der Landeshauptstadt Kiel gebunden.

Es ist stets zu beachten, dass das Handlungskonzept nicht als starres Werk aufgefasst werden
darf, das stur abgearbeitet werden muss. Vielmehr ist der MalRhahmenkatalog flexibel anzuwen-
den und stetig zu aktualisieren, um auf ggf. unvorhergesehene Umstande und Entwicklungen
reagieren zu koénnen (z.B. Fachkraftemangel, neue Forderméglichkeiten). Erkenntnisse aus der
umsetzungsbegleitenden Evaluation (siehe Kap. 5) sollten aufgegriffen und neue Projekt- und
Umsetzungsansatze (z. B. aus Anregungen aus Wissenschaft, Blrgerschaft und Politik) in die
jeweiligen Handlungsfelder integriert und das Konzept so stetig und adaquat angepasst werden.
Dabei kdnnen bisher enthaltene Mal3nahmen in ihrer Detailplanung verandert, verworfen oder
um neue Dinge erganzt werden. Doch bei aller Flexibilitéat des Konzeptes: die Malihahmenums-
etzung muss sich immer an der Zielsetzung orientieren. Die Ausrichtung der Gesamtkonzeption
ist keinesfalls einer wahllosen Zusammenstellung gleichzusetzen. Alle enthaltenen Puzzleteile
greifen ineinander, gestlitzt vom Rahmen der Zielsetzung.
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Abbildung 18: Empfehlung zur Umsetzung der Malnahmen
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4.1 Unterstiitzende MaRBnahmenfinanzierung durch Forder-
programme

Die fur den Verkehrsbereich zweckgebundenen Mittel setzen sich nicht nur aus den Mitteln der
Landeshauptstadt Kiel, den Gemeinden und dem Kreis Plon, sondern auch aus den Fordertépfen
bzw. Zuweisungen von Seiten des Bundes und Landes Schleswig-Holstein zusammen. Darlber
hinaus sind einzelne MalRnahmenbereiche, die das integrierte Handlungskonzept betreffen, in
der Zustandigkeit bzw. Baulast Dritter (Land, Bund, Umlandgemeinden, Nachbarkreise, Deutsche
Bahn, ...). Durch die in Tabelle 1 genannten Forderprogramme besteht bei einzelnen Maf3nah-
men die Mdglichkeit finanzielle Unterstiitzung zu erhalten. Wobei bei Mal3nahmen, die eine dau-
erhafte Finanzierung benétigen (insbesondere C1-5) die Umsetzung nach dem Ende moglicher
Forderzeitrdume gewahrleistet sein muss.

Auch wenn im Rahmen aktueller Férderprogramme (z. B. Klimaschutzprogramme der EU oder
der Bundesregierung) die Mittelbereitstellung fir den Verkehrs- und Mobilitatsbereich erhéht wird,
ist die Fordermittelbereitstellung, angesichts der aktuellen gesamtwirtschaftlichen und -gesell-
schaftlichen Lage, Uber die n&chsten 15 Jahre nicht verlasslich prognostizierbar. Selbiges gilt fur
die Haushaltslage der Landeshauptstadt Kiel und der Gemeinden im Kreis PIon. Das finanzielle
Budget fur die Umsetzung der MaRnahmen des Ostuferverkehrskonzeptes unterliegt somit einer
gewissen Elastizitat.

Tabelle 1: Auswahl mdglicher Férderprogramme mit Ma3hahmenzuordnung

Aktuelle / L
Forderprogramm telle / Letzte MaRnahmen

Antragsfrist

Forderung des FulRverkehrs des Bundesamts fir

Logistik und Mobilitat (BALM) A2, A3, A6, AT, D4, DS

Landesprogramm Wirtschaft 2021-2027 - Nachhal-
tige Stadtentwicklung und nachhaltige stadtische | 30.11.2023 Al, A4, C1-5, D4, D5
Mobilitat (1B.SH)

Sonderprogramm ,Stadt und Land® (BALM) B1, B2, B3, B4, B5, B6
Ab aufs Rad (MWVATT SH) 31.12.2026 B1, B5, B7
Radschnellwege (BMDV) 2030 B1

GVFG-SH Bl

IKK — Nachhaltige Mobilitat Al, A3, B1-B6, C1-5, G1

Finanzhilfen fir den kommunalen Straenbau in

Schleswig-Holstein (MVATT SH) D1, E2-4

Forderrichtlinie innovativer Projekte zur Verbesse-

rung des Radverkehrs in Deutschland (BMDV) 31.12.2026

Forderrichtlinie Klimaschutzprojekte im kommuna-

len Umfeld (Kommunalrichtlinie) (BMUV) 81.12.2027
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Anschlussforderrichtlinie (Richtlinie zur Forderung
des Neu- und Ausbaus, der Reaktivierung und des

Ersatzes von Gleisanschlissen sowie weiteren An- 81.12.2025 F2, F4

lagen des Schienengterverkehrs) (BMDV)

E-Lastenfahrrad-Richtlinie (BAFA) 29.02.2024 F3,G1

Klimaschutzinitiative - Klimaschutz durch Radver-

kehr (BMUV) 15.11.2024

Digitalisierung  kommunaler  Verkehrssysteme Prolekt_e . mit

(BMDV) Laufzeit bis zum | E9
30.06.2026

Betriebliches Mobilititsmanagement (BMDV) Gl

B+R: Forderung fir Kommunen (NAH.SH) 31.12.2023 D6
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5 Evaluationskonzept

Fir einen langfristigen Erfolg der Ma3nahmen ist eine kontinuierliche Evaluation von besonderer
Relevanz. Ziel einer Evaluation ist, Vermutungen durch Daten zu ersetzen. Daraus lassen sich
Erkenntnisse Uber Erfolge, Misserfolge und Kontrolle ableiten. Sichtbar wird, welches Vorgehen
seine Wirkung erzielt, welches nicht. Daraus kann ggf. im Rahmen der Projektumsetzung fur die
Zukunft gelernt werden.

Mit Hilfe eines Evaluationskonzeptes kann die Umsetzung des Ostuferverkehrskonzeptes regel-
mafig, systematisch und mit einem angemessenen Aufwand daraufhin geprift werden, ob die
gesteckten Handlungsziele erreicht werden. Gleiches gilt mit kurzfristiger Perspektive fur die ein-
zelnen Sofortprojekte, um hier bereits kurzfristig Handlungserfolge oder Stellschrauben fir die
Optimierung der in der Umsetzung zu identifizieren. Die Sofortprojekte bedienen unterschiedli-
chen Handlungsfelder oder tlw. mehrere gleichzeitig, sodass aus den beispielhaft vorgeschlage-
nen Indikatoren und Erhebungsmethoden fiir das gesamte Ostuferverkehrskonzept (siehe Anlage
C) einzelne Vorschlage fir die jeweiligen Sofortprojekte angewendet werden kénnen.

Das Ostuferverkehrskonzept sollte nicht als abgeschlossenes Werk betrachtet werden, sondern
muss bei Bedarf kontinuierlich Gberprtft und an die jeweils bestehenden Erfordernisse angepasst
werden. Gerade die in den kommenden Jahren folgenden Entwicklungen zur Planung der Stadt-
bahn bedingen eine kontinuierliche Anpassung der im Ostuferverkehrskonzept vorgeschlagenen
MaRRnahmen. Gleichzeitig kénnen im Rahmen der Evaluation Umsetzungsfortschritte beschrie-
ben und Wirkungen der umgesetzten Maf3hahmen beurteilt werden.

Um einen transparenten Prozess zu gewahrleisten und insbesondere die Entscheidungstra-
ger*innen in der Umsetzung mitzunehmen, werden regelmafig Berichte zur Rickkopplung mit
Politik und Offentlichkeit empfohlen. Dies erleichtert die Nachvollziehbarkeit und damit gleichzei-
tig die Akzeptanz gegentiber dem Prozess selbst und potenziell erforderlichen Anpassungen. Fur
das Ostuferverkehrskonzept wird folgende Struktur fir die Evaluierung empfohlen:

Umsetzungsanalysen und -bericht: alle zwei Jahre
Zielerreichungsanalyse: ca. alle finf Jahre
Evaluationsbericht: ca. alle funf Jahre

Dariiber hinaus besteht mit dem aktualisierten und an die KielRegion tbergebenen Verkehrsmo-
dell ein Instrument, welches sich fir die fortlaufende Evaluation von MalRnahmen eignet. Dieses
sollte wahrend des Umsetzungsprozesses des Ostuferverkehrskonzeptes sukzessive mit Daten
aktualisiert werden, insbesondere mit den 2023 in der KielRegion erhobenen Daten mittels des
Systems reprasentativer Verkehrsbefragungen (SrV 2023).

Die Federfiihrung in Bezug auf Evaluation und Controlling ist bei dem regionalen Mobilitatsma-
nagement der KielRegion anzusiedeln, welches den Prozess des Ostuferverkehrskonzeptes von
Beginn an begleitete. Darliber hinaus sind weitere Akteure mit einzubeziehen, welche tlw. tber
die entsprechende Datengrundlage verfligen oder zustandig fur die jeweilige Umsetzung sind
(z.B. Landeshauptstadt Kiel, Kreis PIon, Gemeinden, Verkehrsunternehmen).

Die hier vorliegende Struktur und Konzeption fir die Evaluation ist ein erster Aufschlag und als
Empfehlung zu verstehen. Mit dem Abschluss des Ostuferverkehrskonzeptes ist die finale Ent-
wicklung eines Evaluationskonzeptes fur das spatere Controlling eine erste Aufgabe. Die fir das
Ostuferverkehrskonzept zusammengestellte Steuerungsgruppe ist das geeignete Gremium, um
diese Aufgabe zu Ubernehmen. Dementsprechend werden die wesentlichen Bausteine (Umset-
zungs-, und Zielerreichungsanalyse sowie Evaluationsbericht) nachfolgend beschrieben, auf eine
abschlieBende Auflistung von Indikatoren wird an dieser Stelle verzichtet. Beispielhafte Indikato-
ren kdnnen dem Anhang F entnommen werden und als Input fir die spatere Konzeption der

KielRegion Planersocietat | Gertz Gutsche Rimenapp | urbanus



Ostuferverkehrskonzept der KielRegion - Endbericht Seite 52 von 58

Evaluation gesehen werden. Die prozessbegleitend durchgefiihrten Sofortprojekte sollen zeitnah
gemal den hier folgenden Empfehlungen evaluiert werden. Die Evaluation der Sofortprojekte
kann dazu beitragen, das hier dargestellte Evaluationskonzept weiter zu scharfen.

5.1 Umsetzungsanalyse und -bericht

In der Umsetzungsanalyse wird ausgewertet, wie viele Maflinahmen bereits umgesetzt wurden
bzw. sich in Planung oder einer anderen Phase befinden. Vor dem Hintergrund von Erkenntnis-
sen aus der Evaluation von Einzelmal3nahmen und Projekten werden Erfolge und Schwierigkei-
ten bzw. Hemmnisse in der Umsetzung dokumentiert. Daraus konnen erste Konsequenzen fir
die weitere Umsetzung erfolgen. Es ist zu beachten, dass fur den Evaluierungsprozess entspre-
chende Ressourcen in personeller wie auch finanzieller Hinsicht bereitgestellt werden sollten.

Die Auswertung des Umsetzungsfortschritts sollte in engen Abstanden etwa alle zwei Jahre er-
folgen und mit einem kurzen Umsetzungsbericht an Politik und Offentlichkeit kommuniziert wer-
den. Die Basisvariante der Evaluation stellt eine Art Ampelsystem dar: In der Malinahmentabelle,
die alle Handlungsfelder des Verkehrskonzeptes enthalt, wird eine Spalte ,Aktueller Stand“ ein-
gefligt und je nach Bearbeitungsstand eingefarbt:

Grin: Mafnahmen bereits vollstandig umgesetzt

Gelb: MaRnahmen in Umsetzung oder in Detailprifung
Orange: Maflnahmen noch nicht umgesetzt

Rot: Mafnahme wird nicht weiterverfolgt

Die Hintergriinde der Einstufungen sollten durch kurze Kommentare zum aktuellen Stand erlau-
tert werden.

Zur weitergehenden Umsetzungsanalyse kdnnen fir alle Handlungsfelder spezifische Indikatoren
entwickelt werden, die einen messbaren Umsetzungsfortschritt erméglichen. In Anlage C sind fir
einige MalRnahmen beispielhafte Indikatoren dargestellt. Der dort enthalte Turnus zur Indikato-
renmessung ist als Vorschlag zu verstehen und muss nicht synchron mit der Haufigkeit der Um-
setzungsberichte erfolgen.

5.2 Zielerreichungsanalyse

Bei der empfohlenen Zielerreichungsanalyse wird die Wirkung des Konzeptes gemessen. Sie
baut auf den Handlungszielen auf und basiert auf drei methodischen Saulen:

e Mobilitatserhebungen in Form von Haushaltsbefragungen
o Verkehrserhebungen fir alle Verkehrstrager
e Auswertung von Statistiken und Messungen

Es beinhaltet je Zielfeld einzelne Indikatoren, anhand derer Mal3nahmen und Erfolge der Zieler-
reichung bemessen werden kénnen. Aufgrund des Erhebungsturnus der erforderlichen Daten
und unter Berlcksichtigung des nicht unerheblichen Bearbeitungsaufwands wird fur die Wir-
kungsanalyse ein Zyklus von etwa 5 Jahren empfohlen. Eine beispielhafte Darstellung von Indi-
katoren zu ausgewahlten Handlungszielen inkl. Erhebungsmethodik ist der Anlage C zu entneh-
men.
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5.3 Evaluationsbericht

Mit einem Instrument in Form eines Evaluationsberichts sollten die im Rahmen der Umsetzungs-
und Zielerreichungsanalyse gewonnenen Informationen systematisch aufbereitet, anhand be-
stimmter Regeln bewertet sowie anschlie3end kommuniziert werden. Der Evaluationsbericht soll
Informationen zu den folgenden Aspekten enthalten:

Umsetzungsstand: Darstellung des Stands der Umsetzung mit allgemeinen Aussa-
gen je Mallnahmenfeld (bspw. ,abgeschlossen®, ,in Bearbeitung®, ,noch nicht begon-
nen“ oder ,wird nicht weiterverfolgt®)

Umsetzungsanalyse: Zusammenfassung der Umsetzungsanalyse und Darstellung
der Entwicklung einiger besonders wichtiger Mal3nahmenfelder und Indikatoren und
qualitativer Aussagen zu Erarbeitungs-/Umsetzungsstand von im Ostuferverkehrs-
konzept empfohlenen planerischen Konzepten

Beschlussstande: Zusammenfassende Darstellung der Bertcksichtigung der Ziele
des Ostuferverkehrskonzeptes in den kommunalen Beschlissen (konform / nicht kon-
form / dient der Umsetzung des Ostuferverkehrskonzeptes)

Akteursabfrage: Berlcksichtigung aller verantwortlichen Akteure der Mal3nah-
menumsetzung (z.B. Planung, Steuerung, Umsetzung) fur die Evaluierung.

Zielerreichungsanalyse: Zusammenfassung der Ergebnisse der Zielerreichungs-
analyse anhand der Entwicklung von Kennwerten der Mobilitat.

Rahmenbedingungen des Ostuferverkehrskonzeptes: Zur Umsetzung des Ostu-
ferverkehrskonzeptes wurden in den einzelnen MaRhahmen Empfehlungen zur Zu-
sammenarbeit innerhalb der Verwaltung, zur Offentlichkeitsbeteiligung und Koopera-
tion mit Stakeholdern formuliert. Das Wirken dieser Methoden sollte an dieser Stelle
begutachtet werden.

Empfehlungen zur Fortschreibung: Aufbauend auf den Ergebnissen der Evaluation
sollten Empfehlungen zur Fortschreibung des Ostuferverkehrskonzeptes sowie zur
Fortfihrung / Anpassung der Rahmenbedingungen getroffen werden.

Es wird empfohlen den ersten Evaluationsbericht des Ostuferverkehrskonzeptes in 4-5 Jahren
vorzulegen. Aufgrund des Bearbeitungsaufwands sollte eine Evaluation danach ca. alle weitere
4-5 Jahre stattfinden, wobei ggf. auf Datenverfligbarkeit, Erhebungszeitpunkte von Daten (z. B.
eine neue Haushaltsbefragung) oder die Umsetzung von MalRnahmen Riicksicht genommen wer-
den sollte.
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6 Fazit und Ausblick

Mit dem Ostuferverkehrskonzept liegt eine umfangreiche interkommunale Mobilitatsstrategie fur
die kommenden 15 Jahre vor. Es baut im Wesentlichen auf dem Masterplan Mobilitat und dessen
Zielkonzept auf, konkretisiert dieses rdaumlich sowie inhaltlich und forciert somit einen detaillierte-
ren Betrachtungswinkel fiir das Ostufer der Landeshauptstadt Kiel, die raumlich beteiligten Amter
und Gemeinden des Kreises Plon sowie fir den Kreis PIon. Aufbauend auf einer breiten Vielfalt
von Beteiligungselementen wurde um Rahmen des Erarbeitungsprozesses die Bedeutung der
Partizipation der Offentlichkeit, von Akteuren aus unterschiedlichen Bereichen sowie der Vertre-
tungen aus Politik und Verwaltung nochmals herausgestellt. Neben dem reinen diskursiven Aus-
tausch setzt das Ostuferverkehrskonzept die durch die KielRegion erfolgreich initiierte regionale
Kooperation fort und starkt sowie fordert diesen Ansatz in der Formulierung der einzelnen Malf3-
nahmen. Die formulierten Handlungsziele verdeutlichen die Relevanz der regionalen und inter-
kommunalen Zusammenarbeit. Die gesetzten Ziele sind auf eine einzelne Gebietskérperschaft
anwendbar und durch diese zu erfillen. Darliber hinaus sind die Ursachen der identifizierten
Handlungsbedarfe vielfaltig, wirken grenziiberschreitend und werden durch gemeinsame Umset-
zungen gelost.

Ubergeordnete strukturelle MaRnahmen wurden wahrend des Erstellungsprozess beriicksichtigt,
in der Betrachtungstiefe aber nicht detailliert (weiter) geprift. Hierzu gehéren die Stadtbahn, die
gro3e Schwentinebriicke und die MalRnahmen aus der Bundesverkehrswegeplanung (Ostu-
ferentlastungsstrafe und die Stdspange). Die Zeithorizonte dieser Planungen tbersteigen die
Perspektive des Umsetzungszeitraumes des Ostuferverkehrskonzeptes. Gleichwohl wurden
diese Vorhaben insofern mitgedacht, als dass die Malinahmen des Handlungskonzeptes in ihren
Umsetzungsschritten und Zielsetzungen den Kontext der Ubergeordneten Mal3nahmen aufgrei-
fen, teilweise vorbereitende Planungsschritte formulieren und — bspw. in Bezug zu den Stadt-
bahnplanungen — im Grundsatz unterstitzend wirken.

Mit den Sofortprojekten beweist das Ostuferverkehrskonzept eine unmittelbare und initiatorische
Wirkung. Individuell zusammengestellte Arbeitsgruppen diskutierten und bearbeiten ein konkre-
tes Thema, welches sich direkt oder indirekt im Handlungskonzept wiederfindet und geradewegs
nach bzw. mit Abschluss des Verkehrskonzeptes in die Umsetzung respektive Weiterentwicklung
gehen kann. Diese direkte Wirkung und Prozessfortsetzung ermdglichen die Chance mdoglichst
kurzfristig erste Erfolge zu erzielen. Nichtsdestotrotz hangt der Fortschritt des Ostuferverkehrs-
konzeptes auch von externen und teilweise schwer beinflussbaren Rahmenbedingungen ab. Der
bestehende Mangel an Fachkraften und finanziellen Mitteln sollen die Umsetzung der 43 Mal3-
nahmen nicht hemmen. Denn das Ostuferverkehrskonzept kann jetzt die Weichen zugunsten ei-
ner bedarfsorientierten Mobilitat im Sinne der Verkehrswende stellen. Kurzfristig umsetzbare
Malnahmen satteln tlw. auf bestehende Aktivitaten auf, wodurch das Ostuferverkehrskonzept in
die Umsetzung gebracht werden kann und fiir eine Mobilitat steht, die Menschen vor Luft- und
Larmemissionen schiitzt sowie gleichzeitig die Erreichbarkeit und die wirtschaftlichen Wechsel-
wirkungen (v.a. Pendel- und Giterverkehre) in der Region sicherstellt. Hierbei gilt es eine pro-
gressive Haltung zu wahren, um die Region als attraktiven Arbeits- und Lebensstandort zu erhal-
ten sowie weiterzuentwickeln und somit im Zuge des eigenen Einflussbereiches die bestehenden
Rahmenbedingungen positiv und zukunftsgerichtet zu verandern.

Besonders wichtig erscheint auch die Evaluation des Konzeptes zur Uberpriifung der im Gutach-
ten dargestellten verkehrlichen Wirkungen und eine Fortschreibung des Masterplan Mobilitat fur
die KielRegion insgesamt, um Uber den Zeitraum ab 2035 verkehrliche Fragen beantworten zu
kénnen. So kdnnen innovative und passende Lésungen fir zukinftige Fragestellungen gefunden
werden, welche kommende (technische) Trends und Entwicklungen ebenso bericksichtigen, wie
die Weiterentwicklungen des tbergeordneten Stral3ennetzes in der Region.
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Das Ostuferverkehrskonzept kann jetzt — unabhangig maoglicher ressourcenbedingter Einschrén-
kungen oder tibergeordneter Vorhaben und Entscheidungen auf Bundesebene — einen Teil hierzu
beitragen und die entsprechenden Voraussetzungen schaffen.
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Glossar

Abkiirzungsverzeichnis

ALFA Anruf-Linien-Fahrten

BALM Bundesamt fur Logistik und Mobilitat

BBSV Begriffsbestimmungen fur das Stralen- und
Verkehrswesen

BMDV Bundesministerium fur Digitales und Verkehr

BVWP Bundesverkehrswegeplan

B+R Bike and Ride

Drs. Drucksache

DTVw durchschnittlicher  taglicher  Verkehr im
Jahresmittel an Werktagen

FGSV Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und
Verkehrswesen e.V.

Gvz Guterverkehrszentrum

HWK Handwerkskammer

hvv Hamburger Verkehrsverbund

IB.SH Investitionshank Schleswig-Holstein

IHK Industrie- und Handelskammer

KEP Kurrier-, Express- und Paketdienstleister

KV Kombinierter Verkehr

KVG Kieler Verkehrsgesellschaft mbH

LBV.SH Landesbetrieb  StraRenbau und Verkehr
Schleswig-Holstein

LNVP Landesweiter Nahverkehrsplan

LRVN Landesweites Radverkehrsnetz

MIV motorisierter Individualverkehr

NAH.SH Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

OSK Ostseekiistenradweg

P+R Park and Ride

SFK Schlepp- und Fahrgesellschaft Kiel mbH

SPNV Schienenpersonenverkehr

StvO StraRenverkehrs-Ordnung

UBA Umweltbundesamt

VKP Verkehrsbetriebe Kreis Plon GmbH

Erklarung Fachbegriffe

Curbside-Management: Curbside-Management, auch smartes Flachemanagement genannt, bezieht sich auf die Flachen an der
Seite des StralBenraums (bspw. Bord-steinkante) und strebt eine flexible Nutzung dieser Raume an mit moglicher Unterstitzung
durch digitale Anwendungen.

Innenentwicklung: Begriff der Raumplanung, wobei innerdrtliche, bereits erschlossene Flachenpotenziale verdichtet genutzt
werden sollen, um die Ausweitung des Flachenanspruchs am Stadtrand/Aul3enbereich zu reduzieren.

Intermodalitat: Intermodalitat bezeichnet die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel im Verlauf eines Weges.
Leuchtturmprojekt: Ein Leuchtturmprojekt bezeichnet Projekte, die durch ihren neuartigen Ansatz eine wegweisende Wirkung fur
darauffolgende Projekte darstellen kann.

Letzte Meile: Als letzte Meile® wird im hiesigen Zusammenhang die Distanz zwischen dem Zielort und dem nachsten
Zugangspunkt zum 6ffentlichen Nahverkehr definiert.

Mobilitdatsmanagement: Mobilititsmanagement ist ein Instrument zur Beeinflussung der Verkehrsnachfrage im Personenverkehr
mit dem Ziel einer umweltvertraglichen Gestaltung.

Multimodalitat: Multimodalitéat bezeichnet die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel im Verlauf eines Zeitraumes Uber mehrere
Wege hinweg (bspw. innerhalb einer Woche).

Nahmobilitdtsachse: Eine Nahmobilitatsachse verbindet zentrale Orte eines bestimmten Gebietes miteinander.
Nahversorgungszentrum: Zentrum zur Versorgung mit Waren und Dienstleistungen im engen Umfeld der Bevdlkerung.
Nutzungsdichte: Nutzungsdichte beschreibt das Verhaltnis von Einwohner:innen zu der Anzahl der Beschaftigten oder dem Anteil
der gewerblichen Nutzung in einem bestimmten Gebiet.

Nutzungsmischung: Nutzungsmischung bezeichnet Quartiere, wo innerhalb eines Grundstlicks verschiedenen Nutzungen
vorhanden sind (bspw. Gewerbe- und Wohnnutzung)

Parkdruck: Parkdruck wird anhand der Auslastung von Parkplatzen innerhalb eines Bereiches definiert. Laut
Forschungsgesellschaft fir StrafRen- und Verkehrswesen e.V. [1] unterscheidet die Skala von ,kein Parkdruck® (Auslastung < 60
%) bis zu ,hoher Parkdruck” (Auslastung > 90 %).

Radverkehr mit System: Radverkehrsférderung in den Bausteinen Infrastruktur, Service und Kommunikation

Screenlines: Eine Screenline umfasst eine Menge von Strecken, die durch eine Polygonlinie definiert werden. Die
Verkehrsbelastungen aller Strecken einer Screenline werden zu einer Screenline-Belastung aufsummiert.

Superblock: Ein Superblock bezeichnet einen StralRenblock, wo durch eine Anpassung der Verkehrsfihrung und eine
Umwidmung von Flache Durchgangsverkehre konsequent unterbunden werden und Platze mit hoher Aufenthaltsqualitat
geschaffen werden.

Wirtschaftsverkehr: Als Wirtschaftsverkehr wird jeder geschaftsmaRige oder entgeltliche Transport von Gitern so-wie beruflich
bedingte Ortsveranderung von Personen zur Erbringung einer Arbeits- und/oder Dienstleistung am Zielort wahrend der Arbeitszeit
verstanden [2].



Handlungsfeld A: FulRverkehr

Ubersicht MaRnahmen

MalRnahme

Prioritat

Al Programm zur Umsetzung eines barrierefreien FuBwegesystems

*

A2 Planung und Bau von zuséatzlichen Querungsmaglichkeiten

ok &k

A3 Bauliche Aufwertung zentraler Nahmobilitatsachsen

&

A3/a Achse Hauptbahnhof - Gaarden Zentrum

ok k

A3/b Achse Gaarden Zentrum - Neumuhlen-Dietrichsdorf

A3/c Achse Gaarden Zentrum - EImschenhagen

A3/d Achse Elmschenhagen - Wellsee

A4 Partizipative Umgestaltung zentraler Platze zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat

% 6 D
) o

A5 Beteiligung an und Durchfiihrung von Landes- und Bundesfoérderprogrammen

ok &k

A6 Aktionen zum Abbau von Angstrdumen

A7 Entwicklung und sukzessive Einrichtung eines gebietsiibergreifenden FuRBwegeleitsystems

* &




A1l Programm zur Umsetzung eines barrierefreien FulRwegesystems

Beschreibung

Handlungsschritte

In der Landeshauptstadt Kiel soll das bestehende Programm Ful3verkehr
(Drs. 0325/2020) laufend geprift und forciert umgesetzt werden (vgl.
auch MaRBnahme Al.2 Masterplan Mobilitat). Fur die Gemeinden im
Kreis Plon soll ein Programm zur flachendeckenden Umsetzung von
Barrierefreiheit unter Beriicksichtigung von Férdermittel erarbeitet und
umgesetzt werden (vgl. auch Malinahme A1.2 Masterplan Mobilitat).

Fir das Kieler Ostufer gilt es, die bestehenden Grundlagen (Standards
far FulRwege und Kinderwege, FulRwegeachsen und
Kinderwegekonzepten (Drs. 0424/2015)) in den kommenden Jahren
forciert umzusetzen, um so ein durchgéngiges barrierefreies Allzeit- und
Kinderwegenetz sicherzustellen. Dazu zahlt auch das bereits
bestehende Programm FulRverkehr. Dieses soll laufend aktualisiert
werden, um so den aktuellen Entwicklungen (z. B. Stadtbahn-Planung
(Drs. 0786/2022)) und heutigen Anspriichen gerecht zu werden. Zudem
wirde die, im November 2023 vom Bundesrat verweigerte, StVO-
Novelle einen erweiterten Handlungsspielraum fiir den Bereich
FulBverkehr ermdglichen (z. B. vereinfachte Einrichtung von
FuRganger:inneniiberwegen). Eine finale Entscheidung hierzu gilt es
abzuwarten.

Fir die Gemeinden des Kreises Plon gilt es, ein gezieltes Programm fur
den barrierefreien FuRverkehr inkl. festem Budget aufzubauen. Hierfur
kénnen die Kieler Standards als Beispiel herangezogen werden.

Erarbeitung eines Programms zur Gewahrleistung von maoglichst
barrierefreien  offentlichen R&aumen: Hierfir Erarbeitung einer
Finanzierungsstruktur unter Bertcksichtigung der Verantwortlichkeiten
der Akteure fur barrierefreie Umbauten durch die Baulasttrager im Kreis
PI6n unter Bertcksichtigung von Férdermitteln

Dafir: Bestandserfassung und Erstellung eines Prioritatenkatalogs
verbesserungswurdiger Straf3en, Platze, Wege sowie Zu- und Abwege
von Haltestellen nach DIN 18040-3

Abstimmung mit Institutionen mit hohem FuRverkehrsaufkommen
Laufende Uberpriifung des Programms FuRverkehr sowie der Standards
fur FuBwege und Kinderwege der Stadt Kiel unter Bericksichtigung
neuer Anspriiche (z. B. Stadtbahn, StVO-Novelle) sowie forcierte
Umsetzung fur das Kieler Ostufer

Beriicksichtigung der Standards fur Fu3- und Kinderwege bei Neubau-
und Sanierungsmalnahmen (Stadt Kiel und Kreis PIon)

Reduzierung von Konflikten auf den FulRwegen in der Stadt Kiel und im
Kreis PIon (z. B. durch Einrichtung alternativer Abstellméglichkeiten fir
Fahrrader am Fahrbahnrand oder auf Parkplatzen etc.)

Sammlung und regelméaRige Aktualisierung von Daten zum Ausbaustand
von u. a. Kreuzungen und Querungen, Haltestellen, Parkpléatzen fur
Schwerbehinderte sowie Bereitstellung dieser Informationen Uber das
Masterportal der KielRegion in Form eines barrierefreien Stadtplans
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A2 Planung und Bau von zusatzlichen Querungsmaoglichkeiten

Beschreibung

Es sollen zusatzliche Querungsmdoglichkeiten, etwa entlang der
HauptverkehrsstraBen und in den Stadtteilzentren, geplant und
entsprechende  Fullverkehrsanlagen gebaut werden, um ein
durchgangiges FuBwegenetz zu etablieren.

Am Kieler Ostufer sind bereits viele Querungsmaoglichkeiten, auch an
Bahntrassen und Hauptverkehrsstraen, vorhanden. Es wurden
allerdings Bereiche identifiziert, in denen aufgrund von sehr wenigen
Querungsmadglichkeiten eine Barrierewirkung entsteht. Dort sind, je nach
ortlichen Rahmenbedingungen, die jeweils geeigneten Typologien von
FuBverkehrsanlagen zu prifen und zu bauen. Die Eignung einer
FuBverkehrsanlage hangt dabei etwa von dem Typ der rdumlichen
Barriere, des FuR- und Kfz-Verkehrsaufkommen sowie der
Fahrbahnbreite und Querungs-Distanz zusammen. Neben der
fuBverkehrlichen Funktion zur erleichterten und sichereren Querung
kénnen sie auch zur Verkehrsberuhigung und Aufwertung des
offentlichen Raums beitragen (vgl. Tabelle 1).

Aus dem Programm Fulverkehr der Landeshauptstadt Kiel (Drs.
0325/2020) ergeben sich Bedarfe fir weitere Querungsmoglichkeiten in
den Quartieren. Diese sollten mit Hinblick auf eine Verbesserung der
Durchgangigkeit des FuRBwegenetzes am Kieler Ostufer prioritar
behandelt werden (z. B. Klausdorfer Weg/Hangstral3e, Wehdenweg).

Des Weiteren wurden erste Handlungsbedarfe fur zusatzliche
Querungsmoglichkeiten identifiziert (vgl. Abbildung 1). Es sind die
nachfolgenden MalRnahmenempfehlungen zu prifen und umzusetzen:

* Grenzstral3e, zwischen Schwentinestral3e und Luisenstral3e
Merkmale: einseitig dichte Bebauung und hohe Nutzungsdichte auf
ndrdlicher Seite; ZufahrtsstraRe zum Ostuferhafen, Tempo 30; ca.
4200 Kfz DTVw (durchschnittlicher téglicher Verkehr im
Jahresmittel an Werktagen)

Empfehlung: FulRgangeriberweg
» GrenzstraRe/Heikendorfer Weg/Mensa

Merkmale: Konfliktpotenzial Wege vom und zum Bus aufgrund
mangelnder Sichtachsen und fehlender Querungshilfe

Empfehlung: Prifung von Alternativen zur Lichtsignalanlage und
FuRgangeriberweg

* Bahntrasse in Ost-West-Richtung zwischen Elmschenhagener Allee
und Innweg
Merkmale: nordlich: Naherholungsflache mit anschlieRend dichter
Bebauung: sidlich: Einfamilienhaussiedlung

Empfehlung: Prifung der Umsetzungen einer Unterfiihrung oder
Bahnlibergangs uber die Bahntrasse

» B76, zwischen Wiener Allee und Ellerbeker Weg
Merkmale: nordlich: Zeilenbebauung; stidlich: Freizeiteinrichtungen
und Einrichtungen verschiedener Nutzungen
Empfehlung: Prifung der Umsetzungen einer
Unterflihrung Uber die B76

Handlungsschritte

Uber- oder

» Verkehrsrechtliche Priifung der empfohlenen Querungsmaoglichkeiten
(u.a. Richtlinie fur die Anlage und Ausstattung von Ful3ganger-
Uberwegen, Verwaltungsvorschrift zur StralRenverkehrsordnung)

* Prioritare Umsetzung von Querungsmdoglichkeiten aus dem
Programm FuRverkehr in den Quartieren am Kieler Ostufer sowie
entlang der Nahmobilitatsachsen (siehe Malnahme A3)

» FErarbeitung eines MalRnahmenprogramms zur Verbesserung der
Querungsmaglichkeiten von Straf3en im Kreis Plon

» ldentifizierung von weiteren Bedarfsstellen und Umsetzung von
weiteren  Querungsmdoglichkeiten, Klarung der Baulast,
Detailpriifung der Standorte, Abwagung der in Frage kommenden

Optionen, Akquirierung von Foérdermitteln
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Abbildung 1: Querungspotenziale entlang der HauptverkehrsstraBen (Quelle: Planersocietét)
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Tabelle 1: Ubersicht (iber Art der Querungen
(Quelle: Planersocietéat)

Art der Querung
Unter-/ Uberfiihru

FuBgangerbedarfs-

Mittelinsel

Aufpfiasterun

Beschreibung

Eigenschaft: Raumlich getrennt von anderen Verkehrsarien
Geeignet bei: Bahntrassen oder hoher Kfz-Belastung und -
Geschwindigkeit und regelmaRigem Querungsbedarf

Eigenschaft: Raumlich getrennt von anderen Verkehrsarten
Geeignet bei: hoher Kiz-Belastung und -Geschwindigkeit und unregel-
maRigem Querungsbedarf

Eigenschaft: meist zeitlich getrennt von anderen Verkehren, Vorrang des
FuBverkehrs, eigene Furimarkierung

Geeignet bei: an allen groReren Knotenpunkien

Hinweis: Querungsfurten sind i. d. R. an allen Knotenarmen einzurichten

Eigenschaft: Vorrang fur zu Fufl Gehende

su | Geeignet bei: mittlerer Kfz-Belastung und -Geschwindigkeit und regel-

mafigem, punktuellen Querungsbedarf

Hinweis: zusatzlich zu Beschilderung kann die Aufmerksamkeit fur den
FuBlverkehr durch Fahrbahneinengungen, Aufpflasterungen und/oder Mii-
telinseln erhoht werden

Eigenschaft: Vorrang fir zu Ful Gehende

Ml | Geeignet bei: Querung von Einmindungen von Nebensfrallen

Hinweis: tragt zur Reduzierung der Geschwindigkeit bei

Eigenschaft: ohne Vorrang fur zu Ful Gehende

Geeignet bei: mittlerer bis hoher Kiz-Belastung und -Geschwindigkeit
und regeilmaigem flachigen Querungsbedarf

Hinweis: konnen die Fahrbahn einengen und so zur Verkehrsberuhigung
beitragen, bei entsprechender Gestaltung tragen sie zur Aufwertung des
Stadtbildes bei

Eigenschaft: ohne Vorrang fur zu Ful Gehende

Geeignet bei: mittlerer bis hoher Kiz-Belastung und -Geschwindigkeit
und regeimaigem punkiuellen Querungsbedarf

Hinweis: groes Potenzial zur Aufwertung des offentlichen Raums, siehe
auch Oriseingangssituationen

Eigenschaft: ohne Vorrang fur zu Fu® Gehende

Geeignet bei: Querungen von Einmindungen von Nebensiralen, Que-
rungen an Knotenpunkten in Wohnquartieren

Hinweis: tragt zur Reduzierung der Geschwindigkeit bei




A3 Bauliche Aufwertung zentraler Nahmobilitatsachsen

Beschreibung

Handlungsschritte

Zur Forderung eines durchgangigen Wegenetzes zwischen den
Stadtteil- und Nachversorgungszentren sollen quartiersiibergreifende
Wegeachsen zur Starkung der Nahmobilitdt am Kieler Ostufer baulich
aufgewertet werden. Dabei wird der FuR- und Radverkehr stark
priorisiert, um der Bedeutung einer stadtvertraglichen gerecht zu
werden.

Im Gegensatz zum Stadtzentrum stehen auf den Nahmobilitatsachsen
nicht nur der Aufenthalt und das Verweilen, sondern auch das zigige
sowie bequeme Uberwinden einer Strecke im Vordergrund. Aus diesem
Grund ist eine getrennte Fihrung der Verkehrsteilnehmenden zu
priorisieren, um Konfliktpotenziale zu vermeiden.

Daher ist es fur das Kieler Ostufer wichtig, die Stadtteile und
Nahversorgungszentren durch eine gute und sichere
FuRverkehrsinfrastruktur stéarker miteinander zu vernetzen. Dafir wird
vorgeschlagen, vier verschiedene Nahmobilitdtsachsen zu starken, die
im FuRwegeachsen und Kinderwegekonzepte bereits als Allzeit- und
Freizeitwege definiert sind (vgl. Abbildung 2). Diese werden bei der
Planung kunftiger MalRnahmen, etwa im Programm Fulverkehr der
Landeshauptstadt Kiel (Drs. 0325/2020), prioritdr behandelt und
kontinuierlich ausgebaut. Dabei ist stets die Konzeption und Umsetzung
des Radverkehrs-Zielnetzes (vgl. MalBnahme B2) zu beriicksichtigen,
um Konflikte zwischen FuR- und Radverkehr zu vermeiden bzw. zu
minimieren. Zudem gilt es fur Abschnitte, welche auch die zukiinftigen
Stadtbahntrassen betreffen, eine integrierte und kombinierte Planung
anzuvisieren. So konnen potenzielle Konflikte zwischen den
Verkehrstragern friihzeitig vermieden werden.

Die nachfolgenden Handlungsschritte sind fur alle vier Nahmobilitatsachsen
glltig:

Detaillierte Erhebung der Infrastruktur im Bestand (Breite, Oberflache,
Aufteilung) sowie der Ausstattung (Beleuchtung, Abfallbehélter,
Sitzgelegenheiten) entlang der Nahmobilitatsachsen
Planungsrechtliche Prifung der empfohlenen
verschiedenen Achsen
Abstimmung mit den
Fordermitteln
Priorisierung der Umsetzung

Sukzessive Umsetzung der empfohlenen MalRnahmen

MaRnahmen der

betroffenen Baulasttragern; Prifung von
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A3/a Achse Hauptbahnhof - Gaarden Zentrum

Beschreibung

Die Wegeverbindung vom Kieler Hauptbahnhof - Horn Briicke -
Gaardener Briucke - Pastor-Gosch-Weg - Vinetaplatz soll fir den
FuRverkehr ausgebaut und gestalterisch aufgewertet werden, um die
Verbindung von Ost- und Westufer zu starken. Die die geplante
Gaardener Briicke primar fur den Fuldverkehr vorgesehen wird, liegt der
Fokus dieser Wegeachse auf den Ansprichen der ZufuRgehenden (vgl.
Drs. 0744/2022).

Eine attraktive Ost-West-Wegeverbindung fir den FulRRverkehr vom
Hauptbahnhof bis zum Vinetaplatz ist ein wesentliches Sanierungsziel
der stadtebaulichen GesamtmalRnahme der Landeshauptstadt Kiel. Im
FuBwegeachsen- und Kinderwegekonzept ist der Achsenabschnitt
Vinetaplatz - Pastor-Gosch-Weg - Gaardener Briicke als ein Handlungs-
schwerpunkt identifiziert worden. Infolgedessen wurden in den
vergangenen Jahren bereits verschiedene Mallnahmen umgesetzt
(bspw. Ausstattung mit LED-Beleuchtung, Videolberwachung an den
Aufziigen). Dartber hinaus haben die Bestandsanalyse und
Beteiligungsergebnisse gezeigt, dass eine Verbesserung der Verbindung
sowie die weitere Steigerung des Sicherheitsempfindens zwingend
erforderlich sind. Die bisherigen Umsetzungen und die weiteren
Hinweise heben die Bedeutung der (stadtebaulichen) Gestaltung entlang
dieser Achse hervor. Im Zuge des Baubeginns des fur 2024 vorgesehen
zweiten Bauabschnitts der Gaardener Briicke wird die Brucke bis zum
Germaniahafen vollendet. Fur eine ganzheitliche Wegeverbindung
sollten neben der Gaardener Briicke weitere Achsenabschnitte gestérkt
und mogliche Alternativen gepriift (z.B. Johannestral3e, Karlstal).

Zudem wird dringend empfohlen die Wegeverbindung vom Kieler
Hauptbahnhof zum Vinetaplatz fir den FulRverkehr zu férdern. Die
Achse stellt aktuell mit knapp einem Kilometer die kiirzeste Verbindung
zwischen dem Hauptbahnhof und dem Stadtteilzentrum Gaarden dar
und sollte in Hinblick auf die Verknipfung von Ost- und Westufer weiter
ausgebaut werden. Im Rahmen der Starkung dieser Nahmobilitatsachse
sind die folgenden Mafinahmen zu prifen und umzusetzen (vgl.
Abbildung 3):

e Abbau der Konflikte von Ful3- und Radverkehr auf der Hornbriicke
(z. B. durch Markierungen, Beschilderung)

Abbau der Angstraume entlang des Pastor-Gosch-Wegs (v. a. Zugang
zum Vinetaplatz) sowie auf der Gaardener Briicke (Beleuchtung etc.)
Eindeutige Wegweisung der FuR- und Radwegeverbindung vom
Hauptbahnhof zum Zentrum Gaarden unter Beriicksichtigung der
Planungen fur den Radverkehr in Handlungsfeld B

Barrierefreier Ausbau der gesamten Nahmobilitdtsachse, u. a. taktile
Elemente am FuRgangeriberweg SchulstraRe und an der Querung
Gaardener Ring

Kontinuierlicher Grinschnitt am Parkplatz Takler
Sichtbarkeit der Wegeverbindung

Vorrang an der Querung fur FuR- und Radverkehr Uber den Gaardener
Ring (z. B. durch FuRgangeriiberweq)

Verbesserung der Radverkehrsfihrung Am Germaniahafen (z. B.
Sichtbarmachung mit Piktogrammen)

Einfihrung eines verkehrsberuhigten Bereichs am Pastor-Gosch-Weg
westlich der Schulstral3e

Einrichtung einer Rampe am Pastor-Gosch-Weg fur den FulRverkehr zur
Vermeidung des Umwegs Uber die JohannesstralRe

zur besseren

Bezug zu anderen MalBnahmen  Beispielhafte Verortung

Ubersicht

Zeithorizont

Kostenrahmen

CE1CE]
Gesamtmalnahme

Beitrag zum Klimaschutz

S

Priorisierung

* ok ok

Zielbeitrag Al, A3
Landeshauptstadt
- Kiel, Stadtteilbtros,
Beteiligte Akteure Mitte Kiel

Baulasttrager

Al * Kiel Hbf. - Gaarden Zentrum

Bau zusatzlicher
Querungsmoglichkeiten

A4

Barrierefreies FuRwegesystem

Umgestaltung zentraler Platze

Aktionen zum Abbau von
Angstraumen

Entwicklung und Einrichtung
FuBwegeleitsystem

A6

A7

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice




Abbildung 3: MalRnahmenideen fiir die Nahmobilitdtsachse Hauptbahnhof - Gaarden-Zentrum (Quelle: Planersocietéat)
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A3/b Achse Gaarden Zentrum - Neumuhlen-Dietrichsdorf

Beschreibung

Die Stadtteilzentren Gaarden und Wellingdorf werden auf einer Achse
mit dem Nahversorgungszentrum Neumuhlen-Dietrichsdorf und dem
Bereich der Schwentinemiindung fuBlaufig attraktiv angebunden. Parallel
zur Stadtbahntrasse und Premiumradroute soll hier eine ausreichend
breite und komfortable FuRwegeinfrastruktur entstehen.

Mit der Nahmobilitatsachse Gaarden-Zentrum - Neumuhlen-Dietrichsdorf
werden zentrale Quell- und Zielorte des FulRverkehrs (Nahversorgungs-
und  Stadtteilzentren,  Technische  Fakultdt, = Gewerbegebiete,
Fachhochschule Kiel) am Kieler Ostufer ful3- und radverkehrsfreundlich
miteinander verbunden. Vom Vinetaplatz ausgehend soll die
Nahmobilitdtsachse Uber die ElisabethstralBe verlaufen. Die in der
Elisabethstrale neu gewonnen Flachenpotenziale durch eine neue Kfz-
Fihrung, welche im Zuge der Stadtbahnplanung (Drs. 0786/2022)
geprift wird, sollten hinsichtlich einer Steigerung der Aufenthaltsqualitat
genutzt werden. Auch eine Umgestaltung des Vinetaplatzes zugunsten
einer hoheren Aufenthaltsqualitdt sollte im Zusammenhang mit der
Stadtbahnplanung beriicksichtigt werden (vgl. MaRBnahme A4). Des
Weiteren sind die in MaRnahme A2 identifizierten Querungspotenziale
entlang der WerftstraBe zu berlcksichtigen. Von der Elisabethstralie
verlauft die Achse entlang Werftstra3e in Richtung Norden und bindet
dabei die Technische Fakultat der Christian-Albrechts-Universitat mit
dem Seefischmarkt an. Eine mdgliche Fihrung Uber eine zusatzliche
Schwentinequerung (Briicke) ist denkbar. Aktuell finden hierzu
Wirtschaftlichkeitsberechnungen von Seiten der Landeshauptstadt Kiel
statt. Uber das Stadtteilzentrum in Wellingdorf fihrt die Achse in
Richtung Fachhochschule Kiel sowie zum Nahversorgungszentrum in
Neumuhlen-Dietrichsdorf. Bereits jetzt ist die Achse fast durchgéngig als
Allzeitweg im Kieler FulRwegeachsen und Kinderwegekonzept
ausgezeichnet und wird derzeit als durchgéngige Premiumradroute
ausgebaut. Die Einbindung potenzieller Mobilitatsstationen fur eine gute
fuBlaufige Erreichbarkeit gilt es stets zu prufen.

Im Rahmen der Starkung der Nahmobilitatsachse Gaarden Zentrum -
Neumuhlen-Dietrichsdorf sind die folgenden Mal3hahmen zu prifen und
umzusetzen (vgl. Abbildung 4).

Abbau der Angstraume an der
Holsatiamihle und Probsteier Platz
Eindeutige Ausweisung der FuR- und Radwegeverbindung vom
Nahversorgungszentrum  Wellingdorf  in Richtung  Neumuhlen-
Dietrichsdorf

Barrierefreier Ausbau der gesamten Nahmobilitdtsachse, u. a. taktile
Elemente an den Kreuzungen der Werfstral3e sowie Einrichtung einer
Rampe an der Tiefen Alle Richtung Probsteier Platz

Starkung der Aufenthaltsqualitét durch Begrinung, Sitz- und
Spielmdglichkeiten etc. in der ElisabethstralRe, Nahversorgungszentrum
Wellingdorf oder Campus Fachhochschule Kiel

Verbesserung des Oberflachenbelags der FulRwege an vereinzelten
Stellen entlang der WerftstraRe

Einrichtung von Gehweglberfahrten  zur
FuRRverkehrs an Kreuzungen der
WerfstralRe/Wabhlerstral3e

Aufwertung des nordlichen Ufers der Schwentine hinsichtlich
Aufenthaltsqualitat, Befestigung von Gehweguntergrund etc.

Unterfihrung zwischen An der

Bevorrechtigung des
Werfstrale, bspw.
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A3/c Achse Gaarden Zentrum - EImschenhagen

Beschreibung

Ein Ausbau der Anbindung des Stadtteilzentrums Gaarden mit dem
Nahversorgungszentrum Elmschenhagen fiihrt zu einer verbesserten
fuRlaufigen Erreichbarkeit. Dabei liegt der Fokus auf der Optimierung der
Bodenbelage sowie der Trennung zwischen Ful3- und Radverkehr.

Die Nahmobilititsachse Gaarden - Elmschenhagen dient der
Erweiterung  der  fuBlaufigen  Erreichbarkeit  zwischen  dem
Stadtteilzentrum  Gaarden und dem  Nahversorgungszentrum
Elmschenhagen sowie der entlang dieser Achse liegenden relevanten
Zielorte (z.B. Sporthalle, Schulen). Ausgehend von dem Stadtteilzentrum
am Vinetaplatz fuhrt die Achse Uber die Preetzer StralRe in Richtung
Osten und bindet den Bahnhof Schulen am Langsee sowie die
Mobilitatsstation und Freizeiteinrichtungen (z. B. Skatepark, Sporthalle)
an. Auch die Schulen am Langsee (z. B. Fridtjof-Nansen-Schule) werden
Uber die Preetzer Stral3e fuRlaufig erschlossen. Im Anschluss fihrt die
Achse Uber die Preetzer Chaussee, dessen Barrierewirkung es mithilfe
der MalRnahme A2 abzubauen gilt, und Uber die Ruster- und Egerstralie
bis zum Nahversorgungszentrum Elmschenhagen.

Der Fokus der Nahmobilitatsachse liegt auf der Optimierung der
Bodenbeléage in Hinblick auf barrierefreie FuRBwege, etwa im Bereich der
Preetzer Stral3e oder Rusterstrale, sowie der
Trennung zwischen Ful3- Radverkehr. Auch fir die Achse Gaarden —
Elmschenhagen spielen die Planungen der Stadtbahn (Drs. 0786/2022)
eine wichtige Rolle, da die Preetzer Stral3e als Trasse fir die Stadtbahn-
Linie nach Elmschenhagen dient, wodurch die Belange der Stadtbahn
bei der Planung bertcksichtigt werden mussen. Aufgrund der Lange der
Achse sollte zudem die Ausgestaltung des Radverkehrs entsprechend
bertcksichtigt werden. Dieser nimmt entlang der Achse zu grol3en Teilen
(z. B. Preetzer Str.) eine Hauptroute mit regionaler Verbindungsfunktion
entsprechend der Radverkehrskonzeption ein (vgl. MaRnahme B2). Die
Fuhrungsformen sollten dabei unter entsprechender Berticksichtigung
des Ful3verkehrs angepasst werden.

Im Rahmen der Starkung der Nahmobilitdtsachse Gaarden Zentrum -
EImschenhagen sind die folgenden Malinahmen zu priifen und umzusetzen
(vgl. Abbildung 5):

+ Enge Abstimmung mit Belangen des Radverkehrs und des OPNV
(Stadtbahn)

» Abschleifen des Kopfsteinpflasters im Bereich der Kreuzungen der
Elisabethstral3e zur Sicherstellung einer barrierefreien
Querungsmaglichkeit

* Abbau des Angstraums an der Unterfilhrung der B76 (Beleuchtung etc.)

* Eindeutige Wegweisung der Ful3- und Radwegeverbindung am Ende der
Preetzer Stral3e in Richtung Elmschenhagen

» Barrierefreier Ausbau der gesamten Nahmobilitatsachse, u. a. taktile
Elemente an der Kreuzung Preetzer Stral3e/llltisstralRe

» Kontinuierlicher Griinschnitt entlang der Preetzer Strale, v. a. Hohe des
Schulzentrums

* Abbau der Konflikte zwischen ruhendem Kfz-Verkehr und FuBverkehr an
der Preetzer StralRe durch eine Neuordnung des Parkens

» Oberflachenbefestigung der FuBwege entlang der Preetzer StralRe sowie
in der EgerstraRe/Risterstralle

« Starkung der Aufenthaltsqualitdt durch Begrinung, Sitz- und
Spielmdglichkeiten etc. am Nahversorgungszentrum Elmschenhagen

Bezug zu anderen MalBnahmen  Beispielhafte Verortung

Ubersicht

Zeithorizont

Kostenrahmen

CEIEICE]
Gesamtmalnahme

Beitrag zum Klimaschutz

S

Priorisierung

*

Zielbeitrag

Al, A3

Beteiligte Akteure

Landeshauptstadt
Kiel, Stadtteilbiros,
Baulasttrager

e Gaarden Zentrum -

Barrierefreies FuRwegesystem
o gesy Elmschenhagen

Bau zusétzlicher
Querungsmoglichkeiten
/A8 Umgestaltung zentraler Platze

A6 Aktionen zum Abbau von
Angstraumen
Entwicklung und Einrichtung

AT FuRwegeleitsystem

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice




Abbildung 5: MaRnahmenideen fir die Nahmobilitdtsachse Gaarden Zentrum - Elmschenhagen (Quelle: Planersocietét)
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A3/d Achse EImschenhagen - Wellsee

Beschreibung

Die Anbindung des Stadtteils Wellsee an das Nahversorgungszentrum
Elmschenhagen soll baulich aufgewertet werden, indem die fuBlaufige
Wegebeziehung gestarkt und die Trennwirkung der Bahntrasse
abgebaut wird.

Die vierte Nahmobilititsachse dient der fulllaufigen Anbindung des
Nahversorgungszentrums EImschenhagen an den Stadtteil Wellsee, um
auch Stadtteile ohne ein zentrales Nahversorgungszentrum an die
Versorgungsinfrastruktur anzubinden. Im Fokus steht vor allem eine
Starkung der fuBlaufigen Wegebeziehung sowie der Abbau der
Trennwirkung der Bahntrasse. Die Nahmobilitdtsachse fiihrt von der
Elmschenhagener Allee durch die Grinstrukturen tber die Bahntrasse
weiter in Richtung Sidden und endet am Wellseedamm. Die
beschriebenen Grinstrukturen sind derzeit als Freizeitwege im Kieler
FuBwegeachsen und Kinderwegekonzept verzeichnet und stellen somit
laut der Netzkonzeption keinen Anspruch auf eine vollstandige
Barrierefreiheit. Hier gilt es, den natirlichen Charakter des Weges zu
wahren, gleichzeitig aber auch eine Barrierefreiheit herzustellen und eine
Ausweisung als Allzeitweg zu prifen. Im Anschluss an den
Wellseedamm fuhrt die Nahmobilititsachsen (ber die Segeberger
LandstralRe hinauf bis Zu den zentral liegenden
Nahversorgungseinrichtungen im  Stadtteil Wellsee (Supermarkt,
Apotheke). Auch fur diese Achse sind die Anspriiche an den Radverkehr
zu prifen und zu berlicksichtigen. Vor allem der Wellseedamm spielt auf
dieser Route als Hauptroute  mit  wichtiger  regionaler
Verbindungsfunktion eine bedeutende Rolle.

Im Rahmen der Starkung der Nahmobilititsachse Elmschenhagen -
Wellsee sind die folgenden MaRRnahmen zu prifen und umzusetzen (vgl.
Abbildung 6):

Eindeutige Wegweisung der Ful3- und Radwegeverbindung im Bereich
Am Hofe/Im Dorfe

Barrierefreier Ausbau der gesamten Nahmobilitdtsachse, u. a. taktile
Elemente entlang der Segeberger Landstral3e

Oberflachenbefestigung der FulRwege entlang der Grunstruktur zur
barrierefreien Verbindung des Wellseedamms und Am Hofe

Starkung der Aufenthaltsqualitét durch Begrinung, Sitz- und
Spielmoglichkeiten etc. am Platz Am Hofe/Im Dorfe, Zentrum Wellsee
Abbau der Konflikte zwischen Fuf3- und Radverkehr am Wellseedamm
auf Hohe der Rampe zur Querung des Wellsedamms

Einrichtung von Gehweguberfahrten an der Segeberger LandstralRe
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Abbildung 6: MalRnahmenideen fiir die Nahmobilitdtsachse Elmschenhagen - Wellsee (Quelle: Planersocietat)
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A4 Partizipative Umgestaltung zentraler Platze zur Steigerung der

Aufenthaltsqualitat

Beschreibung

Handlungsschritte

Die Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum an zentralen Orten in Kiel
sowie in den Gemeinden im Kreis Plon mit vielseitigen Erholungsraumen
soll maRRgeblich verbessert werden.

Sowohl am Kieler Ostufer (z. B. Vinetaplatz, Klaus-Exner-Platz) als auch
in den Zentren von Preetz und PIon existieren solche Raume bereits,
jedoch mit teilweise deutlichem
Verbesserungspotenzial. Im Zuge der Umgestaltung der StralRenrdaume
durch die Stadtbahn sollte die Steigerung der Aufenthaltsqualitat an
verschiedenen Orten am Kieler Ostufer (Zentrum Wellingdorf sowie
Gaarden, Hauptbahnhof) verstarkt betrachtet werden. An diesen Orten
sowie weiteren zentralen Platzen am Ostufer, aber auch in den
Gemeinden des Kreises Plon, sollte unter Einbezug der Bevolkerung, v.
a. Kindern und Jugendlichen, zentrale Orte durch sichere Wege, Sitz-
und Spielgelegenheiten, schattige und sonnige Bereiche sowie eine
attraktive Begriinung aufgewertet werden. Bereits bestehende Prozesse
(z.B. Vorbereitende Untersuchung Gaarden, stadtebauliche Vertiefung
zu Vinetaplatz und ggf. Wellingdorf im Zuge der Stadtbahnplanungen)
sollten unterstitzt und forciert werden (vgl. auch Drs. 0711/2023).

Die KielRegion hat mit dem Tiny Rathaus bereits ein Format fir
Beteiligungsformate vor Ort entwickelt und setzt dieses ein. Aulzerdem
besteht mit dem Leitfaden fur Parklets ein fortgeschrittener
Planungsstand zu diesem spezifischen Thema.

Im Rahmen der Steigerung der
nachfolgenden Schritte empfohlen

Aufenthaltsqualitat werden die

Ermittlung von bestehenden Defiziten und Winschen an den 6ffentlichen
Raum von zentralen Platzen in Zusammenarbeit mit der Bevdlkerung
(bspw. onlinebasierte  Befragungen, Veranstaltungen vor Ort,
Themenstande, Begehungen)

Durchfiihrung einer Kinderbeteiligung nach den Leitlinien fir Kinder- und
Jugendbeteiligung der Landeshauptstadt Kiel zur Ermittlung ihrer
Perspektive und Ideen fir die Gestaltung des 6ffentlichen Raums
Prifung der Befragungsergebnisse und Zusammenstellung eines
MaRnahmenkatalogs zur Ubergreifenden Verwendung in Aufwertungs-
und Gestaltungsprozessen (vgl. Tabelle 2)

Anwendung des konzeptionierten MalRnahmenkatalogs zur Gestaltung
des offentlichen Raums einzelner Platze

Nutzung des Planungsinstruments der Spielleitplanung im Stadtteil
Neumihlen-Dietrichsdorf, um Mdglichkeiten zum Spielen und Bewegen
fur Kinder zu integrieren

Sukzessive Um- und Neugestaltung von Platzen zur Schaffung von
mehr Aufenthaltsqualitat

Bezug zu anderen MalRnahmen  Beispielhafte Verortung
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Zeithorizont

Kostenrahmen

EIETE]
je Standort

Beitrag zum Klimaschutz

&

Priorisierung

*

Zielbeitrag

A3

Bauliche Aufwertung * Vinetaplatz

Nahmobilitatsachsen * Klaus-Exner-Platz

* Andreas-Hofer-Platz

» Schonberger StralRe

* Marktplatz Preetz

*  Wentorper Platz Plon

»  Markplatz PI6n

* Monkeberg, Heikendorf,
Schoénberg

A3

Beteiligte Akteure

Landeshauptstadt
Kiel, KielRegion,
Gemeinden,
Stadtteilburos,
Bevdlkerung (v. a.
Kinder und
Jugendliche)

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice

Foto: Beispiele der
Platzgestaltung,
Leitfaden Parklet
fir die KielRegion




Tabelle 2: Méglichkeiten der Platzgestaltung (Quelle: KielRegion)

Paketstation

Eine Paketstation kann umlie-
gende WohnstraBBen vom Lie-
ferverkehr entlasten.

Fahrradabstellanlagen

Gute Radabstellanlagen ver-
bessern Ordnung und Er-
reichbarkeit des Platzes.

Sitzgelegenheiten

Vielfaltige Sitzmoglichkeiten
tragen zur multifunktionalen
Nutzbarkeit des Raums bei.

Spielelemente

Unterschiedliche Spielele-
mente laden verschiedene
Altersgruppen zum verweilen
ein.

Begriinung

Begriinung erhoht die Auf-
enthaltsqualitét, dient der
Regenwasserspeicherung und
wirkt sich positiv auf das Mik-
roklima aus und bietet Schutz
vor Hochwasser.

Erlebbares Wasser

Zugang zu Wasser steigert
die Aufenthalts- und Spiel-
qualitat und kiihlt den Raum
ab.

Sharing-Angebote

Sharing-Angebote machen
alternative Verkehrsarten er-
lebbar und senken Nutzungs-
barrieren.

Offentliche Toiletten

Offentlich zugingliche Toilet-
ten erhéhen die Aufenthalts-
qualitat fir alle Altersgrup-
pen.




A5 Beteiligung an und Durchftihrung von Landes- und

Bundesforderprogrammen

Beschreibung

Handlungsschritte

Eine kontinuierliche Prifung der Eignung von Landes- und
Bundesférdermittelprogrammen unterstitzt die Durchfihrung von
Forderprojekten auf Stadtteilebene am Kieler Ostufer.

Die Landeshauptstadt Kiel beteiligte sich von 2017 bis 2021 an dem
Modellvorhaben "Aktive Mobilitdt in stadtischen Quartieren" (Drs.
0591/2022) mit dem Ziel, aktive Mobilitdtsformen zu férdern. Angelehnt
an das erfolgreich durchgefiihrte Modellvorhaben sollen fiir weitere
Quartiere am Kieler Ostufer (z. B. Neumuihlen-Dietrichsdorf,
Elmschenhagen) sowie ggf. im Kreis Plon Projekte, die durch Landes-
oder Bundesforderprogramme unterstiitzt werden, etabliert werden. In
diesem Zug sollten weiterhin experimentelle Ansatze zur Férderung von
FuRverkehr und
Aufenthaltsqualitéat am Kieler Ostufer geférdert werden (vgl. Malinahmen
A.1.3 Masterplan Mobilitéat). Auch temporare Verkehrsversuche und
Umgestaltungen von StraRenrdumen werden empfohlen, um fir
nachhaltige Mobilitdtsformen zu sensibilisieren.

Aktuelle Férdermdglichkeiten:

* Forderung des FuRverkehrs des Bundesamts fir Logistik und
Mobilitat (BALM) zur Forderung investiver als auch nicht-investiver
MalRnahmenim Fullverkehr

* Landesprogramm Wirtschaft 2021-2027 - Nachhaltige
Stadtentwicklung und nachhaltige stadtische Mobilitat der
Investitionsbank Schleswig-Holstein (IB.SH) u.a. zur Férderung nicht
motorisierte Verkehrsarten, der Gestaltung attraktiver offentlicher
StralRen als Aufenthalts- und Begegnungsraume fur Ful3ganger*innen

RegelmaRige Prifung der Férdermittellandschaft im Bereich FulRverkehr
(z. B. des Bundes/Landes, FUSS e.V. etc.) auf Bundes- und
Landesebene

GemeindelUbergreifende Abstimmung zur gemeinsamen Umsetzung
(Interessensabfrage) durch die KielRegion

Prufung der vorgeschlagenen Foérdermittel sowie anlassbezogenen
Erganzung weiterer Fordermdoglichkeiten

Antragstellung fir Férdermittel zur Initiierung von Projekten mit Bezug
zum FulBverkehr

Durchfiihrung und Evaluation der Forderprojekte

Bezug zu anderen MaRnahmen  Beispielhafte Verortung
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A6 Aktionen zum Abbau von Angstraumen

Beschreibung

Handlungsschritte

Zur Beseitigung von Angstraumen im Bereich des Kieler Ostufers
werden gezielte MalBnahmen empfohlen. Angstraume umfassen dabei
bspw. schlecht beleuchtete Bereiche, Unterfilhrungen sowie wenig
frequentierte Bereiche bzw. Wege.

Unterschiedliche Anséatze sollen zur Identifizierung und zum Abbau von
Angstraumen am Kieler Ostufer beitragen. Dabei stellt die stadtische
Homepage der Landeshauptstadt Kiel unter dem Reiter ,Melde.Mowe*
bereits die Moglichkeit fir die Bevdlkerung bereit, allgemeine Anliegen
und Mangel mitzuteilen. Im Zuge der Ermittlung von Angstraumen bietet
es sich an, auf dieser Plattform im Rahmen einer begleitenden
offentlichkeitswirksamen  Kampagne fir bestimmte Zeit den
Themenbereich Angstraum zu integrieren. Auf Basis der eingegangenen
Hinweise kodnnen potenzielle Angstraume identifiziert werden und
MaRnahmen zur Aufwertung der Angstrdume entwickelt und moglichst
zeitnah umgesetzt werden. Dabei wird empfohlen die Abfrage mdglicher
Angstraume in regelmafigen Abstanden durchzufiihren, um Aspekte wie
die Tageslichtlange zu berucksichtigen. Gleichzeitig sollten mdgliche
Malnahmen fur die bereits identifizierten Angstrdumen (u. a. durch die
Beteiligungsveranstaltungen) geprift und umgesetzt werden.

Hinweis: Die beschriebenen MalRnahmen zielen auf eine Vermeidung
bzw. Minderung der Angst auslésenden Zustande im 6ffentlichen Raum
ab. Sie kénnen jedoch nicht die Ursachen der Angste an sich beheben,
dazu sind weitergehende Analysen und MafRnahmen notwendig. Zum
Abbau dieser Angste sind (ber das Ostuferverkehrskonzept
hinausgehende Malinahmen erforderlich, die auf das Aufbrechen
sozialer Konstruktionen und eine verstéarkte Toleranz abzielen.

Integration des Themenbereichs Angstraum in den Mangelmelder
.Melde.Mowe* auf der stadtischen Homepage fir einen bestimmten
Zeitraum; Alternativ steht mittlerweile das Beteiligungstool DIPAS zur
Verfligung, um eine gezielte und aktive Beteiligung durchzuflihren
Offentlichkeitswirksame Bewerbung der Umfrage, um gleichzeitig fir das
Thema zu sensibilisieren

Anschlieende Auswertung und Priorisierung der eingegangenen
Hinweise sowie Erarbeitung eines Programms zur Beseitigung von
Angstraumen

Mdoglichst zeitnahe Umsetzung der ersten MalRnahmen zum Abbau von
Angstraumen (u. a. durch bereits identifizierte Orte)

Konkrete MaRnahmen kénnen sein:

Bezug zu anderen MalRnahmen

Ausbau und Verbesserung der Beleuchtung

(Kunstlerische) Aufwertung der Fassaden von Unterfihrung unter
Beteiligung lokaler kreativer Akteure, Schulen, Kitas entsprechend der
Leitlinien fur Kinder- und Jugendbeteiligung

Beschilderung, welche Stellen bei Beschadigung kontaktiert werden
koénnen (an Orten mit haufig auftretendem Vandalismus)

RegelmaRiger und konsequenter Griinschnitt, um die Einsehbarkeit von
Wegen, gerade in Griinanlagen, zu gewahrleisten.

Verstarkte Beseitigung von Mill im 6ffentlichen Raum sowie Vermeidung
von grof3raumigen Mullablagen (bspw. durch h&ufigere Kontrollen oder
Videouiberwachung
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A7 Entwicklung und sukzessive Einrichtung eines gebietstbergreifenden

FulRwegeleitsystems

Beschreibung

Handlungsschritte

Fur das gesamte Untersuchungsgebiet soll ein einheitliches
FuRwegeleitsystem entworfen und sukzessive umgesetzt werden.

FuRwegeleitsysteme stellen eine wichtige Stiitze zur Orientierung von
ortsfremden und neu hinzugezogenen Personen dar und weisen auch
Ortskundige auf die schnellste und/oder attraktivste FuBwegeverbindung
hin. Dadurch konnen attraktive FulRwegeverbindungen gestarkt und
FuRRganger*innen auf alltaglichen Wegen positive Erlebnisse vermittelt
werden.

In der Landeshauptstadt Kiel liegen FuRwegeleitsysteme bereits in
einzelnen Teilen des Stadtzentrums vor. Derzeit ist die Beschilderung
jedoch vorwiegend touristisch ausgelegt. Durch eine Weiterentwicklung
des FuBwegeleitsystems wird der Fulverkehr sichtbarer und auch
,Geheimtipps® werden fir alle zuganglich. Gleichzeitig kann ein
einheitliches, gebietsibergreifendes Leitsystem die Sichtbarkeit und
Wiedererkennung in der gesamten KielRegion fordern. Eine
Weiterentwicklung des FulRwegeleitsystems unter Einbindung wichtiger
Alltagsziele wird daher empfohlen und sollte sich an den nachfolgenden
Bausteinen orientieren. Bei der Konzepterstellung ist einerseits auf die
enge Verzahnung sowie andererseits Abgrenzung zur Radwegweisung
zu achten.

Bezug zu anderen Malinahmen

Erarbeitung und Festlegung einer Zielhierarchie nach Haupt- und
Nahzielen in der Landeshauptstadt Kiel und in den Gemeinden im Kreis
Plbn (z. B. bedeutende Infrastrukturen wie Fahranleger,
Mobilitatsstationen) sowie Freizeit- und Tourismuseinrichtungen und
Ziele des Alltags (z. B. Hochschulen)

* Hauptziele werden Uber weite Distanzen auf den Wegweisern und

Stelen gewiesen und dienen der groRraumigen Orientierung
* Nahziele werden Uber kirzere Distanzen gewiesen und werden
bspw. nur in Kartendarstellungen auf Stelen beriicksichtigt

Einheitliche Zuordnung von Piktogrammen zu den Funktionszielen und
Festlegung der Verwendung von Streckenpiktogrammen unter
Berucksichtigung der bestehenden Beschilderung

Definition der Hauptrouten unter Beriicksichtigung des bestehenden
FuRwegeachsen- und Kinderwegekonzeptes sowie MalRnahme A3
Beriicksichtigung barrierefreier Fihrungen (z. B. Treppen) sowie fur den
Ful3- und Radverkehr durchlassige Sackgassen nicht barrierefreie Wege
durch entsprechende Beschilderung kenntlich machen und alternative
Wegefuhrung aufzuzeigen (vgl. MaRnahme A2)

Erarbeitung und Abstimmung von Zielspinnen

Entwicklung eines einheitlichen gebietsiibergreifenden Designkonzepts
(Ausgestaltung nach allgemein giltigen Normen und Richtlinien in Bezug
auf Farbwahl, Schrift und Logos)

Sukzessive Einrichtung des Ful3wegeleitsystems

Beispielhafte Verortung

Ubersicht

Zeithorizont

Kostenrahmen

CEIEIELE]
Gesamtmalnahme

Beitrag zum Klimaschutz

&

Priorisierung

*

NN Barrierefreies FuBwegesystem | ° Kieler Ostufer
*  Gemeindenim Kreis Plon
Bauliche Aufwertung

A3 Nahmobilitatsachsen

Zielbeitrag Al, A2
Landeshauptstadt
Beteiligte Akteure Kiel, Gemeinden,
KielRegion
Bezug zu Sofortprojekt -
Foto:
FuBwegeleitsystem
Good Practice in Marburg;

Wegeleitsystem in
Recklinghausen




Handlungsfeld B: Radverkehr

Ubersicht MaRnahmen

MalRhahme

Prioritat

B1 Vorzugstrassen und Umsetzungsplan fiir die Radpremiumrouten

ok ok

B2 Ausbau und Aufwertung Ubergeordneter Radrouten im Stadt-Umland-Raum

>k k

B3 Einrichtung von Fahrradstral3en

k&

B4 Ausbau und Aufwertung Ubergeordneter Radverbindungen im erweiterten Untersuchungsraum

* &

B5 Aufwertung regionaler touristischer Qualitatsrad- und wanderrouten

>k

B6 Fahrradparken an wichtigen Verkehrszielen

>k

B7 Neugestaltung und Vereinheitlichung eines Leitsystems fiir den Radverkehr

*




Abbildung 7: Integriertes Radverkehrskonzept fiir den Stadt-Umland-Raum [Stand 2/2024] (Quelle: urbanus GbR
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B1 Vorzugstrassen und Umsetzungsplan fur Radpremiumrouten

Beschreibung

Handlungsschritte

Der weitere Ausbau von Radpremiumrouten in der KielRegion besitzt
das Potenzial neue Entwicklungsimpulse fir den Radverkehr zu setzen
und dartiber hinaus die Akzeptanz des Radfahrens sowie die
Verkehrssicherheit langfristig zu steigern.

Der Aufbau des Kieler Veloroutennetzes (Drs. 0921/2021), zahlreiche
Fahrradstral3en in der Landeshauptstadt Kiel und der Aufbau der
SprottenFlotte sind wichtige Elemente, mit denen sich die KielRegion
bereits als ,Fahrradregion des Nordens® etablieren konnte. Um den
Ausbau dieser Position zu férdern, sollten neue Flachenressourcen
zugunsten der Radverkehrsinfrastruktur erschlossen werden.

Die Erfolgsgeschichte der Veloroute 10 als Beginn des
Radpremiumroutennetzes zeigt, dass mit kreativen Ansatzen neue
Wege fir den Radverkehr ertlichtigt werden konnen. Schliefilich
bedeuten die Radpremiumrouten auch eine grof3e stadtebauliche
Chance. Die fruhzeitige Einbindung von Radpremiumrouten in
Stadtentwicklungsvorhaben und die Nutzung der
Radpremiumroutenplanung fir die Aufwertung von Strallenraumen
leisten einen deutlich positiven Beitrag zur Standort- und Lebensqualitat
in den Gemeinden. Die ,Fachhochschule-Campus-Promenade®, die
Erweiterung bzw. Ergdnzung der Hornbricke und der Bau einer neuen
Schwentinebricke im Bereich Geomar / Fachhochschule Kiel kdnnten zu
Leuchtturmprojekten fir die stadtebauliche Entwicklung der dortigen
Stadtquartiere werden.

Fur die Radpremiumrouten im Untersuchungsraum gibt es zwei
Vorzugskorridore, fir die bereits Machbarkeitsstudien vorliegen und
vertiefende Untersuchungen im Rahmen des Ostuferverkehrskonzeptes
einschliel3lich Vorschlagen fur die bevorzugte Radfiihrungsform erstellt
wurden.

Die vollstandige Umsetzung der Radpremiumrouten ist ein Vorhaben, das
viele Jahre in Anspruch nehmen wird. Die Realisierung der
Radpremiumrouten sollte nicht zum Stickwerk avancieren, denn nur mit
langeren hochwertigen Abschnitten lassen sich die Nachfragepo-tenziale
langfristig heben. FiUr die ausgewahlten Radpremiumrouten im
Untersuchungsraum gibt es bereits Machbarkeitsuntersuchungen und
konkrete Planungen fir Teilabschnitte.

Projektkoordination:
* Festlegung von Zusténdigkeiten fur Planung, Férderantrage
und Ausfiihrung / Vergabe
* Vereinbarung eines Kooperationsmodells fur
Finanzierung, Auftragsvergabe und Betrieb der Radpremiumrouten

Vertiefung der Planung:

» Entscheidung fur die Trassenfiihrung entlang B76 versus Bahntrasse auf
dem Abschnitt EImschenhagen - Raisdorf in Abstimmung mit
Ausbauplanungen des SPNV

« Entwicklung einer Musterltsung fiir eine Premiumradroute entlang der
B76 zw. Raisdorf und Preetz und zw. Preetz und Plon

» Trassenfuihrung Heikendorf — Laboe 6stlich des Munitionsdepots

e Zusammenlegung von Osteekistenradweg (OSK) und
Radpremiumroute auf Teilabschnitten

» Priufung eines Radwegeausbaus im Bereich "Entenbricke"

* Ldsungsansétze fur die Radfuhrung im Mischverkehr

» Ausfuhrungsplanung fur Abschnitte Langer Rehm — Am Eksol
und Laboe (im Verlauf des Ostseekiistenradweges)

Bezug zu anderen MalRnahmen  Beispielhafte Verortung

Vorzugskorridore:

=Kl Fahrradstra3en +  Plon—Preetz—Schwentinen-
tal/Raisdorf — Kiel EImschen-
=28 Regionale Radverbindungen hagen — Kiel Hbf./City

» Stein — Laboe — Heikendorf -
Monkeberg — Kiel Dietrichdorf —
Kiel Hbf./City

Ubersicht

Zeithorizont

Kostenrahmen
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Beitrag zum Klimaschutz

oo =)

Priorisierung

* ok ok

Zielbeitrag

B1, B3, B4

Beteiligte Akteure

KielRegion,
Landeshauptstadt
Kiel, Betroffene
Kommunen,
LBV.SH,

Kreis Pl6n

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice

Veloroute 10 in
Kiel (Foto),
Radschnellwege
Gottingen,
Bremen, Velo-
routen Hamburg




B2 Integrierte Planung tbergeordneter Radverbindungen im

Stadt-Umland-Raum

Beschreibung

Zur Verbesserung Ubergeordneter Radverbindungen sollen die bereits
existierenden Standards [3], der in der Stadt Kiel westlich der Foérde
realisierten Radverkehrsrouten, sukzessive auf das Ostufer Ubertragen
werden. Zudem sollen stadtische Radverkehrsqualitdten auch in den
Stadt-Umland-Raum integriert werden.

Zwischen der Stadt Kiel und dem unmittelbar angrenzendem
Umlandraum bestehen intensive verkehrliche Verflechtungen mit einem
hohen, bisher vorwiegend Kfz-orientierten Ver-kehrsaufkommen. Auch
im Umlandraum gibt es zwischen den Kommunen aufkommensstarke
Verkehrsbeziehungen. Die teilweise noch dichten Siedlungsstrukturen
und vielfach kurze Entfernungen zwischen den Wohnquartieren der
Umlandkommunen und wichtigen Verkehrszielen im Stadt-Umland-
Raum ergeben ein hohes Radverkehrspotenzial. So betragen
beispielsweise die Entfernungen zwischen Schénkirchen und der
Fachhochschule Kiel ca. 3 km und zwischen Schwentinental (Dorfplatz)
und Kiel Hauptbahnhof ca. 6 km. Fur den Stadt-Umland-Raum wurde im
Rahmen des Ostuferverkehrskonzeptes ein Radverkehrszielnetz
entwickelt, in das alle bisherigen Radverkehrskonzepte und -planungen
der Stadt Kiel (u. a. Veloroutenkonzept 2035), des Kreises, der Amter
und der Umland-Kommunen eingeflossen sind. Erstmalig wurde fir das
Radverkehrsnetz eine Synchronisierung der Anforderungen und
Planungen fur den Untersuchungsraum vorgenommen, kinftig unterteilt
nach Radpremiumrouten / Velorouten, Hauptrouten (mit regionaler
Verbindungsfunktion) und Erganzungsrouten sowie touristischen
Qualitatsrouten. Fur die Netzebenen wurden zudem Vorschlage fur
Qualitatsstandards erarbeitet.

Neben den Radpremiumrouten (vgl. MalBnahme B1) wurden auch fiir die
Hauptrouten Handlungsbereiche bzw. -abschnitte identifiziert, die mit
Vorschlagen fir die Radfiihrung (z. B. Fahrradstral3en (vgl. MaRnahme
B3)) und teilweise weiteren Planungsvorschlagen (z. B. Umgestaltung
von Knotenpunkten) hinterlegt sind.

Wehdenweg / L52 — Klausdorf
Klingenbergstralie (K48) - Klausdorfer Weg (K23)

Schonkirchen — Schwentinemindung / Fachhochschule Kiel
(L50, Kéatnersredder)

Verbindung Klausdorf — Raisdorf (Bahnhof)

Verbindung Gaarden — EImschenhagen Uiber Trondelweg
Verbindung Raisdorf — EImschenhagen tiber Gutenbergstralie —
Henry-Dunant-Str. — Paradiesweg — Brunsberg — Allgauer Str.

Handlungsschritte

Bezug zu anderen Malinahmen

Konzeption der Radfuihrungsformen im Radverkehrszielnetz (zunéchst
Hauptrouten)

vertiefende Planungen fiir ausgewahlte Abschnitte / Ubergéange /
Knotenpunkte

Abstimmung mit den zustandigen Baulasttragern und Verkehrsbehdrden
Prufen von Fordermdglichkeiten in Bezug auf konkrete MaRnahmen
Aufstellen eines interkommunalen Handlungsplans mit Zeitrahmen und
Festlegung maoglicher KurzfristmaRnahmen (Quick-wins)

Aufstellen eines Finanzierungsplans und Einreichen von Férderantragen

Beispielhafte Verortung

* Verbindungen Schwentinental
— Werftstr. und
Schwentinemindung

=58 Radpremiumrouten

=¥ Fahrradstral3en + Verbindungen Schwentinental
— Kiel-ElImschenhagen
=28 Regionale Radverbindungen * Verbindung Schoénkirchen —

Schwentinemindung
Weitere Ausfiihrungen siehe unter
Beschreibung

Ubersicht

Zeithorizont

Kostenrahmen
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Beitrag zum Klimaschutz

S

Priorisierung

* ok ok

Zielbeitrag

B1, B2

Beteiligte Akteure

KielRegion,
Betroffene
Kommunen,
LBV.SH, Kreis
Plon,
Landeshauptstadt
Kiel

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice

Foto:
Radfahrstreifen
und Lichtsignal-
anlage fir Rad-
infrastruktur




B3 Einrichtung von Fahrradstralien

Beschreibung

Zur Forderung des Radverkehres am Ostufer sollen — wenn méglich —
FahrradstraRen eingerichtet werden. Dies steigert langfristig die
Attraktivitat des Radverkehrsnetzes durch eine schnelle Anbindung,
erhoht das Sicherheitsempfinden und tragt zur Lickenerschlie3ung
bei. Als Alternative kbnnen auch verkehrsberuhigte Bereiche und eine
Ausweitung von Tempo-30-Zonen zur Anwendung kommen.

Fahrradstrallen gehdren zu den attraktivsten und sichersten
Fuhrungsformen fir den Radverkehr, da diese in verkehrsrechtlicher
Hinsicht dem Fahrradverkehr vorbehalten sind und somit die Sicherheit
der Radfahrenden im Vordergrund steht. Andere Fahrzeuge dirfen diese
Strafen nur benutzen, sofern dies durch Zusatzzeichen (z. B. Anlieger
frei) angezeigt wird. Die Kraftfahrer*innen missen sich dem Radverkehr

anpassen und dirfen diesen nicht gefédhrden, wobei das
Nebeneinanderfahren mit Fahrradern erlaubt ist . Die
Hochstgeschwindigkeit  betragt fur alle  Fahrzeuge 30 km/h.

Kraftfahrzeuge muissen gegebenenfalls ihre Geschwindigkeit verringern,
um eine Behinderung oder Gefahrdung von Radfahrenden zu
vermeiden. Neben der positiven Wirkung von Fahrradstra3en auf den
Radverkehr tragen diese zeitgleich zu einem angenehmen Wohnumfeld
und mehr Stralenraumqualitat, durch weniger Autoverkehr und
langsamere Geschwindigkeiten bei. Zudem unterstitzen Fahrradstraf3en
die Verlagerung quartiersfremder Kfz-Verkehre. Mit der momentan
diskutierten StVO-Novelle besteht auch die Mdglichkeit, Fahrradzonen
analog zu den Tempo-30-Zonen auszuweisen, wobei prinzipiell die
gleichen Bedingungen gelten wie bei den Fahrradstralen. Bei der
Auswahl spielt neben der Funktion im Radverkehrsnetz (bevorzugt
Hauptrouten) vor allem die Bedeutung der Stral3e flr den Kfz-Verkehr
und die potenzielle Radverkehrsnachfrage eine Rolle.

Im Rahmen der Untersuchungen wurden in Abgleich mit den
bestehenden Mobilitats- und Radverkehrskonzepten folgende
potenzielle Fahrradstral3en fir eine vertiefende Prifung identifiziert:

» Laboe: StrandstralRe, Muhlenredder, Kiebitzredder (im Verlauf der
Premiumradroute)

» Heikendorf: Laboer Weg, Hindenburgstralle, Schlosskoppelweg (im
Verlauf der Premiumradroute)

* Monkeberg: Drosselhdrn, Kitzeberger Weg, Gansekrugredder (im
Verlauf der Premiumradroute), Stubenrauchstr. (optional)

* Schonkirchen: Kéatnersredder, Blomeweg (optional)

* Schwentinental: Dorfstral3e zw. L52 und Klingenbergstralie,
Ritzeberger Weg, Oppendorfer Weg, Ahornallee, Hermann-Lons-
Stral3e, Preetzer Str. vs. Sankt-Annen-Weg

« PIon: Rodomstorstra3e (in Umsetzung), Eutiner StraBe (in Planung),
Johannisstralie

* Preetz: Birkenweg, Lohmiihlenweg, Kahlbrook — Am Heidberg,
Moritz-Schreber-Stral3e , An der Mihlenau — Mihlenstraf3e und
GasstraRe — Wilhelminenstral3e

* Kiel Gaarden: Stoschstral3e vs. PickerstralRe, Kaiserstr. (optional)

» Kiel Dietrichsdorf: Hertzstral3e, Boksberg, Eichenbergskamp

In Plon befindet sich die erste Fahrradstral3e, in der Rodomstorstralie,
derzeit in der Umsetzung. In Kiel gibt es bereits rund 30 Fahrradstra3en,
welche jedoch nicht im Bereich des Kieler Ostufers liegen.

Handlungsschritte

Ubersicht

Zeithorizont

Kostenrahmen
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je FahrradstralRe

Beitrag zum Klimaschutz

S

Priorisierung

* ok ok

» Abwagung mdglicher Alternativfiihrungen zu den Fahrradstral3en

» Zusammenstellen von Planungs- und Bewertungsgrundlagen

» Erstellen eines Argumentationsleitfadens flir FahrradstralRen

* Vorabstimmung mit den Verkehrsbehorden Kreis Plon und Stadt Kiel

» Erstellen von Entwurfsplanen insbesondere Markierungs- und
Beschilderungsplan

» Erstellen von Antragen zur Anordnung bei der Verkehrsbehdrde

Bezug zu anderen Mal3hahmen

Zielbeitrag B1,B3
KielRegion,
N Kommunen,
Beteiligte Akteure Verkehrs-
behoérden

Bezug zu Sofortprojekt

Beispielhafte Verortung

Good Practice

Foto: Fahrrad-
stral3e in MUlnster,

=58 Radpremiumrouten » Stadte Plon und Preetz

=2 Stadt-Umland-Raum

Beschreibung

» Laboe, Heikendorf, Monkeberg
Weitere Ausfiihrungen siehe unter




B4 Ausbau und Aufwertung lGbergeordneter Radverbindungen im

tbrigen Untersuchungsraum

Beschreibung

Handlungsschritte

Mit der Verknipfung des erweiterten Untersuchungsraumes und
Ubergeordneter Verkehrsziele (Teilgebiet des Kreises Plon) sollen
Radverbindungen Uber den Stadt-Umland-Raum hinaus ausgebaut
werden.

Im Rahmen des Ostuferverkehrskonzeptes wurde dazu, erganzend zum
Stadt-Umland-Raum, ein regionales Radverkehrszielnetz in Abgleich mit
dem kreisweiten Radverkehrskonzept, dem Entwurf des Landesweiten
Radverkehrsnetzes (LRVN) und dem Stadt-Umland-Radverkehrszielnetz
(vgl. MaBnahme B2) erarbeitet.

Auf Basis der differenzierten Bestandsaufnahme und der
Kommunenbefragung des kreisweiten Radverkehrskonzeptes sowie
erganzender stichprobenartiger Ortsaufnahmen im Rahmen des
Ostuferverkehrskonzeptes wurden erforderliche Liickenschlisse (Bau
von Radwegen) im Ubergeordneten Radverkehrsnetz identifiziert:

¢ B430 zw. Rantzau und Litjenburg (alternative Fihrung prtifen)
* L53 zw. Rathjensdorf / B430 und Selent/ B202

¢ L55 zw. Dannau und B430

* L67 zw. Langenbusch und Depnau

» K10 zw. Kirchbarkau und Postfeld

e K19 zw. Preetz und L67

» K25 zw. B430 und B76 Uber Lebrade

» K38 Hondorf (L211) - Krumbeck (K13)

» K48 Klausdorf — Kiel (Abschnitt im Stadt-Umland-Netz)
* K52 Schoénkirchen - Ménkeberg (nérdlich L50)

* K46 und K28 Fragau-Pratjau (Selenter See)

AuBerdem sind Konzeptionen fir die Radverkehrsfihrungen in den
Ortsdurchfahrten folgender Zentralorte zu entwickeln:

* Schdonkirchen (L50)

* Schwentinental (K48)

* Preetz (K19 und K53)

« Litjenburg (K26 und L165)

* Schonberg (L211 und K13)

Bezug zu anderen MalRnahmen

Konzeption der Radftihrungsformen im Radverkehrszielnetz
(insbesondere Unterscheidung von Radwegen und Mischverkehr)
Entwicklung von Lésungsansatzen/Musterlésungen fur die
Ortsdurchfahrten

Abstimmung mit den zustandigen Baulasttragern
Prufen von Fordermdglichkeiten in Bezug auf konkrete MaRnahmen
Aufstellen eines Finanzierungsplans und Einreichen von Forderantradgen

Kontinuierliche Fortschreibung des Handlungsprogramms fir StralRen
und Radwege des Kreises Plon

Beispielhafte Verortung

* Bundesstralie B430

* LandesstralRe u.a. L53, L55

« KreisstraRen u.a. K19, K53

e Ortsdurchfahrten u.a. L50,
K53, K13

=58 Radpremiumrouten

222 Stadt-Umland-Raum

Weitere Ausfiihrungen siehe unter
Beschreibung

Ubersicht

Zeithorizont

Kostenrahmen
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Beitrag zum Klimaschutz
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Priorisierung
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Zielbeitrag

B2, B4

Beteiligte Akteure

KielRegion,
Kreis Plon,
LBV.SH,

Kommunen

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice

Foto:
Modellprojekt
Schutzstreifen
aul3erorts




B5 Aufwertung regionaler touristischer Qualitatsrad- und -wanderrouten

Beschreibung

Um die bestehenden touristischen Potenziale auszuschopfen, ist eine
systematische und durchgehende Aufwertung sowie langfristige
Qualitatsentwicklung des gesamten radtouristischen  Angebots
notwendig.

Ein strategisches Ziel der Radstrategie Schleswig-Holstein ist es, das
Land bis zum Jahr 2030 unter die Top 3 der beliebtesten Bundeslander
zu bringen [4]. Der Radtourismus ist ein wichtiges Standbein des
Tourismus in der gesamten Region Schleswig-Holstein, welche
gleichzeitig hervorragende Rahmenbedingungen bietet durch ihre
einzigartigen Natur- und LandschaftsrAume und vergleichsweise
geringen Hohenunterschiede. Die KielRegion gehort dabei zu den
bedeutendsten  Tourismusdestinationen in Schleswig-Holstein.
Ubergeordnete Bedeutung im Untersuchungsraum haben vor allem die
Kieler Forde und die weitere Ostseekiste, das Schwentinetal, der
Naturraum Selenter See, die Ploner Seenlandschaft und die
Holsteinische Schweiz (angrenzend an den Kreis Ostholstein).
Aufbauend auf den Zielsetzungen der Radstrategie hat die
Landesregierung 2021 Qualitdtsstandards fur den Radtourismus in
Schleswig-Holstein [5] als Leitfaden entwickelt, die in Teilen auch auf
den Wandertourismus Ubertragbar sind und folgende Kernelemente
enthalten:

* Verbesserte Wegeinfrastruktur (Wegebreiten, Beldge, Beleuchtung
etc.)

» Transparente Leitsysteme

+ Verkniipfung mit dem OPNV (Schienen- und hochwertiger
Busverkehr)

« Attraktive Begleitinfrastruktur

» Touristische Infrastruktur (v. a. Beherbergung, Gastronomie)

* Information und Marketing

» Unterhaltung und Pflege

« Kontinuierliches Qualitatsmanagement

Im Untersuchungsraum des Ostuferverkehrskonzeptes gibt es neben
dem Radfernweg Ostseekistenradweg (D2-Route im Radnetz
Deutschland), der in den néchsten Jahren weiter aufgewertet werden
soll, weitere Ubergeordnete Routen flir den Freizeit- und
Tourismusverkehr.

Fur weitere klassifizierte und thematische Rad- und Wanderrouten wird
ebenfalls eine Aufwertung zu regionalen Qualitatsrouten vorgeschlagen.

Handlungsschritte

 ldentifizierung von Zustandigkeiten und Kooperationspartner*innen

* Entwicklung regionaler Qualitatsanforderungen auf Basis der
landesweiten Qualitatsstandards

* Abgleich und Anpassung der vorhandenen Informations- und
Leitsysteme (vgl. Mal3nahmen A7 und B7)

* Entwicklung Ubergreifender Standards fir die begleitende Infrastruktur
insbesondere Information- und Raststationen
Erstellen eines Handlungsplans fur Infrastrukturmal3nahmen

» Festlegung von Zustandigkeiten fur die Umsetzung des Handlungsplans,

den Betrieb der Wege und das Qualitatsmanagement

Bezug zu anderen MaRnahmen

Zeithorizont

Kostenrahmen
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je Qualitatsroute

Beitrag zum Klimaschutz
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Priorisierung
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Zielbeitrag

B3

Beteiligte Akteure

Kreis Plon,
Landeshauptstadt
Kiel, Land SH,
Kommunen,
Tourismus-
organisationen

Beispielhafte Verortung

Bezug zu Sofortprojekt

*  Monchsweg

=%8 Radpremiumrouten _ _ S
(Teilabschnitt Kreis PIon)

=58 Regionale Radverbindungen (Teilabschnitt Kreis PIon)

¢ Schrevenborner Rund
e Selenter See Radroute

¢ Holsteinische-Schweiz-Radtour

Good Practice

Foto: Rastplatz,
ADFC-Rad-
ReiseRegionen
und Qualitats-
radrouten




B6 Fahrradparken an wichtigen Verkehrszielen

Beschreibung

Handlungsschritte

Das Vorhandensein ausreichend komfortabler Fahrradabstellanlagen
spielt eine wesentliche Rolle fur die Attraktivitdt des Radverkehrs und
tragt mafRgeblich zur Benutzung dieses Verkehrsmittels bei

Abstellanlagen  sind  eine  unverzichtbare  Erganzung  der
Radverkehrsinfrastruktur und stellen einen eigenstandigen Baustein im
strategischen Leitbild ,Radverkehr mit System* dar. Durch die Zunahme
von hoherwertigeren Fahrradern erhalten insbesondere Standsicherheit
und Diebstahlschutz einen neuen Stellenwert.

Sichere Abstellanlagen wirken sich zudem auf die Verkehrssicherheit
aus, da bei schlechten Abstellmdglichkeiten Radfahrende haufig
weniger hochwertige ,Zweitrader” nutzen, denen es dann aber vielfach
an einer ausreichenden sicherheitstechnischen Ausstattung mangelt.
Gut gestaltete  Abstellanlagen  kdnnen  sich  zudem  als
Gestaltungselemente im offentlichen Raum erweisen und den
Radverkehr prasenter machen. Aus Sicht der Nutzenden sind an das
Fahrradparken folgende Anforderungen zu stellen:

» Kurze Wege zwischen Abstellanlage und Verkehrsziel und moglichst
vernetzte, barrierefreie Erreichbarkeit der Abstellanlage

» Ausreichende (bedarfsgerechte) Stellplatzkapazitat

* Hoher Bedienungskomfort und hohe Bequemlichkeit
(Standsicherheit, Anlehnbtigel, Wetterschutz, Boxen usw.)

* Nutzungssicherheit und hohe Flexibilitat in der Nutzung (u. a.
Eignung fur verschiedene Fahrradtypen)

+ Hohe subjektive Sicherheit (u. a. Beleuchtung, Ubersichtlichkeit,
soziale Kontrolle)

» Sicherheit gegen Diebstahl und Vandalismus

*  Weiterentwicklung der Grundlagen zu Fahrradabstellanlagen auf Basis
der Entwicklungen rund um Mobilitatsstationenin der KielRegion

» Bewerben des Fahrradparkens bei externen Akteuren
(Einzelhandel, Unternehmen, Wohnungsbaugesellschaften etc.)

» Erstellen eines Leitfadens fur das Fahrradparken in der KielRegion als
Information fur externe Akteure

 ldentifizierung potenzieller Standorte gemeinsam mit den externen
Akteuren

» Umsetzung ausgewahlter Modellstandorte

+ Aufstellen eines Umsetzungsprogramms fur 6ffentliche Abstellanlagen

Die KielRegion beréat die Kommunen und externe Akteure bei der Planung
und der Sondierung von Fordermdglichkeiten.

Bezug zu anderen MaRnahmen  Beispielhafte Verortung

Ubersicht

Zeithorizont

Kostenrahmen

CE1CE]
Pro Jahr

Beitrag zum Klimaschutz

&

Priorisierung

* k-

Zielbeitrag Bl
KielRegion,

Beteiligte Akteure NAH.SH,
Kommunen,

Schulen, Private

* Verdichtete Wohnquatrtiere

* Versorgungs- / Ortszentren

* Ausbildungseinrichtungen

* Freizeiteinrichtungen und
Sportanlagen

+ Gewerbegebiete und einzelne
Unternehmen

» Touristische Hot-Spots

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice

Foto: Moderne
B+R-Anlage im
Design
KielRegion




B7 Optimierung und Vereinheitlichung eines Leitsystems fiur den Radverkehr

Beschreibung

Eine verstandliche sowie flachendeckende Wegweisung wird die
Prasenz des Radverkehrs im offentlichen Raum gestarkt. Damit ist die
Radverkehrswegweisung auch ein indirekt wirkendes Element der
Offentlichkeitsarbeit und Werbung fur die Fahrradnutzung.

Mit der Umsetzung des neuen Landesweiten Radverkehrsnetzes (LRVN)
und des kreisweiten Radverkehrsnetzes wird die bisherige kreisweite
Radverkehrswegweisung angepasst, die im Kreis Plon derzeit im
Wesentlichen aus Pfeilwegweisern und in der Landeshauptstadt Kiel
Uberwiegend aus Tafelwegweisern besteht. Die Radwegweisung wurde
in den letzten Jahren sukzessive ausgebaut und weist mittlerweile eine
hohe Flachendichte auf, im Kreisgebiet vorwiegend entlang von Freizeit-
und Tourismusrouten, in der Landeshauptstadt Kiel auf nahezu allen
Routen des Ubergeordneten Radverkehrsnetzes. Die Radpremiumrouten
bilden ein neues Produkt im Radverkehrssystem, das einer plakativen
Darstellung in der Wegweisung bedarf. Beispielhafte Ansatze daftr
konnen im Leitsystem fir die Veloroute 10 gefunden werden. Eine
wichtige Planungsgrundlage fur die kinftige Radwegweisung bildet der
Erlass der Landesregierung zur Radwegweisung in Schleswig-Holstein
vom Mai 2023 [6].

In der Radwegweisung geht es neben einer Ausweisung wichtiger
Verkehrsziele um eine transparente Benennung der Routen durch
Nummern, Buchstaben, Signets und/oder Namen sowie ergédnzende
Informationsangebote. In Radregionen wie den Niederlanden oder auch
in einige deutschen Bundeslandern wie Nordrhein-Westfalen haben sich
inzwischen moderne Knotenpunktsysteme fiir die Orientierung etabliert.
Ein solches wird auch fur die KielRegion als Ergdnzung zur wblichen
Zielwegweisung empfohlen. Ein solches System ersetzt nicht, sondern
erganzt bestehende Leitsysteme, so dass beispielsweise bereits
beschlossene Optimierungen der Radwegweisung parallel dazu oder im
Vorwege erfolgen kdnnen.

Ubersicht

Zentrale Elemente eines kunftigen Radverkehrs-Leitsystems in der

KielRegion sind:

* Knotenpunkte

+ einheitliche Kennzeichnung der Routenebenen (Premiumrouten,
Freizeit-Themenrouten, touristische Qualitatsrouten etc.)

» Schilder als Zielwegweiser (in gréReren Kommunen als Tafel-
oder Tabellenwegweiser, ansonsten Pfeilwegweiser)

» erganzende Schilder und Zwischenwegweiser

» Bodenmarkierungen und Piktogrammplatten

* GPX-Tracks

» Fahrradkarten (Online und Print)

. Zeithorizont
Handlungsschritte

» Festlegung einheitlicher Elemente flr ein integriertes Radverkehrs- Kostenrahmen
Leitsystem fiir die gesamte KielRegion Pro Jahr

» Erstellen eines Ubergreifenden Zielerasters fiir die KielRegion . .

* Anpassung von Wegweisern und SchlieRung von Liicken in Beitrag zum Klimaschutz @
der Radwegweisung im Kreis Plon auf Grundlage des Priorisierun *
kreisweiten Radverkehrskonzeptes 9

* Prifung und Entwicklung eines ergdnzenden Knotenpunktsystems

* Ausstattung einer durchgehenden Route mit den Knotenpunkten als Zielbeitrag )
Modellprojekt KielRegion,

» Erstellen von Tracks fir das tibergeordnete Radverkehrsnetz Landeshauptstadt
und Erganzung weiterer digitaler Angebote zur Routenplanung Beteiligte Akteure Kiel, Kreis Plon,
und Orientierung vor Ort Tourismus-

organisationen

Bezug zu Sofortprojekt -

Bezug zu anderen MalRnahmen Beispielhafte Verortung Foro:

Knotenpunkt-
orientierte Rad-

. wegweisung in
=/“8 Regionale Radverbindungen Good Practice NRW und Rad-

routenkennung
auf dem Radweg
in Kiel

=%8 Radpremiumrouten




Handlungsfeld C: OPNV / SPNV

Ubersicht MaRnahmen

MalRnahme

Prioritat

C1 Weiterentwicklung Schienenverkehrim Umland (S-Bahn)

ok k

C2 Schnellbuskonzept + Hauptachsen Busverkehr

ok &k

C3 Tangenten und Zubringen zum SPNV

*k

C4 Fordequerende Verbindungen

Sk

C5 Weiterentwicklung des bedarfsgesteuerten 6ffentlichen Verkehrs

*




C1 Weiterentwicklung Schienenverkehr im Umland (S-Bahn)

Beschreibung

Handlungsschritte

Das SPNV-Angebot soll im Kieler Umland zu einem attraktiven S-Bahn-
Netz weiterentwickelt werden. Der Landesweite Nahverkehrsplan
(LNVP) [7] sieht die Reaktivierung der Bahnstrecke Hein Schénberg und
einen Ausbau der Bahnverbindung Kiel — Preetz — Pl6n — Lubeck vor.

Der LNVP sieht konkret bis 2026 vor:

* 2. Bauabschnitt des Ausbaus Kiel-Preetz mit 3 neuen Haltepunkten,
Einflhrung einer Regionalbahn bis Preetz und Beschleunigung des
RE nach Lubeck

* Reaktivierung bis zum Schénberger Strand und Bedienung im
Stundentakt

Das Ostuferverkehrskonzept unterstiitzt auch die Planungen des LNVP

Uber 2027 hinaus, die den Ausbau des SPNV inkl. der S-Bahn Kiel mit

folgenden MaRnahmen vorsieht:

* Ausbau Kiel — Preetz — PIon — Lubeck fur einen halbstiindlichen RE
mit einer Fahrzeit von rund 55 Minuten

* Reaktivierung Neumuinster — Ascheberg — Pl6n im 60-Min-Takt

* S-Bahn Kiel — Preetz im 30-Min-Takt mit bestehenden und
zusatzlichen Haltepunkten (s. Spalte "Beispielhafte Verortung")

* S-Bahn Kiel — Schénberger Strand im 30-Min-Takt mit bestehenden
und zusatzlichen Haltepunkten (s. Spalte "Beispielhafte Verortung")
Durch beide Strecken erhalten die Siedlungsachsen nach Preetz und
Schonberg einen attraktiven 30-Minuten-Takt. Die S-Bahn und der RE-
Verkehr werden daher in Zukunft die Erreichbarkeit entlang beider

Achsen am Ostufer deutlich verbessern.

Eine Prifung von drei Varianten der kurzfristigen Nutzung bestehender
Bahninfrastruktur fir den Personenverkehr durch Schonkirchen in
Richtung Ostuferhafen kam nicht zu einem tragfahigen Ergebnis. Dies
liegt u.a. in notwendigen — und kosten- sowie zeitintensiven — Infra-
strukturerweiterungen (z.B. taktbedingter zweigleisiger Begegnungs-
abschnitte), der Herausforderungen in der Betriebsstabilitat (z.B. Zug-
koppelung mit mehreren Zugteilen) und der Gefahr unattraktiver
Taktungen.

Tangenten und Zubringer
(O zum SPNV

m Ausbau des B+R-Netzes

Verankerung des Angebotskonzeptes fir die S-Bahn und RE-Verkehre

Kiel-Plon-Lubeck in  Fortschreibungen des LNVP und des

Deutschlandtakts des Bundesministeriums fur Digitales und Verkehr

(BMDV)

Planungsverfahren

voranbringen

o Reaktivierung Stationen Hein Schonberg

o Kreuzungsbahnhofe fur 30-Minuten-Takt zum Schdnberger Strand

o Zweigleisige Begegnungsabschnitte und Geschwindigkeits-erhéhung
auf der Achse Kiel — Preetz - PI6n

o Neue Haltepunkte der S-Bahn nach Preetz und RE-Halt Preetz-Siid

o Planfeststellungsverfahren far die erforderlichen
InfrastrukturmaRnahmen

Aufwertung  der  (geplanten)

Verkniipfungspunkten

fur notwendigen Infrastrukturausbau  weiter

Haltepunkte ~ zu  intermodalen

Bezug zu anderen MaBnahmen Beispielhafte Verortung

Ubersicht

Zeithorizont

B

Kostenrahmen

CECEE I E=ELE
Jahrliche Betriebskosten

Beitrag zum Klimaschutz

SSH

* Neue Haltepunkte der S-Bahn
*  Kiel-Wellseedamm

Kiel-EImschenhagen
(ggf. Verlegung)
Kiel Berchtesgadener Str.
Raisdorf-Ostseepark
Raisdorf Bf.
Preetz-Nord (Berufsschulen)
Preetz-Krankenhaus
Preetz Bf.
Kiel-Schulen am Langsee
Kiel-Ellerbek
Kiel Oppendorf
Schoénkirchen
Fiefbergen
Schonberg
Schoénberger Stand
Probsteierhagen
Passade

p)22| Aufbau P+R-System

Abwicklung des Guterverkehrs

578 uber den Verkehrstrager Schiene

Priorisierung

* & k&

Zielbeitrag

C2,C4

Beteiligte Akteure

NAH.SH,
DB,AKN, Erixx,
InfraGo,
Kommunen (fur
Umfeldplanung)

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice




C2 Schnellbuskonzept + Hauptachsen Busverkehr

Beschreibung

Die Bus-Hauptachsen vom Ostufer in Richtung Kiel sollen durch
Taktverdichtungen und Schnellbusangebote weiter gestarkt werden, um
zusatzliche Nachfragepotenziale zu heben und ausreichende
Kapazitaten anbieten zu kdnnen. Das heutige Busangebot am Ostufer
weist auf den Hauptachsen gut vertaktete Verbindungen sowie einige
Schnellbuslinien auf.

Der Regionale Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt Kiel sieht in den
nachsten Jahren u.a. folgende MaRnahmen am Ostufer vor:

e Auf der Ost-West-Achse soll ein 10-Min-Takt Uber den Ostring
bis Ellerbek und im weiteren 20-Minuten-Takte zum Ellerbeker Weg
und nach Schwentinental-Klausdorf geschaffen werden

* In Richtung Elmschenhagen soll mit einem 10-Min-Takt auf
der Preetzer StralRe eine Angebotsverbesserung umgesetzt werden.

Die Landeshauptstadt Kiel plant zudem derzeit das ergédnzende Busnetz

zur Stadtbahn, das auch am Ostufer deutliche
Angebotsverbesserungen Uber die  MaRnahmen des RNVP
hinaus vorsieht.

So soll die Hauptbusachse (ber den Ostring mit Bussen

Richtung Heikendorf, Laboe und Schonkirchen weiter gestarkt werden.
Das Busnetz soll als Zubringer zur Stadtbahn ausgerichtet werden.

Um die Punktlichkeit des Busverkehrs zu steigern, sollen
MalRRnahmen zur Busbeschleunigung und -priorisierung umgesetzt
werden. Dies umfasst die Einrichtung von Busspuren und

Vorrangschaltungen an Lichtsignalanlagen. Die hochste Prioritat hat
dabei eine Beschleunigung des Busverkehrs auf dem Ostring, da dieser
auch nach Einfihrung der Stadtbahn die zentrale Achse des
Busverkehrs am Ostufer darstellen wird. Aber auch auf anderen Achsen
sind Maf3nahmen zur Busbeschleunigung von hoher Prioritat.

Mit der Einflhrung der Stadtbahn und des Halbstundentakts der S-
Bahn nach Schonberg und Preetz (s. MalRnahme C1) konnten
langfristig auch die Buslinien zwischen Kiel und dem Kreis
PIon neu strukturiert werden.

Aufbauend auf dem Zielnetz der Stadtbahn und der S-Bahn konnten auf
Basis von Potenzialanalysen mit dem Verkehrsmodell weitere
Angebotsoptimierungen identifiziert werden (s. Kasten beispielhafte

Verortung).

So kann beispielsweise durch eine Busverbindung aus Heikendorf
Uber Dietrichsdorf (Stadtbahn-Verknlipfung) zur Fachhochschule eine

direkte Anbindung der

Fachhochschule aus Richtung Norden

geschaffen werden.

H

andlungsschritte

Abstimmung der Angebotskonzepte der Landeshauptstadt Kiel und des
Kreises PIlon insbesondere im Bereich Elmschenhagen, Ellerbek,
Schwentinental und der Busse in Richtung Schonkirchen, Heikendorf
und Laboe

Schaffung von Ladeinfrastruktur fir
Linienenden

Planung von BusbeschleunigungsmalRnahmen

die Hauptbuslinien an den

Bezug zu anderen Mal3Bhahmen  Beispielhafte Verortung

Ubersicht

Zeithorizont

.

Kostenrahmen

CECEE I E=ELE
Jahrliche Betriebskosten

Beitrag zum Klimaschutz

SSH

Priorisierung

* & k&

Zielbeitrag

C1,C4

C Tangenten und Zubringer « Taktverdichtung Schnellbus Kiel
zum SPNV — Laboe
Uberplanung  Angebotskonzept

D Aufbau P+R-System Schnellbus Kiel — Schwentinental

- Lutjenburg - Oldenburg

Taktverdichtung ganztagig
zwischen Innenstadt bzw. FH -
Neumdhlen - Heikendorf — Laboe

Stadtvertraglicher Umbau von
Hauptverkehrsstral3en .

E

Beteiligte Akteure

Landeshauptstadt
Kiel, Kreis Plon
(Aufgabentrager),
Verkehrsunterneh
men

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice




C3 Zubringer zum SPNV und zur Stadtbahn

Beschreibung

Handlungsschritte

Neben den radial auf die Landeshauptstadt Kiel zulaufenden Linien gibt
es am Ostufer eine Reihe von weiteren Achsen mit dem mdglichen
Potenzial fur ein attraktives Linienangebot im OPNV. Insbesondere,
wenn diese Linien auch als Zubringer zur (geplanten) S-Bahn fungieren,
kénnte flr tangentiale Linien ein ausreichendes Nachfragepotenzial
generiert werden. Um den Erfolg dieser Anbindung zu gewahrleisten, ist
eine bestmdgliche Abstimmung der Fahrplane und Bedienzeiten der
Zubringerverkehre auf die schnellen Linien sowie eine hohe
Verlasslichkeit des Angebots notwendig.

Diese Themen werden auch im RNVP des Kreises Plén benannt und
sollten in Zukunft im Hinblick auf die Ausbaustufen der S-Bahn Kiel
konkretisiert werden. Je nach Nachfrage kdnnen diese Verbindungen als
Linienangebot oder in der SVZ auch bedarfsgesteuert (ALFA) angeboten
werden.

Da die S-Bahn Kiel in Zukunft im 30-Minuten-Takt verkehren soll, sollten
auf potenzialtrachtigen Relationen am Ostufer daher auch die Zubringer-
Busverbindungen mdoglichst im 30-Takt verkehren und die bestehenden
Angebote verdichtet und besser vernetzt werden.

Gutachterlicherseits wird fur den Regionalverkehr am Ostufer die
Prifung der Einrichtung neuer bzw. Die Anpassung/Ausweitung
bestehender Zubringerverkehre empfohlen, die im Kasten "Beispielhafte
Verortung" aufgefuhrt sind.

Abstimmung der Angebotskonzepte der Landeshauptstadt Kiel und des
Kreises Plon insbhesondere im Bereich Elmschenhagen, Ellerbek,
Schwentinental und der Busse in Richtung Schénkirchen, Heikendorf
und Laboe

Weiterentwicklung der Bahnhofe zu Verknipfungspunkten zwischen Bus
und Bahn

Bezug zu anderen MalBhahmen  Beispielhafte Verortung

Zubringer Schonkirchen zur

Stadtbahn Tiefe Allee

e Zubringer von
Schwentinental-Klausdorf und
Raisdorf zu jeder Stadtbahn
an der Wiener Allee

« Laboe —  Wendtorf -
Lutterbek - Bf.
Probsteierhagen  (Anschluss
zum Hein Schoénberg nach
Kiel)

» Bf. Ostseepark — Klausdorf —
Wellingdorf —
Fachhochschule

* PIon - Lltjenburg - Hohwacht

Weiterentwicklung °

Cl Schienenverkehr im Umland

Ubersicht

-

Zeithorizont

B 6O

Kostenrahmen

CECEE I E=ELE
Jahrliche Betriebskosten

Beitrag zum Klimaschutz

o)

Priorisierung

* Kk

Zielbeitrag

C1,C4

Beteiligte Akteure

Landeshauptstadt
Kiel, Kreis Plon
(Aufgabentrager),
Verkehrsunterneh
men

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice




C4 Fordequerende Verbindungen

Beschreibung

Die Forde bildet heute eine deutliche Barriere zwischen Ost- und
Westufer. Verbindungen zur Uberquerung und entlang der Férde werden
aktuell nur durch die Fahren der Schlepp- und Fahrgesellschaft Kiel mbH
(SFK) bedient. Erganzende Angebote von privaten Anbietern gibt es
bisher nicht. Die F1 verkehrt neben saisonalen Verbindungen ganzjahrig
insb. auf dem Dreieck zwischen Mdltenort, Laboe und Friedrichsort und
die F2 bietet ein ganzjahriges Angebot (Mo-Sa) zwischen der
Reventloubriicke, Dietrichsdorf und Wellingdorf. Planungen fir eine
Angebots-verbesserung der F1 zu einem Stundentakt liegen vor, kdnnen
derzeit aber aufgrund von Personalmangel nicht umgesetzt werden.

Grundsatzlich soll eine Ausweitung der Fordeschifffahrt (Bedienzeiten,
Strecken, Takt, Fahrradmitnahme) angestrebt werden, um die Querung
der Forde zu ermoglichen bzw. zu verbessern. Dabei gilt es zu
berlicksichtigen, dass hierfir zusatzliche Schiffe und Fahrpersonal
bendtigt werden. Fir die Attraktivierung der Fordeschifffahrt wurden im
Sofortprojekt des Ostuferverkehrskonzepts Malinahmen an den
Fahranlegern und im Bereich der tariflichen Integration erarbeitet.

Entscheidend fir die Attraktivierung der Foérdeschifffahrt im
Alltagsverkehr ist ein ganzjahriges Angebot in einem dichteren Takt
sowie neue haufig verkehrende fordequerende Fahrverbindungen, z.B.
zwischen Ménkeberg und Bellevue bzw. Méltenort und Friedrichsort oder
Holtenau-Ost.

Ein alternativer Ansatz wére eine Seilbahnverbindung Uber die Forde.
Hier liegt eine Studie fur eine Verbindung von der Fachhochschule zum
Seegarten oder Lorenzdamm vor. Diese Verbindung wiirde im Vergleich
zur Fahrlinie F2 eine direkte Verbindung in einem dichten Takt in die
Innenstadt und kurze Fahrzeiten bieten. Sie erschliel3t jedoch als Punkt-
zu-Punkt-Verbindung wenig zusatzliches Potenzial und wirde parallel
zur geplanten Stadtbahn zur Fachhochschule verkehren.

Weiter ndrdlich ware eine Verbindung von der Holtenauer StralRe
(Stadtbahn) Uber die Dduppelstrale oder Beselerallee zur
Fachhochschule denkbar. Hierbei musste eine Seilbahntrasse Uber
Wohngebauden errichtet werden, was einer Umsetzung entgegensteht.

Andere denkbare potenzialtrachtige Seilbahn-Verbindungen wie
Heikendorf — Holtenau-Ost — Wik sind technisch aufgrund zu weiter
Abstdnde zwischen Stltzen nicht realisierbar. Grundsatzlich wére eine
Seilbahn aufgrund der haufig auftretenden hohen Windstéarken von
Betriebseinschrankungen betroffen.

Eine  Mitnutzung des  bestehenden  Fernwarmetunnels  fir
FuRgangertinnen und Radfahrende ist aufgrund des Querschnitts und
der Anforderungen an die Tunnelsicherheit nicht moglich. Vor-stellbar
sind hingegen kleinere Wassertaxis, die jedoch ebenfalls qualifiziertes
Personal voraussetzen.

Handlungsschritte

Ubersicht

Zeithorizont

5.

Kostenrahmen

CEIEIE =T
Jahrliche Betriebskosten

Beitrag zum Klimaschutz

&

* Umsetzung geplante Angebotsverbesserungen auf der F1 (Stundentakt)

» Ganztatiger 15-Min-Takt auf F2 (Umsetzung 6. RNVP)

» Prifung Nachfragepotenziale und Aufwand fur Infrastruktur, Schiffe und

Personal fur weitere fordequerende Verbindungen.

Bezug zu anderen MalRnahmen

Priorisierung

* ok ok

Zielbeitrag

C4

Beteiligte Akteure

SFK, Landeshaupt-
stadt Kiel, Kreis
PI6n, Gemeinden
Monkeberg,
Heikendorf und
Laboe

Beispielhafte Verortung

Offensive: Ausbau des B+R- .
Netzes

Prifung Pendelfahre
Monkeberg - Bellevue

Friedrichsort

Holtenau-Ost

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice

* Prifung Pendlefahre Mdltenort -

* Prifung Pendelfahre Mdltenort -




C5 Weiterentwicklung des bedarfsgesteuerten offentlichen Verkehrs

Beschreibung

Handlungsschritte

Das bereits vorhandene Anruf Linien Angebot ALFA im Kreis Plon kann
durch Erweiterung des Nutzungsumfanges neue Kundengruppen
erschlieBen und intensiver genutzt werden. Dabei stehen vor allem die
Mdglichkeiten digitaler Buchungsmoglichkeiten per Smartphone-App im
Vordergrund.

Der bedarfsgesteuerte Verkehr kann erganzend zum vertakteten
Linienangebot im SPNV und den Haupt-Bus-Achsen erfolgen und béte
etwa an definierten VerknlUpfungspunkten mindestens stiindliche
Fahrtmdglichkeiten mit optimalen Anschlissen in die kleineren Orte, die
nicht von den Hauptlinien bedient werden.

Dariiber hinaus koénnten die Fahrzeuge fir Fahrten innerhalb der
definierten Bedienfelder je nach Verfligbarkeit auch fiir weitere spontane
Fahrten gebucht werden. Die Buchung kan Uber eine App bzw.
telefonisch erfolgen. Perspektivisch soll ein Einsatz autonomer
Fahrzeuge fir das On-Demand-Angebot geprtift und verfolgt werden.

Auch in der Landeshauptstadt Kiel koénnen On-Demand-Verkehre
Aufgaben im offentlichen Verkehr Gbernehmen. Wahrend grof3e Teile
des Stadtgebiets am Ostufer in Zukunft durch ein attraktives
Linienangebot mit Stadtbahn und Bussen erschlossen wird, kdénnen
bestimmte Siedlungsbereiche besser (ber ein On-Demand-Angebot
angebunden werden. Beispielhafte Einsatzfelder sind im Kasten
"Beispielhafte Verortung" aufgefuhrt.

Da die fur ein On-Demand-Angebot geeigneten Bereiche am Ostufer
innerhalb der Landeshauptstadt Kiel relativ klein sind, sollte geprift
werden, inwiefern ein Gebietskdrperschaft Ubergreifendes System
eingefuhrt werden kann. Die Gutachter empfehlen dabei aus Grinden
der Zuverlassigkeit und der Kosten die Prifung eines teilflexiblen On-
Demand-Angebots.

Definition weiterer Verknupfungspunkte vom Busnetz mit On-Demand

Definition Bedienfelder
Abschatzung Fahrzeugbedarf

Betreibersuche Fahrbetrieb / Einbindung der Taxibetriebe

Einbindung in NAH.SHUTTLE App

Bezug zu anderen MalRnahmen

Beispielhafte Verortung

Ubesicht

Foto:

Verkehrsbetriebe

Kreis Plon
Zeithorizont @ @
Kostenrahmen CEIEI=E 1 EIE

Jahrliche Betriebskosten

Beitrag zum Klimaschutz

&

@<} Tangenten und Zubringen
zum SPNV

(Unter dem Vorbehalt
vertiefter Prufung)
Erschliel3ung von

Elmschenhagen-Sid
Tangentialverbindung
Oppendorf — Fachhochschule
Ubernahme von Abend- und
Wochenendverkehren durch
ein On-Demand-Angebot
abseits der Hauptachsen des
Bus- und Stadtbahnnetzes

Priorisierung

*

Zielbeitrag

C3,C4

Beteiligte Akteure

Landeshauptstadt
Kiel, Kreis Plon,
Taxibetriebe,
Verkehrsunterneh
men

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice




Handlungsfeld D: Inter- und Multimodalitat

MaRnahmen Ubersicht

MalRnahme

Prioritat

D1 Ausweitung der Sharing-Angebote

* &

D1/a Ausweitung Carsharing

>k k

D1/b Ausweitung Bikesharing

*

D2 Aufbau eines gebietsiibergreifenden P+R Systems

k&

D3 Raumvertragliche Optimierung von E-Scootern

*

D4 Einrichtung von kleinen Mobilitatsstationen in Wohn- und Gewerbegebieten

>k

D5 Einrichtung von Mobilitatsstationen an potenziellen Stadtbahn-Haltestellen

ok k

D6 Ausbau des B+R-Netzes

*k




D1 Ausweitung der Sharing-Angebote

Beschreibung

Handlungsschritte

Die flachendeckende Ausweitung des bestehenden Bike- und
Carsharing-Angebots, insbesondere in bisher nicht bedienten Gebieten,
soll gefoérdert werden.

Der Masterplan Mobilitat sieht den Aufbau eines regionalen Bikesharing-
Systems als eine der zentralen SchlisselmaR-nahmen an (siehe
MalRnahmen C.1.4). Darlber hinaus wird die Ausweitung des
Carsharing-Angebots mit hoher Prioritat empfohlen (siehe MaRnahme
C.1.2). Aufgrund dessen hat sich das Sharing-Angebot in der
Landeshauptstadt Kiel als auch in den Gemeinden des Kreises Plon in
den vergangenen Jahren stark weiterentwickelt. Im Zuge dieser
Entwicklungen wird eine flachendeckende Ausweitung des bestehenden
Bike- und Carsharing-Angebots, insbesondere in den peripher
gelegenen Stadtteilen, die bisher nicht im Bediengebiet liegen,
angestrebt.

Da eine weitere Zunahme unterschiedlicher Sharing-Anbieter nicht
ausgeschlossen werden kann, gilt es eine zunehmende Diversifizierung
im Sharing-Markt zukiinftig auch im Rahmen der Flachenzuweisung an
Mobilitatsstationen zu bertcksichtigen (nicht mehr anbieterspezifisch).

Bezug zu anderen Malinahmen

Prufung und Erweiterung der vorgeschlagenen Standorte fir Sharing-
Stationen (u. a. nach Kriterien wie Nutzungsdichte, Parkdruck, OPNV-
Anbindung) sowie Prifung der Flachenverfligbarkeit vor Ort

Partizipative Erarbeitung neuer Standorte in den Quartieren in
Zusammenhang mit der Erarbeitung von Quartiersmobilitdtskonzepten

(z. B. Franzotsisches Viertel in der Landeshauptstadt Kiel (Drs.
0797/2020))

Medienwirksame und zielgruppenorientierte Positionierung neuer
Sharing-Angebote zur Steigerung der Bekanntheit und Nutzung
Forderung von weiteren Kooperationsmodellen zwischen lokalen
Verkehrsbetrieben  und  Sharing-Angeboten  sowie  zwischen
Unternehmen und Bikesharing

Identifikation von langfristigen Finanzierungsmodellen, ggf. in

Kooperation mit privaten Akteuren

Beispielhafte Verortung

Zeithorizont
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D1l/a Ausweitung Carsharing

Beschreibung

Handlungsschritte

Das derzeitige Carsharing-Angebot am Kieler Ostufer sowie im Kreis
PIon soll auf weitere Bereiche ausgeweitet werden, um die Attraktivitat
zur Nutzung des Angebots Zu steigern (val.
Abbildung 7).

Geeignete Orte zur Ausweitung des Angebots sollten in der Nahe zum
OPNV liegen und eine hohe Nutzungsdichte und -mischung, oder einen
besonders hohen Parkdruck aufweisen. Dabei sollten Bestands- und vor
allem Neubau-Siedlungen stets Mdglichkeiten des Carsharings bieten
bzw. bereits vorhalten, was zur Reduzierung des Autobesitzes, der
Anzahl der erforderlichen Pkw-Stellplatze (und somit Kosten fir
Investor*innen) sowie weniger Flachenversiegelung fuhren kann. Zur
Einbindung eines Carsharingangebots in betriebliche Nutzungen (z. B.
Dienstfahrten) sowie fir Einkaufs- oder Freizeitzwecke bieten sich
Stationen in  Gewerbegebieten (z. B. Schonkirchen) sowie in
wohnstandortnahen Lagen oder gut erreichbaren Zentren (z. B. in den
Nahversorgungszentren) an.

Zur Forderung der E-Mobilitdét sollten kurz- bis mittelfristig alle
Carsharing-Fahrzeuge auf Elektroantriebe umgestellt werden. AuRerdem
bietet sich die Etablierung von Kooperationsmodellen zwischen der
StattAuto AG sowie den Verkehrsbetrieben (z. B. KVG, VKP) an, um fir
Zeitkartenabonnent*innen einen attraktiven Zugang zum Carsharing-
Angebot zu schaffen und die Ver-kniipfung von OPNV und Sharing zu
fordern.

Um dartber hinaus eine dauerhafte Auslastung der Fahrzeuge zu
gewahrleisten, sollten die Angebote verstarkt in das betriebliche
Mobilitats- und Flottenmanagement integriert werden. Dabei stehen den
Unternehmen zu festen (Betriebs-)Zeiten die Fahrzeuge exklusiv zur
Verfligung, wéahrend in den ubrigen Zeitrdumen (z. B. am Wochenende)
auch private Nutzer*innen darauf zugreifen kdnnen.

Bezug zu anderen MalRnahmen

Ausweitung des Carsharing-Angebots zur ErschlieBung weiterer
Gemeinden im Kreis Plon (z. B. Bahnhof Raisdorf, Schoénberger
Landstral3e (Schonkirchen), Heikendorfer Weg (Monkeberg))
ErschlieBung weiterer Gebiete des Kieler Ostufers durch neue Stationen
(z. B. Segeberger Landstral3e, Bahnhof Oppendorf)

Prufung und Erweiterung der vorgeschlagenen Standorte (u. a. nach
Kriterien wie Nutzungsdichte, Parkdruck, OPNV-Anbindung)
Partizipative Erarbeitung neuer Standorte in den Quartieren in
Zusammenhang mit der Erarbeitung von Quartiersmobilitdtskonzepten

(z. B. Franzosische Viertel in der Landeshauptstadt Kiel (Drs.
0797/2020))

Medienwirksame und zielgruppenorientierte Positionierung neuer
Carsharing-Angebote zur Steigerung der Bekanntheit und Nutzung
Weitere Umstellung der Flotte von StattAuto auf E-Fahrzeuge

Forderung von weiteren Kooperationsmodellen zwischen lokalen

Verkehrsbetrieben und Carsharing

Reservierung von Stellplatzen fir Carsharing-Fahrzeuge im Zuge des
Mobilitatsmanagements  in  Wohnquartieren,  insbesondere  in
Neubauquartieren (ggf. in Abstimmung mit Wohnungsunternehmen)
Prifung der Erweiterung des Bediengebiets des free-floating-Systems
CAR.LOS auf das Kieler Ostufer

Beispielhafte Verortung

Ubersicht

Zeithorizont

Kostenrahmen
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D1/b Ausweitung Bikesharing

Beschreibung

Handlungsschritte

Das derzeitige Bikesharing-Angebot am Kieler Ostufer sowie im Kreis
PIon soll auf weitere Bereiche ausgeweitet werden, um die
flachendeckende Attraktivitat zur Nutzung des Angebots zu steigern.

Das derzeitige Angebot der SprottenFlotte soll durch weitere Stationen
und MaRRnahmen erganzt werden (vgl. Abbildung 7). Durch die neuen
regionalen Radpremiumrouten (vgl. MalBhahme B1) wund die
Modellausweitung auf Pedelecs wird Bikesharing auch fir die auf3eren
Stadtteile am Kieler Ostufer sowie flir Nachbargemeinden im Kreis Pl6n
starker an Relevanz gewinnen. Neben der Ausweitung und Bewerbung
des Bikesharing-Systems sollte insbesondere das Angebot um Elektro-
und Lastenrader starker ausgebaut werden. Insbesondere Elektrorader
eignen sich in Stadtbereichen mit starken Steigungen, wie bspw.
Neumihlen-Dietrichsdorf, oder an Gewerbe- und
Nahversorgungsstandorten zum Transport von Waren und Eink&ufen.
Auch die Einbindung lokaler Unternehmen sollte in diesem
Zusammenhang geprift werden: So kdnnen bspw. lokale Betriebe als
Ankermieter der Lastenrader der SprottenFlotte auftreten und diese in
ihre Dienst-leistungen bzw. ihr Geschaftsmodell integrieren, um eine
Grundauslastung der Rader sicherzustellen. Zusatzlich kénnten lokale
Unternehmen als Sponsor*innen, die bspw. ihre Werbung auf den
Lastenradern anbringen, gewonnen werden.

Weiterer Ausbau der SprottenFlotte am Kieler Ostufer (z. B. Langer
Rehm, Masurenring, Andreas-Hofer-Platz)

Weitere Ausweitung der SprottenFlotte auf die Gemeinden im Kreis Plén
(z. B. ganz Schwentinental (Bahnhof Raisdorf))

Prufung und Erweiterung der vorgeschlagenen Standorte sowie Priifung
der Flachenverfligbarkeit vor Ort

Konzeption und Einrichtung der neuen SprottenFlotte-Standorte
Erweiterung des derzeitigen Angebots um weitere E-Bikes und
Lastenrader (unter Einbindung lokaler Unternehmen)

Integration von Serviceangeboten wie bspw. SchlieRfachern oder
Luftpumpen an Ausleihstationen (vgl. Malhahme D4)

Verstetigung der Finanzierung

Bezug zu anderen MaRnahmen  Beispielhafte Verortung

Ubersicht

Zeithorizont

Kostenrahmen
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D2 Aufbau eines gebietstbergreifenden P+R Systems

Beschreibung

Handlungsschritte

Das Park+Ride-Angebot soll regional einheitlich ausgebaut werden,
indem bestehende Anlagen geprift sowie aufgewertet (z. B. Integration
von Ladesaulen, Wegweisung zum OPNV) und neue Anlagen
geschaffen werden.

Fur die Zielgruppe der Pendler*innen verfligt die Landeshauptstadt Kiel
bereits Uber P+R-Parkplatze, an denen der Umstieg auf Bus, Bahn oder
Rad mdoglich ist. Aufgrund der Lage, Anbindung und momentanen
Ausschilderung ist jedoch keine optimale Auslastung dieser Angebote
gewabhrleistet. Deshalb wird die Einrichtung von weiteren P+R-Anlagen
an Haltestellen in Stadtrandbereichen, die Uber eine perspektivische
Stadtbahn-Anbindung (Drs. 0786/2022) oder SPNV-Anbindung verfligen
und gleichzeitig eine gute Erreichbarkeit mit dem motorisierten
Individualverkehr (MIV) ermdglichen, empfohlen.

Im Zuge der Stadtbahn-Planung wurde bereits eine Untersuchung
potenzieller P+R-Standorte durchgefuihrt, welche es weiter zu
konkretisieren und raumlich auf den Kreis Pl6n auszuweiten gilt. Fur die
Ausweisung neuer P+R-Standorte sind geeignete Flachen zu suchen
und zu prifen. Ein Fokus sollte dabei auf den zuklnftigen Stadtbahn-
Haltestellen sowie auf der Reaktivierung der SPNV-Verbindung in
Richtung Schonberg liegen. Bestehende Anlagen sollten aufgewertet
und die Anbindung der P+R-Anlagen aus allen Richtungen gezielt und
offensiv ausgewiesen werden. Eine einheitliche Gestaltung der
Wegweisung und  Beschilderung  fuhrt zu  einem  hohen
Wiedererkennungswertes in der gesamten KielRegion.

Das P+R-Angebot sollte deutlich gunstiger als die Parkgebihren in
innenstadtnahen Bereichen sein - es gilt zu prifen, ob diese sogar
entgeltfrei oder mit zunehmender N&he zum Stadtzentrum hdéher
ausfallen konnten (z. B. System des hvv). Zusatzlich sollten
Verglnstigungen fur Abonnement-Kund*innen des OPNV sowie die
Moglichkeit zur Buchung von Jahres- und Monatskarten angeboten
werden.

Bezug zu anderen Malinahmen

Flachensuche neuer P+R-Standorte und Prifung bereits identifizierter
Standorte (u. a. aus der Stadtbahn-Studie)
Entwicklung eines einheitlichen,
Beschilderungskonzeptes

Offensive Beschilderung bestehender und neuer P+R-Standorte von
allen HauptverkehrsstraBen aus (integriert in ein digitales
Verkehrsmanagement, mit Zeit- und Kostenvergleichen)

gebietsliibergreifenden

Optimierung der Zuganglichkeit (z.B. mittels Zeitschranken), um
Uberlastungen und Fremdnutzungen zu vermeiden
Erarbeitung einer gebietstibergreifenden Tarifstruktur, welche mit

zunehmender Nahe zum Stadtzentrum héhere Entgelte vorsieht
Einbindung von Live-Auslastungsdaten der P+R Standorte in eine
Online-Karte (z. B. auf der Datenplattform der KielRegion) sowie auf
Info-Tafeln vor Ort

Aufwertung der Bus-, Geh- und Radwegeverbindung von den P+R-
Anlagen in Richtung Innenstadt und Stadtteilzentren

Schaffung von Verknupfungsmdglichkeiten mit Rad, Bahn, Bus an den
P+R-Standorten durch Ausstattung mit B+R-Anlagen, Carsharing-
Parkpléatzen, SprottenFlotte-Stationen etc. inkl. Beschilderung fir die
Orientierung vor Ort

Kooperationsmodelle mit Verkehrsverbanden initieren (z. B. rabattierte
Halbjahres- oder Jahreskarten fir Abonennt*innen)

Bewerbung des P+R-Angebots bei groRen Arbeitgeber*innen am Kieler
Ostufer und in der Offentlichkeit

Beispielhafte Verortung

Ubersicht

Zeithorizont

Kostenrahmen
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D3 Raumvertragliche Optimierung von E-Scootern

Beschreibung

Handlungsschritte

Die Ordnung und Gestaltung des E-Scooter-Sharings im 6&ffentlichen
Raum des Kieler Ostufers soll ausgeweitet werden (z. B. Prifung von
Abstellflachen an frequentierten Bereichen).

Mit der Drucksache 0285/2022 wurde die Landeshauptstadt Kiel
aufgefordert, verschiedene MaRnahmen zum Eindammen des Falsch-
Abstellens von E-Scootern umzusetzen. Im Folgenden werden
weiterfihrende Empfehlungen zum Umgang formuliert.

Es soll geprift werden (z. B. in einer Testphase), inwieweit eine
Ausweitung der Bediengebiete auf die umgebenden und weiter entfernt
liegenden Wohnbereiche am Kieler Ostufer sinnvoll ist. Auch in den
peripheren Lagen sind Angebote vorzuhalten, um so ein attraktives
Angebot zur Fahrt zur nachsten OPNV-Haltestelle zu ermdglichen.

Um Nutzungskonflikten zwischen E-Scootern und Fuliganger*innen
weiter vorzubeugen, hat die Landeshauptstadt Kiel bereits zahlreiche
Zonen festgelegt, in denen E-Scooter nicht abgestellt werden kdnnen (z.
B. ElisabethstralRe) - diese werden stetig angepasst und erweitert. Von
Bedeutung sind dabei insbesondere weitere zentrale Bereiche der
FuRgangerzonen, Parkanlagen sowie hochfrequentierte Bereiche (z. B.
Campus der Fachhochschule Kiel). AuRerdem wurden bereits erste feste
Abstellflachen geschaffen, etwa an den Mobilitatsstationen (bspw.
Tilsiter Platz). Diese gilt es gerade in hochfrequentierten Bereichen wie
in  den Nahversorgungszentren, Bildungseinrichtungen  usw.
flachendeckend einzurichten.

Weitere Handlungsschritte sind im Folgenden dargestellt.

Die in der Stadt Kiel bestehende Vereinbarung mit Anbietern von E-
Scootern wird in regelmafiigen Abstanden mit der Bestandssituation (z.
B. in Bezug auf Sperrzonen) abgeglichen und angepasst

Eine Erweiterung der Angebote in periphere Stadtteile am Ostufer wird
vor dem Hintergrund der ErschlieBung der letzten Meile gepriift
Beschilderungsanpassung (z. B. Zusatzzeichen 1022-16 zur Freigabe
fur Elektrokleinstfahrzeuge) werden gepruift

Ausweitung der Abstellflachen, innerhalb derer die Scooter abzustellen
sind (mittels Geofencing), insbesondere an frequentierten Bereichen
Kampagnen zur Nutzung und dem verkehrssicheren Umgang mit E-
Scootern

Abstellen an Mobilitatsstationen in Quartieren ohne OPNV-Anbindung
sowie an Haltestellen des OPNV durch tarifliche Verglnstigungen
attraktiver machen, um so das ungeordnete Abstellen zu vermeiden
Punktuelle Forderung der Einrichtung von E-Scooter Racks an wichtigen
Zielorten (in Zusammenarbeit mit Betrieben) unter Beriicksichtigung von
raumvertraglichen  Standorten (keine Beeintrachtigung anderer
Verkehrsteilnehmenden); ggf. Evaluation

Bezug zu anderen MaRnahmen  Beispielhafte Verortung

Ubersicht

Zeithorizont

Kostenrahmen
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D4 Einrichtung von kleinen Mobilitatsstationen in Wohn- und

Gewerbegebieten

Beschreibung

Handlungsschritte

Am Kieler Ostufer sollen kleinere Mobilitatsstationen mit geringeren
Ausstattungsmerkmalen in Wohn- und Gewerbegebieten im Corporate
Design der bhisherigen Mobilitatsstationen der KielRegion eingerichtet
und perspektivisch auf den Kreis Plon ausgeweitet werden (vgl. auch
Malnahmen B.2.2 Masterplan Mobilitat).

Mobilitatsstationen koénnen als haltestellenunabhangige intermodale
Schnittstelle fir Quartiere entwickelt werden. Zudem bieten kleine
Mobilitatsstationen in Quartieren oder Gewerbegebieten dabei den
Vorteil, multimodale Angebote abseits des OPNV bereitzustellen. Sie
nehmen weniger Raum in Anspruch und bieten meist ein reduziertes
Mobilitadtsangebot an, welches bspw. 2-3 Verkehrsmittel miteinander
vernetzt. Mdgliche Erganzungen umfassen Sitzgelegenheiten oder
Paketstationen, die Mobilitatsstationen als zentrale Orte im Quartier
integrieren.

Das Programm ,Mobilitatsstationen 2023“ der Landeshauptstadt Kiel
(Drs. 0383/2023) sieht zwar eine Prioritatenliste verschiedener kinftiger
Standorte am Ostufer - z. T. auch in den Quartieren wie bspw. am
Andreas-Hofer-Platz oder am Vinetaplatz - vor, eine ausdifferenzierte
Betrachtung der Ausstattungsmerkmale wurde jedoch noch nicht
vorgenommen. Mdgliche Standorte von kleineren Mobilitatsstationen mit
ausgewahlten Elementen nach dem Modulkatalog der KielRegion sind
insbesondere Neubauquartiere (z. B. HOo6rn, Postareal, Neubau
Holsatiamihle), aber auch verdichtete Bestandsquartiere sowie
Gewerbegebiete (vgl. Abbildung 7). Je naher die kleinen
Mobilitatsstationen an einer potenziell hohen Nutzer*innenzahl liegt (z.
B. Uber kurze Wege zu FuB), desto hoher ist die Attraktivitat dieser
Station.

Identifikation potenzieller Standorte fir kleine Mobilitatsstationen
(Prioritar an Standorten aus der Prioritatenliste Kiels, z. B. Andreas-
Hofer-Platz; Vinetaplatz)

Prufung der Flachenverfigbarkeit vor Ort und Differenzierung des
Ausstattungsangebots (Mobilitatsangebote, Serviceangebote)
Abstimmung mit Betreibern der Mobilitdétsangebote (Carsharing,
Bikesharing usw.)

Kooperationen mit Wohnungsbauunternehmen und Betrieben initiieren,
um wohn- und arbeitsplatzstandortnahe Angebote zu entwickeln
Partizipative Entwicklung der Angebote und Ausstattungsmerkmale im
Quartier

Aufbau und medienwirksame Einweihung,
Quartiersfestes

bspw. im Zuge eines

Bezug zu anderen MaRnahmen  Beispielhafte Verortung
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D5 Einrichtung von Mobilitatsstationen an potenziellen Stadtbahn-Haltestellen

Beschreibung

Handlungsschritte

Potenzielle Stadtbahn-Haltestellen, die sich bereits an bestehenden
OPNV-Haltestellen befinden, sollen zu Mobilitatsstationen ausgestattet
werden, um frihzeitig fir einen Umstieg auf den Umweltverbund zu
sensibilisieren.

Die potenziellen Stadtbahn-Stationen liegen Uberwiegend an bereits
bestehenden Haltestellen des OPNV. Aus diesem Grund wird
vorgeschlagen, im Vorlauf der Realisierung der Stadtbahn die
schrittweise Anordnung erganzender Mobilitatsangebote zu konzipieren,
um zum Zeitpunkt der Realisierung der Stadtbahn-Haltestellen bereits
vollwertige Mobilitdtsstationen vorzufinden. Dadurch kann eine
frlhzeitige Sensibilisierung vernetzter Mobilitat im Vorfeld der
Umsetzung der Stadtbahn gewahrleistet werden.

Sowohl die KielRegion als auch die Landeshauptstadt Kiel verfliigen
bereits Uber eine grolRe Expertise fir den Bau und Betrieb von
Mobilitatsstationen (vgl. B.2.2 Masterplan Mobilitat). Fur die
Mobilitatsstationen an potenziellen Stadtbahn-Haltestellen kdnnen etwa
bisher als Pkw-Parkplatze genutzte Flachen abgegrenzt werden (z. B.
durch Markierungen) und der Nutzung fir Mobilitatsangebote (z. B.
Fahrradblgel, Abstellflachen Bikesharing oder E-Scooter)
zugeschrieben werden. Die Stationen kdnnen aus den verschiedenen
Standardmodulen der KielRegion und Landeshauptstadt Kiel (z. B.
Fahrradblgel, kleinere Fahrradservice-Station, digitale Stelen) bestehen
und Uber die Jahre stetig erweitert werden.

Auf Basis verschiedener Kriterien wurden einige potenzielle Stadtbahn-
Standorte ermittelt und zur weiteren Prifung vorgeschlagen. Diese
konzentrieren sich vor allem auf Haltestellen des OPNV, die bereits
heute bestehen und frequentiert sind. Weitere Kriterien sind eine erhéhte
Nutzungsdichte im direkten Umfeld (z. B. Nahversorgung, Bildung etc.)
sowie eine bestehende Nachfrage nach Mobilitatsangeboten.

Vertiefte Prufung der empfohlenen (und weiterer) Standorte flr
Mobilitatsstationen an potenziellen Stadtbahn-Haltestellen (inkl. Prifung
der Flachenverflgbarkeit), z. B. Technischer Campus Gaarden, Alte
Schwentinebriicke, Franziusallee, Villacher Stral3e, Andreas-Hofer-Platz,
Teplitzer Allee, Isarweg, Wellingdorf Zentrum

Erarbeitung eines Umsetzungskonzeptes flr die Stationen mit
beschleunigter Realisierungsmaoglichkeit im Corporate Design bisheriger
Mobilitatsstationen

RegelmaRige Anpassung der Empfehlungen im
Konkretisierung der Entwurfsplanung der Stadtbahn
Offentlichkeitswirksame Bewerbung der Mobilitatsstationen
Evaluation des Potenzials der einzelnen Standorte wahrend der
Umsetzungszeit sowie kontinuierlicher Ausbau der Mobilitatsstationen

Zuge der

Bezug zu anderen MalRnahmen  Beispielhafte Verortung

Ubersicht

Zeithorizont
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Priorisierung
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Regullel’ung von E-SCOOtem . Andreas_Hofer_PlatZ
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Beteiligte Akteure

Landeshauptstadt
Kiel,
Mobilitatsanbieter
(StattAuto, E-
Scooter),
KielRegion,
NAH.SH

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice

Foto:
Mobilitatsstation
Tilsiter Platz Kiel




D6 Ausbau des B+R-Netzes

Handlungsschritte

Beschreibung

Das bestehende Netz von Bike+Ride-Anlagen an Bahnhofen sowie
Bushaltestellen in der Stadt Kiel und im Kreis PlI6n soll unter
Berucksichtigung von Foérderméglichkeiten flachendeckend ausgebaut
werden.

Im Untersuchungsgebiet wurden bereits an einigen Bahnhéfen und
Fahranlegern B+R-Anlagen mit verschlielRbaren
Fahrradabstellmdglichkeiten  eingerichtet  (z. B. Fahranleger
Dietrichsdorf). Dartber hinaus existieren an weiteren Haltestellen B+R-
Anlagen im Sinne von (Uberdachten) Fahrradabstellanlagen, die jedoch
nicht gesichert sind und deren Qualitat und Auslastung je nach Standort
variieren.

Fir eine zielgerichtete Ausweitung des Netztes von B+R-Anlagen am
Kieler Ostufer sowie im Kreis Plon, soll eine Evaluation der bestehenden
Anlagen durchgefuhrt werden. Mithilfe von Er-hebungen wird die
Auslastung der Anlagen analysiert, um Aussagen zu mdoglichen
Kapazitatserweiterungen treffen zu kdnnen. Durch die Evaluation kann
ebenfalls beurteilt werden, inwiefern eine qualitative Aufwertung in Form
von Uberdachungen, Beleuchtung etc. sinnvoll ist.

Zur Ausweitung des B+R-Angebots wird vor allem der Bahnhof Raisdorf
als wichtiger OPNV-Knotenpunkt empfohlen. Zudem sollte das B+R-
Angebot an der Ostseite des Kieler Hauptbahnhofs verbessert werden,
um fur Radfahrende vom Ostufer eine komfortablere Anbindung
sicherzustellen. Weitere B+R-Anlagen im Sinne verschliel3barer
Sammelanlagen sollten an den Bahnhofen in EImschenhagen, Schulen
am Langsee sowie an den Fahranlegern in Ménkeberg, Heikendorf und
Laboe installiert werden. Daruber hinaus sollte eine perspektivische
Ausweitung an wichtigen Stadtbahn-Knotenpunkten sowie S-Bahnhdéfen
bedacht werden.

Evaluierung der Auslastung bestehender B+R-Anlagen in Hinblick auf
eine mogliche Kapazitatserweiterung

Einrichtung von B+R-Anlagen am Bahnhof Raisdorf, EImschenhagen,
Schulen am Langsee und Ostseite des Hauptbahnhofs mit
verschliebaren Sammelanlagen unter Priifung von Férdermaéglichkeiten
(z. B. NAH.SH)

Quialitative Aufwertung/Modernisierung bestehender Anlagen (u. a.
Uberdachung, AnschlieRmaglichkeiten, Beleuchtung)

Perspektivischer Ausbau von B+R-Anlagen an weiteren reaktivierten
SPNV-Haltepunkten sowie Stadtbahn-Haltestellen
Vereinheitlichung/Zusammenfiihrung  der  Buchungssysteme
gesicherte Abstellmoglichkeiten in B+R-Anlagen

Beschilderung der B+R-Anlagen aus verschiedenen Richtungen, um fir
eine klare Wegweisung zu sorgen und die Sichtbarkeit zu erhéhen
Offentlichkeitswirksame Vermarktung bestehender B+R-Anlagen, in der
die Funktion und der Vorteil der Anlagen verdeutlicht wird

far

Bezug zu anderen MalBnahmen  Beispielhafte Verortung

Ubersicht

Zeithorizont

Kostenrahmen
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&
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Handlungsfeld E: Kfz-Verkehr

Ubersicht MaRnahmen

MalRnahme

Prioritat

E1 Definition stadtvertraglicher Verkehrsstarken

*

E2 Anderung der Verkehrsfilhrung und Klassifizierung von Straken

* &

E3 Stadtvertraglicher Umbau von HauptverkehrsstraRen

* &

E4 ,Superblocks®

*

E5 Fortfihrung Forderung Elektromobilitat

* &

E6 Umsetzungskonzept fur die sukzessive Errichtung von Quartiersgaragen

* &

E7 Entwicklung und Umsetzung von Parkraumkonzepten in den Quartieren

ok k

E8 Mehrfachnutzung von Parkflachen

E9 Pilotvorhaben: Curbside-Management

*
*




E1 Definition stadtvertraglicher Verkehrsstarken

Beschreibung

Handlungsschritte

In der Vergangenheit richtete sich der Aufbau von Stral3en oft nach dem
Wachstum des Kfz-Verkehrs. Hierdurch wurden StralRenrdume zu reinen
Transitraumen fir den Kfz-Verkehr. Dabei wurden Aspekte wie
Verkehrssicherheit, die Belange von Fulganger*innen und
Radfahrenden und die Aufenthaltsqualitat nicht beriicksichtigt. Die
Stral3enraumaufteilung orientierte sich einseitig an der Leistungsfahigkeit
des schnellen Kfz-Verkehrs. Wenn StralBen ganzheitlich aus der
Perspektive einer lebenswerten Stadt neu gedacht werden (vgl.
Umweltbundesamt (UBA) 2017 [8]), sind die Platzanforderungen des
FuR- und Radverkehrs, des OPNV, der Anwohnertinnen, des
Einzelhandels und der Gastronomie mit denen des Kfz-Verkehrs
abzuwagen. Insbesondere im Bereich von HauptverkehrsstraRen,
welche begrenzte Platzverhaltnisse vorweisen, folgt somit ein
Kompromiss zwischen der begrenzenten Menge an Fahrzeugen und der
resultierenden Reduzierung von Geschwindigkeiten.

Mit diesem Planungsprinzip soll zunéchst fir die Hauptverkehrsstral3en
am Ostufer geprift werden, welche Verkehrsflachen fiir den Kfz-Verkehr
stadtvertraglich und welche Verkehrsstarken hier letztlich abgewickelt
werden kdnnen. Daraus lassen sich Zielverkehrsstéarken definieren und
daraus Verlagerungsziele ableiten: Wie viele Pkw-Fahrten missen in
einem Korridor in Zukunft auf andere Verkehrsmittel verlagert werden,
damit der verbleibende Verkehr inkl. dem Wirtschaftsverkehr
stadtvertraglich abgewickelt werden kann.

Zudem ermdglicht dieses Vorgehen gleichzeitig die Identifikation
essenzieller Verkehrsachsen fir den Kfz-Verkehr, welche von
besonderer (regionaler) Bedeutung fur den Transitverkehr sind (bspw.
StralRenguterverkehr).

Definition Screenlines

(Querschnitte, an

denen die

Gesamtverkehrsmengen gemessen werden),
Analyse stadtvertraglicher Kapazitaten und Vergleich mit aktuellen

Verkehrsbelastungen

*  Messgrolien
Geschwindigkeiten)

 Ggf. Aktualisierung
Verkehrstrager)

von

benennen (z.

Verkehrserhebungen

B. Flachenverflgbarkeit,

(far  alle

» Zielwerte definieren und Abgleich mit aktuellen Zahlen
» Stellschrauben fir Verlagerungspotenziale des MIV (motorisierter

Individualverkehr) —auf  den

identifizieren

Bezug zu anderen MalRnahmen

Umweltverbund

lokalspezifisch

Beispielhafte Verortung

Schnellbuskonzept

Anderung der Verkehrsfiihrung

Stadtvertraglicher Umbau von

E3 Hauptverkehrsstral3en

mogliche Screenlines:

» Schwentinequerung

» zwischen Elmschenhagen und
Gaarden

» Zwischen Ost- und Westufer

Ubersicht
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*
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C1, E2
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Landeshauptstadt
Kiel, Gemeinden

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice




E2 Anderung der Verkehrsfiithrung und Klassifizierung von StrafRen

Beschreibung

Durch eine Anderung der Verkehrsfilhrung, ggf. in Kombination mit
kurzen Neubauabschnitten im StralRennetz und der Sperrung/Abstufung
anderer Abschnitte, sollen sensible Bereiche vom Kfz-Verkehr entlastet
werden und der Kfz-Verkehr - insb. der Schwerlastverkehr - in
unkritische Abschnitte verlagert werden.

Am Ostufer koénnten folgende MalRnahmen auf ihre verkehrlichen
Wirkungen gepruft werden:

* ,Verlegung B502*

* Neubau B502n von der Schwentinebriicke bis zur L52 und
Ausbau L52 zur B502n bis zur Anschlussstelle Schwentinental-
Nord der B76

» Abstufung des Wehdenwegs zur Gemeindestralle

* Umbau Ostring (Busspuren, stadtvertragliche Umgestaltung)

* LAnbindung WerftstralBe an B76": Verlangerung Schwedendamm
unter der Bahn zur Ratzeburger StralRe/Tonberg unter den
Bahngleisen hindurch bei Abstufung der Bahnhofstr./Sérensenstr.,
um den Hafen uber die WerftstraBe an das Barkauer Kreuz
anzubinden

* ,Westumgehung Neumiihlen-Dietrichsdorf“: Aus-/Neubau Anbindung
Ostuferhafen Uber Strale zwischen GrenzstraRe und Hasselfelde,
Fuhrung des Durchgangsverkehrs von Monkeberg tber die neue
Stral3e anstatt Uber Langer Rehm/Ostring in Neumtihlen

Erste Sensitivitatsuntersuchungen der verkehrlichen Wirkungen und zur

Bewertung der Vor- und Nachteile verschiedener Varianten (erzielbare

Entlastungseffekte maogliche Mehrbelastungen auf Alternativrouten)

zeigen einige Erkenntnisse:

Losungsansétze wie die Fuhrung der B502 uber den Phillip-Reis-Weg

und den Ellerbeker Weg Richtung Wellseedamm konnten als nicht

zielfuhrend verworfen werden, da diese durch dicht bebautes Gebiet
fihrt und hier zudem eine Hauptradroute entlangfuhrt.

Das Thema ,Verlegung B502 Uber die L 52° ist ein interessanter

Losungsansatz mit grof3en Potenzialen fir den Umbau des Ostrings,

aber noch hohem Untersuchungsbedarf im Hinblick auf die Optimierung

der Verkehrsfihrung im Hinblick auf Verlagerungseffekte auf

Parallelrouten.

eine mogliche ,Westumgehung Neumihlen-Dietrichsdorf ist im Hinblick
auf die Reduzierung der Verkehrsbelastung auf der Grenzstrafl3e und die
Potenziale fur die Standortentwicklug des FH-Campus und der
Stadtentwicklung in Neumtihlen zu betrachten.

Eine ,direkte Anbindung der WerftstralRe an das Barkauer Kreuz* kénnte
heute hochbelastete Stralen in Gaarden Sid deutlich entlasten, wirft
aber sehr komlpexe verkehrstechnische Fragestellungen der
Unterquerung der Bahn und der Integration einer Anbindung an das
Barkauer Kreuzes auf und ist daher sehr kostenintensiv.

Handlungsschritte

* Abstimmung mit dem
stadtentwicklungsplanerischen  Zielen und
maoglicher verkehrlicher MaRnahmen

» Verkehrsuntersuchungen zu den verkehrlichen Wirkungen der geplanten

MalRRnahmen
e Pruofung der baulichen
Umweltvertraglichkeit
» Abwagung der Vor- und Nachteile verschiedener Varianten
» Planfeststellung flr Neubaustrecken

Machbarkeit, der

* Verfahren zur Umstufung des klassifizierten Stral3ennetzes gemeinsam

mit allen Baulasttragern

Bezug zu anderen MaRnahmen

Stadtplanungsamt zZu den
Rahmenbedingeungen

Kosten und der

Beispielhafte Verortung
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E3 Stadtvertraglicher Umbau von

Beschreibung

Basierend auf der Analyse der Anforderungen der verschiedenen
Nutzer*innengruppen sollen Konzepte fur den Umbau innerortlicher
HauptverkehrsstraRen erstellt werden. Die Ziele greifen dabei
unterschiedliche Aspekte von der Steigerung der Lebens- und
Aufenthaltsqualitat Uber die Verbesserung der Verkehrssicherheit bis hin
zu der Herstellung komfortabler Rad- und FuRwege, die Verstetigung
des Verkehrsflusses und die Beschleunigung des OPNV.

Zur Realisierung dieser Ziele gehoren:

+ die Anderung der Querschnittsaufteilung,

» Ggf. Integration einer Stadtbahntrasse

» der Umbau von Knotenpunkten,

» die Anpassung der Steuerung der Lichtsignalanlagen,
* angepasste Hochstgeschwindigkeiten,

» die Neuordnung des ruhenden Verkehrs.

HauptverkehrsstraBen mit besonderem Handlungsbedarf am Ostufer
sind im Kasten "Beispielhafte Verortung" aufgefiihrt. Dabei besteht am
Ostring in Gaarden und Ellerbek ein besonderer Handlungsbedarf. Eine
Entlastung durch eine Verlegung der B502 (s. MalBnahme E2) ist
allenfalls langfristig mdoglich. Daher sollte ein kurz- bis mittelfristig
umsetzbares, integriertes Konzept fir den StralRenraum und die
Knotenpunkte des Ostrings erarbeitet werden, mit den Zielen

* beschleunigter und zuverlassiger Busverkehr,
» sichere und attraktive Fihrung der Rad-Erganzungsroute,
» sichere und attraktive Gehwege und Querungsmaoglichkeiten,

» Verstetigung des Verkehrsablaufs des Kfz-Verkehrs.

Hauptverkehrsstraflien

Im Kontext der Bundesverkehrswegeplanung sollte perspektivisch neben
dem Ostring / B502 auch die B76 hinsichtlich stadtebaulicher
Weiterentwicklung — im Sinne der Schaffung multifunktionaler Stadt- und
Strallenraume — geprtft werden (z.B. Deckelung der B76 in Gaarden,
Elmschenhagen oder Schwentinental), um Flachenpotenziale fir die
Innenentwicklung zu nutzen.

Zudem st es eine wesentliche Leitlinie dieser MalRnahmen, den
vorhandenen (bebauten) Raum so effizient wie mdglich zu nutzen.
Gleichzeitig bedeutet dies, weitere Flacheninanspruchnahme bzw.
Flachenversiegelung zu vermeiden.

Handlungsschritte

Ubersicht

» Variantenentwicklung verschiedener Umbau-Optionen (z. B. Wettbewerb)

» Berlicksichtigung einer ganzheitliche StraRenraumgestaltung

» Berucksichtigung von stadtebaulichen Entwicklungspotenzialen
+ Intensive Beteiligung von Stakeholdern und der Offentlichkeit

+ aktive und aufsuchende Beteiligung
» Auswahl der Ziel-Varianten
* Festlegung der Umbaukonzeption

Bezug zu anderen MaRnahmen Beispielhafte Verortung
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E4 "Superblocks"

Beschreibung

Handlungsschritte

Das Prinzip der “Superblocks” umfasst eine flachenhafte
Verkehrsberuhigung in Wohnquartieren durch die Unterbindung von
Durchgangsverkehren und eine Neuordnung des flieBenden und
ruhenden Verkehrs.

Dabei umfassen notwendige Malinahmen folgende Aspekte:

» Diagonalsperren fir den Kfz-Verkehr, die eine Durchfahrt fur
Radfahrende (und Einsatzfahrzeuge) erlauben

» Schaffung von Platzen mit Aufenthaltsqualitat

* Reduzierung des Flachenverbrauchs fiir flieBenden und ruhenden
Kfz-Verkehr

» Steigerung Verkehrssicherheit.

Das Konzept stammt aus Barcelona, das mit seinem quadratischen
StralRenraster idealtypische Superblocks ermdglicht. Am Kieler Ostufer
muss das Grundprinzip der Superblocks auf die jeweils ortlichen
Gegebenheiten angepasst werden.

Beispielhafte Bereiche fur eie Umsetzung sind im Kastel "Beispielhafte
Veortung" aufgefuhrt:

» Erstellung von integrierten Verkehrskonzepten fur einzelne Superblocks
» Intensive Beteiligung der Bevdlkerung

+ Konzept fir den flieRenden Verkehr, inkl. OPNV und Einsatzfahrzeuge
» Konzept fur den ruhenden Verkehr

» Gestaltungskonzept fir neue Platze

Bezug zu anderen MaBnahmen Beispielhafte Verortung

Ubersicht
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E5 Fortfihrung Forderung Elektromobilitat

Beschreibung

Die bestehenden Anstrengungen zur Forderung der Elektromobilitat
durch den Kreis PlI6n und die Landeshauptstadt Kiel (vgl. Ma3nahmen
C.3. Masterplan Mobilitéat) sollen durch das Ostuferverkehrskonzept
unterstitzt und mit dem vorliegenden Handlungskonzept flankiert
werden.

Der Kreis PIon und die Landeshauptstadt Kiel weisen bereits aktuell
glltige Konzeptionen und Strategien zum Thema Elektromobilitéat vor
(Drs. 0293/2022 Landeshauptstadt Kiel sowie die Richtlinie des Kreises
Plon zur Foérderung der E-Mobilitat®). Zur Unterstiitzung der
Zielsetzungen und Absichten sollten auch im interkommunalen Raum die
wesentlichen Ansatzpunkte gemeinsam verankert werden:

(1) Ausbau Ladeinfrastruktur im (6ffentlichen) Raum

Zur Anpassung bestehender Ausbauplanungen ist ein laufendes
Monitoring relevant, um den E-Pkw- und Ladeinfrastruktur-Bestand stets
auf Aktualitat zu prafen. Fur den Kreis Plon spielen dabei
Freizeiteinrichtungen (touristische Ziele) eine wichtige Rolle fir den
Bereitstellung von Ladeinfrastruktur, fir dessen Ausbau durch die
privaten Akteure anhand eines Forderprogramm bereits Anreize
bestehen. Darliber hinaus besteht noch der kommunikative Weg offen,
um die relevanten Akteure auf die Thematik hinzuweisen. In der
Landeshauptstadt Kiel sind die Wechselwirkungen um den ruhenden
Kfz-Verkehr von besonderer Bedeutung (,Fokus auf
anwohnerfreundliche Normalladeinfrastruktur fir lange Standzeiten Uber
Nacht®).

(2) OPNV und Intermodalitat

Die Elektrifizierung des OPNV sollte insbesondere im Rahmen des
intervallbezogenen Austauschs Fahrzeuge berticksichtigen (z. B. ALFA-
Angebot und Busse sowie zwei Elektrofahren der SFK). Aber auch die
Bereitstellung von elektromobilen Angeboten (Ladeinfrastruktur, E-
Carsharing, Pedelecs) an intermodalen Verknipfungspunkten (vgl.
Malnahme D5) spielt eine wesentliche Rolle fir die Sensibilisierung und
Forderung der Elektromobilitat in der Flache.

(3) Kommunikation

Die Ansprache weiterer Akteure und Stakeholder aus dem o&ffentlichen
sowie privaten Sektor ist essenziell fur die breite Forderung der
Elektromobilitat. Uber die Kommunikation und Sensibilisierung kann ein
gewisser Einfluss auf die Flottenzusammensetzung von Unternehmen
und Einrichtungen genommen werden, um auch hier eine Elektrifizierung
voranzutreiben. Dies betrifft einerseits Dienstwagenflotten, aber auch
bspw. Logistikunternehmen im Kurier- Express- und Paketdienstleister
(KEP)-Sektor, welche zusétzlich noch durch begleitende Mal3hahmen im
Parkraumanagement unterstitzt werden kdnnen (vgl. MalRnahme F3).

Handlungsschritte

Ubersicht

Zeithorizont

¢ |laufende Evaluation des E-Pkw- und Ladeinfrastruktur-Bestandes im

Untersuchungsraum
*  Ggf. Anpassung der Ausbauplanungen fur Ladeinfrastruktur

» Konsequenter Fahrzeug-Austausch im Rahmen der Flottenerneuerung

kommunaler sowie Busflotten (im Rahmen betrieblicher Machbarkeit)
durch Elektrofahrzeuge

Forcierung des Beschlusses zur elektrischen Belieferung der Kieler
Innenstadt durch KEP-Dienstleister
Aufbau  eines  interkommunalen
Elektromobilititsmanagement

Unternehmensnetzwerkes  fir

Bezug zu anderen MalRnahmen Beispielhafte Verortung
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E6 Umsetzungskonzept fur die sukzessive Errichtung von Quartiersgaragen

Beschreibung

Handlungsschritte

Es soll ein Umsetzungskonzept fir die sukzessive Einrichtung von
Quartiersgaragen am Kieler Ostufer erarbeitet werden. Perspektivisch
soll das Konzept auf die verdichteten Quartiere im Kreis Plon Ubertragen
werden. Mithilfe von Quartiersgaragen kann privater Parkraum in einem
Parkhaus oder Tiefgarage gebiindelt werden.

In der Landeshauptstadt Kiel wird die Einrichtung von Quartiersgaragen
sowohl bei der Anlage neuer Wohnquartiere als auch in den
Bestandsquartieren mit erhéhtem Parkdruck (vgl. Abbil-dung 8) unter
Berucksichtigung der E-Mobilitat und weiterer Angebote empfohlen.
Nach einer Umsetzung in der Landeshauptstadt Kiel soll gepruft werden,
inwieweit eine Ubertragbarkeit auf die Gemeinden im Kreis Plén
zielfihrend ist. Voraussetzung fir die Akzeptanz von Quartiersgaragen
ist u. a., dass in den Wohnquartieren ein hoher Parkdruck, insbesondere
fur die Anwohner*innen, besteht. In der 2019 durchgefiihrten und 2021
veroffentlichten Parkraumuntersuchung’® wurde der Parkdruck fir einen
Teil der Quartiere am Kieler Ostufer stellenweise mit hoch identifiziert -
fur die Ubrigen Quartiere am Ostufer sollen weitere Erhebungen
durchgefiihrt werden. Die anschlieRende Realisierung bedarf der
Einbindung der Akteure vor Ort (v. a. Ortsbeirate). Bereits laufende
Planung durch das Tiefbauamt der Landehauptstadt Kiel zu
Quartiersgaragen im Rahmen der Stadtbahnplanungen gilt es zu
bertcksichtigen  und  aufzunehmen. Dariiber  hinaus  eine
situationsabhéangige Nutzung der Garagen durch andere Gruppen als
Anwohner*innen, z. B. Besucher*innen, beriicksichtigt werden, um
Verdrangungseffekte in andere Quartiere zu verhindern. Zudem sollte
eine Offnung als P+R-Parkplatz ebenfalls gepriift werden.

Die Etablierung von Quartiersgaragen ist im engen Zusammenhang mit
der Umsetzung des ,Mobilitdtskonzept | ruhender Kfz-Verkehr 20351
sowie weiteren Parkraumkonzepten (vgl. MalBnahmen E6) zu sehen, da
die Effekte  von  Quartiersgaragen lediglich mit  weiteren
parkraumregulierenden MafRnahmen auftreten (vgl. Manahme A.3.4
Masterplan Mobilitét).

Ableitung ausgewahlter Quartiere mit besonderem Handlungsdruck auf
Basis der 2019 durchgefiihrten Parkraumuntersuchung

Prufung weiterer Quartiere auf Basis von weiteren Parkraumerhebungen
Identifizierung von geeigneten Flachen unter Berlcksichtigung der
lokalen baulichen Gegebenheiten (z. B. Leerstande) sowie Prifung der
Standorteignung (Anschluss an Verkehrsnetz etc.)

Ermittlung des quartiersspezifischen Parkraumbedarfs mithilfe eines
Stellplatzschliissels

Ermittlung des Nachfragepotenzials in den Quartieren (Bedarf an
Carsharing, Besucher*innenparkplatze etc.)

Erstellen eines  Anforderungsprofils an die Quartiersgarage
(MindestgroRe, Ausstattung (z. B. Fahrradanhanger) sowie Priifung
komplementarer Nutzungen (z. B. Einzelhandel, Micro-Hubs)
Entwicklung eines Betreiber- und Betriebskonzeptes mithilfe der Priifung
verschiedener Betreibermodelle (i. d. R. Finanzierung der Garagen
durch private Investoren, bei ausreichend finanzielle Mittel auch durch
die Kommune; Betrieb durch bspw. Eigentimergemeinschaft der
Stellplatze und/oder Haus- und Immobilienverwaltung oder eine
Mobilitatszentrale)

Durchfiihrung einer Wirtschaftlichkeitsprifung (u. a. durch Betrachtung
der Investitionskosten, Betriebskosten, Einnahmen)

Umsetzung der Quartiersgarage (friihzeitige Offentlichkeitsbeteiligung,
Evaluation der Quartiersgarage)

Bezug zu anderen MalBnahmen  Beispielhafte Verortung
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Zeithorizont

Kostenrahmen

Beitrag zum Klimaschutz

&

Priorisierung

*

Zielbeitrag El
Landeshauptstadt

Beteiligte Akteure Kiel, Gemeinden,
Betreiber

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice

Foto: Begriintes
Parkhaus mit
Fahrradabstell-
boxen in Kiel

Aufbau P+R-System » Elmschenhagen (Nord)
* Gaarden-Ost
Parkraumkonzepte in den * Ellerbek
Quartieren *  Wellingdorf




E7 Entwicklung und Umsetzung von Parkraumkonzepten in den Quartieren

Beschreibung

Handlungsschritte

Zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitit und Entlastung des
offentlichen Raums von ruhendem Kfz-Verkehr sowie Parksuchverkehr
sollen fir die Quartiere am Kieler Ostufer quartiersspezifische
Parkraumkonzepte entwickelt werden (z. B. EImschenhagen).

Prioritar sind dabei die Quartiere mit hohem Parkdruck zu behandeln.
Die Grundlage fur die Parkraumkonzepte bildet das ,Mobilitdtskonzept |
ruhender Kfz-Verkehr 2035%. Aufgrund dessen werden fir die Quartiere
am Kieler Ostufer - @hnlich wie bereits im Franzdsischen Viertel in Kiel
(Drs. 0797/2020) - quartiersspezifische Parkraumkonzepte entwickelt.
Die Umsetzung erfolgt schrittweise und unter Beachtung rechtlicher
Anforderungen — z. B. der Regelungen zur Einrichtung von
Bewohner*innenparkzonen — sowie begleitend durch den Ausbau
alternativer Angebote. Eine Entwicklung von Parkraumkonzepten in den
Kommunen im Kreis Plon wird geprift (z. B. Preetz), potenzielle
Verdrangungseffekte in  die angrenzenden  Gemeinden  der
Landeshauptstadt Kiel gilt es zu vermeiden (vgl. A.3.4 Masterplan
Mobilitat). Die Parkraumkonzepte sollten u. a. die folgenden
grundsatzlichen Ziele verfolgen:

» Parkgebuhren-Verhéltnis wird in partizipativen Prozess erarbeitet:

Stral3e > teurer als Parkhaus > teurer als P+R > teurer als Busticket

» Alternative Mobilitditsangebote schaffen, z. B. P+R-Parkplatze, Car-
und Bikesharing-Angebote (vgl. MalRnahme D1,D2,D4)
» Berucksichtigung des ,Mobilitdtskonzept | ruhender Kfz-Verkehr

2035". Hierrunter fallt u.a.

* Neuordnung des Gehwegparkens

» Mehrfachnutzung von Parkflachen (vgl. Mal3nahme E7)

» Bewohner*innenparkzonen neu entwickeln und Geblhren
vertraglich erhdéhen, sobald gesetzliche Grundlage auf
Landesebene vorliegen®?

» Entlastung des o6ffentlichen Raums durch Quartiersgaragen (vgl.
MalRnahme EG6)

Bezug zu anderen MalRnahmen

Prufung der in der Parkraumuntersuchung der Landeshauptstadt Kiel
identifizierten Quartiere mit hohen Parkraumproblematiken

Umfassende Parkraumerhebungen weiterer Gebiete (z. B. Gaarden) als
Ergéanzung zur den 2019 durchgefiihrten Erhebungen

Erarbeitung oder Ausschreibung der quartiersspezifischen
Parkraumkonzepte; Quartiere mit hohem Parkdruck werden prioritar
betrachtet:

Aufgreifen der bestehenden MaRnahmenanséatze im ,Mobilitatskonzept |
ruhender Kfz-Verkehr 2035*

Schaffen alternativer Angebote zum Parken: Geh-/Radwege, OPNV,
Car-/Bikesharing, = Fahrradabstellanlagen;  Aufenthaltsqualitat  und
Verkehrssicherheit steigern

Quartiersbezogene Beteiligung bei der Entwicklung und Gestaltung der
Parkraumkonzepte, wie bspw. im Franzdsischen Viertel (z. B. unter der
Verwendung on DIPAS) zur Steigerung der Akzeptanz von Seiten der
Bevolkerung

Sukzessive Umsetzung der erarbeiteten Parkraumkonzepte unter
Bericksichtigung kontinuierlicher Evaluation

Beispielhafte Verortung

Ubersicht

Exklusives Bewohnerparken [ 1
nach Bedarf (vgl. Erhebung)

Behinderten-Parkplatze 'L
nach Bedarf

Ladezonen/ Dienstleistungs-

flachen nach Bedarf .

Umnutzung von Stellplitzen

Kombination aus Parkschein +
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Zeithorizont
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E8 Mehrfachnutzung von Parkflachen

Beschreibung

Handlungsschritte

Die Mehrfachnutzung privater oder halboéffentlicher Parkflachen durch
Dritte (Anwohnende etc.) sollte vorangetrieben werden.

Die Mehrfachnutzung von Parkflachen ist im ,Mobilitdtskonzept |
ruhender Kfz-Verkehr 2035 der Landeshauptstadt Kiel verankert. Darin
wird angestrebt, durch Kooperationen bspw. mit Einzelhandler*innen
eine Stellplatzanmietung fir Quartiershewohner*innen in den Abend-
und Nachtstunden zu ermoéglichen. In diesem Zusammenhang sind
zwischen der Landeshauptstadt Kiel und verschiedenen potenziellen
Partner*innen Gesprache im Gange. Eine Handlungsempfehlung fir die
Mehrfachnutzung von Parkflachen wir derzeit durch die KielRegion fertig
gestellt und bald veroffentlicht. Dieses Vorhaben gilt es konsequent zu
kommunizieren und durch entsprechende Argumentationsgrundlagen
gezielt zu verankern. Um die Argumentationsgrundlage fur eine
Mehrfachnutzung zu stéarken, sind in Tabelle 3 einige Losungsvorschlage
aufgezeigt.  Wechselwirkungen  zur laufenden  Planung  von
Quartiersgaragen und P+R-Anlagen im Rahmen der
Stadtbahnplanungen sind hierbei zu beriicksichtigen.

Zur konsequenten Umsetzung sind in den Quartieren mit hohem
Parkdruck im offentlichen StraRenraum (z. B. Gaarden-Ost) syste-
matisch zuerst die grof3en, privaten oder halb-6ffentlichen Stellplatz-
flachen zu identifizieren (vgl. Abbildung 8). Dies sind vornehmlich durch
Einzelhandelsbetriebe oder groRere Gewerbetreibende im Quartier
betriebene oder genutzte Flachen. Von einer Vermietung einzelner
Stellplatze bis zur Vermietung aller Stellplatze bieten sich je nach
ortlichen Gegebenheiten unterschiedliche Madoglichkeiten an, die
Stellpléatze fur verschiedene Nutzer*innengruppen temporér zu 6ffnen.
Moderne Sensortechniken, wie sie in der Landeshauptstadt Kiel bereits
genutzt werden, konnen die Abwicklung unterstitzen. Aktuell
angespannte Situation auf diesen Flachen sollten durch diese
MafRnahmen jedoch nicht verschérft werden. Entscheidend ist jedoch
auch hier das Verhéltnis der mdglichen Gebihren, die abhéngig sind von
Wirtschaftlichkeit und ggf. der Regelung im offentlichen Raum (vgl.
MalRnahme E6). Dartber hinaus kann die MalBnahme auch fir
Freizeitverkehre sowie fur Orte mit touristischen Verkehren in Betracht
gezogen werden. Hierbei gilt es dann auch eine attraktive
Anschlussmobilitét sicherzustellen.

Identifizierung der grof3en privaten oder halb-6ffentlichen Parkflachen
unter Berlcksichtigung der Analyseergebnisse und Ergebnisse der
Parkraumuntersuchung

Kontaktaufnahme mit Eigentimer*innen zur Aktivierung privater
Parkflachen, welche durch die Stadt Kiel bilateral initiiert wird

Information und Aufklarung in Form von beratenden Akteursgesprachen,
sodass die Bedenken der Eigentimer*innen wahrgenommen werden
und Vorteile sowie Handlungsmdglichkeiten besprochen werden (vgl.
Tabelle 3)

Einbindung einer stadtischen oder externen Park-Gesellschaft als
Vermittlung

+ Die Stadt Kiel betreibt bereits verschiedene Parkbauten im
Stadtgebiet. Je nach eigentumsrechtlicher Situation kann sie den
Eigentimer*innen anbieten, die Bewirtschaftung, technische
Gestaltung und Organisation im Rahmen einer vertraglichen
Regelung selbst zu Gibernehmen.

e Ggf. sind auch auRerhalb der Stadt Kiel bestehenden,
deutschlandweite Akteure mit entsprechenden Systemen (z. B. per
App-Steuerung) als Betreiber*innen zu priifen (z. B. Ampido)

Aktivierung eigener Flachen der Landeshauptstadt Kiel, um eine

Pilotfunktion zu Gbernehmen

Einsatz von bestehender notwendiger Technik (z. B. Sensoren) fur den

Betrieb/Uberwachung mit Unterstiitzung des Know-Hows der KielRegion

(u. a. Projekt Smartparken)

Bezug zu anderen MalBnahmen  Beispielhafte Verortung
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Tabelle 3: Beflrchtungen und Losungsvorschlage fur die Mehrfachnutzung von Parkflachen

Beflirchtung seitens der Eigentimer*innen

Beflrchtung

Lésungsvorschlag

1. Stellplatzflachen sind zweckbestimmt und bestimmten Nutzer*innengruppen vorbehalten.
Werden Stellplatzflachen durch die Aktivierung fur weitere Nutzer*innengruppen, in
diesem Fall Bewohnende, getffnet, sehen die Eigentimer*innen der Stellplatzflachen
eine Gefahr darin, dass Bewohnende (Nutzende) auch auferhalb der vertraglich
vereinbarten Zeiten ihren angemieteten Stellplatz nutzen. Dies kann insbesondere dann
ein Problem sein, wenn der Nutzungszeitraum auf einen bestimmten Zeitraum im
Tagesverlauf beschrankt ist. Eine derartige Fehlnutzung kann dazu fihren, dass das
Stellplatzangebot bereits wahrend der Geschéftszeiten und insbesondere zu den Stol3-
und Kernzeiten reduziert wird. Sollte dies der Fall sein, kbnnte die Nachfrage gréRRer sein
als das Angebot. Eine Unzufriedenheit seitens der gewiinschten Nutzer*innengruppe,
etwa Kundschaft oder Beschaftigte, kann die Folge sein.

Der Einsatz einer entsprechenden Technik in Zusammenhang mit einer automatisierten bzw.
kontinuierlichen, manuellen Kontrolle und Ahndung von Vertragsverletzungen kann eine derartige
Fehlnutzung reduzieren. Die Hohe der Vertragsstrafen sollte so festgelegt werden, dass sie
abschreckend und empfindlich wirkt.

2. Dartuber hinaus sehen Eigentimer*innen von Stellplatzflachen die Gefahr einer mdgliche
Fremd- und Fehlnutzung aul3erhalb der Geschéftszeiten, beispielsweise fir nachtliche Treffen.
Ruhestorung, Lichtverschmutzung, Vermillung und Vandalismus kénnen die Folge sein. Dies
kann negative Auswirkungen auf das Eigentum sowie auf die Zufriedenheit der zweckmaRigen
Nutzer*innengruppe, aber auch der Nachbarschaft der Stellplatzflachen, haben. Diese Gefahr
besteht insbesondere dann, wenn die Stellplatzflachen zu jeder Tages- und Nachtzeit fir jeden
frei zugénglich sind.

N&chtliche Zugangsbeschrankungen in Kombination mit der Bereitstellung entsprechender
Zugangsmedien fur die Mieter*innen, z. B. Transponder, Chipkarten oder Codes, kdnnen diesen
Gefahren entgegenwirken. Kontrollen und Uberwachung kénnen ebenso einen Beitrag leisten. Da
die Vermietung der Stellplatze ausschlieBlich an registrierte Nutzende erfolgt, sind mdgliche
Fehlnutzungen und Vertragsverletzungen nachverfolgbar.




Tabelle 3: Beflrchtungen und Losungsvorschlage fur die Mehrfachnutzung von Parkflachen

Beflirchtung seitens der Eigentimer*innen

Beflrchtung

Lésungsvorschlag

3. Die Belieferung von Verkaufsstatten etc. erfolgt oftmals aul3erhalb der Geschafts- bzw.
Kernzeiten. Eigentimer*innen sehen die Gefahr, dass der Lieferverkehr durch parkende
Fahrzeuge der Bewohnenden behindert oder eingeschrankt wird.

Diesem Umstand kann entgegengewirkt werden, indem Stellplatze in einem fest definierten und
ausgewiesen Bereich der Stellplatzflache zur Verfliigung gestellt werden.

4. Abschreckend wirken aulRerdem mdgliche finanzielle Investitionen in die Infrastruktur, in
Technik und in Personal sowie der entstehende Verwaltungsaufwand.

Den finanziellen Investitionen stehen bestenfalls kontinuierliche, zusatzliche Mieteinnahmen
gegenuber. Die Investition in neue Infrastruktur und Technik erfolgt i. d. R. einmalig, abgesehen von
Wartungskosten. Grundsatzlich kann die Einrichtung eines digitalen Parkraumsystems zu einer
besseren Auslastung und weiteren Vorteilen fur die Eigentimer*innen, aber auch fir die Nutzenden,
fuhren. Durch ein Outsourcen des Betriebs und der Verwaltung an einen entsprechenden
Dienstleistenden oder stadtischen Betrieb kann der Verwaltungsaufwand fiir die Eigentimer*innen
der Stellplatzflache minimiert werden.




Tabelle 3: Beflrchtungen und Losungsvorschlage fur die Mehrfachnutzung von Parkflachen

Beflirchtungen seitens der Nutzenden

Beflrchtung

Lésungsvorschlag

1. Die Nutzenden sehen zunéchst den finanziellen Aspekt als Nachteil, da vielerorts das Parken
im offentlichen Stral3enraum oder ein Bewohner*innenparkausweis deutlich gtinstiger ist.

Durch die angepasste Bepreisung von Bewohner*innenparken erfolgt eine Anndherung an die
private Stellplatzmiete. Hinzu kommen Vorteile gegenidber dem StralRenparken: Da die
Stellplatzflachen i. d. R. zugangs- und zufahrtsbeschrénkt sowie Uberwacht sind, erhéht sich die
Sicherheit. Handelt es sich bei der Stellplatzflache zudem um ein Parkhaus oder eine Tiefgarage,
steigt der Komfort durch einen entsprechenden Witterungsschutz.

2. Seitens der Nutzenden spricht die mogliche Entfernung zum Stellplatz gegen eine Nutzung,
da sich diese Stellplatzflachen oftmals nicht direkt vor der eigenen Wohnungstur befinden.

Durch die steigende Anzahl an Kfz wird es immer schwieriger werden, auch vor der eigenen Haustur
einen freien Stral3enparkplatz zu finden. Ein fester, sicherer Standort wird auch in gewisser
Entfernung eher akzeptiert als eine lange Parksuchdauer.




Tabelle 3: Beflrchtungen und Losungsvorschlage fur die Mehrfachnutzung von Parkflachen

Beflirchtungen seitens der Nutzenden

Beflrchtung

Lésungsvorschlag

3. Dartber hinaus befurchten Nutzende Einbuf3en hinsichtlich ihrer personlichen Flexibilitat. Es
wird nicht nur zu bestimmten Tages- und Nachtzeiten ein Stellplatz benétigt, sondern i. d. R.
dauerhaft und damit auch an Wochenenden. Zudem wird erwartet, dass der Zugang und der
Zugriff auf das eigene Kfz rund um die Uhr bestehen.

Durch die Bereitstellung eines entsprechenden Zugangsmediums bei Vertragsabschluss bzw.
Mietbeginn kann gewahrleistet werden, dass berechtigte Nutzende zu jeder Zeit Zugriff auf das
Fahrzeug haben. Dies setzt eine entsprechende Technik voraus. Werden Uberschissige Stellplatze
zudem dauerhaft, auch wahrend der Geschéftszeiten, vermietet, so haben die Nutzenden eine
Gewabhrleistung, dass der Stellplatz zu jeder Zeit verfligbar ist. Werden Stellplatze dagegen nur far
einen bestimmten Zeitraum im Tagesverlauf, i. d. R. Uber Nacht, vermietet, schrankt dies die
Flexibilitat der Nutzenden ein, da der Quell- und Zielverkehr des Berufsverkehrs i. d. R. eine andere
Ganglinie aufweist als die des Freizeit- inkl. Einkaufsverkehrs bzw. sich mit den Geschéftszeiten
Uberschneidet. Die eingeschrankte Flexibilitat bezieht sich insbesondere auch auf unerwartete
Ereignisse seitens der Nutzenden. Beispielsweise bei einer plotzlichen Erkrankung oder einem
kurzfristigen Homeoffice-Tag musste das Kfz dennoch bewegt werden, um den Stellplatz
freizumachen. Das Einraumen von gewissen Karenzzeiten zwischen dem Mietendzeitpunkt und
dem tatsachlichen Raumen des Stellplatzes kann die Flexibilitdt fur die Nutzenden in einem
geringen Umfang erhéhen.




E9 Pilotvorhaben: Curbside-Management

Beschreibung

Handlungsschritte

Durch die Initiierung eines Pilotvorhabens in der Landeshauptstadt Kiel
kann erprobt werden, inwieweit der Raum in der Stadt durch Curbside-
Management intelligenter genutzt und aufgeteilt werden kann.

Durch ein sogenanntes Curbside-Management (auch smartes
Flachenmanagement genannt) kdnnen die Flachen an der Seite des
Strallenraums (bspw. Bordsteinkante) dynamisch ver-schiedenen
Nutzungen zugewiesen werden. Wahrend der Woche kann die
Bordsteinkante beispielsweise verschiedene tempordare Funktionen
(Lieferzone, Parkplatz etc.) erfillen, welche sich nicht nur auf den Kfz-
Verkehr beschréanken, sondern den ruhenden Verkehr aller
Mobilitatsangebote  (z. B.  Abstellflachen  fur  Mikromobilitat)
beriicksichtigen.

Durch die dynamische Flachennutzung kann die Landeshauptstadt Kiel
eine auf unterschiedliche Bedirfnisse zugeschnittene Nutzung einer
Flache ermoglichen und Ubergeordnet den Verkehr entlasten.
Grundvoraussetzung dafur ist eine umfangreiche Datengrundlage Uber
die vorhandenen Mobilitdtsangebote sowie das Mobilitatsverhalten der
Einwohner*innen. Dafiir hat die KielRegion bereits heute mit der
Biindelung verschiedener Live-Daten auf der Datenplattform ,Mobility
Live Access* eine gute Datengrundlage geschaffen, welche es in den
kommenden Jahren auszubauen gilt.

In der Landeshauptstadt Kiel soll aufgrund einer bereits fundierten
Datengrundlage ein Pilotprojekt initiert werden, welches in einem
Quartier auf dem Kieler Ostufer erste Curbside-Management Ansatze
erprobt (vgl. Abbildung 8). Dieses Projekt wird evaluiert und
perspektivisch  auf  weitere  Quartiere  ausgeweitet. Mdgliche
Kooperationspartner fir die Initierung erster Curbside-Management
Pilotprojekte sind z. B. DB Curbside Management oder Coding the Curbs
aus den Niederlanden.

Bezug zu anderen MalRnahmen

Initiierung eines Pilotprojekts in einem ausgewahlten Quartier am Kieler
Ostufer zur Erprobung von Curbside-Management durch Unterstiitzung
der KielRegion und der Datenplattform

Akquise von Projektpartner*innen wie bspw. DB Curbside Management
Laufende Evaluierung des Projekts

Langfristige Umsetzung in weiteren Teilen am Kieler Ostufer sowie im
Kreis Plon

Beispielhafte Verortung
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Handlungsfeld F: Wirtschaftsverkehr

Ubersicht MaRnahmen

MalRnhahme Prioritat

F1 Entwicklung und Umsetzung eines gebietsiibergreifenden Lkw-Fuhrungskonzeptes zur leistungsfahigen und vertraglichen Abwicklung
des StraRengiiterverkehrs **

F2 MalRnahmenprogramm fur die Abwicklung des Guterverkehrs Giber den Verkehrstrager Schiene . . .
F3 Malinahmenprogramm: Innovative City-Logistik . .
F4 Modellvorhaben: Anbindung von Gewerbegebieten mit dem Umweltverbund *

F5 Nachhaltige Mobilitdtsangebote fur den Kreuzfahrttourismus in Kiel . '




F1 Entwicklung und Umsetzung eines gebietsiubergreifenden Lkw-Flihrungskonzeptes
zur leistungsfahigen und vertraglichen Abwicklung des Stralengtterverkehrs

Beschreibung

Es soll ein gebietsibergreifendes  Lkw-Fuhrungskonzept
leistungsfahigen und vertraglichen Abwicklung
StralBenguterverkehrs entwickelt und umgesetzt werden.

zur
des

Das Lkw-Fuhrungskonzept der Landeshauptstadt Kiel soll perspektivisch
an die Weiterentwicklung und Klassifizierung des
HauptverkehrsstralRennetzes (vgl. MaBnahme E3) angepasst wer-den.
Eine Uberarbeitung des Konzeptes konnte im Zuge des Sofortprojekts
SEVAS bereits angestof3en werden.

Um eine regionale Umsetzung sicherzustellen, ist es notwendig, ein
gemeindelbergreifendes Lkw-Fuhrungskonzept zwischen der
Landeshauptstadt Kiel und dem Kreis Plon zu entwickeln (vgl.
MaRnahme C.2.6 Masterplan Mobilitat). Hierfr ist auch die Entwicklung
eines kreisweiten Fuhrungskonzeptes fir den Kreis Pl6n unter
Beriicksichtigung der Anordnung zusatzlicher Lkw-Durchfahrtsverbote zu
prifen. AnschlieRend werden die Informationen in den Routingsystemen,
z. B. durch eine gebietsiibergreifende Kooperation mit SEVAS oder
ahnlich Systemen, den Lkw-Fahrer*innen bereitgestellt.

Moglichkeiten und Anforderungen fur Lkw-Durchfahrtsverbote
Verkehrslenkende MaRRnahmen sind gem. § 45 StVO erforderlich. Die
StraRenverkehrsbehérden kann die Benutzung bestimmter StraRen oder
StralRenstrecken beschranken oder verbieten und den Verkehr umleiten
(8 45 Abs. 1 Satz 1 StVvO). Ein Durchfahrverbot fiur den
Schwerlastverkehr ist:

1. zum Schutz der Wohnbevélkerung vor Larm und Abgasen (§ 45

Abs. 1 Satz 2 Ziffer 3 StVO)

2. zur Verhitung au3erordentlicher Schaden an der StraRe (§ 45

Abs. 1 Satz 2 Ziffer 2 StVO)

3. hinsichtlich der zur Erhaltung der O&ffentlichen Sicherheit

erforderlichen Mal3nahmen (§ 45 Abs. 1 Satz 2 Ziffer 5 StVO)

4. aus Grunden der Sicherheit und Ordnung (§ 45 Abs. 1 Satz 1

StVO) dringend geboten.

Daruber hinaus kann die Stra3enverkehrsbehtrde gem. § 45 Abs. 9 Satz
3 StVO verkehrslenkende Mal3nahmen anordnen, wenn es veranderte
Verkehrsverhaltnisse aufgrund von Ausweichstrecken mautpflichtiger
StraRen gibt. Dies gilt es in Hinblick auf die vermuteten verénderten
Verkehrsverhaltnisse bzgl. der Mautstation B502/Richtung Wendtorf mit
Folgen fur Probsteierhagen zu prifen

Handlungsschritte

Ubersicht

Aktualisierung des bestehenden Fuhrungskonzeptes der
Landeshauptstadt sowie Entwicklung eines Fiihrungskonzeptes fur den
Kreis Plén unter Beteiligung der ansassigen Stakeholder sowie
Abstimmung mit dem Land Schleswig-Holstein

Prufung zusatzlicher verkehrsrechtlicher Anordnungen in der Stadt Kiel
sowie im Kreis Plon (z. B. Optimierung von Fahrtrouten fur Lkw)

Prufung von Anordnungen fiir verkehrslenkende MaZnahmen nach StvVO
aufgrund des Ausweichens mautpflichtiger StraBen (z. B.
B502/Probsteierhagen)

Prifung zur Einflhrung von Einfahrtsrestriktionen fur Lkw mit
Verbrennungsmotoren ins Stadtgebiet der Stadt Kiel im Einklang mit
dem technischen Fortschritt und Fahrzeugangebot CO2-neutraler
Antriebe

Einpflegen des Lkw-Fihrungskonzeptes in ein digitales Routingsystem
(z. B. Verstetigung der Kooperation aus dem Sofortprojekt mit SEVAS)
Perspektivisch: Einspeisung von Lieferzonen und Baustellen in die
Routingsysteme, sodass der Lieferverkehr direkt auf (freie) Lieferzonen
gelenkt werden kann (vgl. MaBnahme F2)

Bezug zu anderen Mal3Bhahmen Beispielhafte Verortung

Zeithorizont

Kostenrahmen

CEIEIE]
Gesamtmalnahme

Beitrag zum Klimaschutz

S

Priorisierung

*

Anderung Verkehrsfihrungu. |+ Landeshauptstadt Kiel

E3 Klassifizierung von Stral3en * Kreis Plon
£o Abwicklung des Guterverkehrs

Uber den Verkehrstrager
Schiene

Zielbeitrag

E3

Beteiligte Akteure

Landeshauptstadt
Kiel, Gemeinden,
Kreis Plon, LBV,
Verkehrsbehorde,
Stakeholder

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice

Foto: Digitalisierung
von Vorrangrouten
mithilfe von SEVAS




F2 MalRnahmenprogramm fur die Abwicklung des Glterverkehrs tber

den Verkehrstrager Schiene

Beschreibung

Es soll ein MaRnahmenprogramm flr die Abwicklung des Guterverkehrs
Uber den Verkehrstrager Schiene erarbeitet werden, um das Potenzial
bestehender intermodaler Schnittstellen (Wasser — Stralle — Schiene)
auszuschopfen.

Das bestehende Schienennetz in der Landeshauptstadt Kiel sowie der
Zugang zur Ostsee bieten Potenzial, Giterverkehre verstarkt auf der
Schiene abzuwickeln (vgl. MaRnahme C.2.7 Masterplan Mobilitat).
Dadurch kénnen die teils belasteten Strallen vom Guterverkehr entlastet
und ein Beitrag zur Erhoéhung der Lebensqualitat geleistet werden.
Gleichzeitig koénnen dadurch Giterverkehre, die Uber die Stralle
abzuwickeln sind, effizienter gesteuert werden. Darlber hinaus sind
verbesserte Bedingungen fur die verstarkte Steuerung des
Guterverkehrs Uber das Schienen- und Schifffahrtsnetz auch ein
wichtiger Standortfaktor des Wirtschaftsstandorts am Kieler Ostufer.
Aufgrund  vergangener Rick- und UberbaumalRnahmen der
Schieneninfrastruktur (z. B. Kiel-Hassee-Kiel-West) geht es kiinftig da-
rum, bestehende Schienenanbindungen und Gleisanschliisse zu sichern
und Standorte fir die Wiedererrichtung von Schieneninfrastruktur zu
identifizieren.

Daruber hinaus spielt der Transport zum Port of Kiel, welcher mit dem
Hafenteil des Ostuferhafens im direkten Untersuchungsgebiet liegt, eine
mal3gebliche Rolle fur eine Starkung der Transport-Verlagerung auf die
Schiene. Durch das bestehende KV-Terminal (Terminal fur den
Kombinierten Verkehr) am Ostuferhafen ist die Ausstattung und
Kapazitat zur Abwicklung eines deutlich héheren intermodalen Anteils
maoglich. Potenzielle Stellschrauben zur Foérderung intermodaler
Guterverkehre am Ostufer sind (vgl. Abbildung 9):

* Infrastruktureller Ausbau des Schienennetzes um den Ostuferhafen
(zur Reduzierung von Rangierkosten) zur Abwicklung von Langztigen
» z. B. Begradigung des Trassenabschnitts zum Kieler Fuchsberg
» Anpassung der Signalabstdnde und Bahniibergange auf der
Strecke vom Ostuferhafen zum Rangierbahnhof Meimersdorf
» Ausbau des Knotens Kiel Sud zur leistungsfahigeren Abwicklung
von SPNV und Guterverkehr Richtung Meimersdorf unter Erhalt
des Anschlussgleises nach Wellsee

Prifung Kapazitatsressourcen fir Abwicklung des Guiter- und S-
Bahnverkehrs am Knoten Sid - Abzweig Ostuferhafen
Ausbau des Rangierbahnhofs Meimersdorf
Guterverkehrszentrum (GVZ); Vorteil: Port of Kiel
wettbewerbsfahiger werden

Bestehende Schienenanbindungen und Gleisanschlisse sichern und
Standorte identifizieren, bei denen sich eine Wiedererrichtung von
Gleisen oder Anschlissen lohnt (Nutzung der
Anschlussforderrichtlinie (BMDV))

Ubergangslosung zur Reduktion von Luft- und Larmemissionen:
Guterverkehre ab  Meimersdorf mithilfe von E-Trucks zum
Ostuferhafen transportieren

Uberzeugungsarbeit der Speditionen, mehr Ladung am Port of Kiel
von dem Schiff auf die Schiene (und nicht Stral3e) verladen zu lassen

zum
wirde

Handlungsschritte

Relevante Akteure (z. B. Speditionen, Port of Kiel, DB, Landeshauptstadt
Kiel) zusammenbringen, z. B. im Rahmen eines Runden Tischs

» Einflussbereich und Stellschrauben identifizieren

» Zielvision benennen

* Gemeinsame Sichtung bestehender Optionen
Weiterentwicklung/Konkretisierung des bestehenden Gutachtens von
Port of Kiel zum Ausbau des schienenseitigen Hinterlandverkehrs
Neu-Konzeption der Hafen(hinterland)verkehre des Kieler Hafens unter
Berilicksichtigung der Evaluierung und potenziellen Anpassung der
Bedarfsplane des Bundesverkehrswegeplan (BVWP) (z. B. Masterplan
Logistik)

Bezug zu anderen MalRnahmen  Beispielhafte Verortung

Ubersicht

i

Zeithorizont

Kostenrahmen

CEIEIEICEILE]
Gesamtmalnahme

Beitrag zum Klimaschutz

SO H

Priorisierung

* ok ok

Zielbeitrag

F1

Beteiligte Akteure

Landeshauptstadt
Kiel, Port of Kiel,
Eisenbahninfra-
struktur- und
verkehrsunterneh-
men (EIU, EVU),
Spediteure

Weiterentwicklung * Bahntrassen Ostufer

Cl Schienenverkehrim Umland * Knoten Kiel Std
. *  Gewerbegebiete, z.B.
g3 Lkw-Fuhrungskonzept Wellsee, Schonkirchen,

Schwentinental

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice




Abbildung 12: Relevante Knoten und Gleisabschnitte fir die MalRnahme F2 (Quelle: Planersocietat)
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F3 MalRhahmenprogramm: Innovative City-Logistik

Beschreibung

Handlungsschritte

Die Forderung der innovativen City-Logistik in den Zentren am Kieler
Ostufer und den zentralen Einkaufsbereichen in Preetz und PI6n soll
durch MalBnahmen wie Lieferzonen, Mikro-Hubs etc. voranschreiten und
dazu beitragen, die notwendigen Lieferverkehre zu bindeln und
verkehrsbedingte Emissionen zu mindern.

Die Mal3nahme zur Férderung einer stadtvertraglichen City-Logistik baut
im Wesentlichen auf denen in der Elektromobilitatsstrategie der
Landeshauptstadt Kiel (Drs. 0293/2022) identifizierten MaBnahmen mit
dem Fokus auf das Untersuchungsgebiet auf. Auch der Masterplan
Mobilitat greift die Thematik auf (MaBnahme C.2.4 und C.2.5). Die
MalRnahmen wurden v. a. am Kieler Ostufer bislang kaum in die
Umsetzung gebracht - die Prioritatenliste Elektromobilitdét (Drs.
0162/2023) sieht fur 2023 keine MalRnahmen diesbeztglich vor.

Um die innovative City-Logistik im Untersuchungsgebiet zu starken, wird
die Einrichtung von Mikrodepots zunéchst im Stadtteilzentrum Gaarden-
Ost sowie in den zentralen Einkaufsbereichen in Preetz und PIon
geprift. Eine enge Abstimmung mit den KEP*- und Logistikunternehmen
(z. B. noord transport) ist zu empfehlen. Darliber hinaus ist die
Einrichtung von Liefer- und Ladezonen zu prifen, hier kann die Stadt
Kiel bereits auf Erfahrungen von multifunktionalen Flachen (tagstber
Lieferzone, abends/nachts Parkplatze) zuriickgreifen. Aktuell kann das
Freihalten von Lieferzonen durch die Verkehrszeichen 286 oder 283
(eingeschranktes oder absolutes Halteverbot) in Kombination mit
Zusatzzeichen geschehen. Kinftig soll die rechtliche Grundlage fur
Ladezonen das in der momentan diskutierten StVO-Novelle verankerte,
neue Verkehrszeichen ,Ladezone® bilden.

Fur die Landeshauptstadt Kiel wird bedeutend sein, koordinierend und
als Impulsgeber auf die innovative City-Logistik, in enger Kooperation mit
der Industrie- und Handelskammer (IHK) und der Handwerkskammer
(HWK), einzuwirken. Fordernde Rahmenbedingungen fur
umweltfreundliche Logistik sollten etabliert und Uberzeugungsarbeit
durch Anreize geleistet werden, sodass Unternehmen eigenmotiviert ihre
Fahrzeugflotte stufenweise umstellen.

* KEP: Kurier- Express- und Paketdienstleister

Bezug zu anderen MalRnahmen

Initiierung eines Modellprojekts in einem der drei Zentren (Gaarden-Ost,
Preetz, Plon)

» Kurzfristige Prifung von Standorten fir Mikrodepots (z. B. an
Parkplatzen oder Bahnhofen sowie im Zusammenspiel mit
Mobilitatsstationen und Quartiersgaragen (vgl. Malinahme E5))

» Erprobung von Stadtteilboxen in zentralen 6ffentlichen Orten und
Wohnquartieren

» Identifizierung erster Bereiche fir die Erprobung alternativer
Zustellmdglichkeiten z. B. Lastenrad-Einsatz

* Bevorzugung vertraglicherer Fahrzeugtypen bei Zufahrts- und
Parkregelungen, etwa durch Nutzung der neuen Mdoglichkeiten der
StVO zur Foérderung von Elektrofahrzeugen (z. B. gesonderte
Stellplatze fur Elektrofahrzeuge, Ausweisung spezieller Ladezonen
fur Lieferfahrzeuge wie bereits in der Holtenauer Stral3e)

Offentlichkeitsarbeit, Marketing und Uberzeugungsarbeit fur innovative
Fahrzeuge (z. B. durch eine gezielte Ansprache von Unternehmen,
offentlichkeitswirksame Wiirdigung und Zertifizierung von Unternehmen;
Testmoglichkeit von  Lastenfahrradern der  SprottenFlotte  fir
Unternehmen)

Beispielhafte Verortung

Ubersicht

Zeithorizont

Kostenrahmen

Gesamtmalnahme

Beitrag zum Klimaschutz

&

Priorisierung

*

Zielbeitrag

F3

Parkraumkonzepte in den * Gaarden-Ost
Quartieren + Zentrum Preetz
* Zentrum PI6n

=

Beteiligte Akteure

Landeshauptstadt
Kiel, IHK, HWK,
KEP- und
Logistikunter-
nehmen (z. B. DHL,
UPS, noord
transport)

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice

Foto: Mikro-Depot
in Dortmund




F4 Modellvorhaben: Anbindung von Gewerbegebieten mit dem Umweltverbund

Beschreibung

Handlungsschritte

Fur ein ausgewahltes Gewerbegebiet am Kieler Ostufer oder in den
Nachbargemeinden im Kreis Plén sollen die Potenziale zur besseren
Anbindung mit dem Umweltverbund gepruft und umgesetzt werden.

Die Landeshauptstadt Kiel verfolgt bereits das Ziel den Anteil der mittels
Umweltverbund zurlickgelegten Arbeitswege zu steigern. Gleichzeitig
haben auch Amter eine gute Anbindung als wichtige Voraussetzung
bereits erkannt (z. B. Amtsbuslinie im Amt Schrevenborn). Kernpunkt
bildet dabei die Beratung von Unternehmen sowie Institutionen im
Rahmen eines betrieblichen Mobilitditsmanagements.

Um die kommunalen, finanziellen und personellen Kapazitaten moglichst
effizient einzusetzen, sollen die Potenziale zur besseren Anbindung von
Gewerbegebieten fur ein Modellvorhaben in der Landeshauptstadt Kiel
oder im Kreis PIon mit dem Umweltverbund geprift werden. Dabei sind
stets die aktuellen Entwicklungen der Stadtbahn-Planung (Drs.
0786/2022) sowie das Zielnetz im Radverkehr (vgl. MalRnahme B2) zu
berlcksichtigen. Als Modellvorhaben eignet sich ein Gewerbegebiet mit
einer hohen Anzahl an Arbeitsplatzen, unabhangig von der Anzahl der
dort ansassigen Unternehmen, um eine groRtmdogliche Wirkung zu
erzielen. Mdgliche MaRnahmen kénnten sein:

+ Neue Verbindungen im OPNV, veranderte Linienfihrungen oder
zuséatzliche Haltestellen sowie On-Demand-Verkehr

» Sichere und zigig zu befahrende Radwege (auch Durchwegung im

Gewerbegebiet) sowie qualitativ hochwertige und sichere
Abstellanlagen
* Bessere Vernetzung durch  SprottenFlotte-Stationen  oder

Mobilitatsstationen (vgl. MalRnahme D4)

Bezug zu anderen MalRnahmen

Auswahl eines Modellgebiets unter Berlcksichtigung der Eignung zur
optimierten Anbindung mit dem Umweltverbund (z. B. Gewerbegebiet
Schoénkirchen, Schwentinental)

Analyse der strukturellen Voraussetzungen des Gewerbegebiets (v. a.
Lage, raumliche Einbindung in die Siedlungsstrukturen, Art und Anzahl
der Beschaftigten)

Bertcksichtigung vorhandener Befragungen der NAH.SH  zur
Nutzer*innenzufriedenheit (z.B. NAH.SH-Mobilitatspanel) und
bedarfsorientierte vertiefende Analyse unter Befragung der im Gebiet
tatigen  Beschéftigten, ob eine optimierte  Anbindung eine
Nachfragesteigerung zur Folge hatte

Analyse der verkehrlichen Anbindung mit dem OPNV und dem
Radverkehr

Gemeinsame Erarbeitung und Realisierung von MalRnahmenansétzen
mit den Unternehmen

Beispielhafte Verortung

Ubersicht
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Zeithorizont

Kostenrahmen

CEIEIE]
Gesamtmalnahme

Beitrag zum Klimaschutz

&

Priorisierung

*

Zielbeitrag

F2,G1

B2 Aufwertung Ubergeordneter * Gewerbegebiet Wellsee
Radrouten - Seefischmarkt bzw.
; ; Schwentinemindung
Ausweitung Sharing-Angebote
D1 g g-ang * Gewerbegebiet Schonkirchen
SN Kleine Mobilitatsstationen in * Gewerbegebiet
Wohn- und Gewerbegebieten Schwentinental
G1 Forderung betriebstbergreifen-
des Mobilititsmanagement

Beteiligte Akteure

Landeshauptstadt
Kiel, KielRegion,
Verkehrsver-bande
und

-unternehmen
(NAH.SH, KVG,
VKP)
Unternehmen,
Gewerbevereine
(z. B. HIP Wellsee)

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice




F5 Nachhaltige Mobilitatsangebote fur den Kreuzfahrttourismus in Kiel

Beschreibung

Handlungsschritte

Ziel eines kooperativen Projektes soll es sein, im Bereich der
touristischen Mobilitdt mdglichst viele der An- und Abreiseverkehre
sowie der Ausflugsverkehre in der Forderegion auf nachhaltige
Verkehrsmittel und Mobilitatsangebote zu verlagern.

Der Port of Kiel verzeichnete mit tGiber 1 Million Kreuzfahrtgasten in 2023
das passagierreichste Jahr in seiner Geschichte. Im Vergleich zum
Vorjahr wurde die Gasteanzahl um 42 Prozent gesteigert (Quelle IHK zu
Kiel 2024). Hinzu kommen noch rund 1,6 Millionen Fahrpassagiere. Dies
erzeugt ein entsprechend hohes Verkehrsaufkommen fir die An- und
Abfahrt der ab Kiel startenden Gaste und der externen Gaste beim
Landgang.

Mit dieser MalRnahme geht es auch um eine Entlastung der
StraReninfrastruktur (in der ganzen Region) sowie der Parkplatzsituation
von Tourismusverkehren im Umfeld und eine Reduzierung der
verkehrlichen Konfliktpotenziale im Umfeld der Kaianlagen bzw.
Terminals fur die Kreuzfahrtschiffe.

Mogliche MaRnahmenbausteine sind dabei:

*  Weiterer Ausbau der Attraktivitat der An- und Abreise mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln insbesondere der Bahn (z.B. Erhalt und Ausbau der
Schieneninfrastruktur).

e Einrichten von Langzeit-P&R-Angeboten mit Shuttleanbindung
an die Kreuzfahrt- und Fahrterminals.
* Kooperation von Reedereien, der NAH.SH und

Mobilitatsdienstleistern im Hinblick auf die Angebotsgestaltung,
tariflicher Angebote (z.B. Kombi-Tickets).

Hierbei konnen auch Synergieeffekte mit anderen MalRRnahmen
entstehen, wie beispielsweise F2 (Ausbau Schiene fir Hafenlogistik),
wenn die Schieneninfrastruktur auch fir Personentransporte genutzt
wird.

Entwicklung einer Vorgehensweise und Vorabstimmung mit den
Mobilitatsdienstleistern (insbesondere NAH.SH, EBK, DB) zum Ausloten
der Handlungsspielraume

Ansprache der Kreuzfahrt- und Féhrreedereien und Einfuhrung

eines runden Tisches fiir die konkrete Angebotsentwicklung
Evaluation der Gastestrukturen und des Mobilitéatsverhaltens unter
Einbeziehung vorhandener Marktstudien (z.B. durch das Institut NIT)
Ausarbeitung konzeptioneller Ansétze auf verschiedenen Ebenen des
Mobilitatssystems mit Prifung auf Realisierbarkeit

Entwicklung von Aktivitaten zur Information und Ansprache der
Kreuzfahrttouristen

Durchfuhren eines Pilotversuches z.B. fir den Norwegenkai

Bezug zu anderen MaBnahmen  Beispielhafte Verortung

Ubersicht
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Zeithorizont @ @ @
CEIEIEICEILE]
Kostenrahmen
Gesamtmalinahme

Beitrag zum Klimaschutz

SO H

Priorisierung

*

Zielbeitrag

D2, F1

Aufbau eines gebietsiiber- * Norwegenkai
greifenden P+R Systems + Schwedenkai
* Ostseekai

D2

MaRnahmenprogramm fir die
Abwicklung des Giterverkehrs
Uber den Verkehrstrager Schieng

F2

Beteiligte Akteure

Landeshauptstadt
Kiel, Seehafen Kiel,
Reedereien,
NAH.SH, EVUs,
KVG, EBK

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice

Foto:
Kreuzfahrtterminal
Warnemuinde!

1) Quelle: https:/ /www.rostock-port.de/schiffsverkehr/kreuzschifffahrt/passagierinformationen?nomobile=1&cHash=5d49172d6365eb2686377cf382b007d0



Handlungsfeld G: Mobilitatsmanagement

Ubersicht MaRnahmen

Mallnahme

Prioritat

G1 Initiative: betriebsiibergreifendes Mobilitdtsmanagement

* &

G2 Initiative: zielgruppenspezifisches Mobilititsmanagement

*

G3 Allianz: Radverkehr am Ostufer

*k

G4 Ziel- und Werte-Kommunikation auf allen Umsetzungsebenen

>k k




IG1 Initiative: betriebsiibergreifendes Mobilitdtsmanagement

Beschreibung

Handlungsschritte

Das betriebstbergreifende Mobilitdtsmanagement soll geférdert werden,
um die Erreichbarkeit von Gewerbegebieten durch nachhaltige Angebote
zu verbessern und Synergieeffekte zwischen den ansassigen Betrieben
Zu nutzen.

Wahrend in der Vergangenheit oftmals ein betriebsinternes
Mobilitatsmanagement entwickelt wurde, hat inzwischen die Erarbeitung
betriebslibergreifender MaRnahmen fir einen Standort an Bedeutung
gewonnen. Dabei kdnnen Synergien zwischen den Betrieben, welche
bspw. in Gewerbegebieten ansassig sind, genutzt sowie die
Standortattraktivitat gesteigert werden. Voraussetzung dafir ist, dass
alle Beteiligten (Unternehmen, Kommunen, Verkehrshetriebe)
gemeinsam MaRnahmen entwickeln. Ziel ist es eine effiziente sowie
umweltfreundliche Mobilitat sicherzustellen. Dazu ist es erforderlich, eine
mdglichst grof3e Anzahl an Unternehmen und Gewerbetreibenden mit
den Angeboten und Potenzialen im Bereich des betriebsiibergreifenden
Mobilitdttsmanagements zu erreichen. Es sollte eine enge Verzahnung
mit der MaRnahme F4 stattfinden.

Fir ein betriebsiibergreifendes Mobilitdtsmanagement eignen sich bspw.
die Gewerbegebiete in Schonkirchen, Schwentinental oder auch der
Seefischmarkt. MaBnahmenbereiche kdnnen sein:

+ Uberbetrieblicher Betriebsshuttle-Service

» Einfuhrung von Fahrzeugpooling fur Arbeitnehmende

» Betriebsubergreifendens Car- und Bikesharing-Angebote
(Kooperationsvertrag)

» Bewirtschaftung der Parkmadglichkeiten auf firmeneigenem Gelénde

e Verbesserung der Voraussetzungen zur Nutzung von Pkw-
Alternativen auf dem Weg zur Arbeit (z. B. Infrastruktur wie
Duschen/Radabstellmdglichkeiten/Reparaturmoglichkeiten)

* Gemeinsam genutzte Micro Hubs oder zentral organisierte Fuhrparks

Bezug zu anderen MalRnahmen

Erarbeitung eines  Akquisitionskonzepts zur Gewinnung von
Unternehmen, Betrieben und Gewerbetreibenden fur
betriebsiibergreifendes Mobilitdtsmanagement, betreut durch die

KielRegion/Stadt Kiel

Auswahl eines modellhaften Gewerbegebiets im Untersuchungsraum
Einflhrende Informationsveranstaltung fir interessierte Unternehmen
unter Hervorhebung der Relevanz der Unternehmen, Betriebe und
Gewerbetreibenden in Kiel/Kreis Plon fir die Umsetzung und die
Zielerreichung des Ostuferverkehrskonzeptes
Initiilerung eines Netzwerks durch die
Landeshauptstadt Kiel

Erarbeitung und Zusammenstellung einer MalRnahmensammlung zur
Etablierung von betriebsiibergreifenden Malnahmen im
Mobilitatsmanagement

Prifung von Fordermdglichkeiten fiir externen Beratungsleistungen in
Unternehmen, Betrieben und bei Gewerbetreibenden

Begleitende Evaluation der eingefihrten MaBnahmen

RegelmaRige Netzwerktreffen zum Austausch und zur Information mit
Vorstellung potenzieller sowie ggf. bereits erprobter Mal3nahmen

KielRegion/

Beispielhafte Verortung

Ubersicht

| =
2

Zeithorizont

Kostenrahmen

HHOI

pro Jahr

Beitrag zum Klimaschutz

&

Priorisierung

*

Zielbeitrag G1
Landeshauptstadt
Kiel, KielRegion,

Beteiligte Akteure Unternehmen,
Verkehrsbetriebe,

Sharing-Anbieter

Parkraumkonzepte in Quartieren|

=) Anbindung von Gewerbe- .
gebieten mit Umweltverbund .

Gewerbegebiet Wellsee
Seefischmarkt bzw.
Schwentinemindung
Gewerbegebiet Schonkirchen
»  Gewerbegebiet
Schwentinental

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice

» Schnackenburg
allee in
Hamburg

* Gewerbegebiet
Kdln
Butzweilerhof

*  HIP Wellsee
(Klimaschutzkon
zept)




G2 Initiative: zielgruppenspezifisches Mobilitaitsmanagement

Beschreibung

Handlungsschritte

Eine zielgruppenspezifische Kommunikation soll aufgesetzt werden, um
Personen mit unterschiedlichen Altersgruppen, Bildungshintergriinden
und Sprachkompetenzen (ber das Thema Mobilititswende zu
informieren und dafir zu begeistern.

Wesentlicher Bestandteil dieser Initiative sind zielgruppenspezifische
MalRnahmenanséatze. Sie beinhalten insbesondere Beratungs- und
Serviceleistungen, die auf die jeweiligen Zielgruppen zugeschnitten sind.
Wahrend die Stadt Kiel bereits zielgruppenspezifisches
Mobilitatsmanagement betreibt (z. B. betriebliches
Mobilitatsmanagement), ist die Ansprache weiterer Zielgruppen
insbesondere am Kieler Ostufer von hoher Relevanz. Um
Mobilitdtsmanagement auch auRerhalb von Institutionen, wie
Unternehmen oder Schulen, an die Bevolkerung am Kieler Ostufer
heranzutragen, besteht die Mdoglichkeit, innerhalb der Quartiere
Mobilitdtsmanagement zu betreiben. Die Zielgruppen kdnnen sich Uber
sozio-demographische Merkmale wie das Alter, den Bildungshintergrund
oder die Sprachkompetenz abgrenzen. Ein zielgruppengerechtes
Mobilitatsmanagement fir die Stadtteile am Ostufer erscheint aufgrund
diverser Sprach- und Bildungshintergriinde sinnvoll. Des Weiteren
erfordert dieser Ansatz grenziiberschreitendes Agieren, sowohl in
raumlicher als auch interdisziplinarer Hinsicht, unter Einbeziehung
weiterer Akteure Uber die Verkehrsplanung hinaus. Die Stadt Kiel nimmt
dabei eine wesentliche regulierende, koordinierende sowie
informierende Funktion ein. Fir verschiedene Quartiere am Kieler
Ostufer werden  zielgruppenspezifische MalBhahmenansatze im
Mobilitats-management  entwickelt.  Hierfir ist eine intensive
Auseinandersetzung mit den Bedurfnissen und Ansprichen der
Anwohner*innen vor Ort nétig. Gleichzeitig ist die Zusammenarbeit mit
lokal anséassigen Initiativen wie den Stadtteilbiros am Kieler Ostufer
oder die Stadtteilgenossenschaft Gaarden eG notig. Denkbare
MalRnahmenansétze sind bspw. zielgruppengerechte
Offentlichkeitskampagnen zur Forderung des Umweltverbunds, welche
bspw. in verschiedenen Sprachen durchgefiihrt werden.

Bisherige Aktivitaten im Mobilitdtsmanagement fur Betriebe, Schulen etc.
sollen fortgefiihrt und auf weitere Teile am Kieler Ostufer ausgeweitet
werden

Erarbeitung eines Akquisitionskonzepts zur Gewinnung von Akteuren flr

Mobilitdtsmanagement im Quartier (z. B. Ortsbeirate,

Wohnungsbaugesellschaften, Mieter*innenvereine, Stadtteilbtiros)

Entwicklung einer gezielten Mobilitdtsmanagementstrategie fur die

einzelnen Quartiere am Kieler Ostufer

» Erhebung relevanter Daten (z. B. Befragung von Einwohner*innen
bestimmter Gebietseinheiten oder Mieter*innen zu ihrem alltéaglichen
Mobilitatsverhalten)

* Verwendung weitere Beteiligungsmaoglichkeiten zur Analyse der
Bedirfnisse und Anspriiche unterschiedlicher Zielgruppen an
Mobilitat

* Regelmalige Aktions- und Informationsprogramme zu nachhaltiger
Mobilitat auf verschiedenen Sprachen in den Quartieren

* Entwicklung weiterer zielgruppengerichteter Malinahmen wie bspw.
die Installation von mehrsprachigen Wegweisungs-elementen zu

nahegelegenen Haltestellen und Einrichtung digitaler
Abfahrtsanzeigen in den Quartieren mit hohem Anteil an
fremdsprachigen Anwohner*innen, Forderung von

Mieter*innentickets

Bezug zu anderen MalBnahmen  Beispielhafte Verortung

Ubersicht

Zeithorizont

Kostenrahmen

HOHX
CEI=E]

pro Jahr

Beitrag zum Klimaschutz

&

Priorisierung

*

Zielbeitrag G2
KielRegion,
Landeshauptstadt
- Kiel, Stadtteilbiiros
Beteiligte Akteure am Ostufer,

Stadtteilgenossen-
schaft Gaarden eG

* Gaarden-Ost
» Elmschenhagen

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice




IG3 Allianz: Radverkehr am Ostufer

Beschreibung

Handlungsschritte

Es soll eine akteursubergreifende Allianz

Radverkehrsférderung gebildet werden.

Zur  gemeinsamen

Um das Thema klimafreundliche Mobilitat im Allgemeinen, und die
Starkung des Radverkehrs im Speziellen, im Ostuferverkehrskonzept
fest zu verankern, ist eine mdglichst breite Basis von Akteuren und
Unterstiitzenden zu schaffen und eine akteursiibergreifende Allianz zur
gemeinsamen Radverkehrsférderung zu bilden. Mit einem gemeinsamen
Vorgehen und konzertierten Aktionen kann die Radverkehrsforderung
effizienter gestaltet und eine neue Fahrrad- und Mobilitatskultur schneller
erreicht werden. Daher sollten mit potenziellen Partner*innen
Kooperationsmodelle entwickelt und realisiert und auf ihren Erfolg hin
Uberprift werden. Fur Kooperationsmodelle bieten sich neben
offentlichen Institutionen und Einrichtungen insbesondere an:

* Fachhochschule

» Schulen, Hochschulen und andere Ausbildungsstatten

* Gewerbegebiete, Unternehmen und Forschungseinrichtungen
* Nahversorger und Einzelhandel

*  Wohnungsunternehmen und Immobilienverwaltungen

* Freizeit- und Kultureinrichtungen

* Vereine

Entwicklung Ubergreifender Ziele, Inhalte und Vorgehensweisen
fur ein Kooperationsmodell

Identifikation konkreter Kooperationspartner*innen

Gemeinsame Entwicklung konkreter Aktivitaten und Abstimmung von
Unterstiitzungsbedarfen mit dem/der jeweiligen
Kooperationspartner*innen

Aufbau einer akteursibergreifenden Kommunikation

zur Information und zum Austausch von Projekterfahrungen

und Projektideen

Prufung von Férdermdglichkeiten fir Beratungsleistungen und
Projektbegleitung

Begleitende Evaluation umgesetzter Projekte / MalRnahmen

Aufbau einer akteursiibergreifenden Kommunikation

zur Information und zum Austausch von Projekterfahrungen

und Projektideen mit regelmaRigen Netzwerktreffen

Bezug zu anderen MalBnahmen  Beispielhafte Verortung

Ubersicht

DIE FAHRRAD

FREUNDLICHSTEN

ARBEITGEBER‘INNEN 2023

Zeithorizont

Kostenrahmen

HHol
CEI=E]

pro Jahr

Beitrag zum Klimaschutz

&

Priorisierung

* X

Zielbeitrag

G2

Beteiligte Akteure

KielRegion, Akteure
verschiedener
Bereiche

Bezug zu Sofortprojekt

» Bereich Fachhochschule und
Schwentinemindung

Good Practice

Radverkehr und
Schwentinemiindung




G4 Ziel- und Werte-Kommunikation auf allen Umsetzungsebenen

Beschreibung

Handlungsschritte

Die Ziele und Absichten Ubergeordneter, strategischer Konzepte sollen
auf alle Umsetzungsebenen der unterschiedlichen Akteure (z. B.
Planung, Politik, Bau) und Mal3stabsebenen kommuniziert werden.

Die enthaltenen Ziele des Ostuferverkehrskonzeptes konkretisieren das
Leithild des Masterplan Mobilitéat und definieren den Orientierungsansatz
und die Ausrichtung des Verkehrskonzeptes. Dieser Grundsatz soll in
allen Umsetzungsebenen des Untersuchungsraums kommuniziert wer-
den, um eine allgemeingiltige Kenntnisnahme und Bertcksichtigung der
Ziele und Ausrichtungen solcher Konzepte in der lokalen und
kleinraumigen (Bauleit-)Planung sicherzustellen.  Ziel ist es, fir die
erarbeiteten Absichten und MalRnahmen der Ubergeordneten und
interkommunalen Konzepte eine starkere Verbindlichkeit in der
kommunalen, lokalen und kreisweiten Entwicklungs- und Bauleitplanung
anzustreben.

Methodisch baut die Kommunikation auf drei Saulen auf:

(1) Transparente und direkte Kommunikation

Ansprache und Vermittlung der Ziele und MaRnahmen gegentiber den 1.
Verantwortlichen auf Amter-, Gemeinde- und Quartiersebene bzw. der
zustandigen StralRenbaulasttrager (z. B. durch die KielRegion).

(2) Anknipfung an parallele/zukiinftige Konzepte

Direkte Bertcksichtigung der Ziele und MaRnahmen interkommunaler
Konzepte in kleinrAumigen Planwerken, wie z. B. Bauleitplanverfahren,
Ortskernentwicklungskonzepte.

(3) Einbindung in die Gesamt-Evaluation

Berucksichtigung der vorgeschlagenen Evaluationsmethode und -inhalte
der Ubergeordneten Konzepte auch auf kleinrGumiger Ebene bzw. in
lokalen Konzepten.

« Erstellung eines Katasters relevanter/verantwortlicher Akteure als
Multiplikatoren fur die Ansprache und Kommunikation
» Festlegung einer Marketing- und Kommunikationsstrategie
* |dentifikation = geeigneter = Formate  (z. B.
verwaltungsinterne Abstimmungsrunden)
gof. Erstellung begleitender Materialien (z. B. Flyer/Leitfaden)

,Werbe“-Runde durch die Gemeinden und Amter sowie Ortsbeirate

Ausschisse,

+ Gemeinsame Identifikation potenzieller (laufender)
Anknipfungspunkte und -konzepte
Konkretisierung und ggf. praxishezogene  Ausdinnung der
Evaluationskonzepte auf die Umsetzungsebene
* regelmaflige  Ruckkopplung  zw. KielRegion und den

verantwortlichen Akteuren

Bezug zu anderen MalBnahmen  Beispielhafte Verortung

Ubersicht

&
e

Zeithorizont

Kostenrahmen

HHOI

pro Jahr

Beitrag zum Klimaschutz

&

Priorisierung

* ok ok

Zielbeitrag G2
KielRegion,
Landes_,_hauptstadt,
Beteiligte Akteure Kreis, Amter,
Gemeinden/

Blrgermeister

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice
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MafBnahmentitel Prionsierung Umt;s:;zi::gs- Kostenrahmen Eﬁgaagcﬁ:r; Mzeﬁf\:ari‘;n Sc?fzrztt:)?'o:j!:kt
Programm zur Umsetzung eines barrierefreien Fulwegesystems * < @ A2, A3, AB, A7 -
Planung und Bau von zusatzlichen Querungsmdglichkeiten * * * (<] > A1, A3 S5
Bauliche Aufwertung zentraler Nahmobilitdtsachsen * * * CEIrEre)rEre] o 9 A1, A2 A4 AB, AT -
Achse Hauptbahnhof - Gaarden Zentrum * * * i €] S S A1, A2 A4, AB, A7 -
Achse Gaarden Zentrum - Neumihlen-Dietrichsdorf * ke G (€] S D A1, A2, A4, AB, AT S5
Achse Gaarden Zentrum - Elmschenhagen > 55 (€] S & A1, A2 A4, AB, AT .
Achse Elmschenhagen - Wellsee > O [EIe) S5 A1, A2, Ad, AB, A7 :
Partizipative Umgestaltung zentraler Platze zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat * OO (€1 S A3 -
Beteiligung an und Durchfihrung von Landes- und Bundesférderprogrammen * * * t’.’“.(‘ ;_') ¥ & e A1, A2 A3 -
Aktionen zum Abbau von Angstraumen * OO (€] & A3 -
Entwicklung und sukzessive Einrichtung eines gebietsibergreifenden FuRwegeleitsystems Y 55 EIEIEIE) S A1, A3 .
Vorzugstrassen und Umsetzungsplan fir Radpremiumrouten * > HtH EEEEE & S S B3, B4 S3
Integrierte Planung (ibergeordneter Radverbindungen im Stadt-Umland-Raum »* % X &5 Eaaaawally W - B1,B3,B4 S3
Einrichtung von Fahrradstraen %* % X 55 (L] S D B1,B2 S3
Ausbau und Aufwertung (ibergeordneter Radverbindungen im Gbrigen Untersuchungsraum + % GG ) FoEEE & & B1, B2 -
Aufwertung regionaler touristischer Qualitétsrad- und -wanderrouten > > ek &I S B1, B4 S3
Fahrradparken an wichtigen Verkehrszielen + % 5 (€] o) - S1,82
Optimierung und Vereinheitlichung eines Leitsystems fiir den Radverkehr * 4 t ", [£] o B1, B4 -
Weiterentwicklung Schienenverkehr im Umland (S-Bahn) * * * 4 ‘ \_;,fi &) EIEIEEIET & > fco) C3,D2,D6, F2 S1
Schnellbuskonzept + Hauptachsen Busverkehr * % % &5 EEEEE & & & C3,D2, E3 S1
Zubringer zum SPNV und zur Stadtbahn * SO0 EEEE & & C1 S1
Férdequerende Verbindungen * * % &5 ] Ico)) D6 S1
Weiterentwicklung des bedarfsgesteuerten &ffentlichen Verkehrs * &5 FEEEIEE & C3 S1
Ausweitung der Sharing-Angebote % K Shth Yy EEE S D2, D4, D5, E7 $2,85
Ausweitung Carsharing wxkhk DOHY © S D D2, D4, D5, E7 S2
Ausweitung Bikesharing * O Y EEm S D4, D5, E7 S2
Aufbau eines gebietsibergreifenden P+R Systems * % % e CEIEIE]E) S S C1,C2,D1, D5, E6 S2
Raumvertragliche Optimierung von E-Scootern * GHY =@ feo) D1, D2, D4, D5 S5
Einrichtung von kleinen Mobilitatsstationen in Wohn- und Gewerbegebieten Y % 5t oo & D1, D3, E7 S2
Einrichtung von Mobilitétsstationen an potenziellen Stadtbahn-Haltestellen *xx OF EIrEre] > D1, D2, D3, D6 S2
Ausbau des B+R-Netzes D g & ] S B6, C1, C4, D5 $1,82
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s priovsienng  U"LCTNOT Kostematmen (S TE i omen  Solorogek
E1__ Definition stadtvertréiglicher Verkehrsstérken * & < > C2,E2,E3 s4
Anderung der Verkehrsfithrung und Klassifizierung von Stralien

E2  gaukesten +* % G o & & & C2.E1. F1 s4
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1 Hintergrund und Zielsetzung: Multimodalitat am
Fahranleger Monkeberg

Im Auftrag und in enger Abstimmung mit der KielRegion sowie unter Beteiligung zahlreicher engagierter
Akteurinnen und Akteure aus der Region erarbeiten die drei Bliros Planersocietat, Urbanus und Gertz
Gutsche Rimenapp das Ostuferverkehrskonzept flr das Ostufer der Stadt Kiel sowie die angrenzenden
Stadte und Gemeinden. In diesem Rahmen sollen in fiinf Sofortprojekten konkrete Lésungs- und
Handlungsansatze flr aktuelle Herausforderungen und Problemstellungen entwickelt und deren
Umsetzung moglichst weit vorbereitet werden.

Eines dieser Sofortprojekte widmet sich dem Thema der Multimodalitdt an den drei Fahranlegern
Moénkeberg, Méltenort und Laboe. Das zentrale Ziel besteht darin, die Fdrdeschifffahrt besser in den
OPNV zu integrieren. Dabei stehen folgende Aspekte im Mittelpunkt:

Verbesserung der Anbindung der Fahranleger an den OPNV sowie an hochwertige regionale
Radrouten, inkl. Uberlegungen zur besseren tariflichen Integration der Fahrverkehre,

zusatzliche Attraktivierung der Umsteigeméglichkeiten zwischen Verkehrsmitteln an den
Fahranlegern, etwa

durch zusétzliche Angebote z.B. des Car- oder Bikesharings,

eine Aufwertung von Abstellmdglichkeiten und Verbesserungen der Ladeinfrastruktur fur
E-Fahrzeuge,

die Erhdhung der Aufenthaltsqualitdt durch gestalterische Elemente, klare
Wegeflihrungen und Beschilderungen,

die Verbesserung der Mdglichkeiten zur Mithahme von Fahrrédern auf den Féhren.

Im Rahmen der Erarbeitung des Ostuferverkehrskonzeptes werden zudem Méglichkeiten fir eine
Attraktivierung der Fordeschifffahrt selbst — z.B. durch héhere Taktdichten oder zusatzliche Angebote
(z.B. eine weitere Ost-West-Verbindung zur Férde-Querung) — analysiert, diskutiert und bewertet.

Im Fokus des Sofortprojektes ,Multimodalitadt am Fahranleger” stehen jedoch vor allem vergleichsweise
schnell umsetzbare Ansatze fir die einzelnen Fahranleger, die sich vor allem dem Bereich
JAttraktivierung der Umsteigemdglichkeiten® zuordnen lassen.

Diese wurden im Rahmen eines Arbeits- und Abstimmungsprozesses mit einer Arbeitsgruppe
entwickelt, an der regionale Akteurinnen und Akteure beteiligt waren. Die Uberlegungen und der jeweils
gesetzte Fokus fir den jeweiligen Fahranleger sind in diesem Prozess zudem mit den Spitzen der
kommunalen Verwaltungen verbindlich abgestimmt worden.

Dieses Arbeitspapier beschreibt den aktuellen Stand der Uberlegungen zu méglichen
Handlungsansatzen am Féhranleger Mdnkeberg. Fir die Fahranleger Laboe und Mdltenort werden
zeitgleich &hnliche Dokumente vorgelegt.

Gestalterische Ansatze fur den Fahranleger Monkeberg Seite 2
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2 Ausgangslage

Fir den Fahranleger Monkeberg liegen folgende Informationen zu bestehenden Planungen und
Planungsgrundlagen vor, die in den bisherigen Diskussionen berlcksichtigt wurden:

Bestandsplan Strandweg/ Férdewanderweg vom 24.7.2020, M 1:250, Vermessungsbdiro Jef3
Lageplane Fahranleger, Amt Schrevenborn
DFI Standort Ménkeberg

Konzeptstudie = Moénkeberger  Strand, Blro BHF Bendfeldt Herrmann Franke
LandschaftsArchitekten GmbH, 1.10.2022, M 1:250

Entwurf Monkeberger Strand Abschnitt 1, Buro BHF Bendfeldt Herrmann Franke
LandschaftsArchitekten GmbH, 22.11.2022, M 1:200

Auf Grundlage einer Bestandsaufnahme vor Ort und nachfolgenden Abstimmungen mit der
Arbeitsgruppe wurden fiir den Fahranleger Mdnkeberg Themen identifiziert, die im Sinne einer
verbesserten Multimodalitdt am Standort relevant sind.

Die diskutierten Themen wurden im bisherigen Projektverlauf auf die folgenden drei Ansatzpunkte
eingegrenzt und genauer besprochen:

1.

Eine Inwertsetzung des Personenunterstandes auf dem Steg

2. Die Aufstellung eines Personenunterstandes am Bushalt am Fé&hrhaus

3. Die Schaffung weiterer Fahrradabstellplatze im siidlichen Bereich des Strandabschnittes

Abbildung 1: Verortung méglicher Ansatzpunkte am Fahranleger Ménkeberg. (©
GeoBasis-DE/LVermGeo SH (2021) /CC BY 4.0

Gestalterische Ansatze fur den Fahranleger Monkeberg Seite 3
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3 Gestalterische Ansatze fiir den Fahranleger Monkeberg

3.1 Inwertsetzung des Personenunterstandes auf dem Steg

Perspektivisch bietet sich zur Inwertsetzung des Anlegers die Aufstellung eines neuen
Personenunterstandes aus dem Modulkatalog der KielRegion am jetzigen Standort des vorhandenen
Unterstandes an. In Frage k&men z. B. der Personenunterstand TYP A (3,5 m Breite) oder TYP B (5,2
m Breite).

Abbildung 2: Ist-Zustand Unterstand Ménkeberg im Juni 2023 und Modul TYP A (rechts)

3.2 Aufstellung eines Personenunterstandes am Fahrhaus

Vorhandene Elemente an der Bushaltestelle sind momentan ein Haltestellenschild und eine
freistehende Bank. Der Zugang zur Einstiegsstelle ist nicht barrierefrei. Es erscheint sehr sinnvoll, den
Bushalt an geeigneter Stelle um einen Personenunterstand zu erganzen. Dieser soll Wetterschutz und
eine Sitzmdglichkeit unabhangig vom Café bieten. Des Weiteren soll mit Bezug zur Haltestelle eine
analoge oder digitale Informations-Steele installiert werden.

Abbildung 3: links: Haltestellenschild und Sitzbank, Standort SprottenFlotte; rechts: Einblick in die
Stubenrauchstralle

[Fs

Fir den Mdnkeberger Strand existiert eine Konzeptstudie des Blros BHF Bendfeldt Herrmann Franke
LandschaftsArchitekten GmbH aus dem Jahr 2020. Fur den nérdlichen Bereich liegt seit Ende 2022
zusétzlich ein Entwurf (Entwurf Ménkeberger Strand Abschnitt 1) vor. Die genaue Ausgestaltung endet
nérdlich des Steges und bezieht den Bereich des Fahrhauses nicht mit ein. Die genannte Konzeptstudie
sieht fir den Abschnitt Fahrhaus u. a. Folgendes vor:

e Fé&hrhaus als Anlauf- und Treffpunkt im Winterhalbjahr, ganzjahrige Gastronomie
« Behutsame Erweiterung des Gebaudes, zuséatzliche Beleuchtung

¢ Platz und Promenade in einheitlicher, freundlicher Pflasterung (Shared Space)

Gestalterische Ansatze fur den Fahranleger Monkeberg Seite 4
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Abbildung 4: Konzeptstudie Abschnitt Féhrhaus, BHF LandschaftsArchitekten, 2020

Eine mit der Promenade einheitliche, freundliche und vor allem niveaugleiche Pflasterung des Bereichs
vor dem Fahrhus ist auch im Sinne der Barrierefreiheit sehr zu begriiBen. Fir die Bestimmung des
Standortes flr den Personenunterstand ist v.a. der im Konzept dargestellte veranderte Bereich am
Anfang der StubenrauchstraBe interessant. Wenn der Gehweg wie in der Konzeptstudie gezeigt
vorgezogen wird, entsteht eine offensichtlichere Platzsituation mit klarem Eingang/ Ausgang. Dies wird
durch eine Neubaumpflanzung auf der stidlichen StraBenseite noch zusatzlich unterstitzt (neuer Baum
mit Kreuz). Gleichzeitig hatte der in der Konzeptstudie gezeigte neue Bordsteinverlauf an der Zufahrt
zum Rondel als Shared Space Bereich eine Wirkung in Richtung einer héheren Verkehrssicherheit, da
alle Verkehrsteilnehmenden achtsamer von und in die StubenrauchstraBe einbiegen. Bei allen
Veranderungen in diesem Bereich muss allerdings sichergestellt sein, dass die verkehrenden Busse
weiterhin wenden kénnen.

Als Standort fiir einen Personenunterstand bspw. des TYPs B bietet sich eine Lage méglichst weit vorne
auf der stidlichen Seite der StubenrauchstraB3e an, sodass der Unterstand vom Steg und der Promenade
kommend gut sichtbar ist. Eine VermaBung anhand des Luftbildes (siehe Fehler! Verweisquelle
konnte nicht gefunden werden.) lasst den Schluss zu, dass die Tiefe des momentan vorhandenen
Grunstreifens mit drei Metern in diesem Abschnitt der StraBe flir die Aufstellung des genannten
Personenunterstandes ausreicht, um die in den Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen (RAST 06)
geforderten Abstandsflachen zu erfiillen (Abstand Bord-Schutzdach = 50 cm, Tiefe Unterstand 2m,
Abstandsmal3 dahinter mind. 30cm). Dieses ist vor Ort anhand der realen MaBe zu Uberprifen.
MaBgeblich fiir die genaue Positionierung des Personenunterstandes in der StubenrauchstraB3e ist die

Gestalterische Ansatze fur den Fahranleger Monkeberg Seite 5
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Uberpriifung, an welcher Stelle der Bus nach einer Wende den Bordstein wieder nah genug anfahren
kann. Durch Fahrtests sollte auf Basis von praktischen Erkenntnissen ermittelt werden, wie weit die
Haltestellenposition und die gegeniberliegende Halteverbotszone hierfiir ortseinwarts verschoben
werden missen.

Abbildung 5: Anndherungsweise Positionierung von Personenunterstand und Bushalt

ERR S C ’
N 7 J v/ //
- Y .
|V y / ks
o =] Porsononuntorstand 5,20 x 2m (Typ B)
A7 Halteverbot

Der Zugang vom Platz zum Haltebereich und der Einstieg in den Bus ist grundsétzlich barrierefrei
auszugestalten. Zur Planung barrierefreier Bushaltestellen existiert der Leitfaden ,Barrierefreie
Bushaltestellen in Schleswig-Holstein“ fiir Baulasttrager mit Empfehlungen flr den barrierefreien Aus-,
Um- und Neubau von Bushaltestellen.

Ob das bereits auf der gegenlber liegender StraBenseite bestehende Halteverbot in die
StubenrauchstraBe hinein verlangert werden muss, ist zu Gberprifen. Im Sinne der Verkehrssicherheit
ist es erstrebenswert bei kurzer Haltezeit keine Uberholung des haltenden Busses zu erméglichen.

Das Angebot der SprottenFlotte bildet dann eine Einheit mit dem Personenunterstand in direkter Nahe.
Es ware eine Uberlegung, die den Standort begrenzenden SprottenFlotten Schilder weiter auseinander
zu setzen, um mehr Radern geordnet Platz dazwischen zu bieten.

Gestalterische Ansatze fur den Fahranleger Monkeberg Seite 6
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Abbildung 6: Bezug neuer Standort Personenunterstand und SprottenFlotte
sl

. x s “,l'

=153

3.3 Schaffung weiterer Fahrradabstellplatze im siidlichen Bereich
des Strandabschnittes

Wenn die Planungen fir den stdlichen Strandabschnitt geman der Konzeptstudie weiterverfolgt werden
und zwei direkte Wasserzugange (einer davon barrierefrei vom Fahrcafé aus) geschaffen werden, wird
die Attraktivitat des Standortes als Badestrand deutlich steigen. Im Zuge der zu erwartenden steigenden
Besucherzahlen bietet es sich an, weitere Fahrradabstellméglichkeiten in direktem Bezug zum
stdlichen Strandeingang zu schaffen. Dies kdnnen Fahrradanlehnblgel gleichen Typs wie sie im
nérdlichen Bereich bereits geplant sind sein oder sogar ein Doppelstockparker aus dem Modulkatalog
der Kielregion. Die Einpassung und detaillierte Standortsuche ware Teil der Entwurfsplanung fiir den
stdlichen Strandabschnitt. Denkbar ware ein Standort nérdlich des Strandzuganges (siehe Bereich 3 in
der nachfolgenden Abbildung)

Abbildung 7: Méglicher Standort weiterer Fahrradanlehnbliigel oder eines Fahrrad Doppelstockparkers (Luftbild
links.: © GeoBasis-DE/LVermGeo SH (2021) /CC BY 4.0)

Gestalterische Ansatze fiir den Fahranleger Monkeberg Seite 7
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3.4 Zusammenfassung: Nachste Schritte

In der letzten Absprache der Arbeitsgruppe am 30.08.2023 wurde der Fokus fir die Umsetzung im
Rahmen des Sofortprojektes am Fahranleger Ménkeberg auf die Aufstellung des Personenunterstandes
gesetzt.

Zum Fokus ,,Aufstellung des Personenunterstandes am Bushalt*

Der nachste Schritt besteht darin, zu klaren, in welchen Gremien und Formaten die folgenden Punkte
weiter vorangetrieben werden sollen:

Prufung Machbarkeit, Umsetzungswillen- und Horizont der Planungen aus der Konzeptstudie

sowie Einarbeitung von Anderungswiinschen/ Erganzungen
= Die Umsetzung des ndrdlichen Abschnittes ist in 2024 geplant, dies ist abhangig vom Erhalt
des Forderbescheids.

= Die Umsetzung des stdlichen Abschnittes der Konzeptstudie wird unter der Voraussetzung
vorhandener Fordermittel als mittelfristig realistisch angesehen.

Bestimmen der genauen Position des Personenunterstandes anhand der konkreten
Platzverhaltnisse und bendtigten Abstandsmalfle vor Ort.

Prifen, inwieweit sich der Strallenabschnitt in dem der Bus zum Halten kommt, durch bauliche
und gestalterische Mallnahmen in das Shared-Space Konzept des Platzes integrieren lasst.

Weitere planerische Fragestellungen vor Ort

Standortbestimmung flr eine Informations-Steele im Bereich des Platzes. Der DFI-Anzeiger ist
am Steganfang mit Blick zum Wasser rechts geplant.

Im Rahmen einer Oberflachensanierung des Steges die Moglichkeit der Aufstellung eines
neuen Personenunterstandes prifen.

Bei einer Beauftragung einer Entwurfsplanung fir den sudlichen Strandabschnitt die Planung
von weiteren Fahrradabstellméglichkeiten in der Nahe des sudlichen Strandzuganges
vorsehen.

Gestalterische Ansatze fur den Fahranleger Monkeberg Seite 8
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4 Aspekte, die im Rahmen des Sofortprojektes nicht
weiter vertieft werden sollten

Im Rahmen des bisherigen Prozesses mit der Arbeitsgruppe sind zudem Verabredungen im Hinblick
auf Aspekte getroffen worden, die fur die Situation am Fahranleger zwar von Bedeutung sind, im
Rahmen des Sofortprojektes jedoch nicht weiter behandelt werden sollen. Dies sind in Bezug auf den
Fahranleger in Ménkeberg folgende Punkte:

Park-&-Ride (aufgrund der Flachenverfligbarkeit eher schwierig)

Perspektive Pkw-Parken: Suche nach geeigneten Flachen in einer Entfernung, die ein Pendeln
zwischen Parkplatz und Strand mit der SprottenFlotte ermdglicht.

Entwicklung des Olpier-Gelandes

Gestalterische Ansatze fur den Fahranleger Monkeberg Seite 9



GERTZ GUTSCHE RUDﬁENA”
Sofortprojekt ,Multimodalitdt am Fahranleger” nwng ReraTang furveneey S

5 MaBRnahmenbezug und Ausblick

Mit den hier vorgelegten und bereits mit der am Erarbeitungsprozess beteiligten Arbeitsgruppe
abgestimmten Vorschlagen fur gestalterische Anpassungsoptionen flr den jeweiligen Fahranleger liegt
eine Grundlage fur die weitere Befassung in den relevanten Diskussionszusammenhangen und
zustandigen Entscheidungsgremien vor.

Die Uberlegungen stehen im engen Zusammenhang mit der MaRnahme C4 — Férdequerende
Verbindungen.

Gestalterische Ansatze fur den Fahranleger Monkeberg Seite 10
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1 Hintergrund und Zielsetzung: Multimodalitat am
Fahranleger Moltenort

Im Auftrag und in enger Abstimmung mit der KielRegion sowie unter Beteiligung zahlreicher engagierter
Akteurinnen und Akteure aus der Region erarbeiten die drei Bliros Planersocietat, Urbanus und Gertz
Gutsche Rimenapp das Ostuferverkehrskonzept flr das Ostufer der Stadt Kiel sowie die angrenzenden
Stadte und Gemeinden. In diesem Rahmen sollen in fiinf Sofortprojekten konkrete Lésungs- und
Handlungsansatze flr aktuelle Herausforderungen und Problemstellungen entwickelt und deren
Umsetzung moglichst weit vorbereitet werden.

Eines dieser Sofortprojekte widmet sich dem Thema der Multimodalitdt an den drei Fahranlegern
Monkeberg, Mdoltenort und Laboe. Das zentrale Ziel besteht darin, die Férdeschifffahrt besser in den
OPNV zu integrieren. Dabei stehen folgende Aspekte im Mittelpunk:

Verbesserung der Anbindung der Fahranleger an den OPNV sowie an hochwertige regionale
Radrouten, inkl. Uberlegungen zur besseren tariflichen Integration der Fahrverkehre,

zusétzliche Attraktivierung der Umsteigemdglichkeiten zwischen Verkehrsmitteln an den
Fahranlegern, etwa

durch zusétzliche Angebote z.B. des Car- oder Bikesharings,

eine Aufwertung von Abstellmdglichkeiten und Verbesserungen der Ladeinfrastruktur
fir E-Fahrzeuge,

die Erhéhung der Aufenthaltsqualitat durch gestalterische Elemente, klare
Wegeflihrungen und Beschilderungen,

die Verbesserung der Mdglichkeiten zur Mithahme von Fahrrédern auf den Féhren.

Im Rahmen der Erarbeitung des Ostuferverkehrskonzeptes werden zudem Méglichkeiten fir eine
Attraktivierung der Fordeschifffahrt selbst — z.B. durch héhere Taktdichten oder zusatzliche Angebote
(z.B. eine weitere Ost-West-Verbindung zur Férde-Querung) — analysiert, diskutiert und bewertet.

Im Fokus des Sofortprojektes ,Multimodalitat am Fahranleger” stehen jedoch vor allem vergleichsweise
schnell umsetzbare Ansatze fir die einzelnen Fahranleger, die sich vor allem dem Bereich
JAttraktivierung der Umsteigemdglichkeiten® zuordnen lassen.

Diese wurden im Rahmen eines Arbeits- und Abstimmungsprozesses mit einer Arbeitsgruppe
entwickelt, an der regionale Akteurinnen und Akteure beteiligt waren. Die Uberlegungen und der jeweils
gesetzte Fokus fir den jeweiligen Fahranleger sind in diesem Prozess zudem mit den Spitzen der
kommunalen Verwaltungen verbindlich abgestimmt worden.

Dieses Arbeitspapier beschreibt den aktuellen Stand der Uberlegungen zu méglichen
Handlungsansétzen am Fahranleger Méltenort. Fir die Fahranleger Mdnkeberg und Laboe werden
zeitgleich &hnliche Dokumente vorgelegt.

Gestalterische Ansatze fiir den Féhranleger Moltenort Seite 2
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2 Ausgangslage

Fir den Fahranleger Moltenort liegen folgende Informationen zu bestehenden Planungen und
Planungsgrundlagen vor, die in den bisherigen Diskussionen berlcksichtigt wurden:

Vermessungsplan neues Holzdeck Nordmole, 6.9.2021, Vermessungsburo Jef3, M 1:150
Vermessungsplan Férdewanderweg Teil Il und I, 9.7.2019, Vermessungsbiiro Je3, M 1:500
Lagepléne Fahranleger, Amt Schrevenborn

DFI Standort Méltenort

Planungen der Gemeinde fir den Bauabschnitt Il der Promenaden/Hafenvorfeldgestaltung
(Diskussion, noch keine Planungsunterlagen)

Auf Grundlage einer Bestandsaufnahme vor Ort sowie der Diskussion bestehender Herausforderungen
und aktueller Uberlegungen mit der Arbeitsgruppe wurden fir den Fahranleger Mdltenort
unterschiedliche Themen identifiziert, die im Sinne einer verbesserten Multimodalitdt am Standort
relevant sind.

Die diskutierten Themen wurden im Projektverlauf auf die folgenden Ansatzpunkte eingegrenzt und
weiter detailliert:

1. Aufstellung eines neuen Personenunterstandes sowie neuer Fahrradanlehnbigel auf dem
Dampferanleger.

2. Uberlegungen zur neuen Halteposition des bald in beide Richtungen verkehrenden
Amtsbusses.

3. Diskussion Gber die Notwendigkeit der Errichtung einer zusétzlichen Radabstellanlage eventuell

mit einem Angebot der SprottenFlotte im sidlichen Bereich beim Segelhafen.

Gestalterische Ansatze fiir den Féhranleger Moltenort Seite 3
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Abbildung 1: Verortung der diskutierten Entwicklungsbereiche am Féahranleger Mobltenort; rechts: neuer
Personenunterstand (blau) - © GeoBasis-DE/LVermGeo SH (2021) /CC BY 4.0
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3 Gestalterische Ansatze fiir den Fahranleger

3.1 Neuer Personenunterstand und neue Fahrradanlehnbiigel auf
dem Dampferanleger

Auf dem Dampferanleger befindet sich ein Warteh&uschen, welches von einer Station der SprottenFlotte
auf der einen und aufgestellten Fahrradanlehnbligeln auf der anderen Seite flankiert wird (vgl. Fehler!
Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.). Sowohl Wartehduschen als auch
Fahrradanlehnbigel entsprechen nicht mehr dem gewdinschten Erscheinungsbild und sollen durch
neue Einbauten ersetzt werden. Eventuell soll das Angebot der SprottenFlotte um eine kleine Service
Station (Luftpumpe/ Werkzeug) erganzt werden.

Abbildung 2: Aktuelles Wartehduschen am Anleger Mdltenort; moglicher neuer Personenunterstand aus dem
Modulkatalog der KielRegion.

== am )

Personenunterstand TYPB

Sre0

Abbildung 3: Aktuelles Wartehdauschen am Anleger Moltenort; mdglicher neuer Personenunterstand aus dem
Modulkatalog der KielRegion

Im Arbeitstreffen wurde sich darauf versténdigt, den neuen Personenunterstand, die SprottenFlotte und
neue Fahrradanlehnbliigel am nahezu gleichen Standort, zwischen den Anlegestellen der Fahren, zu
positionieren. Mdglich wére auch eine Aufstellung von Fahrradanlehnbiigeln oder Leihfahrradern der
SprottenFlotte zum Ende des Dampferanlegers hin, da diese Flache ansonsten véllig ungenutzt ist. Dies
wirde etwas langere Wege bedeuten.

Neben der Positionierung des Personenunterstandes ist dessen Ausfiihrung fir diesen Standort so zu
wahlen, dass bei den vorherrschenden starken Winden aus verschiedenen Richtungen immer ein
Windschutz gegeben ist. In der Diskussion dieses Papier wurde ein Unterstand in kreuzweiser

Gestalterische Ansatze fiir den Féhranleger Moltenort Seite 5
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Ausflihrung vorgeschlagen (siehe folgende Abbildung 4), der dieses Kriterium erfillt und gleichzeitig
durch seine Transparenz und Offenheit nicht zu zweckfremder Nutzung einladt.

Abbildung 4: Modellvorschlag fiir den neuen Personenunterstand auf dem Dampferanleger.

Fir die Zeitplanung des Einbaus der neuen Elemente auf dem Dampferanleger ist relevant, dass
kurzfristig eine bauwerkserhaltene MaBnahme der Oberflache des Dampferanlegers ansteht. Der
Aufbau der neuen Elemente soll sinnigerweise erst nach bzw. im Zuge der Sanierungsarbeiten erfolgen.

Geplant sind die MaBnahmen an der Oberflache des Dampferanlegers flir den Zeitraum November
2023 bis Marz 2024. Es gibt bis dato nach einer Voranfrage an ausfihrende Firmen kaum
Rickmeldungen, so dass der tatsdchliche Beginn der MaBnahmen noch unklar ist.

Wahrend dieser Arbeiten am Dampferanleger wird der Anleger Mdltenort normal zu erreichen sein, da
es um eine reine Oberflachenbearbeitung geht, die stiickweise erfolgt.

Die Sanierungsarbeiten an der Oberflache des Dampferanlegers sind unabhangig von der ebenfalls
anstehenden notwendigen Sanierung der Nordmole. Die Nordmole ist eine Fangedamm-Konstruktion,
bei der Sand zwischen zwei Spundwéande verfiillt wurde. Diese Konstruktion muss an der Innenseite
der Nordmole erneuert werden, da die innenliegenden Spundwande durchlassig geworden sind und
Sand in groBem MalBe ins Hafenbecken ausgetreten ist. Flr die Beschlussfassung zu diesen Arbeiten
im Verwaltungsrat fehlt noch der Zuwendungsbescheid des Fordermittelgebers. Geplant ist ab Winter
2023 mit der zu Anfang notwendigen Sondierung des Hafengrundes an den innengelegenen
Spundwéanden durch den Kampfmittelrdumdienst zu beginnen. Da nur die innengelegenen Spundwéande
betroffen sind, wird die Nordmole wahrend der SanierungsmafBnahmen weiterhin begehbar und damit
auch der Fahranleger zuganglich sein.

Generell ist bei allen Planungen die den Fahranleger betreffen ein hoher Abstimmungsbedarf gegeben:
Die Mole ist im Eigentum der Gemeindewerke. Der Anleger, also der Bereich der Holzpodeste und
Treppen, ist im Eigentum des Eigenbetriebs Beteiligungen Kiel. Es gab bereits Gesprache, ob die
Gemeindewerke Heikendorf den Anleger ibernehmen wolle. Die erscheint jedoch aufgrund der Kosten
derzeit wenig wahrscheinlich.

Wie alle Haltestellen des OPNV soll auch der Anleger Méltenort barrierefrei ausgebaut werden. Dies ist
allerdings eine langfristige Perspektive, da aufgrund personeller und finanzieller Engpésse die Prioritat
zun&chst daraufgelegt wurde, die noch nicht barrierefreien Anleger im Kieler Stadtgebiet umzubauen.

Perspektivisch bedeutet dies, dass der EBK fur den sanierten Dampferanleger eine barrierefreie
Pontonlésung planen muss, die als fixen Anschlusspunkt die heutige Mole hat.

Gestalterische Ansatze fiir den Féhranleger Moltenort Seite 6



f.’p!l!‘l’l GUTSCHE RUD,'ENA"
Sofortprojekt ,Multimodalitdt am Fahranleger® AL R b B LT

3.2 (Neue) Halteposition fiir den Amtsbus

Mit der Umstellung auf eine Bedienung der Bushaltestelle am Anleger Méltenort in beide Richtungen
hat sich die Notwendigkeit der Gestaltung einer neuen Halteposition flir den Amtsbus vor der heutigen
Touristeninformation sowie allgemein der Ubergangssituation vom Amtsbus zum Fahranleger ergeben.
Fir weitere Planungen im Bereich des Strandsweges ist von Bedeutung, dass im Rahmen der
Planungen der Gemeinde fiir den Bauabschnitt 1ll der Promenaden/Hafenvorfeldgestaltung auch eine
Umgestaltung des Strandweges in eine Shared Space Zone vom Gebaude der Touristeninformation bis
zu den Haken hinter dem Hafenmeistergebaude angedacht ist. Diese Planungen befinden sich noch in
einem sehr frihen Stadium und werden intensiv diskutiert.

Abbildung 5: Haltestelle am Strandweg; Vorplatz der Touristeninformation; Blick von Siiden aus in den Strandweg

Abbildung 6: Zwischzeitlich umgesetzteHalteposition fiir den Amtsbus in den vorhandenen Parktaschen vor dem
Féhrhuus. © GeoBasis-DE/LVermGeo SH (2021) /CC BY 4.0
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3.3 Errichtung einer zusatzlichen Radabstellanlage mit einem
Angebot der SprottenFlotte im sidlichen Bereich beim
Segelhafen

Denkbar war die Errichtung einer zusatzlichen Radabstellanlage mit einem Angebot der SprottenFlotte
im stdlichen Bereich beim Segelhafen (Bereich 3 in Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden
werden.). Hier war zu prifen, wieviel Bedarf an Fahrradabstellmdglichkeiten an dieser Stelle besteht
und ob eher Fahrradanlehnbligel oder sogar ein Doppelstockparker aus dem Modulkatalog der
KielRegion sinnvoll waren.

Der Bedarf an Fahrradanlehnbiigeln wird aktuell als wenig erheblich angesehen. Der Einbau einiger
Fahrradanlehnbigel beim Hafenmeistergebaude ware ausreichend.

Aus Sicht des Hafenbetreibers sind Fahrradabstellanlagen oder gar eine Station der SprottenFlotte im
Bereich des Segelhafens ausdricklich nicht gewlinscht. Hier wird jede Flache fir Nutzungen durch den
Hafen gebraucht. Auch der Bereich der nicht genutzten Sitzflachen bei den ,Haken” soll demné&chst
anders genutzt werden. Dieser Bereich wird auch Teil der Planungen der Gemeinde fiir den
Bauabschnitt Il der Promenaden/Hafenvorfeldgestaltung sein.

3.4 Zusammenfassung: Nachste Schritte

In der letzten Absprache der Arbeitsgruppe am 30.08.2023 wurde der Fokus flr die Weiterbearbeitung
im  Sofortprojekt auf die Aufstellung eines neuen Personenunterstandes, sowie neuer
Fahrradanlehnbigel auf dem Dampferanleger gelegt.

Zum Fokus ,,Neuer Personenunterstand und neue Fahrradanlehnbiigel auf dem
Dampferanleger*

Der nachste Schritt besteht nun darin, zu klaren, in welchen Gremien und Formaten die folgenden
Punkte weiter vorangetrieben werden sollen:

e Abstimmung zu welchem Arbeitsschritt der bauwerkserhaltenden MaBnahmen am
Dampferanleger der Einbau bzw. Aufbau von Personenunterstand und Fahrradanlehnblgeln
sinnvoll ist. Der Beginn der Oberflachensanierung ist ab November 2023 geplant, es wird
allerdings momentan noch eine ausfiihrende Firma gesucht, so dass der eigentliche
Arbeitsbeginn noch unklar ist.

e Fir den Zeitpunkt der Aufstellung der neuen Elemente entscheidend ist der Fortgang der
Oberflachensanierung auf dem Steg. Flr die genaue Positionierung der Elemente sollte auch
die endgultige Lage der entstehenden der Mole vorgelagerten Pontons, die schlussendlich die
barrierefreie Zuganglichkeit des Anlegers sicherstellen sollen, bedacht werden. Die
Zustandigkeit fur die Planung der Pontons liegt bei den Eigenbetrieben Beteiligungen Kiel (in
Abstimmung mit der SFK (ber die Lage)

e Entscheidung Art des Personenunterstandes (Vorschlag Typ B, Windschutz ausreichend?
Alternativ Ausfihrung wie in Abb. 47?) und der Fahrradanlehnbtigel (gleicher Art wie im bereits
umgebauten nérdlichen Bereich des Strandabschnittes oder aus dem Modulkatalog der
KielRegion?)

Weitere planerische Fragestellungen vor Ort
Zukunft des Gebaudes der Tourist-Information?

Umgestaltung des Strandweges in eine Shared Space Zone und Positionierung der neuen
Bushaltestelle

Ausgestaltung der Planungen der Gemeinde fiir den Bauabschnitt [l der
Promenaden/Hafenvorfeldgestaltung
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4 Aspekte, die im Rahmen des Sofortprojektes nicht
weiter vertieft werden sollten

Im Rahmen des bisherigen Prozesses mit der Arbeitsgruppe sind zudem Verabredungen im Hinblick
auf Aspekte getroffen worden, die fur die Situation am Fahranleger zwar von Bedeutung sind, im
Rahmen des Sofortprojektes jedoch nicht weiter behandelt werden sollen. Dies sind in Bezug auf den
Fahranleger in Méltenort folgende Punkte:

Eine Verlangerung des Linienweges der Linie 15 Uber den Haltepunkt ,Am Heidberg“ hinaus
(Gber Kolonnenweg zum Strandweg) scheidet aufgrund der baulichen Situation (Engstellen)
aus. Dieser Gedanke wird im Rahmen des Projektes nicht weiterverfolgt.

Die Flachen, auf denen sich der Netzgarten befindet, sind in Privatbesitz. Hier gab es in der
Vergangenheit verschiedene — teils kontrovers diskutierte — Ansatze fUr eine umfassende
Umgestaltung. Dieser Bereich soll im Rahmen des Projektes nicht vertieft werden.
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5 MaBRnahmenbezug und Ausblick

Mit den hier vorgelegten und bereits mit der am Erarbeitungsprozess beteiligten Arbeitsgruppe
abgestimmten Vorschlagen fiir gestalterische Anpassungsoptionen fiir den jeweiligen Fahranleger
liegt eine Grundlage fur die weitere Befassung in den relevanten Diskussionszusammenhangen und
zustandigen Entscheidungsgremien vor.

Die Uberlegungen stehen im engen Zusammenhang mit der Maknahme C4 — Férdequerende
Verbindungen.

Gestalterische Ansatze fiir den Féhranleger Moltenort Seite 10
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1 Hintergrund und Zielsetzung: Multimodalitat am
Fahranleger Laboe

Eines der Sofortprojekte widmet sich dem Thema der Multimodalitdt an den drei Fahranlegern
Moénkeberg, Méltenort und Laboe. Das zentrale Ziel besteht darin, die Foérdeschifffahrt besser in den
OPNV zu integrieren. Dabei stehen folgende Aspekte im Mittelpunkt:

Verbesserung der Anbindung der Fahranleger an den OPNV sowie an hochwertige regionale
Radrouten, inkl. Uberlegungen zur besseren tariflichen Integration der Fahrverkehre,
zusatzliche Attraktivierung der Umsteigemaoglichkeiten zwischen Verkehrsmitteln an den
Fahranlegern, etwa
o durch zusatzliche Angebote z.B. des Car- oder Bikesharings,
o eine Aufwertung von Abstellmdglichkeiten und Verbesserungen der
Ladeinfrastruktur fir E-Fahrzeuge,
o die Erhéhung der Aufenthaltsqualitadt durch gestalterische Elemente, klare
Wegeflhrungen und Beschilderungen,
o die Verbesserung der Mdglichkeiten zur Mitnahme von Fahrradern auf den
Fahren.

Im Rahmen der Erarbeitung des Ostuferverkehrskonzeptes werden zudem Mdoglichkeiten fir eine
Attraktivierung der Fordeschifffahrt selbst — z.B. durch héhere Taktdichten oder zusatzliche Angebote
(z.B. eine weitere Ost-West-Verbindung zur Férde-Querung) — analysiert, diskutiert und bewertet.

Im Fokus des Sofortprojektes ,Multimodalitdt am Fahranleger” stehen jedoch vor allem vergleichsweise
schnell umsetzbare Ansatze fir die einzelnen Fahranleger, die sich vor allem dem Bereich
JAttraktivierung der Umsteigemdglichkeiten® zuordnen lassen.

Diese wurden im Rahmen eines Arbeits- und Abstimmungsprozesses mit einer Arbeitsgruppe
entwickelt, an der regionale Akteurinnen und Akteure beteiligt waren. Die Uberlegungen und der jeweils
gesetzte Fokus fur den jeweiligen Fahranleger sind in diesem Prozess zudem mit den Spitzen der
kommunalen Verwaltungen verbindlich abgestimmt worden.

Dieses Arbeitspapier beschreibt den aktuellen Stand der Uberlegungen zu méglichen
Handlungsansétzen am Fahranleger Laboe. FUr die Fahranleger Ménkeberg und Méltenort werden
zeitgleich &hnliche Dokumente vorgelegt.
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2 Ausgangslage
Fir den Fahranleger Laboe liegen folgende Informationen zu bestehenden Planungen und

Planungsgrundlagen vor, die in den bisherigen Diskussionen berlcksichtigt wurden:

o Hafenplan Laboe Nordmole, 18.3.1998, knabe Ingenieure, M 1:500
o DFI-Standort Laboe

Auf Grundlage einer Bestandsaufnahme vor Ort sowie der Diskussion bestehender Herausforderungen
und aktueller Uberlegungen mit der Arbeitsgruppe wurden fiir den Fahranleger Laboe unterschiedliche
Themen identifiziert, die im Sinne einer verbesserten Multimodalitdt am Standort relevant sind.

Die diskutierten Themen wurden im Projektverlauf auf die folgenden Ansatzpunkte eingegrenzt und
weiter detailliert:

1. Wegefuhrung/Wegweisung am Steg zum Bus/zur bestehenden SprottenFlotte
2. Neugestaltung des Bereichs der ,roten Hutte*

3. Car-Sharing-Angebot

4. Ggf. Ausweitung Ladeinfrastruktur

Abbildung 1 Verortung mdglicher Ansatzpunkte am Fahranleger - © GeoBasis-DE/LVermGeo SH (2021) /CC
BY 4.0
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3 Gestalterische Ansatze fiur den Fahranleger Laboe

3.1 Wegefuhrung/Wegweisung am Steg zum Bus/zur bestehenden
SprottenFlotte

Von der Anlandestelle der Fahre in Laboe aus sind die nachsten vorhandenen Mobilitdtsangebote Bus
und SprottenFlotte in etwa 300 Metern erreichbar. Diese Angebote sind vom Steg aus jedoch nicht
sichtbar. Auch wenn sich die Wegefluhrung ,von selbst® erschliel3t, ware die Installation einer
Informationstafel zu den Mobilitdtsangeboten und weiteren Zielen mit Angabe der entsprechenden
Entfernungen direkt am Anleger winschenswert. Denkbar wéare es zudem, in diesem Bereich
Bodenmarkierungen aufzubringen.

Abbildung 2: Anleger Laboe

3.2 Neugestaltung des Bereichs der ,roten Hutte*

Die am Ubergang zur Promenade stehende ,rote Hiitte“ wurde bislang so gut es geht in Schuss
gehalten, entspricht aber nicht mehr dem gewlinschten Erscheinungsbild fir den Anleger. Die
Arbeitsgruppe ist Ubereingekommen, dass die historische Bedeutung (gleiche Bauform wie die Hitten
auf dem DLRG-Steg) dem Wunsch nach einer funktionaleren Lésung untergeordnet werden kann.

Abbildung 3: ,rote Hiitte” am Anleger Laboe
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Denkbar an gleicher Stelle ist ein Mobilitdts-Gesamtensemble bestehend aus einem
Personenunterstand, einem Fahrkartenautomaten und dem geplanten DFI-Anzeiger (Digitale Féhre)
(siehe Abbildung 4). Zu beachten ist, dass der Fahrkartenautomat witterungsgeschiitzt stehen, seinen
Platz also unter dem Personenunterstand finden muss. In der Arbeitsgruppe wurde die bestehende
Méglichkeit besprochen, hier ein Sondermodell eines maBangefertigten tieferen Moduls eines
Personenunterstandes bspw. auf der Grundlage des Typs C aus dem Modulkatalog der KielRegion, in
Auftrag zu geben. Dieser ist in der Standardform 6,92m breit und 2m tief. Anstelle der roten Hitte ware
ein Unterstand, der in etwa die jetzige Tiefe wieder aufnimmt wiinschenswert (ca. 4,5 bis 5 Meter).
Dieser wiirde zum einen eine gréBere Anzahl wartender Personen aufnehmen kénnen als auch einem
Fahrkartenautomaten Wetterschutz bieten. In welcher Anzahl und Form Sitzmd&bel integriert werden
sollen, ist noch abzustimmen.

Die KielRegion ist zurzeit in Verhandlungen zu neuen Auftrdgen mit den ausfiihrenden Firmen, das
heiB3t hier ware momentan ein giinstiger Zeitpunkt ein Sondermodell anzufragen. Ansprechpartnerin ist
Lena von Possel von der KielRegion.

In diesem Zuge des Umbaus wirde der jetzige Fahrradaufstell-Bereich neben der roten Hiitte
rickgebaut. Im gesamten Hafenbereich und insbesondere auf dem Steg ist Fahrradfahren verboten,
dennoch werden Fahrréder insbesondere von Tagesgasten auch fir den Besuch des Imbisses
mitgeflhrt. Damit diese Rader nicht wie bislang ,frei“ im Bereich der Gastronomie abgestellt werden,
bietet es sich an, zwischen dem neuen Personenunterstand und dem Kiosk bzw. dem Imbiss
Fahrradanlehnbligel zu installieren. Platz fir 10 Fahrradanlehnbiigel ist vorhanden. Ob dafiir die
gemauerten Pflanzen-Rondells riickgebaut werden sollen, ist eine gestalterische Entscheidung.

Abbildung 4 Denkbares Ensemble aus Personenunterstand, Fahrkartenautomat, DFI-Anzeiger und
Fahrradanlehnbligeln - © GeoBasis-DE/LVermGeo SH (2021) /CC BY 4.0
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Bei jeglicher Neuplanung im Bereich des Anlegers ist zu bedenken, dass auch eine Sanierung der
Stegoberflache dringend nétig ist (Kosten ca. 140.000 Euro) und eine Neugestaltung der Infrastruktur
auf dem Steg mit dieser abgestimmt werden muss.
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3.3 Car-Sharing-Angebot

Ein Car-Sharing-Angebot in der Nahe des Anlegers ist momentan noch nicht vorhanden. Eine
Grundauslastung koénnte ggf. bereits durch Bewohnerinnen und Bewohner Laboes sichergestellt
werden, die durch Nutzung des Angebots Mobilitdtsbedarfe, die sich nur schwer auf andere
Verkehrsmittel verlagern lassen, auch ohne (zusatzlichen) privaten Pkw befriedigen kénnten (,zum
Einkaufen mussen alle immer den Berg hoch®). Ein Standort wéare z.B. auf der Parkflache des
Gemeindehafens Laboe zwischen DLRG-Geb&ude und Spielplatz denkbar (vgl. Abbildung 1).

3.4 Ggf. Ausweitung Ladeinfrastruktur

Die zwei vorhandenen Lades&ulen auf dem Parkplatz am Marktplatz (VIRTA Charging Station) werden
momentan oft Uber den Ladezeitraum hinaus beparkt. Eine Ausweitung der Ladeinfrastruktur bietet sich
daher auch im Hinblick auf die sich in Richtung E-Mobilitat verdndernde Fahrzeugflotte an.

Gunstig ware ein weiterer Standort z.B. im Bereich der Parkplatze in der HafenstraBBe.

3.5 Zusammenfassung: Nachste Schritte

In der letzten Absprache der Arbeitsgruppe am 30.08.2023 wurde der Fokus fir die Umsetzung im
Rahmen des Sofortprojektes am Fahranleger Laboe auf die Neugestaltung des Bereichs der ,roten
Hutte" gesetzt.

Der nachste Schritt besteht darin, zu klaren, in welchen Gremien und Formaten die folgenden Punkte
weiter vorangetrieben werden sollen:

Abstimmung der Planungen fir die notwendigen Sanierungsarbeiten mit einem Rickbau und
Umbau der ,roten Hutte®, der Aufstellung des DFI-Anzeigers sowie mdglichen weiteren
Anforderungen an die Infrastruktur des Steges

Anfrage zu den Mdglichkeiten und Konditionen fiir die Bestellung eines besonderen
Personenunterstandes Uber die KielRegion (Ansprechperson: Lena von Possel)

Bestimmung eines mdglichen Standortes sowie Inhalten flr einen Wegweiser direkt am Anleger

Entscheidung Uber die Installation von Fahrradanlehnbligeln am Ende des Steges

Es besteht Einigkeit dariiber, dass keine weiteren Pkw-Parkplatze am Anleger Laboe entstehen sollen.
Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, inwieweit die Aspekte Car-Sharing und der Ausbau der
Ladeinfrastruktur am Standort weiterverfolgt werden sollen. Falls dies bejaht wird: Welche Flachen
kdénnten genutzt werden? Welche Anbieter und Betreibermodelle sind vorstellbar?

Gestalterische Ansatze fiir den Féhranleger Laboe Seite 6
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4 Aspekte, die im Rahmen des Sofortprojektes nicht
weiter vertieft werden sollten

Im Rahmen des bisherigen Prozesses mit der Arbeitsgruppe sind zudem Verabredungen im Hinblick
auf Aspekte getroffen worden, die fiir die Situation am Fahranleger zwar von Bedeutung sind, im
Rahmen des Sofortprojektes jedoch nicht weiter behandelt werden sollen. Dies sind in Bezug auf den
Fahranleger in Laboe folgende Punkte:

Keine detaillierte Befassung mit der zentralen Kreuzung im Zugangsbereich zum Hafen

Keine Detailplanung fir den Bereich der Bushaltestelle (beides geschieht im Rahmen eines
eigenen Projektes)

5 MaBRnahmenbezug und Ausblick

Mit den hier vorgelegten und bereits mit der am Erarbeitungsprozess beteiligten Arbeitsgruppe
abgestimmten Vorschlagen flr gestalterische Anpassungsoptionen fiir den jeweiligen Féhranleger liegt
eine Grundlage fir die weitere Befassung in den relevanten Diskussionszusammenhangen und
zustandigen Entscheidungsgremien vor.

Die Uberlegungen stehen im engen Zusammenhang mit der MaBnahme C4 — Férdequerende
Verbindungen.

Gestalterische Ansatze fiir den Féhranleger Laboe Seite 7
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1 Hintergrund und Zielsetzung

Uberlegungen zur Attraktivierung der Férdeschifffahrt sind bereits seit vielen Jahren in der Diskussion:
Hierin wird ein wichtiger Beitrag gesehen, um die Barrierewirkung der Férde zu minimieren, die Mog-
lichkeiten der Férdequerung zu verbessern und die Strallen am Ostufer sowie die Einfallstrallen von
Osten in die Kieler Innenstadt hinein vom Kfz-Verkehr zu entlasten.! Daflr sollen insbesondere auch
die Mdglichkeiten zur Verknupfung der Fordeschifffahrt mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes ver-
bessert werden. Dies betrifft z.B.

eine verbesserte Anbindung der Fahranleger insbesondere am Ostufer durch den Busverkehr
(Abstimmung von Ankunfts- und Abfahrtzeiten, Informations- und Leitsysteme),

Schaffung von Méglichkeiten zum sicheren und witterungsgeschutzten Abstellen von eigenen
Fahrradern,

Ausweitung von Car- und Bike-Sharing-Angeboten an den Fahranlegern,

gestalterische Aufwertung der Fahranleger zur Steigerung der Aufenthalts- und Umsteigequali-
tat.

Bereits im Masterplan Mobilitat aus dem Jahr 2017 sind die folgenden drei Malnahmen, die sich konkret
auf die Fordeschifffahrt beziehen, enthalten und der hdchsten Prioritatsstufe zugeordnet:

Starkung von Férdequerungen und Angebotsgestaltung
Ersatzbeschaffungen von Fahren
Anleger werden zu Mobilitatsstationen.

In der Zwischenzeit wurden hier bereits Fortschritte erzielt:

Nachdem eine kostenlose Fahrradmitnahme in Form eines Modellversuchs auf der
Schwentine-Fahrlinie erprobt wurde, konnte dies in den Regelbetrieb Uberfuhrt werden. Die
Mitnahme von je einem Fahrrad pro Fahrgast auf der Linie F2 ist nunmehr kostenlos.

Eine Erhéhung der Fahrtenhaufigkeiten und der Taktdichten fiir die Linie F1 sind bereits konzi-
piert und auch mit konkreten Fahrplanentwiirfen untersetzt. Eine Uberfiihrung in die Praxis
scheitert jedoch derzeit vor allem an der Verfiigbarkeit von Fachpersonal (v.a. Kapitaninnen
und Kapitanen).

Auf der Linie F2 konnten folgende Verbesserungen erreicht werden:

o Verlangerungen der Betriebszeiten unter der Woche bis in die Abendstunden hinein
(seit Marz 2018)

o Verdichtung des Bedienangebotes in den Hauptverkehrszeiten montags bis freitags auf
einen 15-Minuten-Takt (seit 2021) sowie

o Ausweitung der Betriebszeiten auch auf Samstage (seit 2023).

Zusatzlich zu den vier zwischen 2020 und 2023 gebauten und in Betrieb genommenen Hybrid-
Fahren? verkehren mit der ,Diisternbrook” (seit 2021) sowie der ,Wellingdorf* (seit 2022) zwei
vollelektrische Féhren emissionsfrei auf der Férde. AuBerdem konnte die MS Dietrichsdorf
jingst in Betrieb genommen werden (April 2024). Die MS Schilksee wird voraussichtlich im
Jahr 2026 zur Verfligung stehen.

Die Anleger Reventlou und Dietrichsdorf sind zu Mobilitatsstationen ausgebaut worden (mit
z.B. witterungsgeschiitzten und sicheren Fahrradabstellanlagen, Bikesharing, Fahrradservice-

' Vgl. dazu u.a. auch die Drucksachen 0406/2021 ,Attraktivitatssteigerung der Fordeschifffahrt: Kurzfristige Um-
setzung von Maflinahmen sowie weiteres Vorgehen zur mittel- und langfristigen Weiterentwicklung“ sowie
0231/2022 Attraktivitatssteigerung der Fordeschifffahrt: Umsetzung weiterer Malnahmen auf der Grundlage der
Konzeption in Drucksache 0406/2021“.

2 MS Gaarden, MS Friedrichsort, MS Wik und MS Laboe

Tarifempfehlung fir die Fahrradmitnahme auf den Férdefahren Seite 2
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Station und abgestimmter Busanbindung). Verbesserungen der Verknipfungsmaoglichkeiten
(z.B. Bike-Sharing, Fahrradabstellsituation) wurden auch an anderen Fahranlegern erreicht.
Verbesserungen sind in den letzten Jahren auch in Bezug auf die Busanbindung an den
Fahranlegern des Ostufers erreicht worden. Diese Zielstellung wurde als wichtiger Aspekt in
das Ostuferverkehrskonzept dbernommen.

Im Ostuferverkehrskonzept sind im Rahmen des Sofortprojektes ,Multimodalitat am Fahranleger® zu-
dem konkrete Gestaltungsvorschlage fur die Fahranleger Laboe, Méltenort und Ménkeberg erarbeitet
und in Form von Konzeptpapieren fir die weitere Befassung und zur Umsetzung ausgearbeitet worden.

Im Rahmen der Abstimmungen zu den Konzeptpapieren mit der begleitenden Projektgruppe wurde je-
doch deutlich, dass Uber die benannten Aspekte hinaus eine Befassung mit den folgenden Punkten als
wichtig erachtet wird:

Tarif: Das Angebot Fahre wird von vielen Fahrgasten — insbesondere, wenn auf der F1 ein
Fahrrad mitgeflihrt wird — als eher teuer wahrgenommen. Zudem ist der Ticketerwerb durch den
Bordzuschlag sowie die Bezugsmdglichkeiten teilweise unkomfortabel.

Fahrradmitnahme: Die Mitnahme von Fahrradern erfordert auf der F1 ein kostenpflichtiges
separates Ticket.> Zudem kann eine Mitnahme von Fahrradern aus Kapazitatsgriinden nicht
garantiert werden — ein Umstand, der in der ,touristischen Hochzeit“ in den Sommermonaten
zum Hindernis im Alltagsverkehr werden kann.

Dieses Arbeitspapier soll die Ausgangssituation in Bezug auf diese beiden Aspekte ,Tarif“ und ,Fahrrad-
mitnahme*® beschreiben und wesentliche Hemmnisse benennen und hiernach als Grundlage flr die wei-
teren Diskussionen zu mdglichen Anpassungsoptionen und Handlungsansatzen dienen.

3 Die Mitnahme von Falt- und Klappradern ist im zusammengelegten Zustand hingegen kostenlos méglich.

Tarifempfehlung fir die Fahrradmitnahme auf den Férdefahren Seite 3
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2 Bestehendes Angebot im Fahrverkehr

Auf der Kieler Forde verkehren derzeit die Forde-Fahrlinie F1, bei der sich das Bediengebiet saisonal
unterscheidet sowie die Schwentine-Fahrlinie F2, fir deren Betrieb ein Ganzjahresfahrplan gilt.

Abbildung 1: Linientibersicht — alle Schiffslinien mit den angeschlossenen Buslinien.

und Regionallinien d
des VRK N\ ¢

Forde-Fihrlinie
Sommerfahrplan

m— Schwentine-Fihrlinie
o VRK-Busanschluss

Quelle: https://www.sfk-kiel.de/de/faehrlinien/linien/; [19.12.2023]

2.1 Forde-Fahrlinie F1

Die Forde-Fahrlinie fuhrt im Frihjahr, Sommer und Herbst von der Kieler Bahnhofsbriicke Gber die An-
legestellen Seegarten, Reventlou und Bellevue am Westufer hintiber zum Ostufer mit den Haltestellen
Monkeberg und Moltenort und — nach einem erneuten Halt am Westufer in Friedrichsort — weiter nach

Tarifempfehlung flr die Fahrradmitnahme auf den Foérdefdhren Seite 4


https://www.sfk-kiel.de/de/faehrlinien/linien/

GERTZ GUTSCHE RUMENAFPP
Sofortprojekt ,Multimodalitdt am Fahranleger® LN S B DD

Laboe. In den Sommermonaten Mai bis Anfang September werden zusatzlich auch Falckenstein, Schil-
ksee und Strande angelaufen.

Im Sommer 2024* startet die erste Verbindung unter der Woche um 5:42h in Laboe ber Mdltenort nach
Friedrichsort. Von hier aus legte um 6:04h das erste Schiff Gber Laboe in Richtung Innenstadt ab. Vom
Kieler Bahnhof nach Laboe verkehrten wochentags acht Verbindungen. Die letzte um 18:35h (Laboe an
19:35h). In der Gegenrichtung verkehrten im Gultigkeitszeitraum des Sommerfahrplans Uber den Tag
verteilt zehn Fahrten, die letzte 20:40h ab Laboe mit Ankunft am Bahnhof um 21:44h.

Die Schleife Laboe — Schilksee — Strande — Laboe wird zwischen Mai und Anfang September 2024
wochentags dreimal befahren. Jeweils mit Anschluss vom bzw. zum Kieler Hauptbahnhof in Laboe.

An Samstagen, Sonn- und Feiertagen verkehrten je zehn Fahrten pro Tag in beide Richtungen, also von
Laboe und Richtung Hauptbahnhof und in der Gegenrichtung. Der Streckenabschnitt Laboe — Schilksee
— Strande — Laboe wird in den Sommermonaten des Jahres 2024 an den Wochenenden sogar viermal
pro Tag bedient.

In den Wintermonaten ist das Angebot erheblich eingeschrankt: Von Oktober bis Marz fahrt die F1 vor-
wiegend auf dem sogenannten ,Winter-“ oder ,Norddreieck®, also von Mdltenort nach Friedrichsort und
Laboe sowie zurtick:5

Von Moltenort aus verkehren wochentags neun (freitags) bzw. zehn (montags bis donnerstags)
Verbindungen, von denen jeweils drei Friedrichsort und Laboe, drei ausschlief3lich Friedrichsort
und drei bzw. vier lediglich Laboe anlaufen.

In der Gegenrichtung erfolgt die Bedienung Mdltenorts elfmal (Montag bis Donnerstag) bzw.
zehnmal (Freitag) pro Wochentag: Dreimal bzw. viermal legen die Féhren dabei in Laboe und
Friedrichsort an, drei Mal erfolgt die Bedienung nur von Laboe, viermal von Friedrichsort aus.
Die Strecke vom Bahnhof nach Ménkeberg wird im Winterfahrplan unter der Woche einmal
mittags, die Gegenrichtung einmal morgens und einmal am friihen Abend befahren. Dabei han-
delt es sich um durchgebundene Fahrten von/nach Laboe, Friedrichsort bzw. Méltenort.

Eine Bedienung in den Abendstunden bzw. an den Wochenenden und an Feiertagen erfolgt im Winter,
also zwischen November und Mitte/Ende Marz auf der Linie F1 nicht.

2.2 Schwentine-Fahrlinie F2

Auf der Schwentine-Fahrlinie F2 verkehren die Schiffe ganzjahrig® zwischen dem Westufer ab der An-
legestelle Reventlou zum Ostufer nach Wellingdorf und Dietrichsdorf. Hier sind verschiedene Unterneh-
men, u.a. aus dem Bereich der maritimen Wirtschaft sowie die Fachhochschule ansassig.

Die Bedienung erfolgt unter der Woche morgens ab kurz nach 5 Uhr vom Ostufer aus im Halbstunden-
takt.” Morgens zwischen etwa 7 und 9h sowie in den Nachmittagsstunden zwischen 14 und 16h verkeh-
ren die Fahrschiffe sogar im Viertelstundentakt, danach dann wieder alle halbe Stunde. Die letzte Ver-
bindung startet derzeit um 21:38h ab Reventlou und erreicht das Ostufer um 21:48h bzw. 21:54h und
kehrt um 22:06h zum Anleger Reventlou zurtck.

An Samstagen erfolgt die Bedienung ab 8:30h im Halbstundentakt. Die letzte Verbindung fahrt an Sams-
tagen bereits um 16:15h ab Reventlou, erreicht Dietrichsdorf um 16:25h, Wellingdorf um 16:31h und
wiederum Reventlou um 16:43h. An Sonn- und Feiertagen verkehren die Schiffe der Linie F2 nicht.

4 Fahrplanstand: Sommerfahrplan 2024. Giiltig vom 6. Mai bis 8. September 2024

5 Fahrplanstand: Winterfahrplan 2023/24. Giiltig vom 23. Oktober bis 17. Marz 2024
6 Mit Ausnahme des Zeitraums zwischen Weihnachten und Neujahr

7 Fahrplanstand: Ganzjahresfahrplan giiltig ab 1. Februar 2024

Tarifempfehlung fir die Fahrradmitnahme auf den Férdefahren Seite 5
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3 Tarif

3.1 SH-Tarif®

Auf den Schiffen der SFK?® gilt grundsétzlich der SH-Tarif. Es werden Fahrkarten der Preisstufen 2ki, 2
oder 3 bendtigt. Dies richtet sich danach, ob die Fahrt durch die beiden ovalen Bereiche in der folgenden
Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. fihrt, nur innerhalb eines Ovals oder sogar
nur innerhalb Kiels erfolgt.

Far die Nutzung der Fahren mit Tickets aus dem sog. Barverkauf (z.B. Einzeltickets) wird ein Bordzu-
schlag in Hohe von 1 € pro Fahrt fur Erwachsene und 0,50 € pro Fahrt fir Kinder bis 14 Jahren féllig.
Neben den Einzeltickets ist auch die Nutzung von Mehrfahrtenkarten, Tageskarten oder Kleingruppen-
karten moglich. Auch fir diese wird der Bordzuschlag erhoben.

Auf der F2 Schwentinelinie zahlen Erwachsene seit Sommer 2021 nur noch 1 € fUr die gesamte Fahrt,
Kinder zahlen 0,50 €uro pro Fahrt. Die Mitnahme von Fahrradern kostet zwischen 2,40 € (innerhalb
Kiels) und 3,70 € (Fahrfahrt berlhrt beide Ovale in Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden
werden.) pro Fahrt. Dies gilt jedoch nur fur die Linie F1: Die Fahrradmitnahme auf der Schwentine-Linie
F2 ist seit Juli 2019 kostenlos. Die kostenlose Fahrradmitnahme wurde zunachst in Form eines Modell-
versuchs erprobt und dann in den Regelbetrieb Gberflihrt.

Darlber hinaus kdnnen auch Zeitkarten, also Wochen-, Monats- und Abokarten fir die Fahrten mit den
SFK-Fahren gekauft und genutzt werden. Bei deren Nutzung wird ein reduzierter Bordzuschlag (0,50 €
bzw. 0,25 €) wahrend der Glltigkeit des Winterfahrplans auf der Linie F1 erhoben.'® Aulerhalb des
Winterfahrplans bzw. auf der Linie F2 ist bei der Nutzung von Zeitkarten kein Bordzuschlag zu entrich-
ten.

Somit ergeben sich flur Erwerbstatige, die z.B. regelmalig von Laboe mit einer Fahre in die Kieler In-
nenstadt fahren mdéchten, Fahrtkosten in Héhe von 88 € fur eine Monatskarte. Soll regelmaRig ein Fahr-
rad mitgenommen werden — etwa, weil der Arbeitsweg in Kiel noch mit dem Rad fortgesetzt wird —
kommen noch 46 € fir eine Fahrradmonatskarte hinzu. Somit summieren sich die monatlichen Kosten
fur das Pendeln auf Relationen der Preisstufe 3 auf 134 € monatlich. In der Preisstufe 2, also z.B. auf
der Relation Moéltenort-Kiel, entstehen Kosten in Hohe von 69 € pro Monat. Zuzlgliche einer Fahrrad-
monatskarte (46 € pro Monat) summiert sich die Kostenbelastung auf insgesamt 115 € monatlich.

Sofern ein Jahresabonnement genutzt wird, reduzieren sich diese Kosten z.B. von 88 € auf 73,33 € pro
Monat in der Preisstufe 3 und von 69 € auf 57,50€ monatlich in der Preisstufe 2. Weitere Verglnstigun-
gen ermoglicht ggf. die Nutzung des JobTickets der nah.SH bzw. des Deutschlandtickets.

Die Wochen-, Monats- und Jahresabonnementkarten fiir Erwachsene sind Ubertragbar — letztere auf
Wunsch auch personengebunden.

Eine Abojahreskarte fur die Fahrradmitnahme gibt es hingegen nicht.

8 Quelle: Eigene Zusammenstellung von https://www.sfk-kiel.de/de/tarife/fahrkarten/ [19.12.2023]

9 SFK = Schlepp- und Fahrgesellschaft Kiel mbH. Die SFK ist ein Tochterunternenmen des Eigenbetriebs Beteili-
gungen der Landeshauptstadt Kiel (EBK) und ist fir den Betrieb der Fordeschifffahrt verantwortlich.

10 Wahrend der zeitlichen Gultigkeit des Winterfahrplans der Fahrlinie 1 wird auf dieser Linie auch bei Zeitkarten
(Wochen-, Monatskarte, Monatskarte im 12er-Abo, Monatskarte im Firmenabo, Jobticket) ein Bordzuschlag je
Fahrt und je Person erhoben. Der Bordzuschlag betragt bei allgemeinen Zeitkarten

0,50 € und bei Schilerzeitkarten 0,25 € (Quelle: https://www.nah.sh/assets/01_NSH/23-09-01_Tarifbestimmun-
gen_SH-Tarif.pdf; S. 65f. [19.12.2023])

Tarifempfehlung fir die Fahrradmitnahme auf den Férdefahren Seite 6
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Quelle: https://www.sfk-kiel.de/def/tarife/fahrkarten/SFK-Tarifinformation2023_DINA4.pdf

Abbildung 2: Tarifinformationen der SFK

Fahrpreise fiir die einfache Fahrt einschlieBlich Bordzuschlag

» Innerhalb eines ovalen Bereichs

Erwachsene € 4,00 - Kinder (6-14 J.) € 2,30 - Fahrrad € 3,00

» Werden beide Bereiche durchiahren

Erwachsene € 4,70 - Kinder (6 -14 1) € 2,80 - Fahrrad € 3,70

» Nur innerhalb Kiel (Anleger Bahnhofsbriicke, Seegarten, Reventiou, Bellevue):
Erwachsene € 3,40 - Kinder (6 -14 J.) € 2,00 - Fahrrad € 2,40

Ausk(nfte Ober Wochen- und Monatskarten sowie Gruppenangebote erhalten Sie an Bord
oder unter Tel. 0431 594-1260 / -1266

Schlepp- und Fahr-
geselischaft Kiel mbH - SFK

3.2 Deutschlandticket

Das Deutschlandticket wird auf den Fahren der Kieler Férdeschifffahrt anerkannt. Ein Bordzuschlag
wird — mit Ausnahme des ,Norddreiecks” im Winter — nicht erhoben. Fir die Fahrradmitnahme wird ein
separates Ticket, wie z.B. eine Fahrradeinzel- oder -monatskarte benétigt

Tarifempfehlung flr die Fahrradmitnahme auf den Foérdefdhren Seite 7
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3.3 Semesterticket

Studierende der Christian-Albrechts-Universitat (CAU), der Fachhochschule Kiel (FH) und der Muthe-
sius-Kunsthochschule (MH) erhalten ein Semesterticket. Mit diesem kénnen auch die Fahrlinien F1 und
F2 genutzt werden — allerdings auf der F1 mit Ausnahme von Samstagen, Sonn- und Feiertagen wah-
rend der Sommersaison vom 1. Mai bis 30. September sowie der Kieler Woche.

Studierende, die das Semesterticket nutzen, missen fir die Fahrradmitnahme auf der Férdelinie F1 ein
separates Ticket erwerben. Die Fahrradmitnahme auf der Linie F2 ist auch bei Nutzung des Semester-
tickets kostenlos.

3.4 Erwerb von Fahrkarten

Die Fahrkarten fur die Nutzung der Schiffe kdnnen an drei Verkaufsstellen der SFK im Vorverkauf er-
worben werden. Diese finden sich am Schalter direkt an der Bahnhofsbriicke, an der Anlegebriicke
Moltenort sowie am Fahranleger Laboe. Darlber hinaus kdnnen Fahrkarten auf allen Schiffen gekauft
werden.

Fahrkarten fur die Nutzung der Fahren kdnnen auch tber die nah.SH-App als Online- bzw. Handy-Ticket
bezogen werden. Hier sind auch Einzel, Tages-, Kleingruppen- und Fahrradtageskarten erhaltlich. Bei
Nutzung der Fahre muss zusatzlich der sog. Bordzuschlag an den Verkaufsstellen oder auf den Schiffen
der SFK geldst werden. Abonnements kdnnen ebenfalls online bestellt werden, Monats- und Wochen-
karten sind lediglich an den Verkaufsstellen der Verkehrsunternehmen (auch des Landverkehrs) erhalt-
lich.

Der DB-Navigator zeigt die Fahrverbindungen an, Preisauskunft und Ticketkauf sind jedoch nicht mog-
lich.

Tarifempfehlung fir die Fahrradmitnahme auf den Férdefahren Seite 8
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4 Fahrradmitnahme

Eine Mitnahme von Fahrradern (je ein Rad pro Fahrgast) ist auf den Fahren der SFK grundsatzlich
maoglich. Die Tarifbestimmungen dazu wurden bereits beschrieben (vgl. Kapitel 0): Fir die Fahrradmit-
nahme auf der Linie F1 muss eine Fahrradeinzel- oder -zeitkarte erworben werden. Auf der Schwentine-
Fahrlinie F2 ist die Fahrradmitnahme kostenlos.

Die Mdglichkeit zur Mithahme eines Fahrrads ist nur bei ausreichenden Kapazitaten auf dem Schiff
mdglich — und kann daher im Vorhinein nicht garantiert werden. Vorrang vor Fahrradern haben Roll-
stuihle und Kinderwagen. Fur Tret- oder E-Tretroller gelten die gleichen Bestimmungen wie fur Fahrra-
der. Kleinere Tretroller / E-Tretroller sowie zusammengeklappte Tretroller / E-Tretroller, die wie Handge-
pack untergebracht sind, werden bei vorhandenen Platzkapazitaten unentgeltlich beférdert. Dies gilt
auch flr zusammengelegte Klapp- oder Faltrader.

Die Mitnahme von Lastenradern ist ausschlielich auf den neuen Plug-in-Hybrid-Personenfahren oder
den vollelektrischen Fahren — bei entsprechenden Platzkapazitaten — moglich.

Tarifempfehlung fir die Fahrradmitnahme auf den Férdefahren Seite 9
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5 Beschreibung der Herausforderungen

Dass das Fehlen eines Ganzjahresangebotes auf der Linie F1 mit den daraus resultierenden Einschran-
kungen die Attraktivitat des Angebotes — vor allem fir Berufspendelnde und Schiilerinnen und Schiler
mit Fahrtwunsch aul3erhalb des ,Winterdreiecks* stark mindert, ist den Verantwortlichen bekannt. Es
wird angestrebt, daher so schnell wie mdglich eine Ausweitung des Fahrverkehrs (Bedienzeiten, Stre-
cken, Takt, Fahrradmithahme) umzusetzen, um ein verlassliches und attraktives Ganzjahresangebot
vorhalten zu kénnen. Hierflr ist zusatzliches Fahrpersonal nétig, das jedoch kurzfristig nicht zur Verfu-
gung steht. Von diesen Verbesserungen wirden grundsatzlich auch Tourist*innen sowie Gelegenheits-
nutzer*innen profitieren. Diese stehen jedoch bei den hier dokumentierten Uberlegungen nicht im Fo-
kus.

Einer regelmafigen (Alltags-)Nutzung der Fahrverbindungen tber die Foérde stehen bislang Hemmnisse
entgegen. Diese sollen im Folgenden benannt und diskutiert werden.

Seit Einfuhrung des Deutschlandtickets ist die Nutzung von Verkehrsmitteln des Regional- und Nahver-
kehrs vergleichsweise preiswert. Da die Nutzung der Fordeschifffahrt im Deutschlandticket inkludiert ist,
ermdglicht dieses eine unter finanziellen Gesichtspunkten attraktive Nutzung des OPNV inkl. der SFK-
Fahren: Bei rund 19 Arbeitstagen pro Monat bei einer Vollzeitstelle entspricht dies z.B. 2,60 € pro Ar-
beitstag. Fur Schilerinnen und Schiler waren es nach der geplanten Einfiihrung des Bildungstickets
vss. zum Jahr 2025 zu einem (Maximal-)Preis von monatlich 29 €'! pro Schultag rund 1,80 €.

Sofern das Deutschland-Ticket nicht weitergefuhrt wird, wird auch das Bildungsticket kippen. Damit wir-
den sich die Kosten z.B. in der Tarifstufe 3 flir Erwachsene auf 73,33 € pro Monat (rund 3,90 € pro
Arbeitstag) bzw. flir Schilerinnen und Schiler auf 60,30 € monatlich (etwa 3,60 € pro Schultag) erhé-
hen.'? Hinzu kdmen bei einer Fahrradmitnahme 46 € pro Monat, also etwa 2,40 € pro Arbeitstag bzw.
2,80 € pro Schultag (Diese Angaben beziehen sich auf die Foérdelinie F1).

Bei dieser Preisgestaltung dirften sich je nach Lange des Alltagsweges gegenuber der Nutzung von
Pkw immer noch teilweise erhebliche Kosteneinsparungen erzielen lassen. Dennoch bewerten potenzi-
elle Nutzerinnen und Nutzer die Leistung ,Fahre® angesichts des derzeitigen Angebots (Bedienhaufig-
keiten, ein saisonal wechselnder Fahrplan, keine Garantie fur die Fahrradmitnahme, geringe Flexibilitat)
als zu teuer.

Dies kann hemmend auf den Umstieg wirken. Nicht nur aus diesem Grund steht zu hoffen, dass das
Deutschland-Ticket und die Maglichkeit, mit diesem die Fahren nutzen zu kénnen erhalten bleibt. Au-
erdem soll der SH-Tarif insgesamt gemaf} Tarifentwicklungsplan der nah.SH durchgreifend reformiert
werden. Daraus kdnnten sich Chancen fir eine Reduzierung der Preise fur lokal geltende Tickets erge-
ben.

Der Fahrkartenkauf ist in der jetzigen Form eher umstandlich. Dies gilt insbesondere fir Tourist*innen
und Gelegenheitsnutzer*innen: Diese werden ggf. entsprechende Tickets und bei Bedarf Fahrradtages-
karten Uber die nah.SH buchen und direkt an den Fahranlegern oder den Schiffen den Bordzuschlag
entrichten. Oder aber direkt Tickets an oder auf den Schiffen I6sen. Hier sind dann bereits mdgliche
Weiterfahrten im nah.SH-Gebiet beim Fahrkartenkauf zu berticksichtigen. Diese Struktur kann fiir Tou-
rist‘innen und Gelegenheitsnutzer*innen verwirrend oder abschreckend wirken und dazu fihren, dass
Leistungen in Unkenntnis ggf. doppelt bezahlt werden.

" https://www.schleswig-holstein.de/DE/landesregierung/ministerien-behoerden/I/_startseite/Arti-
kel2023/111/230920_mp_einigung_klv.html [19.12.2023]
12 Bericksichtigt sind Kosten fiir eine Abojahreskarte in der Preisstufe 3 sowie 228 Arbeits- und 220 Schultage.
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Fir Pendelnde im Alltagsverkehr stellen sich Fragen des Fahrkartenkaufs noch einmal anders: Der Be-
zug von Zeitkarten kann nur teilweise tber das Online-/App-Angebot der nah.SH erfolgen. Dies betrifft
Abonnements, die tber ein Online-Formular bei den Vertriebspartner*innen der nah.SH bezogen wer-
den kdnnen. Monats- und Wochenkarten sind derzeit lediglich an stationdren Verkaufsstellen erhaltlich.
Dies gilt ebenso fur Monatskarten fur die Fahrradmitnahme.

Nicht nur im Berufsverkehr ist es argerlich, wenn das — ggf. flr die Bewaltigung des Weges von der
Anlegestelle zum Ziel vorgesehene eigene Fahrrad — aus Kapazitatsgrinden nicht mitgenommen wer-
den kann. Hier bliebe dann die Option, am Ziel-Fahranleger ein Rad der SprottenFlotte auszuleihen und
fur die Weiterfahrt z.B. zum Arbeitsplatz zu nutzen — wenn nicht die nachste Fahrtmdoglichkeit abgewartet
werden soll.

Allerdings treten Kapazitdtsengpasse bei der Fahrradmitnahme derzeit vor allem in den Sommerwo-
chen und dann vor allem an den Wochenenden auf — also dann, wenn bei gleichzeitig noch gutem
Wetter besonders viele Tourist*innen unterwegs sind. Fir Menschen, die Ihr Fahrrad beispielsweise fur
den weiteren Schul- oder Arbeitsweg auf der Fahre mitnehmen wollen, kdnnte hier ggf. in den Nachmit-
tagsstunden die Situation entstehen, das Fahrrad nicht mit auf die Fahre zu bekommen.

Wird eine Fahrradtageskarte der nah.SH erworben, kann diese auch fur die Fahren der SFK genutzt
werden. Umgekehrt sind die auf den Fahren geldsten Fahrradkarten in den anderen Verkehrsmitteln
des nah.SH-Tarifs nicht gultig.

Die fur die Fahrnutzung verfligbare Fahrradmonatskarte ist in den anderen Verkehrsmitteln der nah.SH
nicht nutz- oder anrechenbar. Ein vergleichbares Angebot einer Zeitkarte fur die Fahrradmitnahme gibt
es ansonsten nicht (nur Einzel- oder Tageskarten).

Dies macht, insbesondere fir diejenigen, die das Fahrrad regelmaf3ig nicht nur auf der Fahre, sondern
im Vor- oder Nachlauf auch in weiteren Bahnen oder Bussen mitnehmen wollen, eine Nutzung wenig
attraktiv: Da bei der nah.SH kein Zeitkartenangebot fiir die Fahrradmitnahme gibt, wirden hier zusatz-
liche Kosten in Hohe von 5€ je Arbeitstag fir die Fahrradmitnahme entstehen.

Zur Einordnung sei jedoch hinzugefiigt, dass die Anzahl derjenigen, die ein Fahrrad im Bus mitnehmen
(wollen) bzw. die von der Fahre auf den Bus umsteigen (oder umgekehrt) derzeit vergleichsweise niedrig
ist. Der beschriebene Aspekt ist damit aktuell fir eher wenige Personen relevant. Im Zusammenhang
mit einer grundsatzlich verbesserten Einbindung des Fahrverkehrs in den OPNV konnte diese Frage
perspektivisch jedoch relevant werden.
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6 Ansatzpunkte fir eine Attraktivierung der Fordeschiff-
fahrt im Alltagsverkehr

Die Funktion dieses Arbeitspapieres besteht absprachegemaf vor allem darin, eine Bestandsaufnahme
der derzeitigen Regelungen der Férdeschifffahrt in Bezug auf die Aspekte ,Tarif und ,,Fahrradmithahme®
zu beschreiben und Hemmnisse in Bezug auf eine Nutzung der Fahren im Alltagsverkehr herauszustel-
len.

Im Sinne eines handlungsorientierten Projektes sollen an dieser Stelle dennoch einige Handlungsan-
satze fUr einen Einstieg und eine Konkretisierung in der weiteren Diskussion vorgeschlagen werden.

Es ist offensichtlich, dass die mafigebliche Attraktivierung der Fahrschifffahrt auf der Férde fir den All-
tagsverkehr durch ein verlassliches Ganzjahresangebot mit dichtem Taktverkehr gelingen kénnte. Dies
ist seit Langem bekannt und auf der Agenda der Verantwortlichen — dies soll aufgrund der Bedeutung
fur die Verbesserung der Moglichkeiten eines Umstiegs an dieser Stelle nochmals gesondert betont
werden.

Jedwede Attraktivierung der Umsteigemdglichkeiten an den Fahranlegern — also z.B. die Abstimmung
und Synchronisierung der verschiedenen OPNV-Angebote, witterungsgeschiitzte und sichere Fahr-
radabstellanlagen, Angebote des Bike- oder Carsharings, intuitiv erfassbare und gut verstandliche In-
formationsangebote oder eine allgemeine Steigerung der Aufenthaltsqualitat — tragt dazu bei, die Fah-
ren auch als Alltagsverkehrsmittel zu positionieren und zu starken.

Dies ist allgemein bekannt und dieser Erkenntnis wurde im Rahmen des Projektes u.a. mit der Erstellung
von Konzeptpapieren zu gestalterischen Aspekten an drei Fahranlegern Rechnung getragen.

Mit dem Deutschlandticket und dem zur Einfihrung vorgesehenen Bildungsticket bestehen Angebote,
die eine preiswerte Nutzung von Angeboten des OPNV im Alltagsverkehr erméglichen. Damit wird auch
die Nutzung der Fahren als Teil der Wegekette z.B. zur Schule oder zum Arbeitsplatz unter finanziellen
Aspekten attraktiv. Inwieweit dieses Angebot Uiberhaupt und zu welchen Konditionen fortbesteht, ist Ge-
genstand von Entscheidungen auf Bundes- und Landesebene. Aus Sicht der Alltagsnutzer*innen der
Fahren ware ein Erhalt zu den jetzigen Konditionen auf jeden Fall wiinschenswert.

Auf der kommunalen Ebene liele sich jedoch entscheiden, die Kosten fir die Fahrradmitnahme zu
reduzieren. Die nah.SH-Fahrradtageskarte, die dann bendtigt wird, wenn nicht nur auf der Fahre, son-
dern auch in weiteren Verkehrsmitteln das eigene Fahrrad mitgenommene werden soll, ist fur eine Nut-
zung mehrmals pro Woche schlichtweg zu teuer. Und auch die Fahrradmonatskarte der SFK wirkt mit
monatlich 46 € gegentber dem Deutschlandticket, das eine bundesweite Nutzung von Verkehrsmitteln
des Nah- und Regionalverkehrs flir 49 € ermdglicht, eher kostenintensiv.

Es sollte daher gepruft werden, ob die Fahrradmitnahme auch auf der Férde-Linie F1 kostenlos ermég-
licht oder zumindest die Kosten dafir deutlich reduziert werden kdnnten. Aufgrund des Bediengebietes
der F1 kann diese Entscheidung — anders als bei der F2 — nicht allein durch die Landeshauptstadt Kiel
getroffen werden, sondern setzt eine Einigung mit den Kreisen Plon und Rendsburg-Eckernforde vo-
raus. Hier liegt eine Beschlusslage vor, nach der sich der Kreis PIén an der Finanzierung der Forde-
schifffahrt beteiligt, sofern das Angebot verbessert wird.
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Grundsatzlich vergltet die Stadt Kiel der SFK die Fahrradmitnahme auf der F2, die die Gelder im Rah-
men des Einnahmeaufteilungsverfahrens an die NSH Nahverkehr Schleswig-Holstein GmbH weiterlei-
tet.

Wenn beflrchtet wird, dass die Kapazitaten auf den Fahren, die ja wie beschrieben nicht einfach kurz-
fristig ausgeweitet werden kénnen, durch eine kostenlose Fahrradmitnahme deutlich tGberschritten wer-
den kdénnten, ware im Sinne einer Auslastungssteuerung vorstellbar, mindestens flr Nutzer*innen von
Zeitkarten der nah.SH, der SFK oder auch des Deutschlandtickets die Kosten fur die Fahrradmitnahme
auf den Fahren zu reduzieren oder ganz entfallen zu lassen. Organisatorisch kdnnte hier eine — im
Idealfall (auch) online beziehbare - Fahrradmonatskarte flir O € ausgegeben werden. Dies kénnte bei-
spielsweise in Form eines Modellversuches fur Bewohner*innen der Gemeinden am Ostufer probiert
und anschlielRend evaluiert werden. Zuvor missten jedoch organisatorische Fragen der Kontrolle bzw.
der Ausgabe der Karten diskutiert und geklart werden, um hier eine praktikable und komfortable Mog-
lichkeit zu schaffen.

Sofern eine vollsténdig kostenlose Fahrradmitnahme auf der F1 dennoch nicht gelingt, sollte quasi als
.Minimallldsung® in jedem Fall darauf hingewirkt werden, die SFK-Fahrradmonatskarte auch im SH-Tarif
anzuerkennen.

Fir die regelmafigen Alltagsnutzer*innen besteht weiterhin auch die (gute!) Mdglichkeit, Falt- oder
Klapprader auf den Fahren sowie in Bussen und Bahnen mitzunehmen. Deren Mitfihrung ist platzspa-
rend, komfortabel und kostenlos mdglich.

Fahrkarten fir die Nutzung der SFK-Fahren lassen sich (auch) Gber das Online- bzw. App-Angebot der
nah.SH erwerben. Dies gilt auch fir die Tickets zur Fahrradmitnahme.

Der Kauf von Zeitkarten ist hingegen tUber die App nicht moglich. Es ware wiinschenswert, hier entspre-
chende Mdglichkeiten zu schaffen.

Zudem ware auch ein Umgang mit dem Bordzuschlag zu entwickeln, der es ermdglicht, die Buchung
mit einem Kaufvorgang zu erledigen (und z.B. nicht zusatzlich zu dem bereits erworbenen nah.SH-
Ticket noch an Bord in einem separaten Kaufvorgang einen Bordzuschlag I6sen zu miissen).

Fir die allermeisten Zeitkarten wird kein Bordzuschlag erhoben. Daher sollte Uberprift werden, ob der
Bordzuschlag nicht auch fir die Nutzung der F1 im Rahmen des Winterfahrplans entfallen konnte.
Dies hatte neben monetaren Effekten auch Auswirkungen auf eine Vereinfachung der Nutzung und
des Fahrkartenkaufs.

Aus Sicht der lokalen Expertinnen und Experten ist die Wahrscheinlichkeit, dass eigene Fahrrad aus
Kapazitatsgrunden nicht mitnehmen zu kénnen, derzeit auf wenige Wochen und auch in dieser Zeit nur
auf bestimmte Tage und Tageszeiten beschrankt (siehe oben). Dennoch sollte die Verlasslichkeit der
Fahrradmitnahme in den Blick genommen werden. Insbesondere, wenn die Anzahl der Fahrgaste und
Fahrrader auf den Fahren aufgrund von Angebotsverbesserungen anwachst (und die Kapazitaten nicht
unendlich ausgeweitet werden kdnnen), konnte die Konkurrenz um die zur Verfigung stehenden Fahr-
radstellplatze ansteigen. Die Folge kénnten Frustrationen dartiber sein, dass eine Mitnahme in der an-
visierten Fahrverbindung auch mal nicht méglich sein kénnte.

In vielen Nahverkehrsziigen besteht die Moglichkeit, eine Dauerreservierung vornehmen zu lassen (z.B.
RE 7/70 Kiel — Flensburg — Hamburg flr derzeit 40 € pro Jahr). Vorstellbar ist es z.B., diese Idee auf
den Fahrverkehr zu Gbertragen und einen Teil der Fahrradplatze fir Dauernutzer*innen vorzuhalten, die
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fur ,lhre” ggf. vorher festzulegende Verbindung einen Platz flr die Fahrradmitnahme verbindlich buchen
kénnen. Hierbei waren jedoch organisatorische Fragen der Buchungssystematik (z.B. fur bestimmte
Streckenabschnitte) sowie der Zugangskontrolle am Fahranleger zu klaren. Dies konnte jedoch insbe-
sondere bei steigender Nachfrage nach Fahrradplatzen auf den Schiffen bedeuten, dass Frustrationen
der Gelegenheitsnutzer*innen in Kauf genommen werden mussten, wenn die Fahrradmitnahme dann
aus kapazitativen Grunden nicht klappt.

Als Ruckfallebene oder als zusatzliches Angebot ware es wiinschenswert, an allen Fahranlegern fur die
Alltagsnutzer*innen attraktive Abstellmoglichkeiten zu schaffen. So kdnnte — sollte die Fahrradmitnahme
auf der Fahre aus Kapazitatsgrinden einmal nicht méglich sein - das eigene Fahrrad sicher und nach
Madglichkeit witterungsgeschiitzt abgestellt werden und auf das Angebot der SprottenFlotte zuriickge-
griffen werden (Als Mdglichkeit bleiben immer noch Klapp- und Faltrader).

Als besonders wichtig wurden von den Mitgliedern der Projektgruppe auch Offentlichkeitsarbeit, Kom-
munikation und Information angesehen, damit Angebote bekannt gemacht und deren Nutzung még-
lichst komfortabel ausgestaltet werden kann (z.B. durch verbesserte und gezielte Beschilderung sowie
Werbung und Informationsstrategien).

Die Recherchen im Rahmen der Erarbeitung dieses Arbeitspapiers haben ebenfalls gezeigt, dass die
bendtigen Informationen derzeit nicht kompakt und schnell und intuitiv verstandlich bereitstehen. Hier
kdnnte eine gezielte Kommunikation in Richtung unterschiedlicher Nutzer*innengruppen (z.B. Berufs-
pendler*innen, Schiler*innen, Gelegenheitsnutzer*innen und Tourist*innen) Abhilfe schaffen. Einen
guten Anknupfungspunkt daflr bietet die Verbesserung der Kommunikation Gber (moderne) Medien
und die vollstandige Integration der SFK in die vorhandenen Info-Medien - in Verbindung mit Mdglich-
keiten fUr einen einfachen Fahrscheinerwerb. Diese Aspekte werden jedoch bereits im Rahmen des
Projektes ,Digitale Fahre* bearbeitet.

Vorstellbar ware zudem auch eine Informationskampagne, die die Kosten fiir die Nutzung von Pkw
bzw. Fahre/Bus/Fahrrad im Sinne einer ehrlichen Bilanzierung aller Kostenbestandteile in den Blick
nimmt und vergleichend gegenlberstellt. Damit kdnnte — insbesondere, wenn ein Erhalt des Deutsch-
landtickets zu den jetzigen Konditionen sowie die Einflihrung des geplanten Bildungstickets gelingt —
auf die Wahrnehmung, der Fahrverkehr sei zu teuer, reagiert werden. Erfahrungsgemalf stellt insbe-
sondere die individuelle Kostenbelastung eine maflkgebliche Grée bei Entscheidungen zwischen
Handlungsoptionen in der eigenen Mobilitat dar.

Tarifempfehlung fir die Fahrradmitnahme auf den Férdefahren Seite 14



GERTZ GUTSCHE RUMENAFPP

Sofortprojekt ,Multimodalitdt am Fahranleger®

7 Zusammenfassung

~Eine Attraktivitatssteigerung der Fahrschifffahrt auf der Kieler Forde ist seit Jahren als eine im Inte-
resse der Verknlpfung des Ost- und Westufers, der Verringerung des KFZ-Verkehrs um die Férde und
damit auch der Verkehrswende liegende Notwendigkeit anerkannt.“!3

Diese Pramisse besitzt weiterhin Gultigkeit — auch wenn in den letzten Jahren bereits Verbesserungen
erzielt werden konnten: Dies betrifft z.B. die Ausweitung von Fahrtenhaufigkeiten und Bedienzeiten
sowie die Reduzierung von Kosten fur Fahrscheine und Fahrradmitnahme auf der Linie F2. Weitere
Angebotsausweitungen, die bereits zur Umsetzung vorgesehen sind, kdnnen aufgrund fehlenden
Fachpersonals derzeit noch nicht angegangen werden. Die Bemihungen werden jedoch weiter fortge-
setzt.

Auch im Ostuferverkehrskonzept spielen Uberlegungen zur weiteren Attraktivierung der Férdeschiff-
fahrt eine wichtige Rolle. Im Mittelpunkt stehen dabei

eine verbesserte Einbindung der Fahranleger in den OPNV,

Maflnahmen zur Verbesserung der Verknipfung unterschiedlicher Verkehrsmittel und Ange-
bote und zur Erhdhung der Aufenthaltsqualitat an den Fahranlegern Ménkeberg, Mdltenort
und Laboe sowie

die ldentifikation von Handlungsbedarfen und Ansatzen in den Themenfeldern , Tarif“ und
.Fahrradmitnahme®.

Dieses Konzeptpapier widmet sich den im letzten Spiegelstrich genannten Aspekten. In den Diskussi-
onen in den projektbegleitenden Gremien sowie im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung sind dabei
insbesondere folgende Punkte als Herausforderungen benannt worden:

Die Nutzung der Fahren ist ohne Deutschlandticket vergleichsweise teuer

Der Fahrkartenkauf ist aktuell eher umstandlich

Eine Fahrradmitnahme kann nicht garantiert werden

Unzureichende Kombinationsmaoglichkeiten bei Fahrradmitnahme in mehreren Verkehrsmitteln

Angesichts dieser Herausforderungen wurden im Rahmen dieses Konzeptpapiers einige Vorschlage
fur Handlungsansatze erarbeitet. Dies betrifft folgende Aspekte:

Weiterhin den Fokus auf Angebotsausweitungen und dichtere Fahrzeiten legen

Den Umstieg an den Fahranlegern erleichtern, komfortabler und angenehmer machen
Kosten fur die Fahrradmitnahme reduzieren

Fahrkartenkauf erleichtern

Bordzuschlag bei Zeitkartennutzung abschaffen

Spezifische Angebote fir eine verlassliche Fahrradmitnahme schaffen

Gezielte und zielgruppengerechte Information und Kommunikation

Nooakowh=

Diese Vorschlage sollen die weiteren Diskussionen um Attraktivitatssteigerung der Fordeschifffahrt im
Sinne der oben genannten Zielsetzungen unterstitzen.

13 Quelle: Drucksache 0406/2021 , Attraktivitatssteigerung der Fordeschifffahrt: Kurzfristige Umsetzung von MaBnahmen sowie weiteres Vorgehen

zur mittel- und langfristigen Weiterentwicklung"

[ Quelle: Drucksache 0406/2021 ,Attraktivitatssteigerung der Fordeschifffahrt: Kurzfristige Umset-
zung von MaBnahmen sowie weiteres Vorgehen zur mittel- und langfristigen Weiterentwicklung"
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8 MaRnahmenbezug und Ausblick

Dieses Konzeptpapier benennt konkrete Ansatzpunkte, die die laufenden Bemuihungen um Angebots-
ausweitungen und dichtere Fahrzeiten im Sinne einer Attraktivierung der Fordeschifffahrt im Alltags-
verkehr ergénzen kénnten. Diese gliedern sich in die Uberlegungen der MaRnahme C4 — Férdeque-
rende Verbindungen ein.
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1 Hintergrund und Zielsetzung

Im Auftrag und in enger Abstimmung mit der KielRegion sowie unter Beteiligung zahlreicher engagierter
Akteurinnen und Akteure aus der Region erarbeiten die drei Bliros Planersocietat, Urbanus und Gertz
Gutsche Rimenapp das Ostuferverkehrskonzept flr das Ostufer der Stadt Kiel sowie die angrenzenden
Stadte und Gemeinden. In diesem Rahmen sollen in fiinf Sofortprojekten konkrete Lésungs- und
Handlungsansatze flr aktuelle Herausforderungen und Problemstellungen entwickelt und deren
Umsetzung moglichst weit vorbereitet werden.

Eines dieser Sofortprojekte widmet sich dem Thema Intermodalitét. In dessen Rahmen ist dieses
Arbeitspapier entstanden, das mdgliche Suchrdume und Standorte fir PopUp Mobilitatsstationen
benennt.

Dieses soll die Grundlage fur die Identifikation von Standorten fir die Einrichtung von PopUp
Mobilitatsstationen dienen, die entlang von besonders stark frequentierten oder durch BaumaBnahmen
in ihrer Funktionsfahigkeit eingeschrankten (Hauptverkehrs-)StraBen die Mdglichkeit eines Umstiegs
vom Pkw auf ein (Leih-)Fahrrad der Sprottenflotte bieten. So kdnnte die Belastung der StraBen
reduziert, die individuelle Fahrzeit fir den Arbeitsweg minimiert und eine Verlagerung von Verkehren
vom Pkw auf das Rad erreicht werden.

Der Ansatz bietet zudem die Mdglichkeit, Akzeptanz und Nutzungshéaufigkeiten von Mobilitatsstationen
an unterschiedlichen Standorten zu prifen und diese

in dauerhafte Mobilitdtsstationen zu Uberfiihren oder aber
z.B. nach Abschluss von BaumaBnahmen auch wieder abzubauen.

Dabei kann der Probier-Charakter dazu beitragen, Schlussfolgerungen fur die Mdglichkeiten zur
Ubertragung des Ansatzes auf andere Orte zu ziehen.

Die Grundidee flr eine Suche nach Standorten fir PopUp Mobilitatsstationen wurde im Rahmen eines
Arbeits- und Abstimmungstermins mit einer Arbeitsgruppe entwickelt, an der regionale Akteurinnen und
Akteure beteiligt waren.

Potenzialanalyse flir PopUp Mobilitatsstationen Seite 2
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2 Ausgangslage

Viele Stral3en, die von Osten nach Kiel hineinflihren, sind insbesondere zu den klassischen
Pendelzeiten hoch belastet. Teilweise langer andauernde Baumafinahmen fihren dazu, dass sich der
Zeitaufwand fur den Arbeitsweg flr viele Erwerbstatige zusatzlich verlangert.

Die Idee ist daher, PopUp Mobilitatsstationen einzurichten, an denen ein Umstieg vom Pkw auf ein
Leihrad oder — sofern sinnvoll — auf den OPNV erfolgen kann.

Gesucht werden daher Flachen, die in einem Einzugsbereich von 5-7 Kilometern um wichtige
Alltagsziele in Kiel, insbesondere am Ostufer gelegen sind und die

entlang wichtiger Routen im Berufsverkehr liegen und gleichzeitig

mdglichst attraktive Mdglichkeiten bieten, von dort aus, mit dem Fahrrad weiterzufahren.

Potenzialanalyse fir PopUp Mobilitatsstationen Seite 3
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3 Analyse potenzieller Standorte fiir PopUp

Mobilitatsstationen

FUr die Analyse potenzieller Standorte fur eine PopUp Mobilitatsstation, bei dem Pkw-Pendler*innen
auf das Fahrrad umsteigen kdnnen, wurde zunachst analysiert, ab wo regelmafige Stausituationen
auftreten. Hierzu wurden die Daten von Google Maps auf Beispielrelationen aus Richtung Nord-Osten
(Uber B502), aus Richtung Sud-Osten (B76) oder aus Richtung Stden (Uber B404) ausgewertet,
welche Stauerscheinungen Google Maps fur Werktage in der Morgen- bzw. Nachmittagsspitze
prognostiziert.

Ein Umstieg aufs Fahrrad ist dann fur Pendler*innen interessant, wenn ihr Zielort in einem Gebiet mit
beschranktem Parkraumangebot liegt (dies ist insb. im Bereich der Innenstadt und Innenstadt-
Randbezirke, Gaarden/TKMS sowie im Bereich der FH der Fall) und wenn die Fahrt mit dem Rad ab
der Mobilitatsstation nicht wesentlich lIanger dauert als mit dem Pkw.

Hier wird zudem angenommen, dass mit ,normalen” Fahrradern der SprottenFlotte Entfernungen von
maximal 5 km von den Pkw-Fahrer*innen akzeptiert werden.

Kriterien fur die Standortsuche sind also
die Lage an einer StraBBe, die von vielen Berufspendelnden genutzt wird,
eine generelle Flachenverflgbarkeit und -nutzbarkeit
Platz far etwa 20 Pkw und ca. 30 Leihrader
eine mdglichst attraktive Radverkehrsanbindung an wichtige Alltagsziele in Kiel sowie

gof. Anschluss an den OPNV.

Potenzialanalyse flir PopUp Mobilitatsstationen Seite 4
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3.1 Aus Richtung Nord-Osten (B502)

Stauerscheinungen liegen in der Morgenspitze bzw. Nachmittagsspitze liegen im Bereich Gaarden und
teilweise an der Schwentinebriicke.

Die Distanzen von einem potenziellen Standort nérdlich der Schwentinebriicke bis in die Innenstadt sind
mit Uber 7 km sehr lang fur eine Fahrt mit einem SprottenFlotten-Fahrrad. Potenzielle Zielorte von
Nutzerinnen einer Mobilitdtsstation waren die Fachhochschule oder Arbeitgeber*innen in
Wellingdorf/Gaarden wie z.B. TKMS, die in 2 bis 4 km zu erreichen waren.

Potenzielle Standorte fir eine PopUp Mobilitdtsstation waren im Bereich der Schoénkirchener Stralle
zwischen Famila und dem Hagebaumarkt zu suchen.

Abbildung 1: Suchraum fiir potenzielle PopUp Mobilitétsstationen im Bereich der Schénkirchener Stral3e
zwischen Famila und dem Hagebaumarkt - © GeoBasis-DE/LVermGeo SH (2021) /CC BY 4.0

Radwegeverbindungen in Richtung Gaarden bzw. Fachhochschule verlaufen in Seitenlage zur
Schoénkirchener StraBe und im weiteren Verlauf entlang der WerftstraBe bzw. Heikendorfer
Weg/GrenzstraBe. Durch den Bau der Veloroute entlang der WerftstraBe wird diese Verbindung in
Zukunft fir den Radverkehr deutlich attraktiver.

Potenzialanalyse flir PopUp Mobilitatsstationen Seite 5
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Abbildung 2: Radwegeverbindungen in Richtung Gaarden - Kartenrundlage: openstreetmap.org
(© OpenStreetMap-Mitwirkende)

Abbildung 3: Radwegeverbindungen in Richtung Fachhochschule - Kartenrundlage: openstreetmap.org
(© OpenStreetMap-Mitwirkende)

Ab der Haltestelle Schénkirchener Stra3e besteht eine Busanbindung im 15-Minuten-Takt — alternierend
Uber die WerftstraBe (Bus 201) und Uber den Ostring (Bus 102).

Potenzialanalyse fiir PopUp Mobilitatsstationen Seite 6
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3.2 Aus Richtung Siud-Osten (B76)

Stauerscheinungen in der Morgenspitze bzw. Nachmittagsspitze beginnen haufig auf der B76 im
Bereich der Anschlussstellen Kiel-Wellsee bis Kiel Wellseedamm. Vom Wellseedamm bis in die
Innenstadt sind es per Fahrrad je nach Zielort ca. 4 bis 5 km, von der Segeberger Landstra3e ca. 3 bis
4 km.

Potenzielle Zielorte von Nutzer*innen einer Mobilitatsstation im Bereich der Anschlussstellen Wellsee
oder Wellseedamm waren Arbeitgeber*innen in Gaarden und der Innenstadt.

Potenzielle Standorte fiir eine PopUp Mobilitdtsstation waren im Bereich der Anschlussstellen
Wellseedamm oder Wellsee zu suchen. Im Bereich Wellseedamm waren mégliche Stellplatzstandorte
an der Preetzer StraBe zwischen Berufsbildungszentrum und Elmschenhagen oder am
Wellseedamm/Villacher StraB3e zu suchen.

Abbildung 4: Mbgliche Standorte fir PopUp Mobilitdtsstationen an der Preetzer Stralle zwischen
Berufsbildungszentrum und Elmschenhagen oder am Wellseedamm/Villacher Stralle -
© GeoBasis-DE/LLVermGeo SH (2021) /CC BY 4.0

Die Radverkehrsverbindung verlauft Gber die Preetzer StraBBe, Rontgen-/Helmholtzstrae, Karlstal und
die Hérnbriicke in die Innenstadt.

Ab der Haltestelle Villacher StralBe besteht ein Busangebot im 10-Minuten-Takt in Richtung Innenstadt
(Buslinien 32 Uber Preetzer StraBe bzw. 34 tber Karlstal).

Potenzialanalyse flir PopUp Mobilitatsstationen Seite 7
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Abbildung 5: Radverkehrsverbindung Uiber Preetzer Stralle, Réntgen-/HelmholtzstraBe, Karlstal und die
Hérnbriicke in die Innenstadt - Kartenrundlage: openstreetmap.org (© OpenStreetMap-Mitwirkende)

Im Bereich der Anschlussstelle Wellsee sind potenzielle Standorte im Bereich der Segeberger
LandstraBe oder der Kleingartenanlage Weberkoppel zu suchen.

Potenzialanalyse fiir PopUp Mobilitatsstationen Seite 8



GERTZ GUTSCHE RUMENAPP

Sofortprojekt , Intermodalitat und Park & Ride"

Abbildung 6: Mdgliche Standorte im Bereich der Segeberger LandstrafSe oder der Kleingartenanlage Weberkoppel (nahe
Anschlussstelle Wellsee) - © GeoBasis-DE/LVermGeo SH (2021) /CC BY 4.0

Radverkehrsverbindungen in die Innenstadt laufen auf den Radwegen entlang der B76 und weiter
entlang der BahnhofstraBe/Kaistral3e.

Potenzialanalyse flir PopUp Mobilitatsstationen Seite 9



GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Sofortprojekt ,Intermodalitat und Park & Ride" Blimeas Setatans furervase Son

Abbildung 7: Radverkehrsverbindung in die Innenstadt lauf den Radwegen entlang der B76 und weiter entlang der
Bahnhofstraf3e/KaistrafSe - Kartenrundlage: openstreetmap.org (© OpenStreetMap-Mitwirkende)
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Alternativ kdnnte eine attraktive Radverkehrsverbindung durch die Kleingartenanlage Weberkoppel und
Schwarzland, Unterfihrung unter dem Ostring durch, weiter durch den Brook und lda-Hinz-Platz und
dem Hoérnbad unter der Gablenzbriicke durch in Richtung Hérn/Innenstadt genutzt werden. Die
Entfernung in die Innenstadt betrégt ca. 3 km.

Potenzialanalyse fiir PopUp Mobilitatsstationen Seite 10



el Mebiis

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Sofortprojekt ,Intermodalitat und Park & Ride" Blimeas Setatans furervase Son

Abbildung 8: Radverkehrsverbindung in Richtung Hérn/Innenstadt - Kartenrundlage: openstreetmap.org (© OpenStreetMap-
Mitwirkende)

Ab der Haltestelle TUV fahrt derzeit alle 20 Minuten ein Bus der Linie 45 in Richtung Innenstadt. Je nach
Lage der Flache kommt ggf. auch eine Anbindung Uber die Haltestelle Ostring/B76 in Frage.

Potenzialanalyse fiir PopUp Mobilitatsstationen Seite 11



GERTZ GUTSCHE RUMENAPP

Sofortprojekt ,Intermodalitat und Park & Ride"

3.3 Aus Richtung Suden (B404)

Aus Richtung Siiden von der B404 weist Google Maps in der Hauptverkehrszeit Staus eher nordlich,
Ostlich und westlich des Barkauer Kreuzes aus. Dennoch ist nach Erfahrungen auch die B404 vor dem
Barkauer Kreuz auch oft von Riickstauerscheinungen betroffen.

Standorte fiir eine PopUp Mobilitatsstation kdnnten im Bereich der Anschlussstelle Molfsee im Bereich
»,Meimersdorfer Moor" gesucht werden.

Abbildung 9: Mégliche Standorte im Bereich ,,Meimersdorfer Moor” — © GeoBasis-DE/LVermGeo SH (2021) /CC BY 4.0.

Hier sind z.B. Parkplatze der Kleingartenanlagen denkbar.

Eine Weiterfahrt per Fahrrad in die Innenstadt auf dem Radweg neben der B404 und weiter entlang
der Alten Libecker Chaussee Uber die Veloroute 6 ist je nach Ziel ca. 3 bis 4 km lang.

Potenzialanalyse flir PopUp Mobilitatsstationen Seite 12
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Abbildung 10: Radverbindung in die Innenstadt entlang der B404 sowie der Alten Liibecker Chaussee liber die Veloroute 6 —
Kartenrundlage: openstreetmap.org - Kartenrundlage: openstreetmap.org (© OpenStreetMap-Mitwirkende)
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Von der Haltestelle Karlsburg fahren mehrere Linien im dichten Takt in Richtung Innenstadt. Die
planmé&Bige Fahrzeit betrégt rund 8 Minuten.
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4 MaBRnahmenbezug und Ausblick

Mit der Stadtbahn entsteht ein leistungsfahiges und attraktives OPNV-Angebot, das auch den
Menschen am Ostufer zugutekommt. Dieses bildet zudem eine gute Mdglichkeit, bei Fahrten in Richtung
Kieler Innenstadt frihzeitig vom Pkw auf die Stadtbahn umzusteigen. Bereits im Rahmen der
Trassenstudie sind ,geeignete Standorte flr Mobilitdtsschnittstellen in Abhangigkeit von sowohl
stadtgestalterischen als auch verkehrlichen Kriterien® identifiziert und im Rahmen einer eigenen
Dokumentation beschrieben worden.’

Fir die HOVS-Korridore Nord-Ost und Ost wurden dabei folgende Standorte im Hinblick auf ein
mogliches P+R-Angebot untersucht:

Schwentineblicke — mit dem Ergebnis einer eingeschrankten Empfehlung fir eine
Mobilitatsstation mit P+R-Angebot und

B76/Wellseedamm — mit Empfehlung fiir die Realisierung einer Mobilitétsstation mit P+R-
Angebot

Mittlerweile liegen auBerdem aktuellere und konkretere Planungsgrundlagen fir die einzelnen
Haltestellen entlang der Linienverlaufe vor.23#  Auf dieser Grundlage erfolgt nun im Rahmen dieses
Sofortprojektes unter Berilicksichtigung der Ergebnisse der Untersuchung von Ramboll eine
Betrachtung der Haltestellen LideritzstraBe, Tiefe Allee und Villacher StraBe (vgl. Abbildung 16) im
Hinblick auf die M&glichkeiten am Standort ein P+R-Angebot umzusetzen. Diese grobe Betrachtung soll
vor allem als Grundlage fiir weitere Uberlegungen und Untersuchungen im Nachgang dieses Projektes
dienen.

" Ramboll Deutschland GmbH (2022): Dokumentation AP E-122 - Planungsparameter Mobilittsstationen - Trassenstudie fiir ein
zukunftssicheres OPNV-System auf eigener Trasse. Im Internet unter:
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/_dokumente_kiel_bewegt_sich/dokumentation/kiel_oepnv_system_dokumentation_AP_
E-122_mobilitaetsstationen.pdf

2 Landeshauptstadt Kiel (2024): Vorzugsvariante fiir eine Infrastrukturplanung aus der Trassenstudie als Grundlage fiir die
Vorplanung in Richtung Neumuhlen-Dietrichsdorf. Im Internet unter:
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/_mobil/kiel_entwurf_infrastruktur_nordost.pdf

3 Landeshauptstadt Kiel (2024): Vorzugsvariante fiir eine Infrastrukturplanung aus der Trassenstudie als Grundlage fiir die
Vorplanung in Richtung EImschenhagen. Im Internet unter:
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/_mobil/kiel_entwurf_infrastruktur_suedost.pdf

4 Landeshauptstadt Kiel: Mobilitatsstationen mit P+R-Ubersicht. Vorplanung Stadtbahn Kiel.
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Abbildung 11: Geplante Streckenverldufe der Stadtbahn — die Punkte zeigen die ungefihre Lage der Haltestellen (Quelle:
Landeshauptstadt Kiel, Stabsstelle Mobilitéit: Ergebnisse der Trassenstudie zur Einfiihrung eines hochwertigen OPNV-Systems
in der Landeshauptstadt Kiel; eigene Bearbeitung)
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4.1 Haltestelle LiideritzstraBe

Die Haltestelle LiideritzstraBe bietet sich als P+R-Standort fir Pendler*innen aus Ménkeberg an. An der
Endhaltestelle an der MasurenstraBe sind in den vorliegenden Planunterlagen bereits 20 Stellplatze
vorgesehen (vgl. Abbildung 17).
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Abbildung 12: 20  Stellplitze an der Endhaltestelle Masurenstrafle (Linie  3) - Quelle:

https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/_mobil/kiel_entwurf_infrastruktur_nordost.pdf
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Zusatzlich existiert ein ca. 2.000 m? groBBer Parkplatz am Helmut-Hansler-Platz, deren Nutzung fir P+R
zu prifen wére. Auf der gegenuberliegenden Grinflache nérdlich des REWE-Marktes bzw. auf den
Parkplatzen von Aldi und dm kdnnten eine Nutzung fir P+R in Betracht gefasst werden (s. Abbildung
18). Da es sich hierbei um private Flachen handelt, ware eine Abstimmung mit den Eigentimer*innen
erforderlich, die an P+R-Kund*innen mdglicherweise eher wenig Interesse haben kénnten. Insgesamt
kénnte P+R aber im Rahmen einer stadtebaulichen Gesamtentwicklung des Stadtteilzentrums integriert
werden.
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Abbildung 13: Mdgliche P+R-Fldchen an der Haltestelle LiideritzstrafSe. Grundlagenkarte (rechte Seite). © GeoBasis-
DE/LVermGeo SH (2021) /CC BY 4.0, Quelle (linke Seite):
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/_mobil/kiel_entwurf_infrastruktur_nordost.pdf
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4.2 Haltestelle Tiefe Allee

Die Haltestelle Tiefe Allee ware von der Lage her der ideale P+R-Standort fir Pendler*innen aus den
Amtern Schrevenborn und Probstei. Hier fahren zwei Stadtbahnlinien im Fiinf-Minuten-Takt. Allerdings
sind die rdumlichen Verhaltnisse eng begrenzt. Eine Parkpalette ware aus verkehrlicher Sicht westlich
des Ostrings und nérdlich der Einmindung der Tiefen Allee denkbar. Hierflr waren entsprechende
bauliche Anpassungen der Hangkante (Stitzwande...) und eine Verlegung von FuRwegen erforderlich.
Eine Zufahrt kénnte Uber die geplante Wendeschleife an der Tiefen Allee erfolgen (Abbildung 19). Auf
der Flache lieBe sich beispielsweise eine dreigeschossige Parkpalette mit insgesamt rund 400
Stellplatzen unterbringen.
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Abbildung 14: Mégliche P+R-Fldche an der Haltestelle Tiefe Allee, Grundlagenkarte (rechte Seite) © GeoBasis-DE/LVermGeo
SH (2021) /CC BY 4.0 — Quelle (linke Seite):
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/_mobil/kiel_entwurf_infrastruktur_nordost.pdf
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4.3 Haltestelle Villacher StraBBe

Die Haltestelle Villacher StraBe ware von der Lage her der ideale P+R-Standort fiir Pendler*innen aus
Richtung P16n, Oldenburg in Holstein und Litjenburg. Hier fahrt die Stadtbahn im 10-Minuten-Takt Gber
die Preetzer StraB3e in die Innenstadt.

Freiflachen, die theoretisch fir P+R genutzt werden kdnnten, befinden sich am Wellseedamm stidlich
der B76. Hier sind die FuBwegeverbindungen Uber die Anschlussstelle zur Haltestelle aber sehr lang
und umstandlich, so dass diese Flache vermutlich kaum angenommen wirde.

An der Preetzer StraBBe kénnte P+R auf den heutigen Flachen von Lidl, Bosch, dem Autohaus oder dem
Famila-Markt realisiert werden. Auf dem Lidl-Parkplatz ist in den vorliegenden Unterlagen eine
Buswendeschleife vorgesehen (vgl. Abbildung 20). Da die Fléchen in privater Hand sind und die
Eigentimer*innen wenig Interesse an P+R-Nutzern auf ihren Parkplatzen haben durften, kénnte der
Bau der Stadtbahnstation als Anlass fir eine stédtebauliche Neuordnung der Gesamtflache genommen
werden, bei der der heute groBflachige Einzelhandel mit ebenerdigen Parkplatzen durch eine
multifunktionale Bebauung aus Einzelhandel, weiteren Nutzungen und mdglicherweise auch einem
Parkhaus fur P+R ersetzt wirde.
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Abbildung 15: Mdgliche P+R-Fldchen an der Haltestelle Villacher Straf3e, Grundlagenkarte (rechte Seite) © GeoBasis-
DE/LVermGeo SH (2021) /CC BY 4.0 — Quelle (rechte Seite):
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/_mobil/kiel_entwurf_infrastruktur_suedost.pdf
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5 MaRnahmen und Ausblick

Mit dem hier dokumentieren Ergebnis liegen ein Suchraster und Vorschlage fiir konkrete Teilrdume vor,
in denen die Einrichtung von PopUp Mobilitatsstationen einen sinnvollen Beitrag zum Umstieg vom Pkw
auf das (Leih-)Rad bzw. zur Verkiirzung der individuellen Reisezeit im Berufsverkehr leisten kénnte.

Sollte sich der Bedarf nach der Einrichtung entsprechender Angebote konkretisieren liegt somit eine
Grundlage vor, die gemeinsam mit Uberlegungen zu standortspezifischen Ausstattungselementen
genutzt werden kann, um kurzfristig handlungsfahig zu sein.

Die Einrichtung von PopUp Mobilitatsstationen steht im Zusammenhang mit folgenden MaBnahmen des
Ostuferverkehrskonzeptes:

D1 — Ausweitung der Sharing-Angebote (D1/b — Ausweitung Bikesharing)
D2 — Aufbau eines gebietslbergreifenden P+R Systems
D4 — Einrichtung von kleinen Mobilitétsstationen in Wohn- und Gewerbegebieten

D5 — Einrichtung von Mobilitétsstationen an potenziellen Stadtbahn-Haltestellen

Potenzialanalyse flir PopUp Mobilitatsstationen Seite 20
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1 Hintergrund und Vorgehensweise

Die Aufwertung des Radverkehrs gehért zu den zentralen Bausteinen der Verkehrswende und eines
nachhaltigen Mobilitdtssystems. Wahrend die Landeshauptstadt Kiel seit vielen Jahren zu den
fihrenden Fahrradstadten in Deutschland gehdért, wurden der Stadt-Umland-Raum und die beiden
angrenzenden Kreise bislang in der Radverkehrsférderung vergleichsweise weniger intensiv
vorangebracht, in den letzten Jahren aber mit kreisweiten Radverkehrskonzepten starker forciert.
Aktivitdten zur Radverkehrsférderung beschréankten sich im Kieler Umland Uber lange Zeit weitgehend
auf die Radrouten im Freizeit- und Tourismusverkehr und auf die Uberregionalen Radfernwege. Mit
dem Masterplan Mobilitat der KielRegion wurde erstmalig eine Ubergreifende Strategie flir den Rad-
verkehr entwickelt. Im Vordergrund stehen derzeit vor allem die Radpremiumrouten / Velorouten, die
mit erhdhten Qualitédtsstandards bedeutende Siedlungsschwerpunkte der KielRegion und Verkehrs-
ziele wie die Kieler City und die Schwentinemiindung u.a. mit der Fachhochschule Kiel und dem
Geomar miteinander verbinden sollen.

Aufgrund der vorgebrachten Bedarfe seitens einiger beteiligter Kommunen im Stadt-Umland-Raum
wurde das urspriinglich fir das Sofortprojekt vorgesehene Thema der Radwegweisung in Abstimmung
mit der KielRegion in eine Netz- und Radtrassenplanung fir den Stadt-Umland-Raum transferiert.
Zielsetzung war es, die bisherigen Konzepte und Planungen auf unterschiedlichen inhaltlichen und
raumlichen Ebenen untereinander abzugleichen und in ein integriertes Gesamtkonzept fir den Rad-
verkehr zu Uberfiihren sowie die vorgesehenen Radpremiumrouten / Velorouten weiter zu konkretisie-
ren und fir eine Umsetzungsplanung vorzubereiten.

Das Sofortprojekt wurde in mehreren Présenzterminen mit den betroffenen Gebietskdrperschaften
vorgestellt und abgestimmt. Neben Abstimmungen mit dem Amt Schrevenborn, der Stadt Schwenti-
nental und den Gemeinden Heikendorf, Ménkeberg und Laboe, erfolgte eine Teilnahme am Arbeits-
kreis Radverkehr der Stadt Schwentinental sowie eine Abstimmung mit dem Planerteam zur Weiter-
entwicklung des Ostseekistenradweges im Bereich Laboe. Zusétzlich fanden mehrere Austausche
mit der KielRegion statt. AuBerdem wurden alle Strecken des Ubergeordneten Radverkehrsnetzes
nochmals vom Gutachterteam befahren und mit Fotos dokumentiert. Weitere Streckendokumentatio-
nen konnten aus der umfangreichen Bestandsaufnahme im kreisweiten Radverkehrskonzept
entnommen werden.

Da Uber einige Abschnitte des tbergeordneten Radverkehrsnetzes auch wichtige Verbindungen des
OPNV und des Kfz-Verkehrs verlaufen, sind im weiteren Verfahren eine Abwagung der bevorzugten
Radfiihrung mit den Anforderungen der anderen Verkehrsarten und den &rtlichen Rahmenbedingun-
gen vorzunehmen sowie ggf. auch Priorisierungen zu treffen.
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2 Ausgangslage

Wahrend die Landeshauptstadt Kiel bereits auf eine lange Periode intensiver Radverkehrsférderungen
zurlckblicken kann, sind der Kreis Plén, das Amt Schrevenborn und einige Kommunen erst vor
wenigen Jahren in eine systematische Radverkehrsplanung und in das Thema nachhaltige Mobilitat
eingestiegen. So sind im Zeitraum 2019 bis 2023 diverse kommunale Mobilitdts- und Radverkehrs-
konzepte entstanden. Eine wichtige Planungs- und Orientierungsvorgabe fiir das Ostuferverkehrskon-
zept bildet neben den kommunalen Konzepten vor allem das 2023 beschlossene Radverkehrskonzept
des Kreises Plon. Hierin wurden in Bezug auf die Radverkehrsinfrastruktur insbesondere Bedarfe und
Prioritaten fir Lickschlisse im Radwegenetz und fiir Sanierungen vorhandener Radwege festgelegt.

In Kiel ist der Radverkehr seit den 1990er Jahren fest in der Verkehrsplanung verankert und wurde
Uber die Jahre in verschiedenen Planwerken stetig weiterentwickelt. Unter anderen bildet der Radver-
kehr auch einen Schwerpunkt im Verkehrsentwicklungsplan der Landeshauptstadt. Im besonderen
Fokus steht dabei das Veloroutennetz, aus dem mit der Veloroute 10 als erste Premiumroute im Kieler
Stadtgebiet umgesetzt wurde. Aktuelle Planungsgrundlage ist das Veloroutenkonzept 2035, in dem
auch Schnittstellen bzw. Ubergénge zwischen dem iibergeordneten stadtischen und regionalen Rad-
verkehrsnetz definiert sind. Derzeit wird mit der Veloroute 1 entlang des Ostufers (WerftstraBBe) eine
weitere Premiumroute umgesetzt, ein erster Abschnitt befindet sich bereits im Bau.

Auch die KielRegion hat nach Beschluss des Masterplans Mobilitat die weitere Planung von Licken-
schliissen im regionalen Radverkehrsnetz angestoBBen. In Bezug auf das Untersuchungsgebiet des
Ostuferverkehrskonzeptes wurden flr die Verkehrskorridore Plon — Kiel und Laboe — Kiel Machbar-
keitsstudien flr hochwertige Radverbindungen, auch mit dem im Masterplan Mobilitdt definierten
Qualitatsstandard von Radpremiumrouten / Velorouten, durchgefihrt und auf einigen Abschnitten
bereits in Vorentwurfsplanungen vertieft. Ausgehend von der Radstrategie Schleswig-Holstein 2030
hat die Landesregierung zudem die Aktualisierung des landesweiten Radverkehrsnetzes gestartet, ein
Entwurf liegt vor.

Ubersicht der einbezogenen Konzepte mit Bezug zum Radverkehr:

Veloroutenkonzept 2035 LH Kiel

Entwurfsplanung Radpremiumroute fir den Teilabschnitt Werftstrae (Veloroute 1)
Machbarkeitsstudien Radwege-Liickenschlisse KielRegion 2020 - 2023

Vertiefenden Planungen / Vorentwurfsplanungen der KielRegion flir ausgewahlte Strecken
Radverkehrskonzept Kreis Plon

Radverkehrskonzept Amt Schrevenborn

Radverkehrskonzept Stadt Schwentinental

Radverkehrskonzept Stadt Plon

Mobilitatskonzept Stadt Preetz

Landesradverkehrsnetz (LRVN), Entwurf 12/2023
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Abbildung 1: Strategie regionales Radverkehrsnetz aus dem Masterplan Mobilitét KielRegion 2019
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Abbildung 2: In einer Machbarkeitsstudie untersuchte Radrouten-Varianten im Raum Kiel / Ménkeberg

Quelle: urbanus/PGV Dargel-Hildebrandt
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3 Radverkehrsnetz fiir den Stadt-Umland-Raum

Wichtige einleitende Anmerkungq: Die Landeshauptstadt Kiel hat sich dazu entschieden, die h6chste
Qualitatsstufe im stadtischen Radverkehrsnetz kiinftig unter der Bezeichnung ,Veloroute® zu fihren.
Im Ubrigen Gebiet der KielRegion werden die hochwertigen Radverkehrsrouten, aufbauend auf den
Masterplan Mobilitéat, mit dem Begriff ,Radpremiumroute® bezeichnet. Die Velorouten und die Rad-
premiumrouten sind vom angestrebten Qualitdtsstandard aufeinander abgestimmt, so dass sich bei
grenziiberschreitenden Routen keine Qualitatsbriiche ergeben und die Fihrungskontinuitat
gewahrleistet ist.

Die vorhandenen Radverkehrskonzepte des Kreises, der Landeshauptstadt Kiel und der Kommunen
als auch des Landes sind bisher nur teilweise aufeinander abgestimmt und untereinander kompatibel.
Das ist zum Teil darin begriindet, dass die Konzepte in verschiedenen Zeitebenen entstanden sind
und nun auf interkommunaler und regionaler Ebene vernetzt und abgeglichen werden muissen. Es
wird dazu auch eine einheitliche Bezeichnung der Netzebenen und Strukturierung empfohlen.

In enger Vernetzung mit dem Handlungskonzept zum Radverkehr wurden die vorliegenden Radver-
kehrskonzepte und Radverkehrsplanungen ausgewertet und in eine integrierte Radverkehrskon-
zeption fir den Stadt-Umland-Raum Uberfiihrt. Oberste Netzebene bilden die Radpremiumrouten /
Velorouten, die als Bezeichnung fir eine besondere Radverkehrsqualitat bereits in der KielRegion und
den kommunalen Radverkehrskonzepten etabliert ist. Die beiden folgenden Netzebenen bilden die
Hauptrouten mit teilweise regionaler Verbindungsfunktion und die lokalen Erganzungsrouten. Das
Kieler Veloroutennetz entspricht dabei den Netzebenen Radpremiumrouten / Velorouten (derzeit Velo-
route 10 und in Umsetzung Veloroute 1) und Hauptrouten. Als touristische Radroute mit herausragen-
der Bedeutung wurde auBerdem der Ostseekiistenradweg bzw. Férdeuferweg mit aufgenommen, der
in Abschnitten eine Alternativfihrung zur Radpremiumroute Kiel — Laboe darstellt, teilweise aber auch
mit dieser Uberlagert bzw. parallel gefuhrt wird (insbesondere in Laboe).

Die Hauptrouten verbinden vor allem die Siedlungs- und Radpotenzialschwerpunkte im Stadt-Umland-
Raum Laboe, Heikendorf, Ménkeberg, Schénkirchen und Schwentinental untereinander und mit wich-
tigen Zielbereichen in der Landeshauptstadt Kiel insbesondere Kiel City, Schwentinemiindung / FH
und Elmschenhagen. Sie decken zusammen mit den Ergénzungsrouten auBerdem wichtige Schul-
wege und touristische Themenradrouten wie das Schrevenborner Rund ab.

Die Haupt- und Ergénzungsrouten gehen dann im weiteren Gebiet des Kreises PIon in das lberge-
ordnete Radverkehrsnetz des Kreises Uber, kompatibel zum kreisweiten Radverkehrskonzept.

Das entwickelte Radverkehrsnetz fiir den Stadt-Umland-Raum ist eng vernetzt mit dem OPNV-
System. Ubergeordnete Schnittstellen bilden hierbei die Bahnstationen (teilweise auch als Mobilitats-
stationen) und die Anleger der Fdérdeschifffahrt (vgl. dazu das zugehérige Sofortprojekt). Die
Schwentinefahre ist im Ubrigen fester Bestandteil des (ibergeordneten Radverkehrsnetzes.

Im Rahmen der Netzplanung und der Ortsaufnahme wurden auch bereits Handlungsschwerpunkte
und Bereiche fir eine notwendige vertiefende Betrachtung identifiziert. Die Radverkehrskonzeption fir
den Stadt-Umland-Bereich ist als Entwurf flr einen integrierten, Grenzen-tbergreifenden Planungs-
ansatz zu verstehen, der im Rahmen der weiteren Planungen nach Bedarf noch angepasst bzw.
nachjustiert werden kann.

Radverkehrszielnetz im Stadt-Umland-Raum und Radpremiumrouten / Velorouten Seite 5



Urbanus
Sofortprojekt ,Konsolidierung Radverkehrsplanungen® éﬂ—

Abbildung 3: Radverkehrskonzeption fiir den Stadt-Umland-Raum im OVK (Arbeitsstand 02/2024)
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4 Konkretisierung der Planungen

Wichtiger einleitender Hinweis: Fahrradstraf3en sind neben regelkonformen Radwegen die sicherste
und attraktivste Flihrungsform fir den Radverkehr. Daher kommen sie gerade fur Radrouten mit
Ubergeordnetem Qualitatsstandards wie Radschnellwege oder Radvorrangrouten verstarkt zum
Einsatz, zudem Fahrradstraf3en in der Umsetzung auch erheblich kostenglinstiger sind als bauliche
Radwege. Auch in der Landeshauptstadt Kiel sind Fahrradstralen im Veloroutennetz als bevorzugte
Fihrungsform fiir den Radverkehr etabliert. Die Planung von Fahrradstral3en erfordert im Vorwege
eine fundierte Bewertung der Rahmenbedingungen und eine sorgfaltige Abwagung bezlglich der
Anspriiche der verschiedenen Verkehrstrager. Besondere Konfliktpotenziale bestehen mit dem OPNV
und dem ruhenden Verkehr. Daher sind speziell in Abstimmung mit den OPNV-Aufgabentragern und
Verkehrsunternehmen die oértliche Situation zu prifen, alternative Lésungsansatze zu bewerten und
dann entsprechende Festlegungen und ggf. Priorisierungen vorzunehmen.

4.1 Ubergeordnete Radroute Kiel-Heikendorf-Moénkeberg-Laboe

Die Planungen fir eine Veloroute/Radpremiumroute von Kiel nach Laboe abseits des Férdeuferweges
sind bereits vorangeschritten und mit zwei Machbarkeitsstudien hinterlegt (urbanus 2020, Wasser-
und Verkehrskontor 2023). Dennoch gab es noch offene Fragen und alternative Routenfiihrungen, die
es abschlieBend zu bewerten gilt, um in die Genehmigungs- und Umsetzungsplanung einsteigen zu
kénnen.

Mit der Veloroute 1 im Verlauf der WerftstraBe und anschlieBend der Schénberger Stral3e ist der erste
Abschnitt der Premiumroute planerisch fixiert und befindet sich in einem Teilabschnitt bereits im Bau.
Ein zentrales Bindeglied zwischen den Streckenabschnitten nérdlich und stdlich der Schwentine ist
die niveaufreie Querung der Schwentine. Nach den Ergebnissen des 2023 durchgefihrten Verkehrs-
versuches bleibt die alte Schwentinebriicke in der gemeinsamen Nutzung von FuBverkehr, Radver-
kehr und Kfz-Verkehr zunachst als Ubergangslésung bestehen. Favorisiert wird aber weiterhin eine
neue Schwentinebriicke fir den Radverkehr ggf. kombiniert mit dem FuBverkehr (in getrennter
FUhrung), die sich auch topografisch gut in die rAumlichen Rahmenbedingungen einbinden l&sst und
die zentrale Anbindung der Fachhochschule ermdglicht. Da auch fir die Stadtbahn nach Dietrichsdorf
eine Schwentinequerung erforderlich ist, ist eine koordinierte Planung bzw. Ausgestaltung zu prifen.
Die Stadtbahn ist maBgeblich relevant fir die Entwicklung der Verkehre, findet aber wegen der
Inbetriebnahme frihestens ab 2033 und des Planungshorizontes des OVK (2035) hier jedoch keine
explizierte, sondern eine parallel ergdnzende Aufmerksamkeit. Es soll mit bereits vor Umsetzung der
Stadtbahn mdéglichst viel aus dem OVK realisiert werden.

Ebenso bleiben im Abschnitt Fachhochschule bis zum Anschluss Langer Rehm die beiden Hauptvari-
anten Uber Heikendorfer Weg und alternativ tber die Giterbahntrasse und weiter Gber Hermann-
straBBe (mit Hohenversatz vom Gelandeniveau FH) vorerst in der weiteren Diskussion und bedarf einer
vertiefenden Planung und abschlieBenden Abwagung. Dabei sind auch die Uberlegungen zur Verlan-
gerung des Grenzweges einzubeziehen.

Da der Verlauf des Férdeuferweges bereits in den Machbarkeitsstudien als nicht geeignet fir die
Anforderungen einer Radpremiumroute (mit Fokus Alltagsverkehr) bewertet wurde, bleibt als favori-
sierter Routenverlauf der StraBenzug Langer Rehm — Heikendorfer Weg mit der Radflihrung als stra-
Benbegleitender Zweirichtungsradweg bis zum Knoten Gansekrugredder. Fir den Knoten Heikendor-
fer Weg / Gansekrugredder wurden bereits Varianten fir die Knotenpunktgestaltung planerisch vertieft
und in einem Workshop bei der RAD.SH bewertet. Favorisiert ist derzeit ein Kreisverkehr, generell ist
aber auch der Machbarkeitsnachweis fiir einen Umbau des LSA-gesteuerten Knoten gefiihrt.

Fir die Verbindung Ménkeberg — Heikendorf konnte in den Abstimmungsrunden mit den beteiligten
Kommunen und dem Amt Schrevenborn ein Konsens erzielt werden. Da fir eine Route entlang der
K51 nicht die Qualitédtsstandards einer Premiumradroute erfiillbar sind, wurde eine Route Uber Kitze-
berger Weg — Drosselhérn — Schlosskoppelweg — Hindenburg-straBBe als favorisierte Lésung festge-
legt. Diese Verbindung kann Uberwiegend als FahrradstraBe gestaltet werden, eine vertiefende
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Planung und Abstimmung beziglich des Ausbaustandards ist noch fir den Bereich Muhlenau /
Entenbricke erforderlich (Einbeziehung Naturschutzbehérde).

Far die Fihrung durch die Ortsmitte Heikendorf sind keine regelkonformen Radwege mdéglich und
aufgrund der StraBenfunktion und Klassifizierung auch keine Fahrradstra3e. Daher geht der Lésungs-
vorschlag in Richtung einer stark verkehrsberuhigten Ortsdurchfahrt (Teichtor — Dorfstrae) mit Rad-
fihrung auf der Fahrbahn. Mdgliche Gestaltungsoptionen werden im Rahmen eines verkehrlich-
stadtebaulichen Entwicklungskonzeptes fir den Ortskern geprift.

Die weitere Routenflihrung der Radpremiumroute erfolgt dann weiter von der Dorfstra3e abzweigend
Uber Laboer Weg wiederum als pradestinierte FahrradstraBe bis zum Bundes-wehr-Munitionsdepot.
Der bisher nicht bestehende Lickenschluss nach Laboe wird kurzfristig geprift, auch im Hinblick auf
eine mogliche Fihrung durch oder an der Grenze des Bundeswehr-Munitionsdepots entlang.
Favorisiert wird bei Ausscheiden der Munitionsdepotldsung derzeit eine Fihrung Gber Haffkamper
Weg und Brammerkrug.

Vereinbarter Anschluss an Laboe ist nach den erfolgten Abstimmungen derzeit der Kibitzredder. Uber
Kibitzredder und MuhlenstraBe kénnte die Radflihrung wieder Uber eine FahrradstraBBe erfolgen mit
Anschluss an die HafenstraBe. Fur den Bereich HafenstraBe / Hafenplatz wird eine verkehrlich-
freiraumplanerische Neugestaltung mit stérkerer Verkehrsberuhigung und Einrichtung einer Mobilitats-
station vorgeschlagen. Die StrandstraBe ist dann flir den weiteren Verlauf der Radpremiumroute als
FahrradstraB3e vorgesehen, wobei in diesem Abschnitt auch der Ostseeklistenradweg verlauft. Hier
kénnten als Alltagsverkehr und Tourismusverkehre von einer hochwertigen Radftihrung profitieren.

Vom Ende der StrandstraBBe (Abzweig Professor-Munzer-Ring) wird ein Radweg zur K30 ausgebaut.
Diese MaBnahme ist in das Projekt zur Aufwertung des Ostseeklstenradweges integriert. Die Weiter-
fihrung an der K30 nach Stein erfolgt dann aufgrund des abgestuften Nachfragepotentials mit einem
reduzierten Ausbaustandard.

Abbildung 4: Planungsvorschlag fiir den Anschluss an die K30 in Laboe (Arbeitsstand 11/2023)
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Abbildung 5: Planungsstand fiir den Abschnitt Ménkeberg — Laboe (12/2023)
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4.2 Weitere Verbindungen im Stadt-Umland-Raum

Der Stadt-Umland-Raum im Bereich Schénkirchen und Schwentinental wurde bisher in der Radver-
kehrsplanung nicht systematisch bearbeitet, obwohl hier ein signifikantes Nachfragepotenzial fir den
Radverkehr besteht. Mit den Radverkehrskonzepten des Kreises Plon, des Amtes Schrevenborn und
der Stadt Schwentinental sind hier in den letzten Jahren planerische Grundlagen flr eine Aufwertung
der Radverkehrsqualitat entstanden. Diese wurde im Rahmen des Sofortprojektes abgeglichen sowie
weiter konkretisiert und mit Prioritdtenvorschlagen hinterlegt.

Flr die Schonkirchen stehen die Planungen fir eine bessere Anbindung nach Kiel City und zur
Schwentinemiindung mit der Fachhochschule im Vordergrund. Die Schénkirchener StraBe (L50) ist
zwar im Netzzusammenhang als Hauptroute zu betrachten, kann aber nicht in einer hohen Qualitat fur
den Radverkehr ausgebaut werden. Daher wird als hochwertige Radverbindung die FUhrung Uber
Katnersredder mit Anschluss an die bestehende FahrradstraBe Scharweg klar favorisiert. Uber den
Scharweg wirde dann der Anschluss an die Radpremiumroute Richtung Kiel City und Richtung Laboe
erfolgen. Als schllissige Fortsetzung der FahrradstraBe Scharweg wird auch fir den Kétnersredder die
Priifung einer FahrradstraBe empfohlen. Die parallele Fiihrung des OPNV-Busverkehrs wird nicht als
genereller Ausschluss fiir eine Fahrradstra3e eingeschétzt, bedarf aber einer fundierten Abwagung im
Rahmen der Prifung. Alternativ waren auch andere MaBnahmen fir eine attraktivere Radftihrung
denkbar, insbesondere miisste das StraBenrandparken neu geordnet werden. Im Anschluss an den
Kétnersredder wird auch fiir die StraBe Augustental eine starkere Verkehrsberuhigung insbesondere
im Vorbereich der Schule sowie eine fahrradfreundliche Umgestaltung des Knoten L50 / Augustental
vorgeschlagen.

Fir die Stadt Schwentinental stehen fir den Radverkehr ebenfalls die Verbindungen nach Kiel City
und zur Schwentinemindung sowie zusatzlich nach EImschenhagen im Vordergrund der Planungen.
Fir Verbindung zur Schwentinemiindung mit Anschluss an die Radpremiumroute ist die Fihrung Uber
Wehdenweg / L52 pradestiniert. Dazu musste auf Kieler Seite der Wehdenweg fir den Radverkehr
aufgewertet werden (derzeit Fahrbahnfihrung mit teilweise Schutzstreifen) und eine sichere Radver-
kehrsfihrung sidlich des Bahniiberganges bis zum Knoten DorfstraBe in Schwentinental hergestellt
werden. Hier ist sowohl die Anlage eines Radfahrstreifens als auch ein eigensténdiger Radweg denk-
bar. Dazu ist aber eine gesicherte Uberquerung der L52 und ein Anschluss an die DorfstraBe herzu-
stellen. Fir die DorfstraBe wird die Widmung als FahrradstraBBe diskutiert, die Prioritat ist aber hier
abgestuft.

Eine weitere wichtige Radverbindung verlauft Uber die K48 / KlingenbergstraBe und die K23 zum Ost-
ring und weiter zur WerfstraBBe. Hier geht es vor allem um eine transparente und mdglichst kontinuier-
liche FUhrungsform fir den Radverkehr mit entsprechend flankierenden MaBnahmen. Eine dahinge-
hende Planung gemeinsam mit der Landeshauptstadt Kiel ist auch im Radverkehrskonzept des
Kreises PIon verankert. Eine wichtige EinzelmaBnahme ist dabei eine Umgestaltung des Knotens K48
/ L52 und eine Uberfiihrung des Radverkehrs auf die Fahrbahn im weiteren Verlauf der Klingenberg-
straBBe.

In der Ortslage Klausdorf wird die Radflihrung wegen der fehlenden Flachenreserven fir regelkon-
forme Radverkehrsanlagen (Radwege, gemeinsame Geh- und Radwege, Radfahr-streifen) vorwie-
gend auf der Fahrbahn stattfinden. Wegen der fir den Radverkehr unglinstigen Rahmenbedingungen
in der Ortsdurchfahrt DorfstraBe / K48 (relativ hohe Kfz-Belegung, klassifizierte StraBe, Busverkehr
etc.) wird die Ertlichtigung einer alternativen Radhauptroute durch Klausdorf vorgeschlagen. Am
besten geeignet fir eine solche ausreichend attraktive Routenfihrung ist vor allem der StraBenzug
Sadring — Ruschsehn. Hier sollte die Einrichtung einer FahrradstraBBe gepriift werden, die verkehrlich
grundsétzlich geeignet ist. Uber den siidlichen Abschnitt der DorfstraBe erfolgt dann iber den vorhan-
denen, ggf. ausbauenden und zu sanierende, Zweirichtungs-Geh- und Radweg der Anschluss an die
L52 mit Weiterfihrung zur Preetzer Chaussee.

Der Umbau der Preetzer Chaussee als Radhauptroute ggf. auch im Standard einer Radvor-rangroute
wird als Schllsselprojekt zur Radverkehrsférderung in der Stadt Schwentinental gesehen. Auf kurzen
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Abschnitten ist zwar schon eine annehmbare Radverkehrsqualitédt vorhanden, es bedarf aber eines
durchgehenden Ausbaus eines Zweirichtungsradweges zwischen Elmschenhagen und dem &stlichen
Anschluss an die B76 (Klausdorfer StraBBe). Die entsprechende Entwurfsplanung sollte mit hoher
Prioritat vorangebracht werden. In diesem Zusammenhang werden folgende Prifungen empfohlen:

Einrichtung einer Durchfahrtssperre in Hohe Friedrich-Wienroth-Weg
Neuordnung des Strallenrandparkens,
Reduzierung der Fahrbahnbreite auf 6,00m bis 6,50m.

Als weitere Hauptroute zwischen den Ortsteilen Klausdorf und Raisdorf sollte die Verbindung Ritzebe-
ker Weg — Oppendorfer Weg fir den Radverkehr attraktiver gestaltet werden. Diese Strecken ist
aufgrund der geringen Kfz-Belegung und des bereits bestehenden Kfz-Durchfahrtsverbotes &stlich
des Wasserwerksweges besonderes flr eine attraktive Radfiihrung geeignet. In Raisdorf erfolgt die
favorisierte Weiterflhrung Uber Ahornalle und Hermann-Léns-StraBe zum Ortsteilzentrum mit
Anschluss an die Fu3- und Radwegbriicke Uber die B76.

Fir den Ausbau einer Radpremiumroute sollten vorerst die Alternativfllhrungen zur Preetzer
Chaussee direkt Gber die B76 und vor allem entlang der sldlich verlaufenden Bahntrasse im raum-
lichen Priifraster bleiben. Im Zusammenhang mit dem vorgesehenen Teilausbau der Bahnstrecke
ware hier eine BaustraBBe erforderlich, die anschlieBend zu einer Radroute umgebaut werden kdnnte,
die vor allem flr das stdliche Raisdorfer Siedlungsgebiet, das Gewerbegebiet mit Ostseepark und das
sldliche ElImschenhagen einen hohen Nutzen héatte. Gemeinsam mit der NAH.SH sind entsprechende
Planungen und die mdégliche Zeitschiene fir eine Umsetzung zu prufen.

Radverkehrszielnetz im Stadt-Umland-Raum und Radpremiumrouten / Velorouten Seite 11
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Abbildung 6: Planungsstand fiir den Stadt-Umland-Raum im Bereich Schénkirchen / Schwentinental
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5 Einbindung in das Ostuferverkehrskonzept und Ausblick

Das Sofortprojekt wurde in enger Verzahnung mit dem Handlungskonzept des Ostuferverkehrskon-
zeptes bearbeitet und kontinuierlich abgeglichen. Als ein wichtiges Ergebnis dieses Abgleiches
wurden, neben den bereits gesetzten Radpremiumrouten / Velorouten, der Ausbau des Radverkehrs
im Stadt-Umland-Raum und die Einrichtung von FahrradstraBen als Handlungsschwerpunkte und
MaBnahmensteckbriefe in das OVK aufgenommen.

Das Sofortprojekt hat dazu beigetragen, bisherigen Vorstellungen der beteiligten Gebietskérper-
schaften und bestehende Planungsstdnde nochmals abzugleichen und zu aktualisieren. Dariiber
hinaus wurde durch die erfolgten Abstimmungsrunden noch einmal die Bedeutung einer interkommu-
nalen Zusammenarbeit verfestigt und Erwartungen bezlglich einer zligigen Umsetzung erster Maf3-
nahmen untermauert. Daher sollten kurzfristig folgende weitere Schritte angegangen werden:

Vertiefung der Planungen (Entwurfsplanung) fir die bereits final abgestimmten Streckenab-
schnitte der beiden Radpremiumrouten insbesondere Preetzer Chaussee und Verbindung
Mdénkeberg — Heikendorf.

AbschlieBende Routenauswahl fur die Verbindung Heikendorf — Laboe mit weiteren
Abstimmungen u.a. auch mit dem Munitionsdepot.

Konkretisierung der Planungen und Auswahl einer Vorzugstrasse fir den Streckenabschnitt
Schwentinemiindung (einschlieBlich neuer Schwentinequerung) — Fachhochschule — Langer
Rehm.

Weitere Konkretisierung der potenziellen FahrradstraBen in Bezug auf eine Umsetzungs-
planung, Kostenberechnung, Abstimmung mit der Verkehrsbehérde, Beantragung bei der
Verkehrsbehdrde und Prifung von Férdermdglichkeiten,

Aufbau eines Ubergeordneten Projektmanagements und Zuordnung von Aufgaben /
Zustandigkeiten fir eine integrierte MaBnahmenumsetzung und —abstimmung (beispielsweise
durch die KielRegion GmbH) und Entwicklung eines gemeinsamen Finanzierungsmodells flr
die Radpremiumrouten / Velorouten.

Durchfiihrung interkommunaler Planungen fur die Verbindungen K48/K23 und
L52/Wehdenweg.

Radverkehrszielnetz im Stadt-Umland-Raum und Radpremiumrouten / Velorouten Seite 13
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1 Hintergrund und Zielsetzung

Eines dieser Sofortprojekte widmet sich dem Thema der effizienten Steuerung des Wirtschafts- bzw.
Schwerlastverkehrs auf den bestehenden Verkehrsachsen mithilfe digitaler Werkzeuge. Das kurzfristige
Ziel des Sofortprojektes ,LKW-Routing // SEVAS ist es, in Zusammenarbeit mit dem Projekt SEVAS',
eine Pilotphase in der Landeshauptstadt Kiel mittels einer beschrankten Demoversion durchzuflihren.
Das Projekt SEVAS greift den Ansatz einer effizienten und stadtvertraglichen Lkw-Navigation auf. Ziel
ist es, durch die Digitalisierung Lkw-relevanter Daten (z.B. nicht durchfahrbare Tunnel aufgrund zu
geringer Durchfahrtshéhe, zu enge StraBenverlaufe/Kurvenradien) eine optimale Routenwahl in die
Lkw-Navigationsgerate zu Uberfihren.

Langfristig wird das Ziel angestrebt, SEVAS auf landesweiter Ebene in Schleswig-Holstein zu
implementieren, um eine groBraumig effiziente Steuerung des Lkw-Verkehrs in Schleswig-Holstein zu
erreichen. Die Durchflihrung des Piloten im Rahmen des Sofortprojektes des Ostuferverkehrskonzeptes
dient u.a. als Erprobung und Vorbereitung fiir eine landesweite Implementation von SEVAS und soll in
Hinblick auf die Machbarkeit einer landesweiten Umsetzung evaluiert werden. Hierdurch kénnen
potenzielle Hirden - z.B. technischer oder organisatorischer Natur — friihzeitig im Erprobungsprozess
identifiziert und entsprechende Lésungsalternativen formuliert werden.

In Vorbereitung der Pilotphase haben mehrere Abstimmungstermine zwischen den Projektbeteiligten
des SEVAS-Projektes, Vertreter:innen der Landeshauptstadt Kiel sowie der KielRegion stattgefunden:

11/2022: Vorbesprechung mit SEVAS-Verantwortlichen, Landeshauptstadt Kiel, KielRegion
und Planersocietat

02/2023: Sitzung AG SEVAS (Seehafen Kiel GmbH & Co. KG, WFA Kreis Plon, KielRegion,
Landeshauptstadt Kiel, Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Technologie und Tourismus
des Landes Schleswig-Holstein, IHK zu Kiel, SEVAS-Verantwortliche, Planersocietat)
08/2023: Interne Schulung zum Programm mit KielRegion und Planersocietat

10/2023: Auftakt Pilotphase mit Landeshauptstadt Kiel, KielRegion und Planersocietat
02/2024: Zwischenfazit Landeshauptstadt Kiel und Planersocietat

Dieses Arbeitspapier beschreibt den aktuellen Stand der Pilotphase und benennt die
Herausforderungen und Vorteile im Umgang mit der Software. Zudem werden Empfehlungen fiir das
weitere Vorgehen sowie ein mittel- bis langfristiger Ausblick formuliert.

! Software zur Eingabe, Verwaltung und Ausspielung von Vorrangrouten und Restriktionen im Schwerlastverkehr

Grundlagen fir eine Digitalisierung der LKW-Fihrung Seite 2
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2 Ausgangslage und Motivation

Deutschland ist Transitland Nr. 1 fir Waren und Guiter und z&hlt zu den wichtigsten und gréBten
Logistikstandorten Europas. Als Knotenpunkt transeuropéischer Verkehrs-bewegungen liegen die
prognostizierten Steigerungszahlen im Transportaufkommen des Warenverkehrs zwischen 2005 bis
2025 im hohen zweistelligen Bereich. Auch in Schleswig-Holstein und der KielRegion nimmt der
Schwerverkehr auf verschiedenen Hauptverkehrs-achsen stetig zu und stellt somit héchste Anspriiche
an die bauliche Infrastruktur und das Verkehrsmanagement. Der Schwerlastverkehr ist die maf3gebliche
BemessungsgréBe flr die Dimensionierung und Lebensdauer von Verkehrswegen einschlieBlich ihrer
Ingenieurbau-werke. Die Auswirkungen der zunehmenden Schwerlastverkehre auf das
Anlagevermdgen der StraBenbaulasttrdger wird durch den enormen Sanierungsbedarf der deutschen
Fern-straBenbricken in den kommenden Jahren verdeutlicht.

Im Rahmen des Masterplan Mobilitdt der KielRegion wurde die Malnahme C.2.6 ,Umsetzung eines
Lkw-Fihrungsnetzes in Kiel und Umland® formuliert (siehe Abbildung 1) und Gber den Green City Plan
fir die Landeshauptstadt Kiel zur Gestaltung nachhaltiger und emissionsfreier Mobilitdt weiter
konkretisiert (siehe Abbildung 3). Mit dem Lkw-Verteilungsnetz flr die Stadt Kiel liegt mit Januar 2023
ein analoges Lkw-Fuhrungsnetz vor (siehe Abbildung 3). Ziel der MaBnahme ist eine sichere und
vertragliche Abwicklung der Lkw-Verkehre bei gleichzeitiger Sicherstellung einer guten Erreichbarkeit
aller Gewerbestandorte in der KielRegion. Das Tiefbauamt der Landeshauptstadt Kiel hat daraufhin ein
Lkw-FUhrungsnetz, bestehend aus einem Lkw-Blndelungs- und -Verteilungsnetz sowie einer
InnenstadterschlieBung, erstellt. Bislang umfasst dieses einerseits jedoch nur das Stadtgebiet der
Landeshauptstadt Kiel. Andererseits ist das Netz noch nicht in die Wertschdpfungskette sowie in
Informationssysteme des Schwerlastverkehrs in der Region eingebunden.

Aus stadtebaulicher sowie verkehrs-, wirtschafts- und umweltpolitischer Sicht ist es dringend geboten,
die Routenwahl der Schwerlastverkehre durch die Bereitstellung aktueller Daten umfassend zu
untersttzen. Dies ist nicht nur in Hinblick auf eine vertrégliche Abwicklung der Lkw-Verkehre, sondern
auch vor dem Hintergrund der Verkehrssicherheit und L&rmemis-sionen relevant. Aktuelle Lkw-
Navigationsgeréate sind fir die Routenwahl aufgrund fehlender spezifisch kommunaler Vorgaben nur
eingeschrankt verwendbar. Daher ergeben sich verschiedene Motivationen zur Umsetzung des
Sofortprojekts mit Hilfe von SEVAS:

Motivation 1 (Physisch festgefahrene und falsch fahrende Lkw aufgrund ungenauer
Informationen): Es kommt immer wieder zu Unfallen von Lkw, bspw. aufgrund von Kollisionen
mit zu niedrigen Briicken oder durch die Nutzung von Strecken mit zu engen Kurvenradien (z.B.
in Libeck im Juli 2022 durch die Kollision eines Sattelzugs mit dem Libecker Burgtor?). Zudem
beeintrachtigen Wendemandver von Falschabbiegern die Verkehrssicherheit und den
Verkehrsfluss enorm.

2 https://www.In-online.de/lokales/luebeck/kein-vor-und-zurueck-40-tonner-steckte-im-luebecker-burgtor-fest-
THSTAOT7BNOJPKDHFXF7TRKN4Q.html
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Motivation 2 (Zustand der Briickeninfrastruktur): Die meisten Briicken in Schleswig-Holstein
sind in keinem guten Zustand. Etwa die Halfte aller Briicken an Autobahnen und BundesstraBen
fallt in die Kategorie befriedigend, 30% gelten als ausreichend (nach LBV.SH, 2019).
Briickenschaden, die durch die steigende hohe Belastung aufgrund zunehmender Lkw-Verkehre
verursacht werden, sind Gegenstand diverser Studien. Die Folgen sind aus stadtebaulicher
sowie aus verkehrs-, wirtschafts-, und umweltpolitischer Sicht verheerend. Aktuelle Praxis-
Beispiele finden sich auch in Schleswig-Holstein an den Hauptverkehrsachsen (bspw. der
Holtenauer- und Radarhochbriicke®). SEVAS kann im Sinne von Verkehrsmanagement dazu
genutzt werden, die Belastung einzelner Strecken und Bauwerke gezielt zu reduzieren und starkt
dadurch etwa langfristige Sanierungspléane und Erhaltungsmanagement.

Motivation 3 (Beeintrachtigung durch Schwerlastverkehr): Die Lkw-Fahrer:innen nutzen nicht
selten die kirzeste schnellste Route, auch wenn sich diese nicht mit den lokalen umwelt- und
sozialpolitischen Zielen sowie Anspriichen an die Lebensqualitat vor Ort vertragt. Durch SEVAS
kann die Beeintrachtigung durch den Schwerlastverkehr reduziert werden, indem die Lkw-
Fahrer:innen die fiir den Schwerlastverkehr vorgesehenen Vorrangrouten nutzen.

Motivation 4 (Entwicklung im StraBenglterverkehr): Das Transportaufkommen im
StraBenglterverkehr steigt weiterhin an. Die Prognose aus dem Jahr 2010 fiir das Jahr 2030 von
3,64 Milliarden Tonnen wurde bereits Uberschritten, da 2021 die Hoéhe des
Transportaufkommens im StraBenverkehr in Deutschland bei knapp 3,69 Milliarden Tonnen lag.
Gleichzeitig belastet der Schwerverkehr den Zustand der StraBeninfrastruktur enorm.

3 https://www.ndr.de/nachrichten/schleswig-holstein/Holtenauer-Hochbruecke-in-Kiel-Fahrzeuge-bis-zwoelf-
Tonnen-erlaubt,hochbruecke514.html
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Abbildung 1: Steckbrief Mal3nahmen C.2.6 Masterplan Mobilitét

Umsetzung eines Lkw-Flhrungsnetzes in Kiel und Umland
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Abbildung 2: Steckbrief MalBnahmen C.2.6 Masterplan Mobilitét
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Abbildung 3: Lkw-Verteilnetz Landeshauptstadt Kiel
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3 Mehrwert und (Zwischen-)Fazit

3.1 Mehrwert

Der Mehrwert, der sich durch die angestrebte Zielsetzung des SEVAS-Projekts flr die sich beteiligenden
Gemeinden im Rahmen eines Pilotprojektes fiir das Ostuferverkehrskonzept und fiir einen potenziell
landesweiten Roll-Out ergibt, lasst sich auf unterschiedlichen Handlungsebenen feststellen:

Bessere Planung fiir die StraBen/-Infrastrukturerhaltung

Die bewusste Steuerung der Lkw- bzw. der Schwerlastverkehre ermdglicht eine zielgerichtete
und perspektivische Ausrichtung des Erhaltungsmanagements in der Infrastrukturplanung. Mit
der konkreten Festlegung von Vorrangrouten kdénnen hieran  entsprechende
Erwartungshaltungen an die Infrastrukturabnutzung abgeschéatzt und fur zukinftige
Haushaltsplanungen festgelegt werden. Gleichzeitig kénnen hierdurch bspw. im Rahmen von
baulichen  InstandhaltungsmaBBnahmen  und/oder  Ausbesserungen  entsprechende
Vorkehrungen fur die Langlebigkeit der StraBeninfrastruktur bzw. der baulichen Elemente
getroffen werden. Eine entsprechende Biindelung der Verkehre steht somit auch im Interesse
des Baulasttragers.

Stadtvertragliche Lkw-Fiithrung

Die perspektivische Zunahme der Lkw-Verkehre — u.a. auch durch gewerbliche Ansiedlungen
z.B. in Schoénkirchen und die Verlagerung des GEOMARs an das Ostufer — erfordert eine
entsprechende Strategie der Kommunen und Gebietskérperschaften, wie mit diesen Verkehren
umgegangen werden kann. Eine vollstandige Substitution der StraBenguterverkehre bspw. durch
die Schiene ist nicht mdglich, sodass stadtvertragliche Lésungen flr die Steuerung der Lkw-
Verkehre fokussiert werden miissen. Anhand der digitalen Steuerung der Verkehre mittels Emp-
fehlungsrouten und auf Basis verkehrsrechtlicher Anordnungen kénnen potenzielle Ausweich-
/Schleich-/Abklrzungsverkehre durch Wohngebiete oder Quartiere mit sensiblen Nutzungen
verhindert werden. Die Routenfihrung wird fur die Nutzenden vereinfacht und Konflikte mit
anderen Verkehrsteilnehmenden vermieden.

Klima- und gesundheitsrelevante Entlastung

Mit dem Positionspapier ,Kiel — Klimaneutral bis 2035!?“ werden von Seiten der
Landeshauptstadt ehrgeizige Ziele und Schritte formuliert. Ebenso wird die Digitalisierung eines
Lkw-Fihrungsnetzes bereits im Green City Plan fir die Landeshauptstadt Kiel (MaBnahme l.a.-
7) als wichtige Grundlage fiir eine Reduktion lokaler Schadstoffemissionen und Larm benannt:
,Fur die Wohnbevoélkerung stellen vor allem Lkw-Verkehre eine Belastung dar, die die Wohn-
und Lebensqualitat beeintrachtigt. Daher besteht aus stadtebaulicher und sozialer Sicht der
Handlungsbedarf, Lkw-Verkehre auf anbaufreie oder weniger sensible StraBen zu konzentrieren
oder zu verlagern.*
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Digitalisierung der Kommune

Mit dem Dashboard fiir Echtzeitdaten ist die KielRegion bereits online einen relevanten Schritt in
Richtung Digitalisierung und Nutzung von Daten gegangen. Mit der App-basierten Erhebung der
Restriktionen fiir die Lkw-Verkehre kann ein weiterer Schritt in Richtung Digitalisierung im
Verkehrsbereich gegangen werden, um u.a. bestehende analoge Beschilderungen auch in eine
digitale Datenbank aufzunehmen (z.B. Schilderkataster). Hierdurch kénnen sich weitere
Maoglichkeiten fiir die zuklinftige Arbeit der Kommunen ergeben, indem die Daten bspw. auch fiir
planungsrelevante Vorhaben (z.B. Neuansiedlungen von Unternehmen, Ausweisung von
Gewerbegebieten) genutzt werden.

3.2 (2Zwischen-)Fazit

Es wird an dieser Stelle bewusst von einem Zwischenfazit gesprochen, da dem Tiefbauamt der
Landeshauptstadt Kiel weiterhin die Demoversion zu Verflgung steht und Aktualisierungen
vorgenommen werden kénnen. Die Arbeiten des Tiefbauamtes bezogen sich auf die Einarbeitung von:

Vorrangrouten des Lkw-Fihrungsnetzes der Landeshauptstadt Kiel sowie
Durchfahrtrestriktionen

Die Reflexion der bisherigen Erfahrung mit dem Tool SEVAS und den damit zusammenhangenden
Arbeitsschritten (z.B. Abstimmungen) lasst sich in folgende Aspekte unterteilen:

Handhabung und Umgang mit der Software

Der Umgang mit der Software erwies sich als sehr einfach und intuitiv. Sofern die jeweiligen
Daten vorliegen, erfolgt das Einpflegen von Vorrangrouten und Restriktionen nach einer sehr
kurzen Eingewdhnungszeit zlgig und problemlos.

Da die Vollversion auch Uber eine mobile Anwendung verfligt, kénnen entsprechende
Verkehrsschilder vor Ort auch fotografisch inkl. Positionskoordinaten festgehalten werden,
wodurch sich die Eingabe und Pflege des Systems weiter vereinfacht. Die Demoversion im
Rahmen des Pilotvorhabens beschrankte sich auf die Eingabe am PC.

Herausforderungen im Rahmen des Pilotvorhabens

Eine wesentliche Herausforderung bestand u.a. in der Beschaffung der Daten bezlglich der
tatsachlich straBenverkehrsrechtlichen Anordnungen auf Kieler Stadtgebiet fir Durch-
/Einfahrtsbeschranken fir den Lkw-Verkehr. Zwar lagen einzelne Hinweise vor, doch fehlte es
an einem gesamthaften Uberblick bestehender Restriktionen. Eine gute und reibungsarme
Kommunikation zwischen den unterschiedlichen Fachdmtern und verantwortlichen Personen ist
diesbezliglich besonders wichtig. In diesem Zusammenhang stellte sich zudem die Frage,
inwiefern Ubergebene Datengrundlagen (z.B. Restriktionen aufgrund von Tonnage- oder
Hbhenbeschrankungen) bereits im 6ffentlichen StraBenraum angeordnet sind.
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Grenzen

Da die eigene Zustandigkeit sich auf das Stadtgebiet der Landeshauptstadt Kiel beschrankt,
werden hierdurch automatisch die Grenzen eines solchen Tools sichtbar. Somit ergibt sich
teilweise nur ein Stickwerk und kein zusammenhéangendes Netz bspw. fUr die Vorrangrouten
(siehe Abbildung 4). Analog gilt dies nur fir die Restriktionen; wenn diese nur fiir eine Kommune
eingetragen werden, kann das entsprechende Navigationssystem die Beschrankungen in
Nachbarkommunen bei der Routenwahl nicht berlicksichtigen.

Aufgrund der Demoversion konnten bisher keine Erfahrungen fiir eine tatsachliche Umsetzung
(Informationsweitergabe an die Navigationssysteme) gesammelt werden. Auf Basis der
vorangegangenen Aspekte ist zudem der Aufwand der Daten- und Informationsbeschaffung fur
die Pflege des SEVAS-Systems im aktuellen Tagesgeschaft eine weitere Herausforderung.

Abbildung 4: Screenshot Vorrangrouten auf Kieler Stadtgebiet
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4 Ausblick und weiteres Vorgehen

Auf Grundlage der identifizierten Mehrwerte und des Zwischenfazits kann grundsatzlich festgehalten
werden, dass die Handhabung des Tools gut und ziigig funktioniert und, dass die zu erwartenden
Benefits durch eine entsprechende Anwendung klar benannt werden kénnen. Gleichzeitig wird deutlich,
dass der beschrankte Einsatz auf nur eine Stadt oder Kommune als nicht sinnvoll erachtet wird, da sich
hierdurch der Mehrwert nicht entfalten kann. Erst eine regionale oder landesweite Einsatzebene erflillt
den entsprechenden Zweck und kann kurz- bis mittelfristig Effekte im strallengebundenen Guterverkehr
anstoRen. Daher ist die Frage der Finanzierung ebenfalls abhangig vom Grad der Verbreitung und
Nutzung des Tools. Bei einer sukzessiven Ausweitung auf Kreisebene bedarf es in diesem Stadium der
Finanzierung durch den Kreis. Langfristig wird die Hauptlast der Finanzierung fur eine bundeslandweite
Verwendung des Tools beim Land Schleswig-Holstein gesehen.

Um weitere Kommunen, Amter sowie Kreise fiir die Umsetzung (ggf. ebenfalls vorerst im Rahmen eines
Pilotversuches) zu begeistern, bedarf es der weiteren Kommunikation und direkten Ansprache, um den
Mehrwert einer solchen Anwendung zu verdeutlichen. Die Landeshauptstadt Kiel hat sich diesbezlglich
fur einen Austausch mit interessierten Kommunen bereit erklart und kann ggf. durch die KielRegion
unterstitzt werden.

Ein weiterer Schritt zur Implementierung und weitergehenden Evaluation zur Wirksamkeit des
Instrumentes ist die weitere Kooperation mit SEVAS sowie verantwortlichen Akteuren aus dem Bereich
der Logistik am Ostufer. Ziel dieser Kooperation ist es, die Pilotphase auf die Logistikunternehmen zu
erweitern und zu Uberprufen ob bzw. inwieweit die von der Stadt Kiel eingetragenen Restriktionen bei
den Navigationssystemen der Nutzer:innen eingespielt werden. Hierfir bedarf es einer weiteren
Abstimmungsrunde zwischen dem Tiefbauamt der Landeshauptstadt Kiel, der KielRegion sowie
SEVAS, um die Umsetzbarkeit und technischen Voraussetzungen zu klaren. Im Anschluss daran kann
die Kontaktaufnahme mit Akteuren vom Ostufer aufgenommen werden (bspw. Seehafen Kiel GmbH &
Co. KG, die bereits Kenntnis von dem Tool haben).

Mittel- bis langfristig wird ein Roll-Out auf das Land Schleswig-Holstein empfohlen. Vertreter:innen des
Ministerium flr Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Technologie und Tourismus nahmen bereits teil an
vergangenen Sitzungen, ein gewisser Wissensstand ist somit auf Landesebene bereits vorhanden. Der
Kontakt sollte aufrechterhalten werden und spatestens nach der erfolgreichen Einbindung weiterer
Gemeinden oder Kreisebenen in das SEAVAS-System vertieft werden.

Voraussetzung flr eine erfolgsversprechende Integration des Untersuchungsraumes des
Ostuferverkehrskonzeptes in das SEVAS-System sind personelle Ressourcen, die sich um die
Einarbeitung und Datenpflege kimmern. Da der Einarbeitungsaufwand selbst vergleichsweise
Uberschaubar ist, sollte hierbei der Fokus auf der Schnittstelle zwischen der Datenpflege und der
offiziellen verkehrsrechtlichen Anordnungen liegen. D.h. es gibt eine verantwortliche Person, die stets
die Aktualitat der Datenlage Uberpruft und neue Anordnungen der jeweiligen Stralenverkehrsbehérde
weiterleitet.

Im Zusammenhang mit dem Handlungskonzept des Ostuferverkehrskonzeptes zeigt die Mallnahme F1
.Entwicklung und Umsetzung eines gebietsibergreifenden Lkw-Fuhrungskonzeptes zur
leistungsfahigen und vertraglichen Abwicklung des Stralengiterverkehrs® im Handlungsfeld F
Wirtschaftsverkehr konkrete Handlungsschritte sowie Mdoglichkeiten und Anforderungen fir
verkehrslenkende MaRRnahmen auf.

Grundlagen fir eine Digitalisierung der LKW-Fihrung Seite 11



KielRegion

Sofortprojekt ,,Arbeitsgruppe Schwentinemundung*
im Rahmen des Ostuferverkehrskonzeptes

Aufbau einer Arbeitsgruppe fur die gemeinsamen
Etablierung von Mobilitatsangeboten

Anlage B Py

\ “’FJ

4///
Sofortpro;ekt ,f“ '

Planersocietat Frehn Steinberg Partner GmbH

Dipl.-Ing. Sebastian Schroder-Dickreuter
M. Sc. Christina von Bergner

Am Wall 142

28195 Bremen

Tel.: 0421/649153-45

Fax.: 0421/56647419
schroeder-dickreuter@planersocietaet.de
www.planersocietaet.de



@ Planersocietat
Sofortprojekt ,Arbeitsgruppe Schwentinemindung® Matiitat. Stazt Oiscy

1 Hintergrund und Zielsetzung

Eines dieser Sofortprojekte widmet sich dem Thema der Mobilitdt und der Anforderungen der
Anrainer:innen rund um die Schwentinemindung.

Wesentliches Ziel ist die Initiierung des gemeinsamen Austausches der verschiedenen Akteure an der
Schwentinemindung. Zukinftige Mobilitatsldsungen sollen miteinander entwickelt und angestoBen
werden, aus diesem Grund wird auch ein Austausch mit Vertreter:innen aus Verwaltung und Politik
angestrebt. Zudem wird das Ziel eines dauerhaften und regelméaBigen Informationsflusses und -
austausches verfolgt. Planungen und Konzeptionen von stadtischer Seite (z.B. Stadtbahn,
Premiumradrouten) und die individuellen Entwicklungsvorhaben der jeweiligen ansassigen Akteure
geben eine Planungsrahmen vor, welcher flr neue Vorhaben relevant und dessen Kenntnisstand fir
alle Anrainer:innen von Bedeutung ist. Lokal spielt zudem die GrenzstraBBe eine besondere Rolle, da
deren zukiinftige Entwicklung durch die Stadtbahnplanungen sowie Uberlegungen des Ostuferhafens
tangiert werden. Zugleich ist die GrenzstraBe eine wichtige Querungsachse fir den FuB- und
Radverkehr zwischen Féhranleger Dietrichsdorfer Briicke und der FH bzw. Neumuhlen-Dietrichsdorf.

Vor diesen Hintergriinden wurden drei wesentliche Zielsetzungen identifiziert:

die Institutionalisierung der Sofortprojekt-Arbeitsgruppe zu einer ,Schwentine AG* unter
Federflhrung eines Mitglieds (z.B. FH und ggf. anschlieRender Rotation der Federfihrung) mit
Erweiterung der Akteure durch die politische Ebene von Seiten der Ortsbeirate

Entwicklung eines Newsletter-Formats als regelmafiiges Informations- und
Kommunikationsmedium zur Informationsvermittlung und Vor- oder Nachbereitung der AG-
Sitzungen

Konzeption neuer Stralienquerschnitte der Grenzstralle zur kurzfristigen Verbesserung der
Situation (v.a. Verkehrssicherheit) fir den Radverkehr unter Berlicksichtigung der
Erreichbarkeit des Fahranlegers

Dieses Arbeitspapier beschreibt den aktuellen Stand des Sofortprojektes und Handlungsschritte fir das
weitere Vorgehen.
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2 Ausgangslage

Die Ausgangslage der Schwentinemindung ist gepragt durch die Prifung alternativer
Querungsmoglichkeiten und -varianten (z.B. Verkehrsversuch Alte Schwentinebriicken’,
Machbarkeitsuntersuchung FuB- und Radwegequerung der Schwentine?). Der Fokus lag dabei stets auf
dem Zusammenwachsen der angrenzenden Stadtteile und damit in Verbindung stehend eine attraktive
Schwentinequerung zu FuB3 und mit dem Fahrrad. Mit der Stadtbahnplanung und der Anbindung der
Fachhochschule haben aktuell weitere Herausforderungen und konkrete Planungen Einfluss auf die
Schwentinemiindung und ihre Anrainer:innen.

Der weitere/regionale Betrachtungsraum spielt eine wichtige Rolle fiir die Schwentinemiindung. Durch
die Clusterung mehrerer Akteure und Institutionen aus unterschiedlichen Branchen ist die gute
Erreichbarkeit (mit allen Verkehrsmitteln) aus der Region ein relevanter Attraktivitatsfaktor. Zwar
bestehen bereits auch attraktive alternativen zum privaten Pkw bspw. mit der Buslinie 60S
(Hauptbahnhof Kiel — Fachhochschule) oder dem aktuellen Ausbau der Veloroute 1. Langfristig wird
das Angebot durch die Stadtbahnplanung weiter optimiert, dennoch finden kurz- bis mittelfristig auch
weitere Aktivitdten rund um die Schwentinemindung statt, die Auswirkungen auf die
Mobilitdtsanspriiche und -angebote haben und zeigen, welche Relevanz der Standort
Schwentinemlindung in Kiel hat (z.B. Struktur- und Entwicklungsplanung Fachhochschule Kiel, Umzug
GEOMAR an die Schwentine, MaBnahmen aus dem Stadtebauférderungsprogamm Sozialer
Zusammenhalt).

Auf Grundlage des ersten Treffens mit der Arbeitsgruppe zum Sofortprojekt wurde der Kommunikations-
und Austauschbedarf zwischen den unterschiedlichen Teilnehmenden deutlich. Dementsprechend hat
sich hieraus die Option eines standortbezogenen Mobilitdtsmanagements herauskristallisiert, da auch
die Bedarfe der unterschiedlichen Akteure zur Kenntnis genommen und somit die Bedeutung einer
gemeinsamen Kraftanstrengung fokussiert wurde.

1 https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/verkehrswege/projekte/alte_schwentinebruecken.php
2 Drucksache 0472/2022
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3 Standortbezogenes Mobilitatsmanagement und
gestalterische Ansatze

3.1 Standortbezogenes Mobilitatsmanagement

3.1.1 Schwentine AG

Mit der Schwentine AG wird die interdisziplindr zusammengesetzte Sofortprojektgruppe mit
erweitertem Teilnehmendenkreis fortgesetzt und institutionalisiert. Demnach setzt sich die
Schnwentine AG aus folgenden Mitgliedern bzw. Gremien zusammen:

Vorsitz Bauausschuss

Vorsitz Ausschuss Klima, Umwelt und Mobilitat

Vorsitzende der Ortbeirate Ellerbek-Wellingdorf und Neumihlen-Dietrichsdorf

Vertretung Stabstelle Mobilitat sowie Referat fur Wirtschaft

Abteilung 66 (Tiefbauamt) sowie Eigenbetrieb Beteiligung

Geomar, Seefischmarkt, Ostuferblros, Asta Fachhochschule, Fachhochschule Kiel, Port of
Kiel, Schmerzklinik

In der Vergangenheit gab es bereits einen &hnlich strukturierten Austausch (insbesondere vor dem
Hintergrund der Stadtbahnplanungen), welcher durch die Stabstelle Mobilitat geleitet wurde. Mit der
Schwentine AG erfolgt somit auch eine Fortfiihrung bzw. eine Wiederaufnahme dieser Arbeitsgruppe.
Bedarfsabhangig kénnen auch weitere Akteure sowie externe Gaste/Referent:iinnen eingeladen
werden.

Die Geschaftsflihrung liegt beim Tiefbauamt der Landeshauptstadt Kiel, welche dann auch zu den
regelmaBigen Treffen einladt.

Als Turnus fir den Austausch wird mindestens eine jahrliche RegelméBigkeit vorgeschlagen mit der
Option aufgrund auBerplanmaBiger Entwicklungen auch zuséatzliche Treffen einzuberufen. Inhalte und
Ziele der jeweiligen Sitzungen sollten im Vorfeld mit den Teilnehmenden bilateral abgestimmt werden,
um alle Anspriiche und Erwartungen in dem anstehenden Austausch zu berilcksichtigen. Ein
dauerhafter Tagesordnungspunkt (TOP) sollte durch ,aktuelle Entwicklungen rund um die
Schwentinemiindung“ abgedeckt werden. Neben Hinweisen von Seiten der Landehauptstadt Kiel (z.B.
Tiefbauamt, Stadtbahnplanungen, OPNV), dient dieser TOP dazu die Entwicklungen und Vorhaben der
weiteren teilnehmenden Akteure zu kommunizieren (z.B. interne Leitbildentwicklungen, Neubau- oder
Erweiterungsvorhaben).

3.1.2 Newsletter

Im Rahmen des Sofortprojektes ist ein Newsletterformat entwickelt worden. Mit Blick auf die
Verstetigung zur Schwentine AG wurde dieses Format bisher noch nicht veréffentlicht, sondern soll mit
dem Start der Arbeitsgruppe als Kommunikationsmedium dienen.

Der Newsletter soll mindestens 2x pro Jahr erscheinen und kann als Vor- oder auch Nachbereitung der
Sitzungen der Schwentine AG dienen, um auch weitere Akteure Uber die Entwicklungen entlang der
Schwentinemiindung zu informieren. Das wesentliche Grundgerust des Newsletters erstreckt sich auf
folgende Bausteine:

Anlass und Hintergrund des Newsletters

Warum wird dieser Newsletter verschickt
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Aktuelle Mobilitatsentwicklungen an der Schwentinemindung, wie z.B.
Bericht Uiber laufende oder geplante Entwicklungen durch die Landeshauptstadt Kiel
oder private Akteure mit Bezug zur Mobilitét (z.B. laufende Online-Dialoge zur
Stadtbahnplanung)
Entwicklungsfortschritte laufender baulicher MaBnahmen
Verweis zu Ubergeordneten/benachbarten Mobilitdtskonzepten (abgeschlossenen, laufende
sowie geplante)

Um eine regelméaBige Pflege des Newsletters zu gewahrleisten, bedarf es einer verantwortlichen Stelle,
welche sich um das Format kiimmert. Aufgrund der geschéaftsfiihrenden Funktion des Tiefbauamtes der
Landeshauptstadt Kiel bei der Schwentine AG, wird die Newsletter-Verantwortlichkeit ebenfalls hier
gesehen. Gleichwohl muss an dieser Stelle erwdhnt werden, dass die Inhalte und die Aktualitat der
Newsletter-Informationen auch von der Informationsweitergabe von Seiten der anderen
Verwaltungsabteilungen sowie der Teilnehmenden der Schwentine-AG abhangen.

3.2 Gestalterische Ansatze GrenzstraBe

Da die GrenzstraBe als potenzielle Trasse fur die Stadtbahn fungiert, erscheint eine bauliche
Veranderung der Bestandssituation derzeit nicht zielfihrend. Aufgrund dessen sind wenig invasive
Lésungen nétig, welche keine gréBeren UmbaumafBnahmen erfordern, auf die im Folgenden genauer
eingegangen wird. Die unten genannten Gestaltungshinweise sind als Vorschlag zu verstehen und
bedirfen weiterer Untersuchungsschritte (z.B. straBenverkehrsrechtliche Prifung). Zudem sei an dieser
Stelle auf das Sofortprojekt Radverkehr verwiesen, welches den Raum der GrenzstraBe als
.Besonderen Handlungsbereich® identifiziert und u.a. eine zusatzliche Schwentinequerung als
Alternativfihrung bertcksichtigt, was wiederrum auch Auswirkungen auf die Radverkehrsfuhrung
entlang der Grenzstra3e hat.

3.2.1 Bestandssituation

Im Bereich der GrenzstraBe gibt es derzeit zwischen der Luisen- und SchwentinestraBe keine
Radverkehrsanlagen sowie keine intuitive Radverkehrsfiihrung. Der Zweirichtungs-Radweg endet auf
der Nordseite der GrenzstraBe auf Hohe der LuisenstraBe, auf der Stidseite gibt es einen FuBweg. Dies
ist vor allem vor dem Hintergrund relevant, dass die Verbindung fiir den Radverkehr zwischen dem
Fahranleger Dietrichsdorf sowie dem Campus-Gelande von Bedeutung ist. Gerade die im Zuge des
VeloCampus neu entstandenen iberdachten Radabstellanlagen slidlich von Moorblécken 10 sowie die
Verdopplung der Radabstellanlagen in der LuisenstraBe im Zuge des Umbaus zum shared space
Bereich erfordern eine Verbesserung der Radwegeverbindung zum Fahranleger - gerade flr die
zahlreichen Pendleriinnen (sowohl Studierende als auch Beschéftigte), die fir ihren Weg die
Schwentinefahrlinie F 2 und das Fahrrad nutzen (Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden
werden.). Darlber hinaus kommt es an der GrenzstraBBe vielfach zu Konflikten zwischen Fuf3- und
Radverkehr auf den FuBwegen.

Zudem wird die Bestandssituation durch den begrenzten StraBenquerschnitt (vgl. Abbildung 1 und
Abbildung 2) der GrenzstraBe erschwert. Die GrenzstraBe fungiert als HauptzufahrtsstraBe zum
westlich gelegenen Ostuferhafen und hat derzeit ein Schwerverkehrsaufkommen von ca. 850 Kfz/Tag.
In dem Zusammenhang ist das Sicherstellen von einer StraBenbreite von 4m fiir Schwerlasttransporte
von Bedeutung. Dariiber hinaus wird die GrenzstraBe derzeit ebenfalls vom Linienbusverkehr (60S)
befahren.
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Abbildung 1: Wichtige Wegeverbindung im Bereich der Grenzstralle
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Abbildung 2: StralRenquerschnitt im Bestand (H6he Hausnummer 13)

7l

20m 10,00 m 3.65m 20m

Gehweg Fahrbahn Radweg Gehweg

Gesamtbreite 17,65 m

Aufbau einer Arbeitsgruppe fiir die gemeinsamen Etablierung von Mobilitatsangeboten Seite 6



. _ @ Planersocietat
Sofortprojekt ,Arbeitsgruppe Schwentinemiindung* Matiitat. Stact. Dlacy

Abbildung 3: StralBenquerschnitt im Bestand (H6he Schwentinestral3e)

20m 10,00 m 530 m

Gehweg Fahrbahn Gehweq

u.)
|
mh

Gesamtbreite 17,30 m

Aufgrund des begrenzten Platzbedarfs kdnnen Schutzstreifen eine erste Verbesserung der Situation
schaffen.

Auf der nordlichen Seite der GrenzstraBe kdnnte ein Schutzstreifen, welcher sich an den
Zweirichtungsradweg anschliet und baulich gesichert auf die Fahrbahn gefihrt wird (vgl. Fehler!
Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.) eingerichtet werden. Auch auf der Stidseite kdnnte
ein Schutzstreifen ab der SchwentinestraBBe markiert werden (vgl. Fehler! Verweisquelle konnte nicht
gefunden werden.). Abbildung 6 zeigt eine Prinzipskizze, welche die unterschiedlichen Elemente in
ihrer Gesamtheit zeigt und die Wegeflhrung verdeutlicht.

Die Lésung mittels Schutzstreifens stellt noch keine Optimalldsung dar, ist aber eine vergleichsweise
kurzfristige Mdglichkeit, die Situation der Radverkehrsfiihrung zum jetzigen Zeitpunkt zu verbessern.
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Abbildung 4: Baulich gesicherte Flihrung des Radwegs auf die Fahrbahn (Quelle: Planersocietét)

Abbildung 5: Querschnitt der Grenzstral3e mit Schutzstreifen
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Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.Abbildung 6: Prinzipskizze der Grenzstral3e mit
Schutzstreifen
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4 Ausblick und weiteres Vorgehen

Flr das weitere Vorgehen ist in erster Linie die konstituierende Sitzung der Schwentine AG mafigeblich.
Hierfir gilt es die Teilnehmenden anzusprechen und Uber die Arbeitsgruppe aufzuklaren, in die
Terminfindung zu gehen und eine Ortlichkeit fiir das erste Treffen zu finden.

Mit mittel- bis langfristiger Perspektive kann hierdurch ein standortbezogenes Mobilitdtsmanagement
aufgebaut werden, welches sich Instrumenten und Mitteln des betrieblichen Mobilitatsmanagement
bedient, aber die Benefits akteurstbergreifend einem ganzen Standort zuganglich macht. Hier ist auch
der direkte Zusammenhang zum Handlungskonzept des Ostuferkehrskonzeptes mit der Malinahme G1
HInitiative: betriebstbergreifendes Mobilitdtsmanagement® erkennbar. Aber auch die weiteren
MaRnahmen im Handlungsfeld ,Mobilitdtsmanagement® weisen einen direkten Bezug zur Schwentine
AG auf (z.B. MaRnahmen G3 ,Allianz: Radverkehr am Ostufer* sowie G4 ,Kommunikationsrichtlinie fir
die MalRnahmenumsetzung auf allen Umsetzungsebenen®) und kénnen u.a. durch die Schwentine AG
bespielt und unterstitzt werden.

Darlber hinaus gilt es die weiteren parallelen Entwicklungen insbesondere mit Blick auf eine weitere
Schwentinequerung fir den Ful3- und Radverkehr im Rahmen der Arbeitsgruppe im Blick zu halten.
Aktuell [auft eine Wirtschaftlichkeitsbetrachtung fir eine bestimmten Brickentyp durch das Tiefbauamt
der Landeshauptstadt Kiel. Die Ergebnisse und die daraus resultierenden Effekte werden auch
Gegenstand der Schwentine AG sein. Zugleich sind hierbei auch die Auswirkungen auf
Radverkehrsflihrung entlang der Grenzstralle entsprechend einzuschatzen.

Aufbau einer Arbeitsgruppe fiir die gemeinsamen Etablierung von Mobilitatsangeboten Seite 10
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Synthese der zentralen Handlungsbedarfe
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Busbeschleunigung, v.a. im Weiterentwicklung von ALFA
Zulauf auf Kiel Handlungsfelder
t 0 FuB- und Radverkehr
gf;gﬁ;ﬁ&i":&ﬁ T ——" OPNV/SPNV und Inter- und Multimodalitat
Hauptachsen me:'s‘e';en Q:a!::étstl:;go‘tlﬂn Kfz- und Wirtschaftsverkehr
.Schnellbus™ I Mobilitatsmanagement
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— . I setzung von MaRnahmen
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Bewohner*innenparkenzonen 5 Verkehrssicherheit
v ‘zur Parkraumregulierung '
S e e Reduzierung der Kfz- Reduzierung der Verkehrsbelas-
ogistikkonzepts . Verkehrsleistung durch tungen durch Verkehrsberuhi-
Etablierung nachhaltiger KEP- - Verkehrsvermeidungund —. gung/ Tempo 30/ Anderungen
Dienstleistungen (zB. ... Verkehrsverlagerung der Verkerhrsfihrung
Lastenrader, Microhubs)
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OPNV/SPNV

C1: Ubergeordnete OPNV-Achsen stirken

Die hochwertigen Produkte Regio-S-Bahn, Stadtbahn und X-Press-Bus sollen mit ganztagiger Bedienung und attraktiven Taktfahrpléanen direkte und schnelle
Verbindungen auf den wichtigen Verkehrsachsen schaffen. Im Fokus stehen dabei u. a. Reisezeitbeschleunigungen und gute Erreichbarkeit/Zuwegung zu
den Haltestellen.

C2: OPNV-Angebote im Stadt-Umland-Raum ausbauen

Um das OPNV-Potenzial auszuschépfen, soll die Ergénzung der vorwiegend axial auf Kiel und die Zentralorte ausgerichteten OPNV-Angebote durch zusétz-
liche Querverbindungen geprift werden, um Reisezeiten zu verkiirzen und Umsteigezwange zu reduzieren. Von besonderer Relevanz flr den Planungsraum
sind dabei Verbindungen zwischen den Umlandkommunen und dem Kieler Ostufer insbesondere zu den Verkehrszielen im Bereich Fachhoch-
schule/Schwentinemiindung. Grundlegend spielt die Zuverlassigkeit des OPNV dabei eine elementare Rolle, um ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten der
Bevolkerung zu férdern.

C3: Chancen der Digitalisierung fiir eine Flexibilisierung des OPNV nutzen

Flexible OPNV-Angebote sollen erweitert werden und bestehende Systeme optimieren, um ein vollumfangliches, einfach nutzbares und barrierearmes OPNV-
Angebot im Untersuchungsraum anzubieten. Bereits vorhandene Anséatze wie beispielsweise ALFA sind zu berlcksichtigen und ggf. weiterzuentwickeln.
Zudem sind die systemvertraglichen Einsatzmdglichkeiten zukunftsorientierter Systeme wie On-Demand oder autonomer Fahrzeuge zu prifen.

C4: Koordination unterschiedlicher Angebote intensivieren

Fir reibungslose, komfortable und schnelle Wegeverbindungen im OPNV sollen die Wechsel zwischen unterschiedlichen Produkten wie Bahn, Bus und Fahre
aufeinander abgestimmt werden. Dies gilt fir die Iandlichen Regionen ebenso wie fiir den Stadt-Umland-Bereich und den stadtischen Raum. Der Fokus liegt
dabei vor allem auf einer systematischen Koordination der Fahrplane und einer Etablierung verlasslicher Anschlisse.
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Intermodalitat und Multimodalitat

D1: Intermodale Angebote passgenau ausbauen

OPNV-Verkniipfungspunkte, Mobilitatsstationen und Bike- und Carsharing-Angebote sollen passgenau ausgebaut, barrierefrei gestaltet und vernetzt werden,
um wichtigen Zielgruppen im gesamten Untersuchungsraum attraktive Mobilitatsalternativen anzubieten. Die Achsenrdume im Kreis Plén und die perspekii-
vischen Ausbauplanungen im OPNV/SPNV bilden wichtige Ankniipfungspunkte zur Vernetzung mit der Flache (iber attraktive Zubringerverkehre (,letzte
Meile*).

D2: Park-Ride-Angebot systematisch aufbauen und integrieren

Ein auf Pendler:innenverkehre und intermodalen Wegeketten systematisch ausgerichtetes und in das Verkehrssystem sinnvoll integriertes Park&Ride-System
soll ein regional einheitliches Angebot mit hohem Wiedererkennungswert schaffen und zusatzliche Potenziale fir die Intermodalitat erschlieBen. Es beriick-
sichtigt v. a. die Aspekte Komfort, Digitalisierung, Innovation, Vermarktung und Kommunikation.

D3: Verkniipfung von Ost- und Westufer liber die Kieler Férde weiterentwickeln

Die Fahrverbindungen entlang und Uber die Kieler Férde bilden ein regional pragendes und verkehrlich wichtiges Netzelement in bestehenden Verkehrssys-
temen. Um die Vorteile noch besser zu nutzen und die Nutzung zu erhéhen, sollen die Angebote weiter ausgebaut und besser vernetzt werden. Dazu gehéren
insbesondere die Abstimmung mit den unterschiedlichen Angeboten wie etwa Bus, On-Demand, Bike- und Carsharing sowie eine Optimierung des Fahr-
radparkens (Bike&Ride) und der Fahrradmitnahme.
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Wirtschaftsverkehr

F1: Die Schiene als Verkehrstrager fiir den Guterverkehr starken

Ein steigender Anteil der Guterverkehre auf der Schiene soll als Grundsatz verankert, stetig unterstiitzt und an allen Stellschrauben vorangetrieben werden,
um eine spirbare Entlastung der Wirtschaftsverkehre auf der StraBe anzustreben.

F2: Gewerbliche Entwicklungsplanung und Verkehrsplanung zusammen denken

Uber eine frilhzeitige kooperative Beriicksichtigung der Verkehrsstrukturen mit der Gewerbeflachenentwicklung soll die Nutzung bestehender Verkehrsinfra-
strukturen optimiert, Ressourcen geschont und verkehrliche Neu- oder Umbauprojekte zielgerichteter ausgerichtet werden.

F3: Innovative KEP-Logistik als Quartiersleuchtturm erproben

Gemeinsam mit den Dienstleister:innen des Kurier-, Express- und Paketdienstleistungssektors (KEP) sollen fiir ein Quartier der Landeshauptstadt Kiel pas-
sende Ldsungsansatze innovativer Liefersysteme erprobt und evaluiert werden, um den 6ffentlichen StraBenraum zu entlasten ohne die Effizienz des KEP-
Verkehrs einzuschrénken.

Mobilitatsmanagement

G1: Kooperatives Mobilitaitsmanagement forcieren

Die gemeinschaftliche Nutzung von Mobilitdtsangeboten durch unterschiedliche gewerbliche, private und 6ffentliche Akteure in den Gewerbegebieten des
Kieler Ostufers sowie der Nachbarkommunen (z. B. Schénkirchen) soll mehrere Zielgruppen erreichen, den Umweltverbund zielgruppenlbergreifend starken
und gleichzeitig Ressourcen schonen. Betriebliches Mobilitdtsmanagement stellt dabei einen wichtigen Baustein zur Etablierung nachhaltiger Mobilitatsver-
halten dar.

G2: Kommunikation und Partizipation verstetigen

Der Kommunikation von Mobilitdtsangeboten, von verkehrlichen Einschrankungen oder von neuen Entwicklungen gegeniiber den betroffenen Zielgruppen
soll ein hoher Stellwert beigemessen werden, um eine transparente und akzeptierte Transformation im Mobilitatssektor in der Gesellschaft zu verankern. Dies
erfolgt unter Einbeziehung jeglicher Informationskanale und (digitalen) Instrumenten, die aktuell bereitstehen und sich perspektivisch entwickeln (z. B. Aug-
mented Reality/Virtual Reality).
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Die MaBnahmen des Handlungskonzeptes wurden in der Wirkungsabschatzung mit dem Ver-
kehrsmodell wie folgt berlicksichtigt bzw. Konnten nicht berticksichtigt werden:

Handlungsfeld Beschreibung Modellierung

A1-A7 FuBverkehr Reisewiderstand FufB3 aller Wege mit Quelle
und/oder Ziel am Ostufer - 10 %
B1-B4 Premiumrouten, Radrouten, Modellierung als Netzelemente im Radver-
FahrradstraBen kehrsmodell (s. Planfallberechnung)
B5-B7 Wegweisung, Fahrradparken Reisewiderstand Rad am Ostufer - 2 Minu-
ten
C1-C5 OPNV Modellierung Angebotskonzept OV
D2, D5, D6 P+R/B+R/Mobilstationen B+R-Anbindungen an Stadtbahn und S-
Bahn
D1, D3, D4 Sharing-Angebote, E-Scooter Keine Modellierung mdglich
E1-E3 HauptverkehrsstraBennetz Planfallberechnungen zurlickgestellt
E6-E9 Quartiersgaragen, Parkraum- Anderung Parkwiderstand iiber Parktypen
konzepte am Ostufer
E4, E5 Superblocks, Elektromobilitat Keine Modellierung mdglich
F1-F5 Wirtschaftsverkehr Keine Modellierung mdglich
G1-G4 Mobilitatsmanagement Keine Modellierung mdglich

Die MaBnahmen im FuBverkehr werden pauschal abgebildet, indem der Reisewiderstand des
FuBverkehrs fir alle Wege mit Quelle und/oder Ziel am Ostufer um 10% reduziert werden. Hiermit
werden die objektiven und subjektiven Verbesserungen im FuBverkehr am Ostufer abgebildet.

Im Radverkehr wurde die integrierte Radverkehrskonzeption, die im Handlungsfeld Radverkehr
fur den Ostuferraum und insbesondere den Stadt-Umland-Raum entwickelt wurde, im Verkehrs-
modell als Premiumrouten, weitere Radrouten oder FahrradstraBen streckenfein modelliert. Hier-
fur sind h neue Netzelemente wie eine FuB3- und Radbriicke Uber die Schwentinemindung be-
ricksichtigt. FUr die Modellierung musste eine Annahme Uber die Lage dieser Briicke getroffen
werden, auch wenn die Lage der Briicke nicht feststeht

Zudem wurden Verbesserungen im Bereich Wegweisung und Fahrradparken (Handlungsfelder
B5-B7) pauschal tiber eine Reduktion des Reisewiderstands um 2 Minuten fur alle Wege mit Ziel
am Ostufer modelliert.

Die geplanten intermodalen Verkniipfungspunkte zur Stadtbahn und zur S-Bahn Kiel wurden
durch neue Anbindungen bis zu einer Entfernung von 2,5 km flr Bike+Ride an die S-Bahn-Stati-
onen und an relevante Stadtbahnstationen modelliert. Hierfir wurde eine gegenliber dem Zugang
zu FuBB um 33% kilrzere Zugangszeit berlcksichtigt, die Uber der reinen Zugangszeit mit dem
Fahrrad liegt, um die Effekte von Bike+Ride nicht zu tberschéatzen.

Anpassungen am StraBennetz Uber die im Ohnefall abgebildeten MaBnahmen im Gebiet der Lan-
deshauptstadt (LH) Kiel hinaus wurde nach Beschluss der Steuerungsgruppe nicht bei der Be-
wertung des Handlungskonzepts berlcksichtigt. MaBnahmen im Bereich Parken werden durch
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eine Anderung des Parkwiderstands in den dichter bebauten Verkehrszellen am Ostufer in der
LH Kiel und den Umlandzentren berlcksichtigt. Hierdurch wird der Parkwiderstand je nach Akti-
vitat verandert und im Mittel um 2 Minuten erhéht.

Eine Abbildung von MaBnahmen im Bereich Sharing-Mobilitat, Wirtschaftsverkehr oder Mobili-
tdtsmanagement im Verkehrsmodell wurde nicht vorgenommen. Diese MaBnahmen sind qualita-
tiv zu bewerten.

Hierflr wurde zun&chst auf Basis des Analysefalls 2022 des Verkehrsmodells ein Ohnefall OUVK
fir das Ostuferverkehrskonzept erstellt. Dieser bildet den Verkehr am Ostufer ohne die MaB3-
nahmen des Ostuferverkehrskonzeptes ab und bertiicksichtigt u.a.:

o Fest disponierte/im Bau befindliche MaBnahmen im Radverkehr, insbesondere

o Veloroute Werftstral3e
e SPNV-MaBnahmen mit sehr hoher Umsetzungswahrscheinlichkeit bis 2030/35

o Reaktivierung Hein Schénberg im 60-Min-Takt

o Ausbau Kiel-Preetz (Bauabschnitt 2A) und 3. Zug/Strunde als RB Kiel-Preetz
e MaBnahmen im Busverkehr des 6. RNVP der LH Kiel

o Ost-West-Achse Schwentinental-Klausdorf/Ellerbeker Weg — Ellerbek — Ostring — Hbf
— Suchsdorf mit den Linien 21 und 22 jeweils im 20-Min-Takt, so dass sich auf dem
Ostring ein 10-Min-Takt ergibt

o Tausch der westlichen Taktaste der Linien 11 und 14/15, so dass die 11 klnftig Neu-
muhlen-Dietrichsdorf — FH - Mettenhof verkehrt und die 14/15 von Heikendorf/Laboe
nach Wik verkehrt. Hierdurch bekommt Mettenhof einen besseren Takt.

e und MaBnahmen im StraBennetz im Zusammenhang mit den Bauarbeiten flir die Stadtbahn
Kiel — insb. Anpassung von Querschnitten und Knotenpunkten entlang der WerftstraBe und
in Richtung Elmschenhagen

Aufbauend auf diese Ohnefall OUVK wird der Mitfall OUVK gegenUlbergestellt, der die MaBnah-
men des Handlungsprogramms beinhaltet. Hierbei ist zu bertcksichtigen, dass eine Reihe von
MaBnahmen im Modell methodisch nur sehr eingeschrankt abgebildet werden kénnen und sum-
marisch durch eine Anpassung von Modellparametern Ubersetzt werden. Im Bereich StraB3en-
netz, Radverkehr und OV miissen hingegen fiir eine Wirkungsabschétzung mit dem Verkehrs-
modell jeweils konkrete Streckenfiihrungen und Fahrpléne fir einzelne Linien hinterlegt werden.
Diese werden zur Modellierung benétigt, sie bedeuten aber keine Festlegung des Ostuferver-
kehrskonzepts auf konkrete Streckenflihrungen oder Taktangebote auf einzelnen Linien. Die Aus-
gestaltung ist weiteren Fachplanungen vorbehalten (z.B. der kinftigen Fortschreibungen der
RNVPs).

Im OV wurden im Mitfall OUVK aufbauend auf die MaBnahmen, die schon im Ohnefall OUVK
berlcksichtigt sind, folgende MaBnahmen bericksichtigt:

e Zielnetz SPNV/S-Bahn der NAH.SH mit folgendem Angebot am Ostufer:
o S-Bahn zum Schénberger Strand im 30-Min-Takt
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o S-Bahn nach Preetz im 30-Min-Takt
o RE nach Libeck mit Halt in Preetz, Preetz-Siid, Ascheberg und Plén im 30-Min-Takt

o Neue Haltepunkte in Wellsee, Kroog, Ostseepark, Preetz-Nord, Preetz-Krankenhaus
und Preetz-Sid

e Geplantes Stadtbahnnetz Kiel nach EImschenhagen und Neumdihlen-Dietrichsdorf/FH mit 4
Linien
o T1 FH - Suchsdorf
o T2 Elmschenhagen - Wik
o T3 Dietrichsdorf — Mettenhof
o T4 Schulen am Langsee - Projensdorf

Busnetz zum Mitfall Stadtbahn (Planungsstand 2022), insb. mit folgenden Linien am Ostufe (Die
Fortsetzungen auf dem Westufer (hach dem HBF) miissen nicht zwingend so sein wie hier auf-
gefiihrt).

e Angebotsverbesserungen im Busverkehr:
o 128 Schnellbus nach Laboe
o 13S Schnellbus nach Heikendorf
o 64 Norwegenkai — Gaarden Siid — Wellsee — Kronsburg — weiter Richt. Innenstadt
o 70 Kroog — Poppenrade — Hbf — Melsdorf
o 71/72 Klausdorf/Ellerbeker Weg — Ellerbek — Ostring — Hbf — Kronshagen
o 82 Elmschenhagen — Klausdorf — Wellingdorf - Neumuhlen-Dietrichsdorf — Oppendorf
o 88 Raisdorf — EImschenhagen — Wellsee — Meimersdorf
o 89 Wellingdorf — Ellerbek — EImschenhagen — Wellsee — Meimersdorf
o 91 Wellingdorf — FH - Neumuhlen - Heikendorf — Laboe
o 98 Villacher StraBe - Wellsee
o 99 Ortsbus ElImschenhagen
e Weitere Angebotsverbesserungen im Busverkehr
o Linie 200/201/210 Zubringer Schénkirchen zur Stadtbahn Tiefe Allee bzw. Wischhofstr.

o Linie 302 FH — Wellingdorf — Klausdorf — Raisdorf mit Anschluss zu jeder S-Bahn am
Ostseepark

o Uberplanung Schnellbusangebot nach Liitjenburg - Oldenburg

o Laboe — Wendtorf - Probsteierhagen mit Anschluss zur S-Bahn
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Beispielhafte Indikatoren Umsetzungs-
analyse

MaBnahmentitel

Mdogliche Indikatoren

Haufigkeit

A Programm zur Umsetzung eines barri- | Anzahl barrierefrei umgestalteter Kreu- Jahrlich
erefreien FuBwegesystems zungen und Querungen
AD Planung und Bau von zusatzlichen | Anzahl modernisierter/neu eingerichte- Jahrlich
Querungsmadglichkeiten ter Querungen pro Jahr
Bauliche Aufwertung zentraler Nahmo-
A3 . 9 Lange aufgewerteter Strecken Jahrlich
bilitatsachsen
Lange aufgewerteter/neu eingerichte-
B2 Ausbau und Aufwertung tbergeordne- ter gtreckei nach den enanntgen Qua- | Jahrlich
ter Radrouten im Stadt-Umland-Raum | ..~~~ g
litatskriterien
Anzahl neu eingerichteter/aufgewerte-
B6 Offensive Fahrradparken an wichtigen | ter Radabstellanlagen (differenziert Jahrlich
Verkehrszielen nach OPNV-Haltepunkten und weite-
ren Zielen)
Weiterentwicklung  Schienenverkehr | Modal-Split-Werte, Fahrgastzahlen,
C1 . . . 3 Jahre
im Umland (Regio S-Bahn) neue Stationen
Schnellbuskonzept Hauptachsen . i
Cc2 P+ P Modal-Split-Werte, Fahrgastzahlen Jéhrlich
Busverkehr
, , Anzahl neu eingerichteter Car- und Bi- | .
D1 Ausweitung der Sharing-Angebote . .g Jéhrlich
kesharing-Stationen
Mobilitatstationen in Wohn- und Ge- | Anzahl eingerichteter Mobilitatsstatio- | .
D4 . Jahrlich
werbegebieten nen
D6 Offensive: Ausbau des B+R-Netzes Anzahl eingerichteter B+R-Anlagen 3 Jahre
Anzahl umgen r StraBenraumpark-
E7 Parkraumkonzepte in den Quartieren “za 'u genutzter StraBenraumpa Jahrlich
platze im Untersuchungsraum
Initiative: iebs( if Mo-
G1 | Initiative: betriebstbergreifendes Mo~ | » o1l der Betriebe im Netzwerk Jahrlich
bilitdtsmanagement
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Beispielhafte Indikatoren fur die Handlungsziele
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OPNV/SPNV

ZC1: Ubergeordnete OPNV-Achsen stirken
Beispielhafter Indikator Erhebungsmethodik

Direkte und schnelle OPNV-Anbindung aus Stadtteilen und Nachbarkommu- | Fahrtenhaufigkeit, Piinktlichkeitsanalyse
nen ins Zentrum (mindestens 30-Minutentakt im Stadtgebiet)

Steigerung Modal-Split-Werte des OPNV Haushaltsbefragung SrV

ZC2: OPNV-Angebote im Stadt-Umland-Raum ausbauen
Beispielhafter Indikator Erhebungsmethodik

ErschlieBung von 90 % der Siedlungsflache durch den OPNV (als erschlos- | Raum- und Erreichbarkeitsanalyse
sen gelten Bereiche bis zu 300m entfernt von Haltestellen)

Steigerung Modal-Split-Werte des OPNV Haushaltsbefragung SrV

ZC3: Chancen der Digitalisierung fiir eine Flexibilisierung des OPNV nutzen

Beispielhafter Indikator Erhebungsmethodik

Anzahl von Nutzenden von digitalen Angeboten (z.B. App fiir Fahrplanaus-

A t Nutzendenstatistik
kunft, Ticketkauf und Buchung von On-Demand-Angeboten) vswertting Rutzendenstatist

ZC4: Koordination unterschiedlicher Angebote intensivieren
Beispielhafter Indikator Erhebungsmethodik

Verlasslichkeit Anschluss- und Umsteigesicherheit zwischen unterschiedli-

Punktlichkei I
chen Produkten unktlichkeitsanalyse
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Intermodalitat und Multimodalitat
ZD1: Intermodale Angebote passgenau ausbauen
Beispielhafter Indikator Erhebungsmethodik

Steigerung der Anzahl der Stationen und Ausleihzahlen von intermodalen | Auswertung Anzahl und Lage der Stationen und Fahrzeug; Auswertung der
Angeboten (Bike- und Carsharing, Mobilitatsstationen) Ausleihzahlen

ZD2: Park-Ride-Angebot systematisch aufbauen und integrieren
Beispielhafter Indikator Erhebungsmethodik

Anstieg der Anzahl von P+R-Parkplatzen und Auslastungszahlen Auswertung Anzahl und Lage der P+R-Stationen

ZD3: Verkniipfung von Ost- und Westufer liber die Kieler Férde weiterentwickeln

Beispielhafter Indikator Erhebungsmethodik

Direkte und schnelle OPNV-Anbindung aus Stadtteilen und Nachbarkommu-

Plnktlichkeitsanalyse
nen an das Kieler Westufer y

KielRegion Planersocietit | Gertz Gutsche Riimenapp | urbanus GbR



Ostuferverkehrskonzept der KielRegion - Endbericht Seite 7von 9

KielRegion Planersocietit | Gertz Gutsche Riimenapp | urbanus GbR



Seite 8 von 9 Ostuferverkehrskonzept der KielRegion - Endbericht

Wirtschaftsverkehr

ZF1: Die Schiene als Verkehrstrager fiir den Giiterverkehr stirken
Beispielhafter Indikator Erhebungsmethodik

Steigerung des intermodal abgewickelten Anteils am gesamten Guterauf-

Auswertungen Port of Kiel
kommen am Ostuferhafen g

Senkung der Verkehrsleistung und der CO2-Emissionen des straBengebun-

. Verkehrserhebungen, modellbasierte Emissionsberechnungen
denen Gilterverkehrs

ZF2: Gewerbliche Entwicklungsplanung und Verkehrsplanung zusammen denken
Beispielhafter Indikator Erhebungsmethodik

Anteil der Flachen fiir Nahmobilitat bei der Gewerbeflachenentwicklung Auswertung der Ausflihrungsplanungen

ZF3: Innovative KEP-Logistik als Quartiersleuchtturm erproben
Beispielhafter Indikator Erhebungsmethodik

Reduktion der durch den Lieferverkehr erzeugten Emissionen / Anteil emis-

Verkehrszahlung, Luftsch ff-M
sionsfreier Gliter- und Lieferfahrzeuae e
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