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Glossar

Abkirzungsverzeichnis

ALFA Anruf-Linien-Fahrten

BALM Bundesamt fiir Logistik und Mobilitat

BBSV Begriffsbestimmungen fir das Stralen- und
Verkehrswesen

BMDV Bundesministerium fir Digitales und Verkehr

BVWP Bundesverkehrswegeplan

B+R Bike and Ride

Drs. Drucksache

DTVw durchschnittlicher  taglicher  Verkehr im
Jahresmittel an Werktagen

FGSV Forschungsgesellschaft fir Stral3en- und
Verkehrswesen e.V.

GVvz Guterverkehrszentrum

HWK Handwerkskammer

hvv Hamburger Verkehrsverbund

IB.SH Investitionsbank Schleswig-Holstein

IHK Industrie- und Handelskammer

KEP Kurrier-, Express- und Paketdienstleister

KV Kombinierter Verkehr

KVG Kieler Verkehrsgesellschaft mbH

LBV.SH Landesbetrieb  StraBenbau und Verkehr
Schleswig-Holstein

LNVP Landesweiter Nahverkehrsplan

LRVN Landesweites Radverkehrsnetz

MIV motorisierter Individualverkehr

NAH.SH Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

OSK Ostseekustenradweg

P+R Park and Ride

SFK Schlepp- und Fahrgesellschaft Kiel mbH

SPNV Schienenpersonenverkehr

StvO StraBenverkehrs-Ordnung

UBA Umweltbundesamt

VKP Verkehrsbetriebe Kreis Plon GmbH

Erklarung Fachbeqgriffe

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 ftr
darauffolgende Projekte darstellen kann.

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

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

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

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

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

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

Radverkehr mit System: Radverkehrsforderung 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 Verkehrsfuhrung und eine
Umwidmung von Flache Durchgangsverkehre konsequent unterbunden werden und Platze mit hoher Aufenthaltsqualitat
geschaffen werden.

Wirtschaftsverkehr: Als Wirtschaftsverkehr wird jeder geschaftsméRige oder entgeltliche Transport von Gutern 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

Mallhahme

Prioritat

Al Programm zur Umsetzung eines barrierefreien Fu3wegesystems

*

A2 Planung und Bau von zuséatzlichen Querungsmaglichkeiten
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A3 Bauliche Aufwertung zentraler Nahmobilitdtsachsen
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A3/a Achse Hauptbahnhof - Gaarden Zentrum
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A3/b Achse Gaarden Zentrum - Neumuihlen-Dietrichsdorf

A3/c Achse Gaarden Zentrum - EImschenhagen

A3/d Achse ElImschenhagen - Wellsee

A4 Partizipative Umgestaltung zentraler Platze zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat

% 6 D
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A5 Beteiligung an und Durchfihrung von Landes- und Bundesférderprogrammen

k&

A6 Aktionen zum Abbau von Angstraumen

A7 Entwicklung und sukzessive Einrichtung eines gebietstbergreifenden FuRwegeleitsystems

*k




Al Programm zur Umsetzung eines barrierefreien Ful3wegesystems

Beschreibung

Handlungsschritte

In der Landeshauptstadt Kiel soll das bestehende Programm FulR3verkehr
(Drs. 0325/2020) laufend geprift und forciert umgesetzt werden (vgl.
auch MaRBnahme Al.2 Masterplan Mobilitat). Fur die Gemeinden im
Kreis PIon soll ein Programm zur flachendeckenden Umsetzung von
Barrierefreiheit unter Berlcksichtigung von Fordermittel erarbeitet und
umgesetzt werden (vgl. auch Malinahme A1.2 Masterplan Mobilitat).

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

Fur die Gemeinden des Kreises PIlon gilt es, ein gezieltes Programm fir
den barrierefreien FulRverkehr inkl. festem Budget aufzubauen. Hierfur
konnen die Kieler Standards als Beispiel her-angezogen werden.

Bezug zu anderen MalRnahmen

Erarbeitung eines Programms zur Gewahrleistung von barrierefreien/-
armen offentlichen Raumen: Hierftr Erarbeitung einer
Finanzierungsstruktur unter Berlcksichtigung der Verantwortlichkeiten
der Akteure fur barrierefreie Umbauten durch die Baulasttrager im Kreis
PIon unter Beruicksichtigung von Fordermitteln

Dafur: Bestandserfassung und Erstellung eines Priorittenkatalogs
verbesserungswiurdiger Stral3en, Platze, Wege sowie Zu- und Abwege
von Haltestellen nach DIN 18040-3

Abstimmung mit Institutionen mit hohem Ful3verkehrsaufkommen
Laufende Uberpriifung des Programms FuRverkehr sowie der Standards
fir FuBwege und Kinderwege der Stadt Kiel unter Beriicksichtigung
neuer Anspriche (z. B. Stadtbahn, StVO-Novelle) sowie forcierte
Umsetzung fur das Kieler Ostufer

Berlcksichtigung der Standards fiir Fu3- und Kinderwege bei Neubau-
und Sanierungsmafnahmen (Stadt Kiel und Kreis PIon)

Reduzierung von Konflikten auf den FuRBwegen in der Stadt Kiel und im
Kreis PIon (z. B. durch Einrichtung alternativer Abstellmdglich-keiten fir
Fahrrader auf Parkplatzen etc.)

Sammlung und regelm&Rige Aktualisierung von Daten zum Ausbaustand
von u. a. Kreuzungen und Querungen, Haltestellen, Parkplatzen fir
Schwerbehinderte sowie Bereitstellung dieser Informationen Uber das
Masterportal der KielRegion in Form eines barrierefreien Stadtplans

Beispielhafte Verortung

Ubersicht

Zeithorizont

Kostenrahmen

LHBI

je Standort

Beitrag zum Klimaschutz

oy

Priorisierung

*

Zielbeitrag

Al, A2

Beteiligte Akteure

Landeshauptstadt
Kiel, Gemeinden,
Baulasttrager,
ausgewahlte
Institutionen

A2 Bau zusatzlight_er . * Kieler Ostufer
Querungsmdglichkeiten «  Gemeinden im Kreis Plon
A3 Bauliche Aufwertung
Nahmobilitatsachsen
A6 Aktionen zum Abbau von
Angstraumen
A Entwicklung und Einrichtung
FuBwegeleitsystem

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice

Foto: FulRganger-
Uberweg mit
Blindenleitsystem in
Neumunster
Projekt
Barrierefreier
Stadtteil
Neumduhlen-
Dietrichsdorf




A2 Planung und Bau von zusatzlichen Querungsmadglichkeiten

Beschreibung

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

Am Kieler Ostufer sind bereits viele Querungsmaoglichkeiten, auch an
Bahntrassen und HauptverkehrsstraBen, vorhanden. Es wurden
allerdings Bereiche identifiziert, in denen aufgrund von sehr wenigen
Querungsmaglichkeiten eine Barrierewirkung entsteht. Dort sind, je nach
ortlichen Rahmenbedingungen, die jeweils geeigneten Typologien von
FuRverkehrsanlagen zu priufen und zu bauen. Die Eignung einer
FuRverkehrsanlage hangt dabei etwa von dem Typ der raumlichen
Barriere, des Ful3- und Kfz-Verkehrsaufkommen sowie der
Fahrbahnbreite und Querungs-Distanz zusammen. Neben der
fulRverkehrlichen Funktion zur erleichterten und sichereren Querung
kbnnen sie auch zur Verkehrsberuhigung und Aufwertung des
offentlichen Raums beitragen (vgl. Tabelle 1).

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

Des Weiteren wurden erste Handlungsbedarfe fir zuséatzliche
Querungsmaoglichkeiten identifiziert (vgl. Abbildung 1). Es sind die
nachfolgenden MalRnahmenempfehlungen zu prifen und umzusetzen:

» Grenzstral3e, zwischen SchwentinestraRe und Luisenstral3e
Merkmale: einseitig dichte Bebauung und hohe Nutzungsdichte auf
nordlicher Seite; ZufahrtsstraBe zum Ostuferhafen, Tempo 30; ca.
4200 Kfz DTVw (durchschnittlicher taglicher Verkehr im
Jahresmittel an Werktagen)

Empfehlung: FuRgangeriberweg
» GrenzstralRe/Heikendorfer Weg/Mensa

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

Empfehlung: Prifung von Alternativen zur Lichtsignalanlage und
FuRgéangeriberweg

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

Empfehlung: Prifung der Umsetzungen einer Unterfilhrung oder
Bahnlbergangs tber die Bahntrasse

« B76, zwischen Wiener Allee und Ellerbeker Weg

Merkmale: nordlich: Zeilenbebauung; sudlich: Freizeiteinrichtungen
und Einrichtungen verschiedener Nutzungen
Empfehlung: Prifung der Umsetzungen einer Uber- oder
Unterfiihrung tber die B76

Handlungsschritte

» Verkehrsrechtliche Prifung der empfohlenen Querungsmaglichkeiten
(u.a. Richtlinie fir die Anlage und Ausstattung von FulRganger-
Uberwegen, Verwaltungsvorschrift zur Straenverkehrsordnung)

* Prioritare Umsetzung von Querungsmoglichkeiten aus dem
Programm FuRverkehr in den Quartieren am Kieler Ostufer sowie
entlang der Nahmobilitdétsachsen (siehe MaRhahme A3)

« Erarbeitung eines MalRRnahmenprogramms zur Verbesserung der
Querungsmaoglichkeiten von Stral3en im Kreis Plon
» ldentifizierung von weiteren Bedarfsstellen und Umsetzung von

weiteren  Querungsmoglichkeiten, Klarung der Baulast,
Detailprifung der Standorte, Abwéagung der in Frage kommenden

Optionen, Akquirierung von Fordermitteln
Bezug zu anderen MalRnahmen

Ubersicht

Zeithorizont

DX

Kostenrahmen

pro Querungsanlage

Beitrag zum Klimaschutz

&

Priorisierung

* Kk Kk

Zielbeitrag

Al, A2

Beteiligte Akteure

Landeshauptstadt
Kiel, Gemeinden,
Baulasttrager

Bezug zu Sofortprojekt

Beispielhafte Verortung

» Stadtteilzentren

* Entlang der B76

Bauliche Aufwertung » Bahntrasse 6stlich Bht.
Nahmobilitatsachsen Elmschenhagen

+ B502

*  Gemeinden im Kreis Plon

/4| Barrierefreies FuBwegesystem

A3

Good Practice

Foto:
FuRgangeriberweg
mit Mittelinsel in
Kiel-Gaarden




Abbildung 1: Querungspotenziale entlang der Hauptverkehrsstral3en (Quelle: Planersocietat)
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Tabelle 1: Ubersicht (iber Art der Querungen
(Quelle: Planersocietét)

Art der Querung
Unter-/ Uberfiihrung

Fulgangerbedarfs-
EI_i-::htsi!;mallﬂnlﬂ e

PRS

L 5A-Kreuzungen

Gehwegiiberfahrt

Mittelinsel

Aufpflasterung
P,

Beschreibung

Eigenschafi: Raumlich gefrennt von anderen Verkehrsarien
Geeignet bei: BEahniraszen oder hoher Kfz-Belastung und -
Geschwindigkeit und regelmaiigem Querungsbedart

Eigenschaft: Raumlich gefrennt von anderen Yerkehrsarien
Geeignet bei: hoher Kiz-Belastung und -Geschwindigkeit und unregel-

¢ | maigem Querungsbedarf

Eigenschaft: meist zeitlich gefrennt von anderen Verkehren, Vorrang des
Fulverkehrs, eigene Furtmarkierung

Geeignet bei: an allen grofteren Knotenpunkien

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

Eigenschafi: Vorrang fiir zu Ful Gehende

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

maigem, punkiuellen Querungsbedarf

Hinweis: zusatzlich zu Beschilderung kann die Aufmerksamkeit fiir den
Fulverkehr durch Fahrbahneinengungen, Aufpflasterungen und/oder Mit-
telinseln erhoht werden

Eigenschaft: Vorrang fiir zu Ful Gehende
Geeignet bei: Querung von Einmundungen von Nebenstralen
Hinweis: fragt zur Reduzierung der Geschwindigkeit bei

Eigenschaft: ohne Vorrang fur zu Ful Gehende

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

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

Eigenschaft: ohne Vorrang fur zu Fulk Gehende

Geeignet bei: mittlerer bis hoher Kfz-Belastung und -Geschwindigkeit
und regelmaiigem punkiuellen Querungsbedarf

Hinweis: groles Potenzial zur Aufwertung des offentlichen Raums, siehe
auch Orizeingangssituationen

Eigenschaft: ohne Vorrang fur zu Ful Gehende

Geeignet bei: Querungen von Einmandungen von Mebenstralen, 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 Ful3- und Radverkehr priorisiert, um
den FuRverkehr zu fordern und die AulRenwahrnehmung fr
stadtvertragliche Nahmobilitat zu sensibilisieren.

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

Daher ist es fir das Kieler Ostufer wichtig, die Stadtteile und
Nahversorgungszentren durch eine gute und sichere
FuRBverkehrsinfrastruktur starker miteinander zu vernetzen. Daflr wird
vorgeschlagen, vier verschiedene Nahmobilititsachsen zu stérken, die
im FuBwegeachsen und Kinderwegekonzepte bereits als Allzeit- und
Freizeitwege definiert sind (vgl. Abbildung 2). Diese werden bei der
Planung kunftiger MalRnahmen, etwa im Programm Fullverkehr der
Landeshauptstadt Kiel (Drs. 0325/2020), prioritar behandelt und
kontinuierlich ausgebaut. Dabei ist stets die Konzeption und Umsetzung
des Radverkehrs-Zielnetzes (vgl. Malinahme B2) zu bericksichtigen,
um Konflikte zwischen FuR- und Radverkehr zu vermeiden bzw. zu
minimieren. Zudem gilt es fur Abschnitte, welche auch die zukinftigen
Stadtbahntrassen betreffen, eine integrierte und kombinierte Planung
anzuvisieren. So konnen potenzielle Konflikte zwischen den
Verkehrstragern frihzeitig vermieden werden.

Die nachfolgenden Handlungsschritte sind fir alle vier Nahmobilitatsachsen

gultig:
Detaillierte Erhebung der Infrastruktur im Bestand (Breite, Oberflache,
Aufteilung) sowie der Ausstattung (Beleuchtung, Abfallbehélter,
Sitzgelegenheiten) entlang der Nahmobilitdtsachsen

« Planungsrechtliche Prifung der empfohlenen
verschiedenen Achsen

e Abstimmung mit den
Fordermitteln

* Priorisierung der Umsetzung

* Sukzessive Umsetzung der empfohlenen MaRnahmen

MalRnahmen der

betroffenen Baulasttragern; Prufung von

Bezug zu anderen MaBnahmen  Beispielhafte Verortung

bersicht

Zeithorizont

, _

Kostenrahmen

Gesamtmafinahme

Beitrag zum Klimaschutz

S

Priorisierung

* *

Zielbeitrag

Al, A3

Beteiligte Akteure

Landeshauptstadt
Kiel, Stadtteilbiros,
Baulasttrager

e Hbf. - Gaarden Zentrum

e Gaarden Zentrum -
Neumthlen-Dietrichsdorf
Gaarden Zentrum -
Elmschenhagen
Elmschenhagen - Wellsee

/AWM Barrierefreies FuBwegesystem

A2 Bau zusétzlicher
Querungsmaglichkeiten °

VA8 Umgestaltung zentraler Platze .

A6 Aktionen zum Abbau von
Angstraumen

Entwicklung und Einrichtung

FuBwegeleitsystem

A7

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice

Foto: Visualisierung
maoglicher
Gestaltungs-
elemente einer
Nahmobili-
tatsachse in
Marburg
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A3/a Achse Hauptbahnhof - Gaarden Zentrum

Beschreibung

Die Wegeverbindung vom Kieler Hauptbahnhof - Horn Bricke -
Gaardener Bricke - Pastor-Gosch-Weg - Vinetaplatz soll fur den
FulRverkehr ausgebaut werden, um die Verbindung von Ost- und
Westufer zu stéarken. Die die geplante Gaardener Briicke primér fur den
FuRBverkehr vorgesehen wird, liegt der Fokus dieser Wegeachse auf den
Ansprichen der ZufuBgehenden (vgl. Drs. 0744/2022).

Eine attraktive Ost-West-Wegeverbindung fir Ful3ganger*innen vom
Hauptbahnhof bis zum Vinetaplatz ist ein wesentliches Sanierungsziel
der stéadtebaulichen GesamtmafRnahme der Lan-deshauptstadt Kiel. Im
FuRBwegeachsen- und Kinderwegekonzept ist der Achsenabschnitt
Vinetaplatz - Pastor-Gosch-Weg - Gaardener Bricke als ein
Handlungsschwerpunkt identifiziert worden. Infolgedessen wurden in
den vergangenen Jahren bereits verschiedene MalRhahmen umgesetzt
(bspw. Ausstattung mit LED-Beleuchtung, Videoulberwachung an den
Aufziigen). Daruber hinaus haben die Bestandsanalyse und
Beteiligungsergebnisse gezeigt, dass eine Verbesserung der Verbindung
sowie die weitere Steigerung des Sicherheitsempfindens zwingend
erforderlich sind. Im Zuge des Baubeginns des fir 2024 vorgesehen
zweiten Bauabschnitts der Gaardener Briicke, wird die Bricke bis zum
Germaniahafen vollendet. Fir eine ganzheitliche Wegeverbindung
sollten neben der Gaardener Brucke weitere Achsenabschnitte gestarkt
und mogliche Alternativen gepriift (z.B. JohannestralRe, Karlstal).

Zudem wird dringend empfohlen die Wegeverbindung vom Kieler
Hauptbahnhof zum Vinetaplatz fir den FuRverkehr 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 Verkntipfung von Ost- und Westufer weiter
ausgebaut werden. Im Rahmen der Starkung dieser Nahmobilitatsachse
sind die folgenden MalBhahmen zu prifen und umzusetzen (vgl.
Abbildung 3):

« Abbau der Konflikte von FuB3- 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 Brucke (Beleuchtung etc.)
Eindeutige Wegweisung der Fufl3- und Radwegeverbindung vom
Hauptbahnhof zum Zentrum Gaarden unter Berucksichtigung der
Planungen fur den Radverkehr in Handlungsfeld B

Barrierefreier Ausbau der gesamten Nahmobilititsachse, u. a. taktile
Elemente am FufRgéngeriberweg Schulstrale und an der Querung
Gaardener Ring

Kontinuierlicher Griinschnitt am Parkplatz Takler zur
Sichtbarkeit der Wegeverbindung

Vorrang an der Querung fir Ful3- und Radverkehr Gber den Gaardener
Ring (z. B. durch FuBBgéngeriberweg)

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

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

Einrichtung einer Rampe am Pastor-Gosch-Weg fur den FuRBverkehr zur
Vermeidung des Umwegs Uber die Johannesstral3e

besseren
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Abbildung 3: MaRnahmenideen fur die Nahmobilitdtsachse Hauptbahnhof - Gaarden-Zentrum (Quelle: Planersocietat)
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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 Schwentinemundung ful3laufig attraktiv angebunden. Parallel
zur Stadtbahntrasse und Premiumradroute soll hier eine ausreichend
breite und komfortable Ful3wegeinfrastruktur entstehen.

Mit der Nahmobilitditsachse Gaarden-Zentrum - Neumuhlen-Dietrichsdorf
werden zentrale Quell- und Zielorte des FulRverkehrs (Nahversorgungs-
und  Stadtteilzentren,  Technische  Fakultdat, = Gewerbegebiete,
Fachhochschule Kiel) am Kieler Ostufer ful3- und radverkehrsfreundlich
miteinander verbunden. Vom Vinetaplatz ausgehend soll die
Nahmobilitdtsachse Uber die Elisabethstrale verlaufen. Die in der
Elisabethstralle neu gewonnen Flachenpotenziale durch eine neue Kfz-
Fihrung, welche im Zuge der Stadtbahnplanung (Drs. 0786/2022)
gepruft wird, sollten hinsichtlich einer Steigerung der Aufenthaltsqualitat
genutzt werden. Auch eine Umgestaltung des Vinetaplatzes zugunsten
einer hoheren Aufenthaltsqualitédt sollte im Zusammenhang mit der
Stadtbahnplanung bertcksichtigt werden (vgl. Mafnahme A4). Des
Weiteren sind die in MalBnahme A2 identifizierten Querungspotenziale
entlang der Werftstrale zu bertcksichtigen. Von der Elisabethstral3e
verlauft die Achse entlang Werftstral3e in Richtung Norden und bindet
dabei die Technische Fakultéat der Christian-Albrechts-Universitat mit
dem Seefischmarkt an. Eine mdgliche Fuhrung Uber eine zusétzliche
Schwentinequerung (Briicke) ist denkbar. Aktuell finden hierzu
Wirtschaftlichkeitsberechnungen von Seiten der Landeshauptstadt Kiel
statt. Uber das Stadtteilzentrum in Wellingdorf filhrt die Achse in
Richtung Fachhochschule Kiel sowie zum Nahversorgungszentrum in
Neumihlen-Dietrichsdorf. Bereits jetzt ist die Achse fast durchgangig als
Allzeitweg im Kieler FuRBwegeachsen und Kinderwegekonzept
ausgezeichnet und wird derzeit als durchgangige Premiumradroute
ausgebaut. Die Einbindung potenzieller Mobilitatsstationen fiir eine gute
fuBlaufige Erreichbarkeit gilt es stets zu prtifen.

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

Abbau der Angstraume an der
Holsatiamuhle und Probsteier Platz
Eindeutige Ausweisung der Ful3- und Radwegeverbindung vom
Nahversorgungszentrum  Wellingdorf  in  Richtung = Neumuhlen-
Dietrichsdorf

Barrierefreier Ausbau der gesamten Nahmobilititsachse, u. a. taktile
Elemente an den Kreuzungen der Werfstra3e sowie Einrichtung einer
Rampe an der Tiefen Alle Richtung Probsteier Platz

Starkung der Aufenthaltsqualitdit durch Begriinung, Sitz- und
Spielmdéglichkeiten etc. in der Elisabethstrale, Nahversorgungszentrum
Wellingdorf oder Campus Fachhochschule Kiel

Verbesserung des Oberflachenbelags der FulRwege an vereinzelten
Stellen entlang der WerftstraRe

Einrichtung von Gehweglberfahrten  zur

Unterfuhrung zwischen An der

Bevorrechtigung des

FuRverkehrs an Kreuzungen der Werfstral3e, bspw.
WerfstralRe/WahlerstralRe
Aufwertung des ndrdlichen Ufers der Schwentine hinsichtlich

Aufenthaltsqualitat, Befestigung von Gehweguntergrund etc.
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A3/c Achse Gaarden Zentrum - EImschenhagen

Beschreibung

Ein Ausbau der Anbindung des Stadtteilzentrums Gaarden mit dem
Nahversorgungszentrum Elmschenhagen fuhrt zu einer verbesserten
fuBlaufigen 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. Ausgehend von dem Stadtteilzentrum am Vinetaplatz
fuhrt die Achse Uber die Preetzer Stra3e 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
StraBe fuBBlaufig erschlossen. Im Anschluss fuhrt die Achse Uber die
Preetzer Chaussee, dessen Barrierewirkung es mithilfe der MaZnahme
A2 abzubauen gilt, und Uber die Ruster- und Egerstralle bis zum
Nahversorgungszentrum EImschenhagen. Aufgrund der

Der Fokus der Nahmobilititsachse liegt auf der Optimierung der
Bodenbelage in Hinblick auf barrierefreie FuBwege, etwa im Bereich der
Preetzer Stral3e oder Rusterstralie, sowie der
Trennung zwischen FulR- Radverkehr. Auch fur 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 bericksichtigt werden missen. Aufgrund der Lange der
Achse sollte zudem die Ausgestaltung des Radverkehrs entsprechend
beriuicksichtigt werden. Dieser nimmt entlang der Achse zu grofl3en Teilen
(z. B. Preetzer Str.) eine Hauptroute mit regionaler Verbindungsfunktion
entsprechend der Radverkehrskonzeption ein (vgl. Malinahme B2). Die
Fuhrungsformen sollten dabei unter entsprechender Bertcksichtigung
des FulRRverkehrs angepasst werden.

Im Rahmen der Starkung der Nahmobilitditsachse Gaarden Zentrum -
Elmschenhagen sind die folgenden Mal3nahmen zu prifen und umzusetzen
(vgl. Abbildung 5):

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

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

Abbau des Angstraums an der Unterflihrung der B76 (Beleuchtung etc.)
Eindeutige Wegweisung der Ful3- und Radwegeverbindung am Ende der
Preetzer Stral3e in Richtung ElImschenhagen

Barrierefreier Ausbau der gesamten Nahmobilitatsachse, u. a. taktile
Elemente an der Kreuzung Preetzer Straf3e/llltisstral3e

Kontinuierlicher Grinschnitt entlang der Preetzer Stral3e, v. a. Hohe des
Schulzentrums

Abbau der Konflikte zwischen ruhendem Kfz-Verkehr und Ful3verkehr an
der Preetzer Stral3e durch eine Neuordnung des Parkens
Oberflachenbefestigung der FuBwege entlang der Preetzer StralRe sowie
in der Egerstral3e/Rusterstral3e

Starkung der Aufenthaltsqualitdit durch Begriinung, Sitz-
Spielmdglichkeiten etc. am Nahversorgungszentrum Elmschenhagen

und
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Abbildung 5: MaRnahmenideen fur die Nahmobilititsachse Gaarden Zentrum - EImschenhagen (Quelle: Planersocietét)
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A3/d Achse ElImschenhagen - Wellsee

Beschreibung

Die Anbindung des Stadtteils Wellsee an das Nahversorgungszentrum
Elmschenhagen soll baulich aufgewertet werden, indem die ful3laufige
Wegebeziehung gestarkt und die Trennwirkung der Bahntrasse
abgebaut wird.

Die vierte Nahmobilititsachse dient der fuBRlaufigen Anbindung des
Nahversorgungszentrums Elmschenhagen an den Stadtteil Wellsee, um
auch Stadtteile ohne ein zentrales Nahversor-gungszentrum an die
Versorgungsinfrastruktur anzubinden. Im Fokus steht vor allem eine
Starkung der fuBllaufigen Wegebeziehung sowie der Abbau der
Trennwirkung der Bahntrasse. Die Nahmobilitatsachse fuhrt von der
Elmschenhagener Allee durch die Griunstrukturen tber die Bahntrasse
weiter in Richtung Sudden und endet am Wellseedamm. Die
beschriebenen Grinstrukturen sind derzeit als Freizeitwege im Kieler
FuRBwegeachsen und Kinderwegekonzept verzeichnet und stellen somit
laut der Netzkonzeption keinen Anspruch auf eine vollstdndige
Barrierefreiheit. Hier gilt es, den naturlichen Charakter des Weges zu
wahren, gleichzeitig aber auch eine Barrierefreiheit herzustellen und eine
Ausweisung als Allzeitweg zu priufen. Im Anschluss an den
Wellseedamm fuhrt die Nahmobilitadtsachsen Uber die Segeberger
LandstralRe hinauf bis zu den zentral liegenden
Nahversorgungseinrichtungen im  Stadtteil Wellsee (Supermarkt,
Apotheke). Auch fur diese Achse sind die Anspriche an den Radverkehr
zu prufen und zu bertcksichtigen. Vor allem der Wellseedamm spielt auf
dieser Route  als Hauptroute mit  wichtiger regionaler
Verbindungsfunktion eine bedeutende Rolle.

Im Rahmen der Starkung der Nahmobilitatsachse Elmschenhagen -
Wellsee sind die folgenden Maf3nahmen zu prifen und umzusetzen (vgl.
Abbildung 6):

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

Barrierefreier Ausbau der gesamten Nahmobilitatsachse, u. a. taktile
Elemente entlang der Segeberger LandstralRe

Abbau der Konflikte zwischen ruhendem Kfz-Verkehr und FuRverkehr an
der Preetzer Straf3e durch eine Neuordnung des Parkens
Oberflachenbefestigung der FulRwege entlang der Grinstruktur zur
barrierefreien Verbindung des Wellseedamms und Am Hofe

Starkung der Aufenthaltsqualitat durch Begrunung, Sitz- und
Spielmdglichkeiten 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 Landstral3e
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Abbildung 6: MaRnahmenideen fur die Nahmobilitdtsachse Elmschenhagen - Wellsee (Quelle:

Planersocietét)
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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 PIon mit vielseitigen Erholungsraumen
soll maRgeblich verbessert werden.

Sowohl am Kieler Ostufer (z. B. Vinetaplatz, Klaus-Exner-Platz) als auch
in den Zentren von Preetz und Plon existieren solche Raume bereits,
jedoch mit teilweise deutlichem
Verbesserungspotenzial. Im Zuge der Umgestaltung der StraBenrdaume
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 PIon, sollte unter Einbezug der Bevdlkerung, v.
a. Kindern und Jugendlichen, zentrale Orte durch sichere Wege, Sitz-
und Spielgelegenheiten, schattige und sonnige Bereiche sowie eine
attraktive Begrinung aufgewertet werden. Bereits bestehende Prozesse
(z.B. Vorbereitende Untersuchung Gaarden, stadtebauliche Vertiefung
zu Vinetaplatz und ggf. Wellingdorf im Zuge der Stadtbahnplanungen)
sollten unterstutzt 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

Aufenthaltsqualitdét werden die

Bezug zu anderen MalRnahmen

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

Durchfuhrung einer Kinderbeteiligung nach den Leitlinien fir Kinder- und
Jugendbeteiligung der Landeshauptstadt Kiel zur Ermittlung ihrer
Perspektive und Ideen fur die Gestaltung des 6ffentlichen Raums
Prufung 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
Neumdhlen-Dietrichsdorf, um Mdoglichkeiten zum Spielen und Bewegen
fur Kinder zu integrieren

Sukzessive Um- und Neugestaltung von Platzen zur Schaffung von
mehr Aufenthaltsqualitat
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Tabelle 2: Méglichkeiten der Platzgestaltung (Quelle: Planersocietét)

Paketstation

0

hgelegenhmten

Begrunung

o

& Pqll v

©

Eine Paketstation kann | Vielfaltige Sitzmdglichkeiten | Begrinung  erhdht  die | Sharing-Angebote machen
umliegende Wohnstrallen vom | tragen zur multifunktionalen | Aufenthaltsqualitit, dient der || alternative Verkehrsarten
Lieferverkehr entlasten. Mutzbarkeit des Raums bei. | Regewasserspeicherung erlebbar und senken
und wirkt sich positiv auf das | Nutzungsbarrieren.
Mikroklima aus und bietet
Schutz vor Hochwasser
Erlebbares Wasser [flffentliche
“ Toiletten
Gute Radabstellanlagen | Unterschiedliche Zugang zu Wasser steigert | Offentlich zugadngliche
verbessern Ordnung  und | Spielelemente laden | die Aufenthalts- und || Toiletten erhdhen die
Erreichbarkeit des Platzes. verschiedene Altersgruppen | Spielqualitat und kihlt den | Aufenthaltsqualitdt  far  alle

zum Verweilen ein.

Raum ab.

Altersgruppen.




A5 Beteiligung an und Durchfihrung von Landes- und

Bundesforderprogrammen

Beschreibung

Handlungsschritte

Eine kontinuierliche Priufung 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 Mobilitat in stédtischen Quartieren” (Drs.
0591/2022) mit dem Ziel, aktive Mobilitatsformen zu férdern. Angelehnt
an das erfolgreich durchgefiihnrte Modellvorhaben sollen fur weitere
Quartiere am Kieler Ostufer (z. B. Neumuhlen-Dietrichsdorf,
Elmschenhagen) sowie ggf. im Kreis Plon Projekte, die durch Landes-
oder Bundesférderprogramme unterstitzt werden, etabliert werden. In
diesem Zug sollten weiterhin experimentelle Anséatze zur Férderung von
FulBverkehr und
Aufenthaltsqualitat am Kieler Ostufer gefordert werden (vgl. MaZnahmen
A.1.3 Masterplan Mobilitat). Auch temporéare Verkehrsversuche und
Umgestaltungen von StraRenrdumen werden empfohlen, um fur
nachhaltige Mobilitdtsformen zu sensibilisieren.

Aktuelle Férdermdglichkeiten:

* Forderung des FulRverkehrs des Bundesamts fur Logistik und
Mobilitat (BALM) zur Forderung investiver als auch nicht-investiver
MalRnahmen im FulRverkehr

* 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
Stral3en als Aufenthalts- und Begegnungsraume fur FuRgéanger*innen

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

Gemeindeubergreifende Abstimmung zur gemeinsamen Umsetzung
(Interessensabfrage) durch die KielRegion

Prufung der vorgeschlagenen Foérdermittel sowie anlasshezogenen
Erganzung weiterer Férdermoglichkeiten

Antragstellung fir Foérdermittel zur Initierung von Projekten mit Bezug
zum FulRverkehr

Durchfiihrung und Evaluation der Férderprojekte

Bezug zu anderen MalBnahmen  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 MaRnahmen empfohlen. Angstrdume umfassen dabei
bspw. schlecht beleuchtete Bereiche, Unterflihrungen sowie wenig
frequentierte Bereiche bzw. Wege.

Unterschiedliche Ansétze 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 fur die Bevolkerung 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 fur bestimmte Zeit den
Themenbereich Angstraum zu integrieren. Auf Basis der eingegangenen
Hinweise kodnnen potenzielle Angstrdume identifiziert werden und
MaRnahmen zur Aufwertung der Angstrdume entwickelt und mdglichst
zeitnah umgesetzt werden. Dabei wird empfohlen die Abfrage mdoglicher
Angstraume in regelmaRigen Abstanden durchzufihren, um Aspekte wie
die Tageslichtlange zu berlcksichtigen. Gleichzeitig sollten mdgliche
MaRnahmen fur die bereits identifizierten Angstraumen (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 konnen jedoch nicht die Ursachen der Angste an sich beheben,
dazu sind weitergehende Analysen und MalRnahmen notwendig. Zum
Abbau dieser Angste sind Uber das Ostuferverkehrskonzept
hinausgehende Maflnahmen erforderlich, die auf das Aufbrechen
sozialer Konstruktionen und eine verstarkte Toleranz abzielen.

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

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

Méglichst zeithahe Umsetzung der ersten MaBhahmen zum Abbau von
Angstraumen (u. a. durch bereits identifizierte Orte)

Konkrete MaRnahmen kdnnen sein:

Bezug zu anderen MalRnahmen

Ausbau und Verbesserung der Beleuchtung

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

Hellere und freundliche Gestaltung von Parkhausern

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

RegelméaRiger und konsequenter Grinschnitt, um die Einsehbarkeit von
Wegen, gerade in Griinanlagen, zu gewahrleisten.

Verstarkte Beseitigung von Mull im 6ffentlichen Raum sowie Vermeidung
von groRrdumigen Millablagen (bspw. durch h&ufigere Kontrollen oder
Videouberwachung

Beispielhafte Verortung

A3

Bauliche Aufwertung .
Nahmobilitdtsachsen

Unterfihrungen entlang des

Ostrings (z.B. Hohe

Stoschstral3e)

* Gaardener Bricke

e Zugang Vinetaplatz/Pastor-
Gosch Weg

* Specken

Ubersicht
|

Zeithorizont

Kostenrahmen

oI

je Standort

Beitrag zum Klimaschutz

S

Priorisierung

*

Zielbeitrag

Al

Beteiligte Akteure

Landeshauptstadt
Kiel, Polizei, Lokale
kreative Akteure (z.
B. Muthesius
Kunsthochschule),
Bevdlkerung,
Stadtteilbiiros

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice

Foto: Unterfiihrung
in Singen




A7 Entwicklung und sukzessive Einrichtung eines gebietsibergreifenden

FulBwegeleitsystems

Beschreibung

Handlungsschritte

Fir das gesamte Untersuchungsgebiet soll ein einheitliches
FuRBwegeleitsystem entworfen und sukzessive umgesetzt werden.

FulRwegeleitsysteme stellen eine wichtige Stutze zur Orientierung von
ortsfremden und neu hinzugezogenen Personen dar und weisen auch
Ortskundige auf die schnellste und/oder attraktivste Ful3wegeverbindung
hin. Dadurch konnen attraktive FuRBwegeverbindungen gestéarkt und
FuRRgéanger*innen auf alltaglichen Wegen positive Erlebnisse vermittelt
werden.

In der Landeshauptstadt Kiel liegen FuRBwegeleitsysteme bereits in
einzelnen Teilen des Stadtzentrums vor. Derzeit ist die Beschilderung
jedoch vorwiegend touristisch ausgelegt. Durch eine Weiterentwicklung
des FuBwegeleitsystems wird der Fullverkehr sichtbarer und auch
,Geheimtipps werden fir jeden zuganglich. Gleichzeitig kann ein
einheitliches, gebietsiibergreifendes Leitsystem die Sichtbarkeit und
Wiedererkennung in der gesamten KielRegion foérdern. Eine
Weiterentwicklung des FuRBwegeleitsystems 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 MalRnahmen

Erarbeitung und Festlegung einer Zielhierarchie nach Haupt- und
Nahzielen in der Landeshauptstadt Kiel und in den Gemeinden im Kreis
Plon (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 grof3raumigen 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
Berlcksichtigung der bestehenden Beschilderung

Definition der Hauptrouten unter Bertcksichtigung des bestehenden
FuBwegeachsen- und Kinderwegekonzeptes sowie Malinahme A3
Beruicksichtigung barrierefreier Fihrungen (z. B. Treppen) sowie fur den
FuR3- und Radverkehr durchlassige Sackgassen nicht barrierefreie Wege
durch entsprechende Beschilderung kenntlich machen und alternative
Wegefuhrung aufzuzeigen (vgl. Mal3nahme A2)

Erarbeitung und Abstimmung von Zielspinnen

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

Sukzessive Einrichtung des FuBwegeleitsystems

Beispielhafte Verortung

Ubersicht

“Lm
- T

| Elisabothkirche

‘0 Tourlst - Information (1)}
Schioss

€
1.

Zeithorizont

Kostenrahmen

Gesamtmafinahme

Beitrag zum Klimaschutz

S

Priorisierung

* *

NN Barrierefreies FuRwegesystem | * Kieler Ostufer o
* Gemeinden im Kreis Plon
Bauliche Aufwertung

A3 Nahmobilitdtsachsen

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

Wegeleitsystem in
Recklinghausen




Handlungsfeld B: Radverkehr

Ubersicht MaRnahmen

MalRnahme

Prioritat

B1 Vorzugstrassen und Umsetzungsplan fur die Radpremiumrouten

ook ok

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

ok &k

B3 Einrichtung von FahrradstraRen

k&

B4 Ausbau und Aufwertung Ubergeordneter Radverbindungen im erweiterten Untersuchungsraum

* &

B5 Aufwertung regionaler touristischer Qualitatsrad- und wanderrouten

* &

B6 Fahrradparken an wichtigen Verkehrszielen

ok

B7 Neugestaltung und Vereinheitlichung eines Leitsystems fur den Radverkehr

*




Integriertes Radverkehrskonzept fiir den Stadt-Umland-Raum [Stand 2/2024] (Quelle: urbanus GbR

Abbildung 7:
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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 darlber hinaus die Akzeptanz des Radfahrens sowie die
Verkehrssicherheit langfristig zu steigern.

Der Aufbau des Kieler Veloroutennetzes (Drs. 0921/2021), zahlreiche
FahrradstraBen 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 Anséatzen neue
Wege fur den Radverkehr ertiichtigt werden kdnnen. SchlieRlich
bedeuten die Radpremiumrouten auch eine groRe stadtebauliche
Chance. Die frihzeitige Einbindung von Radpremiumrouten in
Stadtentwicklungsvorhaben und die Nutzung der
Radpremiumroutenplanung fiir die Aufwertung von StralRenrdaumen
leisten einen deutlich positiven Beitrag zur Standort- und Lebensqualitat
in den Gemeinden. Die ,Fachhochschule-Campus-Promenade®, die
Erweiterung bzw. Erganzung der Hornbriicke und der Bau einer neuen
Schwentinebriicke 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, fur die bereits Machbarkeitsstudien vorliegen und
vertiefende Untersuchungen im Rahmen des Ostuferverkehrskonzeptes
einschliellich Vorschlagen fir 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. Fur die ausgewahlten Radpremiumrouten im
Untersuchungsraum gibt es bereits Machbarkeitsuntersuchungen und
konkrete Planungen fur Teilabschnitte.

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

Vertiefung der Planung:

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

* Entwicklung einer Musterldsung fiir eine Premiumradroute entlang der
B76 zw. Raisdorf und Preetz und zw. Preetz und Plén

* Trassenflhrung Heikendorf — Laboe 6stlich des Munitionsdepots

* Zusammenlegung von Osteekistenradweg (OSK) und
Radpremiumroute auf Teilabschnitten

» Prifung eines Radwegeausbaus im Bereich "Entenbriicke"

» Lo6sungsansatze fur die Radflihrung im Mischverkehr

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

Bezug zu anderen MalBhahmen  Beispielhafte Verortung

Vorzugskorridore:

=l Fahrradstraen « Plon—Preetz—Schwentinen-
tal/Raisdorf — Kiel EImschen-
=8 Regionale Radverbindungen hagen — Kiel Hbf./City

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

Ubersicht

Zeithorizont

Kostenrahmen

(€€l €]l£]

Beitrag zum Klimaschutz

S8

Priorisierung

* Kk Kk

Zielbeitrag

B1, B3, B4

Beteiligte Akteure

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

Kreis Plon

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice

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




B2 Integrierte Planung Ubergeordneter Radverbindungen im

Stadt-Umland-Raum

Beschreibung

Zur Verbesserung Ubergeordneter Radverbindungen sollen die bereits
existierenden Standards [3], der in der Stadt Kiel westlich der Forde
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 Schonkirchen 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 fur das
Radverkehrsnetz eine Synchronisierung der Anforderungen und
Planungen fir den Untersuchungsraum vorgenommen, kinftig unterteilt
nach Radpremiumrouten / Velorouten, Hauptrouten (mit regionaler
Verbindungsfunktion) und Ergénzungsrouten sowie touristischen
Qualitdtsrouten. Fur die Netzebenen wurden zudem Vorschlage fir
Qualitatsstandards erarbeitet.

Neben den Radpremiumrouten (vgl. MaBnahme B1) wurden auch fur die
Hauptrouten Handlungsbereiche bzw. -abschnitte identifiziert, die mit
Vorschlagen fur die Radfiihrung (z. B. FahrradstraRen (vgl. MaBhahme
B3)) und teilweise weiteren Planungsvorschlagen (z. B. Umgestaltung
von Knotenpunkten) hinterlegt sind.

Wehdenweg / L52 — Klausdorf

Klingenbergstralie (K48) - Klausdorfer Weg (K23)

Schoénkirchen — Schwentinemiindung / Fachhochschule Kiel
(L50, Katnersredder)

Verbindung Klausdorf — Raisdorf (Bahnhof)

Verbindung Gaarden — ElImschenhagen Uber Tréndelweg
Verbindung Raisdorf — EImschenhagen tUber GutenbergstralRe —
Henry-Dunant-Str. — Paradiesweg — Brunsberg — Allgauer Str.

Handlungsschritte

Bezug zu anderen MalRnahmen

Konzeption der Radfiihrungsformen im Radverkehrszielnetz (zunachst
Hauptrouten)

vertiefende Planungen fiir ausgewéhlte Abschnitte / Ubergénge /
Knotenpunkte

Abstimmung mit den zustandigen Baulasttrdgern und Verkehrsbehorden
Prifen von Fordermdglichkeiten in Bezug auf konkrete Maflinahmen
Aufstellen eines interkommunalen Handlungsplans mit Zeitrahmen und
Festlegung mdglicher KurzfristmalZnahmen (Quick-wins)

Aufstellen eines Finanzierungsplans und Einreichen von Forderantragen

Beispielhafte Verortung

Ubersicht

Zeithorizont

5

Kostenrahmen

(ellellellell €]

Beitrag zum Klimaschutz

S

Priorisierung

* Kk Kk

Zielbeitrag

B1, B2

* Verbindungen Schwentinental
— Werftstr. und
Schwentinemiindung

=%8 Radpremiumrouten

=¥ Fahrradstralzen  Verbindungen Schwentinental
— Kiel-Elmschenhagen
=r/8| Regionale Radverbindungen * Verbindung Schénkirchen —

Schwentinemiindung
Weitere Ausflihrungen siehe unter
Beschreibung

Beteiligte Akteure

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

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice

Foto:
Radfahrstreifen
und Lichtsignal-
anlage fur Rad-
infrastruktur




B3 Einrichtung von Fahrradstral3en

Beschreibung

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

Fahrradstralen gehéren 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 durfen diese
StralRen nur benutzen, sofern dies durch Zusatzzeichen (z. B. Anlieger
frei) angezeigt wird. Die Kraftfahrer*innen missen sich dem Radverkehr

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

Kraftfahrzeuge missen gegebenenfalls ihre Geschwindigkeit verringern,
um eine Behinderung oder Gefahrdung von Radfahrenden zu
vermeiden. Neben der positiven Wirkung von FahrradstralBen auf den
Radverkehr tragen diese zeitgleich zu einem angenehmen Wohnumfeld
und mehr StralBenraumqualitat, durch weniger Autoverkehr und
langsamere Geschwindigkeiten bei. Zudem unterstiitzen 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 FahrradstralBen. Bei der
Auswahl spielt neben der Funktion im Radverkehrsnetz (bevorzugt
Hauptrouten) vor allem die Bedeutung der StraRe fur den Kfz-Verkehr
und die potenzielle Radverkehrsnachfrage eine Rolle.

Im Rahmen der Untersuchungen wurden in Abgleich mit den
bestehenden Mobilitats- und Radverkehrskonzepten folgende
potenzielle Fahrradstra3en fur eine vertiefende Priifung identifiziert:

» Laboe: Strandstral3e, Muhlenredder, Kiebitzredder (im Verlauf der
Premiumradroute)

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

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

» Schonkirchen: Kétnersredder, Blomeweg (optional)

» Schwentinental: Dorfstral3e zw. L52 und Klingenbergstral3e,
Ritzeberger Weg, Oppendorfer Weg, Ahornallee, Hermann-Lons-
Stral3e, Preetzer Str. vs. Sankt-Annen-Weg

* Plon: RodomstorstrafRe (in Umsetzung), Eutiner Straf3e (in Planung),
JohannisstralRe

* Preetz: Birkenweg, Lohmuhlenweg, Kahlbrook — Am Heidberg,
Moritz-Schreber-Straf3e , An der Muhlenau — Muhlenstrale und
GasstralRe — Wilhelminenstralle

» Kiel Gaarden: StoschstralRe vs. Pickerstralle, Kaiserstr. (optional)

» Kiel Dietrichsdorf: HertzstraRe, Boksberg, Eichenbergskamp

In Plon befindet sich die erste FahrradstraRe, in der Rodomstorstralle,
derzeit in der Umsetzung. In Kiel gibt es bereits rund 30 Fahrradstral3en,
welche jedoch nicht im Bereich des Kieler Ostufers liegen.

Handlungsschritte

Ubersicht

Zeithorizont

Kostenrahmen

je Fahrradstralle

Beitrag zum Klimaschutz

S

Priorisierung

* Kk Kk

« Abwagung mdglicher Alternativfihrungen zu den Fahrradstral3en

« Zusammenstellen von Planungs- und Bewertungsgrundlagen

» Erstellen eines Argumentationsleitfadens fir FahrradstraRen

* Vorabstimmung mit den Verkehrsbehérden Kreis Plon und Stadt Kiel

» Erstellen von Entwurfsplanen insbesondere Markierungs- und
Beschilderungsplan

« Erstellen von Antrdgen zur Anordnung bei der Verkehrsbehorde

Bezug zu anderen MalRBhahmen

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

Bezug zu Sofortprojekt

Beispielhafte Verortung

Good Practice

Foto: Fahrrad-
stral3e in Miinster,

e Stadte Plon und Preetz

=92 | Stadt-Umland-Raum

Beschreibung

+ Laboe, Heikendorf, Ménkeberg
Weitere Ausflihrungen siehe unter




B4 Ausbau und Aufwertung Ubergeordneter 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. MaRnahme B2) erarbeitet.

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

* B430 zw. Rantzau und Lutjenburg (alternative Flihrung prufen)
* L53 zw. Rathjensdorf/ B430 und Selent / B202

* L55 zw. Dannau und B430

» L67 zw. Langenbusch und Depnau

» K10 zw. Kirchbarkau und Postfeld

* 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 (nordlich L50)

» K46 und K28 Fragau-Pratjau (Selenter See)

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

» Schonkirchen (L50)

* Schwentinental (K48)

* Preetz (K19 und K53)

» Lutjenburg (K26 und L165)

* Schonberg (L211 und K13)

Bezug zu anderen MalRnahmen

Konzeption der Radfihrungsformen im Radverkehrszielnetz
(insbesondere Unterscheidung von Radwegen und Mischverkehr)

Entwicklung von Losungsanséatzen/Musterlésungen fur die
Ortsdurchfahrten

Abstimmung mit den zustandigen Baulasttragern

Prufen von Férdermdoglichkeiten in Bezug auf konkrete MalRnahmen
Aufstellen eines Finanzierungsplans und Einreichen von Férderantragen
Kontinuierliche Fortschreibung des Handlungsprogrammes fiir Straen
und Radwege des Kreises Plon

Beispielhafte Verortung

* Bundesstral3e B430

* LandesstralRe u.a. L53, L55
» Kreisstrafen u.a. K19, K53
=PA Stadt-Umland-Raum « Ortsdurchfahrten u.a. L50,

K53, K13

=%8 Radpremiumrouten

Weitere Ausflihrungen siehe unter
Beschreibung

Ubersicht

|
i

Zeithorizont

Kostenrahmen

(ellellellell €]

Beitrag zum Klimaschutz

S

Priorisierung

* k

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 Landschaftsrdume und vergleichsweise
geringen Hohenunterschiede. Die KielRegion gehoért 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 Qualitatsstandards fir 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 fur den Freizeit- und
Tourismusverkehr.

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

Handlungsschritte

» Identifizierung von Zustandigkeiten und Kooperationspartner*innen

» Entwicklung regionaler Qualitatsanforderungen auf Basis der
landesweiten Qualitatsstandards

» Abgleich und Anpassung der vorhandenen Informations- und
Leitsysteme (vgl. Malinahmen A7 und B7)

« Entwicklung ubergreifender Standards fur die begleitende Infrastruktur
inshesondere Information- und Raststationen

» Erstellen eines Handlungsplans fur Infrastrukturmal3nahmen

» Festlegung von Zustandigkeiten fir die Umsetzung des Handlungsplans,

den Betrieb der Wege und das Qualitatsmanagement

Bezug zu anderen MalRnahmen

Zeithorizont

Kostenrahmen

je Qualitatsroute

Beitrag zum Klimaschutz

S

Priorisierung

* *

Zielbeitrag

B3

Beteiligte Akteure

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

Beispielhafte Verortung

Bezug zu Sofortprojekt

Ménchsweg
(Teilabschnitt Kreis PIon)

Radpremiumrouten *

SEg Regionale Radverbindungen (Teilabschnitt Kreis PIon)

e 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 Attraktivitat des Radverkehrs und
tragt malRgeblich zur Benutzung dieses Verkehrsmittels bei

Abstellanlagen  sind  eine  unverzichtbare  Ergédnzung  der
Radverkehrsinfrastruktur und stellen einen eigenstéandigen 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  kdénnen  sich  zudem  als
Gestaltungselemente im offentichen Raum erweisen und den
Radverkehr préasenter machen. Aus Sicht der Nutzenden sind an das
Fahrradparken folgende Anforderungen zu stellen:

* Kurze Wege zwischen Abstellanlage und Verkehrsziel und mdglichst
vernetzte, barrierefreie Erreichbarkeit der Abstellanlage

» Ausreichende (bedarfsgerechte) Stellplatzkapazitat

» Hoher Bedienungskomfort und hohe Bequemlichkeit
(Standsicherheit, Anlehnblgel, 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 Mobilitatsstationen in der KielRegion

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

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

 ldentifizierung potenzieller Standorte gemeinsam mit den externen
Akteuren

* Umsetzung ausgewahlter Modellstandorte

+ Aufstellen eines Umsetzungsprogramms fuir 6ffentliche Abstellanlagen

Die KielRegion berét die Kommunen und externe Akteure bei der Planung
und der Sondierung von Foérdermdglichkeiten.

Bezug zu anderen MalBnahmen  Beispielhafte Verortung

Ubersicht

Zeithorizont

Kostenrahmen

Pro Jahr

Beitrag zum Klimaschutz

S

Priorisierung

* Kk

Zielbeitrag B1
KielRegion,

Beteiligte Akteure NAH.SH,
Kommunen,

Schulen, Private

* Verdichtete Wohnquartiere

» Versorgungs- / Ortszentren

* Ausbildungseinrichtungen

» Freizeiteinrichtungen und
Sportanlagen

+ Gewerbegebiete und einzelne
Unternehmen

» Touristische Hot-Spots

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice

Foto: Moderne
B+R-Anlage im
NAH.SH-Design




B7 Optimierung und Vereinheitlichung eines Leitsystems fiir den Radverkehr

Beschreibung

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

Mit der Umsetzung des neuen Landesweiten Radverkehrsnetzes (LRVN)
und des kreisweiten Radverkehrsnetzes wird die bisherige kreisweite
Radverkehrswegweisung angepasst, die im Kreis PIon 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 Ansétze dafir
konnen im Leitsystem fur die Veloroute 10 gefunden werden. Eine
wichtige Planungsgrundlage fiir die kiinftige 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 erganzende
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 fir die KielRegion als Erganzung zur Ublichen
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 kénnen.

Zentrale Elemente eines kinftigen Radverkehrs-Leitsystems in der
KielRegion sind:

* Knotenpunkte

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

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

» erganzende Schilder und Zwischenwegweiser

» Bodenmarkierungen und Piktogrammplatten

* GPX-Tracks

» Fahrradkarten (Online und Print)

Handlungsschritte

« Festlegung einheitlicher Elemente fir ein integriertes Radverkehrs-
Leitsystem fir die gesamte KielRegion
« Erstellen eines Ubergreifenden Zielerasters fur die KielRegion
* Anpassung von Wegweisern und SchlieBung von Lucken in
der Radwegweisung im Kreis Plon auf Grundlage des
kreisweiten Radverkehrskonzeptes
« Prifung und Entwicklung eines ergdnzenden Knotenpunktsystems
« Ausstattung einer durchgehenden Route mit den Knotenpunkten als
Modellprojekt
» Erstellen von Tracks fur das Ubergeordnete Radverkehrsnetz
und Erganzung weiterer digitaler Angebote zur Routenplanung
und Orientierung vor Ort

Bezug zu anderen MalRnahmen Beispielhafte Verortung

Ubersicht

Zeithorizont

Kostenrahmen

Pro Jahr

Beitrag zum Klimaschutz

S

Priorisierung

*

Zielbeitrag

Beteiligte Akteure

KielRegion,
Landeshauptstadt
Kiel, Kreis Plon,
Tourismus-
organisationen

Bezug zu Sofortprojekt

Radpremiumrouten

=r“8| Regionale Radverbindungen

Good Practice

Foto:
Knotenpunkt-
orientierte Rad-
wegweisung in
NRW und Rad-
routenkennung
auf dem Radweg
in Kiel




Handlungsfeld C: OPNV / SPNV

Ubersicht MaRnahmen

Mallhahme

Prioritat

C1 Weiterentwicklung Schienenverkehr im Umland (S-Bahn)

ok k

C2 Schnellbuskonzept + Hauptachsen Busverkehr

k&

C3 Tangenten und Zubringen zum SPNV

ok

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 — Plén — Libeck vor.

Der LNVP sieht konkret bis 2026 vor:

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

* Reaktivierung bis zum Schonberger 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 MaRRnahmen vorsieht:

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

» Reaktivierung Neumiinster — Ascheberg — PI6n im 60-Min-Takt

* S-Bahn Kiel — Preetz im 30-Min-Takt mit folgenden bestehenden und
zuséatzlichen Haltepunkten

o S-Bahn Kiel — Schonberger Strand im 30-Min-Takt mit folgenden
bestehenden und zuséatzlichen Haltepunkten

Durch beide Strecken erhalten die Siedlungsachsen nach Preetz und

Schoénberg 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.

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  fur

voranbringen

o Reaktivierung Stationen Hein Schénberg

o Kreuzungsbahnhofe fir 30-Minuten-Takt zum Schénberger Strand

o Zweigleisige Begegnungsabschnitte und Geschwindigkeits-erh6hung
auf der Achse Kiel — Preetz - Plon

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

o Planfeststellungsverfahren fur die erforderlichen
Infrastrukturmafnahmen

Aufwertung  der  (geplanten)

Verknupfungspunkten

notwendigen Infrastrukturausbau  weiter

Haltepunkte  zu  intermodalen

Bezug zu anderen MaBnahmen Beispielhafte Verortung

Tangenten und Zubringer
XN zum SPNV

)| Aufbau P+R-System

m Ausbau des B+R-Netzes

Abwicklung des Guterverkehrs
=M iber den Verkehrstrager Schiene

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
Schonberger Stand
Probsteierhagen
Passade

e o o o o o o o o o o o o o o

* Neue Haltepunkte der S-Bahn

Ubersicht

Zeithorizont

4 % S : i

Kostenrahmen

Jahrliche Betriebskosten

Beitrag zum Klimaschutz

S

Priorisierung

* k%

Zielbeitrag

C2,C4

Beteiligte Akteure

NAH.SH, DB,AKN,
InfraGo,
Kommunen (fur
Stationsplanung)

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 kénnen. 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:

* Auf der Ost-West-Achse soll ein 10-Min-Takt Gber 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 Stral3e eine Angebotsverbesserung umgesetzt werden.

Die Landeshauptstadt Kiel plant zudem derzeit das ergdnzende Busnetz

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

So soll die Hauptbusachse Uber den Ostring mit Bussen

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

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

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

Mit der Einfuhrung der Stadtbahn und des Halbstundentakts der S-

Bahn nach Schonberg und Preetz (s.
langfristig auch die Buslinien zwischen

MalRRnahme C1) koénnten
Kiel und dem Kreis

Pl6n 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-Verknlpfung) zur Fachhochschule eine

direkte Anbindung der

Fachhochschule aus Richtung Norden

geschaffen werden.
Handlungsschritte

Bezug zu anderen Mal3hahmen

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

Schaffung von Ladeinfrastruktur
Linienenden

Planung von Busbeschleunigungsmafinahmen

fur die Hauptbuslinien an den

Beispielhafte Verortung

Ubersicht

Zeithorizont

Kostenrahmen

Jahrliche Betriebskosten

Beitrag zum Klimaschutz

S

Priorisierung

* k%

Zielbeitrag

C1,C4

c3 Tangenten und Zubringer « Taktverdichtung Schnellbus Kiel
zum SPNV — Laboe
« Uberplanung  Angebotskonzept
DYy Aufbau P+R-System Schnellbus Kiel — Schwentinental
E3 Stadtvertraglicher Umbau von - Litjenburg - Oldenburg

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

HauptverkehrsstraRen .

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 flur tangentiale Linien ein ausreichendes Nachfragepotenzial
generiert werden. Um den Erfolg dieser Anbindung zu gewahrleisten, ist
eine bestmaogliche 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 mdglichst 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 PIon insbesondere im Bereich Elmschenhagen, Ellerbek,
Schwentinental und der Busse in Richtung Schénkirchen, Heikendorf
und Laboe

Weiterentwicklung der Bahnhofe zu Verknupfungspunkten zwischen Bus
und Bahn

Bezug zu anderen MaBhahmen  Beispielhafte Verortung

Zubringer Schonkirchen zur
Stadtbahn Tiefe Allee

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

Weiterentwicklung °

Cl Schienenverkehr im Umland

+ Laboe —  Wendtorf -
Lutterbek - Bf.
Probsteierhagen  (Anschluss

zum Hein Schoénberg nach
Kiel)

+ Bf. Ostseepark — Klausdorf —
Wellingdorf -
Fachhochschule

* PIon - Lutjenburg - Hohwacht

Ubersicht

Lo

Zeithorizont

Kostenrahmen

Jahrliche Betriebskosten

Beitrag zum Klimaschutz

S8

Priorisierung

* *

Zielbeitrag

C1,C4

Beteiligte Akteure

Landeshauptstadt
Kiel, Kreis PI6n
(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 der Foérde werden durch die
Fahren der Schlepp- und Féhrgesellschaft Kiel mbH (SFK) abgedeckt,
wobei die F1 neben saisonalen Verbindungen ganzjahrig insb. das
Dreieck zwischen Mdltenort, Laboe und Friedrichsort bedient und die F2
ein ganzjahriges Angebot (Mo-Sa) zwischen der Reventloubriicke,
Dietrichsdorf ~und  Wellingdorf  bietet.  Planungen fir eine
Angebotsverbesserung der F1 zu einem Stundentakt liegen vor, kdnnen
derzeit aber aufgrund von Personalmangel nicht umgesetzt werden.

Grundsatzlich soll eine Ausweitung der Fordeschiffahrt (Bedienzeiten,
Strecken, Takt, Fahrradmitnahme) angestrebt werden, um die Querung
der FoOrde zu ermdglichen bzw. zu verbessern. Dabei gilt es zu
berticksichtigen, dass hierfur zuséatzliche Schiffe und F&ahrpersonal
bendtigt werden. Fur die Attraktivierung der Fordeschifffahrt wurden im
Sofortprojekt des Ostuferverkehrskonzepts MalRnahmen an den
Fahranlegern und im Bereich der tariflichen Integration erarbeitet.

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

Ein alternativer Ansatz ware eine Seilbahnverbindung Uber die Forde.
Hier liegt eine Studie fir eine Verbindung von der Fachhochschule zum
Seegarten oder Lorenzdamm vor. Diese Verbindung wirde im Vergleich
zur Fahrlinie F2 eine direkte Verbindung in einem dichten Takt in die
Innenstadt und kurze Fahrzeiten bieten. Sie erschlie3t jedoch als Punkt-
zu-Punkt-Verbindung wenig zusétzliches Potenzial und wirde parallel
zur geplanten Stadtbahn zur Fachhochschule verkehren.

Weiter ndordlich ware eine Verbindung von der Holtenauer Stral3e
(Stadtbahn) Uber die Dduppelstralle oder Beselerallee zur
Fachhochschule denkbar. Hierbei muisste 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
Abstande zwischen Stitzen nicht realisierbar. Grundsatzlich wére eine
Seilbahn aufgrund der haufig auftretenden hohen Windstarken von
Betriebseinschrankungen betroffen.

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

Handlungsschritte

* 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 Mal3Bhahmen

Beispielhafte Verortung

Offensive: Ausbau des B+R- .
Netzes

Prifung Pendelfahre
Monkeberg - Bellevue

Friedrichsort

Holtenau-Ost

* Prifung Pendleféahre Moéltenort -

* Prifung Pendelféahre Moltenort -

Ubersicht

_

Zeithorizont

Kostenrahmen

Jahrliche Betriebskosten

Beitrag zum Klimaschutz

S

Priorisierung

* Kk %k

Zielbeitrag

C4

Beteiligte Akteure

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

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice




C5 Weiterentwicklung des bedarfsgesteuerten offentlichen Verkehrs

Beschreibung

Handlungsschritte

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

Der bedarfsgesteuerte Verkehr kann ergéanzend zum vertakteten
Linienangebot im SPNV und den Haupt-Bus-Achsen erfolgen und bote
etwa an definierten Verknipfungspunkten mindestens stindliche
Fahrtmoglichkeiten mit optimalen Anschlissen in die kleineren Orte, die
nicht von den Hauptlinien bedient werden.

Daruber hinaus konnten die Fahrzeuge fir Fahrten innerhalb der
definierten Bedienfelder je nach Verfugbarkeit auch fur weitere spontane
Fahrten gebucht werden. Die Buchung kan uUber eine App bzw.
telefonisch erfolgen. Perspektivisch soll ein Einsatz autonomer
Fahrzeuge fur das On-Demand-Angebot gepruft und verfolgt werden.

Auch in der Landeshauptstadt Kiel kdnnen On-Demand-Verkehre
Aufgaben im offentlichen Verkehr Ubernehmen. Wahrend groRRe Teile
des Stadtgebiets am Ostufer in Zukunft durch ein attraktives
Linienangebot mit Stadtbahn und Bussen erschlossen wird, kdnnen
bestimmte Siedlungsbereiche besser Uber ein On-Demand-Angebot
angebunden werden. Beispielhafte Einsatzfelder sind im Kasten
"Beispielhafte Verortung" aufgefihrt.

Da die fur ein On-Demand-Angebot geeigneten Bereiche am Ostufer
innerhalb der Landeshauptstadt Kiel relativ klein sind, sollte geprift
werden, inwiefern ein Gebietskdrperschatft 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

Ubersicht

: Foto:
Verkehrsbetriebe
Kreis Plon
Zeithorizont
Kostenrahmen

Jahrliche Betriebskosten

Beitrag zum Klimaschutz

S

Tangenten und Zubringen
zum SPNV

Anbindung des
Industriegebiets Wellsee an
die Stadtbahn und die
kiinftige S-Bahn-Station Kiel-
Wellseedamm

Erschlieung von
Elmschenhagen-Sud
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, NAH.SH

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice




Handlungsfeld D: Inter- und Multimodalitat

MaRnahmen Ubersicht

Mallhahme

Prioritat

D1 Ausweitung der Sharing-Angebote

ok

D1/a Ausweitung Carsharing

>k k

D1/b Ausweitung Bikesharing

*

D2 Aufbau eines gebietsiibergreifenden P+R Systems

k&

D3 Raumvertréagliche Optimierung von E-Scootern

*

D4 Einrichtung von kleinen Mobilitétsstationen in Wohn- und Gewerbegebieten

ok

D5 Einrichtung von Mobilitatsstationen an potenziellen Stadtbahn-Haltestellen

ok k

D6 Ausbau des B+R-Netzes

* &




D1 Ausweitung der Sharing-Angebote

Beschreibung

Handlungsschritte

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

Der Masterplan Mobilitat sieht den Aufbau eines regionalen Bikesharing-
Systems als eine der zentralen Schlisselmal3-nahmen an (siehe
MaRBnahmen C.1.4). Daruber hinaus wird die Ausweitung des
Carsharing-Angebots mit hoher Prioritdit empfohlen (siehe MalRBhahme
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 zukinftig auch im Rahmen der Flachenzuweisung an
Mobilitatsstationen zu bericksichtigen (nicht mehr anbieterspezifisch).

Bezug zu anderen MalRnahmen

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

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

(z. B. Franzosisches 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

550X

Kostenrahmen

pro Jahr

Beitrag zum Klimaschutz

S

Priorisierung

* *

Zielbeitrag D1, D2, D3
Landeshauptstadt
- Kiel, Gemeinden,
Beteiligte Akteure KielRegion,

StattAuto, Betriebe

Bezug zu Sofortprojekt

p| Aufbau P+R-System + Siehe Steckbriefe D1/a und
D1/b
D4 Kleine Mobilitatsstationen in
Wohn- und Gewerbegebieten
D5 Mobilitatsstationen an poten-
ziellen Stadtbahn-Haltestellen
Parkraumkonzepte in den
= Quartieren

Good Practice

Foto: SprottenFlotte
Station in Kiel




D1/a Ausweitung Carsharing

Beschreibung

Handlungsschritte

Das derzeitige Carsharing-Angebot am Kieler Ostufer sowie im Kreis
Plon soll auf weitere Bereiche ausgeweitet werden, um die Attraktivitat
zur Nutzung des Angebots zZu steigern (vgl.
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 fur 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-Mobilitat 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
Mobilitdts- und Flottenmanagement integriert werden. Dabei stehen den
Unternehmen zu festen (Betriebs-)Zeiten die Fahrzeuge exklusiv zur
Verfugung, wahrend in den Ubrigen Zeitrdumen (z. B. am Wochenende)
auch private Nutzer*innen darauf zugreifen kénnen.

Bezug zu anderen MalRnahmen

Ausweitung des Carsharing-Angebots zur Erschlielung weiterer
Gemeinden im Kreis Plon (z. B. Bahnhof Raisdorf, Schonberger
Landstral3e (Schonkirchen), Heikendorfer Weg (Mdnkeberg))
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 Quartiersmobilitatskonzepten

(z. B. Franzésische 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 fur 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

st

StattAuto carsharing

Zeithorizont

Kostenrahmen

Do X

pro Jahr

Beitrag zum Klimaschutz

S

Priorisierung

* ok Xk

Zielbeitrag D1, D2, D3
Landeshauptstadt
Kiel, Gemeinden,

Beteiligte Akteure StattAuto,
Wohnungsbaugese

-llschaften, Betriebe

By} Aufbau P+R-System . Bah'r'lhof Raisdorf
* Schonberger LandstralRe
»h| Kleine Mobilitétsstationen in * Heikendorfer Weg
Wohn- und Gewerbegebieten » Segeberger Landstral3e
D5 Mobilitatsstationen an poten- *  Bahnhof Oppendorf
tiellen Stadtbahn-Haltestellen
Parkraumkonzepte in den
= Quartieren

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice

Foto: StattAuto
Station




D1/b Ausweitung Bikesharing

Beschreibung

Handlungsschritte

Das derzeitige Bikesharing-Angebot am Kieler Ostufer sowie im Kreis
Plon 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 MalBnahmen erganzt werden (vgl. Abbildung 7). Durch die neuen
regionalen Radpremiumrouten (vgl. MalRhahme B1) wund die
Modellausweitung auf Pedelecs wird Bikesharing auch fur die duRReren
Stadtteile am Kieler Ostufer sowie fir Nachbargemeinden im Kreis Plén
starker an Relevanz gewinnen. Neben der Ausweitung und Bewerbung
des Bikesharing-Systems sollte insbesondere das Angebot um Elektro-
und Lastenrader starker ausgebaut werden. Insbesondere Elektroréader
eignen sich in Stadtbereichen mit starken Steigungen, wie bspw.

Neumuhlen-Dietrichsdorf, oder an Gewerbe- und
Nahversorgungsstandorten zum Transport von Waren und Eink&ufen.
Auch die Einbindung lokaler Unternehmen sollte in diesem

Zusammenhang gepruft werden: So kénnen bspw. lokale Betriebe als
Ankermieter der Lastenréder der SprottenFlotte auftreten und diese in
ihre Dienst-leistungen bzw. ihr Geschaftsmodell integrieren, um eine
Grundauslastung der Rader sicherzustellen. Zuséatzlich kdnnten lokale
Unternehmen als Sponsor*innen, die bspw. ihre Werbung auf den
Lastenradern anbringen, gewonnen werden.

Bezug zu anderen MalRnahmen

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

Weitere Ausweitung der SprottenFlotte auf die Gemeinden im Kreis PIon
(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. Schlie3fachern oder
Luftpumpen an Ausleihstationen (vgl. MaRhahme D4)

Verstetigung der Finanzierung

Beispielhafte Verortung

Ubersicht

9

s

b

el

Zeithorizont

oI

Kostenrahmen

pro Jahr

Beitrag zum Klimaschutz

S

Priorisierung

*

Zielbeitrag D1, D2, D3
Landeshauptstadt
- Kiel, Gemeinden,
Beteiligte Akteure KielRegion,
Betriebe

Bezug zu Sofortprojekt

D Kleine Mobilitétsstationen in * Langer Rehm
Wohn- und Gewerbegebieten « Masurenring

D Mobilitatsstationen an poten- * Bahnhof Raisdorf
ziellen Stadtbahn-Stationen « Andreas-Hofer-Platz

Parkraumkonzepte in den * Heikendorfer Weg

S Quartieren

Good Practice

SprottenFlotte in
der KielRegion
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D2 Aufbau eines gebietstibergreifenden 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.

Ein groRer Teil der Pendler*innen ist weiterhin — zumindest mittelfristig —
auf das Auto angewiesen. FiUr diese Zielgruppe verfugt die
Landeshauptstadt Kiel bereits Uber einige P+R-Parkplatze, an denen der
Umstieg auf Bus, Bahn oder Rad mdglich ist. Aufgrund der Lage,
Anbindung und momentanen Ausschilderung ist jedoch keine optimale
Auslastung dieser Angebote gewahrleistet. 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 verfugen 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 durchgefuhrt, welche es weiter zu
konkretisieren und rdumlich auf den Kreis Plon auszuweiten gilt. Fir die
Ausweisung neuer P+R-Standorte sind geeignete Flachen zu suchen
und zu prifen. Ein Fokus sollte dabei auf den zukunftigen 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 fiuhrt 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 prufen, ob diese sogar
entgeltfrei oder mit zunehmender Nahe zum Stadtzentrum hdher
ausfallen konnten (z. B. System des hwv). Zusatzlich sollten
Vergunstigungen fur Abonnement-Kund*innen des OPNV sowie die
Mdoglichkeit zur Buchung von Jahres- und Monatskarten angeboten
werden.

Bezug zu anderen MalRnahmen

Flachensuche neuer P+R-Standorte und Prufung 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)

gebietstibergreifenden

Optimierung der Zuganglichkeit (z.B. mittels Zeitschranken), um
Uberlastungen und Fremdnutzungen zu vermeiden
Erarbeitung einer gebietsiibergreifenden 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 Verknipfungsméglichkeiten mit Rad, Bahn, Bus an den
P+R-Standorten durch Ausstattung mit B+R-Anlagen, Carsharing-
Parkplatzen, SprottenFlotte-Stationen etc. inkl. Beschilderung fir die
Orientierung vor Ort

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

Bewerbung des P+R-Angebots bei grol3en Arbeitgeber*innen am Kieler
Ostufer und in der Offentlichkeit

Beispielhafte Verortung

Ubersicht

Kostenfreies Parken bei OPNV-
Nutzung

9 EIE] Schulte-Ridding
Freie Parkplatze

Schulte-Radding

Nachste 2 Straenbahnen

Zeithorizont

je Standort

Kostenrahmen

S

Beitrag zum Klimaschutz

* k %k

Priorisierung

Zielbeitrag D2

c1 Wei_terentwicklung + Bahnhof Elmschenhagen
Schienenverkehr » Potenziell: Stadtbahn-
Haltestellen (z. B. B76, Anst.
O¥8 Schnellbuskonzept Wellseedamm:
. . Schwentinebrticke; B76, B202
A t Sh -A bot . ! !
BNl Ausweitung Sharing-Angebote Bahnhof Raisdorf)
55| Mobilitatsstationen an poten- * SPNV-Achse nach Schénberg
ziellen Stadtbahn-Haltestellen
E6 Einrichtung von Quartiers-
garagen

Landeshauptstadt
Kiel, Verkehrsver-
bande und
-unternehmen
(NAH.SH, KVG,
VKP), Gemeinden,
KielRegion,
StattAuto

Beteiligte Akteure

Bezug zu Sofortprojekt

Foto: Ausweisung
von P+R in
Dortmund; P+R-
System des HVV

Good Practice




D3 Raumvertragliche Optimierung von E-Scootern

Beschreibung

Handlungsschritte

Die Ordnung und Gestaltung des E-Scooter-Sharings im 6ffentlichen
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 MalRBnhahmen zum Einddmmen des Falsch-
Abstellens von E-Scootern umzusetzen. Im Folgenden werden
weiterfuhrende 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 Fuf3gadnger*innen
weiter vorzubeugen, hat die Landeshauptstadt Kiel bereits zahlreiche
Zonen festgelegt, in denen E-Scooter nicht abgestellt werden kdnnen (z.
B. ElisabethstraRe) - diese werden stetig angepasst und erweitert. Von
Bedeutung sind dabei insbesondere weitere zentrale Bereiche der
FuRgéngerzonen, Parkanlagen sowie hochfrequentierte Bereiche (z. B.
Campus der Fachhochschule Kiel). Aul3erdem 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 regelmafigen Abstadnden 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 Erschlie3ung der letzten Meile gepruft
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 Férderung der Einrichtung von E-Scooter Racks an wichtigen
Zielorten (in Zusammenarbeit mit Betrieben) unter Berlicksichtigung von
raumvertraglichen ~ Standorten (keine Beeintrdchtigung anderer
Verkehrsteilnehmenden); ggf. Evaluation
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D4 Einrichtung von kleinen Mobilitatsstationen in Wohn- und

Gewerbegebieten

Beschreibung

Handlungsschritte

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

Mobilitatsstationen kdnnen als haltestellenunabhangige intermodale
Schnittstelle flr 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
Mobilitatsangebot an, welches bspw. 2-3 Verkehrsmittel miteinander
vernetzt. Mogliche Ergénzungen umfassen Sitzgelegenheiten oder
Paketstationen, die Mobilitatsstationen als zentrale Orte im Quartier
integrieren.

Das Programm ,Mobilitdtsstationen 2023“ der Landeshauptstadt Kiel
(Drs. 0383/2023) sieht zwar eine Prioritétenliste verschiedener kiinftiger
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. HOoOrn, Postareal, Neubau
Holsatiamihle), aber auch verdichtete Bestandsquartiere sowie
Gewerbegebiete  (vgl. Abbildung 7). Je nadher die Kkleinen
Mobilitatsstationen an einer potenziell hohen Nutzer*innenzahl liegt (z.
B. Uber kurze Wege zu FuR), desto hoher ist die Attraktivitat dieser
Station.

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

Prifung der Flachenverfugbarkeit vor Ort und Differenzierung des
Ausstattungsangebots (Mobilitdtsangebote, Serviceangebote)
Abstimmung mit Betreibern der Mobilitaitsangebote (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
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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 fur 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 ergénzender Mobilitatsangebote zu konzipieren,
um zum Zeitpunkt der Realisierung der Stadtbahn-Haltestellen bereits
vollwertige  Mobilitatsstationen  vorzufinden. Dadurch kann eine
frihzeitige Sensibilisierung vernetzter Mobilitat im Vorfeld der
Umsetzung der Stadtbahn gewahrleistet werden.

Sowohl die KielRegion als auch die Landeshauptstadt Kiel verfiigen
bereits Uber eine groRBe Expertise fur den Bau und Betrieb von
Mobilitétsstationen  (vgl. B.2.2 Masterplan Mobilitat). Fur die
Mobilitatsstationen an potenziellen Stadtbahn-Haltestellen kénnen etwa
bisher als Pkw-Parkplatze genutzte Flachen abgegrenzt werden (z. B.
durch Markierungen) und der Nutzung fur Mobilititsangebote (z. B.
Fahrradbiigel, Abstellflachen Bikesharing oder E-Scooter)
zugeschrieben werden. Die Stationen kdnnen aus den verschiedenen
Standardmodulen der KielRegion und Landeshauptstadt Kiel (z. B.
Fahrradbtigel, 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 Mobilitdtsangeboten.

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

Erarbeitung eines Umsetzungskonzeptes fur die Stationen mit
beschleunigter Realisierungsmaglichkeit im Corporate Design bisheriger
Mobilitatsstationen

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

Zuge der
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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 PIon soll unter
Berlcksichtigung von Fordermdglichkeiten flachendeckend ausgebaut
werden.

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

Fur eine zielgerichtete Ausweitung des Netztes von B+R-Anlagen am
Kieler Ostufer sowie im Kreis PIon, soll eine Evaluation der bestehenden
Anlagen durchgefuhrt werden. Mithilfe von Er-hebungen wird die
Auslastung der Anlagen analysiert, um Aussagen zu mdglichen
Kapazitatserweiterungen treffen zu kénnen. 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 Bahnhdofen in ElImschenhagen, Schulen
am Langsee sowie an den Fahranlegern in Ménkeberg, Heikendorf und
Laboe installiert werden. Dartber hinaus sollte eine perspektivische
Ausweitung an wichtigen Stadtbahn-Knotenpunkten sowie S-Bahnhdofen
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
verschlieBbaren Sammelanlagen unter Prifung von Fordermadglichkeiten
(z. B. NAH.SH)

Qualitative Aufwertung/Modernisierung bestehender Anlagen (u. a.
Uberdachung, AnschlieBméglichkeiten, Beleuchtung)

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

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

far
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Handlungsfeld E: Kfz-Verkehr

Ubersicht MaRnahmen

Mallhahme

Prioritat

E1 Definition stadtvertraglicher Verkehrsstarken

*

E2 Anderung der Verkehrsfiihrung und Klassifizierung von Strazen

*k

E3 Stadtvertraglicher Umbau von Hauptverkehrsstral3en

ok

E4 ,Superblocks®

*

E5 Fortfihrung Forderung Elektromobilitét

*k

E6 Umsetzungskonzept fur die sukzessive Errichtung von Quartiersgaragen

ok

E7 Entwicklung und Umsetzung von Parkraumkonzepten in den Quartieren

k&

E8 Mehrfachnutzung von Parkflachen

E9 Pilotvorhaben: Curbside-Management

*
*




E1l Definition stadtvertraglicher Verkehrsstarken

Beschreibung

Handlungsschritte

In der Vergangenheit richtete sich der Aufbau von Stral3en oft nach dem
Wachstum des Kfz-Verkehrs. Hierdurch wurden Stra3enrdume zu reinen
Transitrdumen fir den Kfz-Verkehr. Dabei wurden Aspekte wie
Verkehrssicherheit, die Belange von  Ful3gdnger*innen  und
Radfahrenden und die Aufenthaltsqualitat nicht berlcksichtigt. Die
StralRenraumaufteilung orientierte sich einseitig an der Leistungsfahigkeit
des schnellen Kfz-Verkehrs. Wenn StraBen 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 Anwohner*innen, des
Einzelhandels und der Gastronomie mit denen des Kfz-Verkehrs
abzuwagen. Inshesondere im Bereich von Hauptverkehrsstraf3en,
welche begrenzte Platzverhéltnisse vorweisen, folgt somit ein
Kompromiss zwischen der begrenzenten Menge an Fahrzeugen und der
resultierenden Reduzierung von Geschwindigkeiten.

Mit diesem Planungsprinzip soll zunachst fur die Hauptverkehrsstral3en
am Ostufer geprtft werden, welche Verkehrsflachen fur den Kfz-Verkehr
stadtvertraglich und welche Verkehrsstérken hier letztlich abgewickelt
werden kdnnen. Daraus lassen sich Zielverkehrsstarken 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 flr den Transitverkehr sind (bspw.
StralRenguterverkehr).

Definition Screenlines (Querschnitte, an denen die
Gesamtverkehrsmengen gemessen werden),
Analyse stadtvertraglicher Kapazitaten und Vergleich mit aktuellen

Verkehrsbelastungen

* Messgrof3en benennen (z. B. Flachenverflgbarkeit,
Geschwindigkeiten)

 Ggf. Aktualisierung von  Verkehrserhebungen  (fur  alle
Verkehrstrager)

« Zielwerte definieren und Abgleich mit aktuellen Zahlen

» Stellschrauben fur Verlagerungspotenziale des MIV (motorisierter
Individualverkehr) auf den  Umweltverbund lokalspezifisch
identifizieren
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Ubersicht

1. Erferderiiche 2
Flichen durch 5

Erforderliche
Seitenraumbreite {8)

||

Zeithorizont

Kostenrahmen

H @

fir Gutachten

Beitrag zum Klimaschutz

Priorisierung

* @

Zielbeitrag

C1,E2

Beteiligte Akteure

Landeshauptstadt
Kiel, Gemeinden

Schnellbuskonzept maogliche Screenlines:
» Schwentinequerung

And der Verkehrsfiih
nderung der Verkehrsfiihrung Gaarden

Stadtvertraglicher Umbauvon | * Zwischen Ost- und Westufer

E3 HauptverkehrsstraRen

» zwischen EImschenhagen und

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice




E2 Anderung der Verkehrsfiihrung und Klassifizierung von StraRen

Beschreibung

Durch eine Anderung der Verkehrsfilhrung, ggf. in Kombination mit
kurzen Neubauabschnitten im Stralennetz 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 konnten 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)

* ,Anbindung Werftstral3e an B76": Verlangerung Schwedenweg unter
der Bahn zur Ratzeburger Stral3e/Tonberg unter den Bahngleisen
hindurch bei Abstufung der Bahnhofstr./Sérensenstr., um den Hafen
Uber die Werftstral3e an das Barkauer Kreuz anzubinden

* ,Westumgehung Neumuhlen-Dietrichsdorf“: Aus-/Neubau Anbindung
Ostuferhafen Uber Strale zwischen Grenzstrafe und Hasselfelde,
Fuhrung des Durchgangsverkehrs von Moénkeberg Uber die neue
Stral3e anstatt Uber Langer Rehm/Ostring in Neumuhlen

Erste Sensitivitatsuntersuchungen der verkehrlichen Wirkungen und zur

Bewertung der Vor- und Nachteile verschiedener Varianten (erzielbare

Entlastungseffekte mdogliche Mehrbelastungen auf Alternativrouten)

zeigen einige Erkenntnisse:

Lésungsanséatze wie die Fuhrung der B502 tber den Phillip-Reis-Weg

und den Ellerbeker Weg Richtung Wellseedamm konnten als nicht

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

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

Losungsansatz mit grol3en Potenzialen fir den Umbau des Ostrings,

aber noch hohem Untersuchungsbedarf im Hinblick auf die Optimeirung

der Verkehrsfihrung im Hinblick auf Verlagerungseffekte auf

Parallelrouten.

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

Eine ,direkte Anbindung der Werftstra3e an das Barkauer Kreuz® kénnte
heute hochbelastete Stral3en in Gaarden Siud 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

e Abstimmung mit dem
stadtentwicklungsplanerischen  Zielen und
moglicher verkehrlicher MalRnahmen

* Verkehrsuntersuchungen zu den verkehrlichen Wirkungen der geplanten

MalRnahmen
e Priofung der baulichen
Umweltvertraglichkeit
» Abwagung der Vor- und Nachteile verschiedener Varianten
» Planfeststellung fir Neubaustrecken

Machbarkeit, der

» Verfahren zur Umstufung des klassifizierten Stral3ennetzes gemeinsam

mit allen Baulasttragern
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E3 Stadtvertraglicher Umbau von Hauptverkehrsstraflien

Beschreibung

Handlungsschritte

Basierend auf der Analyse der Anforderungen der verschiedenen
Nutzer*innengruppen sollen Konzepte fur den Umbau innerortlicher
HauptverkehrsstralRen erstellt werden. Die Ziele greifen dabei
unterschiedliche Aspekte von der Steigerung der Lebens- und
Aufenthaltsqualitat Gber 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 gehdoren:

+ 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.

HauptverkehrsstralRen mit besonderem Handlungsbedarf Ostufer sind im
Kasten "Beispielhafte Verordnung" aufgefuhrt:

* Neben den oben genannten Zielen ist es eine wesentliche
Leitlinie dieser MalRnahmen, den vorhandenen (bebauten) Raum
so effizient wie moglich zu nutzen. Gleichzeitig bedeutet dies,
weitere Flacheninanspruchnahme bzw. Flachenversiegelung zu
vermeiden.

Variantenentwicklung  verschiedener

Wettbewerb)
» Bericksichtigung einer ganzheitliche Strallenraumgestaltung
» Beriicksichtigung von stadtebaulichen Entwicklungspotenzialen
Intensive Beteiligung von Stakeholdern und der Offentlichkeit
+ aktive und aufsuchende Beteiligung
Auswabhl der Ziel-Varianten
Festlegung der Umbaukonzeption

Bezug zu anderen MaRnahmen Beispielhafte Verortung

‘@72 Schnellbuskonzept

El

Im Kontext Stadtbahnplanung

*  WerftstraRe/Schdnberger

Definition stadtvertraglicher Stral3e

Verkehrsstarken

» Ostring/Lange Rehm in

Neumuhlen
Weitere Strecken
» Ostring in Gaarden

* Schonberger LandstralRe in

Schonkirchen

« K51 in Heikendorf
Monkeberg

und

Umbau-Optionen  (z.  B.

Ubersicht

Zeithorizont

Kostenrahmen

Baukosten

Beitrag zum Klimaschutz

S

Priorisierung

* *

Zielbeitrag

C1,E2

Beteiligte Akteure

Baulasttrager
(Bund, LBV,
Landeshauptstadt
Kiel, Gemeinden,
Kreis P16n)

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice




E4 "Superblocks"

Beschreibung Handlungsschritte Ubersicht

Das Prinzip der “Superblocks” umfasst eine flachenhafte < Erstellung von integrierten Verkehrskonzepten fur einzelne Superblocks
Verkehrsberuhigung in Wohnquartieren durch die Unterbindung von - Intensive Beteiligung der Bevolkerung

Durchgangsverkehren und eine Neuordnung des flieBenden und < Konzept firr den flieBenden Verkehr, inkl. OPNV und Einsatzfahrzeuge
ruhenden Verkehrs. + Konzept fur den ruhenden Verkehr
Dabei umfassen notwendige MaRnahmen folgende Aspekte: * Gestaltungskonzept fur neue Platze

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

» Schaffung von Platzen mit Aufenthaltsqualitat

* Reduzierung des Flachenverbrauchs fur flieBenden und ruhenden

Kfz-Verkehr N
Zeithorizont
» Steigerung Verkehrssicherheit. -
Das Konzept stammt aus Barcelona, das mit seinem quadratischen Kostenrahmen
StralRenraster idealtypische Superblocks ermdglicht. Am Kieler Ostufer Baukosten

muss das Grundprinzip der Superblocks auf die jeweils O0rtlichen

. Beitrag zum Klimaschutz
Gegebenheiten angepasst werden. 9 @

Beispielhafte Bereiche fur eie Umsetzung sind im Kastel "Beispielhafte N Priorisierung *
Veortung" aufgefilhrt: Bezug zu anderen MaRnahmen Beispielhafte Verortung
Gaarden-Mi <ch Zielbeitrag E2
Partizipative Umgestaltung * Gaarden-Mitte zwischen
zentraler Platze zur Steigerung Werftstral’e, Karlstal und . Landeshauptstadt
der Aufenthaltsqualitit Ostring Beteiligte Akteure Kiel, Gemeinde,
finiti d lich Ortsbeiréte
Definition stadtvertraglicher . i
L Ellerbek zwischen Werftstr. . i
Verkehrsstarken und Ostring Bezug zu Sofortprojekt
Anderung der « Elmschenhagen rund um - i
Verkehrsfiihrung 9 Good Practice

den Andreas-Hofer-Platz

» Heikendorf zwischen
Tobringer und Dorfstr.




E5 Fortfihrung Férderung Elektromobilitat

Beschreibung

Die bestehenden Anstrengungen zur Foérderung der Elektromobilitat
durch den Kreis PI6n und die Landeshauptstadt Kiel (vgl. MalBnahmen
C.3. Masterplan Mobilitdt) sollen durch das Ostuferverkehrskonzept
unterstitzt und mit dem vorliegenden Handlungskonzept flankiert
werden.

Der Kreis Plon und die Landeshauptstadt Kiel weisen bereits aktuell
glltige Konzeptionen und Strategien zum Thema Elektromobilitat vor
(Drs. 0293/2022 Landeshauptstadt Kiel sowie die Richtlinie des Kreises
Plbn zur Forderung der E-Mobilitat [9]). Zur Unterstltzung 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 Aktualitdt zu prifen. Fur den Kreis Plon spielen dabei
Freizeiteinrichtungen (touristische Ziele) eine wichtige Rolle fir den
Bereitstellung von Ladeinfrastruktur, flr dessen Ausbau durch die
privaten Akteure anhand eines FoOrderprogramm bereits Anreize
bestehen. Dartber 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 Intermodalitét

Die Elektrifizierung des OPNV sollte insbesondere im Rahmen des
intervallbezogenen Austauschs Fahrzeuge berucksichtigen (z. B. ALFA-
Angebot und Busse sowie zwei Elektrofahren der SFK). Aber auch die
Bereitstellung von elektromobilen Angeboten (Ladeinfrastruktur, E-
Carsharing, Pedelecs) an intermodalen Verknupfungspunkten (vgl.
MalRnahme 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 o6ffentlichen
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 zusatzlich noch durch begleitende Mafinahmen im
Parkraumanagement unterstitzt werden kénnen (vgl. MaRnahme F3).

Handlungsschritte

Ubersicht

Zeithorizont

BH5 T

« Jlaufende Evaluation des E-Pkw- und Ladeinfrastruktur-Bestandes im

Untersuchungsraum
* Ggf. Anpassung der Ausbauplanungen fur Ladeinfrastruktur

Kostenrahmen

pro Jahr

Beitrag zum Klimaschutz

S

» Konsequenter Fahrzeug-Austausch im Rahmen der Flottenerneuerung

Bezug zu anderen Mal3hahmen

kommunaler sowie Busflotten (im Rahmen betrieblicher Machbarkeit)
durch Elektrofahrzeuge

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

Unternehmensnetzwerkes  flr

Beispielhafte Verortung

Priorisierung

* *

Zielbeitrag F3, G2
Landeshauptstadt
- Kiel, Kreis Plon,
Beteiligte Akteure Unternehmen

Bezug zu Sofortprojekt

Mobilitatsstationen

E7 Parkraumkonzepte in den
Quartieren

=i Innovative City-Logistik

Good Practice




E6 Umsetzungskonzept fiir die sukzessive Errichtung von Quartiersgaragen

Beschreibung

Handlungsschritte

Es soll ein Umsetzungskonzept fur die sukzessive Einrichtung von
Quartiersgaragen am Kieler Ostufer erarbeitet werden. Perspektivisch
soll das Konzept auf die verdichteten Quartiere im Kreis PIon Ubertragen
werden. Mithilfe von Quartiersgaragen kann privater Parkraum in einem
Parkhaus oder Tiefgarage gebtindelt 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
Berlcksichtigung der E-Mobilitdit und weiterer Angebote empfohlen.
Nach einer Umsetzung in der Landeshauptstadt Kiel soll gepruft werden,
inwieweit eine Ubertragbarkeit auf die Gemeinden im Kreis PIon
zielfihrend ist. Voraussetzung fur die Akzeptanz von Quartiersgaragen
ist u. a., dass in den Wohnquartieren ein hoher Parkdruck, insbesondere
fur die Anwohner*innen, besteht. In der 2019 durchgefihrten und 2021
veroffentlichten Parkraumuntersuchung® wurde der Parkdruck fur einen
Teil der Quartiere am Kieler Ostufer stellenweise mit hoch identifiziert -
fur die dbrigen Quartiere am Ostufer sollen weitere Erhebungen
durchgefuhrt werden. Die anschlieBende Realisierung bedarf der
Einbindung der Akteure vor Ort (v. a. Ortsheirate). Bereits laufende

Planung durch das Tiefbauamt der Landehauptstadt Kiel zu
Quartiersgaragen im Rahmen der Stadtbahnplanungen gilt es zu
berlcksichtigen und  aufzunehmen. Dariiber  hinaus  eine

situationsabhéangige Nutzung der Garagen durch andere Gruppen als
Anwohner*innen, z. B. Besucher*innen, berlcksichtigt 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 ,Mobilitatskonzept | ruhender Kfz-Verkehr 203511
sowie weiteren Parkraumkonzepten (vgl. MalBnahmen E6) zu sehen, da
die Effekte von Quartiersgaragen lediglich mit  weiteren
parkraumregulierenden MalRnahmen auftreten (vgl. MaBnahme A.3.4
Masterplan Mobilitat).

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

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

Ermittlung des quartiersspezifischen Parkraumbedarfs mithilfe eines
Stellplatzschlussels

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

Erstellen eines  Anforderungsprofils an die  Quartiersgarage
(Mindestgrofie, Ausstattung (z. B. Fahrradanhé&nger) sowie Prufung
komplementéarer Nutzungen (z. B. Einzelhandel, Micro-Hubs)
Entwicklung eines Betreiber- und Betriebskonzeptes mithilfe der Prifung
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)

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

Umsetzung der Quartiersgarage (friihzeitige Offentlichkeitsbeteiligung,
Evaluation der Quartiersgarage)

Bezug zu anderen MalBhahmen  Beispielhafte Verortung

Ubersicht

Zeithorizont

Kostenrahmen

Beitrag zum Klimaschutz

S

Aufbau P+R-System * Elmschenhagen (Nord)

e Gaarden-Ost

Ellerbek
Wellingdorf

Parkraumkonzepte in den .
Quartieren .

Priorisierung

* *

Zielbeitrag El
Landeshauptstadt

Beteiligte Akteure Kiel, Gemeinden,
Betreiber

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice

Foto: Begriintes
Parkhaus mit
Fahrradabstell-
boxen in Kiel




E7 Entwicklung und Umsetzung von Parkraumkonzepten in den Quartieren

Beschreibung

Handlungsschritte

Zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt und Entlastung des
offentlichen Raums von ruhendem Kfz-Verkehr sowie Parksuchverkehr
sollen fur 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 PlIon wird geprift (z. B. Preetz), potenzielle
Verdrangungseffekte in  die angrenzenden Gemeinden  der
Landeshauptstadt Kiel gilt es zu vermeiden (vgl. A.3.4 Masterplan
Mobilitéat). Die Parkraumkonzepte sollten u. a. die folgenden
grundsatzlichen Ziele verfolgen:

» Parkgebuhren-Verhdltnis wird in partizipativen Prozess erarbeitet:

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

« Alternative Mobilititsangebote schaffen, z. B. P+R-Parkplatze, Car-
und Bikesharing-Angebote (vgl. Malinahme D1,D2,D4)
* Bertcksichtigung des ,Mobilitdtskonzept | ruhender Kfz-Verkehr

2035". Hierrunter fallt u.a.

* Neuordnung des Gehwegparkens

* Mehrfachnutzung von Parkflachen (vgl. Malinahme E7)

« Bewohner*innenparkzonen neu entwickeln und Geblhren
vertraglich erhdhen, sobald gesetzliche Grundlage auf
Landesebene vorliegen?3

» Entlastung des offentlichen 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
Erganzung zur den 2019 durchgefuhrten Erhebungen

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

Aufgreifen der bestehenden MaRnahmenansatze im ,Mobilitatskonzept |
ruhender Kfz-Verkehr 2035“

Schaffen alternativer Angebote zum Parken: Geh-/Radwege, OPNV,
Car-/Bikesharing, Fahrradabstellanlagen;  Aufenthaltsqualitdit  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
Berucksichtigung kontinuierlicher Evaluation

Beispielhafte Verortung

Ubersicht

Exklusives Bewohnerparken g

nach Bedarf (vgl. Erhebung) Umnutzung von Stellpldtzen

Behinderten-Parkplétze
nach Bedarf

Kombination aus Parkschein +

Bewohnerparken als Basis

Ladezonen/ Dienstleistungs-

fldchen nach Bedarf
=]

Zeithorizont

Kostenrahmen

Beitrag zum Klimaschutz

* k %k

Priorisierung

Zielbeitrag El

Landeshauptstadt
Kiel, Bevolkerung,
Sharing-Anbieter

Beteiligte Akteure

Bezug zu Sofortprojekt

BN Ausweitung Sharing-Angebote | © EImschenhagen
* Gaarden-Ost
Kleine Mobilitatsstationen in * Ellerbek
BEN Wohn-und Gewerbegebieten + Wellingdorf
E6 Einrichtung von Quartiers-

garagen

=} Innovative City-Logistik

Parkraumkonzept
im Kieler
Stinkviertel und
Franzosischem
Viertel

Good Practice




E8 Mehrfachnutzung von Parkflachen

Beschreibung

Handlungsschritte

Die Mehrfachnutzung privater oder halbéffentlicher 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 Quartiersbewohner*innen in den Abend-
und Nachtstunden zu ermdglichen. In diesem Zusammenhang sind
zwischen der Landeshauptstadt Kiel und verschiedenen potenziellen
Partner*innen Gesprache im Gange. Eine Handlungsempfehlung fur die
Mehrfachnutzung von Parkflachen wir derzeit durch die KielRegion fertig
gestellt und bald verdffentlicht. Dieses Vorhaben gilt es konsequent zu
kommunizieren und durch entsprechende Argumentationsgrundlagen
gezielt zu verankern. Um die Argumentationsgrundlage fur eine
Mehrfachnutzung zu stérken, sind in Tabelle 3 einige Lésungsvorschlage
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 Stralenraum (z. B. Gaarden-Ost) syste-
matisch zuerst die groRen, privaten oder halb-6ffentlichen Stellplatz-
flachen zu identifizieren (vgl. Abbildung 8). Dies sind vornehmlich durch
Einzelhandelsbetriebe oder gréRere Gewerbetreibende im Quartier
betriebene oder genutzte Flachen. Von einer Vermietung einzelner
Stellplatze bis zur Vermietung aller Stellplatze bieten sich je nach
ortlichen Gegebenheiten unterschiedliche Mdglichkeiten an, die
Stellplatze fur verschiedene Nutzer*innengruppen temporar 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
MaRRnahmen jedoch nicht verscharft werden. Entscheidend ist jedoch
auch hier das Verhaltnis der mdglichen Gebuhren, die abhéngig sind von
Wirtschaftlichkeit und ggf. der Regelung im offentlichen Raum (vgl.
MaRRnahme E6). Dartber hinaus kann die MalBhahme 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 Bertcksichtigung 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.

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

Aktivierung eigener Flachen der Landeshauptstadt Kiel, um eine

Pilotfunktion zu Ubernehmen

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

Ubersicht

o
45 - o

F

M AR AN,

N -
' - et [

o R s 0 v

Zeithorizont

Kostenrahmen

OB X

Pro Jahr

Beitrag zum Klimaschutz

S

Priorisierung

*

Zielbeitrag

El, E3

E7 Parkraumkonzepte in den .
Quartieren .

Stadt Kiel
Gemeinden im Kreis Plon

E9 Pilotvorhaben: Curbside-
Management
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Beteiligte Akteure Eigentumer
Parkflachen,
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Ampido)
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Tabelle 3: Befurchtungen und Lésungsvorschlage fir die Mehrfachnutzung von Parkflachen

Befurchtung seitens der Eigentiimer*innen

Beflrchtung

Lésungsvorschlag

1.  Stellplatzflachen sind zweckbestimmt und bestimmten Nutzer*innengruppen vorbehalten.
Werden Stellplatzflachen durch die Aktivierung flr weitere Nutzer*innengruppen, in
diesem Fall Bewohnende, getffnet, sehen die Eigentimer*innen der Stellplatzflachen
eine Gefahr darin, dass Bewohnende (Nutzende) auch auflerhalb 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 wéhrend der Geschéftszeiten und insbesondere zu den Stol3-
und Kernzeiten reduziert wird. Sollte dies der Fall sein, konnte die Nachfrage groRer sein
als das Angebot. Eine Unzufriedenheit seitens der gewiinschten Nutzer*innengruppe,
etwa Kundschaft oder Beschéftigte, 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. Darlber hinaus sehen Eigentimer*innen von Stellplatzflachen die Gefahr einer mdogliche
Fremd- und Fehinutzung auRerhalb der Geschéftszeiten, beispielsweise fur nachtliche Treffen.
Ruhesttrung, Lichtverschmutzung, Vermillung und Vandalismus kénnen die Folge sein. Dies
kann negative Auswirkungen auf das Eigentum sowie auf die Zufriedenheit der zweckméaRigen
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 zuganglich sind.

Néachtliche 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 ausschliel3lich an registrierte Nutzende erfolgt, sind maogliche
Fehlnutzungen und Vertragsverletzungen nachverfolgbar.




Tabelle 3: Befurchtungen und Lésungsvorschlage fir die Mehrfachnutzung von Parkflachen

Befurchtung seitens der Eigentiimer*innen

Beflrchtung

Lésungsvorschlag

3. Die Belieferung von Verkaufsstatten etc. erfolgt oftmals auferhalb der Geschéfts- 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 Verfiigung gestellt werden.

4. Abschreckend wirken aufl3erdem mdogliche 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. Grundsétzlich kann die Einrichtung eines digitalen Parkraumsystems zu einer
besseren Auslastung und weiteren Vorteilen fur die Eigentiimer*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 fur die Eigentimer*innen

der Stellplatzflache minimiert werden.




Tabelle 3: Befurchtungen und Lésungsvorschlage fir die Mehrfachnutzung von Parkflachen

Befurchtungen seitens der Nutzenden

Beflrchtung

Lésungsvorschlag

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

Durch die angepasste Bepreisung von Bewohner*innenparken erfolgt eine Anndherung an die
private Stellplatzmiete. Hinzu kommen Vorteile gegenuber dem StralRenparken: Da die
Stellplatzflachen i. d. R. zugangs- und zufahrtsbeschrankt sowie tUberwacht sind, erhdht 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 mdgliche 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 Haustir
einen freien Stralenparkplatz zu finden. Ein fester, sicherer Standort wird auch in gewisser
Entfernung eher akzeptiert als eine lange Parksuchdauer.




Tabelle 3: Befurchtungen und Lésungsvorschlage fir die Mehrfachnutzung von Parkflachen

Befurchtungen seitens der Nutzenden

Beflrchtung

Lésungsvorschlag

3. Dariiber hinaus befirchten Nutzende EinbufRen 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
Gewahrleistung, dass der Stellplatz zu jeder Zeit verflgbar ist. Werden Stellplatze dagegen nur fir
einen bestimmten Zeitraum im Tagesverlauf, i. d. R. Uber Nacht, vermietet, schrénkt 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 Flexibilitit bezieht sich insbesondere auch auf unerwartete
Ereignisse seitens der Nutzenden. Beispielsweise bei einer plotzlichen Erkrankung oder einem
kurzfristigen Homeoffice-Tag muisste das Kfz dennoch bewegt werden, um den Stellplatz
freizumachen. Das Einrdumen von gewissen Karenzzeiten zwischen dem Mietendzeitpunkt und
dem tatsachlichen Raumen des Stellplatzes kann die Flexibilitat fir die Nutzenden in einem
geringen Umfang erhdhen.




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) kdonnen die Flachen an der Seite des
Strallenraums (bspw. Bordsteinkante) dynamisch ver-schiedenen
Nutzungen zugewiesen werden. Wahrend der Woche kann die
Bordsteinkante beispielsweise verschiedene temporare Funktionen
(Lieferzone, Parkplatz etc.) erfiillen, welche sich nicht nur auf den Kfz-
Verkehr beschrédnken, sondern den ruhenden Verkehr aller
Mobilitaitsangebote  (z. B. Abstellflachen  fur  Mikromobilitat)
bertcksichtigen.

Durch die dynamische Flachennutzung kann die Landeshauptstadt Kiel
eine auf unterschiedliche Bedurfnisse zugeschnittene Nutzung einer
Flache ermdglichen und Ubergeordnet den Verkehr entlasten.
Grundvoraussetzung dafir ist eine umfangreiche Datengrundlage Uber
die vorhandenen Mobilitdtsangebote sowie das Mobilitatsverhalten der
Einwohner*innen. Daflr hat die KielRegion bereits heute mit der
Bindelung 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 initiiert werden, welches in einem
Quartier auf dem Kieler Ostufer erste Curbside-Management Ansétze
erprobt (vgl. Abbildung 8). Dieses Projekt wird evaluiert und
perspektivisch  auf weitere  Quartiere  ausgeweitet.  Mdgliche
Kooperationspartner fir die Initiierung erster Curbside-Management
Pilotprojekte sind z. B. DB Curbside Management oder Coding the Curbs
aus den Niederlanden.

Initiierung eines Pilotprojekts in einem ausgewdahlten Quartier am Kieler
Ostufer zur Erprobung von Curbside-Management durch Unterstitzung
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

Zeithorizont

Kostenrahmen

Beitrag zum Klimaschutz @

Priorisierung *

Zielbeitrag E1, E3

Landeshauptstadt
Kiel, KielRegion,
Beteiligte Akteure Projektpartner (z. B.
DB Curbside
Management)

Bezug zu anderen MalBnahmen  Beispielhafte Verortung

Bezug zu Sofortprojekt -

ES l;)/laerril;flggnglrjltzung von . EllsqbethstraBe GutenbergstraiRe
» Schonberger StralRe q ) Projekt ,Parken und
. Bebelplatz Good Practice Fahren

* Gutenbergstralle
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Handlungsfeld F: Wirtschaftsverkehr

Ubersicht MaRnahmen

MalRnahme Prioritat

F1 Entwicklung und Umsetzung eines gebietstibergreifenden Lkw-Fihrungskonzeptes zur leistungsfahigen und vertraglichen Abwicklung
des StraRenguterverkehrs **

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

F5 Nachhaltige Mobilitatsangebote fur den Kreuzfahrttourismus in Kiel . '




F1 Entwicklung und Umsetzung eines gebietsubergreifenden Lkw-Flihrungskonzeptes
zur leistungsfahigen und vertraglichen Abwicklung des Stral3enguterverkehrs

Beschreibung

Es soll ein gebietsiubergreifendes Lkw-Fuhrungskonzept
leistungsfahigen und vertraglichen Abwicklung
Stral3enguterverkehrs entwickelt und umgesetzt werden.

zur
des

Das Lkw-Fuhrungskonzept der Landeshauptstadt Kiel soll perspektivisch
an die Weiterentwicklung und Klassifizierung des
HauptverkehrsstralRennetzes (vgl. Malinahme E3) angepasst wer-den.
Eine Uberarbeitung des Konzeptes konnte im Zuge des Sofortprojekts
SEVAS bereits angestol3en werden.

Um eine regionale Umsetzung sicherzustellen, ist es notwendig, ein
gemeindetbergreifendes Lkw-Fuhrungskonzept zwischen der
Landeshauptstadt Kiel und dem Kreis PIon zu entwickeln (vgl.
MaRRnahme C.2.6 Masterplan Mobilitéat). Hierfur ist auch die Entwicklung
eines kreisweiten Fihrungskonzeptes fir den Kreis PIon unter
Berlcksichtigung der Anordnung zuséatzlicher Lkw-Durchfahrtsverbote zu
prifen. Anschlielend werden die Informationen in den Routingsystemen,
z. B. durch eine gebietsiibergreifende Kooperation mit SEVAS oder
ahnlich Systemen, den Lkw-Fahrer*innen bereitgestellt.

Moéglichkeiten und Anforderungen fur Lkw-Durchfahrtsverbote
Verkehrslenkende MaRRnahmen sind gem. § 45 StVO erforderlich. Die
StralRenverkehrsbehorden kann die Benutzung bestimmter Stral3en oder
Stral3enstrecken beschréanken oder verbieten und den Verkehr umleiten
(8 45 Abs. 1 Satz 1 StVO). Ein Durchfahrverbot fiir den
Schwerlastverkehr ist:

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

Abs. 1 Satz 2 Ziffer 3 StVO)

2. zur Verhltung aufRerordentlicher Schaden an der StralRe (§ 45

Abs. 1 Satz 2 Ziffer 2 StVO)

3. hinsichtlich der zur Erhaltung der o6ffentlichen Sicherheit

erforderlichen Maf3nahmen (§ 45 Abs. 1 Satz 2 Ziffer 5 StVO)

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

StVO) dringend geboten.

Darliber hinaus kann die Stral3enverkehrsbehdrde gem. § 45 Abs. 9 Satz
3 StVO verkehrslenkende MalRnahmen anordnen, wenn es veranderte
Verkehrsverhaltnisse aufgrund von Ausweichstrecken mautpflichtiger
StraRen gibt. Dies gilt es in Hinblick auf die vermuteten verénderten
Verkehrsverhéltnisse bzgl. der Mautstation B502/Richtung Wendtorf mit
Folgen fur Probsteierhagen zu prifen

Handlungsschritte

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

Prafung zusétzlicher verkehrsrechtlicher Anordnungen in der Stadt Kiel
sowie im Kreis PIon (z. B. Optimierung von Fahrtrouten fir Lkw)

Prifung von Anordnungen fir verkehrslenkende MaRnahmen nach StvVO
aufgrund des Ausweichens mautpflichtiger Strallen (z. B.
B502/Probsteierhagen)

Prifung zur Einfihrung von Einfahrtsrestriktionen fir Lkw mit
Verbrennungsmotoren ins Stadtgebiet der Stadt Kiel im Einklang mit
dem technischen Fortschritt und Fahrzeugangebot COZ2-neutraler
Antriebe

Einpflegen des Lkw-Fuhrungskonzeptes 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. MaBnhahme F2)

Bezug zu anderen Mal3hahmen Beispielhafte Verortung

Ubersicht

Zeithorizont

Kostenrahmen

Gesamtmafinahme

Beitrag zum Klimaschutz

S

Priorisierung

* *

Zielbeitrag

E3

Beteiligte Akteure

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

Bezug zu Sofortprojekt

Landeshauptstadt Kiel
Kreis Plon

Anderung Verkehrsfiihrung u. .
Klassifizierung von Stral3en .
Abwicklung des Guterverkehrs

Uber den Verkehrstrager
Schiene

E3

Good Practice

Foto: Digitalisierung
von Vorrangrouten
mithilfe von SEVAS




F2 Mal3Bnahmenprogramm fur die Abwicklung des Giterverkehrs tber

den Verkehrstrager Schiene

Beschreibung

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

Das bestehende Schienennetz in der Landeshauptstadt Kiel sowie der
Zugang zur Ostsee bieten Potenzial, Guterverkehre verstarkt auf der
Schiene abzuwickeln (vgl. MaRBnahme C.2.7 Masterplan Mobilitat).
Dadurch kénnen die teils belasteten Stralen vom Guterverkehr entlastet
und ein Beitrag zur Erhdéhung der Lebensqualitdt geleistet werden.
Gleichzeitig konnen dadurch Guterverkehre, 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  UberbaumaBnahmen  der
Schieneninfrastruktur (z. B. Kiel-Hassee-Kiel-West) geht es kiinftig da-
rum, bestehende Schienenanbindungen und Gleisanschlisse zu sichern
und Standorte flr die Wiedererrichtung von Schieneninfrastruktur zu
identifizieren.

Dariiber hinaus spielt der Transport zum Port of Kiel, welcher mit dem
Hafenteil des Ostuferhafens im direkten Untersuchungsgebiet liegt, eine
maf3gebliche Rolle fiir eine Starkung der Transport-Verlagerung auf die
Schiene. Durch das bestehende KV-Terminal (Terminal fir den
Kombinierten Verkehr) am Ostuferhafen ist die Ausstattung und
Kapazitat zur Abwicklung eines deutlich héheren intermodalen Anteils
moglich. Potenzielle Stellschrauben zur Forderung intermodaler
Guterverkehre am Ostufer sind (vgl. Abbildung 9):

* Infrastruktureller Ausbau des Schienennetzes um den Ostuferhafen

(zur Reduzierung von Rangierkosten) zur Abwicklung von Langzigen

« z. B. Begradigung des Trassenabschnitts zum Kieler Fuchsberg

* Anpassung der Signalabstande und BahnlUbergange auf der
Strecke vom Ostuferhafen zum Rangierbahnhof Meimersdorf

+ Ausbau des Knotens Kiel Std zur leistungsfahigeren Abwicklung
von SPNV und Guterverkehr Richtung Meimersdorf unter Erhalt
des Anschlussgleises nach Wellsee

Prifung Kapazitatsressourcen fur Abwicklung des Guter- und S-
Bahnverkehrs am Knoten Sud - Abzweig Ostuferhafen
Ausbau des Rangierbahnhofs Meimersdorf
Guterverkehrszentrum (GVZ); Vorteil: Port of Kiel
wettbewerbsféahiger werden

Bestehende Schienenanbindungen und Gleisanschliisse sichern und
Standorte identifizieren, bei denen sich eine Wiedererrichtung von
Gleisen oder Anschlissen lohnt (Nutzung der
Anschlussfdrderrichtlinie (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 Straf3e) 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
Berlcksichtigung der Evaluierung und potenziellen Anpassung der
Bedarfspléane des Bundesverkehrswegeplan (BVWP) (z. B. Masterplan
Logistik)

Bezug zu anderen MaBhahmen  Beispielhafte Verortung

* Bahntrassen Ostufer

c1 Weiterentwicklung el Y
Schienenverkehr im Umland * Knoten Kiel Sud
» Gewerbegebiete, z.B.
8 Lkw-Fuhrungskonzept Wellsee, Schonkirchen,

Schwentinental

Ubersicht

i

Gesamtmafinahme

SOH
* * &

F1

Zeithorizont

Kostenrahmen

Beitrag zum Klimaschutz

Priorisierung

Zielbeitrag

Landeshauptstadt
Kiel, Port of Kiel,
DB, Spediteure

Beteiligte Akteure

Bezug zu Sofortprojekt -

Good Practice




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

Beschreibung

Handlungsschritte

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

Die Mal3nahme zur Forderung einer stadtvertraglichen City-Logistik baut
im Wesentlichen auf denen in der Elektromobilititsstrategie der
Landeshauptstadt Kiel (Drs. 0293/2022) identifizierten MaBhahmen mit
dem Fokus auf das Untersuchungsgebiet auf. Auch der Masterplan
Mobilitét greift die Thematik auf (Malnahme C.2.4 und C.2.5). Die
MaRnahmen wurden v. a. am Kieler Ostufer bislang kaum in die
Umsetzung gebracht - die Prioritatenliste Elektromobilitdét (Drs.
0162/2023) sieht fur 2023 keine MafRnahmen diesbeziglich vor.

Um die innovative City-Logistik im Untersuchungsgebiet zu stérken, wird
die Einrichtung von Mikrodepots zunachst 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. Darlber 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) zurtickgreifen. Aktuell kann das
Freihalten von Lieferzonen durch die Verkehrszeichen 286 oder 283
(eingeschréanktes oder absolutes Halteverbot) in Kombination mit
Zusatzzeichen geschehen. Kunftig soll die rechtliche Grundlage fur
Ladezonen das in der momentan diskutierten StVO-Novelle verankerte,
neue Verkehrszeichen ,Ladezone® bilden.

Fir 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 Prufung von Standorten fur Mikrodepots (z. B. an
Parkplatzen oder Bahnhodfen sowie im Zusammenspiel mit
Mobilitatsstationen und Quartiersgaragen (vgl. Malinahme E5))

« Erprobung von Stadtteilboxen in zentralen &ffentlichen Orten und
Wohnquartieren

» ldentifizierung erster Bereiche fur die Erprobung alternativer
Zustellmoglichkeiten z. B. Lastenrad-Einsatz

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

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

Beispielhafte Verortung

Zeithorizont

Kostenrahmen

Gesamtmafinahme

Beitrag zum Klimaschutz

S

Priorisierung

* *

Zielbeitrag

F3

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

Fir ein ausgewahltes Gewerbegebiet am Kieler Ostufer oder in den
Nachbargemeinden im Kreis PIon 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 zurtickgelegten 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 Mobilititsmanagements.

Um die kommunalen, finanziellen und personellen Kapazitdten 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 gepruft werden. Dabei sind
stets die aktuellen Entwicklungen der Stadtbahn-Planung (Drs.
0786/2022) sowie das Zielnetz im Radverkehr (vgl. Ma3nhahme B2) zu
berticksichtigen. Als Modellvorhaben eignet sich ein Gewerbegebiet mit
einer hohen Anzahl an Arbeitsplatzen, unabhéngig von der Anzahl der
dort ansassigen Unternehmen, um eine grofitmdogliche Wirkung zu
erzielen. Mogliche Mal3nahmen kdnnten sein:

+ Neue Verbindungen im OPNV, verdnderte Linienfilhrungen oder
zuséatzliche Haltestellen sowie On-Demand-Verkehr

* Sichere und zlgig zu befahrende Radwege (auch Durchwegung im

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

Mobilitatsstationen (vgl. MalBnahme D4)

Bezug zu anderen MalRnahmen

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

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

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

Analyse der verkehrlichen Anbindung mit dem OPNV und dem
Radverkehr

Gemeinsame Erarbeitung und Realisierung von MalRhahmenanséatzen
mit den Unternehmen

Beispielhafte Verortung

Ubersicht

Zeithorizont

Kostenrahmen

Gesamtmafinahme

Beitrag zum Klimaschutz

S

Priorisierung

*

Zielbeitrag

F2,G1

B2 Aufwertung tbergeordneter *  Gewerbegebiet Wellsee
Radrouten «  Seefischmarkt bzw.
; : Schwentinemindung
Ausweitung Sharing-Angebote
D1 g g-Ang *  Gewerbegebiet Schonkirchen
S/l Kleine Mobilitatsstationen in * Gewerbegebiet
Wohn- und Gewerbegebieten Schwentinental
G1 Forderung betriebsibergreifen-
des Mobilitdtsmanagement

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 flur den Kreuzfahrttourismus in Kiel

Beschreibung

Handlungsschritte

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

Der Port of Kiel verzeichnete mit Uber 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 Géaste und der externen Géaste beim
Landgang.

Mit dieser Mallnahme 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 Féhrterminals.
» 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 Maflnahmen
entstehen, wie beispielsweise F2 (Ausbau Schiene fir Hafenlogistik),
wenn die Schieneninfrastruktur auch flr Personentransporte genutzt
wird.

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

Ansprache der Kreuzfahrt- und Fahrreedereien und Einfiihrung

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

Entwicklung von Aktivitaten zur Information und Ansprache der
Kreuzfahrttouristen

Durchfuihren eines Pilotversuches z.B. fir den Norwegenkai

Bezug zu anderen MalBhahmen  Beispielhafte Verortung

Ubersicht
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 Anfahrt WPE
Zeithorizont
Kostenrahmen
GesamtmalRnahme

Beitrag zum Klimaschutz

S

Priorisierung

* *

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

D2

Malnahmenprogramm fur die
Abwicklung des Guterverkehrs
Uber den Verkehrstrager Schieng

F2

Zielbeitrag D2, F1
Landeshauptstadt
Kiel, Seehafen Kiel,

Beteiligte Akteure Reedereien,

NAH.SH, DB, KVG,
EBK

Bezug zu Sofortprojekt

Good Practice

Foto:
Kreuzfahrtterminal
Warnemunde?

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



Handlungsfeld G: Mobilitaitsmanagement

Ubersicht MaRnahmen

MalRnahme

Prioritat

G1 Initiative: betriebstibergreifendes Mobilitatsmanagement

* &

G2 Initiative: zielgruppenspezifisches Mobilititsmanagement

*

G3 Allianz: Radverkehr am Ostufer

* &

G4 Ziel- und Werte-Kommunikation auf allen Umsetzungsebenen
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G1 Initiative: betriebsiibergreifendes Mobilitdtsmanagement

Beschreibung

Handlungsschritte

Das betriebsuibergreifende Mobilititsmanagement soll gefordert werden,
um die Erreichbarkeit von Gewerbegebieten durch nachhaltige Angebote
zu verbessern und Synergieeffekte zwischen den anséssigen Betrieben
Zu nutzen.

Wahrend in der Vergangenheit oftmals ein betriebsinternes
Mobilititsmanagement entwickelt wurde, hat inzwischen die Erarbeitung
betriebstibergreifender MalRnahmen fiir einen Standort an Bedeutung
gewonnen. Dabei kdnnen Synergien zwischen den Betrieben, welche
bspw. in Gewerbegebieten ansassig sind, genutzt sowie die
Standortattraktivitdt gesteigert werden. Voraussetzung dafur ist, dass
alle  Beteiligten  (Unternehmen, Kommunen, Verkehrsbetriebe)
gemeinsam Maflnahmen entwickeln. Ziel ist es eine effiziente sowie
umweltfreundliche Mobilitét sicherzustellen. Dazu ist es erforderlich, eine
maoglichst groRe Anzahl an Unternehmen und Gewerbetreibenden mit
den Angeboten und Potenzialen im Bereich des betriebsubergreifenden
Mobilititsmanagements zu erreichen. Es sollte eine enge Verzahnung
mit der MalRnahme F4 stattfinden.

Fur ein betriebsilibergreifendes Mobilititsmanagement eignen sich bspw.
die Gewerbegebiete in Schonkirchen, Schwentinental oder auch der
Seefischmarkt. MaRnahmenbereiche kdnnen sein:

+ Uberbetrieblicher Betriebsshuttle-Service

« Einflhrung von Fahrzeugpooling fur Arbeithehmende

» Betriebsubergreifendens Car- und Bikesharing-Angebote
(Kooperationsvertrag)

» Bewirtschaftung der Parkmdoglichkeiten auf firmeneigenem Gelande

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

* Gemeinsam genutzte Micro Hubs oder zentral organisierte Fuhrparks

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

KielRegion/Stadt Kiel

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

Erarbeitung und Zusammenstellung einer MaRBnahmensammlung zur
Etablierung von betriebsiibergreifenden Maflnahmen im
Mobilititsmanagement

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

Begleitende Evaluation der eingefuihrten Malinahmen

RegelméaRige Netzwerktreffen zum Austausch und zur Information mit
Vorstellung potenzieller sowie ggf. bereits erprobter MaRhahmen

die KielRegion/

Bezug zu anderen MalBnahmen  Beispielhafte Verortung

Ubersicht
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Beitrag zum Klimaschutz
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Priorisierung

Zielbeitrag G1
Landeshauptstadt
Kiel, KielRegion,

Beteiligte Akteure Unternehmen,
Verkehrsbetriebe,

Sharing-Anbieter

F4 Anbindung von Gewerbe- *  Gewerbegebiet Wellsee
gebieten mit Umweltverbund « Seefischmarkt bzw.
Schwentinemindung
=71 Parkraumkonzepte in Quartieren| « Gewerbegebiet Schonkirchen

*  Gewerbegebiet
Schwentinental

Bezug zu Sofortprojekt

» Schnackenburg
allee in
Hamburg

+  Gewerbegebiet
Kdln
Butzweilerhof

*  HIP Wellsee
(Klimaschutzkon
zept)

Good Practice




G2 Initiative: zielgruppenspezifisches Mobilititsmanagement

Beschreibung

Handlungsschritte

Eine zielgruppenspezifische Kommunikation soll aufgesetzt werden, um
Personen mit unterschiedlichen Altersgruppen, Bildungshintergriinden
und Sprachkompetenzen Uber das Thema Mobilitatswende zu
informieren und dafiir zu begeistern.

Wesentlicher Bestandteil dieser Initiative sind zielgruppenspezifische
MaRnahmenansatze. Sie beinhalten insbesondere Beratungs- und
Serviceleistungen, die auf die jeweiligen Zielgruppen zugeschnitten sind.
Wahrend die Stadt Kiel bereits zielgruppenspezifisches
Mobilititsmanagement betreibt (z. B. betriebliches
Mobilititsmanagement), ist die Ansprache weiterer Zielgruppen
insbesondere am Kieler Ostufer von hoher Relevanz. Um
Mobilitdétsmanagement auch auferhalb von Institutionen, wie
Unternehmen oder Schulen, an die Bevolkerung am Kieler Ostufer
heranzutragen, besteht die Mdoglichkeit, innerhalb der Quartiere
Mobilititsmanagement zu betreiben. Die Zielgruppen kdnnen sich tber
sozio-demographische Merkmale wie das Alter, den Bildungshintergrund
oder die Sprachkompetenz abgrenzen. Ein zielgruppengerechtes
Mobilitdtsmanagement fur 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  MalRnahmenanséatze im
Mobilitdts-management  entwickelt.  Hierfur ist eine intensive
Auseinandersetzung mit den Bedlrfnissen und Ansprichen der
Anwohner*innen vor Ort notig. Gleichzeitig ist die Zusammenarbeit mit
lokal anséassigen Initiativen wie den Stadtteilbiros am Kieler Ostufer
oder die Stadtteilgenossenschaft Gaarden eG ndétig. Denkbare
MalRnahmenansatze sind bspw. zielgruppengerechte
Offentlichkeitskampagnen zur Forderung des Umweltverbunds, welche
bspw. in verschiedenen Sprachen durchgefiihrt werden.

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

Erarbeitung eines Akquisitionskonzepts zur Gewinnung von Akteuren fur

Mobilitdtsmanagement im Quartier (z. B. Ortsbeirate,

Wohnungsbaugesellschaften, Mieter*innenvereine, Stadtteilblros)

Entwicklung einer gezielten Mobilititsmanagementstrategie fir die

einzelnen Quartiere am Kieler Ostufer

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

* Verwendung weitere Beteiligungsmdoglichkeiten zur Analyse der
Bedirfnisse und Anspriche unterschiedlicher Zielgruppen an
Mobilitat

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

« Entwicklung weiterer zielgruppengerichteter Mal3nahmen 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
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Kostenrahmen
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Beitrag zum Klimaschutz
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IG3 Allianz: Radverkehr am Ostufer

Beschreibung

Handlungsschritte

Es soll eine akteursubergreifende Allianz

Radverkehrsforderung gebildet werden.

zur gemeinsamen

Um das Thema klimafreundliche Mobilitdt im Allgemeinen, und die
Starkung des Radverkehrs im Speziellen, im Ostuferverkehrskonzept
fest zu verankern, ist eine maoglichst breite Basis von Akteuren und
Unterstitzenden zu schaffen und eine akteursubergreifende Allianz zur
gemeinsamen Radverkehrsférderung zu bilden. Mit einem gemeinsamen
Vorgehen und konzertierten Aktionen kann die Radverkehrsforderung
effizienter gestaltet und eine neue Fahrrad- und Mobilitéatskultur schneller
erreicht werden. Daher sollten mit potenziellen Partner*innen
Kooperationsmodelle entwickelt und realisiert und auf ihren Erfolg hin
Uberpruft werden. Fiur 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 Kooperationspartnerinnen

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

Aufbau einer akteursiuibergreifenden Kommunikation

zur Information und zum Austausch von Projekterfahrungen

und Projektideen

Prufung von Férdermdglichkeiten fur Beratungsleistungen und
Projektbegleitung

Begleitende Evaluation umgesetzter Projekte / MalRnahmen

Aufbau einer akteursiibergreifenden Kommunikation

zur Information und zum Austausch von Projekterfahrungen

und Projektideen mit regelmafigen Netzwerktreffen

Bezug zu anderen MalBnahmen  Beispielhafte Verortung

Ubersicht
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Zielbeitrag
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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
Leitbild des Masterplan Mobilitdt und definieren den Orientierungsansatz
und die Ausrichtung des Verkehrskonzeptes. Dieser Grundsatz soll in
allen Umsetzungsebenen des Untersuchungsraums kommuniziert wer-
den, um eine allgemeingtltige Kenntnisnahme und Berucksichtigung der
Ziele und Ausrichtungen solcher Konzepte in der lokalen und
kleinrdumigen (Bauleit-)Planung sicherzustellen. Ziel ist es, fur die
erarbeiteten Absichten und MalRnahmen der Ubergeordneten und
interkommunalen Konzepte eine stérkere 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 MafRnahmen gegentiber den 1.
Verantwortlichen auf Amter-, Gemeinde- und Quartiersebene bzw. der
zustandigen StralRenbaulasttrager (z. B. durch die KielRegion).

(2) Anknlipfung an parallele/zukiinftige Konzepte

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

(3) Einbindung in die Gesamt-Evaluation

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

Erstellung eines Katasters relevanter/verantwortlicher Akteure als
Multiplikatoren fur die Ansprache und Kommunikation
Festlegung einer Marketing- und Kommunikationsstrategie
» ldentifikation  geeigneter = Formate  (z. B.  Ausschisse,
verwaltungsinterne Abstimmungsrunden)
gaf. Erstellung begleitender Materialien (z. B. Flyer/Leitfaden)
,Werbe“-Runde durch die Gemeinden und Amter sowie Ortsbeirate

+ Gemeinsame Identifikation
Anknupfungspunkte und -konzepte

potenzieller (laufender)

Konkretisierung und  ggf. praxisbezogene  Ausdinnung der
Evaluationskonzepte auf die Umsetzungsebene

» regelmaflige  Rickkopplung
verantwortlichen Akteuren

Bezug zu anderen MalRnahmen

ZW.

KielRegion und den

Beispielhafte Verortung

Ubersicht

Zeithorizont

Kostenrahmen

oI

pro Jahr

Beitrag zum Klimaschutz

S

Priorisierung
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Zielbeitrag G2
KielRegion,
Landeshauptstadt,
Beteiligte Akteure Kreis, Amter,
Gemeinden/

Blrgermeister

Bezug zu Sofortprojekt
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https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/421/publikationen/180109_uba_broschuere_strassen_und_plaetze_neu_denken.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/421/publikationen/180109_uba_broschuere_strassen_und_plaetze_neu_denken.pdf
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https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/verkehrswege/verkehrsentwicklung/_dokumente_ruhender_verkehr/ruhender_verkehr_kiel_bericht_band_2_20210921.pdf
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/verkehrswege/verkehrsentwicklung/_dokumente_ruhender_verkehr/ruhender_verkehr_kiel_bericht_band_2_20210921.pdf
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/verkehrswege/verkehrsentwicklung/_dokumente_ruhender_verkehr/kiel_konzept_ruhender_verkehr.pdf
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/verkehrswege/verkehrsentwicklung/_dokumente_ruhender_verkehr/kiel_konzept_ruhender_verkehr.pdf
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