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Abkurzungsverzeichnis

ADFC
ALFA
BBSV
B+R
EFA
ERA
FGSV
FGU
KEP
LH
MIV
OSK
OPNV
ov
P+R
SPNV
Srv
StVO

Glossar

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V.
Anruf-Linien-Fahrten

Begriffsbestimmungen flir das Strallen- und Verkehrswesen
Bike and Ride

Empfehlungen fir FulRgangerverkehrsanlagen
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen e.V.
Fullgangeriberweg

Kurier-, Express- und Paketdienstleister

Landeshauptstadt

Motorisierter Individualverkehr

Ostseekustenradweg

Offentlicher Personennahverkehr

offentlicher Verkehr

Park and Ride

Schienenpersonennahverkehr

System reprasentativer Verkehrsbefragungen

StraBenverkehrsordnung

Curbside-Management Curbside-Management, auch smartes Fldchenmanagement genannt,

Innenentwicklung

Intermodalitat

Leuchtturmprojekt

Letzte Meile

KielRegion

bezieht sich auf die Flachen an der Seite des Strallenraums (bspw.
Bordsteinkante) und strebt eine flexible Nutzung dieser Raume mit
maoglicher Unterstitzung durch digitale Anwendungen an.

Begriff der Raumplanung, wobei innerértliche, bereits erschlossene Fla-
chenpotenziale verdichtet genutzt werden sollen, um die Ausweitung
des Flachenanspruchs am Stadtrand/Aul3enbereich zu reduzieren.

Intermodalitat bezeichnet die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel
im Verlauf eines Weges.

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

Als ,letzte Meile® wird die Distanz zwischen dem Zielort und dem nachs-
ten Zugangspunkt zum 6&ffentlichen Nahverkehr definiert.

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

Multimodalitat

Nahmobilitatsachse

Nutzungskonflikt

Nutzungsmischung

Parkdruck

Screenline

Superblock

Umweltverbund

Wirtschaftsverkehr

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

TFGSV (2012). Empfehlungen fiir Verkehrserhebungen.
2 FGSV (2020). Begriffsbestimmungen fir das StralRen- und Verkehrswesen. BBSV 2020.

KielRegion
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1 Einleitung

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

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

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

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

Abbildung 1: Anlass und Zweck Ostuferverkehrskonzept
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Quelle: Planersocietaet
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Dabei werden die unterschiedlichen Verkehrsarten (z.B. FuBverkehr, Radverkehr, OPNV/SPNV,
Kfz-Verkehr und Wirtschaftsverkehr) im Handlungskonzept integriert betrachtet und die Maf3nah-
menplanung zielt auf die Nutzung von deren positiven Wechselwirkungen sowie auf die Schaf-
fung von Synergie-Effekten ab. Diese entstehen dann, wenn mdglichst schnell, umweltfreundlich
und sicher ein Weg zurtickgelegt werden kann. Ein Weg oder eine Wegekette kann optimiert
werden, indem niedrigschwellige intermodale Angebote vorhanden sind.

Abbildung 2: Handlungsfelder des Ostuferverkehrskonzeptes

Inter- und
Radverkehr Multimodalitat Wirtschaftsverkehr

FuBverkehr OPNV/SPNV Kfz-Verkehr Mobilititsmanagement
Quelle: Planersocietaet

Das methodische Vorgehen bei der Ausarbeitung des Ostuferverkehrskonzeptes umfasste eine
umfangreiche Bestandsanalyse. Darin war die Sichtung bestehender Konzepte (z.B. Masterplan
Mobilitat®, Masterplan 100 % Klimaschutz*) und Planungen (z.B. Stadtbahn, Attraktivierung der
Fordeschifffahrt, Radwegekonzept Kreis Plon und S-Bahn-Kiel) ebenso mal3geblich, wie die Be-
trachtung der rdumlich-topografischen Gegebenheiten (z.B. Trennwirkung der Kieler Férde und
Schwentine). Aufbauend auf einer Starken- und Schwachen-Analyse wurden daraufhin erste
Handlungsbedarfe und Handlungsansatze abgeleitet. Im Rahmen von mehreren Beteiligungsfor-
maten (z.B. Offentliches Forum, Planungswerkstatt, Projektbeirat) wurden die Handlungsanséatze
gemeinsam mit den Akteuren in der Region weiter geschéarft. Im Rahmen von fiinf Sofortprojek-
ten, die prozessbegleitend angestoRen und umgesetzt wurden, konnten zudem erste Ergebnisse
(z.B. Konzeptpapiere fiir Mobilitdtsstationen an den Fahranlegern Laboe, Moltenort und Moénke-
berg; Konsolidierung Radverkehrsplanungen) erarbeitet werden. Dadurch wachst nicht nur der
Kreis der im Entstehungsprozess beteiligten Akteure, sondern gewinnt das Ostuferverkehrskon-
zept an Sichtbarkeit und Glaubhaftigkeit in Bezug auf dessen umsetzungsorientierten Charakter.

Am Ende steht mit dem Ostuferverkehrskonzept ein strategisches und praktisches Handlungs-
konzept, das von der Expertise der Planungsbilros ebenso profitierte, wie von der essenziellen
Expertise der Akteure vor Ort. Wichtig hierbei ist zu erkennen, dass das Ostuferverkehrskonzept
keine detaillierte (Entwurfs-)Planung formuliert. Das Konzept arbeitet als strategisches Konzept
mit einer Flughdhe, die das gesamte Ostufer abbildet und verstarkt die Ubergeordneten Wech-
selwirkungen zwischen den Gemeinden, dem Kreis PI6n und der Landeshauptstadt Kiel berlick-
sichtigt. Das Konzept legt zum einen eine strategische Vision vor, zum anderen einen konkreten
Fahrplan fir die Umsetzung. Mit 43 konkret vorgeschlagenen MalRnahmen werden Verkehrsmittel
des Umweltverbunds gestarkt und gleichzeitig der motorisierte Individualverkehr optimiert. Zu-
dem ist das Konzept mit einem Planungshorizont von 10-15 Jahren mittel- bis langfristig ausge-
richtet. Gleichwohl werden mit dem Ostuferverkehrskonzept handlungsorientierte Malhahmen
formuliert, welche bereits auf bestehenden Aktivitaten aufbauen und kurzfristig angestol3en wer-
den kdnnen, ohne zum jetzigen Zeitpunkt die konkrete Ausfiihrungsplanung zu benennen. Nun

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

KielRegion Planersocietat | Gertz Gutsche Riimenapp | urbanus



Ostuferverkehrskonzept fiir die KielRegion - Endbericht Seite 9 von 58

gilt es, den Willen fiir eine umwelt- und gesellschaftsvertragliche Mobilitatsentwicklung am Ostu-
fer weiter zu starken und gemeinsam in die rasche Beschlussfassung und Umsetzung der Mal3-
nahmen zu starten.

1.1 R&umliche und konzeptionelle Einbettung

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

Abbildung 3: Betrachtungsgebiet

Quelle: Planersocietaet
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Ostuferverkehrskonzept fir die KielRegion - Endbericht Seite 10 von 58

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

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

Des Weiteren sind Ubergeordnete Planungen im Stralennetz (Ostuferentlastungsstral’e und
Sldspange) aus dem Bundesverkehrswegeplan (BVWP) sowie die zentrale Schwentinebriicke
zwischen Neumuhlen-Dietrichsdorf und Wellingdorf maf3geblich fir den Verkehr auf dem Ostufer.
Auch hier gilt, dass auf Grund der langen Planungsvorlaufe fir eine mogliche Umsetzung dieser
Projekte und dem im Ostuferverkerskonzept gewahlten Planungshorizont bis 2035 diese Projekte
nicht in das Handlungskonzept der Ostuferverkehrskonzeptes aufgenommen wurden.
Es wird empfohlen, dass die Anpassung des Ubergeordneten Strallennetzes im Rahmen einer
Fortschreibung des Masterplan Mobilitat untersucht wird und Empfehlungen fir die KielRegion
gemacht werden.

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

Der Masterplan Mobilitat wurde federfiihrend von der KielRegion erarbeitet und dient als prioritare
Mobilitats-Planungsgrundlage. Er wurde auf die Beschlisse der Landeshauptstadt Kiel und der
Kreise PI6n und Rendsburg-Eckernférde hin erstellt und 2017 verabschiedet. Ziel war es, Mobili-
tatslosungen fir die gesamte KielRegion zu entwickeln. Dabei sollte vor allem der Fokus auf die
Schaffung einer klima- und umweltfreundlichen Mobilitat, einem starken Tourismusverbund sowie
einer integrierten und kooperativen Planung in der KielRegion gesetzt werden. Ubergeordnetes
Ziel ist die Reduktion der verkehrsbedingten CO2-Emissionen, welche innerhalb der KielRegion
im Vergleich zum Analysejahr 2015 bis zum Jahr 2035 um 35% verringert werden sollen.

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

Die NAH.SH plant als Aufgabentrager des SPNV den Ausbau der heutigen Regionalbahnlinien
zum S-Bahn-Netz Kiel. Die S-Bahn soll auf folgenden Achsen verkehren: Kiel — Preetz; Kiel -
Schoénberger Strand (Hein Schonberg); Kiel — Neumiinster; Kiel — Rendsburg-Seemiihlen; Kiel -

KielRegion Planersocietat | Gertz Gutsche Riimenapp | urbanus
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Eckernférde-Nord. Neben der Bedienung weiterer Haltepunkte soll der Ausbau auch mit einer
Taktverdichtung einhergehen. Die Planungen fir den S-Bahn- und RE-Ausbau sind im Flnften
Landesweiten Nahverkehrsplan (2022-2027) in konkreten Ausbauschritten bis 2026 und ab 2027
hinterlegt. Zudem wurden die Planungen fiir die S-Bahn Kiel teilweise in den 3. Gutachterentwurf
des Zielfahrplans 2032 fir den Deutschlandtakt des BMDV aufgenommen.

Ubergeordnete Planungen im StraRennetz

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

1.2 Bestandsanalyse: Starken und Schwachen

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

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

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

Starken

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

o Gute fuBBlaufige ErschlieBung der Stadtteile am Kieler Ostufer durch verschiedene zentrale
Versorgungsbereiche

o Vertakteter Regionalbusverkehr mit Schnellbussen und alternatives Angebot ALFA bietet
gute Grundlage im Kreis Pl6n
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e Zunehmendes Engagement der Kommunen im Untersuchungsgebiet fir den Radverkehr im
Kontext von Klimaschutz und Verkehrswende

e Begonnener Bau der Premiumradroute entlang der Werftstra3e als zentrale Verbindung
¢ Ausbau der Bahnstrecke Kiel-Schénberger Strand

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

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

o Moderater Parkdruck in vielen Teilen des Kieler Ostufers

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

Schwachen

o Teilweise hohe, nicht stadtvertragliche Kfz-Belastungen innerorts, insbesondere am Kieler
Ostufer (WerftstralRe/Ostring/Wehdenweg) und Schdnkirchen (Schénberger Landstralie)

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

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

e Sanierungs- und Instandhaltungsbedarf von Radverkehrsanlagen

» Vor allem am Kieler Ostufer und in den angrenzenden Abbildung 5: Konflikt Nahmobilitét und
Gemeinden sind viele Strallenrdume und Wohnum- ;‘éﬁender Kiz-Verkehr in Elmschenha-
felder eher autogepragt und haben wenig Aufent-
haltsqualitat

e Pendelverkehre Uber die Kieler Forde sind einge-
schrankt

¢ R&umliche Barrieren (Schwentine, Férde, B76, B502)
zerschneiden das Kieler Ostufer und fuhren zu Um-
wegen, um die Forde

o Teilweise fehlt die Abstimmung verschiedener Ange-
bote untereinander

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

Quelle: Planersocietaet

e Steuerung des ruhenden Kfz-Verkehrs bspw. durch
Bewohner*innenparken, Parkscheibenregelungen etc. besteht am Kieler Ostufer nur teil-
weise

o Ein Grolteil des Guterverkehrs wird tUber die Stralle abgewickelt; es fehlt an einheitlichen
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und eindeutigen Lkw-Fuhrungs- sowie Logistikkonzepten v.a. in den zentralen Versorgungs-
bereichen und an Méglichkeiten, den Glterverkehr auf die Schiene zu verlagern.

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

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

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

Zwei Planungswerkstatte (vgl. Abbildung 6) sowie drei Sitzungen des Projektbeirats dienten maf3-
geblich der abgestimmten Entwicklung der Malnahmen des Handlungskonzeptes. Diese For-
mate richteten sich an die Fachakteure aus den Bereichen Mobilitats-, Verkehrs- und Raumpla-
nung im Betrachtungsgebiet sowie an die Ortsbeirate, Blirgermeister*innen und Vertreter*innen
der Selbstverwaltungen in den unterschiedlichen Gebietskérperschaften sowie an wichtige Insti-
tutionen und gréRRere Unternehmen. Die Runden wurden von den Planungsbiiros vor- und nach-
bereitet und moderiert, wobei das Ostuferverkehrskonzept auf eine groRe Resonanz stiel3.
Gleichzeitig konnten in den vielen konstruktiven Gesprachen wesentliche Akzente fir den Erstel-
lungsprozess gesetzt werden.

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

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

Quelle: links KielRegion

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

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

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

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

der Schaffung von Méglichkeiten zum sicheren und witterungsgeschutzten Abstellen von
eigenen Fahrradern,

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

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

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

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

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

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

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

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

moglichst Anbindung an bestehende Angebote des OPNV.

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

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

Durchfiihrung weiterer Entwurfsplanungen der Radpremiumrouten/Velorouten und
Hauptrouten fir die im Sofortprojekt eroérterten Abschnitte (u.a. Monkeberg - Heiken-
dorf, Preetzer Chaussee).

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

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

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

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

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

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

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

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

Wesentliches Ziel des Sofortprojektes Arbeitsgruppe Schwentinemiindung war die Konsolidie-
rung des gemeinsamen Austausches der verschiedenen Akteure an der Schwentinemindung.
Zuklnftige Mobilitatslésungen sollen miteinander entwickelt und angesto3en werden. Aus diesem
Grund wird auch ein Austausch mit Vertreter*innen aus Verwaltung und Politik angestrebt. Zudem
wird ein regelmaBiger sowie dauerhafter Austausch innerhalb einer interdisziplindr zusammen-
gesetzten Arbeitsgruppe beabsichtigt. Lokal spielt insbesondere die Grenzstralle eine grol3e
Rolle, da deren zukiinftige Entwicklung durch die Stadtbahnplanungen sowie Uberlegungen des
Ostuferhafens tangiert werden und diese gleichzeitig eine wichtige Achse zwischen Fahranleger
und Fachhochschule Kiel darstellt. Darliber hinaus soll ein Austauschformat zur regelmafigen
Informationsvermittlung als Vor- oder Nachbereitung der AG-Sitzungen dienen. Aufgrund der
zahlreichen internen (z.B. Umzug GEOMAR) wie externen (z.B. zusatzliche Schwentinequerung)
Entwicklungen, welche sich auf die Schwentinemiindung auswirken, stellt ein weiterfihrender in-
terdisziplinarer Austausch ein Schlisselelement flr ein standortbezogenes Mobilitdtsmanage-
ment dar. Folgende Ergebnisse kdnnen fir das Sofortprojekt festgehalten werden:

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

Treffen der AG Schwentinemindung mindestens einmal pro Jahr.

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

Kurzfristige Optimierung der Radverkehrsfiihrung entlang der Grenzstral3e (auf Hohe Lu-
isenstrafle und Fahranleger) sowie Angebot einer Querungshilfe.

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

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

2.1 Ubergeordnete Zielkonzepte und Leitlinien

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

Abbildung 7: Herangehensweise an das Zielkonzept des Ostuferverkehrskonzeptes

o g Ziele Masterplan Mobilitit A
v 2035: 35% CO2 Reduktion 2050: 90% CO2 Reduktion ©
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Quelle: Planersocietaet

Die quantitativen Ziele beschreiben die Reduzierung der verkehrsbedingten CO2-Emissionen in
der KielRegion um 35 % bis zum Jahr 2035 sowie um 95 % bis zum Jahr 2050. Diese Ziele gelten
auch fur das Ostuferverkehrskonzept und werden entsprechend des 2019 ausgerufenen Climate
Emergency (Klimaneutralitat vor 2050) bzw. durch das Positionspapier ,Kiel — Klimaneutral bis
2035!?“5 weiter gescharft. Mit dem Positionspapier wird der Handlungsdruck aufgezeigt, welcher
bei der Schaffung von Klimaneutralitat fir die Landeshauptstadt Kiel bis zum Jahr 2035 besteht

5 Landeshauptstadt Kiel (2021). KIEL — Klimaneutral bis 2035?! Positionspapier.

KielRegion Planersocietat | Gertz Gutsche Riimenapp | urbanus



Ostuferverkehrskonzept der KielRegion - Endbericht Seite 19 von 58

(vgl. Abbildung 8). Der Handlungsdruck begrindet den handlungsorientierten Charakter des
Ostuferverkehrskonzeptes und die erforderliche zlgige Umsetzung von MaflRnahmen.

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

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

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

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

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

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

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

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

Quelle: Planersocietat
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Abbildung 11: Rdumliche Handlungsstrategie flir den Fokusraum
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2.3 Kooperatives Miteinander der Verkehrstrager

Das Ostuferverkehrskonzept verzichtet auf eine pauschalierende Priorisierung einzelner Ver-
kehrstrager im Verkehrsraum, sondern setzt auf ein kooperatives Miteinander der Verkehrstrager.
Soweit raumlich méglich und verkehrlich sinnvoll, werden die Hauptverbindungen insbesondere
des FuBverkehrs, des Radverkehrs und des OPNV von den jeweils anderen Verkehrstragern
getrennt gefuhrt, beim FuB- und Radverkehr auf selbststandigen Wegeverbindungen, beim
OPNV insbesondere auf schienengebundenen Trassen oder auf Kommunaltrassen, solange sich
die Verkehrstrager des Umweltverbunds nicht gegenseitig behindern. Ebenso werden Potenziale
einer Priorisierung genutzt, wenn diese vertraglich bzw. mit geringen Einschrénkungen fur die
anderen Verkehrstrager umsetzbar sind. Dies betrifft beispielsweise die Einrichtung von Fahr-
radstral3en im untergeordneten StralRennetz ohne Busbedienung oder die Anlage von Busspuren
und Busschleusen ohne signifikante Beeintrachtigung der Verkehrsablaufe im Kfz-Verkehr ggf.
durch Erweiterung des Strallenraumes.

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

Ist eine konkurrierende Flhrung mehrerer Verkehrstrager in einem Verkehrsraum ohne EinbulRen
der Verkehrsqualitat und ohne Risiken flr die Verkehrssicherheit nicht vermeidbar, sind unter
Berlicksichtigung der oértlichen und verkehrlichen Rahmenbedingungen im Einzelfall auch Priori-
tatensetzungen zugunsten einzelner Verkehrstrager vorzunehmen. Flankierende MalRnahmen
wie Verkehrsberuhigung oder Ordnung des ruhenden Verkehrs unterstitzen hierbei.
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3 Handlungskonzept und MaBnahmen

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

Abbildung 12: Ubersicht der MaBnahmen nach Handlungsfeldern
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3.1 Bewertungsschema der MalBnahmensteckbriefe

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

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

Die Priorisierung erfolgt grundsatzlich in drei Stufen:

niedrig *
mittel * *
hoch % % %

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

niedrig @
mittel @ @
o G & &

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

kurzfristig: bis 2026 @
mittelfristig: 2026 bis 2030 %) P‘:ZD
langfristig: nach 2030 f’:ﬁ F’:ﬁ i’:?)

Daueraufgabe: 2035 und langer f“';j ?'fD @ I

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

sehr niedrige Kosten: [ ]
unter 50.000€
niedrige Kosten: £ 1E]

50.000€ - 100.000€
mittlere Kosten: [ 1 E1E]
100.000€ - 250.000€

hohe Kosten: (€1 £][£]
250.000€ - 500.000€

sehr hohe Kosten: CE1EE I E]E]
Uber 500.000€

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

S1: Sofortprojekt Multimodalitat am Fahranleger

S2: Sofortprojekt Intermodalitat und Park & Ride

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

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

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

3.2.1 FuBverkehr

Dem Masterplan Mobilitat entsprechend, wird das Ziel, den Fulverkehrsanteil® bis 2035 auf 32 %
(Drs. 0901/2019) erhdhen auch im OVK verfolgt. Der FuRverkehr spielt insbesondere in den Kie-
ler Stadtteilen und in den Gemeinden und Stadten im Kreis PI6n eine tragende Rolle — mit etwa
30 %’ wird hier ein besonders groRer Teil der Wege zu Fuld zurlickgelegt. Fir die fuRlaufige
Erreichbarkeit sind zentrale Versorgungsbereiche, wie zum Beispiel Lebensmitteleinzelhandel,
Schulen, Banken, Gesundheitseinrichtungen, OPNV-Haltestellen und Parkplatze (z.B. Quartiers-
garagen) relevant. Die bestehende FuRverkehrsinfrastruktur bietet dafir eine gute Ausgangslage,
kann dem heutigen Bedarf allerdings nicht in allen Belangen gerecht werden. So entsprechen
bestehende FuBverkehrsanlagen meist nicht den geltenden Anforderungen (z. B. nach Empfeh-
lungen fur FuRgangerverkehrsanlagen (EFA), DIN 18040-3) und auch nicht den eigens gesetzten
Zielen (Standards fiir FuBwege).

Folgende Handlungsbedarfe werden beim Fulverkehr als zentral erachtet:
Herstellung ausreichend dimensionierter Raume fir einen konfliktfreien FulRverkehr
Schaffung sicherer und barrierefreier Querungsmaoglichkeiten (an Hauptverkehrsstralen)

Erhdhung der Durchlassigkeit fur den FuBverkehr im Bereich von naturlichen und ver-
kehrlichen Barrieren

Optimierung der bestehenden Fulwegeachsen hinsichtlich der subjektiven Sicherheit.

Um die FuBverkehrsinfrastruktur dem Bedarf entsprechend zu ertlichtigen und weitere Wege auf
den Fuverkehr zu verlagern, wird die Umsetzung von sieben Handlungsmalinahmen empfohlen.

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

Ein wichtiger Baustein zum Erreichen dieser Anspriche ist die verbesserte Querbarkeit gréRerer
Hindernisse, wie etwa der BundesstralRen B76 oder B502, der verschiedenen Bahntrassen sowie
der Kieler Forde oder der Schwentine. Um ein durchgangiges Fulverkehrswegenetz mit mog-
lichst geringen Umwegen sicherzustellen, wird der Bau weiterer Querungsmaglichkeiten empfoh-
len (MalBnahme A2).

6 Anteil an alle Wegen (Pkw, OPNV, Radverkehr FuRverkehr).
’ Landeshauptstadt Kiel (0. D.). Mobilitatsverhalten in Kiel.
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Neben dem Querverkehr ist auch der Langsverkehr wichtig, um bspw. die Stadtteile am Kieler
Ostufer untereinander sowiedas Kieler West- und Ostufer besser zu verbinden. Um dies zu errei-
chen wird empfohlen, vier ausgewahlte Nahmobilitdtsachsen kinftig prioritdr aufzuwerten: Haupt-
bahnhof — Gaarden Zentrum; Gaarden Zentrum — Neumdthlen-Dietrichsdorf; Gaarden Zentrum —
Elmschenhagen; EImschenhagen — Wellsee (Malinahme A3/a - A3/d).

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

Dariber hinaus gilt es, den Fuverkehr jenseits der klassischen Infrastruktur zu férdern, um den
Stellenwert des ZufulRgehens als eigene Verkehrsart zu starken und in der Stadtgesellschaft zu
platzieren. Dazu zahlt die partizipative Umgestaltung zentraler Platze zur Verbesserung der Auf-
enthaltsqualitat (MaRnahme A4) sowie der Abbau von sogenannten Angstraume (MalRnhahme
AB).

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

Mit den ,Kieler Standards fiir FuBwege und Kinderwege“® sowie den Fuliwege- und Kinderwege-
konzepten'® bestehen weitere Grundlagen. Diese gilt es aufzugreifen und in einem Programm
zur flachendeckenden Umsetzung von Barrierefreiheit unter Berticksichtigung von Fdrderpro-
grammen fur das gesamte Untersuchungsgebiet zu erarbeiten. Das ,Programm Fulverkehr®
(Drs. 0520/2019) der Landeshauptstadt Kiel soll in diesem Kontext laufend geprift und forciert
umgesetzt werden (MalRnahme A1). Insbesondere fir die Umsetzung der MaRnahmen im Hand-
lungsfeld Fuliverkehr spielen die Leitlinien der Kinder- und Jugendbeteiligung'! der Landeshaupt-
stadt Kiel eine wichtige Rolle. Kinder und Jugendliche sind im Vergleich zu anderen Bevdlke-
rungsgruppen in besonderem Malle zu Ful unterwegs und auf sichere Gehwege angewiesen —
sei es auf dem Weg zur Schule oder zu Freizeitangeboten. Da es um die Steigerung der Aufent-
haltsqualitat des 6ffentlichen Raums geht, sollten die Interessen und Bedirfnisse von Kindern
und Jugendlichen bei der Umsetzung der MaRnahmen besonders berticksichtigt werden.

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

8 Landeshauptstadt Kiel (0. D.). Aktive Mobilitat in stadtischen Quartieren.
9 Landeshauptstadt Kiel (2019). Standards fiir FuRwege und Kinderwege.
10 |_andeshauptstadt Kiel (0. D.). FuBwegeachsen- & Kinderwegekonzept.

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

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

Der Radverkehr spielt in der gesamten KielRegion eine tragende Rolle und hat sich in Verwaltung
und Politik als bedeutende Komponente des Mobilitatssystems etabliert. Im Masterplan Mobilitat
der KielRegion ist der Radverkehr im Handlungsfeld “Annahern und Aufsteigen” mit mehreren
MaRnahmen positioniert, u.a. mit dem Ausbau von Radpremiumrouten und eines regionalen Rad-
verkehrsnetzes mit Alltagstauglichkeit. Die Landeshauptstadt Kiel gehért zudem seit vielen Jah-
ren zu den fiihrenden Fahrradstadten in Deutschland und liegt im ADFC-Fahrradklima-Test'? seit
langer Zeit unter den Top-10-Stadten vergleichbarer StadtgrofRe. Die Ergebnisse der Be-
standsanalyse bestatigen diese gute Ausgangslage, zeigen jedoch ausgepragte rdumliche Qua-
litdtsunterschiede und auf viele Verbindungen, insbesondere im Stadt-Umland-Raum und im wei-
teren Ploner Kreisgebiet, deutliche Handlungsbedarfe auf. Wahrend beispielsweise in Kiel am
westlichen Fordeufer Fahrradstraflen weit verbreitet sind, weist das Ostufer ungenutzte Potenzi-
ale auf. Radverkehrsanlagen entsprechen verbreitet nicht den angestrebten Anforderungen, ins-
besondere hinsichtlich der Radwegebreite nach ERA (Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen),
oder weisen Fihrungs- und Belagsdefizite auf. Dariber hinaus gibt es weitere Komponenten des
Radverkehrssystems mit Optimierungsbedarf. Insgesamt ist das Radverkehrssystem im Unter-
suchungsgebiet nicht fir alle Fahrzwecke ausreichend attraktiv, um die bestehenden Potenziale
fur den Radverkehr zu erschlie3en.

Folgende Handlungsbedarfe werden beim Radverkehr als zentral erachtet:

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

Anbindung des Stadt-Umland-Raums durch Ubergeordnete Radrouten,

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

Ausbau von Fahrradabstellanlagen an wichtigen Verkehrszielen.

Um die Radverkehrsinfrastruktur dem Bedarf entsprechend zu ertlichtigen und weitere Wege auf
den Radverkehr zu verlagern, wird die Umsetzung von sieben Mallnahmen empfohlen. Alle fir
den Radverkehr entwickelten MalRnahmen zielen auf die Starkung des gesamten Radverkehrs-
systems im Untersuchungsgebiet ab und folgen damit dem Leitmotiv ,Radverkehr mit System®,
das flr die Landeshauptstadt schon seit mehr als 20 Jahren Anwendung findet. Fir den Radver-
kehr wird aufgrund der Siedlungsstruktur und der vielfach radverkehrsaffinen Wegedistanzen ein
hohes Zuwachspotenzial erwartet. Ein Pilotprojekt mit mdglicher Impulswirkung fir andere inter-
kommunale Planungsraume stellt die Umsetzung einer ersten grenzenlberschreitenden Radpre-
miumroute/Veloroute in einem den beiden, bereits im Masterplan Mobilitat der KielRegion vorge-
schlagenen Korridore Kiel — Ménkeberg — Heikendorf — Laboe und Kiel — Schwentinental — Preetz
— PI6n dar (MaRnahme B1) dar.

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

Abbildung 14: Qualitatskomponenten fir die Radpremiumrouten und Standards fur die Radftihrung
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Die Stadt Kiel hat bereits die Planung fur die Veloroute 1 in der gesamten Werftstralle abge-
schlossen und mit dem ersten Bauabschnitt begonnen. Fur die Korridore im Kreisgebiet wurden
von der KielRegion Machbarkeitsstudien flr hochwertige Radrouten erstellt. Im Rahmen des So-
fortprojektes wurden die alternativen Trassenverlaufe der Radpremiumrouten/Velorouten weiter
abgestimmt und konkretisiert, so dass im Ergebnis Empfehlungen flr Vorzugstrassen der Rad-
premiumrouten/Velorouten vorliegen.

Ein weiterer Fokus liegt im Stadt-Umland-Raum auf Gibergeordneten Radverbindungen zwischen
der Landeshauptstadt und den verdichteten Siedlungsbereichen, die nicht an die Radpremium-
routen/Velorouten angebunden sind wie Schoénkirchen oder Schwentinental-Klausdorf (Maf3-
nahme B2). Fur den Stadt-Umland-Raum wurde im Rahmen des Sofortprojektes ein grenziiber-
greifendes Radverkehrszielnetz erarbeitet, das die bestehenden Konzepte einbindet, abgleicht
und in ein integriertes Netz Uberfuhrt. Dieses wurde mit den beteiligten Kommunen abgestimmt
und bildet die Basis fur die kiinftige Radverkehrsplanung im Stadt-Umland-Raum.

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

Die KielRegion, und speziell die Férderegion, ist eine beliebte Tourismusdestination fir den Wan-
der- und Radtourismus. Daher ist es konsequent, Qualitatsrouten flir den touristischen Radver-
kehr zu entwickeln (MaRnahme B5). Dieser Baustein ist darUber hinaus in der Radstrategie
Schleswig-Holstein enthalten und fir den Ostseekiistenradweg (OSK) laufen bereits entspre-
chende Planungen.

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

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

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

Velorouten der Landeshauptstadt Kiel 2035,

Radverkehrskonzept Kreis Plon (Beschluss 2023),

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

Radverkehrskonzept Amt Schrevenborn (2022),

Landesweites Radverkehrsnetz (LRVN, Entwurf 12/2023).

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

Fir den Radverkehr geht es jetzt vor allem darum, die vorhandenen, im Ostuferverkehrskonzept
teilweise vertieften und erganzten, konzeptionellen Ansatze und Vorplanungen systematisch vo-
ranzubringen und zlgig in die Umsetzung zu bringen. Unterstitzend steht fur den Ausbau des
Radverkehrssystems derzeit noch eine differenzierte Férderkulisse zur Verfigung.
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3.2.3 OPNV/SPNV

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

Folgende Handlungsbedarfe werden beim OPNV/SPNV als zentral erachtet:

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

Verbesserte Querungsmaoglichkeiten der Forde

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

Die Landeshauptstadt Kiel plant derzeit ein neues Stadtbahnnetz mit drei Linienasten am Ostufer
zur Fachhochschule, nach Dietrichsdorf und nach Elmschenhagen.’® Dieses Stadtbahnnetz wird
in Zukunft die nachfragestarksten Korridore am Ostufer der Landeshauptstadt bedienen und Gber
50.000 Fahrgaste pro Tag am Ostufer beférdern. Ziel des Ostuferverkehrskonzeptes ist es, Uber
das neue Stadtbahnnetz hinaus das Ostufer flichendeckend mit einem attraktiven OPNV zu er-
schlieBen. Um die Nutzer*innenzahlen des OPNV im Zusammenhang mit dem Ausbau der Stadt-
bahn langfristig zu erhéhen und somit eine nachhaltige Alternative zu schaffen, wird die Umset-
zung von fuinf Handlungsmafnahmen empfohlen.

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

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

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

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

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

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

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

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

3.2.4 Inter- und Multimodalitat

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

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

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

Um inter- und multimodales Mobilitatsverhalten zu fordern, wird die Umsetzung von sechs Hand-
lungsmaflinahmen empfohlen. Diese MaRnahmen sollen die bereits bestehenden inter- und mul-
timodalen Angebote weiter starken und erganzen. Um dies zu erreichen wird der Aufbau eines
gebietsubergreifenden P+R-Systems empfohlen (Mallnahme D2, welches an den bestehenden
Bahnhaltepunkten sowie an den potenziell reaktivierten Haltepunkten in Richtung Schénberg so-
wie den geplanten Stadtbahn-Haltestellen einzurichten ist. Ein gutes Carsharing-Angebot ist ein
wichtiger Baustein zur Reduktion des privaten Pkw-Besitzes. Hierdurch ergibt sich eine Reduktion
des Flachenbedarfs durch den ruhenden Kfz-Verkehr, wodurch neue Spielrdume fir den Umgang
und die Gestaltung des o6ffentlichen Raumes erdéffnet werden. Der Ausbau des bestehenden An-
gebots von Bike- und Carsharing, ist fest im Handlungskonzept verankert. (Manahme D1).
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Da die Ausweitung von Mobilitdtsangeboten im engen Zusammenhang mit der Stadtbahn-Pla-
nung steht, wird mit der Mallnahme D5 vorgeschlagen, durch eine Einrichtung von Mobilitatssta-
tionen an potenziellen Stadtbahn-Haltestellen bereits im Vorfeld der Stadtbahn-Realisierung fur
intermodales Verkehrsverhalten zu sensibilisieren (Manahme D5). Neben groRen Knotenpunk-
ten des offentlichen Verkehrs, die vielerorts bereits zu Drehscheiben der multimodalen Mobilitat
ausgebaut wurden oder sich als potenzielle Standorte im Programm fiir Mobilitdtsstationen der
Landeshauptstadt Kiel (Drs. 0383/2023) befinden, bieten kiinftig kleine Mobilitdtsstationen in den
Quartieren sowie Gewerbegebieten wichtige Anlaufpunkte, vor allem in Bezug auf Sharing-An-
gebote (MaRnahme D4). Eine qualitative und quantitative Aufwertung der B+R-Anlagen starkt
das Fahrrad als Zu- und Abbringer des SPNV (MalRhahme D6). Darlber hinaus soll eine starkere
raumvertragliche Optimierung von E-Scootern stattfinden, um etwa Konfliktsituationen auf den
Gehwegen zu verringern (MalRnahme D3).

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

3.2.5 Kfz-Verkehr

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

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

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

Um den StraBenraum und Verkehrsstrome stadtvertraglich zu gestalten, wird die Umsetzung von
neun HandlungsmafRnahmen empfohlen. Die Ortsdurchfahrten der Gemeinden am Ostufer sind,
ebenso wie die Hauptverkehrsstral3en im Kieler Stadtgebiet, vielfach von hohen Verkehrsbelas-
tungen gepragt. Bei gegebenen Gesamtbreiten der StralRenquerschnitte lassen sich aus den An-
spriichen der Umfeldnutzungen, des FuRR- und Radverkehrs, des OPNVs und des ruhenden und
flieBenden Kfz-Verkehrs stadtvertragliche Verkehrsstarken ableiten, auch im Hinblick auf die Ka-
pazitaten und die zulassigen Larm- und Schadstoffbelastungen des Kfz-Verkehrs. Aus einer Ana-
lyse des StraRennetzes werden in MaRnahme E1 stadtvertragliche Verkehrsstarken fir das Stra-
Rennetz abgeleitet. Dies dient als Grundlage eines stadtvertraglichen Umbaus von Hauptver-
kehrsstrallen am Ostufer und der Priorisierung dieser MalRnahmen (MaRnahme E3). Ziel des
Umbaus ist eine Verbesserung der Verkehrssicherheit, eine Starkung des Ful3- und Radverkehrs,
eine Erhdhung der Aufenthaltsqualitat unter Bertcksichtigung der Anforderungen aller Verkehrs-
arten, insbesondere der Belange des Busverkehrs (Busbeschleunigung).

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

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

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

Dariber hinaus soll der ruhende Kfz-Verkehr neu geordnet werden. Dies geschieht u. a. durch
die Entwicklung eines Umsetzungskonzeptes fiir die sukzessive Errichtung von Quartiersgaragen
(MaRnahme E6), indem privater Parkraum in Garagen gebuindelt und der &ffentliche StralRenraum
entlastet und neuen Nutzungen zur Verfigung gestellt wird. Eine weitere MalRnahme zur Entlas-
tung des StraBenraums stellt die Mehrfachnutzung von Parkflachen dar (Mallnahme E7),
wodurch grofRe private oder halb-6ffentliche Parkflachen zeitweise Anwohner*innnen oder Besu-
cher*innen zur Verfiigung zu stehen. Beide Mallnahmen kénnen mithilfe der Entwicklung und
Umsetzung von Parkraumkonzepten in den Quartieren gezielt in eine ganzheitliche Umsetzung
gebracht werden (MaRnahme E8). Erganzt werden die Mal3nahmen durch perspektivische Pilot-
vorhaben im Curbside-Management, um mithilfe von digitalen Tools die Stralenrdume dyna-
misch zu nutzen (Mallnahme E9).

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

3.2.6 Wirtschaftsverkehr

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

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

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

Optimierung der Anbindung von Gewerbegebieten zur Starkung des Umweltverbundes
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Um den Wirtschaftsverkehr entsprechend zu gestalten und langfristig eine nachhaltige Anderung
zu erwirken, wird die Umsetzung von vier Maflnahmen empfohlen. Grundlegend sind fur eine
nachhaltige Abwicklung des Guterverkehrs folgende MaRnahmen zu verfolgen: Entwicklung und
Umsetzung eines gebietslibergreifenden Lkw-Fihrungskonzeptes zur leistungsfahigen und ver-
traglichen Abwicklung des StralBenguterverkehrs, indem dieser gezielt gebiindelt und aus sen-
siblen Bereichen herausgehalten werden kann (Malinahme F1). Gleichzeitig soll mit einem Mal3-
nahmenprogramm fiir die Abwicklung des Guterverkehrs iber den Verkehrstrager Schiene die
bestehenden Potenziale zur Forderung des Kombinierten Verkehrs am Kieler Ostufer starker
nutzbar gemacht werden (MalRnahme F2). Dartber hinaus wird eine innovative City-Logistik ge-
fordert, indem die Lieferverkehre innerhalb der zentralen Versorgungsbereiche nachhaltig abge-
wickelt werden (MaRnahme F3). Daflr kann sich unterschiedlicher Elemente bzw. MaRnahmen
bedient werden (z.B. alternative Antriebe, Lastenrad-Einsatz, Lieferblindelungen, Quartiersbo-
xen). Erganzend dazu soll die Anbindung der Gewerbegebiete mit dem Umweltverbund verbes-
sert werden — dafiir werden fiir ein modellhaftes Gewerbegebiet am Kieler Ostufer oder in den
Nachbargemeinden im Kreis Plon die Potenziale zur besseren Anbindung mit dem Umweltver-
bund gepriift (MalRnahme F4). Weiterhin gilt es die Organisation sowie Abwicklung der Kreuz-
fahrtpassagiere rund um die Kieler Férde nachhaltiger zu gestalten (Malnahmen F5).

Ahnlich zu dem Handlungsfeld Kfz-Verkehr finden sich die Herausforderungen des Wirtschafts-
verkehrs auf zwei grundlegenden Ebenen wieder: Zum einen gilt es, die Erreichbarkeit des Wirt-
schaftsstandortes Kiels zu sichern und weiter zu optimieren, zum anderen sollen die Verkehre
vertraglicher abgewickelt werden. Eine vertragliche Abwicklung des Guterverkehrs erfolgt vor al-
lem durch eine verstarkte Verlagerung von den Stral3en auf die Schiene. Die KEP-Verkehre sol-
len vertraglicher abgewickelt werden, indem innovative Konzepte und Projekte in den Zentren
des Untersuchungsgebiets erprobt werden und der Transport auf nachhaltige Transportmittel ver-
lagert wird. Daruber hinaus wirken die MalRnahmen im Wirtschaftsverkehr auf das Handlungsziel
zur Etablierung eines kooperativen Mobilitatsmanagements ein, welches ein gemeinsames Mo-
bilitatsmanagement in den Gewerbegebieten im Untersuchungsraum anstrebt (vgl. Kap. 2 und
Anlage C).

3.2.7 Mobilitatsmanagement

Mobilitatsmanagement zielt darauf ab, das individuelle Mobilitatsverhalten zu beeinflussen. Es
umfasst Malnahmen, die die Wahrnehmung und Bewertung der Verkehrsmadglichkeiten von In-
dividuen oder Zielgruppen beeinflussen. Das Ziel ist es, eine effiziente, umwelt- und sozialver-
tragliche Mobilitdt anzuregen und zu férdern. Die MaRnahmen des Mobilitdtsmanagements for-
dern das Umdenken in den Kdpfen der Menschen und gewahrleisten darlGber hinaus die Sicher-
heit und Zuganglichkeit fir alle Menschen im Mobilitatssystem. Neben der Bereitstellung neuer
Infrastrukturen und Mobilitdtsangeboten selbst, stellt die begleitende Kommunikationsarbeit eine
tragende Saule des Mobilititsmanagements dar. Kooperation und Offentlichkeitsarbeit aktivieren
die Umsetzung von MalRnahmen, bewerben Angebote und schaffen Akzeptanz fiir eine ,Moderne
Mobilitat' in der Region. Mobilitatsmanagement nimmt dabei unterschiedliche Zielgruppen konk-
ret in den Fokus.

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

Folgende Handlungsbedarfe werden beim Mobilitdtsmanagement als zentral erachtet:
Forderung der digitalen Verknipfung von Mobilitatsangeboten

Entwicklung eines zielgruppenspezifischen Mobilitdtsmanagements in Hinblick auf die
Umsetzung des Ostuferverkehrskonzeptes

Stetige Verankerung von Kommunikations- sowie Partizipationsprozessen.

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

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

3.3 MaRnahmeniibersicht und Priorisierung

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

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

Die Wirkungsabschatzung des Ostuferverkehrskonzeptes basiert auf drei Berechnungen:

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

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

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

Fir die Wirkungsabschatzung wird der Mit-Fall 2035 dem Analyse-Fall 2022 und dem Ohne-
Fall 2035 gegenulbergestellt.

Dabei bericksichtigt der Ohne-Fall 2035 bereits folgende Entwicklungen:

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

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

Fest disponierte / im Bau befindliche Malinahmen im Radverkehr

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

MaRBnahmen im StralRennetz im Zusammenhang mit den Bauarbeiten fir die Stadtbahn
Kiel — insb. Anpassung von Querschnitten und Knotenpunkten.

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

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

Geplantes Stadtbahnnetz Kiel
Erganzendes Busnetz zur Stadtbahn

Fir die Berechnung des Mit-Falls 2035 ist auBerdem zu beachten, dass eine Reihe von Maf3-
nahmen methodisch im Verkehrsmodell nur sehr eingeschrankt abgebildet werden kann und da-
her summarisch durch eine Anpassung von Modellparametern Ubersetzt wird. Flr die Wirkungs-
abschatzung im Stralennetz, beim Radverkehr sowie beim OV miissen zudem konkrete Stre-
ckenfiihrungen und Fahrplane hinterlegt werden. Diese werden fiir die Modellierung bendtigt, sie
bedeuten aber keine Festlegung des Ostuferverkehrskonzeptes auf konkrete Streckenfiihrungen
oder Taktangebote.

Die Berucksichtigung der einzelnen MalRnahmen des Handlungskonzeptes wird in Anlage C de-
tailliert dargestellt.

Fir eine Wirkungsabschatzung des Ostuferverkehrskonzeptes basiert die Auswertung auf allen
Wegen mit Quelle und / oder Ziel im Planungsgebiet des Ostuferverkehrsverkehrskonzeptes.
Ausgewertet werden im Ohne- und im Mit-Fall 2035 die Wege (vgl. Abbildung 15) und die Ver-
kehrsleistung in Personen-Kilometer (vgl. Abbildung 16) nach Verkehrsmittel mit Quelle und /
oder Ziel am Ostufer. Damit werden nicht nur die Wege der Bewohner*innen des Ostufers erfasst,
sondern auch die Wege der am Ostufer Beschaftigten sowie der Besucher*innen.
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Abbildung 15: Verénderung der Bevélkerung und der werktéglichen Wege mit Quelle und / oder Ziel am
Ostufer im Ohne- und Mitfall 2035 gegeniiber dem Analysefall
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Abbildung 16: Verdnderung der werktédglichen Verkehrsleistung mit Quelle und / oder Ziel am Ostufer im
Ohne- und Mitfall 2035 gegeniiber dem Analysefall
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Zudem wird an drei Screenlines ausgewertet, wie viele Wege mit den verschiedenen Verkehrs-
mitteln Uber die Schwentine bzw. zwischen ElImschenhagen und Gaarden sowie Uber die Kieler
Forde im Analyse-, Ohne- und Mitfall unterwegs sind (s. Abbildung 17).
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Abbildung 17: Screelines zur Auswertung der Gesamtverkehrsmengen Uber die Schwentine, zwischen Ost-
und Westufer und zwischen Elmschenhagen und Gaarden
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Im Ohne-Fall nimmt die Bevolkerung am Ostufer um 4.500 Einwohner*innen gegenuber dem
Analysefall zu. Hierbei erfolgt der gré3te Zuwachs in den stadtebaulichen Entwicklungsgebieten
in Gaarden. Die Zahl der Beschaftigten am Ostufer nimmt aufgrund des demographischen Wan-
dels (geringeres Arbeitskraftepotenzial) in der Prognose bis 2035 leicht ab.

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

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

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

Die rund 48.000 zusatzlichen OV-Wege / Tag am Ostufer (+57%) ergeben sich durch eine Verla-
gerung sowohl vom MIV als auch vom Rad- und Ful3verkehr. Beim Mit-Fall 2035 werden 31.000
MIV-Wege (-11%) und 10.000 Wege zu Ful® (-9%) weniger durchgefihrt, wahrend die Wege mit
dem Fahrrad um 6.000 / Tag (+7%) zunehmen. Diese Werte berucksichtigen Verlagerungen vom
FuR- zum Radverkehr und vom Rad zum OPNV sowie Verlagerungen vom MIV zum OV und zum
Radverkehr.

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

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

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

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

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

Die Fahrlinie F2 ist dabei ein wesentlicher Baustein als OV-Verbindung und Teil der Radverkehrs-
verbindung und entlastet mit Gber 3.000 Fahrgésten / Werktag mafRgeblich das Stralennetz. Die
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Fahrlinie F1 spielt aufgrund der Bedienzeiten und des dunneren Takts mit dem vorgesehenen
Fahrplankonzept quantitativ eine deutlich geringere Rolle.

Die Mallnahmen tragen zur Entlastung des StralRennetzes bei und helfen, den notwendigen Stra-
Renverkehr, insbesondere den Wirtschaftsverkehr, fliissiger zu machen. Der Riickgang des Kfz-
Verkehrs tragt mafigeblich dazu bei, den Verkehr in den Hauptverkehrszeiten flissig zu halten,
da das Strallennetz heute teilweise seine Kapazitatsgrenzen tberschreitet und durch einen Riick-
gang um rd. 10% Staus maRgeblich reduziert werden kénnen.

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

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

Die zeitliche Reihung der im integrierten Handlungskonzept enthaltenen Mallnahmen,
die Definition und Gegenuberstellung von Prioritdten der einzelnen Mallnahmen,

Planungsvorlaufe und zeitlichen Abhangigkeiten zwischen den einzelnen Malkhahmen
sowie

die aktuelle Forderkulisse.

Die folgenden Abbildungen zeigen eine Ubersicht (iber alle MaRnahmen mit einer Empfehlung
fur die zeitliche Umsetzung pro Handlungsfeld (vgl. Abbildung 18). Diese zeigt jeweils den Mal3-
nahmenbeginn (inkl. Vorbereitungs- und Planungsvorlauf) und das Mallnahmenende und gibt
Aufschluss Uber die Art der MalRnahme. Die zeitliche Abfolge bertcksichtigt dabei einerseits die
Priorisierung und andererseits die Umsetzbarkeit bzw. die Umsetzungshorizonte. Beim Zeithori-
zont ist dabei je nach MaRnahme zwischen einer bis spatestens 2035 abgeschlossenen Umset-
zung sowie einer aus der MalRnahme resultierenden Daueraufgabe mit jahrlichen Handlungser-
fordernissen zu unterscheiden.

Einige Mallnahmen erfordern zudem — je nach Intensitat und finanzieller Wirkung — einen unter-
schiedlichen planerischen Vorlauf und muissen in politischen und oft 6ffentlichen Entscheidungs-
prozessen abgestimmt werden. Notwendige Rahmenbedingungen fir die Umsetzung einer Mal3-
nahme sind teilweise nicht gegeben, andere Malnahmen missen mit Uberregionalen Akteuren
abgestimmt werden (z. B. Uberregionale Radverkehrsrouten). Viele Malinahmen, bspw. im Be-
reich Intermodalitat (vgl. Kapitel 3.2) sind zusatzlich stark an die laufenden Planungen fur die
Stadtbahn in der Landeshauptstadt Kiel gebunden.

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

Die fir den Verkehrsbereich zweckgebundenen Mittel setzen sich nicht nur aus den Mitteln der
Landeshauptstadt Kiel, den Gemeinden und dem Kreis PIon, sondern auch aus den Fordertopfen
bzw. Zuweisungen von Seiten des Bundes und Landes Schleswig-Holstein zusammen. Darlber
hinaus sind einzelne Malinahmenbereiche, die das integrierte Handlungskonzept betreffen, in
der Zustandigkeit bzw. Baulast Dritter (Land, Bund, Umlandgemeinden, Nachbarkreise, Deutsche
Bahn, ...). Durch die in Tabelle 1 genannten Férderprogramme besteht bei einzelnen Mallnah-
men die Moglichkeit finanzielle Unterstutzung zu erhalten. Wobei bei Ma3nahmen, die eine dau-
erhafte Finanzierung bendtigen (insbesondere C1-5) die Umsetzung nach dem Ende mdglicher
Forderzeitrdume gewahrleistet sein muss.

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

Tabelle 1: Auswahl méglicher Férderprogramme mit MalBnahmenzuordnung

. Aktuelle / Letzte

Forderung des FulBverkehrs des Bundesamts flr

Logistik und Mobilitat (BALM) A2, A3, AB, AT, D4, D5

Landesprogramm Wirtschaft 2021-2027 - Nachhal-
tige Stadtentwicklung und nachhaltige stadtische | 30.11.2023 A1, A4, C1-5, D4, D5
Mobilitat (1B.SH)

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

GVFG-SH B1

IKK — Nachhaltige Mobilitat A1, A3, B1-B6, C1-5, G1

Finanzhilfen fir den kommunalen Stralenbau in

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

Forderrichtlinie innovativer Projekte zur Verbesse-

rung des Radverkehrs in Deutschland (BMDV) 31.12.2026

Forderrichtlinie Klimaschutzprojekte im kommuna-

len Umfeld (Kommunalrichtlinie) (BMUV) 31.12.2027
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Anschlussfoérderrichtlinie (Richtlinie zur Férderung
des Neu- und Ausbaus, der Reaktivierung und des

Ersatzes von Gleisanschliissen sowie weiteren An- 31.12.2025 F2, F4

lagen des Schienenguterverkehrs) (BMDV)

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

Klimaschutzinitiative - Klimaschutz durch Radver-

kehr (BMUV) 15.11.2024

Digitalisierung  kommunaler  Verkehrssysteme PrOJekt'e . mit

(BMDV) Laufzeit bis zum | E9
30.06.2026

Betriebliches Mobilititsmanagement (BMDV) G1

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

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

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

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

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

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

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

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

Die hier vorliegende Struktur und Konzeption fiir die Evaluation ist ein erster Aufschlag und als
Empfehlung zu verstehen. Mit dem Abschluss des Ostuferverkehrskonzeptes ist die finale Ent-
wicklung eines Evaluationskonzeptes fir das spatere Controlling eine erste Aufgabe. Die fir das
Ostuferverkehrskonzept zusammengestellte Steuerungsgruppe ist das geeignete Gremium, um
diese Aufgabe zu Ubernehmen. Dementsprechend werden die wesentlichen Bausteine (Umset-
zungs-, und Zielerreichungsanalyse sowie Evaluationsbericht) nachfolgend beschrieben, auf eine
abschlielende Auflistung von Indikatoren wird an dieser Stelle verzichtet. Beispielhafte Indikato-
ren konnen dem Anhang F entnommen werden und als Input fir die spatere Konzeption der
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Evaluation gesehen werden. Die prozessbegleitend durchgeflihrten Sofortprojekte sollen zeitnah
gemal den hier folgenden Empfehlungen evaluiert werden. Die Evaluation der Sofortprojekte
kann dazu beitragen, das hier dargestellte Evaluationskonzept weiter zu scharfen.

5.1 Umsetzungsanalyse und -bericht

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

Die Auswertung des Umsetzungsfortschritts sollte in engen Abstéanden etwa alle zwei Jahre er-
folgen und mit einem kurzen Umsetzungsbericht an Politik und Offentlichkeit kommuniziert wer-
den. Die Basisvariante der Evaluation stellt eine Art Ampelsystem dar: In der Ma3nhahmentabelle,
die alle Handlungsfelder des Verkehrskonzeptes enthalt, wird eine Spalte ,Aktueller Stand® ein-
geflugt und je nach Bearbeitungsstand eingefarbt:

Grin: MaRnahmen bereits vollstandig umgesetzt

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

Rot: MaRBnahme wird nicht weiterverfolgt

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

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

5.2 Zielerreichungsanalyse

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

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

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

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

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

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

Beschlussstiande: Zusammenfassende Darstellung der Berlicksichtigung der Ziele
des Ostuferverkehrskonzeptes in den kommunalen Beschllissen (konform / nicht kon-
form / dient der Umsetzung des Ostuferverkehrskonzeptes)

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

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

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

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

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

Mit dem Ostuferverkehrskonzept liegt eine umfangreiche interkommunale Mobilitatsstrategie fur
die kommenden 15 Jahre vor. Es baut im Wesentlichen auf dem Masterplan Mobilitat und dessen
Zielkonzept auf, konkretisiert dieses raumlich sowie inhaltlich und forciert somit einen detaillierte-
ren Betrachtungswinkel fiir das Ostufer der Landeshauptstadt Kiel, die raumlich beteiligten Amter
und Gemeinden des Kreises Plon sowie flr den Kreis Plon. Aufbauend auf einer breiten Vielfalt
von Beteiligungselementen wurde um Rahmen des Erarbeitungsprozesses die Bedeutung der
Partizipation der Offentlichkeit, von Akteuren aus unterschiedlichen Bereichen sowie der Vertre-
tungen aus Politik und Verwaltung nochmals herausgestellt. Neben dem reinen diskursiven Aus-
tausch setzt das Ostuferverkehrskonzept die durch die KielRegion erfolgreich initiierte regionale
Kooperation fort und starkt sowie fordert diesen Ansatz in der Formulierung der einzelnen Maf3-
nahmen. Die formulierten Handlungsziele verdeutlichen die Relevanz der regionalen und inter-
kommunalen Zusammenarbeit. Die gesetzten Ziele sind auf eine einzelne Gebietskdrperschaft
anwendbar und durch diese zu erfilllen. Dartber hinaus sind die Ursachen der identifizierten
Handlungsbedarfe vielfaltig, wirken grenziberschreitend und werden durch gemeinsame Umset-
zungen gelost.

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

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

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