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Sofortprojekt ,Multimodalitdt am Fahranleger” Planung Beratung Forschung GOR

1 Hintergrund und Zielsetzung: Multimodalitat am
Fahranleger Monkeberg

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

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

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

zusatzliche Attraktivierung der Umsteigeméglichkeiten zwischen Verkehrsmitteln an den
Fahranlegern, etwa

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

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

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

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

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

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

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

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

Gestalterische Ansatze fir den Fahranleger Monkeberg Seite 2
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2 Ausgangslage

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

Bestandsplan Strandweg/ Férdewanderweg vom 24.7.2020, M 1:250, Vermessungsbdiro JeR3
Lagepléne Fahranleger, Amt Schrevenborn
DFI Standort Ménkeberg

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

Entwurf Médnkeberger Strand Abschnitt 1, Biro BHF Bendfeldt Herrmann Franke
LandschaftsArchitekten GmbH, 22.11.2022, M 1:200

Auf Grundlage einer Bestandsaufnahme vor Ort und nachfolgenden Abstimmungen mit der
Arbeitsgruppe wurden fiir den Fahranleger Ménkeberg Themen identifiziert, die im Sinne einer
verbesserten Multimodalitdt am Standort relevant sind.

Die diskutierten Themen wurden im bisherigen Projektverlauf auf die folgenden drei Ansatzpunkte
eingegrenzt und genauer besprochen:

1. Eine Inwertsetzung des Personenunterstandes auf dem Steg
2. Die Aufstellung eines Personenunterstandes am Bushalt am Fé&hrhaus

3. Die Schaffung weiterer Fahrradabstellplatze im siidlichen Bereich des Strandabschnittes

Abbildung 1: Verortung méglicher Ansatzpunkte am Féhranleger Ménkeberg. (©
GeoBasis-DE/LVermGeo SH (2021) /CC BY 4.0

Gestalterische Ansatze fir den Fahranleger Monkeberg Seite 3
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3 Gestalterische Ansatze fiir den Fahranleger Monkeberg

3.1 Inwertsetzung des Personenunterstandes auf dem Steg

Perspektivisch bietet sich zur Inwertsetzung des Anlegers die Aufstellung eines neuen
Personenunterstandes aus dem Modulkatalog der KielRegion am jetzigen Standort des vorhandenen
Unterstandes an. In Frage k&men z. B. der Personenunterstand TYP A (3,5 m Breite) oder TYP B (5,2
m Breite).

Abbildung 2: Ist-Zustand Unterstand Ménkeberg im Juni 2023 und Modul TYP A (rechts)

3.2 Aufstellung eines Personenunterstandes am Fahrhaus

Vorhandene Elemente an der Bushaltestelle sind momentan ein Haltestellenschild und eine
freistehende Bank. Der Zugang zur Einstiegsstelle ist nicht barrierefrei. Es erscheint sehr sinnvoll, den
Bushalt an geeigneter Stelle um einen Personenunterstand zu erganzen. Dieser soll Wetterschutz und
eine Sitzmdglichkeit unabhangig vom Café bieten. Des Weiteren soll mit Bezug zur Haltestelle eine
analoge oder digitale Informations-Steele installiert werden.

Abbildung 3: links: Haltestellenschild und Sitzbank, Standort SproftenFlotte; rechts: Einblick in die
Stubenrauchstralle

Fir den Mdnkeberger Strand existiert eine Konzeptstudie des Biros BHF Bendfeldt Herrmann Franke
LandschaftsArchitekten GmbH aus dem Jahr 2020. Fur den nérdlichen Bereich liegt seit Ende 2022
zusétzlich ein Entwurf (Entwurf Ménkeberger Strand Abschnitt 1) vor. Die genaue Ausgestaltung endet
nérdlich des Steges und bezieht den Bereich des Fahrhauses nicht mit ein. Die genannte Konzeptstudie
sieht fir den Abschnitt Fahrhaus u. a. Folgendes vor:

e F&hrhaus als Anlauf- und Treffpunkt im Winterhalbjahr, ganzjahrige Gastronomie
« Behutsame Erweiterung des Gebaudes, zuséatzliche Beleuchtung

e Platz und Promenade in einheitlicher, freundlicher Pflasterung (Shared Space)

Gestalterische Ansatze fir den Fahranleger Monkeberg Seite 4
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Abbildung 4: Konzeptstudie Abschnitt Fédhrhaus, BHF LandschaftsArchitekten, 2020

Eine mit der Promenade einheitliche, freundliche und vor allem niveaugleiche Pflasterung des Bereichs
vor dem Fahrhus ist auch im Sinne der Barrierefreiheit sehr zu begriiBen. Fir die Bestimmung des
Standortes fiir den Personenunterstand ist v.a. der im Konzept dargestellte veranderte Bereich am
Anfang der StubenrauchstraBe interessant. Wenn der Gehweg wie in der Konzeptstudie gezeigt
vorgezogen wird, entsteht eine offensichtlichere Platzsituation mit klarem Eingang/ Ausgang. Dies wird
durch eine Neubaumpflanzung auf der stidlichen StraBenseite noch zusatzlich unterstitzt (neuer Baum
mit Kreuz). Gleichzeitig hatte der in der Konzeptstudie gezeigte neue Bordsteinverlauf an der Zufahrt
zum Rondel als Shared Space Bereich eine Wirkung in Richtung einer héheren Verkehrssicherheit, da
alle Verkehrsteilnehmenden achtsamer von und in die StubenrauchstraBe einbiegen. Bei allen
Veranderungen in diesem Bereich muss allerdings sichergestellt sein, dass die verkehrenden Busse
weiterhin wenden kénnen.

Als Standort fiir einen Personenunterstand bspw. des TYPs B bietet sich eine Lage moglichst weit vorne
auf der stidlichen Seite der StubenrauchstraB3e an, sodass der Unterstand vom Steg und der Promenade
kommend gut sichtbar ist. Eine VermaBung anhand des Luftbildes (siehe Fehler! Verweisquelle
konnte nicht gefunden werden.) Iasst den Schluss zu, dass die Tiefe des momentan vorhandenen
Grunstreifens mit drei Metern in diesem Abschnitt der StraBe fir die Aufstellung des genannten
Personenunterstandes ausreicht, um die in den Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen (RAST 06)
geforderten Abstandsflachen zu erflllen (Abstand Bord-Schutzdach = 50 cm, Tiefe Unterstand 2m,
Abstandsmal3 dahinter mind. 30cm). Dieses ist vor Ort anhand der realen MaBe zu Uberprifen.
MaBgeblich fiir die genaue Positionierung des Personenunterstandes in der StubenrauchstraB3e ist die

Gestalterische Ansatze fir den Fahranleger Monkeberg Seite 5
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Uberpriifung, an welcher Stelle der Bus nach einer Wende den Bordstein wieder nah genug anfahren
kann. Durch Fahrtests sollte auf Basis von praktischen Erkenntnissen ermittelt werden, wie weit die
Haltestellenposition und die gegeniberliegende Halteverbotszone hierfiir ortseinwarts verschoben
werden missen.

Abbildung 5: Anndherungsweise Positionierung von Personenunterstand und Bushalt

\ &) 'f‘j'/‘ff,, ,
S 3 - Personenunterstand 5,20 x 2m (Typ B)
AN Halteverbot

Der Zugang vom Platz zum Haltebereich und der Einstieg in den Bus ist grundsétzlich barrierefrei
auszugestalten. Zur Planung barrierefreier Bushaltestellen existiert der Leitfaden ,Barrierefreie
Bushaltestellen in Schleswig-Holstein“ fiir Baulasttrager mit Empfehlungen flr den barrierefreien Aus-,
Um- und Neubau von Bushaltestellen.

Ob das bereits auf der gegenlber liegender StraBenseite bestehende Halteverbot in die
StubenrauchstraBBe hinein verlangert werden muss, ist zu Gberprifen. Im Sinne der Verkehrssicherheit
ist es erstrebenswert bei kurzer Haltezeit keine Uberholung des haltenden Busses zu erméglichen.

Das Angebot der SprottenFlotte bildet dann eine Einheit mit dem Personenunterstand in direkter Nahe.
Es ware eine Uberlegung, die den Standort begrenzenden SprottenFlotten Schilder weiter auseinander
zu setzen, um mehr Radern geordnet Platz dazwischen zu bieten.

Gestalterische Ansatze fir den Fahranleger Monkeberg Seite 6
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Abbildung 6: Bezug neuer Standort Personenunterstand und SprottenFlotte

= l :‘ G v ; : A:I:_ i : - s 1 1 i

x| el

3.3 Schaffung weiterer Fahrradabstellplatze im siidlichen Bereich

des Strandabschnittes

Wenn die Planungen fir den stidlichen Strandabschnitt geman der Konzeptstudie weiterverfolgt werden
und zwei direkte Wasserzugénge (einer davon barrierefrei vom Fahrcafé aus) geschaffen werden, wird
die Attraktivitat des Standortes als Badestrand deutlich steigen. Im Zuge der zu erwartenden steigenden
Besucherzahlen bietet es sich an, weitere Fahrradabstellméglichkeiten in direktem Bezug zum
stdlichen Strandeingang zu schaffen. Dies kdnnen Fahrradanlehnblgel gleichen Typs wie sie im
nérdlichen Bereich bereits geplant sind sein oder sogar ein Doppelstockparker aus dem Modulkatalog
der Kielregion. Die Einpassung und detaillierte Standortsuche ware Teil der Entwurfsplanung fiir den
stdlichen Strandabschnitt. Denkbar ware ein Standort nérdlich des Strandzuganges (siehe Bereich 3 in
der nachfolgenden Abbildung)

Abbildung 7: Méglicher Standort weiterer Fahrradanlehnbliigel oder eines Fahrrad Doppelstockparkers (Luftbild
links: © GeoBasis-DE/LVermGeo SH (2021) /CC BY 4.0)

Gestalterische Ansatze fir den Fahranleger Monkeberg Seite 7
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3.4 Zusammenfassung: Nachste Schritte

In der letzten Absprache der Arbeitsgruppe am 30.08.2023 wurde der Fokus fiir die Umsetzung im
Rahmen des Sofortprojektes am Fahranleger Ménkeberg auf die Aufstellung des Personenunterstandes
gesetzt.

Zum Fokus ,,Aufstellung des Personenunterstandes am Bushalt*

Der nachste Schritt besteht darin, zu klaren, in welchen Gremien und Formaten die folgenden Punkte
weiter vorangetrieben werden sollen:

Prufung Machbarkeit, Umsetzungswillen- und Horizont der Planungen aus der Konzeptstudie

sowie Einarbeitung von Anderungswiinschen/ Ergadnzungen
= Die Umsetzung des ndrdlichen Abschnittes ist in 2024 geplant, dies ist abhangig vom Erhalt
des Forderbescheids.

= Die Umsetzung des stdlichen Abschnittes der Konzeptstudie wird unter der Voraussetzung
vorhandener Fordermittel als mittelfristig realistisch angesehen.

Bestimmen der genauen Position des Personenunterstandes anhand der konkreten
Platzverhaltnisse und bendtigten Abstandsmalle vor Ort.

Prifen, inwieweit sich der Strallenabschnitt in dem der Bus zum Halten kommt, durch bauliche
und gestalterische MalRnahmen in das Shared-Space Konzept des Platzes integrieren lasst.

Weitere planerische Fragestellungen vor Ort

Standortbestimmung flr eine Informations-Steele im Bereich des Platzes. Der DFI-Anzeiger ist
am Steganfang mit Blick zum Wasser rechts geplant.

Im Rahmen einer Oberflachensanierung des Steges die Moglichkeit der Aufstellung eines
neuen Personenunterstandes prifen.

Bei einer Beauftragung einer Entwurfsplanung fir den sidlichen Strandabschnitt die Planung
von weiteren Fahrradabstellméglichkeiten in der Nahe des sudlichen Strandzuganges
vorsehen.

Gestalterische Ansatze fir den Fahranleger Monkeberg Seite 8
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4 Aspekte, die im Rahmen des Sofortprojektes nicht
weiter vertieft werden sollten

Im Rahmen des bisherigen Prozesses mit der Arbeitsgruppe sind zudem Verabredungen im Hinblick
auf Aspekte getroffen worden, die fur die Situation am Fahranleger zwar von Bedeutung sind, im
Rahmen des Sofortprojektes jedoch nicht weiter behandelt werden sollen. Dies sind in Bezug auf den
Fahranleger in M&nkeberg folgende Punkte:

Park-&-Ride (aufgrund der Flachenverfligbarkeit eher schwierig)

Perspektive Pkw-Parken: Suche nach geeigneten Flachen in einer Entfernung, die ein Pendeln
zwischen Parkplatz und Strand mit der SprottenFlotte ermdglicht.

Entwicklung des Olpier-Gelandes

Gestalterische Ansatze fir den Fahranleger Monkeberg Seite 9



GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
lung und

Stadtentwick nd Mobilitat

Sofortprojekt ,Multimodalitdt am Fahranleger” Planung Beratung Forschung GOR

5 MaBRnahmenbezug und Ausblick

Mit den hier vorgelegten und bereits mit der am Erarbeitungsprozess beteiligten Arbeitsgruppe
abgestimmten Vorschlagen fiir gestalterische Anpassungsoptionen fiir den jeweiligen Fahranleger liegt
eine Grundlage fur die weitere Befassung in den relevanten Diskussionszusammenhangen und
zustandigen Entscheidungsgremien vor.

Die Uberlegungen stehen im engen Zusammenhang mit der MaRnahme C4 — Férdequerende
Verbindungen.

Gestalterische Ansatze fir den Fahranleger Monkeberg Seite 10
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1 Hintergrund und Zielsetzung: Multimodalitat am
Fahranleger Moltenort

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

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

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

zusétzliche Attraktivierung der Umsteigemdglichkeiten zwischen Verkehrsmitteln an den
Fahranlegern, etwa

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

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

die Erhéhung der Aufenthaltsqualitat durch gestalterische Elemente, klare
Wegeflihrungen und Beschilderungen,

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

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

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

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

Dieses Arbeitspapier beschreibt den aktuellen Stand der Uberlegungen zu médglichen
Handlungsansétzen am Fahranleger Méltenort. Fir die Fahranleger Ménkeberg und Laboe werden
zeitgleich &hnliche Dokumente vorgelegt.

Gestalterische Ansatze fiir den Fahranleger Moltenort Seite 2
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2 Ausgangslage

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

Vermessungsplan neues Holzdeck Nordmole, 6.9.2021, Vermessungsburo Jef3, M 1:150
Vermessungsplan Férdewanderweg Teil Il und Ill, 9.7.2019, Vermessungsbiiro Je3, M 1:500
Lagepléne Fahranleger, Amt Schrevenborn

DFI Standort Méltenort

Planungen der Gemeinde fir den Bauabschnitt 1l der Promenaden/Hafenvorfeldgestaltung
(Diskussion, noch keine Planungsunterlagen)

Auf Grundlage einer Bestandsaufnahme vor Ort sowie der Diskussion bestehender Herausforderungen
und aktueller Uberlegungen mit der Arbeitsgruppe wurden fir den Fahranleger Mdltenort
unterschiedliche Themen identifiziert, die im Sinne einer verbesserten Multimodalitdt am Standort
relevant sind.

Die diskutierten Themen wurden im Projektverlauf auf die folgenden Ansatzpunkte eingegrenzt und
weiter detailliert:

1. Aufstellung eines neuen Personenunterstandes sowie neuer Fahrradanlehnbigel auf dem
Dampferanleger.

2. Uberlegungen zur neuen Halteposition des bald in beide Richtungen verkehrenden
Amtsbusses.

3. Diskussion Gber die Notwendigkeit der Errichtung einer zusétzlichen Radabstellanlage eventuell

mit einem Angebot der SprottenFlotte im siidlichen Bereich beim Segelhafen.

Gestalterische Ansatze fiir den Fahranleger Moltenort Seite 3
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Abbildung 1: Verortung der diskutierten Entwicklungsbereiche am Féahranleger Mbltenort; rechts: neuer
Personenunterstand (blau) - © GeoBasis-DE/LVermGeo SH (2021) /CC BY 4.0

Gestalterische Ansatze fiir den Fahranleger Moltenort Seite 4
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3 Gestalterische Ansatze fiir den Fahranleger

3.1 Neuer Personenunterstand und neue Fahrradanlehnbiigel auf
dem Dampferanleger

Auf dem Dampferanleger befindet sich ein Wartehduschen, welches von einer Station der SprottenFlotte
auf der einen und aufgestellten Fahrradanlehnbligeln auf der anderen Seite flankiert wird (vgl. Fehler!
Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.). Sowohl Wartehduschen als auch
Fahrradanlehnbiigel entsprechen nicht mehr dem gewilnschten Erscheinungsbild und sollen durch
neue Einbauten ersetzt werden. Eventuell soll das Angebot der SprottenFlotte um eine kleine Service
Station (Luftpumpe/ Werkzeug) erganzt werden.

Abbildung 2: Aktuelles Wartehduschen am Anleger Mdltenort; moglicher neuer Personenunterstand aus dem
Modulkatalog der KielRegion.
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Abbildung 3: Aktuelles Wartehauschen am Anleger Moltenort; moglicher neuer Personenunterstand aus dem
Modulkatalog der KielRegion

Im Arbeitstreffen wurde sich darauf versténdigt, den neuen Personenunterstand, die SprottenFlotte und
neue Fahrradanlehnbliigel am nahezu gleichen Standort, zwischen den Anlegestellen der Fahren, zu
positionieren. Mdglich wére auch eine Aufstellung von Fahrradanlehnbiigeln oder Leihfahrradern der
SprottenFlotte zum Ende des Dampferanlegers hin, da diese Flache ansonsten véllig ungenutzt ist. Dies
wirde etwas langere Wege bedeuten.

Neben der Positionierung des Personenunterstandes ist dessen Ausfihrung fir diesen Standort so zu
wahlen, dass bei den vorherrschenden starken Winden aus verschiedenen Richtungen immer ein
Windschutz gegeben ist. In der Diskussion dieses Papier wurde ein Unterstand in kreuzweiser
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Ausflihrung vorgeschlagen (siehe folgende Abbildung 4), der dieses Kriterium erflllt und gleichzeitig
durch seine Transparenz und Offenheit nicht zu zweckfremder Nutzung einladt.

Abbildung 4: Modellvorschlag fiir den neuen Personenunterstand auf dem Dampferanleger.

Fir die Zeitplanung des Einbaus der neuen Elemente auf dem Dampferanleger ist relevant, dass
kurzfristig eine bauwerkserhaltene MaBnahme der Oberflache des Dampferanlegers ansteht. Der
Aufbau der neuen Elemente soll sinnigerweise erst nach bzw. im Zuge der Sanierungsarbeiten erfolgen.

Geplant sind die MaBnahmen an der Oberflache des Dampferanlegers fir den Zeitraum November
2023 bis Marz 2024. Es gibt bis dato nach einer Voranfrage an ausfihrende Firmen kaum
Rickmeldungen, so dass der tatsdchliche Beginn der MaBnahmen noch unklar ist.

Wahrend dieser Arbeiten am Dampferanleger wird der Anleger Méltenort normal zu erreichen sein, da
es um eine reine Oberflachenbearbeitung geht, die stiickweise erfolgt.

Die Sanierungsarbeiten an der Oberflache des Dampferanlegers sind unabhangig von der ebenfalls
anstehenden notwendigen Sanierung der Nordmole. Die Nordmole ist eine Fangedamm-Konstruktion,
bei der Sand zwischen zwei Spundwénde verfiillt wurde. Diese Konstruktion muss an der Innenseite
der Nordmole erneuert werden, da die innenliegenden Spundwéande durchlassig geworden sind und
Sand in groBem MafBe ins Hafenbecken ausgetreten ist. Flir die Beschlussfassung zu diesen Arbeiten
im Verwaltungsrat fehlt noch der Zuwendungsbescheid des Férdermittelgebers. Geplant ist ab Winter
2023 mit der zu Anfang notwendigen Sondierung des Hafengrundes an den innengelegenen
Spundwéanden durch den Kampfmittelrdumdienst zu beginnen. Da nur die innengelegenen Spundwéande
betroffen sind, wird die Nordmole wahrend der SanierungsmaBnahmen weiterhin begehbar und damit
auch der Fahranleger zuganglich sein.

Generell ist bei allen Planungen die den Fahranleger betreffen ein hoher Abstimmungsbedarf gegeben:
Die Mole ist im Eigentum der Gemeindewerke. Der Anleger, also der Bereich der Holzpodeste und
Treppen, ist im Eigentum des Eigenbetriebs Beteiligungen Kiel. Es gab bereits Gesprache, ob die
Gemeindewerke Heikendorf den Anleger Ubernehmen wolle. Die erscheint jedoch aufgrund der Kosten
derzeit wenig wahrscheinlich.

Wie alle Haltestellen des OPNV soll auch der Anleger Méltenort barrierefrei ausgebaut werden. Dies ist
allerdings eine langfristige Perspektive, da aufgrund personeller und finanzieller Engpésse die Prioritat
zun&chst daraufgelegt wurde, die noch nicht barrierefreien Anleger im Kieler Stadtgebiet umzubauen.

Perspektivisch bedeutet dies, dass der EBK fir den sanierten Dampferanleger eine barrierefreie
Pontonlésung planen muss, die als fixen Anschlusspunkt die heutige Mole hat.

Gestalterische Ansatze fiir den Fahranleger Moltenort Seite 6
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3.2 (Neue) Halteposition fiir den Amtsbus

Mit der Umstellung auf eine Bedienung der Bushaltestelle am Anleger Méltenort in beide Richtungen
hat sich die Notwendigkeit der Gestaltung einer neuen Halteposition flir den Amtsbus vor der heutigen
Touristeninformation sowie allgemein der Ubergangssituation vom Amtsbus zum Fahranleger ergeben.
Fir weitere Planungen im Bereich des Strandsweges ist von Bedeutung, dass im Rahmen der
Planungen der Gemeinde fiir den Bauabschnitt 1l der Promenaden/Hafenvorfeldgestaltung auch eine
Umgestaltung des Strandweges in eine Shared Space Zone vom Gebaude der Touristeninformation bis
zu den Haken hinter dem Hafenmeistergebdude angedacht ist. Diese Planungen befinden sich noch in
einem sehr frihen Stadium und werden intensiv diskutiert.

Abbildung 5: Haltestelle am Strandweg; Vorplatz der Touristeninformation; Blick von Siden aus in den Strandweg

Abbildung 6: Zwischzeitlich umgesetzteHalteposition fiir den Amtsbus in den vorhandenen Parktaschen vor dem
Féhrhuus. © GeoBasis-DE/LVermGeo SH (2021) /CC BY 4.0
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3.3 Errichtung einer zusatzlichen Radabstellanlage mit einem
Angebot der SprottenFlotte im sidlichen Bereich beim
Segelhafen

Denkbar war die Errichtung einer zusatzlichen Radabstellanlage mit einem Angebot der SprottenFlotte
im stdlichen Bereich beim Segelhafen (Bereich 3 in Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden
werden.). Hier war zu prifen, wieviel Bedarf an Fahrradabstellmdglichkeiten an dieser Stelle besteht
und ob eher Fahrradanlehnbligel oder sogar ein Doppelstockparker aus dem Modulkatalog der
KielRegion sinnvoll waren.

Der Bedarf an Fahrradanlehnbligeln wird aktuell als wenig erheblich angesehen. Der Einbau einiger
Fahrradanlehnbigel beim Hafenmeistergebaude ware ausreichend.

Aus Sicht des Hafenbetreibers sind Fahrradabstellanlagen oder gar eine Station der SprottenFlotte im
Bereich des Segelhafens ausdricklich nicht gewiinscht. Hier wird jede Flache fir Nutzungen durch den
Hafen gebraucht. Auch der Bereich der nicht genutzten Sitzflachen bei den ,Haken* soll demnéchst
anders genutzt werden. Dieser Bereich wird auch Teil der Planungen der Gemeinde fiir den
Bauabschnitt Il der Promenaden/Hafenvorfeldgestaltung sein.

3.4 Zusammenfassung: Nachste Schritte

In der letzten Absprache der Arbeitsgruppe am 30.08.2023 wurde der Fokus flr die Weiterbearbeitung
im  Sofortprojekt auf die Aufstellung eines neuen Personenunterstandes, sowie neuer
Fahrradanlehnbigel auf dem Dampferanleger gelegt.

Zum Fokus ,,Neuer Personenunterstand und neue Fahrradanlehnbiigel auf dem
Dampferanleger*

Der nachste Schritt besteht nun darin, zu klaren, in welchen Gremien und Formaten die folgenden
Punkte weiter vorangetrieben werden sollen:

e Abstimmung zu welchem Arbeitsschritt der bauwerkserhaltenden MaBnahmen am
Dampferanleger der Einbau bzw. Aufbau von Personenunterstand und Fahrradanlehnbtgeln
sinnvoll ist. Der Beginn der Oberflachensanierung ist ab November 2023 geplant, es wird
allerdings momentan noch eine ausfiihrende Firma gesucht, so dass der eigentliche
Arbeitsbeginn noch unklar ist.

e Fir den Zeitpunkt der Aufstellung der neuen Elemente entscheidend ist der Fortgang der
Oberflachensanierung auf dem Steg. Fir die genaue Positionierung der Elemente sollte auch
die endgultige Lage der entstehenden der Mole vorgelagerten Pontons, die schlussendlich die
barrierefreie Zuganglichkeit des Anlegers sicherstellen sollen, bedacht werden. Die
Zustandigkeit fur die Planung der Pontons liegt bei den Eigenbetrieben Beteiligungen Kiel (in
Abstimmung mit der SFK (ber die Lage)

o Entscheidung Art des Personenunterstandes (Vorschlag Typ B, Windschutz ausreichend?
Alternativ Ausfihrung wie in Abb. 47?) und der Fahrradanlehnbtigel (gleicher Art wie im bereits
umgebauten nérdlichen Bereich des Strandabschnittes oder aus dem Modulkatalog der
KielRegion?)

Weitere planerische Fragestellungen vor Ort
Zukunft des Gebaudes der Tourist-Information?

Umgestaltung des Strandweges in eine Shared Space Zone und Positionierung der neuen
Bushaltestelle

Ausgestaltung der Planungen der Gemeinde fir den Bauabschnitt [l der
Promenaden/Hafenvorfeldgestaltung

Gestalterische Ansatze fiir den Fahranleger Moltenort Seite 8



GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Stadtentwick! nd Mobilitat

Sofortprojekt ,Multimodalitdt am Fahranleger® Manung Beratung Forschung GoR

4 Aspekte, die im Rahmen des Sofortprojektes nicht
weiter vertieft werden sollten

Im Rahmen des bisherigen Prozesses mit der Arbeitsgruppe sind zudem Verabredungen im Hinblick
auf Aspekte getroffen worden, die fur die Situation am Fahranleger zwar von Bedeutung sind, im
Rahmen des Sofortprojektes jedoch nicht weiter behandelt werden sollen. Dies sind in Bezug auf den
Fahranleger in Méltenort folgende Punkte:

Eine Verlangerung des Linienweges der Linie 15 Uber den Haltepunkt ,Am Heidberg“ hinaus
(Gber Kolonnenweg zum Strandweg) scheidet aufgrund der baulichen Situation (Engstellen)
aus. Dieser Gedanke wird im Rahmen des Projektes nicht weiterverfolgt.

Die Flachen, auf denen sich der Netzgarten befindet, sind in Privatbesitz. Hier gab es in der
Vergangenheit verschiedene — teils kontrovers diskutierte — Ansatze fUr eine umfassende
Umgestaltung. Dieser Bereich soll im Rahmen des Projektes nicht vertieft werden.

Gestalterische Ansatze fiir den Fahranleger Moltenort Seite 9
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5 MaBRnahmenbezug und Ausblick

Mit den hier vorgelegten und bereits mit der am Erarbeitungsprozess beteiligten Arbeitsgruppe
abgestimmten Vorschlagen fiir gestalterische Anpassungsoptionen fiir den jeweiligen Fahranleger
liegt eine Grundlage fur die weitere Befassung in den relevanten Diskussionszusammenhangen und
zustandigen Entscheidungsgremien vor.

Die Uberlegungen stehen im engen Zusammenhang mit der Maknahme C4 — Férdequerende
Verbindungen.

Gestalterische Ansatze fiir den Fahranleger Moltenort Seite 10



>
KielRegion

Gertz Gutsche Rimenapp
Stadtentwicklung und Mobilitat GbR
Dipl.-Ing. Martin Albrecht

Dipl.-Ing. Stefanie Gutsche
RuhrstraBe 11

22761 Hamburg

Tel:  (040) 8537 37 — 40
Fax: (040) 8537 37 — 42

albrecht@ggr-planung.de
www.ggr-planung.de



GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
Stadtentwicklu und Mobilitat

Sofortprojekt ,Multimodalitdt am Fahranleger® Manung Beratung Forschung GoR

1 Hintergrund und Zielsetzung: Multimodalitat am
Fahranleger Laboe

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

Verbesserung der Anbindung der Fahranleger an den OPNV sowie an hochwertige regionale
Radrouten, inkl. Uberlegungen zur besseren tariflichen Integration der Fahrverkehre,
zusatzliche Attraktivierung der Umsteigemaoglichkeiten zwischen Verkehrsmitteln an den
Fahranlegern, etwa
o durch zusatzliche Angebote z.B. des Car- oder Bikesharings,
o eine Aufwertung von Abstellmoéglichkeiten und Verbesserungen der
Ladeinfrastruktur fir E-Fahrzeuge,
o die Erhdhung der Aufenthaltsqualitadt durch gestalterische Elemente, klare
Wegeflhrungen und Beschilderungen,
o die Verbesserung der Mdglichkeiten zur Mitnahme von Fahrradern auf den
Fahren.

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

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

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

Dieses Arbeitspapier beschreibt den aktuellen Stand der Uberlegungen zu méglichen
Handlungsansétzen am Fahranleger Laboe. FUr die Fahranleger Ménkeberg und Méltenort werden
zeitgleich &hnliche Dokumente vorgelegt.

Gestalterische Ansatze fiir den Féhranleger Laboe Seite 2
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2 Ausgangslage
Fir den Fahranleger Laboe liegen folgende Informationen zu bestehenden Planungen und

Planungsgrundlagen vor, die in den bisherigen Diskussionen berlcksichtigt wurden:

Hafenplan Laboe Nordmole, 18.3.1998, knabe Ingenieure, M 1:500
DFI-Standort Laboe

Auf Grundlage einer Bestandsaufnahme vor Ort sowie der Diskussion bestehender Herausforderungen
und aktueller Uberlegungen mit der Arbeitsgruppe wurden fiir den Fahranleger Laboe unterschiedliche
Themen identifiziert, die im Sinne einer verbesserten Multimodalitdt am Standort relevant sind.

Die diskutierten Themen wurden im Projektverlauf auf die folgenden Ansatzpunkte eingegrenzt und
weiter detailliert:

1. Wegeflihrung/Wegweisung am Steg zum Bus/zur bestehenden SprottenFlotte
2. Neugestaltung des Bereichs der ,roten Hitte*

3. Car-Sharing-Angebot

4. Ggf. Ausweitung Ladeinfrastruktur

Abbildung 1 Verortung mdglicher Ansatzpunkte am Fahranleger - © GeoBasis-DE/LVermGeo SH (2021) /CC
BY 4.0
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3 Gestalterische Ansatze fiur den Fahranleger Laboe

3.1 Wegefuhrung/Wegweisung am Steg zum Bus/zur bestehenden
SprottenFlotte

Von der Anlandestelle der Fahre in Laboe aus sind die nachsten vorhandenen Mobilitdtsangebote Bus
und SprottenFlotte in etwa 300 Metern erreichbar. Diese Angebote sind vom Steg aus jedoch nicht
sichtbar. Auch wenn sich die Wegeflhrung ,von selbst® erschliel3t, ware die Installation einer
Informationstafel zu den Mobilitdtsangeboten und weiteren Zielen mit Angabe der entsprechenden
Entfernungen direkt am Anleger winschenswert. Denkbar wéare es zudem, in diesem Bereich
Bodenmarkierungen aufzubringen.

Abbildung 2: Anleger Laboe

VAR ARBE T VREEY

3.2 Neugestaltung des Bereichs der ,roten Hutte*

Die am Ubergang zur Promenade stehende ,rote Hiitte“ wurde bislang so gut es geht in Schuss
gehalten, entspricht aber nicht mehr dem gewlinschten Erscheinungsbild flr den Anleger. Die
Arbeitsgruppe ist Ubereingekommen, dass die historische Bedeutung (gleiche Bauform wie die Hitten
auf dem DLRG-Steg) dem Wunsch nach einer funktionaleren Lésung untergeordnet werden kann.

Abbildung 3: ,rote Hiitte” am Anleger Laboe

Gestalterische Ansatze fiir den Féhranleger Laboe Seite 4



GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
klun u

Stadtentwic nd Mobilitat

Sofortprojekt ,Multimodalitdt am Fahranleger®

Denkbar an gleicher Stelle ist ein Mobilitadts-Gesamtensemble bestehend aus einem
Personenunterstand, einem Fahrkartenautomaten und dem geplanten DFI-Anzeiger (Digitale Féhre)
(siehe Abbildung 4). Zu beachten ist, dass der Fahrkartenautomat witterungsgeschitzt stehen, seinen
Platz also unter dem Personenunterstand finden muss. In der Arbeitsgruppe wurde die bestehende
Méoglichkeit besprochen, hier ein Sondermodell eines maBangefertigten tieferen Moduls eines
Personenunterstandes bspw. auf der Grundlage des Typs C aus dem Modulkatalog der KielRegion, in
Auftrag zu geben. Dieser ist in der Standardform 6,92m breit und 2m tief. Anstelle der roten Hitte ware
ein Unterstand, der in etwa die jetzige Tiefe wieder aufnimmt wiinschenswert (ca. 4,5 bis 5 Meter).
Dieser wiirde zum einen eine gréBere Anzahl wartender Personen aufnehmen kénnen als auch einem
Fahrkartenautomaten Wetterschutz bieten. In welcher Anzahl und Form Sitzmd&bel integriert werden
sollen, ist noch abzustimmen.

Die KielRegion ist zurzeit in Verhandlungen zu neuen Auftrdgen mit den ausfiihrenden Firmen, das
heiB3t hier ware momentan ein giinstiger Zeitpunkt ein Sondermodell anzufragen. Ansprechpartnerin ist
Lena von Possel von der KielRegion.

In diesem Zuge des Umbaus wirde der jetzige Fahrradaufstell-Bereich neben der roten Hiitte
rickgebaut. Im gesamten Hafenbereich und insbesondere auf dem Steg ist Fahrradfahren verboten,
dennoch werden Fahrrédder insbesondere von Tagesgasten auch fir den Besuch des Imbisses
mitgeflhrt. Damit diese Rader nicht wie bislang ,frei im Bereich der Gastronomie abgestellt werden,
bietet es sich an, zwischen dem neuen Personenunterstand und dem Kiosk bzw. dem Imbiss
Fahrradanlehnbligel zu installieren. Platz fir 10 Fahrradanlehnbligel ist vorhanden. Ob dafiir die
gemauerten Pflanzen-Rondells riickgebaut werden sollen, ist eine gestalterische Entscheidung.

Abbildung 4 Denkbares Ensemble aus Personenunterstand, Fahrkartenautomat, DFI-Anzeiger und
Fahrradanlehnbligeln - © GeoBasis-DE/LVermGeo SH (2021) /CC BY 4.0
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Bei jeglicher Neuplanung im Bereich des Anlegers ist zu bedenken, dass auch eine Sanierung der

Stegoberflache dringend nétig ist (Kosten ca. 140.000 Euro) und eine Neugestaltung der Infrastruktur
auf dem Steg mit dieser abgestimmt werden muss.
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3.3 Car-Sharing-Angebot

Ein Car-Sharing-Angebot in der Nahe des Anlegers ist momentan noch nicht vorhanden. Eine
Grundauslastung koénnte ggf. bereits durch Bewohnerinnen und Bewohner Laboes sichergestellt
werden, die durch Nutzung des Angebots Mobilitdtsbedarfe, die sich nur schwer auf andere
Verkehrsmittel verlagern lassen, auch ohne (zusatzlichen) privaten Pkw befriedigen kénnten (,zum
Einkaufen mussen alle immer den Berg hoch®). Ein Standort wéare z.B. auf der Parkflache des
Gemeindehafens Laboe zwischen DLRG-Geb&ude und Spielplatz denkbar (vgl. Abbildung 1).

3.4 Ggf. Ausweitung Ladeinfrastruktur

Die zwei vorhandenen Ladesaulen auf dem Parkplatz am Marktplatz (VIRTA Charging Station) werden
momentan oft Uber den Ladezeitraum hinaus beparkt. Eine Ausweitung der Ladeinfrastruktur bietet sich
daher auch im Hinblick auf die sich in Richtung E-Mobilitat verdndernde Fahrzeugflotte an.

Gunstig wére ein weiterer Standort z.B. im Bereich der Parkplatze in der HafenstraBBe.

3.5 Zusammenfassung: Nachste Schritte

In der letzten Absprache der Arbeitsgruppe am 30.08.2023 wurde der Fokus fir die Umsetzung im
Rahmen des Sofortprojektes am Fahranleger Laboe auf die Neugestaltung des Bereichs der ,roten
Hutte" gesetzt.

Der nachste Schritt besteht darin, zu klaren, in welchen Gremien und Formaten die folgenden Punkte
weiter vorangetrieben werden sollen:

Abstimmung der Planungen fir die notwendigen Sanierungsarbeiten mit einem Rickbau und
Umbau der ,roten Hutte®, der Aufstellung des DFI-Anzeigers sowie mdglichen weiteren
Anforderungen an die Infrastruktur des Steges

Anfrage zu den Mdglichkeiten und Konditionen fir die Bestellung eines besonderen
Personenunterstandes Uber die KielRegion (Ansprechperson: Lena von Possel)

Bestimmung eines mdglichen Standortes sowie Inhalten flr einen Wegweiser direkt am Anleger

Entscheidung Uber die Installation von Fahrradanlehnbligeln am Ende des Steges

Es besteht Einigkeit darliber, dass keine weiteren Pkw-Parkplatze am Anleger Laboe entstehen sollen.
Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, inwieweit die Aspekte Car-Sharing und der Ausbau der
Ladeinfrastruktur am Standort weiterverfolgt werden sollen. Falls dies bejaht wird: Welche Flachen
kdénnten genutzt werden? Welche Anbieter und Betreibermodelle sind vorstellbar?

Gestalterische Ansatze fiir den Féhranleger Laboe Seite 6
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4 Aspekte, die im Rahmen des Sofortprojektes nicht
weiter vertieft werden sollten

Im Rahmen des bisherigen Prozesses mit der Arbeitsgruppe sind zudem Verabredungen im Hinblick
auf Aspekte getroffen worden, die firr die Situation am Fahranleger zwar von Bedeutung sind, im
Rahmen des Sofortprojektes jedoch nicht weiter behandelt werden sollen. Dies sind in Bezug auf den
Fahranleger in Laboe folgende Punkte:

Keine detaillierte Befassung mit der zentralen Kreuzung im Zugangsbereich zum Hafen

Keine Detailplanung fir den Bereich der Bushaltestelle (beides geschieht im Rahmen eines
eigenen Projektes)

5 MaBRnahmenbezug und Ausblick

Mit den hier vorgelegten und bereits mit der am Erarbeitungsprozess beteiligten Arbeitsgruppe
abgestimmten Vorschlagen flr gestalterische Anpassungsoptionen fiir den jeweiligen Fahranleger liegt
eine Grundlage flr die weitere Befassung in den relevanten Diskussionszusammenhangen und
zustandigen Entscheidungsgremien vor.

Die Uberlegungen stehen im engen Zusammenhang mit der MaBnahme C4 — Férdequerende
Verbindungen.
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1 Hintergrund und Zielsetzung

Uberlegungen zur Attraktivierung der Férdeschifffahrt sind bereits seit vielen Jahren in der Diskussion:
Hierin wird ein wichtiger Beitrag gesehen, um die Barrierewirkung der Férde zu minimieren, die Mog-
lichkeiten der Férdequerung zu verbessern und die Strallen am Ostufer sowie die Einfallstrallen von
Osten in die Kieler Innenstadt hinein vom Kfz-Verkehr zu entlasten.! Daflr sollen insbesondere auch
die Mdglichkeiten zur Verknupfung der Férdeschifffahrt mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes ver-
bessert werden. Dies betrifft z.B.

eine verbesserte Anbindung der Fahranleger insbesondere am Ostufer durch den Busverkehr
(Abstimmung von Ankunfts- und Abfahrtzeiten, Informations- und Leitsysteme),

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

Ausweitung von Car- und Bike-Sharing-Angeboten an den Fahranlegern,

gestalterische Aufwertung der Fahranleger zur Steigerung der Aufenthalts- und Umsteigequali-
tat.

Bereits im Masterplan Mobilitat aus dem Jahr 2017 sind die folgenden drei MaRnahmen, die sich konkret
auf die Fordeschifffahrt beziehen, enthalten und der hdchsten Prioritatsstufe zugeordnet:

Starkung von Férdequerungen und Angebotsgestaltung
Ersatzbeschaffungen von Fahren
Anleger werden zu Mobilitatsstationen.

In der Zwischenzeit wurden hier bereits Fortschritte erzielt:

Nachdem eine kostenlose Fahrradmitnahme in Form eines Modellversuchs auf der
Schwentine-Fahrlinie erprobt wurde, konnte dies in den Regelbetrieb Uberfihrt werden. Die
Mitnahme von je einem Fahrrad pro Fahrgast auf der Linie F2 ist nunmehr kostenlos.

Eine Erhéhung der Fahrtenhaufigkeiten und der Taktdichten fiir die Linie F1 sind bereits konzi-
piert und auch mit konkreten Fahrplanentwiirfen untersetzt. Eine Uberfiihrung in die Praxis
scheitert jedoch derzeit vor allem an der Verfiigbarkeit von Fachpersonal (v.a. Kapitaninnen
und Kapitanen).

Auf der Linie F2 konnten folgende Verbesserungen erreicht werden:

o Verlangerungen der Betriebszeiten unter der Woche bis in die Abendstunden hinein
(seit Marz 2018)

o Verdichtung des Bedienangebotes in den Hauptverkehrszeiten montags bis freitags auf
einen 15-Minuten-Takt (seit 2021) sowie

o Ausweitung der Betriebszeiten auch auf Samstage (seit 2023).

Zusatzlich zu den vier zwischen 2020 und 2023 gebauten und in Betrieb genommenen Hybrid-
Fahren? verkehren mit der ,Diisternbrook” (seit 2021) sowie der ,Wellingdorf* (seit 2022) zwei
vollelektrische Féhren emissionsfrei auf der Férde. AuBerdem konnte die MS Dietrichsdorf
jingst in Betrieb genommen werden (April 2024). Die MS Schilksee wird voraussichtlich im
Jahr 2026 zur Verfligung stehen.

Die Anleger Reventlou und Dietrichsdorf sind zu Mobilitatsstationen ausgebaut worden (mit
z.B. witterungsgeschiitzten und sicheren Fahrradabstellanlagen, Bikesharing, Fahrradservice-

' Vgl. dazu u.a. auch die Drucksachen 0406/2021 , Attraktivitatssteigerung der Fordeschifffahrt: Kurzfristige Um-
setzung von Maflinahmen sowie weiteres Vorgehen zur mittel- und langfristigen Weiterentwicklung“ sowie
0231/2022 Attraktivitatssteigerung der Fordeschifffahrt: Umsetzung weiterer MaRnahmen auf der Grundlage der
Konzeption in Drucksache 0406/2021“.

2 MS Gaarden, MS Friedrichsort, MS Wik und MS Laboe

Tarifempfehlung fur die Fahrradmitnahme auf den Férdefahren Seite 2
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Station und abgestimmter Busanbindung). Verbesserungen der Verknlipfungsmdglichkeiten
(z.B. Bike-Sharing, Fahrradabstellsituation) wurden auch an anderen Fahranlegern erreicht.
Verbesserungen sind in den letzten Jahren auch in Bezug auf die Busanbindung an den
Fahranlegern des Ostufers erreicht worden. Diese Zielstellung wurde als wichtiger Aspekt in
das Ostuferverkehrskonzept dbernommen.

Im Ostuferverkehrskonzept sind im Rahmen des Sofortprojektes ,Multimodalitdt am Fahranleger® zu-
dem konkrete Gestaltungsvorschlage fir die Fahranleger Laboe, Méltenort und Ménkeberg erarbeitet
und in Form von Konzeptpapieren fir die weitere Befassung und zur Umsetzung ausgearbeitet worden.

Im Rahmen der Abstimmungen zu den Konzeptpapieren mit der begleitenden Projektgruppe wurde je-
doch deutlich, dass Uber die benannten Aspekte hinaus eine Befassung mit den folgenden Punkten als
wichtig erachtet wird:

Tarif: Das Angebot Fahre wird von vielen Fahrgasten — insbesondere, wenn auf der F1 ein
Fahrrad mitgeflihrt wird — als eher teuer wahrgenommen. Zudem ist der Ticketerwerb durch den
Bordzuschlag sowie die Bezugsmdglichkeiten teilweise unkomfortabel.

Fahrradmitnahme: Die Mitnahme von Fahrradern erfordert auf der F1 ein kostenpflichtiges
separates Ticket.> Zudem kann eine Mitnahme von Fahrradern aus Kapazitatsgriinden nicht
garantiert werden — ein Umstand, der in der ,touristischen Hochzeit“ in den Sommermonaten
zum Hindernis im Alltagsverkehr werden kann.

Dieses Arbeitspapier soll die Ausgangssituation in Bezug auf diese beiden Aspekte ,Tarif und ,Fahrrad-
mitnahme*® beschreiben und wesentliche Hemmnisse benennen und hiernach als Grundlage fur die wei-
teren Diskussionen zu mdglichen Anpassungsoptionen und Handlungsansatzen dienen.

3 Die Mitnahme von Falt- und Klappradern ist im zusammengelegten Zustand hingegen kostenlos méglich.

Tarifempfehlung fur die Fahrradmitnahme auf den Férdefahren Seite 3
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2 Bestehendes Angebot im Fahrverkehr

Auf der Kieler Forde verkehren derzeit die Forde-Fahrlinie F1, bei der sich das Bediengebiet saisonal
unterscheidet sowie die Schwentine-Fahrlinie F2, fir deren Betrieb ein Ganzjahresfahrplan gilt.

Abbildung 1: Linientibersicht — alle Schiffslinien mit den angeschlossenen Buslinien.
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Quelle: https://www.sfk-kiel.de/de/faehrlinien/linien/; [19.12.2023]

2.1 Forde-Fahrlinie F1

Die Forde-Fahrlinie fuhrt im Frihjahr, Sommer und Herbst von der Kieler Bahnhofsbriicke Gber die An-
legestellen Seegarten, Reventlou und Bellevue am Westufer hintiber zum Ostufer mit den Haltestellen
Monkeberg und Moltenort und — nach einem erneuten Halt am Westufer in Friedrichsort — weiter nach

Tarifempfehlung fir die Fahrradmitnahme auf den Foérdefdhren Seite 4
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Laboe. In den Sommermonaten Mai bis Anfang September werden zuséatzlich auch Falckenstein, Schil-
ksee und Strande angelaufen.

Im Sommer 2024* startet die erste Verbindung unter der Woche um 5:42h in Laboe (iber Méltenort nach
Friedrichsort. Von hier aus legte um 6:04h das erste Schiff Uber Laboe in Richtung Innenstadt ab. Vom
Kieler Bahnhof nach Laboe verkehrten wochentags acht Verbindungen. Die letzte um 18:35h (Laboe an
19:35h). In der Gegenrichtung verkehrten im Gultigkeitszeitraum des Sommerfahrplans Uber den Tag
verteilt zehn Fahrten, die letzte 20:40h ab Laboe mit Ankunft am Bahnhof um 21:44h.

Die Schleife Laboe — Schilksee — Strande — Laboe wird zwischen Mai und Anfang September 2024
wochentags dreimal befahren. Jeweils mit Anschluss vom bzw. zum Kieler Hauptbahnhof in Laboe.

An Samstagen, Sonn- und Feiertagen verkehrten je zehn Fahrten pro Tag in beide Richtungen, also von
Laboe und Richtung Hauptbahnhof und in der Gegenrichtung. Der Streckenabschnitt Laboe — Schilksee
— Strande — Laboe wird in den Sommermonaten des Jahres 2024 an den Wochenenden sogar viermal
pro Tag bedient.

In den Wintermonaten ist das Angebot erheblich eingeschrankt: Von Oktober bis Méarz fahrt die F1 vor-
wiegend auf dem sogenannten ,Winter-“ oder ,Norddreieck®, also von Mdltenort nach Friedrichsort und
Laboe sowie zurtick:5

Von Moltenort aus verkehren wochentags neun (freitags) bzw. zehn (montags bis donnerstags)
Verbindungen, von denen jeweils drei Friedrichsort und Laboe, drei ausschlief3lich Friedrichsort
und drei bzw. vier lediglich Laboe anlaufen.

In der Gegenrichtung erfolgt die Bedienung Mdltenorts elfmal (Montag bis Donnerstag) bzw.
zehnmal (Freitag) pro Wochentag: Dreimal bzw. viermal legen die Féhren dabei in Laboe und
Friedrichsort an, drei Mal erfolgt die Bedienung nur von Laboe, viermal von Friedrichsort aus.
Die Strecke vom Bahnhof nach Ménkeberg wird im Winterfahrplan unter der Woche einmal
mittags, die Gegenrichtung einmal morgens und einmal am friihen Abend befahren. Dabei han-
delt es sich um durchgebundene Fahrten von/nach Laboe, Friedrichsort bzw. Méltenort.

Eine Bedienung in den Abendstunden bzw. an den Wochenenden und an Feiertagen erfolgt im Winter,
also zwischen November und Mitte/Ende Marz auf der Linie F1 nicht.

2.2 Schwentine-Fahrlinie F2

Auf der Schwentine-Fahrlinie F2 verkehren die Schiffe ganzjahrig® zwischen dem Westufer ab der An-
legestelle Reventlou zum Ostufer nach Wellingdorf und Dietrichsdorf. Hier sind verschiedene Unterneh-
men, u.a. aus dem Bereich der maritimen Wirtschaft sowie die Fachhochschule ansassig.

Die Bedienung erfolgt unter der Woche morgens ab kurz nach 5 Uhr vom Ostufer aus im Halbstunden-
takt.” Morgens zwischen etwa 7 und 9h sowie in den Nachmittagsstunden zwischen 14 und 16h verkeh-
ren die Fahrschiffe sogar im Viertelstundentakt, danach dann wieder alle halbe Stunde. Die letzte Ver-
bindung startet derzeit um 21:38h ab Reventlou und erreicht das Ostufer um 21:48h bzw. 21:54h und
kehrt um 22:06h zum Anleger Reventlou zurick.

An Samstagen erfolgt die Bedienung ab 8:30h im Halbstundentakt. Die letzte Verbindung fahrt an Sams-
tagen bereits um 16:15h ab Reventlou, erreicht Dietrichsdorf um 16:25h, Wellingdorf um 16:31h und
wiederum Reventlou um 16:43h. An Sonn- und Feiertagen verkehren die Schiffe der Linie F2 nicht.

4 Fahrplanstand: Sommerfahrplan 2024. Giiltig vom 6. Mai bis 8. September 2024

5 Fahrplanstand: Winterfahrplan 2023/24. Giiltig vom 23. Oktober bis 17. Marz 2024
6 Mit Ausnahme des Zeitraums zwischen Weihnachten und Neujahr

7 Fahrplanstand: Ganzjahresfahrplan giiltig ab 1. Februar 2024

Tarifempfehlung fur die Fahrradmitnahme auf den Férdefahren Seite 5
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3 Tarif

3.1 SH-Tarif®

Auf den Schiffen der SFK? gilt grundsétzlich der SH-Tarif. Es werden Fahrkarten der Preisstufen 2ki, 2
oder 3 bendtigt. Dies richtet sich danach, ob die Fahrt durch die beiden ovalen Bereiche in der folgenden
Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. fihrt, nur innerhalb eines Ovals oder sogar
nur innerhalb Kiels erfolgt.

Far die Nutzung der Fahren mit Tickets aus dem sog. Barverkauf (z.B. Einzeltickets) wird ein Bordzu-
schlag in Hohe von 1 € pro Fahrt fur Erwachsene und 0,50 € pro Fahrt fir Kinder bis 14 Jahren féllig.
Neben den Einzeltickets ist auch die Nutzung von Mehrfahrtenkarten, Tageskarten oder Kleingruppen-
karten moglich. Auch fir diese wird der Bordzuschlag erhoben.

Auf der F2 Schwentinelinie zahlen Erwachsene seit Sommer 2021 nur noch 1 € fUr die gesamte Fahrt,
Kinder zahlen 0,50 €uro pro Fahrt. Die Mitnahme von Fahrradern kostet zwischen 2,40 € (innerhalb
Kiels) und 3,70 € (Fahrfahrt berlhrt beide Ovale in Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden
werden.) pro Fahrt. Dies gilt jedoch nur fur die Linie F1: Die Fahrradmitnahme auf der Schwentine-Linie
F2 ist seit Juli 2019 kostenlos. Die kostenlose Fahrradmitnahme wurde zunachst in Form eines Modell-
versuchs erprobt und dann in den Regelbetrieb Gberfuhrt.

Darlber hinaus kdnnen auch Zeitkarten, also Wochen-, Monats- und Abokarten fir die Fahrten mit den
SFK-Fahren gekauft und genutzt werden. Bei deren Nutzung wird ein reduzierter Bordzuschlag (0,50 €
bzw. 0,25 €) wéahrend der Glltigkeit des Winterfahrplans auf der Linie F1 erhoben.'® Aulerhalb des
Winterfahrplans bzw. auf der Linie F2 ist bei der Nutzung von Zeitkarten kein Bordzuschlag zu entrich-
ten.

Somit ergeben sich flir Erwerbstatige, die z.B. regelmalig von Laboe mit einer Fahre in die Kieler In-
nenstadt fahren moéchten, Fahrtkosten in Hohe von 88 € fur eine Monatskarte. Soll regelmaRig ein Fahr-
rad mitgenommen werden — etwa, weil der Arbeitsweg in Kiel noch mit dem Rad fortgesetzt wird —
kommen noch 46 € fir eine Fahrradmonatskarte hinzu. Somit summieren sich die monatlichen Kosten
fur das Pendeln auf Relationen der Preisstufe 3 auf 134 € monatlich. In der Preisstufe 2, also z.B. auf
der Relation Moéltenort-Kiel, entstehen Kosten in Hohe von 69 € pro Monat. Zuzlgliche einer Fahrrad-
monatskarte (46 € pro Monat) summiert sich die Kostenbelastung auf insgesamt 115 € monatlich.

Sofern ein Jahresabonnement genutzt wird, reduzieren sich diese Kosten z.B. von 88 € auf 73,33 € pro
Monat in der Preisstufe 3 und von 69 € auf 57,50€ monatlich in der Preisstufe 2. Weitere Verglnstigun-
gen ermoglicht ggf. die Nutzung des JobTickets der nah.SH bzw. des Deutschlandtickets.

Die Wochen-, Monats- und Jahresabonnementkarten fir Erwachsene sind Ubertragbar — letztere auf
Wunsch auch personengebunden.

Eine Abojahreskarte fur die Fahrradmitnahme gibt es hingegen nicht.

8 Quelle: Eigene Zusammenstellung von https://www.sfk-kiel.de/de/tarife/fahrkarten/ [19.12.2023]

9 SFK = Schlepp- und Fahrgesellschaft Kiel mbH. Die SFK ist ein Tochterunternenmen des Eigenbetriebs Beteili-
gungen der Landeshauptstadt Kiel (EBK) und ist fir den Betrieb der Fordeschifffahrt verantwortlich.

10 Wahrend der zeitlichen Gultigkeit des Winterfahrplans der Fahrlinie 1 wird auf dieser Linie auch bei Zeitkarten
(Wochen-, Monatskarte, Monatskarte im 12er-Abo, Monatskarte im Firmenabo, Jobticket) ein Bordzuschlag je
Fahrt und je Person erhoben. Der Bordzuschlag betragt bei allgemeinen Zeitkarten

0,50 € und bei Schilerzeitkarten 0,25 € (Quelle: https://www.nah.sh/assets/01_NSH/23-09-01_Tarifbestimmun-
gen_SH-Tarif.pdf; S. 65f. [19.12.2023])

Tarifempfehlung fur die Fahrradmitnahme auf den Férdefahren Seite 6
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Quelle: https://www.sfk-kiel.de/def/tarife/fahrkarten/SFK-Tarifinformation2023_DINA4.pdf

Abbildung 2: Tarifinformationen der SFK
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» Innerhalb eines ovalen Bereichs:
Erwachsene € 4,00 - Kinder (6 -14 J.) € 2,30 - Fahrrad € 3,00

» Werden beide Bereiche durchfahren:
Erwachsene € 4,70 - Kinder (6 -14 J.) € 2,80 - Fahrrad € 3,70

» Nur innerhalb Kiel (Anleger Bahnhofsbriicke, Seegarten, Reventlou, Bellevue):
Erwachsene € 3,40 - Kinder (6-14 J.) € 2,00 - Fahrrad € 2,40

Auskiinfte dber Wochen- und Monatskarten sowie Gruppenangebote erhalten Sie an Bord
oder unter Tel. 0431 594-1260 / -1266

Schlepp- und Fihr- NAH.SH
gesellschaft Kiel mbH - SFK

3.2 Deutschlandticket

Das Deutschlandticket wird auf den Fahren der Kieler Férdeschifffahrt anerkannt. Ein Bordzuschlag
wird — mit Ausnahme des ,Norddreiecks” im Winter — nicht erhoben. Fir die Fahrradmitnahme wird ein
separates Ticket, wie z.B. eine Fahrradeinzel- oder -monatskarte bendtigt

Tarifempfehlung fir die Fahrradmitnahme auf den Foérdefdhren Seite 7
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3.3 Semesterticket

Studierende der Christian-Albrechts-Universitat (CAU), der Fachhochschule Kiel (FH) und der Muthe-
sius-Kunsthochschule (MH) erhalten ein Semesterticket. Mit diesem kénnen auch die Fahrlinien F1 und
F2 genutzt werden — allerdings auf der F1 mit Ausnahme von Samstagen, Sonn- und Feiertagen wah-
rend der Sommersaison vom 1. Mai bis 30. September sowie der Kieler Woche.

Studierende, die das Semesterticket nutzen, missen fur die Fahrradmitnahme auf der Férdelinie F1 ein
separates Ticket erwerben. Die Fahrradmitnahme auf der Linie F2 ist auch bei Nutzung des Semester-
tickets kostenlos.

3.4 Erwerb von Fahrkarten

Die Fahrkarten fur die Nutzung der Schiffe kdnnen an drei Verkaufsstellen der SFK im Vorverkauf er-
worben werden. Diese finden sich am Schalter direkt an der Bahnhofsbriicke, an der Anlegebriicke
Moltenort sowie am Fahranleger Laboe. Darlber hinaus kdnnen Fahrkarten auf allen Schiffen gekauft
werden.

Fahrkarten fur die Nutzung der Fahren kdnnen auch tber die nah.SH-App als Online- bzw. Handy-Ticket
bezogen werden. Hier sind auch Einzel, Tages-, Kleingruppen- und Fahrradtageskarten erhaltlich. Bei
Nutzung der Fahre muss zusatzlich der sog. Bordzuschlag an den Verkaufsstellen oder auf den Schiffen
der SFK geldst werden. Abonnements kdnnen ebenfalls online bestellt werden, Monats- und Wochen-
karten sind lediglich an den Verkaufsstellen der Verkehrsunternehmen (auch des Landverkehrs) erhalt-
lich.

Der DB-Navigator zeigt die Fahrverbindungen an, Preisauskunft und Ticketkauf sind jedoch nicht mog-
lich.

Tarifempfehlung fur die Fahrradmitnahme auf den Férdefahren Seite 8
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4 Fahrradmitnahme

Eine Mitnahme von Fahrradern (je ein Rad pro Fahrgast) ist auf den Fahren der SFK grundsatzlich
maoglich. Die Tarifbestimmungen dazu wurden bereits beschrieben (vgl. Kapitel 0): Fir die Fahrradmit-
nahme auf der Linie F1 muss eine Fahrradeinzel- oder -zeitkarte erworben werden. Auf der Schwentine-
Fahrlinie F2 ist die Fahrradmitnahme kostenlos.

Die Mdglichkeit zur Mithahme eines Fahrrads ist nur bei ausreichenden Kapazitaten auf dem Schiff
mdglich — und kann daher im Vorhinein nicht garantiert werden. Vorrang vor Fahrradern haben Roll-
stiihle und Kinderwagen. Fur Tret- oder E-Tretroller gelten die gleichen Bestimmungen wie fur Fahrra-
der. Kleinere Tretroller / E-Tretroller sowie zusammengeklappte Tretroller / E-Tretroller, die wie Handge-
pack untergebracht sind, werden bei vorhandenen Platzkapazitaten unentgeltlich beférdert. Dies gilt
auch flr zusammengelegte Klapp- oder Faltrader.

Die Mitnahme von Lastenradern ist ausschlie3lich auf den neuen Plug-in-Hybrid-Personenfahren oder
den vollelektrischen Fahren — bei entsprechenden Platzkapazitaten — moglich.

Tarifempfehlung fur die Fahrradmitnahme auf den Férdefahren Seite 9
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5 Beschreibung der Herausforderungen

Dass das Fehlen eines Ganzjahresangebotes auf der Linie F1 mit den daraus resultierenden Einschran-
kungen die Attraktivitat des Angebotes — vor allem fir Berufspendelnde und Schiilerinnen und Schiiler
mit Fahrtwunsch aul3erhalb des ,Winterdreiecks* stark mindert, ist den Verantwortlichen bekannt. Es
wird angestrebt, daher so schnell wie mdglich eine Ausweitung des Fahrverkehrs (Bedienzeiten, Stre-
cken, Takt, Fahrradmithahme) umzusetzen, um ein verlassliches und attraktives Ganzjahresangebot
vorhalten zu kénnen. Hierflr ist zusatzliches Fahrpersonal nétig, das jedoch kurzfristig nicht zur Verfu-
gung steht. Von diesen Verbesserungen wirden grundsatzlich auch Tourist*innen sowie Gelegenheits-
nutzer*innen profitieren. Diese stehen jedoch bei den hier dokumentierten Uberlegungen nicht im Fo-
kus.

Einer regelmafigen (Alltags-)Nutzung der Fahrverbindungen tber die Férde stehen bislang Hemmnisse
entgegen. Diese sollen im Folgenden benannt und diskutiert werden.

Seit Einfihrung des Deutschlandtickets ist die Nutzung von Verkehrsmitteln des Regional- und Nahver-
kehrs vergleichsweise preiswert. Da die Nutzung der Fordeschifffahrt im Deutschlandticket inkludiert ist,
ermdglicht dieses eine unter finanziellen Gesichtspunkten attraktive Nutzung des OPNV inkl. der SFK-
Fahren: Bei rund 19 Arbeitstagen pro Monat bei einer Vollzeitstelle entspricht dies z.B. 2,60 € pro Ar-
beitstag. Fur Schilerinnen und Schiler waren es nach der geplanten Einfiihrung des Bildungstickets
vss. zum Jahr 2025 zu einem (Maximal-)Preis von monatlich 29 €'! pro Schultag rund 1,80 €.

Sofern das Deutschland-Ticket nicht weitergefuhrt wird, wird auch das Bildungsticket kippen. Damit wir-
den sich die Kosten z.B. in der Tarifstufe 3 fir Erwachsene auf 73,33 € pro Monat (rund 3,90 € pro
Arbeitstag) bzw. flir Schilerinnen und Schiler auf 60,30 € monatlich (etwa 3,60 € pro Schultag) erhé-
hen.'? Hinzu kdmen bei einer Fahrradmitnahme 46 € pro Monat, also etwa 2,40 € pro Arbeitstag bzw.
2,80 € pro Schultag (Diese Angaben beziehen sich auf die Férdelinie F1).

Bei dieser Preisgestaltung dirften sich je nach Lange des Alltagsweges gegenuber der Nutzung von
Pkw immer noch teilweise erhebliche Kosteneinsparungen erzielen lassen. Dennoch bewerten potenzi-
elle Nutzerinnen und Nutzer die Leistung ,Fahre® angesichts des derzeitigen Angebots (Bedienhaufig-
keiten, ein saisonal wechselnder Fahrplan, keine Garantie flr die Fahrradmitnahme, geringe Flexibilitat)
als zu teuer.

Dies kann hemmend auf den Umstieg wirken. Nicht nur aus diesem Grund steht zu hoffen, dass das
Deutschland-Ticket und die Maglichkeit, mit diesem die Fahren nutzen zu kénnen erhalten bleibt. Au-
erdem soll der SH-Tarif insgesamt gemaf} Tarifentwicklungsplan der nah.SH durchgreifend reformiert
werden. Daraus kdnnten sich Chancen fir eine Reduzierung der Preise fur lokal geltende Tickets erge-
ben.

Der Fahrkartenkauf ist in der jetzigen Form eher umstandlich. Dies gilt insbesondere fir Tourist*innen
und Gelegenheitsnutzer*innen: Diese werden ggf. entsprechende Tickets und bei Bedarf Fahrradtages-
karten Uber die nah.SH buchen und direkt an den Fahranlegern oder den Schiffen den Bordzuschlag
entrichten. Oder aber direkt Tickets an oder auf den Schiffen I6sen. Hier sind dann bereits mdgliche
Weiterfahrten im nah.SH-Gebiet beim Fahrkartenkauf zu berticksichtigen. Diese Struktur kann fiir Tou-
rist‘innen und Gelegenheitsnutzer*innen verwirrend oder abschreckend wirken und dazu fiihren, dass
Leistungen in Unkenntnis ggf. doppelt bezahlt werden.

" https://www.schleswig-holstein.de/DE/landesregierung/ministerien-behoerden/I/_startseite/Arti-
kel2023/111/230920_mp_einigung_klv.html [19.12.2023]
12 Berticksichtigt sind Kosten fiir eine Abojahreskarte in der Preisstufe 3 sowie 228 Arbeits- und 220 Schultage.
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Fir Pendelnde im Alltagsverkehr stellen sich Fragen des Fahrkartenkaufs noch einmal anders: Der Be-
zug von Zeitkarten kann nur teilweise tiber das Online-/App-Angebot der nah.SH erfolgen. Dies betrifft
Abonnements, die tber ein Online-Formular bei den Vertriebspartnerinnen der nah.SH bezogen wer-
den kdnnen. Monats- und Wochenkarten sind derzeit lediglich an stationdren Verkaufsstellen erhaltlich.
Dies gilt ebenso fur Monatskarten fur die Fahrradmitnahme.

Nicht nur im Berufsverkehr ist es argerlich, wenn das — ggf. flr die Bewaltigung des Weges von der
Anlegestelle zum Ziel vorgesehene eigene Fahrrad — aus Kapazitatsgrinden nicht mitgenommen wer-
den kann. Hier bliebe dann die Option, am Ziel-Fahranleger ein Rad der SprottenFlotte auszuleihen und
fur die Weiterfahrt z.B. zum Arbeitsplatz zu nutzen — wenn nicht die nachste Fahrtmdoglichkeit abgewartet
werden soll.

Allerdings treten Kapazitatsengpasse bei der Fahrradmitnahme derzeit vor allem in den Sommerwo-
chen und dann vor allem an den Wochenenden auf — also dann, wenn bei gleichzeitig noch gutem
Wetter besonders viele Tourist*innen unterwegs sind. Fir Menschen, die Ihr Fahrrad beispielsweise fur
den weiteren Schul- oder Arbeitsweg auf der Fahre mithehmen wollen, kdnnte hier ggf. in den Nachmit-
tagsstunden die Situation entstehen, das Fahrrad nicht mit auf die Fahre zu bekommen.

Wird eine Fahrradtageskarte der nah.SH erworben, kann diese auch fur die Fahren der SFK genutzt
werden. Umgekehrt sind die auf den Fahren geldsten Fahrradkarten in den anderen Verkehrsmitteln
des nah.SH-Tarifs nicht gultig.

Die fur die Fahrnutzung verfligbare Fahrradmonatskarte ist in den anderen Verkehrsmitteln der nah.SH
nicht nutz- oder anrechenbar. Ein vergleichbares Angebot einer Zeitkarte fur die Fahrradmitnahme gibt
es ansonsten nicht (nur Einzel- oder Tageskarten).

Dies macht, insbesondere fir diejenigen, die das Fahrrad regelmafig nicht nur auf der Fahre, sondern
im Vor- oder Nachlauf auch in weiteren Bahnen oder Bussen mitnehmen wollen, eine Nutzung wenig
attraktiv: Da bei der nah.SH kein Zeitkartenangebot flir die Fahrradmitnahme gibt, wirden hier zusatz-
liche Kosten in Hohe von 5€ je Arbeitstag fir die Fahrradmitnahme entstehen.

Zur Einordnung sei jedoch hinzugefligt, dass die Anzahl derjenigen, die ein Fahrrad im Bus mitnehmen
(wollen) bzw. die von der Fahre auf den Bus umsteigen (oder umgekehrt) derzeit vergleichsweise niedrig
ist. Der beschriebene Aspekt ist damit aktuell fir eher wenige Personen relevant. Im Zusammenhang
mit einer grundsatzlich verbesserten Einbindung des Fahrverkehrs in den OPNV konnte diese Frage
perspektivisch jedoch relevant werden.

Tarifempfehlung fur die Fahrradmitnahme auf den Férdefahren Seite 11
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6 Ansatzpunkte fir eine Attraktivierung der Fordeschiff-
fahrt im Alltagsverkehr

Die Funktion dieses Arbeitspapieres besteht absprachegemaf vor allem darin, eine Bestandsaufnahme
der derzeitigen Regelungen der Férdeschifffahrt in Bezug auf die Aspekte ,Tarif und ,,Fahrradmithahme®
zu beschreiben und Hemmnisse in Bezug auf eine Nutzung der Fahren im Alltagsverkehr herauszustel-
len.

Im Sinne eines handlungsorientierten Projektes sollen an dieser Stelle dennoch einige Handlungsan-
satze fUr einen Einstieg und eine Konkretisierung in der weiteren Diskussion vorgeschlagen werden.

Es ist offensichtlich, dass die mafigebliche Attraktivierung der Fahrschifffahrt auf der Férde fir den All-
tagsverkehr durch ein verlassliches Ganzjahresangebot mit dichtem Taktverkehr gelingen kénnte. Dies
ist seit Langem bekannt und auf der Agenda der Verantwortlichen — dies soll aufgrund der Bedeutung
fur die Verbesserung der Moglichkeiten eines Umstiegs an dieser Stelle nochmals gesondert betont
werden.

Jedwede Attraktivierung der Umsteigemdglichkeiten an den Fahranlegern — also z.B. die Abstimmung
und Synchronisierung der verschiedenen OPNV-Angebote, witterungsgeschiitzte und sichere Fahr-
radabstellanlagen, Angebote des Bike- oder Carsharings, intuitiv erfassbare und gut verstandliche In-
formationsangebote oder eine allgemeine Steigerung der Aufenthaltsqualitat — tragt dazu bei, die Fah-
ren auch als Alltagsverkehrsmittel zu positionieren und zu starken.

Dies ist allgemein bekannt und dieser Erkenntnis wurde im Rahmen des Projektes u.a. mit der Erstellung
von Konzeptpapieren zu gestalterischen Aspekten an drei Fahranlegern Rechnung getragen.

Mit dem Deutschlandticket und dem zur Einfihrung vorgesehenen Bildungsticket bestehen Angebote,
die eine preiswerte Nutzung von Angeboten des OPNV im Alltagsverkehr erméglichen. Damit wird auch
die Nutzung der Fahren als Teil der Wegekette z.B. zur Schule oder zum Arbeitsplatz unter finanziellen
Aspekten attraktiv. Inwieweit dieses Angebot tiberhaupt und zu welchen Konditionen fortbesteht, ist Ge-
genstand von Entscheidungen auf Bundes- und Landesebene. Aus Sicht der Alltagsnutzer*innen der
Fahren ware ein Erhalt zu den jetzigen Konditionen auf jeden Fall wiinschenswert.

Auf der kommunalen Ebene lielRe sich jedoch entscheiden, die Kosten fir die Fahrradmitnahme zu
reduzieren. Die nah.SH-Fahrradtageskarte, die dann bendtigt wird, wenn nicht nur auf der Fahre, son-
dern auch in weiteren Verkehrsmitteln das eigene Fahrrad mitgenommene werden soll, ist fur eine Nut-
zung mehrmals pro Woche schlichtweg zu teuer. Und auch die Fahrradmonatskarte der SFK wirkt mit
monatlich 46 € gegentber dem Deutschlandticket, das eine bundesweite Nutzung von Verkehrsmitteln
des Nah- und Regionalverkehrs flir 49 € ermdglicht, eher kostenintensiv.

Es sollte daher gepruft werden, ob die Fahrradmitnahme auch auf der Férde-Linie F1 kostenlos ermog-
licht oder zumindest die Kosten dafir deutlich reduziert werden kénnten. Aufgrund des Bediengebietes
der F1 kann diese Entscheidung — anders als bei der F2 — nicht allein durch die Landeshauptstadt Kiel
getroffen werden, sondern setzt eine Einigung mit den Kreisen Plon und Rendsburg-Eckernférde vo-
raus. Hier liegt eine Beschlusslage vor, nach der sich der Kreis Pl6n an der Finanzierung der Forde-
schifffahrt beteiligt, sofern das Angebot verbessert wird.

Tarifempfehlung fur die Fahrradmitnahme auf den Férdefahren Seite 12
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Grundsatzlich vergltet die Stadt Kiel der SFK die Fahrradmitnahme auf der F2, die die Gelder im Rah-
men des Einnahmeaufteilungsverfahrens an die NSH Nahverkehr Schleswig-Holstein GmbH weiterlei-
tet.

Wenn beflrchtet wird, dass die Kapazitaten auf den Fahren, die ja wie beschrieben nicht einfach kurz-
fristig ausgeweitet werden kénnen, durch eine kostenlose Fahrradmitnahme deutlich Gberschritten wer-
den kdnnten, ware im Sinne einer Auslastungssteuerung vorstellbar, mindestens flr Nutzer*innen von
Zeitkarten der nah.SH, der SFK oder auch des Deutschlandtickets die Kosten fur die Fahrradmitnahme
auf den Fahren zu reduzieren oder ganz entfallen zu lassen. Organisatorisch kdnnte hier eine — im
Idealfall (auch) online beziehbare - Fahrradmonatskarte flr O € ausgegeben werden. Dies kénnte bei-
spielsweise in Form eines Modellversuches fir Bewohner*innen der Gemeinden am Ostufer probiert
und anschlielRend evaluiert werden. Zuvor missten jedoch organisatorische Fragen der Kontrolle bzw.
der Ausgabe der Karten diskutiert und geklart werden, um hier eine praktikable und komfortable Mog-
lichkeit zu schaffen.

Sofern eine vollstéandig kostenlose Fahrradmitnahme auf der F1 dennoch nicht gelingt, sollte quasi als
.Minimallldsung® in jedem Fall darauf hingewirkt werden, die SFK-Fahrradmonatskarte auch im SH-Tarif
anzuerkennen.

Fir die regelmafigen Alltagsnutzer*innen besteht weiterhin auch die (gute!) Mdglichkeit, Falt- oder
Klapprader auf den Fahren sowie in Bussen und Bahnen mitzunehmen. Deren Mitfihrung ist platzspa-
rend, komfortabel und kostenlos mdglich.

Fahrkarten fir die Nutzung der SFK-Fahren lassen sich (auch) Gber das Online- bzw. App-Angebot der
nah.SH erwerben. Dies gilt auch fir die Tickets zur Fahrradmitnahme.

Der Kauf von Zeitkarten ist hingegen tUber die App nicht mdglich. Es ware wiinschenswert, hier entspre-
chende Mdglichkeiten zu schaffen.

Zudem ware auch ein Umgang mit dem Bordzuschlag zu entwickeln, der es ermdglicht, die Buchung
mit einem Kaufvorgang zu erledigen (und z.B. nicht zusatzlich zu dem bereits erworbenen nah.SH-
Ticket noch an Bord in einem separaten Kaufvorgang einen Bordzuschlag I6sen zu missen).

Fir die allermeisten Zeitkarten wird kein Bordzuschlag erhoben. Daher sollte Uberprift werden, ob der
Bordzuschlag nicht auch fir die Nutzung der F1 im Rahmen des Winterfahrplans entfallen konnte.
Dies hatte neben monetaren Effekten auch Auswirkungen auf eine Vereinfachung der Nutzung und
des Fahrkartenkaufs.

Aus Sicht der lokalen Expertinnen und Experten ist die Wahrscheinlichkeit, dass eigene Fahrrad aus
Kapazitatsgrinden nicht mitnehmen zu kénnen, derzeit auf wenige Wochen und auch in dieser Zeit nur
auf bestimmte Tage und Tageszeiten beschrankt (siehe oben). Dennoch sollte die Verlasslichkeit der
Fahrradmitnahme in den Blick genommen werden. Insbesondere, wenn die Anzahl der Fahrgaste und
Fahrrader auf den Fahren aufgrund von Angebotsverbesserungen anwachst (und die Kapazitaten nicht
unendlich ausgeweitet werden kdnnen), konnte die Konkurrenz um die zur Verfigung stehenden Fahr-
radstellplatze ansteigen. Die Folge kénnten Frustrationen dartiber sein, dass eine Mitnahme in der an-
visierten Fahrverbindung auch mal nicht méglich sein kénnte.

In vielen Nahverkehrsziigen besteht die Moglichkeit, eine Dauerreservierung vornehmen zu lassen (z.B.
RE 7/70 Kiel — Flensburg — Hamburg flr derzeit 40 € pro Jahr). Vorstellbar ist es z.B., diese Idee auf
den Fahrverkehr zu Ubertragen und einen Teil der Fahrradplatze fir Dauernutzer*innen vorzuhalten, die
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fur ,lhre” ggf. vorher festzulegende Verbindung einen Platz fir die Fahrradmitnahme verbindlich buchen
kénnen. Hierbei waren jedoch organisatorische Fragen der Buchungssystematik (z.B. fur bestimmte
Streckenabschnitte) sowie der Zugangskontrolle am Fahranleger zu klaren. Dies kénnte jedoch insbe-
sondere bei steigender Nachfrage nach Fahrradplatzen auf den Schiffen bedeuten, dass Frustrationen
der Gelegenheitsnutzer*innen in Kauf genommen werden missten, wenn die Fahrradmitnahme dann
aus kapazitativen Grunden nicht klappt.

Als Rickfallebene oder als zusatzliches Angebot ware es wiinschenswert, an allen Fahranlegern fur die
Alltagsnutzer*innen attraktive Abstellméglichkeiten zu schaffen. So kdnnte — sollte die Fahrradmitnahme
auf der Fahre aus Kapazitatsgrinden einmal nicht méglich sein - das eigene Fahrrad sicher und nach
Madglichkeit witterungsgeschiitzt abgestellt werden und auf das Angebot der SprottenFlotte zuriickge-
griffen werden (Als Mdglichkeit bleiben immer noch Klapp- und Faltrader).

Als besonders wichtig wurden von den Mitgliedern der Projektgruppe auch Offentlichkeitsarbeit, Kom-
munikation und Information angesehen, damit Angebote bekannt gemacht und deren Nutzung még-
lichst komfortabel ausgestaltet werden kann (z.B. durch verbesserte und gezielte Beschilderung sowie
Werbung und Informationsstrategien).

Die Recherchen im Rahmen der Erarbeitung dieses Arbeitspapiers haben ebenfalls gezeigt, dass die
bendtigen Informationen derzeit nicht kompakt und schnell und intuitiv verstandlich bereitstehen. Hier
kdnnte eine gezielte Kommunikation in Richtung unterschiedlicher Nutzer*innengruppen (z.B. Berufs-
pendler*innen, Schiler*innen, Gelegenheitsnutzer*innen und Tourist*innen) Abhilfe schaffen. Einen
guten Anknupfungspunkt daflr bietet die Verbesserung der Kommunikation Gber (moderne) Medien
und die vollstandige Integration der SFK in die vorhandenen Info-Medien - in Verbindung mit Mdglich-
keiten fUr einen einfachen Fahrscheinerwerb. Diese Aspekte werden jedoch bereits im Rahmen des
Projektes ,Digitale Fahre* bearbeitet.

Vorstellbar ware zudem auch eine Informationskampagne, die die Kosten fiir die Nutzung von Pkw
bzw. Fahre/Bus/Fahrrad im Sinne einer ehrlichen Bilanzierung aller Kostenbestandteile in den Blick
nimmt und vergleichend gegenuberstellt. Damit kénnte — insbesondere, wenn ein Erhalt des Deutsch-
landtickets zu den jetzigen Konditionen sowie die Einflihrung des geplanten Bildungstickets gelingt —
auf die Wahrnehmung, der Fahrverkehr sei zu teuer, reagiert werden. Erfahrungsgemaf stellt insbe-
sondere die individuelle Kostenbelastung eine mafgebliche Grée bei Entscheidungen zwischen
Handlungsoptionen in der eigenen Mobilitat dar.

Tarifempfehlung fur die Fahrradmitnahme auf den Férdefahren Seite 14
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7 Zusammenfassung

,Eine Attraktivitatssteigerung der Fahrschifffahrt auf der Kieler Forde ist seit Jahren als eine im Inte-
resse der Verknlpfung des Ost- und Westufers, der Verringerung des KFZ-Verkehrs um die Férde und
damit auch der Verkehrswende liegende Notwendigkeit anerkannt.“!3

Diese Pramisse besitzt weiterhin Gultigkeit — auch wenn in den letzten Jahren bereits Verbesserungen
erzielt werden konnten: Dies betrifft z.B. die Ausweitung von Fahrtenhaufigkeiten und Bedienzeiten
sowie die Reduzierung von Kosten fur Fahrscheine und Fahrradmitnahme auf der Linie F2. Weitere
Angebotsausweitungen, die bereits zur Umsetzung vorgesehen sind, kdnnen aufgrund fehlenden
Fachpersonals derzeit noch nicht angegangen werden. Die Bemihungen werden jedoch weiter fortge-
setzt.

Auch im Ostuferverkehrskonzept spielen Uberlegungen zur weiteren Attraktivierung der Férdeschiff-
fahrt eine wichtige Rolle. Im Mittelpunkt stehen dabei

eine verbesserte Einbindung der Fahranleger in den OPNV,

MafRnahmen zur Verbesserung der Verknipfung unterschiedlicher Verkehrsmittel und Ange-
bote und zur Erhdhung der Aufenthaltsqualitdt an den Fahranlegern Ménkeberg, Mdltenort
und Laboe sowie

die Identifikation von Handlungsbedarfen und Ansatzen in den Themenfeldern ,Tarif* und
.Fahrradmitnahme®.

Dieses Konzeptpapier widmet sich den im letzten Spiegelstrich genannten Aspekten. In den Diskussi-
onen in den projektbegleitenden Gremien sowie im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung sind dabei
insbesondere folgende Punkte als Herausforderungen benannt worden:

Die Nutzung der Fahren ist ohne Deutschlandticket vergleichsweise teuer

Der Fahrkartenkauf ist aktuell eher umstandlich

Eine Fahrradmitnahme kann nicht garantiert werden

Unzureichende Kombinationsmaoglichkeiten bei Fahrradmitnahme in mehreren Verkehrsmitteln

Angesichts dieser Herausforderungen wurden im Rahmen dieses Konzeptpapiers einige Vorschlage
fur Handlungsansatze erarbeitet. Dies betrifft folgende Aspekte:

Weiterhin den Fokus auf Angebotsausweitungen und dichtere Fahrzeiten legen

Den Umstieg an den Fahranlegern erleichtern, komfortabler und angenehmer machen
Kosten fur die Fahrradmitnahme reduzieren

Fahrkartenkauf erleichtern

Bordzuschlag bei Zeitkartennutzung abschaffen

Spezifische Angebote fir eine verlassliche Fahrradmitnahme schaffen

Gezielte und zielgruppengerechte Information und Kommunikation

Nooakowh=

Diese Vorschlage sollen die weiteren Diskussionen um Attraktivitatssteigerung der Fordeschifffahrt im
Sinne der oben genannten Zielsetzungen unterstitzen.

13 Quelle: Drucksache 0406/2021 , Attraktivitatssteigerung der Fordeschifffahrt: Kurzfristige Umsetzung von MaBnahmen sowie weiteres Vorgehen

zur mittel- und langfristigen Weiterentwicklung"

[l Quelle: Drucksache 0406/2021 ,Attraktivitatssteigerung der Fordeschifffahrt: Kurzfristige Umset-
zung von MaBnahmen sowie weiteres Vorgehen zur mittel- und langfristigen Weiterentwicklung®
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8 MaRnahmenbezug und Ausblick

Dieses Konzeptpapier benennt konkrete Ansatzpunkte, die die laufenden Bemiihungen um Angebots-
ausweitungen und dichtere Fahrzeiten im Sinne einer Attraktivierung der Fordeschifffahrt im Alltags-
verkehr erganzen kdnnten. Diese gliedern sich in die Uberlegungen der MaRnahme C4 — Férdeque-
rende Verbindungen ein.
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1 Hintergrund und Zielsetzung

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

Eines dieser Sofortprojekte widmet sich dem Thema Intermodalitét. In dessen Rahmen ist dieses
Arbeitspapier entstanden, das mdgliche Suchrdume und Standorte fir PopUp Mobilitatsstationen
benennt.

Dieses soll die Grundlage fur die Identifikation von Standorten flr die Einrichtung von PopUp
Mobilitatsstationen dienen, die entlang von besonders stark frequentierten oder durch BaumafBnahmen
in ihrer Funktionsfahigkeit eingeschrankten (Hauptverkehrs-)StraBen die Mdglichkeit eines Umstiegs
vom Pkw auf ein (Leih-)Fahrrad der Sprottenflotte bieten. So kdnnte die Belastung der StraBen
reduziert, die individuelle Fahrzeit fir den Arbeitsweg minimiert und eine Verlagerung von Verkehren
vom Pkw auf das Rad erreicht werden.

Der Ansatz bietet zudem die Mdglichkeit, Akzeptanz und Nutzungshéaufigkeiten von Mobilitatsstationen
an unterschiedlichen Standorten zu prifen und diese

in dauerhafte Mobilitdtsstationen zu Uberfiihren oder aber
z.B. nach Abschluss von BaumaBnahmen auch wieder abzubauen.

Dabei kann der Probier-Charakter dazu beitragen, Schlussfolgerungen fur die Mdglichkeiten zur
Ubertragung des Ansatzes auf andere Orte zu ziehen.

Die Grundidee fir eine Suche nach Standorten fir PopUp Mobilitatsstationen wurde im Rahmen eines
Arbeits- und Abstimmungstermins mit einer Arbeitsgruppe entwickelt, an der regionale Akteurinnen und
Akteure beteiligt waren.

Potenzialanalyse flir PopUp Mobilitatsstationen Seite 2
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2 Ausgangslage

Viele Stralen, die von Osten nach Kiel hineinflihren, sind insbesondere zu den klassischen
Pendelzeiten hoch belastet. Teilweise langer andauernde Baumafinahmen fihren dazu, dass sich der
Zeitaufwand fur den Arbeitsweg fir viele Erwerbstatige zusatzlich verlangert.

Die Idee ist daher, PopUp Mobilitatsstationen einzurichten, an denen ein Umstieg vom Pkw auf ein
Leihrad oder — sofern sinnvoll — auf den OPNV erfolgen kann.

Gesucht werden daher Flachen, die in einem Einzugsbereich von 5-7 Kilometern um wichtige
Alltagsziele in Kiel, insbesondere am Ostufer gelegen sind und die

entlang wichtiger Routen im Berufsverkehr liegen und gleichzeitig

mdglichst attraktive Mdglichkeiten bieten, von dort aus, mit dem Fahrrad weiterzufahren.

Potenzialanalyse fir PopUp Mobilitatsstationen Seite 3
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3 Analyse potenzieller Standorte fiir PopUp
Mobilitatsstationen

FUr die Analyse potenzieller Standorte fur eine PopUp Mobilitatsstation, bei dem Pkw-Pendler*innen
auf das Fahrrad umsteigen kdnnen, wurde zunachst analysiert, ab wo regelmafige Stausituationen
auftreten. Hierzu wurden die Daten von Google Maps auf Beispielrelationen aus Richtung Nord-Osten
(Uber B502), aus Richtung Sud-Osten (B76) oder aus Richtung Stden (Uber B404) ausgewertet,
welche Stauerscheinungen Google Maps fur Werktage in der Morgen- bzw. Nachmittagsspitze
prognostiziert.

Ein Umstieg aufs Fahrrad ist dann fur Pendler*innen interessant, wenn ihr Zielort in einem Gebiet mit
beschranktem Parkraumangebot liegt (dies ist insb. im Bereich der Innenstadt und Innenstadt-
Randbezirke, Gaarden/TKMS sowie im Bereich der FH der Fall) und wenn die Fahrt mit dem Rad ab
der Mobilitdtsstation nicht wesentlich langer dauert als mit dem Pkw.

Hier wird zudem angenommen, dass mit ,normalen” Fahrradern der SprottenFlotte Entfernungen von
maximal 5 km von den Pkw-Fahrer*innen akzeptiert werden.

Kriterien fur die Standortsuche sind also
die Lage an einer StraBe, die von vielen Berufspendelnden genutzt wird,
eine generelle Flachenverflgbarkeit und -nutzbarkeit
Platz far etwa 20 Pkw und ca. 30 Leihrader
eine moglichst attraktive Radverkehrsanbindung an wichtige Alltagsziele in Kiel sowie

ggf. Anschluss an den OPNV.

Potenzialanalyse flir PopUp Mobilitatsstationen Seite 4
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3.1 Aus Richtung Nord-Osten (B502)

Stauerscheinungen liegen in der Morgenspitze bzw. Nachmittagsspitze liegen im Bereich Gaarden und
teilweise an der Schwentinebriicke.

Die Distanzen von einem potenziellen Standort nérdlich der Schwentinebriicke bis in die Innenstadt sind
mit Uber 7 km sehr lang fur eine Fahrt mit einem SprottenFlotten-Fahrrad. Potenzielle Zielorte von
Nutzerinnen einer Mobilitdtsstation waren die Fachhochschule oder Arbeitgeber*innen in
Wellingdorf/Gaarden wie z.B. TKMS, die in 2 bis 4 km zu erreichen waren.

Potenzielle Standorte fir eine PopUp Mobilitdtsstation waren im Bereich der Schénkirchener Stralle
zwischen Famila und dem Hagebaumarkt zu suchen.

Abbildung 1: Suchraum fiir potenzielle PopUp Mobilitétsstationen im Bereich der Schénkirchener Stral3e
zwischen Famila und dem Hagebaumarkt - © GeoBasis-DE/LVermGeo SH (2021) /CC BY 4.0

Radwegeverbindungen in Richtung Gaarden bzw. Fachhochschule verlaufen in Seitenlage zur
Schoénkirchener StraBe und im weiteren Verlauf entlang der WerftstraBe bzw. Heikendorfer
Weg/GrenzstraBe. Durch den Bau der Veloroute entlang der Werftstra3e wird diese Verbindung in
Zukunft fir den Radverkehr deutlich attraktiver.

Potenzialanalyse flir PopUp Mobilitatsstationen Seite 5
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Abbildung  2: Radwegeverbindungen in Richtung Gaarden - Kartenrundlage: openstreetmap.org
(© OpenStreetMap-Mitwirkende)
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Abbildung 3: Radwegeverbindungen in Richtung Fachhochschule - Kartenrundlage: openstreetmap.org
(© OpenStreetMap-Mitwirkende)

Ab der Haltestelle Schénkirchener StraBBe besteht eine Busanbindung im 15-Minuten-Takt — alternierend
Uber die WerftstraBe (Bus 201) und Uber den Ostring (Bus 102).

Potenzialanalyse fiir PopUp Mobilitatsstationen Seite 6
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3.2 Aus Richtung Siud-Osten (B76)

Stauerscheinungen in der Morgenspitze bzw. Nachmittagsspitze beginnen haufig auf der B76 im
Bereich der Anschlussstellen Kiel-Wellsee bis Kiel Wellseedamm. Vom Wellseedamm bis in die
Innenstadt sind es per Fahrrad je nach Zielort ca. 4 bis 5 km, von der Segeberger LandstraB3e ca. 3 bis
4 km.

Potenzielle Zielorte von Nutzer*innen einer Mobilitatsstation im Bereich der Anschlussstellen Wellsee
oder Wellseedamm waren Arbeitgeber*innen in Gaarden und der Innenstadt.

Potenzielle Standorte fiir eine PopUp Mobilitdtsstation waren im Bereich der Anschlussstellen
Wellseedamm oder Wellsee zu suchen. Im Bereich Wellseedamm wéaren mégliche Stellplatzstandorte
an der Preetzer StraBe =zwischen Berufsbildungszentrum und Elmschenhagen oder am
Wellseedamm/Villacher StraBe zu suchen.

Abbildung 4: Médgliche Standorte fir PopUp Mobilitédtsstationen an der Preetzer Stralle zwischen
Berufshildungszentrum und Elmschenhagen oder am Wellseedamm/Villacher Stralle -
© GeoBasis-DE/LVermGeo SH (2021) /CC BY 4.0

Die Radverkehrsverbindung verlauft Gber die Preetzer StraBBe, Rontgen-/Helmholtzstra3e, Karlstal und
die Hornbricke in die Innenstadt.

Ab der Haltestelle Villacher Stral3e besteht ein Busangebot im 10-Minuten-Takt in Richtung Innenstadt
(Buslinien 32 Uber Preetzer StraBe bzw. 34 Gber Karlstal).

Potenzialanalyse flir PopUp Mobilitatsstationen Seite 7
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Abbildung 5: Radverkehrsverbindung (iber Preetzer Stralle, Réntgen-/HelmholtzstraBe, Karlstal und die
Hérnbriicke in die Innenstadt - Kartenrundlage: openstreetmap.org (© OpenStreetMap-Mitwirkende)

Im Bereich der Anschlussstelle Wellsee sind potenzielle Standorte im Bereich der Segeberger
LandstraBe oder der Kleingartenanlage Weberkoppel zu suchen.

Potenzialanalyse fiir PopUp Mobilitatsstationen Seite 8
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Abbildung 6: Mdgliche Standorte im Bereich der Segeberger LandstrafSe oder der Kleingartenanlage Weberkoppel (nahe
Anschlussstelle Wellsee) - © GeoBasis-DE/LVermGeo SH (2021) /CC BY 4.0

Radverkehrsverbindungen in die Innenstadt laufen auf den Radwegen entlang der B76 und weiter
entlang der BahnhofstraBe/KaistraB3e.

Potenzialanalyse flir PopUp Mobilitatsstationen Seite 9
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Abbildung 7: Radverkehrsverbindung in die Innenstadt lauf den Radwegen entlang der B76 und weiter entlang der
Bahnhofstraf3e/KaistrafSe - Kartenrundlage: openstreetmap.org (© OpenStreetMap-Mitwirkende)

s

Alternativ kdnnte eine attraktive Radverkehrsverbindung durch die Kleingartenanlage Weberkoppel und
Schwarzland, Unterfiihrung unter dem Ostring durch, weiter durch den Brook und Ida-Hinz-Platz und
dem Hoérnbad unter der Gablenzbriicke durch in Richtung Hérn/Innenstadt genutzt werden. Die
Entfernung in die Innenstadt betrégt ca. 3 km.

Potenzialanalyse fiir PopUp Mobilitatsstationen Seite 10
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Abbildung 8: Radverkehrsverbindung in Richtung Hérn/Innenstadt - Kartenrundlage: openstreetmap.org (© OpenStreetMap-
Mitwirkende)

R

Ab der Haltestelle TUV fahrt derzeit alle 20 Minuten ein Bus der Linie 45 in Richtung Innenstadt. Je nach
Lage der Flache kommt ggf. auch eine Anbindung Uber die Haltestelle Ostring/B76 in Frage.

Potenzialanalyse fiir PopUp Mobilitatsstationen Seite 11
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3.3 Aus Richtung Suden (B404)

Aus Richtung Siiden von der B404 weist Google Maps in der Hauptverkehrszeit Staus eher nordlich,
Ostlich und westlich des Barkauer Kreuzes aus. Dennoch ist nach Erfahrungen auch die B404 vor dem
Barkauer Kreuz auch oft von Riickstauerscheinungen betroffen.

Standorte flir eine PopUp Mobilitatsstation kdnnten im Bereich der Anschlussstelle Molfsee im Bereich
»,Meimersdorfer Moor" gesucht werden.

Abbildung 9: Mégliche Standorte im Bereich ,,Meimersdorfer Moor” — © GeoBasis-DE/LVermGeo SH (2021) /CC BY 4.0.

Hier sind z.B. Parkplatze der Kleingartenanlagen denkbar.

Eine Weiterfahrt per Fahrrad in die Innenstadt auf dem Radweg neben der B404 und weiter entlang
der Alten Libecker Chaussee Uber die Veloroute 6 ist je nach Ziel ca. 3 bis 4 km lang.

Potenzialanalyse flir PopUp Mobilitatsstationen Seite 12
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Abbildung 10: Radverbindung in die Innenstadt entlang der B404 sowie der Alten Liibecker Chaussee liber die Veloroute 6 —
Kartenrundlage: openstreetmap.org - Kartenrundlage: openstreetmap.org (© OpenStreetMap-Mitwirkende)

PESTIEN

Von der Haltestelle Karlsburg fahren mehrere Linien im dichten Takt in Richtung Innenstadt. Die
planmé&Bige Fahrzeit betrégt rund 8 Minuten.

Potenzialanalyse fiir PopUp Mobilitatsstationen Seite 13
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4 MaBnahmenbezug und Ausblick

Mit der Stadtbahn entsteht ein leistungsfahiges und attraktives OPNV-Angebot, das auch den
Menschen am Ostufer zugutekommt. Dieses bildet zudem eine gute Mdglichkeit, bei Fahrten in Richtung
Kieler Innenstadt frihzeitig vom Pkw auf die Stadtbahn umzusteigen. Bereits im Rahmen der
Trassenstudie sind ,geeignete Standorte flir Mobilitdtsschnittstellen in Abhangigkeit von sowohl
stadtgestalterischen als auch verkehrlichen Kriterien® identifiziert und im Rahmen einer eigenen
Dokumentation beschrieben worden.’

Fir die HOVS-Korridore Nord-Ost und Ost wurden dabei folgende Standorte im Hinblick auf ein
mogliches P+R-Angebot untersucht:

Schwentineblicke — mit dem Ergebnis einer eingeschrankten Empfehlung fir eine
Mobilitatsstation mit P+R-Angebot und

B76/Wellseedamm — mit Empfehlung fiir die Realisierung einer Mobilitétsstation mit P+R-
Angebot

Mittlerweile liegen auBerdem aktuellere und konkretere Planungsgrundlagen fir die einzelnen
Haltestellen entlang der Linienverlaufe vor.23#  Auf dieser Grundlage erfolgt nun im Rahmen dieses
Sofortprojektes unter Berilicksichtigung der Ergebnisse der Untersuchung von Ramboll eine
Betrachtung der Haltestellen LideritzstraBe, Tiefe Allee und Villacher StraBe (vgl. Abbildung 16) im
Hinblick auf die M&glichkeiten am Standort ein P+R-Angebot umzusetzen. Diese grobe Betrachtung soll
vor allem als Grundlage fiir weitere Uberlegungen und Untersuchungen im Nachgang dieses Projektes
dienen.

" Ramboll Deutschland GmbH (2022): Dokumentation AP E-122 - Planungsparameter Mobilittsstationen - Trassenstudie fiir ein
zukunftssicheres OPNV-System auf eigener Trasse. Im Internet unter:
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/_dokumente_kiel_bewegt_sich/dokumentation/kiel_oepnv_system_dokumentation_AP_
E-122_mobilitaetsstationen.pdf

2 Landeshauptstadt Kiel (2024): Vorzugsvariante fiir eine Infrastrukturplanung aus der Trassenstudie als Grundlage fiir die
Vorplanung in Richtung Neumuhlen-Dietrichsdorf. Im Internet unter:
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/_mobil/kiel_entwurf_infrastruktur_nordost.pdf

3 Landeshauptstadt Kiel (2024): Vorzugsvariante fiir eine Infrastrukturplanung aus der Trassenstudie als Grundlage fiir die
Vorplanung in Richtung EImschenhagen. Im Internet unter:
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/_mobil/kiel_entwurf_infrastruktur_suedost.pdf

4 Landeshauptstadt Kiel: Mobilitatsstationen mit P+R-Ubersicht. Vorplanung Stadtbahn Kiel.

Potenzialanalyse flir PopUp Mobilitatsstationen Seite 14
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Abbildung 11: Geplante Streckenverldufe der Stadtbahn — die Punkte zeigen die ungefihre Lage der Haltestellen (Quelle:
Landeshauptstadt Kiel, Stabsstelle Mobilitiit: Ergebnisse der Trassenstudie zur Einfiihrung eines hochwertigen OPNV-Systems
in der Landeshauptstadt Kiel; eigene Bearbeitung)
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4.1 Haltestelle LiideritzstraBe

Die Haltestelle LiideritzstraBe bietet sich als P+R-Standort fiir Pendlerinnen aus Mdnkeberg an. An der
Endhaltestelle an der MasurenstraBe sind in den vorliegenden Planunterlagen bereits 20 Stellplatze
vorgesehen (vgl. Abbildung 17).

Potenzialanalyse flir PopUp Mobilitatsstationen Seite 15
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Abbildung 12: 20  Stellplitze an der Endhaltestelle Masurenstrafle (Linie  3) - Quelle:
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/_mobil/kiel_entwurf_infrastruktur_nordost.pdf
et r— | e \g BT VAN : ll T, Sl U N\
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Zusatzlich existiert ein ca. 2.000 m? groBBer Parkplatz am Helmut-Hansler-Platz, deren Nutzung fir P+R
zu prifen wére. Auf der gegenuberliegenden Grinflache nérdlich des REWE-Marktes bzw. auf den
Parkplatzen von Aldi und dm kdnnten eine Nutzung fir P+R in Betracht gefasst werden (s. Abbildung
18). Da es sich hierbei um private Flachen handelt, ware eine Abstimmung mit den Eigentimer*innen
erforderlich, die an P+R-Kund*innen mdglicherweise eher wenig Interesse haben kénnten. Insgesamt
kénnte P+R aber im Rahmen einer stadtebaulichen Gesamtentwicklung des Stadtteilzentrums integriert
werden.

Potenzialanalyse flir PopUp Mobilitatsstationen Seite 16
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Abbildung 13: Mdgliche P+R-Fldchen an der Haltestelle LiideritzstrafSe. Grundlagenkarte (rechte Seite). © GeoBasis-
DE/LVermGeo SH (2021) /CC BY 4.0, Quelle (linke Seite):
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/_mobil/kiel_entwurf_infrastruktur_nordost.pdf
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4.2 Haltestelle Tiefe Allee

Die Haltestelle Tiefe Allee ware von der Lage her der ideale P+R-Standort fir Pendler*innen aus den
Amtern Schrevenborn und Probstei. Hier fahren zwei Stadtbahnlinien im Fiinf-Minuten-Takt. Allerdings
sind die rAumlichen Verhaltnisse eng begrenzt. Eine Parkpalette wére aus verkehrlicher Sicht westlich
des Ostrings und nérdlich der Einmindung der Tiefen Allee denkbar. Hierflr waren entsprechende
bauliche Anpassungen der Hangkante (Stltzwande...) und eine Verlegung von Fulwegen erforderlich.
Eine Zufahrt kénnte (ber die geplante Wendeschleife an der Tiefen Allee erfolgen (Abbildung 19). Auf
der Flache lieBe sich beispielsweise eine dreigeschossige Parkpalette mit insgesamt rund 400
Stellplatzen unterbringen.

Potenzialanalyse flir PopUp Mobilitatsstationen Seite 17
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Abbildung 14: Mégliche P+R-Fldche an der Haltestelle Tiefe Allee, Grundlagenkarte (rechte Seite) © GeoBasis-DE/LVermGeo
SH (2021) /CC BY 4.0 — Quelle (linke Seite):
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/_mobil/kiel_entwurf_infrastruktur_nordost.pdf
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4.3 Haltestelle Villacher StraBBe

Die Haltestelle Villacher StraBe ware von der Lage her der ideale P+R-Standort fiir Pendler*innen aus
Richtung P16n, Oldenburg in Holstein und Litjenburg. Hier fahrt die Stadtbahn im 10-Minuten-Takt tGber
die Preetzer StraB3e in die Innenstadt.

Freiflachen, die theoretisch fir P+R genutzt werden kdnnten, befinden sich am Wellseedamm stidlich
der B76. Hier sind die FuBwegeverbindungen Uber die Anschlussstelle zur Haltestelle aber sehr lang
und umstandlich, so dass diese Flache vermutlich kaum angenommen wurde.

An der Preetzer StraBBe kdnnte P+R auf den heutigen Flachen von Lidl, Bosch, dem Autohaus oder dem
Famila-Markt realisiert werden. Auf dem Lidl-Parkplatz ist in den vorliegenden Unterlagen eine
Buswendeschleife vorgesehen (vgl. Abbildung 20). Da die Flachen in privater Hand sind und die
Eigentimer*innen wenig Interesse an P+R-Nutzern auf ihren Parkplatzen haben durften, kénnte der
Bau der Stadtbahnstation als Anlass fir eine stédtebauliche Neuordnung der Gesamtflache genommen
werden, bei der der heute groBflachige Einzelhandel mit ebenerdigen Parkplatzen durch eine
multifunktionale Bebauung aus Einzelhandel, weiteren Nutzungen und mdglicherweise auch einem
Parkhaus fur P+R ersetzt wirde.

Potenzialanalyse flir PopUp Mobilitatsstationen Seite 18
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Abbildung 15: Mdgliche P+R-Fldchen an der Haltestelle Villacher Straf3e, Grundlagenkarte (rechte Seite) © GeoBasis-
DE/LVermGeo SH (2021) /CC BY 4.0 — Quelle (rechte Seite):
https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/_mobil/kiel_entwurf_infrastruktur_suedost.pdf
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5 MaRnahmen und Ausblick

Mit dem hier dokumentieren Ergebnis liegen ein Suchraster und Vorschlage fiir konkrete Teilrdume vor,
in denen die Einrichtung von PopUp Mobilitatsstationen einen sinnvollen Beitrag zum Umstieg vom Pkw
auf das (Leih-)Rad bzw. zur Verkiirzung der individuellen Reisezeit im Berufsverkehr leisten kénnte.

Sollte sich der Bedarf nach der Einrichtung entsprechender Angebote konkretisieren liegt somit eine
Grundlage vor, die gemeinsam mit Uberlegungen zu standortspezifischen Ausstattungselementen
genutzt werden kann, um kurzfristig handlungsfahig zu sein.

Die Einrichtung von PopUp Mobilitatsstationen steht im Zusammenhang mit folgenden MaBBnahmen des
Ostuferverkehrskonzeptes:

D1 — Ausweitung der Sharing-Angebote (D1/b — Ausweitung Bikesharing)
D2 — Aufbau eines gebietslbergreifenden P+R Systems
D4 — Einrichtung von kleinen Mobilitétsstationen in Wohn- und Gewerbegebieten

D5 — Einrichtung von Mobilitétsstationen an potenziellen Stadtbahn-Haltestellen

Potenzialanalyse flir PopUp Mobilitatsstationen Seite 20
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Sofortprojekt ,Konsolidierung Radverkehrsplanungen®

1 Hintergrund und Vorgehensweise

Die Aufwertung des Radverkehrs gehért zu den zentralen Bausteinen der Verkehrswende und eines
nachhaltigen Mobilitdtssystems. Wahrend die Landeshauptstadt Kiel seit vielen Jahren zu den
fihrenden Fahrradstadten in Deutschland gehdért, wurden der Stadt-Umland-Raum und die beiden
angrenzenden Kreise bislang in der Radverkehrsférderung vergleichsweise weniger intensiv
vorangebracht, in den letzten Jahren aber mit kreisweiten Radverkehrskonzepten starker forciert.
Aktivitdten zur Radverkehrsférderung beschréankten sich im Kieler Umland Uber lange Zeit weitgehend
auf die Radrouten im Freizeit- und Tourismusverkehr und auf die Uberregionalen Radfernwege. Mit
dem Masterplan Mobilitat der KielRegion wurde erstmalig eine Ubergreifende Strategie flr den Rad-
verkehr entwickelt. Im Vordergrund stehen derzeit vor allem die Radpremiumrouten / Velorouten, die
mit erhdhten Qualitédtsstandards bedeutende Siedlungsschwerpunkte der KielRegion und Verkehrs-
ziele wie die Kieler City und die Schwentinemiindung u.a. mit der Fachhochschule Kiel und dem
Geomar miteinander verbinden sollen.

Aufgrund der vorgebrachten Bedarfe seitens einiger beteiligter Kommunen im Stadt-Umland-Raum
wurde das urspriinglich fir das Sofortprojekt vorgesehene Thema der Radwegweisung in Abstimmung
mit der KielRegion in eine Netz- und Radtrassenplanung fir den Stadt-Umland-Raum transferiert.
Zielsetzung war es, die bisherigen Konzepte und Planungen auf unterschiedlichen inhaltlichen und
raumlichen Ebenen untereinander abzugleichen und in ein integriertes Gesamtkonzept fir den Rad-
verkehr zu Uberflihren sowie die vorgesehenen Radpremiumrouten / Velorouten weiter zu konkretisie-
ren und fir eine Umsetzungsplanung vorzubereiten.

Das Sofortprojekt wurde in mehreren Présenzterminen mit den betroffenen Gebietskdrperschaften
vorgestellt und abgestimmt. Neben Abstimmungen mit dem Amt Schrevenborn, der Stadt Schwenti-
nental und den Gemeinden Heikendorf, Ménkeberg und Laboe, erfolgte eine Teilnahme am Arbeits-
kreis Radverkehr der Stadt Schwentinental sowie eine Abstimmung mit dem Planerteam zur Weiter-
entwicklung des Ostseekistenradweges im Bereich Laboe. Zusétzlich fanden mehrere Austausche
mit der KielRegion statt. AuBerdem wurden alle Strecken des Ubergeordneten Radverkehrsnetzes
nochmals vom Gutachterteam befahren und mit Fotos dokumentiert. Weitere Streckendokumentatio-
nen konnten aus der umfangreichen Bestandsaufnahme im kreisweiten Radverkehrskonzept
entnommen werden.

Da Uber einige Abschnitte des tbergeordneten Radverkehrsnetzes auch wichtige Verbindungen des
OPNV und des Kfz-Verkehrs verlaufen, sind im weiteren Verfahren eine Abwagung der bevorzugten
Radfiihrung mit den Anforderungen der anderen Verkehrsarten und den &rtlichen Rahmenbedingun-
gen vorzunehmen sowie ggf. auch Priorisierungen zu treffen.
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2 Ausgangslage

Wahrend die Landeshauptstadt Kiel bereits auf eine lange Periode intensiver Radverkehrsférderungen
zurlckblicken kann, sind der Kreis Plén, das Amt Schrevenborn und einige Kommunen erst vor
wenigen Jahren in eine systematische Radverkehrsplanung und in das Thema nachhaltige Mobilitat
eingestiegen. So sind im Zeitraum 2019 bis 2023 diverse kommunale Mobilitdts- und Radverkehrs-
konzepte entstanden. Eine wichtige Planungs- und Orientierungsvorgabe fir das Ostuferverkehrskon-
zept bildet neben den kommunalen Konzepten vor allem das 2023 beschlossene Radverkehrskonzept
des Kreises Plén. Hierin wurden in Bezug auf die Radverkehrsinfrastruktur insbesondere Bedarfe und
Prioritaten fir Lickschlisse im Radwegenetz und fiir Sanierungen vorhandener Radwege festgelegt.

In Kiel ist der Radverkehr seit den 1990er Jahren fest in der Verkehrsplanung verankert und wurde
Uber die Jahre in verschiedenen Planwerken stetig weiterentwickelt. Unter anderen bildet der Radver-
kehr auch einen Schwerpunkt im Verkehrsentwicklungsplan der Landeshauptstadt. Im besonderen
Fokus steht dabei das Veloroutennetz, aus dem mit der Veloroute 10 als erste Premiumroute im Kieler
Stadtgebiet umgesetzt wurde. Aktuelle Planungsgrundlage ist das Veloroutenkonzept 2035, in dem
auch Schnittstellen bzw. Ubergénge zwischen dem iibergeordneten stadtischen und regionalen Rad-
verkehrsnetz definiert sind. Derzeit wird mit der Veloroute 1 entlang des Ostufers (WerftstraBBe) eine
weitere Premiumroute umgesetzt, ein erster Abschnitt befindet sich bereits im Bau.

Auch die KielRegion hat nach Beschluss des Masterplans Mobilitat die weitere Planung von Licken-
schliissen im regionalen Radverkehrsnetz angestoBBen. In Bezug auf das Untersuchungsgebiet des
Ostuferverkehrskonzeptes wurden flr die Verkehrskorridore Plon — Kiel und Laboe — Kiel Machbar-
keitsstudien flr hochwertige Radverbindungen, auch mit dem im Masterplan Mobilitdt definierten
Qualitatsstandard von Radpremiumrouten / Velorouten, durchgefihrt und auf einigen Abschnitten
bereits in Vorentwurfsplanungen vertieft. Ausgehend von der Radstrategie Schleswig-Holstein 2030
hat die Landesregierung zudem die Aktualisierung des landesweiten Radverkehrsnetzes gestartet, ein
Entwurf liegt vor.

Ubersicht der einbezogenen Konzepte mit Bezug zum Radverkehr:

Veloroutenkonzept 2035 LH Kiel

Entwurfsplanung Radpremiumroute fir den Teilabschnitt Werftstrae (Veloroute 1)
Machbarkeitsstudien Radwege-Liickenschlisse KielRegion 2020 - 2023

Vertiefenden Planungen / Vorentwurfsplanungen der KielRegion flir ausgewahlte Strecken
Radverkehrskonzept Kreis Plon

Radverkehrskonzept Amt Schrevenborn

Radverkehrskonzept Stadt Schwentinental

Radverkehrskonzept Stadt Plon

Mobilitatskonzept Stadt Preetz

Landesradverkehrsnetz (LRVN), Entwurf 12/2023
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Abbildung 1: Strategie regionales Radverkehrsnetz aus dem Masterplan Mobilitét KielRegion 2019
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Abbildung 2: In einer Machbarkeitsstudie untersuchte Radrouten-Varianten im Raum Kiel / Mnkeberg
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3 Radverkehrsnetz fiir den Stadt-Umland-Raum

Wichtige einleitende Anmerkungq: Die Landeshauptstadt Kiel hat sich dazu entschieden, die héchste
Qualitatsstufe im stadtischen Radverkehrsnetz kiinftig unter der Bezeichnung ,Veloroute® zu fihren.
Im Ubrigen Gebiet der KielRegion werden die hochwertigen Radverkehrsrouten, aufbauend auf den
Masterplan Mobilitéat, mit dem Begriff ,Radpremiumroute® bezeichnet. Die Velorouten und die Rad-
premiumrouten sind vom angestrebten Qualitdtsstandard aufeinander abgestimmt, so dass sich bei
grenziiberschreitenden Routen keine Qualitatsbriiche ergeben und die Fihrungskontinuitat
gewahrleistet ist.

Die vorhandenen Radverkehrskonzepte des Kreises, der Landeshauptstadt Kiel und der Kommunen
als auch des Landes sind bisher nur teilweise aufeinander abgestimmt und untereinander kompatibel.
Das ist zum Teil darin begriindet, dass die Konzepte in verschiedenen Zeitebenen entstanden sind
und nun auf interkommunaler und regionaler Ebene vernetzt und abgeglichen werden muissen. Es
wird dazu auch eine einheitliche Bezeichnung der Netzebenen und Strukturierung empfohlen.

In enger Vernetzung mit dem Handlungskonzept zum Radverkehr wurden die vorliegenden Radver-
kehrskonzepte und Radverkehrsplanungen ausgewertet und in eine integrierte Radverkehrskon-
zeption fir den Stadt-Umland-Raum Uberfiihrt. Oberste Netzebene bilden die Radpremiumrouten /
Velorouten, die als Bezeichnung fir eine besondere Radverkehrsqualitat bereits in der KielRegion und
den kommunalen Radverkehrskonzepten etabliert ist. Die beiden folgenden Netzebenen bilden die
Hauptrouten mit teilweise regionaler Verbindungsfunktion und die lokalen Erganzungsrouten. Das
Kieler Veloroutennetz entspricht dabei den Netzebenen Radpremiumrouten / Velorouten (derzeit Velo-
route 10 und in Umsetzung Veloroute 1) und Hauptrouten. Als touristische Radroute mit herausragen-
der Bedeutung wurde auBerdem der Ostseekiistenradweg bzw. Férdeuferweg mit aufgenommen, der
in Abschnitten eine Alternativfihrung zur Radpremiumroute Kiel — Laboe darstellt, teilweise aber auch
mit dieser Uberlagert bzw. parallel gefihrt wird (insbesondere in Laboe).

Die Hauptrouten verbinden vor allem die Siedlungs- und Radpotenzialschwerpunkte im Stadt-Umland-
Raum Laboe, Heikendorf, Ménkeberg, Schénkirchen und Schwentinental untereinander und mit wich-
tigen Zielbereichen in der Landeshauptstadt Kiel insbesondere Kiel City, Schwentinemiindung / FH
und Elmschenhagen. Sie decken zusammen mit den Ergénzungsrouten auBerdem wichtige Schul-
wege und touristische Themenradrouten wie das Schrevenborner Rund ab.

Die Haupt- und Ergénzungsrouten gehen dann im weiteren Gebiet des Kreises PIon in das Uberge-
ordnete Radverkehrsnetz des Kreises Uber, kompatibel zum kreisweiten Radverkehrskonzept.

Das entwickelte Radverkehrsnetz fiir den Stadt-Umland-Raum ist eng vernetzt mit dem OPNV-
System. Ubergeordnete Schnittstellen bilden hierbei die Bahnstationen (teilweise auch als Mobilitats-
stationen) und die Anleger der Fdérdeschifffahrt (vgl. dazu das zugehérige Sofortprojekt). Die
Schwentinefahre ist im Ubrigen fester Bestandteil des (ibergeordneten Radverkehrsnetzes.

Im Rahmen der Netzplanung und der Ortsaufnahme wurden auch bereits Handlungsschwerpunkte
und Bereiche fir eine notwendige vertiefende Betrachtung identifiziert. Die Radverkehrskonzeption fiir
den Stadt-Umland-Bereich ist als Entwurf flr einen integrierten, Grenzen-ibergreifenden Planungs-
ansatz zu verstehen, der im Rahmen der weiteren Planungen nach Bedarf noch angepasst bzw.
nachjustiert werden kann.

Radverkehrszielnetz im Stadt-Umland-Raum und Radpremiumrouten / Velorouten Seite 5



ﬁﬁrbonus
-

Sofortprojekt ,Konsolidierung Radverkehrsplanungen®

Abbildung 3: Radverkehrskonzeption fiir den Stadt-Umland-Raum im OVK (Arbeitsstand 02/2024)
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4 Konkretisierung der Planungen

Wichtiger einleitender Hinweis: Fahrradstral3en sind neben regelkonformen Radwegen die sicherste
und attraktivste Flihrungsform fir den Radverkehr. Daher kommen sie gerade fur Radrouten mit
Ubergeordnetem Qualitdtsstandards wie Radschnellwege oder Radvorrangrouten verstarkt zum
Einsatz, zudem Fahrradstraf3en in der Umsetzung auch erheblich kostenglinstiger sind als bauliche
Radwege. Auch in der Landeshauptstadt Kiel sind FahrradstraRen im Veloroutennetz als bevorzugte
Fihrungsform fiir den Radverkehr etabliert. Die Planung von Fahrradstral3en erfordert im Vorwege
eine fundierte Bewertung der Rahmenbedingungen und eine sorgfaltige Abwagung bezlglich der
Anspriiche der verschiedenen Verkehrstrager. Besondere Konfliktpotenziale bestehen mit dem OPNV
und dem ruhenden Verkehr. Daher sind speziell in Abstimmung mit den OPNV-Aufgabentragern und
Verkehrsunternehmen die oértliche Situation zu prifen, alternative Lésungsansatze zu bewerten und
dann entsprechende Festlegungen und ggf. Priorisierungen vorzunehmen.

4.1 Ubergeordnete Radroute Kiel-Heikendorf—-Moénkeberg-Laboe

Die Planungen flr eine Veloroute/Radpremiumroute von Kiel nach Laboe abseits des Férdeuferweges
sind bereits vorangeschritten und mit zwei Machbarkeitsstudien hinterlegt (urbanus 2020, Wasser-
und Verkehrskontor 2023). Dennoch gab es noch offene Fragen und alternative Routenfiihrungen, die
es abschlieBend zu bewerten gilt, um in die Genehmigungs- und Umsetzungsplanung einsteigen zu
kénnen.

Mit der Veloroute 1 im Verlauf der WerftstraBe und anschlieBend der Schdnberger Stral3e ist der erste
Abschnitt der Premiumroute planerisch fixiert und befindet sich in einem Teilabschnitt bereits im Bau.
Ein zentrales Bindeglied zwischen den Streckenabschnitten nérdlich und stdlich der Schwentine ist
die niveaufreie Querung der Schwentine. Nach den Ergebnissen des 2023 durchgefihrten Verkehrs-
versuches bleibt die alte Schwentinebriicke in der gemeinsamen Nutzung von FuBverkehr, Radver-
kehr und Kfz-Verkehr zunachst als Ubergangslésung bestehen. Favorisiert wird aber weiterhin eine
neue Schwentinebriicke fir den Radverkehr ggf. kombiniert mit dem FuBverkehr (in getrennter
FOhrung), die sich auch topografisch gut in die rAumlichen Rahmenbedingungen einbinden lasst und
die zentrale Anbindung der Fachhochschule ermdéglicht. Da auch flr die Stadtbahn nach Dietrichsdorf
eine Schwentinequerung erforderlich ist, ist eine koordinierte Planung bzw. Ausgestaltung zu prifen.
Die Stadtbahn ist maBgeblich relevant fir die Entwicklung der Verkehre, findet aber wegen der
Inbetriebnahme frihestens ab 2033 und des Planungshorizontes des OVK (2035) hier jedoch keine
explizierte, sondern eine parallel ergdnzende Aufmerksamkeit. Es soll mit bereits vor Umsetzung der
Stadtbahn mdéglichst viel aus dem OVK realisiert werden.

Ebenso bleiben im Abschnitt Fachhochschule bis zum Anschluss Langer Rehm die beiden Hauptvari-
anten Uber Heikendorfer Weg und alternativ tber die Guterbahntrasse und weiter Gber Hermann-
straBe (mit Héhenversatz vom Gelandeniveau FH) vorerst in der weiteren Diskussion und bedarf einer
vertiefenden Planung und abschlieBenden Abwagung. Dabei sind auch die Uberlegungen zur Verlan-
gerung des Grenzweges einzubeziehen.

Da der Verlauf des Férdeuferweges bereits in den Machbarkeitsstudien als nicht geeignet fir die
Anforderungen einer Radpremiumroute (mit Fokus Alltagsverkehr) bewertet wurde, bleibt als favori-
sierter Routenverlauf der StraBenzug Langer Rehm — Heikendorfer Weg mit der Radflihrung als stra-
Benbegleitender Zweirichtungsradweg bis zum Knoten Gansekrugredder. Fir den Knoten Heikendor-
fer Weg / Gansekrugredder wurden bereits Varianten fir die Knotenpunktgestaltung planerisch vertieft
und in einem Workshop bei der RAD.SH bewertet. Favorisiert ist derzeit ein Kreisverkehr, generell ist
aber auch der Machbarkeitsnachweis fiir einen Umbau des LSA-gesteuerten Knoten gefiihrt.

Far die Verbindung Ménkeberg — Heikendorf konnte in den Abstimmungsrunden mit den beteiligten
Kommunen und dem Amt Schrevenborn ein Konsens erzielt werden. Da fiir eine Route entlang der
K51 nicht die Qualitédtsstandards einer Premiumradroute erfiillbar sind, wurde eine Route Uber Kitze-
berger Weg — Drosselhérn — Schlosskoppelweg — Hindenburg-straBBe als favorisierte Lésung festge-
legt. Diese Verbindung kann Uberwiegend als FahrradstraBe gestaltet werden, eine vertiefende
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Planung und Abstimmung beziglich des Ausbaustandards ist noch flr den Bereich Muhlenau /
Entenbricke erforderlich (Einbeziehung Naturschutzbehérde).

Far die Fihrung durch die Ortsmitte Heikendorf sind keine regelkonformen Radwege mdglich und
aufgrund der StraBenfunktion und Klassifizierung auch keine Fahrradstra3e. Daher geht der Lésungs-
vorschlag in Richtung einer stark verkehrsberuhigten Ortsdurchfahrt (Teichtor — Dorfstra3e) mit Rad-
fihrung auf der Fahrbahn. Mdgliche Gestaltungsoptionen werden im Rahmen eines verkehrlich-
stadtebaulichen Entwicklungskonzeptes fir den Ortskern geprUft.

Die weitere Routenflihrung der Radpremiumroute erfolgt dann weiter von der Dorfstra3e abzweigend
Uber Laboer Weg wiederum als pradestinierte FahrradstraBe bis zum Bundes-wehr-Munitionsdepot.
Der bisher nicht bestehende Lickenschluss nach Laboe wird kurzfristig geprdft, auch im Hinblick auf
eine mogliche Flihrung durch oder an der Grenze des Bundeswehr-Munitionsdepots entlang.
Favorisiert wird bei Ausscheiden der Munitionsdepotldsung derzeit eine Fihrung tber Haffkamper
Weg und Brammerkrug.

Vereinbarter Anschluss an Laboe ist nach den erfolgten Abstimmungen derzeit der Kibitzredder. Uber
Kibitzredder und MuhlenstraBe kénnte die Radflihrung wieder Uber eine FahrradstraBBe erfolgen mit
Anschluss an die HafenstraBe. Fur den Bereich HafenstraBe / Hafenplatz wird eine verkehrlich-
freiraumplanerische Neugestaltung mit stérkerer Verkehrsberuhigung und Einrichtung einer Mobilitats-
station vorgeschlagen. Die StrandstraBBe ist dann fir den weiteren Verlauf der Radpremiumroute als
FahrradstraBe vorgesehen, wobei in diesem Abschnitt auch der Ostseeklistenradweg verlauft. Hier
kénnten als Alltagsverkehr und Tourismusverkehre von einer hochwertigen Radftihrung profitieren.

Vom Ende der StrandstraBe (Abzweig Professor-Munzer-Ring) wird ein Radweg zur K30 ausgebaut.
Diese MaBnahme ist in das Projekt zur Aufwertung des Ostseeklstenradweges integriert. Die Weiter-
fihrung an der K30 nach Stein erfolgt dann aufgrund des abgestuften Nachfragepotentials mit einem
reduzierten Ausbaustandard.

Abbildung 4: Planungsvorschlag fiir den Anschluss an die K30 in Laboe (Arbeitsstand 11/2023)
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Abbildung 5: Planungsstand fiir den Abschnitt Ménkeberg — Laboe (12/2023)
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4.2 Weitere Verbindungen im Stadt-Umland-Raum

Der Stadt-Umland-Raum im Bereich Schénkirchen und Schwentinental wurde bisher in der Radver-
kehrsplanung nicht systematisch bearbeitet, obwohl hier ein signifikantes Nachfragepotenzial fiir den
Radverkehr besteht. Mit den Radverkehrskonzepten des Kreises Plon, des Amtes Schrevenborn und
der Stadt Schwentinental sind hier in den letzten Jahren planerische Grundlagen flr eine Aufwertung
der Radverkehrsqualitat entstanden. Diese wurde im Rahmen des Sofortprojektes abgeglichen sowie
weiter konkretisiert und mit Prioritdtenvorschlagen hinterlegt.

Flr die Schonkirchen stehen die Planungen fir eine bessere Anbindung nach Kiel City und zur
Schwentinemiindung mit der Fachhochschule im Vordergrund. Die Schénkirchener StraBe (L50) ist
zwar im Netzzusammenhang als Hauptroute zu betrachten, kann aber nicht in einer hohen Qualitat fur
den Radverkehr ausgebaut werden. Daher wird als hochwertige Radverbindung die FUhrung Uber
Katnersredder mit Anschluss an die bestehende FahrradstraBe Scharweg klar favorisiert. Uber den
Scharweg wirde dann der Anschluss an die Radpremiumroute Richtung Kiel City und Richtung Laboe
erfolgen. Als schllissige Fortsetzung der FahrradstraBe Scharweg wird auch fir den Kétnersredder die
Priifung einer FahrradstraBe empfohlen. Die parallele Fiihrung des OPNV-Busverkehrs wird nicht als
genereller Ausschluss fir eine FahrradstraBe eingeschéatzt, bedarf aber einer fundierten Abwégung im
Rahmen der Prifung. Alternativ wéren auch andere MaBnahmen fiir eine attraktivere Radfiihrung
denkbar, insbesondere misste das StraBenrandparken neu geordnet werden. Im Anschluss an den
Kétnersredder wird auch fiir die StraBe Augustental eine starkere Verkehrsberuhigung insbesondere
im Vorbereich der Schule sowie eine fahrradfreundliche Umgestaltung des Knoten L50 / Augustental
vorgeschlagen.

Fir die Stadt Schwentinental stehen flir den Radverkehr ebenfalls die Verbindungen nach Kiel City
und zur Schwentinemindung sowie zusatzlich nach EImschenhagen im Vordergrund der Planungen.
Fir Verbindung zur Schwentinemiindung mit Anschluss an die Radpremiumroute ist die Fihrung Uber
Wehdenweg / L52 pradestiniert. Dazu musste auf Kieler Seite der Wehdenweg fir den Radverkehr
aufgewertet werden (derzeit Fahrbahnfihrung mit teilweise Schutzstreifen) und eine sichere Radver-
kehrsfihrung sidlich des Bahniiberganges bis zum Knoten DorfstraBe in Schwentinental hergestellt
werden. Hier ist sowohl die Anlage eines Radfahrstreifens als auch ein eigenstédndiger Radweg denk-
bar. Dazu ist aber eine gesicherte Uberquerung der L52 und ein Anschluss an die DorfstraBe herzu-
stellen. Fir die DorfstraBe wird die Widmung als FahrradstraBBe diskutiert, die Prioritat ist aber hier
abgestuft.

Eine weitere wichtige Radverbindung verlauft Gber die K48 / KlingenbergstraBe und die K23 zum Ost-
ring und weiter zur WerfstraBBe. Hier geht es vor allem um eine transparente und mdglichst kontinuier-
liche FUhrungsform fir den Radverkehr mit entsprechend flankierenden MaBnahmen. Eine dahinge-
hende Planung gemeinsam mit der Landeshauptstadt Kiel ist auch im Radverkehrskonzept des
Kreises PIon verankert. Eine wichtige EinzelmaBnahme ist dabei eine Umgestaltung des Knotens K48
/ L52 und eine Uberfiihrung des Radverkehrs auf die Fahrbahn im weiteren Verlauf der Klingenberg-
straBBe.

In der Ortslage Klausdorf wird die Radflihrung wegen der fehlenden Flachenreserven fir regelkon-
forme Radverkehrsanlagen (Radwege, gemeinsame Geh- und Radwege, Radfahr-streifen) vorwie-
gend auf der Fahrbahn stattfinden. Wegen der fir den Radverkehr unglinstigen Rahmenbedingungen
in der Ortsdurchfahrt DorfstraBe / K48 (relativ hohe Kfz-Belegung, klassifizierte StraBe, Busverkehr
etc.) wird die Ertlichtigung einer alternativen Radhauptroute durch Klausdorf vorgeschlagen. Am
besten geeignet fir eine solche ausreichend attraktive Routenfihrung ist vor allem der StraBenzug
Sadring — Ruschsehn. Hier sollte die Einrichtung einer FahrradstraBBe gepriift werden, die verkehrlich
grundsétzlich geeignet ist. Uber den siidlichen Abschnitt der DorfstraBe erfolgt dann iber den vorhan-
denen, ggf. ausbauenden und zu sanierende, Zweirichtungs-Geh- und Radweg der Anschluss an die
L52 mit Weiterfihrung zur Preetzer Chaussee.

Der Umbau der Preetzer Chaussee als Radhauptroute ggf. auch im Standard einer Radvor-rangroute
wird als Schllsselprojekt zur Radverkehrsférderung in der Stadt Schwentinental gesehen. Auf kurzen

Radverkehrszielnetz im Stadt-Umland-Raum und Radpremiumrouten / Velorouten Seite 10



Sofortprojekt ,Konsolidierung Radverkehrsplanungen®

Abschnitten ist zwar schon eine annehmbare Radverkehrsqualitédt vorhanden, es bedarf aber eines
durchgehenden Ausbaus eines Zweirichtungsradweges zwischen Elmschenhagen und dem &stlichen
Anschluss an die B76 (Klausdorfer StraB3e). Die entsprechende Entwurfsplanung sollte mit hoher
Prioritat vorangebracht werden. In diesem Zusammenhang werden folgende Prifungen empfohlen:

Einrichtung einer Durchfahrtssperre in Hohe Friedrich-Wienroth-Weg
Neuordnung des Stralienrandparkens,
Reduzierung der Fahrbahnbreite auf 6,00m bis 6,50m.

Als weitere Hauptroute zwischen den Ortsteilen Klausdorf und Raisdorf sollte die Verbindung Ritzebe-
ker Weg — Oppendorfer Weg fir den Radverkehr attraktiver gestaltet werden. Diese Strecken ist
aufgrund der geringen Kfz-Belegung und des bereits bestehenden Kfz-Durchfahrtsverbotes &stlich
des Wasserwerksweges besonderes flr eine attraktive Radflihrung geeignet. In Raisdorf erfolgt die
favorisierte Weiterflhrung Uber Ahornalle und Hermann-Léns-StraBe zum Ortsteilzentrum mit
Anschluss an die FuB3- und Radwegbriicke Uber die B76.

Fir den Ausbau einer Radpremiumroute sollten vorerst die Alternativflhrungen zur Preetzer
Chaussee direkt Gber die B76 und vor allem entlang der sldlich verlaufenden Bahntrasse im rdum-
lichen Prifraster bleiben. Im Zusammenhang mit dem vorgesehenen Teilausbau der Bahnstrecke
ware hier eine BaustraBBe erforderlich, die anschlieBend zu einer Radroute umgebaut werden kdnnte,
die vor allem flr das stdliche Raisdorfer Siedlungsgebiet, das Gewerbegebiet mit Ostseepark und das
sldliche ElImschenhagen einen hohen Nutzen héatte. Gemeinsam mit der NAH.SH sind entsprechende
Planungen und die mdégliche Zeitschiene fir eine Umsetzung zu prufen.
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Abbildung 6: Planungsstand flir den Stadt-Umland-Raum im Bereich Schénkirchen / Schwentinental
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5 Einbindung in das Ostuferverkehrskonzept und Ausblick

Das Sofortprojekt wurde in enger Verzahnung mit dem Handlungskonzept des Ostuferverkehrskon-
zeptes bearbeitet und kontinuierlich abgeglichen. Als ein wichtiges Ergebnis dieses Abgleiches
wurden, neben den bereits gesetzten Radpremiumrouten / Velorouten, der Ausbau des Radverkehrs
im Stadt-Umland-Raum und die Einrichtung von FahrradstraBen als Handlungsschwerpunkte und
MaBnahmensteckbriefe in das OVK aufgenommen.

Das Sofortprojekt hat dazu beigetragen, bisherigen Vorstellungen der beteiligten Gebietskérper-
schaften und bestehende Planungsstdnde nochmals abzugleichen und zu aktualisieren. Dariiber
hinaus wurde durch die erfolgten Abstimmungsrunden noch einmal die Bedeutung einer interkommu-
nalen Zusammenarbeit verfestigt und Erwartungen bezlglich einer zligigen Umsetzung erster Maf3-
nahmen untermauert. Daher sollten kurzfristig folgende weitere Schritte angegangen werden:

Vertiefung der Planungen (Entwurfsplanung) fir die bereits final abgestimmten Streckenab-
schnitte der beiden Radpremiumrouten insbesondere Preetzer Chaussee und Verbindung
Mdénkeberg — Heikendorf.

AbschlieBende Routenauswahl fur die Verbindung Heikendorf — Laboe mit weiteren
Abstimmungen u.a. auch mit dem Munitionsdepot.

Konkretisierung der Planungen und Auswahl einer Vorzugstrasse fir den Streckenabschnitt
Schwentinemiindung (einschlieBlich neuer Schwentinequerung) — Fachhochschule — Langer
Rehm.

Weitere Konkretisierung der potenziellen FahrradstraBen in Bezug auf eine Umsetzungs-
planung, Kostenberechnung, Abstimmung mit der Verkehrsbehérde, Beantragung bei der
Verkehrsbehdrde und Prifung von Férdermdglichkeiten,

Aufbau eines Ubergeordneten Projektmanagements und Zuordnung von Aufgaben /
Zustandigkeiten fir eine integrierte MaBnahmenumsetzung und —abstimmung (beispielsweise
durch die KielRegion GmbH) und Entwicklung eines gemeinsamen Finanzierungsmodells flr
die Radpremiumrouten / Velorouten.

Durchfiihrung interkommunaler Planungen fur die Verbindungen K48/K23 und
L52/Wehdenweg.
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1 Hintergrund und Zielsetzung

Eines dieser Sofortprojekte widmet sich dem Thema der effizienten Steuerung des Wirtschafts- bzw.
Schwerlastverkehrs auf den bestehenden Verkehrsachsen mithilfe digitaler Werkzeuge. Das kurzfristige
Ziel des Sofortprojektes ,LKW-Routing // SEVAS* ist es, in Zusammenarbeit mit dem Projekt SEVAS',
eine Pilotphase in der Landeshauptstadt Kiel mittels einer beschréankten Demoversion durchzuflihren.
Das Projekt SEVAS greift den Ansatz einer effizienten und stadtvertréglichen Lkw-Navigation auf. Ziel
ist es, durch die Digitalisierung Lkw-relevanter Daten (z.B. nicht durchfahrbare Tunnel aufgrund zu
geringer Durchfahrtshéhe, zu enge StraBenverldufe/Kurvenradien) eine optimale Routenwahl in die
Lkw-Navigationsgerate zu Uberfihren.

Langfristig wird das Ziel angestrebt, SEVAS auf landesweiter Ebene in Schleswig-Holstein zu
implementieren, um eine groBraumig effiziente Steuerung des Lkw-Verkehrs in Schleswig-Holstein zu
erreichen. Die Durchflihrung des Piloten im Rahmen des Sofortprojektes des Ostuferverkehrskonzeptes
dient u.a. als Erprobung und Vorbereitung fiir eine landesweite Implementation von SEVAS und soll in
Hinblick auf die Machbarkeit einer landesweiten Umsetzung evaluiert werden. Hierdurch kénnen
potenzielle Hirden - z.B. technischer oder organisatorischer Natur — friihzeitig im Erprobungsprozess
identifiziert und entsprechende Lésungsalternativen formuliert werden.

In Vorbereitung der Pilotphase haben mehrere Abstimmungstermine zwischen den Projektbeteiligten
des SEVAS-Projektes, Vertreter:innen der Landeshauptstadt Kiel sowie der KielRegion stattgefunden:

11/2022: Vorbesprechung mit SEVAS-Verantwortlichen, Landeshauptstadt Kiel, KielRegion
und Planersocietat

02/2023: Sitzung AG SEVAS (Seehafen Kiel GmbH & Co. KG, WFA Kreis Plon, KielRegion,
Landeshauptstadt Kiel, Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Technologie und Tourismus
des Landes Schleswig-Holstein, IHK zu Kiel, SEVAS-Verantwortliche, Planersocietat)
08/2023: Interne Schulung zum Programm mit KielRegion und Planersocietat

10/2023: Auftakt Pilotphase mit Landeshauptstadt Kiel, KielRegion und Planersocietat
02/2024: Zwischenfazit Landeshauptstadt Kiel und Planersocietat

Dieses Arbeitspapier beschreibt den aktuellen Stand der Pilotphase und benennt die
Herausforderungen und Vorteile im Umgang mit der Software. Zudem werden Empfehlungen fiir das
weitere Vorgehen sowie ein mittel- bis langfristiger Ausblick formuliert.

! Software zur Eingabe, Verwaltung und Ausspielung von Vorrangrouten und Restriktionen im Schwerlastverkehr
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2 Ausgangslage und Motivation

Deutschland ist Transitland Nr. 1 fir Waren und Guiter und z&hlt zu den wichtigsten und gréBten
Logistikstandorten Europas. Als Knotenpunkt transeuropdischer Verkehrs-bewegungen liegen die
prognostizierten Steigerungszahlen im Transportaufkommen des Warenverkehrs zwischen 2005 bis
2025 im hohen zweistelligen Bereich. Auch in Schleswig-Holstein und der KielRegion nimmt der
Schwerverkehr auf verschiedenen Hauptverkehrs-achsen stetig zu und stellt somit héchste Anspriiche
an die bauliche Infrastruktur und das Verkehrsmanagement. Der Schwerlastverkehr ist die mafBgebliche
BemessungsgréBe flr die Dimensionierung und Lebensdauer von Verkehrswegen einschlieBlich ihrer
Ingenieurbau-werke. Die Auswirkungen der zunehmenden Schwerlastverkehre auf das
Anlagevermdgen der StraBenbaulasttrdger wird durch den enormen Sanierungsbedarf der deutschen
Fern-straBenbricken in den kommenden Jahren verdeutlicht.

Im Rahmen des Masterplan Mobilitat der KielRegion wurde die MalRnahme C.2.6 ,Umsetzung eines
Lkw-Fihrungsnetzes in Kiel und Umland® formuliert (siehe Abbildung 1) und tber den Green City Plan
fir die Landeshauptstadt Kiel zur Gestaltung nachhaltiger und emissionsfreier Mobilitdt weiter
konkretisiert (siehe Abbildung 3). Mit dem Lkw-Verteilungsnetz flr die Stadt Kiel liegt mit Januar 2023
ein analoges Lkw-Fuhrungsnetz vor (siehe Abbildung 3). Ziel der MaBBnahme ist eine sichere und
vertragliche Abwicklung der Lkw-Verkehre bei gleichzeitiger Sicherstellung einer guten Erreichbarkeit
aller Gewerbestandorte in der KielRegion. Das Tiefbauamt der Landeshauptstadt Kiel hat daraufhin ein
Lkw-FUhrungsnetz, bestehend aus einem Lkw-Blndelungs- und -Verteilungsnetz sowie einer
InnenstadterschlieBung, erstellt. Bislang umfasst dieses einerseits jedoch nur das Stadtgebiet der
Landeshauptstadt Kiel. Andererseits ist das Netz noch nicht in die Wertschdpfungskette sowie in
Informationssysteme des Schwerlastverkehrs in der Region eingebunden.

Aus stadtebaulicher sowie verkehrs-, wirtschafts- und umweltpolitischer Sicht ist es dringend geboten,
die Routenwahl der Schwerlastverkehre durch die Bereitstellung aktueller Daten umfassend zu
unterstitzen. Dies ist nicht nur in Hinblick auf eine vertrégliche Abwicklung der Lkw-Verkehre, sondern
auch vor dem Hintergrund der Verkehrssicherheit und L&rmemis-sionen relevant. Aktuelle Lkw-
Navigationsgeréate sind fir die Routenwahl aufgrund fehlender spezifisch kommunaler Vorgaben nur
eingeschrankt verwendbar. Daher ergeben sich verschiedene Motivationen zur Umsetzung des
Sofortprojekts mit Hilfe von SEVAS:

Motivation 1 (Physisch festgefahrene und falsch fahrende Lkw aufgrund ungenauer
Informationen): Es kommt immer wieder zu Unfallen von Lkw, bspw. aufgrund von Kollisionen
mit zu niedrigen Briicken oder durch die Nutzung von Strecken mit zu engen Kurvenradien (z.B.
in Libeck im Juli 2022 durch die Kollision eines Sattelzugs mit dem Libecker Burgtor?). Zudem
beeintrachtigen Wendemandver von Falschabbiegern die Verkehrssicherheit und den
Verkehrsfluss enorm.

2 https://www.In-online.de/lokales/luebeck/kein-vor-und-zurueck-40-tonner-steckte-im-luebecker-burgtor-fest-
THSTAOT7BNOJPKDHFXF7TRKN4Q.html
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Motivation 2 (Zustand der Briickeninfrastruktur): Die meisten Briicken in Schleswig-Holstein
sind in keinem guten Zustand. Etwa die Halfte aller Briicken an Autobahnen und BundesstraBBen
fallt in die Kategorie befriedigend, 30% gelten als ausreichend (nach LBV.SH, 2019).
Briickenschaden, die durch die steigende hohe Belastung aufgrund zunehmender Lkw-Verkehre
verursacht werden, sind Gegenstand diverser Studien. Die Folgen sind aus stadtebaulicher
sowie aus verkehrs-, wirtschafts-, und umweltpolitischer Sicht verheerend. Aktuelle Praxis-
Beispiele finden sich auch in Schleswig-Holstein an den Hauptverkehrsachsen (bspw. der
Holtenauer- und Radarhochbriicke®). SEVAS kann im Sinne von Verkehrsmanagement dazu
genutzt werden, die Belastung einzelner Strecken und Bauwerke gezielt zu reduzieren und starkt
dadurch etwa langfristige Sanierungspléane und Erhaltungsmanagement.

Motivation 3 (Beeintrachtigung durch Schwerlastverkehr): Die Lkw-Fahrer:innen nutzen nicht
selten die kirzeste schnellste Route, auch wenn sich diese nicht mit den lokalen umwelt- und
sozialpolitischen Zielen sowie Anspriichen an die Lebensqualitat vor Ort vertragt. Durch SEVAS
kann die Beeintrachtigung durch den Schwerlastverkehr reduziert werden, indem die Lkw-
Fahrer:innen die fir den Schwerlastverkehr vorgesehenen Vorrangrouten nutzen.

Motivation 4 (Entwicklung im StraBenglterverkehr): Das Transportaufkommen im
StraBenglterverkehr steigt weiterhin an. Die Prognose aus dem Jahr 2010 fiir das Jahr 2030 von
3,64 Milliarden Tonnen wurde bereits Uberschritten, da 2021 die Hoéhe des
Transportaufkommens im StraBenverkehr in Deutschland bei knapp 3,69 Milliarden Tonnen lag.
Gleichzeitig belastet der Schwerverkehr den Zustand der StraBeninfrastruktur enorm.

3 https://www.ndr.de/nachrichten/schleswig-holstein/Holtenauer-Hochbruecke-in-Kiel-Fahrzeuge-bis-zwoelf-
Tonnen-erlaubt,hochbruecke514.html
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Abbildung 1: Steckbrief MaBnahmen C.2.6 Masterplan Mobilitét
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Abbildung 2: Steckbrief MaBnahmen C.2.6 Masterplan Mobilitét
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Sofortprojekt ,LWK-Routing // SEVAS*

Abbildung 3: Lkw-Verteilnetz Landeshauptstadt Kiel
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3 Mehrwert und (Zwischen-)Fazit

3.1 Mehrwert

Der Mehrwert, der sich durch die angestrebte Zielsetzung des SEVAS-Projekts flr die sich beteiligenden
Gemeinden im Rahmen eines Pilotprojektes fiir das Ostuferverkehrskonzept und fiir einen potenziell
landesweiten Roll-Out ergibt, lasst sich auf unterschiedlichen Handlungsebenen feststellen:

Bessere Planung fiir die StraBen/-Infrastrukturerhaltung

Die bewusste Steuerung der Lkw- bzw. der Schwerlastverkehre ermdglicht eine zielgerichtete
und perspektivische Ausrichtung des Erhaltungsmanagements in der Infrastrukturplanung. Mit
der konkreten Festlegung von Vorrangrouten koénnen hieran  entsprechende
Erwartungshaltungen an die Infrastrukturabnutzung abgeschatzt und flr zukinftige
Haushaltsplanungen festgelegt werden. Gleichzeitig kénnen hierdurch bspw. im Rahmen von
baulichen  InstandhaltungsmaBBnahmen  und/oder  Ausbesserungen  entsprechende
Vorkehrungen fur die Langlebigkeit der StraBeninfrastrukiur bzw. der baulichen Elemente
getroffen werden. Eine entsprechende Biindelung der Verkehre steht somit auch im Interesse
des Baulasttragers.

Stadtvertragliche Lkw-Fiithrung

Die perspektivische Zunahme der Lkw-Verkehre — u.a. auch durch gewerbliche Ansiedlungen
z.B. in Schoénkirchen und die Verlagerung des GEOMARs an das Ostufer — erfordert eine
entsprechende Strategie der Kommunen und Gebietskérperschaften, wie mit diesen Verkehren
umgegangen werden kann. Eine vollstandige Substitution der StraBenguterverkehre bspw. durch
die Schiene ist nicht mdglich, sodass stadtvertragliche Lésungen flr die Steuerung der Lkw-
Verkehre fokussiert werden miissen. Anhand der digitalen Steuerung der Verkehre mittels Emp-
fehlungsrouten und auf Basis verkehrsrechtlicher Anordnungen kénnen potenzielle Ausweich-
/Schleich-/Abklrzungsverkehre durch Wohngebiete oder Quartiere mit sensiblen Nutzungen
verhindert werden. Die Routenfihrung wird fir die Nutzenden vereinfacht und Konflikte mit
anderen Verkehrsteilnehmenden vermieden.

Klima- und gesundheitsrelevante Entlastung

Mit dem Positionspapier ,Kiel — Klimaneutral bis 2035!?“ werden von Seiten der
Landeshauptstadt ehrgeizige Ziele und Schritte formuliert. Ebenso wird die Digitalisierung eines
Lkw-Fihrungsnetzes bereits im Green City Plan fir die Landeshauptstadt Kiel (MaBnahme l.a.-
7) als wichtige Grundlage fiir eine Reduktion lokaler Schadstoffemissionen und Larm benannt:
,Fur die Wohnbevolkerung stellen vor allem Lkw-Verkehre eine Belastung dar, die die Wohn-
und Lebensqualitét beeintrachtigt. Daher besteht aus stadtebaulicher und sozialer Sicht der
Handlungsbedarf, Lkw-Verkehre auf anbaufreie oder weniger sensible StraBen zu konzentrieren
oder zu verlagern.*
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Digitalisierung der Kommune

Mit dem Dashboard fiir Echtzeitdaten ist die KielRegion bereits online einen relevanten Schritt in
Richtung Digitalisierung und Nutzung von Daten gegangen. Mit der App-basierten Erhebung der
Restriktionen fiir die Lkw-Verkehre kann ein weiterer Schritt in Richtung Digitalisierung im
Verkehrsbereich gegangen werden, um u.a. bestehende analoge Beschilderungen auch in eine
digitale Datenbank aufzunehmen (z.B. Schilderkataster). Hierdurch kénnen sich weitere
Maoglichkeiten fiir die zuklinftige Arbeit der Kommunen ergeben, indem die Daten bspw. auch fiir
planungsrelevante Vorhaben (z.B. Neuansiedlungen von Unternehmen, Ausweisung von
Gewerbegebieten) genutzt werden.

3.2 (2Zwischen-)Fazit

Es wird an dieser Stelle bewusst von einem Zwischenfazit gesprochen, da dem Tiefbauamt der
Landeshauptstadt Kiel weiterhin die Demoversion zu Verflgung steht und Aktualisierungen
vorgenommen werden kénnen. Die Arbeiten des Tiefbauamtes bezogen sich auf die Einarbeitung von:

Vorrangrouten des Lkw-FUhrungsnetzes der Landeshauptstadt Kiel sowie
Durchfahrtrestriktionen

Die Reflexion der bisherigen Erfahrung mit dem Tool SEVAS und den damit zusammenhangenden
Arbeitsschritten (z.B. Abstimmungen) lasst sich in folgende Aspekte unterteilen:

Handhabung und Umgang mit der Software

Der Umgang mit der Software erwies sich als sehr einfach und intuitiv. Sofern die jeweiligen
Daten vorliegen, erfolgt das Einpflegen von Vorrangrouten und Restriktionen nach einer sehr
kurzen Eingew6hnungszeit zligig und problemlos.

Da die Vollversion auch Uber eine mobile Anwendung verfligt, kénnen entsprechende
Verkehrsschilder vor Ort auch fotografisch inkl. Positionskoordinaten festgehalten werden,
wodurch sich die Eingabe und Pflege des Systems weiter vereinfacht. Die Demoversion im
Rahmen des Pilotvorhabens beschrankte sich auf die Eingabe am PC.

Herausforderungen im Rahmen des Pilotvorhabens

Eine wesentliche Herausforderung bestand u.a. in der Beschaffung der Daten bezlglich der
tatsachlich straBenverkehrsrechtlichen Anordnungen auf Kieler Stadtgebiet fir Durch-
/Einfahrtsbeschranken fir den Lkw-Verkehr. Zwar lagen einzelne Hinweise vor, doch fehlte es
an einem gesamthaften Uberblick bestehender Restriktionen. Eine gute und reibungsarme
Kommunikation zwischen den unterschiedlichen Fachdmtern und verantwortlichen Personen ist
diesbezliglich besonders wichtig. In diesem Zusammenhang stellte sich zudem die Frage,
inwiefern Ubergebene Datengrundlagen (z.B. Restriktionen aufgrund von Tonnage- oder
Hbhenbeschrankungen) bereits im 6ffentlichen StraBenraum angeordnet sind.

Grundlagen fir eine Digitalisierung der LKW-Fihrung Seite 9
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Sofortprojekt ,LKW-Routing // SEVAS*

Mobilitat. Stadt. Dialog.

Grenzen

Da die eigene Zustandigkeit sich auf das Stadtgebiet der Landeshauptstadt Kiel beschrankt,
werden hierdurch automatisch die Grenzen eines solchen Tools sichtbar. Somit ergibt sich
teilweise nur ein Stickwerk und kein zusammenhéangendes Netz bspw. fUr die Vorrangrouten
(siehe Abbildung 4). Analog gilt dies nur fir die Restriktionen; wenn diese nur fiir eine Kommune
eingetragen werden, kann das entsprechende Navigationssystem die Beschrankungen in

Nachbarkommunen bei der Routenwahl nicht berlicksichtigen.

Aufgrund der Demoversion konnten bisher keine Erfahrungen fiir eine tatsachliche Umsetzung
(Informationsweitergabe an die Navigationssysteme) gesammelt werden. Auf Basis der
vorangegangenen Aspekte ist zudem der Aufwand der Daten- und Informationsbeschaffung fur

die Pflege des SEVAS-Systems im aktuellen Tagesgeschaft eine weitere Herausforderung.

Abbildung 4: Screenshot Vorrangrouten auf Kieler Stadtgebiet
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4 Ausblick und weiteres Vorgehen

Auf Grundlage der identifizierten Mehrwerte und des Zwischenfazits kann grundsatzlich festgehalten
werden, dass die Handhabung des Tools gut und ziigig funktioniert und, dass die zu erwartenden
Benefits durch eine entsprechende Anwendung klar benannt werden kénnen. Gleichzeitig wird deutlich,
dass der beschrankte Einsatz auf nur eine Stadt oder Kommune als nicht sinnvoll erachtet wird, da sich
hierdurch der Mehrwert nicht entfalten kann. Erst eine regionale oder landesweite Einsatzebene erflillt
den entsprechenden Zweck und kann kurz- bis mittelfristig Effekte im strallengebundenen Guterverkehr
anstol3en. Daher ist die Frage der Finanzierung ebenfalls abhangig vom Grad der Verbreitung und
Nutzung des Tools. Bei einer sukzessiven Ausweitung auf Kreisebene bedarf es in diesem Stadium der
Finanzierung durch den Kreis. Langfristig wird die Hauptlast der Finanzierung fir eine bundeslandweite
Verwendung des Tools beim Land Schleswig-Holstein gesehen.

Um weitere Kommunen, Amter sowie Kreise fiir die Umsetzung (ggf. ebenfalls vorerst im Rahmen eines
Pilotversuches) zu begeistern, bedarf es der weiteren Kommunikation und direkten Ansprache, um den
Mehrwert einer solchen Anwendung zu verdeutlichen. Die Landeshauptstadt Kiel hat sich diesbeztglich
fur einen Austausch mit interessierten Kommunen bereit erklart und kann ggf. durch die KielRegion
unterstitzt werden.

Ein weiterer Schritt zur Implementierung und weitergehenden Evaluation zur Wirksamkeit des
Instrumentes ist die weitere Kooperation mit SEVAS sowie verantwortlichen Akteuren aus dem Bereich
der Logistik am Ostufer. Ziel dieser Kooperation ist es, die Pilotphase auf die Logistikunternehmen zu
erweitern und zu Uberprifen ob bzw. inwieweit die von der Stadt Kiel eingetragenen Restriktionen bei
den Navigationssystemen der Nutzer:innen eingespielt werden. Hierfir bedarf es einer weiteren
Abstimmungsrunde zwischen dem Tiefbauamt der Landeshauptstadt Kiel, der KielRegion sowie
SEVAS, um die Umsetzbarkeit und technischen Voraussetzungen zu klaren. Im Anschluss daran kann
die Kontaktaufnahme mit Akteuren vom Ostufer aufgenommen werden (bspw. Seehafen Kiel GmbH &
Co. KG, die bereits Kenntnis von dem Tool haben).

Mittel- bis langfristig wird ein Roll-Out auf das Land Schleswig-Holstein empfohlen. Vertreter:innen des
Ministerium flr Wirtschaft, Verkehr, Arbeit, Technologie und Tourismus nahmen bereits teil an
vergangenen Sitzungen, ein gewisser Wissensstand ist somit auf Landesebene bereits vorhanden. Der
Kontakt sollte aufrechterhalten werden und spatestens nach der erfolgreichen Einbindung weiterer
Gemeinden oder Kreisebenen in das SEAVAS-System vertieft werden.

Voraussetzung flr eine erfolgsversprechende Integration des Untersuchungsraumes des
Ostuferverkehrskonzeptes in das SEVAS-System sind personelle Ressourcen, die sich um die
Einarbeitung und Datenpflege kimmern. Da der Einarbeitungsaufwand selbst vergleichsweise
Uberschaubar ist, sollte hierbei der Fokus auf der Schnittstelle zwischen der Datenpflege und der
offiziellen verkehrsrechtlichen Anordnungen liegen. D.h. es gibt eine verantwortliche Person, die stets
die Aktualitat der Datenlage Uberprift und neue Anordnungen der jeweiligen Stralenverkehrsbehérde
weiterleitet.

Im Zusammenhang mit dem Handlungskonzept des Ostuferverkehrskonzeptes zeigt die Mallnahme F1
.Entwicklung und Umsetzung eines gebietstibergreifenden Lkw-Fuhrungskonzeptes zur
leistungsfahigen und vertraglichen Abwicklung des StralRenguterverkehrs® im Handlungsfeld F
Wirtschaftsverkehr konkrete Handlungsschritte sowie Mdoglichkeiten und Anforderungen fir
verkehrslenkende MaRRnahmen auf.
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1 Hintergrund und Zielsetzung

Eines dieser Sofortprojekte widmet sich dem Thema der Mobilitdt und der Anforderungen der
Anrainer:innen rund um die Schwentinemindung.

Wesentliches Ziel ist die Initiierung des gemeinsamen Austausches der verschiedenen Akteure an der
Schwentinemindung. Zukinftige Mobilitdtsldsungen sollen miteinander entwickelt und angestoBen
werden, aus diesem Grund wird auch ein Austausch mit Vertreter:innen aus Verwaltung und Politik
angestrebt. Zudem wird das Ziel eines dauerhaften und regelméaBigen Informationsflusses und -
austausches verfolgt. Planungen und Konzeptionen von stadtischer Seite (z.B. Stadtbahn,
Premiumradrouten) und die individuellen Entwicklungsvorhaben der jeweiligen ansassigen Akteure
geben eine Planungsrahmen vor, welcher flr neue Vorhaben relevant und dessen Kenntnisstand fir
alle Anrainer:innen von Bedeutung ist. Lokal spielt zudem die GrenzstraBBe eine besondere Rolle, da
deren zukiinftige Entwicklung durch die Stadtbahnplanungen sowie Uberlegungen des Ostuferhafens
tangiert werden. Zugleich ist die GrenzstraBe eine wichtige Querungsachse fir den FuB- und
Radverkehr zwischen Féhranleger Dietrichsdorfer Briicke und der FH bzw. Neumuhlen-Dietrichsdorf.

Vor diesen Hintergriinden wurden drei wesentliche Zielsetzungen identifiziert:

die Institutionalisierung der Sofortprojekt-Arbeitsgruppe zu einer ,Schwentine AG* unter
Federflhrung eines Mitglieds (z.B. FH und ggf. anschlieRender Rotation der Federfihrung) mit
Erweiterung der Akteure durch die politische Ebene von Seiten der Ortsbeirate

Entwicklung eines Newsletter-Formats als regelmafiges Informations- und
Kommunikationsmedium zur Informationsvermittlung und Vor- oder Nachbereitung der AG-
Sitzungen

Konzeption neuer Stralienquerschnitte der Grenzstralle zur kurzfristigen Verbesserung der
Situation (v.a. Verkehrssicherheit) fliir den Radverkehr unter Berlicksichtigung der
Erreichbarkeit des Fahranlegers

Dieses Arbeitspapier beschreibt den aktuellen Stand des Sofortprojektes und Handlungsschritte fir das
weitere Vorgehen.
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@ Planersocietat
Sofortprojekt ,Arbeitsgruppe Schwentinemindung*® Mobiltst. Stad. Dialog.

2 Ausgangslage

Die Ausgangslage der Schwentinemindung ist gepragt durch die Prifung alternativer
Querungsmoglichkeiten und  -varianten (z.B. Verkehrsversuch Alte  Schwentinebriicken’,
Machbarkeitsuntersuchung FuB- und Radwegequerung der Schwentine?). Der Fokus lag dabei stets auf
dem Zusammenwachsen der angrenzenden Stadtteile und damit in Verbindung stehend eine attraktive
Schwentinequerung zu FulB3 und mit dem Fahrrad. Mit der Stadtbahnplanung und der Anbindung der
Fachhochschule haben aktuell weitere Herausforderungen und konkrete Planungen Einfluss auf die
Schwentinemiindung und ihre Anrainer:innen.

Der weitere/regionale Betrachtungsraum spielt eine wichtige Rolle fiir die Schwentinemiindung. Durch
die Clusterung mehrerer Akteure und Institutionen aus unterschiedlichen Branchen ist die gute
Erreichbarkeit (mit allen Verkehrsmitteln) aus der Region ein relevanter Attraktivitatsfaktor. Zwar
bestehen bereits auch attraktive alternativen zum privaten Pkw bspw. mit der Buslinie 60S
(Hauptbahnhof Kiel — Fachhochschule) oder dem aktuellen Ausbau der Veloroute 1. Langfristig wird
das Angebot durch die Stadtbahnplanung weiter optimiert, dennoch finden kurz- bis mittelfristig auch
weitere Aktivitdten rund um die Schwentinemindung statt, die Auswirkungen auf die
Mobilitdtsanspriiche und -angebote haben und zeigen, welche Relevanz der Standort
Schwentinemlindung in Kiel hat (z.B. Struktur- und Entwicklungsplanung Fachhochschule Kiel, Umzug
GEOMAR an die Schwentine, MaBnahmen aus dem Stadtebauférderungsprogamm Sozialer
Zusammenhalt).

Auf Grundlage des ersten Treffens mit der Arbeitsgruppe zum Sofortprojekt wurde der Kommunikations-
und Austauschbedarf zwischen den unterschiedlichen Teilnehmenden deutlich. Dementsprechend hat
sich hieraus die Option eines standortbezogenen Mobilititsmanagements herauskristallisiert, da auch
die Bedarfe der unterschiedlichen Akteure zur Kenntnis genommen und somit die Bedeutung einer
gemeinsamen Kraftanstrengung fokussiert wurde.

' https://www.kiel.de/de/umwelt_verkehr/verkehrswege/projekte/alte_schwentinebruecken.php
2 Drucksache 0472/2022
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3 Standortbezogenes Mobilitatsmanagement und
gestalterische Ansatze

3.1 Standortbezogenes Mobilitatsmanagement

3.1.1 Schwentine AG

Mit der Schwentine AG wird die interdisziplindr zusammengesetzte Sofortprojektgruppe mit
erweitertem Teilnehmendenkreis fortgesetzt und institutionalisiert. Demnach setzt sich die
Schnwentine AG aus folgenden Mitgliedern bzw. Gremien zusammen:

Vorsitz Bauausschuss

Vorsitz Ausschuss Klima, Umwelt und Mobilitat

Vorsitzende der Ortbeirate Ellerbek-Wellingdorf und Neumihlen-Dietrichsdorf

Vertretung Stabstelle Mobilitat sowie Referat fur Wirtschaft

Abteilung 66 (Tiefbauamt) sowie Eigenbetrieb Beteiligung

Geomar, Seefischmarkt, Ostuferblros, Asta Fachhochschule, Fachhochschule Kiel, Port of
Kiel, Schmerzklinik

In der Vergangenheit gab es bereits einen dhnlich strukturierten Austausch (insbesondere vor dem
Hintergrund der Stadtbahnplanungen), welcher durch die Stabstelle Mobilitat geleitet wurde. Mit der
Schwentine AG erfolgt somit auch eine Fortfiihrung bzw. eine Wiederaufnahme dieser Arbeitsgruppe.
Bedarfsabhangig kdnnen auch weitere Akteure sowie externe Géste/Referent:iinnen eingeladen
werden.

Die Geschaftsfihrung liegt beim Tiefbauamt der Landeshauptstadt Kiel, welche dann auch zu den
regelméaBigen Treffen einladt.

Als Turnus fir den Austausch wird mindestens eine jahrliche RegelméBigkeit vorgeschlagen mit der
Option aufgrund auBerplanmaBiger Entwicklungen auch zusatzliche Treffen einzuberufen. Inhalte und
Ziele der jeweiligen Sitzungen sollten im Vorfeld mit den Teilnehmenden bilateral abgestimmt werden,
um alle Anspriiche und Erwartungen in dem anstehenden Austausch zu bericksichtigen. Ein
dauerhafter Tagesordnungspunkt (TOP) sollte durch ,aktuelle Entwicklungen rund um die
Schwentinemiindung” abgedeckt werden. Neben Hinweisen von Seiten der Landehauptstadt Kiel (z.B.
Tiefbauamt, Stadtbahnplanungen, OPNV), dient dieser TOP dazu die Entwicklungen und Vorhaben der
weiteren teilnehmenden Akteure zu kommunizieren (z.B. interne Leitbildentwicklungen, Neubau- oder
Erweiterungsvorhaben).

3.1.2 Newsletter

Im Rahmen des Sofortprojektes ist ein Newsletterformat entwickelt worden. Mit Blick auf die
Verstetigung zur Schwentine AG wurde dieses Format bisher noch nicht veréffentlicht, sondern soll mit
dem Start der Arbeitsgruppe als Kommunikationsmedium dienen.

Der Newsletter soll mindestens 2x pro Jahr erscheinen und kann als Vor- oder auch Nachbereitung der
Sitzungen der Schwentine AG dienen, um auch weitere Akteure Uber die Entwicklungen entlang der
Schwentinemiindung zu informieren. Das wesentliche Grundgerust des Newsletters erstreckt sich auf
folgende Bausteine:

Anlass und Hintergrund des Newsletters

Warum wird dieser Newsletter verschickt

Aufbau einer Arbeitsgruppe fiir die gemeinsamen Etablierung von Mobilitdtsangeboten Seite 4
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Aktuelle Mobilitatsentwicklungen an der Schwentinemindung, wie z.B.
Bericht tiber laufende oder geplante Entwicklungen durch die Landeshauptstadt Kiel
oder private Akteure mit Bezug zur Mobilitét (z.B. laufende Online-Dialoge zur
Stadtbahnplanung)
Entwicklungsfortschritte laufender baulicher MaBnahmen
Verweis zu Ubergeordneten/benachbarten Mobilitdtskonzepten (abgeschlossenen, laufende
sowie geplante)

Um eine regelmaBige Pflege des Newsletters zu gewahrleisten, bedarf es einer verantwortlichen Stelle,
welche sich um das Format kiimmert. Aufgrund der geschéaftsfiihrenden Funktion des Tiefbauamtes der
Landeshauptstadt Kiel bei der Schwentine AG, wird die Newsletter-Verantwortlichkeit ebenfalls hier
gesehen. Gleichwohl muss an dieser Stelle erwéhnt werden, dass die Inhalte und die Aktualitat der
Newsletter-Informationen auch von der Informationsweitergabe von Seiten der anderen
Verwaltungsabteilungen sowie der Teilnehmenden der Schwentine-AG abhangen.

3.2 Gestalterische Ansatze GrenzstraBe

Da die GrenzstraBe als potenzielle Trasse fur die Stadtbahn fungiert, erscheint eine bauliche
Veranderung der Bestandssituation derzeit nicht zielflhrend. Aufgrund dessen sind wenig invasive
Lésungen nétig, welche keine gréBBeren UmbaumafBnahmen erfordern, auf die im Folgenden genauer
eingegangen wird. Die unten genannten Gestaltungshinweise sind als Vorschlag zu verstehen und
bedirfen weiterer Untersuchungsschritte (z.B. straBenverkehrsrechtliche Prifung). Zudem sei an dieser
Stelle auf das Sofortprojekt Radverkehr verwiesen, welches den Raum der GrenzstraBe als
.Besonderen Handlungsbereich® identifiziert und u.a. eine zusatzliche Schwentinequerung als
Alternativfihrung bertcksichtigt, was wiederrum auch Auswirkungen auf die Radverkehrsfuhrung
entlang der GrenzstraB3e hat.

3.2.1 Bestandssituation

Im Bereich der GrenzstraBe gibt es derzeit zwischen der Luisen- und SchwentinestraBe keine
Radverkehrsanlagen sowie keine intuitive Radverkehrsfiihrung. Der Zweirichtungs-Radweg endet auf
der Nordseite der GrenzstraBe auf Hohe der LuisenstraBe, auf der Stidseite gibt es einen FuBweg. Dies
ist vor allem vor dem Hintergrund relevant, dass die Verbindung fiir den Radverkehr zwischen dem
Fahranleger Dietrichsdorf sowie dem Campus-Gelande von Bedeutung ist. Gerade die im Zuge des
VeloCampus neu entstandenen iberdachten Radabstellanlagen slidlich von Moorblécken 10 sowie die
Verdopplung der Radabstellanlagen in der LuisenstraBe im Zuge des Umbaus zum shared space
Bereich erfordern eine Verbesserung der Radwegeverbindung zum Fahranleger - gerade flr die
zahlreichen Pendler:innen (sowohl Studierende als auch Beschaftigte), die flr ihren Weg die
Schwentinefahrlinie F 2 und das Fahrrad nutzen (Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden
werden.). Darlber hinaus kommt es an der GrenzstraBBe vielfach zu Konflikten zwischen Fuf3- und
Radverkehr auf den FuBwegen.

Zudem wird die Bestandssituation durch den begrenzten StraBenquerschnitt (vgl. Abbildung 1 und
Abbildung 2) der GrenzstraBe erschwert. Die GrenzstraBe fungiert als HauptzufahrtsstraBe zum
westlich gelegenen Ostuferhafen und hat derzeit ein Schwerverkehrsaufkommen von ca. 850 Kfz/Tag.
In dem Zusammenhang ist das Sicherstellen von einer StraBenbreite von 4m fiir Schwerlasttransporte
von Bedeutung. Dariiber hinaus wird die GrenzstraBe derzeit ebenfalls vom Linienbusverkehr (60S)
befahren.
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Abbildung 1: Wichtige Wegeverbindung im Bereich der Grenzstralle

Abbildung 2: StralRenquerschnitt im Bestand (H6he Hausnummer 13)

7l

20m 10,00 m 365m 2,0m
Gehweg Fahrbahn Radweg Gehweg

Gesamtbreite 17,65 m
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Abbildung 3: Strallenquerschnitt im Bestand (H6he Schwentinestral3e)

20m 10,00 m 530m
Gehweg Fahrbahn Gehweg

Gesamtbreite 17,30 m

Aufgrund des begrenzten Platzbedarfs kénnen Schutzstreifen eine erste Verbesserung der Situation
schaffen.

Auf der nordlichen Seite der GrenzstraBe konnte ein Schutzstreifen, welcher sich an den
Zweirichtungsradweg anschlie3t und baulich gesichert auf die Fahrbahn gefihrt wird (vgl. Fehler!
Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.) eingerichtet werden. Auch auf der Stidseite kdnnte
ein Schutzstreifen ab der SchwentinestraB3e markiert werden (vgl. Fehler! Verweisquelle konnte nicht
gefunden werden.). Abbildung 6 zeigt eine Prinzipskizze, welche die unterschiedlichen Elemente in
ihrer Gesamtheit zeigt und die Wegeflhrung verdeutlicht.

Die Lésung mittels Schutzstreifens stellt noch keine Optimalldsung dar, ist aber eine vergleichsweise
kurzfristige Mdglichkeit, die Situation der Radverkehrsflihrung zum jetzigen Zeitpunkt zu verbessern.
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Abbildung 4: Baulich gesicherte Flihrung des Radwegs auf die Fahrbahn (Quelle: Planersocietét)

Abbildung 5: Querschnitt der Grenzstral3e mit Schutzstreifen

20m 1,7m 10,00 m 1.7 m 530m
Gehweg  Schutzstreifen (inkl. Schutzstreifen) Schutzstreifen Gehweg
Fahrbahn

Gesamtbreite 17,30 m
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Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.Abbildung 6: Prinzipskizze der Grenzstral3e mit
Schutzstreifen

” . i
Planungsskizze GrenzstralRe

Bestand

| #/7» Querungshilfe FuBverkehr

Baumbestand

| Planung

- Pflanzbeet zur gesicherten Einfadelung Rad
- = Markierung von Schutzstreifen

- FuBgangeriiberweg (mit Mittelinsel)

nicht maRstabsgetreu ~
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4 Ausblick und weiteres Vorgehen

Flr das weitere Vorgehen ist in erster Linie die konstituierende Sitzung der Schwentine AG mafigeblich.
Hierfir gilt es die Teilnehmenden anzusprechen und Uber die Arbeitsgruppe aufzuklaren, in die
Terminfindung zu gehen und eine Ortlichkeit fiir das erste Treffen zu finden.

Mit mittel- bis langfristiger Perspektive kann hierdurch ein standortbezogenes Mobilitdtsmanagement
aufgebaut werden, welches sich Instrumenten und Mitteln des betrieblichen Mobilitatsmanagement
bedient, aber die Benefits akteurstbergreifend einem ganzen Standort zuganglich macht. Hier ist auch
der direkte Zusammenhang zum Handlungskonzept des Ostuferkehrskonzeptes mit der Malinahme G1
HInitiative: betriebstubergreifendes Mobilitdtsmanagement® erkennbar. Aber auch die weiteren
MaRnahmen im Handlungsfeld ,Mobilitdtsmanagement® weisen einen direkten Bezug zur Schwentine
AG auf (z.B. MaRnahmen G3 ,Allianz: Radverkehr am Ostufer* sowie G4 ,Kommunikationsrichtlinie fir
die Malnahmenumsetzung auf allen Umsetzungsebenen®) und kénnen u.a. durch die Schwentine AG
bespielt und unterstitzt werden.

Darlber hinaus gilt es die weiteren parallelen Entwicklungen insbesondere mit Blick auf eine weitere
Schwentinequerung fir den Ful3- und Radverkehr im Rahmen der Arbeitsgruppe im Blick zu halten.
Aktuell [&uft eine Wirtschaftlichkeitsbetrachtung fir eine bestimmten Brickentyp durch das Tiefbauamt
der Landeshauptstadt Kiel. Die Ergebnisse und die daraus resultierenden Effekte werden auch
Gegenstand der Schwentine AG sein. Zugleich sind hierbei auch die Auswirkungen auf
Radverkehrsflihrung entlang der Grenzstrale entsprechend einzuschatzen.
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@ Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog.

Synthese und erganzende

Zielformulierungen

D> KielRegion GmbH

. . Alter Markt 9
KielRegion 24103 Kiel

Kiel, im Juni 2024 www.planersocietaet.de



Ostuferverkehrskonzept der KielRegion - Endbericht

Synthese der zentralen Handlungsbedarfe

Integrierte unt
Flan

cooperalive

Qualitative Ziele Masterplan
Mobilitat

Malnahmen zur
Busbeschleunigung, v.a. im
Zulauf auf Kiel
t
Weitere Starken des
Busangebots auf den
Hauptachsen
Ausrichtung Busnetz an Regio-
S-Bahn nach Preetz/ Schonberg CE—
und an kiinftige Stadtbahn
Ausbau SPNV zur S-Bahn “
Verbesserung der Abstimmung
zwischen bestehenden
......................... Ambden (Z.B. Zmus Odﬂ
Fahre/Bus)

B Ziclfeld Masterplan Mobilitat
Weiterentwicklung von ALFA
Handlungsfelder
I FuB- und Radverkehr
OPNV/SPNV und Inter- und Multimodalitat
Snﬁ:e&?g:m&m Kfz- und Wirtschaftsverkehr
,Schnellbus" I Mobilitatsmanagement
. t —_— — direkte Abhangigkeit
ng eines regionalen i i ? Y P
P+R-Konzepls sowle ol Zielfeldubergreifende Abhangigkeit
Vermarktungskonzepts
Erprobung von kleineren
z""‘gf:,:‘;;mm“‘e:“ VO — Mobilititsstationen in Gewerbe-
i und Wohngebieten

Ausweitung von

l

Mobilitatsstationen

Klima- und umweltfreund
liche Mobilitat

Nahmobilitat und neue
Mobilitatskultur

afts- und

Schaffung einer vertraglichen l
und digitalen Flihrung des _
regionalen Wirtschaftsverkehrs
| Neuordnung des Parkraums
S ' O el G
:  Guterverkehr auf die Schiene .
i und der intermodalen Hohe Lebensqualital Verkehrssicherheit
Guterschnitistellen
- ; . Umsetzung von MaBnahmen
Einrichtung von Lieferzonen und 2ur Erhohung der I
Bewohner*innenparkenzonen — Verkehrssicherheit
2ur Parkraumregulierung
Eracheing sines Lk ad Reduzierung der Kfz- Reduzierung der Verkehrsbelas-
SUtERRaGe Verkehrsleistung durch tungen durch Verkehrsberuhi-
Etablierung nachhaltiger KEP- - Verkehrsvermeidungund —. gung/ Tempo 30/ Anderungen
Dienstleistungen (zB. ... Verkehrsverlagerung der Verkerhrsfihrung
Lastenrader, Microhubs)

.................................................................................................................................

.......................................

KielRegion

Planersocietéat | Gertz Gutsche Riimenapp | urbanus GbR

Seite 2 von 8



Ostuferverkehrskonzept der KielRegion - Endbericht Seite 3 von 8

Ubersicht der Handlungsziele

KielRegion Planersocietit | Gertz Gutsche Riimenapp | urbanus GbR



Seite 4 von 8 Ostuferverkehrskonzept der KielRegion - Endbericht

KielRegion Planersocietét | Gertz Gutsche Riimenapp | urbanus GbR



Ostuferverkehrskonzept der KielRegion - Endbericht Seite 5 von 8

OPNV/SPNV

C1: Ubergeordnete OPNV-Achsen stirken

Die hochwertigen Produkte Regio-S-Bahn, Stadtbahn und X-Press-Bus sollen mit ganztagiger Bedienung und attraktiven Taktfahrpléanen direkte und schnelle
Verbindungen auf den wichtigen Verkehrsachsen schaffen. Im Fokus stehen dabei u. a. Reisezeitbeschleunigungen und gute Erreichbarkeit/Zuwegung zu
den Haltestellen.

C2: OPNV-Angebote im Stadt-Umland-Raum ausbauen

Um das OPNV-Potenzial auszuschépfen, soll die Ergénzung der vorwiegend axial auf Kiel und die Zentralorte ausgerichteten OPNV-Angebote durch zusétz-
liche Querverbindungen geprift werden, um Reisezeiten zu verkiirzen und Umsteigezwange zu reduzieren. Von besonderer Relevanz fir den Planungsraum
sind dabei Verbindungen zwischen den Umlandkommunen und dem Kieler Ostufer insbesondere zu den Verkehrszielen im Bereich Fachhoch-
schule/Schwentinemiindung. Grundlegend spielt die Zuverlassigkeit des OPNV dabei eine elementare Rolle, um ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten der
Bevolkerung zu férdern.

C3: Chancen der Digitalisierung fiir eine Flexibilisierung des OPNV nutzen

Flexible OPNV-Angebote sollen erweitert werden und bestehende Systeme optimieren, um ein vollumféngliches, einfach nutzbares und barrierearmes OPNV-
Angebot im Untersuchungsraum anzubieten. Bereits vorhandene Anséatze wie beispielsweise ALFA sind zu berlcksichtigen und ggf. weiterzuentwickeln.
Zudem sind die systemvertraglichen Einsatzmdglichkeiten zukunftsorientierter Systeme wie On-Demand oder autonomer Fahrzeuge zu prifen.

C4: Koordination unterschiedlicher Angebote intensivieren

Fir reibungslose, komfortable und schnelle Wegeverbindungen im OPNV sollen die Wechsel zwischen unterschiedlichen Produkten wie Bahn, Bus und Fahre
aufeinander abgestimmt werden. Dies gilt fir die Iandlichen Regionen ebenso wie fiir den Stadt-Umland-Bereich und den stadtischen Raum. Der Fokus liegt
dabei vor allem auf einer systematischen Koordination der Fahrplane und einer Etablierung verlasslicher Anschllsse.
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Intermodalitat und Multimodalitat

D1: Intermodale Angebote passgenau ausbauen

OPNV-Verkniipfungspunkte, Mobilitatsstationen und Bike- und Carsharing-Angebote sollen passgenau ausgebaut, barrierefrei gestaltet und vernetzt werden,
um wichtigen Zielgruppen im gesamten Untersuchungsraum attraktive Mobilitatsalternativen anzubieten. Die Achsenrdume im Kreis Plén und die perspekii-
vischen Ausbauplanungen im OPNV/SPNV bilden wichtige Ankniipfungspunkte zur Vernetzung mit der Flache (iber attraktive Zubringerverkehre (,letzte
Meile*).

D2: Park-Ride-Angebot systematisch aufbauen und integrieren

Ein auf Pendler:innenverkehre und intermodalen Wegeketten systematisch ausgerichtetes und in das Verkehrssystem sinnvoll integriertes Park&Ride-System
soll ein regional einheitliches Angebot mit hohem Wiedererkennungswert schaffen und zuséatzliche Potenziale fiir die Intermodalitét erschlieBen. Es berlck-
sichtigt v. a. die Aspekte Komfort, Digitalisierung, Innovation, Vermarktung und Kommunikation.

D3: Verkniipfung von Ost- und Westufer tiber die Kieler Férde weiterentwickeln

Die Fahrverbindungen entlang und Uber die Kieler Férde bilden ein regional pragendes und verkehrlich wichtiges Netzelement in bestehenden Verkehrssys-
temen. Um die Vorteile noch besser zu nutzen und die Nutzung zu erhdhen, sollen die Angebote weiter ausgebaut und besser vernetzt werden. Dazu gehdren
insbesondere die Abstimmung mit den unterschiedlichen Angeboten wie etwa Bus, On-Demand, Bike- und Carsharing sowie eine Optimierung des Fahr-
radparkens (Bike&Ride) und der Fahrradmitnahme.
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Wirtschaftsverkehr

F1: Die Schiene als Verkehrstrager fiir den Guterverkehr starken

Ein steigender Anteil der Guterverkehre auf der Schiene soll als Grundsatz verankert, stetig unterstiitzt und an allen Stellschrauben vorangetrieben werden,
um eine spirbare Entlastung der Wirtschaftsverkehre auf der StraBe anzustreben.

F2: Gewerbliche Entwicklungsplanung und Verkehrsplanung zusammen denken

Uber eine frilhzeitige kooperative Beriicksichtigung der Verkehrsstrukturen mit der Gewerbeflachenentwicklung soll die Nutzung bestehender Verkehrsinfra-
strukturen optimiert, Ressourcen geschont und verkehrliche Neu- oder Umbauprojekte zielgerichteter ausgerichtet werden.

F3: Innovative KEP-Logistik als Quartiersleuchtturm erproben

Gemeinsam mit den Dienstleister:innen des Kurier-, Express- und Paketdienstleistungssektors (KEP) sollen fiir ein Quartier der Landeshauptstadt Kiel pas-
sende Ldsungsansatze innovativer Liefersysteme erprobt und evaluiert werden, um den 6ffentlichen StraBenraum zu entlasten ohne die Effizienz des KEP-
Verkehrs einzuschrénken.

Mobilitatsmanagement

G1: Kooperatives Mobilitaitsmanagement forcieren

Die gemeinschaftliche Nutzung von Mobilitdtsangeboten durch unterschiedliche gewerbliche, private und 6ffentliche Akteure in den Gewerbegebieten des
Kieler Ostufers sowie der Nachbarkommunen (z. B. Schénkirchen) soll mehrere Zielgruppen erreichen, den Umweltverbund zielgruppenibergreifend starken
und gleichzeitig Ressourcen schonen. Betriebliches Mobilitdtsmanagement stellt dabei einen wichtigen Baustein zur Etablierung nachhaltiger Mobilitatsver-
halten dar.

G2: Kommunikation und Partizipation verstetigen

Der Kommunikation von Mobilitdtsangeboten, von verkehrlichen Einschrankungen oder von neuen Entwicklungen gegeniber den betroffenen Zielgruppen
soll ein hoher Stellwert beigemessen werden, um eine transparente und akzeptierte Transformation im Mobilitatssektor in der Gesellschaft zu verankern. Dies
erfolgt unter Einbeziehung jeglicher Informationskanale und (digitalen) Instrumenten, die aktuell bereitstehen und sich perspektivisch entwickeln (z. B. Aug-
mented Reality/Virtual Reality).
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Die MaBnahmen des Handlungskonzeptes wurden in der Wirkungsabschatzung mit dem Ver-
kehrsmodell wie folgt berlicksichtigt bzw. Konnten nicht berticksichtigt werden:

Handlungsfeld Beschreibung Modellierung

A1-A7 FuBverkehr Reisewiderstand FuB3 aller Wege mit Quelle
und/oder Ziel am Ostufer - 10 %
B1-B4 Premiumrouten, Radrouten, Modellierung als Netzelemente im Radver-
FahrradstraBen kehrsmodell (s. Planfallberechnung)
B5-B7 Wegweisung, Fahrradparken Reisewiderstand Rad am Ostufer - 2 Minu-
ten
C1-C5 OPNV Modellierung Angebotskonzept OV
D2, D5, D6 P+R/B+R/Mobilstationen B+R-Anbindungen an Stadtbahn und S-
Bahn
D1, D3, D4 Sharing-Angebote, E-Scooter Keine Modellierung mdglich
E1-E3 HauptverkehrsstraBennetz Planfallberechnungen zurlickgestellt
E6-E9 Quartiersgaragen, Parkraum- Anderung Parkwiderstand iiber Parktypen
konzepte am Ostufer
E4, E5 Superblocks, Elektromobilitat Keine Modellierung mdglich
F1-F5 Wirtschaftsverkehr Keine Modellierung mdglich
G1-G4 Mobilitatsmanagement Keine Modellierung mdglich

Die MaBnahmen im FuBBverkehr werden pauschal abgebildet, indem der Reisewiderstand des
FuBverkehrs fir alle Wege mit Quelle und/oder Ziel am Ostufer um 10% reduziert werden. Hiermit
werden die objektiven und subjektiven Verbesserungen im FuBverkehr am Ostufer abgebildet.

Im Radverkehr wurde die integrierte Radverkehrskonzeption, die im Handlungsfeld Radverkehr
fur den Ostuferraum und insbesondere den Stadt-Umland-Raum entwickelt wurde, im Verkehrs-
modell als Premiumrouten, weitere Radrouten oder FahrradstraBen streckenfein modelliert. Hier-
fur sind h neue Netzelemente wie eine FuB3- und Radbriicke Uber die Schwentinemiindung be-
ricksichtigt. Fur die Modellierung musste eine Annahme Uber die Lage dieser Briicke getroffen
werden, auch wenn die Lage der Briicke nicht feststeht

Zudem wurden Verbesserungen im Bereich Wegweisung und Fahrradparken (Handlungsfelder
B5-B7) pauschal tiber eine Reduktion des Reisewiderstands um 2 Minuten fur alle Wege mit Ziel
am Ostufer modelliert.

Die geplanten intermodalen Verknipfungspunkte zur Stadtbahn und zur S-Bahn Kiel wurden
durch neue Anbindungen bis zu einer Entfernung von 2,5 km flr Bike+Ride an die S-Bahn-Stati-
onen und an relevante Stadtbahnstationen modelliert. Hierfir wurde eine gegenliber dem Zugang
zu FuBB um 33% kilrzere Zugangszeit berlcksichtigt, die Uber der reinen Zugangszeit mit dem
Fahrrad liegt, um die Effekte von Bike+Ride nicht zu tberschéatzen.

Anpassungen am StraBennetz Uber die im Ohnefall abgebildeten MaBnahmen im Gebiet der Lan-
deshauptstadt (LH) Kiel hinaus wurde nach Beschluss der Steuerungsgruppe nicht bei der Be-
wertung des Handlungskonzepts berlcksichtigt. MaBnahmen im Bereich Parken werden durch
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eine Anderung des Parkwiderstands in den dichter bebauten Verkehrszellen am Ostufer in der
LH Kiel und den Umlandzentren berticksichtigt. Hierdurch wird der Parkwiderstand je nach Akti-
vitat verandert und im Mittel um 2 Minuten erhéht.

Eine Abbildung von MaBnahmen im Bereich Sharing-Mobilitat, Wirtschaftsverkehr oder Mobili-
tdtsmanagement im Verkehrsmodell wurde nicht vorgenommen. Diese MaBnahmen sind qualita-
tiv zu bewerten.

Hierflr wurde zunéchst auf Basis des Analysefalls 2022 des Verkehrsmodells ein Ohnefall OUVK
fir das Ostuferverkehrskonzept erstellt. Dieser bildet den Verkehr am Ostufer ohne die MaB3-
nahmen des Ostuferverkehrskonzeptes ab und bertiicksichtigt u.a.:

o Fest disponierte/im Bau befindliche MaBnahmen im Radverkehr, insbesondere

o Veloroute Werftstral3e
e SPNV-MaBnahmen mit sehr hoher Umsetzungswahrscheinlichkeit bis 2030/35

o Reaktivierung Hein Schénberg im 60-Min-Takt

o Ausbau Kiel-Preetz (Bauabschnitt 2A) und 3. Zug/Strunde als RB Kiel-Preetz
e MaBnahmen im Busverkehr des 6. RNVP der LH Kiel

o Ost-West-Achse Schwentinental-Klausdorf/Ellerbeker Weg — Ellerbek — Ostring — Hbf
— Suchsdorf mit den Linien 21 und 22 jeweils im 20-Min-Takt, so dass sich auf dem
Ostring ein 10-Min-Takt ergibt

o Tausch der westlichen Taktaste der Linien 11 und 14/15, so dass die 11 klnftig Neu-
muhlen-Dietrichsdorf — FH - Mettenhof verkehrt und die 14/15 von Heikendorf/Laboe
nach Wik verkehrt. Hierdurch bekommt Mettenhof einen besseren Takt.

e und MaBnahmen im StraBennetz im Zusammenhang mit den Bauarbeiten flir die Stadtbahn
Kiel — insb. Anpassung von Querschnitten und Knotenpunkten entlang der WerftstraBe und
in Richtung Elmschenhagen

Aufbauend auf diese Ohnefall OUVK wird der Mitfall OUVK gegenUbergestellt, der die MaBnah-
men des Handlungsprogramms beinhaltet. Hierbei ist zu berlicksichtigen, dass eine Reihe von
MaBnahmen im Modell methodisch nur sehr eingeschrankt abgebildet werden kénnen und sum-
marisch durch eine Anpassung von Modellparametern Ubersetzt werden. Im Bereich StraB3en-
netz, Radverkehr und OV miissen hingegen fiir eine Wirkungsabschatzung mit dem Verkehrs-
modell jeweils konkrete Streckenfiihrungen und Fahrpléne fir einzelne Linien hinterlegt werden.
Diese werden zur Modellierung benétigt, sie bedeuten aber keine Festlegung des Ostuferver-
kehrskonzepts auf konkrete Streckenflihrungen oder Taktangebote auf einzelnen Linien. Die Aus-
gestaltung ist weiteren Fachplanungen vorbehalten (z.B. der kinftigen Fortschreibungen der
RNVPs).

Im OV wurden im Mitfall OUVK aufbauend auf die MaBnahmen, die schon im Ohnefall OUVK
berlcksichtigt sind, folgende MaBnahmen bericksichtigt:

e Zielnetz SPNV/S-Bahn der NAH.SH mit folgendem Angebot am Ostufer:
o S-Bahn zum Schénberger Strand im 30-Min-Takt
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o S-Bahn nach Preetz im 30-Min-Takt
o RE nach Libeck mit Halt in Preetz, Preetz-Siid, Ascheberg und Plén im 30-Min-Takt

o Neue Haltepunkte in Wellsee, Kroog, Ostseepark, Preetz-Nord, Preetz-Krankenhaus
und Preetz-Sid

¢ Geplantes Stadtbahnnetz Kiel nach EImschenhagen und Neumdihlen-Dietrichsdorf/FH mit 4
Linien
o T1 FH - Suchsdorf
o T2 Elmschenhagen - Wik
o T3 Dietrichsdorf — Mettenhof
o T4 Schulen am Langsee - Projensdorf

Busnetz zum Mitfall Stadtbahn (Planungsstand 2022), insb. mit folgenden Linien am Ostufe (Die
Fortsetzungen auf dem Westufer (hach dem HBF) miissen nicht zwingend so sein wie hier auf-
gefiihrt).

e Angebotsverbesserungen im Busverkehr:
o 128 Schnellbus nach Laboe
o 13S Schnellbus nach Heikendorf
o 64 Norwegenkai — Gaarden Siid — Wellsee — Kronsburg — weiter Richt. Innenstadt
o 70 Kroog — Poppenrade — Hbf — Melsdorf
o 71/72 Klausdorf/Ellerbeker Weg — Ellerbek — Ostring — Hbf — Kronshagen
o 82 Elmschenhagen — Klausdorf — Wellingdorf - Neumuhlen-Dietrichsdorf — Oppendorf
o 88 Raisdorf — EImschenhagen — Wellsee — Meimersdorf
o 89 Wellingdorf — Ellerbek — EImschenhagen — Wellsee — Meimersdorf
o 91 Wellingdorf — FH - Neumuhlen - Heikendorf — Laboe
o 98 Villacher StraBe - Wellsee
o 99 Ortsbus ElImschenhagen
o Weitere Angebotsverbesserungen im Busverkehr
o Linie 200/201/210 Zubringer Schénkirchen zur Stadtbahn Tiefe Allee bzw. Wischhofstr.

o Linie 302 FH — Wellingdorf — Klausdorf — Raisdorf mit Anschluss zu jeder S-Bahn am
Ostseepark

o Uberplanung Schnellbusangebot nach Liitjenburg - Oldenburg

o Laboe — Wendtorf - Probsteierhagen mit Anschluss zur S-Bahn
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Beispielhafte Indikatoren Umsetzungs-
analyse

MaBnahmentitel

Programm zur Umsetzung eines barri-

Mdogliche Indikatoren

Anzahl barrierefrei umgestalteter Kreu-

Haufigkeit

A1l Jéhrlich
erefreien FuBwegesystems zungen und Querungen
AD Planung und Bau von zusatzlichen | Anzahl modernisierter/neu eingerichte- Jahrlich
Querungsmadglichkeiten ter Querungen pro Jahr
Bauliche Aufwertung zentraler Nahmo-
A3 .. 9 Lange aufgewerteter Strecken Jahrlich
bilitdtsachsen
L f teter/ i ichte-
gp | Ausbau und Aufwerung tbergeordne- | g o e neten Qua | Javich
ter Radrouten im Stadt-Umland-Raum | ...~ 9
litatskriterien
Anzahl neu eingerichteter/aufgewerte-
B6 Offensive Fahrradparken an wichtigen | ter Radabstellanlagen (differenziert Jahrlich
Verkehrszielen nach OPNV-Haltepunkten und weite-
ren Zielen)
Weiterentwicklung  Schienenverkehr | Modal-Split-Werte, Fahrgastzahlen,
C1 . . . 3 Jahre
im Umland (Regio S-Bahn) neue Stationen
Schnellbuskonzept Hauptachsen . _
Cc2 pt =+ P Modal-Split-Werte, Fahrgastzahlen Jéhrlich
Busverkehr
Anzahl neu eingerichteter Car- und Bi-
D1 Ausweitung der Sharing-Angebote . .g Jéhrlich
kesharing-Stationen
Mobilitatstationen in Wohn- und Ge- | Anzahl eingerichteter Mobilitatsstatio- | .
D4 . Jahrlich
werbegebieten nen
D6 Offensive: Ausbau des B+R-Netzes Anzahl eingerichteter B+R-Anlagen 3 Jahre
Anzahl B k-
E7 Parkraumkonzepte in den Quartieren r_1_za 'umgenutzter StraBenraumpar Jahrlich
platze im Untersuchungsraum
Initiative: iebs( if Mo-
g1 | Initative: betriebstbergreifendes Mo-| ) jer Betriebe im Netzwerk Jahrlich

bilitdtsmanagement

KielRegion
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Beispielhafte Indikatoren fur die Handlungsziele
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OPNV/SPNV

ZC1: Ubergeordnete OPNV-Achsen stirken
Beispielhafter Indikator Erhebungsmethodik

Direkte und schnelle OPNV-Anbindung aus Stadtteilen und Nachbarkommu- | Fahrtenhaufigkeit, Piinktlichkeitsanalyse
nen ins Zentrum (mindestens 30-Minutentakt im Stadtgebiet)

Steigerung Modal-Split-Werte des OPNV Haushaltsbefragung SrV

ZC2: OPNV-Angebote im Stadt-Umland-Raum ausbauen
Beispielhafter Indikator Erhebungsmethodik

ErschlieBung von 90 % der Siedlungsflache durch den OPNV (als erschlos- | Raum- und Erreichbarkeitsanalyse
sen gelten Bereiche bis zu 300m entfernt von Haltestellen)

Steigerung Modal-Split-Werte des OPNV Haushaltsbefragung SrV

ZC3: Chancen der Digitalisierung fiir eine Flexibilisierung des OPNV nutzen

Beispielhafter Indikator Erhebungsmethodik

Anzahl von Nutzenden von digitalen Angeboten (z.B. App fiir Fahrplanaus-

A t Nutzendenstatistik
kunft, Ticketkauf und Buchung von On-Demand-Angeboten) vswertling Rutzendenstatist

ZC4: Koordination unterschiedlicher Angebote intensivieren
Beispielhafter Indikator Erhebungsmethodik

Verlasslichkeit Anschluss- und Umsteigesicherheit zwischen unterschiedli-

Punktlichkei I
chen Produkten unktlichkeitsanalyse
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Intermodalitat und Multimodalitat
ZD1: Intermodale Angebote passgenau ausbauen
Beispielhafter Indikator Erhebungsmethodik

Steigerung der Anzahl der Stationen und Ausleihzahlen von intermodalen | Auswertung Anzahl und Lage der Stationen und Fahrzeug; Auswertung der
Angeboten (Bike- und Carsharing, Mobilitatsstationen) Ausleihzahlen

ZD2: Park-Ride-Angebot systematisch aufbauen und integrieren
Beispielhafter Indikator Erhebungsmethodik

Anstieg der Anzahl von P+R-Parkplatzen und Auslastungszahlen Auswertung Anzahl und Lage der P+R-Stationen

ZD3: Verkniipfung von Ost- und Westufer liber die Kieler Férde weiterentwickeln

Beispielhafter Indikator Erhebungsmethodik

Direkte und schnelle OPNV-Anbindung aus Stadtteilen und Nachbarkommu-

Plnktlichkeitsanalyse
nen an das Kieler Westufer y
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Wirtschaftsverkehr

ZF1: Die Schiene als Verkehrstrager fiir den Giiterverkehr stirken
Beispielhafter Indikator Erhebungsmethodik

Steigerung des intermodal abgewickelten Anteils am gesamten Guterauf-

Auswertungen Port of Kiel
kommen am Ostuferhafen g

Senkung der Verkehrsleistung und der CO2-Emissionen des straBengebun-

. Verkehrserhebungen, modellbasierte Emissionsberechnungen
denen Giuterverkehrs

ZF2: Gewerbliche Entwicklungsplanung und Verkehrsplanung zusammen denken
Beispielhafter Indikator Erhebungsmethodik

Anteil der Flachen fiir Nahmobilitat bei der Gewerbeflachenentwicklung Auswertung der Ausflhrungsplanungen

ZF3: Innovative KEP-Logistik als Quartiersleuchtturm erproben
Beispielhafter Indikator Erhebungsmethodik

Reduktion der durch den Lieferverkehr erzeugten Emissionen / Anteil emis-

Verkehrszahlung, Luftschadstoff-M
sionsfreier Gliter- und Lieferfahrzeuae e
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