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1 Einleitung

In der KielRegion sind die gesellschaftlichen Herausforderungen im Bereich
der Mobilitat greifbar. Klimaschutz urdnpassung sind gerade in defisten-
region die zentrale Zukunftsaufgabe. Daneben ist der demographiscime Wa
del, aber auch die enger werdenden Spielrdume der offentlichen Hand und
die damit einhergehenden Herausforderungen zur Erhaltung der Infrastruktur
und zur Finanzierung des OPN\benennen. Fiir die Region stellt das Thema
Mobilitat und die Erreichbarkeit neben dem Bereich der Lebensqualitat auch
als Wirtschaftsraum und Tourismusdestination eine zentrale Aufgabe dar.
Gleichzeitig eroffnen sich auch Chancen durch nachhaltige Mobilitd
neue Mdaglichkeiten zur Gestaltung des Mobilitatssystems. In der KielRegion
soll mit dem Masterplan eine 'Moderne Mobilitat' entwickelt werden.

Der Masterplan Mobilitat ist ein umsetzungsorientiertes Handlungskonzept,
das in einem umfassenden Betgilngsverfahren erarbeitet wurde. Neben
der Politik, Fachplaner*innen und verschiedenen Akteuren aus der Region
haben sich auch Burger*innen auf ¢ffentlichen Beteiligungsveranstaltungen
eingebracht.

Projektpartner des Masterplans sind die Kreise Plon WRendsburg
Eckernférde, die Landeshauptstadt Kiel und die NAH.SH. AuRRerdem wird der
Masterplan Mobilitat von der IHK zu Kiel und dem Land Schld4dolgiein
unterstitzt. Der Masterplan Mobilitat gehdrt zu den Leitprojekten, die an R
gionalen Enwicungkonzept fur die KielRegion entwickelt wurden. Das
Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit fo
dert das Projekt als Klirmahutzeilkonzept Mobilitdt im Rahmen der Natian

len Klimaschutzinitiative.
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Das Ziel des Masterplarst die Entwicklung von Mobilitatslésungen fir &ta
te und Gemeinden der KielRegion und die Prifung der Mdglichkeiten einer
gemeinsamen Mobilitatsplanung. Der Masterplan Mobilitat fiir die KielRegion
zeigt den Weg auf, um digualitativen und quantitativerZiele die im Rh-
men des Masterplans fiir die Region definiert wurden, zu erreichen. Dazu u
fasst er Handlungsstrategien und einen Mal3nahmenkatalog. Die Empfehlu
gen der Gutachter*innen ermdgli@n Synergien im Bereich der Mobiliit
planung zu heben, moderne MiitAt durch eine strategische Umsetzung zu
erreichen, die Klimaschutzziele einzuhalten sodie KielRegion alsebens,
Wirtschafts und Tourismusregion zu starken.

Abb.1:  Ziel des Masterplans Mobilitat fir die KielRegion
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Im Rahma desMasterplars Mobilitdt wurde eine aufwéandigeAnalyse und
umfangreiche Erhebungedurchgefihrt, auf deren Grundlage die Kontzep
entwicklung erfolgt istZu den unterschiedlichen Meilensteinen wurdgsiir
verschiedene methodische Vorgehensweisen angewendet.

Im ersten Schritt wurden vorliegende Materialien und Konzepte aus der Reg
on zusammengetragen undesichtet. Zudem wurden Mobilitdtsdaten su
gewertet und aufbereitet. Diese Vororientierurwgurde in einer regionalen
Starken und Schwéachenalysezusammengefihrt unels Zwischenbericht
zum Masterplan Mobilitat durch die KielRegion verdffentficht

Wahrend der gesamteBearbeitung des Masterplans Mobilitéturden lau-

fende Projekte und Entwicklungen (vdll) berlcksichtigt sowie einenu

fangreiche Akteuiseteiligung umgesetzt (vgl.2). Paralleist ein regionales
Verkehrsmodell entwickelvorden, das bei der Strategieind MalRnahme-

definition als Analysewerkzeug genutatirde und im Rahmen de&Jmsd-

zungsprozessverwendetwerden kann (vgll.3).

1.1 Andere Projekte

Der Masterplan Mobilitat fir die KielRegion wurde parallel zu untersdhiedl
chen Projekten und Konzeptdn der gesamten Regioerarbeitet. Zum Teil

sind aus den anderen Konzepten Ergebnisse in den Masterplan eingeflossen

oder eswurden Daten aus dem Masterplan im Rahmen anderer laufender

oder anstehender Projekte genutzt. Konzepte, bei denen ein Austausch bzw.

Abgleich der Ergelisse stattgefunden hat, sind die Potenzialanalyse

1

Download zur Verfigungvivw.kielregion.de/mobi).
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Der Zwischenbericht zum Masterplan steht auf der Webseite der KielRegion zum

B202/203, das Mobilititskonzept fur einen nachhaltigen offentlichen-Nah

und Regionalverkehr in Kiel, die Potenzialanalyse zum Bedarfsverkehr im

Kreis Plon, der Masterplan 100 Klimaschutz Kiel sowie dast&hten des

Landes Schleswig2 t & 0 SAYy aa20Aft A (N2 (RSN Adr| doy&E:
Abb.2).

Abb.2:  Synergien mit parallel laufendé&rojekten

bis Ende 2016, Ergebnisse integriert

KSTK Mobilitat AktivRegion
Eider-Treene-Sorge

KSTK Mobilitat
LWR Rendsburg »

Frithjahr 2016 abgeschlossen,
Ergebnisseintegriert

bis Ende 2016, Ergebnisse integriert

Potenzialanalyse Bedarfsverkehr,
Kreis Plon

Bus-Bahn-Konzept

Probstei und
Kiel-Rendsburg

inhaltliche Abstimmungzum

parallel laufenden Konzept
Potenzialanalyse »

B202/203,

ll Teilfortschreibung
VEP zum OV, Kiel
laufende Erarbeitung vom

OV-Konzept fiir Kiel,
erweiterbar fiir die Region

KielRegion

Ziele,
bis Sommer 2017, vertiefte

Mobilitit der Bearbeitung Mobilitatsmanage-

ZUkunttin SH ment und ruhender Kfz-Verkehr

Wahrend des Erarbeitungsprozesses des Masterplans haben sich weitere

Entwicklungen ergeben, die in der Konzeption des Masterplans bertcksichtigt
wurden (vgl.Abb. 3). Insbesondere wurden neue Personalstellen in den G

Masterplan 100%
Klimaschutz, Kiel

bietskorperschaften geschaffen, die Mobilitdtsthemen bearbeiten. In den
beiden Kreisverwaltungen betrifft dies die ORRMnNung, in der Lande
hauptstadt Kiel den Bereich Mobilitdtsberatung. Oa&r hinaus wurde im
Kreis Rendsburgckernforde die Zukunftsstrategie des Kreises verabschiedet



und zur Umsetzung eine Personalstelle eingerichtet. Im Lebam$ Wit- 1.2 Akteursbeteiligung
schaftsraum Rendsburg werden durch die Entwicklungsagentur MaRnahmen
aus dem Klimaschu&ilkonzept umgesetzt und durch eine*n Mobilitatsm In der KielRegion ist eine Vielzahl von Akteuren im Bereich der Verkehrspl

nager*in betreut. Projekte, die teilweise vorbereitet werden oder anstehen, nung engagiert. Uber die unterschiedlichen Fachbereiche Riadungseb-
betreffen die Neuaufstellung der regionalen Nahverkehrsplane sowie die Pl nen hinaus sind auch Politik, Verbande und ehrenamtliche Mobilitatsinitiat
nung der OPN¥Jberlandverkehre im Kreis Rendsbiigkenforde. Bei der ven mit dem Thema Mobilitat beschaftigt.

Erstellung der Konzeptionen wird die Berlicksichtigung der regionalereStrat

) . Um ein tragfahiges Handlungskonzept mit dem Masterplan Mobilitatrzu e
gie sowie des Verkehrsmode(igl. Kapl.3) empfohlen.

reichen, wurde der Prozess durch eine intensive Akteuesligting begleitet.
Mit differenzierten Formaten, die zu den unterschiedlichen Meilensteinen
stattgefunden haben, wurden insgesamt ca. 750 Akteure bewegt.

Neue Personalstelle
Zukunftsstrategie ‘ Erstellung Umsetzung . . .
Kreis Rd-Eck der RNVPs von MaBnahmen Abb.4: Akteursbeteiligung im Projektablauf

Abb.3: Weitere berlcksichtigte Projekte und Entwicklungen in der KielRegion

Machbarkeitsstudie Neue Personalstelle
: im Kreis Plon Mai 2016 Regionalkonferenz ,Moderne Mobilitat”
Klimaschutzagentur Vororientierung, Analys 8l

im Kreis Rd-Eck Zustandigkeiten: RNVP, und Bilanz Auftaktveranstaltung zum Masterplan Mobilitat
am 07.07.2016 in Eckernforde

Abstimmung mit Zielen und Elektromobilitst

MaBnahmen Sommer 2016
Projektteam

KielRegion, Landeshauptstadt Kiel, Kreis Plon, Kreis
Rendsburg-Eckernforde, NAH.SH, Land Schleswig-Holstein,

Klimaschutzmanager Neue Personalstelle Zielkonzep

im Lebens- und im Kreis Rendsburg-
Wirtschaftsraum - « Eckernférde
Umsetzungvon

IHK zu Kiel, AktivRegion Eider-Treene-Sorge

Rendsburg
Umsetzung von
MaBnahmen aus dem KSTK

MafRnahmen

. . Neue Personalstelle

Uberlandverkehre im Mobilititsberat

OPNV im Kreis Rd-Eck VoDItatsheratung
in der LH Kiel

Projektbegleitender Beirat

Verkehrspolitisch relevante Akteure: Politik, Verbande

Friihjahr 2017

und Interessensvertretungen, Gemeindetag SH,
MWAVT SH, MELUR SH

d MaBnahmen

Sommer 2017 Experteninterviews

Gesprache mit Akteuren aus der KielRegion

Fachplanungskreis

Fachplanerische Ebene der Verwaltungen und AktivRegionen

Planungswerkstatten
Burgerinnen und Burger sowie alle interessierten Akteure

aus dem Bereich Mobilitat
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1.2.1 Regionalkonferenzen

Mit der Auftaktveranstaltung zum Masterplan im Rahmen der Regionakonf
renzder KielRegion Gmbam 07. Juli 2016 in Eckernforde hat der 6ffentliche
Beteiligungsprozess hemerf. In vier unterschiedlichen Arbeitsgruppen
wurden Mobilitétsprojekte vorggtellt und durch die Teilnehmer*inneneh
wertet sowie eigene Projektideen flr die Regiongeliracht. Die Anreguo
gen sind in die Strategiend Mal3nahmekonzeption eingeflossen.

Abb.5:

Regionalkonferenzen der KielRegion im Jah62ind 2017

Ein Jahr darauf wurden im Rahmen der RegionalkonfadenXielRegiomm
05. Juli 2017 auf Schloss Bredeneek zum Abschluss der Akteursbetalligung

1.2.2
B

Projektteam

Die Erarbeitung des Masterplans Mobilitat erfolgte von Beginn an in edqer r
gemaRigen Abstimmung mit eém ProjektteamEswaren neben de Kre-

sen Rendsburgckernforde und PIon, die Landeshauptstadt Kiel, die &ielR
gion GmbH, die NAH.SH, das Land Schld3suligein, die IHK zu Kiel sowie
zeitweise die AktivRegion Eid€reeneSorge vertreten. Die organisatsche
Leitung des Masterplansuf Seiten der Auftraggeber oblag der KielRegion,
wahrend die inhaltliche Federfiihrung durch das Tiefbauamt der LH Kiel wahr
genommen wurde. Die regelméaRigen Projektteamsitzungen erfolgten zur
zetlichen und inhaltlichen Abstimmung der Erarbeitungsschritedem hat

Ergebnisse prasentiert. Die entwickelten Ma3nahmen wurden zur Diskussion 45¢ Projekieam die Durchfilhrung der unterschiedlichen Beteiligungsformate

gestellt und interessierte Akteure fir die Umsetzung gesucht.

Die Regionalkonferenzen haben der Akteursbeteiligung zum Masterptan M
bilitat einen prominenten Rahmen geboten. Mbtét ist inzwischen in der
KielRegion als zentrales Thema etabliertl hat an Fahrt aufgenommen

> Die Dokumentatinen der Regionalkonferenzen stehen auf der Webseite dér Kie

Region zum Download zur Verfigumgvv.kielregion.dg.
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unterstitzt.

Fur die Umsetzung von MaRnahmen aus dem Masterplan wird die Eortse
zung deses Gremiums empfohlen. Durch regelmafige Treffen kénnen bktue
le Entwickungenunter den Akteuren abgestimmt sowie eine kontinuierliche,

fachliche Steuerung des Umsetzungsprozesses gewabhrleistet werden (vgl.
Kap.5.5).
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1.2.3 Expereninterviews 1.2.4 Projektbeirat

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden ca. 20 Gesprache mit insgesamt

Uber 60 relevanten Akteuren aus der Region als Experteninterviews gefihrt,
um die Herauforderungen zuklnftiger Mobilitat, Erwartungen an den da
terplan und laufende Projekt abzufragen. Zudem wurden bestehende- K
operationen und Varetzungen sowie Projektideen fir eine klimafreundliche
Mobilitat in der KielRegion analysiert. Die Gesprachsrunden selbst sollten
auch zur Vernetzung der Akteure beitragen, die fir die spatereethmsgs-

phase des Masterplans von hoher BedeutungDs¢. Erkenntnisse der Expe Der Projektbeirat tagte als Gremium jeweils zu den drei Meilensteilen des
teninterviewshabenbei der regionalen Analyse der Starken und Schwachen Masterplans(Zieleund Bestandsanalysédandlungsstrategien, MaRnahme
zum Thema Mobilitat eine wichtige Grundlagebildet Sie wurden auch bei konzep). Eingeladen waren alle verkehrspolitisch relevanten Aktewre @-
Potenzialanalyse und Festleyder regionalen Strategieaufgegriffen. litik, Wirtschaft, Verbanden und Interessenvertretungen, dem Gemeindetag

SchleswigHolstein sowie dem Wirtschaftsnd Umweltminsterium zurQua-

Abb.6:  Experteninterviews im Rahmen der Bestandsanalyse litstssicherung und inhaltlichen Abstimmung

Stadt:, Regional-

Mobilitats- jv und esplanung _
comlll “en 1.2.5 Fachplanungskreis

managem uR Mobilit8itsprojekte

Fquerkehr. K gion
barrierefreies Ba , Kiel
Wi fts-
Fahrradfd Kiel Herausforderungen? f(‘ljrrgn §
Radv r Erwartungen? étik—
tive

Verbande
ehrs- en Kiel

2
beauftragter Kiel

OPNV—Aufga.réger

Verkehrsun.hmen
@

Laufende Projekte?

Vernetzung?

Kooperation? .

Projektideen?

C
Initia Udspange
Lk.hrungsnetz Kiel Im Fachplanungskreis wurden die fachplanerische Ebene der Verwaltungen

smus und die AktivRegionen ebenfalls zu den Meilensteinen beteiligt. Damit wurde
ol M.é“‘. i | die Bearbeitung des/ | it der k len Ebene, die fir Pl
<chifffanrt 9 initiativen 6 Klimaschutz, Kiel ie Bearbeitung deMasterplans mit der kommunalen Ebene, die fiir Planung
Verbande und Umsetzung von lokalen Mobilitatsthemen zustandig ist, riickgekoppelt.

Planersocietdt GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus
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1.2.6 Planungswerkstatten

Im Rahmen der Potenzialanalyse haben ab November 2@x6Planung-
werkstéatten stattgefunden, bei denen nebeten eingebundenen Akteuren
auch Burger*innen eingeladen und beteiligt wurden.

Abb.7:  Schwerpunktthemen der Planungswerkstétten

Nahmobilitét Benutzen statt Besitzen
FuBverkehrsférderung 18.11.2016 Carsharing, Bikesharing, Dorfautos
Regionaler Radverkehr

in Preetz Mitfahren und Mitnehmen

Einfach mobil
Wirtschaftsverkehr Géstekarte in einer
Betriebl. Mobilitatsmanagement 29.11.2016 inSy s reundlichen Reiseregion
Wirtschafts- und Lieferverkehr R MobilKarte und
Information/Kommunikation

Klimafreundliche Mobilitat
Flexibel mobil ohne Auto
Klimafreundlich zur Arbeit

Offentlicher Verkehr
Starke Achsen im OPNV-System
Zubringer zum OPNV
Fordeschifffahrt

17.01.2017 Nutzu.ng der E“Ie.ktrorpobilitét 26.01.2017
in Schénberg Leistungsfahiger OPNV

in Kiel

In den vier Planungswerkstatten wurden erste Handlungsstrategienevorg
stellt. Diese wurden ineat Diskussion konkretisiert, erganzt oder angepasst.
Die Anregungen sind in die Zusammenstellung der Handlungsstrategien ei
geflossen. Die Planungsrkstatten haben in Preetz, Rendsburg, Schénberg

und Kiel stattgefunden und mit insgesamt mehr als 20th&kimer*innen &

ne hohe Beteiligung erreichen kénnen. Dokumentationen zu allen Planung

werkstatten kénnen auf der Website der KielRegion abgerufen werden.

Planersocietat | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus

1. Planungswerkstatt

In der Stadt Preetz wurden in der ersten Planungswerkstatt die Schwerpunkt
GKSYSY abl KY20Af AGNGaG dzyR a. Sydedl Sy ai
shops haben sich mit den Themenfeldern FuRverkehrsférderung, Regionaler
Radrerkehr, Sharing Angebote (Carsharing, Bikesharing und Dorfautos) sowie

dem Mitfahren und Mithehmen befasst.

2. Planungswerkstatt

In der Stadt Rendsburg erfolgte die Planungswerkstatt zu den Sgtmler

0KSYSY a2 ANIAOKFTFTOGADBSNY SKNB dzyR a9AYyTFI
Themerfeldern Betriebliches Mobilitdtsmanagement, Wirtschafiad Liefer

verkehr, Gastkarte, Mobilkarte und Kommunikation.
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fragt. Uber die Umfrage wurden allgemeine Erkenntnisse (iber die Bedeutung
des Themas Mobilitdt in den kommunalen Verwaltungen gewonnen und

konkrete Projektideen und Umsetzungsinteressemittelt. In Vorbereitung

3. Planungswerkstatt L .
fur die Umsetzungsphasevurden konkrete Ansprechpartner*inneange-

ben, die themenspezifisch angesprochen werdsollen Die Dokumentation
OnlineBefragung der Kommuneist in der Anlage mit anonymisiertenr-E

gebnissen beigefugt.

In der Gemeinde Schénberg wurde die Planungswerkstatt zum Schwerpunkt 1.3 Erstellung des Verkehrsmodells als Analysetool
GKSYl om¥FFSydGt AOKSNI +SN] SKNX YAG 22N)] &aKz2LE [ dz RSy ¢KSYSYyFStRSNY {dI Ny S

Achsen im OPNSystem, Zubringer zum OPNV und Férdiahrt angelo- Im Rahmen des Masterplans wurde ein regionales Verkehrsmodell erstellt.
ten. Ein Verkehrsmodell bildet die Verkehrsverflechtungen zwischen Teilraumen,

sogenanten Verkehrszellen, differenziert nach Wegezwecken unda- Ve
kehrsmitteln ab. Fir die KielRegion wurde ein Verkehrsmodell mit 950 Ve
kehrszellen entwickelt. Zur Analyse der Verkehrsstrome in der KielRegion
gdzNRS AY W KNJ Hamo R A urdigéfidmd uad died®d 6 S NI 3
ten aufbereitet. Auf Basis dieser Haushaltsbefragung konnten eine Reihe von

4. Planungswerkstatt

Auswertungen zum Mobilitatsverhalten in der Region durchgefuhrt werden.

Das Verkehrsmodell basiert zudem auf Verhaltensparametern, aktuellen und
In der Landeshauptstadt Kiel wurde das Schwerpunktthema "Klimafrieundl  prognostizierte Strukturdaten (zB. Arbeitsplatze, Einwohner, Einzelhandel
che Mobilitat" in der Planungswerkstatt zusammen mit dem Projekt %00 etc.), der Siedlungsstruktur und dem vorhandenen Verkehrsangebot. Die Ve
Klimaschutz Kiel angeboten. Die Workshops haben die Themenfeldabétlex

mobil ohne Auto, Klimafreundlich zur Arbeit, Nutzung der Elektromobilitat

und Leistungsfahiger OPNV betrachtet.

® Die Mobilitaitsbefragung SrV (System reprasentativer Verkehrsbefragungen in

Stadten) wurde durch die TU Dresden in tber 4.000 Haushaiterhgefihrt. -
bei wurden die Personen im Haushalt gebeten, an einem vorgegebenen Stichtag
(Dienstag, Mittwoch oder Donnerstag) alle Aktivitdten zu notieren, die sie aulRer

) j ) o Haus durchgefiihrt haben sowie Informationen lber Lange, Dauer und benutzte
gion wurden zwischen April und Ju017 unterschiedliche Themeabge- Verkehrsnittel auf den Wegen zu diesen Aktivitaten zu berichten.

1.2.7 Online Beteiligung der Kommunen

Mit einer OnlineBefragungder Amter, Stadte und Gemeinden der KielR-

Planersocietdf GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus
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kehrsmodellierung erfolgt auf Verkehrszellenbasis und bildet das raumliche Abh. 8: Verkehrsmengen im StraRennktz

und verkehrliche Verhalten auf gesamtstadtisclund regionaler Ebene an
dellhaft ab. Dabei werden die Aktivitaten von 33 verhaltensahnlichenoPers
nengruppen (zB. Schiler*innenErwerbstatigeRentner*innen mit uncbhne
PkwVerfiigbarkeit) abgebildet.

In einer ersten Stufe wird die Verkehrserzeugumerechnet¢ also abg-
schatzt, wie viele Wegeketten die Einwohner*innen einer Verkehrszelle zu
bestimmten Wegezwecken (Arbeit, Schule, Einkauf, Erledigung, Freizeit) u
ternehmen. In einer zweiten Modellstufe wird simuliert, welche Ziele zum
Arbeiten, zur Asbildung oder zum Einkaufen aufgesucht werdkemeiner
dritten Stufe wird abgeschatzt, welches Verkehrsmittel bei einer Fahrt von A
nach B gewahlt wird. Dies héngt wesentlich von den Reisezeiten uret Ang
botsqualitaten (Fahrzeit, Umsteigehaufigkeit, Pdtksion) der verschiee-

nen Verkehrsmittel sowie voder PkwVerfiigbarkeitder Personen ab.

Schlie3lich werden die so berechneten Verkehrsstidatrizen mit dem Pkw

und dem OPNV auf das Verkehrsnetz umgelegt Algj. 8). Im OPNV zeigt
sich die besondere Bedeutung der innerstadtischen Hauptachsen in der Stadt
Kiel, der Bahnachsen sowie einiger starker Regionaishsen.

Zudem wurde ein Wirtschaftsverkehrsahell aufgebaut, das die dienstlichen
Pkw und LkwTouren von den Betriebsstandorten in der Region aus ze-and
ren Betrieben, Kunden und logistischen Knoten simuliert. Des Weiteren wu

ST

Belastung IV und OV |

Strecken
Typ-Nummer
— BAB
— KFS
w— auBerorts EKL 1-2
auBerorts EKL3-4
w— guBerorts EKL 1-2
auBerorts EKL3-4
innerorts anbaufrei
~— innerort:
Nebennetz
esssons Rampen
——= Gloisaniagen
® o fiktiv
-~ Bustrasse
=== Fahre
Streckenbalken
Belastung IV [Fzg) (AP)
05000 mmo-”"ou
Belastung OV [Pers] (AP)
5000

2500
0 1250,

Mithilfe des Verkehrsmodells sinnun quantitative Abschatzungen derrele
zeitigen und zukinftigen Verkehrsentwicklungen sowie der Wirkungen von
Maflinahmen und Handlungskonzepten mdglich. Es ist daher ein wichtiges
Werkzeug fir vergleichende Betrachtungen von -Bad Verkehrsvorhaben

im Hiblick auf deren verkehrliche Wirkung. Im Zusammenhang einer int
grierten Planung kann das Verkehrsmodell in der KielRegionBsofiar. E-
reichbarkeitsanalysen, im Bereich der Flachenentwicklung, fir die OPNV
Planung, zur Bewertung von Mal3nahmen im Straf&z aber auch im &

reich von Radverkehrsmalinahmen eingesetzt werden. Mit déaféneh-

den aus dem landesweiten Verkehrsmodell des Landesbetriebs StraBenbau nerkonzeptwird daher eine Perspektive fir die Pflege und Nutzung des Ve

und Verkehr Schleswiglolstein Daten zum Durchgangsverkehr abgeleitet.
Die so berechneten Pkwind LkwMatrizen wurden auf das StralRennetam
dell umgelegt.
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kehrsmodells fiir die KielRegion aufgezeigt.

*  Die Lesbarkeit einiger Abbildungen im Endbericht Masterplan Mobilitat ist au

grund der GroR3e eingeschrénkt. Eine Zusammenstellung dieser Abbildungen im
Grof3format findet sich in einem gesondertenkKdiment.



2 Zielkonzept

Durch das Zielkonzept wird die strategischusrichtung des Masterplangd

finiert. Es dient als Bewertungsmal3stab fur die Entwicklung von MaRnahmen.

Die Grundlage der Entwicklung des Zielkonzepts tide Regionale Entvkic
lungskonzept der KielRegiodudem sind die Ergebnisse aus d@rstudie
zum Masterplansowie die Erwartungen aus der Facharbeitsgruppe Verkehr
und der Regionalkonferenz 20bgricksichtigt. AuchNahverkehrsplane und
Verkehrsentwicklungsplane aus der Regioarden bei der Zielfestlegung
aufgegriffen

Das Zielkonzept gliedestch in qualitative und quantitative Ziele, die mit dem
Projektteam abgestimmt und auf der Regionalkonferenz 2016, im Fachpl
nungskreis sowie im Projektbeirat zur Diskussion gestellt wurden.

2.1 Qualitative Ziele

Das qualitative Zielkonzept des Masterplariedgrt sich in sechs Zielfelder,
die in weiteren Unterzielen genauer definiert sind (Vghb.9). Die Zielfelder
umfassen die klimaund umweltfreundliche Mobilitateinen starken MobiH
tatsverbund, eine hohe Lebensqualitat, eine attraktive Wirtschaftel Ta-
rismusregion, das Thema Nahmobilitdt und neue Mobilitatskultur sowie eine
integrierte und kooperative Planung.

Planersocietdf GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus
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Abb.9: Zielfelderfiir den Masterplan Mobilitat KielRegion
Klima- und
umweltfreundliche

Mobilitat Nahmobilitat

und neue
Mobilitatskultur

Starker
Mobilitats-
verbund

Integrierte
und kooperative
Planung

Hohe
Lebens-

qualitat Attraktive

Wirtschafts- und
Tourismusregion

Die Zielfelder des Masterplans sind nicht gewichtet und werden mit gleicher
Prioritat behandelt. Die Unterziele sind den einzelnen Zielfeldern zugeordnet,
adressieren allerdings zum Teil mehrere Zielfelder und &dnmcht isoliert
betrachtet werden.



Abb.10: A St 12y T S 0a2RSNYyS az2o6AfA0NGWY
Klima- und umweltfreundliche Mobilitat
» Umweltbeeintrachtigungen durch den Verkehr minimieren, CO2-freie NahmObllltat und neue MOb"ltatSkUItur
Starker Mobilitatsverbund Mobilitit erreichen « Mobilitt der Nihe stérken

« Erweiterung des OPNV zu einem zukunftsfahigen * Verbesserung des Larmschutzes und der Luftreinheit » Nutzung der Potenziale des Fahrrads und Chancen durch Pedelecs
Mobilitatsverbund mit individuellen Komponenten « Verlagerung von Kfz-Fahrten auf den Mobilitatsverbund

* Attraktivitatssteigerung des offentlichen Nahverkehrs « Ausbau und Férderung der Elektromobilitat

» Weiterentwicklung der Infrastruktur fiir den FuRR- und Radverkehr

: - Sees Multimodalitdt und Vernetzung aller Verkehrstrager ausbauen
* Ausbau von Zu- und Abbringern sowie Integration in den « Reduzierung des Flichenverbrauchs
offentlichen Verkehr Entwicklung und Integration neuer und innovativer
« Etablierung einer umweltbewussten Fahrkultur s
« Sicherstellung eines schnellen, bedarfsgerechten und Mobilitatsangebote

flachendeckenden Angebots fiir den 6ffentlichen Verkehr Unterstltzung blrgerschaftlichen Engagements

» Tarifliche Integration aller Angebote Ausbau und Etablierung von verschiedenen Sharing-Modellen

* Nutzerfreundlichkeit des Mobilitatsverbundes erhéhen = . A
Unterstltzung lokaler und zielgruppenorientierter

* Verbesserung der Fahrverkehre durch starkere Integration Fahrgemeinschaften

in den Mobilitatsverbund
Bekanntheitsgrad alternativer Mobilitatsangebote erh6hen
« tragfahige Finanzierung des Mobilitatsverbundes
Optimierung der Auslastung von bestehenden Mobilitdtsangeboten

und der Infrastruktur

sicherstellen

Hohe Lebensqualitat

Integrierte und kooperative Planung

» Organisation einer sozialvertrdglichen Mobilitat

« Sicherstellung einer zuverlassigen, sicheren und Effizienzsteigerung der Verkehrsplanung durch Vernetzung und
kostengiinstigen Mobilitat Kooperation der Verwaltungen

* Gleiche Mobilitdtschancen fiir alle durch den Entwicklung einer gemeinsamen Mobilitatsplanung und eines integrativen
Abbau von Barrieren und vernetzenden Mobilitdtsmanagementsystems

« Verbesserung der Erreichbarkeit von Zentren und Attraktive Wirtschafts- und Tourismusregion Vernetzung der Verkehrstrager durch ein integriertes Informations-, Leit-
Randbereichen mit dem Umweltverbund und Verkehrsmanagementsystem

« soziale Infrastruktur und Nahversorgung sichern * Sicherung einer hochwertigen regionalen und Uberregionalen Erreichbarkeit Verbesserung des Zugangs zu Fordermitteln

« Konsolidierung und optimaler Betrieb der Verkehrsinfrastruktur

* Entwicklung bedarfs- und nachfrageorientierter Abstimmung zwischen Verkehrsplanung und anderen Fachplanungen

Angebote » Sicherung eines leistungsfahigen Wirtschaftsverkehrs optimieren

* Erhohung der Verkehrssicherheit und der sozialen » Starkung von Tourismusstandorten und Reduzierung verkehrsbedingter Forderung der lokalen und regionalen Vernetzung von Akteuren

Sicherheit Belastungen durch attraktive touristische Mobilitatsangebote Starkung des Prozesscharakters der Mobilitatsplanung durch Einbeziehung

» Verbesserung der Aufenthaltsqualitat im » Optimierung und Sicherung der Erreichbarkeit von Gewerbe-, Handels- und von Monitoring und Evaluierungsprozessen
offentlichen Raum und der straBenrdumlichen Dienstleistungsstandorten sowie Veranstaltungszentren
Vertraglichkeiten

Betroffenen- und Offentlichkeitsbeteiligung insbesondere bei verkehrlichen
» Verbesserung der Anbindung von Gewerbegebieten durch den Schlusselprojekten
» Erhohung der Freizeitqualitat und Gesundheit Mobilitatsverbund

durch akti d klimaf liche Mobilita 3 : A
SLCRARTNE S el A » Verkehrstragerubergreifende Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs und

Optimierung der Schnittstellen

« Starkung der Hafenanbindung und der WasserstraRen
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Eine Reduzierung der KEahrleistung bdeutet auRerdem Synergien inlfo
2.2 Quantitative Ziele genden Bereichen:

weniger Staus

weniger Unfalle

weniger Larm

weniger Luftschadstoffe

geringere Mobilitatskosten fir die Menschen in der Region
Spielraume fur die vertragliche Umgestaltung von Straf3en

Die Festlegung der quantitativen Ziele fir den Masterplan Mobilitat setzt die
Zielsetzungerauf EU und Bundesebene in der KielRegion um. Mit dein Kl
maschutzabkommen in Paris (2015) wurden fir die zweite Halfte des Jah
hunderts NetteNull Treibhausgasemissionen vereinbart.

> > > > > >

Ausgehend von dem Analysefall im Jahr 2015 bis zum Jahr 2035 ist fur die
CQ-Trendentwicklung ohne regionale Mal3Bnahmen zu erwarten, dass sich
durch externe Faktoren die G&missionen des Verkehrs durch effizientere
Fahrzeuge und alternative Antriebe um ca.%80reduzieren (vgl. Abb. 11).

Fur weitere C@Reduzierungen bedarf es regionaler MalRhahmen, die durch
den Masterplan dargestellt werden sollen.

Fur die Erreichung de&els sind die anzusetzenden Handlungsschwerpunkte

RAS wSRdzZ ASNXzy3d RSNJ 2S53Sf Ny3aISy RdAzZNODK R
253Sa az26AS SAyYyS @S NEMVerkeNdniadt den $106 1 3 S NHzy

tatsverbund.

Das quantitative Ziel des Masterplans Mobilitéat ist eine Reduktion dgr CO  Abb.11: Analy®fall und C@Trendentwicklung in der KielRegion

Emissionen des Verkehrs in der Region bis zum Jahr 2035 um insgegamt 35 16000 N i B
Die C@Reduzierung entspricht einem jahrlichen Rickgang um éa.udd :‘;x - N L D o ona7 ' Lkw-Durchgangsverkehr
. . . . auf Fehmarnbeltroute
bedarf einer Reduktion der kfzahrleistung um insgesamt etwa 2o 1300000 >3 ' ot
1.200.000 W OPNV Busverkehr
1.100.000 OPNV Schiene
o

900.000

Wirtschaftsverkehr mit Lkw und Lieferfzg.
800.000
W Wirtschaftsverkehr mit Pkw

700.000
= | I—
®  Die Einschatzung beruht auf den Prognosen des Handbuchs fiir Emissionsfaktoren 5000 Pl dbrige.Gemeincen

(HBEFA) Version 3.3 des Umweltbundesamtes (UBA 2017). Dieses geht fiir den “**° ® Phw RD, ECK, PLO
Zeitraum 20152030 bei Pkw von einer Reduktion der Flottenemissionen ufb24 XEZZ m Pkw Kieler Nachbargemeinden
bei leichten Nitzfahrzeugen von einer Reduktion un¥®und bei schweren Nz# 100000 W Pkw LH Kiel
fahrzeugen von einem Zuwachs un¥2aus. Berucksichtigt man die Anteile von )
Pkw, leichten und schweren Nutzfahrzeugen an den Gesamtfahrleistungen in der o</ 2015 (Analysefall) 2035 (mit 130 g Flottenverbrauch)

KielRegion, ergibt dies eine Reduktioar dsesamt-lottenemissionen von 1%

bis 2030.Die Flottenemissionen meinen hier die durchschnittlichen-E@isio-

nen je gefahrenen km durch alle in 2015 bzw. 2030 betriebenen Fahrzeuge incl.
Emissionen der Vorkette
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Fur die Veranderung im Modal Split bedeutet das eine Zunahme desiMobil
tatsverbundAnteils in der KielRegion von 48 auf 60% (vgl.Abb. 12). Der
Mobilitatsverbund umfasst den FuBnd Radverkehr sowie den OPNV. Starke
Zunahmen im Mobilitatsverbund sind insbesondere im Radverkehr mit einer
Steigerung des Radverkehrsanteils vor#dauf 21% sowie im OPNV mit-e

ner Zunahme von 86 auf 13 erforderlichZudem ist bis zum Jahr 208me
Erh6hung des PkBesetzungsgeradesmn 1,3auf 1,4 erforderlich.

Die Zielsetzung muss allerdings regional differenziert werden, da die 8/orau
setzungen und Potenziale regional untergcttich sind (vglabb.14).

Abb.12: Ziel zur Modal Spieranderung bis zum Jahr 2035

100%
Steigerung
90% + des Pkw 28
Besetzungs
80% +——— 40 —gradesvon —
1,3aufl,4
70% z R

60% -

8
40% - = "
Pkw-Fahrer 2l
) 15 verbund
30% -
PkwMitfahrer 0 48I um 25%
= OPNVAR ) 20% -
g S
m Rad =0 I - 26
-8 § 10% - B =
aruss 2 4 BB
0%

Analysefall 2015

Ziel 2035
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Abb.13: Ziel zur C@Reduktion bis zum Jahr 2035 und 2050

2015 2035 2050

Um die Ziele zu€O2Reduktion erreichen zu kénnen, istben der Verane-
rung des Modal Split zudeeine Verringerung der Verkehrsleistung im-Kfz
Verkehr erforderlich, in unterschiedlichem Maf3e abhéngig von den Gebiet
typen (vgl.Abb. 15). Die Landshauptstadt Kiel sollte einen Riuckgang der
Fahrleistung von etwa 4% aufweisen. Die Kfzahrleistung wird sich in den
Mittelzentren und PI6n um etwa 2% und in den weiteren Gemeinden um
15% reduzieren mussefvgl. Abb. 15). Die ausgewiesenen Ziele bis zum Jahr
2035 werden durch den Masterplan mit entsprechenden MalRhahmen hinte
legt, die aufzeigen, welche Anstrengungen erforderlich sind, um dasrZiel e
reichen zu kénen.

Ein weiteres Ziel wird bis zum Jahr 2050 mit einer verkehrsbedingten CO
Reduzierung von 9% angesetzt. Die Zielerreichung ist aber auch vonrexte
nen Faktoren abhangig, die von der Region nicht beeinflusst werden kénnen.
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Abb.14: Modal Split der Wege der Einwohner*innen der unterschiedligedriume der KielRegion

0,
100% Plw

90% L  16% || || || || i IYIitfahrer

20 6% 28% m OPNV
80% i S . . 4o = Rad

(e — - || || ] [ | B
10% 45% 41% pn 41% 0 o FUSS
70% + — — — ——— — —
0, )

10% S8 13% 12%
60% - T 12% | ]

10% 0 13% 13%
0% 0 o 16% 8% | 13% ] 0 0
40% 3% ) 9% 0

8% -
7%
309 - 15%' : - 14%
0 19% 16%
- - - I
- - 19%I 200/0- 24/0I - 2O%I 210/0-
0%
2013 | 2035 2013 | 2035 2013 | 2035 2013 | 2035 2013 | 2035
Kiel Kieler Mittelzentren Ubrige Gemeinde KielRegion
Nachbargemeinden

Quelle: eigene Berechnung nach SrV 2013
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Abb.15: PkwFahrleistung deEinwohner*innen der unterschiedlichen TeilrAumekielRegionm Jahr 2012inddie Zielsetzung bis 2035

Pkw-km/Tag m PkwFahrleistung 2013

m PkwFahrleistung 203&

14.000.000

12.000.000

10.000.000

8.000.000

6.000.000
-15%

4.000.000

Kiel Kieler Mittelzentren Ubrige Gemeinden KielRegion
Nachbargemeinden

Quelle: eigene Berechnung nach SrVv 2013
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3 Prognose und Potenziale

Die in kpitel 1.2.7 definierten Verlagerungsziele stellen eine Herauséerd
rung fur die MaBhahmenkonzeption dar.

Der angestrebte Riickgang des Pknateils an allen Wegen von 40auf 28%
bedeutet, dass in der KielRegion taglich rund 275.000-FPawten auf den
Mobilitatsverbund verlagert werden missen. Somit misste der OPNV rund
125.000 zuséatzliche Fahrgaste pro Tragler Regiorbeférdern und weitere
150.000 zusatzliche Wege nsiisn mit dem Fahrrad bzw. zu Fafstatt mit

dem Pkw zurlickgelegt werden oder durch eine Erhéhung des -Pkw
Besetzungsgrads vermieden werden.

Zur Erreichung der festgelegten Ziele ist es daher wichtig zu identifizieren, wo
Potenziale fir die angestrebten Nagerungseffekte bestehen. Das rve
kehrsmodell stellt hierfiir ein ideales Werkzeug dar, da in diesem alle Ve
kehrsstrome der Region Kkleinteilig nach Personengruppen, Wegezwecken
und Aktivitaten differenziert vorliegen. Fur die Ermittlung der grundsétatiche
Potenziale stellt vor allem das Verhdltnis von Gesamtwegen und dem Anteil
des PkwVerkehrs (differenziert nach Relationen) einen adédquaten Indikator
dar. Aus dieser Auswertung wird ersichtlich auf welchen Relationen der
Mobilitatsverbund bereits heute dr signifikante Marktanteile verflgt und

auf welchen Relationen die Anteile sehr gering sind. In einem Folgeschritt
kann hiernach abgewogen werden, auf welchen Korridoren besonders gin
tige Rahmenbedingungen fir eine Aktivierung der Nachfragepotenzele b
stehen.

So bestehen die starksten Verflechtungen innerhalb von Kiel und zwischen
Kiel und den Nachbargemeinden. Zwischen-Kigke und den angrenzenden
Stadtteilen werden teilweise weniger als 8 aller Wege mit dem Autauz

Planersocietat | GERTZ GUTSCHE RUMENAPP | urbanus
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rickgelegt. Niedrige Plk#nteile gibt es auch zwischen Rendsburg und
Budelsdorf. Auf anderen Relationersowohl innerhalb von Kiel, B. in den
Kieler Norden, von Kiel in viele Umlandgemeinden sowie innerhalb ohes U
lands wird ein sehr hoher PkirahrerAnteil am Modal Split erreicht, des
wenig attraktive Mobilitatsalternativen gibt (vgibb.16).

Abb.16: Verkehrsnachfrage zwischen Amtern bBereichen der Stadt Kiel
(Balkendicke) und PkirahrerAnteil (Farbe)

Verkehrsnachfrage und
Pkw-Fahrer-Anteil je Relation

Schieswig/Flensburg

© Dbt o

Aus dem Kieler Osten und Norden in Richtung der Kieler Innenstadt hat der
OV einen relativ hohen Marktanteil. Auf vielen auch nachfragestarkeniRelat
onen liegt der Marktanteil des OPNV hingegen bei unte¥alhsgesamt ist

der OVfAnteil im Vergleich zu vielen anderen Stadten vergleichbarer @GroRe
ordnung in der KielRegion heute noch relativ gering. Hier bestehen hahe Ve
lagerungspotenziale, wenn es gelingt ein attraktives Angebot bereitzustellen
und zu vermarten (vgl.Abb.17)
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Abb.17: Verkehrsnachfrage zwischen dBereichen der Stadt Kiehd den
UmlandGemeinden/Amtern (Balkendicke) und-@teil (Farbe)

~

| Schleswig/Flensburg

Verkehrsnachfrage und
OV-Anteil je Relation

nd_Total_OBB)

DSl U,

Im Zuge der MalRnahmenkonzeption kénnen Erfolgsfaktoren der Relationen
mit hohem Marktanteil auf die Verbindungen mit geringem Marktanteilrtbe
tragen werden. Zudem kann eine Abschatzung erfolgen, welche Wegeme
gen bei einem entsprechendelngebot potenziell verlagerbar sind. Mit ive
teren EinflussgréfRen wie Investitionsnd Betriebskosten und weiterenf-E
fekten kdnnen in der MalRnahmenkonzeption somit iterativ die Ma3hahmen
und Mafl3nahmenbindel identifiziert werden, die in besonders hohem MalRe
zur Zielerreichung beitragen kdnnen.

Die Umsetzung eines MalRnahmenkonzepts wird eine lange Zeit in Anspruch
nehmen. Da sich in diesem Zeitraum in vielen Teilbereichen die Ralkmenb
dingungen veréndern werden, ware ein reiner Abgleich mit den Raheenb
dingungn und Modelldaten des Analysejahres 2015 nicht sinnvoll. Daher
wird der Modellstand der Analyse fur den Prognosehoriziafortgeschre-
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ben. Da die vorliegenden Bevdlkerungsprognosen des statistischere-Land
samtes und der Kreise nur bis zum Jahr 2@86hen, wurde der Prognose
Nullfall (Szenario ohne weitere MalRnahmdiiy das Jahr 2030 berechnet und
weicht somit geringfiigig vom eigentlichen Zielhorizont 2035 Kaph.1.2.7)

ab. Da jedoch in den anderen Teilbereichen des ProgNodiéalls zwischen
2030 und 2035 keine gravierenden Veranderungen vorhersehbar sindg-ist di
se Abweichung vertretbar.

Durch den PrognosHullfall werden die Wirkungen, die ohne wete Ma3-
nahmen ohnehin eintreten, im Modell bereits enthalten. Die Wirkung der im
Masterplan vorgeschlagenen MaRnahmeaird somit um die veranderten
Rahmenbedingungen bereinigt, sodass sowohl bei der iterativen Ermittlung
dieser, als auch bei der Zielerrieimg ein Abgleich mit dem Prognekkilifall
stattfindet. Hierfir wurden folgende Daten und Annahmen verwendet, die
nachfolgend kurz dokumentiert werden:

Bevdlkerungsentwicklung

Der Prognoséullfall basiert auf der 13. koordinierten Bevélkerungsvarau
schakzung des statistischen Landesamtes auf Kreisebene nach Altersjahren.
Fur die kleinraumige Disaggregierung der landesweiten Prognose wurden fo
gende Daten verwendet:

A vorlaufige Ergebnisse der kleinraumigen Bevdlkerungsprognose fiir
den Kreis Rendsbuigckerfiorde (Stand: Juli 2017)

A kleinraumige Bevolkerungsprognose fiir den Kreis Plon-2082

A vorlaufige Daten des Wohnbauflachenatlas der Landeshauptstadt Kiel
(Stand: Juli 2017)

Die Prognose auf Verkehrszellenebene wurde iterativ mit der Rahmgnpro
nose des Stistikamts Nord abgeglichen. Damit werden die Progrose
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annahmen des Landes fir die Kreisebene nach Altersklassen erfilluund z gentber. Zudem nimmt der Anteil debér 65jahrigen und insbesondere der
gleich die jeweiligen Prognosen auf Gemeindeebene so gut wie mdgéeh wi  Hochbetagten deutlich zu. Dies zeigt sich vor allem in den beiden Rkche
dergespiegelt. Fir Kiel lag keine aktuelle kleinrdumigB&erungsprognose kreisen, wahrend in Kiel der Altersdurchschnitt durch einen anhaltenden Z
vor. Daher wurde ein Teil des prognostizierten Bevolkerungszuwachses auf zug jingerer Bevolkerung gehalten werden kann.

die Wohnbauflachen des Wohnbauflachenatlasses verteilt. Das Bevolk
rungswachstum, das nicht in den dargestellten Neubaugebieten aufgefangen
werden kann, wird im 8dlungsbestand abgebildet. Bis zum Jahr 2030 erfolgt
in Kiel das gro3te Bevolkerungswachstum insbesondere konzentriert in den
grof3en Siedlungsgebieten in Holtenau Ost bzw. Neumeimersdorf.

Wirtschafts und Arbeitspatzentwicklung

Zur Wirtschafts und Arbeitsplatzentwicklung wurde angesichts des relativ
stabilen Erwerbspersonenpotenzials in der KielRegion von keinen tiefgreife
den Veranderungen bis zum Jahr 2030 ausgegangen. Es wurden aber die A
beitsplatzverlagerungn auf neue Gewerbestandorte, die im regionaleg G
werbeflachenentwicklungskonzept (GEFEK) dargestellt sind, abgebildet (vgl.
Abb.19).

Abb.18: Wohn und Gewerbeflachen inéi

= 2 0 2 // 4 6 8km
Wohn- und Gewerbeflachen Kiel — )

Wohnbaufiachen

[ Reserve

Bl Wohnbaufléche

[ Gewerbeflachen GEFEK
=] Beschaftigtenpotenzial
= Autobahn/SchnellstraBe
— Eisenbahn

] Ostsee

[ Kreise

Abb.19: Gewerbeflachein der KielRegion gemall GEFEK

/ U
Gewerbefldchen KielRegion

[ Gewerbeflichen GEFEK
B Beschaftigtenpotenzial
= Autobahn/SchnellstraBe
/ — Eisenbahn
[ Kreise
[ Ostsee

Insgesamt bleibt die Bevolkerung der KielRegion relativ stabil bei 640.000
Einwohnern*innen. Dabei steht einem Wachstum der Landeshauptstadt Kiel
um 20.000 Einwohner*innen ein Bevdlkerungsriickgang in den Kreisen g
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Dabei wurde je nach Gebietstyp differenziertes Beschaftigtenpotenzia-ang
nommen ¢ von insgesamt bis zu 20.000 angesiedelten oder verlagerten A
beitsplatzen.

Entwicklung des PkvBestands

Abb.20: PkwVerflgbarkeit nach Personengruppen im Analysefall 2015 und
im PrognoseNullfall 2030
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Im Hinblick auf die Entwicklung der Motorisierung wurden zwei gegenlaufige
Trerds abgebildetZum einen nimmt die PkWerfiigbarkeitbei den Alteren

und hier insbesondere bei dlteren Frauen noch weiter zu. Bis zum Jahr 2030
kommen die heute hochmobilen Frauen ins Rentenalter und behalten hierbei
in der Regel den vorhandenen Pkw. Bei den Rentnern ist nur noch ein sehr
geringer Motorisieungszuwachs zu erwarten, da bei dlteren Mannern die
Motorisierung bereits heute sehr hoch ist.
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Im Gegensatz hierzu lasst sich bei der jliingeren Bevolkerung der Trerd zu e
nem immer spateren Fihrerscheinerwerb und einem geringeren-Bésitz
beobachten. Demmtsprechend wird im Prognodsullfall 2030 abgebildet,
dass die Pkwerfugbarkeit von Azubis, Studierenden und jungen Erwérbst
tigen insbesondere in den Stadten weiter zurtickgeht.

Veranderungen in den Verkehrsnetzen

Auch Veranderungen in den Verkehrsnetzen wirken sich durch Anderungen
der Reisezeiten aus. Die veranderte Zielwahl wirkt sich aufgrund veréanderter
Erreichbarkeit oA. auf die Verkehrsmittelwahl und das Verkehrsaufkommen
aus. Daher wurden wesentliche Plangen fir den Prognosiulifall, die sich

in Umsetzung befinden bzw. fest disponiert sind und fur die Verkehrsstréme
in der KielRegion eine besondere Bedeutung habEnumgesetzt unterstellt.
Hierbei handelt es sich insbesondere um MafRhahmen des Bundetwver
wegeplans 2030 im vordringlichen Bedarf.

Folgende Veranderungen der Verkehrsnetze wurden im ProgNadiall un-
terstellt:

A Feste Fehmarnbeltquerung im Zuge der BAB 1 / E 30 zwischen
Puttgarden und Rgdby inklusive Ausbau der Zulaufstrecken
Sechsstreifier Neubau der Rader Hochbriicke im Zuge der BAB 7
Fertigstellung der BAB 20 mit Elbquerung bei Gliickstadt
Fertigstellung desechsstreifigerusbaus der BAB zwischen Lande
grenze Hamburg und Autobahndreieck Bordesholm
Fertigstellung der BABL bis zum B&auer Kreuz in Kiel und ast
bahnahnlicher Ausbau im Zuge der B 404 zwischen Autobahnkreuz
Bargteheide und BAB 24 bei Schwarzenbek (Osttangente Hamburg)
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A Wiedereréffnung der zweiten Tunnelrdhre des Rendsburger Kamaltu durch die KielRegionnu ca. 10.000 Kfz/Tag abnimmt. Dies liegt an deraverl
nels gerung von Fernverkehrsstrémen von der BABuUf die BAB 1 nach Fepti
stellung der festen Fehmarnbeltquerung. Aus der KielRegion fahren ca. 700
Kfz pro Tag zusatzlich in Richtung Fehmarn. Zugleich nebiaevierflet-
tungen zwischen der KielRegion und dem stidlichen Schl¢suigtgein bzw.
Hamburg um ca. 7.000 Fahrten zu. Aufgrund der beiden Autobahnen treten
diese Zuwéachse gebilndelt auf, ca. 4.500 Fahrten fiihren zuséatzlich Uber die
BAB 7 in Richtung Hamlgubzw. zur neuen Elbquerung der BAB 20 und ca.
2.500 Uber die BAB 21 in Richtung Lubeck/Mecklenbdiangpommern, Berlin
bzw. in den Kreis Stormarn und den Hamburger Osten.

Im Bereich des OPNV sind im Bundgkehrswegeplan keine weiteren deu
lichen Ausbaumalnahmen im Untersuchungsraum disponiert oder in einem
planungsreifen Stadium. Im Schienenpersonenverkehr sind die deutlichen
Angebotsausweitungen der Vorjahre schon im Analysejahr 2015 waedtestg
hend untersellt. Dartiber hinausgehende MaRnahmen im OPNV, sowie auch
Mafnahmen im Radind Ful3verkehr sind Bestandteile des Masterplamms M
bilitat und werden daher erst im Rahmen der Planfalle und des Klimaschut
szenarios modelliert und bewertet (vgl. K&p.

Abb.21: Veranderung der Verkehrsstrome auf Basis deslésaerkehrsmo-
dells des LBV

F‘ Veranderung Durchgangs- und Quell-/Zielverkehr bis 2030
Schleswig/Flensburg

Veranderung der Strukturdaten

Streckenbalken

Im Bereich der tbrigen Strukturdaten (Schulstandorte, Einzelhandel, Univers |
tat, Freizeiteinrichtungen, Gastronomie usw.) wurde eine vggehende
Konstanz gegeniber dem Analysefall unterstellt. Veranderungen in diesen
Bereichen wirken in den meisten Fallen lokal und kleinteilig und tragén en

sprechend nur zu einer geringen Veranderung des Verkehrsaufkommens oder
der Zielwahl bei. Daher igline Berticksichtigung im PrognelNealifall in den
meisten Fallen nicht nétig. Lediglich die Eroffnung von Moébel Kraft und
Sconto in Kiel, die deutliche Verkehrsmengen an einem geblindelten Standort
anziehen, wurden im Prognogéulifall unterstellt.

[Rendsburg-Eckemforde

eeeeeeeee

Entwickung der Fernverkehre

Im Abgleich des Progno$éulifalls mit dem Analysefall ergeben sich \feré

Fir die Entwicklung der Fernverkehre wurden die Daten des landesweiten derungen in der Netzbelastung und Veranderungen im M.

Verkehrsmodells desahdesbetriebs StralRenbaund Verkehr (LBVausge-
wertet. Dieses geht davon aus, dass der Durchgangsverkehr auf def BAB
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Im PrognoseNullfall 2030 werden von der Bevdlkerung der KielRegidn au  Bevolkerungsriickgangs die Verkehrsmengen aus dem landlichen Raum in
grund der Zunahmeer weniger mobilen Senior*innen 10.000 Wege pro Tag Richtung Kiel und den Mittelzentren ab.

weniger zuriickgelegt als noch im Jahr 2015. Dabei nimmt defviekkehr
um 30.000 Wege ab, wahrend der OPNV und der Radi FuRverkehr jeweils
um rund 10.000 Wege pro Tag zunehmen. Dies liegt insbesemidean, dass
die Bevolkerung in den autoabhangigen landlichen Raumen deutleh a
nimmt, wahrend in Kiel und den Mittelzentren mit ihren besseren Mobgitat
optionen 2030 mehr Menschen leben werden.

Der Ausbau der 21 fuhrt zu einer deutlichen Verlagerung von rund 10.000
Kfz/Tag auf diese Achse. Hinzu kommt das Verkehrsaufkommen deriNeuba
gebiete in Meimersdorf. Hierdurch kommt es am Barkauer Kreuz und auf der
B76 zu einer deutlichen Mehrbelastung. Des Weiteren nimmt der Verkehr
auf dem Westring durch die Mobelhadsisiedlung zu (vghbb.23).

Trotz des Rickgangs an Wegen nimmt die Verkehrsleistsggsamt weiter
zu (+1,5%).

Abb.23. Veranderung der Kfilengen im Prognosiullfall im Kieler Stiden

/ N : Veranderung Kfz-Mengen
s im Prognosenulifall

|Streckenbalken

Abb.22: Veranderung der KfiZlengen im PrognosBullfall

Veranderung Kfz-Mengen
im Prognosenulifall

Streckenbalken

25,5000
1288 2525

-
-

Im innerstadtischen Kieler Stralennetz bleibt im Progrdsifall das Ve
kehrsautkommen im Wesentlichdonstant. Allerdings wird durch das e
baugebiet HoltenatDst im Kieler Norden zusatzlicher Verkehr erzeugh-wa
Im Stral3ennetz zeigen sich die Rickgéange der Verkehrsbelastung auf der A rend auf der B76 der Verkehr aus dem Umland abnimmt (¥dib.24).

durch die Verlagerung in Richtung Fehmarn. Zudem nehmen aufgtesd

[ m——
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Der Ausbau der 21 und der &/ machen die Autonutzung in Richtungnita
burg und Lubeck gegeniber der Bahn deutlich attraktiver. Daduediest

die Bahn einen Teil ihrer Konkurrenzfahigkeit, sodass ohne eine Armsgebot

27

Im Kieler Busnetz zeigen sich im PragmNullfall gegentiber 2015 hingegen
leichte Zuwéchse. Diese konzentrieren sich vor allem auf die Verbindungen in
Richtung Holtenau und in Richtung Meimersdorf sowie zum Ostufer.

Abb.25: Veranderung der OMachfrage in der LHé{

Veranderung OV-Nachfrage
im Prognosenulifall

Streckenbalken

OV [Pers] (AP)

© D e

verbesserung im SPNV in Richtung Hamburg und Liibeck Fahrgéste verloren

werden. Dies gilt auch fir die Buslinie in Richtung Bad Segeberg.
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Mobilitdt wird so ein Teil der vernetzten Mobilitat, des Mobilitatsverbundes.
4 Hand|ung35trategien Reibungslose Verbindgen sind das Ziel fiir die Wirtschaftsregion und-we

den gerade im Zusammenspiel der unterschiedlichen Verkehrstrager gewéh
Ausgehend von der Potenzialanalyse wurden mogliche Handlungsstrategien leistet. Und verkehrstragertbergreifend wird in Zukunft aut-@€utrale A-
entwickelt, die zur Erreichung der Ziele beitragen. Diese wurden im Rahmen triebe umgestellt.

von Planungswerkstéatten diskutiert, weiter entwickelt und vertieft. Dieddan Die Handlungsstrategien zum INFORMIEREN ORGANISIEREN erindg|
lungsstrategien sind in vier Handlungsfelder gegliedert und umfasserinsg 3k § Yy RAS +8NySGildzy3 dzyR ' 1GABASNIzy I Oa

samt zwolf Themenfeldgvgl. Abb.26). fordern das Umdenken in den Képfen der Menschen und gewahrleisten S

Die Handlungsstrategien zum ANNAHERN UND AUFSTEIGEN betrachten dfherheit und Zuganglichkeit fur alle Menschen im Mobilitatssystem vor mo
Maglichkeiten, die sich zur Férderung einer aktiven Mobilitat ergeben. Wege, 9gen. Kooperatio und Offentlichkeitsarbeit aktivieren die Umsetzung von

die zu FuR und mit dem Rad zuriickgelegt wardeerden aus eigener Ko al Gyt KYSys 06S6SNBSYy !y3S620S dzyR &OKI F°
perkraft bewaltigt. Bewegung fordert die Gesundheit, nichtmotorisierte- M a20Af AGNGW AY RSN YAStwS3IA2Yy® az2oAf AlN
bilitat schont die Umwelt. Die Rahmenbedingungen firr eine ausgepragte konkret in den Fokus. Die Sicherheit im Verkehr istrster Anspruch und

Mobilitat der Nahe werden durch eine integrierte Planung geschaffen,idie e ~ zugleich wichtige Voraussetzung fir die Bereitschaft, verschiedeme Ve

ne Verkehrsvemeidung und Verkehrsverlagerung auf den Mobilitatsverbund ~ kehrsmittel zu erproben und im Alltag zu nutzen.

fordert. Einleitend zu drei Handlungsfeldern wird eine Strategiekarte dargestelit. D

Die Handlungsstrategien zum EINSTEIGEN UND UMSTEIGEN beinhalten di enthalten ist themenbezogen eine &tegie zur Entwicklung Gbergeoren

Weiterentwicklung des OPNSystems mit seinen raumlichen und funken ter Netze und zur rdumlichen Umsetzung der strategischen Ansatze (Radve
len Vernetzungen. Ein attraktiver, moderner underichend leistungsfahiger kehrsnetz, OPNVerbindungen, StraBennetz). AuRerdem wurden ausgéwéh
OPNV nimmt eine Schliisselfunktion fir die Verlagerung voivétkehren te Maf3nahmen verortet, die der Umsetzung der jeweiligen Strategie mit e

und eine klimafreundliche Mobilitat ein. Insbesondere auf den starkdn Ac ~ hem unteischiedlichen Status (Bestand, Potenzial oder Interesse) entspr
sen kénnen noch deutlich Potenziale durch eine hochwertige Angebotégesta chen. So werden in den Strategiekarten alle Themenfelder fur die KielRegion
tung erschbssen werden. Auch in der Flache bzw. den Achsenzwisahenra Kkonkretisiert.

men schlummern OPNRotenziale. Hier sind intelligente und flexible Ang

bote gefragt, die an die lokalen Rahmenbedingungen angepasst sind.

Mit Handlungsstrategien im Bereich des motorisierten Vhrkewird die
KielRegion ANFAHREN UND HANDELN. Zunehmend steht das Nutzen statt B
sitzen im Vordergrund, das Effizienz und Komfort mit sich bringt. Geteilte
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Abb.26: Handlungsstrategien der viefandlungsund 12 Themenfelder

Regionaler Radverkehr FuRverkehrsforderung

Regionales Radverkehrsnetz Handlungsleitfaden FuRverkehr
Einheitliche Standards definieren Regionale Qualitatsstandards
Ertlichtigung bestehender Hauptrouten Barrierefreie Gestaltung
Hochwertige Premiumrouten FuRverkehrschecks
Rad als Zubringer zum OPNV Pflege und Erhaltungder Wege
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Starke Achsen Zubringer+Vernetzung

Transparente Produktdifferenzierung Konzepte fiir Achsenzwischenraume

Qualitatsstandards einflihren Periphere Zentren integrieren
Qualifizierte Achsen entwickeln Férderungeigenorganisierter Mobilitat

Kapazitaten und Angebotsdichte erhéhen Neuordnungder Schiilerverkehre

Integrierter Taktfahrplan Verkniipfungan Mobilitatsstationen

Fahrradparken und B+Rausbauen Regionales Wanderwegenetz Beschleunigungund direkte Verbindungen Modellregion autonomeKleinbusse

Einheitliche Wegweisung
Integrierte Planung

Planungsstandards: Mobilitatals zentr.
Baustein in der Flachenentwicklung
Innen-vor Auenentwicklung

Pflege und Nutzungreg. Verkehrsmodell
Integriertes Parkraummanagement
Autoarme Quartiere erproben
Nahversorgungsstrukturen sichern

ANNAHERN

UND
AUFSTEIGEN

Kommunikation
Gemeinsame Planungsstrukturen INFORMIEREN
Akteure systematisch vernetzen
Regionales Mobilitatsmarketing
Abbau von Nutzungshemmnissen UND

Kampagnen und Aktionstage ORGAN ISI EREN

Verstarkte Nutzung digitaler Medien
Steigerung der Tarifgerechtigkeit

Mobilitatsmanagement Verkehrssicherheit

Beratungdurch Mobilitditsmanager Praventionsarbeit
Kommunales Mobilititsmanagement Planungs-/ Sicherheitsaudits
Schulisches Mobilitdtsmanagement Strafenraumgestaltung
Betriebliches MM aktivieren Geschwindigkeitsreduzierungen
standortbezogene Kooperationen Gestaltungvon Ortsdurchfahrten
Verwaltungen als Vorbildakteure Lokale Schulwegeplane

IR\
Y

Fahrradmitnahme erleichtern

Fordeschifffahrt

Neubeschaffungder Fahren
Alternative Antriebe entwickeln
OPNV-Integration

Differenzierungvon OPNV + Tourismus
Forde-Querverbindungen starken
Ganzjahrige Verstetigung des Angebots
Mobilitdtsstationenan Anlegern

EINSTEIGEN

UND
UMSTEIGEN

Nutzen statt Besitzen
Initiativen unterstiitzen

Carsharingin Region ausweiten, z.B. an
Bahnhofen, Tourismusstandorten,
Neubau-und Gewerbegebieten

Partner fiir Grundauslastungeinbinden
Mitfahren als System in der Region
J' Bikesharingalsregionales System

ANFAHREN
UND

HANDELN

Wirtschaftsverkehr CO,-neutrale Antriebe

Leistungsfahiges Stralennetzsichern Bedarfsger. Ladeinfrastrukturausbau
Potenzial im kombinierten Verkehr heben Koordination Férderantrige

Aus der Region fur die Region Einheitl. Standards und Zuganglichkeit

Lkw-Fithrungsnetzin Kiel/Umland E-Autosin Fuhrparks

Lieferzonen/Lieferzonenbereiche Privilegien im 6ffentlichen Raum

Lastenrdder und Innovation im Lieferverkehr Elektrifizierungim OPNV
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Zu Ful3 zu gehen ist die natirlichste und elementarste Art der Fortbewegung
und sichert fiir viele Gruppen eine selbststandige Mobilitat im Nahumfeld.
ZufuRgehen fordert die Gesundheit. Wer die aktive Bewegung in Hegl
mobilitt integriert, beugt Krankheiten vor und minimiert insbesondere das
Risiko fir HerKreislaufekrarkungen. Ful3ganger*innen tragen im Besend

ren zur Belebung der Stadte und Gemeinden bei. Und dort, wo hohe \ferwei
gualitaten sind, werden Gastnomie und Einzelhandel besonders stadk g
nutzt. FuBverkehrsforderung starkt so auch die Wirtschaft. Das alles bei ve
gleichsweise geringen Kosten und geringem Flachenbedarf. Viele gute Gri
de, um das Zuful3gehen nachhaltig zu fordern.

Dabei ist der FuRverke auch eine wichtige Schnittstelle zu vielen anderen

Themen. Grundlegend sind die Rahmenbedingungen aus der Stadtplanung,

der Ort kurzer Wege (vgl. Kae1.3. Rerspektivisch sind Flachen so zuasrg
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Da in der Regel nur kurze Wege zu Ful3 zuriickgelegt werden, ist der-Ful3ve
kehr zunéchst wenigeein regionales Thema. Vielmehr liegt die Zustandigkeit
der haufig sehr kleinteiligen Malinahmen lokal in den Gemeinden, zum Teil
im Zusammenspiel mit den Baulasttragern. Gleichzeitig ist das Zufu3gehen
elementar. Nachdem der FuRverkghhrzehntelang in @ Verkehrsplanung
stiefmdtterlich behandelt wurde, erlebt er aktuell eine Renaissance. Gerade
im Zusammenhang der klimafreundlichen Mobilitat muss das Zuful3gehen als
Basismobilitat wiederbelebt werden.

Daher wird durch die regionale Ebene das KnowhowFzdverkehrsfore-

rung fir die Kommunen zentral bereitgestellt und durch das kiinftige Kobil
tatsmanagement (vgl. Kap) eine Beratung angeboten. Mit dekfandlungs-
leitfaden FuRverkehiwird eine Handreichung fur die Kommunen entwickelt,
das Zuful3gehen als Chance fir lebendige Orte neu zu entdecken. Eg-wird g
zeigt, wie vielfaltig das Zufuligehen-sind damit auch die Anspriiche an die
Wegegestaltung.

Fur eine regionahbgestimmte Vorgehensweise in der Fullverkehrsférderung
werden gemeinsam&ualitatsstandardsals Zielvorgabe erstellt, die auf den
Grundlagen aus der Landeshauptstadt Kiel aufbauen. Sie sollen auch als
Checkliste bei der Bewertung der Infrastruktur bzwe. lia3stab zur Entwke

lung von zielgruppenspezifischen MalRRnahmen zur FuRverkehrsférderung

nisieren, dass Raum fur das Zufufgehen und Aufenthalt (zuruck)gewonnen dienen (vglAbb.27). Aber nicht auf allen Wegen miissen allespriiche e

wird. Auch die Reduzierung der ¥Geschwindigkeit wirkt sich positiv auf die
Aufenthaltsqualitat und die Verkehrssicherheit aus (vgl. Ka$.3. Ebenso

fullt werden. Zwischen wesentlichen Quelind Zielorten sind Allzeitwege
einzurichten, die witterungsunabhangig, zu jeder Tageszeit sowie dewchg

hat das steigende Interesse und die zunehmende Forderung des Radverkehrshend barrierefrei begehbar sind. Auf Wegen durch Griinanlagen, tiber Felder
positive Effekte flr den FuBverkehr. Denn das Abschaffen der gemeinsamen und Walder ist es jedochicht tiberall méglich, alle Standards zu erfiillen.

Fuhrung in engen Seitenraumen schd@kwegungsraume flr das Zufudsg
hen (vgl. Kapd.1.2.
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Demgegenuber mussen fir Wege, auf denen viele Kinder unterwegs sind
(u.a. Schulwege), erhdhte Swards berlicksichtigt werden, B. beve-
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gungsanimierende Elemente oder sichere Querungsanlagen in kirabren demographischen Wandel hat entsprechend hohe Prioritat. Im Fokus steht

stéanden. die barierefreie Gestaltung der Allzeitwege, sodass infrastrukturelld3Ma
nahmen im Rahmen von kommunalen Investitionsplanen aufgegriffen we

Abb.27: Fultgangergruppen und Qualitatsstandards den konnen. Durch MaRnahmenpléne im Rahmen der Regionalen Nahve
kehrsplane, wird auch die sukzessive Umsetzung der Befraéheit im G-

]

l'. Erwerbstatige > Pflege und Erhaltung fentlichen Personennahverkehr sichergestellt.

. H > Optimale Orientierun . . . .

3 Einkaufen pHme 8 Mit dem demografischen Wandel und den gesetzlichen Anforderungeri-an e

] . . > Stimmige Gehweggestaltung ] ] T

l‘. Senior*innen > Durchgangige Barrierefreiheit ne barrierefreie Gestaltung bekommt der Ful3verkehr aktuell zusatzliech R

ic. megﬁﬁn _mith . > Hohe Aufenthaltsqualitit ckenwind. Dennoch bedarf es besonderer Anstrengargg Sensibilisierung

i CHTASInshEnsing > Anlagen fiir den Querverkehr aller Akteure fur die Thematik. Um die Akzeptanz fiir das ZufuBgehieht

.. Kinder . > Flichen fiir den FuB- und zuletzt auch bei den Nutzertinnerzu erhéhen, ist eine umfassendffent-

[ }

!. JugendhChe Radverkehr lichkeitsarbeiterforderlich.

0% Spaziercineer*innen > Zuginglichkeit des OPNV

.'t Sp zﬂ:ga*% > Vertriglicher Kfz-Verkehr Ein offentlichkeitswirksames Planungsinstrumentdén Einstieg in eine sy

.Y portier-innen > Nahe Ziele, kurze Wege tematische FulRverkehrsforderung sikiBverkehrschecksSie kdnnen w

.'| see > Baustellen dem zur kontinuierlichen Weiterentwicklung der Infrastruktur genutztrwe

den. Das Kernstlick des Ful3verkehrschecks sind 6ffentliche Planungsspazie
gange. Dabei werdevor Ort gemeinsam die Probleme und Belange des Z
fuRgehens betrachtet. Die regionalen Qualitétsstandards dienen als Gheckli
te. Erste Losungsideen werden diskutiert, um daraus einen umsetzungsreifen
Maflinahmenplan abzuleiten. Das partizipative Elemengttidazu bei, den
FuRverkehr und konkrete Handlungsbedarfe starker ins Bewusstsein vien Pol
tik und Verwaltung zu riicken.

Die Ressourcen zur Qualifizierung des Wegenetzes sind entsprechend zu
biindeln und strategisch einzusetzen. Fir die Wegeverbindungen weiden d
zu nach Art deNutzung Allzeitwege, Freizeitwege und Kinderwege erorg
schlagen, die eine Konzeption von differenzierten FulRwegenetzen @rmdogl
chen. Nicht in allen Gebietstypen der KielRegion ist eine entsprecheed diff
renzierte Betrachtung erforderlich. Neben der Landegtsiadt sollte aber
mindestens in den Mittelund Unterzentren eine Differenzierung der unte

schiedlichen Wegetypen vorgenommen werden. Eine wesentliche Grundlage fir das Zuful3gehen istrdiandhaltung und

Pflege des Wegenetzeauf regionaler Ebene wird daher analegrzeRadve

kehr ein OnlineTool fur Mangelmeldungen bereitgestellt, um mit der Unte
stitzung von Nutzer*innen Handlungsbedarfe friihzeitig zu identifizieren. Die
Betreuung durch das regionale Mobilitdtsmanagement und direkte Weiterle
tung an die zustandigenaBlasttrager ermdglicht, eine zeitnahe Beseitigung

ZufulRgehen ermdoglicht Inklusion wie keine andere Verkehrsart. Eine grofe
Herausforderung ist dibarrierefreie Gestaltulg der Wege, um niemanden
auszuschlief3en. Zielsetzung ist die sukzessive Herstellung eines barrierefreien
Mobilitatssystems. Die steigende Bedeutung der Barrierefreiheit durch den
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von Mangeln an FuRBwegen aber auch fiir die Radwegeinfrastruktur (vgl. Abb.28: Praxisbeispiel FuB3verkehrscheck Rendsburg
MalRnahme A.1.4). ‘

Um einen Anreiz fir das Engagement im FulRverkehr zu schaffen, bieten sich
2 800056SNDS FNNI Y2YYdREK OKY 62 ¥ Valeyy
kann das Thema platziert und Aktivitdten initiiert wie auch regional kamm
niziert werden. Obwohl dazu in der konkreten Abwégung kein MaRnahme
steckbrief erarbeitet wurde, kann dieses Format im Umsetzungsprozess
durchaus genutzt werden.

Im Bereich der touristischen Mobilitat setzt akgionales Wanderwegenetz
wichtige Impulse. Attraktive Wanderwege werden als Freiagid Tours-
musangebot in der Region ausgeweitet und Netzliicken beseitigt. Eine Ve
knupfung mit dem Mobilitatsverbund unanderen Angeboten (8. Gasto-
nomie, Nahversorgungerhéht die Attraktivitat. Mit einer gezielten tourist

schen Vermarktung wird die Region auch als Tourismusdestination gestarkt.
Abb.29: Praxisbeispiel Querungshidef ei

nem Schulweg in Schénberg

Das kinftige regionale Mobilitdtsmanagement unterstitzt die Kommunen der
KielRegion bei der flachendeckenden und systematischen FuRverkelesford
rung. Durch den regionalen Erfahrungsaustausch zwischen den zusténdigen
Planungsebenen profitieren andere Kommunen von den Erkenntnissen aus
Pilotprojekten oder bereits umgesetzten Anzgin. Knowhow wird so regr

nal multipliziert und auf einen Paradigmenwechiel den zustandigen Ba
lasttragern hingewirkt. Thematische Schnittpunkte und Fordermdglichkeiten
werden auch durch die Zusammenarbeit mit der Kommunalen Arleeitsg
meinschaft zur Fdferung des Ful3und Radverkehrs in Schleswiglstein
(RAD.SH) erreicht.

R
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4.1.2 Regionaler Radverkehr 5AS wl ROSNJ SKNBFYfFI3ASY dzy R 6SABSNBE Y2V
tems ausS A y SY D dza &iaheithicheyf Randakiszu hinterlegen, um
regional eine einheitliche Qualitat zu gewahrleisten aber auch, um das Ra
verkehrssystem fur Nutzer*innen transparent zu machen. Die Ertlichtigung
bestehender Radwege zgualifizierten Hauptroden steht im Bereich der
Infrastruktur im Vordergrund. Dazu gehdren auch die Verknipfung mit dem
Kieler Veloroutennetz sowie die Herstellung von Netzschliissen ggf. auch tber
Radfahren liegt im Trend. Das Fahrrad hat nicht nur als klimafreundliches, eigenstandig geftihrte Radverbindungen.
sondern auch als gesundheitsférderndes Fortbewegungsmittel grol3es-Pote Abb.30: Analysekarte zur Ermittiung der Radverkehrspotenziale
zial und wird nicht zuletzt durch elektromobile @rdétlitzung zunehmend ter
auch fir langere Wege eingesetzt. In der KielRegion weist der Radverkehrsa O 2 : : = - e i iinres
teil bereits vergleichsweise hohe Anteile im Modal Split auf, sodass hier auf >3000- 6000
eine gute Basis aufgebaut werden kann. Regional sind die Perspektiven im f:;l;f;;
Radverkeh zwischen den Gebietskorperschaften sehr unterschiedlich. Eine 7 200048000
systematische und strategisch abgestimmte interkommunale Radveskehr @ > 48000
forderung schafft die erforderliche Basis zur Férderung des Radverkehrs auf Ry <
Ebene der KielRegion. -l
Wesentliche Grundlage fialle Planungen istlas im Masterplan Mobilitat i
vorgeschlageneegionaleRadverkehrsnetzdas die Ubergeordneten Verbi -~ . 7 /- o/ LA N w0 T e
dungen bzw. qualifizierten Routen flr den Alltagsradverkehr mit der Ve Bundessirae
knipfung zu den starken Achsen im OPNV enthalt. Die Konzeptidickbe g "
sichtigt Verbindungen, fir die ein Nachfragepotenzial vorhanden ist. 8eivi | . B
len, auch gut ausgebauten regionalen Radwegen besteht derzeit jedoch noch ¢
eine geringe Nachfrage, sodass hier auch auf ein Umdenken und eing Akze &
tanzerh6hung bei den Nutzertiren hingewirkt werden muss. Der Aufbad e
nes regionalen Radverkehrsnetzes ermdglicht einen bedarfsgerechten und Pi‘f Ki(?IRegion ist ei?e Wid}“ge TourismLisd'eftinatioAn mit einem hoben P o
koordinierten Infrastrukturausbau tber Verwaltungsgrenzen hinaus. usyl Akt FNNJ RSy wlk ROSN] SKN® %k Kt NBAOKS

ziehen die KielRegion, davon einige auch mit Uberregionalsstfahlung.
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Seit Jahren arbeiten die Tourismusverantwortlichen im Land und in dé&r Reg Abb.31: Entwurf fir ein Premiumroutennetz fir die Stadt Kiel (Ausschnitt)
on an einer Aufwertung der Tourismusrouten, sodass diese in Teilen bereits Premiumradrouten
eine gute Qualitat aufweisen und Synergien fir den Alltagsverkehr mitbri als strategische und

gen. Einige wurden dgrund ihrer Bedeutung als Hauptrouten aufgemo _k°2_zelpﬁ°"e"e rindlage N
men. Es handelt sich um den Ostseekiistenradweg (OKR), derONtaek T
KanatiRadweg (NOK) und den Ochsenweg (OW). <— AuRerer Ring

Premiumroutensind ein Element im Radverkehrsnetz der KielRegion, das als « Mittlerer Ring
Ubergeordnete Kategaei zu den Hauptund Erganzungsrouten eingefihrt
wird. Sie entsprechen prinzipiell vom Qualitatsanspruch her der in anderen
Regionen (ua. auch in der Metropolregion Hamburg) verwendeten Ne&zeb

ne Radschnellweg oder Radschnellverbindung. Diese Routemderbwid-

tige Quel und Zielbereiche mit entsprechend hohen Nachfragepotenzialen
auch Uber groRere Entfernungen. Auf den Premiumrouten sollen hake G
schwindigkeiten und entsprechend kurze Reisezeiten im Radverkehr real
sierbar sein, sodass diese Routesb@sondere fur die Nutzung vonBikes

und Pedelecs pradestiniert sind. Die Premiumrouten werden aus dentHaup
routen entwickelt und sind mit dem lbrigen Radverkehrsnetz zu verknipfen,
um neben dem gewiinschten Blindelungseffekt auch die Feinverteilung auf

Innerer Ring

hohem Niveau zu ermdglichen. Die Premiumrouten der KielRegion sind durch
hohe Qualitatsstandards in der Trassenfiihrung, der Ausgestaltung, der Net
verknipfung und der begleitenden Ausstattung gekennzeichnet. Die kande
hauptstadt Kiel hat bereits ein Netz vé&temiumrouten beschlossen, das in

die Region erweitert werden kann bzw. mit entsprechenden Schnittstellen 2 s
auszustatten ist. Fur die beiden Kreise wurden fiinf von Kiel ausgehende P In einer systematisch ausgebauten Partnerschaft zwischen dem Radverkehr
tenzialkorridore fiir weitere Untersuchungen identifiziert. Die Route um die  und dem OPNV liegt ein signifikantes Entwicklungspotenzial zur Starkung des
Kieler Férde mit einem ersten Abschnitt am Ostufer (WerftstraRe) und der Mobilitatsverbunds und der intermodalen Mobilitat. Einen herausragenden
Korridor Kiek Preetzc Plon erhalten dabei die htchste Prioritét. Stellenwert nimmt dabei daBahrradals Zubringer zum OPNain. Perspekt
visch ist an allen Bahnstationen und in allen Kommunen, die an deniqualif
zierten Regionalverkehr angeschlossen sind, eine-Bi&Yye (Bike+Ride)
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vorgesehen. Diese kénnen je nach Akzeptanz zu Radstationen (mit gesiche tern und Gemeinden erfolgen. Das Engagement der Baulasttrager deriklassif
ten Abstellméglichkeiten und ggf. Serviceangeboten) oder zu Mobilitétsstat ~ zierten StralRen (Kreise, LIEBW) ist fur den regionalen Radverkehr grendl
onen (mit erganzenden Mobilitdtsangeboten) ausgebaut werden. DiepAkze  gend. In der Vernetzung der Akteure uddm interkommunalen Erfahruisg

tanz von Verkniipfungspunkten zwischen Radverkehr und OPNV bemisst sichaustausch liegt im Themenfeld Radverkehr ein besonderes Potenziak-Das r
vor allem an der Qualitat des korrespoarinden Radverkehrsnetzes. Daher  gionale Mobilitatsmanagement bewirbt die Mitgliedschaft in der RAD.®H, bi
sind im Umfeld insbesondere der gréReren Verknipfungspunkte die Radve tet fachliche Beratung und unterstiitzt die regionale Vernetzung der Kemm
kehrsanlagen systematisch zu Uberprifen und soweit erforderlich zutertic  nen. Unfassende Hinweise zur Radverkehrsférderung werden den Akteuren
tigen. Dazu gehoéren auch fahrradfreundliche Querungen der Bahnanlagen. mit einemHandlungsleitfaden Radverkelan die Hand gegeben.

Die Verkiipfungspunkte sind gemeinsamer Bestandteil der Radverkafies

auch der OPN'Gtrategie. Abb.32: PraxisbeispieB+RAnlage am ZOB Nortorf
Neben dem Ausbau von B+R ist dahrradparkengenerell eine zentrale - S
Séile der Radverkehrsstrategie. Sowohl an den Wohnstandorten als auch an 5 > 4

Verkehrszielen wie Arlits-, Ausbildungs und Freizeitstandorten sowie
Nachversorgungseinrichtungen bedarf es moderner, ausreichend dioensi
nierter, sicherer Abstellanlagen mdglichst mit ergdnzenden Komfortaussta
tungen wie verschliel3baren Abstelleinrichtungen und Beleuchtung.

Die Radwegweisungst sowohl fir die Orientierung als auch fir die Aof3e

darstellung ein wichtiges Element eines hochwertigen Radverkehrssystems.
Daher sollte das regionale Radverkehrsnetz mit einer liickenlosen Wiegwe AbD.33: Praxisbeis@ f wk Ra&GF GA2Y a} Y&aUSAISNE
sung ausgestattet werden. Vorhandene 8gklerungen sind im Hinblick auf =
das Zieleraster, die Schnittstellen zwischen Stadt und Region sowie die Ken
zeichnung der Ubergeordneten Routen (Premiubfaupt/Velo-, Erganzungr .
route) sukzessive zu vereinheitlichen. — '

..........

,,,,,,,

Die systematische Forderung des Rad#tehrs ist eine komplexe Aufgabe.
Neben der Infrastruktur umfasst das System Radverkehr auch die Elemente %
Service, Dienstleistung und Offentlichkeitsarbeit. Die Umsetzung des IRadve p—
kehrsnetzes ebenso wie weitere Aktivitaten zur Radverkehrsférderung ko

nen nur mit intensiver Beteiligung der kommunalen Ebene bei Stadten, A
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4.1.3

Integrierte Planung

Das Thema Mobilitat betrifft alle Lebensnd Wirtschaftsbereiche der Kie
Region und wird zukinftig als zentrallanungsgrundsatz von den versehi
denen Fachdisziplinen sowie den Planungsd Entscheidungsebenen @t
griert berlcksichtigt.

Als zentrales Querschnittthema wird bei delchenentwicklungder Pa-
Yydzy 34 3INHzy Ral G471 oah NI Sk { (dNRUG SVededattik S NJ
fen die Voraussetzung fir eine aktive, klimafreundliche Nahmobilitat (zu Ful3
und mit dem Rad, vgl. Ka¢.1.1und4.1.2). Im Alltags Wirtschaftsund Fré-
zeitverkehr kénnen damit Verkehre vermieden und verlagert sowie obil
tatskosten verringert werden. Bei der Planung von Wirtschaftsstandorten und
der Ausweisung von Wohnbauflachen ist systematiscHrdienentwicklung

zu fordern. Durch flachenschonendes Bauen werden ErschlieBungskesten r
duziert. In diesem Sinne wird in Planungsprozessen die Erreichbarkeit mit
dem OPNV friihzeitig geprift. Dafur wlen die zustandigen OPNV
Aufgabentrager in Planungsprozesse systematisch eingebunden, um idas Vo
handensein bzw. die Realisierungsmoglichkeiten einer guten ©OPNV
Erreichbarkeit fiir die geplanten Vorhaben sicherzustellen. Die starken-OPNV
Achsen werden grundszlich im Hinblick auf Flachenpotenziale vorrangig b
ricksichtigt und finden sich dementsprechend auch in den Siedlungsachsen
bzw. deren Grundrichtung in der Landesplanung wieder.
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Zur Verankerung des Themas Mobilitéat bei der Flachenentwicklung werden
die Stadt, Kreis und Landesplanung durch das Regionale Mobilititsaman
gement in den Umsetzungsprozess eingebunden. Um die Bertlicksichtigung
des Aspekts Mobilitat zu gewahrleisten, bieten sich bestehende oder neue
Kooperationsforen zur gemeinsamen Abstimmung die regelmalig als
auch anlassbezogen stattfinden Bz.Planungsdialoder KielRegionFAG &+
chenentwicklungKielRegioh Die kommunale Ebene wird im Rahmen des
Fachplanungskreises eingebunden und fur die integrierte Planung end B
ricksichtigung des Askts Mobilitdt sensibilisiert. Die Abstimmung der
OPNVAufgabentrager untereinander (vgl. 5.4) ermdglicht die integrierte
Weiterentwicklung des Verkehrsangebots. Veranderungen werden kentin
igrligh mit dem Land, a,b%estimmt.,_und ein r?\?glméﬁiger Informatiass
taugclzﬁl, %uot(:h zlur%vaalﬁa%on oﬁ grgzg)sse\rq, %ZeV\‘/]ahﬁeistet.

Dasregionale Verkehrsmodelist ein wichtiges Werkzeug, um im Rahmeén e
ner integrierten Planung vergleichende Betrachtungen zu den verkehrlichen
Wirkungen von Bawnd Verkehrsvorhaben vorzunelem und den optimalen
Ldsungsansatz iterativ zu ermitteln. Im Modell sind alle wesentlichem-Info
mationen (z. B. Strukturdaten und Verkehrsnet2eigebote) in einem &
tenpool zusammengefuhrt, wodurch quantitative Abschatzungen der derze
tigen und zuklnftige Verkehrsentwicklung (vgl. Kap.3) sowie von M8&-
nahmenwirkungen (vgl. Kaf). moglichsind Im Zusammenhang einer @it
grierten Planung kann das Verkehrsmodell in der KielRegionBsofiar. E-
reichbarkeitsanalysen, im Bereich der Flachenentwicklung, fir die OPNV
Planung, zur Bewertung von MalRnahmen im Stralennetz aber audk-i
reich des OPNV und des Radverkehrs eingesetzt werden. Dazu ist esrerforde
lich, das Verkehrsmodell fortlaufend zu pflegen und die Aktualitit dereeing
speisten Daten zu gewahrleisten.
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In der integrierten Betrachtung des offentlichen Raums riickt die Flacenau

R )
® e

teilung fur die unterschiedlichen Nutzungen in den Blick. Dabei ist die FI
chenkonkurrenz insbesondere im urbanen Umfeld sukzessivensten des
flachensparsamen Mobilitéatsverbundes und einer Mobilitat der Nahedzu |
sen. Einintegriertes Parkraummanagementient dazu, Innenstadte und
Wohnquartiere lebendiger und attraktiver zu gestalten. Offentlicher Raum ist
begrenzt und entsprechend wioll. In der Konsequenz werden Parkgbbl

ren abhéngig von Lage und Zentralitéat gestaffelt. Auch die Anpassung der
Stellplatzschlissel sowie die Ausweitung von Flachen fir den Mobilitétsve
bund durch die Reduzierung von {gtellplatzen werden konsequentisa
mogliche Optionen geprift und schrittweise entsprechend der moglichen
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Rahmenbedingen und unter Beteiligung der ortlichen Akteure umgesetzt. Das
Parkraummanagement ist ein zentraler Hebel zur Regulierung der Verkehr
nachfrage. Im Fachplanungskreis werdtaher der fachliche Austausch und
eine Sensibilisierung fur die Mdglichkeiten eines integrierten Parkrauraman
gements angeregt. Mit der Erarbeitung eines regionalen Leitfadens sawie e
ner Musterstellplatzsatzung kdnnen Erfahrungen aus Pilotprojekten idertr
gen und eine Ausweitung auf die Region ermdglicht werden.

Abb.36: Praxisbeispiel Parkleitsystem in der LH Kiel

In der Stadtentwicklung gehort zu einer neuen Mobilitatskultur auchGdie
staltung von autoarmenffreien Wohnquatieren. Dabei wird ein woh-
standortnahes Mobilitatsmanagement realisiert. Durch eine hohe Nahmobil
tatsqualitat, die ErschlieBung mit dem OPNV und Carsharing wird der Bedarf
an PkwStellplatzen minimiert. So sind Flachemd Kosteneinsparungeniz
gunstenvon Freiraumund Aufenthaltsqualitdten zu erreichen. Das Quartier
der Zukunft wird in einem Pilotprojekt erprobt.
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Als weiterer Aspekt der Lebensqualitéat muss in der KielRegiodatieersa- Die interkommunale Zusammenarbeit wird auch bei der Erstellund_éon-
gung sichergestellt werden. Dies ist eine Aufgabe der Daseissvge, die aktionsplanenausgebaut. Dadurch werden Kosten bei der Konzepterstellung
insbesondere den landlichen Raum, inzwischen aber auch einzelne Stadtteile verringert und verbesserte Rahmerttiegung fir die Mal3hahmenumsetzung
der zentralen Orte betrifft. Ein Angebot von Waren und Dienstleistungen fir der Luft und Larmreinhaltung erméglicht. Zudem werden die Verkehrssta
den taglichen Bedarf im Nahbereich ist wesentlicher Bestandteil von Orten ken zur Berechnung der straf3enseitigen Larmbelastungen aus dem aegion
kurzer Wege. So kden die taglichen Erledigungen fuRRlaufig oder mit dem  len Verkehrsmodell entnommen.

Fahrrad erfolgen und die Abhangigkeit vom privaten Pkw wird reduziert. Die

o _ _ Abb.38: Beispiel SallenLarmkartierung in Rendsburg
Nahversorgungsstrukturen werden in diesem Sinne gerade durch die Ve ]

S ber 55 dB(A) bis 60 dB(A)
knupfung mit Mobilitdtsangeboten sowie anderen Dienstleigfein gestarkt. =
Damit wird auch auf die Entstehung bzw. den Erhalt sozialer Treffpurrkte hi \

gewirkt. Das Konzept der MarktTreffs wird in der KielRegion daflr sgstem ' N ' < g

tisch in Anspruch genommen und erfahrt eine finanzielle Férderung.

Abb.37: MarktTreff in Sehestedhit EDorfauto und Versorgungsfunktion

Quelle: LLUR q

Das Regionale Mobilitatsmanagement unterstiitzt die Kommunen in diesem

Zusammenhang auch bei der Interessensvertretung gegentber hohexen Pl

nungsebenen und bei der Umsetzung von MalRhahmen. Beispielskaise
das den Bereich der Einrichtung von Geschwindigkeitsreduzierungendm kla
sifizierten StraBennetz oder bauliche MalRhahmen umfassen, die imrZusta
digkeitsbereich anderer Baulasttrager (Kreise,-BBY liegen (vgl. Ka$.4.3).
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ex—mm— Reaktivierungsbahnstrecke
mit Potenzial

a—m— Reaktivierungsbahnstrecke
mit weiterem Priifungsbedarf

neue/zusatzliche Bahnstation

Qualifizierter Regionalverkehr*
... Basisangebot (60-30)
... verdichtetes Angebot (30-15)

—m@=—m= Bahnstrecke/Regio-S-Bahn (30-15)
o}
B BB [rde-Querverbindung

o Qualifizierte Zubringer- und Ergdnzungslinien (60-120)

(o] Angebundene Siedlungspunkte im Regionalverkehr
D Ubergeordnete regionale OPNV-Knoten/Mobilitatsstationen

*Gutachterliche Ersteinschétzung fiir
. kleine Mobilitatsstationen/B+R OPN:Harridure busierend auf

Berechnungen mit dem Verkehrsmodell

Bearbeitung: Planersocietdt, GGR, urbanus ~ Geo-Daten: openstreetmap.org Stand: 18. Juli 2017
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4.2.1 Starke Achsen neuer OPN¥Kunden ab und kommt vor allem auf den starken Achsen zum
Einsatz. Hier kbnnen auch attraktive Schnittstellen zndividualverkehr in
Form vonPark+Rid¢P+Rlnd Bike+Rid€B+R bereitgestellt werden.

Abb.39: Entwurf fir eine Produktdifferenzierung im OPNV

Die Starken Achsen im OPNV sind das Riickgrat im Mobilitatsverbund. Hier
werden die Hauptnachfragepotenziale gebindelt. Bigrken Achsen bilden
zudem die starksten Pendlerstrome ab. Daher kann die Angebotsgestaltung
hier Uber weite Zeitbereiche nachfrageorientiert erfolgen, sodass die starken
Achsen auch eine hohe Wirtschaftlichkeit aufweisen. Da mit den starken Ac
sen die gbRten Verlagerungspotenziale vom Kferkehr auf den OPNMZ-e
schlossen werden, sind entsprechend hohe Qualitdten vorzusehen, die sich
uber alle Komponenten des OPI$ystems erstrecken (Fahrzeuge, Halteste
len, Fahrplane etc.).

Um die Eintrittsbarriere zur ENVNutzung zu reduzieren bzw. den Umstieg

in den OPNV zu erleichtern, ist eine moglichst hohe Angebatssparenz e Die Ebene des BagBPNV bildet im Wesentlichen das bestehende, teilweise
forderlich. Mit einer auf Ebene der KielRegion, perspektivisch ggf. anch la  noch zu optimierende OPNAhgebot ab. Im Kieler Stadtgebiet sind dies der
desweit einheitlichenProduktdifferenzierungwird eine gezielt Kundena- Stadtverkehr und die Fordeschifffahrt, in den beidéreisen disStadtverké-
sprache und Vermarktung des ORNNgebots sowie eine effiziente Amg re und Regionalverkehre mit dem funktionellen Schwerpunkt im Schuterve

botsgestaltung ermdglicht. Um die Nachfragepotenziale konsequentrzu e  kehr.

a0KTASUSYZ aAYyR RAS O0AGKSNRISY tNERfFelFichd Bz, Quf fabhifd3eddifachbriEmiftichbth Fefdnidikiga { SA
zu erweitern, dh. beispielswese flr die Stadt Kiel eine Systemerweiterung  ornative dPNVProduktezunehmend von Bedeutung seiHierfiir stehen

hin zu einem spurgeftihrten System, in der Region eine Qualitatserweiterung yerse etalierte Bedienungsformen, aber auch solche mit Erprobungsbedarf

AY {tb: GawSIA2YF{OFKYBGs dyR AY wANAKhibn@RNhe SMerilufig Welfed Arbebtinscidiepied A 2 ¥ !

verkehr). Die Produktebene des qualifizierten OPNV zielt aef @ewinnung net ist, hangt wesentlichen von den lokalen Rahmenbedingungen ab. Aus
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